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Start für Doppelsitzer 
Bundesverkehrsministerium macht Weg frei für doppelsitzige Schulung 
In der neuesten Änderung der Allgemeinverfügung hat das Bundesver- 
kehrsministerium die Schulung mit doppelsitzigen Geräten zugelassen. 
Dies kommt besonders jenen Flugschülern zugute, die den ersten Höhen- 
flug scheuen und die auf Grund dieser Scheu zu unfallträchtigen Bedie- 
nungsfehlern neigen. Aber auch für den geprüften Scheininhaber eröffnet 
sich die Möglichkeit, sich ohne Gefahr in die Geheimnisse des Thermik- 
schnüffelns und des Thermikkurbelns von einem Fluglehrer einweihen zu 
lassen. Touristenflüge sind aus Sicherheitsgründen nicht zugelassen. 
Mit der neuen Entscheidung hat das grundsätzlichen Standpunkt geän- 
Ministerium die jahrelangen Forde- dert hatte, fiel es ihm leichter, diese 
rungen des DHV berücksichtigt und Änderung auch auf den Drachen- 
die früheren rechtlichen Argumente flug auszudehnen. 
den sicherheitsmäßigen untergeord- Freilich bedarf die DoppeIsitzer- 
net. schulung einer Reihe von gründli- 
Der frühere Rechtsstandpunkt des chen Vorbereitungen; sonst wird 
Ministeriums hatte besagt, daß der sich die beabsichtigte Sicherheitser- 
Betriebstüchtigkeitsnachweis für höhung ins Gegenteil verkehren. 
das Gerät und der Befähigungs- Die bisherigen Gütesiegelgeräte sind 
nachweis für den Piloten nicht nur auf Einsitzigkeit geprüft und 
gleichzusetzen seien mit der gesetzli- zugelassen. Abgesehen von der er- 
chen Luftfahrzeugzulassung des höhten Belastung bei Doppelsitzig- 
Luftfahrtbundesamtes bzw. mit keit brauchen die Geräte auch eine 
dem Luftfahrerschein der Luft- 
fahrtbehörden. Betriebstüchtig- 
keitsnachweis und Befähigungs- 
nachweis seien von geringerer Quali- 
tät und nur zu rechtfertigen, wenn 
der Pilot das Gerät in eigener Ver- 
antwortung bedient. Dies wiederum 
sei nur beim Einzelsitzer der Fall. - 
So sah's bisher aus. 
Dann hat sich beim Ultraleichtflie- 
gen ein zusätzliches Sicherheitsbe- 
dürfnis für doppelsitzige Schulung 
herauskristallisiert und das Ministe- 
rium war bereit, für ULSchulung 
die Frage der Doppelsitzigkeit neu 
zu überdenken. Diese Chance hat 
der DHV aufgegriffen und die Dop- 
pelsitzigkeit im Bereich der Dra- 
chenfliegerausbildung erneut ins 
Gespräch gebracht. Nachdem das 
Ministerium in Sachen UL seinen 

vergrößerte Fläche, da sonst die 
Fußstart- und Fußlandefähigkeit 
verloren geht. 
Die deutschen Fluggelände sind - 
anders als beispielsweise die Ufer- 
klippen in England, Frankreich 
oder USA - unregelmäßigen und 
turbulenten Winden ausgesetzt. 
Starts, bei denen der bzw. die Pilo- 
ten ohne vorherigen Anlauf abhe- 
ben können, sind bei uns nur unter 
seltenen Windbedingungen gefahr- 
los möglich. 
Daher müssen die mitfliegenden 
Schüler den Laufstart sicher beherr- 
schen, bevor sie den Doppelsitzer- 
start gefahrlos durchführen können. 
Der Lernausweis ist folglich Voraus- 
setzung für die Doppelsitzerschu- 
lung. 
Die Verantwortung des sogenannten 

(Fortsetzung Seite 3) 

Starr in die Doppelsitzigkeit ~ o t o :  Walter Gerteisen 
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Start für Doppelsitzer . . . 
,,LuftfahrzeugführersC' liegt beim 
Fluglehrer, der eine besondere Qua- 
lifikation für  Doppelsitzerausbil- 
dung erwerben muß. Ohne diese zu- 
sätzliche Qualifikation würde er 
sich und den Flugschüler in erhebli- 
che Gefahr bringen. 
Niemand soll sich täuschen lassen 
durch Fotografien und Filmaufnah- 

men von Doppelsitzerflügen im 
Ausland. Soweit dies im Ausland 
überhaupt gestattet ist, gelten dort  
ganz ähnliche Forderungen für  Ge- 
räte und Lehrpersonale wie bei uns. 
Und wenn im Ausland a n  vereinzel- 
ten Plätzen auch Touristenflüge an- 
geboten werden, dann deshalb, weil 
die örtlichen Gelände- und Wind- 
verhältnisse besonders günstig sind. 

Wir haben noch immer mit den An- 
fangsschwierigkeiten des Drachen- 
schlepps zu kämpfen und wir haben 
in der Einführungsphase des 
Schlepps eine Reihe schwerer Unfäl- 
le zu beklagen. Beim Doppelsitzer- 
fliegen darf es diese Opfer nicht ge- 
ben, denn das Doppelsitzerfliegen 
ha t  nur  einen Zweck: Es soll mehr 
Sicherheit bringen! 

Einladung zur Deutschen Hängegleitertagung 1983 des DHV 
Termin: Samstag, 19.11.1983, 14.00 Uhr 

Ort: Donzdorf (Nähe Göppingen), Gasthaus Becher (an der Kirche, Abzweigung Messelberg), Telefon (0 71 62) 2 95 20 

Antrags- und stimmberechtigt sind alle Verbandsmitglieder persönlich. Eine Übertragung des Stimmrechts kann durch 
schriftliche Vollmacht erfolgen. Jeder Bevollmächtigte kann höchstens 19 fremde Stimmen vertreten. Zum Zwecke der 
Stimmübertragung bitte nur das Vollmachtsformular benutzen, das vollständig ausgefüllt und unterschrieben sein muß. 
Einzelheiten ergeben sich aus der Satzung, die jedes Mitglied bei der Geschäftsstelle anfordern kann. 

Vorläufige Tagesordnung 

1. Begrüßung 
2. Feststellung der Beschlußfähigkeit 
3. Genehmigung des Protokolls der Deutschen Hängeglei- 

tertagung 1982 (veröffentlicht im DHV-Info Nr. 16) 
4. Bericht der Hängegleiterkommission 
5. Bericht der Kassenprüfer 
6. Entlastung der Hängegleiterkommission 
7. Anträge 
8. Ort und Termin der Deutschen Hängegleitertagung 1984 
9. Wünsche und Anregungen 

Rahmenprogramm 

Vortrag von Prof. Michael Schönherr zum Thema ,,5 Jahre 
Flugmechaniktest in Deutschland" (Samstagnachmittag im 
Sitzungssaal) 

Ehrung der Gewinner des XC-Cups mit Preisverleihung 
(Samstagnachmittag im Sitzungssaal) 

Probefliegen für jedermann mit verschiedenen modernen 
Geräten (Samstagvormittag und Sonntag am Messelberg) 

Großes Drachenfliegerfest mit Musik und Tanz (Samstag- 
abend im Gasthaus Becher) 

Für die Hängegleiterkommission 

Peter Janssen 
Vorsitzender 

.............................................................................................................................................................. 
hier abschneiden und an den DHV, Schaftlacher Straße 23, 8184 Gmund am Tegernsee, schicken 

Vollmacht 
Nur gültig, wenn vollständig ausgefüllt und unterschrieben! 

Name 

Anschrift 

Ich übertrage mein Stimmrecht bei der Deutschen Hängegleitertagung 1983 auf den in Donzdorf anwesenden 

(Name des Bevollmächtigten) 

Ort, Datum Unterschrift 



Verordnung zum Sprengstoffgesetz geändert den dauern und schließt mit einer Prü- 
fung. in der mindestens zehn von zwölf 

Fragen richtig beantwortet 
Am 01.07.1983 ist die 2. Verordnung zur Änderung der 1. Verordnung zum Spreng- werden müssen. Die Unterweisung erfolgt 
stoffgesetz in Kraft getreten. durch speziell ausgebildete und behöi'd- 
Damit gelten nun wesentliche Erleichterungen für den Erwerb, die Aufbewahrung, die lieh geprüfte Drachenfluglehrer und wird 
Verwendung und das Befördern von pyrotechnischen Gegenständen der Unterklasse vom DHV bzw, DAeC in den ~ ~ f ä h i -  
T2, die beim Luftsport zur Rettung von Menschen oder als Signalmittel bestimmt gungsnachweis 
sind. Die wesentlichen Erleichterungen sind: Diese zusätzliche Ausbildung geschieht - 
1. Eine behördliche Erlaubnis oder ein 2. Die Erleichterungen nach Nr. 1 gelten natürlich auf freiwilliger Basis und ist kein 

Muß für die Hängegleiterpiloten. 
Befähigungsschein nach $ 0  7, 20 oder auch für Jugendliche, die das 16. Le- Namen und Adressen der zur Unter- 
27 des Sprengstoffgesetzes zum Erwer- bensjahr vollendet haben. weisung berechtigten Fluglehrer können 
ben, Aufbewahren, bestimmungsge- Voraussetzung für die Erleichterung ist, bei der DHV-Geschäftsstelle abgefragt 
mäßen Verwenden und Befördern der daß der Inhaber eines Befähigungs- werden. 
oben genannten pyrotechnischen nachweises zum Führen von Hänge- 
Gegenstände der Unterklasse T2 (so- gleitern, Gleitflugzeugen oder Ultraleicht- 
wohl Rettungs- als auch Signalmittel) flugzeugen im Umgang mit den genannten 
ist nicht erforderlich. Damit entfallt pyrotechnischen Gegenständen unterwie- 
die Durchführung des aufwendigen Er- sen wurde. Die Unterweisung der Piloten 
laubnisverfahrens. soll einschließlich der Prüfung Ca. 3 Stun- 

Fliegen in der ADIZ 
Ausnahmeregelung für Hängegleiter 

Allgemeinverf ügung geändert in der ADIZ geändert 

Mit Schreiben vom 01.08.1983 teilt der 
Entsprechend den Anträgen von DHV, DULV und DAeC und den Ergebnissen der Er- Bundesminister für Verkehr mit, da6 die 
örterungen im Bund/Länder-Fachausschuß Luftfahrt wurde die Allgemeinverfügung Ausnahmeregelung für Hängegleiter durch 
geändert und insbesondere der Betrieb von Doppelsitzern ausschließlich für Schulungs- die „9. Änderung der ~ekanntmachung  
zwecke zugelassen über die Festlegung eines Gebietes mit 

Flugbeschränkungen (Flugüberwachungs- 
Im folgenden die vollständige Änderung ,,Zu kann ein „„,) vom 2 2 . 0 6 . 1 9 8 3 ~  gestrichen 
der Allgemeinverfügung vom 15.07.1983: Fluglehrer am Doppelsteuer mitflie- wurde. 
1. In Abschnitt I1 Nr. 2 wird der zweite gen." 

Halbsatz nach dem Wort „werden" 5. In Abschnitt I1 Nr. 1.5 Satz 2 wird Der erste Satz unter Ziffer 2.1.1 wird wie 

durch den folgenden Halbsatz ersetzt: das Wort „Kappvorrichtung“ durch folgt neu gefaßt: 
„und deren Rüstmasse einschließlich das Wort „Kappvorrichtungen" er- ,,2.1.1 Für alle Flüge ziviler Luftfahr- 
Gurtzeug, Rettungssystem und Instru- setzt. zeuge, die ganz oder teilweise in der 

mente 45 kg, bei doppelsitzigen 6.  In Abschnitt I1 Nr. 1.6 wird folgen- F ~ u ~ Ü z  durchgeführt werden, ist bei 
Hängegleitern 6 0  kg, nicht überschrei- der Satz 2 hinzugefügt: der zuständigen Flugverkehrskontroll- 

tet". ,,Sprechfunkanlagen, die vom Luft- stelle ein Flugplan abzugeben und eine 
2. In Abschnitt I1 Nr. 3 werden nach dem fahrtbundesamt oder von &er Bundes- F1ugverkehrsfreigabe einzuholen 

Begriff „kg" die Wörter ",bei doppel- anstalt für Flugsicherung zugelassen (§§25.26 LuftVO)." 
sitzigen Gleitflugzeugen 85  kg" einge- sind, dürfen in bemannten, nichtzu- Diese Regelung ist für alle Hängegieiter- 
fügt. lassungspflichtigen Luftfahrzeugen nur piloten, die in der ADIZ fliegen oder in 

3. In Abschnitt I1 Nr. 4 werden nach den dann betrieben werden, wenn diesen die ADIZ einfliegen, verbindlich. 
Begriffen „kg" die Wörter ",bei dop- ein Kennzeichen zugeteilt worden ist." Wir möchten darauf aufmerksam machen, 
pelsitzigen Ultraleichtfiugzeugen 150 7. In Abschnitt 111 Nr. 2.6 wird die daß der Deutsche Hängegleiterverband 
kg" eingefügt. Jahreszahl -1 979" in dem Klammer- zur Ändeiung der Ausnahmeregelung 

4. In Abschnitt I11 Nr. 1.2 wird folgender zusatz ersetzt durch die Jahreszahl nicht gehört wurde und somit auch keine 
Satz 2 hinzugefügt: „1981". Möglichkeit der Einflußnahme bestand. 

Drachenflugschule Zugspitze 
Die Spezialisten für die Weiterbildung 

laufend Praxisausbildung für A- und B-Schein (auch im Winter) 
2 eigene A-Schein-Gelände (0-300 m) 2 eigene B-Schein-Gelände (5001900 m) 
1 X monatlich A-Schein-Theorie-Kurs (2 112 Tage) mit anschließender Prüfung 
nächste Termine: 23.-25. September - 14.-16. Oktober - 11.-13. November 
1 X monatlich Uberlandflug Theoriekurs (2 112 Tage) mit anschließender Prüfung 
nächste Termine: 21. -23. Oktober - 16. -20. Novembe[,- 9. -11. Dezember 
laufend DHV-Prüfungen: A-Theorie, A-Praxis, B-Praxis, Uberland-Theorie 
Termine: siehe Prüfungskalender in diesem Heft 
Neu! Flugfunkzeugnis-Kurse(BZF I + II) 
UL-Theorie-Ausbildung für U-Schein-Inhaber (DM 150, -) 

Daß Sie bei uns auch zu extrem günstigen Preisen sowohl gebrauchte als auch neue Drachen, Rettungsgeräte, Gurte 
und Varios bekommen, ist für uns eine Selbstverständlichkeit. 

Weitere Informationen über: Auenweg 5 - 8111 Saulgrub - Telefon (0 88 45) 94 01 
Peter Kratz- geprüfter Drachenfluglehrer und Ultraleichtfluglehrer im DHVIDULV 



DHV-Assistenten- und Fluglehrerlehrgänge Kündigungsfrist beachten 

Durch Beschluß der Jahreshauptversamm- 
Assistentenlehrgang Fluglehrerlehrgang lung 1980 wurde in die Verbandssatzung 

eine zweimonatige Kündigungsfrist zuni 
Der nächste DHV-Assistentenlehrgang Der DHV-Fluglehrerlehrgang findet vom eingefügt. Dies bedeutet, 
findet vom 24.10.1 983 bis 30.10.1983 in 3 1.10.1 983 bis 06.1 1.1983 in Inzell auch die ~ ~ ~ ~ l d ~ ~ ~  einzelner vereins- 
Inzell statt .  Teilnahmevoraussetzung ist statt. Auch hier beträgt die Lehrgangs- mitglieder und ~ i ~ ~ k ~ ~ i ~ ~ l i ~ d ~ ~  bis späte- 
der B-Schein mit Überlandberechtigung. gebühr 450 DM. Der Fluglehrerlehrgang stens 3 1.10.1983 bei der ~ ~ ~ ~ h ä f t ~ ~ t ~ l l ~  
Die Lehrgangsgebühr beträgt wiederum beinhaltet auch zugleich die ~ach lehrer -  eingehen muß, 
450 DM. ausbildung in Meteorologie und Aero- Desweiteren gilt die zweimonatige Kündi- 
Der Lehrgang beinhaltet zugleich die dynamik. Auch hier können - wie beim gungsfrist zum jahresende für 
Fachausbildung für die Überlandfacher Assistentenlehrgang - Fluglehrer an den ~ruppenversichemngsvertr~ge, inSbesOn- 
Navigation und Luftrecht. Fluglehrer - speziell dafür vorgesehenen Tagen (05. dere also auch die ~ ~ ~ ä ~ ~ h ~ f ~ ~ f l i ~ h t ~ ~ ~ -  
auch des DAeC - können an den speziell und 06.11.) teilnehmen und die Unter- sicherung, wer beim DHV ~ i ~ ~ l i ~ d  
dafür vorgesehenen Tagen (29. und richtsbefugniserwerben. bleiben will, jedoch seine Versicherung 
30.10.) ebenfalls teilnehmen und die kündigen möchte, der kann dies getrennt 
Unterrichtsbefugnis für diese beiden paichtseminar tun. Umgekehrt jedoch erlischt bei einer 
Überlandfächer erwerben. für HängegleiterSchleppfluglehrer Kündigung der DHV-Mitgliedschaft au- 
Wegen der einzureichenden Unterlagen tomatisch auch die Versicherung zum 
bitte bei der DHV-Geschäftsstelle anfra- Die schnelle Entwicklung auf dem Jahresende, 
gen. Schleppsektor und die Unfallsit~ation Verspätet eingehende Kündigungen, Ab- 

machen eine Fort- und Weiterbildung der meldungen und Austritte werden erst 
Fachlehrerlehrgang Fachlehrer für Hängegleiterschlepp drin- zum Jahresende 1984 Dies 
für die Doppelsitzerschuluiig gend notwendig. Aus diesem Grund bedeutet, daß Mitgliedsbeiträge und Ver- 

findet am 08.10. 1983 und 09.10.1983 in sicherungen für das Jahr 1984 in voller 
Am 22./23.10.1983 (vorläufiger Termin) Neumagen-Drohn bei Trier das 1 .  Pflicht- ~ ö h ~  zu bezahlen wobei freilich 
veranstaltet der DHV den ersten Fach- fachlehrerseminar für Hängegleiterschlepp auch die vollen ~~i~~~~~~~ des DHV 
lehrerlehrgang für die Doppelsitzer- statt ,  aufrechterhalten bleiben. 
schulung in Inzell. Anmeldung für diesen Treffpunkt ist der Sonderlandeplatz 
Lehrgang bitte direkt an die DHV-Ge- Neumagen-Drohn am 15.10.1983 um 
schäftsstelle richten. Der Eingang der 9.00 Uhr. 
Anmeldung entscheidet über die Teil- Anmeldungen und Q~iartierwünsche bitte Adressenänderungen 
nahme, da nur eine begrenzte Anzahl an direkt und rechtzeitig an Helmut Groß- bitte bekanntgeben 
Plätzen zur Verfügung steht. Die Lehr- klaus, Klingenbrooker Weg 8, 2361 
gangsgebühr beträgt 150 DM. Westerrade, Telefon 045531373, richten. In den Tagen nach dem Infoversand 

Die Teilnahme an diesem Seminar ist für kommt es immer wieder vor, daß  sich 
Verbilligte Mitgliedschaft bei der :Ev ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ h ~ ~ : ~ ~ ~ ~ h " r e r  des Miiglieder über das Ausbleiben der Infos 
Deutschen Rettungsflugwacht e.V. beklagen. Forscht man dann nach, so 

jetzt auch für Familienangehörige Nachtrag zur Fluglehrerliste muß man oft feststellen, daß lediglich ver- 
gessen wurde, uns den erfolgten Umzug 

Die Deutsche Rettungsflugwacht teilt 
mit,  daß nun neben den DHV -Mitgliedern 
auch deren Familienangehörige, also Kin- 
der und Ehegatten, die Möglichkeit des 
vergünstigten Gruppenbeitritts haben. 
Damit profitieren also einmal nicht nur 
die Piloten, sondern auch das „Boden- 
~ersona l"  von der DHV-Mitgliedschaft. 
BeitrittSanträge sind wie üblich von der 
DHV-Geschäftsstelle anzufordern. 

Zu Prüfungen rechtzeitig anmelden 

Aus gegebenem Anlaß weisen wir darauf 
hin, daß sich Prüfungsinteressenten späte- 
stens zwei Wochen vor dem angesetzten 
Termin beim Prüfungsveranstalter fest an- 
melden sollten. 
Wir bitten dafür um Verständnis, falls die 
Prüforganisatoren es ablehnen, am Vor- 
abend der Prüfung noch Anmeldungen 
entgegenzunehmen. 
Diese Maßnahme dient nicht nur dazu, 
einen reibungslosen Ablauf der Prüfung 
zu gewährleisten, sondern auch dazu, den 
bei einer überfüllten Prüfung unvermeid- 
lich auftretenden Zeitdruck zu verhin- 
dern. 

Durch einen Computerfehler wurden in 
der im Info Nr. 19 abgedruckten, aktuali- 
sierten Fluglehrerliste Reinhold Speidel, 
Fachlehrer für Luftrecht, Navigation und 
Meteorologie und Jürgen Lauk, Fach- 
lehrer für Schlepp, Luftrecht, Navigation 
und Meteorologie vergessen. 

und die damit verbundene Adressen- 
änderung mitzuteilen. Deshalb die Bitte 
an Euch: 
Bitte teilt uns eine etwaige Adressen- 
änderung sofort mit, damit Ihr auch in 
Zukunft das DHV-Info erhaltet. Das 
gleiche gilt natürlich auch für Namens- 
änderung. 

Hängegleiter mit BHGA-Airworthiness Certification 

Stand: 08.04.1983 
Der spezielle Stempel der BHGA ist als Betriebstüchtigkeitsnachweis anerkannt. Zur Klarstellung: 
Geräte ohne die spezielle Kennzeichnung besitzen - auch wenn sie typengleich erscheinen - keinen 
Betriebstüchtigkeitsnachweis. 

