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Der Weg zum sicheren Drachen
Die Entwicklung der Mefifahrzeuge

von Michael Schonherr

Die Evolution des Drachenflugs niihert sich einem Gipfelpunkt, den man vor wenigen Jahren kaum erwarten
konnte. Aus dem Rogallo-Prinzip (Kielstange, Querstange, Aufienholm) wurde ein makelloses Fluggerit, die
Inkarnation des Nurfliigels (Abb. 1). Kein Rumpf, kein Winglet und keine Ruderklappe stéren die Harmonie,
Fliegen reduziert sich auf seine Grundidee: Ein Mensch und zwei Fliigel. Leistung und Steuerbarkeit der Dra-
chen (Abb. 2) haben heute ein Niveau erreicht, welches stundenlange Uberlandfliige auch unter turbulenten
Bedingungen erlaubt. Larry Tudor schraubte vor kurzem den Weltrekord im Streckenflug auf 350 km, Josef
Guggenmos iiberquerte nonstop die gesamten Alpen von Nord nach Siid.

Diese gewaltigen Leistungen sind
jedoch nicht selbstverstindlich, sie
wurden neben dem Einsatz der
Piloten erst durch die stetige
Verbesserung der Drachen ermog-
licht. Wesentliche Impulse in der
Leistungssteigerung kamen bislang
stets aus den USA, man denke nur
an den legendiren ,,Dragonfly*
oder an das weltweit kopierte
Comet-Konzept. Leistungssteige-
rung allein ist es jedoch nicht, was
den heutigen Drachenflug kenn-
zeichnet, es ist vielmehr das Sicher-
heitsniveau, welches beim reinen
Drachenfliegen etwa das der tibrigen
Sportfliegerei erreicht hat. Dies
war frither ganz anders. Wir Dra-
chenflieger der ersten Stunde ver-
loren jedes Jahr viele Freunde
durch unerklirliche Abstiirze. Ein
solchet Absturz ist von einem
Fotografen zufillig in Abb. 3
festgehalten worden.

Unter dem Schock der Ereignisse
begannen in  Deutschland Ali
Schmid, Bernd Schmidtler und ich,
jeder auf seine Art, die Probleme
der Drachenflugtechnik anzugehen,
und man kann heute sagen, dafd
hieraus die wesentlichen Sicher-
heitsimpulse fiir den Drachenflug
schlechthin entstanden sind. Meine
Arbeit war zunichst theoretischer
Art. Angeregt durch das Foto der
Abb. 3 konnte ich etwa ab 1975
mit Hilfe der Einfithrung des

.. Korperverschiebungsdiagramms*
eine Theorie des Flattersturzes
aufstellen, die sich bald experi-
mentell bestitigen sollte.
Gleichzeitig gelang es mir, durch
Erfindung und Veroffentlichung
des Swivel-tip eine Baumafinahme
anzugeben, welche heute weltweit
bei den meisten Drachen zur
Gewihrung der Flugstabilitit ange-
wendet wird. Die Resonanz darauf
war jedoch zunichst eher beschei-
den, bis Bernd Schmidtlers Ab-
wurfversuche die Wende im Verhal-

ten der Offentlichkeit brachten.
Angesichts der massenhaft demon-
strierten Flatterstiirze wurde jeder-
mann klar, dafy die Drachentechnik
noch im argen lag. Diese Einsicht
kam auch einer anderen Unterneh-
mung zugute, die der unvergessene
Ali Schmid (Abb. 4) etwa seit
1977 initiiert hatte. Ali war dabei,
einen  vollstindigen Flugmecha-
nik-Mefiwagen zu bauen, welcher
durch Aufzeichnung von Auftrieb,
Widerstand, Moment, Anstellwinkel

(Fortsetzung Seite 6)

Abb. 1: Der Drachen, ein ,,Nurfliigel**
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Wir kimpfen um die ADIZ

Die int Info Nr. 20 mitgeteilte Streichung der Ausnahmeregelung fiir Hingegleiter beim
Fliegen in der ADIZ kann so nicht hingenommen werden. Erstmals in den letzten Jah-
ren wurden die Befugnisse der Drachenflieger beschnitten, und das ohne irgendwelche
Begriindung oder vorherige Anhérung. Nach dem bisherigen Informationsstand geht
diese Beschneidung auf Militirdienststellen zuriick, moglicherweise auf die fiir die
ADIZ-Uberwachung zustindigen amerikanischen und britischen. Wegen der kompli-
zierten Zustindigkeiten sind die Verhandlungen schwierig und langwierig.

Um uns nicht den Vorwurf der Disziplin-
losigkeit einzuhandeln und damit einen
Vorwand fiir die Beibehaltung der jetzi-
gen strengen Regelung zu liefern, werden
alle ADIZ-Drachenflieger dringend gebe-
ten, keine Flige ohne vorherige Benach-
richtigung der zustindigen Flugsiche-
rungsstellen durchzufihren und — wenn
die Flugsicherungsstelle dies fordert —
den Flugplan durchzugeben und die Frei-
gabe abzuwarten. Wir hoffen, daff die
Flugsicherung alleine schon aus Griinden
der Praktikabilitdt ein vereinfachtes und
pauschales Anmeldeverfahren akzeptiert,
bis eine zweck- und interessengerechte
Dauerlésung gefunden ist.

Das nachstehende Schreiben ist dhnlich
lautend an verschiedene Luftfahrtbehor-
den und Dienststellen ausgelaufen. Pa-
rallel dazu wird miindlich verhandelt.

An die

Regierung von Oberbayern
— Luftamt Siidbayern —
Maximilianstraf$e 39

8000 Miinchen 22

Gmund, den 14. Okt. 1983

Anderung der ADIZ-Regelung
Streichung der Ausnahme fiir Hingeglei-
ter

Sehr geehrte Herren!
Sehr geehrter Herr Dr. Lieberknecht!

Unter Bezugnahme auf unser kiirzlich ge-
fiihrtes Telefongesprich iibermittle ich in
der Anlage das Schreiben des Bundesmini-
sters fiir Verkehr vom 01.08.1983, worin
dieser mitteilt, daf die fiir Hingegleiter-
fliige in der ADIZ geltende Ausnahmere-
gelung gestrichen ist und dafi Hingeglei-

Gewichtsgrenze zu niedrig

Das Bundesverkehrsministerium hat die Gewichtsgrenze fiir Hingegleiter in der All-
gemeinverfiigung neu definiert. Wihrend frither 40 kg ,ausschlieflich® Gurtzeug,
Rettungssystem und Instrumenten galt, heifit die neue Regelung 45 kg ,einschlielich*
Gurtzeug, Rettungssystem und Instrumenten. Wir wissen, daffi das Bundesverkehrs-
ministerium mit der Anderung die Drachenflieger nicht schlechter stellen wollte
und wir hoffen daher, da} mit dem nachfolgenden Schreiben das Problem rasch ge-

lost werden kann.

An das
Bundesverkehrsministerium
Abteilung Luftfahrt
Referate L 15/L17

5300 Bonn-Bad Godesberg

Gmund, den 14. Oktober 1983

Allgemeinverfiigung fiir den Betrieb von
bemannten,  nichtzulassungspflichtigen
Luftfahrzeugen

Hdchstgewicht der Hingegleiter

Sehr geehrte Herren!

Die neue Gewichtsgrenze von 45 kg fiir
Hingegleiter einschliefflich Gurtzeug, Ret-
tungssystem und Instrumenten ist in einer
Vielzahl von Fillen nicht erfiillbar.

Im einzelnen:

Mit der Entwicklung des Uberlundfliegens
hat sich auch die Ausriistung geandert:
Das Gurtzeug ist aufwendiger geworden —
vor allem wegen der langen Flugzeiten —
und damit auch schwerer. Die Instrumen-

tierung besteht aus Héhenmesser, Fahrt-
messer, Variometer und zunehmend
Funkgerite. Die Gerite haben aus Sicher-
heitsgriinden ein paar Kilo |, zugenom-
men*'. Alles in allem wird hdufig ein Ge-
wicht von 50 bis 55 kg erreicht. Wir regen
an, den Grenzwert von 45 kg fiir Ein-
sitzergerdte zu streichen, sodafi der Wert
von 60 kg fiir mehrsitzige Gerdte auch fiir
die Einsitzer gilt.

Die Starttechnik bei mehrsitzigen Gerdten
ist praktisch dieselbe wie beim Einsitzer,
Der Fluglehrer als Luftfahrzeugfiihrer hat
das Gesamigewicht des Gerdts und der
Ausriistung alleine zu tragen, wihrend der
mitfliegende Flugschiiler nur ,,mitlauft",
Wenn folglich  fiir mehrsitzige Geridte
60 kg als vertrethar angesehen werden,
dann kann dies auch fiir Einsitzer gelten.
Die Hochstgrenze beim Drachenfliegen
wird nicht bestimmt durch irgendwelche
Motorleistungen, sondern ausschlieflich
von der Fufistartfahigkeit. Diese Fufistart-

ter nunmehr den fiir alle Luftfahrzeuge in
der ADIZ geltenden Regeln unterliegen.
Die Aufhebung der Ausnahimeregelung
trifft eine grofie Zahl von Drachenflie-
gern aus mehreren DHV-Mitgliedsver-
einen. Zahlreiche Hingegleiterfluggelinde
— oft schon liber viele Jahre genutzt — lie-
gen in der ADIZ und die Piloten wissen
nicht, wie sie sich rechtlich einwandfrei
zu verhalten haben.

Die allgemeine Regelung, wonach fiir alle
Fliige bei der zustindigen Flugverkehrs-
kontrolistelle ein Flugplan abzugeben und
eine Flugverkehrsfreigabe einzuholen ist,
ist fiir Hingegleiter wohl ,,etwas zu hoch
aufgehdngt". Dies ist jedenfalls dann der
Fall, wenn es sich um blofien Ubungsbe-
trieb an einem nach § 6 oder § 25 zuge-
lassenen Gelinde handelt, wo sich die Flii-
ge auf den Bereich der behordlich be-
kannten Start- und Landeplatze beschrin-
ken. Wir schlagen vor, zumindest den
Flugbetrieb, der sich im Bereich dieser zu-
gelassenen Gelinde abspielt, weiterhin
von der Regelung auszunehmen,

Uns ist insgesamt nicht klar, was der
Grund fiir die Streichung der Ausnahme-
regelung ist und warum die sonst iibliche
Anhdrung unseres Verbandes als Vereini-
gung der betroffenen Piloten nicht statt-
fand. Wir bitten diese Fragen dergestalt
zu  beriicksichtigen, daf3 wenigstens im
Nachhinein eine im Ergebnis zweckge-
rechte und praktikable Losung fiir die
Drachenflieger gefunden wird.

Da die Sache fiir unsere Mitglieder dring-
lich ist, bitte ich um bevorzugte Bear-
beitung.

Mit freundlichen Griifien

Peter Janssen
Vorsitzender

fihigkeit reguliert bereits heute die Ge-
wichtsgrenzen: Ein schwicherer bzw. ein
leichterer Pilot kauft sich ein leichtes Ge-
rit; ein krdftiger und schwererer Pilot
greift zum schweren Gerit.

Das geringfiigig gréfere Gesamigewicht
wirkt sich eher positiv auf Festigkeit und
Flugstabilitdt aus, keinesfalls negativ.

Die oben angeregte Erhohung des Grenz-
wertes Ist unter den Drachenfliegern nicht
umstritten; vielmehr wiirde sie nur dem
bestehenden und von jedem Hingegleiter-
piloten akzeptierten Zustand Rechnung
tragen. Es gibt keinen Gegner gegen die
Anhebung der Gewichtsgrenze, zumal
durch die Fufstartfihigkeit eine spitere
Ausweitung ausscheidet.

Wir bitten um eine baldige Beriicksichti-
gung unseres Anderungswunsches, da die
neue Gewichtsgrenze von zahlreichen Pi-
loten — die bisher innerhalb der friiheren



Gewichtsgrenzen lagen — nicht mehr ein-
gehalten werden kann. Es wdre ein un-
guter Zustand, wenn die Hingegleiter-
piloten, die sich bisher an die Richtlinien
und die spitere Allgemeinverfiigung gehal-

ten haben, ohne deren Zutun nur auf

Grund einer formalen Anderung in die
Illegalitit geraten wiirden. Demgegeniiber
wiirde die Allgemeinverfiigung ihren guten
Ruf bei den Drachenfliegern als praxis-
nahe und liberale Regelung bestitigen,
wenn man der betrieblichen und techni-
schen Entwicklung Rechnung tragen wiir-
de.

Mit freundlichen Griifien

Peter Janssen
Vorsitzender

Aavsvvkvav=
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Ausbildungsreform

Die schon seit ldngerer Zeit angekiin-

digte Reform der Pilotenausbildung

kann in Ubereinstimmung mit dem

DAeC in der nidchsten Ausbildungssai-

son 1984 in Kraft treten. Die Reform gilt

der Vereinfachung des Ausbildungssy-
stems und sieht vor:

@ Die Priifung zum neuen Befihi-
gungsnachweis A setzt sich zusam-
men aus einer Theoriepriifung wie
bisher fiir den A-Schein und einer
praktischen Priifung wie bisher fiir
den B-Schein.

@ Die Priifung fiir den neuen B-Schein
besteht aus einer Theoriepriifung
wie bisher fiir die Uberlandberechti-
gung und einer praktischen Priifung
mit anspruchsvolleren Flugaufga-
ben. Der neue B-Schein beinhaltet
zugleich die Uberlandberechtigung.

@ Die Windenfahrerausbildung soll
von der Schleppilotenausbildung ge-
trennt werden.

@ Die Ubergangsregelung gewihrlei-
stet, daf} die bisherigen Inhaber von
Befahigungsnachweisen ihre Befug-
nisse im bisherigen Umfang behal-
ten.

Der vollstdndige Text wird im néchsten

Info veréffentlicht.

Tel.07681/ 6172
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Haftung und Versicherung

Haftungsregeln im deutschen Luftrecht

von Peter Janssen

Das Haftungs- und Versicherungsrecht im Luftverkehr ist dhnlich dem im Strafenver-
kehr. Gekennzeichnet ist dieses Rechtsgebiet durch verschiirfte Haftungs- und Versi-
cherungsbestimmungen, wobei — und darin liegt ein Unterschied zum Strafenverkehr
— auch der Hingegleiter als motorloses Luftfahrzeug unter diese verschirften Bestim-

mungen fillt,

Verschuldungs—
und Gefihrdungshaftung

Wer schuldhaft — ndmlich fahrlissig oder
vorsitzlich — einen Schaden verursacht,
hat nach dem Birgerlichen Gesetzbuch
(BGB) dem Geschidigten den Schaden zu
ersetzen. Diese Haftung gilt fiir alle Le-
bensbereiche, fir Familie, fiir Freizeit, fiir
Beruf, fiir Straffenverkehr und auch fiir
Luftverkehr. Haftpflichtig ist immer der
Schuldige, im Luftverkehr normalerweise
der Pilot.

Umgekehrt entfillt die Verschuldenshaf-
tung, wenn ein Verschulden nicht vor-
liegt. Dies ist im Luftverkehr denkbar,
wenn beispielsweise der Pilot iiber-
raschend ohnmaichtig wird, einen Unfall
verursacht und bei diesem Unfall ein
Drittschaden entsteht. Gibe es nur die
Verschuldenshaftung, wiirde der Geschi-
digte leer ausgehen. Dem Geschadigten
bleibt jedoch ein zweiter Haftungsan-
spruch gegen den Halter des beteiligten
Luftfahrzeugs.

Die Haftung des Halters heifdt Gefihr-
dungshaftung oder Haftung aus der Be-
triebsgefahr. Diese besondere Haftung be-
steht auch dann, wenn ein Verschulden
nicht vorliegt. Der Gesetzgeber hat sie be-
sonders fiir den Kraftfahrzeug- und dén
Luftverkehr geschaffen, weil von den
Autos und den Luftfahrzeugen fiir die
Allgemeinheit eine besondere Gefahr aus-
geht, der die blofie Verschuldenshaftung
nicht gerecht wird. Zum Schutz der Allge-
meinheit hat der Gesetzgeber sowohl im
Straenverkehrsgesetz (StVG) als auch im
Luftverkehrsgesetz (LuftVG) vorgeschrie-
ben, daf der Halter fiir einen Schaden
aufzukommen hat, der beim Betrieb sei-
nes Fahrzeugs entsteht,

Verschuldens- und Gefihrdungshaftung
laufen parallel zueinander. Es ist also
durchaus méglich, dafs fiir ein und densel-
ben Sachverhalt

— nur aus Verschulden

— nur aus Gefihrdung

— aus Verschulden und Gefihrdung
gehaftet wird.,

Wer ein Fluggerit unbefugt beniitzt, bei-
spielsweise nachdem er es gestohlen hat,
der tritt an die Stelle des Halters und haf-

tet wie der Halter aus Gefihrdung. Wenn
der Halter die unbefugte Benutzung er-
moglicht hat, dann haften beide.

Haftungsgrenzen

Wenn Verschuldenshaftung vorliegt, gibt
es keine Haftungshochstgrenzen. Wenn
bei einem Luftfahrzeugunfall der Schaden
| Mio DM betrigt, dann hat der schuldige
Pilot fiir I Mio DM zu haften.

Dagegen ist die Gefihrdungshaftung der
Hohe nach begrenzt, im Luftverkehr zur
Zeit auf 850 000 DM insgesamt und bei
Personenschiiden auf 500 000 DM pro
verletzte Person. Wenn bei mehreren Ge-
schidigten die Summe der Einzelschiden

.den Betrag von 850 000 iibersteigen wiir-

de, dann reduzieren sich die einzelnen Er-
satzanspriiche soweit, dafd die Summe den
Betrag von 850 000 nicht iibersteigt.

Die Anspruchsnormen fiir Verschuldungs-
und Gefihrdungshaftung laufen zwar
parallel, bei der Schadensregulierung je-
doch werden die Ersatzanspriiche aus der
einen Haftung in vollem Umfang auf die
andere Haftung angerechnet, sodaff der
Geschidigte nur den jeweils héheren Be-
trag aus der einen oder der anderen Haf-
tungsart erhilt. Es gibt keine Addition
beider Anspriiche.

Versicherungspflicht

Zuniichst haftet der Haftpflichtige stets
personlich, sei es als Pilot auf Grund Ver-

AT R TR

schuldenshaftung oder als Halter auf
Grund Gefihrdungshaftung oder er haftet
auf Grund von Gefihrdungs- und Ver-
schuldenshaftung, wenn — wie im Hiinge-
gleitersport iiblich — der Pilot mit dem
Halter identisch ist. Der Geschidigte kann
sich also unmittelbar an den Piloten bzw.
Halter wenden. Er riskiert freilich, daft
dort kein oder nicht geniigend Geld zu
holen ist.

