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Gewichtsgrenze fiir
Hiingegleiter autgehoben

Weitere Anderung der Allgemeinverfiigung: Schleppbetrieb neu geregelt

Die Entwicklung der Hiingegleiter und des Zubehors hat im Laufe der Jah-
re mehrfach zu einer Anhebung und Neudefinierung der Gewichtsgrenzen
gefiihrt, zuletzt auf 45 kg einschliefilich Gurtzeug und Rettungssystem. Als
auch dieser letzte Wert iiberholt war und eine weitere Aufstockung zur De-
batte stand, folgte das Bundesverkehrsministerium dem Vorschlag des
DHY, kiinftig auf eine Gewichtsgrenze iiberhaupt zu verzichten und statt-
dessen auf die Fulistart- und -landefihigkeit abzustellen.

Diese Definition laft einen be-
trachtlichen Spielraum zu, der auch
die personliche Konstitution des Pi-
loten und die gesamte weitere Aus-
riistung — besonders auch die In-
strumentierung — beriicksichtigt.
Die neue Definition ist auch unter
einem anderen Gesichtspunkt pra-
xisgerecht: die Fuf3start- und -lande-
fahigkeit ist als Wesensmerkmal ei-
nes Hingegleiters nunmehr in der
Allgemeinverfiigung verankert. Ei-
ner technischen Entwicklung, die
nur noch in Richtung Flugleistung
geht und den Landecrash von vorne-
herein einkalkuliert, ist damit ein
Riegel vorgeschoben.

Mit der Neuregelung des Schleppbe-
triebs hat das Ministerium die Tiir
fiir Schleppen in gréBeren Hohen
geoffnet und damit eine wesentliche
Voraussetzung fiir Stufenschlepp
geschaffen. Wegen der Gefihrdung
des allgemeinen Luftverkehrs durch
das Schleppseil wollte das Ministeri-
um zunichst jeden Schleppbetrieb
auf ausdriicklich nach § 6 oder § 25
LuftVG zugelassene Geldnde be-
schranken, In einer letzten Bespre-
chung zwischen DHV und BMYV
konnte jedoch auch hier ein Mittel-
weg gefunden werden: bis 150 m
Schlepphdhe iiber Grund bleibt al-
les beim alten und es gilt die Geneh-
migungsfiktion. Oberhalb 150 m ist

die Geldndezulassung durch die zu-
standige Luftfahrtbehorde erforder-
lich, und zwar nicht nur fiir Stufen-
schlepp, sondern iiberhaupt fiir jede
bisherige und kiinftige Schleppme-
thode.

Zugleich hat das Ministerium den
DHV und den DAeC aufgefordert,
auf der Grundlage der Anderung

der Allgemeinverfiigung auch die
Hingegleiterbetriebsordnung zu dn-
dern, untereinander abzustimmen
und dem BMYV zur Zustimmung
vorzulegen. Dies wird in den néch-
sten Wochen geschehen. Die Verof-
fentlichung ist fiir Info Nr. 26 vorge-
sehen. Die Héngegleiterbetriebsord-
nung wird kiinftig auch den Stufen-
schlepp (Schleppen mit Kursdnde-
rung)  durch  Betriebs-  und
Sicherheitsbestimmungen einbezie-
hen. Bis diese Bestimmungen in
Kraft sind, gilt unverandert die Aus-
sage des Herrn Huck vom BMV:
»Stufenschlepp ist nicht zulédssig*.
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AEROCOM

Kleinstes und leichtestes Kombivario zum Superpreis

MeBgeréte von hdchster Prazision

ar Agrocom 1a

Héhenmesser digital, kompensiert bis 7000 m,
Auflésung 1 m — 10 m.

Mit 9 V Batterie ca. 70 Std. Betrieb

Vario mit Akustik (Intervallmoduliert) und

sehr kurzer Ansprechzeit.

Vario-Anzeige umschaltbar + 2,5 m/s und + 5 m/s.
Mit Sinkwarnton ab — 4 m/s

Befestigung mit Kugelkopfhalter wahlweise seitlich
oder an der Basis

Gewicht nur ca. 130 g (ohne Batt + Halter)

Abm. 140 x 60 x 34

Einflihrungspreis bis 1.11.84
Aeorcom 1 a + Halter + Versand

Vertrieb und Service
S. Stock, Pfarrer-Birnkammer-Str. 10 b, 8208 Kolbermoor
Tel. (080 31) 9 36 63

DM 599, -




Kiindigungsfrist beachten

In der DHV-Satzung ist eine zweimona-
tige Kiindigungsfrist zum Jahresende
festgelegt. Dies bedeutet, dafl auch die
Abmeldungen einzelner Vereinsmitglie-
der und Direktmitglieder bis spitestens
31.10.1984 bei der Geschiiftsstelle einge-

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

gangen sein miissen.

Weiter gilt die zweimonatige Kiindi-
gungsfrist zum Jahresende auch fir
siamtliche Grundversicherungsvertrige,
insbesondere also auch die Gerétehaft-
pflichtversicherung. Wer beim DHV
Mitglied bleiben, jedoch seine Versiche-
rung kiindigen mdchte, kann dies auch
getrennt tun, umgekehrt erlischt jedoch
bei einer Kiindigung der DHV-Mitglied-

schaft automatisch die Versicherung
zum Jahresende.

Verspéitet eingehende Kiindigungen,
Abmeldungen und Austritte werden
erst zum Jahresende 1985 wirksam. Dies
bedeutet, dali Mitgliedsbeitrige und
Versicherungspriamien fiir das Jahr
1985 in voller Hohe zu bezahlen sind,
wobei freilich auch die vollen Leistun-
gen des DHV aufrechterhalten bleiben.

Einladung zur Deutschen Héngegleitertagung 1984 des DHV

Termin: Samstag, 13.10.1984, 14.00 Uhr

Ort: Loffenau, Haus des Gastes, Telefon (070 83) 3223

Antrags- und stimmberechtigt sind alle Verbandsmitglieder persénlich. Eine Ubertragung des Stimmrechts kann durch
schriftliche Vollmacht erfolgen. Jeder Bevollmiichtigte kann héchstens 19 fremde Stimmen vertreten. Zum Zwecke der
Stimmiibertragung bitte nur das Vollmachtsformular benutzen, das vollstindig ausgefiillt und unterschrieben sein muf.
Einzelheiten ergeben sich aus der Satzung, die jedes Mitglied bei der Geschiftsstelle anfordern kann.

Vorliufige Tagesordnung

1. Begriifung
2. Feststellung der Beschlufifahigkeit

L

. Bericht der Hingegleiterkommission
. Bericht der Kassenpriifer

. Antrige

[ AV I B N

1
1985

11. Wiinsche und Anregungen

Fiir die Hiangegleiterkommission

Peter Janssen
Vorsitzender

. Genehmigung des Protokolls der Deutschen Héngeglei-
tertagung 1983 (verdéffentlicht im DHV-Info Nr, 22)
. Verleihung der Ali-Schmid-Gedichtnismedaille

. Entlastung der Hingegleiterkommission
. Neuwahl der Hiangegleiterkommission

Rahmenprogramm

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

Probefliegen fiir jedermann mit verschiedenen modernen
Geriten (Samstagvormittag und Sonntag in Loffenau)

GroBles Drachenfliegerfest mit Musik und Tanz (Samstag-

abend im Haus des Gastes)

. Ort und Termin der Deutschen Hidngegleitertagung

Weitere Programmpunkte im Info Nr. 26

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

Vollmacht

Nur giiltig, wenn vollstindig ausgefiillt und unterschrieben!

Name

Anschrift

Ich iibertrage mein Stimmrecht bei der Deutschen Hingegleitertagung 1984 auf den in Loffenau anwesenden

(Name des Bevollméchtigten)

Unterschrift

Ort, Datum
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Allgemeinverfiigung gedndert

Meine  Allgemeinverfiigung vom
15.05.1982 (NfL I—-96/82), zuleizt geiin-
dert durch die ,,Bekanntmachung zur
Allgemeinverfiigung fiir den Betrieb
von bemannten, nichtzulassungspflich-
tigen Luftfahrzeugen in der Bundesre-
publik Deutschland vom 27.09.1983
(NfL [—-194/83) dndere ich mit Wir-
kung vom I. August 1984 wie folgt:

1. Abschnitt II Nr. 2 erhdlt folgende
Fassung:

»Hingegleiter sind ein- oder doppelsit-
zige motorlose Luftfahrzeuge, die aus-
schliefilich oder teilweise durch Ge-
wichtsverlagerung des Piloten gesteuert
werden und fufistart- und -landefiihig
sind.”

2. Im Abschnitt II Nr. 3 wird das Kom-
ma nach dem Wort Gurizeug und das
Wort ,, Rettungssystem® gestrichen.

3. Abschnitt II Nr. 4 erhiilt folgende
Fassung:

»Ultraleichtflugzeuge sind ein- oder
doppelsiizige motorisierte Luftfahrzeu-
ge, die durch Gewichtsverlagerung des
Piloten und/oder aerodynamisch mit-
tels Steuerruder gesteuert werden und
deren Riistmasse einschliefilich Gurt-
zeug, Instrumente und leerem Kraft-
stofftank 150 kg nicht iiberschreitet.

4. In Abschnitt IV Nr. 2.1 werden die
Wearter ,,ab 45 Jahren regelmiiflig alle 3
Jahre” ersetzt durch die Weérter ,,ab 40
Jahren regelmdflig alle 4 Jahre.”

5. In Abschnitt TV Nr. 3.2 wird nach
Satz 2 der folgende Satz 3 angefligt:

wSatz 1 gilt nicht fiir Schleppstarts mit
einer Schlepphdéhe von 150 m (500 Fufi)

und mehr tiber Grund oder Wasser."

6. In Abschnitt IV Nr. 3.4 Satz I und 2
wird das Wort ,, Flugleiter erseizt durch
das Wort ,, Startleiter

Der Bundesminister fiir Verkehr

Im Auftrag
Huck

Theorielehrgang
mit Priifung fiir Windenfahrer

Am 20./21.10.1984 findet im Grofiraum
Frankfurt, der genaue Ort wird recht-
zeitig bekanntgegeben, der erste zentra-
le Theorielehrgang mit Priifung fiir
Windenfahrer statt.

