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Gewichtsgrenze fiir Héingegleiter

wird geandert

Mit Schreiben vom 14.10.1983 hat
der DHV das Bundesverkehrsmini-
sterium gebeten, die Gewichtsgrenze
fiir Héangegleiter, die derzeit bei
»45 kg einschliefilich Gurtzeug, Ret-
tungssystem und Instrumenten®
liegt, praxisgerecht anzuheben.
Nach telefonischer Vorab-Mittei-
lung will das Ministerium dieser Bit-
te entsprechen und die Allgemein-
verfiigung dndern.

Derzeit ist noch nicht geklért, ob die

bisherige = Doppelsitzer-Gewichts-
grenze von 60 kg kiinftig fiir alle
Héngegleiter — also auch die einsit-
zigen — einheitlich gelten soll oder
ob man bei Hingegleitern iiber-
haupt auf eine feste Kilo-Angabe
verzichtet und stattdessen die Fuf3-
start- und -landefdhigkeit des Hén-
gegleiters als Definition verwendet.
Gleichgiiltig, welchen Weg das
Ministerium wéhlt, schwere Dra-
chen und schwere Ausriistungsge-

News fiir
Wettbewerbs -
piloten
auf den letzten
Info-Seiten

genstinde — wie sie besonders fiir
Uberlandfliige verwendet werden —
kénnen kiinftig legal benutzt wer-
den. Dies ist auch wichtig fiir den
Versicherungsschutz.

Stufenschlepp — BMYV hat noch nicht entschieden

Bei ihrer letzten Sitzung hat die
DH V-Hingegleiterkommission sich
grundsitzlich fiir den Stufenschlepp
ausgesprochen. Nach Auffassung
der Kommission kénnen die Sicher-
heitsrisiken durch technische Vor-
kehrungen und betriebliche Regeln
auf ein vertretbares Mal} reduziert
werden.

Das  Bundesverkehrsministerium
vertritt die Auffassung, daf} fiir die
Einfithrung des Stufenschlepps die
Zustimmung des  Ministeriums
erforderlich ist. Ein entsprechender
Antrag ist dem BMYV bereits zuge-
gangen und die Verhandlungen sind
eingeleitet. Eine Vorhersage iiber die
Entscheidung des BMV ist nicht
mdoglich.

An die Schleppiloten ergeht die ganz
dringende Aufforderung, bis zu
einer offiziellen Zulassung keinen
Stufenschlepp mehr durchzufiihren.
Die ohnehin schwierigen Verhand-
lung wiirden zusétzlich belastet wer-

den. Denn gerade der Stufenschlepp
erfordert eine besondere Disziplin
und wir wiirden diese Disziplin
durch unser eigenes Verhalten

widerlegen, wenn im gegenwdrtigen
Zeitpunkt illegaler Stufenschlepp
praktiziert wird. Im iibrigen steht
der Versicherungsschutz in Frage.
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Mitgliedsbeitrige und Versicherungsschutz
bleibt fiir 1984 unverindert

Die Mitgliedsbeitrige des DHV bleiben weiterhin gleich. Sie

betragen auch fiir das Jahr 1984 DM 55,— fiir die Mitglieder

der Mitgliedsvereine (Beitragseinzug iiber den Verein) und

DM 90~ fiir Direktmitglieder (Beitragseinzug beim

Mitglied).

Unverdndert bleiben auch die Versicherungsprdmien fiir die

DHV-Gruppenversicherung beim Gerling Konzern. Die Pri-

mie fiir die Drachenversicherung (Halterhaftpflicht) ist, seit

die Firma A & C Assecuranz Makler ihre Billigpriamie aufge-
geben hat, konkurrenzlos giinstig:

@ DM 75,— ohne Selbstbeteiligung bzw. DM 45,— bei einer
Selbstbeteiligung von DM 500.

@ | Mio DM Deckungssumme, also mehr als die tiblichen
850000 DM. .

@ Versicherungsschutz fiir einen oder mehrere Drachen des-
selben Halters, also keine Beschrinkung auf Einzelgerit
und keine Pramienvervielfachung bei mehreren Gerdten.

@ Versicherungsschutz fiir den Halter und fiir den berechtig-
ten Benutzer, auch bei Verschulden.

Ebenfalls beim Tarif des Jahres 1983 bleibt es fiir die Grup-

penmitgliedschaft bei der DRF-Flugrettung. Der Mitglieds-

beitrag liegt bei DM 10,— (Vergleichsbetrag ohne Gruppen-
mitgliedschaft: DM 35,~). Es konen nunmehr auch Fami-
lienmitglieder der DHV-Mitglieder zum selben Beitrag der

DRF beitreten.

Umgruppierung im DHV-Technikreferat

Um die Kontinuitédt bei den Giitesiegelpriifungen langerfri-
stig zu sichern und den Verfahrensablauf zu beschleunigen
wird Klaus Rostan, der bisher bereits nebenamtlich an den
Flugmechanik- und Festigkeitspriifungen beteiligt war, kiinf-
tig als hauptamtlicher Priifstellenleiter am Flugplatz Aalen-
Elchingen zur Verfiigung stehen. Klaus Rostan ist graduierter
Ingenieur und er hat — damals noch Student — in Zusam-
menarbeit mit Ali Schmid den heutigen Flugmechaniktest-
wagen und den fritheren Testwagen gebaut. Seit Ali Schmids
Tod hat er den Flugmechaniktestwagen alleine betreut und
bedient.

Zu seiner Halbtagstitigkeit wird Klaus Rostan zusétzlich die
Koordination des gesamten Testverfahrens und andere
Testabschnitte, besonders auch die Festigkeitsverfahren und
die Stiickpriifung, iibernehmen. Andere nebenamtliche Prii-
fer und Helfer werden dadurch entlastet. Das Gehalt von
Klaus Rostan kann zu einem erheblichen Teil aus Einsparun-
gen infolge dieser Entlastung finanziert werden.

Vorgesehen ist auch die Verlagerung der Flugversuche an den
Flugplatz Aalen-Elchingen, wo eine Startwinde stationiert
werden soll. Nachdem auch die Kochertal-Autobahnbriicke,
wo die Abwurfversuche stattfinden, vom Flugplatz Aalen-
Elchingen nicht weit entfernt ist, kann kiinftig das gesamte
Giitesiegelverfahren zentral durchgefiithrt werden. Es entfal-
len unniitze Reise- und Transportaufwendungen und die Wet-
terabhéngigkeit ist gemindert.

Neukonstruierte Gerdte werden das Giitesiegelverfahren
ziigiger durchlaufen, ein Vorteil gleichermalen fiir Hersteller
und Piloten.



... wichtig ... neu .

Versicherung fiir doppelsitzige Fliige

Seit dem 15.07.1983 ist in Deutschland
das Schulen mit doppelsitzigen Hinge-
gleitern erlaubt. Der DHV hat schnell
reagiert und zwei Fachlehrerseminare
fiir  Doppelsitzerschulung  durchge-
fithrt. Dort wurde den Fluglehrern das
notwendige theoretische Wissen in Ver-
bindung mit der praktischen Ubung zur
sicheren Durchfithrung von Doppelsit-
zerfliigen vermittelt.

Lediglich ein Punkt war offen geblie-
ben, die Frage nach dem Versicherungs-
schutz. Dieses Problem konnte nun

Zwischenstand ADIZ

Mit Schreiben vom 14.10.1983 das
gleichlautend wie das in Info Nr. 2I
abgedruckte Schreiben an die Regie-
rung von Oberbayern, an die Bundesan-
stalt fiir Flugsicherung geschickt wurde,
bat der DHV um eine Begriindung fiir
die Streichung der Ausnahmeregelung.

Die Bundesanstalt fiir Flugsicherung
schreibt uns dazu, dal} die Aufhebung
der fritheren Ausnahmeregelung fiir
Hingegleiter unmittelbar durch den
Bundesminister fiir Verkehr, der fiir die
Festlegung der  ADIZ-Vorschriften
rechtlich zustédndig ist, erfolgte und mit
NfL [-141/83 bekanntgegeben wurde,
Desweiteren erfolgt unabhidngig davon,
auf Seiten der alliierten Luftverteidi-
gung zur Zeit eine generelle Meinungs-
bildung zum Betrieb bemannter, zulas-
sungsfreier Luftfahrzeuge innerhalb
der ADIZ. Dazu wurden die militéri-
schen Stellen von der Bundesanstalt fiir
Flugsicherung iiber die einschligige
BM V-Allgemeinverfiigung unterrichtet,
Zugleich versprach die Bundesanstalt
fiir Flugsicherung, den DHV iiber das
Ergebnis und iiber gegebenenfalls erfor-
derliche Gespriiche sobald wie méglich
iiber das BMV zu unterrichten.

aber auch mit dem Gerling Konzern ge-
16st werden, Man kam iiberein, daB in
der Fluglehrerhaftpflichtversicherung
auch Haftpflichtanspriiche mitversi-
chert sind, die von in zweisitzigen Hin-
gegleitern Mitfliegenden gegen den
Fluglehrer gestellt werden. Dies gilt im
Rahmen der Bedingungen des Versiche-
rungsvertrages. Konkret bedeutet das,
daf} fiir die Durchfithrung von doppel-
sitzigen Fliigen keine weitere Versiche-
rung abgeschlossen werden muf}, wenn
der Fluglehrer eine Fluglehrerhaft-
pflichtversicherung beim DHV abge-
schlossen hat.

Flugbeschriinkungen am Laber
in Oberammergau

Von Mirz bis einschliefilich September
1984 finden in Oberammergau die Jubi-
laumspassionsspiele (350 Jahre Pas-
sion) statt.

Das Passionsspiel wird auf einer Frei-
lichtbithne vorgetragen, wobei die ca,
6.000 Zuschauer freien Blick in die
umgebende Landschaft haben. Um eine
Storung der Zuschauer zu verhindern,
wurde den Ammergauer Drachenflie-
gern von der Gemeinde Oberammergau
eine wesentliche Einschriankung des
Flugbetriebes am Laber auferlegt.

So darf von Miirz bis einschlief3lich Sep-
tember 1984 nur noch zu gewissen Zei-
ten und auf vorgeschriebenen Routen
geflogen werden. Auch die Zahl der
Piloten wurde wesentlich einge-
schrankt.

Die Ammergauer Drachenflieger bitten
ihre Gastflieger bereits jetzt um Ver-
standnis, wenn Fluggenehmigungen nur
stark eingeschrinkt und zu gewissen
Zeiten iiberhaupt nicht erteilt werden
kénnen,

Schlepp-News in einem Satz

* Die Windenfahrerausbildung wird ab
01.04.1984 von der Schleppilotenaus-
bildung getrennt, unter Federfithrung
des Verbandes durchgefithrt und
durch Erhéhung der Mindestwinden-
fahrten intensiviert.

*

Die neuen Schlepp-Priifungsfragen
(120 statt bisher 50) sind fertig und
kénnen vom Verband zum Preis von
DM 5,— angefordert werden.

*

Robert Treumann entwickelt ein
Schleppgeschirr  fiir  Doppelsitzer-
schlepp.

*

Unter Leitung von Helmut GrofB3klaus
wird ein Erprobungsprogramm vorbe-
reitet, um festzustellen, ob auch
Nichtdrachenflieger als Windenfahrer
eingesetzt werden konnen, wie sich
deren Eignung ermitteln 146t und wel-
che Ausbildungs- und Priifmethoden
in Betracht kommen.

¥*

Kurt Engesser arbeitet an einer klei-
nen Zusatzwinde, die mittels einer
diinnen Leine das Schleppseil nach
dem Ausklinken zur Startstelle (also
nicht zur Winde) zuriickholt.

Arno Grobner

Die Ausweise sind weggeschickt

Piinktlich zum Jahreswechsel 1983
wurden die Mitgliedsausweise und
Versicherungsnachweise fiir das Jahr
1984 zur Post gegeben. Wer seinen
Mitgliedsausweis  bzw.  Versiche-
rungsnachweis nicht erhalten hat,
der soll sich bitte an die Geschéfts-
stelle wenden. Es wird dann sofort
festgestellt, was schiefgegangen ist.

Die Direktmitglieder und die DHV-
Versicherten erhalten zugleich ihre
Rechnung, soweit sie nicht eine Ein-
zugsermachtigung abgegeben
haben. Es ist ein Gebot der Fairness,
diese Rechung sofort zu bezahlen
und nicht erst eine Mahnung abzu-
warten. Der DHV ist die Gemein-
schaft der Drachenflieger und jede
nichtbezahlte Rechnung bzw. jede
mit Arbeit und Kosten verbundene
Mahnung belastet die Gemeinschaft.

Gleichzeitig mit den Rechnungen fiir
das Jahr 1984 laufen auch die Mah-
nungen fiir vorangegangene Jahre
aus. Wer dadurch Mehrarbeit und
Mehrkosten verursacht hat, sollte
nachtriglich sofort reagieren und
seine Riickstinde begleichen.




Zum Schonherr-Bericht Teil 1

An den Weisen-Rat des DHV

Betreffs der Bemerkung zufolge im
Info Nr. 21, dafi wesentliche Impulse
der Leistungssteigerung bislang aus den
USA kamen, fiihle ich mich veranlaft,
dem DHYV zwei Luftfahrthefte zu iiber-
senden, um festzustellen, wer von wem
kopierte und welches Modell friiher
geboren wurde (Comet-Konzept). Unse-
re sogenannten Befreier um 1945 haben
uns nicht nur von Hitler, sondern auch
von unserem damaligen technischen
Fortschritt befreit.

Mit freundlichem Fliegergruft
Lutzenberger
ehemaliger Luftwaffenangehdriger

Sehr geehrter Herr Lutzenberger,

vielen Dank fiir IThre Zuschrift und die
umfangreichen Unterlagen iiber deut-
sche Nurfliigel-Entwicklungen.

Selbstverstindlich sind uns die bahn-
brechenden Horten-Entwicklungen

bestens bekannt, ich darf sogar vermu-.

ten, dafi die Erinnerung daran kaum
irgendwo so verbreitel ist, wie bei den
Drachenfliegern. Und damit wdren wir
beim Stichwort. Mein Artikel befafit
sich quasi ausschliefilich mit den Dra-
chen, also ultraleichten zusammenleg-
baren Gebilden aus Tuch und Stangen,
die man unter den Arm klemmen kann,
und mit denen man einen Sessellift hin-
auffahren kann. Diese Gebilde sind
1948 in den USA erfunden oder wieder-
entdeck! worden (Rogallo-Fliigel) und
seither fast ausschliefllich dort lei-
stungsmdfiig verbessert worden. Daf}
die Leistungen der Horten-Fliigel mit
den durchhdngenden Stoffbahnen der
Drachen und dem unverkleideten Pilo-
ten noch lange nicht erreicht sind, dar-
iiber kann es ja keine Diskussion geben.
Dennoch ist erst durch den Drachen fiir
Hunderttausende der Lilienthalsche
Traum vom iiberall verfiigharen hilfs-
mannschaftfreien und billigen Fliegen
in Erfiillung gegangen.

Mein Satz von den Kopisten des Comet-
Konzepts sollte auch unsere Hersteller
etwas anstupfen, selbstbewufiter als bis-
her an die fithrenden Traditionen im
Segelflug in der alten Welt anzukntip-
JSen. Immerhin haben wir das in der sehr
komplexen Sicherheitsfrage der Flug-
drachen bereits erreicht.

Mit freundlichen Griiflen
Michael Schénherr

... wichtig ... neu ... kurz ...

Aus dem
Familienalbum des DHV

Nach Peter Janssen hat ein weiterer
Heiserner* Jungeselle aufgegeben:
Schorsch Steffl. Schorsch ist jetzt
mit seiner langjdhrigen Freundin
Erika verheiratet und wir wiinschen
den beiden viel Gliick!

Nini, eine unserer ganz wenigen
Fluglehrerinnen, und Holgar sind
Eltern einer kleinen Tochter gewor-
den. Miriam Alice wurde am
17.11.1983 geboren. Ob Nini ihre
Tochter  jetzt im  Fallschirm-

Container spazieren tragt?

DHV-Aufnahmeantrag ,,formlos“

Wer zum DHV will, kann dies gerne
auch ohne spezielles Beitrittsformular
tun. Er muB} lediglich der Geschiftsstel-
le seinen Namen und seine Anschrift
schriftlich mitteilen und auBerdem
natiirlich noch schreiben, daf er die
Mitgliedschaft beim DHV beantragt.
Er (oder sie) bekommt dann unverziig-
lich den Mitgliedsausweis zugesandt.
Fiir den Fall, daf}y das neue Mitglied eine
DHV-Gruppenversicherung  abschlie-
flen will, liegt der Versicherungsantrag
bei.

Betrifft Ikarus 900

Durch einen Fehler wurde der lkarus
900 unter der Uberschrift ,Neue Hén-
gegleiter mit DHV-Giitesiegel“ mit dem
Zusatz ,vorldufiges Giitesiegel® verse-
hen. Wir moéchten darauf hinweisen,
dal) das Giitesiegel des lkarus 900 am
27.04.1983 endgiiltig erteilt wurde,

Grofer Drachenfliegerball
in Brannenburg

Am Samstag 4.2.84 findet in der Wen-
delsteinhalle in Brannenburg der tradi-
tionelle Drachenfliegerball der Berg-
dohlen statt. Beginn um 20 Uhr. Wir
freuen uns iiber Euren Besuch. Bringt
bitte auch Freunde und Bekannte mit.
Es spielen fiir Euch die Tornados.

Bergdohlen Brannenburg eV.

Der Nikolaus kam vom Himmel

von Ellen WeiBenburger

wAlthof/Schwarzwald . ..

aber dieser Nikolaus hat den Vogel
abgeschossen, er kam nidmlich mit
einem Flugdrachen .. *

so hiell es am 6. Dezember (Nikolaus-
tag) in der Tagesschau. Anlaf} dafiir
war, dafd der Drachenflugclub ,,Die Alt-
hofdrachen“ Bad Herrenalb-Bernbach
(Althof) sich etwas ganz Besonderes
ausgedacht hatte. Piinktlich setzte am
Morgen der erste Schneefall ein. Ebenso
piinktlich kam die schwarze Kutsche,
vorgespannt 2 herrliche Ponys. Als Kut-
scher fungierte Knecht Ruprecht, der
die Aufgabe hatte, das blonde Christ-
kind zu der Stelle zu fahren, an der der
Nikolaus landete, Bei eisiger Kélte und
Schneesturm war es dem Nikolaus —
alias Thomas Nagel — vorerst unmég-
lich zu starten. Die Kinder des Kinder-
gartens Bernbach, die zur Bescherung
durch den Nikolaus eingeladen waren,
driickten ganz fest die Daumen, beteten
und sahen mit ihren erwartungsvollen
Augen gen Himmel, als wollten sie dem
Nikolaus zeigen, daf} sie hier auf ihn
warteten. Schliefilich war es dann doch
soweit. Nicht nur die Kinder, sondern
auch die erwachsenen Zuschauer und
das Fernsehteam brachen in Begeiste-
rung aus, als plétzlich der Nikolaus im
rot/weillen Gewand mit dem Drachen
angesegelt kam, iiber dem Landeplatz
unter  Glockengeldut  kreiste und
schliefllich excellent landete, wie sich
das fiir einen richtigen Nikolaus ja auch
gehort. Das Christkind holte den Weih-
nachtsboten mit der Kutsche ab, der
dann die zahlreich erschienenen Kinder
reichlich bescherte. Auch fiir die grofien
Zuschauer war gesorgt. Sie bekamen
einen ,Drachendei (= Dampedei in
Drachenform), eine Extraanfertigung
fiir den Nikolaus, dem alle zu Fiillen
lagen: Denn das war der richtige Niko-
laus, — der, der vom Himmel kam.

Frau Juliane Zuerl, die Witwe von Walter Zuerl, dem Griinder des
Drachenfliegermagazins schickte uns folgendes Gedicht:

Ja mir san mi’m Dracha da
kommen her aus fern und nah.

Und dann geh’n ma glei in d’Luft
herrschaftsseiten is des duft.
Obacht geb’n derfst a scho langsam,
manchmal gibts da a a Seilbahn.

Und wennst de a bissal antipst
fallt der andre aus dem Lift

Kalt verformtes Blech gibts 6fter,
hinterdrein auch noch Gelachter.
z’Ruhpolding gibts a Attraktion,
a Geier macht Begleitperson.



Neue Kommissionsmitglieder

Franz Karl wurde von der Hiangegleiter-
tagung 1983 als neuer Sicherheitsrefe-
rent anstelle des zuriickgetretenen Karl-

... wichtig ... neu ... kurz

heinz Rasp gewihlt. Franz ist 41 Jahre
alt, Diplomingenieur und beschiftigt
am Institut fiir Statik und Dynamik in
Stuttgart.

Franz fliegt seit dem Jahr 1976 Drachen
und er ist der zweite Vorsitzende des
Drachenfliegerclubs Unterland eV.

Das Luftfahrtbundesamt hat ihn bereits
als Flugunfallbeauftragten eingesetzt
und sein Institut hat bei Materialunter-
suchungen wertvolle Hilfe leisten kén-
nen.

Peter Urban hat die Nachfolge von Hel-
mut Grof3klaus angetreten, der seine
Doppelfunktion als Regionalbeirat fiir
Norddeutschland aufgegeben hat und
sich auf seine Titigkeit als Fachbeirat
fiir Schlepp beschrinkt. Peter ist 43
Jahre alt, verheiratet und hat 3 Kinder.
Beruflich ist er Betriebswirt.

Drachenflieger ist Peter seit 1976 und
im Jahr 1983 wurde er als Nachfolger
des todlich verungliickten Werner Stei-
nert zum Vorsitzenden des Hamburger
Drachenfliegerclubs gewihlt.
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Happy Landing 1984

Wir wiinschen allen Mitgliedern ein flugreiches unfallfreies Jahr 1984

(Fotos Jost/Gerteisen)



4. Héngegleitertagung am 19. November 1983 in Donzdorf

Protokoll

Beginn: 14.40 Uhr.
Teilnehmer: Gemify Anwesenheitsliste.

Ende: 18.15 Uhr.

Tagesordnung
1. Begriiflung

Peter Janssen begriifit die anwesenden Mitglieder und als
Giste die Herren Kiippers und Rieger vom Luftfahrtbun-
desamt, Professor Dr. Karl Nickel und die Eheleute Dr.
Schmid. Dem gastgebenden Verein, dem Drachenflieger-
club Staufen Donzdorf, dankt er fiir die Vorbereitung der
Tagung. Reinhold Schmidt wird als erster deutscher Dra-
chenflieger (1966!) der Versammlung vorgestellt.

2. Regularien

Beschlufd:
(Akklamation; einstimmig)
Wolfgang Gerteisen wird zum Protokollfithrer bestimmt,

Beschluf3:

(Akklamation; einstimmig)

Das Protokoll der Héngegleitertagung 1982 in Waldkirch
wird genehmigt,

Es wird festgestellt, daB die Einladung zur Hingegleiterta-
gung 1983 form- und fristgerecht durch Abdruck im Info
Nr. 20 den Mitgliedern zugegangen ist.

Anwesend sind 115 stimmberechtigte Mitglieder. 111 Voll-
machten wurden vorgelegt. Die Gesamtstimmenzahl betragt
226,

Beschlul3:

(Akklamation; einstimmig)

Dem Dringlichkeitsantrag wegen des Riicktritts von Karl-
heinz Rasp einen neuen Sicherheitsreferenten zu wihlen,
wird zugestimmit,

Beschluf3:
Die weitere Tagesordnung wird wie folgt festgelegt:

3. Bericht der Hiingegleiterkommission

Die Kommissionsmitglieder berichten iiber die Arbeit der
Geschiiftsstelle und der einzelnen Fachbereiche. Die Finzel-
heiten ergeben sich aus dem Titigkeitsbericht 1982, der Be-
standteil dieses Protokolls ist.