Aus diesem Grunde hat der Gesetzgeber
die Gefihrdungshaftung zusitzlich da-
durch abgesichert, dafy er Versicherungs-
pflicht fiir die Schadensfille aus der Ge-
fihrdungshaftung vorgeschrieben hat. Je-
der Halter eines Kraftfahrzeugs oder Luft-
fahrzeugs ist verpflichtet, eine Haft-
pflichtversicherung abzuschlieffen. Ob-
wohl die Versicherungspflicht sich auf die
Gefihrdungshaftung beschrinkt, ist in
den Versicherungsvertrigen zwischen Hal-
ter und Haftpflichtversicherer iiblicher-
weise auch die Verschuldenshaftung mit-
versichert. Die mitversicherte Verschul-
denshaftung erhilt dann Bedeutung,
wenn die vereinbarte Versicherungssum-
me iiber 850000 DM hinausgeht, bei-
spielsweise bis 1 Mio DM. Bei einem ver-
schuldeten Versicherungsfall — bei dem
keine Haftungshochstgrenze besteht — be-
zahlt die Versicherung dann bis zu 1 Mio
DM.

Nochmals: Zuniichst haftet stets der Hal-
ter und (bei Verschulden) zusitzlich der
Pilot. Die Versicherung tritt fir den Hal-
ter und gegebenenfalls fiir den Piloten ein.
Wenn eine Versicherung nicht abgeschlos-
sen ist, tritt keine Versicherung fiir den
Halter und den Piloten ein und beide haf-
ten personlich. Halter und Pilot eines
nicht versicherten Luftfahrzeugs machen
sich zusitzlich strafbar nach dem Luft-
verkehrsgesetz. Bei unbefugter Benutzung
— besteht kein Versicherungsschutz fiir
den Dieb, der an die Stelle des Halters ge-
treten ist.

Besonderheiten

Wenn mehrere Schidiger einen Schaden
verursacht haben, beispielsweise hat der
Halter ein defektes Gerite verlichen und
der Pilot hat den Defekt aus Nachlissig-
keit tibersehen, dann haften beide.

Wenn beim Schaden ein Mitverschulden
des Geschidigten beteiligt ist, beispiels-
weise bei einer Kollision, dann vermindert
sich der Ersatzanspruch eines jeden der
beiden Geschadigten entsprechend ihrem
Mitverschulden.



Der Weg zum . . . (Fortsetzung von Seite 1)

Abb. 2: Die Leistung moderner Drachen ist erstaunlich geworden

Abb. 3: Jirgen Siedesbeck im tddlichen Flattersturz

Abb. 4: Unvergessener Ali Sechmid, Vater der Mefifahrzeuge
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Foto: Walter Sommer

und Fahrgeschwindigkeit eine viel griindli-
chere Untersuchung der Flugsicherheit
eines Drachens ermdoglichen sollte, als alle
anderen Verfahren. Der Bau eines ,,fahr-
baren Windkanals* schwebte Ali vor,
nachdem Windkanaluntersuchungen an
Drachen wegen der groflen Spannweite
und der astronomischen Kosten nur fiir
Einzelfille in Frage kamen. Aber zu-
niichst stellte sich auch fir den Flugme-
chanik-Mefiwagen die Frage der Konzipie-
rung und Finanzierung. Gliicklicherweise
konnte Ali eine gewichtige Person, Paul
Kofler, fiir sein Projekt begeistern, und
zusammen schafften sie es, im Som-
mer 1978 den ersten vollwertigen Flug-
mechanik-Mefswagen der Welt mit auto-
matischer Mefwertaufzeichnung in Stutt-
gart vorzustellen. (Abb. 5)
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Abb. 5: Der erste vollwertige Flugmecha-
nik-Mefswagen im Sommer 1978

Mefidaten bediirfen jedoch der Auswer-
tung und Interpretation. Paul und Ali
traten deshalb an mich heran. Ich hatte
damals ihre Unternehmungen mit Interes-
se verfolgt, hatte jedoch auch meine Be-
denken. Als ich aber das erste Mal einer
Mefifahrt in Malmsheim beiwohnte, war
mir klar: Hier wurde mit einfachen
technischen Mitteln bahnbrechendes voll-
bracht, welches bei richtiger Anwendung
und Auswertung auch den heimtiickisch-
sten Drachen zur Offenbarung zwingt.
Mein Entschluff mitzumachen stand fest,
und ich steuerte meine theoretischen
Kenntnisse, meine Computer-Programme
und einen Computer bei. Das Trio
Schmid/Kofler/Schonherr konnte somit
schon 1978 “anbieten: Komplette Aero-
dynamik-Untersuchungen von Hingeglei-
tern inklusive detaillierter Computer-Aus-
wertung. Alle damals verfligharen Dra-
chentypen wurden untersucht (Abb. 6),
und die Resultate waren erstaunlich:
Stets zeigten sich in gewissen Phasen
Stabilitdtsmingel.

Fortsetzung folgt



Der Kauf eines Gebrauchten
Auf viele Punkte ist zu achten

Wer sich zum Kauf eines Gebrauchtge-
riates entschieden hat, sollte vorher ge-
nau wissen, auf was er beim Kauf zu
achten hat, Er sollte sich vor dem Kauf
eine Checkliste anfertigen, damit in der
Hektik des Verkaufsgespriaches nicht
wesentliche Punkte vergessen werden,
So kann nicht passieren, dal} jemand in
der Euphorie seine Wunschfarbe gefun-
den zu haben, nicht beriicksichtigt auf
Beschddigungen im Hauptgestdnge zu
achten. Geht man systematisch vor, hat
man schnell eine Ubersicht iiber die vor-
handenen Méngel. '
Wurden Beschiddigungen festgestellt, ist
im Kaufvertrag zu kldren, wer fiir die
Behebung aufkommt. Im Zweifelsfall
ist ein Hindler zu fragen, der auch
gleich iiber die Hohe der Reparaturko-
sten Bescheid weil}. Gegen entsprechen-
den Preisnachlafl kann auch der Kédufer
ein verbogenes Rohr ersetzen,
Unbedingt zu empfehlen ist ein beider-
seitiger Probeflug, bei dem zuerst der
Verkdufer demonstriert, dall das Geriit
auch wirklich fliegt. Der Kdufer hat zu
testen, ob ihm das Gerit im Start- und
Landeverhalten und auch im Handling
zusagt. Auch sollte man sich den Auf-
und Abbau des Gleiters demonstrieren
lassen, denn jedes Gerét hat diesbeziig-
lich seine Sonderheiten und nichts ist
schlimmer als ein Seilewirrwarr oder ein
falsch aufgebautes Gerit.

Aber nicht nur dem Kiufer niitzt die
Checkliste, sondern auch dem Verkiu-
fer, denn er kann sich darauf einstellen,
worauf seine Interessenten achten wer-
den,

Zu klarende Fragen

O Wie alt ist das Gerit! (Baujahr zu se-
hen auf dem Herstellertypenschild
am Kielrohr)

O Wo sitzt der Hersteller?

O Wieviele Flugstunden? (Das Segel al-
tert mit den Stunden)

© Wird es heute noch gebaut?

O Wieviele Starts und Landungen sind
auf dem Gerit?

O Wie klappt die Ersatzteilversor-
gung?

O Gibt es einen Héndler in der Néihe?

O Gibt es grolle Stiickzahlen davon
oder ist es ein Exot?

© Welche Crashs sind auf dem Geriit?

O Wieviele Vorbesitzer?

O Wo wurde das Gerit eingesetzt?
(Schulungsgerit, Wettkampfgerit,
Vorfiihrgerét)

O Ist eine Betriebsanleitung dabei? (Je-
des Giitesiegelgerdt mul} diese ha-
ben)

O Wurde das Gerit in letzter Zeit mal
werksiiberholt?

O Sind Orginal-Ersatzteile eingebaut?

Sichtpriifung

O Sind Seitenstangen, Quer- und Kiel-
rohr gerade und ohne Beschddigun-
gen? Sieht man ins Segel nicht hin-
ein, sollte man die Schrauben an der
Nasenplatte 6ffnen und das Gestén-
ge herausziehen.

O Ist das Gestdnge noch teilbar oder ist
es an den Muffen verrostet?

© Funktionieren die Federschnapper?

© Sind die Bolzen zwischen Quer- und
Seitenrohr gerade?

O Weist die Verbindung Querrohr—
Kielrohr irgendwelche Beschiddigun-
gen auf?

O Ist die Nasenplatte ohne Verformun-
gen?

O Falls vorhanden: Sind Outriger und
Outriggerbolzen 0.k.?

O Ist die Kielstange im Bereich der
Aufhédngung und des Turmschuhes
ohne Verformungen?

O Ist der Zentralbolzen gerade?

O Ist die Aufhdngung einwandfrei oder
reifit die Ose an der Textilaufhan-
gung bereits ein?

Beim Probeflug sollte der Verkdufer zuerst das Gerdt vorfliegen

O Ist die Aufhidngung gegen Verrut-
schen gesichert?

O Sind die Trapezrohre (Seite und Ba-
sis) gerade?

O LdfBt sich der Quickpin miihelos
reinstecken?

O Sind Ober- oder Unterverspannung
beschidigt? (Lalt sich mit Watte gut
testen)

O Sind die Kauschen verformt?

O Hat das Segel Risse oder ist es an
stark beanspruchten Stellen eingeris-
sen? Besonders zu beachten sind Sei-
tenstangentaschen und Segellatten-
taschen!

O Sind die Segellatten verbogen oder
flachgedriickt?

O sind die Segellattenspannschniire
ausgerissen?

O Ist die Giitesiegelplakette auf dem
Segel?

O Stimmt die Anstellung der Swivel
oder Wingtips?

O Segelachterliek ausgedehnt?

O Hat die Mylar-Anstromkante Brii-
che aufzuweisen?

O Ist der Packsack verschlissen, ist der
Reiflverschluf} funktionstiichtig?

Der Probeflug

O Ist das Gerit fiir meine Gewichts-
klasse geeignet?

O Stimmt die Flichenbelastung?

O Kann ich das Gerdt heben und tra-
gen?

© Kann ich das Gerét starten und lan-
den?

O Istes beim Start kopf- oder schwanz-
lastig oder liegt es neutral auf der
Schulter?

O Liegt mir das Handling? (Schwer-
géngig, mit Verzogerung oder weich
und exakt oder schwammig)

O Entspricht die Minimal- und Maxi-
malgeschwindigkeit meinen Anfor-
derungen?

© Was will ich, will ich am Hausberg
Thermik fliegen oder méchte ich
Strecken fiegen oder bin ich froh,
moglichst schnell wieder unten zu
sein?

O Flattert das Segel?

O Zieht das Gerit?

O Ist die Trimmung richtig, wenn nein,
ist sie verinderbar?

Doch trotz umfangreicher Checkliste

bleibt der Gebrauchtgeritekauf immer

noch Vertrauenssache,

Edeltraut Erl
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Anzeige

Was tauvgt der Saphir wirklich?

Hier die Beurteilung einiger Cracks:

Als der Saphir herauskam, hatle ich 1 1/2 Jahre Flugerfahrung auf einem Doppel-
segelgerdl der ersten Generation und vom Gewichl und der Packlinge dieser
Gerdte genug. Nachdem ich nun den Saphir seit April fliege und ab und zu auch
mal zur Probe ein anderes neues Gerat, glaube ich, daB es zur Zeil keinen Dra-
chen mil besserem Handling und Spitzenleistung gibt. Trolz meiner mit Ausri-
stung 85 kg is! der Saphir gerade bei schwierigen Verhéltnissen und leichter
Thermik das richlige Geral. Der Grund st die sehr genaue und spontane Reak-
tion auf kleine, gefahivolle Steuerbewegungen. Bel Fligen dicht am Hang oder
Hindernissen kann man die kleinsten Heber nulzen ohne Unsicherheitsgefihl.
Bei Starl und Landung 4Bt sich der Drachen sehr gut und lickenlos kontrollie-
ren. Das manchmal recht plumpe und zdhe reindonnern in eine Landewlese ist
Vergangenheil.

Uirlch Ruffel
Technikreferent der DAeC Hingeplelterkommission
6. Plntz DM 1983 auf Suphilr

Neues Fluggefuhl — Verschiedene Test- und Vergleichsilige haben mich bewo-
gen, 1983 einen Hersleller- und Gerdlewechsel vorzunehmen und mir einen Sa-
phir zu kaufen. Viele einzelne Erfolgseriebnisse waren der Dank fUr diesen Enl-
scheid. Der Saphir hal neben den bekannlen Vorleilen (Gewicht, Aulbau, Hand-
ling) ausgezeichnele Flugeigenschallen. Die Sinkrate mit nur 16 gm und bej 90
kg Zuladegewicht hat mich (berraschl, sie ist deutlich besser als ihr Ruf, be-
dingt jedoch eine genaue Ermittlung des Authdngepunktes. Im Gleitflug kommi
die flache Polare zwischen 33 und 50 km/h richtig zur Geltung. Das Mylarsegel
meines Gerales (st auch bei hohen Geschwindigkeiten (70-85 km) noch absolut
ruhig (auch die Hinlerkanle). Erstaunlich ist das "Handling”, welches nur mil ei-
nem doppelten Darlet (Piff-palf) verglichen werden kann. Bei dieser Steverung
beslehl aber das Problem die optimale Geschwindigkeit zu fliegen, ein Grund
tbrigens, weshalb so viele Piloten in der Thermik damit Mihe haben, Das neutra-
le Kurven- und Stallverhalten des Saphir, sowie die kurze Rollzeil 45/45 sind opti-
mal. lch habe kaum ein Gerat geflogen, welches auch in harter Thermik so flach
gedreht werden kann. Seine Wendigkeit ist Uberdurchschnittlich und in den en-
gen und zerrissenen Aufwindschlauchen der Alpen von groBem Nutzen, Ware es
kein "Masenbér” (Spannstachel und Spannseile), so wirde ich sagen, der Saphir
ist auch in der Zukunft das beste Gerat.

Peter F. Vogel
erfolgreicher Schwelzer Wetthamp#Fpllot
Ex-Priisident des SHV

Nach dem 62. Flug und insgesam! 82 Flugstunden mit dem Saphir kann ich fol-
gendes Urteil Uber den Saphir abgeben:

Nach anfanglichem MiBtrauen (ich flog 2 Jahre mehrere Piranhas und UP's und
war also gule Leislungen gewohnt) bin ich doch aul den Mylar Saphir umgestie-
gen. Erster Eindruck: Gule Verarbeilung, das Aul- und Abbauen isl gul geldst,
vom Gewichl her ziemlich leicht (was fir mich allerdings unbedeutend ist). Wich-
tiger ist mir die Leistung und das Handling, Was die Leistung angehlt, so kann
man ihn unbedingl mit den Besten vergleichen. Gutes Sinken in ruhiger Lufl und
gutes Gleiten bei allen Geschwindigkeiten, Bei einem Pilot, der ruhig und geluhl-
voll fliegen kann, bleibl der Saphir bei jeder Geschwindigkeil ruhig ohne zu Gie-
ren. Dan groBlen Vorleil sehe ich jedoch im Handling: es ist kein Problem ruppi-
ge Thermik und schmale Barle auszukreisen. Da ist er anderen Geréten (berle:
gen. Mit dem Landen mochte ich mich nicht befassen, ein guter Pilot kann mit
jedem Gerat landen. Den Saphir kénnen also Anfénger wie auch Wetlbewerbspi-
loten mit entsprechender Trimmung fliegen.

Olin Schotoln
Ronglistenarster der Schwalz
Sulsse Equipe selt mehreren Johren

Anfang des Jahres sah ich den ersten Saphir und war sofort von seiner Form und
dem Finish begeistert, Bei anschlieBenden Probefligen Uberraschie mich vor al-
lem das Supernandling des Vogels. Das Fliegen machte auch mil einem Doppel-
segler wieder richtig SpaB. Eigenschaften wie groBe Hochstgeschwindigkeit,
gules Steigen, enges Kurbeln und minimale Sinkwerle werden mir inzwischen
auch von anderen Saphir-Piloten bestatigt. Beim Landen konnte ich Gberhaupt
keine Tendenz zum "Masenbohren™ feslstellen. Kurskorrekiuren sind bis kurz
vor dem Aufsetzen méglich. Mein Mylar-Gerét hat nichts von diesen Eigenschaf-
len eingebiBt und bringt im oberen Geschwindigkeitsbereich noch mehr Lei-
stung. Die saubere Verarbeitung, der Service, die Ersalzieilversorgung, das Ge-
wichl und das PackmaB sind weitere Vorleile die ausldndische Geréle héch-
stens leilweise bieten. Ein Top-Geré!, zu dem ich den Gebr. Zimmer nur gratulie-
ren kann,

Peter Sebralla
erfolgreicher Wetthamp#fpliot -
Ex-Natlionalmannschaftsmitpllied

Bei etlichen, bis zu 70 km weiten Flogen im Flachland hat der Saphir seine aus-
gezeichnele Streckentauglichkeil bewiesen. Das Handling dieses Gleiters ist
zweifelsfrei untbertroffen. Man komml! ohne aufwendige und stdranfallige Steu-
erhilten (Piff-Palf 0.4.) aus und kann die in unseren Fluggebieten herrschende
zerrlssene Thermik zu Beginn eines Streckenfluges gut auskurbeln. Etliche Ver-
gleichsllige haben gezeigl, das die Gleitleistung im mittleren und oberen Ge-
schwindigkeitsbereich hervorragend isl. Die flache Polare im Bereich 40-65 km
ist erheblich wichtiger als die ohnehin sehr hohe Endgeschwindigkeit, die man
im freien Streckenflug sowieso nicht ausnutzl. Die min. Sinkgeschwindigkeit ist
trotz meiner 93 kg Fluggewicht noch tberdurchschnittlich gut. Lobenswaerl sind
auch die vielen Trimméglichkeiten, die ein optimales Einstellen des Gleiters er-
maglichen. In der Umstellungsphase auf den Saphir fiel mir lediglich die stati-
sche Kopflastigkeil auf, die gewohnungsbedurftig war.