Der Lehrgang steht unter der Leitung
von Peter Roth/DAeC und Helmut
Grofiklaus/DHV.

Anmeldungen sind zu richten an:
DHYV, Schaftlacher Strafle 23, 8184
Gmund am Tegernsee

oder

Peter Roth, BahnhofstraBe 233, 6078
Neu-Isenburg.

Die Teilnehmergebiihr betrigt DM
150,— und ist auf das Konto Nr. 310 409,
Volksbank Neu-Isenburg (BLZ
500927 00) zu iiberweisen. Die Anmel-
dung hat erst dann Giiltigkeit, wenn der
Betrag auf das oben angegebene Konto
eingegangen ist.

Der Lehrgang ist fiir 20 Teilnehmer ge-
plant. Weitere Anmeldungen werden
automatisch fiir einen weiteren Lehr-
gang (Termin und Ort werden noch fest-
gelegt) vorgesehen.

Einfliegen
in den kontrollierten Luftraum

Seit ldngerer Zeit bemiiht sich der DHV
bei der Bundesanstalt fiir Flugsiche-
rung um die Genehmigung zum Einflug
in den kontrollierten Luftraum fiir
Hingegleiterpiloten mit Uberlandbe-
rechtigung,

Die Bundesanstalt fiir Flugsicherung
(BFS) stand dem DHV-Antrag wohlwol-
lend gegeniiber, bis gleiche Antridge der
ULler bei der BFS Verwirrung stifteten.
Die BFS will nunmehr zu einem klédren-
den Gespriach mit allen Beteiligten ein-
laden und dann ihre Entscheidung
treffen.

Fluglehrerfortbildung

Die Fluglehrerfortbildung findet dieses
Jahr am 14.10.1984 in Loffenau im
Haus des Gastes statt.

Beginn der Veranstaltung ist um 9.30
Uhr.

Zentrales Thema bildet der Erfahrungs-
austausch zwischen den Fluglehrern.
Die Teilnehmer werden deshalb gebe-
ten, Video- und Super-8-Filme vom ei-
genen Schulungsbetrieb mitzubringen.

DHV-Assistenten- und Fluglehrer-
lehrgiinge

Assistentenlehrgang

Der ndchste DHV-Assistentenlehrgang
findet vom 01.10.1984 bis 07.10.1984 in
Inzell statt. Teilnahmevoraussetzung ist
der B-Schein mit Uberlandberechti-
gung. Die Lehrgangsgebiithr betrigt
wiederum DM 450,—.

@ 07681/6172

Zentralhéndler fiir
Baden-Wi:irttemberg

PACFIC Sud

VAMPIR I
Express
N, AZUR
4 ATLAS
\ PROFIL

sowie kompl. Zuhehnrpmqramm

Helmut Zimmermann
Eichenweg 17 -
: ?‘808 Waidkirch 2
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Der Lehrgang beinhaltet zugleich die
Fachausbildung fiir die Uberlandficher
Navigation und Luftrecht. Fluglehrer
— auch des DAeC — konnen an den
speziell dafiir vorgesehenen Tagen (06.
und 07.10) ebenfalls teilnehmen und die
Unterrichtsbefugnis fiir diese beiden
Uberlandficher erwerben.

Wegen der einzureichenden Unterlagen
bitte bei der DHV-Geschiiftsstelle an-
fragen.

Fluglehrerlehrgang

Der DHV-Fluglehrerlehrgang findet
vom 15.10.1984 bis 21.10.1984 in Inzell
statt. Auch hier betriagt die Lehrgangs-
gebithr DM 450,~. Der Fluglehrerlehr-
gang beinhaltet auch zugleich die Fach-
lehrerausbildung in Meteorologie und
Aerodynamik. Auch hier konnen — wie
beim Assistentenlehrgang — Fluglehrer
an den speziell dafiir vorgesehenen Ta-
gen (20. und 21.10.) teilnehmen und die
Unterrichtsbefugnis erwerben.

Bewertungsausschul} fiir die
Ali-Schmid-Gedichtnismedaille
berufen

Auf ihrer Kommissionssitzung am
07.07.1984 in Tegernsee berief die Han-
gegleiterkommission folgenden Bewer-
tungsausschufy fiir die Verleihung der
Ali-Schmid-Gedéchtnis-Medaille, die
anlidBlich der Jahreshauptversammlung
1984 in Loffenau zum ersten Mal verlie-
hen werden soll:

Peter Janssen, Tegernsee
Franz Karl, Stuttgart

Adi Meierkord, Stuttgart
Werner Pfiandler, Miinchen
Peter Rieger, Braunschweig
Klaus Tanzler, Miinchen.

Gemil der im Info Nr. 22 veréffentlich-
ten Ausschreibung kann jedes Mitglied
des Deutschen Héngegleiterverbandes
beim Bewertungsausschull Vorschlige
fiir die Verleihung der Ali-Schmid-
Gediichtnis-Medaille einreichen. Aus-
gezeichnet sollen dabei solche Personen
werden, die sich besonders um die Si-
cherheit im Drachenflugsport verdient
gemacht haben. Wir bitten deshalb Vor-
schlige fiir die Verleihung an die DHV-
Geschiftsstelle zu senden, von wo aus
sie dann an den Bewertungsausschull,
der abschlieffend iiber die Verleihung
entscheidet, weitergeleitet werden.
Aktueller Kontostand am 11.07.1984:
DM 4581, 94

Segelflugwetterbericht in Baden-Wiirttemberg nur noch per Telefon

Im Info Nr. 24 berichteten wir, dal} der
vom Baden-Wiirttembergischen Hér-
funkprogramm SWF 3 ausgestrahlte
Segelflugwetterbericht nicht mehr ge-
sendet wiirde. Der DHV hatte darauf-
hin den Sender angeschrieben und um
eine Wiederaufnahme des Segelflug-
wetterberichtes in das Rundfunkpro-
gramm gebeten. Im Juni erhielten wir
nun auf unsere Anfrage das im folgen-
den abgedruckte Schreiben des Siid-
westfunks, aus dem hervorgeht, daf} die
Redaktion von SWF 3 nicht bereit ist,
den Segelflugwetterbericht wieder in
das Program aufzunehmen. So bleibt
nun den Drachenfliegern in Baden-
Wiirttemberg nichts anderes iibrig, als
den Segelflugwetterbericht unter der Te-
lefonnummer (07 11) 11519 abzuhdren.
Einer lingeren Wartezeit versucht die
Post durch die Einrichtung von zehn
Leitungen fiir diesen Ansagedienst ent-
gegenzuwirken,

In diesem Zusammenhang sei darauf
hingewiesen, daf} die Flugwetterwarte
Niirnberg seit dem 01.03.1984 unter der
Rufnummer (09 11) 11 59 und die Flug-
wetterwarle  Miinchen  seit  dem
01.04.1984 unter der Rufnummer (089)
115 10 einen automatischen Wetteransa-
gedienst anbieten.

Sehr geehrter Herr Gerteisen,

besten Dank fiir Thr Schreiben vom 07.
Mai und fiir Ihre Stellungnahme zum
Thema Segelflug-Wetterbericht. Wir
meinen, auf diesen Bericht verzichten
zu konnen, weil seit Anfang Mai in
Stuttgart von der Bundespost ein Ansa-
gedienst mit aktuellen Meldungen der
Flugwetterwarte zur Verfiigung steht.

Die Zahl der an Segelflug-Wetterberich-
ten interessierten Hdorer ist so gering,
daft wir schon in den vergangenen Jah-
ren immer wieder sehr fadenscheinige
Begriindungen geben mufiten, wenn wir
ihnliche Wiinsche der Brieftauben-
ziichter, der Pollen-Allergiker und ande-
rer Gruppen ablehnten. Der Ansage-
dienst hat dazu den Vorteil, bei jeder
Jragwiirdigen Situation zu jeder Tages-
zeit an jedem Tag zur Verfiigung zu sein.
Inzwischen sind die Segelflieger in un-
serem Sendegebiet vermutlich auf diese
Quelle iibergewechsell.

Mit freundlichen Griifien
Stidwestfunk
Schiufiredaktion SWF 3
Peter Stockinger
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Neuer Drachentransport: Erwin Graf mit seinem fliegenden Motorrad.

Foto: Christian Seidl
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Fliegen in Osterreich

Immer wieder erreichen uns Anfragen,
ob deutsche Piloten mit deutschen Be-
fithigungsnachweisen nun in Osterreich
fliegen diirfen.

Dazu folgender Sachstand:

Richtig ist, daf} zwischen dem Osterrei-
chischen Aero Club auf der einen und
dem DHV und dem DAeC auf der ande-
ren Seite Verhandlungen beziiglich der
gegenseitigen Anerkennung von Befihi-
gungsnachweisen stattgefunden haben.
Die Verbidnde haben bei ihrer letzten

Nachtrag: Anerkannte
Drachenflugausbildungsstitten

Drachenflugschule Trier
Im Rosenbungert 37
5501 Waldrach

Telefon (06500) 664
Ausbildungsleiter Robert Treumann

A, B, S

Drachenflugschule Elpe A
Am Eickhagen 14

5787 Olsberg-Elpe

Ausbildungsleiter

Giinter und Gerhard Ersepke

Drachenflugschule Bayerischer Wald A, B
Unterweilbach

8061 Hebershausen

Telefon (08139) 1613

Ausbildungsleiter Rudi Zeininger

Delta-Gleiter Flugschule Inzell-Ruhpolding
Bichlstralie 43

8221 Inzell

Telefon (086 65) 461

Ausbildungsleiter Hansjorg Keller

Verhandlung sich auf den hier abge-
druckten Vertrag geeinigt, der u.a. den
deutschen Staatsangehoérigen mit dem
Beiblatt B (Uberlandberechtigung) in
Osterreich dieselben Rechte einrdumt
wie den Sonderpilotenscheininhabern
— d.h. es diirfen auch Streckenfliige
durchgefiihrt werden.