817001 Typhoon medium Fa. Solar Wings 
817002 Typhoon large Fa. Solar Wings 
8 17003 Demon 175 medium Fa. Hiway Hang Gliders 
8 17004 Demon 195 large Fa. Hiway Hang.Gliders 
819005 Comet Magic 165 (incl. Speedbar) Fa. Airwave Gliders Limited 
819006 Comet Magic 185 (incl. Speedbar) Fa. Airwave Gliders Limited 
8211009 Comet Magic 135 (incl. Speedbar) Fa. Airwave Gliders Limited 

Comet Magic 150 (incl. Speedbar) Fa. Airwave Gliders Limited 
8307011 Comet Magic 155 (incl. Speedbar) Fa. Airwave Gliders Lirnited 
8305012 Comet Magic 166 (incl. Speedbar) Fa. Airwave Gliders Limited 
8305013 Comet Magic 177 (incl. Speedbar) Fa. Airwave Gliders Limited 



Internationales Schleppseminar 1983 
in Waldeck am Edersee 

Am 04./05./06.1983 lud die CIVL zu 
einem internationalen Schleppseminar 
nach Waldeck am Edersee ein. Vertreten 
waren dabei Delegationen aus Australien, 
Frankreich, Finnland, Ungarn, Dänemark, 
England, Norwegen, Schweden, Amerika, 
Belgien und der Bundesrepublik Deutsch- 
land. 
Zielsetzung des Seminars war es, ver- 
schiedene Schleppsysteme vorzustellen 
und Erfahrungen über diese Systeme aus- 
zutauschen. 
Nach der Begrüßung der Teilnehmer 
durch Barry Blore berichteten Australien, 
Finnland, Ungarn, Dänemark und 
Deutschland über die Entwicklung des 
Hängegleiterschleppens in ihren Ländern 
und stellten ihre Schleppsysteme vor. 
Für Australien führte Bill Moyes aus, daß 
dort von 1963 bis 1968 mit einem an der 
Basis befestigten Zweipunktschleppsy- 
stem Boot-Schlepps durchgeführt wur- 
den. Ab 1968 wurden mit einem Zwei- 
punktschleppsystem Basis/Trapezkopf 
auch Landeschlepps durchgeführt. Ge- 
schleppt werden in Australien nur fortge- 
schrittene Piloten. 
Angeregt durch Comics begannen die 
Finnen das Drachenfliegen. Die selbst- 
gebauten Geräte waren jedoch so schwer, 
daß sie nicht fußstartfahig waren. Die 

Konsequenz daraus war der Drachen- 
schlepp. Geschleppt wurde zu Anfang 
hinter Snowmobilen. Nach mehreren 
Rückschlägen wurde das gleiche Schlepp- 
geschirr wie in Australien eingeführt, d.h. 
es wurde an der Basis mit einem Zwei- 
punktsystem geschleppt. Einen weiteren 
Schritt bildete der Dreipunktschlepp, 
der jedoch bei unruhigen Bedingungen 
nicht möglich war. Heute wird einem 
Gurtzeugsystem, ähnlich dem Fluck-Sy- 
stem, hinter Autos und Snowmobilen 
geschleppt, die mit einer Lastmeßein- 
richtung und Ausklinkvorrichtungen ver- 
sehen sind. 
In Ungarn begann das Schleppen 1975 
mit dem Autoschlepp. 1979 wurde die 
erste Winde gebaut. Im Jahre 198 1 gab es 
zwei tödliche Unfalle und das Schleppen 
wurde verboten. 1982 startete dann ein 
Erprobungsprogramm mit Hydraulik- 
winde und Dreipunktsystem. Als jedoch 
ein tödlicher Unfall durch einen boden- 
nahen Lockout passierte wurde ein neues 
Verbot ausgesprochen. Im Januar 1983 
begann ein neuer Versuch, der derzeit 
noch läuft. 
Der dänische Sprecher wollte sein System 
nicht theoretisch, sondern in der Praxis 
vorstellen. 
In Deutschland begann das Schleppen mit 

einem schweren Unfall, bei dem der Pilot 
das Seil nicht wie sonst üblich zusammen 
mit der Basis festgehalten, sondern um 
den Arm gewickelt hatte. Peter Roth 
brachte dann die erste Abrollwinde aus 
Amerika nach Deutschland. In der Erpro- . 
bungsphase testete man sowohl statio- 
näre als auch Abrollwinden. Am 15.05. 
1982 gab der Bundesminister für Verkehr 
grünes Licht für das Landschleppen in 
Deutschland. Heute werden sowohl sta- 
tionäre Winden als auch mobile Winden 
verwandt. Geschleppt wurde zuerst mit 
dem australischen System, dann mit dem 
Dreipunktsystem. Heute werden das 
Skyting System, das Gabelseil-System, 
das Zweipunkt-System und das Fluck- 
System in Deutschland benützt. 

Nach der theoretischen Vorstellung der 
Systeme erfolgte am Nachmittag die 
praktische Vorstellung auf dem Fluplatz 
Waldeck. 
Als erstes wurde die Funktionsweise des 
dänischen Systems demonstriert. Der 
Pilot startet dabei aus einem Art Trike, 
von dem er sich bei Erreichen der optima- 
len Geschwindigkeit abstößt. Dabei wird 
ein System ähnlich dem deutschen Drei- 
punktsystem verwandt. Ein Problem bei 
dieser Startart tritt dahingehend auf, als 
die Steuerung des Trikes am Boden ent- 

Barry Blore (links) und Bill Moyes 
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Interessant aber aufwendig, der dänische Startwagen 



gegengesetzt der Steuerung des Drachens 
in der Luft erfolgt. D.h. will der Pilot mit 
dem Trike nach rechts fahren, so muß er 
sein Körpergewicht nach links bringen, 
bei einer Linkskurve entsprechend umge- 
kehrt. 
Der Pilot wird bei dem dänischen System 
direkt vom Auto geschleppt, wobei das 
Schleppseil fest mit dem Auto verbunden 
ist, d.h. von seiten des Fahrers besteht 
keinerlei Trennmöglichkeit. Über Funk 
gi6t der Pilot dem Fahrer Anweisungen, 
ob er schneller oder langsamer fahren soll. 

Sicherheit des Piloten ist in das 
Schleppseil eine Sollbruchstelle von 88 kp 
eidgebaut . 
Im, Anschluß an die dänische Demonstra- 
tion stellte die finnische Delegation das 
englische Brooks-Bridle-System vor. 
Dabei wird der Pilot über ein Gabelseil, 
das links und rechts am Kopf des Pilo- 
ten- verlauft und im Systemschwerpunkt 
aus Hängegleiter und Pilot befestigt ist, 
geschleppt. Der Befestigungspunkt des 
Seiles liegt dabei dem Gewichtsanteil 
des Drachens entsprechend unterhalb des 
Aufhangepunktes. Das System unter- 
scheidet sich dahingehend vom dänischen, 
als nicht der Drachen geschleppt wird, 
sondern ,der Pilot. Ein Nachteil des Sy- 
stems liegt darin, daß die Schleppseile bei 
einem eventuellen Gieren des Gerätes 
während des Schleppvorgangs in den 
Kopfbereich des Piloten gelangen können 
und sich unter Umständen am Helm ver- 
haken. Nach dem Klinken tritt keinerlei 
Behinderung des Piloten durch Seile auf, 
da die Klinke nach dem Auslösen durch 
ein Gummiseil zur Nasenplatte gezogen 
wird. Die Klinke kann in jeder Fluglage 
bedient werden, da sie sich während des 
gesamten Schleppvorgangs immer im 
Gnffbereich des Piloten befindet. Sie ist 
aus dem Segelflug entliehen und hat den 
Vorteil, daß, wenn sie einmal geöffnet ist, 
sie nicht von allein wieder zuschnappen 
kann. 
Das zweite von den Finnen vorgestellte 
System ist mit dem Flucksystem nahezu 
identisch. So verläuft ein Schleppseil 
über der Trapezbasis und ein zweites 
unter der Trapezbasis. Zu Beginn der 
Schlepphase wird der Zug über das obere 
Seil auf das Gurtzeug übertragen, mit 
Beginn der zweiten Schlepphase - bei der 
das maximale Steigen erreicht wird - 
wird das obere Seil geklinkt und der Zug 
nun über das untere Seil auf das Gurt- 
Zeug übertragen. Dem unvermeidlichen 
Ruck während des Klinkens wird dadurch 
vorgebeugt, daß ein sehr elastisches Seil 
verwendet wird. Das System bietet drei 
Vorteile : 
1. Beim Klinken können dem Piloten 

keine Teile entgegenschnellen. 
2. Der Kopfbereich des Piloten bleibt frei 

von behindernden Seilen. 
3.  Nach dem Klinken befinden sich keine 

flugbeeinträchtigenden Teile am Dra- 
chen. 

Mit diesem System wird in Finnland auch 
Anfängerschulung betrieben, wobei je- 
doch lediglich mit 15 bis 20 kp Zug ge- 
schleppt wird. Ebenso ist das Schleppseil 
nicht direkt mit dem Auto oder Snowmo- 
bil verbunden, sondern es wird von dem 

Die finnische Zugkraftmefleinrichtung wird 
befestigt 

Fluglehrer, der im Kofferraum des Autos 
oder auf dem Snowmobil sitzt, festge- 
halten. Dabei beträgt die maximale Seil- 
länge 20 bis 30 m, sodaß der Fluglehrer 
seinem Schüler jederzeit akustische Signa- 
le geben kann. 
Beim normalen Schlepp ist das Schlepp- 
seil über einen Zugkraftmesser direkt mit 
der Anhängerkupplung des Autos verbun- 
den. Dieser Zugkraftmesser ist durch eine 
optische und akustische Kontrolle vom 
Fahrer kontrollierbar, so daß er seine 
Fahrgeschwindigkeit nach der vorher 
festgelegten Zugkraft richtet. Der Fahrer 
kann auch bei Notfällen jederzeit das Seil 
vom Auto lösen. Das ganze System 
überzeugt insgesamt durch seine Einfach- 
heit, wobei dennoch die Sicherheit nicht 
zu kurz kommt. 
Peter Roth stellte das Skyting System 
vor, bei dem ein Drittel der Zugkraft über 
ein Gabelseil auf den Drachen und zwei 
Drittel der Zugkraft auf den Piloten 
übertragen wird. Das obere Seil ist dabei 
Ca. 40 bis 45 cm vom Zentralgelenk 
entfernt am Kielrohr befestigt, damit der 
Pilot in seinen Kopfbewegungen nicht 
behindert wird. Dies führt zwar während 
des Schleppens zu einer leichten Kopf- 
lastigkeit des Gerätes, die aber leicht vom 
Piloten korrigiert werden kann. Beim 
Klinken des Seils wird lediglich das untere 
Seil ausgeklinkt, die Ausklinkung des 
oberen Seiles erfolgt automatisch. 
lm Anschluß an das Skyting System 
wurde das Gabelseil Schleppsystem von 
Robert Treumann vorgestellt. In der 
Funktionsweise ist es ähniich dem 
Brooks-Bridle. Es wird dabei lediglich ein 
Doppelseil verwendet, das den Zug auf 
den Aufhängekarabiner des Piloten über- 
trägt. Der Auslösegriff selbst befindet 
sich in Form einer Schlaufe am vorder- 
sten Teil des Geschirrs und ist so jeder- 
zeit erreichbar. 
Das zweite System von Robert Treumann 
entspricht in seiner Bauweise dem Sky- 

direkt an der Anhängerkupplung des Autos 
Fotos: Wolfgang Gerteisen 

ting System von Peter Roth und unter- 
scheidet sich lediglich dadurch, daß es 
nicht über einen aufwendigen Flaschen- 
zug im unteren Seil verfügt und eine 
andere Ausklinkvorrichtung besitzt. 
Als letztes System wurde dann das Fluck- 
System vorgestellt. Ein wesentliches 
Unterscheidungskriterium gegenüber den 
anderen Systemen liegt darin, daß bei 
diesem System nicht ein passiver Start, 
d.h. der Pilot halt den Drachen zurück, 
bis voller Zug auf dem Seil ist, durchge- 
führt wird, sondern ein sogenannter 
aktiver Start, d.h. der Pilot halt den An- 
stellwinkel des Gerätes so, wie bei einem 
ganz normalen Wiesenstart. Beim Start- 
vorgang selbst wird der Zug des Seiles auf 
den Rücken des Piloten übertragen, und 
er muß so gezwungenermaßen mit dem 
Drachen mitlaufen. Erst wenn das Gerät 
vom Boden abhebt, überträgt sich der Zug 
auf das Gurtzeug. Nach Erreichen einer 
Mindestsicherheitshöhe wird das obere 
Seil geklinkt, wobei der unvermeidliche 
Ruck während des Klinkens durch eine 
besondere Vorrichtung genannt „Froschu 
gedämpft wird. Jetzt kann der Pilot das 
maximale Steigen erreichen. Der Hänge- 
gleiter selbst ist in der gesamten Steig- 
phase voll steuerbar und damit auch 
wenig seitenwindanfallig. 
Im Anschluß an die Demonstration der 
einzelnen Schleppsysteme hatten die Teil- 
nehmer des Seminars Gelegenheit, die ver- 
schiedenen Systeme auszuprobieren und 
eigene Erfahrungen zu sammeln. 
Am zweiten Seminartag sollten wieder 
praktische Schlepps durchgeführt werden. 
Diese mußten jedoch wegen des herr- 
schenden Seitenwindes und des gleich- 
zeitig laufenden Segelflugbetriebes auf 
dem Flugplatz abgebrochen werden. 
Gegen 14.30 Uhr traf man sich im Hotel, 
um ein Resümee der Veranstaltung zu 
ziehen. Dabei stellten noch einmal die 
Finnen in einem Diavortrag ihre Anfän- 
gerschulung vor. Bemerkenswert dabei, 



da5 auch mit Tandemdrachen geschleppt An der deutschen Schleppmethode be- Den Abschluß der Veranstaltung bildete 
wird. mängelten die Teilnehmer, daß sie das eine Diskussion darüber, wie bei Höhen- 

Halten des Drachens während des Rekordversuchen von der Winde aus die 
Im Gespräch über die Schlepps an den Seitenstangen, wie beim Ausgangshöhe zu messen sei. Ein Vor- 

Systeme diskutier- Skyting System oder beim Treumann- schlag ging dahingehend, einen Baro- 
te man die und der ver- Schleppsystem, nicht für empfehlenswert graphen am Seil zu befestigen, in einem 
schiedenen Schleppsysteme. Beim finni- halten. Ebenso erschien manchen Teil- anderen Vorschlag sollte die Seiiiänge 
sehen Zwei-Leinen-System wurde ins- nehmern der hohe Steigwinkel zu gefähr- festgelegt werden. Da diese Problemstel- 
besondere die Verletzungsgefahr bei lich. Ein besonderes Lob erhielt die Ent- lung für alle Teilnehmer neu war, ent- 
auslösung Dazu der wicklung des sogenannten „Frosches" schied man sich, in diesem Punkt noch 
finnische Sprecher, daß praktisch nur von Fluck. keine Empfehlung für die CIVL auszu- 
noch mit dem Gurtzeug-Schleppgeschirr Dem Vorschlag des dänischen Vertreters, sprechen. 
geschleppt wird. sämtliche Verantwortung für den Einstimmig war man der Meinung, daß 
Den Nachteil des dänischen Systems Schleppvorgang auf den Piloten zu über- man sich bald zu einem neuen Schlepp- 
sahen die Teilnehmer zum einen im Um- tragen, wurde von den meisten Teil- seminar treffen sollte, um den Erfah- 
denken bei der Steuerung des Trikes, zum nehmern energisch widersprochen. Über- rungsaustausch voranzutreiben. 
anderen in der sehr hohen Startgeschwin- wiegende Meinung war, daß im gesamten Fazit: In Deutschland wurde zwar erst 
digkeit. Als Vorteil hob der dänische Schleppsystem immer eine doppelte sehr spät mit dem Schleppen begonnen, 
Sprecher noch einmal hervor, daß auch Sicherheit notwendig ist, d.h. sowohl doch kann man sagen, daß man in 
bei Seitenwind ein problemloser Start an der Winde bzw. Auto, als auch am Dra- Deutschland derzeit über die ausgereif- 
möglich ist. chen sollte geklinkt werden können. testen Schleppsysteme verfügt. 
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Was die Gebrauchten so kosten 
Bitter ist's für den, der für seinen Ge- rätetypus mindestens fünf Geräte ange- schnittliche Angebotspreis. Der tatsäch- 
brauchten zu viel hingeblättert hat. boten und mit einem Preis versehen wa- liche Gerätewert ergibt sich aus dem 
Schwierig aber auch die Preisgestaltung ren. durchschnittlichen Verkaufspreis unter 
für den Verkäufer. der wirklich nichts Mehrere Inserate für dasselbe Gerät sind Einbeziehug der wertbildenden Faktoren. -. 
anderes als den reillen Preis haben will. nur einfach berücksichtigt, mit dem 
Der tägliche Deal mit den Gebraucht- niedrigsten Angebot. 
drachen ist mit unguten Gefühlen für Ver- Wertbildende Faktoren 
Käufer und ~ ä i f e r  belastet und so 
manche Drachenfliegerfreundschaft hat 
diesen Deal nicht überstanden. 
Anhaltspunkte werden von den Piloten 
gewünscht und nichts besseres als An- 
haltspunkte kann die Gebrauchtpreis- 
tabelle bieten. Die Tabelle ist nicht so 
ausgereift wie im Autohandel und ihre 
sinnvolle Anwendung setzt voraus, daß 
die anschließenden Vorbemerkungen 
sorgfältig gelesen und beachtet werden. 

Preisangaben 
Alle Preise sind „Angebotspreise", das 
sind diejenigen Preise, die von den Ver- 
käufern verlangt worden sind; meist mit 
„VB" (Verhandlungsbasis) versehen. 
Der „höchste Angebotspreis" und der 
,,niedrigste Angebotspreis" kennzeichnen 
den Preisrahmen. Möglicherweise haben 
diese Extremureise auch einen berechtig- 
ten Grund, z.B. teure Sonderausführung 

Quellen und Ersatzteile einerseits bzw. Crash- 
schaden andererseits. 

Ausgewertet wurden die DHV-Infos 17, Hauptanhaltspunkt ist der ,,durchschnitt- 
18, 19, 20 und die DraMa-Ausgaben 3 ,4 ,  liche Angebotspreis", der den Preisdurch- 
5, 6, 7 ,8 .  schnitt für typengleiche Geräte darstellt. 
Berücksichtigt wurden die Verkaufsanzei- Der ,,durchschnittliche Verkaufspreis" 
gen für gebrauchte Geräte, soweit je Ge- liegt regelmäßig niedriger als der durch- 

Die wertbildenden Faktoren können den 
durchschnittlichen Verkaufspreis erhöhen 
oder verringern. Positive und negative 
Faktoren können sich auch gegenseitig 
preislich aufheben. Beispiele: 
Gerätealter 
Vorbesitzer 
Betriebsstunden 
Art der Nutzung (z.B. Schulung) 
Zustand 
Unfälle 
Neuteile 
Ersatzteile 
Techn. Extras 
Werksüberholung 
Garantieleistung 
Die Liste der wertbildenden Faktoren 
ist nicht vollständig und sie kann nur 
als Anregung dienen. 

niedrigster 
Angebots- 

preis 

1800,- 

2700,- 

1400, - 

höchster 
Angebots- 

preis 

3000,- 

3900, - 

2500, - 

2750, - 

2000, - 

2700, - 

2000, - 

950, - 

2400, - 

1000,- 

1600,- 

2600,- 

800, - 

1400.- 

1300,- 

1700,- 

2200,- 

1500,- 

1100,- 

2300,- 

1000,- 

1500,- 

Bullet 

Cloud I1 

Demon 

Fafnir 

Falcon V 

Falke V 

Firebird I1 

Firebird C 12 

Firebird CX 

Gryphon 

lkarus 700 

Ikarus 800 

Maxi I1 

Ranger HS 

Superfex I1 

Superwing 

Typhoon 

Wings Competition 

X-Ray 

durchschn. 
Angebots- 

preis 

2300, - 

3200, - 

2000, - 

Gerätetyp 

Atlas 

Azur 

Bergfalke 

Guggenmos 

Thalhofer 

Hiway/Bader 

Bautek 

Wasp/Steffl 

Bader 

Firebird Leichtflugzeugbau 

Firebird Leichtflugzeugbau 

Firebird Leichtflugzeugbau 

Wasp/Steffl 

Ikarus 

Ikarus 

Bichlmeier 

Schrnidtler + Schmidtler 

Finsterwalder 

Guggenmos 

Solar Wings 

Guggenrnos 

La Mouette/Kaspeitzer 

Jahr der 
Gütesiegef- 
erfüllung 

1979 

1982 

1979 

Hersteller/Musterbetreuer 

La Mouette/Kaspeitzer 

La Mouette/Kaspeitzer 

Bader 

Zahl der 
angebote- 

nen Geräte 

21 

17 

5 

1982 

1979 

1982 

1981 

1980 

1981 

1979 

1980 

1980 

1980 

1979 

1980 

1979 

1980 

1979 

1980 

1981 

1979 

1981 

10 

16 

6 

20 

9 

10 

11 

11 

5 

8 

14 

8 

8 

7 

7 

11 

6 

10 

10 

3 100, - 

2500, - 

3300, - 

2800, - 

1600, - 

3000, - 

1500,- 

2200, - 

3200, - 

1200, - 

2000, - 

1800,- 

1900,- 

2500, - 

1800,- 

1600,- 

3200,- 

1500, - 

1900,- 

3500, - 

3100, - 

3700, - 

3500, - 

2250, - 

3300, - 

1650,- 

2800, - 

3600, - 

2050, - 

2500, - 

2200,- 

2300, - 

2900, - 

2300,- 

2350, - 

3700,- 

1900,- 

2600, - 



Möglichkeiten für Funksprechverkehr 
bei Drachen und UGFliegern 

In der Praxis werden drei verschiedene Funkarten benutzt ' 
„Schwarzfunk": UKW-Amateur - 
oder Industriefunk 
Die Geräte hierfür sind technisch sehr gut, 
aber nicht gerade billig. Da es sich inzwi- 
schen herumgesprochen hat, daß viele Flie- 
ger vor allem das 2 m-Amateurband benut- 
zen, wird es nicht mehr lange dauern, bis 
durch die Amateurfunkverbände, Post und 
Polizei Jagd auf „schwarze Piloten" ge- 
macht wird. Die dann obligatorische Anzei- 
ge, Strafe und Einzug des Gerätes ist die Sa- 
che mit Sicherheit nicht wert. Auch Funk- 
amateure mit C-Lizenz dürfen laut Gesetz in 
einem Fluggerät nicht funken! 