Peter Janssen berichtet iiber die aktuelle Situation — Erho-
hung der Gewichtsgrenze, ADIZ, Vertrag DHV/DAeC,
Doppelsitzerfliegen, Ausbildungsreform, Versicherungen
— und iiber die Arbeit der Geschiftsstelle.

Wolfgang Gerteisen berichtet anstelle von Klaus Tinzler,
der verhindert ist, iiber das Ausbildungsreferat.

Charlie Jost berichtet itber das Sportreferat und nimmt die
Siegerehrung fiir den XC-Cup 1983 vor.

6

Helmut Grofiklaus

Helmut Grofiklaus berichtet iiber Héngegleiterschlepp und
iiber die Neuentwicklungen.

Giinter Dorn berichtet tiber die Entwicklung in Luftrecht
und Luftraum fiir Drachenflieger.

Lambert Stépgens erstattet den Finanzbericht.

Bernd Schmidtler berichtet tiber die UL-Situation und iiber
den Deutschen Ultraleichtflugverband (DULYV).

Dr. Reinhart Wolfer berichtet iiber die Kontakte des DHV
zu Behérden und anderen Institutionen sowie iiber die Of-
fentlichkeitsarbeit des Verbandes.

Prof. Karl Nickel berichtet iiber seine Verhandlungen mit
dem DAeC, die er in einer Dokumentation auf eigene Ko-
sten in Buchform zusammengefalit hat.

Prof. Karl Nickel stellt der Versammlung die von ihm initi-
ierte Ali-Schmid-Gedichtnis-Medaille vor, die kiinftig fiir
besondere Verdienste um die Sicherheit des Drachenflug-
sports verliehen wird.

Herr Kiippers vom Luftfahrtbundesamt beleuchtet die Un-
fallbilanz 1983 und wiirdigt die Sicherheitsarbeit des DHV.

Dr. Richard Schader berichtet iiber Ergebnisse der grofien
statistischen Untersuchung der Drachenflugunfille.

Prof. Michael Schénherr hilt einen Vortrag ,Fiinf Jahre
Testwagen®.

Josef Schumacher erstattet zugleich im Namen des zweiten
Kassenpriifers Wolfgang Leng den Kassenpriifbericht fiir
das Rechnungsjahr 1982.



4. Entlastung der Hingegleiterkommission

Josef Schumacher stellt den Antrag, die Hangegleiterkom-
mission zu entlasten.

Beschluf}:
(Akklamation; einstimmig)
Die Hangegleiterkommission wird entlastet.

5. Wahl des Sicherheitsreferenten

Kandidat Franz Karl. Niemand wiinscht die geheime Wahl.

Beschluf}:
(Akklamation; einstimmig bei 1 Enthaltung)
Franz Karl wird zum Sicherheitsreferenten gewdhlt.

Er nimmt die Wahl an.

6. Ort der Hiingegleitertagung 1984

Vorschlige: Loffenau, Memmingen, Heidelberg-Schries-

Die Hingegleitertagung 1984 findet an einem schulfreien
Samstag in der zweiten Oktober-Hilfte in Heidelberg-
Schriesheim bei Heidelberg statt. Den genauen Tag be-
stimmt die Hangegleiterkommission.

7. Wahl der Kassenpriifer

Kandidaten Josel Schumacher und Sieglinde Hensinger.
Niemand wiinscht die geheime Wahl.

Beschlufi:

(Akklamation; einstimmig)

Josef Schumacher und Sieglinde Hensinger werden zu Kas-
senpriifern gewihlt,

Beide nehmen die Wahl an.

8. Verschiedene Anliegen und Fragen aus der Versammlung
werden diskutiert und von den Kommissionsmitgliedern be-
antwortet,

heim.
Beschlulf}:

(Loffenau 79 Stimmen, Memmingen 55 Stimmen, Heidel-

berg-Schriesheim 85 Stimmen.)

Gmund, den 21.11.1983

Peter Janssen
Vorsitzender

Wolfgang Gerteisen
Protokollfiithrer

Tatigkeitsbericht
der DHV-Hangegleiterkommission 1983

Der Deutsche Hiingegleiterverband blickt seit seiner Griindung im November 1979
auf vierjiihriges Bestehen zuriick. Am Stichtag 17.11.1983 gehdren dem DHYV ge-
nau 4.094 Mitglieder an, davon ca. 35 % als Direktmitglieder und 65 % iiber 70 Mit-
gliedsvereine. Die Gesamtmitgliederzahl entspricht etwa der Hilfte der aktiven

deutschen Drachenflieger.

Die Kommission

Vorsitzender Peter Janssen, stellv. Vor-
sitzender Dr. Reinhart Wolfer, Fachre-
ferent fiir Finanzen Lambert Stdpgens,
Fachreferent fiir Ausbildung Klaus
Téanzler, Fachreferent fiir Technik Prof.
Michael Schonherr, Fachreferent fiir Si-
cherheit Karlheinz Rasp, Fachreferent
fiir Sport Karl Jost, Regionalbeirat fiir
Bayern und Fachbeirat fiir UL-Ausbil-
dung Bernd Schmidtler, Regionalbeirat
Baden-Wiirttemberg Dr. Reinhart Wol-
fer, Regionalbeirat Mitte Elmar Miiller,
Regionalbeirat Nord und Fachbeirat fiir
Héangegleiterschlepp Helmut  Grol}-
klaus, Fachbeirat fiir Schiedsrichter Edi
Rimmel, Fachbeirat fiir Flugmedizin
Dr, Richard Schader, Fachbeirat fiir Pi-
lotenpriifungen Peter Rieger, Fachbei-
rat fiir Uberlandflug Helmut Denz,

Fachbeirat fiir Giitesiegel Wilfried Ru-
dolf, Fachbeirat fur Gleitflugzeuge
Klaus-Jiirgen Richter, Fachbeirat fiir
UL-Betrieb Reinhard Nolle und Fach-
beirat fiir UL-Technik Bernd Winkler.

Die Geschiftsstelle

In der Geschiiftsstelle hat ein Umbruch
stattgefunden. Es wurden neue Ge-
schiiftsriume in Gmund am Tegernsee
angemietet. Die Geschiftsfithrung ging
von Peter Janssen auf Wolfgang Gertei-
sen iiber. Ein Biirocomputer wurde an-
geschafft und schrittweise in die Ge-
schiiftsstellenarbeit eingefithrt. Auf die-
se Weise war es moglich, den erhdhten
Arbeitsanfall in der Geschiftsstelle oh-
ne zusitzliches und kostspieliges Perso-

nal abzuwickeln. Es blieb bei zwei
Ganztagskriften, der Sekretidrin Clau-
dia Striche und dem Geschéftsfiihrer
Wolfgang Gerteisen.

Im einzelnen:

— Mitgliederbetreuung: Namens-,
Vereins- und Adressierdateien; Mit-
gliedsausweise, Verbandsbeitrige.

— Gruppenversicherungen:  Versiche-
rungsantriage; Versicherungspri-
mien; Schadensabwicklung.

— Pilotenpriifungen: Priiftermine;
Priifungsunterlagen; Befdhigungs-
nachweise.

— Fluglehrerlehrgdnge: Einladungen;
Unterlagen; Fluglehrerausweise.

— Giitesiegel: Eingangs- und Schlul3be-
arbeitung; Koordination; Giitesie-
gelplakette.

— Kennzeichnung: Antrige; Priifung;
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Erteilung; Registrierung.

— Ein- und Verkauf: Geldnde- und Fra-
genkataloge;  Giitesiegelforderun-
gen; Flugbiicher; Biiromaterial etc.

— Rechnungswesen: Rechnungen;
Mahnungen; Buchfiihrung.

— Schreibarbeiten: Briefe, Schriftsitze,
Protokolle, Listen, Formulare, Ta-
bellen, Rundschreiben.

— Telefondienst, Posteinlauf, -auslauf,
-verteilung,

— Kommissionssitzungen:  Vorberei-
tung; Entscheidungsvorschlige;
Durchfithrung der Entscheidungen.

— DHV-Info: Manuskript und Ver-
sand.

— Filmverleih, Zeitschriftendurchsicht,
Beitrdge fir DRACHENFLIEGER-
MAGAZIN.,

— Und vieles andere . . .

Ausbildung

Weiterer Schwerpunkt der Sicherheits-
arbeit ist die Ausbildung. Die Lei-
stungssteigerung der Fluggerite mit
stindig verbesserten Gleitzahlen, die
Vervielfachung der Piloten und der
Flugbewegungen ohne entsprechende

Endstand XC-Cup 1983

Vermehrung und Vergréflerung der
Start- und Landeplitze und vor allem
die Erweiterung des Luftraums fiir uns
Drachenflieger erfordern eine angemes-
sene Piloten- und Lehrerausbildung. In
diesem Sinne wurde die gesamte Ausbil-
dung reformiert und den neuen Gege-
benheiten angeglichen.

Im einzelnen:

— Durchfithrung der Ermichtigung
durch den Bundesminister fiir Ver-
kehr zur Erteilung aller Arten von
Befihigungsnachweisen fiir Piloten
und Fluglehrer,

— Reform der Ausbildungs- und Prii-
fungsordnung fiir Héngegleiterpilo-
ten.

— Neueinfithrung von Doppelsitzer-
ausbildung,

— Uberarbeitung samtlicher Priifungs-
unterlagen einschlieBlich Priiferan-
weisung.

— 2 Assistentenlehrgéinge, 1 Flugleh-
rerlehrgang, 2 Doppelsitzerlehrgin-
ge, 2 Fachlehrerseminare Luftrecht,
2 Fachlehrerseminare Navigation, |
Fachlehrerseminar Aerodynamik, 1
Fachlehrerseminar Meteorologie, 1
Fachlehrerseminar Hingegleiter-

schlepp, 1 Pflichtfortbildungssemi-
nar fiir Schleppfachlehrer.

— 15 Anerkennungsverfahren  fiir
Schlepp-, A-Theorie-, und Uberland-
flug-Theorieausbildungsstitten.

— 192 Priifungstermine.

— Ausstellung von 2500 Befdhigungs-
nachweisen (A-Scheine, B-Scheine,
Schlepp- und Uberlandberechtigun-
gen).

— 1 Packerkurs fiir Rettungsgerite.

— Betreuung und Anleitung von Flug-
lehrern und Flugschulen in Zusam-
menarbeit mit dem Verband Deut-
scher Drachenfluglehrer VDDL.

Wetthewerbssport

Im Wettbewerbssport gab es buchstib-
lich in letzter Minute eine Einigung zwi-
schen DAeC und DHYV, bei der beide
Seiten erhebliche Zugestindnisse ge-
macht haben. An den Landesmeister-
schaften waren gleichermafien die Mit-
glieder des DAeC und DHYV zugelassen.
Erst wer an der Deutschen Meister-
schaft teilnehmen wollte bzw. sich fiir
die Nationalmannschaft qualifizieren
wollte, mullte zusitzlich beim DAeC

Pilot Gerit Tag geplant gewertet Start Landung (Slgﬁt):ke Zeit  |Punkte
Oskar Reigl |Demon 22.03. |freie Strecke |freie Strecke |Sachsen- Brennberg 52 2h30" | 52
hausen '
Helmut Denz |Comet 24.04. |Dreieck freie Strecke |Gaisberg GroBreifling [121 6h40" 121
Oskar Reigl | Demon 18.05. |freie Strecke |freie Strecke |Jachenhausen |Schénthal 76 3h 52’ |76
Kurt Weber |Falke 5 30.05. |freie Strecke |freie Strecke |Krahberg Kufstein 125 4h46’ |125
(Zams)
Kurt Weber |Falke5 01.06. |freie Strecke |freie Strecke |Arbiskopf Niederoblarn |168 6h22" (168
(Hippach)
Hans Georg |Saphir 02.06. |freie Strecke |freie Strecke |Wenholt- Hasen 49,5 |1h15" | 49,5
Schulte hausen
Kurt Weber |Falke5s 03.06. |freie Strecke |freie Strecke |Arbiskopf St. Johann 105 2h 34’ |105
i.P.
Hans Georg |Saphir 04.06. |freie Strecke |freie Strecke |Rénkhausen |Meerhof 70 2h10* | 70
Schulte
Michael Black | Magic 166 16.07. |Zielflug Zielflug Adelboden Transmon- 121,5 [6h30" |152
(geknickte (Schweiz) tana (Rhone)
Bahn)
Michael Black | Magic 166 18.07. |Dreieck Dreieck Griemer Frutigen 51 2h 102
1. WP, Nissen (Frutigen)
2.WP. Alb-
risthorn
Oskar Reigl |Focus 30.07. |Zielflug freie Strecke |Oberammer- |Schierling 53 2h05’ | 53
dorf
Michael Black | Magic 166 07.09. |Zielflug freie Strecke |Schriesheim |Rudelsdorf [101 2h 30’ |101
(Crailsheim) (Bergstrafle) |(Crailsheim)




Mitglied sein. Diese Regelung soll auch
fiir das Jahr 1984 gelten. Unabhingig
von den Meisterschaften wurde mit dem
dezentralen XC-Cup des DHV eine
neue Wettbewerbsform eingefithrt, wie
sie die Segelflieger schon seit langerer
Zeit haben.

Im einzelnen:

— | Schiedsrichterlehrgang.

— Vereinbarung mit dem DAeC iiber
gemeinsamen Wettbewerbssport.

— Organisation der Baden-Wiirttem-
bergischen ~ Meisterschaften  mit
Blockmeisterschaft, Ausrichter DCL
Loffenau.

— Neuschaffung der
fiir den XC-Cup.

— Auswertung der Flugdokumentation
fiir den XC-Cup.

Ausschreibung

Flugsicherheit

Die Aufrechterhaltung und die Steige-
rung der Flugsicherheit ist stdndige
Hauptaufgabe des DHV. Die Flugsi-
cherheit durchzieht daher wie ein roter
Faden alle Fachreferate. Unerfreulich
ist, dal} immer wieder einzelne Piloten
und Pilotengruppen damit drohen, auf
Grund von Flugsicherheitsmalilnahmen
aus dem Verband auszutreten. Wir miis-
sen dafiir Verstdndnis erwarten, dal} die
Flugsicherheit kein ,Handelsobjekt*
fiir den DHYV ist.

Spezielle Tétigkeiten im Sicherheitsrefe-

rat:

— Abschlufy der statistischen For-
schungsarbeit itiber Drachenflugun-
fille und ihre Ursachen.

— Diverse Flugunfallgutachten fiir das
Luftfahrtbundesamt und fiir die
Luftamter.

— Untersuchung von Unfallgeriiten,

— Sicherheitsmitteilungen in Zusam-
menarbeit mit den Geréteherstellern.

— Auflistung der deutschen Drachen-
fluggeldnde fiir die Militarflieger,

— Zusammenarbeit und Abstimmung
mit dem Ausland; Informationsaus-
tausch iiber gefihrliche Fluggerite.

Technik

Wesentliches Aufgabenfeld der Flugsi-
cherheit war und ist die Gerétetechnik,
allein schon deshalb, weil technisch be-
dingte Unfille weitestgehend vermeid-
bar sind. Der hohe Sicherheitsstandard

Fiir die Flugsicherheit: Ali Schmid Gedéichtnis Medaille

Auf der Jahresversammlung 1983 des DHV in Donzdorf

wurde von Prof. Karl Nickel die Stiftung einer , Ali Schmid
Gedichtnis Medaille" bekanntgegeben.

Ausschreibung

Der Deutsche Hiingegleiterverband verleiht die Ali
Schmid Gedichtnis Medaille zum Andenken an sein
Ehrenmitglied Ali Schmid. Die Medaille soll jihrlich
verliehen werden. Durch ihre Verleihung werden solche
Personen ausgezeichnel, die sich besonders um die

SICHERHEIT IM DRACHENFLUGSPORT

verdient gemacht haben. Mit der Medaille ist ein Geld-
preis verkniipfl.

Teilnahmebedingungen:

1. Vom Deutschen Hingegleiterverband wird ein
Bewertungsausschufi von mindestens drei Personen
berufen.

2. Jedes Mitglied des Deutschen Hingegleiterverbandes
kann beim Bewertungsausschufi Vorschlige einrei-
chen.

3. Die Enischeidungen des Bewertungsausschusses sind
endgliltig, der Rechtsweg ist ausgeschlossen.

4. Es konnen in einem Jahr eine oder mehrere Personen
mit der Medaille ausgezeichnet werden. Der Bewer-
tungsausschufl kann auch die Verleihung der Medail-
le in einem Jahr aussetzen.

5. Die Hohe des mit der Medaille gekoppelten Preises
richtet sich nach der Hdéhe der zur Verfligung stehen-
den Mittel.

6. Die Verleihung der Medaille soll bei der Jahresver-
sammlung des Deutschen Hingegleiterverbandes
vorgenommen werden.

DH V-Mitglied und Grafiker Manfred Kranz hat inzwischen
eine solche Medaille entworfen. Auf der einen Seite ist ein
stilisierter Drachen abgebildet, auf der anderen Seite ein
Bild von Ali. Auf der einen Seite steht: ,,Ali Schmid
Gedichtnis Medaille des DHVY, auf der anderen Seite steht
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das Motto: ,,Opfer sollen vermieden werden®. Ob es wohl
einen Goldschmied 0.4. im DHV gibt, der in jedem Jahr die-
se Medaille herstellt?

In einer Spontanaktion haben in Donzdorf die anwesenden
Mitglieder des DHV und ihre Freunde fiir den Preis-Fond zu
dieser Medaille den Betrag von DM 1.591,94 gesammelt.
Davon stiftete allein der Drachenflugclub Loffenau
DM 500,—. Jeder Drachenflieger ist hiermit aufgerufen, fiir
diesen Fond zu stiften! Eine Einzahlung kann erfolgen auf
das DHV-Sonderkonto Nummer 84 129 bei der Kreisspar-
kasse Tegernsee (BLZ 711 525 70).

Die erstmalige Verleihung der Ali Schmid Gedéchtnis
Medaille soll im Jahr 1984 erfolgen.



bei Hiangegleitern, Rettungsgerédten und
Aufhéngesystemen wurde weiter verfei-
nert und hilt jedem internationalen
Vergleich stamd.

Im einzelnen:

— Durchfithrung der technischen Er-
michtigung des Bundesministers fiir
Verkehr fiir Hangegleiter, Rettungs-
geriite, Aufhédngesysteme, Schlepp-
geschirre, Startwinden,

— Modernisierung der bestehenden
Giitesiegelanforderungen.

— Erweiterung der Priifverfahren auf
French Connection u.a. Neuerun-
gen.

— 12 Giitesiegelverfahren fiir Hédnge-
gleiter.

— 1 Giitesiegelverfahren fiir Hénge-
gleiter-Rettungssysteme.

— 1 Giitesiegelverfahren fiir Startwin-
den.

— 4 Giitesiegelverfahren fiir Schlepp-
geschirre,

— Zahlreiche Giitesiegeldnderungsver-
fahren.

— Zahlreiche  Prototypen-Genehmi-
gungsverfahren.

— 20 Anerkennungsverfahren fiir SHV,
BHGA- und HGMA-gepriifte Hén-
gegleiter.

— Zahlreiche Abwurftests fiir Sicht-
priifgerite.

— Fachvortrige bei mehreren wissen-
schaftlichen Veranstaltungen
(Schaénherr).

Ultraleichtfliegen

Entsprechend den Aussagen bei der
letztjihrigen DHV-Héngegleitertagung
hat das Ultraleichtfliegen sich verselb-
standigt. Ein Schwesterverband, der
Deutsche Ultraleichtflugverband
(DULYV), ist entstanden und zdhlt der-
zeit ca. 500 Mitglieder, Die friitheren
UL-Kompetenzen des DHV sind auf
den DULYV iibergegangen.

Im einzelnen:

— Initiative zur Griindung des DULV
und Anfangshilfe fiir den DULV.
— Initiative zur Ubertragung der UL-

Kompetenzen auf den DULV.

Bis zur Ubertragung

— 3 UL-Giitesiegelverfahren.

— Zahlreiche UL-Prototypen-Geneh-
migungsverfahren.

— Anerkennung von UL-Ausbildungs-
stédtten.

— 14 UL-Pilotenpriifungen und Ertei-
lung der UL-Befdhigungsnachweise.

— 2 UL-Fluglehrerlehrgénge.

— Vervollstindigung des UL-Versiche-
rungsprogramms, auf den DULV
iibergegangen.

— Internationale
Fragen.

Kontakte in UL-
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— Beratung und Information in allen
UL-Angelegenheiten,

Luftrecht, Luftraum, Versicherungen

Die luftrechtliche Position der Dra-
chenflieger wurde gefestigt und an ein-
zelnen Stellen ausgebaut (z.B. Doppel-
sitzerfliegen). An anderen Stellen muf}-
te Einschrdnkungen entgegengetreten
werden (z.B. ADIZ). Das erste Jahr mit
legalen Uberlandfliigen liegt hinter uns
und es sind keine grofieren Zwischenfil-
le bekannt geworden. Dies spricht fiir
die Disziplin und den Ausbildungsstand
der Uberlandpiloten.

Im einzelnen:

— Erweiterung der Allgemeinverfii-
gung des Bundesministers fiir Ver-
kehr auf Doppelsitzerfliige.

— Fortfithrung der Bemiihungen um
eine generelle Einflugerlaubnis von
Héngegleitern in den kontrollierten
Luftraum.

— Vorldufige Abwehr einer weiterge-
henden Kennzeichnungspflicht.

— Erhdéhung der Gewichtsgrenze fiir
Hingegleiter nebst Ausriistung auf
60 kg.

— Bemiihungen um eine praktikable
Regelung fiir Héngegleiterfliige in
der ADIZ.

— Flugfunk fiir Hingegleiter mit pra-
xisnahen Bedingungen.

— Geldndegutachten fiir die Luftamter.

— Verhinderung von Pramienerhéhun-
gen bei den Gruppenversicherungs-
vertragen.

— Beratung und Auskunftserteilung in
luft- und versicherungsrechtlichen
Fragen.

Hingegleiterschlepp

Der Schleppstart beim Drachenfliegen
eroffnet vor allem den norddeutschen
Drachenfliegern neue Perspektiven. Ta-
gelange Reisezeiten eriibrigen sich. Die
Zahl der méglichen Fluggelinde hat
sich vervielfacht. Die grofie Zahl an
Schleppinteressenten hat freilich auch
Sicherheitsprobleme aufgezeigt.

Im einzelnen:

— Fachlehrerausbildung und Fachleh-
rerfortbildung.

— Erweiterung der Giitesiegelforderun-
gen fiir Schleppgerit.

— Reform der Schleppiloten und Win-
denfahrerausbildung.

— Anpassung der Hingegleiterbe-
triebsordnung an neue Schleppent-
wicklungen.

— Anerkennung von Schlepp-Ausbil-
dungsstatten.

— Mehrere Giitesiegelverfahren und

Prototypen-Genehmigungsverfah-
ren

— Neubearbeitung des Priiffragenka-
talogs fiir Hingegleiterschlepp.

— Zahlreiche Schlepp-Priiftermine und
Ausstellung der Befihigungsnach-
weise,

— Durchfithrung eines Schlepp-Sym-
posiums in Trier.

— Beteiligung an einem internationalen
Schlepp-Treffen in Waldeck.

— Zusammenarbeit mit dem DAeC in
allen Schleppangelegenheiten.

Kontakte zu Behorden
und anderen Institutionen

Auch im vergangenen Jahr hat sich als
Grundsatz bewihrt: Die erreichte fliege-
rische Freiheit soll unter Aufrechterhal-
tung des Sicherheitsstandards gefestigt
und erweitert werden. Dieses Ziel kann
niemals gegen die Behorden, sondern
nur mit den Behdrden erreicht werden.
Die sachlich-vertrauensvolle Zusam-
menarbeit mit den entscheidenden Be-
hérden hat sich weiterentwickelt.