Der Vertrag bedarf noch der Zustim-
mung der obersten nationalen Luft-
fahrtbehérden. Wihrend das osterrei-

chische Amt fiir Zivilluftfahrt dem Vor-
schlag bereits zugestimmt hat, steht eine
Zustimmung des Bundesministers fiir
Verkehr noch aus. Auf Anfrage hat
Herr Ministerialrat Huck vom BMV
mitgeteilt, daf} er ebenlalls einverstan-
den ist, daf} er aber vor Erteilung der of-
fiziellen Zustimmung noch die Schweiz
in die Vereinbarung einbeziehen will.
Dies sei mit der Schweiz so vorbespro-
chen.

Vereinbarung

Iwischen
dem Osterreichischen Aero Club, Wien, vertreten durch seinen Préisidenten Herrn

Dr. Joseph Lenz

dem Deutschen Aero Club e.V,, Frankfurt, vertreten durch seinen Generalsekretiir,

Herrn Kurt Enders,

sowie

dem Deutschen Hiingegleiterverband e.V., Gmund (Tegernsee), vertreten durch sei-

nen Vorsitzenden, Herrn Peter Janssen,

wurde folgende Vereinbarung getroffen:

1. Osterreichische Staatsangehorige mit Sonderpilotenschein fiir Héngegleiterpi-

Namensinderung

Die bisher unter dem Namen te Reh be-
kannte Sportartikelfirma heillt nun:
Sportartikelfirma Maria Otten, Alte-
burger Str. 35, 5000 Ké&ln 1, Telefon
(0221) 313675.

Packerservice in Koln

Der von Willi Otten angebotene Packer-
service umfafit alle Rettungssysteme mit
DHV-Giitesiegel, auch UL-Schirme
werden neu gepackt. Willi Otten, 5000
Koéln 1, Telefon (0221) 3136.

Gesucht:

loten konnen das Héngegleiten in der Bundesrepublik Deutschland in gleicher
Weise ausiiben wie Inhaber des deutschen Befihigungsnachweises B (neu, d.h.
mit Uberlandberechtigung),

. Deutsche Staatsangehdrige mit Befihigungsnachweis B (neu) kénnen das Hiin-

gegleiten in Osterreich in gleicher Weise ausiiben wie die Inhabr des dsterreichi-
schen Sonderpilotenscheins fiir Hiingegleiter.

Deutsche Staatsangehdrige mit Befihigungsnachweis A (neu = B alt) kénnnen
das Hingegleiten in Osterreich mit der Einschrinkung ausiiben, dafi sie keinen
Uberlandflug ausiiben diirfen.

. Deutsche Staatsangehorige mit ésterreichischem Sonderpilotenschein fiir Héin-

gegleiter kénnen das Hiingegleiten in der Bundesrepublik Deutschland ausiiben
wie die Inhaber des deutschen Befdhigungsnachweises A (neu = B alt), d.h. sie
diirfen keinen Uberlandflug ausiiben. Zum Erwerb der Uberlandflugberechti-
gung miissen sie die Bedingungen von Abschnitt IV (Befihigungsnachweis B),
der ab 01. April 1984 giiltigen Ausbildungs- und Priifungsordnung des DHV
und des DAeC [fiir Hingegleiterpiloten erfiillen. Als ,, Fluglehrer gemdfi Ab-
schnitt IV Ziffer 1.3a) der deutschen Ausbildungs- und Priifungsordnung gelten
osterreichische und deutsche Fluglehrer. Die theoretische Ausbildung gemd/f}
Abschnitt 1V Ziffer 1.2 beschrinkt sich auf 10 Unterrichtsstunden im Fach
Luftrecht.

. Die deutsche Ausbildung zum Befédhigungsnachweis B wird als Voraussetzung

Siir die Priifung zum Sonderpilotenschein anerkannt, Teilausbildung enispre-
chend.

. Diese Vereinbarung tritt nach Genehmigung durch die Luftfahrtbehérden von

Osterreich und der Bundesrepublik Deutschland in Kraft. Sie gilt fiir die Dauer
der zum Vertragsabschlufl giiltigen gesetzlichen Regelungen und bestehenden
Ordnungen.

Drachenflugverein  Géttingen  sucht
Schleppwinde mit Giitesiegel. Telefon
(05502) 1090
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Eine Anderung der gesetzlichen Regelungen und der bestehenden Ordnungen wird
von dem jeweils betroffenen Aero Club rechizeitig dem anderen Vertragspartner
mitgeteilt. Die dann notwendige Neuregelung erfolgt im beiderseitigen Einver-

nehmen.
Mﬁnchen, den 09. Miirz 1984
Osterreichischer Aero Club

(Dr. Joseph lLenz)
Prdsident

Deutscher Aero Club  Dt. Hiingegleiterverband

(Kurt Enders)
Generalsekretiir

(Peter Janssen)
Vorsitzender



Kennzeichnungsstatistik fur Hangegleiter

Am 11.08.1983 wurde vom DHYV die erste Kennzeichenstatistik fiir Hingegleiter veroffentlicht. Seitdem ist die
Zahl der gekennzeichneten Hiingegleiter weiter angewachsen. Die folgende Statistik (Stand 04.07.1984) gibt einen

Uberblick, wieviele Geriite von jedem Hiingegleitertyp bisher gekennzeichnet wurden,

Agur AC 5 2 Explorer 2 Ikarus 800 11 Sierra 90
Aquilla (Abw.) 2 Fafnir 46 lkarus 900 18 Skyfex |
Arrow Il Falcon V 1 Jetfex | Spirale |
Atlanta 2 Falke V 93 Libre 10 Spot 11
Atlas 60 Firebird CX 26 Magic 131 Stratos B 1
Azur 95  Firebird C 11 7  Maxi Il 5 Superdream 1
Bennet Streak 14  Firebird C 12 11 Minifex 2 Superfex 13
Bennet X 39  Firebird 11 2  Moyes Mega 15 Superscorpion 2
Bergfalke 4 Fledge I1 b 16 Moyes Missile 9 Superwing 17
Bullet 47 Focus 7 Nova 230 (Abw.) 1 Taifun 2
Bullet C 24 Fun D 4 Osiris 1  Typhoon 57
Cloud 11 21 Gryphon 7  Piranha 10 ULF 1 2
Cloud 111 85 Harrier 4 Pro Air 1 UP-Comet 64
Cloud 1V I  Helios A 2  Probe 5 Vampir | 9
Concord 11 38 Hi-Dream 1 Profil 10 Vampir I1 52
Cyclone 2 Hornet 9 Puma 7 Vega 1
Demon 90 Hot Lady 3 Ranger 5  Windfex 74
Duck 30 TIkarus 500 (Abw.) 1 Saphir 78  Wings 11

Tkarus 700 6  Scout 1 X-Ray 17

Euro I11 8

Streckenflugwettbewerb in
Serrone

Wenn einer selten zum Fliegen geht

Beim  diesjéhrigen  internationalen
Streckenwettbewerb in Serrone, der mit
Preisgeldern von ca. 8000 DM dotiert
war, lieferten sich die Spitzenpiloten aus
Italien, Frankreich, der Schweiz und
Deutschland einen erbitterten Kampf
um die ersten Plitze.

Klaus Amann vom DIC-Miinstertal
(Belchen) siegte mit einem 45 km-Flug
aufl seinem nagelneuen Express, dem
neuen Hochleistungsgleiter der Fa. Pa-
cific Wings.

Stefano Bricoli, ein Pilot der italieni-
schen Nationalmannschaft konnte auf
seinem Profil den 2. Platz belegen.
Jiirgen Seyferle vom DFC-
Siidschwarzwald, der diesjahrige 8, der
Deutschen Meisterschaft, plazierte sich
mit seinem Express auf dem 3. Platz.
Der Italiener Bella Rosso (Profil) beleg-
te den 4. Platz,

Gestohlen

Am 16.06.1984 wurde in Loffenau ein
Variometer WVd, rot, Gerdtenummer
1345, inclusive Hohenmesser gestohlen.
Eine angemessene Wiederbeschaf-
fungspramie ist ausgesetzt. Informatio-
nen bitte an*Uli Blumentahl, Uhland-
stralle 24a, 7547 Wildbad, Telefon
(07081) 8172, oder an die DHWV-
Geschéftsstelle.

Nach ihrer letzten Sitzung am
07.07.1984 wollte die DHV-Héngeglei-
terkommission tags darauf ihren Sit-
zungsstrefy bei einem Flug vom Hoch-
felln abschiitteln. Dieses Vergniigen
mufite jedoch beinahe ohne den Vorsit-

die Fahrkartenverkduferin an der
Hochfelln-Bahn bestand unnachgiebig
auf der Vorlage des B-Scheins und Peter
Janssen, dessen Schein bisher niemand
hatte sehen wollen, wulite beim besten
Willen nicht, wo er ihn verstaut hatte.
Nach lingerem Suchen im Auto und in
allen méglichen Taschen endlich der er-
losende Fund: In der Brusttasche seines
Gurtzeuges, zwar leicht angeknittert,

zenden Peter Janssen stattfinden. Denn —aber doch noch vorzeigbar,

Termin Ort

10.08. B Hochplatte
12.08. T A/B Stuttgart

25.08. T A/B Schénau
25./26.08. P A/B Schénau

25.08. P A Hochries

31.08. TA Hochplatie
22.09. THB Zu erfragen bei
22.09, PA Hochries
30.09, A Messelberg
07.10. T A/B Stuttgart

13.10. TA Zu erfragen bei
1910, TA Hochplatte
27.10. S Flugplatz Erbach
27.10. T A/B  Schénau
27./28.10. P A/B Schénau

25.11. TA/B Stuttgart

DHV-Priifungskalender 1984

(wird laufend ergidnzt)

Anmeldeadresse
Georg Stelfl, Greimelstralle 3a, 8212 Ubersee

Peter Rieger, Reinhardistrafie 43,
7441 Wolfschlugen, Telefon (07022) 526 54

Josel Schumacher, Tannenweg 7, 7869 Schonau
oder Herbert Fluck, Alpenstrafie 8,
7712 Blumberg 5

Josel Schumacher

Miinchner Drachenflugschule, Balanstralle 8,
8000 Miinchen 80, Tel. (089) 448 68 48

Georg Steffl

Hans Becht, Mozartstrafie 4, 8071 Lenting
Miinchner Drachenflugschule

Peter Rieger

Peter Rieger

Hans Becht

Georg Steffl

Albert Griter, Max-Johann-Str, 30, 7904 Erbach
Josef Schumacher

Josel Schumacher

Peter Rieger




Uber die Notwendigkeit eines
Drei-Komponenten-Melifahrzeugs

Am 13.03.1984 lud die Fluguntersuchungsstelle beim Luftfahrtbundesamt zu einer
Anhorung iiber den Stand der Flugsicherheit in der allgemeinen Luftfahrt ein. Im
Rahmen dieser Veranstaltung hielt Professor Michael Schonherr ein Referat iiber
die Notwendigkeit eines Drei-Komponenten-Mefifahrzeugs, das im folgenden Ab-
druck zusammengefafit und ergiinzt wurde.