Flugfunk 
Seit kurzer Zeit ist Flugfunk auch für Dra- 
chenflieger zulässig. Voraussetzung ist aber 
ungedingt das Flugfunkzeugnis. Ohne die- 
ses zu funken ist kriminell, da hierdurch der 
ordentliche Flugfunkverkehr gestört würde. 
Die Strafen hierfür sind entsprechend. Für 
Drachenflieger besteht der Hauptnachteil 
darin, daß ein Rückholdienst (Freun- 
din/Frau) mit Auto kaum möglich ist. Au- 
ßer der KFZ-Führer hat ebenfalls ein Flug- 

funkzeugnis. Durch die geradlinige Ausbrei- 
tung bei UKW (Sichtverbindung!) ist die 
Reichweite vor allem in Bergtälern sehr be- 
grenzt. Dafür hat Flugfunk den Vorteil, mit 
anderen Flugzeugen (z.B. Segelfliegern) 
Kontakt aufzunehmen, Informationen und 
evtl. Genehmigungen zum Einfliegen in 
Kontrollzonen erhalten zu können. Flug- 
funkgeräte sind teuer, da sie technisch sehr 
aufwendig gebaut sind. Wegen des bestehen- 
den Flugplatzzwanges ist Flugfunk vor al- 
lem für ULs die richtige Funkausrüstung. 

CB-Funk 
Von'der Bfs und Post wurde vor kurzem 
ebenfalls der CB-Funk für Fluggeräte bis 
200 kg zugelassen. In FM-Modulation sind 
40 Kanäle mit bis zu 4 Watt Sendeleistung 
erlaubt. Mit guten CB-Funkgeräten läßt sich 
eine einwandfreie Verbindung auch über 
größere Entfernungen herstellen. Durch die 
Bereitstellung von 40 Kanälen (früher 121) 
sind diese auch nicht mehr so chaotisch 
überbelegt. Damit man während des Fluges 
nicht laufend von anderen CB-Funkern ge- 
stört wird, ist ein Gerät mit Selektivtonruf 

sehr zu empfehlen. Der Empfänger kann da- 
bei nur mit einer bestimmten Tonkombina- 
tion vom Sender ,,laut gestellt" werden. Irn 
Drachen kann man den gewünschten Part? 
ner, welcher ein Funkgerät mit derselben 
Tonkombination besitzt, anrufen. Da es 
sehr viele Autofahrer mit CB-Gerät gibt, ist 
es selten ein Problem einen Rückholer zu 
finden. Wegen der großen Stückzahlen sind 
gute CB-Geräte relativ preiswert. 
Damit sich Drachenflieger untereinander 
anrufen können, ist es sinnvoll, bestimmte 
Kanäle und Tonfrequenzen untereinander 
zu vereinbaren. Folgende Frequenzen haben 
sich hierfür irn Alpenraum bewährt: 

In normalen Fluggeländen: K-14 FM 
Für Streckenflüge + Rückholdienst: 

K-20 FM 
Als Tonfrequenzen für beide Kanäle: 

697,5/792,5 Hz. 

Um die oben genannten Kanäle frei zu hal- 
ten, sollten private Gespräche (Boden-Pilot) 
sowie der Funkverkehr bei Veranstaltungen 
auf anderen Kanälen abgewickelt werden. 

Wolfgang Pritzel 

Ist auch für Sie das Beste 
gerade gut genug ? 
Dann greifen Sie zu : 
MOMES MISSILE GUc- 
Das Gerät des Weltmeisters 1983 
Einmalig in Handling, Leistung und Verarbeitung 

' Generalvertretung: Moyes Europe 
Postfach 11 12 
8890 Aichach 
Tel. 08251 /3831-2889 

Sepp Himberger 
6345 Kössen/Tirol 
Österreich 
Tel. 0043/5375-6559 

1 Gebietsvertretungen: 

1 Georg Steffl G. Haselmann G. Spieler R. Burkhardt M. Zimmermann F. Christandl 
8212 Übersee 8650 Kulmbach 8120 Weilheim Panoramaweg 36 8390 Passau 7920 Heidenheim 
Greimelstr. 3a Postfach 1485 Am Fischanger 5 7890 Waldshut B.-Altmann-Str. 11 Tel. 07321/45425 
Tel. 08642/ Tel. 09221 /75166 Tel. 0881 /7657 Tel. 07751/1473 Tel. 0851 /51489 
383-6583 07764/2161 

GUTE GEBRAUCHTGERÄTE ABZUGEBEN: MISSILE 170 - MEGA I I  
AUSSERDEM SÄMTLICHES ZUBEHÖR: PIF-PAF . DACHSTÄNDER . LIEGESCHÜRZEN . HELME USW. 



Kennzeichnungsstatistik für Hängegleiter 
Am 07.10.1982 wurden vom DHV die ersten Kennzeichen für Hängegleiter vergeben. Seitdem ist die Zahl der gekennzeichneten 
Hängegleiter auf 9 13 angewachsen. 
Die folgende Statistik (Stand: 11.08.1983) gibt eine Überblick, wieviele Geräte von jedem Hängegleitertyp bisher gekennzeichnet 
wurden. 

ASW -Flash 
Agur AC5 
Aquilla I1 (abw.) 
Arrow 
Atlas 
Azur 
Bennet X 
Bergfalke 
Bullet 
Cloud I1 
Cloud I11 
Comet 
Concord I1 
Cyclone 
Demon 
Duck 
Euro 111 
Fafnir 
Falcon V 
Falke V 

Firebird C 1 1 /C1 2 
Firebird CX 
Firebird I1 
Fledge 11 b 
Focus 
Fun 
Futura 
Gryphon 
Harrier 
Helios 
Hornet 
Hot Lady 
Ikarus 500 (abw.) 
Ikarus 700 
Ikarus 800  
Ikarus 900 
Jetfex 
Libre 
Magic 
Maxi I1 

19 . Moyes Mega 
19 Moyes Missile 
4 Nova 230 (abw.) 

14 Osiris 
1 Piranha 
1 Puma 
1 Ranger HS 
5 Saphir 
5 Scout 
3 Spot 
7 Stratos 
3 Streak 
1 Super Scorpion 
2 Superwing 
8 Superfex 
9 Typhoon 
1 Vampir I 
5 Vampir I1 

39 Windfex 
3 X-Ray 

Unser Info im Ausland 
Im April 1983 schrieb der DHV alle ausländischen Drachenflugvereine, die regel- . . . Zuletzt möchte ich noch hinzufügen, 
mäßig das DHV-Info zugeschickt bekommen an, um zu erfahren, o b  der Verein noch daß wir sehr gerne das DHV-Info lesen, es 
besteht und o b  er weiterhin am Erhalt des Infos interessiert ist. sind einige sehr gute Artikel darin und 
Die bei uns eingegangenen Antworten, von denen wir im folgenden einige abdrucken, ' möchte mich für die bisherige ZuSendung 
waren ausschließlich positiv und bestärken die Redaktion in ihrer Arbeit. bestens bedanken. 

. . . Als Vertreter unseres Club schätze . . . Für die Zusendung der DHV-Infor- . . . Ihr Info trifft bei uns im Club stets 
ich Eure Aussendungen sehr und finde sie mation danken wir sehr herzlich. Sie sind auf Interesse. 
äußerst informativ und wäre für eine auch für uns in Österreich wichtig, um so 
weitere Beschickung des HGC Steiermark mehr, als es hier nichts vergleichbares . . . Ihre DHV-lnfOrmatiOn wird bei uns 

sehr dankbar. gibt. mit großem Interesse gelesen. 

. . . In unserem Club, der inzwischen an 
die 6 0  Mitglieder zählt, sind mehrere 
Deutschschweizer vertreten, welche Ihre 
Zeitschrift mit großem Interesse lesen 
und die interessanten Artikel ihren fran- 
zösichen Clubfreunden auch übersetzen. 

. . . Wir möchten uns auch gleichzeitig 
bei Ihnen bedanken für die Zustellung 
Ihrer DHV-Information. Der Redaktion 
möchten wir unseren herzlichsten Glück- 
wunsch aussprechen zu Ihrer Arbeit. Wir 
lesen das Info mit Interesse. 

. . . Ihr DHV-lnfo zeichnet sich laufend 
durch interessante Beiträge aus und wird 
von unseren Piioteh sehr gerne studiert. 

. . . Das Info ist ein sehr geschätztes 
Organ in unseren Kreisen! 

. . . Möchte Ihnen bei dieser Gelegenheit 
für die prompte Zustellung der DHV-In- 
formation herzlich danken. 

. . . Ich möchte deshalb einmal festhal- 
ten, daß wir sehr daran interessiert sind, 
Ihre Info auch weiterhin zu erhalten. 

. . . 50  Mitglieder französischer Sprache. 
DHV-Info wird trotzdem gründlich gele- 
sen und mit viel Interesse! 

DHV-Pr üfungskalender 1983 
I (wird laufend ergänzt) 

Termin 
17.09. 

18.09. 

18.09. 

23.09. 

25.09. 

30.09. 

08.10. 

07.10. 

15.10. 

16.10. 

23.10. 

01.11. 

Ort 
Zu erfragen bei 

Zu erfragen bei 

Zu erfragen bei 

Allgäu 

Zu erfragen bei 

Allgäu 

Zu erfragen bei 

Hochplatte 

Zu erfragen bei 

Zu erfragen bei 

Zu erfragen bei 

Zu erfragen bei 

Anmeldeadresse 
Hans Becht, Mozartstr. 4, 8071 Lenting 

Peter Kratz, Auenweg 5, 8111 Saulgrub 

Elmar Müller, Am Rad 20a, 5788 Winterberg 

Christa Vogel, Hitzlerieder Str. 15, 8959 Seeg 

Peter Kratz 

Christa Vogel 

Hans Becht 

Georg Steffl, Greimelstr. 3a, 8212 Übersee 

Elmar Müller 

Peter Kratz 

Peter Kratz 

Elmar Müller 

B Zu erfragen bei Peter Kratz 

Ü Zu erfragen bei Hans Becht 

A Zu erfragen bei Elmar Müller 

13.11. T A Zu erfragen bei Peter Kratz 

20.11. Ü Zu erfragen bei Peter Kratz 

11.12. Ü Zu erfragen bei Peter Kratz 

Termine für Baden-Württemberg bitte bei Peter Rieger telefonisch erfragen (0 70 22) 5 26 54. 



aerocport aktuell auf Lager: 
Airwave Magic, Bennett 
Streak-Dream-X Senes, La 
Mouette Azur, Orion Delta 
CH Fun, UP Comet-OVR- 
Gemini. 
Auf Bestellung: Steinbach. m i c h a e l  m a n t e l  heidel berg Spot, Rithner Master 
An Zubehör vorrätig: 
Afro, AOA, Ball, Data Flug, 

hängegleiter, zubehör 62 , 7372 ger, Kameg, Medap Kroneis, Parasail, Ladenbur- Puma, 

Ribler, Römer,Steffel. Uvex, 

-preis ? Wassmer, Westerboer. 
Winter. Zuberbühler. 
Tägl. geöffnet 9-18.30 Uhr, 
300qmAusstellungsfläche. 
Ersatzteillager, Probeflie- & aerospor t  69 he ide lbera im bosceldorn i ~ . e n m i t ~ o ~ h r a e ~ t a n .  



Thermikauslösung 
von Manfred Kreipl 

Bei schwachem Wind spielt bevorzugt die 
unterschiedliche Erwärmung des Gelandes 
die erste Rolle. Bei kraftigem Wind wird die 
Thermik sowohl durch örtlich überhitzte 
Bodenstellen als auch durch das Abreißen - P 

an Hindernissen ausgelost. Damit wird die 
herkomrnliche Vorstellung, daß Wälder Ab- 
sink- und Felder Aufwartsbewegungen her- 
vorrufen, bereits in ihrer Aussage einge- 
schränkt. 
Man findet über Wäldern -besser: an Wäl- 
dern! - häufig Aufwinde, da die Waldkan- 
ten bevorzugte Gebiete der Thermikablö- 
sung darstellen und die Aufwinde mit dem 
Wind versetzt über den Wäldern anzutreffen 
sind (Abb. 1). Dies trifft auch für Wald- 
schneisen (Liftfuhrungen, Schonungen im 
höheren Baumbestand, etc.) zu. Hier spielt 
jedoch auch die Geländeneigung eine we- 
sentliche Rolle, da sich die Sonnenhänge 
stärker erwärmen und dann besonders gute 
Thermik auslösen, da sie im Windschatten 
sind. Oft ist dann der Berggrat der Thermik- 
auslösepunkt. 
Generell sind sonnige Flächen anzufliegen, 
da sie bevorzugt die bodennahe Überhit- 
zung aufzuweisen haben. Besonders zu be- 
achten sind die Abschattungen durch Wol- 
ken oder ganze Wolkenfelder, denn durch 
die Abschattung sinkt die Oberflächentem- 
peratur sehr rasch ab, und die weitere Auf- 
heizung der bodennahen Luftschicht wird 
gestoppt. 
Manchmal wird jedoch auch der Vorderrand 
eines Wolkenschattens, der über ein be- 
strahltes Gebiet hinwegzieht, der Auslöser 
für die Thermik. Abb. 2 zeigt diesen Vor- 
gang. 
Beim Fliegen muß man 'in Gedanken spa- 
zierengehen, um die thermikfördernden 
Stellen zu lokalisieren'! Dies bedeutet, die 
Wahrscheinlichkeit zu bedenken, die ein an- 
geflogener Thermikauslösepunkt hat. Wie 
bereits ausgeführt, sind in einer einheitlich 
bewachsenen und orographisch gleichmäßi- 

Abb. 1 Thermikablösung, hervorgerufen durch die Waldkante 
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Abb. 3 Bereits UnstetiPkeiten im Bewuchs 
Abb. 2 Thermikablösung durch Wolken- wie in der ~ b e r f ä c h e ~ f o r m  können ther- 
schatten mikablösend wirken 

gen Landschaft die wenigen Auslösepunkte lativ sichere Thermikquellen sowie Unstetig- 
meist als sichere Auslöser anzusehen. keiten im Landschaftsprofil (Abb. 3). Meist 
Erfahrungsgemäß sind Düsen an Bergflan- kann man solche Punkte immer wieder und 
ken oder Waldlichtungen in großen Waldge- auch niedrig risikolos anfliegen, da sie sogar 
bieten und ein Wechsel in der Vegetation re- zu festen Thermikquellen werden. 

Das richtige Anfliegen der Thermik 
von Helmut Denz 

Das richtige Anfliegen von Wolken muß für 
jeden Tag neu herausgefunden werden, da 
die Verhältnisse immer wieder verschieden, 
aber oft für einen Tag typisch sind. 
Der wichtigste Einfluß, die Windversetzung, 
ist am einfachsten herauszufinden, da man 
Windstärke und -richtung in etwa kennt. 
Man fliegt also - außer bei Windstille - 
nicht die Vertikale unter der Wolke an, son- 
dern man sucht, je tiefer man unter der Wol- 
ke ist, um so weiter Iuvwärts das Steigen 
(Abb. 4). 
Nun ist das Aufwindfeld und besonders die 
Zone des stärksten Steigens bei weitem nicht 
so ausgedehnt wie die Wolke. Sehr oft mün- 
det es dort in die Wolke, wo diese am dun- 

kelsten ist, doch täuscht man sich leicht, 
wenn man unterhalb der Wolke fliegt, denn 
je nach Sonneneinfallswinkel verschiebt sich 
die dunkelste Zone. Gerade diese Eintritts- 
stelle des stärksten Steigens in die Wolke ist 
sehr oft tagestypisch, und es gilt, diese Ver- 
hältnisse möglichst schnell festzustellen: Ist 
es die Luv- oder die Leeseite, die Sonnen- 
oder eher die Schattenseite der Wolke? Hat 
man dies einmal festgestellt, fliegt man die 
Wolken immer an derselben Stelle an und 
spart sich so das Absuchen der Wolke, das 
bei den geringen Geschwindigkeiten sehr 
zeitraubend ist. Eine gewisse Suchphase 
lohnt sich jedoch fast bei jedem Einstieg in 
einen Aufwind, um möglichst sicher zu sein, 

daß man seine stärkste Stelle gefunden hat 
- nicht immer zeigen kreisende Vögel oder 
andere Piloten, daß man in nächster Nähe 
besser steigen kann! 
Gleichermaßen gilt es, herauszufinden, in 
welcher Höhe die Thermik tagestypisch am 
stärksten ist. Besonders bei geringer vertika- 
ler Ausdehnung von Wolken läßt die Auf- 
windstärke (scheinbar paradoxerweise) oft 
unter der Wolke nach. Dies wird jedoch bei 
Betrachtung des Temps verständlich: Wenn 
z.B. einige hundert Meter unter der Basis der 
Gradient geringer wird bzw. wenn eine Iso- 
thermie oder eine Inversion einsetzt, wird 
der Aufwind trotz der üblichen Verstärkung 
durch die Wolke (feuchtadiabatischer Auf- 



Abb. 4 Versetzung der Thermik und bestes Steigen unter der Wolke in Abhängigkeit v o m  Windgmdienten 

unnötig hoch 

stieg) Ginger. In diesem Fall ist es günsti- 
ger, nicht in schwächer werdendem Aufwind 
bis zur Wolke zu steigen, sondern schon nie- 
driger abzufliegen - natürlich nur, wenn 
man sicher ist, den nächsten Aufwind zu er- 
reichen. Ebenso wird man eher akzeptieren, 
gelegentlich relativ niedrig in die Thermik 
einzusteigen, wenn man festgestellt hat, daß 
sie schon in niedriger Höhe sehr kräftig ist. 
Umgekehrt bleibt man natürlich so hoch wie 
möglich, wenn man festgestellt hat, daß man 
sich aus mittleren bis niedrigen Höhen müh- 
sam, mit geringen Steigwerten hocharbeiten 
muß. 
Besonders dann, wenn man den Aufwind in 
Bodennähe sucht, ist es wichtig, Abrißkan- 
ten und Entstehungsflanken richtig anzu- 
fliegen. Prinzipiell ist es natürlich am sicher- 
sten, so hoch wie möglich darüber anzu- 
kommen, doch gibt es gewisse Mindesthö- 
hen, unter denen man nicht anfliegen sollte. 
Darüber kann man im Interesse einer größe- 
ren Reisegeschwindigkeit auch schneller als 
mit der jeweiligen Sollfahrt für bestes Glei- 
ten anfliegen. Im Gebirge sollte man Berg- 
flanken, insbesondere solche, die oben in ei- 
ner Felswand enden, möglichst immer in ei- 
niger Höhe über der Baumgrenze erreichen 
(Abb. 5). Dies liefert die größte Wahrschein- 
lichkeit, schnell wieder starkes Steigen zu 
finden. Ebenso muß man, falls man eine 
Bergkuppe von der Schattenseite anfliegt, 
unbedingt über diese hinweg in die Sonnen- 
seite kommen - auf der Schattenseite ist 
höchstwahrscheinlich kein Aufwind zu fin- 
den. 

Idealhöhe 

Abb. 5 Ankunftshöhe an einer Felswand 

Auszug aus dem im Nymuhenburper Verlag C . . :&$j 
erschienenen Buch: ~ rächenf l i e~e i  für ~ e i ' :  
Ster 



Endlich hatte ich meinen Termin zum 
Abwurftest: Dienstag, den 16.6.82, 14 
Uhr unter der Kochertalbrücke, Ca. 
30 km hinter Heilbronn in Richtung 
Nürnberg. Auf der Fahrt kamen mir 
schon einige Autos mit aufgepacktem 
.Drachen entgegen. Vermutlich hatten die 
den Test schon hinter sich. Wie ich spä- 
ter hörte, hatte kaum einer bestanden. 
Je näher ich kam, umso mehr klangen mir 
die Unkenrufe der letzten Jahre im Ohr: 
,,Du fliegst EXO? Lebensgefährlich - so- 
fort verkaufen!" oder „EXO?! Da bre- 
chen ja die Rohre in der Luft, in Italien 
X Tote" und am besten fliegt man jetzt 
XYZ, je nach Vertretung. An die auf- 
merksamen und um meine körperliche 
Sicherheit bemühten Kollegen habe ich 
mich mit der Zeit gewöhnt; bei meinem 
üblicherweise niedrigen Blutdruck haben 
sie immerhin für Top-Form beim Start ge- 
sorgt. 
- Eigentlich habe ich mich immer sicher 
gefühlt und aus den Sturzflügen der Art 
,,raus aus dem Bart" hat sich der Bock 
ohne bewusstes Drücken immer sofort 
gefangen. Allerdings war nach der letzten 
Umrüstung auf Stahlseile für die Segel- 
lattenbespannung im Normalflug das 
sonst übliche pitch-up nicht mehr spür- 
bar.  . . 
Da ist sie also, die Brücke über die Ko- 
cher: 186 m hoch, vom Tal aus gesehen 
ein imposantes Bauwerk, das den Himmel 
verändert. Wenn man näher kommt, 
sieht man wie einen Spinnfaden das Seil, 
mit dem über eine Umlenkrolle am Brük- 
kengelander die Drachen hochgezogen 
werden. Unterhalb der Brücke standen 
sie: Ein paar Drachen, einige geschäftige 
Leute drum herum und der Herr Rudolph 
an einem Camping-Tisch mit den.gesam- 
ten Unterlagen. 
Den anderen Fliegern war ähnlich zumute 
wie mir. Ein paar sah man mit dem 
„keine Problemea-Blick, die meisten aber 
hatten die „na-hoffentlich-klappt's"Ha1- 
tung drauf. Immerhin kostet der Spaß 
100 DM Gebühren und die An- 
fahrt war nicht die kürzeste. 