Im einzelnen:

— Regelmifige Besprechungstermine
beim Bundesverkehrsministerium in
Bonn und praxisnahe ministerielle
Entscheidungen.

— Regelmifige Gespriche beim Luft-
fahrtbundesamt in Braunschweig
und Beratung durch das Luftfahrt-
bundesamt bei sicherheitsmifigen
und technischen Entscheidungen des
DHYV; Flugunfallgutachten fiir das
Luftfahrtbundesamt.

— Geldndegutachten und Unfallbeur-
teilungen fiir die Luftimter; gemein-
same Losung ortlicher Rechts- und
Sicherheitsprobleme.

— RegelmiBige Kontakte mit der Bun-
desanstalt fiir Flugsicherung, vor al-
lem im Zusammenhang mit Uber-
landfliegen.

— Festigung der Kontakte mit der ame-
rikanischen  Herstellervereinigung
und dem amerikanischen Pilotenver-
band.

— Mitarbeit im International Hang
Gliding Technical Committee und
Kontakte besonders mit England,
Osterreich, Schweiz, Italien und
USA.

— Zahlreiche Kontakte und Verhand-
lungen mit dem Deutschen Aero
Club.

Offentlichkeitsarbeit

Es galt unveridndert, den Platz des Dra-
chenfliegens in der offentlichen Mei-
nung weiterhin zu festigen und Vorbe-
halte abzubauen. Die Informationsar-



beit fiir die Piloten hatte das Ziel, durch
schnelle und offene Mitteilungen die
Flugsicherheit zu férdern und das Inter-
esse auch an den Rahmenbedingungen
des Drachenfliegens zu wecken.

Im einzelnen:

— DHV-Info, bisher 21 Ausgaben; ko-
stenloser Versand an alle DHV-Mit-
glieder.

— Verteilung des DHV-Info an die
osterreichischen, schweizerischen
und deutschen Vereine, an die Luft-
dmter und an andere interessierte Be-
horden sowie im Austausch an zahl-
reiche in- und ausldndische Luft-
fahrizeitschriften.

— Verleih des DHV-Films an Vereine,
Schulen und andere Interessierte.

— Vorfiihrung des DHV-Films an Ver-
eine, Schulen und andere Interessier-
te.

— Vorfithrung des DHV-Films auf dem
internationalen  Filmfestival in
Frankreich; Preis fiir Dokumenta-
tion,

— Fernseh-, Rundfunk- und Pressebei-
trige, hauptsichlich tiber die Sicher-
heitssituation.

— Mitgestaltung von Sendungen und
Presseberichten.

— Mitarbeit bei der Fachzeitschrift
DRACHENFLIEGERMAGAZIN;
redaktionelle Beitrige der Kommis-
sionsmitglieder und offizielle DHV-
Mitteilungen.

Zusammenfassung und Vorschau

Im Titigkeitsbericht 1982 heifit es am
Ende:

w... Haupltsdichlich jedoch wird das
Jahr 1983 ein Jahr der Ruhe werden.
Die Hiingegleiterkommission und die
Piloten brauchen jetzt einfach Zeit, um
ohne Hektik das Errei¢hte zu festigen,
es in einzelnen Details auszugestalten
und es in vielen ausgedehnten Fliigen zu
genieflen.”

Im Jahr 1983 ist Ruhe eingekehrt. Die
Neuerungen aus dem Jahr 1982, vor al-
lem Uberlandfliegen und Hingegleiter-
schlepp, mufiten sich im praktischen
Flugbetrieb bewihren und sie haben
sich im groflen und ganzen bewéhrt.
Einzelne Neuerungen im Jahr 1983 be-
trafen mehr die Randbedingungen des
Drachenfliegens.

Das Jahr 1984 soll das Erreichte weiter
festigen und vervollstindigen, z.B.
durch die generelle Einflugerlaubnis in
den kontrollierten Luftraum. Es gilt
aber auch, Beschneidungen der dra-
chenfliegerischen Freiheit abzuwenden
oder abzuschwichen, Miilitdrischer
Tiefflug und militdrische Flugiiberwa-
chung sind uns nicht immer wohlgeson-
nen und es gehort zu den Aufgaben des
Verbandes, auch in dieser Richtung ein
verniinftiges Nebeneinander zu errei-
chen.

Donzdorf, den 19. Nov. 1983
DH V-Hiangegleiterkommission
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Hiingegleitertagung einmal anders

Am 19. November 1983 lud der DHV
zur alljihrlich stattfindenden DHYV-
Hingegleitertagung nach Donzdorf
ein. Dort erwartete die Tagungsteilneh-
mer nicht nur die iibliche Tagesord-
nung, sondern auch ein umfangreiches
Rahmenprogramm.

Bereits am Samstagmorgen waren zahl-
reiche Hindler und Hersteller erschie-
nen, um ihre neuesten Produkte vorzu-
stellen. Leider blies jedoch ein scharfer
Ostwind, der ein Probefliegen am Mes-
selberg verhinderte. So konnten ledig-
lich auf dem nahegelegenen Flugplatz
Schleppdemonstrationen durchgefiihrt
werden. Doch auch hier mufiten die
Schleppfachleute dem Wetter Tribut
zollen, denn eine, nur 100 m iiber dem
Flugplatz liegende Wolkendecke ver-
hinderte die Durchfithrung eines
geplanten Stufenschlepps. Trotzdem
zeigten sich die Herren Kiippers und
Rieger vom Luftfahrtbundesamt, die
bereits an der am Freitag durchgefiihr-
ten DHV-Kommissionssitzung teilge-
nommen hatten, vom Hingegleiter-
schlepp beeindruckt.

Samstagnachmittag versammelte man
sich dann im Gasthaus Becher zur Hin-
gegleitertagung, in deren Verlauf Pro-
fessor Dr. Karl Nickel aus Freiburg iiber
seine Verhandlungen mit dem DAeC
berichtete. Minutenlanger Beifall der

anwesenden Mitglieder war die Reak-
tion auf seine Ausfithrungen. Desweite-
ren stellte er den, von ihm initiierten
Ali-Schmid-Fond vor. Eine spontan

durchgefiihrte Sammlung fiir diesen
Fond brachte den Betrag von DM
1.591,94, wobei allein vom DFC Loffe-
nau DM 500,— gespendet wurden.

Eine weitere Unterbrechung der Tages-
ordnung gab es, als Wettkampfreferent
Charlie Jost in gewohnt souverdner Art
die Siegerehrung fiir die Gewinner des
XC-Cups 1983 durchfiihrte.

Im Anschlufy an den Bericht der Héinge-
gleiterkommission  hielt  Professor

Professor Dr. Karl Nickel im Gesprich mit Peter Janssen.



Manch einer, der gegen Ende der
Tagung einen recht miiden Eindruck
gemacht hatte, entwickelte dann am
Abend aul der Tanzfliche ungeahnte
Aktivititen, als die fetzige Musik der
Gruppe Sound Company mit ihrer aus-
gezeichneten Sdngerin zum Tanz ani-
mierte. Grof3 war die Enttduschung bei
den eifrigen Tédnzern, als gegen 1.00 Uhr
am Sonntagmorgen die Gruppe zu spie-
len aufhorte. Doch denjenigen, die auch
dann noch ausharrten bot Charlie eine
glanzvolle Solovorstellung seines musi-
kalischen Kénnens.

Gegen 4.00 Uhr verlieffen dann auch die
letzten den Ort des Geschehens.

Michael Schoénherr einen hervorragen-
den und fir alle Anwesenden gut ver-
standlichen, mit Lichtbildern untermal-
ten Vortrag zum Thema ,Fiinl Jahre
Flugmmechaniktest in Deutschland®.
Er beleuchtete dabei in anschaulicher
Weise die Geschichte und Problematik
der Flugmechaniktests. So erfuhren vie-
le der Anwesenden zum ersten Mal
Niheres iiber die Arbeit des Technikre-
ferates.

ﬁ e = /9 AL C e T

Nach der Tagung ging es auf der Tanz fliche hoch her.

Der Sonntagmorgen sah die Kommis-
sion des Deutschen Ultraleichtflugver-
bandes sowie ein paar Fachlehrer fiir
Hingegleiterschlepp bei der Arbeit.
Mittags konnten doch noch bei strah-
lendem Sonnenschein ein paar Stufen-
schlepps zu Demonstrationszwecken
durchgefiihrt werden. So erreichte man
bei einer Seillinge von 1.000 m und drei
Schleppstufen eine Ausklinkhéhe von
ca. 600 m. Auch die Hersteller konnten
sich nun nicht iiber mangelndes Interes-
se an ihren Produkten beklagen, da der
Wind gedreht hatte und zum Abschluf}
doch noch etliche Probefliige durchge-
fiihrt werden konnten.

(Fotos Eilers/Jost)

Michael Black, Kurt Weber, Oskar Reigl und Helmut Denz, die vier Erstplazier-
ten des XC-Cups.
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22
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Hamburger Drachenflieger
Erikastrafle 119
2000 Hamburg 20

Drachenflieger Club Weser
Nettelbeckstralie 2
2800 Bremen

DFC Weserbergland
Mittelstrafie 6
3013 Barsinghausen 11

Drachenflugverein Géttingen eV.
SchulstraBe 3
3402 Lowenhagen

Drachenflieger-Club Hoxler
Hermannstrafie 41
3470 Hixter

Drachenflieger Insul/Sierscheid
Am Wehrhahn 2
4000 Diisseldorf 1

Drachenfliegerclub Paderborn
Drosselweg 9
4791 Hévelhof

Delta-Club Teutoburger Wald
Hégerstralie 6
4806 Werther

Drachenfliegerclub Kéln-Diiren
Feldhuhnweg 14
S010 Bergheim 3

Delta Club Rheinland eV.
Zum Donnerbach 17¢
5030 Briihl

Delta-Club Falke Idar-Oberstein
Am Frohnbach 20
5551 Burgen

Drachenfliegerclub Elpe
Am Bruch 35
5787 Olsberg 3

Drachenfliegerclub Kreis Olpe
Hohe Stralle 28
5960 Olpe-Dahl

Lufthansa Sportverein
Lufthansa Basis FRA KD 11/LSV
6000 Frankfurt/Main 75

I. Plilzer Drachenfliegerclub
Karolinenstralie 30
6700 Ludwigshafen

Drachenflugelub Saar
Alte Briicke 4
6750 Kaiserslautern

Bergstrifiler Drachenflieger
Arnikastralie 8
6940 Weinheim

Delta-Club Mosbach
Pfalzgraf-Otto-Stralie 109
6950 Mosbach

DHC Aalen
Schumannstral3e 50
7080 Aalen

Drachenfliegerclub Boplingen
Vohbiihlweg 20
7085 Oberdorf/Ipf

Drachenflug Unterland
Siilmerstralie 56
7100 Heilbronn

Drachenflug-Verein Baiersbronn/Schwarzw,
Finkenstrafle 33
7292 Baiersbronn

Drachenflieger-Club Staufen Donzdorf
Rosenweg 1|
7345 Deggingen
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36

37
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42

43
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46

Deutscher Drachenfliegerclub Stuttgart
Aul dem Steinenberg 16
7440 Niirtingen

Drachenfliegerclub Sonnenbiihl/Starzeln
Untere Bachstralle 36
7470 Albstadt 2

Die Althofdrachen eV,
Moosbronner Stralie 4
7506 Bad Herrenalb 3

Drachenflug-Club Loffenau
Kéndelweg 24
7563 Loffenau

Delta Team Hornisgrinde
Bilgenstrale 4
7591 Sasbach

Drachenflug-Club Windeckfalken
Junkerwald 2
7591 Lauf

Delta-Club-Hegau
Alemannenstrafie 12
7702 Gottmadingen

Drachenflugverein Blumberg-lmmendingen
Freiburger Strafie 12
7715 Braunlingen 2

Drachenflieger Club Déggingen-Fiirstenberg
Epfentalstrafie 4
7730 V5-Marbach

Drachenflieger Oberes Elztal
GroBherzog-Karl-Strafle 9
7730 VS-Villingen

Drachenfliegerclub Drei-Kreis-Eck
Friedhofweg 1
7745 Schonach

Delta Club Konstanz
Max-Stromeyer-Stralie 6
7750 Konstanz

Drachen-Flieger-Club Seeadler eV.
Bahnhofstrafie 10
7762 Bodman-Ludwigshafen

Drachenflieger-Club Friedrichshafen
J-P-Hebel-Strafle 11
7778 Markdorf

DFC Siidschwarzwald
Friedrichstralle 2 a
7808 Waldkirch-Kollnau

D'Wiilder Drachenflieger
Friedrich-Ebert-Platz 6
7820 Titisee-Neustadt

Deutscher Hingegleiterclub Ulm/Neu-Ulm
Erlenstralie |
7900 Ulm-Séflingen

TSV Seissen
Héringer Steig 3
7902 Blaubeuren-Seissen

d’schwoba schwibische Drachenf(lieger
Gral-Zeppelin-Strafie 22
7904 Erbach

DHC Sektion Heidenheim
Wiederholdstralle 6
7920 Heidenheim

MBB-Sportfachgruppe, Sparte Hiangegleiten
Plettstrafle 59
8000 Miinchen 83

Drachenfliegerclub Kampenwand
Holzstralle 35
8000 Miinchen 5

Albatros Wartenberg
Leipziger Strafle 7 b
8052 Moosburg
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60
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62

63

64

65

66

67

68

69

Drachenfliegerclub Ingolstadt
Romerring 10
8072 Manching/Oberstimm

WDCW Garmisch-Partenkirchen
Postfach 3 41
8100 Garmisch-Partenkirchen

Drachenfliegerclub Mittenwald
Im Gries 50
8102 Mittenwald

Drachenfliegerclub Bayrischzell
Grosseecham 35
8153 Weyarn

Drachenfliegerclub Isarwinkel
Dorfstralle 30
8170 Wackersberg

Drachenfliegerclub Tegernseer Tal
Prinz-Carl-Allee 4
8180 Tegernsee

Verband Deutscher Drachenfluglehrer
Siidliche Hauptstrafie 12
8183 Rottach-Egern

Bergdohlen — DFC Brannenburg
WirtstraBe 34
8200 Rosenheim-Pang

Drachenfliegerclub Hochries-Samerberg
Samerstrafie 4
8201 Samerberg

Drachenfliegerclub Achental
Greimelstralie 3a
8212 Ubersee

Allg. Sicherungs- u. Funkstaffel Traunst.
Post Weibhausen
8221 Selberting 3

Squadra Delta Inzell
Bichlstrafie 43
8221 Inzell

Delta Club Bavaria Ruhpolding
Hochfellnstrafie 6
8227 Siegsdorf

Drachenfliegerclub Bayerwald
Gasthof Peter Raith
8351 Kerschbaum

DFC Dreilidndereck
Kollersberger Stralle 44
8395 Germannsdorf

I. Oberpfilzer Drachenfliegerclub
Marienstralle 5
8400 Regensburg

Drachenfliegerclub Regental
Birkenstralle 5
8441 Wiesenfelden

Schleppdrachen- und HG-Verein Oberpfalz
Max-Reger-Strale 8
8480 Weiden

Frankischen Drachenflieger Niirnberg
Waldstrabe 18
8560 Lauf/Pegnitz

Drachenfliegerclub Hammelburg
Dalbergstralie 9
8783 Hammelburg

Augsburger Drachenflieger-Club
Marderweg 52a
8900 Augsburg

Drachenflieger Bayer. Rigi Hohenpeillenberg
Gartenstrafie 19
8922 Peiting

1. Delta-Club Memmingen
Benninger Strafie 2
8941 Hawangen
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Der Weg zum sicheren Drachen —
die Entwicklung der Melifahrzeuge (2. Teil)

Ende 1978 wurde das deutsche ,,Giite-
siegel“ geschaffen. Um dies zu erlan-
gen, mulfite ein Drachen unter anderem
Testfahrten auf dem Flugmechanik-
Melwagen ,bestehen®, Aber was heil3t
hier bestehen? Es gab nirgendwo auf
der Welt Sicherheitskriterien beziiglich
tolerierbarer Flugmechanik bei Dra-
chen, wir muliten sie selbst schaffen.
Und dies war eine schwere Aufgabe,
hatten doch alle Drachen damals Stabi-
lititsmingel. Fast jedes Gerdt besall
eine gewisse Flattersturz-Fihigkeit, fast
immer bestanden bei Negativanstro-
mung kopflastige Momente mit Uber-
schlagsneigung. Streng genommen hét-
ten wir 1978/79 vom Drachenfliegen
abraten miissen. Aber das hitte der
Sicherheit am wenigsten gedient, die
Mellwagenidee wire rasch verdammit
worden und gestorben. Die Drachen-
flieger waren noch nie sehr nachsichtig
mit denjenigen, die sie mit der Tatsache:
»Du fliegst gefahrlich® konfrontierten,
Ich selbst hatte dies 1976 zu spiiren
bekommen. Mein Hinweis, dall der
Flattersturz systembedingt ist, und auch
nicht bodenlos leichtsinnige Piloten
treffen kann, stiel auf heftigste
Abwehr, die iiber die Drachenflieger
und die damalige DAeC-Hingegleiter-
kommission bis zum LBA reichte. Es
schien ja auch alles so klar und einfach.
Ein sauber gebauter Drachen mit positi-
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Abb. 6: Mefiwagen Nr. 1 bei Mefifahrt
in Malmsheim
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von Michael Schonherr

Abb. 7: Ali Schmid erklirt vor Vertre-
tern des LBA den neuen Meffwagen

ven Steuerkridften und positivem Kiel-
stangenreflex (S-Schlagprofil) schien
rundum in Ordnung, zumal alle Welt
das glaubte. Meine Einwinde, dal} es
aullerhalb der triigerisch stabilen Nor-
malflugphase bei Drachen lebensge-
fahrliche Stabilitdtseinbriiche gibt, die
nur unter besonderen Umstinden
erreichbar, aber dann tédlich sind, wur-

den beiseitegewischt. Ich war Nest-
beschmutzer und wurde bei der Kom-
missionssitzung in Ulm 1976 eilig aus
der DAeC-Hingegleiterkommission, in
der ich Technik-Referent war, hinausge-
wiahlt.

Doch wir schreiben das Jahr 1978. Das
Klima hatte sich wieder verbessert,
DAeC und LBA (Abb. 7) standen voll
hinter der Meflwagenmethode. Jedoch
konnten auch sie keine Sicherheitskrite-
rien anbieten. Zunéchst tat ich das auch
nicht. Ich beschrieb in meinem Gutach-
ten (= Auswertung der Melfahrten)
lediglich, was unter welchen Umstdn-
den passieren konnte. Als ich Paul
Kofler dann einmal fragte, nach wel-
chen Kriterien er Giitesiegel erteile, sag-
te er, er verlasse sich ganz auf meine
Gutachten. Da staunte ich, was er alles
zwischen den Zeilen gelesen hatte, und
ab da legte ich quantitative Kriterien
fest. Ein Drachen besall dann Giitesie-
gelbefihigung, wenn bei festgehaltenem
Trapez in den Normalfluglagen Stabili-
tdit bestand, und wenn Sturzfliige
abfangbar waren, d.h. wenn die Steuer-
kraftumkehr nicht tiber 5 kp Negativ-
kraft ging. (Es ist hier nicht nur die
Negativkraft gemeint, die schon im
Flugversuch gefiihlt wird, sondern vor
allem die, welche als ,zweite Losung*
sich im nicht ohne weiteres erreichbaren
Flattersturz einstellt). Zur Reduzierung
der noch haufigen Gefahr des Vorwirts-
iiberschlags wurde verlangt, daff der



Druckpunkt bei Negativanstromung
hochstens 50 cm vor der Pilotaufhén-
gung verlaufen darf.

Diese Minimalkriterien sind heute iiber-
holt, sie waren jedoch 1978/79 der ein-
zige Weg eine kleine Anzahl von Dra-
chen zuzulassen (die meisten hatten
auch hier noch Schwierigkeiten), und
somit die Geritesicherheit langsam zu
steigérn, ohne gleich durch nicht
erreichbare Sicherheitsanforderungen
die Herstellerinitiative und damit die
gesamte Mel3tatigkeit wieder zum Erlie-
gen zu bringen.

So zuversichtlich, wie diejenigen, die
ausschliefflich dem Abwurfversuch ver-
trauten, waren wir ldngst nicht.
Abwurfversuche waren zwar in der
Lage, einen Teil der gefdhrlichen Gerite
sichtbar zu machen, sie konnten jedoch
kein liickenloses Sicherheitsbild liefern.
Es besteht immer die Gefahr, dal}
»<Momentenfallen unerkannt bleiben.
Z.B. liefert der Abwurfversuch iiber-
haupt keine Aussaage iiber das Pitch-up
im Negativbereich und damit iiber die
Tuck-Gefahr. Auch im Flattersturzbe-
reich treten die kopflastigen Momente
oft erst bei groflerer Geschwindigkeit
auf, Ein Drachen, der im Abwurfver-
such innerhalb 30 m abgefangen hat,
erreicht jedoch gar nicht diese kritische
Geschwindigkeit, die gleichwohl im spé-
teren Flugbetrieb eintreten kann. Wir
koénnen dies bis heute laufend feststel-

len: Der Abwurfversuch ist kaum eine
Barriere fiir Neugeridte mehr, vielmehr
stets der unbestechliche Mellwagen-
versuch. )

Seit 1979 greift ein Teil der SHV-Techni-
ker unsere Meflwagenmethode unent-
wegt an. Die von dort ausgestreuten
Geriichte iiber Fehlmessungen hielten
jedoch in keinem einzigen Fall einer
Uberpriifung stand. Dennoch war mit
den Schweizer Angriffen eine Entwick-
lung eingetreten, die wir nicht wollten.
Paul Kofler, Ali Schmid und ich
betrachteten unsere Arbeit als kamerad-
schaftlichen Dienst fiir die Hersteller
und die Sicherheit der Drachenflieger.
Wir waren als Pioniere einer ,alternati-
ven Windkanaltechnik” auflerdem mit
grofitem Interesse personlich engagiert.
Biirokratie war uns ein Greuel. Wir sag-
ten, der Hersteller, der beschummeln
will, kann dies sowieso und verzichteten
auf biirokratische Dokumentierung der
Geritedaten, ferner wurden Original-
Mellschriebe nach Auswertung freimii-
tig den Herstellern iibergeben. Wir
staunten allerdings nicht schlecht, als
bei einem internationalen Technik-
Symposium in der Schweiz ein von Dr,
Oprecht beauftragter Herr Pierre Stu-
der deutsche Testwagen-MeBschriebe
an die Wand projizierte und mit unge-
heuerlichen Behauptungen uns und die
Zuhorer erschreckte. In dem Mefiwa-
gen-Verrifl war von dynamischen Effek-

ten die Rede, z.B. davon, der Anstell-
winkel wiirde abnehmen und der Auf-
trieb zunehmen, und damit sei das
Mefverfahren als unzuldssig entlarvt.
Herr Studer hatte schlichtweg nicht
gewuBt, daB der Anstellwinkel-Verstell-
arm unserer MeBeinrichtung (Abb. 6)
auch Krifte in die Auftriebsmefidose
einkoppelte und dadurch dieses Verhal-
ten eintrat, ohne daf} der geringste Feh-
ler vorlag. (Rechnerisch wurde diese
Kopplung wieder eliminiert). .
Nachdem keiner der angreifenden
Schweizer SHV-Techniker unseren Mef3-
wagen je gesehen hatte, noch sich die
Miihe gemacht hatte, uns {iber die
scheinbaren Fehler zu befragen, war uns
klar, dafl um Dr. Oprecht ein unerbittli-
ches Ablehnungspotential versammelt
war, welches sich ohne Interesse an Auf-
klarung den deutschen Meflwagen zum
Lieblingsfeind herausgesucht hatte.
War dies Eifersucht? Oder sollten die
Angriffe als nachtrigliche Rechtferti-
gung der Tatsache dienen, daB} der erste
3-Komponenten Meflwagen der Welt
(allerdings ohne Mef3wertaufzeichnung)
in der Schweiz bereits 1977 vom unver-
gessenen Fred Michel gebaut worden
war, von den SHV-Technikern jedoch
abgelehnt worden war? (Mit dem Tod
von Fred Michel war auch seine
MefReinrichtung gestorben.) Der SHV
wird sich dieser Frage stellen miissen.