Hans-Geory Schulte
erfolgrelcher Norddeutscher Streckenflugpliot

Ich fliege den Saphir seil ginem halben Jahr und bin echt gltcklich damit. Mit
meinen 90 kg Karpergewicht fallt mir die Geratewahl besonders schwer. Mit wel-
chem Glaiter kann ich im Sinken gegen leichtere Piloten mithalten? Viele Ver-
gleiche, nicht zuletzt auch innerhalb der Nationalmannschaft haben mir gezeig!,
daf das erstaunlicherweise gerade mit dem eher klein erscheinenden Saphir gul
maoglich ist, Seine Gleitlahigkeit ist sowieso super, vor allem auch bei héherer
Geschwindigkeil. lch schétze bsonders den relaliv groBen Geschwindigkeitsun-
terschied zwischen bestem Sinken und bestem Gleiten. Dies erlaubl einem eine
hohe Durchschniltsgeschwindigkeil beim Streckenfliegen. Dazu kommt, das ich
beim Saphir gute Leistung nicht mil miserabler Steuerbarkeil bezahle. Im Ge-
genteil! Sein Handling isl einfach begeisternd. Er ist mit sehr wenig Kraftauf-
wand und absolut direkt zu steuern und liegl trotzdem erstaunlich stabil in der
Luft. In enger oder zerrissener Thermik oder nahe am Hang hal man deshalb ei-
nen echien Vortell gegentber anderen Geralen. Start und Landung sind mil dem
Saphir problemlos. Fur Zwischenlandungen am Hang halle ich ihn fir geradezu
ideal, vor allem weil er um die Querachse fein und direkl reagierl. lch personlich
lege wenig Werl aul Gewicht, PackmaB und Aufbauzeil. Da der Saphir aber auch
in diesen Punkten wichtige Vorteile bietet, bin ch Gberzeug!, daB er im Moment
das absolut Uberlegene Gerat auf dem Markt ist und zwar for Wettkamp!- wie fir
Sonnlagspiloten.

Migo Lenz
Schwelzer Vizemelster ‘83 auf Saphir

Sie soliten den Saphir vnbedingt probieren, wenn Sie mit dem
Kauf eines neuven liebdugeln, denn mit dem Saphir fliegen Sie
erster Klasse, auch wenn's mal bockt.

Rufen Sie an, wir schicken Ihnen gerne vnseren Farbprospekt
und nennen lhnen die Héandler in lhrer Nédhe.

bautek GmbH, Paulinstrafe 78, D-5500 Trier, Tel. 0651-40544

(27544)



Alles dreht sich um den Flugschiiler

Ein Bericht iiber den diesjihrigen Assistentenlehrgang

»Dumulit mehr nach oben ziehen, nicht
so nach vorne* wird mir zugerufen, Seit
wertvollen Sekunden schon versuche
ich vergeblich meinen Schirm zu o6ff-
nen, Mit einer Hand ist nichts zu ma-

von Edeltraut Er|

chen. Der Schirm hilt. Erst als ich den

inzwischen verkrampften rechten Arm
schiittle, um es dann mit letzter Kraft
mit beiden Hidnden zu versuchen, fillt
der Innencontainer auf den Boden. An
ein gezieltes Werfen war nicht mehr zu

denken. Es war natiirlich. nicht der [©

Ernstfall. Ich hidnge an den Ringen in
der Inzeller Turnhalle. Die Schirmde-
monstration gehort zur Ausbildung als

Drachenfluglehrer-Anwiirter, Nun, wa- §

rum konnte ich den Schirm nicht mit ei-
ner Hand offnen? Die 7 kp Ausldse-

kraft hétte ich schon geschafft, aber § y i

mein Packer verwendete zum Schlieflen |

des Containers anstelle des Originalfa-
dens einen Wollfaden. Im Ernstfall hit-
te ich zig Meter verloren, bevor dieser
geriflen wire. Ich war nicht die einzige,
die beim Offnen des Schirms Probleme
hatte. Etwa bei 2/3 der Teilnehmer ka-
men irgendwelche Kuriositdten zum
Vorschein. Sei es, dal} einer seine Fang-
leinen mit einem Kilberstrick zusam-
mengebunden hatte, oder diese so ge-
legt waren, dal} sie sich mit Sicherheit
verfangen mulfiten, ein anderer brachte
die Containerklappe nicht auf, weil er
den Offnungsgriff in der ergonomisch
ungiinstigsten Position, ndmlich oben
rechts hatte. Das Kurioseste war ein
Gurt mit Giitesiegelstempel des DAeC,
aber schon von weitem war zu sehen,
daf} der Gurt nicht im entferntesten den
Giitesiegelanforderungen  entsprach.
Wir alle waren nach dieser Demonstra-
tion ziemlich erschiittert, bedenkt man,
dal3 wir ein Abbild der drauflen herr-
schenden Zustdnde darstellen, schlim-
mer noch, wir als zukiinftige Fluglehrer
sollten eine vorbildliche Ausriistung be-
sitzen. Aber da fehlte es weit,
Praktische und theoretische Fallschirm-
kunde war nur eines von 9 Fidchern, in
denen wir 18 Teilnehmer des diesjdhri-
gen Assistentenlehrgangs wihrend der
sieben Lehrgangstage unterrichtet wur-
den.

Der erste Tag begann noch ganz ver-
gniiglich, Bei herbstlichem Hochdruck-
wetter durften wir am Hochfelln vor-
fithren, dall wir auch tatséchlich fliegen
kénnen. Zwar wurde darauf geachtet,
daf wir eine sichere Geldndebeurteilung
treffen, einen souverdnen Start und eine
sichere Landung durchfiihren, aber der

Bei der Schirmdemonsiration kam Er-
schiitterndes zum Vorschein.

Genul} des Fluges war dadurch nicht
geschmélert. Bei der Kritik der Flugbe-
wegungen am nichsten Tag hatten sich
einige anzuhoren wie eine saubere Lan-
devolte, auch im schwierigen Gelidnde,
geflogen wird und zweien wurde ans
Herz gelegt, dal} fiir einen Fluglehrer
Steilkurven in Bodennéhe tabu sind.
Wie konnte jemand fiir seine Schiiler
glaubwiirdig wirken, der selbst nicht
vorbildlich fliegt?

Ja, die Schiiler, um die drehte sich sehr

oy . ¥ v he
) ) 4y A/ |(_ 1 i)

Die Teilnehmer des Assistentenlehrgangs 1983

vieles in diesem Kurs. Horten wir an-
fangs noch, dal} wir es ja ganz leicht
hiatten, weil die Leute ja Fliegen lernen
wollen, Was aber, wenn ein Schiiler
wihrend der Ausbildung seine Motiva-

_ tion verliert? Dann muf} der Fluglehrer

seine didaktischen und methodischen
Fihigkeiten einsetzen. Auch das haben
wir im Rollenspiel geiibt. Die Schiich-
ternen hatten Schwierigkeiten sich auto-

| ritdr zu geben, ein anderer palite, als er

in die schiichterne Rolle schliipfen soll-
te. Am Ubungshang haben wir selbst
Schiiler gespielt, durften uns bei Laufii-
bungen und Geriitecheck beliebig naiv

& und ungeschickt anstellen, um zu ler-

nen, wie prézise der Lehrer seine Anwei-
sungen formulieren mulf.

Da wir es als Fluglehrer leider 6fter mit
Verletzungen zu tun haben werden,
machten wir mit dem Fachbeirat fiir
Medizin, Dr. Richard Schader, einen
Galopp durch die Anatomie und Sport-
biologie.

Die Uberlandberechtigung war fiir alle
Teilnehmer Eingangsvoraussetzung, so-
daf} die Ficher Wetterkunde, Naviga-
tion und Luftrecht der Vertiefung die-
nen sollten. Doch stellte sich im Unter-
richt von Flugsicherungsbeirat Giinter
Dorn iiber die Luftrdume raus, daf eini-
ge wohl sehr schlechten Uberlandunter-
richt besucht hatten, denn auf die Fra-
ge, iiber die Bedeutung der roten Punkt-
linie auf der ICAO-Karte kam die Ant-
wort, diese wiirde eine Einflugrichtung
anzeigen,

War bisher jemand mit der Aerodyna-

Foto: Charlie Jost

9



mik auf Kriegsfufy gestanden, so wurde
ihm dieses Miflverhiltnis spétestens im
Vortrag von Bernd Schmidtler genom-
men. Denn duflerst anschaulich wurde
die Problematik des Rand- und Grenz-
schichtwiderstands dargestellt, ebenso
wie der Kurvenflug oder die heimtiicki-

sche Fluglage des Tuck. Schade nur, daf}
sich keiner der Koryphden der Aerody-
namik des Drachenflugs bereit findet,
sein Wissen in Form eines Skripts oder
Fachbuches auch den interessierten
Drachenfliegern zugénglich zu machen.
Nach sieben Tagen Schulbankdriicken

wurden wir entlassen, um unter Auf-
sicht eines Fluglehrers unsere 30 Praxis-
tage zu absolvieren. In dieser Zeit wird
sich zeigen, ob wir pddagogisch begabte
und fliegerisch umsichtige Fluglehrer
sein werden,

Fluglehrer lernen doppelsitziges Fliegen
Erstes Fachlehrerseminar fiir Doppelsitzerschulung durchgefiihrt

Nachdem das Bundesverkehrsministerium am 15.07.1983 griines Licht fiir die Doppel-
sitzerschulung gegeben hatte, schrieb der DHV den ersten Fachlehrerlehrgang fiir Dop-
pelsitzerschulung aus. Der Andrang war so grof3, dafl sogleich ein zweiter Termin und
eine zusitzliche Warteliste eingerichtet werden mufite. Durch Vermittlung des Schwei-
zerischen Hingegleiterverbandes gelang es Daniel Jaggi und Philip Bernard zwei ausge-
zeichnete und fachlich kompetente Doppelsitzerlehrer des SHV zur Durchfiihrung des
Lehrgangs zu gewinnen. Beide verfiigen iiber eine grofie Flugerfahrung mit Doppel-
sitzern (Daniel Jaggi ca. 450 Doppelsitzerfliige, Philip Bernard iiber 2000 Doppelsitzer-

fliige!).

Daniel Jaggi und Philippe Bernhard

Am 22.1.1983 war es dann soweit. In
Bopfingen am Ipf trafen die ersten Fach-
lehrer fiir Doppelsitzer-Schulung in spe
zusammen, um sich in die Didaktik uUnd
Methodik des doppelsitzigen Schulens
einweisen zu lassen.

Nach einer theoretischen Einfihrung in
die spezielle Doppelsitzer-Geritekunde
und die Technik des Doppelsitzerfliegens
fuhr man nach Aalen. Dort sollten am
Schulungshang die ersten Erfahrungen ge-
sammelt werden.

Um den Fluglehrern auch die Gefiihle zu
vermitteln, die der Schiiller empfindet,
wenn er mit dem Lehrer mitfliegt, mufte
jeder Fluglehrer einmal den Schiiler spie-
len und mit Daniel oder Philip passiv mit-
fliegen. Dabei entstand fiir die meisten
Fluglehrer ein ganz neuer Erfahrungshori-
zont, der von Mifibehagen bis zu echter

10

Begeisterung und dem Erleben eines ganz
neuen Fluggefiihles reichte.

Der nichste Lernschritt bestand darin,
daf} sich die Fluglehrer gegenseitig zu Tal
brachten. Zur Verfiigung standen dazu
vier speziell fiirs doppelsitzige Fliegen

H konstruierte Hingegleiter des Typ Spiral
; mit 23 qm Fliche,

der bereits in der
Schweiz homologlswr! ist. Der Drachen
zeichnet sich durch auflergewohnlich gut-
miitige Flugeigenschaften aus und verzieh
den Fluglehrern auch manchen Fehler, so
dafs es zu keinerlei Unfillen oder gar Ver-
letzungen kam. Lediglich eine Besatzung
schien vom doppelsitzigen Fliegen so be-
geistert zu sein, daf} sie offensichtlich ver-
gafs, in welche Richtung sie eigentlich flie-
gen wollte. So fand dieser Flug seinen Ab-
schlufs in einem Busch. Trotzdem sah es
Klaus Tinzler, der Ausbildungsreferent
des DHV, nicht gerne, als sich der Ge-

Ein perfekter Start

schiftsfiihrer des DHV, Wolfgang Gert-
eisen und der Vorsitzende Peter Janssen
fertigmachten, um gemeinsam ins Tal zu
fliegen. Doch Peter sah sich in seinem
Vertrauen zu seinem ,Pilot in command*
bestitigt, Beide landeten zwar auf den
Riidern, jedoch sicher im Tal.

Eine weitere Theorieeinheit von Daniel
brachte dann am Abend die theoretischen
Untermauerungen des Problemkreises. Er
wies in diesem Zusammenhang auch auf
spezielle Probleme, die besonders beim
Start und der Landung auftreten kénnen,
sowie auf Anwendungsmoglichkeiten der
doppelsitzigen Schulung hin.

Am zweiten Tag wurden noch einige Flii-
ge vom Ipf durchgefiihrt, um zu demon-
strieren, welche Méglichkeiten sich zur
Realisierung von speziellen Lernzielen bei
einem langeren Flug bieten. Eine Ver-
schlechterung der Windverhiltnisse zwang
dann leider dazu, die praktische Durch-
fiihrung abzubrechen.

Zusammenfassend kann gesagt werden,
daf} das Schulen mit doppelsitzigen Han-
gegleitern, gerade im Anschluft an den
Lernausweis, fiir den Schiiler eine grofie
Hilfe darstellt. So braucht er z.B. seinen
ersten Hohenflug nicht allein durchzufiih-
ren. Unterstiitzt durch seinen Fluglehrer,
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Fotos: Wolfgang Gerteisen



der selbstverstindlich immer den Drachen
startet und landet, kann sich der Schiiler
an das Gefiihl, das bei einem ersten Ho-
henflug auftritt, gewohnen und auch’
schon wihrend des Fluges die Steuerung
des Drachens selbst iibernehmen. Gefahr-
los lernt der Schiiler so Bewegungsab-
liufe, Kurvenfliegen etc., da der Flugleh-
rer ja jederzeit helfend eingreifen kann.
Deutlich kam die grofie Verantwortung,
die der Fluglehrer fiir seinen Flugschiiler
hat, zum Ausdruck. Deshalb ist nicht nur
eine besondere Sorgfalt withrend des Flu-
ges notwendig, sondern gerade die Start-
vorbereitungen erfordern vom Lehrer eine
duferst hohe Konzentration, um den
Start problemlos zu gestalten und Gefah-
ren auszuschliefen. Ein ausgeprigtes Ver-
antwortungsbewuftsein ist deshalb fiir je-
den Fluglehrer, der doppelsitzige Schu-
lungsfliige durchfiihrt, oberste Voraus-
: setzung, denn nun ist er im Flug nicht nur
Kritische Fluglehrer fur sich selbst, sondern auch fiir einen
anderen Menschen unmittelbar verant-
wortlich.
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Alles fiir den Drachen- und UL-Flieger:
Generalvertretung BRD Steinbach Delta:
@ SPOT, 100% Doppelsegel — aktiv gesteuert, als Wettkampfgerét 1984
® EURO lll, das Allroundgerdt — mit Schleppzulassung und als Trike einzusetzen
® UL und Drachenflugkurse zu Superpreisen
® Komplettes UL-Programm &
® Samtliches Zubehdr, groBes Angebot an Gebrauchtwaren o o
;;:gggrl::: ,.!S’f‘lﬁ lc}l:gt:ﬁs::anlose Prospekte an Vg;ﬁ:rsugog:me Wartezeiten SPORTS
D o e Wk, Til; (DRE T} B8 LT Sybille Fischer, Sensburger Str. 18, 8 Miinchen 81

iy Gma,'.f;nk;n W Sionmater T (078 40) 2180 Telefon: (0 89) 93 86 05 (auch abends) J _

' Mitglied im DHV,__VDDL und DAeC.
Schulung bis zur Uberlandberechtigung.
Thermikkurse im Sommer.

NEU NEU: Vertretung von Airwave Gliders Magic in Bayern und Baden-Wiirttemberg

Preisgiinstig einige gebrauchte Geréte zu verkaufen:

2 AZUR 17, 1 AZUR 15, 3 X-RAY, 1 Provil 17 Vorfiihrgerat, 1 Hornet Vorfiithrgerat,

1 Firebird CX, 1 Firebird 2, 1 Fledge 2B, 1 Cloud 3, 1 Falke 5, 1 Ikarus 700, 1 Superscorpion,
1 Superfex, 2 Superwing 15 und 17, 1 Spot, 1 Magic 165 und 166 Vorfiihrgerate,

1 Magic 177 NEU.

Verkauf und Beratung Drachenflugschule Schwarzwald, Reinhold Speidel, Unteraich 2,

8201 GroBholzhausen (0 80 35) 56 55 oder Lothar Wiist, Pforzheim, Walter-StéBer-Weg 19,

(07231) 74866




Erstes Pflichtfachlehrerseminar fiir

27 Teilnehmer aus allen Teilen der Bun-
desrepublik kamen am 08./09.10.1983
zu dem von Helmut GrofRklaus in Zu-
sammenarbeit mit Peter Roth (DAeC)
organsierten Pflichtseminar des DHV
nach Neumagen/Drohn bei Trier.
Anlaf} zu dieser Fortbildungsmalinah-
me war die rasante Weiterentwicklung
der Schlepptechnik; zum anderen erfor-
derte die traurige Bilanz drei tédlicher
Schleppunfille eine genaue Analyse
noch vorhandener Gefahrenquellen.
Grundlage fiir die intensive Arbeit bil-
dete eine 90seitige Arbeitsmappe, die
Helmut Grofiklaus fiir jeden Teilneh-
mer zusammengestellt hatte, und die
von Peter Roth in einigen Punkten noch
ergédnzt wurde.

Leider liel das schlechte Wetter keine
Schleppstartvorfithrung der fiinf der-
zeit verwendeten Schleppgeschirre zu.
Dennoch gelang es Helmut Grof3klaus
zusammen mit den jeweiligen Herstel-
lern die Handhabung und den Startab-

Hingegleiterschlepp

Von Josef Schuhmacher

lauf ,trocken® zu simulieren.

Unter dem Aspekt moglicher Bedie-

nungsfehler im praktischen Schulbe-

trieb kam hier ein reger Erfahrungsaus-

tausch zustande, Vor- und Nachteile

wurden herausgearbeitet,

Die oben erwdhnten fiinf Schleppge-

schirre sind:

a) das Schultergurtsystem von Robert
Treumann

b) das Doppelklinksystem von Herbert
Fluck

c) das Gabelseilsystem von Robert
Treumann

d) das Brustgurtsystem von Franz Dei-
ninger

e) das Skytingsystem von Hans-Peter
Roth,

Neben der Darstellung des gegenwirti-

gen Entwicklungsstandes der Schlepp-

technik bildete die Methodikdiskussion

den zweiten Schwerpunkt des Seminars.

— Wie kann der Fluglehrer die physi-
sche und psychische Belastbarkeit

des Schleppschiilers beurteilen?

— Wie stark darf eine Schulungsgruppe
maximal sein?

— Wie lang sollte die Schleppstrecke
sein?

— Wo und mit welchen Hilfsmitteln
sollte die theoretische Einweisung er-
folgen?

— Welches Geréit und welches Schlepp-
geschirr kann in der ersten Phase der
Schleppausbildung verwendet wer-
den?

— Kann und soll der Schiiler sein eige-
nes ihm vertrautes, Gerdt fiir die
Schleppschulung verwenden?

Solche und #hnliche sehr praxisorien-

tierte Fragen wurden hier erértert.