Doch war zuviel Wind im Tal. 
Zuerst gingen wir zum Nervenberuhi- 
gungsessen und, weil immer noch Wind 
war, gemütlich Kaffeetrinken. Ab Ca. 
18 Uhr konnte es losgehen. Und es kam 
Schlag auf Schlag. Das eingespielte Ab- 
wurfteam schafft 4-5 Drachen die Stun- 
de. Zuerst wurde eine Wassertonne mit 
Ca. 70 1 Wasser in den Drachen eingehängt 
und so befestigt, daß sie beim senkrech- 
ten Hochziehen zwar in Längsrichtung 
durchfiel, aber nicht in seitliche Pen- 
delbewegung kam. Im Zentralgelenk und 
am Ende der Kielstange wurde das Zug- 
seil und das Abfangseil befestigt. Das 

Abfangseil war 50 m lang. Beim Hochzie- 
hen und beim Auslösen lag es frei in einer 
langen Schlaufe über der Basis. Im Zug- 
seil, kurz hinter der Kielstange war eine 
Abwurfvorrichtung befestigt, die über 
eine lange Leine ausgelöst werden konnte. 
Zusätzlich wurden aussen an den Seiten- 
stangen weitere Leinen befestigt, mit 
denen man vom Boden aus den Drachen 
in der Höhe ausrichten konnte. 

Los gings 
Es war windstill, nur ab und zu bewegte 
sich ein leichter Hauch aus Norden 
durchs Tal. Der Trecker zog an und sanft 
entschwebte der Drachen im Kopfstand. 
In 120 m Höhe wurde er so ausgerichtet, 
daß ihn ein möglicher Windhauch „von 
oben" traf, und wenn alles ruhig war, 
wurde ausgeklinkt: In 50 m Strecke, bis 
zum Spannen des Abfangseiles, mußte 
der Drachen bis zur waagrechten Lage 
abfangen. Ob senkrecht oder waagrecht: 
Er wurde sanft gebremst, kam hangend 
am Seil zur Ruhe und wurde langsam 
wieder zu Boden gelassen. 
Ein Bergfalke aus der ersten Serie, für den 
die Musterprüfung des Gütesiegels noch 
nicht galt, absolvierte den Test souverän: 
In einer eleganten Kurve zog er aus der 
senkrechten Lage in die Waagrechte, 
begann zu steigen und wurde vom Fang- 
sei1 gebremst. Bestanden! Jetzt wurde 
noch die Form des Segels nachgemessen, 
eine Sichtprüfung durchgeführt, und das 
Abwurfzertifikat konnte vergeben wer- 
den. 
Die Nächsten: 
- ein Bergstar zuckte kurz nach vorne, 

plötzlich knackte ein Sviveltip weg 
und es blieb bei der senkrechten Lage. 

- Ein Falke 3 machte es ebenso - ohne 

den Trick mit dem Svivel. 
- Ein Scirocco kam nicht schnell genug 

frei, das Abfangseil verhedderte sich 
etwas an der Basis und besiegelte den 
Sturz. 

- Mein EXO: schon begann er sich auf- 
zurichten, dann sackte er durch. Beim 
Umrüsten hatte ich wohl etwas zuviel 
nachgelassen!? 

- 2 Flamingos machten erst gar keine 
Anstalten nach vorne zu gehen. Sie 
begannen einen sauberen Bogen in den 
Rückenflug. 

- ein Nova 23 schaffte es immerhin bis 
in einen 45 -Grad Sturzflug. 

So mancher kam ins Grübeln, wiegte 
bedächtig den Kopf, und eifriges Basteln 
hub an. 
Am Bergstar lag ein Materialfehler (!) im 
Bolzen vor. Nach Durchsicht aller vorhan- 
denen Werkzeugkästen konnte der Svivel- 
Tip behelfsmäßig repariert werden. Der 
nächste Versuch endete aber wie der 
erste. Zwar hielt der Svivel, aber jetzt 
ging eine der hochgebundenen Leicht- 
bau-Segellatten zu Bruch. 
Der Scirocco wurde noch einmal hochge- 
zogen. Jetzt kam er gut frei und flog mit 
einem Affenzahn waagrecht weg - der 
eleganteste Abschwung des Abends. 
Den EX0 legte ich erst mal auf den 
Turm, ein paar Leute drückten ins Segel, 
und siehe da, es war noch genug Luft zum 
Anziehen der Svivels und der Segellatten- 
bespannung. Im nächsten Versuch lag die 
Kiste nach 15 m waagrecht und bäumte 
sich dann auf. Das war wohl etwas zuviel 
des Guten, aber jetzt besitzt der Drachen 
das Abwurfzertifikat mit Nummer A-92- 
82: Der 92-te, der bestanden hat. 
Auch den Flamingos konnte geholfen 
werden: Die inneren Segellatten wurden 
hochgespannt. Jetzt fingen sie anstandslos 
und sogar richtig herum ab. 
Die einbrechende Dunkelheit beendete 
die Tests. Leider konnte ich keinen wei- 
teren Versuch mit weniger angezogenen 
Svivels durchführen. Doch was soll's. 
Der Drachen fliegt wie früher astrein mit 
leichtem pitch-up im Normalflug. Beim 
Start mu8 man etwas aufmerksamer sein, 
damit die Nase nicht zu früh hochkommt 
und bei 60 kmh ist Schluß - allerdings 
auch mit dem Anzeigebereich meines 
Geschwindigkeitsmessers. 
Der DHV und die Gruppe um Herrn Ru- 
dolph führt m.E. den Abwurftest profes- 
sionell und im Sinne der Drachenflieger 
durch. Der Anschauungsunterricht war 
für alle Beteiligten recht lehrreich. - Und 
wer mich und meinen gepflegten EX0 7 
kennt, der kann die Bezugsquelle für 
einen preiswerten Gebrauchtdrachen 
guten Gewissens an Interessenten weiter- 
geben. 

Kar1 - Heinz 



Vordringliches Ziel unseres DHV-Infos ist die Verhinderung von Unfällen. Das Info wendet sich nicht an die Öffentlichkeit, 
sondern an die Drachenflieger persönlich und soll als Forum dienen, Unfälle einander mitzuteilen, zu analysieren und neue 
Sicherheitsvorkehrungen gemeinsam zu entwickeln. Der Außenstehende mag beim Durchlesen dieses Sicherheitsjournals den 
Eindruck gewinnen, daß Drachenfliegen eine aufierordentlich gefährliche Sportart ist. Er soll jedoch bedenken, da0 Woche 
für Woche zehntausende von Flügen in Deutschland durchgeführt werden, die problemlos verlaufen und hier nicht erwähnt 
sind. 

Stahlseilaufhängung gerissen 

Am Neunerköpferl im Tannheimer Tal 
startete ein Pilot, ohne die zusätzliche Si- 
cherheitsaufhängung an seinem Drachen 
zu haben. Vom Startleiter auf das fehlen- 
de Notseil aufmerksam gemacht, sagte 
der Pilot, daß er dieses nicht brauche, da 
er ja am Stahlseil hänge. Das Stahlseil 
jedoch wies durch eine geknickte Auf- 
hängung starke Beschädigungen auf. 
Durch die Kopplung von Beschädigung 
und starker Turbulenz riß nach einiger 
Zeit die Stahlseilaufhängung. Der Pilot 
konnte den Fallschirm öffnen und sich 
so unverletzt retten. 

Schleppschülerin 
tödlich verunglückt 

Gültlingen/Wildberg - Am 09.07.1983 
gegen 16.30 Uhr verunglückte Michaela 
Brenner während eines Windenschlepps 
tödlich. Die Pilotin, die sich in der 
Schleppausbildung befand, flog einen 
Wings 15 und wurde von einer vom DAeC 
abgenommenen Eigenbau-Winde mit 
DHV-Fluck-Geschirr gezogen. 
Das Gerät zog mit extremem Anstell- 
winkel steil nach oben. In einer Höhe 
von Ca. 20 bis 30 m riß eine Preßverbin- 
dung am Seil. Das Gerät machte ein 
Männchen, ging dann auf die Nase und 
schiug senkrecht auf den Boden auf. 
Michaela Brenner erlag noch am Unfall- 
Ort ihren schweren Kopfverletzungen. 
Die Unfalluntersuchung erweist sich als 
besonders schwierig und ist derzeit noch 
nicht abgeschiossen. Über die Ergebnisse 
wird später berichtet. 

Tödlicher Schleppunfall 

P 

Spaichingen - Am 10.07.1983 ereignete sich 
bei Spaichingen ein schwerer Schleppunfall, 
bei dem der Pilot Hans-Joachim Stetter (61 
Jahre) tödlich verletzt wurde. Er flog einen 
Cloud I. Gezogen wurde er von einer 
DHV-Engesser-Winde mit einem DHV- 
Flucksystem-Geschirr. In 30 m Höhe riß das 
Seil an einer Dreifach-Preßverbindung und 
der Drachen holte Fahrt auf, fing dann zwei- 
mal ab und schlug beim dritten Abfangen 
auf dem Boden auf. 
Nach Zeugenaussagen unternahm der Pilot 
nicht den Versuch, den Drachen in die Nor- 
malfluglage zurückzuführen, sondern zeigte 
keinerlei Reaktion, so daß der Verdacht be- 
steht, daß der Pilot durch die herrschende 
große Hitze und andere Umstände schon 
während des Schleppvorgangs bewußtlos 
wurde. 
Das Ergebnis einer eventuellen Obduktion 
lag dem DHV bei Redaktionsschluß noch 
nicht vor. 

Am 09.07.1983 starb unsere Flieger- 
freundin Michaela Brenner bei der 
Schleppschulung unseres Vereines. 
Wir, die wir alle die unfaßbare Tragik 
ihres frühen Todes miterleben muaten, 
sind zutiefst betroffen und ohnmäch- 
tig. 
Michaela wird für uns unvergeßlich 
bleiben, die Leere, die sie uns zurück- 
IäBt, nie ausgefüllt werden können. 

Ihre Freunde, d'Ikarus Schwoaba 

Schleppschüler tödlich verunglückt 

Darmstadt - Am 27.08.1983 führte der 
Italo-Franzose Robert Porra mit einem 
Hängegleiter Iser Futura, einem Fluck- 
Schlepp-Geschirr an einer Gronklaus- 
Winde seinen zweiten Schleppstart durch. 
Nach Angaben des DAeC-Fluglehrers und 
Windenfahrers Karl-Heinz Teichmann ge- 
riet der Drachen in etwa 50 m Höhe in den 
überzogenen Flugzustand, der Windenfah- 
rer kappte daraufhin sofort das Schleppseil. 
Nach einem Höhenverlust von ca. 10 m er- 
reichte das Gerät im freien Flug wieder die 
normale Fluglage, steuerte jedoch infolge ei- 
ner Kurve auf eine Baumreihe Ca. 130 m ne- 
ben der Schleppstrecke zu. Dort hatte das 
Gerät Baumberührung und stürzte senk- 
recht ab. Der Pilot erlag inneren Verletzun- 
gen. 
Nach Angaben von Teichmann besaß der Pi- 
lot keinen Befähigungsnachweis, verfügte 
jedoch über umfangreiche Flug- und Wett- 
bewerbserfahrung. Nach dem Unfall war 
das Schleppseil vom Gurtzeug gelöst. Beim 
Flug in Richtung Baumreihe zeigte der Pilot 
keine Reaktion. Die Unfalluntersuchung 
dauert noch an. 

Helmut Denz verunglückt 

Zell/Zillertal. Am 24.07.1983 zog sich Hel- 
mut Denz bei einer Außenlandung bergauf 
auf einer mäßig geneigten Bergwiese am 
Eingang des Gerlospaßes mehrfache Brüche 
an Kiefer und Jochbein zu. Infolge des Un- 
fall-Schocks kann Helmut Denz den Unfall- 
hergang nicht rekonstruieren. Augenzeugen 
berichten, daß auf eine problemlose Lan- 
deeinteilung kurz vor dem Aufsetzen ein 
plötzliches Durchsacken des Comet 2 aus 
Ca. 5 m Höhe über Grund folgte. Zum Lan- 
dezeitpunkt herrschte Nordwind mit Ca. 10 
bis 20 km/h in der Höhe. Vermutlich hat ei- 
ne Abwindbö, über der im Lee liegenden 
Landewiese, das Durchsacken verursacht. 
Da die Landewiese weich beschaffen und 
hindernisfrei war, ist die Ursache für die 
Kopfverletzungen bisher nicht geklärt. 
Helmut Denz hatte sich bereits aufgerichtet, 
der Crash machte keinen besonders gefährli- 
chen Eindruck auf die Augenzeugen. Er ist 
vermutlich mit dem Gesicht unglücklich ins 
Trapez oder auf den Instrumenten-Ausleger 
gefallen. 

Absturz am Rauschberg 
mit Cloud 111 

Ruhpolding. - Am 14.08.1983 stürzte Vol- 
ker Ebeling mit seinem Cloud I11 aus bislang 
ungeklärter Ursache ab. Er öffnete sein Ret- 
tungssystem und landete unverletzt auf dem 
Rauschberggrat. Der Pilot gibt an, daß nach 
20minütigem Soaring im schwachen Nord- 
West-Wind ein Flügelrohr gebrochen sei und 
sich das Gerät daraufhin überschlagen habe. 
Auf Anfrage des DHV gab der Hersteller 
des Cloud 111, Ludwig Thalhofer, folgende 
Stellungnahme ab: ,,Über 300 Cloud 111 flie- 
gen derzeit, ohne daß es bislang zu einem 
derartigen Vorfall gekommen ist. Vor drei 
Monaten wurde der Cloud 111 für die 
Trike-Version mit den gleichen Flügelrohren 
auf dem DHV-Belastungstestwagen auf 
950 kg positiv und 450 kg negativ belastet, 
ohne da8 sich Schäden ergeben haben. Eine 
Verstärkung der Flügelrohre war daher für 
die Trikezulassung nicht erforderlich. Auch 
als sich Josef Schissling vor zwei Monaten in 
turbulenter Thermik über dem Zillertal 
überschlagen hatte, sind die Flügelrohre sei- 
nes Cloud I11 nicht gebrochen!' 



Tanz auf dem Drahtseil 
Seile, Kauschen, Nippel - Eigenschaften und richtige Verarbeitung 

Halten diese dünnen Seile? 
Jeder Drachenflieger, jeder UL-Pilot hat 
sich diese Frage wohl schon gestellt. Die 
Frage läßt sich leicht beantworten: Ja, sie 
halten. Sie halten mehr als die wesentlich 
massiver aussehenden Rohrkonstruktio- 
nen, sie sind bei den meisten Ultraleich- 
ten das am weitesten überdimensionierte 
Bauteil. Damit wäre dieser Artikel eigent- 
lich am Ende, wenn nicht immer wieder 
Seile durch unsachgemäße Verarbeitung 
oder unsachgemäße Behandlung beschä- 
digt würden. 
Derartige Vorschaden haben bei aller 
Tücke eine angenehme Eigenschaft: Sie 
sind bei einem genauen Gerätecheck fast 
immer erkennbar. Im nachfolgenden sol- 
len deshalb einige Tips zusammengestellt 
werden, was Sie beim Überprüfen Ihrer 
Seile besonders beachten sollten. Bei fast 
allen Ultraleichten und bei fast allen Han- 
gegleitern werden heute VA-Seile mit 
Nicopress-Nippeln verarbeitet. Der nach- 
folgende Artikel bezieht sich deshalb auf 
diese Produkte. 
Ob in Ihrem Gerät VA-Seile eingesetzt 
sind, erkennen Sie mit einem einfachen 
Magneten. Ein VA-Seil ist (fast) unmag- 
netisch, ein normales Stahlseil zieht den 
Magneten an. 
Damit sind wir bereits beim ersten gravie- 
renden Verarbeitungsfehler: Ein VA-Seil 
darf niemals mit einem Nippel aus Alu- 
minium verpreßt werden. Zwischen dem 
VA-Stahl und dem Aluminium entsteht 
eine Oxydation, die zu einem Zerfall des 
Nippels führt. Eine solche Verbindung 
löst sich nach einigen Jahren in Wohlge- 
fallen auf. Ein VA-Seil rnuß mit einem 
Kupfernippel verarbeitet werden. 
Wenn in Ihrem Gerät die Nippel nicht 
kupferfarben sind, brauchen Sie deshalb 
nicht in Angstzustände zu verfallen. Fast 
alle verwendeten Kupfernippel sind mit 
einem galvanischen Überzug versehen 
(vernickelt oder verzinkt) und sehen des- 
halb nicht nach Kupfer aus. Wenn Sie 
überprüfen wollen, ob der Nippel aus 
Kupfer ist, bedienen Sie sich einer Nagel- 
feile. Nach zwei oder drei vorsichtigen 
Feilstrichen an einer unbelasteten Ecke 
des Nippels rnuß das Kupfer zum Vor- 
schein kommen. 
Wenn Sie festgestellt haben, daß in Ihrem 
Gerät VA-Seile und Kupfernippel verar- 
beitet werden wissen Sie, daß der Herstel- 
ler nicht am falschen Ende spart. Als 
nächstes können Sie sich davon überzeu- 
gen, ob der Konstrukteur Ihres UL eine 
Ahnung von der sachgemäßen Verarbei- 
tung von Seilen hatte: Unter keinen Um- 
ständen darf eine Verspannung über eine 
scharfe Metallkante laufen. Ebenfalls un- 
sachgemäß konstruiert ist eine Verbin- 
dung, bei der eine Verspannung hinter 
einem verpreßten Nippel im Winkel aus- 
einander lauft. Bei Hängegleitern haben 
solche Konstruktionen in mehreren Fäl- 

len zu Seilrissen geführt. Man bezeichnet 
sie daher zu recht als ungesund, außer- 
dem sind sie entsprechend den Gütesiegel- 
bestimmungen verboten. 
Der Konstrukteur hat eine Reihe weiterer 
Möglichkeiten Mist zu machen. Bei Trikes 
werden überwiegend Hängegleiter mit 
Schiebegelenk oder schwimmenden Quer- 
rohren verwendet. Wird hierbei die Ver- 
spannung langeneinstellbar (z.B. durch 
Lochbeschlag) ausgeliefert, so hat der Pi- 
lot bei zu kurzer Einstellung die Möglich- 
keit, über einen enormen Hebel die Seile 
zu überdehnen. 
Andere Konstruktionsfehler beim Einbau 
von Stahlseilen sind nicht so gravierend, 
sondern eher amüsant. Wenn ein Kon- 
strukteur zwei Stahlseile parallel neben- 
einander laufen läßt, verdoppelt er damit 
die Festigkeit - nicht. Durch unvermeid- 
bare Fertigungstoleranzen wird es immer 
so sein, daß eines der beiden Seile fast die 
gesamte Last trägt, das zweite Seile beru- 
higt zwar den Piloten, festigkeitsmäßig ist 
es aber bedeutungslos. Wird das tragende 
Seil bis zum Zerreißen gespannt, dann 
zerreißt es. Nun ist das vorher unbelastete 
Seil dran. Die Tatsache, daß vorher be- 
reits der überarbeitete Zwillingsbruder ge- 
borsten ist, wird ihm kaum übernatürliche 
Kräfte verleihen. Es reißt - genau wie das 
erste Seil - bei seiner Bruchlast. Eine 
wirkliche Erhöhung der Festigkeit hatte 
der Konstrukteur durch Einsatz eines Sei- 
les mit dem 1,4 fachen Durchmesser er- 
reicht. Außerdem hätte dieses stärkere 
Seil einen geringeren Luftwiderstand ge- 
bracht. 
Gehen wir davon aus, daß Sie feststellen 
konnten, Material und konstruktive Aus- 
legung Ihrer Seile sind in Ordnung. Das 
verhindert leider nicht, daß Ihre Verspan- 
nung an einem trüben Montag kurz vor 
der Mittagspause von einem unausgeschla- 
fenen Fußballanhänger gefertigt wurde, 
dessen Verein am Sonntag das entschei- 
dende Spiel 17:O verloren hat. Dieser 
Mann hat eine Unmenge Möglichkeiten, 
die Seile, an denen buchstäblich Ihr Le- 
ben hängt, zu verpfuschen. Gott sei Dank 
können Sie auch dies in vielen Punkten 
kontrollieren. 
Zwischen der Kausche und dem Preßnip- 
pel rnuß ein mindestens spürbares, besser 
ein sichtbares Spiel (im Idealfall Ca. 
0,5 mm) bestehen. Wenn der Preßnippel 

so dicht an der Kausche verarbeitet wur- 
de, daß die Kausche wie verschweißt am 
Nippel angepreßt wird, ist die Verspan- 
nung Schrott. Es ist in diesem Fall nicht 
kontrollierbar, ob durch die Kräfte zwi- 
schen Kausche und Nippel das Seil bereits 
bei der Fertigung überdehnt wurde. 
Eine Nicopress-Verbindung darf nicht 
nachgepreßt werden. Die Verpressung 
rnuß auf dem entsprechenden Werkzeug 
in einem Arbeitsgang durchgeführt wer- 
den. Bei Seilen ab 9 2,8 werden aus Werk- 
zeuggründen mehrere Verpressungen ne- 
beneinander gefertigt. Diese einzelnen 
Verpressungen dürfen sich nicht überlap- 
pen. 

Das abgeschnittene Seilende darf nicht 
innerhalb der Nicopress-Hülse liegen, son- 
dern rnuß sichtbar außerhalb der Hülse 
sein. Normalerweise stehen diese Seilen- 
den etwa 1 mm über. Dies ist zwar unan- 
genehm, da man sich an den scharfkanti- 
gen Seilen aufreißen kann, ein innerhalb 
der Verpressung liegendes Seilende kann 
aber am tragenden Seil eine unzulässige 
Kerbwirkung hervorrufen. 