Fiir die deutschen Mefiwagenbetreiber
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war das Ende der Kameradschaftlich-
keit ein ziemlicher Schlag und wir muf}-
ten entgegen unserer Grundeinstellung
stur werden. Original-Mel}schriebe, die
ohne Erlduterung leicht fehlinterpre-
tiert werden (siehe Gutachten Studer)
wurden ab sofort nicht mehr weggege-
ben, zur Dokumentierung der Gerite
mufiten Datenblitter vor jeder Messung
ausgefiillt und unterschrieben werden

(Abb. 8, 9), nachdem sich auch gezeigt
hatte, daf3 Schummeln bei einigen Her-
stellern sich steigender Beliebtheit
erfreute.

Trotz dieser immer zeitraubenden poli-
tischen und biirokratischen Vorgidnge
hielten wir durch und hatten mit dem
Mefwagen Nr. 1 bis 1980 ca. 250 Geriite

untersucht, und wenn der Hersteller
sich an die Resultate hielt, auch sicherer
gemacht. Finsterwalder, Jehle, Guggen-
mos, Schmid, Schmidtler, Thalhofer,
Ivers, Carter, Haynes, Gairoux, Theve-
not, Gygax, Rithner, Steger, Steinbach
— alle namhaften Hersteller benutzten
den deutschen MeBwagen, die Flugsi-
cherheit in ganz Europa profitierte
davon.

Analyse der Flugsicherheit des Explorer
mit Hilfe des DHV-Flugmechanik-Mellwagens

von Prof. Michael Schonherr

Gekiirzter Yorabdruck ist bereits in
der Januar-Ausgabe des Drachenflie-
ger-Magazin erschienen. |

Ein Explorer 155 von Hansi Bader, dem
deutschen Vertreter der britischen Fir-
ma Hiway, wurde verschiedentlich auf
den DHV-Mef3fahrzeugen getestet, und
ich bin gliicklich, dal} wir hiermit die
wahrscheinlichen Griinde fiir seine
besondere Flugmechanik herausgefun-
den haben. Ich mochte nachfolgend
eine chronologische Zusammenfassung
der Tests und der daraus geschlossenen
Folgerungen darlegen.

Testfahren April 1983

Momentenverlauf

Das ,Pitch up“ war bei allen Fahrge-
schwindigkeiten befriedigend, es gab
nichts Verdachtiges.

Widerstandsverlauf

Der Widerstandsbeiwert war aulflerge-
wohnlich niedrig, vor allem bei Fahrge-
schwindigkeiten unter 60 km/h. Bei
kleinen Anstellwinkeln und groller
Fahrgeschwindigkeit war eine betrdacht-
liche Zunahme zu verzeichnen, aus der
jedoch keine Verdachtsmomente auf
gefihrliches Flugverhalten zu schlieflen
waren.

Auftriebsverlauf

Bei kleinen Fahrgeschwindigkeiten zeig-
te der Auftriebsbeiwert einen sehr
gleichméafligen Verlauf iber dem
Anstellwinkel. Bei héheren Geschwin-
digkeiten (= 60 km/h) und kleineren
Anstellwinkeln wies die Auftriebskraft
jedoch heftige Spriinge um mehrere
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100 kp auf, ohne daB der Kiel-Anstell-
winkel des Héngegleiters aul aer
Testeinrichtung iiberhaupt verdndert
worden wire. Dieses Sprung-Verhalten,
welches mit Hysteresis verbunden war,
ist in Abb. 1 qualitativ dargestellt,

Gefahrenanalyse

Ein solches Auftriebsverhalten war neu
bei einem Hingegleiter. Folgende
Gefahrenmomente konnten hieraus
abgeleitet werden:

Einflug in eine plotzliche Abwindbo

Angenommen man fliegt mit etwa
70 km/h und wird von einer plétzlichen
Abwindbo getroffen, so koénnte die
sprunghafte  Auftriebsdnderungscha-
rakteristik des Explorer den Boeneffekt
vervielfachen und zu Festigkeitsproble-
men fithren, oder auch zu einem Vor-
wirtsiiberschlag, wenn der Pilot nach
hinten ins Segel fillt.

Unsymmetrische Fluglage beziiglich
der Lingsachse (Schiebeflug)

Dieser Fall diirfte noch gefihrlicher
sein, weil die Unsymmetrie bei einem
gepfeilten Fluggerite eine unsymmetri-
sche Auftriebsverteilung zwischen den
beiden Fliigeln zur Folge hat, und dies
kann beim Explorer dann dazu fiihren,
dal} nur der eine Fliigel in den Bereich
der schlagartigen Auftriebsreduktion
gelangt, wihrend der andere Fliigel sich
noch ,normal® verhilt. Das hierdurch
hervorgerufene Ungleichgewicht wiirde
auf das Fluggeridt wie ein duflerst hefti-
ger und unbeabsichtigter Querruder-
ausschlag wirken. Die Folgen eines
Schiebeflugs bei hoherer Geschwindig-
keit kénnen also beim Explorer abrupt
einsetzende unkontrollierbare Rollmo-
mente sein, verbunden mit Spiralsturz-
tendenz.

Gerade ein solches Verhalten beklagen
die bekanntgewordenen Unfallberichte,
und ich bin sicher, daf} die plétzlich und
unsymmetrisch sich verdndernde Auf-
triebsverteilung auf den Fliigeln des
Explorer der Grund dafiir ist.

Mechanische Griinde
fiir die Auftriebscharakteristik
des Explorer

Das Konstruktionsprinzip des Explorer
ist irgendwo zwischen flexiblen und
starren Hingegleitern angesiedelt. Im
Gegensatz zum Explorer hindern
jedoch die ,Starren“ ihre Fliigel am
unbeabsichtigten Verdrehen durch kon-
struktive Malinahmen, wie Spanndrih-
te oder Streben. Die konventionellen
»Flexiblen®, die Drachen, hatten keine

keine Verformung bei grofien
Anstellwinkeln

Fliigelverdrehung bei kleinen
Anstell winkeln

stark verdrehte Fliigel bei
negativen Anstellwinkeln

Abb. 2: Dieaerolastische Antwort des
Explorer-Fliigels auf die Druck-
punkts-Verteilung (qualitativ)

besondere Verdrehsicherung, ihr Segei-
darf in gewissen Bereichen wie eine
Windfahne um das am vorderen Fliigel-
abschlifl befindliche Fliigelrohr dre-
hen, welches fiir das Segel quasi ein
Gelenk darstellt. Dies hat keine Auf-
triebsprobleme zur Folge, sondern viel-
mehr die bekannten Pitch-Probleme,
weshalb z.B. Swivel tips notwendig wur-
den. Das Fliigelgelenk des Explorer und
damit ein potentielles ,Fliigeldrehge-
lenk® liegen jedoch als konstruktive
Neuerung weiter hinten. Hiermit hat
der Explorer das bisherige Drachenflii-
gel-Prinzip verlassen. Dies brachte Lei-
stungsgewinn, und wie wir gleich sehen
werden, eine  Eliminierung  der
Pitch-up-Probleme. Er handelte sich
jedoch damit ein anderes Problem ein.
Sein Fliigel hat niamlich, wie die bisheri-
gen Drachenfliigel auch, kaum Tor-
sionssteifigkeit, und somit kann er in
gewissen Bereichen entsprechend der
Auftriebsverteilung sich  verwinden.
Aber im Gegensatz zu den bisherigen
Drachen ist diese Verdrehung nicht
windfahnenartig mit einer Verminde-
rung der Anstellwinkel und Auftriebs-
kraft verbunden. Vielmehr lduft sie
divergierend ab, indem sie die Verdre-
hung den mittleren Fliigel-Anstellwin-
kel anfacht und hierdurch schlagartig
die Auf- oder Abtriebskraft verviel-
facht. In der konventionellen Fliegerei
bezeichnet man diesen Vorgang als
»Auskippen®., Dort fiihrt er jedoch in
der Regel zum Bruch, wihrend beim
Explorer neue Gleichgewichtslagen der
Fliigelverformung entstehen.

Die Skizze in Abb. 2 gibt eine grafische
Darstellung der Ereignisse wieder, die
zur besonderen Flugmechanik des
Explorer fithren. Abb. 2 zeigt auch,
warum es keine Pitch-Probleme gibt:
Da es sich um einen positiv gepfeilten
Fliigel handelt, wirken die stark ver-
drehten Fliigelenden im kritischen
Bereich wie ein gezogenes Hohenruder.
Dies kann allerdings eine potentielle
Spiralsturzneigung nicht verhindern.
Das Problem des Explorer ist nicht die
Divergenz im Pitch-up, sondern eine
Auftriebs-Divergenz!

Testfahrten Juli 1983 (Abb. 3)

Die Verwindbarkeit des Explorer-Flii-
gels wurde durch konstruktive Mafinah-
men etwas reduziert. Das Ergebnis war
ein Hinausschieben des Bereichs ausge-
priagter Auftriebs-Divergenz auf
Geschwindigkeiten iiber 70 km/h. Eine
weitere Modifikation, welche auch die
Fliigelenden am Verdrehen hinderte,
fithrte jedoch zu einer drastischen Ver-
schlechterung des Pitch-up, so daf} die-
se MafBnahme nicht empfehlenswert ist.

19



Explorer, bereit zur ndchtli-
chen Testfahrt

Dokumentierung

Es wurden mehrere Melifahrten bei Tag
und Nacht ausgefiithrt (Abb. 3). Die
Abb. 4 zeigt einen Auszug aus dem Ori-
ginalmefschrieb bei Fahrgeschwindig-
keit ca. 40 km/h. Es sieht alles gleich-
miBig und ,gut“ aus. Ganz anders
jedoch die Abb. 5. Bei zunehmender
Geschwindigkeit bricht plotzlich der
Auftrieb ein um mehrere 100 kp, wobei
das Moment, das ,Pitch-up® gut ver-
lauft und nichts Verdachtiges aufzeigt.

Folgerungen und Empfehlungen

Im Gegensatz zu konventionellen Hin-
gegleitern ist das Problem des Explorer
nicht ein Pitch-up-Mangel, sondern
eine Auftriebs-Divergenz, welche zu
unkontrollierbaren Rollmomenten oder
Spiralsturz fithren kann. Das heim-
tiickische aeroelastische Verhalten des
unmodifizierten Explorer konnte nur
mit Hilfe eines Testfahrzeugs geklart
werden, welches Auftrieb, Widerstand
und Moment bei kontinuierlich varia-
blem Anstellwinkel mif3t. Der Explorer

ist ein Beispiel unter vielen, welches
belegt, daBl nur die ganzheitliche
Methode einer 3-Komponenten-Mes-
sung, wie sie in Deutschland seit 1978
praktiziert wird, in der Lage ist, die
notige Geritesicherheit zu gewihrlei-
sten und vor Uberraschungen zu bewah-
ren. Lediglich ein Testfahrzeug zu
benutzen, welches nur eine Momenten-
kraft mifit, wie es beispielsweise die
Schweiz fiir ausreichend hilt, hatte im
Fall des Explorer nur ein ,sicheres”
Gerdt aufgezeigt. Die heimtiickische
Auftriebs-Divergenz war nicht erkannt
worden, die Konsequenzen hatten viele
abstiirzende Piloten zu tragen und nicht
zuletzt auch die Fa. Hiway, die am
Explorer zugrunde ging.

Das auBergewohnliche Leistung ver-
sprechende Explorer-Konzept diirfte
mit Hilfe unseres Meflwagens und dem
Engagement von Hansi Bader seine
Kinderkrankheiten jetzt iiberwunden
haben. Piloten und Hersteller wire
jedoch viel erspart worden, hitte man
rechtzeitig einen 3-Komponentenmef3-
wagen benutzt!

Das

Abb. 3: Explorer,
Auskippen des Fliigels tritt nur noch in
abgeschwdchter Form auf

modifiziert.
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Explorer 155
DHV-Test 20.4.83
(niedrige Fahrgeschuindigkeit)

Widerstand|

ﬁnstellwinkej

Abb.4: Originalaufzeichnung des Widerstands- Auftriebs- und Momentenverlaufs

des Explorer-Fliigels bei niedriger Fahrgeschwindigkelt.
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Sicherheitsjournal

Vordringliches Ziel unseres DHV-Infos ist die Verhinderung von Unfiillen. 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 Aullenstehende mag beim Durchlesen dieses Sicherheitsjournals den
Eindruck gewinnen, dafi Drachenfliegen eine aufierordentlich gefihrliche Sportart ist. Er soll jedoch bedenken, dal Woche
fiir Woche zehntausende von Fliigen in Deutschland durchgefiihrt werden, die problemlos verlaufen und nicht erwiihnt sind.

Zulissige Hochstgeschwindigkeit

Sicherheitsstart — Kavaliersstart

In Info Nr. 21 heif}t es in einem Inserat
»Hochstgeschwindigkeit mit Speedbar
ca. 108 km/h (DHV-Test)*. Diese Anga-
be ist von der Info-Redaktion iibersehen
worden und sie erweckt den irrtiimli-
chen Eindruck als ob das Gerit eine
zuldssige Hochtgeschwindigkeit von
108 km/h besitzt.

Alle Gerdte mit DHV-Giitesiegel sind
flugmechanisch nur bis zu einer
Geschwindigkeit von 80 km/h gepriift.
Die derzeitige technische Priifeinrich-
tung laft leider keine Priifung im héhe-
ren Geschwindigkeitsbereich zu.

Jeder der sein Gerit schneller als 80
km/h fliegt, mufl damit rechnen, daf}
auf Grund der bei Hédngegleitern typi-
schen Profilverformung unter besonde-
ren Umstdnden eine unkontrollierbare
Instabilitidt auftritt, die z.B. zu Flatter-
sturz oder Uberschlag fiihrt.

Wenn die DHV-Testpiloten, die iiber
eine auflergewdhnliche Erfahrung gera-
de auch mit ,,schwierigen® Geriten ver-
fiigen, den zuldssigen Geschwindig-
keitsbereich bei den Testfliigen {iiber-
schreiten, dann geschieht dies nur unter
idealen Witterungsverhéltnissen und zu
dem Zweck, ein méglichst umfassendes
Bild iiber das Fluggerdt zu erhalten.
Eine Sicherheitsaussage laft sich davon
nicht ableiten.

Die Doppelaufhingung falsch

gemacht und falsch beniitzt

Liebe Info-Redaktion!

Habe absichtlich am Ubungshang die
Sicherheitsschlaufe benutzt um tiefer
zu hingen: dabei einen Strang vergessen
d.h. Schlaufen waren mit Tesa an der
Einhiingestelle umwickelt, leider hat
das ganze noch kurz gehalten. Am Fal-
ke V hdngend im Sturzflug 20 m abge-
stiirzt: 3 Wirbel und Mittelfufiknochen
[frakturiert. Die Genesung schreitet vor-
an. Bis zum Frithjahr das Motto: Harr!
Harrl!.

Beppo Kostler

172
A

Sicherheitsstart heif3t, daBl der Winden-
fahrer wahrend der ersten 50 H6henme-
ter nur verringerte Zugkraft (ca. 50 bis
60% der normalen Zugkraft) auf das
Seil bringt und der Pilot in dieser Phase
geringfiigig schneller fliegt als normal.

Die so gewonnene Sicherheit beim fla-
chen ,,Sicherheitsstart* ist um ein Viel-
faches hoher zu bewerten als die 10 oder
15 Meter Hohengewinn beim steilen
»Kavaliersstart“ mit normaler Zugkraft
vom Start weg und mit erhdhter Gefahr
eines Seilrisses,

Arno Grébner

Giitesiegelforderungen fiir
Aufhingeschlaufen

Die Hingegleiterkommission hat auf
ihrer letzten Sitzung beschlossen, dal}

* der Abstand zwischen dem Aufhénge-
punkt an der Aufhingeschlaufe und
der Steuerbiigelbasis 120 cm betragen
mulf}, sofern dies konstruktiv moglich
ist;

* withrend einer Ubergangszeit jeder
Hersteller Aufhédngeschlaufen mit
verschiedenen L#ngen in 5-cm-Ab-
standen lieferbar halten mulf};

* die Aufhingeschlaufe eine Belastung
von 1.600 kp auszuhalten hat;

* die Aufhingeschlaufe entweder kein
fehlerhaftes Einhdngen zuldBt oder
auch bei fehlerhaftem Einhédngen der
vollen Belastung standhilt;

* bei jedem Neugerit eine Doppelauf-

hidngung mitzuliefern ist.

Vor dem Inkraftireten wird eine inter-
nationale Abstimmung angestrebt.

Berichtigung zu DHV-info Nr. 19,
technische Daten iiber Rettungssysteme

Sehr geehrte Herren,

wir teilen Thnen mit, dafl uns bei unserer
Mitteilung iiber die technischen Daten
des Rettungssystem DELTA STOP-
BOX Fehler unterlaufen sind.

Diese stammen aus fritheren Informa-
tionen des Konstrukteurs und Lizenzge-
bers Herbert Stéllinger, Bad Reichen-
hall.

Richtig muf} es wie folgt heiflen:

Kappengrdfie 20 gm
V-sink 7.5 m/s
Gewicht 2,2 kg

Bei der Kappengrifie wurde wohl
damals im Anfang die abgewickelte
Fliche als gebriuchliche Angabe
benutzt. Die V-sink-Geschwindigkeit
war damals zusammen mit dem Geriil
ermittelt worden, wéhrend die tatséichli-
che Sinkgeschwindigkeit durch das
Abwurfprotokoll ermittelt wurde.
Diese Daten sind aber dem Markt
bekannt.

Wir bitten Sie, das Versehen entschuldi-
gen zu wollen.

Mit freundlichen Griifien

i.A.
(Krause)

ppa.
(Hildebrandt)

Hingegleiter mit HGMA-Airworthiness Certification

Stand: 9.12.1983

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. UP

B25 Harrier 147, 177, 187 Fa, Wills Wing
828 Duck 160-1/160-2, 180-1/180-2, 200-1 Fa. Wills Wing
8112 Moyes Meteor Fa. Icaro 2000
8213 Moyes Missile Fa. lcaro 2000
8215 Streak 160 Fa. Bennett
823 X 200 Fa. Bennett
824 X 180 Fa. Bennett
825 X 160 Fa. Bennett
826 X 140 Fa. Bennett
8120 Pro Air 180 Fa. Progressive Aircraft
837 Moyes Missile GT 170 Fa. lcaro 2000



Die Kieltasche — Ein alter Zopf?

Die Zeit der grofien Entwicklungsspriinge
im Drachenbau scheint vorbei zu sein.
Seit UP mit ihrem nun schom zum Klassi-
ker gewordenen Comet die im Doppelse-
gel integrierte und schwimmend aufge-
hdngre Querstange einfiihrte, lassen neue
Ideen auf sich warten. Fast kdnnte man
meinen, dafy bei einigen Herstellern das
Abkupfern so zur Gewohnheit geworden
ist, daf} sie ihrer eigenen Kreativitit nicht
mehr trauen.

Da revolutiondre Konzepte nicht in Sicht
sind, gilt es, das Vorhandeng zu optimie-
ren.

Einen guten Ansatzpunkt fiir Verbes-
serungen bietet die Kieltasche. Thevenor
soll sie als | listigen Fetzen Stoff, der nur
Widerstand produziere®, bezeichnet ha-
ben und hat sie durch zwei schmale
Binder ersetzt.

Nicht konsequent genug, meinen wir,
Denn der Trend bei den neueren Model-
len geht eindeutig weiter in Richtung
grofses Doppelsegel. Man versucht, dem
Ideal des Tragflichenvollprofiles niher zu

von Klaus Gehring und Walter Wagner

kommen. Dieses Vorgehen jedoch wird
itn hinteren Segelteil durch eben diese alt-
bewdhrte Kieltasche behindert. Das
Untersegel mufi geteilt werden, um das
Obersegel mit der Tasche vernihen zu
konnen.

Die Folge: unsaubere Segelfiihrung in der
Fliigelmitte, offenliegender Kiel und Kiel-
tasche sorgen fiir zusitzliche Verwirbelun-
gen. Das hat negative Auswirkungen fiir
den Auftriebs- und Widerstandsbeiwert in
diesem Bereich.

Die Leistungsfihigkeit einer Tragfliche
aber wird entscheidend bestimmt von der
Auftriebsverteilung. Der geringste indu-
zierte Widerstand ndmlich wird erreicht
bei einer magliclist grofen Streckung und
einer moglichst elliptischen Auftriebsver-
teilung mit einem flachen Maximum in
der Flichenmitte. Bei der bisherigen Bau-
weise diirfte aber der Kielbereich weniger
zum Gesamtauftrieb beitragen, als ihm
nach dem elliptischen Ideal zukommt,
d.h. der induzierte Widerstand ist grofier
als nétig, die Leistung leidet.

Und so wird es gemachi:

1. Die Kielstange wird als Tangente zum
Achterliek des Obersegels gefiihrt. Da-
zu geniigt es, das Kielende um etwa 7
anzuheben und Turm, Trapez und Ver-
spannung geringfiigig abzudndern. So-
mit verschwindet der Kiel vollstandig
im Doppelsegel (siehe Skizze).

2. Die Kieltasche wird in modifizierter
Form ebenfalls in das Doppelsegel in-
tegriert. Am Achterliek lifit die Tasche
dem Kiel in waagrechter Richtung den
notigen Spielraum (wie beim Light-
ning), wihrend sie zum Aufhdnge-
punkt hin mehr senkrecht, also her-
kémmlich geschnitten ist. Somit bleibt
die Funktion der Kieltasche voll erhal-
ten, das Segel kann sich gegeniiber dem
Gestinge weiterhin nach beiden Seiten
verschieben (siehe Foto). Ebenfalls er-

Dieses Manko kann behoben werden ohne
konstruktiven Mehraufwand und ohne die
unverzichtbaren Vorteile der konventio-
nellen Kieltasche anzutasten.
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halten bleibt bei dieser Anordnung der
S-Schlag im Obersegel.

3. Das Untersegel bildet nun, abgesehen
von einer kleinen Offnung fiir das Tra-
pez, eine einzige, unzerschnittene Fli-
che. Das erleichtert dem Segelmacher
seine Arbeit, das Tuch faltenfrei zu
halten (siehe Foto).

4. Der Aufhingepunkt wandert entspre-
chend der hoheren Lage des Kieles
ebenfalls um etwa 15 cm nach oben.
Dies bringt fiir den Piloten eine grifie-
re Pendellinge und somit etwas mehr
Komfort im Handling (siehe Skizze).

Wir meinen es lohnt sich, dieses einfache
Konzept weiterzuverfolgen. Bei ersten
Vergleichsfliigen hat der Prototyp bereits
sehr gute Gleiteigenschaften gezeigt, so-
weit man iiberhaupt objektiv vergleichen
kann.

Ein sehr subjektives Urteil diirfen wir uns
zum Schlufy erlauben: Der Neue fliegt
nicht nur gut, er schaut auch pfundig aus!
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- Gebrauchtmarlt

. Gebrauhtmarkt .