Es ist zur Zeit die Diskussion der Frage
im Gange, ob fiir die Zulassung von
Hingegleitern und Ultraleichtflugzeu-
gen neben den iiblichen Flugtests zu-
sdtzlich 3-Komponenten-Mel3fahrzeuge
erforderlich sind.

Zur Erinnerung:

Ein 3-Komponenten-Mef fahrzeug mif3t
wie bei einer Windkanaluntersuchung
Auftrieb, Widerstand und Momenten-
kraft eines Fluggerits in Abhédngigkeit
von Anstellwinkel und Geschwindig-
keit., Ein 1-Komponenten-Mef3fahrzeug
dagegen liefert keine Information iiber
Auftrieb und Widerstand, es mil3t nur
die Momentenkraft.

Die Beantwortung der Frage, welche
Testphilosophie ausreichend ist, muf}
daran gemessen werden, ob sie in der
Lage ist, kritische Flugmechanik-Eigen-
schaften eines zuzulassenden Geréts zu-
verldssig zu erkennen. Dies soll im fol-
genden geklidrt werden.

Ginzlicher Verzicht
auf Melfahrzeuge

Der Grundgedanke dieser Testphiloso-
phie ist folgender: Ein von Fachleuten
durchgerechnetes und gebautes, ggf.
auf Festigkeit gepriiftes Fluggerdt wird
von einem erfahrenen Piloten griindlich
und praxisnah im Flugtest erprobt.
Werden in den geflogenen ,,Flugenve-
loppen® (das wire die vermeintlich gete-
stete Summe aller moglichen Flugzu-
stiande) keine Probleme sichtbar, so ist
das Geriit bis zu einer bestimmten gete-
steten Hochstgeschwindigkeit als aus-
reichend ,sicher* zu betrachten.

Dieser Grundgedanke beruht auf einem
mittlerweile 10 Jahre alten Irrtum, der
unzdhligen Drachen- und Ultraleicht-
fliegern das Leben gekostet hat und wei-
ter kostet. Es ist ndmlich leider so, daf}
der Flugversuch aus der Kombinations-
vielfalt zwischen Anstellwinkel, Ge-
schwindigkeit und Steuerbewegung nur
eine bestimmte Anzahl auswihlen kann
und somit beispielsweise nur 50% der
Flugenveloppen abdeckt. Die restlichen
50% bleiben unbekannt, denn ihr Errei-
chen ist von Zufilligkeiten abhingig,
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z.B. von einer bestimmten B6 in be-
stimmter Fluglage. Die B6 kann zu ei-
nem Anstellwinkel fithren, der bislang
im Testbetrieb nie auftrat, das ultra-
leichte Fluggerdt kann hierdurch eine
bislang vollig unerkannte Verformung
einnehmen, welche in der Regel wie Tie-
fenruder wirkt, und in todlichen Sturz-
flug oder abrupte Instabilitit miindet.
Auch Rechenverfahren sind heute noch
weit entfernt davon, solche Phidnomene
auflerhalb gewdhnlicher Aeroelastizitit
vorherzusagen.

Bei Drachen ist dieser Sachverhalt mitt-
lerweile akzeptiert und die Notwendig-
keit von Mellwagentests unbestritten.

Es trifft jedoch auch auf aerodyna--

misch gesteuerte Ultraleichtflugzeuge
zu, mit denen die renommiertesten Pilo-
ten abstiirzen. So verungliickte der
Technik-Referent des DHV Ali Schmid
todlich, als sein aerodynamisch gesteu-
ertes UL in eine abrupte Instabilitéts-
phase kam, die frither bei Testfliigen
nicht erkennbar war, und die erst der
Unfall und nachfolgende 3-Komponen-
ten-MeBwagenuntersuchungen aufzeig-
ten. Kiirzlich kam der Vorsitzende der
UL-Kommission des DAeC Richard Utz
ums Leben, als er mit einem aerodyna-
misch gesteuerten Ultraleichtflugzeug
abstiirzte, welches keinen Mellwagen-
test absolviert hatte, und den Richard
Utz auch nicht fiir notwendig hielt, wie
er mir in einem Gespridch kurz vor sei-
nem Tod sagte. Es ist sehr sorgfiltig zu
untersuchen, ob dieser Unfall, fiir den
es keine Augenzeugen gibt, durch ein
abbrechendes Propellerblatt verursacht
wurde, oder ob zundchst ein irreversi-
bler Sturzflug bestanden hatte, der zum
Tod des Piloten fithrte und nebenbei
auch zum Davonfliegen eines Propeller-
blatts, moglicherweise wegen Uberdre-
hen des Motors im unbeabsichtigten
Sturzflug.

Die US-Studie ,ULTRALIGHT ACCI-
DENT STUDY AND RESULTING
SAFETY RECOMMENDATIONS*
vom Januar 1984 hat festgestellt, dal}
Sturzfliige und Instabilitdten sogenann-
te ,,Nodi's“ (nose over, dive in) die

Hauptkategorie aller tédlichen UL-Un-
fille in USA war. Sollten in Deutsch-
land weiterhin ULs ohne Mefiwagen zu-
gelassen werden, werden wir bald eine
dhnliche Statistik haben, sie zeichnet
sich bereits ab, Die fiir zukiinftige Un-
fille potentiell Mitverantwortlichen
kénnen heute nicht mehr sagen, man
habe es Mitte Mai 1984 nicht besser ge-
wullt.

Verwendung eines
1-Komponenten-Melifahrzeugs

Mit Melfahrzeugen kann eine weil
liickenlosere Untersuchung der mogli-
chen Flugzustiinde erfolgen. Hierzu ist
es jedoch notwendig, ausreichend zu
messen. Mif}t man nur eine Momenten-
kraft, wie es die 1-Komponenten-Mel}-
fahrzeuge tun, so ist man zum Erhalt
von Stabilitdtsaussagen gezwungen, das
Drehgelenk der Momentenmelfieinrich-
tung in den Gesamtschwerpunkt des be-
mannten Fluggerits zu bringen. Es ist
ndmlich nur dann der Verlauf des Mo-
mentenwerts ein Maf} fiir die Flugstabi-
litit, wenn die Momentenkraft auf den
Gesamtschwerpunkt bezogen ist. Beim
3-Komponenten-Meffahrzeug ist dieser
Bezug leicht durch Einrechnung von
Auftrieb und Widerstand herstellbar,
man kann das Fluggerdt so auf dem
MeBkopf befestigen, wie es gerade ge-
schickt montierbar ist, beim 1-Kompo-
nenten-Meflwagen hingegen muf} man
direkt im Gesamtschwerpunkt messen.
Dies ist jedoch oft unmdoglich, weil der
Schwerpunkt durch Gerétestruktur ver-
deckt oder unzugénglich ist.

Vollends fragwiirdig wird die 1-Kompo-
nenten-Messung bei Hiangegleitern, die
durch Schwerpunktsverschiebung ge-
steuert werden (Drachen). Ein und das-
selbe Gerit besitzt im Flug eine Grof}-
zahl verschiedener Schwerpunktslagen,
je nachdem, wie der Pilot seinen Kérper
verschoben hat. Liegen Versuchswerte
eines 3-Komponenten-Mellwagens vor,
so koénnen die Stabilitdtsverhéltnisse
iiber die Zusatzinformation von Auf-
trieb und Widerstand sogleich fiir jede
Pilotenlage ermittelt werden, indem das
Kérperverschiebungsdiagramm berech-
net wird. Beim [-Komponenten-Test
wire man jedoch gezwungen, eine
GroBzahl von Messungen auszufiihren,
wobei jeweils eine Neumontage erfor-
derlich wire, um das Drehgelenk des



MeBkopfes in die Vielzahl der mogli-
chen Gesamtschwerpunkte zu bringen.
Dies ist praktisch undurchfiihrbar.
Besonders irrefiithrend ist es, wenn beim
I-Komponenten-Test aus Versehen oder
aus Unkenntnis in einem falschen ver-
meintlichen Gesamtschwerpunkt mon-
tiert wurde. Wir hatten kiirzlich ein
Gerit auf unserem Meflwagen (LCF-3-
Hingegleiter von Walter Fritsch), wel-
ches einen sehr gutmiitigen Momenten-
verlauf besall. Ein |-Komponenten-
Melfahrzeug hétte also ,sicheres”
Flugverhalten gemessen. Die Beriick-
sichtigung von Auftriebs- und Wider-
standsmessung zeigte jedoch, dal} das
Geriit lebensgefdhrlich war, der Herstel-
ler hatte einen falschen Pilotenaufhén-
gepunkt angegeben.