Bei tragenden Unterverspannungen müs- 
sen entsprechend den Gütesiegelforderun- 
gen immer zwei Preßnippel gesetzt sein. 
Eine diesbezügliche Prüfung ist einfach: 
Zählen Sie 1-2. 
Wesentlich schwerer zu überprüfen ist die 
richtige Einstellung des Preßwerkzeugs. 
Die Fa. Nicopress liefert bei jedem Werk- 
zeug eine für alle gebräuchlichen Durch- 
messer einsetzbare Lehre mit. Der ent- 
sprechend gekennzeichnete Ausschnitt 
sollte sich gerade noch über den entspre- 
chenden Nippel führen lassen. Für ganz 
mißtrauische Piloten: deutscher Vertreter 
der Fa. Nicopress ist die Fa. Robert Lin- 
demann, Hamburg, Tel. (040) 7 38 10 6 3 .  
Die Nicopress-Lehre sollte für die Durch- 
messer Oval C (Seil 2 mm), Oval G (Seil 
2,5 mm), Oval M (Seil 2,8-3,5 mm) und 
Oval P (Seil 4,O-4,5 mm) verwendbar 
sein. 



Zwischen den beiden Preßnippeln laufen 
die Seile zwangsweise parallel. Es tritt 
hier der oben beschriebene Fall ein, daß 
eines der beiden Seile die gesamte Last 
aufnimmt, das zweite ist nur Statist. 
Neben einem geizigen Hersteller, einem 
unfähigen Konstrukteur oder einem ver- 
schlafenen Arbeiter gibt es einen vierten, 
der die tragenden Seile Ihres Gerätes be- 
schädigen kann. Das sind Sie selbst. Im 
nachfolgenden finden Sie eine kurze Zu- 
sammenfassung, wie Sie die Lebensdauer 
Ihrer Verspannung ohne größeren Auf- 
wand enorm reduzieren können. 

Mechanische Beschädigungen. Ob bei 
einem Seil einzelne Adern beschädigt sind 
oder nicht können Sie sehr leicht feststel- 
len: Lassen Sie das Seil locker durch Ihre 
Hände gleiten. Wenn's plötzlich sehr weh 
tu t  und ein einzelnes Drähtchen in Ihrem 
Finger steckt, sollte die Verspannung aus- 
gewechselt werden. Bei einer plastifizier- 
ten Verspannung (das Seil ist mit einem 
Kunststoffmantel geschützt) ist eine Be- 
schädigung nicht so drastisch spürbar, zu 
fühlen ist sie aber mit der beschriebenen 
Methode auch. 

Kauschenverdreher : Beim Auf bauen des 
Gerätes kann es vorkommen, daß eine 
Kausche verdreht. Wenn Sie unvorsichti- 
gerweise ein mit verdrehter Kausche ein- 
gebautes Seil belastet haben, sollten Sie 
vorsichtshalber das Seil austauschen. Nor- 
malerweise sind die dabei auftretenden 
Beschädigungen nicht bedrohlich, evtl. 
Seilverletzungen liegen aber unter dem 
Preßnippel oder in  der Kausche. Sie sind 
damit fast nicht feststellbar. 

Luftschlangen: Besonders ordentliche 
Menschen rollen nach jedem Abbauen die 
Verspannung ihres Gerätes fein säuberlich 
mit einem 6 von Ca. 5-1 0 cm zusammen. 
Schlamper lassen sie irgendwo rumhän- 
gen. Die Schlamper sind in diesem Fall 
ausnahmsweise die Klügeren. Immer wie- 
der aufgerollte Seile haben nach einiger 
Zeit die Tendenz, sich immer wieder in 
die gleiche Richtung einzudrehen. Spä- 
testens ab diesem Zeitpunkt werden sie - 
sozusagen vollautomatisch - vom ordent- 
lichen Menschen bei jedem Verpacken in 
ihrer einmal eingeschlagenen Richtung 
unterstützt. Etwa ein halbes Jahr später 
sehen diese Seile aus wie Luftschlangen 
am Aschermittwoch und neigen beim 
Aufbau zu Knickstellen. Abhilfe können 
Sie hier einfach schaffen. Kaufen Sie neue 
Seile und werden Sie schlampiger. 

Knickstellen: Bei den bei Ultraleichten 
üblichen Seilkonstruktionen und Seil- 
durchmessern treten Knickstellen relativ 
selten auf. Sie drehen sich aus, ehe der 
Knick voll ausgebildet ist. Sollten Sie an 
Ihrer Verspannung eine Knickstelle ent- 
decken hilft nur eines: das Seil verschrot- 
ten. 

Knoten im Seil: Ein Stahlseil, das mit 
einem Knoten versehen auch nur gering- 
fügig belastet war, können Sie danach 
sehr gut zum Wäsche trocknen verwen- 
den. Als tragendes Seil in  einem Ultra- 
leichten ist es weniger geeignet. Angeblich 
soll es im Erprobungsprogramm vorge- 
kommen sein, daß ein Pilot ein Seil durch 
einen Knoten verkürzen wollte. Die an- 

schließende Krankenhausrechnung hat die 
Kosten eines neu verpreßten Seiles weit 
überschritten. 

Überdehnung: Zum Beispiel durch einen 
Aufbaufehler oder durch einen Crash 
können Sie Seile überdehnen. Es ist über- 
aus schwer festzustellen, o b  ein Seil über- 
dehnt wurde. Wenn ein Verdacht auf 
Überdehnung besteht, können Sie nicht 
mehr nachmessen wie lang das Seil vorher 
war und demzufolge auch nur sehr 
schlecht bestimmen, o b  tatsächlich eine 
bleibende Dehnung vorliegt. Wenn der 
Hersteller des Gerätes nicht gerade am an- 
deren Ende des Globus beheimatet ist. 
können Sie sich evtl. durch eine Rückfra- 
ge Klarheit verschaffen. In manchen FäI- 
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len hilft auch ein Vergleich mit dem ent- 
sprechenden Seil auf der anderen Seite 
des Gerätes (z.B. Vergleich rechte Ver- 
spannung mit linker Verspannung). Beim 
Einsatz von Kauschen der sog. „schweren 
Baureihe" kann durch eine Formände- 
rung an der Kausche auf eine Überdeh- 
nung geschlossen werden. In allen Fällen 
hilft beim Verdacht auf Überdehnung: 
Seil verschrotten. Nicht zuletzt wegen un- 
erkannter Überdehnungen bei Chrasfallen 
empfiehlt der DHV, die Seile der Unter- 
Verspannung im jährlichen Turnus auszu- 
wechseln. 
Wenn Sie neue Seile benötigen und diese 
aus irgendwelchen Gründen nicht vom 
Hersteller Ihres Ultraleichten beziehen 
können oder wollen, lassen Sie die Seile 
am besten bei einem Segelmacher oder im 

Bootsbedarf herstellen. Im allgemeinen 
arbeiten diese Firmen sehr gewissenhaft, 
bleiben Sie trotzdem mifitrauisch und ver- 
langen Sie (auch wenn Sie der Bootsbauer 
für verrückt erklärt) in der tragenden Ver- 
spannung doppelte Verpressung. 
Außerdem können Sie eine Verspannung 
ohne weiteres auch selbst anfertigen. Die 
hierfür erforderlichen Werkzeuge sind 
zwar etwas teuer, wenn sich einige Piloten 
zusammentun, fällt dies aber kaum ins 
Gewicht. Sie sollten dann nach folgendem 
Schema vorgehen : 
Verwenden Sie nur qualitativ bestes Ma- 
terial und Werkzeug, z.B. Preßnippel und 
Werkzeug der Fa. Nicopress. Bis zum Seil- 
durchmesser 4,5 m m  können Sie mit der 
Handzange NT 64 CGMP alle gängigen 
Seile verarbeiten. Achten Sie immer dar- 

auf, daß Seildurchmesser, Preßnippel- 
durchmesser, Werkzeug und Meßlehre zu- 
einander passen. 
Verwenden Sie niemals schwächere Seile, 
als sie ursprünglich in Ihrem Gerät einge- 
baut waren. Bei amerikanischen Geräten 
werden Sie auf Grund der Zollabmessun- 
gen teilweise sehr krumme Maße vorfin- 
den, z.B. Seile mit 3,17 mm. In solchen 
Fällen ist aufzurunden, also in unserem 
Beispiel ein Seil mit 3,s mm verwenden. 
Verwenden Sie als Seile die Konstruktion 
7 X 7 nach DIN 3055 aus VA (Werkstoff- 
Nr. 1.4401). 
Soweit zum Thema: Seile. Weitere Fragen 
bitte schriftlich an die Geschäftsstelle, sie 
werden an mich weitergeleitet. 

aus: „Der DULV", Nr. 4 

Was wird vom DHV erwartet? 
Vor drei Jahren - damals noch in der heißen Auseinandersetzungsphase mit dem DAeC - wurde die erste Mitgliederumfrage gestartet. 
Das Ergebnis dieser Umfrage war für die Hängegleiterkommission eine unverzichtbare Entscheidungshilfe. Heute - also drei Jahre später 
- sind wir nach wie vor auf diese Hilfe angewiesen. Auch wenn die Problemstellungen sich in der Zwischenzeit etwas verändert haben, so 
richten wir trotzdem dieselben Fragen an Euch, vor allem um Vergleiche zum damaligen Umfrageergebnis und zu denen aus den letzten bei- 
den Jahren ziehen zu können. Neue Fragen über heute besonders aktuelle Probleme sind hinzugekommen. 
Beantwortet bitte den folgenden Beurteilungsbogen aus Eurer persönlichen Sicht und sendet ihn schnellstmöglich an die Geschäftsstelle, 
Schaftlacherstr. 23, 8184 Gmund am Tegernsee. 

DHV-Versicherungen? 

Pilotenprüfungen durch den DHV? 

Gütesiegelerteilung durch den DHV? 

persönliche Mitgliederbetreuung? I 1 1 I 1 

,,unbedingt 
notwendig" 

Anschluß an den DAeC? 

Werbung weiterer Mitglieder? I 
Teilnahme an internationalen Wettbewerben? 

DHV-Info? 

„ich bin 
dagegen" 

Hängegleiterschlepp? 

Überlandflüge? 

Flugfunk? 

C ich bin reiner Freizeitflieger 
C war früher beim DAeC 
C bin Doppelmitglied bei DHV und DAeC 

„mir liegt 
nichts dran" 

C ich bin Wettbewerbspilot 
C bin beim DHV erstmals in einem Drachenfliegerverband 
C gehe mit dem DHV durch dick und dünn 

Im übrigen meine ich: .................................................................................................................................................................... 
..................................................................................................................................................................................................... 
..................................................................................................................................................................................................... 

,,keine 
Meinung" 

,,finde ich 
ganz schön" 



Jedes DHV-Mitglied ohne gewerbliche Tätigkeit als Hersteller oder Händler hat die kostenlose Möglichkeit, unter dieser Ru- 
brik gebrauchte Fluggeräte und Zubehör zum Verkauf anzubieten. Inserate für Hängegleiter, Gurtzeug und Rettungsgeräte 
werden nur abgedruckt, wenn das angebotene Produkt das Gütesiegel besitzt. Wir bitten daher um Verständnis, wenn wir ge- 
werbliche Anzeigen und Anzeigen für Produkte ohne Gütesiegel nicht a'ufgenommen haben. 

Verkaufe Gerät für leichte Piloten in Top- 
Zustand, Hiway-Super-Scorpion B, VB 
DM 2.000,-. Telefon (0  71 71) 4 26 18. 

Phoenix Streak 160, Superstreckengerät, 
sehr guter Zustand (kein Crash), wenig ge- 
flogen, regenbogenfarben, VB Höchstge- 
bot. Tel. geschäftlich (0  9 1 3 1) 48  12 52, 
privat ( 0  91 31) 6 70 96. 

Verkaufe WASP-Gryphon 160, sehr gut 
erhalten, Farben weiß, gelb, schwarz und 
blau, VB DM 1.000,- sowie Fallschirm 
Delta Life Box mit Liegeschürze günstigst 
abzugehen. Telefon (0 99 73) 93 84. 

Zwei Topgeräte Typhoon, Ca. 1 Jahr alt, 
Überlandkennzeichnung, DM 2.850,- 
und DM 3.100,-. Telefon (0  22 34) 
1 59 94 oder (02 41) 8 11 00. 

Superfex 11, guter Zustand, und Stein- 
bach-Fallschirm, neuwertig, VB DM 
2.450,-. Telefon (0 89)  58 6 2  84. 

Verkaufe guterhaltenen 16er Atlas Com- 
petition 3 Jahre alt, Ersatztrapez blau- 
weißes Segel. Preis: 1.900,- DM. Telefon 
(0 48 74) 543 nach 18 Uhr. 

Helios (Starrflügel), DM 2.100,-, Telefon 
(0  80  31) 3 35 15. 

Fafnir, 9/82, sehr guter Zustand, kurzer 
und langer Packsack, für nur DM 2.200,- 
sowie Fafnir, 4/83, nagelneu und unbe- 
nutzt für nur DM 2.700,- abzugeben. 
Telefon (0  94 7 1) 2 06 1 1, abends. 

Piranha (Rithner), 1 5 3  qm mit Gütesiegel 
und Kennzeichen zu verkaufen, VB DM 
2.950,-. Telefon (0  86 69) 61 59. 

Vampir 11, 14,2 qm, Baujahr 10182, für 
DM 3.450,- zu verkaufen. Telefon 
(0  72 28) 24 97. 

Ranger HS, neu ( 2  Flüge), Packmaß 
1,5 m, nur DM 2.500,- (DM 800,- unter 
Neupreis) verkauft Telefon (0  89)  
2 71 05 27. 

Liegeschürze, Fallschirm Parasail (alles 
mit Gütesiegel) Afro-Vario und Winter- 
Fahrtmesser wegen Aufgabe des Svorts 
günstig abzugeben. ~ i l e f o n  (05 1 1 ) 
85 89 70. 

Prieler Schlafsack-Liegegurt mit Stöllinger 
Fallschirm, ganz neu, DM 700,- und 
AOA-Vario 4820, ebenfalls fabrikneu, für 
nur DM 700,- zu verkaufen. Telefon 
( 0 8 3 1 ) 8 3 2  11. 

Fafnir, Farbe gold und rot,  VB 2200,-. 
Telefon (0  89)  3 5 1 49 54. 

Verkaufe Parasail mit Finsterwalder Knie- 
hängergurt, 2 X getragen, für DM 700,-. 
Telefon (0  89)  78 25 27 ab 20.00 Uhr. 

Ikarus 70011, Baujahr 06/82, NP DM 
4.35 0,-, ideales Übergangsgerät, Farben 
rot,  violett, gelb, sehr guter Zustand, VB 
DM 2.500,- bis 3.000,-. Telefon 
(0 78 21) 2 36 40. 

Ranger HS mit 2 Segeln (Wettkampf- und 
Streckenfluggerät von Kurt Weber) zu 
verkaufen, DM 2.350,-. Telefon (08 1 3 1)  
oder (0 89) 3 5 1 41 70. 

Azur 17 C, Baujahr 04/83, Topzustand, 
spectralfarben, umständehalber zu ver- 
kaufen. Preis VS. Tel. (0 78 41) 2 16 47. 

Verkaufe X-Ray 16, Baujahr 8 1, sehr gu- 
ter Zustand, VB DM 1.800,-. Telefon 
(0 71 47) 69 94. 

Superwing, Baujahr 8 1, guter Zustand, 
schöne Farben, VB DM 1.900,-. Telefon 
(0  80  93) 43  38. 

Maxi 11, Baujahr 9/81, Farbe weißlrot, 
bester Zustand, kurzer und langer Pack- 
sack, Schnellaufbaugelenk, Ersatztrapez- 
rohr, DM 2.200,-. Telefon (0  8 0  22) 
8 13 03. 

Ikarus 80012, sehr guter Zustand, 15 qm, 
4 Ersatztrapezrohre, DM 1.800,-. Tel. 
( 0  70 34) 84  42. 

Firebird 11, Baujahr 1979, guter Zustand, 
crashfrei, ideal für Anfänger, mit Knie- 
hänger Parasail, zusammen DM 1.650,-. 
Telefon (0 88 67) 3 48 ab 18.00 Uhr. 

Typhoon 165, 1 Jahr alt, blau-weiß, 
crashfrei, VB DM 2.300,- sowie Vario 
Afro Owens-Valley 6000 incl. Stoppuhr, 
Höhenmesser, Vario, Speedm., Mac- 
Cready, VB DM 650,-. Schneider, Tel. 
(0 70 3 1) 62  00 80  53 von 8.00 bis 17.00 
Uhr und (0 70 54) 71 10 abends. 

Parasail Kniehängerschürze und Fall- 
schirm mit Wurfcontainer, Afro Digital- 
Vario mit Höhenmesse.r, Transporttasche, 
alles neiiwertig, Stratos B, langer und 
kurzer Packsack, guter Zustand, alles 
preisgünstig zu verkaufen. Telefon 
( 0 9 9 6 3 )  1303.  

Firebird CX 15 qm, weißlorange, nicht 
geflogen, 800,- DM unter Neupreis, Tele- 
fon (0  5203)  205 .  

Magic 166, Baujahr 4/83, günstig abzuge- 
ben; X-Ray, VB DM 1.800,-. Telefon 
(0  8 0  73) 3 89. 

Magic 166, neuwertig, Speedbar, Tropfen- 
turm, DM 4.850,-. Thomas Springmann, 
Kleintalstraße 54, 7800 Freiburg. 

Für leichte Piloten: Wings C (15,6 qm), 
gepflegt, gutmütige Flugeigenschaften bei 
bester Leistung, VB DM 1.500,-. Telefon 
( 0 8 8 6 1 ) 5  95 72. 

Super Thermiksegler für Fortgeschrittene: 
Superwing, 1/82, absolut faltenfreies 
Segel, weiß-blau, Bestzustand. Telefon 
(0 88 61) 5 95 72. 

1982 Fafnir, fast neu, rot-gelb-weiß, VB 
DM 2.000,-. Telefon (02 31) 75 34  44 
abends. 

Verkaufe Cloud 11, Baujahr 82 ,  schöne 
Farben, crashfrei, einwandfreier Zustand, 
VB DM 2.500,-. Telefon (0 74 33) 
3 55 57. 

Cloud 11, Baujahr 12/82, DM 2.800,- 
und Wasp Laser 190, DM 1.400,-, beide 
Geräte in Topzustand werden vorgeflo- 
gen. Telefon (0 89) 8 12 43 69. 

Concord I1 zu verkaufen; guter Zustand, 
schöne Farben, 40 Flüge, VB DM 2.500. , 
Telefon Mo-Do 9.00 bis 18.00 Uhr , 
(0 86 51) 18 11, Fr-So (0 86 66) 75 05. 

Neuwertige Anfängerausrüstung (10 Flü- 
ge) zu verkaufen: Cloud I1 mit Rädern 
und div. #Ersatzteilen, Fußstreckerliege- 
gurt mit Fallschirm U. Helm, Winter-Ge- 
schwindigkeitsmesser, Transportleiter 5 m 
lang. Tel. (0 65 71) 22 14 abends bis 
23 Uhr. 

Azur 17 C, 2 Flüge wg. UL-Kauf zu ver- 
kaufen. DM 3.750,-. Telefon (0  62  03) ~ 
6 29 40. 

Gesucht 
Ich suche ab sofort ein gebrauchtes Flug- 
gerät, z.B. Atlas 14 qm für ein Flugge- 
wicht von nur 55 kg. Hans Günter Penner, 
Lindenstraße 33, 6204 Taunusstein 2, 
Telefon (0 6 1 28) 4 17 70. 

Gurtzeug gefunden 
I 

Am 18.06.1983 wurde am Aufbauplatz 
der Plose bei Brixen ein Gurtzeug gefun- 
den. 
Bei genauer Beschreibung des Gurtzeugs 
(besondere Kennzeichen) wird dieses dem 
Eigentümer zugesandt. 
Kontaktadresse: Drachenfliegerclub See- 
adler e.V., Ludwigshafen/Bodensee, Tele- 
fon über Autovermietung Schäfer, 7770 
Überlingen, 0755 1/65 100, Fredi Bühler. 

Gestohlen 
Gestohlen wurde in der Nacht vom 18. auf 
19.06.1 983 am Tegelberg (Parkplatz) 
vom Dach meines weißen VW Golf, 
,,Cloud II", Untersegel rot,  Obersegel 
äußerste Bahn rot,  weitere Bahnen 
orange-gelb, restliches Segel weiß. Pack- 
sack orange-rot mit zwei dunkelroten 
Flickstreifen. Bei Wiederauffinden Beloh- 
nung. Hinweise bitte Telefon 0740217372. 





Reise in die Vergangenheit 
Ein Interview mit Wolfgang Schwarzbauer, Deutschlands erstem alpinen Drachenflieger 

Von Charlie Jöst 

Alle haben es verschlafen, das zehnjährige 
Drachenflugjubiläum. Letztes Jahr wäre 
es fällig gewesen, denn seit 1972 gibt es in 
der BRD den alpinen Drachenflug. Grund 
genug, von einem Mann der ersten Stunde 
zu erfahren, wie es damals war. 
Bei den Recherchen zum DHV-Film 
haben wir ihn wiedergefunden, Walf- 
gang Schwarzbauer aus Schliersee, der 
bereits ein Jahr vor Mike Harker schon 
alpine Drachenfiuge durchgeführt hat. 
Warum ist es so still um ihn? Wolfgang 
mag den Rummel nicht. Er schränkte die 
Fliegerei ein, als die Berge und der Him- 
mel immer voller wurden. Als Extrem- 
alpinist Iiebt er die Ruhe der Bergwelt. 
Noch bevor die Zeilen meines Manu- 
skripts trocken war, erfuhr ich eine neue 
Sensation. Bei Elmar MWer meldete sich 
ein Schüler an, der noch früher geflogen 
ist. Allerdings nicht alpin. 
Aus dem „Schwabe-Ländle“ wissen wir, 
daß Ali Schmid, Manfred Kurass und eini- 
ge andere ebenfalls schon 1972173 mit 
Bambusrohr, Vierkantalu und Plastikfolie 
einige Hüpfer gemacht haben. 
Sensationell ist nun die Nachricht, da& 
bereits im Jahre 19661 ein deutscher 
Pionier mit Bambusrohr und Zellophan 
geflogen ist. Im gieichen Jahr, in dem 
zum ersten Mal der Amerikaner Richard 
Miller sehe „Bamboobutterfly " vorge- 
stellt hat. Der Beweis ist durch Zeugen 
und Fotos gesichert. 
WolfgangSchwarzbauer ist der erste 
alpine Drachenflieger Deutschlands. 
Reinhold Schmid dürfte mit grol)er 
Wahrscheinlichkeit der erste deutsche 
Drachenflieger sein. Mehr darüber im 
nächsten Info. 