Jedes DHV-Mitglied ohne gewerbliche Titigkeit als Hersteller oder Hindler hat die kostenlose Moglichkeit, unter dieser Ru-
brik gebrauchte Fluggeriite und Zubehor zum Verkauf anzubieten. Inserate fiir Hiingegleiter, Gurtzeug und Rettungsgerite
werden nur abgedruckt, wenn das angebotene Produkt das Giitesiegel besitzt. Wir bitten daher um Verstiindnis, wenn wir ge-
werbliche Anzeigen und Anzeigen fiir Produkte ohne Giitesiegel nicht aufgenommen haben.

Ranger Spezial, ideales Anfingergerit
mit enormer Leistung, 1 Jahr alt, Pack-
maf 1,5 m, viele Ersatz- und Zusatz-
teile, VB DM 2.600,—,
Telefon 08026/58530.

Verkaufe Azur 15, guter Zustand DM
2.500,~ sowie nagelneue Liegematte La
Mouette, PilotengréBe 1,72 bis 1,78 m,
DM 250,—. Telefon 07544/4501.

Demon 16 gm, Custom-Sondersegelfar-
ben, DM 2.450,—. Telefon 08821/55273.

Hiway Demon 16 qm, sehr guter
Zustand, DM  3.000,—.  Telefon
07331/8698.

Verkaufe Hiway Demon, selten geflo-
gen, crashfrei, Farbe rot, Preis DM
3.600,—. Telefon 07162/23594,

Magic 177, neu, DM 500,— unter Neu-
preis. Telefon 0991/22055.

Cloud II gut erhalten, wenig geflogen,
crashfrei, schéne Farben, 2 Ersatztra-
pezrohre, DM 2.200,—.

Telefon 07153/23131.

Verkaufe Ikarus 800/2, wenig geflogen,
wegen Aufgabe der Sportart, VB DM
1.950,—. Telefon 08585/827.

Verkaufe Agur Puma 15,2 gm (dhnlich
Comet), leicht, wendig, sicher. Baujahr
04/82, VB DM 2.600,—. Ingo Wester-
boer, Telefon 0941/97274.

Cloud 11, Baujahr 01/82, crashfrei,
guter Zustand, VB DM 2.400,—. Telefon
07161/71455,

Verkaufe aus finanziellen Griinden
180er Duck, weil3-orange, 1 1/2 Jahre
alt, Vorbesitzer Wills Wing, Topzustand
fiir DM 3.800,—. Vario Pritzel Analog
DM 300,-. Telefon 04874/543 nach
18.00 Uhr.

Verkaufe neuwertige Schlafsack-Liege-
schiirze, Typ . Huber-Parasail, grof}.
Schirmcontainer integriert, Farbe blau,
VB DM 350,—. Telefon 07153/42006.

Cloud II, 01/82, Kurzpackmaf 3,80 m
guter Zustand, VB DM 2.100,—. Telefon
07762/9320.

Zu verkaufen groB3er Demon, Liegegurt
mit Schirm, la Zustand.
Telefon 07171/41151,

Verkaufe neuwertigen Windflex mit
Liegegurt (5 Fliige), Vario Digital ME,
Geschwindigkeitsmesser  fiir DM
4.500,—. Telefon 07221/75816.

Bicla Arrow, Baujahr 06/82, Topzu-
stand, Gewicht 27 kg mit Packsack,
optimales Handling, in der Thermik
absolute Spitze, ideal fiir den Genul-
flieger, umriistbar fiir Trike, Verkaufs-
preis mit Ersatzteilen und Strecken-
kennzeichen (D-NHNS) DM 2.800,—,
Telefon 07183/8302.

Ikarus 900, Farben weil3-blau, 11 Mona-
te alt, crashfrei, Neupreis DM 4.425—
fiir DM 3.800,— zu verkaufen.

Telefon 08041/70404.

Thalhofer Junior, bester Zustand, VB
DM 1.500,—; Falcon V, wenig geflogen,
VB DM 1,600,—. Telefon 08584/371.

Thermikgerdt Supergryphon 175, sehr
guter Zustand, wenig geflogen, Farben
griin-weil, zu verkaufen oder gegen
schnelleres Gerdt zu tauschen, VB
DM 1.500,—. Telefon 06374/6135.

Fallschirmgelandeter Cloud III zum
Ausschlachten fiir DM 600~ (oder
weniger) zu verkaufen. Das weillblaue
Segel wurde nur unwesentlich beschi-
digt und ist voll brauchbar. Unbeschi-
digt sind Querrohre, rechts Seitenrohr,
alle Trapezrohre. Volker Ebeling, Tele-
fon 089/8117242 oder 089/8112000.

UP-Comet 165, Baujahr 07/81, UL-
Kennzeichen, weill-rot, Speedbar, 94
Starts, 84 Stunden, 184 km, VB
DM 3.100,-. Telefon 02306/55713 ab
18.00 Uhr,

Anfingergerdt mit guter Leistung: Ika-
rus 700/2 S Aero, Baujahr 02/81, Preis
DM 1.800,—. Telefon 08171/29598.

Ikarus 800 (15 gm), blau, Baujahr 82,
mit spez. Sondersegel, GFK-Segellatten
und schaumstoffgestiitzte Anstrom-
kante (sehr guter Trage-Komfort),
dullerst gutes Handling, teilbar, Pilo-
tengewicht 60 bis 85 kg, VB DM
2.600,~; FDG 4, Vario umschaltbar 2,5
bis 4 m (analog), Steigton regulierbar,
Hoéhenmesser umschaltbar, zusidtzlich
(+ 2.000 m) (digital) mit 1 m Auflésung
und Ladegerdt mit Garantie, Preis DM
550,~; Mouette-Schlafsack rot mit
Osen, GroBe (large) von ca. 1,75 bis
1,90 m, guter Zustand, Preis DM 220,—;
alles auch getrennt zu verkaufen. Tele-
fon 0711/617171,

Hornet 150, Erstflug 07/82, schone Far-
ben, Preis VB. Telefon 089/4482411
oder Sa/So 09961/6674.

Vampir I, Erstflug 01/83, rot-weif}, gro-
ler Geschwindigkeitsbereich, Preis VB.
Rudi Kutz, Telefon 0941/702864
(abends) oder Sa/So 0991/25644.

Wasp Falcon V mit Rider, Parasail-
Kniehdngerschiirze, Parasail-Fall-
schirm und R&émer-Helm (alles mit
Giitesiegel) wegen Zeitmangel komplett
abzugeben. Telefon 06251/53863 ab
18.00 Uhr.

Motor-Ranger, neu, DM 2.800,—; Ran-
ger (3 Fliige), wie neu, DM 1.900,— ver-
kauft Telefon 089/2710527.

Firebird C 12, letzte Version, Baujahr
Ende 81, in optisch und technisch tadel-
losem Zustand fiir DM 2.000,— zu ver-
kaufen. Gerit wird vorgeflogen und
Kéufer auf Wunsch eingewiesen. Tele-
fon 07309/2974 ab 18.00 Uhr.

Hiway Super-Scorpion B, gutmiitiges
Anfiangergerit, Gilitesiegel, 2 Ersatz-
steuerbiigel, schéne Farben, DM 850,—.
Telefon 0231/255641 ab 14.00 Uhr.

Magic Comet, weil}-blau, 2 Jahre, guter
Zustand. Telefon 08031/95315.

Gelegenheit! Ikarus 800/2, sehr guter

Zustand, DM 1.500,—.
Telefon 07452/76787.
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Verkaufe Bicla Maxi II, Topzustand,
schone Regenbogenfarben, ideales Erst-
gerdt, Packmafl 1,58 m, DM 2.300,-
VB, Kniehidngerschiirze, Pritzel Mini-
Piep-Vario, Héhenmesser. Suche
modernes Doppelsegelgerit Vario, digi-
talen Hohenmesser, Liegeschiirze usw,
F. Gagsteiger, Henkestrafle 40, 8520
Erlangen, Telefon 09131/23341, Zim-
mer 611.

AZUR 17 C, rot/weil}, Baujahr 06/82,
DM 2.600,—. Telefon 08323/3743.

Verkaufe Typhoon, Farbe blau/weil,
sehr guter Zustand, ca. 6 Monate alt,
DM 3300~ Tel. (0771) 6744 oder
(0771) 8 64 41.

Superfex II, guter Zustand, weill, mit
Prieler Kniehdnger und BB-Rettungs-
schirm, compl. DM 2.800,—.

Telefon 0228/5400419 tagsiiber und
0221/215168 abends.

Fafnir, Baujahr 1982, sehr guter
Zustand, mit Reserve-Trapez,
VB DM 2.300,—.

Telefon 07531/874051,
07531/78922 abends.

Superfex I, crashfrei, PackmalB 2 m,
Parasail-Fallschirm und -Kniehidnger-
schiirze (Giitesiegel) sowie Romer-Helm
Gr. 55/56 giinstig. Niheres Telefon
089/653164.

Firebird II, Baujahr 1979, guter
Zustand, schéne Farben, Preis gegen
Gebot. Telefon 09123/12249 téglich ab
17.00 Uhr.

:Windfex, Topzustand, 20 Fliige, Bau-
jahr 05/82. rot/wei, kurz + lang
Packsack, DM 3.200,—.

Suche gebrauchten Fallschirm mit
Giitesiegel und Packbuch. Telefon
07803/2036, abends 07803/5557.

Gesucht: Scout A
Angebote bitte an: Wolfgang Gerteisen,

(08021) 8181 oder ab 19 Uhr (08022)
4149
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Steckbrief: Im Jahr 1983

Gestohlene Héingegleiter

Geriitetyp Farben Werknummer | Kennzeichen besondere Merkmale | Eigentiimer oder zur Benachrichtigender
Windflex Obersegel von Walter Feschischenko
(nur Segel) auflen: dunkel- (0 89) 811 65 28

blau, rot, gelb,

weild, schwarz

Untersegel:

schwarz, Blitz

auf weille Bahn

aufgeklebt
Windfex Obersegel: weil} Walter Feschtschenko
(nur Segel) Untersegel von (0 89) 811 65 28

auflen: dunkel-

blau, hellblau,

rot, gelb, gold,

rot
Superfex von auflen: Walter Feschtschenko
(nur Segel) schwarz, rot, (0 89) 811 65 28

gold
Magic 165 Obersegel: weil} A 1183 auf der rechten Seite | Peter Heckelsmiiller, Oberriedstralie 30

Untersegel: ist die Startnummer | 8940 Memmingen,

weill-blaue Quer- 30 aufgeklebt Telefon (08 31) 31 68

streifen (blaue oder (083 31) 1042 82

Streifung nach

hinten schmal

auslaufend)
Cloud 11 Obersegel: Telefon (074 02) 73 72

duferste Bahn

rot, weitere

Bahnen orange-

gelb, restliches

Segel weil}

Untersegel: rot
Saphir vorne dunkelrot 71793 Wolfgang Heim

hinten orange Telefon (06 11) 39 48 59
Comet hellblau Wolfgang Heim

Telefon (06 11) 39 48 59
Vampir 11 Obersegel: weil} goldeloxiertes Trapez | Telefon (077 31) 6 44 28
14,2 qm Untersegel: gold French-Connection,
Speed-Bar




Ausbildungsreform tritt in Kraft

Die neue Ausbildungs- und Priifungsordnung des DHV und des DAeC ab April 1984

Abschnitt I: Allgemeines

1. Begriffe

1.1 ,Fluglehrer im Sinne dieser Ausbildungs- und Prii-
fungsordnung sind DHV- oder DAeC-gepriifte Dra-
chenfluglehrer und Drachenfluglehrerassistenten ge-
mél der Ausbildungs- und Priiffungsordnung des DHV
und des DAeC fiir Drachenfluglehrer.

1.2 ,,Aufsicht® heif3t, dafll der Aufsichtfiihrende den Flug-
schiiler am Startplatz zu betreuen hat.

1.3 ,,Schulungsgeldnde® ist fiir die Anfiangerausbildung ge-
eignetes Hingegleiterfluggeldnde bis zu 100 m Hohen-
unterschied zwischen Start- und Landeplatz. Anfinger-
ausbildung bis zum Erwerb des Lernausweises darf nur
im Schulungsgelidnde erfolgen.

1.4 ,,Ausbildungsstitten” sind von DHV oder DAeC aner-
kannte Drachenflugschulen und von DHV oder DAeC
fiir die Ausbildung anerkannte Drachen(lugvereine. Die
Anerkennung ist insbesondere in der Anerkennungs-
ordnung des DHV und des DAeC fiir Drachenflugaus-
bildungsstitten geregelt.

1.5 ,,Ausbildungszeugnis® oder ,, Ausbildungsnachweis® ist
der Nachweis iiber die erfolgreich abgeschlossene Aus-
bildung fiir den jeweiligen theoretischen oder prakti-
schen Ausbildungsabschnitt, ausgenommen Lernaus-
weisausbildung. Das Ausbildungszeugnis geméal Form-
blatt ist Priifungsvoraussetzung und mufl vom Ausbil-
dungsleiter eigenhiindig unterschrieben werden.

1.6 ,,Befihigungsnachweise® sind der Befdhigungsnachweis
A, der Befidhigungsnachweis B, die Schleppstartberech-
tigung und die Windenfahrerberechtigung. Der Lern-
ausweis gilt als Befihigungsnachweis. Bei Anfidngern
ohne Lernausweis wird dieser ersetzt durch die Lehrbe-
rechtigung des Fluglehrers, wenn die Ausbildung im
Schulungsgeldnde unter Aufsicht eines Fluglehrers er-
folgt.

Ausbildung

Die Ausbildung wird von den Ausbildungsstitten ge-
méf} dieser Ausbildungs- und Priifungsordnung und ge-
méll dem DHV/DAeC-Lehrplan durchgefiihrt, die
Windenfahrerausbildung von DHV und DAeC. Zu be-
achten sind insbesondere die Allgemeinverfiigung des
Bundesministers fiir Verkehr, die Ausbildungs- und
Priifungsordnung fiir Drachenfluglehrer, die Hinge-
gleiterbetriebsordnung und die gerétetechnischen Be-
stimmungen des DHV und des DAeC sowie eventuelle
Geldndeauflagen der zustdandigen Luftfahrtbehorde.
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2.2 Verantwortlich fiir den gesamten Ausbildungsbetrieb ist
der Ausbildungsleiter der Ausbildungsstitte. Er darf
Ausbildungsaufgaben nur an Fluglehrer und Referenten
gemill Ausbildungs- und Priifungsordnung des DHYV
und des DAeC fiir Drachenfluglehrer delegieren.

2.3 Als Mindestfliige gelten nur solche Fliige, die ordnungs-
gemdl} durchgefiihrt und bestétigt sind. Die in einem
Ausbildungsabschnitt absolvierten Mindestfliige kén-
nen nicht auf die Mindesflugzahl eines spateren Ausbil-
dungsabschnittes angerechnet werden.

3. Priifungen

3.1 Die Priifungen fiir den Lernausweis werden von den
Ausbildungsstitten durchgefiihrt, alle anderen Priifun-
gen von DHV oder DAeC,

3.2 Jeder Priifer mul DHV- oder DAeC-gepriifter Dra-
chenfluglehrer sein. Der Priifungsleiter darf nicht Flug-
lehrer an der Ausbildungsstitte sein, wo der Bewerber
ausgebildet wurde.

3.3 Priifungen werden von mindestens zwei Priifern abge-
nommen. Den Priifungsleiter bestimmt die priifende
Stelle. Die weiteren Priifer werden vom Priifungsleiter
beigezogen, soweit nicht die priifende Stelle diese weite-
ren Priifer bestimmt.

3.4 Die Priifungen bestehen aus theoretischem und prakti-
schem Teil. Das Bestehen des theoretischen Teils ist Prii-
fungsvoraussetzung fiir den praktischen Teil,

3.5 Zwischen den Priifungen fiir die einzelnen Befdhi-
gungsnachweise mul} ein zeitlicher Mindestabstand von
einer Woche liegen. Dies gilt auch fiir die Priifungswie-
derholung im Falle des Nichtbestehens. Bei Priifungs-
wiederholung ist der gesamte theoretische oder prakti-
sche Teil erneut abzulegen.

3.6 Einzelheiten zum Priifverfahren sind in den Ausfith-
rungsbestimmungen geregelt, insbesondere in der
DHV/DAeC-Priiferanweisung. Im iibrigen gelten die
Richtlinien des Bundesministers fiir Verkehr fiir die
Ausbildung und Priifung des Luftfahrtpersonals ent-
sprechend.

Abschnitt T1. Lernausweis

1. Fachliche Voraussetzungen

1.1 Die theoretische Ausbildung erstreckt sich auf die
Grundkenntnisse in den Sachgebieten

a) Geritekunde

b) Aerodynamik

¢) Flugtechnik

d) Gefahreneinweisung

e) Wetterkunde

f) Sicherheitsvorkehrungen
g) Luftrecht

1.2 Die praktische Ausbildung umfafit

a) mindestens 50 Allein-Fuf3-Starts/Landungen im Schu-
lungsgeldande, davon mindestens 20 mit 40 bis 100 m
Héhenunterschied, samtlich beaufsichtigt und bestétigt
vom Fluglehrer;

b) Geradeaus- und Kurvenflug;

¢) Umstellung aul Liegendposition.

2. Priifung

2.1 Die theoretische Priifung erstreckt sich auf die in 1.1 ge-
nannten Sachgebiete.

2.2 Die praktische Priifung besteht aus einem Priifungsflug
mit FuBstart, S-Kurve und sturzfreier Landung in einem
Zielkreis von 100 m Durchmesser bei mindestens 40 m
Hoéhenunterschied.
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3. Berechtigung

Der Lernausweis berechtigt zu Fliigen mit Hiangeglei-
tern

a) im Schulungsgelinde, wenn ein Fluglehrer einen geldn-
debezogenen Flugauftrag erteilt hat;

b) in Geldnden mit mehr als 100 m Hohenunterschied un-
ter Aufsicht eines Fluglehrers;

¢) doppelsitzig zusammen mit einem Fachlehrer fiir Dop-
pelsitzer.

Abschnitt I1I: Befahigungsnachweis A

1. Fachliche Voraussetzungen

1.1 Es diirfen nur Inhaber des Lernausweises ausgebildet
werden.

1.2 Die theoretische Ausbildung erstreckt sich auf die weite-
re Vervollstindigung und Vertiefung der in Abschnitt II,
1.1 genannten Sachgebiete. Die Mindestdauer betragt 20
Unterrichtsstunden zu je 45 Minuten.

1.3 Die praktische Ausbildung umfafit

a) mindestens 30 von einem Fluglehrer beaufsichtigte und
bestitigte Alleinfliige mit mehr als 100 m Héhenunter-
schied und mehr als 100 m Bodenabstand in mindestens
3 verschiedenen Geldnden, davon zundchst mindestens
10 Fliige mit weniger als 400 m Héhenunterschied und
danach mindestens 10 Fliige mit mehr als 400 m Héhen-
unterschied;

b) Kehren;

¢) Vollkreis- und Achterfiguren;

d) Flug- und Landeeinteilung.

1.4 Vor Beginn der Priifung hat der Bewerber einen Nach-
weis ilber die erfolgreiche Teilnahme an einem Kurs des
Deutschen Roten Kreuzes iiber Sofortmafilnahmen am
Unfallort oder einen von DHV bzw. DAeC als gleich-
wertig anerkannten Nachweis vorzulegen.

Priifung

2.1 Die theoretische Priifung erfolgt grundsétzlich schrift-
lich nach dem multiple choice system und erstreckt sich
auf die in 1.2 genannten Sachgebiete, jedoch ohne Be-
schrinkung auf die Grundziige.

2.2 Die praktische Priifung besteht aus einem Priifungsflug
in Liegendposition mit Fulstart, Vollkreis, Achter, Lan-
deeinteilung und sicherer Landung in einem Zielkreis
von 80 m Durchmesser.

3. Berechtigung

Der Befdhigungsnachweis A berechtigt zum Freien Flie-
gen ohne Uberlandflug.

Abschnitt 1V: Befihigungsnachweis B

1. Fachliche Voraussetzungen

1.1 Den Befihigungsnachweis B konnen nur Inhaber des
Befahigungsnachweises A erwerben.

1.2 Die theoretische Ausbildung erstreckt sich ergdnzend
auf die Sachgebiete

a) Luftrecht
b) Wetterkunde
¢) Navigation.
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Die Mindestdauer betrigi 20 Unterrichtsstunden zu je
45 Minuten,

1.3 Die praktische Ausbildung umfalt

a) mindestens 10 von einem Fluglehrer bestitigte Allein-
fliige mit mehr als 30 Minuten Flugdauer in mindestens
drei verschiedenen Geldnden, davon héchstens fiinf mit
Schleppstart;

b) Langsamflug;

¢) Schnellflug;

d) enge Kehren;

e) enge Vollkreis- und Achterfiguren;

f) Flug- und Landeeinteilung.

2. Prifung

2.1 Die theoretische Priifung erfolgt grundsétzlich schrift-
lich nach dem multiple choice system und erstreckt sich
auf die in 1.2 genannten Sachgebiete.

2.2 Die praktische Priifung besteht aus einem Priifungsflug
in Liegend- oder Supineposition mit Kehre, Vollkreis
rechts und links, Achter, simtlich mit mindestens 45
Grad Querneigung, sowie Landeeinteilung und sicherer
Landung in einem Zielkreis von 60 m Durchmesser.

3. Anrechnung

Inhaber eines giiltigen deutschen Luftfahrerscheins
oder UL-Befihigungsnachweises sind von der theoreti-
schen Ausbildung und Priifung befreit. Inhaber eines
abgelaufenen deutschen Luftfahrerscheins oder UL-
Befidhigungsnachweises sind von der theoretischen Aus-
bildung befreit, nicht von der theoretischen Priifung.
Die iibrigen Voraussetzungen bleiben unberiihrt.

4. Erteilungsfrist

Bei Erteilung des Befihigungsnachweises B muf} ein
Jahr seit Erteilung des Befidhigungsnachweises A abge-
laufen sein, bei Inhabern eines giiltigen PPL Beiblatt B
oder C sechs Monate,

5. Berechtigung

Der Befidhigungsnachweis B berechtigt zum Freien Flie-
gen mit Uberlandflug.

Abschnitt V: Schleppstariberechtigung

1. Fachliche Voraussetzungen

1.1 Die Schleppstartberechtigung kénnen nur Inhaber des
Befihigungsnachweises A erwerben.

1.2 Die theoretische Ausbildung erstreckt sich ergidnzend
auf die Sachgebiete

a) Luftrecht

b) Geridtekunde

¢) Flugtechnik

d) Gefahreneinweisung
e) betriebliche Regeln.

1.3 Die praktische Ausbildung umfaflt mindestens 30
Schleppstarts als Pilot und 10 als Flugleiter, simtlich
beaufsichtigt und bestitigt von einem Fachlehrer fiir
Héngegleiterschlepp.

2. Ausbildungsbetrieb

2.1 Der Windenfahrer mufl die Windenfahrerberechtigung
geméif} Abschnitt VI besitzen.



2.2 Jeder Schleppvorgang ist von einem Fachlehrer fiir
Hingegleiterschlepp personlich zu leiten.

Priifung

3.1 Die theoretische Priifung erfolgt grundséitzlich schrift-
lich nach dem multiple choice system und erstreckt sich
auf die in 1.2 genannten Sachgebiete,

3.2 Die praktische Priifung besteht aus je einem Schlepp-
start als Pilot und als Flugleiter

4. Berechtigung

Die Schleppstartberechtigung berechtigt zu Schlepp-
starts als Pilot und als Flugleiter.

Abschnitt VI: Windenfahrerberechtigung

1. Fachliche Voraussetzungen

1.1 Die Windenfahrerberechtigung konnen grundsitzlich
nur Inhaber der Schleppstartberechtigung erwerben.
DHYV und DAeC kénnen Ausnahmen zulassen. Die Zu-
lassung kann mit Auflagen und Bedingungen verbun-
den sein.