Der sehr fortschrittliche britische Hin-
gegleiter ,Explorer” hatte im vergange-
nen Jahr auf einem britischen 1-Kom-
ponenten-Mellwagen gute Stabilitits-
werte erbracht und war, nachdem auch
Festigkeits-Abwurf und Flugtest be-
standen waren, im Ausland auf dem
Markt gekommen. Bald passierte je-
doch eine Reihe lebensbedrohlicher, un-
erklarlicher Unfélle. Erst die nachtrégli-
che Untersuchung mit dem deutschen 3-
Komponenten-MeBBwagen brachte die

Kliarung: Der Explorer erfuhr bei klei-

nen Anstellwinkeln und gréflerer Fahr-
geschwindigkeit eine abrupte Auftriebs-
dnderung, welche in der Fachsprache
mit ,Auskippen® bezeichnet wird. Der
Momentenwert war jedoch in diesem
Bereich vollkommen in Ordnung, die I-
Komponenten-Messung hatte aus phy-

3-Komponenten-Mefikopf am DHV-Testwagen. Ali Schmid bei Versuchsvorbereitungen

sikalischen Griinden nichts Negatives
enthiillen kénnen. Die simultane Mes-
sung von Moment, Auftrieb, Wider-
stand und Fahrgeschwindigkeit unter
kontinuierlicher  Anstellwinkeldnde-
rung brachte mit dem deutschen 3-
Komponenten-Melwagen des Rétsels
Losung, die Erkenntnisse wurden in
aller Welt verdffentlicht. Auch im Zu-
sammenwirken mit Flugtests, Festig-
keitstests und Abwurfversuch hatte der
1-Komponenten-MefRwagen die heim-
tiickische Explorer-Flugmechanik nicht
feststellen kénnen, weil sie sich gerade
in den nicht gemessenen Komponenten
dullerte.

Verwendung eines
3-Komponenten-Melifahrzeugs

Alles was die Luft an einem Flugzeug
ausrichten kann, ist durch 3 Krifte:
Auftrieb, Widerstand und Moment
vollstindig beschrieben. Mif}t man die-
se 3 Krifte wirklichkeitsgetreu fiir alle

moglichen Anstellwinkel und Ge-
schwindigkeiten, z.B. mit einem 3-
Komponenten-MeRfahrzeug, so hat

man liickenlos die Nickachsen-Flugme-
chanik eines Gerits vorliegen, es ist ge-
zwungen, sich fiir alle denkbaren Kom-
binationen von Anstellwinkel, Ge-
schwindigkeit und Steuerungslage zu
offenbaren. Umrechnungen gestatten,
die Stabilitdtskurven auf jede Schwer-
punktslage zu beziehen, sei sie auch
durch Baustruktur verdeckt oder gar
vollkommen variabel, wie bei der Ge-
wichtskraftsteuerung der Héngegleiter.
Falsche Schwerpunktslagen oder sonsti-

ge Fehler werden sogleich sichtbar: Sie
duflern sich in unmdoglichen Trimmzu-
stinden oder Leistungsaussagen. Es be-
steht keine Moglichkeit, das Gerit fiir
den Flugmechaniktest besonders zu fri-
sieren, ohne dal} dies sichtbar wiirde.
Somit ist der 3-Komponenten-Meliwa-
gentest eine ganzheitliche Untersu-
chungsmethode, der kein noch so aus-
gefuchst heimtiickisches Flugmecha-
nikverhalten um die Nickachse entge-
hen kann.

Die Hingegleiter und Ultraleichtflieger
haben die ganze Vielfalt der, auch in der
etablierten Wissenschaft ldngst nicht
ginzlich erforschten Flugmaschinen
wiederbelebt, Es wollen zugelassen wer-
den: Normalflugzeugformen, Deltas,
Nurfliigel, Enten, Vorgepfeilte, Riick-
gepfeilte, aerodynamisch Gesteuerte,
Gewichtskraftgesteuerte, Motorisierte,
Nichtmotorisierte, Halbflexible, Ganz-
flexible und alle erdenklichen Kombi-
nationen zwischen den Aufgezdhlten.
Todliche Uberraschungen sind nur ver-
meidbar, wenn alles vorher bekarnt ist,
was die Luft in der kritischen Querachse
mit dem Flugzeug anstellen kann, und
die Luft duflert sich vollstandig in 3
Kriften: Auftrieb, Widerstand und Mo-
ment, wie sie auf dem 3-Komponenten-
MeBwagen erfaf3t werden. Diejenigen,
welche den Verzicht auf die vielhundert-
fach bewiihrte und verfiigbare 3-Kom-
ponenten-MeBwagenmethode zu ver-
antworten hétten, wiirden vom Vorwurf
nicht frei sein, zukiinftige vermeidbare
Todesfille in Kauf genommen zu
haben.

Foto: Michael Schéonherr
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Anfragen aus aller Welt

Nicht nur im europiischen Ausland,
sondern auch im Fernen Osten finden
die Aktivititen des Deutschen Hinge-
gleiterverbandes in Sachen Hiingeglei-
tertechnik und Priifung grofle Beach-
tung. So forderte das technische Kom-
mittee des japanischen Hiingegleiterver-
bandes die Giitesiegelforderungen des
DHY an, um sie eigenen Richtlinien zu-
grunde zu legen.

Im folgenden ist der Briel des Présiden-
ten der japanischen Technikkommis-
sion an Michael Schénherr und dessen
Antwortschreiben abgedruckt.

Dear Mr. Schénherr

I have received your technical informa-
tions from Mr. Wolfgang. Now our
Technical Committee are studying to
translate them into Japanese. | believe it
must be contributive and valuable for
our duties,

Thank you very much

your T{Jj %? ’7‘@? \%

P.S. Our tests accomplished by Japan
Aerospace Technical Laboratories dis-
covered the fact that max lift coefficient
of a flexible wing varies depends on the
aerodynamic pressures as show follow-
ing chart., Do you have same results?

[kushige Abe
3-107 Higashi-Hatsuishi
Nagareyama Chibaken

Dear Mr. Ikushige Abe,

thank you for your letter, I am happy,
that our technical reports might help
you in the Japanese certification of
hanggliders. You have put the question,
if the lift coefficient of a flexible wing
increases with increasing aerodynamic
pressure, as the Japan Aerospace Tech-
nical Laboratories discovered. My
answer is yes and no,

Yes: When investigating a flexible wing
as the ,Princeton Sailwing“ the increas-
ing aerodynamic pressure may increase
the camber of the wing’s profile, which
is increasing the maximum lift coeffi-
cient. I suppose, that this was the sub-
ject of the mentioned Japanese investi-
gation.

No: When investigating a typical flexi-
ble hangglider with a ,,A-frame* (Ro-
gallo principle), the increasing aerody-
namic pressure increases the wing’s
twist and thus reduces the maximum lift
coefficient drastically. As a consequen-
ce of this it is an all day experience with
our load test vehicles, that a flexible A-
frame-hangglider needs remarcably
more velocity to attain a 6 g-load than a
rigid hangglider.

I hope, that these explanations have
answered your questions. It would be
also very interesting for me, to see the
complete results of the Japanese study.

Yours sincerely
Michael Schonherr

77 o= 11-5 misec
Ce
il »: 9 m/sec
v & m/sec
7 misec
o / X
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Buchbesprechung
Ultraleichtfliegen

Das neue Lehrbuch
von Friedrich Schmidt

Hochste Zeit wurde es, dal der UL-
Theoriestoff in ein handliches Lehr-
buch umgesetzt wurde. Allzu lange hat-
ten Flugschiiler und Fluglehrer sich mit
fliegenden Bldttern und mit fremden
Lehrbiichern aus anderen Flugsparten
herumplagen miissen. So mancher UL-
Unterricht hangelte sich lustlos und oh-
ne Systematik an den multiple-choice
Priifungsfragen entlang, verarmt zum
Kreuzchen-Kurs.

Das neue Buch legt das Fundament fiir
den UL-Theorieunterricht. Dem Lehrer
steht ein klarer Leitfaden zur Verfii-
gung, der ihn ohne Schlingen und Sack-
gassen schon der Reihe nach durch alle
Stoffgebiete fiihrt. Der Schiiler wird
frei von der Rolle des blofien Zuhoérers,
er kann sich vorbereiten und aktiv in
den Unterricht einsteigen; Kreuzchen-
Kurse ade!

Aber klammern wir die blofle Zweck-
mifigkeit einmal aus: Erst mit diesem
Buch hat sich der UL-Sport von der

‘nicht immer wohlgesinnten Verwandt-

schaft der Motorflieger und Hingeglei-
ter abgenabelt und steht aufl eigenen
Wissens-Fiiflen. Das Buch hat der UL~
Fliegerei eine gehoérige Portion Selbst-
bewultsein geschenkt.

Das zeigt sich im Inhalt: Der Autor hat
der Versuchung widerstanden, eine billi-
ge Rezeptur anzubieten: 1 Motorflug-
buch (geringfiigig gekiirzt) und ein Dra-
chenflugbuch (geringfiigig gekiirzt) zer-
schnipseln, vermischen, mit ein paar
UL-Spezialitdten anreichern, das ganze
mit ein paar netten Farbaufnahmen ver-
zieren und gekiihlt servieren. Was hétte
man dann noch tun kénnen? — mit
Flugbenzin iibergieffen und flambieren.
Nein, es gibt nichts zu flambieren.
Friedrich Schmidt hat ein ,,neues” Buch
geschrieben, malgeschneidert fiir die
UL-Fliegerei. Es wachsen keine veralte-
ten Traditionsbérte und dem Leser wird
kein iiberfliissiger Wissensballast zuge-
mutet. So kommt das Buch dann auch
mit insgesamt 177 Seiten aus, wobei gut
die Hilfte fiir Zeichnungen, Fotos,
Adressenlisten, Priiffragen und Regi-
ster verwendet sind, also nicht ,,gelernt*
sein miissen. Diese Beigaben — beson-
ders die vielen Zeichnungen — erleich-
tern das Lernen, indem sie zum Lesen
motivieren und den Stoff griffig ma-
chen.

Beim Innentitel des Buches zuriickhal-
tend vermerkt ist ,,Technische Beratung:
Bernd Schmidtler®, Beim Lesen des Bu-



ches wird indes deutlich, dall} Bernd
Schmidtler, der als UL-Ausbildungsre-
ferent zuerst im DHV und dann im
Deutschen Ultraleichtflugverband die
Ausbildung von Anfang an bestimmt
hat, auch die Richtung und den Inhalt

des UL-Buches geprigt hat.
ULTRALEICHTFLIEGEN von Fried-
rich Schmidt, erschienen 1984 in der
Nymphenburger Verlagshandlung
GmbH, Miinchen, 177 Seiten mit 144
Abbildungen, Preis DM 34—,

Startvorbereitung

Zu den Startvorbereitungen gehort na-
tiirlich auch die Treibstoffkontrolle vor
jedem Flug. So unglaublich es klingt —
eine der hidufigsten Ursachen fiir Au-
Benlandungen in der Fliegerei ist immer
wieder der trivialste aller Fehler — kein
Sprit.