Weiterhin demonstriete Robert Treu-

mann mit seinem selbstproduzierten Vi-

deofilm recht eindrucksvoll den soge-

nannten Flachstart; hier wird der

Schleppschiiler in niedriger Hohe (1 bis

2 m) iiber die ganze Schleppstrecke ge-

schleppt und durch ein speziell kon-

HERZLICHEN
GLUCKWUNSCH

Preis: DM 8,900,— +

DIV Gitesie el lir:

Information fiir Cracks:
L8 mum 0 Seil, L3 kg/ 0D M =
optimale Hohe.

Dralllveies Schleppseil, eine

Sonderanfertigung fir div
HGWinde 11,

Giehrauchsmuosterschuts

G 82 33 987.2

Die erste Adresse fiir Schleppfragen:

Mehrwertsteuer

Gas und Kappvorrichiung |
laufen iiber einen Hebel, (

1800m Ausklinkhohel
Ripper . Team

Schnellverstellhebel
fiir die Zugkrafl,
auch wiithrend des Schlepps.

Stiandige Anzeige der
Zugkraft des Seiles. Fiir

.//

Helmut GroBklaus - 2361 Westerrade
Klingenbrooker Weg 8 - Tel.: 0 45 53/3 73

Frommelbremse fiir die

-\

Stufencehlepn

zugelassen!

Drehbar gelagertes
Azimutrollensystem zur
schonenden Seilfithrung,

e
Verschleilifreie
Kappvorrichtung aus
handelsiiblichen Teilen.




struiertes Gabelseil automatisch vom
Windenfahrer ausgeklinkt. Unter spe-
ziellen Voraussetzungen (reduzierte
Windenkraft von 30 kp, automatische
Ausklinkung, direkte Funkverbindung
zwischen Windenfahrer = Fluglehrer
zum Schiiler) erscheint der Flach-
schlepp sogar in der Anfiangerschulung
einsetzbar. Darum wird Robert Treu-
mann zunichst unter Aufsicht des
DHYV ein entsprechendes Erprobungs-
programm starten, das auf den A-
Schein aufbaut.

Bei der Analyse der jiingsten Schlepp-
unfille wurde deutlich, wie wichtig es
ist, daf} die HBO in allen Punkten strikt
eingehalten wird. Insbesondere darf
von den drei Funktionsstellen Winden-
fahrer/Pilot/Startleiter nur jeweils eine
Funktion von einem Schiiler besetzt
werden.

Eine Gefahrenquelle liegt insbesondere
in der Startphase, wenn der Schiiler zu
stark zieht. Dadurch wird grofe kineti-
sche Energie im Hingegleiter gespei-
chert, sodal} das Pitch-up plétzlich sehr
stark werden kann, daf} sich der Hénge-
gleiter schlagartig aufstellt.

Weitere Themen waren:

Anderung der Seilreparaturweise; zur
gleichméfigen Belastung der Repara-
turstelle — vor allem beim Passieren
von Seilrollen — soll das Schleppseil

zwischen den beiden Seilklemmen zwei-
bis dreimal verdrillt werden.
Stufenschlepp. Hier wurden Ablauf
und moégliche Gefahrenmomente disku-
tiert. Auflerst wichtig ist hierbei ein gu-
tes Zusammenspiel zwischen Pilot und
Windenfahrer. Die maximale Unter-
grenze liegt bei 150 m,

Ein neuer Priiffragenkatalog liegt auch
vor, sodafl der Umfang jetzt 120 Fragen

betrdgt mit jeweils vier Antwortméog-
lichkeiten.

Insgesamt gesehen war die Veranstal-
tung fiir die Teilnehmer ein voller Er-
folg. Bekanntes wurde vertieft und neu-
es erortert. Leider konnten nicht alle
Fachlehrer anwesend sein, sodafl am
20.11.1983 in Donzdorf ein zweites Se-
minar, diesmal vom DAeC organisiert
und durchgefiihrt wird.

Foto: Claus Gratzer

JND WER( GEHT JETZT
HIN UND WASSIERT
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So schon ist Drachenfliegen
Preis: DM 15,—

Priifungsfragen fiir Hangegleiterpiloten
Preis: DM 28,—

Flugbuch fiir Drachenflieger
Preis: DM 7,50 + MWST

Humor-Postkarten
16 verschiedene Motive

Preis: DM 6,—

Anstecknadel
Preis DM 3,— + MWST

Frithere Drachenfliegermagazin
Jahrginge 1977/78/79/80

Preis je DM 36,—

erschienen im

Wohin zum Drachenfliegen

Informativer Wegweiser

Insider-Kenntnis verrat der Wegweiser ,Wohin zum
Drachenfliegen": Exakt beschrieben werden in dem
208 Seiten umfassenden Buch denn auch interessante
Flugorte in Deutschland und Osterreich mit Flugge-
ldnde und Anfahrtswegen, mit ihren besonderen Auf-
lagen und mit weiteren Freizeit- und Sportmdglich-
keiten. Letzteres wird vor allem die Begleitpersonen
der Flieger interessieren, als da sind Familie, Freund
oder Freundin, die nicht aktiv in die Luft gehen. Sie
finden hier Anregungen, was man in den einzelnen
Fluggebieten alles unternehmen kann, wo Kinder gern
gesehen sind und wo man prima Urlaub machen kann.
Eine Auflistung aller Drachenfliegerclubs und Vereine
in der Bundesrepublik, Osterreich und in Grofbritan-
nien liefert zusétzliche Information.

Preis: DM 32,—

Vereine und Schulen erhalten 25% Rabatt

LUFTFAHRT VERLAG AXEL ZUERL
D-8031 Steinebach-Wérthsee, Postfach, Telefon 08153 /8066

e

Kaspeltzer
Ravensburger Ring 9
BO00 Miinchen 60
Tel.: 089/63 59 94

® Gurte @ Fallschirme

@ Varios @ Reisen

® Schule @ kompl. UL-Angebot

® Generalvertrieb fiir Ribler Helme

ATLAS

WARNUNG /!

vor Grauw-Importen.

WOLLEN SIE MEHR W:iSSEN?
Unterlagen - Informationen — Verkauf - Einweisung -
Probefliegen bel uns und allen La Mouette Héandlern.

- Robart TREUMAMN, Rosenbungeri 37, 550 Wwalarach. Tsl. 0 650G/364

@ 7, 7808 Waldkirch 2, Vel 0 7681/68172
- Horst BARTHELMES, Puldaquelle, 8412 Gersteld, Tel.. 0 3C 54 - 353

- Helmub Zi nann, Eléh

- Petar BORAIK, Portaselr. 2, 4950 Mirden. Ts1.:0571-51032

- Klaus DOMINA, Kurmeabrzarstr. 8, 8771 Blzchbrunn, Tel. 095 84/16 70
- Rolf EBNET, Frelbusger Strafle 12, 7715 Brijunilngen, Tel. 0 77 07/552

- Veljo Strucl, Mbe Kirchatr. 4, 3542 Villingen, Tel. 056 32/83 37

Generalvertretung
der Fa. La Mouette
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PROFIL

Nur die modifizierten
Gerdte unserer Handler
haben das Glitesiegel,

Gitesiegelplakette kontrolieren !!
(Notfalls rufen Sie uns an),

- Gebhard HOLZMER, Brandslitterstr. 62, 8222 Ruhpolding, Tel. 08662/27 16

- Fritz KURZ, Leonrodstr. 44a, BOOO Miinchen, Tel : 080- 187412

- Slgl LOCHBIHLER, Post Hausmelster, 8872 Sontholan, Tel.: 083 21 - 3002

- Stetan MUHL, Heerweg 198, 5303 Bornhelm, Tel.: 022 27- 8653

- Helmut PRIELER, Fellx Scheffler Str. 22, 8226 Altanmarkt, Tel.: 08621 -32 26
- Jlirgen ROHRMEIER, Salzweg 37, B072 Sonthofen, Tel: 08321-9328

- Dister SCHERM, am Rath 9, 8581 Cr ,Tel:0021-4B277

- Reinhold SPEIDEL, Untereich 2, 8201 Raubling, Tel. 080 35/68 55

- Hors! STEIDL, AlamannenstraBe 3, 7992 Tellnang 2, 07545-81 14




Was wird vom DHYV erwartet?

Ergebnis der 83er Umfrage aus Info-Nr. 20
Gesamtzahl der Einsendungen 35

Vorjahresergebnisse in Klammer (1980/ 1981/ 1982)

wich bin »mir liegt Lkeine yfinde ich | ,unbedingt

dagegen* |nichts dran“| Meinung“ |ganz schén“| notwendig®
Anschlull an den DAeC? (33/17/21) 37% | (32/42/22) 17% | (10/13/17) 17% | (10/17/16) 9% [(10/11/24) 20%
DHV-Versicherungen? (—f—1—) —— | (4 2 1) ——|( 7 3/ 4) 3% |(24/32/28) 23% | (65/63/67) 74%
Pilotenpriifungen durch den DHV? (— 21 1) ——| (—=I—=I=) ——|( 21— 4) 11% | (15/12/10) 11% | (83/86/85) 78%
Giitesiegelerteilung durch den DHV? (—f 2 2) ——|(—l—l—) ——|( SI—I—) 3% |( 5/14/ 5) 11% | (90/84/93) 86%
personliche Mitgliederbetreuung? (—— Dy ——{ (2027 3% | (7 75 9% |(49/44/50) 40% | (42/47/37) 48%
Werbung weiterer Mitglieder? (2050 1) ——|( 4/ 7112) 9% |( 8/ 915) 9% |(32/16/21) 40% | (54/61/51) 42%
Teilnahme an internationalen Wettbewerben? (202 2) —— | (11127027 14% | ( 8/12/11) 11% | (38/32/32) 40% | (41/27/28) 35%
DHV-Info? ( U—t—) —— | (—l—I=) ——|(—I—I—=) — | (24] 7/24) 6% |(76/93/76) 94T
Hingegleiterschlepp? (—/35/22) 3% | (—/31/30) 17% | (—/ S/11) 9% |(—/18/22) 31% | (—/11/15) 40%
Uberlandfliige? (—l—1—) —|(— U 1) ——[(—] 5|=) ——|(—/47/33) 40% |(—/46/66) 60%
Flugfunk? (—I—I11) 3% | (—I—(16) 3% [(—/—/12) 11% | (—/—/37) 48% | (—/—/24) 35%

57 % ich bin reiner Freizeitflieger

11% war frither beim DAeC

11% bin Doppelmitglied bei DHV und DAeC

Erginzende Antworten
Im iibrigen meine ich . . .

... Man sagt schon Thr hittet inzwischen
genauso viel Biirokratie wie eine Behorde,
wenn auch alles schneller geht. Seid da

vorsichtig!
Zum SPS: Erkennt ihn an, damit der
BmU anerkannt wird! Alle unsere

Crossies in A sind nach wie vor ,,illegal®.
Danke fiir den Flugfunk! Gebt uns die
123 425 nach CH und A auch als HG-Fre-
quenz ohne BZF! )

...daf} die Differenzen zwischen Aero
Club und DHV, wenn irgendwie vertret-
bar, abgebaut werden sollten.

... bin vom DHV begeistert, hat sehr viel
fiir unseren schonen Sport getan.

...es konnte im Info etwas mehr iiber
Technik und neue Entwicklungen ge-
bracht werden. Vielleicht mal einen Be-
richt iiber die komplette Abwicklung des
Giitesiegelverfahrens vom Testwagen bis
zu den Testfligen, mit Problemen wie sie
bei Pif-Paf-Einrichtungen usw. schon auf-
getreten sind.

... Das DHV-Info wird immer besser. Der
Beitrag ., Tanz auf dem Drahtseil® ist
Spitze. Bitte so weitermachen.

... Bisher gute Arbeit geleistet. Bitte wei-

9% ich bin Wettbewerbspilot

78% bin beim DHV erstmals in einem Drachenfliegerverband

48% gehe mit dem DHYV durch dick und diinn

Bei der Auswertung konnten nur die
bis 28.10.1983 beim DHV eingegan-
genen Riicksendungen beriicksich-
tigt werden.

terhin an Sicherheitsnormen und Priifun-
gen fiir Gerite arbeiten. Geriite werden
schneller, damit die Belastungen hoher.
Reicht da unsere Norm noch aus? Siehe
Sicherheitsvorschriften fur Gerdte in der
Schweiz. (Hohere Festigkeitsanforderun-
gen!) Sonst weiter so, vielen Dank fiir
Euren Einsatz fiir uns Piloten.

... daf} eine Verbindung von DHV und
DAeC fiir uns Drachenflieger nur niitzlich
sein kann, da wir in solch einem grofien
Verband stirker sind, und die vor uns lie-
genden Aufgaben und Probleme besser
bewiltigen konnen.

... Unser Verein, der Regentaler Dra-
chenfliegerclub ist ein junger Verein,
unsere Fluggebiete befinden sich aus-
schliefflich in der ,,ADIZ*. Ich bitte Sie
im Namen all unserer Mitglieder um Kli-
rung ,,Fliegen in derADIZ",

... als ausgesprochener Schonwetter- und
Sommerpilot wiirde ich mir eine Halb-
jahresversicherung wiinschen.

... daf der DHV in Bezug auf das Strek-
kenfliegen fast ein Wunder vollbracht hat.

Deshalb bin ich auch zum DHV gegangen.

... Moglichst iiber Fluggebiete (auch

noch unbekannte) berichten.

...s0 wie bisher lauft es gar nicht so
schlecht.

... Es wird endlich Zeit, daff beziiglich
Sonderpilotenscheinzwang  in  Oster-
reich* eine akzeptable Losung fiir uns
Deutsche gefunden wird. Das ist meiner
Meinung nach zur Zeit eine der wichltig-
sten Aufgaben fiir den DHV!

... was den Hingegleiterschlepp betrifft,
sollte fiir den Windenfahrer eine Ausbil-
dung nur an der Winde (ohne B-Schein)
moglich sein.

... Eure Bemiihungen, Lebensversiche-
rungsrisikozuschlige zu senken oder ab-
zuschaffen, sind eingeschlafen. (So zahle
ich z.B. fiir eine Versicherung von DM
400 000 auf die Laufzeit DM 22 000 Dra-
chenflugrisikozuschlag! ~ Warum unter-
nehmt Thr da nichts?)

... Der DHV sollte als unsere Pilotenver-
tretung der landldufigen Preistreiberei im
Delta-Sport begegnen. Das Info soll auch
verstarkt auf Probleme der ,Normalpilo-
ten* eingehen.

...ich habe Angst, dafy durch Ausrich-
tung zu vieler Wettbewerbe, damit ver-
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bunden immer mehr, fiir den Genuf(Mflie-
ger iiberfliissige, Neuerungen an Drachen, . 5
die Herausforderung an die Piloten zu -

grofd wird und damgit das reine Freizeit- Der ULSteln g eln Meteorlt?
fliegen in den Hintergrund geriickt wird.
Das reine und schone Fliegen mit norma-
len, fir alle erschwinglichen und flieg-

baren Drachen, sollte wieder im Vorder-
grund stehen.

... Betrifft: Info — weitere Vertiefung
von Unfallberichten, Sicherheitsmeldun-
gen und technischen Informationen.

...dal der DHV sehr gute Arbeit gelei-
stet hat. Ich bin iiberzeugt, daf dies auch
in Zukunft so sein wird. Nur wenn Ideali-
sten unseren herrlichen Sport vertreten,
wird auch was erreicht. Thr kénnt auf
Eure Erfolge stolz sein. Ich danke dem
DHV fiir seine Arbeit und hoffe in Wett-
bewerbsangelegenheiten  (Sportlizenzen
usw.) auf eine hiirtere Gangart gegeniiber
dem DAeC.

... Bessere Kontrolle durch den DHV bei
der Ausbildung zum Lernausweis. (Aus-
bildung zu kurz und oberflichlich).

Nein, kein Meteorit aus dem Weltall, sondern ein durchaus weltlicher Brocken.
Gemdfs Definition des DULV-Vorsitzenden Jockel Fafibaender ist es der Stein,
.der dem Peter Janssen vom Herzen und dem Jockel auf den Kopf gefallen ist*,
anlifilich der Ubertragung der UL-Aufgaben vom DHV auf den DULV.,

... Verstirkung des personlichen Sicher-
heitsbewufdtseins eines jeden Piloten soll-
te das Ziel verstirkter Aktivititen sein.
(Flugdisziplin, ~Gelindeachtung, Fall-
schirmkunde, noch bessere Ausbildung)

e . o

Aufstellung der Geschiiftsstellen-Ausgaben 1982 nach Sachgebieten

Betreuung u. Allg. Bear-
Ausbildungs- Technik- Sport— Finanz- Information beitung wvon Gesamt
referat referat referat verwaltung Mgl./andere HG-Angeleg.