1.2 Die theoretische Ausbildung erstreckt sich ergdnzend
auf die in Abschnitt V, 1.2 genannten Sachgebiete mit
besonderem Bezug auf die Tétigkeit des Windenfahrers.

1.3 Die praktische Ausbildung umfafit mindestens 60 Win-
denfahrten,

2. Priifung

2.1 Die theoretische Priifung erstreckt sich auf die in 1.2 ge-
nannten Sachgebiete.

2.2 Die praktische Priifung besteht aus mindestens einem
Schleppvorgang als Windenfahrer.

3. Berechtigung

Die Windenfahrerberechtigung berechtigt zur Bedie-
nung von Hingegleiterschleppwinden, fiir die ein Mu-
stervermerk in den Befidhigungsnachweis eingetragen
ist.

Mustereinweisung und Mustervermerk

5.1 Die Mustereinweisung umfaft alle technischen und be-
trieblichen Bedingungen des Windentypmusters, die

von den beim Piloten bereits bekannten Bedingungen
abweichen.

5.2 Die Einweisung wird von der einweisungsberechtigten
Person im Befdhigungsnachweis vermerkt (Musterver-
merk).

5.3 Die Berechtigung zur Mustereinweisung ist in gesonder-
ten Bestimmungen geregelt, insbesondere in der
Ausbildungs- und Priifungsordnung fiir Drachenflug-
lehrer.

Abschnitt VII: Entzug und Bindungswirkung

1. Der Befihigungsnachweis kann von der erteilenden
Stelle auf Zeit oder Dauer entzogen werden, wenn der
Inhaber sich durch sein Verhalten als nichtgeeignet er-
weist oder wenn er aus gesundheitlichen Griinden flu-
guntauglich wird. Aus denselben Griinden kann die
priifende Stelle die Erteilung des Befdhigungsnachwei-
ses verweigern. Die Stelle kann die Entscheidung iiber
den Entzug oder die Verweigerung von speziellen Unter-
lagen und Gutachten abhiingig machen. Dem Betroffe-
nen ist die Méglichkeit zu vorheriger Stellungnahme zu
geben.

2. Die Entscheidungen der einen zusténdigen Stelle binden
die andere.

Abschnitt VIII: Schlufibestimmungen

1. Es gelten

a) Der Lernausweis (alt) als Lernausweis (neu),

b) Der Befihigungsnachweis A (alt) im fritheren Umfang
weiter;

¢) die theoretische A-Priifung (alt) als theoretische A-
Priifung (neu);

d) der Befahigungsnachweis B (alt) als Befihigungsnach-
weis A (neu);

e) die Uberlandberechtigung (alt) als Befidhigungsnach-
weis B (neu);

f) die Uberlandpriifung (alt) als theoretische und prakti-
sche B-Priifung (neu) -

g) die Schleppberechtigung (alt) als Schleppstartberechti-
gung (neu) und als Windenfahrerberechtigung (neu).

2. Diese Ausbildungs- und Priifungsordnung 16st die frii-
here Ausbildungs- und Priifungsordnung des DHV und
des DAeC ab. Sie tritt am 01.04.1984 in Kraft.
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Geprifte Drachenfluglehrer

Edmund Abele, Willi Adelsberger, Walter
Albert, Hartmut Andres, Werner Atmanns-
pacher, Hans-J6rg Bader, Horst Barthelmes,
Hans Becht, Toni Bender, Matthias Betsch,
Claus Bichlmeier, Hans-Ulrich Blumenthal,
Heiner Boécher, Helmut Bonertz, Siegfried
Braml, Manfred Buchheimer, Rudolf Burk-
hardt, Peter Burmeister, Friedrich Chri-
standl, Gunter Cording, Matthias Dietl,
Klaus Domina, Gerhard Eichenseer, Detlev
Eilers, Wolfgang Engel, Josef Ernst, Ger-
hard Ersepke, Giinter Ersepke, Stefan Ey-
lert, Walter Feschtschenko, Peter Fischer,
Herbert Fluck, Dr. Helmut Friedrich, Peter
Fritz, Rudolf Fuchs, Wolfgang Gerteisen,
Heinrich Gottschlicht, Albert Griter, Arno
Grobner, Christina Hacker, Jiirgen Hans-
meyer, Walter Heinrich, Peter Hirblinger,
Gerhard Holzenbein, Frank Holzberger,
Hans Hoschka, Klaus Irschik, Knut Jager,
Peter Janssen, Eberhard Jehle, Karl Jost,
Anton Juri, Hansjorg Keller, Reinhard Ker-
ner, Peter Klein, Hans-Jiirgen Klose, Ernst
Koéhler, Hermann Kolenc, Josef Konrad,
Hans-Albert Krdmer, Peter Kratz, Willy
Kravanja, Rainer Kreutzmann, Matthias
Krug, Alfred Kuhnert, Manfred Kurass, Ul-
rich Kurrle, Fritz Kurz, Heinz Langhammer,
Roland Lantzsch, Jiirgen Lauk, Heini Len-
zenhuber, Joachim Lindig, Alan Lix, Paul
Loch, Siegfried Lochbihler, Hans Madrei-
ter, Wolfgang Maier, Andreas Meissl, Wolf-
gang Mende, Stefan Miihl, Elmar Miiller,
Norbert Mundorf, Peter Neufingerl, Wolf-
gang Neukirch, Wilhelm Pantenburg, Stan-
ko Petek, Alfred Pichler, Gerd Pledl,
Reinhard Péppl, Helmut Prieler, Karl-Heinz
Rasp, Oskar Reigl, Wolfgang Reiling, Jo-
chen Renz, Peter Rieger, Manfred Rinkel,
Jiirgen Rohrmeier, Martin Ruf, Dieter Sché-
fer, Reiner Schellenburg, Helmut Schlag-
bauer, Hermann Schmid, Klaus Schmidt,
Bernd Schmidtler, Hermann Schmitt, Rein-
hold Schmitz, Wolf Schneider, Meinolf
Schéberl, Adalbert Schottl, Josef Schuma-
cher, Nikolaus Schuster, Hans-Peter Sei-
bold, Jiirgen Seyferle, Josef Singhammer,
Reinhold Speidel, Joachim Spiegler, Roland
Sprotte, Till-Alexander Stahlbusch, Herbert
Stecher, Werner Steckenbiller, Georg Steffl,
Stefan Steffl, Horst Steidl, Karl Werner
Stockert, Veljo Strucl, Klaus Tanzler, Lud-
wig Thalhofer, Wolfgang Tielmann, Robert
Treumann, Hermann Uhrmann, Ernst Un-
fried, Christa Vogel, Walter Wagner, Walde-
mar Wasmer, Heinz-Jiirgen Weise, Udo
Wilhelm, Johann Zieglgruber, Horst Zim-
mer, Manfred Zimmermann, Erwin Zipfel.

Fluglehrerassistenten

Dirk  Allhoff-Cramer, Christoph Bayer,
Walter Berger, Jorg Bogel, Uwe Bosing,
Franz Bruckschlegel, Detlef Claren, Franz
Deininger, Werner Dienst, Rudolf Dorfner,
Josef Eichhammer, Edeltraud Erl, Hubert
Fenzl, Manfred Fliess, Gerald Franke, Mi-
chael Frohler, Andi Frommwieser, Peter Ga-
sche, Ulrich Geiger, Josef Guggenmos,
Manfred Haak, Helmut Hager, Thomas
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Heilemann, Hans-Jiirgen Heinemann, Horst
Heist, Reinhard Hesse, Klaus Hé&rburger,
Kurt Hohl, Martin Kaiser, Bernd Karl, Jo-
seph Kaspeitzer, Karl Klingenstein, Eugen
Kéninger, Paul Kofler, Walter Kumpfmiiller
jun., Hans-Jiirgen Liebeskind, Konrad
Liedl, Toni Liedl, Erwin Matern, Michael
Mayer, Adolf Meierkord, Karl Mette, Walter
Muth, Roland Neukirchen, Dieter Niebler,
Rolf Niechaus, Hans-Volker Nowacki, Mar-

tin Ogger, Willi Ohnhaus, Klaus Pohle, Willi
Rasp, Bruno Rehm, Josef Robenek, Ewald
Scheiber, Hans Schmidtler, Rainer Scholl,
Thomas Schulz, Fritz Schweiger, Armin
Smisek, Vaclav Starek, Hans Stiebale, Man-
fred Strohmaier, Willi Tacke, Eduard Thal-
hofer, Peter Uhlig, Werner Ullrich, Michael
Weingartner, Heinz Weiss, Martin Werner,
Uwe Wonnek, Axel Zeiner, Rudolf Zeinin-
ger, Gottfried Zugschwert.

Ab 01.04.1984 trit

DHV-Priifungskalender 1984

(wird laufend ergiinzt)

Termin Ort Anmeldeadresse

21.01. TA Zu erfragen bei Roland Sprotte, Franz-Schmid-Strasse 11, 8952
Marktoberdorf, Telefon (0 83 42) 44 50

18.02. B Zu erfragen bei Roland Sprotte

19.02. U Zu erfragen bei Peter Kratz, Auenweg 5, 8111 Saulgrub, Telefon
(08845) 9401

25.02. B Zu erfragen bei Peter Kratz

26.02. TA Zu erfragen bei Peter Kralz

03.03. TA Zu erfragen bei Roland Sprotte

17.03. T Zu erfragen bei Peter Kratz

18.03. A B Zu erfragen bei Peter Kratz

24.03. B Zu erfragen bei Roland Sprotte

24.03. U Bernau Walter Wagner, Sachsenstralie 6,

7809 Denzlingen, Telefon (0 76 29) 4 99,
ab 17.00 Uhr (0 76 29) 8 72

t.die neue Ausbildungs- und Priifungsordnung in Kraft

01.04. B Zu erfragen bei Peter Kratz
20.04 TA Bernau Walter Wagner
22.04. b g Zu erfragen bei Peter Kratz
23.04. A Zu erfragen bei Peter Kralz
01.05. A Zu erfragen bei Roland Sprotte
01.05. BA Zu erfragen bei Peter Kratz
19.05. TA Bernau Walter Wagner
19.05. T Zu erfragen bei Peter Kratz
20.05. A Zu erfragen bei Peter Kratz
10.06. T Zu erfragen bei Peter Kratz
11.06. A Zu erfragen bei Peter Kratz
16.06. TA  Zuerfragen bei Roland Sprotte
24.06. B Zu erfragen bei Peter Kratz
30.06. B Zu erfragen bei Roland Sprotte
07.07. T Zu erfragen bei Peter Kralz
08.07. A Zu erfragen bei Peter Kratz
15.07. B Zu erfragen bei Peter Kratz
04.08. H Zu erfragen bei Peter Kratz
05.08. A Zu erfragen bei Peter Kratz
12.08. B Zu erfragen bei Peter Kratz
01.09. T Zu erfragen bei Peter Kratz
02.09. A Zu erfragen bei Peter Kratz
23.09. A Zu erfragen bei Peter Kratz
30.09, B Zu erfragen bei Peter Kratz
13.10. T Zu erfragen bei Peter Kralz
14.10. A Zu erfragen bei Peter Kratz




Es wird immer spannender

von Charlie Jost

Sind die Briider Reinhold und Werner Schmidt aus Oberhessen die ersten deutschen Drachenflieger?

Ein Interview mit Reinhold Schmidt.

Im Friithjahr 1983 sahen Reinhold
Schmidt und seine Frau Hilde im
Anschlul an die theoretische A-
Ausbildung bei Elmar Miiller den
DHV-Film ,Drachenfliegen -~ ein
Traum wird lebendig® An der Stelle im
Film, wo Wolfgang Schwarzbauer als
erster deutscher Drachenflieger
genannt wird, wurde Hilde Schmidt
stutzig: ,,Seid ihr, Du und Dein Bruder
Werner, nicht schon friither geflogen?*
fragte sie ihren Mann.

Das Fotoalbum brachte den Beweis. Die
Briider Schmid hatten schon im Jahr
1966 erfolgreiche Fliige mit einem
selbstgebastelten Rogallo durchgefiihrt.
Allerdings nicht alpin. Wolfgang
Schwarzbauer darf also weiterhin als
erster alpiner Drachenflieger gelten.

Wiihrend in den USA, dem Geburtsland
der Drachenfliegerbewegung, Richard
Millers ,Bamboo-Butterfly®, ein aus
Bambus und Plastikfolie bestehender
Rogallo, Aufsehen erregte, hatten in der
BRD Reinhold und Werner Schmidt zur
gleichen Zeit einen beinahe identischen
Drachen konstruiert und in kurzen Flii-
gen erprobt. Auffallend ist, daf in
Amerika und der BRD, unabhingig
voneinander, der gleiche Werkstoff
gewihlt wurde.

e e v

Reinhold Schmidt mit seinem Bamboo Flyer ,,made in Germany*“

Fotos: Hilde Schmidi

Die Geschichte der Gebriider Schmidt
hat auffallend viel Ahnlichkeit mit der
Geschichte der Gebriider Wright, die
mittlerweile unbestritten als die Viter
der Motorfliegerei angesehen werden
(vgl. Harry Combs: ,Briider des Win-
des". Eine der besten Biographien iiber
die Wrights).

Die Briider Reinhold und Werner Schmidt mitihrem ersten Rogallo 1966.

Die Schmidts sind schon seit vielen Jah-
ren in der Modellflugszene keine Unbe-
kannten mehr. Mit der Konstruktion
spektakuldrer Modelle — vornehmlich
Segler — hatte sich die Zusammenar-
beit des mittlerweile zum Physikprofes-
sor avancierten Werner und seines Bru-
ders Reinhold, Dipl-Ing. fiir Maschi-
nenbau und gelernter Feinmechaniker,
bestens bewihrt. In aller Stille — aber
mit {iberragendem Sachverstand — hat-
ten die beiden ihren Traum vom Fliegen
bereits 1966 umgesetzt. Woher aber
wulfiten sie von Rogallos revolutionédrer
Erfindung?

Reinhold: Auf der Internationalen
Luftfahrtausstellung in Hannover 1965
sahen wir zum ersten Mal die Projekte
der Flugzeugfirma Dornier. Deren
Ingenieure stellten das Modell einer
Forschungsrakete vor, die mit ausge-
klappten Rogallo-Fliigeln zur Erde
zuriickfliegen  sollte, sowie einen
Rogallo-Lastensegler, der von einem
Hubschrauber gezogen, das Mehrfache
seines Gewichts als Last schleppen
konnte. Mein Bruder und ich sahen uns
dieses Fluggerit sowie Veréffentlichun-
gen von Dornier genau an, und wir
erkannten die Chance, mit einfachsten
Mitteln in die Luft zu kommen.

Charlie: Aber wie konntet ihr die Gro-
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Der Rogallo wurde zuerst als
modell getestel.

Flug-

fJe, Materialien, Steuerung usw. heraus-
finden? Das Dornier-Konzept war doch
viel grofler dimensioniert?

Reinhold: Wir berechneten anhand der
uns zur Verfiigung stehenden Unterla-
gen und Beobachtungen einen Rogallo-
Fliigel, der das Gewicht eines erwachse-
nen Menschen tragen konnte. Als erfah-
rene Modellflieger testeten wir einen
malstdblich verkleinerten Fliigel auf
einem Modellflugzeugrumpf. Die Flug-
leistungen waren beachtlich und unsere
Berechnungen bestitigt. Als preiswertes
und dennoch festes Material fanden wir
Bambus und Plastik-Baufolie am geei-
gnetsten. Probleme gab es lediglich mit

Wenn’s gefihrlich wird: Abspringen.
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dem Verbinden der Baufolie. Alle Fir-
men empfahlen uns, die Folie mit Kle-
beband zu verbinden, da es noch keine
geeigneten Schweillapparate gab. Die
mit Schrauben verbundenen Bambus-
rohre und die verklebte Baufolie hielten
tatsidchlich die Belastungen aus. Unser
erstes Modell bendétigte keine Seilver-
bindungen.

Aus den Dornier-Unterlagen wullten
wir, dafl durch Gewichtsverlagerung
und/oder mit Verinderung der Fliigel-
geometrie der Paragleiter — so hief} der
Apparat damals — gesteuert werden
konnte., Wir entschieden uns fiir die ein-
fachste Losung und kamen auf die Idee,
daf} ein Mensch in einem Gestell — dhn-
lich einem Turnerbarren — mit
Gewichtskraft steuern kann.

Mittlerweile schon Nostalgie: Drachentransport 1966.

Nach einem harten Crash, bei dem ich
wie durch ein Wunder nicht verletzt
worden war, beschlossen wir, den uns
damals gefdhrlich vorkommenden Ful3-
start gegen den Autoschleppstart einzu-

Das erste Gerit hatte eine Fliche von 16
qm, ca. 80 Grad Nasenwinkel und ca. 6
Grad Tunnel.

Charlie: Wie verliefen Eure ersten Flug-
versuche, wie hoch und weit waren Eure
ersten Fliige und wie ging es weiter?

Reinhold: Wir wollten nicht héher als
drei bis vier Meter fliegen und hatten
uns vorgestellt, daB wir vor gefihrlichen
Situationen durch Drehen des Oberkor-
pers abspringen konnten. Nachdem wir
einen geeigneten Hang gefunden hat-
ten, klappte die Fliegerei immer besser.
Das Abspringen war jedoch zu kompli-
ziert und wir gewthnten uns an Flugho-
hen bis zu acht Meter. Manchmal flo-
gen wir 100 bis 200 m weit.

tauschen. Im Schlepp verbog sich
jedoch unser Bambus-Drachen so stark,
dal wir nach neuen Materialen suchten.
Wir fanden hochfeste Aluminiumrohre
und unser zweiter Rogallo #dhnelte
durch Verwendung von Seilverbindun-
gen den heutigen Drachen schon mehr,
Die Baufolie verband ich diesmal mit
einem  selbstkonstruierten  Folien-
schweillgeridt. Wir behielten das Barren-
steuerungs-Prinzip bei, da wir noch
nichts vom Steuerbiigel wullten. Den
Barren machten wir aus Stahlrohr und
lieffen ihn hinten offen, damit wir uns
bei einem Fehlstart hinten herausfallen
lassen konnten.

Charlie: Wieweit und wie hoch waren
Eure Schleppstarts und warum habt Thr
nicht weitergemacht?
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Der Bambus-Rogallo im Auto-Schlepp 1966.

Reinhold: Die Schlepps waren weniger
hoch als weit. Wir hatten zwar eine gut
funktionierende Klinke an unserem
»Barren®, benutzen sie jedoch selten.

Gegeniiber dem Freien Fliegen, das wir
vorher mit dem Bambus-Rogallo
gemacht hatten, gefiel uns der Schlepp
sehr gut, weil wir in wenigen Metern
Hoéhe minutenlang hinter dem Auto
herfliegen konnten. Sogar kleine Rich-
tungsdnderungen gelangen uns pro-
blemlos.

Bevor wir im Schlepp auf grél3ere
Haéhen aufsteigen wollten, testeten wir
immer wieder unser Rogallo-Flugmo-
dell in verschiedenen Fluglagen. Dabei
stiefen wir aul ein inleressantes und
gleichzeitig bedngstigendes Phdnomen:

in die Luft:

Unser Modell ging bei einem ganz
bestimmten, sehr kleinen Anstellwinkel
in einen konstanten Sturzflug. Nach-

Nach diesen Fluggerditen der Firma
Dornier
Schmidt ihren ersten Rogallo

Bambus und Baufolie.

konstruierten die Briider

dem wir zwei Modelle auf diese Weise
zerstort hatten und immer noch nicht
hinter das Geheimnis des mitterweile
von Professor Michael Schénherr
erkannten und behobenen Flatterstur-
zes gekommen waren, beschlossen wir
1967, unsere bemannte Flugversuche
aus Sicherheitsgriinden aufzugeben.

Charlie: Was ist aus den Drachen
geworden und was hat Dich bewogen,
nach 16 Jahren das Drachenfliegen
erneut auszuiiben?

Reinhold: Von unserem Bambus-Rogal-
lo sind noch fast alle Stangen vorhan-
den. Die Baufolie habe wir anderweitig
verwendet. Aus dem Gestell des zweiten
habe ich eine Schaukel fiir die Kinder
gebaut. Er ist also beinahe ebenfalls
noch in allen Teilen vorhanden.

Wir wendeten uns wieder dem Segelflug
zu, dem mein Bruder bis heute treu
geblieben ist. Ich widmete mich nach
dem Segelflug-B wieder mehr dem
Modellflug und beobachtete die Dra-
chenfliegerszene sehr genau. Seit
Anfang der 80er Jahre bin ich mir
sicher, dafl das Drachenfliegen eine

sichere und kalkulierbare Sportart
geworden ist. Da mich das Fliegen mit
einfachsten Mitteln auch nach 16 Jah-
ren noch faszinierte, belegte ich bei
Elmar Miiller im Herbst 1982 einen
Anfangerkurs und vor wenigen Tagen
bestand ich die B-Priifung.

Charlie: Eigentlich hat Euer Bam-
bus-Rogallo einen Platz im deutschen
Verkehrsmuseum in Miinchen verdient.
Lieber Reinhold, vielen Dank fiir das
Gespriach und die uns zur Verfiigung
gestellten Fotos.

Anmerkung: Sie sehen, lieber Leser,
dafl} Reisen in die Vergangenheit immer
wieder interessante Informationen zu
Tage bringen. Wissen Sie noch von Dra-
chenfliegern, die zur gleichen Zeit oder
noch frither geflogen sind? Sind Sie
oder kennen Sie Mitarbeiter von Dor-
nier, die uns iiber die damaligen Arbei-
ten genaue Auskiinfte geben kénnten?

Es kristallisiert sich immer stiarker her-
aus, dafl vor allem iiber Dornier die
Rogallo-Idee nach Europa kam. Fiir
eine Nachricht an die Geschiftsstelle
des DHV sind wir dankbar.
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Das schmale lange Tal als Falle

Vor dem Uberflug selbst kleinerer
Quertiler wird immer gentigend Aus-
gangshéhe gemacht, um dieses und
eventuell auch das néchste Tal iiberque-
ren zu kénnen, falls die erste Bergkette
keinen Aufwind bringt, Hier ist jedoch
hoéchste Vorsicht geboten, wenn es sich
um ein enges Tal ohne Landeméglich-
keit handelt. Oft zweigen solche Tiler
— manchmal langgestreckt — von brei-
ten, parallel zum Flugkurs liegenden
Haupttélern ab, in denen ausreichende
Landemdglichkeiten vorhanden sind.
Diese Quertéler entwickeln, je ldnger sie
sind, analog zu den groflen Haupttéilern
ihren eigenen Wind im Tal. Dieser ist
zwar nicht so stark wie in den grofien
Hauptgebirgstilern, aber es entstehen
doch beachtliche Windgeschwindigkei-
ten talaufwirts, die bis in Héhen von
mehr als ein Drittel der Taltiefe herauf-
reichen. Wenn zusitzlich ein tiberregio-
naler Wind weht, wird der Wind im Tal
entsprechend verstédrkt, ebenso vergro-
f3ert sich die Hohe, bis:zu der er hinauf-
reicht.

Auch darf man sich durch die Richtung

von Helmut Denz

des iiberregionalen Windes nicht tius-
chen lassen. Es tritt oft der unglaubli-
che Effekt auf, dafl der Wind in solchen
Télern beinahe bis zu 180° gegeniiber
der Grofiwindrichtung verdreht ist. Das
ist dadurch zu erklidren, dafl} diese Grof3-
windrichtung schon durch die Hauptge-
birgstdler um ca. 90° gedreht werden
kann und die Quertiiler wie Réhren von
einem Haupttal abzweigen, an deren
unterem Ende der Talwind hineinblist,
wihrend am oberen Ende, das heif3t
dem Gebirgskamm, der iiberregionale
Wind saugt. An der Grenzschicht der
beiden Stromungen herrscht starke Tur-
bulenz, die jedoch das Tal wie ein Rol-
lenlager nach oben abschlieit und so
den Réhreneffekt erzeugt,

Ganz besonders gefdhrlich sind Téler,
die in ihrem Unterverlauf vor der Ein-
miindung in das Haupttal eine Veren-
gung, insbesondere durch steile Fels-

‘winde, aufweisen. Dadurch entsteht die

Wirkung einer Venturidiise, das heif3t,
die Windgeschwindigkeit wird um so
mehr vergroflert, je stdrker die Talver-
engung ist.