Noch am Vorfeld lassen wir den Motor
unter den gewohnten Sicherheitsbedin-
gungen warmlaufen, d.h.
Luftschraubenebene frei

keine Personen in der Ndhe

besondere Achtung auf Kinder und frei-
laufende Hunde.

Nach einer Minute Warmlaufen mit er-
héhter Leerlaufdrehzahl kénnen wir die
Belastung steigern und gegen Ende —
wenn die Zylinderkopfe gut handwarm
sind — eine kurze Vollastprobe ma-
chen. Am besten hilft uns dazu ein
Freund, der das UL festhidlt. Sind wir

alleine und haben wir ein Geridt mit
Heckmotor, so wird meist folgendes
Vorgehen sinnvoll sein: Wir gehen von
links an das UL und stellen den rechten
Ful} vor das linke Fahrwerksrad, hin-
dern mit der linken Hand das UL am
Wegdrehen und bedienen mit der rech-
ten Hand Gas und Kurzschluiknopf
fiir die Ziindung.

Ist alles in Ordnung, kénnen wir uns in
unserem UL zum Flug hiuslich einrich-
ten. Auch hier sollten wir uns eine Pro-
zedur angewdhnen, die wir vor jedem
Flug nach dem gleichen Schema durch-
fithren. Die Chance, etwas Entscheiden-
des zu vergessen, ist dann am gering-
sten. Ein solches Verfahren kann wie
folgt aussehen:

® alle Taschen am Overall schlieflen

@ [CAO-Karte am Oberschenkel oder
Hiifte befestigen

@® von rechts einsteigen, links hidngt
meist irgendwo ein Gaszug

@ Fluginstrumente kontrollieren

® Gurte anlegen und lose Enden si-
chern

® Helm aufsetzen und Kinnbund fest-
ziehen. Das Visier mull so gesichert
sein, dal} es vom Fahrtwind unter kei-
nen Umstidnden hochgezogen werden

kann S .
@ sovorhanden, Brille sichern, auf kei-

nen Fall fiir spdteren Einsatz auf die
Stirne ziehen, eine verlorene Brille
reicht fiir einen Totalschaden an der
Luftschraube

@ Bremsfull auf den Boden

@ Kommando: ,,Propeller frei“ ,Ziin-
dung ein®

Diese Kommandos miissen vom Start-
helfer jeweils im Wortlaut oder mit ,,po-
sitiv® bestétigt werden.

Nun kénnen wir zum Rollhalteort rol-
len. Dieser liegt noch auflerhalb, aber
am Beginn der Startbahn. Dort bleiben
wir im rechten Winkel zur Startbahn
stehen und priifen den Luftraum auf
Maschinen im Endanflug — sie haben
Vorflug.

Wir priifen auch den Abflugsektor. Es
passiert vor allem bei drehenden Win-
den immer wieder, dal} Maschinen ge-
gen das Lande-T landen. Trike-Piloten
lassen am Rollhalteort, vor allem wenn

e
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eine Maschine zur Landung ansetzt, ei-
ne Fliche hingen und signalisieren da-
mit Passivitit. Dann erfolgt Rollen zum
Startpunkt.

Der Start fiir
gewichtskraft-
gesteuerte Gerite

Dazu entweder beide Beine auf den Bo-
den, Vollgas und Motor auf volle Dreh-
zahl kommen lassen, oder ziigig einrol-
len und Vollgas geben. Die kiirzere
Startrollstrecke ergibt meist Verfahren
eins, das auch den Vorteil hat, daf} der
Motor im Stand nochmals auf volle Lei-
stung gepriift wird,

Biigel ziehen und Fliche — auch bei
Seitenwind — absolut gerade halten
und Fahrt aufholen, die Richtung wird
alleine mit der Bugradsteuerung gehal-
ten. Durch langsames Driicken kommt

dann zuerst meist mit einem leichten
Ruck, wenn sich die Strémung am Flii-
gel anlegt, das Bugrad. Unmittelbar
darauf ist unser UL ganz in der Luft.
Bei Seitenwind dreht der Fliigel nach
Freiwerden der stabilisierenden Hinter-
rader sofort mit dem richtigen WCA in
den Wind, so dal} unser Track — die
Landebahnmitte — wieder stimmt,
Mit einer weichen Bewegung ziehen wir
nun den Biigel wieder an und holen mit
Hilfe des Bodeneffektes dicht iiber der
Startbahn weiter Fahrt auf, Wenn wir
jetzt merken, dal} unser UL trotz gezo-
genem Biigel zu steigen beginnt, Biigel
bis zur Gleichgewichtsstellung nachge-
ben und UL mit voller Motorleistung in
sich steigen lassen,

Der Steigflug mit unserem meist
schwach motorisierten UL erfordert viel
Gefiihl. In der Regel sollte man die rich-
tig getrimmte Maschine mit locker ge-
haltenem Biigel ,,in sich® steigen lassen.
Auch in unruhiger Luft sucht sich unser
UL den besten Weg ganz alleine und die

Summe aller Abweichungen ist wieder
eine Gerade. Lediglich stidrkere Abwei-
chungen erfordern unser helfendes Ein-
greifen.

Auszug aus dem im Nymphenburger
Verlag, Miinchen, erschienenen Buch
ULTRALEICHTFLIEGEN von
Friedrich Schmidt
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Uberlegungen zur Querstabilitit

Im vorliegenden Artikel sollen die
Reaktionen eines riickwiirts gepfeilten,
positiv verwundenen flexiblen Nur-
fliiglers gezeigt werden, der aus der
Normalfluglage durch eine Stérung
zum Schieben oder Rollen gebracht
wird,

Inhalt

Erforderliche Bezeichnungen und Be-
griffe

12

von Klaus Gehring

I. Die Antwort auf die Stérung
Schieben
1. Das Schieberollmoment
a) ohne V-Stellung
b) mit V-Stellung
2. Das Schiebegiermoment
1. Die Antwort auf die Stérung
Rollen
1. Die Rolldimpfung
2. Die mechanische
Riickfithrung

3. Das Rollwendemoment

a) kurvenfeindliches Roll-
wendemoment

b)
kurvenfreundliches Roll-
wendemoment

4. Wenderollmoment und
Wendegiermoment

[11. Einseitiger Stromungsabrif}

Zunidchst werden die erforderlichen Be-
zeichnungen und Begriffe erldutert. Als



flugmechanisches Achsensystem wih-
len wir das flugzeugfeste System (Abb.
1).

Die x-Achse hat die Richtung der Profil-
sehne im Mittelschnitt) (y = 0). Als
Koordinatenursprung wihlen wir den
Druckpunkt D in Normalfluglage,

Eine Drehung um die x-Achse heifit Rol-
len, um die z-Achse Gieren (Wenden).

Die Anstromgeschwindigkeit 7 hat 3
Komponenten v, v, und »,.

Es gilt tgae = s—(

fiir den Anstellwinkel o« (bezogen auf
die Profilsehne im Mittelschnitt)

tgf = 7
fiir den Schiebewinkel /3

Im Beispiel der Abb. | wiirde das Geriit
nach rechts schieben. Die Bedeutung
der zusammengesetzten Begriffe ergibt
sich als Kausalkette. Z.B. bedeutet Roll-
wendemoment die Ursache Rollen hat
die Folge Wenden (Gieren).

I. Antwort auf die
Storung Schieben

Wir betrachten zuerst den Fall, daf} das
Gerit in Normalfluglage derart gestort
wird, dal} ein Schieben resultiert. Diese
Stérung kann z.B. verursacht sein durch
eine Turbulenz oder durch unsaubere
Fithrung in der Startphase (etwa durch
das Spiel in der Unterverspannung be-
dingt).

1. Das Schieberollmoment

a) Ohne V-Stellung. Zunéchst betrach-
ten wir eine Fliche, die keine V-Stellung
hat. Wir erinnern uns an die Tatsache,
dal} ein Rechteck querangestromt mehr

~

b Z
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Abbildung 1
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Auftrieb bringt als lingsangestromt,
Ubertragen auf die beiden Hilften des
riickwirtsgepfeilten Fliigels heilit das,
dal diejenige Hélfte, nach der der Flii-
gel schiebt, mehr zum Gesamtauftrieb
beitrdgt (wegen der Riickwirtspfeilung
wird die schiebende Hilfte eher quer
und die zuriickbleibende Fliche eher
lings angestromt, verglichen mit der
Normalfluglage, in der beide Hélften
gleich schieben). Der Druckpunkt D,
der gesamten Fliche wandert also von
der x-Achse weg in die schiebende Fli-
chenhalfte (D; in Abb. 2). Dadurch
entsteht ein Rollmoment, das die schie-
bende Hilfte anhebt und dagegen
wirkt, dafy der Fliigel iiber die schieben-
de Fldache abkippt. Das Schieberollmo-
ment ist proportional dem Gesamtauf-
trieb. Es wird bei Stromungsabrif3 auf
der schiebenden Seite Null und verliert
dann seine stabilisierende Wirkung.

b) Die Wirkung der V-Stellung. Wir
wollen jetzt dem Fliigel eine V-Stellung
geben, allerdings zunidchst ohne Ver-
windung. Die Anstrémkanten (Seiten-
rohre) sollen also mit der x-y-Ebene den
Winkel v bilden. Wir sprechen von einer
positiven V-Stellung, wenn die Seiten-
rohrenden iiber der x-y-Ebene liegen
(Abb. 3). Die positive V-Stellung be-
wirkt nun folgendes. Die y-Komponente
der Anstromrichtung im Schiebeflug »,
= v, X tgfd trifft die schiebende
Flachenhilfte von unten. Ihre Normal-
komponente zu dieser (Abb. 3) ist
p, = p, X siny = p, X (g0 X siny =
vy X B.(Da es sich um kleine Winkel
handelt, geben wir diese im Bogenmalf
an und kénnen in fiir unsere Zwecke
ausreichender Naherung schreiben:
siny = y;cosy = l;tgh = fB)

Diese Normalkomponente addiert sich
zu r, X cosy = p, und bewirkt auf der
schiebenden Seite eine PAns[ellwinkel—
vergroflerung um do = 3 = v X

An der zuriickbleibenden Seite wird der
Anstellwinkel um denselben Betrag 6o
kleiner. Somit resultiert bei positiver V-
Stellung auf der schiebenden Seite ein
zusitzlicher Auftrieb und auf der zu-
riickbleibenden Seite eine Auftriebsver-
minderung. Der Erfolg ist ein stabilisie-
render Beitrag zum Schieberollmoment.