Charlie: Wolfgang, wie bist Du zur 
Fliegerei gekommen? Bist Du vorbe- 
lastet durch Deine Eltern? 

Wolfgang: Möglicherweise durch meine 
Mutter, die in jungen Jahren als einzige 
Frau im Dorf bei Skisprungwettbewerben 
mitmachte. Das Skispringen habe ich 
leider nie probiert - vielleicht kommt das 
noch. Als Alpinist hat es mich immer 
wieder gereizt, von den Gipfeln herunter- 
zuschweben. Als ich 197 1 von einer 
Himalaya-Expedition zurückkam, be- 
schloß ich, einen Drachen zu bauen. 

Charlie: Woher wußtest Du vom Drachen- 
fliegen; hattest Du Bauplane? 

Wolfgang: Als Maschinen- und Schweiß- 
techniker muß man immer wieder techni- 
sche Zeitschriften lesen. Dort entdeckte 
ich das Bild eines amerikanischen Dra- 
chenfliegers und eine kurze Beschrei- 
bung. Ich maß den Piloten und über- 

Wolfgang Schwarzbauer mit seinem ersten Rogullo 1972 

trug den Maßstab auf die anderen Teile. 
So entstand der Plan meines ersten 
Drachens. 

Charlie: Aus welchen Materialien bestand 
das erste Gerät? 

Wolfgang: Nach längerer Suche fand ich 
endlich Aluminiumrohre in ausreichender 
Festigkeit. Da es noch keine Beschlagteile 
gab, stellte ich die aus Stahl selbst her. 
Ach ja, das Segel war zunächst ein Pro- 
blem. Ich fand einen Anorak-Hersteller, 
der geeigneten Stoff hatte. Der Drachen 
sollte leicht und für den Transport ge- 

eignet sein. Genäht habe ich das Segel auf 
einer alten Haushaltsnähmaschine. Alle 
Nähte Kappnaht. Die ist haltbarer als 
Zickzack. 

Charlie: Aber die Flugtechnik. Woher 
wußtest Du, ob und wie das Ding fliegt? 

Wolfgang: Ob es fliegt, wußte ich natür- 
lich noch nicht. Wie es fliegt , wußte ich 
aus Untersuchungen der Firma Dornier 
aus dem Jahre 1961 von Fritz Müiler. 
Die hatten damals schon beachtliche 
Erkenntnisse gesammelt, mit System- 
Schwerpunkt, Druckpunktwanderung 



Wolfgang: Zuerst dachten sie ich sei ver- 
rückt, dann, als sie gemerkt haben, daß 
ich kein Verrückter bin, wurde ich oft 
nach dem Flug von den Einheimischen 

Flüge von der Brecherspitze im Winter 1972 

Zm eigenhändig gebauten Fluggerät zu Tal 

usw. Ich wubte, daß ich durch Gewichts- 
verlagerung steuern konnte. 
Charlie: Dein Drachen war aber sozusagen 
nach dem Zeitungsbild gebastelt. Wie und 
wo hast Du ihn ausprobiert? 
Wolfgang: Wenn Du sagst, gebastelt, dann 
klingt das so, als ob das ein zerbrechliches 
Spielzeug war. Ich hatte alle Materialien 
und die Konstruktion durchgerechnet. 
Das Ding war robust. Ausprobiert habe 
ich den Drachen im Winter 1971 auf 
einem Schneehang. Als Sitz hatte ich ein 
Brett mit nach oben geführten Seilen und 
Beinsicherungen. 
Mit Skiern war die Fahrtaufnahme kein 
Problem. Ein Problem war der Aufhänge- 
punkt des Piloten. Ich wußte noch nicht, 
daß Zentralgelenk und Aufhängung in 
etwa gleich sein sollten. An einer Loch- 
schiene an der Kielstange konnte ich den 
Aufhängepunkt nach vorne oder nach 
hinten verschieben. 

Bei den ersten Versuchen hing ich zu weit 
vorne. Immer kam die Nase ganz schnell 
runter. Dann verschob ich die Aufhän- 
gung weit nach hinten, der Drachen hob 
plötzlich ab und ich fiel rückwärts aus 
einigen Metern in den Schnee. Nach eini- 
gen weiteren Versuchen hatte ich den 
richtigen Punkt gefunden und machte 
mehrere kleine Hüpfer - immer gerade- 
aus. 

Charlie: Wann hast Du höhere Flüge ge- 
macht? 
Wolfgang: Nach der SchneeschmeIze pro- 
bierte ich es mit Anlaufen. Da hat es mich 
ein paarmal ganz schön hingehauen. So 
richtig weiter ging es erst im Winter 72. 
Dann aber richtig. Ich habe viele Skihange 
und dann höhere Gipfel am Schliersee be- 
flogen. 

Charlie: Wie war die Reaktion der Bevöl- 
kerung? 

eingeladen, um zu erzählen. Es gab ja 
sonst keinen Drachenflieger. 
Irgendwann habe ich dann mal das Luft- 
amt verständigt. Die wußten nicht, wo sie 
mich einordnen sollten und haben mir für 
den einen oder anderen Tag eine befriste- 
te Genehmigung gegeben. Sie nannten das 
Fluggerät Schirmdrachen. Unterschrieben 
wurde die Erlaubnis von Dr. Lieber- 
knecht. 

Charlie: Dr. Lieberknecht ist auch heute 
noch Leiter des Luftamts Süd und ein 
echter Freund und Gönner unseres 
Sports. Wann hast Du zum ersten Mal von 
anderen Drachenfliegern in Europa oder 
Deutschland gehört? 
Wolfgang: Im Frühjahr 73 habe ich vom 
Zugspitzflug von Mike Harker gehört. 
Eine Woche nach Harkers Flug war ich 
ebenfalls dort und wollte runterfliegen. 
Ähnliche Berge hatte ich ja schon 17 mal 
beflogen. Die taten ja so, als sei das eine 
Sensation. 
Die Bergbahn wollte mich nicht beför- 
dern. Sie dachten vielleicht ich sei ein 
Verrückter, der sich schnell so einen Ap- 
parat zusammengebastelt hat. Zuerst 
wollte ich sie ärgern und zu Fuß raufstei- 
gen. Dann wurde aber das Wetter schlech- 
ter und ich bin wieder nach Hause gefah- 
ren. Später habe ich vom Huber Hart1 ge- 
hört und auch kennengelernt. Außerdem 
den Peter Janssen und Heini Gottschlicht, 
die ja nicht weit von hier wohnen. Das 
war aber dann schon 1974. 
In diesem Jahr, ich erinnere mich genau, 
war ein erstes Treffen in Kössen bei Sepp 
Himberger. Dort wollten sie mich nicht 
fliegen lassen. Ich bin dann einfach rauf- 
gelaufen, habe gewartet, bis alle weg 
waren und bin dann alleine runtergeflo- 
gen. Hinterher haben sie sich bei mir ent- 
schuldigt. 

Charlie: Wieviele Drachen hast Du gebaut 
und wann Deine letzten? 
Wolfgang: Ca, 10 Drachen. Manche habe 
ich immer wieder umgebaut. Einer hatte 
nur 12 qm. Der ist abgepfiffen! 1976 
habe ich den letzten gebaut. 

Charlie: Existieren diese Drachen noch? 
Wolfgang: Ich glaube nicht. Aus den mei- 
sten Segeln habe ich später Surfsegel ge- 
näht. 

Charlie: Hattest Du damals Angst und wie 
siehst Du Fliegerei heute? 
Wolfgang: Nicht mehr als beim Bergstei- 
gen. Bei der Bergwacht erlebt man ja auch 
so einiges. Zu meinen Maschinen hatte ich 
Vertrauen. Einen anderen Drachen hatte 
ich damals nie geflogen. AuDerdem flog 
ich nur bei besten Bedingungen. Wir 
kannten weder Flattersturz noch Ret- 
tungsschirm oder Helm. 
Heute haben die Geräte durch Prüfungen 
usw. eine ganz andere Zuverlässigkeit. 
1982 bin ich sogar mit dem Drachen eines 
Freundes geflogen. Zur Zeit interessiert 
mich aber das Wildwasserfahren viel 
mehr. 

Charlie: Lieber Wolfgang, vielen Dank für 
das Gespräch. 



Delta Safari 
Fünf Schwarzwälder auf Thermikjagd in den Schweizer Alpen 

Bericht und Fotos von Walter Wagner 

Delta-Safari hieß das. .Zauberwort, das 
fünf Mitglieder des Delta-Flug Todtnau 
schon Wochen w r  dem festgelegten 
Termin in Aufregung und Vorfreude ver- 
setzte. Für uns als gestandene Indivi- 
dualisten mit Alpenerfahrung kam es 
allerdings nicht in Frage, unseren Trip 
beim Safari-Profi in Zürich zu buchen. 
Das hatte uns auch um den ganzen Vor- 
bereitungsspaß gebracht: Da wurden alte 
DraMa-Jahrgänge mit Portraits Schweizer 
Fluggelände gewälzt, der SHV-Flugführer 
zu Rate gezogen und der DSV-Skiatlas 
mit seinen anschaulichen Panoramakarten 
im wahrsten Sinne des Wortes überflogen. 
Zusammen mit ein paar Geheimtips von 
Schweizer Kameraden ergab das am Ende 
eine stattIiche Auswahl lohnender Ziele, 
die wir in eimrEappen Woche langst 
nicht alle bewältigen würden. 
Mit jeder Menge Ersatzteilen, einem 
Atlas in Reserve, Campingausrüstung und 
Dosenfutter, alles verstaut im und auf 
dem clubeigenen VW-Bus, konnte es 
dann endlich losgehen. Groß war das 
Gelachter, als wir im Werkzeugkoffer 
von Safari-Teilnehmer Klaus, Beruf Medi- 
ziner, eine komplette Notfallausrüstung, 
bestehend aus allen möglichen Medika- 
menten, Ampullen und Infusionen ent- 
deckten. Zum Glück haben wir nichts 
davon gebraucht, und wir kamen auch 
nicht in die Verlegenheit, dem Zoll er- 
klären zu müssen, wie man mit Mor- 
phium -Spritzen Autopannen behebt. 

Doch nun 
zum fliegerischen Geschehen 
Der erste Tag sah uns in Genf bei Soaring 
über der Großstadt und dem See an der 
800 m hohen und 3 km langen Klippe des 
Saleve. Beim Top-Landing mußte ich die 
Füße über den Stacheldraht lupfen. Dann 
ein neuer Start und Landung beim, zur 
Deltabar umfunktionierten, Gewächshaus 
von Marcel Lachat, Neben fliegerischem 
Genuß bietet die Saleve auch einen be- 
sonderen Gag: Der Startplatz Saleve liegt 
auf französischem Gebiet, der Landeplatz 
in der Schweiz. 
Von Genf aus ging es am zweiten Tag 
nach Montreux. Am Nordostende des 
Genfer Sees fliegt man vom 2.045 m 
hohen Rochers de Naye ins Rhonetal, Der 
Transport erfolgt mit der Zahnradbahn 
zum komfortablen Südstartplatz. Der 
Klippenstart nach Westen ist sehr gefahr- 
lich. Qhne Anlauf muß man aus dem 
Stand herunterhüpfen. Wir haben es pro- 
biert und wollen es nie wieder tun. Der 
Landeplatz liegt an der Autobahnaus- 
fahrt Villeneuve. Thermisch war an die- 
sem Tag nicht viel zu holen, und so genos- 
sen wir einen ruhigen Zeitflug von 20 
Minuten über Montreux, den See und die 

Start am Rothorn 

&er dem Aletschgletscher 

Rhonemündung. Am dritten Tag wechsel- 
ten wir ins Wallis nach Fiesch. 
Der Grat des Eggishorn (2.925 m) trennt 
den größten Kühlschrank Ewopcis, den 
Aletschgletsche~ und das Rhonetal. Der 
ideale Kontrast zwischen aufgeheizten 
AImwiesen auf der Südseite und kaltem 
Gletschereis am Nordhang sorgt für ausge- 
prägte Zirkulation. Der Transport erfolgt 
mit langgepacktem Drachen in der Rie- 
sengondel der Luftseilbahn bis zur Mittel- 

station. Wer ganz hinauf wiI1, muß mit 
dem Bahnpersonal debattieren und die 
Drachen auf das schräge Dach der Kabi- 
nen der oberen Sektion zurren. Oben 
warten ein herrliches Panorama sowie ein 
hdpriger Startplatz. Wer diesen Aufwand 
scheut, startet neben der Mittelstation 
und darf darauf hoffen, den Gipfel und 
den Gletscher trotzdem von oben zu be- 
trachten. Bei uns ging es jedenfalls bis 
zur Wolkenbasis in über 3.600 rn. Den 
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Landeplatz (500 m von der Talstation) 
darf man nicht zu hoch anfliegen! Es 
kann nämlich durchaus sein, daß, wenn 
man kurz zuvor 2.000 und mehr Meter 
Luft unter dem Bauch hatte, man sich 
schon in 100 m Höhe unmittelbar vor 
dem Aufschlag wähnt. 
Am vierten Tag stand dann die Lenzer- 
heide und das Rothorn auf unserem Pro- 
gramm. Die Gondeln der Rothornbahn 
sind recht klein, aber dank ansässiger 
Piloten für den Deltatransport auf dem 
Dach präpariert. Aufgebaut wird auf 
einem steinigen Grat und nach Süden 
oder (schlechter) nach Norden gestartet. 
Weil der Haupthang nach Westen weist, 
kann man erst am Nachmittag mit guter 
Thermik rechnen. Dann klappert man 
den ca. 10 km langen Grat Richtung 
Chur ab und entscheidet, o b  es ins Rhein- 
tal weitergehen soll oder zurück zum 
regulären Landeplatz am Heidsee. 
Den Abschluß der Safari bildete dann die 
Rigi bei Küssnacht. Eine Zahnradbahn 

Anzeige 

führt von Arth-Goldau auf die Rigi. 
Mit 1.800 m Gipfelhöhe hat die Rigi 
keinen ausgesprochenen Gipfelcharakter, 
aber dafür ein umso alpineres Panorama, 
garniert mit Zuger- und Vierwaldstätter 
See. Der Start erfolgt am Umsetzer 
Richtung Norden. Man hebt dabei den 
Gleiter über ein Geländer und hat  dann 
noch 3 m Laufstrecke über eine sanft ab- . 
fallende Wiese bis zum Abgrund. Dort 
sollte man sofort links herum fliegen, um 
die Thermik, die of t  von den Wiesen der 
Rigiplatte gespeist wird, auszunutzen. 
Wer absäuft, bekommt 900 m tiefer über 
der Seebodenalpe noch eine Chance. 
Den engen Landeplatz bei Küssnacht 
(an der Straße Richtung Weggis) beson- 
ders gut einprägen, da er von oben schwer 
auszumachen ist. Die Einweisung durch 
ortsansässige Piloten ist obligatorisch. 
Treffpunkt: Das Hotel Engel, mitten in 
Küssnacht. 
Nach diesen fünf ausgefüllten Flugtagen 
waren wir ganze 400 DM ärmer (das 

meiste für Sprit und Bergbahn), aber 
dafür um einige traumhafte Flugerleb- 
nisse reicher. Außer am Rochers de Naye 
hatten wir an jedem Safaritag Stunden- 
flüge und Startplatzüberhöhung erbeutet, 
dank guter Organisation, dank des ausge- 
zeichneten Schweizer Wetterberichtes 
und nicht zuletzt dank einer Portion 
Glück. 
Zum Schluß die allfällige Bitte an die- 
jenigen, die etwas ähnliches planen: 
Benehmt Euch überall so, wie Ihr es von 
einem Gast in unserem eigenen Flug- 
gelande erwartet. 
Die große Gastfreundschaft der Schweizer 
Kameraden wurde besonders von deut- 
schen Piloten, die zum Teil von den 
alpinen Flugbedingungen überfordert 
waren, schon allzusehr strapaziert, wie es 
beim abendlichen Umtrunk oft  anklang. 
Hält man sich aber an die Spielregeln, ist 
man überall willkommen und darf Erinne- 
rungen mit nach Hause nehmen, die einen 
ganzen Winter lang anhalten. 

DELTA INSTRUMElYrS 
Lärchen weg 10, 7808 Waldkirch, Tel. 0 768 1 /8  1 87 

Die neu überarbeitete Variometer-Familie 
mit den überzeugenden Leistungsdaten. 

Wir bieten: Hohe Meßgenauigkeit, Robustheit, einfache Handhabung und günstige 
Preisgestaltung. 

Wir liefern: Variometer, Höhenmesser (analog, digital), Fahrtmesser, Delta-Cockpits, 
Fotohalterungen, Fallschirme und sonstiges Zubehör. 

Lassen Sie sich unsere Produkte bei Ihrem Händler vorführen oder fordern Sie unser 
lnformationsmaterial an. 



Drachenfluglehrer 
als Entwicklungshelfer 

Ein Bericht von Charlie Jöst 3.Teil 

solche Freiheit wie in Griechenland auch 

Der Fledgling ist nicht das richtige Fluggerät für griechische Startplätze 

Betäubt vom schweren griechischen Wein 
hatten wir durchgeschlafen, bis die 
Mittagssonne uns durch die Luken- 
fenster der Segelyacht weckte. Zunächst 
erscheint so ein Leben an Bord einer 
Segelyacht ja sehr romantisch. Wenn der 
Kahn jedoch nur als schwimmende Unter- 
kunft benutzt und überhaupt nicht be- 
wegt wird, ist die Romantik spätestens 
dann ,,flöten" gegangen, wenn die Toi- 
lette zum siebten Male verstopft ist. 
Der Blick über den Yachthafen von Piräus 
ist allerdings ein immer wieder überwälti- 
gendes Schauspiel. Jedoch nur bis zum 
Abend. Dann beginnt nämlich eine ande- 
re Art von Geschäftigkeit, die nur in 
Schnulzenschlagern romantisch verklärt 
wird. ,,Ich bin ein Mädchen aus Pi- 
räus . . ." heißt z.B. so ein alter Schnul- 
zenschlager. Tatsächlich sind da mit Be- 
ginn der Nacht viele „MädchenL', aber 
eben nicht aus Piriius, sondern aus der 
Türkei, aus Thailand, sogar aus Kuba, 
hergelockt mit den schiinsten Verspre- 
chungen auf Berufsausbildung und Ar- 
beitsplatz. Manche sind noch keine 15 
Jahre alt. In der Nacht wird Piräus zur 
Kloake mit Ratten, Rauschgiftschmuggel 
und Prostitution. 
Am Tage zeigt sich Piräus von seiner 
schönsten Seite. Unzählige ,,Traumyach- 
teii" liegen dichtgedrängt nebeneinander 
und möchten bewundert werden. Pro- 
minente tind Steuerflüchtlinge geben sich 
ein exquisites Stelldichein. Besonders 
liechtensteiner und deutsche Flaggen fal- 
len immer wieder ins Auge. Es blitzt nur 
so von Mahagoni und Gold. 
Als attraktives weibliches Wesen ist es 

nicht schwer, gegen entsprechende Ge- 
genleistung auf eine kleine Kreuzfahrt 
eingeladen zu werden. Man braucht nur 
der Aufforderung der lauernden Skipper 
zu einer Schiffsbesichtigung nachzukom- 
men. Aber auch als gutgebauter Jüngling 
hat man Chancen. Schließlich gehört 
Piräus ja zur klassischen Heimat eines 
Sokrates und Platons. 
An diesem Morgen blieb jedoch keine 
Zeit zu Besichtigungen. John stand, wie 
immer, als erster auf der Matte. Der 
Südwind paßte zwar nicht fur das Parnis- 
Gebirge, dafür aber für das Penteiikon- 
Massiv, das sich südwestiich Athens 
gute 1000 Meter über die Stadt erhebt. 
Am Nachmittag wollten die erfahrensten 
griechischen Piloten ebenfalls zu diesem 
Pluggebiet kommen. Die, die es sich 
leisten konnten, hatten für die Dauer unse- 
res Aufenthalts Urlaub genommen, um 
möglichst viel von unserer Flugerfahrung 
profitieren zu kiinaen. 
Die Anfahrt war wie immer aufreibend 
durch den chaotischen Athener Verkehr. 
Am Stadtrand, beim Neubau des großen 
Technikums, Eolyteck usw. besichtigten 
wir den Landeplatz: Eine große Baustelle 
neben der Verkehrsstraße. In der BRD 
wäre so etwas nicht denkbar, aber in 
Griechenland ist alles erlaubt, was nicht 
ausdnicklich verboten ist, noch (man 
denke nur an Italien). 
Andreas, der einige Jahre als Klavierlehrer 
in Deutschland gearbeitet hat, findet 
unsere Gesetze, besonders für unsere Ver- 
kehrsdisziplin, viel besser als die „grie- 
chische Anarchie", wie er immer wieder 
betonte. Wir dagegen fanden, daß eine 

müßte ein Flug mitten über die Stadt und 
die Akropolis möglich sein. Bis jetzt 
war noch kein griechischer Drachen- 
flieger soweit gekommen. Das spornte 
uns an. 
Der nahezu unbewachsene felsige Start- 
platz war allerdings weniger einladend. 
Elmar und ich versuchten kurzer Hand 
eine brauchbare Anlaufstrecke frekuräu- 
men, vergeblich. Wir empfahlen den Grie- 
chen, eine Holzrampe über die Steine zu 
installieren. Das Gefälle ist ausreichend 
steil. 
Nach einigem Suchen war ein Ca. B m lan- 
ger sehr schmaler Streifen, bei dem man 
zwischendurch einen bestimmten Stein 
als Stütze nicht verfehlen durfte, gefun- 
den. Mit etwas Glück und Gegenwind 
mußte der Start möglich sein. 
Wir begannen die griechischen Piloten um 
ihr Sebstvertrauen bei solchen Start- 
plätzen zu bewundern. Anfänger und 
schlechte Starter sollten vorerst ihren Ur- 
laub nicht in Griechenland verbringen. 
Vielleicht sind schon in wenigen Jahren 
diese herrlichen Berge durch Rampen 
besser erschlossen. Unsere griechischen 
Kameraden sind schon fleißig beim 
Auf bau. 
Ich verhielt mich zunächst abwartend. 
Noch unter dem Eindruck meines Bei- 
nahe-Fehlstarts hielt ich es für ange- 
bracht, auf stärkeren Gegenwind für 
meinen Fledge zu warten, oder gar nicht 
zu fliegen, obwohl mir gerade dieser Flug 
über Athen besonders reizvoll schien. 
Wir diskutierten lange, wo und wie sich 
Aufwinde hier entwickeln würden. Elmar 
nahm sich eine bestimmte Flugroute vor 
und flog los. Es ist immer wieder faszi- 
nierend, mit welcher Leichtigkeit, fast 
spielerisch, er schon nach drei bis vier 



Spielerisch läfit sich Elmar in den blauen Himmel heben 

Schritten in der Luft ist. Er probiert 
kurz am Hang und flog dann die be- 
sprochene Route auf der Sonnenseite des 
nach vorne laufenden Hanggrates entlang. 
Mit gleichmäßigem Fallen war er bald 
Richtung Stadt und Dunst verschwunden. 
Sein ehemaliger Schüler Jonny wollte so- 
fort auf die andere Seite des Grates 
fliegen. Vieleicht war dort mehr Auf- 
wind zu erwarten. Leider war der Himmel 
blau, sodaß keine optischen Signale für 
Aufwinde da waren. Jonny beschleunigte 
seinen Comet, trat neben den vorgemerk- 
ten Stein, stolperte, und wischte knapp 
mit dem Trapez über einen Felsen. Diese 
Demonstration genügte. Ich verzichtete 
auf meinen Flug und verlieh meine In- 
strumenteneinheit, Variometer, Höhen- 
und Geschwindigkeitsmesser, an Mike, 
dessen Vario kaputt war. 
Mike ließ sich nicht abschrecken. Er paß- 
te eine gute Phase ab und legte mit 
seinem Superfex einen passablen Start 
hin. Mittlerweile hatte John tatsächlich 
schon Startüberhöhung erreicht und flog 
über unseren Köpfen. Er mied die Radar- 
Station, die keinesfalls überflogen werden 
darf und auch die Antennen, nachdem 
ich erzählt hatte, daß eine starke Antenne 
wie ein Mikrowellenherd das Wasser im 
Körper zum Sieden bringt. 
Auch Mike kämpfte sich langsam und 
noch etwas „eckig" über den Grat. 