Beitrige DRF 100 7 100 #
25.540 ,— 25.540,——

Personalkosten 20 % 15 % 5% 20 % 20 % 20 % 100 %
14.757,73 11.068,30 3.689,44 14.757.,73 14.757,73 14,757,173 13.788,66

Reisekosten Kommission 25 % 25 5 % 5% 15 & 25 & 100 %
2.629,87 2.629,87 525,97 525,97 1.577.92 2.629,87 10.519,47

Reisek., Honorar Priifer 100 % 100 %
U6.461,95 46.461,95

Telefon, Portokosten 10 & 15 % 5% 10 % 50 % 10 % 100 #
4.413,63 6.620,45 2.206,83 4.413 .63 22.068,17 4.413,63 14.136,34

Blircmaterial, Druck etc. 20 § 5% 5% 5% 60 % 5% 100 &
14.307,12 3.576.77 3.576,77 3.576,71 42.921.33 3.576.77 71.535,53

AnschafTungen, Gerite etc. 20 § 15 % 5% 20 % 20 % 20 % 100 &
6.015,90 4.511,92 1.503,98 6.015,90 6.015,90 6.015,90 30.079,50

Miete Kopiergerat 20 ¥ 15 % 5% 20 % 20 % 20 % 100 %
489,23 366,93 122,31 489,23 489,23 489,23 2.446,16

Barlcgebiihren 20 % 15 % 5% 20 % 20 % 20 % 100 #
168,26 126,20 42,07 168,26 168,26 168,26 841,31

Raunkosten 20 % 15 % 5 % 20 % 20 % 20 % 100 %
1.280,— 960, — 320,— 1.280,— 1.280,— 1.280,— 6.400, -~

Fracht, Rollgelder 20 % 15 % 5% 20 % 20 % 20 % 100 %
31,94 23,95 7,99 31,94 31,94 31,94 159,70

Kosten rlr Sportbetrieb 100 # 100 %
14.607,03 14.607,03

Versicherungen 100 %
1.000,— 2.313,70 3.313,70

Sonstige Unkosten 100 % 100 %
135,27 135:;27
Summe 90.555,63 29.880,39 26.602,39 31.259,43 115.850,48 35.812,30 320.964,62




Einnahmen — Ausgaben 1982

AUSGABEN

I. DHV - Geschdftstelle:

Beitrédge Deutsche Rettungsflugwacht
Personalkosten

Reisekosten Kommission
Reisekosten u.Honorare fiir Priifer

Telefon, Portokosten

Bilromaterial, Druckschriften (incl.
Info), Vervielfdltigungskosten

Anschaffungen Gerdte und
Betriebsausstattung

Miete Copiergerite

Bankgebiihren, Zinsen, behdrdl.
Kosten

Raumkosten

Fracht, Rollgelder
Kosten fiir Sportbetrieb
Versicherungen

Sonstige Unkosten

Zwischensumme I

UnterschuB Geschéftstelle

SEEnEEnEDnASENSRERERERAEESS

11. DHV-Technik:

Kosten fiir techn. Prifungen

Kosten Giitesiegel-Plaketten
Personalkosten

Kfz.-Kosten

Telefon, Porto

Biiromaterial

Reisekosten, Honorare techn.Priifer
Anschaffungen Prifgerdte, Reparaturen
Zinsen, Bankspesen

Frachten, Rollgelder

Zwischensumme 11

UnterschuB Technik

HEsSessyaenenasaRS

II1. Gesamt:

Zwischensumme I
Iwischensumme 11

UnterschuB DHV. Gesamt:

GroBanschaffungen 1982:  Blirocomputer

FestigkeitsmeBwagen

Tegernsee, den 2.November 1983
L/G

DM _EINNﬂHMEN DM
25,5640, -- Beitridge Mitgliedsvereine 99,845,25
73.788,66 " Einzelmitglieder 54.315,25
10.519,47 Einnahmen Priifungen, Lehrginge 110.173,43
46.,461,95 "

Spenden 2.915,-~
135,34 Zinsen (Giro + Festgeld) 2.042,77
71.535,53 Verkauf Druckschriften 37.731,53
Einnahmen Sportbetrieb (Europacup) 4.338,28
30.079,50 . Kennzeichenverkauf 3.902,65
2.446,16 /7
841,31 p
6.400,--
159,70
14.607,03
3.313,70 &
135,27 yd
329.964,62 315.264,16
14.700,17
27.995,~~ Einnahmen techn. Prifungen 85.608,44
3i300,== Einnahmen Gitesiegel-Plaketten 23.084,99
18.693,-~
3.503,62
972,29
211,92
49.474,85
41.069,72
1.090,48
71,==
146.387,88 108.693,43
37.694,45
329.964,62 315.264,16
146.387,88 108.693,43
476,352,50 423.957,59
52.394,9
476.352,50 476.352,50

DM 29.555,21

DM 30.000,--




Sicherheitsjournal

Vordringliches Ziel unseres DHV-Infos ist die Verhinderung von Unfillen. Das Info wendet sich nicht an die Offentlichkeit,
sondern an die Drachenflieger personlich und soll als Forum dienen, Unfille einander mitzuteilen, zu analysieren und neue
Sicherheitsvorkehrungen gemeinsam zu entwickeln, Der Auflenstehende mag beim Durchlesen dieses Sicherheitsjournals den
Eindruck gewinnen, daly Drachenfliegen eine aullerordentlich gefiihrliche Sportart ist. Er soll jedoch bedenken, dafl Woche
fiir Woche zehntausende von Fliigen in Deutschland durchgefiihrt werden, die problemlos verlaufen und nicht erwiihnt sind.

Absturz in Meerfeld

Todlicher Absturz am Belchen

Todliche Ursachenkette

Meerfeld — Am 09.10.1983 gegen 13.00
Uhr startete der Fluglehreranwirter Peter
Miihl mit einem Typhoon am Westhang
von Meerfeld. Da die normale Aufhin-
gung zu lang war, hatte er sich iiber der
Naht, mit der die Aufhingung zusam-
mengeniht ist, eingehingt. Wihrend des
Fluges wurde die Naht durch die Bela-
stung aufgetrennt, sodafy die Aufhingung
rifl. Ein Sicherungsseil war nicht vorhan-
den. Peter Miihl stiirzte aus 25 m Hohe zu
Boden. Er starb noch an der Unfallstelle.

Beim Starkwindfliegen
todlich verungliickt

Battenberg — Am 11.09.1983 verun-
glickte der Bochumer Ulrich Gottschalk
bei einem Flug vom Battenberg todlich.

An diesem Tag herrschte nach Auskunft
des Wetteramtes in Hessen ein starker und
boiger Stidwestwind, der am Nachmittag
auf West drehen sollte. Um 11.30 Uhr
wurde am Startplatz in Battenberg eine
Windgeschwindigkeit ~ von  maximal
20 km/h gemessen, wobei jedoch der
Startplatz und der Landeplatz bei Wind
aus Siid bis Siidwest im Lee des Berges lie-
gen. Eine oberhalb des Startplatzes ange-
brachte Windfahne zeigte konstant West-
wind, wihrend der unterhalb des Start-
platzes aufgestellte Windsack stindig zwi-

schen West und Siidwest schwankte. Ge- -

gen 13.20 startete Ulrich Gottschalk, weil
alle Windrichtungsanzeiger, auch der am
Landeplatz, auf Westwind schliefien lies-
sen. Die ersten hundert Meter des Fluges
verliefen véllig normal. Als der Drachen
jedoch in die Turbulenzen des Leegebie-
tes geriet, sank er mit hoher Geschwindig-
keit, um gleich darauf wieder zu steigen.
Beim Landeversuch flog Ulrich Gott-
schalk-mit Riickenwind in das hinter dem
Landeplatz liegende Tal. Beim Einkurven
in den Wind zum Landeanflug stieg der
Drachen plétzlich stark und dberschlug
sich in 20 m Héhe riickwirts. Der Pilot
fiel ins Segel, der Drachen wurde vom
Wind mitgerissen und stiirzte anschlies-
send senkrecht nach unten. Dabei erlitt
der Pilot todliche Kopfverletzungen.

Die Unfalluntersuchung zeigte, dafs der
Unfall eindeutig auf eine Fehleinschiit-
zung der Windverhiltnisse und Uberschat-
zung des eigenen Konnens zuriickzufiih-
ren ist.
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Eitern/Belchen — Am 22.10.1983 verun-
gliickte der 20jdhrige Johannes Hirt wih-
rend eines Starkwindfluges vom Belchen
im Schwarzwald todlich.

Johannes Hirt startete gegen 16.00 Uhr
mit seinem Azur vom Belchen, obwohl
der Wind in Boen bis zu 60 km/h gemes-
sen wurde. Nach dem Start unternahm
der Pilot sofort einen Soaring-Versuch
und versuchte im Langsamflug Hohe zu
gewinnen. Nach ca. 50 m Flugstrecke
hatte der Drachen 20 m Uberhéhung er-
reicht. Da erfafite eine Boe den Drachen
und drehte ihn gegen den Berg zuriick.
Der Drachen schlug auf dem an dieser
Stelle flachen Gelinde mit hoher Ge-
schwindigkeit auf. Johannes Hirt zog sich
beim Aufprall einen Genickbruch zu.

Sicherheitsmitteilung
der Firma Bautek

An alle Fafnir- und Saphir-Piloten:
Nach einem Crash sollte das iiber die Na-
senplatte hinausreichende kurze Kielrohr-
stiick einer sorgfiltigen Kontrolle unter-
zogen werden.
Die Stelle vor der Nasenplatte ist bei
einem harten Crash einer hohen Belastung
ausgesetzt und gilt im Extremfall als Soll-
bruchstelle. Im Zweifelsfall sollte man das
Muffenstiick nach einem Crash auswech-
seln bzw. durch ein zusitzliches Rohr-
stiick verstirken, Wir liefern diese Verstir-
kung auf Wunsch allen Fafnir- und
Saphir-Piloten zum Selbstkostenpreis.
Bei einer Normalbeanspruchung besteht
kein Festigkeitsrisiko.

Bautek GmbH

Horst Zimmer

Anmerkung der Redaktion:
Materialuntersuchungen haben gezeigt,
daf$ durch hartes Absetzen des Nasen-
sporns an der Stelle, wo die Muffe endet,
am Nasensporn eine Kerbung entstehen
kann. Durch wechselseitige Belastung
kann im Laufe der Zeit aus dieser Ker-
bung ein Rif} entstehen. Wir bitten des-
halb alle Piloten besonders beim Vorflug-
check auf mogliche Kerbungsbildung zu
achten. Sollte eine solche Kerbung bereits
vorhanden sein, so ist-das entsprechende
Teil unbedingt auszutauschen.

Der Unfall von Peter Miihl zeigt exem-
plarisch das Zusammenwirken verschie-
dener Ursachen, die — jede fiir sich al-
lein — harmlos wiren.

1. Anstatt den unteren Gurtring der
Aufhéngeschlaufe zu benutzen, hat der
Pilot seinen Karabiner in den oberen
Schlaufenring, der um das Kielrohr
lauft, eingehdngt.

2. Dieses falsche Einhdngen bot sich
an, weil der obere Schlaufenring so
locker um das Kielrohr lag, daf} der Ka-
rabiner ohne Kraftaufwand zwischen
Gurtband und Kielrohr geschoben wer-
den konnte.

3. An der Schlaufe gab es nur eine
Naht, die beide Enden des Gurtmate-
rials untereinander verband und zu-
gleich das Mittelstiick des anderen —
durchlaufenden — Schlaufenteils an-
heftete.

4. Der belastete Karabiner wirkte wie
ein Keil zwischen dem rechten und lin-
ken Schlaufenteil und sprengte die
Naht. Fatale Folge: Die mit derselben
Naht verbundenen Enden des Gurtma-
terials fielen auseinander und gaben
den Karabiner frei.

5. Eine Doppelaufhidngung war nicht
montiert.

Der Unfall von Peter Miihl war der
zweite dieser Art. Nur Wochen zuvor
war der auch in Deutschland bekannte
Jim Taggert mit demselben Gerit und
aus demselben Grund ums Leben ge-
kommen, ohne dal} die Firma Solar
Wings ihren deutschen Firmenvertreter
benachrichtigt hat.

Einfach und wirksam
fiir die Sicherheit

Der todliche Unfall von Peter Miihl hat
ein weiteres Mal die Bedeutung der
Doppelaufhingung gezeigt, Peter Miihl
hatte keine.

Es gibt zwei Arten der Doppelaufhén-
gung. Die kurze Doppelaufhiingung
iiberbriickt die Aufhidngeschlaufe. Am
einfachsten verwendet man eine fach-
mainnisch geknotete Reepschnur mit ei-
ner Mindestbelastbarkeit von 600 kg.
Die Reepschnur lduft oben iiber das
Drachenkielrohr, unten wird sie zusétz-



lich in den Karabiner eingeklinkt. Am
Kielrohr muf} sie gegen Verrutschen ge-
sichert sein und die Gesamtlinge der
Doppelaufhingung muf} grofier sein als
die der Aufhéingeschlaufe, da sonst die
Steuerfahigkeit des Drachens beein-
triachtigt wird.

Die lange Doppelaufhiingung {ber-
briickt alle Verbindungselemente, also
auch den Karabiner und die Aufhédnge-
schlaufe des Gurtzeugs. Sie ist sicherer
als die kurze, erfordert aber mehr Auf-
wand. Statt in den Karabiner wird die
lange Doppelaufhingung mit einem
Haupttragegurt des Gurtzeugs verbun-
den. Dies kann durch einen Knoten ge-
schehen, der freilich bei jedem Flug neu
gelegt werden muf}, oder mit Hilfe eines
weiteren Karabiners.

Die zusitzliche Gurt-Schirm-Verbin-
dung kann lebensrettend fiir den Fall
sein, daf} der Pilot sich nicht eingehéngt
hat oder daf} der Hauptkarabiner bricht
oder sich 6ffnet. Ublicherweise wird die
Verbindung mit einem Karabiner oder
einem Schikel zwischen der Schlaufe
der Fallschirmleine und der Aufhinge-
schlaufe des Gurtzeugs hergestellt. Die
Verbindung muf} dem Entfaltungsstof}
bei einer Fallschirm6ffnung (2 000 kg)
standhalten. Das Material des Verbin-
dungsstiicks muf} einen geniigenden
Durchmesser (etwa wie Hauptkarabi-
ner) aufweisen und es darf keine Kanten
haben. Sonst besteht beim Entfaltungs-
stof} die Gefahr, daf} die Verbindungs-
leine bzw. die Aufhidngeschlaufe zer-
quetscht wird,

Starkwindfliegen

Von Wolfgang Gerteisen

Die Thermiksaison geht zu Ende, der Herbst beginnt.

Fiir den Drachenflieger wird es immer schwieriger, ,,oben zu bleiben®, lange Fliige
durchzufiihren.

Die Losung des Problems heifit ,,Hangaufwind* und so warte ich ungeduldig auf
die Tage, an denen der Wind so stark auffrischt, daff am Berg, an der Hangkante,
ein brauchbares Aufwindband entsteht.

,.Je stiirker der Wind, desto hoher werde ich kommen. — Ja heute ist es gut. —

Sie meinen der Wind wiire zu stark? Nein, das ist fiir mich kein Problem. Mein
Drachen ist sehr schnell, neueste Generation, viel schneller als mein alter. Der flog
ja nur so 55 km/h. Sobald der Wind zunahm, flog man mi_t dem riickwiirts. Aber
jetzt habe ich ja den Neuen — der Hersteller schreibt in seinem Prospekt, daf3 dgr
mindestens so 90 km/h fliegt. Selbst bei einem 70er Wind komme ich da noch mit
20 km/h vorwiirts. — Kein Problem.

Turbulenzen? Sicherlich, so laminar wie am Meer ist der Wind nicht. Aber mit den
paar l'ubulenzen werde ich auch fertig, auch wenn das Handling meines Drachens

nicht so gut ist, Dafiir ist er aber schneller; und schlieflich hat es in der Thermik ja
auch gebockt und nie ist etwas passiert — und iiberhaupt, die anderen fliegen ja
auch —. Gut ich habe gesehen, daf} viele wieder nach unten gefahren sind, aber die
haben doch nur Angst. Das sind typische Sonntagsflieger, die haben keine Erfah-
rung. —

Was heif3t, es waren auch Piloten mit viel Erfahrung dabei? Die scheuen den Ver-
gleich, haben Angst, sich zu blamieren, weil ich vielleicht héher fliege als sie, sie

ab.

nafd mache, dafd ich ihnen von oben auf’s Segel schaue. —
Zugegeben, der Start ist bei einem Wind wie heute nicht so ganz einfach. Aber das
schaffe ich schon. Dafiir hat man ja seine Helfer. —
Ja, ich habe auch schon davon gehért, dafl Piloten in eine Leewalze hineingestartet
sind, aber so etwas passiert mir nicht, —

So jetzt aber entschuldigen Sie mich, der Wind ist gerade so schén stark.*
Im September und Oktober ‘83 stiirzten zwei Piloten bei Starkwindfliigen tédlich

Neue Héngegleiter mit DHV-Giitesiegel

Stand: 31.10.1983

052—-82 Dream 111 Fa.
053—82  Super-Dream Fa.
054—-82  Cloud III Fa.
05582 Puma Fa.
056—82 Firebird CX 15 Fa.
057-82  Bullet 16,6 Fa.
058 — 82 Piranha Fa.
059—-82  Libre Il Fa.
060—82 Moyes MK 111 IFa.
061 —82 Hornet 150 Fa.
062—82 Arrow Fa.
063—82  Firebird CX 17 (incl. Piff-Paff) Fa.
064 — 82 Ranger Spezial Fa.
065 —82 Scout A Fa.
066— 82 Vampir 11, 14,2 gqm Fa.
06782  Bullet Racing 14,4 Fa.
068 -82  Bullet Racing 15,2 Fa.
069—82  Azur 17 (incl. Speedbar) Fa.
070—82 Spot Fa.
071—82 Fun-D Fa.
07283 Vampyre | Fa.
073 - 83 Saphir Fa.
074—83 Hi-Dream (incl. Speedbar) Fa.
075-83 [karus 900 (vorl. Giitesiegel) Fa.
076 — 83 Hornet 170 (incl. Speedbar) Fa.
07783 Focus 17 Fa.
078 —83 Vampir II 15,7 gm Fa.
079-83  Sierra Fa.
080—-83  Milan Fa.
081—83  Profil 17 Fa.
082—-83  Vega 84 Fa.
083—-83  Probe (incl. Speedbar) Fa.

Engel

Engel

Thalhofer
Agur/Kaspeitzer

Firebird Leichtflugzeugbau
Guggenmos
Rithner/Zipfel

Hauser

Moyes/Forster
Steger/Seyferle
Bichlmeier

Firebird Leichtflugzeugbau
Schmidtler + Schmidtler
Schmidtler + Schmidtler
Pacific Wings
Guggenmos

Guggenmos

La Mouette/Hblzenbein
Steinbach/Fischer
Meyer/Fischer
Eichhammer/Schonleber
Bautek

Engel

Lieb

Steger
Eichhammer/Schénleber
Pacific Wings

Firebird Leichtflugzeugbau
Gerlich

Kaspeitzer

Wierzbowski

Skytrek Europe

Diverse Einzelstiicke und Prototypen (Genehmigungsschreiben)
Diverse abwurfgepriifte Gerdte gemifl Ubergangsregelung (Stempel)

Uberragende Leistung
in

iche

T St

n!

R

Technische Daten

Firebird Sierra
16,9 qm
10,90 m
136 Grad
29,5kg

Packmass kurz 3,80m

Stallgeschwindigkeit
ca. 30 km/h

Hochstgeschwindigkeit

€a, 108 km/h
{(DHV Test)

mitSpeedbar

Lattenanzahl
‘unten10

DM 3950.—, ab 1:.11.83 DM 4500.- inkl. Mehrwertsteuer.

Firebird Leichtflugzeug GmbH
Hitzlerieder Str. 15, D-B959 Seeg/Allgdu
Tel. 08364-1078

R




Hiingegleiter mit HGMA-Airworthiness Certification

Stand: 31.10.1983

Das spezielle Typenschild ,HGMA (DHV)" ist als Betriebstiichtigkeitsnachweis anerkannt, Zur Klar-
stellung: Geriite ohne die spezielle Kennzeichnung — auch wenn sie typengleich erscheinen — besitzen

keinen Betriebstiichtigkeitsnachweis.

11—-3280— R8 Comet 165 Fa.
825 Harrier 147, 177, 187 Fa.
828 Duck 160 Fa.
8112 Moyes Meteor Fa.
8213 Moyes Missile Fa.
8215 Streak 160 Fa.
823 X 200 Fa.
824 X 180 Fa.
825 X 160 Fa.
826 X 140 Fa.
8120 Pro Air 180 Fa.
837 Moyes Missile GT 170 Fa.

up

Wills Wing
Wills Wing
learo 2000
learo 2000
Bennett
Bennett
Bennett
Bennett
Bennett
Progressive Aircraft
learo 2000

Hingegleiter mit BHGA-Airworthiness Certification

Stand: 31.10.1983

Der spezielle Stempel der BHGA ist als Betriebstiichtigkeitsnachweis anerkannt. Zur Klarstellung:
Geriite ohne die spezielle Kennzeichnung besitzen — auch wenn sie typengleich erscheinen — keinen

Betriebstiichtigkeitsnachweis.