SchlieBlich soll die Fliche verwunden
sein. Die Verwindungachse ist beim fle-
xiblen Fliugel die Eintrittskante (Abb.
4), e ist der Verwindungswinkel, gemes-
sen am Fliigelende.

ty, ist die Einviertelpunktlinie, d.h. die
Linie, die die Punkte von 25% Profiltie-
fe (in Strenge auf der Skelettfliche z°
(x,y) verbindet; entsprechend ist t¥, die
Dreiviertelpunktlinie. Die Anstromkan-
te verlaufe in der x-y-Ebene, Der Winkel
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rist jetzt nicht mehr (wie im unverwun-
denen Fall) tiber die gesamte Flidche
gleich, vielmehr haben etwa die Punkte
der ty-Linie eine gréBere V-Stellung als
die der ty,-Linie (#¥% > vi/4 in Abb. 4).
Entsprechend ist an einem bestimmten
Profilschnitt (festgehaltenes y) der An-
stellwinkel tiber die Profiltiefe verédn-
derlich, der Zusatz d« @ndert sich ja mit
der ¢rtlichen V-Stellung (d.h. e (xy) =
B % v (xy). Das Profil wird also von ei-
ner gekritmmten Strémung angeblasen.
Laut Theorie (Theorem von Pistolesi)
ist bei verdnderlicher Anstromwinkel-
verteilung (in einer gewissen Nidherung)
fiir den Auftrieb der Anstellwinkel bei
¥+ der Profiltiefe mafigebend.

Das bedeutet fiir unseren Fall, fiir die
effektive V-Stellung ist der Winkel v
entscheidend, den die t¥,-Linie mit der
x-y-Ebene bildet.

Im Allgemeinen ist die ¥s-Punktlinie
keine Gerade. Als Mal} fiir die V-
Stellung kann man dann die mittlere
Neigung v3, nehmen. Von einer posi-
tiven effektiven V-Stellung kénnen wir
sprechen, solange »3/, > o, denn dann
resultiert ein stabilisierender Beitrag
zum Schieberollmoment. Fiir 7%, < o
ist der Beitrag labilisierend und kann im
ungiinstigen Fall den stabilisierenden
Beitrag nach Ila kompensieren.

Aus dem Zusammenhang von effektiver
V-Stellung und Verwindung ergibt sich
noch folgender Aspekt. Eine Fliche, die
im unverwundenen Zustand ein negati-
ves V zeigt, kann durch ausreichende
Verwindung ein positives V bekommen.
Bei den zur Zeit géngigen flexiblen Fla-
chen ist dies der Fall. Die Verspannung
ist so bemessen, dal} die Profilsehne im
Mittelschnitt (y = 0) iiber der Ebene
liegt, die durch die beiden Seitenstangen
festgelegt wird. Ohne Tunnel hitten die-
se Gerite also eine negative V-Stellung,
und erst durch Tunnel bzw. Verwin-
dung, wird die Dreiviertelpunktlinie so-
weit angehoben, daf} ein positives effek-
tives V entsteht,

2. Das Schiebegiermoment

Die unsymmetrische Anstrémung beim
Schiebeflug hat noch eine weitere Kon-
sequenz, Entsprechend dem hdéheren
Auftrieb, den die schiebende Hilfte des
Fliigels liefert, ist dort auch der indu-
zierte Widerstand grofer als an der zu-
riickbleibenden Hiilfte. Dadurch ent-
steht ein Drehmoment um die z-Achse,
das dem Schieben entgegenwirkt und
erst im schiebefreien Zustand wieder
verschwindet.

Der induzierte Widerstand ist qualitativ
proportional ¢, und bei den laufstart-
fahigen Gleitern der grof3te aller Wider-
stinde. Somit liefert die Differenz der

induzierten Widerstéinde der beiden
Fliigelhdlften ein ausgeprigtes stabili-
sierendes Schiebegiermoment. Diese
Stabilisierung laft nach im Schnellflug
(kleines c,) und beim Strémungsabrif3.

Weitere Beitrige zum stabilisierenden
Schiebegiermoment kommen vom Un-
terschied im Profilwiderstand der bei-
den Fligelhdlften und vom Windfah-
neneffekt bei Rickwirtspfeilung und
Tunnelbildung.

II. Antwort auf die
Storung Rollen

Wir betrachten jetzt den Fall, dal} das
Gerit in Normalfluglage derart gestort
wird, daf} eine Rollbewegung resultiert.
Diese Stérung kann wieder durch Tur-
bulenz verursacht sein (etwa einseitiges
Anschneiden einer Ablésung) oder will-
kiirlich infolge Masseverlagerung des
Piloten.

1. Die Rolldimpfung

Durch die Rollbewegung tritt an der ab-
wirtsgehenden Flichenhdlfte  zur
uspriinglichen Anstréomrichtung eine z-
Komponente hinzu, die umso grofler ist,
je héher die Rollgeschwindigkeit ist und
je weiter seitlich der betrachtete Fliigel-
schnitt  liegt. Diese zusitzliche z-
Komponente verursacht eine Zunahme
des ortlichen Anstellwinkels und damit
eine Zunahme des Auftriebs (umge-
kehrt tritt an der hochgehenden Flache
eine Auftriebsabnahme ein).

Es resultiert also eine unsymmetrische
Auftriebsverteilung iiber die Spannwei-
te, die die auslésende Rollbewegung
dampft. Die Rolldimpfung wird Null,
wenn die Rollbewegung zu Ende ist, sie
fithrt das Gerat also nicht in die Aus-
gangslage zuriick.

Beim flexiblen Fliigel verursacht die
durch das Rollen hervorgerufene un-
symmetrische Auftriebsverteilung eine
Zunahme der Verwindung an der ab-
wirtsgehenden Fliche (und entspre-
chend eine Abnahme der Verwindung
an der hochgehenden Fliache). Diese
asymmetrische Verwindung beeintriach-
tigt die Rollddmpfung: An der abwirts-
gehenden flexiblen Fliche sind die 6rtli-
chen Anstellwinkel kleiner als an der
abwirtsgehenden starren Flache, Im
Endeffekt ist also die Auftriebsvertei-
lung am rollenden flexiblen Fliigel we-
niger unsymmetrisch als am rollenden
starren Fliigel, und eine Masseverlage-
rung nach seitlich wird beim flexiblen
Fliigel ein rascheres und weiteres Rollen
hervorrufen als am starren Fliigel.

2. Die mechanische Riickfithrung.

Wir betrachten Abb. 5. R ist die resu
tierende Luftkraft (Auftrieb plus ge-
samter Widerstand), die im Druck-
punkt D angreift. S ist der Schwerpunkt
des Gerites. Hier greifen Gewicht G
und Zentrifugalkraft Z an. Nach einer
Stérung, die zunédchst nur ein Rollen
verursacht hat, wird das Gewicht ein
Drehmoment um D ausiiben, das die
ungestorte  Lage wieder herstellen
mochte. Tritt aber (s. I11.3) kurven-
freundliches Gieren als Folge des Rol-
lens ein, so greift in S zusitzlich die Zen-
trifugalkraft Z an, und die Summe K
= Z + G — das Kurvengewicht —
kann R kompensieren. Im allgemeinen
ist |Z + G| > |R|, im ungestorten Zu-
stand galt ja G + R = 0. Das Krifte-
gleichgewicht in der Kurve wird herge-
stellt, in dem durch Fahrtaufholen |R|
vergrofiert wird. Das Gerit fliegt dann
eine Spirale. Die Ausgangslage kann
nur mit einer Korrektur durch Masse-
verlagerung wieder erreicht werden.
Fortsetzung im néchsten Info

Abbildung 5



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, Unfiille einander mitzuteilen, zu analysieren und neue
Sicherheitsvorkehrungen gemeinsam zu entwickeln. Der Aullenstehende mag beim Durchlesen dieses Sicherheitsjournals den
Eindruck gewinnen, daf} Drachenfliegen eine aullerordentlich gefithrliche Sportart ist. Er soll jedoch bedenken, dal} Woche
fiir Woche zehntausende von Fliigen in Deutschland durchgefiihrt werden, die problemlos verlaufen und hier nicht erwihnt

sind.

Sierra 175 mit Swiveltips getestet

Am 15.06.1984 fanden Flugmechanik-
melifahrten mit einem modifizierten
Sierra 175 statt, der eine Mylar-
Anstromkante mit einem Sandwich-
Achterliek hatte und neben im hinteren
Bereich flexibleren Segellatten auch
Swiveltips besaf). Dieses Gerit zeigle ge-
genilber anderen untersuchten Sierra-
Versionen merklich verbesserte Pitch-
up-Werte, wobei die gute Gleitleistung
nicht beeintrichtigt war,

Absturz am Unternberg

Ruhpolding — Am 16.06.1984, nach
Abschluld der Deutschen Meisterschaft,
startete Georg Weinzierl mit einem
nicht zugelassenen Aolus-dhnlichen Ei-
genbau von Theo Gallinger am Untern-
berg. Wiihrend des Fluges zerbrach das
Geriit nach einer steilen Kurve und Ge-
org Weinzierl stiirzte aus ca. 50 m Hohe
in einen steilen bewaldeten Berghang.
Durch die Bdume und die Steilheit des
Geldandes wurde der Aufprall soweit ge-
mildert, dall der Pilot mit einem
Beckenbruch und Prellungen am Kopf
den Absturz iiberlebte.