Diese Tiler sind nun deshalb so
tiickisch, weil sie oft mit relativ grofiem
Gefille in das Haupttal herunter fiih-
ren, so dal} sie den Eindruck erwecken,
man konne im Gleitflug aus ihnen hin-
ausfliegen. Es ist anscheinend auch kein
Grund zum Argwohn vorhanden, da
man vom letzten Kamm aus ohne Wind
oder gar mit Riickenwind abfliegt und
denkt, die Querung sei ein Kinderspiel;
falls die ndchste Bergflanke nicht trigt,
wird man eben ins Haupttal hinausflie-
gen und dort landen kénnen. Doch iiber
der Talmitte stellt man plétzlich Turbu-
lenz und starken Wind talaufwiirts fest.
Man sieht, dali die Héhe nicht bis zur
nichsten Bergflanke reicht und fliegt
talabwirts. Doch es geht kaum vor-
wiirts, und zu allem Ubel ist trotz der
relativ groflen Steigung des Tals auch
noch starkes Sinken in der Talmitte. So
geht es (trotz Hochleistungsgeriit) mit
Gleitzahl 2 nach unten, auf die unwirtli-
che Schlucht ohne Landemdoglichkeit zu
— und weit und breit keine Menschen-
seele, die helfen kénnte. Wie ist eine sol-
che Situation zu verhindern?

-
iiberregionaler Wind

—

iiberregionaler Wind

® Ein Tal ohne Landeméglichkeit darf
mit relativ wenig Ausgangshéhe nur
in seinem Unterlauf gequert werden,
so dafl auch mit extrem verschlech-
terter Gleitzahl noch ein Abflug ins
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Entstehung der Windrichtungsverdrehung in Seitentdilern

Haupttal zur Landewiese sicherge-
stellt ist.

@® Erfordert der gewihlte Flugweg, dal}
ein solches Tal weit oben gequert
werden mufl, darf der Abflug nur

mit soviel Ausgangshohe erfolgen,
dafB} die ndchste Bergkette geniigend
hoch iiber dem Gipfel erreicht wird,
so dal} von dort den Grat entlang der
Abflug ins Haupttal méglich ist.



@ Der Uberflug weit oben ist moglich,
wenn man den nichsten Bergkamm
sicher berfliegen kann und im
nichsten Tal Landemoglichkeiten zu
sehen sind. )

@ Man kann die Querung weit oben
ebenfalls wagen, wenn zwar im Tal-
grund keine Landemdglichkeiten
bestehen, dafiir aber weiter oben
Almwiesen sind, die eine sichere
Hanglandung erlauben. Falls dann
jedoch Hohe verlorengeht, mufl man
sich rechtzeitig zur Landung ent-
schlieffen und nicht den aussichtslo-
sen Kampf gegen den Talwind ohne
Landemdglichkeit antreten. Der lidn-
gere Fulimarsch ist dabei in Kauf zu
nehmen.

Wird es trotz dieser Sicherheitsmafinah-

men einmal kritisch, aus dem Tal hin-
auszufliegen: Ruhe bewahren und iiber-
legen! Auf keinen Fall in der Talmitte
fliegen, da dort die Windgeschwindig-
keit am grofiten und das Sinken am
stiarksten ist. Der Talwind wird dagegen
an den Talflanken durch Reibung abge-
schwiicht, aullerdem hat er hier eher
eine aufsteigende Komponente. Man
wird daher diejenige Talseite zum Vor-
fliegen aussuchen (unter Umstidnden
die Talseite wechseln!), die besser von
der Sonne angestrahlt wird und/oder
die eher eine Luvseite darstellt. Dabei ist
wLuvseite" bezogen auf die iiberregio-
nale Windrichtung bzw. auf den Wind
im Haupttal, falls man tief unten am
Quertaleingang ist. Nun gilt es, so dicht,
wie die Turbulenzverhéltnisse zulassen,

‘Querung von Tilern ohne Lande-
‘maoglichkeit

am Hang entlang und entsprechend der-
Sollfahrtanzeige fiir den geschitzten
Gegenwind vorzufliegen. Verringertes
Sinken oder schwaches Steigen wird nur
durch Herabsetzung der Fluggeschwin-
digkeit beriicksichtigt, Steigschleifen
oder -kreise lohnen sich nur bei deutli-
chem starkem Steigen, da man sonst aus
der Zone des schwachen Gegenwindes
hinausfliegen muf, stark zuriickversetzt
wird und zudem das schwache Steigen
in etwas groflerer Entfernung vom
Hang durch den starken Wind hochst-
wahrscheinlich verschwindet.

Auszug aus dem im Nymphenbur- i

ger Verlag erschienenen Buch ,,Dra-
chenfliegen fiir Meister"

michael mantel 6@heidelberqg

heidelberdg

im bosseldorn O
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DHYV-Film

Charlie Jost hat sich riesig liber den
Preis fiir Dokumentation, den der
DHV-Film auf dem ersten Internationa-
len Festival fiir Drachenflugfilme erhal-
ten hat, gefreut.

Er mochte allerdings darauf hinweisen,
daB ohne die Mithilfe der nachfolgend
aufgefiihrten Kameraden dieses Projekt
niemals moglich gewesen wire. Sein
Dank geht an:

Heinz Amann, Klaus Domina, Mat-
thias Dietl, Peter Eigenmann, Lothar
Forster, Robert Frank, Albrecht Gess,
Heini Gottschlicht, Peter Hagenmiiller,
Heinz Haub, Peter Janssen, Peter
Miihl, Reinhard Nolle, Peter Roth,
Wolfgang  Schwarzbauer,  Giinter
Simmnich, Klaus Tianzler und den
Schweizerischen Héngegleiterverband.

Fiir alle Interessenten ist der Film wie
gehabt iiber die DHV-Geschiftsstelle
auszuleihen. Die dringende Bitte an alle
Ausleiher:

Die wenigen vorhandenen Kopien soll-
ten duBerst sorgfiltig behandelt und
schnell zuriickgesandt werden. Diesen
Film wird es nie mehr als Original
geben, da er in zweijahriger Arbeit aus
vielen Beitrigen zusammengestellt,
kopiert und anschlieBend wieder aufge-
l6st wurde.

Das positive Echo auf den Film hat
Charlie Jost ermutigt, einen neuen Film
zu drehen, der sich ausfiihrlich mit dem
komplexen Verfahren der Giitesiegeler-
teilung von Fluggeriten, Gurtzeugen
und Rettungsgeriiten beschiiftigt,

Dieser Film wird voraussichtlich im
Sommer 1984 fertiggestellt werden.

Fiir ein weiteres Projekt briuchte Char-
lie wieder die Unterstiitzung durch
andere Filmer; Charlie méchte einen
Film zusammenstellen, der die lustigen,
aber auch nachdenklich machenden
Seiten des Drachenfliegens zeigt. Es soll
eine Sammlung von einmaligem, kurio-
sem, lustigem und verriicktem werden.
Man soll dariiber schmunzeln, aber
auch, daraus lernen konnen. Es darf
auch, tiber das sonst tibliche durchaus
hinausgehen.
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Wer iiber solches Filmmaterial verfiigt,
ob in Super 8 oder in 16 mm Format,
soll bitte seine Filme an untenstehende
Adresse senden, Dort werden sie kopiert
und der Filmer erhilt sein Material

garantiert unverletzt zuriick.

Charlie Jost, Ladenburger Strafle 10,
6905 Schriesheim,
Telefon (062 03) 629 40,

DHYV bietet an:

Drachenfliegen fiir Meister

Herausgegeben von Peter Janssen und Klaus Tanzler, Autoren: Hel-
mut Denz, Manfred Kreipl, Dr. Victor Henle und Peter Créniger; 196
Seiten mit 151 Abbildungen, davon 21 in Farbe; Preis DM 32, —
Delta-Fluggebiete

Deutschland; herausgegeben von Jorg Ramme, 28 deutsche Flug-
gebiete beschrieben auf 80 Seiten, spiralgebunden, Preis DM 19,—

Schweiz; Verlag Schweizerischer Hangegleiter-Verband, 58 Flugge-
biete, Ringbuch, Ergdnzungslieferungen. Preis DM 45, -
Thermikkarte

Herausgegeben von Manfred Kreipl. Preis fir DHV-Mitglieder
DM 14,—, fiir Nichtmitglieder DM 20, -

ICAO-Karte

alle Kartenblatter der BRD; Preis DM 15,— je Blatt

Héngegleiter Flugbuch

Rubriken: Flug Nr., Drachen Modell, Datum, Ort, Hohendifferenz,
Flugdauer, Wetter, Wind, Landung, Bemerkungen und Vorkommnis-
se, Fluglehrerbestatigung. Preis fir DHV-Mitglieder DM 5,—; fiir
Nichtmitglieder DM 8,—

Prifungsfragen

flr A-Schein; Luftfahrtverlag Axel Zuer!, 104 Seiien, Preis fir DHV-
Mitglieder DM 20,—; fiir Nichtmitglieder DM 28, -

fir Uberland; Eigendruck, Preis fir DHV-Mitglieder DM 20,- fir
Nichtmitglieder DM 28, -

Ausbildungsbestimmungen

Ausbildungs- und Priifungsordnungen fiir Hangegleiterpiloten, Dra-
chenfluglehrer, Preis je DM 6,—

Anerkennungsordnung fiir Drachenflugausbildungsstétten; Preis
DM 6,-

Lufttiichtigkeitsforderungen

Pilotenaufhdngesysteme DM 12,—; Pilotenrettungssysteme DM
12,—; Gleitflugzeuge DM 40,—; Hangegleiter DM 30, —; Technischer
Anhang DM 60, —; Schleppgeschirre DM 12,—; Hangegleiterstartwin-
den DM 12,—;

DHV-Aufnéaher

Aufschrift ,DHV-Pilot" mit Verbandsemblem, dunkelblau auf weiBem
Grund. Preis DM 5, -

Samtliche Preise incl. Mehrwertsteuer und Versandkosten

Zahlbar mit der Bestellung durch Verrechnungsscheck oder durch
Uberweisung auf das DHV-Konto bei der Kreissparkasse Tegernsee
(BLZ 71152570), Kto-Nr. 79657 oder Postscheckamt Miinchen
(BLZ 700 100 80) Kto-Nr. 96 105-807.




Die Gliederung des Luftraums — Teil 1

Unterer und oberer Luftraum

Der gesamte Luftraum unterteilt sich in
den unteren Luftraum und den oberen
Luftraum. Der wuntere Luftraum
erstreckt sich von der Erdoberfliche
(GND ground) bis zur Flugfliche
245, Flugfliche 245 (FL = Flight Level)
heiflt 24 500 ft Hohe NN bei 1013,2 mb.
Uber FL 245 beginnt der nach oben
unbegrenzte obere Luftraum.

Wegen seiner Hohe ist der obere Luft-
raum fiir den Piloten von Hingeglei-
tern, Gleitflugzeugen oder Ultraleicht-
flugzeugen ohne Bedeutung. Daher
beschrinkt sich die Darstellung der
Luftraumgliederung auf den unteren
Luftraum (Abb. 1)

Die ICAO-Luftfahrtkarte (Malstab
1:500000) — herausgegeben von der
Bundesanstalt fiir Flugsicherung
stellt einen Teilbereich des unteren Luft-
raums dar, nidmlich von GND bis FL
100 (= ca. 10 000 ft GND). Da die Luft-
raumgliederung hdufig Anderungen
unterliegt, ist es fiir die Flugvorberei-
tung und die Flugdurchfiihrung Pflicht,
sich immer nur der jeweils neuesten
Ausgabe zu bedienen. Die ICAO-Karte

Von Dr. Victor Henle

erscheint normalerweise einmal jédhr-
lich, meist im Friihjahr.

Kontrollierter und
unkontrollierter Luftraum

Fiir uns wesentlich ist die Unterteilung
in den kontrollierten und den unkon-
trollierten Luftraum (Abb. 2). Unkon-
trollierten Luftraum gibt es nur unter-
halb 2500 ft GND oder tiefer. Das heif3t,
oberhalb 2500 ft ist ausschlieBlich kon-
trollierter Luftraum.

In kontrollierten und unkontrollierten
Luftraumen darf nach Sicht nur geflo-
gen werden, wenn die Sichtflugregeln
(VFR = Visual Flight Rules) eingehal-
ten werden konnen. Gegeniiber den
unkontrollierten Luftrdumen sind die
Sichtmindestwerte in kontrollierten
Luftrdumen héher, da sich in ihnen der
Verkehr nach VFR und IFR (IFR
Instrument Flight Rules) mischen.

Kontrollierter Luftraum

Kontrollierte Luftraume (§ 10 LuftvO)
bestehen zur Sicherung des nach Instru-
mentenflugregeln fliegenden, also nicht
an Sicht gebundenen Verkehrs. Ausge-

iibt wird die Kontrolle durch die Flugsi-
cherungsstellen.

Fiir den Drachenflieger gilt nach
Abschnitt TV Ziffer 1.7 der Allgemein-
verfiigung des Bundesministers fiir Ver-
kehr vom 15.05.1982 die Besonderheit,
dal} er grundsitzlich nicht in kontrol-
lierte Luftraume einfliegen darf, es sei
denn, die zustindige Flugsicherungs-
stelle hat allgemein oder fiir den jeweili-
gen Flug zugestimmt,

Kontrollbezirk (CTA)

Der kontrollierte Luftraum iiber der
Bundesrepublik Deutschland ist in 4
Kontrollbezirke unterteilt: Bremen,
Diisseldorf, Frankfurt und Miinchen
(Abb. 4). Die Untergrenze der Kontroll-
bezirke ist identisch mit der jeweiligen
Untergrenze des kontrollierten Luft-
raums. Die Obergrenze liegt einheitlich
bei FL 245. Zweck des Kontrollbezirkes
(CTA = Control Area) ist die fliissige
Bewegungslenkung des IFR-
Streckenflugverkehrs.

Kontrollzone (CTR)
Zum Schutz des Start- und Landever-

REWENLIG RERERYIERTES LUFTRALM |TRAJ

a FIUGEIAEHIANKIBAGERIEN

EVTR-GERIRT

GEICHERUNG

s st =
BUNDESANSTALT FUR FLU

Abb. I Luftraumgliederung bis FL 100

ROHTROLLIONT

AUG 1078
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Abb. 2 Kontrollierter und unkontrol-
lierter Luftraum

kehrs ist bei belebten Flugplidtzen eine
Kontrollzone (CTR = Control Range)
eingerichtet. Die Kontrollzone beginnt
immer an der Erdoberfliche (GND)
und reicht bis zu der in der ICAO-Karte
bezeichneten Héhe. Ihre Flichenpro-
jektion entspricht meist einem Rechteck
(Linge 14—20 NM) in Richtung der
Landebahn, Breite 6 NM), das in der
Mitte durch einen Kreis (Radius 5§ NM)
ausgeweitet ist (Abb. 3), in der ICAO-
Karte rot geschummert mit blau gestri-
cheltem Rand dargestellt. Bei eng

benachbarten Flugplidtzen koénnen die
Kontrollzonen ineinander iibergehen.

Die Kontrollzonen gelten grundsitzlich
ohne zeitliche Einschrinkung. Davon
abweichend ist bei vielen militdrischen
Flugpliatzen ihre Wirksamkeit an
Wochenenden und Feiertagen aufgeho-
ben. Solche Kontrollzonen sind in der
ICAO-Karte mit ,,HX* gekennzeichnet.
Da sie jederzeit aktiviert werden kén-
nen, darf in sie erst eingeflogen werden,
wenn von der zustindigen Flugsicher-
heitsstelle kurz vorher (5—15 Min.) die

Nichtwirksamkeit bestitigt worden ist.
Diese Information erfolgt iiber Funk.
Nicht mit Funk ausgeriistete Luftfahrt-
zeuge haben daher immer von der Wirk-
samkeit einer ,HX‘“Kontrollzone aus-
zugehen,

CVFR-Gebiet

Besonders belebte Flugpliatze (Flughé-
fen) sind nicht nur mit einer Kontrollzo-
ne umgeben, sondern zusétzlich durch

Hauptwolkenuntergrenze > 600 m (2000 ft)
Ceiling > 600 m (2000 ft)

T——-———-

Bodensicht > 8 km
Ground Visibility

Abb. 3 Kontrollzone
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CTA
o

ein CVFR-Gebiet (CVFR = Controlled
VFR Flight) geschiitzt. Es dient der
Sicherung des Flugverkehrs, wo sich
An-, Ab-und Durchfliige nach IFR und
VFR mischen.

Das CVFR-Gebiet richtet sich in seiner
horizontlen und vertikalen Ausdehnung
nach den besonderen verkehrlichen
Gegebenheiten in der Umgebung des
jeweiligen Flughafens. Im allgemeinen
deckt es seine gesamte nidhere Umge-
bung ab. Die jeweiligen Unter- und
Obergrenzen des CVFR-Gebietes sind
in der ICAO-Karte angegeben, die hori-
zontale Ausdehnung ist durch einen
blaugeschummerten Rand mit blauem
Aullenstrich dargestellt (Abb. 5).
Einfliige und Durchfliige unterliegen
der Flugverkehrskontrolle. Fliige in
einem CVFR-Gebiet selzen eine eigene
CVFR-Berechtigung, ein motorgetrie-
benes Luftfahrzeug und eine besondere
Zusatzausriistung des Luftfahrzeuges
voraus, Fliige mit Hangegleitern, Gleit-
flugzeugen und Ultraleichtflugzeugen
sind daher in CVFR-Gebieten nicht
zuldssig. Der Drachenflieger hat sie zu
um- oder unterfliegen.

Nahverkehrsbereich (TMA)

Der Nahverkehrsbereich (TMA = Ter-
minal Control Area) dient der sicheren

Abb. 4 Seitliche Grenzen der Kontroll-
bezirke

GND
MSL

SR-30 bis/to SS + 30

ED-R9
FL 100
TMA
V77 I
A CVFR- ebiet
Area
E |
|
E
|o FV & 8 km (5 NM) f
? ————— —_—
Y 3000 MSL ” -
TMA
| I
Unkontrollierter Luftiraum 3000 MSL s
Uncontrolled Airspace ][ Kontrollzone/CTR : VFR
~

rum/vom Verkehrsflughalen
to/from Airport

FV = Flugsicht

D = Entlernung Distance

Flight visibility

Abb. 5 CVFR-Gebiet
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Abb. 6 Schematische Darstellung der
vertikalen Grenzen des Nahverkehrsbe-
reiches TMA

Uberleitung des [FR-Verkehrs vom
Streckenflug auf den Landeanflug und
vom Abflug auf den Streckenflug.

Seine Abmessungen richten sich noch
mehr als beim CVFR-Gebiet nach den
ortlichen Gegebenheiten eines Flugha-
fens (Art und Umfang des Verkehrs,
Lange der Navigationsanlagen, benach-
barte Flugplidtze, An- und Abflugwege
u.a.). Nachverkehrsbereiche haben
daher unterschiedlichste horizontale
Ausdehnungen. Einem einheitlichen
Schema unterliegen jedoch die vertika-
len Grenzen. Die Obergrenze des Nah-

bereiches endet bei FL 245. Die Unter-
grenzen sind nach Sektoren gestaffell
(Abb. 6). Sektor A beginnt ab 1000 ft
GND (in der [CAO-Karte umrandet mit
roter  Schummerung und glauem
AuBlenstrich), Sektor B ab 1700 ft GND
(in der ICAO-Karte umrandet mit hell-
blaver Schummerung und blauem
Aullenstrich), mit Sektor C ab 2500 ft
GND (in der ICAO-Karte mit blauem
Strich gekennzeichnet). Zu beachten ist
bei den Untergrenzen, dal} sie dem
topographischen Verlauf der Erdoberl-
fache folgen.

Auszug aus dem im Nymphenbur-
ger Verlag erschienenen Buch ,.Dra-
chenfliegen fiir Meister*
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Drachenflugschule Zugspitze

Prifungstermine in diesem Heft

Die Spezialisten flir die Weiterbildung

laufend Praxisausbildung fiir A- und B-Schein (auch im Winter)

2 eigene A-Schein-Gelande (0-300 m)

1 x monatlich A-Schein-Theorie-Kurs (2 1/2 Tage) mit anschlieBender Priifung

nachste Termine: 02.-04.12.83, 16.-18.03.1984, 20.-22.04.84

@ 1 x monatlich Uberlandflug Theoriekurs (2 1/2 Tage) mit anschlieBender Priifung
nachste Termine: 17.—19.02.1984, 30.03.-01.04.84 .

® laufend DHV-Priifungen: A-Theorie, A-Praxis, B-Praxis, Uberland-Theorie

@ UL-Theorie-Ausbildung fiir U-Schein-Inhaber 15.-18.12.83 und 09.-12.02.1984
DaB Sie bei uns auch zu extrem giinstigen Preisen sowohl gebrauchte als auch neue Drachen, Rettungsgeréte, Gurte
und Varios bekommen, ist flir uns eine Selbstverstandlichkeit.

® 2 eigene B-Schein-Geldnde (500/900 m)

Weitere Informationen tiber: Auenweg 5 — 8111 Saulgrub — Telefon (0 88 45) 94 01
Peter Kratz — geprufter Drachenfluglehrer und Ultraleichtfluglehrer im DHV/DULV
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Favensbugering Generalvertretung
00 Mii 60

r:vmsess  der Fa. La Mouette
@ Gurte @ Fallschirme

@ Varios @ Reisen

@ Schule ® kompl. UL-Angebot
® Generalvertrieb fiir Ribler Helme

ATLAS AZUR PROFIL

als Erst-Ubergangsgerit erster Platz der WM 81 Dﬁlraﬁ:g?_sat?m%%segzm

Iionkgrrenzlos i SeppOiiapen Gutesiegel erteilt mit und ohne
drei GroBen ...plus...plus... French-C tion+ Spaedbar il
- kurz zerlegbar (2 m) ein MuB, wenn man vorne nch-Lonnection - speedbar il
plus...plus dabel ssin will Belastungstest fiir Trike-AnschluB
' nach den verschérften neuen
Bestimmungen bestanden !!!
Noch nicht richtig vorgestellt, und
WOLLEN SIE MEHR WISSEN? schon auf Erfolgskurs:
Unterlagen - Informationen - Verkauf - Einweisung - 1. Platz Como
Probefliegen bei uns und allen La Mouette Handlern. 9. Platz WM 83

1.4+ 2. Platz Franz. Meisterschaft

- Gebhard HOLZNER, Brandstétterstr. 62, 8222 Ruhpolding, Tel. 0 86 62/27 16

- Robert TREUMANN, Rosenbungert 37, 5501 Waldrach, Tel. 065 00/6 64 = Fritz KURZ, Leonrodstr. 44a, 8000 Miinchen, Tel.: 089-1874 12

- Reiner HLOUSCHEK, Mittelstr. 58, 4010 Hilden, Tel.: 02103-544 73 - Sigi LOCHBIHLER, Post Hausmeister, 8972 Sonthofen, Tel.: 083 21 - 3002

- Helmut Zimmermann, Eichenwegq 17, 7808 Waldkirch 2, Tel. 0 y681/61 72 - Stetan MUHL, Olsdorf 19, 5305 Bonn-Alfter, Tel.; 022 22/6 1937

- Horst BARTHELMES, Fuldaquelle, 6412 Gersfeld, Tel.: 0 66 54 - 353 - Helmut PRIELER, Felix Scheffler Str. 22, B226 Altenmarkl, Tel.: 086 21-32 26
- Peter BORK, Portastr, 32, 4850 Minden, Tel.: 0571-51032 —Jirgen ROHRMEIER, Salzweg 37, 8972 Sonthofen, Tel.: 08321 -9328

- Klaus DOMINA, Kurmainzerstr. 8, 8771 Bischbrunn, Tel, 09394/1570 - Dieter SCHERM, am Rathaus 9, 8581 Creussen. Tel.: 0921-45277

- Erwin ZIPFEL, GroBherzog-Karl-Str, 9, 7730 VS-Villingen 1, Tel.: 077 21-226 37 - Reinhold SPEIDEL, Untereich 2, 8201 Raubling, Tel. 0 B0 35/56 65

= Veljo Struci, Alte Kirchstr. 4, 3542 Villingen, Tel.: 056 32/63 37 - Horst STEIDL, Alemannenstrase 3, 7992 Tettnang 2,07543-81 14

Uberragende Leistung
in allen Bereichen!