817001  Typhoon medium Fa.
817002  Typhoon large Fa.
8205007 Demon 14 gm Fa.
817003  Demon 175 medium Fa.
817004  Demon 195 large Fa.
819005 Comet Magic 165 (incl, Speedbar) Fa.
819006  Comet Magic 185 (incl. Speedbar) Fa.
8211009 Comet Magic 135 (incl. Speedbar) Fa.

Comel Magic 150 (incl. Speedbar) Fa.
8307011 Comel Magic 155 (incl. Speedbar) Fa.
8305012 Comet Magic 166 (incl. Speedbar) Fa.
8305013 Comet Magic 177 (incl. Speedbar) Fa.

Solar Wings

Solar Wings

Hiway Hang Gliders
Hiway Hang Gliders
Hiway Hang Gliders
Airwave Gliders Limited
Airwave Gliders Limited
Airwave Gliders Limited
Airwave Gliders Limited
Airwave Gliders Limited
Airwave Gliders Limited
Airwave Gliders Limited

Wer ist das Mitglied mit der

Nummer 4000?

Die Vergabe einer ,,Tausender*-Mitglieds-
nummer ist wohl in jedem Verein oder
Verband etwas besonderes. Deshalb woll-
ten auch wir wissen, wer die DHV-Mit-
gliedsnummer 4000 erhalten hat.

Die Unterlagen ergaben, dafl im Juni
1983 die Mitgliedsnummer 4000 an Ste-
fan Singer gegeben wurde. Stefan (22
Jahre) ist geborener Miinchner und schon
B-Scheininhaber. Zum Drachenfliegen
kam er, wie wohl die meisten von uns,
durch Bekannte und Freunde. Trotzdem
ist er fliegerisch nicht unbelastet, da er
schon friilh mit dem Modellbau begann.
Dabei stand jedoch, wie er sagt, nicht die
Neukonstruktion, sondern die Reparatur
von gecrashten Modellen im Vordergrund
seiner Arbeit. Die frith gemachten Fluger-
fahrungen und seine Liebe zum Bergsport
veranlafdten ihn letztendlich, gegen den
Protest seiner Eltern, aber mit der vollen
Unterstiitzung seiner Freundin, in der
Miinchner Drachenflugschule das Fliegen
zu erlernen.

Seine Zielsetzung war und ist bis heute,
sich durch die Kombination von Bergstei-
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Icaro 2000 teilt mit:

Der Name Icaro 2000 wird ab sofort
duch den Firmennamen ,Moyes Italia®
ersetzl.

gen und Drachenfliegen den oftmals lang-
wierigen Abstieg vom Berg zu ersparen.
Deshalb legt er auch besonderen Wert auf
ein leichtes handliches Geriit, das ihn
beim Aufstieg nicht zu sehr belastet. Im
Augenblick fliegt er einen Scout, doch ist
er auf der Suche nach einem zwar ebenso
leichten und einfach zu handhabenden
Drachen, der aber eine erhohte Leistung
bietet.

Sein Lieblingsfluggebiet glaubt Stefan in
Sillian/Osttirol gefunden zu haben.
Unfille beim Fliegen hat er bis heute
noch keine gehabt, was er auf eine griind-
liche und solide Ausbildung zuriickfiihrt.
Hingegen hat es ihn sehr beeindruckt, als
einmal am Brauneck bei Lenggries ein
Militirjet unter ihm durchflog.
Wettbewerbsambitionen plagen Stefan
keine, stattdessen mochte er auch in Zu-
kunft Bergtouren mit Drachenfliegen
kombinieren. Dafiir sucht er Kontakt zu
anderen ,Leidensgenossen™, die die glei-
chen Ambitionen haben. Deshalb hier

Stefans wvollstindige Anschrift: Stefan
Singer, Walchenseeplatz 6, 8000 Miin-
chen 90, Telefon (0 89) 6 91 21 86.

Wer also Stefan einige Ratschlige und
Tips beziiglich Bergtouren und Drachen-
fliegen geben kann, moge sich mit ihm
in Verbindung setzen.
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Internationales Festival
der Drachenflugfilme

15-18 septembre 1983
saint-hilaire-du-touvet - france

Im Juli kam eine seltsame Einladung ins
Haus, aus Frankreich. In St. Hilaire du
Touvet sollte ein Festival der Drachen-
flugfilme stattfinden und man lud mich
als Mitglied der Jury ein. Der Termin liefs
sich mit meiner Hochzeitsreise verbinden
und meine Frau Hannelore — damals
noch meine Braut — war iiberraschend
einverstanden.

Ein gemischter Reisebericht

Zuniichst gab es kleine Schwierigkeiten,
den Ort des Festivals auf der Landkarte
zu finden und nach ein paar Irrfahrten
zwischen Chambery und Grenoble fanden
wir den erlésenden Wegweiser. 800 Ho-
henmeter steile Kringelstrafle, eingebettel
zwischen senkrechte Felswinde, fiihrten
auf ein Hochplateau auf halber Gipfel-
héhe. Ein paar Dorfer lagen gemiitlich

verteilt zwischen den Wiesen und eines
dieser Dérfer war St. Hilaire du Touvet.

Von der Ankunft weg empfing uns fran-
zosische Gastfreundschaft. Sprachschwie-
rigkeiten gab es keine, obwohl mein Fran-
zosisch sich auf vielleicht zehn Worte be-
schrankt. Nadine, die 25jihrige Wirtin
der oOrtlichen Creperie hatte zwei Jahre in
Deutschland gelebt und sprang als Uber-




setzerin ein, und Daniel Ribon, der Motor
der dortigen Drachenfliegerei, stellte uns
sein Chalet zur Verfiigung.

Aber dann kam Frust: An der Felskante
zum Tal schwirrten die Drachen umein-
ander und ich hatte kein Gerit dabei,
aus falscher Riicksichtnahme auf meine
Frau, die meinen Kummer mit der
Bemerkung anschiirte, ihretwegen hitte
ich den Drachen nicht zuhause lassen
brauchen. Ein sympathischer Spanier mit
einem unsympathischen Beruf — er
handelt mit Marihuana — lieh mir schlief’-
lich seinen Azur nebst Zubehor und nach
lockerem Abendflug an den Felswiinden
entlang war der Frust buchstiblich
verflogen.

Den DHV-Film hatten wir nicht zum offi-
ziellen Festival angemeldet, dann aber
doch fiir alle Fille die beste Kopie mit-
genommen. Die Festival-Organisatoren
schauten sich am Tag vor dem offiziellen
Beginn den Streifen an, fanden ihn gut
und schoben ihn nachtriglich in das Fe-
stival-Programm ein.

Dann gings los mit dem Festival. 11 Su-
per-8-Filme und 14 Filme in 16 mm wur-
den an zwei Tagen vorgefiihrt und von der
funfkopfigen Jury bewertet. Der Kino-
saal war voll, manchmal reichten die
Plitze nicht. Das Publikum, hauptsichlich
Drachenflieger, war bis aus Italien, aus
der benachbarten Schweiz und vereinzelt
auch aus Deutschland angereist. Und das
Publikum ging bis zur letzten Minute voll
mit.

=

Es gab schlichtweg alles iiber das Drachen-
fliegen zu sehen, aus der ganzen Welt. Die
Filme kamen aus den europiischen Lin-
dern Frankreich, England, Belgien, Oster-
reich, Tschechoslowakei und aus den
Uberseelindern USA und Australien. Alte
Filme wechselten ab mit neuen, und pro-
fessionelle mit Amateurfilmen. Es ging
Schlag auf Schlag und nur die gute fran-
zosische Sitte, keine erdenkliche Mahlzeit
auszulassen, brachte Verschnaufpausen.
Zur Jury gehorten drei Film- und Fern-
sehfachleute und ein Mann vom franzo-
sichen Sportministerium. Mir fiel die
nicht ganz leichte Rolle zu, die drachen-
fliegerischen Gesichtspunkte in die kiinst-
lerische Bewertung einflieflfen zu lassen.
Die wenigen Meinungsverschiedenheiten
wurden fair und mit ein paar Glisern Rot-
wein ausdiskutiert. Im Ergebnis waren wir
uns einig.

Der grofie Preis bei 16 mm ging an den
englischen Film ,Sailing above the alps*
von Leo Dickinson aus dem Jahr 1976.
Dieser Profifilm zeigt den drachenfliegeri-
schen Werdegang eines Englinders in den
Schweizer Alpen. Bewundernswert die
perfekte Kamerafiilhrung mit Kamera-
montage am Gerdt und alle anderen
Feinheiten, wie sie auch heute nicht
besser gemacht werden.

Den grofsen Preis fiir Super 8 erhielt der
Franzose Claude Bondier fiir den histort-
schen Streifen ,,Comme un oiseau* aus
dem Jahr 1974. Auch bei diesem Streifen
wurde vor allem die filmische Pionierlei-

f s
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Szenenbild aus dem amerikanischen Kunstflugfilm ,,Double High"
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stung mit montierter Kamera und kleiner
Drachenflugstory gewiirdigt.

Der Preis fiir Reportage ging an den neuen
16-mm-Film ,,Double high* von den
Amerikanern Norman Smith und Scott
Ranson. Double high zeigt die amerikani-
sche Meisterschaft im Drachenkunstflug
in einer Weise, dafy einem Horen und
Sehen vergeht. Looping gehort zu den
leichtesten Ubungen.

Den Preis fiir Dokumentation erhielt der
DHV fiir den von Charlie Jost gemachten
Film ,,Drachenfliegen — ein Traum wird
lebendig*. Bei der Vorfihrung hatte das
Publikum diesen Film mehrmals mit
Applaus unterbrochen, besonders bei
Aufnahmen iiber die technischen Priifun-
gen, oder mit herzlichem Gelichter bei
der Szene mit Charlie Josts langbeinigem
Start in Késsen. Im Anschluf an die Vor-
fihrung kamen mehrere franzésische Ver-
einsvorsitzende auf mich zu, um den Film
fiir ihre Vereine auszuleihen. Sie waren
begeistert. Bei Besprechung und Entschei-
dung der Jury iiber diesen Film war ich
nicht dabei.

Offizielle Erwihnungen, also keine Preise,
erhielten der franzosische Ausbildungs-
film ,,Quand I'homme joue a I'oiseau®
von Jaques Ribaud und der kiinstlerisch
hervorstechende Film ,,Symphonie Del-
ta“, ebenfalls aus Frankreich von Ivan
Leonard. Der Ausbildungsfilm in 16 mm
ist in Zusammenarbeit zwischen dem
franzosischen Hingegleiterverband und
dem Ministerium fiir Jugend und Sport

¥



entstanden,  hauptsichlich  finanziert
durch das Ministerium.

Das Festival wurde von einem ganzen
Stab von Journalisten begleitet, die fiir
umfangreiche und positive Berichter-

stattung in ganz Frankreich gesorgt ha-

ben. Der franzosische Drachenflugsport
darf sich bedanken. Das Festival wird im
Jahr 1984 wieder stattfinden. Man hofft
auf weitere Filmbeitrige aus Deutsch-
land.

Bemerkung am Rande: Meine Frau hat ei-

nen Doppelsitzerflug gemacht, von der
scheuBlich steilen Rampe 800 m senk-
recht iiber dem Tal. Seither gefillt ihr das
Drachenfliegen. Das tut dem héuslichen
Frieden gut.

Peter Janssen

Hochverehrter Herr Préisident!

flieger kaum ein Entrinnen gibt!

tuation zuzurufen:

ten greifen.

verloren haben.

genehm.

zeitweilig vergessen.

Von unten dringen Klédnge heiter,
herauf zu unserem Héngegleiter!

sein wahrnehmen werden.

Natiirlich ist es inzwischen auch bis an
die 8000 Ohren von 4000 Vereinsmit-
gliedern vorgedrungen, daf3 Sie lieber,
hochfliegend verehrter Herr Janssen
sich unmittelbar nach Ihrem letzten
Riickflug von Neuseeland nach langer,
ja sehr langer Leitung ins Hochspan-
nungsnetz der Ehe verflogen haben, aus
dem es auch filr einen getibten Drachen-

Weit tiber tausend unserer Héingegleiter-
mitglieder, denen es dhnlich erging, er-
lauben sich Ihnen folgende Erfahrungs-
werte und Ratschlége in Threr fatalen Si-

1. Hochspannung schadet nur, wenn
Sie weiterhin nach anderen Drih-

2. Hochspannung schadet nichts, so-
lange Sie an nur einem Draht hin-
gend den Boden unter den Fiiflen

3. Solange Sie zu zweit in einem Hoch-
spannungsnetz zappeln, empfinden
Sie die Hochspannung kaum bis an-

4. Reichlich Liebe und wechselseitige
Verwshnung, sowie jede Menge Al-
kohol lassen Sie, aber auch Ihren
Drachen das Spannungsfeld sowie
das Netz in dem Sie gefangen sind

5. Wenn Sie das einténige Brummen
héren, denken Sie nicht immer an 50
Herzen und an den Strom des Wech-
selns, sondern drehen Sie Musik auf
und stimmen Sie ein in Text und Me-
lodie unseres Drachenfliegerliedes:

Und hoffen wir, daf3 Sie auch jetzt noch
aus [hrer so eingeengten Position fir uns
Zeit haben und unsere Interessen mit
neuem, erfahrungsgestirktem Bewuft-

Peter Janssen verflogen

3. September 1983
Fried! Erhardt
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Birenpokal
der
Althof Drachen

von Ellen Weilenburger

Am 27./28.08.1983 fand der 1. Biiren-
pokal der ,Althof-Drachen Bad Herren-
alb-Bernbach e.V.* statt.

Teilgenommen haben 19 Piloten aus dem
Umland. Obwohl das Wetter als solches
wunderbar war und nicht nur alle Piloten,
sondern auch jung und alt formlich aus
den Bettfedern zog, hatten die Althof-
Flieger doch enorm mit dem listigen Ost-
bzw. Nordostwind zu kimpfen. Bei Riik-
kenwind startet es sich eben schlecht!
Gehofft hatte man natiirlich auf einen
straffen Siidwestwind, der es erlaubt,
stundenlang zu fliegen, bis man gerne wie-
der zur Erde zuriickkehrt. Obwohl der
,Tannschach® bis zum Landeplatz nur
eine Hohendifferenz von 210 m aufweist,
kann man vorwiegend bei Siidwestlage
stundenlang in der Luft segeln und auch
mal nach Loffenau hiniiberfliegen — und
wieder zuriick. Seit dem Bau der neuen
Rampe, die im Aufwindkanal liegt, sind
Fliige von mehreren Stunden nicht un-
iiblich; der Rekord liegt bei sechseinhalb
Stunden. Und an diesem Gelinde, das
frither einmal Segelfluggelinde war und
von Manfred Vogel (1. Vorsitzender des
Vereins) wiederentdeckt worden ist, fand
nun der Birenpokal statt.

Dieses Preisfliegen war fiir die Clubmit-
glieder zugleich Clubmeisterschaft. Den
Birenpokal und den Wanderpokal gewann
das Mitglied Thomas Nagel aus Karlsruhe-
Stutensee und wurde somit der erste
Clubmeister der ,,Althof-Drachen*. Platz
2 belegte Giinther Sevede aus Karlsruhe,
‘der nach zwei Jahren Pause eine sehr gute
Leistung gezeigt hat. Dritter Sieger wurde
das Clubmitglied Hermann Speck aus Ett-
lingen. Bester Flieger aus dem gastgeben-
den Ort war Klaus Ruf aus Bad Herrenalb
auf Platz 4.

Der Wettbewerb ist bei den Zuschauern
prichtig angekommen, da er nicht nur fiir
die Piloten, sondern auch fiir die Zuschau-
er ausgerichtet war, die mal wieder so
richtig mit den Piloten zittern konnten,
ob die begehrte Punktlandung zu errei-
chen war. Immerhin hatte es Herrmann
Speck geschafft, am ersten Wettbewerbs-
tag wirklich voll auf dem Punkt zu stehen
und kassierte dafiir — wohlverdient — eine
Flasche Sekt als Extrabelohnung. Am
Sonntagnachmittag war dann der Ostwind
so stark, daf® nicht mehr geflogen werden
konnte. Aber fir Abwechslung war ge-
sorgt, denn Karlheinz Rasp hatte seine
Winde mitgebracht. Begeisterung bei den
Piloten und bei den Zuschauern und fiir

24

den Club ein geretteter Nachmittag. Alles
in allem war der 1. Birenpokal der ,,Alt-
hof-Drachen* ein legerer Wettbewerb, zu
dem sich einige auswiirtige Piloten bereits

fiir’s nidchste Jahr angemeldet haben, weil
es in Althof heute noch immer so zugeht,
wie das in den guten alten Drachenflieger-
zeiten der Fall war,



Drachendiebstiahle nehmen zu

Wer die letzten Infos aufmerksam liest,
wird feststellen, daf} eine deutliche Zu-
nahme der Geriitediebstiihle zu verzeich-
nen ist. Deshalb bietet der DHV ab sofort
eine neue Leistung an:
I. Im Info wird eine Liste der gestohle-
nen Gerite regelmafig veroffentlicht.
2. Die Vereine erhalten zum Aushang an
den Vereinsgelinden einen Geriite-
steckbrief der gestohlenen Gerite.
Damit wird der Verkauf der gestohlenen
Gerite fur den Dieb erschwert bzw. das
Wiederauffinden erleichtert werden. Wir
mochten deshalb etwaige Bestohlene bit-
ten, unverziiglich eine Diebstahlsmeldung
mit Geritebeschreibung an den DHV zu
schicken.

Was jedoch kann der einzelne Pilot
tun, den Dieben das Handwerk zu
erschweren?

So wie es schon lange bei den Windsur-
fern iiblich ist, sollte der Drachen gerade
nachts auf dem Autodach unbedingt mit
einem dicken Drahtseil oder einer Kette
und einem Schlof} gesichert werden. Oft-
mals geniigt schon eine kleine Sicherung,
um einen potentiellen Dieb abzuschrek-
ken.

Eine weitere Moglichkeit, um den Weiter-
verkauf zu erschweren liegt in der Kenn-
zeichnung der Geriite, wie sie fiir den
Uberlandflug vorgeschrieben ist. Werden

diese Kennzeichen unlosbar mit dem
Segel verbunden (z.B. heifs aufgebiigelt),
so kann der Drachen zumindest in
Deutschland nicht weiterverkauft werden.
Auf jeden Fall sollte der Pilot zu Beweis-
zwecken Fotos, auf denen die Farben des
Drachens und besondere Merkmale zu er-
kennen sind, anfertigen. So kann er sich
im Falle eines Wiederauffindens des Dra-
chens eindeutig als der rechtmifiige Be-
sitzer ausweisen.