Von den mittlerweile angekommenen 
griechischen Kameraden baute lediglich 
Stilios seinen Windfex auf. Stilios wurde 
von Mike ausgebildet und bringt als 
Phantom-Major der griechischen Luft- 
waffe und militärischer Adjutant von 
Ministerpräsident Karamanlis nicht nur 
fliegerisches Feingefühl, sondern auch 
beste Beziehungen mit, was in Griechen- 
land besonders wichtig ist. Daneben ist er 
ein 100%iger Kamerad und half mir 
immer wieder als Übersetzer beim Theo- 
rie-Unterricht. Auch sein Start wirkte 
sicher und überlegt. Gute Starter sind 
sie, die Griechen, das muß man ihnen 
lassen. 

Spilios: Drachenflieger, Phantom-Pilot, Adjudant von Karamanlis und echter Flieger- Stilios schaffte den Anschluß nicht und 
kamerad verschwand Richtung Stadt. Nach knapp 

1 
einer Stunde „soffenc' auch die beiden 
anderen ab. 
Als wir zum Landeplatz kamen, hatten 
unsere Kameraden schon alles verpackt. 

war, wie auch Elmar bestätigte. 
Letzterer hatte sich am Stadtrand, für 
uns nicht mehr sichtbar, noch etwas 
hocharbeiten können und war dann 
Richtung Zentrum geflogen. Den weiten 

, * "$<%;;-.- i: Weg zur Akropolis hatte er dann doch ge- 
scheut, da die Thermik sehr zerrissen und 

Y '  1 schlecht zentrierbar war. Außerdem gibt 
es außer dem alten Olympiastadion kaum 
einen Notlandeplatz. Bei solchen Wetter- 
verhältnissen dort landen zu wollen, 

, : . .  ende standen Grund- und Fortgeschritte- 
nenschulung auf dem Programm. Dieser Y Ausflug sollte nach Nordwesten zu einem 

P - -  

- sehr gut geeigneten Übungsgelände füh- 
ren. 

Elmar kurbelt scheinbar mühelos durch die Sperrschicht Fortsetzung folgt 





Der tieJalaue See unterhalb des Mt. Whitney - ein [ahnender Spaziergang 
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Lanaung in der Wüste Fotos: Helmut Denz 

in der Wüste! 
Die Straße von Lone Pine nach Horsehoe 
Meadows ist bis auf halbe Höhe sogar ge- 
teert und führt dann als sehr breite Piste in 
weiten Serpentinen hoch. Also, kein All- 
rad-Fahrzeug notwendig, man kann bequem 
und für wenig Geld mit dem eigenen Auto 
hochfahren. Geräteaufbau erfolgt auf der 
SEraße, direkt neben dem Auto, das Gurt- 
zeug und die Ausrüstung bleiben - vor 
Staub geschützt - im Kofferraum. Mir kam 
das alles vor wie im Urlaub, nichts vnn dem 
zermürbenden Kampf gegen Sand und 
Staub, den ich von Bishop her kannte. 
Was allerdings nicht wie Urlaub m u t e t e  
war das frühe Aufstehen. Ich wollte schon 
um 10 Uhr, spätestens 10.30 Uhr startklar 
sein, um so viel Flugzeit wie möglich vor mir 
zu haben. Tmtz aUer Beeilung klappte das 
nie ganz, aber vor 11 Uhr war ich immer in 
der Luft, Die Thermik war so früh meist 
noch schwach mit 1 bis 3 a/s und stieg 
.nurc6 bis 3209-350Om NN. Diese Hohe 
reicht gerade, um vorsichtig die ins Owens 
Valley abfallenden Canyons zu überqueren 
und sich nach Norden vorzuarbeiten. Mit 
fortschreitender Zeit und Erwärmung steigt 
die Thermikhöhe je nach Wetter auf über 
4000 m an und verschafft atemberaubende 
Blicke über die Sierra Nevada: kahle, 
schneebedekte Gipfel, tiefeingeschnittene, 
bewaldete Canyons, tiefblaue bis rürkisfar- 
bene Bergseen, eine zum Owens Valiey hin- 
unter immer spärlicher werdende Vegefa- 
tion, die schließlich zur Wüstenlandschaft 
mit einzelnen Oasen wird. Jenseits des 
Owens Valley dann die völlig vegetationslose 
Inyo Range, die sich weiter im Norden durch 
die White Mountain Range fortsetzt - un- 
glaublieh, man hat eine Sicht von weit über 
100 km und Perspektiven, die man sonst nur 
aus dem Verkehrsflugzeug kennt! 
Die ersten 70 bis 80 km folgen also dieer 
den Alpen recht ghnlichen Ostflanke der 
Sierra, Auch die gleiche Flugtechuik wie in 
den Alpen hat Erfolg: in Einbuchtungen 
sonnenbeschienener Felsflanken und über 
dem abschließenden Grat geht es hoch wie 
im Fahrstuhl. Bann kommt die Gewissens- 
frage, die Querung des Owens Valley. Am 
besten scheint der Ca. 25 km lange, diagona- 
le Anflug des Black Mountain zu gelingen. 
Vor dem Abflug soiIte man mindestens 
4500 m NN haben und dann für die 1/2- bis 
3/4-stündige Talquerung sehr viel Mac 
CreadpGefühl entwickeln: schiebt der -1- 
wind etwas, einen Nullschieber mit Mini- 
malfahrt möglichst lange nutzen, Schwaches 
Steigen auskurbeln. 
Oft erreicht man den Black Mountain in nie- 
driger Höhe über Talgrund, doch die flachen 
,,Foothills" sind so günstig von der Sonne 
beschienen und vom Talwind angeströmt, 
daß sie zuverlässig, auch in weniger als 
100 m Grund Aufwind liefern, Wenn man 
dann in dem immer stärker werdenen Bart 
über den Black Mountain steigt, kann man 
aufatmen. Ein 100-Meilen-Flug bis in die 
Nähe des Montgomery-Passes ist so gut wie 
gesichert, denn jetzt kommt die übliche 
Rennstrecke des Owens Valley, die White 
Mountain-Kette, Wenn man schnell gefio- 
gen ist, erreicht man den Gunter-Startplatz 
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7. Montgomery Pass 
8. Exeelsior~oicniainsefstor Mountains 
9. Pilot Mountains 

10. Lmrdung Larty mdors nach 354 km 

gegen 14 Uhr bis 15 Uhr m r  Zeit der stärk- 
sten Thermik. Jetzt lohnt es sich nur noch zu 
kreisen, wenn das Vario mindestens teilweise 
im 5 m-Anschlag ist! Jetzt stimmt die Ai- 
penflugtechnik nicht mehr, man muß die 
Thermik nach dem Owens-Valley-Schema 
suchen, meist über flachen Kuppen, oft auf 
deren Leeseite! 
Erst am Ende der Bergkette, dem Boundary 
Peak muß man wieder vorsichtig werden 
und maximale Höhe machen, denn jetzt 
kommt der Flug über relativ flaches Land. 
500 m NN erscheinen zwar sehr hoch, doch 
auch die können bald aufgebraucht sein, 
wenn die nächste Thermik erst 20 km weiter 
vorn zu finden ist. Hier gibt es zwei bevor- 
zugte Flugrouten, je nach Woikenentwick- 
lung: zum einen fliegt man westlich von Ba- 
salt und der Straße nach Mina, kreuzt dann 
das %I bei Luning (140-Meilen-Marke) und 
folgt dann östlich der Straße nach Gabbs. 
Die andere Flugroute führt auf der Ostseite 
der Straße nach Mina entlang, zum PiIot 
Peak und dort quer durch die Wüste (hier 
gibt es nur Piste, auf der höchstens einmal 
pro Woche ein Auto fährt) direkt nach 
Gabbs. Hier ist die 160-Meilen-Marke! 
Den Weg weiter in die Nähe von Austin ha- 
ben bisher nur wenige Piloten, auch vom we- 
sentlich näheren Gunter-Startplatz aus, ge- 
schafft. Man muß den Flug quer durch die 
Wüste verlängern und versuchen, die nach 
Austin verlaufende Bergkette zu erreichen, 
die offensichtlich bis in die Abendstunden 
trägt. 
Zumindest die zwei zum Schluß genannten 
Flugrouten machen klar, daß für solche Flü- 
ge ein Rückholfahrer nötig ist, der wenn nö- 
tig, auch auf den einsamen Pisten der Flug- 
raute in etwa folgt, Auch kann er nicht für 
eine größere Gruppe von Piloten zusandig 
sein, sondern nur für maximal 2 Piloten, die 
etwa gleichartig Wegen. Es ist dabei wichtig, 
Funkverbindung zu halten, die übrigens die 
gewohnte Einsamkeit des Piloten verringert 
und den Rückholfahrer an den Erlebnissen 
teilhaben 1iiDt. Dabei ist das Rückholen kei- 
ne lästige Angelegenheit mehr, sondern ein 
kleines Abenteuer für sich. Der Pilot aus der 
Luft glaubt viele Straßeti und Pisten zu se- 
hen und die Entfernungen scheinen gering. 
Doch ist er ohne parallel fahrenden Rückho- 
ler auch nur wenige Kilometer von einer be- 
fahrenen Straße gelandet, wird ihm ein qual- 
voller langer Marsch bald die unbequeme 
Wirklichkeit vor Augen führen; und hat er 
sich bei der Landung nur geringfggig ver- 
letzt (z.B. den Fuß verstaucht), kann es leicht 
gefährlich werden. Mir wurde das an einem 
Tag richtig klar, als ich bei einem Flug nord- 
östlich des Pilot Mountain in 5000 m Höhe 
Christine unter mir entlang dirigierte und 
schließlich doch in der Einöde dort landen 
mußte. Ais ich dann selbst den Weg zurück- 
fuhr, entpuppten sich die meisten Pisten, die 
ich von oben gesehen hatte, als für unser Au- 
to völlig unbefahrbar und wir fuhren ca. 1 
Stunde durch völlig trostlose Wüste, bis wir 
wieder auf eine geteerte StraDe kamen. Ins- 
geheim zitterte ich während dieser Zeit; bloß 
jetzt keine Reifenpanne. Die kam zum Glück 
erst, als wir abends wieder in Bishop waren! 
Welche weiteren Voraussetzungen müssen 
erfüllt sein, damit die Wüstenfliegerei wirk- 
lich zum Vergnügen wird? Man sollte schon 



genügend Flugpraxis in dieser Umgebung 
haben, am besten schon eine Flugsaison vor- 
her hier geflogen sein. Erst dann ist die not- 
wendige Ausrüstung ohne nachzudenken 
komplett und gewisse Verhaltensregeln er- 
scheinen selbstverständlich. Drachen und 
Ausrüstung müssen natürlich zuverlässig 
sein und man muß damit vertraut sein. Auch 
sollte man zuviel Klimbim zur Leistungsstei- 
gerung weglassen, denn es verschafft vor je- 
dem Start und jeder Ladung das ungute Ge- 
fühl: hoffentlich geht alles gut! 
Auch die Sauerstoffflasche ist ein sehr um- 
ständliches und schweres Anhängsel. 
Braucht man sie wirklich? Ich habe dieses 
Jahr darauf verzichtet und das praktiziert, 
was ich letztes Jahr bei vielen Owens Valley- 
erfahrenen Piloten gesehen habe: durch re- 
gelmäßiges Übernachten in großer Höhe ge- 
wöhnt sich der Körper an die dünne Luft 
und man kann tagsüber gut 3000 bis 3500 
Meter höher steigen als die fibernachtungs- 
höhe. So haben wir also an herrlichen Ge- 
birgsbächen in angenehm kühler Luft in 
2000 m Höhe gecampt, was mir Flughöhen 
bis 5500 m ohne jede Beschwerden erlaubte. 
Nachdem also diese Voraussetzungen für 
mich erfüllt waren, waren die Flüge vom 
Horseshoe Meadows zwar Hochleistungs- 
sport, aber doch ein unbeschreiblicher Ge- 
nuß. Am Anfang war ich der einzige Pilot 
am Start. Doch schon am zweiten Tag trafen 
wir in Lone Pine vor unserem Frühstücks- 
shop auf Mathias Kranz, den ich vom Ziller- 
tal her kannte. Er war von seinem Studienort 
Salt Lake City für einige Wochen hierge- 
kommen, um zu fliegen. Es gab natürlich 
viel zu erzählen und wir waren ab nun im- 
mer zu zweit frühmorgens am Start. Leider 
hatte Mathias kein Funkgerät, und so verlo- 
ren wir uns während des Fluges immer frü- 
her oder später aus den Augen. Erst bei der 
Rückfahrt oder spätestens beim Frühstück 
am anderen Morgen konnten wir dann aus- 
tauschen, wie weit es gereicht hatte. Und ob- 
wohl das Wetter nur mittelmäßig gut war, 
gab es eine ganze Reihe von erlebnisreichen 
Flügen über 100 Meilen. So z.B. an jenem 
Tag, an dem ich Mina als Ziel angemeldet 
hatte und nach 130 Meilen (209 km) nur 2 
Meilen zu kurz landete, weil ein starker Ge- 
genwind aufkam, der jedes Vorwärtskom- 
men unmöglich machte. Mathias war bei der 
Querung des Owens Valley ca. 300 m niedri- 
ger abgeflogen als ich und kam am Black 
Mountain wirklich nur auf Grasbüschelhö- 
he an, während ich weiter oben bequem in 
einen Bart einstieg. Ich dachte, Mathias wä- 
re irgendwo gelandet und schickte Christine 
per Funk um ihn zu suchen. Sie fand ihn je- 
doch nirgends und folgte mir schließlich. 
Auf der Rückfahrt fanden wir ihn dann, nur 
10 Meilen hinter mir - er hatte sich in nie- 
drigster Höhe vom Black Mountain bis in 
die Nähe von Gunter gekämpft, bis er wie- 
der Höhe machen konnte und dann doch 
noch 120 Meilen flog. 
Am nächsten Tag schaffte Mathias sogar 
140 Meilen (225 km) bis Luning, während 
ich zwar am Anfang etwas schneller war, 
dann aber bei der Talquerung einen Fehler 
machte und beim Westguard Pass landen 
mußte. Der Flug, der mich am meisten be- 
eindruckte war jedoch am folgenden Tag. 
Ich war sehr schnell und war schon um 14 

Start am Horseshoe Meadows, unten der Owens Lake 

Wendephoto südlich von Mina 

Mathias Kranz (rechts) und Helmut Denz beim Startmeldephoto 
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Uhr auf 3000 m am Black Mountain und um 
15.30 Uhr bei Benton. Doch ab dort gab es 
Überentwicklung und Abschattung durch 
ein Gewitter, das auf meinem Kurs nach 
Norden stand, auf dessen Westseite jedoch 
überall blauer Himmel lag. Ich flog daher 
vorsichtig durch die SchaMenzone auf die 
Sonnenseite westlich von Benton, wo ich 
auch tatsächlich wieder Steigen fand und 
schließlich an den Randwolken auf Basishö- 
he des Gewitters, Ca. 5500 m stieg. Da die 
Gewitterwolke eine scharfe Grenzlinie nach 
Norden hatte und westlich davon blauer 
Himmel und offensichtlich stabile Luft war, 
flog ich vor der Wolkengrenze entlang nach 
Norden. Ich war fasziniert von der dunklen 
bedrohlichen Wolke und den Schneeschau- 
ern, die östlich von mir niedergingen und 
von dem gleichzeitig strahlenden Schönwet- 
ter westlich von mir. 
So flog ich an 3 Gewitterzellen vorbei und 
k m  schließlich in 5000 m Höhe südwestlich 
von Mina über den Excelsior Mountains an. 
Doch hier war das Gewitter schon ausgereg- 
net und es war über einem großen Gebiet 
völlig stabil. So konnte ich nur noch in die 
Berge nordöstlich von Luning ausgleiten 
und landete schon um Ca. 17 Uhr nach 6 
Stunden 10 Minuten und 144 Meilen. Ich 
war völlig überwältigt von diesen FIugein- 
drücken und bedauerte doch gleichzeitig, 
daß die Überentwicklung den Flug so früh 
beendete. 
Unsere Flüge sprachen sich natürlich bald 
bei den von Gunter startenden Piloten her- 
um, da sie bei den jeweiligen Wetterlagen 
kaum weiter nach Norden kamen als wir, 
obwohl sie ca, 60 Meilen weiter nördüch ge- 
startet waren. So war unsere ursprüngliche 
Einsamkeit und Ruhe bald dahin, täglich 
waren ein paar Piloten mehr am Start. Am 
letzten Tag als wir von dort flogen, war es 
schon ein Pulk von über 15 Piloten. Leider 
war das Wetter wieder etwas schlechter ge- 
worden. Bei nordwestIichem Wind und 
niedriger Thermik gab es einen aufreiben- 
den turbulenten Kampf entlang der Sierra, 
der mit fortschreitender Zeit immer anstren- 
gender wurde. Trotzdem gelangen mir noch 
127 Meilen, wobei ich im letzten Teil des Flu- 
ges wieder starken Gegenwind hatte. 

Wahrscheinlich haben solche Wetterlagen zu 
der bisherigen Einschätzung gefhhrt, die 
Fliegerei in der Sierra sei höchst unange- 
nehm und gefährlich. Wahrscheinlich wurde 
auch zu spät gestartet, denn da die Exkur- 
sionen meist von Bishop ausgingen, war ein 
Start vor 12 Uhr höchst unwahrscheiniich. 
In der Tat ist es morgens angenehm zu flie- 
gen und je mehr nachmittags die Osthänge 
in Schatten tauchen und sich eventuell auch 
eine Westkomponente der H6hensträmung 
bis in niedrige Höhen durchsetzt, wird es im- 
mer turbulenter und furchterregender. Das 
Geheimnis ist jedoch, zu diesem Zeitpunkt 
schon auf der anderen Seite des Owens Val- 
ley zu sein! 
Leider war also in der Woche vor dem Wett- 
bewerb nie das richtige Hammerwetter. Als 
wir dann an einem Bombentag während des 
Wettbewerbs erst kurz vor 14 Uhr starteten 
und nur wenig mehr als 3 Stunden von Gun- 
ter nach Gabbs flogen und nach der Lan- 

dung um I7 Uhr dicke Wolkenstraßen weiter 
nach Norden bis zum Horizont liefen, war 
mir klar, daß an einem solchen Tag 200 Mei- 
len von Horseshoe Meadows machbar sind. 
Doch da mein Urlaub gleich nach dem Wett- 
bewerb zu Ende war, waren mir weitere Ver- 
suche leider nicht vergönnt. 
Ich kann mir aber lebhaft vorstellen, welche 
herrlichen Flüge Larry nidor (354 km), 
John Pendry (305 km), Steve Moyes 
(270 km) und Kiaus Köhmstedt (245 km) an 
jenem Supertag in der Woche nach dem 
Wettbewerb hatten. Larry flog 10 Stunden 
lang und landete um 20.30 Uhr nördlich von 
Austin an der Straße nach Battle Mountain. 
Er stieg bei seinem Flug über dem Pilot 
Mountain und östlich von Gabbs auf über 
5500 m, wie mir Klaus Köhmstedt erzählte. 
Larry" Freundin habe ihm über Funk im- 
mer wieder gerufen: ,,Larry, don't fly so 
high", worauf Larry mit schon ganz s'chnar- 
riger Stimme immer nur geantwortet haben 
soll: ,,I kno-how". Larry hat damit die von 
UP schon seit über einem Jahr ausgesetzten 
5000 US C für den ersten 200-Meilen-Flug 
mit einem UP-Drachen verdient, Da er kei- 
nen Barographen hatte, ist es jedoch kein of- 
fizieller Weltrekord. Dieser dürfte auch 
nicht John Pendry anerkannt werden, da er 

mitten in der Wiiste ohne Landezeugen lan- 
dete, sondern Steve Moyes. Klaus Köhm- 
stedt konnte sein angemeldetes Ziel Luning 
überfliegen, was einen Zielflug-Weltrekord 
mit 225 km darstellt, und dann noch ein gu- 
tes Stück in Richtung Gabbs weiterfliegen. 
Klaus vollendete übrigens noch an einem an- 
deren Tag einen Zielriickkehrfiug von 
177 km mit Startort Macuga Ganyon, Start- 
punkt Stausee südlich Big Pine, Wende- 
punkt Benton, womit er nun auch den offi- 
ziellen Zielrückkehrweltrekord innehat; der 
Aeroclub von Monaco wird sicher für eine 
schnelle Anerkennung seiner Rekorde sor- 
gen! 
Trotzdem sind die ganz großen Flüge von 
Horseshoe Meadows nicht ganz selbstver- 
ständlich, denn an jenem Rekordtag waren 
anscheinend Ca. 30 Piloten am Start und nur 
eine Handvoll schaffte mehr als 150 Meilen. 
Man muß eben doch das Gefühl für die be- 
ste Flugroute haben. Aber vielleicht be- 
schließen die Veranstalter des Owens Valley 
XC-CIassic im nächsten Jahr eine Open 
Distance-Aufgabe mit Startplatz Horseshoe 
Meadows an einem sehr guten Tag. Mit 60 
sehr guten Piloten am Start dürften dann 
wahrscheinlich sogar die 250 Meilen 
(400 km) zu schaffen sein! 