FIREBiRD SiERRA
-

afa ri-Programm 1984

Technische Daten
Firebird Sierra
Fliiche

aRnwene
Nasenwinkel od
Gewicht 29,5kg
Packmass kurz 3,80m
Stallgeschwindigkeit

ca. 30 km/h

m_l_:!_x; Zuladung 175 kg
Lottenanzahl oben 16

Lattenanzahl
unten 10

Firebird, D-8959 S5eeq, Tel. 08364-1078

E. Miiller, D-5788 Winterberg, Tel. 02981-2907
P. Gasteiger, A-Sillian, Tel, 04842-6271

W. Brandenberger, CH-Wald, Tel. 055 952172
H. Kostner, |-Corvara, Tel. 0471-83117

R: Johannsen, N-Porsgrunn, Tel. 03550-332

Concepta Werbe AG
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Deutscher XC-Cup 1984

Ausschreibung fiir den zweiten dezentralen Streckenflugwettbewerb

Wie bereits 1983, veranstaltet der DHV auch in diesem Jahr
wieder einen offenen dezentralen Streckenflugwettbewerb.

Zweck: Ermittlung der besten Streckenflieger, Férderung des
Streckendrachenflugs, Qualifikation fiir nationale und inter-
nationale Wettbewerbe.

Veranstalter: DHV
Dauer: 1. Mirz 1984 bis 30. September 1984
Raum: Europa

Teilnehmer: Piloten mit Uberlandflugberechtigung und stiandi-
gem Wohnsitz in der Bundesrepublik Deutschland.

Wertung: Gewertet werden die drei besten Fliige eines jeden
Teilnehmers, die unter Einhaltung der rechtlichen Bestim-
mungen durchzufiihren sind.

Gewinner: Der Pilot mit der hochsten Punkizahl erhilt den
XC-Cup. Der beste Junior (bis 25 Jahre, Geburtsstichtag
30.09.1959) erhiilt den Junior-Cup. Die beste Mannschaft
eines Mitgliedsvereins des DHV oder des DAeC (drei Pilo-
ten) erhélt den Mannschafts-Cup.

Geriite: Die Hingegleiter miissen Giitesiegel oder ein als gleich-
wertig anerkanntes Zertifikat besitzen. Geritewechsel ist
erlaubt.

Anmeldung: Jeder zu wertende Flug ist spitestens vier Wochen
nach Durchfiihrung bei der DHV-Geschiftsstelle mit den
vollstindigen Dokumentationsunterlagen einzureichen. Es
konnen beliebig viele Fliige eingereicht werden.

Bearbeitungsgebiihr: Zu jedem eingereichten Flug ist ein Ver-
rechnungsscheck in Hohe von DM 10,— beizulegen.

Aufgaben: Freier Streckenflug, Zielflug, Zielriickkehrflug,
Dreiecksflug.

Punktevergabe: Um die Aufgaben in ihrem Schwierigkeitsgrad
untereinander in ein ausgeglichenes Verhiltnis zu bringen,
werden die geflogenen Streckenkilometer mit folgenden
Faktoren multipliziert:

Freie Strecke/Freie Strecke auf geknickter Bahn
(wenn auf der Startmeldung Wendepunkt ange-
geben wurde)

Zielflug/Zielflug auf geknickter Bahn

(wenn auf der Startmeldung Wendepunkt
angegeben wurde)

Faktor 1,00

Faktor 1,25

Zielriickkehrflug Faktor 1,75
Dreiecksflug bei kiirzestem Schenkel
bis 28 % der Gesamtstrecke Faktor 1,75
Dreiecksflug bei kiirzestem Schenkel
iiber 28 % der Gesamtstrecke Faktor 2,00

Alle nicht vollendeten Flugaufgaben gemifi Ausschreibung
konnen als freier Streckenflug eingereicht und gewertet
werden.

Die Zielaufgaben gelten bei Landung innerhalb eines Kreis-
bogens von 1 km Radius um den geplanten Zielpunkt als
erreicht.

Gewertet wird die kiirzeste Verbindung zwischen Start-
punkt, vorgegebenen und umrundeten Wendepunkten und
Landepunkt.

Dokumentation:

1. Startmeldung gemify DHV-Formular, vgl. Kopiervorlage.

2. Flugbeurkundung
Film schwarz-weifs, Farbe oder Diapositiv, Mindestfor-
mat 24 x 24 mm. Bilder in ununterbrochener Reihenfol-
ge auf einem unzerschnittenen Film. Sollte der Film
labortechnisch bedingt zerschnitten werden, wird er als
Filmstreifen akzeptiert. Dias diirfen nicht gerahmt sein.
Reihenfolge: 1. Bild: Hingegleiter mit Kennzeichen.
2. Bild: Vollstindig ausgefiillte und unterschriebene
Startmeldung. Vorletztes Bild: Landeplatz mit aufge-
bautem Drachen und markantem Hintergrund. Letztes
Bild:  Vollstindig ausgefiillte und unterschriebene
Landemeldung. Dazwischen: Luftbilder der Wende-
punkte und weitere Luftbilder markanter Punkte alle 10
bis 15 km der Flugstrecke. Bei zusitzlicher Verwendung
eines Barographen entfallen die weiteren Luftbilder.

3. Landemeldung gemifs DHV-Formular, vgl. Kopiervor-
lage.

4. Startpunkt, geplanter Landepunkt, tatsichlicher Lande-
punkt, Wendepunkte und Flugstrecke miissen auf Kar-
tenmaterial mit maximalem Mafistab 1:200 000 einge-
zeichnet und im Original oder in Fotokopie mit den
anderen Unterlagen eingereicht werden. Ortsangaben er-
folgen mit Namen und Koordinaten.

5. In die Luftbilder sind die Himmelsrichtungen, die Flug-
strecke, die Wendepunkte und die markanten Punkte der
Flugstrecke einzuzeichnen. Zu den markanten Punkten
sind zusitzlich die Koordinaten anzugeben.

JINDRA BLUMENTHAL

7547 WILDBAD

® Wir bieten an:

DM 48.—, REICHMANN, STRECKENSEGELFLUG
@ PREISE INKLUSIV MwSt. und VERSANDKOSTEN

10% VEREINSRABATT!
ANRUF GENUGT: 07081 /8172

FLUGGERATE - AUSRUSTUNG - ZUBEHOR - LUFTSPORTLITERATUR
UHLANDSTRASSE 24a - TELEFON 07081/81 72

DM 36.—, BLUMENTHAL, PERFEKTION IM DRACHENFLUG
DM 32.—, JANSSEN/TANZLER, DRACHENFLIEGEN FUR MEISTER
DM 32.—, v. KALCKREUTH, SEGELN UBER DEN ALPEN

® VEREINE ERHALTEN BEI ABNAHME VON 10 EXEMPLAREN

)

INDSPORT

ILDBAD

ALLES FUR DEN DRACHENFLUG




6. Die Start- und Landezeugen miissen volljihrig sein und
diirfen nicht mit dem Piloten verwandt, verschwigert
oder verheiratet sein.

7. Auf mindestens einem Luftbild mufs ein Teil des Dra-
chenfliigels zu erkennen sein. ‘

8. Die Wendepunkte sind gemifs der nachstehenden Sche-
mazeichnung zu fotografieren:

Protest: Jeder Teilnehmer kann binnen vier Wochen nach Ver-
offentlichung der Flige im DHV-Info unter gleichzeitiger

Zahlung einer Protestgebiihr von DM 100, gegen einzelne
Ergebnisse schriftlichen Protest einlegen. Wird dem Protest
stattgegeben, so wird die Protestgebiihr zuriickgezahlt,
andernfalls fillt sie dem DHV zu. Uber den Protest ent-

scheidet abschliefiend die Hingegleiterkommission des
DHV.

Charlie Jost Peter Janssen Helmut Denz
Fachreferent fir Vorsitzender Fachbeirat fiir
Wettbewerbssport Uberlandflug

wDer DAeC berdt noch iiber die Teilnahme am XC-Cup 1984,
Das Ergebnis wird im néichsten Info bekanntgegeben. Uber-
arbeitet wird derzeit von der FAI die fiir Drachenflieger wich-
tige Sektion 7. Wenn das Ergebnis feststeht, werden wir iiber
das Info informieren, wie die Dokumentation fiir die Anerken-
nung als FAI-Rekord aussehen muf. "
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PROFIL

Verm. von L-A-B-C Schulung. Bei uns
erwartet SIE eine professionelle
Schule, die keine WUNSCHE offen 148t.

SERVICE - VERKAUF

Tel.07681/ 6172
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FAI — Rangliste des DAeC 1984
Stand
nach
Nr. Name 50%% 83
17 Konig, Wolfgang
1 Heinelt, Otfried 7,35 18 Rippert, Wigbert
2 Guggenmos, Jos. 7,30 19 Wasmer, Waldemar
3 Genghammer, Wolfg. 7,10 20 Wais, Albert
4 Hartmann, Bruno 7,05 21 Kaltenhofer, Peter
5 Zimmer, Harald 7,00 22 Schmid, Hans
6 Bo6hm, Heino 6,05 23 Ziege, Detlef
7 Burk, Hans 5,90 24 Mayer, Alfons
8 Finzel, Giinter 5,70 25 Buns, Friedrich
9 Schott, Wolfgang 5,25 26 Rohrmeier, Jiirgen
10 Schraudolf, Max 5,20 27 Raggl, Paul
11 Cornely, Lothar 5,15 28 Singhammer, Sepp
12 Brams, Franz 4,95 29 Koch, Clemens
13 Kercher, Wolfgang 4,85 30 Sabralla, Peter
14 Schwarzkopf, Heinr. 4,55 31 Ebnet, Rolf
15 Raffel, Ulrich 4,55 32 Dr. Biilow
16 Fliel3, Manfred 4,50 33 Weinzirl, Georg

4,40 34 Borsig, Viktor 2,85
4,40 35 Schneider, Ernst 2,60
4,10 36 Klein, Peter 2,55
4,05 37 Wenisch, Wolfg. 2,50
4,00 38 Grosche, Georg 2,45
390 39 Seyferle, Jiirgen 2,45
3,60 40 Miiller, Elmar 2,30
3,40 41 Klafsky, Theo 2,20
3,35 42 Scholl, Reiner 2.20
3,25 43 Schmaderer, Karl 2.15
3,20 44 Schworer, Winfried 2,10
3,15 45 Pfister, Manfred 2,00
3,10 46 Christiandel, Fr, 1,95
3,05 47 Bir, Robert 1,90
3,00 48 Wiinsche, Joachim 1,85
2,90 49 Weise, Hans Joachim 1,85
2,90 50 Zeyher, Jochen 1,85
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PHITZEI_ SONDERAKTION

electromic eINnvALIG ———
NEU FDG 4 S

Aktionspreis
DM 688.00

Preis incl. Mlwst. ohne Zubehor
(Ab 1. 3. DM 807.00)

Wir haben zum Jahresende unser meistverkauftes und seit 3 Jahren bewéahrtes FDG 4
vollig neu konstruiert. Durch @uBerste Rationalisierung und Automation kénnen wir
lhnen dieses Sonderangebot vom 1. 1. bis 28. 2. 1984 unterbreiten.

Das erhalten Sie mehr - fur weniger Geld !!!

1. Schnelladefahig im Kfz! 10 Std. Betrieb mit nur 30 min. laden!

2. Funkentstort!

3. Durch Vollmodulbauweise duBerst schneller Service max. 2 Tage garantiert
(ausgenommen Gehéuseschéaden!)

Pritzel electronic - WirtstraBe 34 - 8200 Rosenheim - Telefon (08031)64348
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derospoart

heidelbenrg
tel. 06221/ 37 37 27

Eno ?m’&,;-
i Saedec %rm./

‘PROFIL” ¢ gpy_c2 STREAK MAGIC

Atlas

heidelbar@g

michael mantel

Im Bosseldorn 10

Afro, ADA, Ball, Data Hug, Kameg, Keller, Kroneis, Ladenburger, Medap, Parasall, Puma, Ribler, Rarner, Stetiel, Uvex, Wass- 6900 Heidelberg
mer, Westerboer, Winler, Zuberbuhler Ersatzieillager, Probefliegen mil Vorfihrgeralen. 300 gm Ausstellungsflache.

44



Startmeldung

Datum: Uhrzeit:
Pilot:
Fluggerat:

(Barograph: )
Startort:
Koordinaten: Hohe mNN
Flugaufgabe:

Unterschriften:
Pilot:

Startzeugen:

ich bestatige hiermit:

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

— Startdurchfiihrung und Abflug

1. 2.

Adresse:

Alter:
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Landemeldung

Datum: Uhrzeit:

Pilot:

Fluggerat:

Landeort:

Koordinaten: Hohe

Landezeit:

mMNN

Startort:

Startzeit:

Durchgefiuihrte Flugaufgabe:

Unterschriften: Pilot:

Landezeugen:

ich bestatige hiermit:

— oben genannte Landung

(— unbeschadigte Versiegelung des Barographen Nr.
(— Unterschrift des entnommenen Barogramms)

1. 2.

Adresse;

Alter:
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Vorlidufige Termine fiir die Meisterschaften 1984
(in Absprache mit dem DAeC)

Landesmeisterschaften
vom 27.04. bis 01.05.1984

Es sind geplant:
Bayerische Meisterschaft
Hessische Meisterschaft
Baden-Wiirttembergische Meister-
schaft
Blockmeisterschaft
(Hier sollen die Landesverbinde von
Bremen, Berlin, Hamburg, Nieder-
sachsen, Nordrhein-Westfalen, Saar
und Schleswig-Holstein mit dem

Veranstalter Rheinland-Pfalz in
einem Block die Meisterschaft
durchfiihren).

Deutsche Meisterschaft vom 09.06. bis
17.06.1984, Ruhpolding.

Alle Piloten, die bei den Landesmeister-
schaften 1984 Ranglistenpunkte erwer-
ben (50% der Teilnehmer) und die Pilo-
ten, die 1983 Ranglistenpunkte erwor-
ben haben, kénnen an der Deutschen
Meisterschaft 1984 teilnehmen,

Voraussetzung fiir den Erwerb von
Ranglistenpunkten ist der Besitz einer
giiltigen Sportlizenz.

Da die Sportlizenz bei Hidngegleiterpi-
loten nur bei FAI-Wettbewerben und
Rekordversuchen erforderlich ist, und
hierbei in der Regel Streckenfliige
durchgefithrt werden, kénnen nur B-
Scheininhaber mit Streckenflugberech-

tigung eine Lizenz erhalten. Ferner wird
das Delta-Bronze-Abzeichen verlangt.
Diese Bedingungen sind durch den B-
Schein erfiillt. Ein Antrag ist dem
Sportlizenzantrag beizufiigen.

Die Sportlizenz wird nur vergeben oder
verlangert, wenn der Pilot Mitglied in
einem Verein eines DAeC-Landesver-
bandes ist. Antragsformulare kénnen
die Vereine beim Landesverband anfor-
dern.

Eine weitere Bedingung fiir die Teilnah-
me an den FAI-Wettbewerben, ist die
Kennzeichnung des Fluggeridtes. Die
Piloten werden gebeten, rechtzeitig ein
Kennzeichen bei der Geschiftsstelle des
DHYV anzufordern. Die Wettbewerbslei-
tung darf auf Grund der Allgemeinver-
figung des Bundesministeriums fiir
Verkehr kein Fluggerdt, das an
Streckenflugwettbewerben teilnimmt,
ohne Kennzeichen starten lassen.

Europameisterschaft vom 27.07.
bis 05.08.1984, Vaga/Norwegen.

Die vier ersten Piloten der Rangliste
1984 vertreten die Bundesrepublik
Deutschland in Norwegen.

Die Rangliste ergibt sich aus den Punk-
ten der Landesmeisterschaften 1984,
der Deutschen Meisterschaft 1984 und
50% der Gesamtpunkte von 1983.

3. Internationales Drachenfliegertreffen am Monte Grappa

Vom 21. bis 25. April 1984 findet am
Monte Grappa ein internationales Tref-
fen fiir Drachen und Ultraleichtflieger
statt.

Kernpunkt des Treffens ist ein grofer
Wettkampf, zu dem Piloten aus 15 Lan-

dern eingeladen wurden. Weiterhin be-
steht die Moglichkeit, dal} weitere 38 Pi-
loten, die nicht speziell eingeladen wur-
den, teilnehmen kénnen.

Wer sich fiir diesen Wettkampf interes-
siert, setze sich bitte direkt mit der Ge-

DRACHENFLUGSCHULE

GARMISCH

Leitung: Wolf Schneider

Windenschlepp

Laufend Kurse mit der hydraulischen

Gerlich Winde Standort:
Sudlich von Minchen

Blro Munchen: MilchstraBe 10

schiftsstelle in Verbindung. Er erhilt
von dort die Ausschreibung zuge-
schickt.

Doch nicht nur der Wettkampf steht im
Mittelpunkt des Treffens, sondern auch
eine grofie Ausstellung fiir Hangeglei-
terzubehor. Wer an dieser Ausstellung
interessiert ist, sei es als Aussteller oder
Besucher, kann Niheres dariiber direkt
in der Geschiftsstelle des DHV erfah-
ren.

Wettkampfsport 1984

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

Wie schon im letzten Jahr erhalten auch
1984 DHV-Mitglieder, die sich fiir die
Deutsche Meisterschaft qualifizieren
und an der Deutschen Meisterschaft
teilnehmen, auf Antrag einen Zuschuf}
von DM 55— aus der DHV-Kasse. Die-
ser Betrag entspricht dem DHV-Mit-
gliedsbeitrag fiir Vereinsangehorige,
sodal jede finanzielle Doppelbelastung
infolge der zwangslidufigen DAeC-Mit-
gliedschaft entfédllt. So bleiben auch
DHV-Mitgliedsrechte, insbesondere der
kostenlose Infobezug, die Versiche-
rungsmoglichkeiten etc. in  vollem
Umfang bestehen.
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Grundkurse:
24.3. - 27.10. taglich

A-Schein Kompaktkurs
18.2.—26.2.
14.4. - 234,

neu: Doppelsitzige Schulung

8000 MUnchen 80

(089) 48 21 41
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Noch einmal
Schwarzwillder Vereinscup 1983

Im Info Nr. 21 hatten wir das Endergeb-
nis des Schwarzwilder Vereinscup 1983
abgedruckt. Leider konnte damals das
komplette Endergebnis nicht abge-
druckt werden, was diesmal nachgeholt
werden soll.

Die Plazierungen im Einzelnen:

. DFC Blumberg 3.940 Punkte
. DFC Siidschwarzwald 3.589 Punkte
. DFC Doggingen-Fiirstenberg 3.006 Punkte
. DC Loffenau 1.638 Punkte
. Delta Club Wehr 1.256,5 Punkte
. DFV Baiersbronn 664 Punkte

= R P

Internationaler Delta-Ski-Cup in Bayrischzell

Jedes Jahr im Winter gibt es im Welt-
kampfgeschehen eine grofle Liicke, in
der keine Wettkdimpfe durchgefiihrt
werden. Umso erfreulicher, wenn dann
trotzdem in der DHV-Geschiiftsstelle ei-
ne Wettkampfausschreibung auf den
Tisch flattert.

Eingeladen wird am 11. und 12, Februar
1984 vom Drachenfliegerclub Bayrisch-
zell zum 1. Internationalen Delta-Ski-
Cup in Bayrischzell. Der Wettbewerb
besteht aus einer Kombination von

Fliegen (Reglement je nach Witterung)
Riesenslalom (zwei Durchgénge)
Seilschaftsrennen (Dreiermannschaft)

Gewertet werden nur Mannschaften zu
je drei Piloten (freie Mannschaftswahl).
Treffpunkt ist am Samstag, den
11.02.1984, um 8.00 Uhr an der Aral-
Tankstelle in Bayrischzell. Das Start-
geld betrdgt DM 35— pro Teilnehmer.
Darin enthalten sind Personen- und
Drachentransport. Fiir das Skifahren
gibt es verbilligte Tageskarten. Sollte je-
mand mit einer Schiedsrichterentschei-
dung nicht einverstanden sein, so hat er
eine Protestgebiithr von mindestens ei-
nem 30er Falll Bier zu entrichten. An-
meldungen sind zu richten an Ludwig
Rauch, Groliseeham 35,

8153 Weyarn, Telefon 080 20 / 360,

Fotohalterung DM 49,-
Stabiler Kugelkopi, mit Fotonorm-
gewinde e

Stoppuhr DM 79,~

Markenfabrikal, quarz-
genau bis 10 Std

Bl e

A. Frommwieser, AFRO-Fluginstrumente, BahnhofstraBe 37,
D-8219 Rimsting/Chiemsee, Telefon 08051/61249
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Fuginstrumente

Bitte senden Sie mir unverbindlich Informationsmaterial

Vario-Analog DM 485,~

Kompakles, temperalurstabi

siertes Variometer mit 270° Ana-
log-Anzeige, Mc.-Gready-Rin

veranderbare Ansprechve
zdgerung. 3-fach modulierter

Valley §00g

Valley-8000 DM 1285,—
Das Kombi-Instrumenl fur den anspruchsvollen
Piloten, Elektronische Prazision steuert in
einem Gehduse: Variometer (Analog).
Fahrimessar, Hohenmesser, Stoppuhr
Mc.-Gready-Ring fur optimale Flug-

Intervaliton

B .
"

Fahrten-
messer-
Analog
DM 90,-

ligkeit. Tolal

afro cross country BOOD
(] LJ

Cross-Country Speed- komnaB DM 59,~
Bar-Cockpit DM 1482,~ Fstiokatcgedameti

Fahrimesser, Hohenmesser, Vario, und kompensierbar.
Gleitzahlanzeige, Stop- u. Normal-  |n allen Fluglagen
zeiluhr, Autom, Batleriekontrolle,  ablesbar.
Me -Gready-Ring u, Karlenhalte-

rung in einem Gehduse von nur

14 % 13 x 5 cm. Hohen-, Temperalur-

u tolalenargiekompensiart,

3-fach modulierter Intervallton

SR Praziser, kom-
pakter Ge-
schwindigkeils-
messer mil
Analoganzeige

Vario-Digi-
tal DM 375,
Zuyerlassiges,
bewihries Vario-
metar mit aufer-
ordentlich hohem
Prais-Leistungs-
Verhaltnis

'Hohenmesser-

Digital
DM 460,

Grofle, ruhige Digital-
Anzeige. Justierung
auf Meereshohe

oder Landeplalz

Fahrten-
messer Digital
DM 270,~

Extrem genauer und
gut ablesbarer Ge-
schwindigkeitsmesser
mit groBem MeBbereich
(0= 200 km/h