Trotzdem sollte man sich bei einem
etwaigen Diebstahl keine allzu grofien
Hoffnungen auf ein Wiederauffinden des
Drachens machen, da die Erfahrung zeigt,
dafy die meisten gestohlenen Geriite ans
Ausland verkauft werden.

Gestohlene Héangegleiter 1983

Geritetyp Werknummer

Kennzeichen

Farben besondere Merkmale

Eigentiimer oder zur Benachrichtigender

Windflex
(nur Segel)

Windfex
(nur Segel)

Superfex
(nur Segel)

Magic 165 A 1183

Cloud I1

Saphir 71793

Comet

Vampir 11
14,2 qm

Obersegel von
auflen: dunkel-
blau, rot, gelb,
weill, schwarz
Untersegel:
schwarz, Blitz
auf weifle Bahn
aufgeklebt

Obersegel: weil)
Untersegel von

auflen: dunkel-
blau, hellblau,

rot, gelb, gold,

rot

von aullen;
schwarz, rot,
gold

aul der rechten Seite
ist die Startnummer
30 aufgeklebt

Obersegel: weil}
Untersegel:
weill-blaue Quer-
streifen (blaue
Streifung nach
hinten schmal
auslaufend)

Obersegel:
duflerste Bahn
rot, weitere
Bahnen orange-
gelb, restliches
Segel weil}
Untersegel: ot

vorne dunkelrot
hinten orange

hellblau

Obersegel: weil}
Untersegel: gold

goldeloxiertes Trapez
French-Connection,
Speed-Bar

Walter Feschtschenko
(0 89) 811 65 28

siche oben

siche oben

Peter Heckelsmiiller, Oberriedstralie 30
8940 Memmingen,

Telefon (08 31) 31 68

oder (0 83 31) 1042 82

Telefon (0 74 02) 73 72

Wolfgang Heim
Telefon (06 11) 39 48 59

siehe oben
Telefon (077 31) 6 44 28
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Flugtechnik

in Abhéingigkeit von Geléinde und Wolkenbildung

Fiihrt der Flugweg an einer kontinuierli-
chen Bergflanke, insbesondere einer Fels-
wand ohne wesentliche Einschnitte ent-
lang, folgt man dieser am besten im Ge-
radeausflug in relativ niedriger Hohe iiber
dem Grat. In den Steigzonen fliegt man
dabei langsam, in den voraussichtlich
nicht allzu langen Sinkzonen dagegen,
entsprechend der Sollfahrtanzeige, schnel-
ler. In niedriger Hohe ist iiber solchen
Gratflanken erfahrungsgemif’ fast iiberall
mehr oder weniger starkes Steigen anzu-
treffen, das sich erst in groferer Hohe zu
einzelnen Aufwindschliuchen vereinigt,

Abb. 1: Flugtechnik entlang eines Berggrates

von Helmut Denz

zwischen denen dann natiirlich wieder
stirkeres Sinken herrscht. Es lohnt sich
daher oft nicht, die Zonen starken Stei-
gens kreisend bis in grofiere Hohen auszu-
fliegen, um anschlieffend im Schnellflug
die starken Sinkzonen mit hohen Sink-
werten zu durchfliegen. Solange man also
nicht fiirchten muf3, unter den Grat abzu-
sinken, ist es besser, im langsamen Gera-
deausflug dem Grat zu folgen. Dabei legt
man einige Steigschleifen oder -kreise ein,
wenn der Grat ansteigt, um dariiber zu
bleiben, denn unterhalb ist das Steigen
meist geringer. In gleicher Weise tankt

4 i YRR

Abb. 2: Flugtechnik iiber Quertiler
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man Sicherheitshohe, bevor ein breiterer
Einschnitt in dem ansonsten kontinuierli-
chen Grat zu iiberqueren ist (Abb. 1).

Ganz anders sieht die Flugtechnik aus,
wenn der Flugweg laufend iiber kleine
Quertiler fihrt, die z.B. von einem
Haupttal ausgehen, das parallel zur Flug-
richtung liegt. Hier muff man an jeder
Bergflanke auf groflere Hohe steigen, um
sicher den nichsten Bergriicken oder gar
den iibernichsten (falls der niichste im
Schatten liegt) zu erreichen (Abb. 2).
Dies ist notwendig, da in der Mitte selbst
kleinerer Quertiler meistens mit Abwind

oy i
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zu rechnen ist. Diese Auf- und Abwind-
verteilung lafit sich hdufig an der dariiber-
liegenden Wolkenentwicklung erkennen.

Ahnlich wie vorher beim Flug entlang
einer kontinuierlichen Bergflanke verhiilt
man sich beim Fliegen in grofler Hohe
iiber Grund unter einer gut ausgeprigten
Wolkenstrafle. Auch hier ist es vorteilhaf-
ter, moglichst lange und in den Steigzo-
nen besonders langsam geradeaus zu flie-
gen (Delphinflug), als in jedem mittelmis-
sigen Steigen wieder bis dicht an die Basis

zu kommen. Erst wenn man stirkeres
Steigen findet als das beim letzten krei-
senden Steigflug ermittelte ,,mittlere Stei-
gen' (= Gesamtsteigzeit einschlieflich
Zentriervorginge, geteilt durch Hohenge-
winn), oder wenn man zu tief unter die
Wolkenbasis sinkt, kreist man ein, um
wieder bis zur Basis zu steigen. Hier
liegt der Unterschied zum Flug entlang
einer Bergflanke: Es ist vorteilhaft, hoch
— also moglichst nah an der Wolkenbasis
— zu fliegen, da hier der Aufwind durch

die Wolkenbildung meist verstirkt wird.
Die Barogramme dieser genannten drei
Flugtechniken unterscheiden sich deut-
lich voneinander: Bei der ersten sind es
sanfte Wellenlinien in mittlerer Hohe mit
einzelnen Zacken nach oben, bei der
zweiten ergibt sich eine scharfe Sidgezahn-
linie, bei der dritten sieht man eine sanfte
Wellenlinie in relativ grofer Hohe, die
manchmal Sigezihne enthilt, die jedoch
eine lange, sehr sanft abfallende und dann
eine sehr steil ansteigende Flanke haben.

Abb. 3: Flugtechnik unter einer Wolkenstrafie
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Kompalikurs und Kompafifehler

Magnetkompasse haben aufgrund ihrer
Bauweise, Funktion und Anbringungsart
am Fluggeridt grofie Anzeigefehler, z.B.
wenn sie neben einem E-Vario montiert
sind. Den Gradunterschied zwischen wah-
rer magnetischer Nordrichtung und der
vom Kompafl angezeigten Nordrichtung
(= Kompafinord) nennt man Deviation.
Kompafinord (KN) ist neben rechtwei-
send und miflweisend Nord die dritte in
der Navigation vorkommende Bezugsrich-
tung.

Leider ist die Deviation eines Kompasses
nicht konstant. Sie ist unter anderem von
der Richtung der Drachenlingsachse,
also dem geflogenen Kurs abhiingig. Um
jeweils den richtigen Korrekturwert anzu-
bringen, miifite man die Miflweisung fiir
jeden Kurs bestimmen und auf einer soge-
nannten Deviationstabelle am Drachen
mitfithren.

Bei jeder Neigung der Kompafiachse aus
der Vertikalen heraus iindert die Anzeige
ihren Wert erheblich (Neigungsfehler bis
ca. 30°). Der Grund hierfir ist die Aus-

von Peter Croniger

richtung der Kompafinadel nach den erd-
magnetischen Feldlinien, die nicht paral-
lel zur Erdoberfliche verlaufen, sondern
schrig in die Erdoberfliche eintreten. Die
Kompafinadel kippt dann in diese Schrige
hinein und verfilscht dadurch die Anzei-
ge. Neigungen der Kompafiachse treten
bei Kurvenfliigen, Beschleunigungen und
Verzogerungen des Drachens auf. Aufier-
dem bei jeder Bewegung des Steuerbiigels
aus der Null-Lage.

Da der Schwerpunkt des Kompasses aus-
serhalb der Drehachse liegt, tibt die Flieh-
kraft beim Kurvenflug ein Drehmoment
auf die Kompafinadel aus, das sie aus der
magnetischen Nordrichtung herausdreht
(Fliehkraftfehler).

Um beim Magnetkompald nach raschen
Richtungsinderungen bald wieder einen
neuen konstanten Wert ablesen zu kon-
nen, mufl die Anzeige gedimpft werden.
Dies geschieht, indem man die Kompaf-
rose in einer Fliissigkeit lagert und mit
Dimpfungsfliigeln  versieht.  Allerdings
bringen diese Dimpfungsfliigel die Fliissig-

keit bei lingeren Kreisen ins Rotieren
(Dampfungsfehler). Beim Ubergang in
den geraden Streckenflug dreht dann die
Fliissigkeit weiter und nimmt die Kom-
pafirose mit. Man mufs lingere Zeit war-
ten, bis sich die Anzeige wieder stabili-
siert hat.

Es gibt folgende Regel fiir den Gebrauch
des Magnetkompasses beim Drachenflug:

Die Kompafianzeige stimmt nur im
horizontalen, schiebefreien Flug.

Als Erginzung oder Ersatz des Kompasses
ist es wichtig zu wissen, daft im Sommer
die Sonne mittags im Siiden steht und
nachmittags nach Siidwesten wandert. Als
Daumenregel um die Mittagszeit in Mittel-
europa gilt: Sonne rechts = Ostkurs,
Sonne links = Westkurs, auf die Sonne zu
= Siidkurs, Sonne im Riicken = Nordkurs.

Auszug aus dem im Nymphenbur-
ger Verlag erschienenen Buch ,,Dra-
chenfliegen fiir Meister**
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" Delta Safari

Fiinf Schwarzwilder auf Thermikjagd

(2. Teil) Bericht und Fotos von Walter Wagner

Nachdem unsere ,,Jagdgesellschaft* im letzten Jahr Thermikreviere in den Schweizer
Alpen durchstreift hatte, galt unsere Vorfreude in dieser Saison den Dolomiten. Unsere
Pline wurden jedoch vom Winde verweht, denn eine kriftige Nordstromung mit Stau-
bewolkung auf der Alpennordseite und Fohn auf der Siidseite lief uns nur eine
Chance: Maglichst weit nach Siiden ausweichen und unser Jagdgliick in den franzosi-

schen Seealpen zu versuchen.

Nach anstrengender Nachtfahrt, 600 km
iiber kurvenreiche Bergstrecken, erreich-
ten wir frihmorgens unser erstes Ziel.
Der Berg ,La Chens” (1.715m), ca.
50 km nordlich der Cote d’Azur an der
Route Napoleon gelegen, empfing uns mit
Mistral. Am Start herrschten um die
15 m/sec Riickenwind. So suchten wir
uns erst einmal ein windgeschiitztes
Plitzchen, um zwischen den duftenden
Kriutern der Provence, eingehiillt in un-
sere Schlafsicke, ein ausgedehntes Nicker-
chen zu machen.

Beim anschlieffenden Imbifs in Bastide er-
fuhren wir, daft der Mistral einer alten
Bauernregel zufolge 3, 6, 9 oder 12 Tage
anhilt. Man sagte uns, dafy heute der
dritte Tag wiire . .. Keiner von uns hilt

£ e
Lac de Ste. Croix
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zwar viel von Bauernweisheiten, aber un-
geachtet dessen schlief der Mistral am
spaten Nachmittag tatsichlich ein. Der
einsetzende schwache Siidwind reichte
vollkommen aus, um unsere bislang eher
triibselige Stimmung sofort wegzublasen.
Endlich war es soweit: Wir soarten einige
Zeit in Startplatzhohe, wihrend Safari-
teilnehmer Bernie trotz des niedrigen
Sonnenstandes mitten iiber dem Tal noch
einen herrlichen Bart erwischte und damit
unsere Erwartungen fiir den nichsten Tag
noch hoher spannte.

Wir wurden nicht enttiuscht. Am Start
herrschten Idealbedingungen und eine
gute Thermik trug uns bis 800 m iiber den
Gipfel. Dort reicht das Panorama von der
Kiiste mit ihren vorgelagerten Inseln iiber

die Provence bis zu den Hochalpen im
Nordosten.

Leider war die Flugfreude nicht ganz un-
getriibt. Die Chens ist einfach zu komfor-
tabel, um nicht iiberlaufen zu sein. Wo
sonst kann man schon mit dem Auto
direkt an den Aufbau- und Startplatz fah-
ren und nach meist beliebig langem Flug
auch noch oben wieder landen, um z.B.
schnell einen Kaffee zu trinken, bevor
man erneut startet? — So herrschte auch
an diesem gewohnlichen Wochentag
Hochbetrieb in der Luft. Kreiste irgend-
wo einer ein, so strémten von allen Seiten
andere zusammen, um sich ihren Teil vom
Bart abzuschneiden.

Nichts gegen unsere franzosischen Flieger-
kameraden, aber in Sachen Vorflugregeln
scheint bei ihnen noch ein gewisser Nach-
holbedarf zu bestehen. Mit meiner Tak-
tik, mich méglichst aus dem Rummel her-
auszuhalten, krebste ich fast eine Stunde
im Keller herum, bis ich endlich, weit weg
von der Meute, einen satten 4-m-Bart zen-

Grand Canyon du Verdon



trieren konnte. Der anschliefflende Strek-
kenversuch endete nach kliglichen 10 km
in der Pampas.

Nur 30 km Luftlinie westlich lag unsere
nichste Etappe, der Lac de St. Croix.
Trotzdem waren wir fast drei Stunden
unterwegs, vorbei an einem der schon-
sten  Naturdenkmiler Europas, dem
Grand Canyon du Verdon. An manchen
Stellen scheint die schmale Strafie regel-
recht an die senkrecht abfallenden Fels-
winde geklebt zu sein.

Kurz bevor wir den Ausgang des Canyon
und die Miindung der Verdon in den See
erreichten, bot sich uns ein dramatischer
Anblick: Ein Drachen flog rettungslos ab-
gesoffen mitten in der Schlucht! Die
Kommentare unserer Crew reichten von:
~Wo will der den hin?* bis ,Keine
Chance!*"* — Unnotige Aufregung, denn
wenig spiter erkannten wir, dafs es sich
um ein Trike handelte, das vom Ufer des
Sees zu kurzen Rundfliigen gestartet war.
Eine eingehende Besichtigung der fliegen-
den Kiste nahm uns jede Lust, zur Ab-
wechslung einmal Passagier zu spielen.
Einstimmig beschlossen wir, dieses zwei-
felhafte Vergniigen weniger fachkundigen
Touristen zu iiberlassen.

Der Lac de St. Croix darf iibrigens als Ge-
heimtip fiir Piloten gelten, die ihren Ur-
laub gerne in Gesellschaft von Fufdgin-
gern verbringen. Mit sauberem warmen
Wasser und idyllischen kleinen Buchten
lidt der See zum Baden und Sonnen ein.
Zudem fallt es dem Flieger nicht schwer,
fast den ganzen Tag in Gelassenheit seine
zwischenmenschlichen Beziehungen zu
pflegen, denn die ausgepriigte Westlage
des Startplatzes verspricht die besten
Flugbedingungen erst am Spitnachmittag.
Dann kommt er aber auch voll auf seine
Kosten. Zugegeben, die knapp 600 m
Héhenunterschied vom Start beim Berg-
dorf Arguines zum Landeplatz am Strand,
die viertelstiindige Schlepperei vom Auto
zum Aufbauplatz und der geriitever-
schleilende Aufbau auf Geréll und Dor-
nenstrauchern sind nicht sehr verlockend,
doch der Flug allein entscheidet iiber die
Qualitit eines Gebietes. Und der war so
grandios, dafy sich selbst meiner verwéhn-
ten Brust ein tiefempfundener Juchzer
entrang.

Nach miihelosem Start im satten Vorwind
soarte ich kurze Zeit entlang des Grades,
der den See vom Canyon trennt, Bald
fand ich Thermik und lief mich mit dem
Schlauch iiber den Grad versetzen. Der
plotzliche Wechsel der Perspektive, in
dem Moment, in dem die Felskante zu-
riickweicht und den Blick freigibt iiber
hunderte von Metern senkrecht abstiirzen-
der Felswinde zum griin schimmernden
FlufSlauf der Verdon, gehort zu meinen
eindringlichsten Flugerlebnissen. Mit auf-
gerissenen  Augen und angehaltenem
Atem erlebte ich diesen Augenblick, der
auch durch ein leicht flaves Gefiihl im

Startplatz La Chens mit Cote d’Azur

Lac d'Annecy
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Delta-Safari , , ,

Magen nicht getriibt werden konnte,

Auf der gegeniiberliegenden Seite der
Schlucht erwartete mich ein so groffli-
chiges, ruhiges Steigen, daf ich meinen
Ehrgeiz, moglichst viel Hohe zu machen,
bald vergaft und mich nur noch aufs Foto-
grafieren und Geniefen konzentrierte.
Weniger genufivoll war dann der Auf-
schlag im knapp bemessenen Landeplatz
am Strand, nur einen Meter vor einem
Badegast, der sein Surfbrett auf dem
Kopf trug und mich verdutzt anschaute.
Zwei meiner Kameraden landeten aus lau-
ter Hoflichkeit sogar im seichten Wasser,
weil sie sich im Landeanflug nicht gegen-
seitig behindern wollten.

Getreu unserer Devise, moglichst viele
Fluggebiete kennenzulernen, brachen wir
noch am Abend unsere Zelte ab und fuh-
ren Richtung Norden, wo sich inzwischen
das Wetter gebessert hatte. Besonders un-
seren Giinter verlangte es nach einem ,,an-
stindigen Buckel* (alpines Gelinde). Der

nidchste Tag war in fliegerischer Hinsicht
eine totale Pleite. Bei einem bekannten
Skigebiet in Savoyen erklommen wir auf
eigene Faust einen vielversprechenden
,.Buckel* mit | 500 m Hoéhendifferenz.
Schon vor dem Start waren wir stutzig, da
sich iiber uns einfach kein Wolkchen
bilden wollte, wihrend ringsumher die
schonsten Cumuli prangten. Der Flug
wurde zur reinsten Sauforgie. Als mein
Vario nur noch 2 m/sec Sinken anzeigte,
war ich nahe daran einzukreisen.