Die Kette der White Mountains 

Judy Leden fliegt über 200 km weit 
Die Engländerin Judy Leden, 23, ist ein 
Mitglied des Southern Hang Gliding 
Club und lebt in Staines, Middlesex, wo 
sie im Juweliergeschäft ihres Vaters mit- , - -. 
arbeitet. Unterstützt durch einen Spon- 
sor fuhr sie dieses Jahr nach Owens Val- 
ley um einen Frauerrweltrekord aufzustel- 
len. Mit Erfolg: An dem 'Eig als die Re- eZ 
karde purzelten und Larry nidor seine 
154 km machte, flog sie 236 km weit. Ju- 
dy hat diesen Flug bei der FA1 zur offi- 
ziellen Anerkennung gemeldet. 



Jos Guggenmos und Bob Baier 
überqueren die Alpen 

Immer größer wird die Zahl der Piloten, 
die im freien Streckenflug mit dem 
Drachen 100 oder mehr Kilometer zu- 
rücklegen. So fiel auch am 3 1.05.1 983 die 
200-km-Grenze durch Jo  Barthmann. Er 
flog vom Artiskopf nach Trieben, 202 
km. Eines jedoch haben die meisten die- 
ser Streckenflüge gemeinsam, meistens 
verlaufen sie von Westen nach Osten oder 
in entgegengesetzter Richtung. Aus die- 
sem Grund kann wohl auch dem Flug, 
den Jos Guggenmos am 12. Juli durch- 
führte, ein besonderer Platz zugeordnet 
werden. Josef Guggenmos war zwar nicht 
der erste, der die 200-km-Schallmauer 
durchbrach, doch er flog quer über den 
Alpen-Hauptkamm, vom Tegelberg an 
den Comer See. 

„Geplant war das Ganze eigentlich nicht" 
sagt Josef Guggenmos (daher auch keine 
Dokumentation), „aber wir wollten schon 
lange einmal die Strecke vom Tegelberg 
an den Comer See, an dem wir immer 
zum Wettbewerb sind, fliegen." 
Bob Baier, der 14 Tage zuvor mit seinem 
Onkel im Segelflugzeug einen Dreiecks- 
flug über die Alpen erlebte: „Vor dem 
Start haben wir uns gesagt, wir nehmen 
Mark, Schilling, Schweizer Franken und 
Lire mit, die ganz guten dürfen die Lire 
ausgeben." 
Um 13.30 Uhr starteten am Tegelberg 
Franz Brams, Reinhard Mommensohn, 
Bob Baier und Josef Guggenmos. Der 
Flug führte vom Tegelberg zum Hahnen- 
kamm, wo Franz Brams und Reinhard 

Mommensohn landen mußten. Bob Baier 
und Josef Guggenmos flogen weiter ins 
Lechtal zur Eltlinger Alb, dann über den 
Arlberg nach Ischgl und Samnaun. Bei der 
Talquerung bei Zernez blieb Bob Baier 
zurück. Josef Guggenmos flog dann über 
St. Moritz, den Malojapaß und Chiavenna 
an den Comer See. Um 21.20 Uhr landete 
er bei Colico, am Nordende, nachdem er 
dort seine Resthöhe von 2.000 m über 
Grund vernichtet hatte. An ein Weiterflie- 
gen war wegen der einbrechenden Dun- 
kelheit nicht zu denken, obwohl Josef 
Guggenmos meinte, daß er schon noch 
20 km geschafft hatte. 
203 km in sieben Stunden und 50 Minu- 
ten bei einer maximalen Flughöhe von 
4,400 m MSL - die stolze Bilanz eines 
außergewöhnlichen Fluges. 

Bob Baier (links) und Jos Guggenmos 

Bob Baier tat es nochmal - 
bei Blauthermik! 

Bob Baier ist berufstätig, aber Freitagnach- 
mittag ist Schluß. Am 15. Juli ging er schon 
eine Stunde früher. „Ich hab unserem Sport- 
wart Bescheid gesagt, daß ich vom Breiten- 
berg an den Comer See flieg, weil am Brei- 
tenberg ein Streckenpokal ausgeschrieben 
ist, den wollte ich mir holen", erzählt Bob 
Baier, der den Flug fotografisch dokumen- 
tiert hat. Um 12.15 erfolgte der Start bei rei- 
ner Blauthermik. Auch unterwegs gab es 
nicht eine Wolke, die den Standort der Ther- 
mik verraten hätte. 
Nicht weit vom Breitenberg entfernt, kam 
Bob das erste Mal in Schwierigkeiten. Über 
den Gaichtpaß hinweg schlich er in niedrig- 
ster Höhe ins Lechtal hinüber, wo er wieder 
gute Thermik fand. Aber bei der Querung 
des Tales Richtung Imst, wäre er beinahe am 
Lech geblieben. In 500 m über Grund mußte 
Bob lange kämpfen, bis er schließlich wieder 
eine Höhe erzielte, die es ihm erlaubte, hin- 



über ins Inntal zum Venetberg zu fliegen. 
Über dem kam er 300 m hoch an. Leichter 
NO-Wind herrschte, die Nordseite des Ve- 
netberges gab jedoch nichts her, auf der 
Südseite dagegen wurde Bob fündig und 
hinaufgerissen. Die weitere Route wählte 
Bob über der Nordseite des Inntales, das 
sich nun sehr verengt. Etwa 20 km nach Ser- 
faus verlor Bob derart stark an Höhe, daß er 
sich letztlich in 150 m über Talgrund auf die 
andere Inntalseite rettete. Mittlerweilen war 
es schon 15 Uhr 30 und die Nordwesthänge 
lagen besser in der Sonne. Der durch das en- 
ge Tal verstärkte Talwind machte Bob das 
Leben nicht eben leicht, immerhin sorgte er 
an querstehenden Hangflanken für Auf- 
wind. ober eine Stunde lang mußte sich Bob 
mit diesen widrigen Bedingungen herum- 
schlagen, dann hatte er gewonnen, er war 
wieder oben. Fortan konnte er in Höhen 
zwischen 3200 und 3600 Metern MSL über 
den Gipfeln des Engadins dahineilen. Ein 
deutlicher NO-Wind half mit, er versetzte 
die Thermik in Flugrichtung. So ging es pro- 
blemlos bis St. Moritz. Dann über dem Cor- 
vatsch, erzielte Bob Baier die größte Flughö- 
he des Tages mit 4400 m - und geriet in die 
Südströmung. Von nun an kam er gegen den 
Wind schlecht voran und fand kaum mehr 
Thermik. So glitt er seine stolze Höhe über 
den Malojapaß hinunter nach Chiavenna. 
20 Uhr 20 landete er dort. 

Zwischenstand XC-Cup 
Stand: 16.08.1983 

Langsam neigt sich der erste deutsche 
XC-Cup dem Ende zu. Trotzdem können 
noch bis 30.09. 1983 zu wertende Flüge 
durchgeführt werden. Endgültiger Abga- 
beschluß für zu wertende Flüge ist der 
28.10. 1983. 

In diesem Zusammenhang noch folgende 
Hinweise des DHV-Sportreferenten Char- 
lie Jöst zur Dokumentation von Über- 
landflügen für den XC-Cup: 
1. Für jeden Flug ist ein Schwarzweiß- 

Film entwickelt und unzerschnitten 
einzureichen. 

2. Auf dem Film muß Start- und Lande- 
meldung deutlich und unterschrieben 
erkennbar sein. 

3. Durch die Barographendokumentation 
entfallen lediglich die Bilder in regel- 
mäßigen Abständen. Die Wendepunkte 
müssen fotografiert und die Himmels- 
richtungen mit wasserfestem Filzstift 
oder ähnlichem eingezeichnet werden. 

4. Das Barogramm muß entweder von 
einem Sportzeugen oder zwei anderen 
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Zeugen unterschrieben werden. 

Das gleiche gilt für die Start und 
Landemeldung. 

5. Der Flugmeldung ist eine Fotokopie 
(oder Original) einer Landkarte mit 
maximalem Maßstab 1 : 200 000 bei- 
zulegen und die Flugroute sowie 
Start- und Landeplatz einzutragen. 
Bitte vergeßt die Koordinaten nicht! 

Die Auswertung der bisher eingereichten 
Unterlagen brachte bisher folgendes 
Ergebnis: 
Bis zum 16.08.1983 gingen zwölf zu 
wertende Flugdokumentationen bei uns 
ein, von denen zehn ausgewertet und 
anerkannt werden konnten. 

Vorläufiges Ergebnis: 
Name 

Kurt Weber 
Michael Black 
Oskar Reigl 
Helmut Denz 
Hans-Georg Schulte 

Gewertete Punkte 
Flüge gesamt 

3 398 
2 252,8 
2 129 
1 12 1 
2 119,s 

Die vollständige Auflistung der gewerte- 
ten Flüge wird nach Abschluß des XC- 
Cups im Info veröffentlicht werden. 

In diesem Zusammenhang sei auch darauf 
hingewiesen, daß die Firma Aero Sport 
als weiteren Preis für den XC-Cup einen 
Kroneis-Barographen gestiftet hat. 

Andy Wilson fliegt 96,6 Meilen 
(162 km) in Großbritannien 

Den bisher weitesten Flug des Jahres in 
Großbritannien schaffte Andrew Wilson. Er 
startete am 12. Juni um 12.15 Uhr im Mer- 
thyr Common und flog in vier Stunden nach 
Northampton. Er hatte dabei einen 
30 mph(50 kmh)-starken Wind am Boden, 
der mit zunehmender Höhe immer schwä- 
cher wurde. Dadurch begann er seine Steig- 
flugphasen immer mit starker Windverset- 
zung, während die Geradeaus-Gleitflugpha- 
Sen mit relativ geringer Geschwindigkeit 
über Grund begannen. 
Durch diesen Flug setzte sich Andy für drei 
Tage an die Spitze der britischen Cross 
Country League. Diese National XC- 
Leaque ist ein dezentraler Streckenflugwett- 
bewerb der das ganze Jahr über läuft und 
aus dem die am besten abschneidenden Pilo- 
ten ausgesucht werden, um in nationalen 
und internationalen Wettbewerben zu flie- 
gen - seit einigen Jahren das Erfolgsrezept 
der Engländer. Im Gegensatz zum dezentra- 
len XC-Cup des DHV, der Ziel-, Dreiecks- 
und Rückkehrflüge höher bewertet, werden 
hier jedoch nur die drei weitesten Flüge in 
freier Strecke gewertet. 



Rückblende 

6. Teufelspokall983 in Loffenau 
vom 17. bis 20. Juli 1983 

Ein Bericht von Det lef  Oswald 

Zum Training am Donnerstag und zum 
Wettkampf am Freitag herrschten Wetter- 
bedingungen wie nie zuvor in Loffenau. 
Dafür ging dann am Samstag und Sonn- 
tag bei Wind über 40  km/h aus Ost bis 
Nordost nichts mehr. 
Am Donnerstag flog Wolfgang Kercher 
bis Alpersbach und erreichte somit beim 
Training den Loffenauer Streckenrekord 
- aber schon einen Tag später sollte die- 
ser überboten werden. 
Mit dem Reglement haben sich die Loffe- 
nauer mal wieder etwas einfallen lassen: 
Jeder Pilot erhielt sechs Flugberichte, 
mit denen er zum Start gehen konnte, 
wann er wollte. Noch nach dem Start 
hatte jeder Pilot die Möglichkeit sich für 
Streckenflug (maximal 12.000 Punkte) 
oder 3-Bojen-Flug (maximal 6. 000 
Punkte) oder Zeitflug (maximal 3.000 
Punkte) zu entscheiden. So entschied sich 
dann Uli Blumenthal. nachdem er beim 
begonnenen ~o j en f lug  eine gute Höhe 
erreichte, auf Strecke zu gehen und flog 
bis Emmendingen bei Freiburg (76 km in 
3 114 Stunden). Mit solch einer Entfer- 
nung hatte wirklich niemand gerechnet, 
denn nun erhielten die anderen Strecken- 
piloten durch die lineare Abwertung nur 
noch geringe Punktzahlen und die 3-Bo- 
jen-Flieger waren im Vorteil. (Dieses 
System der Punktevergabe soll bis zu den 
Herbstflugtagen noch verfeinert werden). 
Unmittelbar nach Abgabe eines jeden 
Flugberichtes konnte der Pilot auf einer 
Tabelle sein Ergebnis mit dem der ande- 

ren Piloten vergleichen. Die erreichte 
Punktzahl konnte eine halbe Stunde nach 
Abgabe des letzten Pilotenberichtes abge- 
lesen werden - aber was nützt die beste 
Planung, wenn der Wind nicht mitspielt. 
Am Sonntag früh bestand die Jury zu- 
nächst darauf, den Ausweichtermin wahr- 
zunehmen, um eine bessere Streuung der 
Ergebnisse zu erreichen. Die Piloten 
stimmten dann jedoch um 11 .OO Uhr mit 
überraschender Mehrheit für die Auswer- 
tung und um 12.1 5 konnte die Sieger- 
ehrung beginnen. Als Trostpflaster gab 
Chefschiedsrichter Wolfgang Benitz dann 
noch jedem Piloten 20 DM seiner Start- 
gebühr zurück und wegen Gleichplazie- 
rung wurden drei (statt zwei) Original- 
Teufelspokale und neun weitere Pokale 
ausgegeben - so war dann jeder zufrie- 
den und man saß lange in gemütlicher 
Runde im Festzelt. 

Die Plazierungen im Einzelnen: 

1. Uli Blumenthal, 12.000 Punkte 
2. Kar1 Schmaderer, 9.000 Punkte 
2. Albert Wais, 9.000 Punkte 
3. Hans-Peter Seibold, 8.764 Punkte 
4. Eberhard Baumer, 7.048 Punkte 
5. Lothar Wüst, 7.235 Punkte 
6. Klaus Szenczer, 7.000 Punkte 
6. Karl-Heinz Sayer, 7.000 Punkte 
6. Ernst Köhler, 7.000 Punkte 
6. Klaus Aembrick, 7.000 Punkte 
6 .  Rolf Straub, 7.000 Punkte 
6. Ernst Schneider, 7.000 Punkte 

Nochmals: 
Sicherheitshearing in Bonn 

Lieber Eberhard Jehle! 
In einem Leserbrief - abgedruckt im 
DHV-Info Nr. 19 - zeigst Du Widersprü- 
che auf zwischen unserem Bericht über 
das Sicherheitshearing in Bonn (DHV- 
Info Nr. 18  „Hearing in Bonn zum Thema 
Flugsicherheit") und einem negativ einge- 
färbten Artikel in der Publikation „Pi- 
lotenpost" 02/83. 
In der Ergebnisniederschrift des Hearings 
- unterzeichnet von Herrn Ministerial- 
rat Huck - heij3t es: 

„Schwerpunkt des Berichtes des Präsi- 
denten des Deutschen Hängegleiter- 
Verbandes, Herr Janssen, über die 

äuj3erst erfolgreiche Entwicklung des 
Flugbetriebes dieser Fluggeräte war die 
intensive, um fassende Sicherheitsarbeit 
des Verbandes. Dies beweisen folgende 
Zahlenvergleiche: 
- 1976 bei 2.500 aktiven Piloten 

8 tödliche Unfälle, d.h. 1 tödli- 
cher Unfall je 300 Piloten; 

- 1982 bei 7.000 aktiven Piloten 
5 tödliche Unfälle, d.h. 1 tödlicher 
Unfall je 1.400 Piloten. 

Herr Janssen warnte am Ende seiner 
Ausführungen eindringlich, die für die 
Erhaltung des ausgezeichneten Sicher- 
heitsabstandes im Flugbetrieb der 

Ultraleicht-Flugzeuge und Hängeglei- 
ter unerläflliche Erteilung von Be- 
triebstüchtigkeits- und Befähigungs- 
nachweisen abzuschaffen oder eine be- 
hördliche Zulassung einzufuhren. 
Die Anhörung fand ihren Abschluj3 
mit der Vorführung des besonders 
eindrucksvollen Films „Drachenflie- 
gen, ein Traum wird lebendig", der 
gleichzeitig einen Einblick in die vor- 
bildliche technische und aitsbildungs- 
mäflige Sicherheitsarbeit des Deut- 
schen Hängegleiter- Verbandes vermit- 
telt. " 

Es ist uns leider nicht möglich, sämtli- 
che Publikationen - vor allem auch so 
unbekannte wie die Pilotenpost - ständig 
nach Berichten über den Drachenflug- 
sport zu durchkämmen und mit Gegen- 
darstellungen oder Leserbriefen, die nur 
von einem geringen Teil der Leserschaft 
zur Notiz genommen werden, zu rea- 
gieren. Wir müssen uns zwangsläufig 
darauf beschränken, vor allem die Mas- 
senmedien und die wichtigsten Luftfahrt- 
Zeitschriften mit den richtigen Informa- 
tionen zu versorgen und auf diese Weise 
schon vorbeugend eine Negativ-Bericht- 
erstattung zu verhindern. Dieser Weg hat 
sich in den letzten Jahren als erfolgreich 
erwiesen. 

Mit freundlichen Grüj3en 
Peter Janssen 

Wer hat das unselige Gerücht aufge- 
bracht, ich wäre 300 km geflogen? 

l m  Juni wurde ich verschiedentlich gefragt, 
ob  es wahr sei, daJ ich dieses Jahr einen sehr 
groJen Flug gemacht hätte, was ich jedes 
Mal verneinte. Auch als Kurt Weber mich 
von der W M  aus anriex ob  denn das 
300 km-Gerücht stimme, bat ich ihn, überall 
klarzustellen, daJ es nicht wahr sei. 
Als ich dann in USA bei UP meinen Cotnet 
2 abholen wollte und mir jeder Bekannte, 
den ich begrüJte, zu nleinetn neuen offiziel- 
len Weltrekord von 187 Meilen gratulierte 
und ich wieder und wieder mein: ,, it's not 
true, I don't knoiv where it Comes fromm 
bringen muJte, stieg mein Unmut. Als ich 
dann in's Oivens Valley kam und sich dort 
das Spiel wiederholte, ich sogar Jin1 Lee ver- 
sichern muJte, er habe seinen Rekord noch 
inne, hatte ich gelinde gesagt, eine Stinkwut. 
Das ganze gipfelte darin, daJ in der Juli- 
Ausgabe des Hang Gliding Magazins eine 
Meldung erschien, aus gut unterrichteter 
Gerüchteküche wisse man, daJ ich einen 
neuen offiziellen Weltrekord von 187,5 Mei- 
len von der Schweiz nach Österreich geflo- 
gen hätte. In der August-Ausgabe des Heftes 
wird dann im AnschluJ an die Meldung von 
Larry i%dors 221 Meilen-Flug dieses Ge- 
rücht dementiert. 
Ich wüJte wirklich gerne, wer dieses unseli- 
ge Gerücht aufgebracht hat, um  ihm ein 
überdeutliches „Du Rindviech" auszuspre- 
chen. Und ich habe die Bitte an jedermann, 
solche Gerüchte nicht unbesehen und unge- 
prüft weiter zu erzählen. 

Helmut Denz 



Um 
Längen voraus.. . 

600 g - hoch ent- 
wickelte und zuverlässige 
Flug-Elektronik, die allen 

Ansprüchen an Ausstattung, Qualität 
und Sicherheit gerecht wird. 

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

gerätes - Höhenmesser bis 6000 rn mit 1 m Auflösung ohne Um- 
schaltung - Höhenmesser mit meter-. rnbar- und feet-Anzeige. umschaltbar T~ - Elektronischer Kompaß und Barografenspeicher. 

NEU: Barographen auch als Einzelgerät - jetzt mit FAl-Zulassung! Bitte Sonderliste anfordern. 
Spezialcockpit für Speedbar in Vorbereituna. 

Pritzel electronic - Wirtstraße 34 - 8200 Rosenheim - Telefon (0 80 31) 6 43 48 

ir produzieren SICHERHEIT 
selt über 40 Jahren 

Durch 
- Entwicklung + Herstellung 

von Rettungsfallschirmen U. -Systemen 
- Nachprüfung + Instandsetzung + Wartung 

aller LBA-zugelassenen Rettungsfallschirme 
- Nachprüfung + Instandsetzung + Wartung 

von HG-Rettungssystemen 

Wenden Sie sich vertrauensvoll an 
Arndt HOYER und sein Team der Fa. 

/ BRUGGEMANN + BRAND 
I GmbH +Co.KG LBA-I-C 6 L BA- I I-A 74 

P.  
Falkenweg 1 

Tel. (0 88 61) 46 93 
Anlieferung auch im Hauptwerk 5802 Wetter 4 möglich. 