Nach diesem Fiasko steuerten wir ein be-
kannt gutes Gelinde an: den Col de la
Forclaz am Lac d’Annecy. Zu bekannt
muf} ich sagen, denn es herrschte Riesen-
rummel am Startplatz. Die Bedingungen
an diesem Tag waren jedoch recht mifig,
sodafl nur wenige oben mitmischten,

Auf der Riickreise besuchten wir den
Saléve bei Genf. Bedeckter Himmel und
kaum Wind am Startplatz — keine guten
Voraussetzungen flir einen ziinftigen Aus-

gang unserer Safari. So beschlossen Uli
und ich der Gaudi halber im Doppelsitzer
Lrunterzustechen.*

Die richtige Stimmung am Flug mochte
jedoch nicht aufkommen, weil unser
Hochleistungsgerit nicht flir diesen
Zweck ausgelegt war. So hatte der Fliigel
plotzlich das Bestreben, jede Kurve von
selbst noch enger zu ziehen, die Stallge-
schwindigkeit lag bei 40 km/h. Schlechte
Karten fiir eine Landung bei Windstille.
Am Schlufy waren wir ganz zufrieden,
dafs nur die beiden Steuerbiigelrohre ver-
bogen waren.

Bilanz der Safari 1983: Fliegerisch durch-
wachsen — kameradschaftlich ein voller
Erfolg.

Erneut bestitigte sich, wie wichtig griind-
liche Wetterinformation und Flexibilitat
fir das Gelingen eines solchen Unterneh-
mens sind. Ein Fliegerkamerad kehrte aus
den Dolomiten ohne einen einzigen Flug
zuriick.
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Drachenfluglehrer
als Entwicklungshelfer

Diese Nacht hatte uns einige Aufregung
beschert. Heftige Rufe von Elmar rissen
mich gegen 3.00 Uhr morgens aus mei-
nem unruhigen Schlaf, Ich war der ein-
zige von uns dreien, der es in der vom
Tage aufgeheizten Kajiite ausgehalten
hatte. John bewohnte jetzt die Yacht

"
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4. und letzter Teil
Bericht und Fotos Charlie Jost

von Spilios und Elmar war in dieser
Nacht mit seiner Matratze von einer
Yacht zur anderen gezogen, bis er ein
luftiges Platzchen gefunden hatte,

Die ersten Laute, die ich immer noch
schlaftrunken verstand, waren ,Uber-
fall*“ und ,,schnell ans Deck kommen®,

-_—

Den Grund fiir Elmars gestressten Ausdruck kénnen Sie im Text erfahren.

Es gibt wohl kaum etwas unangenehme-
res als direkt aus dem Schlaf in eine
Strefsituation zu geraten.

Prompt fiel ich aus der Koje, grabschte
vergeblich nach dem Lichtschalter, stol-
perte iiber die Taschenlampe — welch
ein Gliick — und fand mich im Adams-
kostiim. Wie seltsam, dall man sich
nackt noch hilfloser fiihlt.

Unter Elmars immer lauter werdenden
Rufen schliipfte ich hastig in die Unter-
hosen und eilte die Treppe hinauf. Ich
sah sofort die zwei dunklen Schatten
auf dem Achterdeck und ein furchtbar
flaues Gefiihl kroch vom Magen hoch.
Elmar stand mit wenigen Schritten ne-
ben mir, hastig berichtend, daf} ihm im
Schlaf mit einer Lampe ins Gesicht ge-
leuchtet worden war, und er noch halb
geblendet schnell auf unser Schiff stol-
pern konnte. Er zischte mir ins Ohr, daf}
wir uns gemeinsam auf sie stiirzen und
sie ins Wasser werfen sollten.

Die beiden blieben abwartend stehen.
Sie trugen keine Uniformen. Auf eng-
lisch gelang es mir, herauszufinden, daB
sie angeblich Polizisten seien. Doch El-
mar hielt das fiir eine Finte und wollte
sich endlich auf sie stiirzen. Miithsam ei-
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attraktiver.

nigten wir uns, daf sie das Schiff verlas-
sen sollten und wir uns gegenseitig in re-
spektvollem Abstand die Ausweise zei-
gen wiirden. Nur schwer war Elmar da-
von zu iiberzeugen.

Wie im Krimi gingen einer der beiden
und ich langsam aufeinander zu, bis das
Wasser als natiirliche Grenze zwischen
uns war. Derweil standen die beiden an-
deren einige Meter dahinter, um sofort
angreifen zu kénnen. Wir beleuchteten
unsere Ausweise und tauschten sie
gleichzeitig. Die beiden waren tatsiich-
lich so etwas dhnliches wie Zivilfahnder.
Ich las ,,Officer” und ,,Department®, Es
war echt,

Wir mufiten alles erkldren und verspra-
chen, keine fremden Schiffe mehr zu er-
klimmen. Eine Priigelei hétte uns mit
Sicherheit groBen Arger eingebracht.
Eine kalte Dusche hétten sie trotzdem

Sonne, Wind und Meer: Griechenland wird als Drachenflieger-Ferienland immer

verdient gehabt, meinte Elmar.

Gegen Mittag erreichten wir nach der
bisher ldngsten Anfahrt ein neues
Ubungsgeldnde. Wir wurden reich ent-
schidigt fiir die mithsame Fahrt. Es ist
das schonste Ubungsgeldnde, das ich
bisher gesehen habe. Wie mit einer Ma-
schine bearbeitet steht ein ca. 800 m lan-
ger und 60 m hoher, mit Gras bewachse-
ner Hiigel in einer herrlichen Land-
schaft.

Der Wind palite ausgezeichnet. Sogar
Hangsoaring miif3te méglich sein, wenn
der Wind noch etwas stdrker wiirde. Der
gesamte Athener Club war da.

Wir sollten den Leistungsstand der ein-
zelnen Piloten beurteilen und die neue-
sten Schulungsmethoden vorstellen,
Schon nach den ersten Fliigen erkann-
ten wir, daf} unsere griechischen Kame-
raden mit Start und Flug schon recht

gut zurechtkamen. Lediglich bei Lan-
deeinteilung und Landung war Unter-
weisung dringend notwendig. Aus-
nahmslos alle Piloten (darunter auch ei-
ne Pilotin) machten immer wieder den
Fehler, daf} sie bei der Landung die Bei-
ne zu weit vorstreckten. Elmar demon-
strierte anschaulich, wie die Landung
im Idealfall auszusehen hat.

Ich benutzte die Mittagspause, um in ei-
nem nahen Zypressenhain die wichtig-
sten theoretischen Grundlagen der Ae-
rodynamik und Geritetechnik zu erldu-
tern.

Unsere Kameraden nahmen den Unter-
richt begeistert auf, soda3 noch einige
Abende mit Theorieunterricht — unter
Einbeziehung des DHV-Filmes — aus-
gefiillt wurden.

Evangelos der Clubprisident, iiber-
nahm die aufwendige Arbeit, die deut-
schen Priifungsfragen ins griechische
zu iibersetzen. So muBte er fiir Begriffe
wie ,Outrigger®, ,,Turmschuh® und der-
gleichen neue griechische Wérter ,er-
finden®,

Beinahe alle Piloten unterzogen sich
nach der theoretischen Ausbildung ei-
ner A-Priifung, die in nichts einer DHV-
bzw. DAeC-Priifung nachstand.

Die Tage an dem ausgezeichneten
Ubungshang waren sehr fruchtbar fiir
alle Beteiligten. Wir konnten unsere
Ausbildungsmethoden — besonders die
segensreiche Wirkung der luftbereiften
Réder — immer wieder demonstrieren,
Der Hohepunkt dieser sehr intensiven
Schulung sollten die Priifungsfliige fiir
den A- bzw. B-Schein vom hochgelob-
ten Parnifgebirge sein. Zu diesem Wo-
chenende waren auch die Kameraden
aus Saloniki eingeladen worden.

In der Tat sind die geographischen Ver-
héltnisse dieses Bergmassivs sehr viel-
versprechend. Die steppendhnlichen
Téler und die kaum iiberwachsenen stei-
len Hidnge erinnern an das legendire
Owens Valley. Auf einer Serpentinen-
strafle ging es zum Startplatz mit im-
merhin 1 600 Meter Héhendifferenz.
Der gute Straflenbelag legte die Vermu-
tung nahe . .. Richtig: Eine amerikani-
sche Radarstation. Griechenland, gib
Deinen amerikanischen Freunden eini-
ge hohe Gipfel, um nach Rufiland und
in den Nahen Osten hineinzuleuchten,
dafiir kriegst Du auch mal wieder eine
Wirtschaftshilfe,

Mike, der Clubvorsitzende, prisentierte
stolz ,seine” Startrampe an einer Haar-
nadelkurve. Sie ist wirklich ein impo-
santes Bauwerk, vergleichbar mit der
Kandel-Rampe. Die Konstruktion selbst
verdient eine ndhere Betrachtung:

Der clevere Mike lie3 das gesamte Ober-
teil samt Ausleger eines ausrangierten
Baukranes mit mehreren Ladungen Be-
ton an den steilen Hang einbetonieren.
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Bei kriftigem Kiistenwind ist Starthilfe unerléfilich.
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Uber den mindestens zehn Meter langen
Ausleger wurden ca. vier Meter breite
Bohlen befestigt. Die Neigung ist aller-
dings so gering, daB der Wind nicht
vorn, sondern von unten um die Rampe
stromit.

Nachdem ich einigen Kameraden zuge-
schaut hatte, wie sie im Lee der Anlauf-
bohlen ohne Abzuheben bis ans Ende
gerannt und dann in die Schlucht ,ge-
fallen® waren, hielt ich Ausschau nach
anderen Startmoglichkeiten. Einige
Meter neben der Rampe rdumte ich mit
wenigen Handgriffen einen wunderbar
steilen Anlauf frei und startete pro-
blemlos von dort. Die nachfolgenden
Piloten folgten meinem Beispiel. Die
Rampe ist an diesem Berg tatsdchlich
unndtig. Das war ein harter Schlag fiir
Mike.

Wihrend sich Elmar bereits hoch iiber
unseren Képfen in den Himmel
schraubte, flogen die anderen sieben
oder acht Kameraden im Hangaufwind.

Auch John hatte noch nicht geniigend
Erfahrung mit der Technik des Hang-
Thermikfliegens und sah uns erstaunt
immer hoher zu den Wolken steigen. El-
mar war jetzt schon beinahe an der Ba-
sis, kaum noch zu erkennen, und be-
gann den Berggrat entlangzufliegen.
Nachdem die Steigwerte immer besser
geworden waren — rund 4 Meter, und
das im September — hatte ich ebenfalls
bei einer Héhe von ca. 3 000 Meter iiber
dem Meer die Wolkenbasis erreicht. Ein
herrlicher Rundumblick liel} erahnen,
daB hier mehrstellige Kilometerzahlen
im Streckenflug méglich sind.

Die Wolken trugen fantastisch und oh-
ne merklichen Hohenverlust hatte ich
den Landeplatz schon weit hinter mir
gelassen, als ich Elmar ein gutes Stiick
unter mir mit Riickenwind dem Lande-
platz zueilen sah. Er fror, weil er nur mit
einer kurzen Hose bekleidet war und
nicht mit solchen Flughéhen gerechnet
hatte.

Auch mir machte die Kilte trotz Anorak
und Handschuhen allméhlich zu schaf-
fen, sodal ich nach einem mehrstiindi-
gen herrlichen Flug als letzter auf den
Landeplatz schwebte.

Am Abend legten die fortgeschrittene-
ren Piloten ihre praktische A- bzw. B-
Priifung ab. Damit hatten vier Piloten
den B- und sechs Piloten den A-Schein
erworben.

Drei der B-Piloten erhielten von uns ei-
ne Empfehlung fiir den griechischen
Aero Club, sie als Drachenfluglehrer
einzusetzen.

Unsere Mission war beendet. Wir nah-
men gerne die Einladung unserer Athe-
ner Kameraden an, die restlichen Fe-
rientage auf der Insel Porros in der Agi-
is zu verbringen.



Kurt Weber gewinnt den XC-Cup 1983

Michael Black und Oskar Reigl belegen die Plitze zwei und drei des ersten, dezentralen

Durch attraktive Spenden der Firmen
Lufthansa, Aerosport Heidelberg,
Afro-Instrumente Frommwieser, sowie
Gastronom und Fluglehrer Hansjorg
Keller hatte der XC-Cup auch materiel-
le Anreize bekommen.

Obwohl die Beteiligung fiir das erste
Mal recht gut war, vermifite man doch
manchen Konkurrenten — vor allem
von Seiten des DAeC.

Immer noch werden hervorragende
Streckenfliige durchgefiihrt, ohne aus-
reichend dokumentiert zu werden.
Oftmals ist es einfach Bequemlichkeit,
kein Start- und Landeformular, sowie
Fotoapparat (und evtl. Barographen)
mitzufiithren.

Fiir einen Streckenflieger gehoren diese
Utensilien ebenso dazu, wie z.B. die n6-
tigen Fluginstrumente. Dal} es geht, ha-
ben die in der Liste aufgefiihrten Pilo-
ten ausreichend bewiesen.

Um diesen Wettbewerb im néchsten
Jahr glaubwiirdig durchzufiihren, kén-
nen keine Abstriche im Dokumenta-
tionsverfahren gemacht werden.

Ich méchte daher auch die Piloten Karl
Schmaderer (142 km), Klaus Ténzler
(121 km) und Hans-Georg Schulte
(54 km) um Verstdndnis bitten, daf} ihre
Fliige wegen unvollstdndiger Dokumen-
tation nicht gewertet werden konnten.
Die Streckenflugsaison 83 war von
Streckenjiger Helmut Denz bereits im
April mit einem eindrucksvollen
Streckenflug (der eigentlich ein Dreieck

Schwarzwilder Vereinscup 1983

Im Info Nr. 19 berichteten wir iiber einen
neuen Mannschaftswettbwerb, der im
Siidwesten  Deutschlands  ausgetragen
wird. Mit der zu Ende gehenden Saison
1983 wurde auch dieser Mannschaftswett-
bewerb mit dem dritten Durchgang, aus-
getragen in Loffenau, abgeschlossen. Da-
bei ergab sich bei den drei Ersten die
gleiche Plazierung wie nach dem zweiten
Durchgang in Blumberg,

Endergebnis nach drei Durchgingen:

1. DEC Blumberg-Immendingen

2. DEC Siidschwarzwald

3. DFC Firstenberg.

Fiir das Jahr 1984 ist geplant, den Wett-
bewerb auf ganz Baden-Wiirttemberg aus-
zudehnen und damit noch attraktiver zu
gestalten.

Streckenflugwettbewerbes
von Sportreferent Charlie Jost

werden sollte) iiber 121 km eingeleitet
worden. Wire Helmut nicht durch einen
Unfall fiir langere Zeit auller Gefecht
gesetzt worden, hitte er sicher beim

Wettkampfsport 1984

Am 7.11.1983 kamen die Vertreter
des DAeC, Generalsekretir Enders,
Sportfachgruppenvorsitzender Toni
Tehel wund  Ausbildungsreferent
Bernd Stiebeling, mit den Vertretern
des DHV, Peter Janssen und Klaus
Ténzler, iiberein, den Vertrag iiber
den Wettbewerbssport 1983 in das
Jahr 1984 zu verléingern. Es wird also
auch 1984 gemeinsame Meister-
schaften geben.

Kampf um die Spitzenposition kréiftig
mitgemischt.

So hatte Kurt Weber, der schon vor eini-
gen Jahren dem Streckenfliegen immer
wieder wichtige Impulse gab, zunidchst
keinen direkten Konkurrenten mehr.
Kurt verlie sich auf den ,Pinzgauer
Spaziergang” und wurde nicht ent-
tduscht.

In Michael Black aus Schriesheim (bei
Heidelberg), einem ,Flachlandflieger
also, bekam er gegen Ende des XC-
Cups doch noch Konkurrenz. Michael
gelang nach Fliigen in der Schweizer
Bergwelt beinahe ein 108 km Zielflug in
nahezu flachem Geldnde. Der langjidh-
rige Segelflieger ging noch im Septem-
ber auf diese, ihm vom Segelflug ver-
traute, Strecke und mufte nur 7 km vor
seinem Ziel landen.

Auch Oskar Reigl und Hans-Georg
Schulte bewiesen, dal} im ,Flachland“
noch einige Uberraschungen moglich
sind.

Wihrend der DHV-Hingegleitertagung
in Donzdorf am 19.11,83 werden den
Siegern folgende Preise tiberreicht wer-
den:

1 Flug mit Lufthansa fiir 2 Personen in-
nerhalb der BRD

1 Kroneis-Barograph, gestiftet von Fa.
Aerosport Heidelberg

1 Analog-Variometer, gestiftet von Fa.
Afro-Instrumente Frommwieser

1 Wochenende im ,Binderhdusl“ bei
Familie Hansjorg Keller in Inzell.

Auf diesem Wege ein herzliches Danke-
schon an die Sponsoren.

Es wire schon, im nédchsten Jahr wieder
so attraktive Preise verteilen zu kénnen.

Die Ausschreibung fiir den XC-Cup
1984 wird rechtzeitig im ,Info* verof-
fentlicht werden. Vielleicht werden im
ndchsten Jahr noch mehr Streckenpilo-
ten fiir Spannung im XC-Cup sorgen.

EndStand XC_Cup 83: Gewertete  Punkte
Rang Pilot Fliige Gesamt
l. Platz: Kurt Weber 3 398

2. Platz: Michael Black 3 355

3. Platz: Oskar Reigl 2 129

4. Platz: Helmut Denz 1 121

5. Platz: Hans-Georg Schulte 2 119,5
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Um
Léngen voraus. . .
600 g — hoch ent-
wickelte und zuverldssige
Flug-Elektronik, die allen
Anspriichen an Ausstattung, Qualitat

und Sicherheit gerecht wird.

Elektronische Speedkompensation — Sollfahrigeber
nach MC-CREADY mit der individuellen Polare |hres Flug-
gerates — Hohenmesser bis 6000 m mit 1 m Auflésung ohne Um-
schallung — Hohenmesser mit meter-, mbar- und feet-Anzeige. umschaltbar
— Elektronischer KompaB und Barografenspeicher.

NEU: Barographen auch als Einzelgerat — jetzt mit FAl-Zulassung! Bitte Sonderliste anfordern.
Spezialcockpil fur Speedbar in Vorbereitung.

Pritzel electronic — WirtstraBe 34 — 8200 Rosenheim — Telefon (0 80 31) 6 43 48

Ist auch fiir Sie das Beste
gerade gut genug ?
Dann greifen Sie zu:

MOYES MISSILE GT—

Das Gerat des Weltmeisters 1983

Einmalig in Handling, Leistung und Verarbeitung

Generalvertretung: Moyes Europe Sepp Himberger
Postfach 1112 6345 Kossen/Tirol
8890 Aichach Osterreich
Tel. 08251/3831-2889 Tel. 0043/5375-6559

Gebietsvertretungen:

Georg Steffl G. Haselmann G. Spieler R. Burkhardt M. Zimmermann  F. Christand|
8212 Ubersee 8650 Kulmbach 8120 Weilheim Panoramaweg 36 8390 Passau 7920 Heidenheim
Greimelstr. 3a Postfach 1485 Am Fischanger5 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 GEBRAUCHTGERATE ABZUGEBEN: MISSILE 170 — MEGA II
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