Todlicher Absturz am Rauschberg

Rauschberg/Ruhpolding Am
01.07.1984 stiirzte der erfahrene Wettbe-
werbspilot Oskar Reigl todlich ab.

Der Unfall ereignete sich gegen 15.00
Uhr, als Oskar Reigl nach einem Flug
von {iber einer Stunde in der Nihe des
Landeplatzes Hdéhe abbauen wollte.
Wihrend einer Steilkurve mit tiber 60
Grad zerbrach der Focus 17 aus bisher
ungekliarten Griinden. Der vom Piloten
gezogene Schirm entfaltete sich voll. Im
Moment des Entfaltungsstofies rify je-
doch die Verbindungsleine des 6 Jahre
alten Briiggemann & Brand Rettungsge-
rites ca. 30 cm hinter dem Aufhidngeka-
rabiner ab. Der Pilot stiirzte aus ca. 30
bis 50 m Héhe mit seinem Gerét unge-
bremst zu Boden und zog sich dabei
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todliche Verletzungen zu.

Ob beim Versagen des Schirmes dessen
Alter und der dadurch bedingte Ver-
schleify die Ursache ist, oder aber die
Verbindungsleine im Moment des Off-
nens iiber ein scharfkantiges Geriiteteil
gelaufen ist, wird untersucht. Das Er-
gebnis lag bei Redaktionsschlufy noch
nicht vor.

Der DHV iiberpriift ferner, ob eine wei-
tere Erh6hung des Festigkeitswertes fiir
die Verbindungsleine zweckmiflig ist.

Sicherheitsempfehlung
der Firma Briiggemann & Brand

Die Firma Briiggemann & Brand teilt
mit, dal} bei dlteren Rettungssystemen
der Firma Briiggemann & Brand die alte
Verbindungsleine durch eine neue Ver-
bindungsleine mit groflerer Festigkeit
und gednderter Webart zu ersetzen ist.
Es werden alle Besitzer von Briigge-
mann & Brand Rettungssystemen, de-
ren Verbindungsleine nur ca. 25 mm
(Schlauchband weil3) breit ist, aufgefor-
dert, sich mit der Firma Briiggemann &
Brand, Oberwengerner Stralle 209, 5802
Wetter, Ruhr 4, in Verbindung zu setzen
und unverziiglich die alte Verbindungs-
leine gegen eine Verbindungsleine mit
36 mm Breite (Flachband gelb, Teil Nr.
901026-104) austauschen zu lassen,

Der Austausch kann auch selbst vorge-
nommen werden,

Uberpriifung
von Reltungssystemen

AnlidBlich des bisher nicht geklirten
Unfalls von Oskar Reigl weisen wir dar-
auf hin, dall Hingegleiterrettungssyste-

me nicht nur regelmiBig zu packen,

sondern auch alle zwei Jahre von einem
lizenzierten Fallschirmpriifer oder dem
Herstellerbetrieb zu {iberpriifen sind.
Nur so kann sichergestellt werden, dal
das Rettungssystem voll funktionsfihig
bleibt und in seiner Festigkeit nicht ge-
schwiicht ist. Eine Uberpriifung hat na-
tiirlich auch dann zu erfolgen, wenn der
Schirm, aus welchem Grunde auch im-
mer, ausgeldst wurde und die Verbin-
dungsleine dem Entfaltungsstofy ausge-

setzt war,

Die Uberpriifung sollte auch Anlal} da-
zu sein, den seit 1983 fiir Neugerite vor-
geschriebenen Schutz gegen mechani-
sche Beschiadigungen der Verbindungs-
leine anbringen zu lassen (vgl. Info Nr.
17, Seite 29). Der Gewebeschlauch mul
dabei so befestigt werden, dal} jeder Teil
der Verbindungsleine ohne Probleme
optisch kontrolliert werden kann.
Weiterhin sei davor gewarnt, Klettbin-
der direkt auf die Verbindungsleine auf-
zundhen. Jede zusitzliche Naht kann
die Verbindungsleine erheblich schwi-
chen, so daf} sie unter Umstdnden den
bei einer Auslosung auftretenden Ent-
faltungsstofl nicht aushélt.

Sicherheitsmitteilung
fiir alle Besitzer des Rettungsgeriites
STREAMLIGHT PSR Il UL Joker

Aufl Grund eines unbeabsichtigten Zie-
hens der Ausloseleine beim UL-
Rettungsgerit STREAMLIGHT PSR
11 UL Joker am Boden, kam es zu einer
Storung des Auslosestiftes. Um Auslo-
sefehler beim Offnen des STREAM-
LIGHT PSR 11 UL Joker zu vermeiden
(es mul} gleichméfig beschleunigt, in ei-
nem Zug gedffnet werden, sonst kann es
zum Verklemmen des Sicherungsstiftes
kommen und durch Verbiegen dessel-
ben eine Fehlauslosung erfolgen), miis-
sen die vorhandenen Sicherungsstifte
gegen beiliegende neue Stifte, nach TA
1/84 ausgetauscht werden. Diese Tétig-
keil kann jeder Pilot oder Halter selbst
durchfithren und im Kontrollbuch ein-
tragen. Das Rettungsgerit bleibt be-
triebstiichtig! Die TA 1/84 unterbricht
weder, noch verldngert oder kiirzt sie
die Pack- und Priifintervalle.

Bei dieser Gelegenheit mdchte ich auf
Wartungskriterien beim STREAM-
LIGHT PSR 11 UL Joker hinweisen:
Die Rettungsgeridte miissen frei von
Schmier- und Betriebsstoffen, Lacken
und Farben, sowie Staub und Schmutz
gehalten werden. Ein sicheres Ausldsen
ud Offnen ist nur bei sauberen, be-
triebstiichtigen Gerdten gewédhrleistet.
Das Rettungssystem STREAMLIGH-
TER PSR II UL Joker kann bis zu 45°
Grad Anbauwinkel ohne zeitlichen Off-



nungsverlust eingebaut werden. Ein-
bauten sollten in der Regel aullerhalb
des Propellerkreises sowie etwaigen Ver-
spannungen sein. Ein Rettungsgerit ist
von seiner Funktion nur so gut wie der
durchdachte Einbau bzw. Anbau und
seine gekonnten Handhabung.

Volker Rademacher

Para Shop Ostallgiu

Sicherheitsmitteilung
zum Lehrbuch ,Drachenfliegen®,
Nymphenburger Verlagshandlung

Die Zeichnung ,Weberknoten® Seite 34
ist zu berichtigen:

richtig

Miinchen — Juli 1984 — Autoren und
Verlag

Giitesiegelforderungen
fFiir Hingegleiter gedndert

In den letzten Jahren haben Fehler an
der Aufhidngeschlaufe zu mehreren Un-
fdllen gefiihrt.

Aus diesem Grund wurden die Giitesie-
gelforderungen fiir Hiéngegleiter ent-
sprechend geéndert. Ab 01.01.1985 muf
die Liange der Aufhiangeschlaufe so be-
messen sein, dafl der Abstand zwischen
dem Aufhidngepunkt an der Aufhinge-
schlaufe und der Steuerbiigelbasis
120 em betrdgt. Dies gilt ausnahmsweise
nicht, wenn auf Grund der Gerétekon-
struktion der Abstand nicht eingehalten
werden kann.

Ubergangsweise sind die Hersteller bzw.
deren Beauftragte bis Widerrul durch
den DHYV verpflichtet, weitere Aufhin-
geschlaufen zur Lieferung anzubieten,
die einen Abstand von 110, 115, 125 und
130 cm gewihrleisten, soweit nicht die
Konstruktion des Héngegleiters dem
entgegensteht.

Die Festigkeit der Aufhidngeschlaufe
mul} mindestens 1300 kp betragen. Die-

Gliick gehabt, sehr viel Gliick

Der Pilot, dessen Name unbekannt ist, befand sich nur noch in etwa 100 m Ho-
he iiber Grund, als er sich im verbotenen Kunstflug versuchte. In der Folge iiber-
schlug sich das Gerdt mehrmals, wobei dem Piloten in ca. 60 bis 70 m Hohe so-
gar der Helm vom Kopf fiel und aul der Landewiese aufschlug. Danach ging das
Gerit in die Riickenfluglage, aus der es mehrmals seitlich abrutschte und wie ein
welkes Blatt zu Boden taumelte. Unterdessen betitigte der Pilot seinen Ret-
tungsschirm, der sich jedoch im Steuerbiigel verfing (siehe Bild). Kurz vor dem
Aufprall vollschrieb das Gerit noch in Riickenfluglage zuerst einen steilen Voll-
kreis, dem ein flacher Vollkreis folgte. Der Aufprall auf den Boden erfolgte wih-
rend des zweiten Vollkreises und verlief deshalb relativ sanft. Wie durch ein
Wunder kam der Pilot ohne eine Schramme davon.

Foto: Stefan Bertram

ser Mindestwert gilt auch fiir die Dop-
pelaufhingung, die ab 01.01.1985 se-
rienmifig mitzuliefern ist.

Giitesiegel
fiir Osiris 11l s ungiiltig

Auf schriftlichen Antrag des Herstellers
wird das Giitesiegel mit der Nummer 01-
039-81 fiir den Osiris 111 s fiir ungiiltig
erkliart. D.h. daf} diese Geriite ab sofort

Neue Rettungsgerite mit Giitesiegel

Stand: 29.06.1984

Sl P o keinen Betriebstiichtigkeitsnachweis
=+ = = ‘A utoliu i . =
02-017-84  Parasail 1V Fa Huber = mehr besitzen und in Deutschland nicht
02-018—84  Parasail V Fa. Huber mehr geflogen werden diirfen.

Neue Hingegleiter mit DHV-Giitesiegel

Stand: 05.07.1984

087 -84  Bullet C Fa. Guggenmos

088 — 84 Cloud IV Fa. Thalhofer

089 — 84 Minifex Fa. Finsterwalder

090 — 84 Sierra 155 (incl. Harryco) FFa. Firebird Leichtflugzeugbau
091 — 84 Spirale 23 Fa. Mallinjoud/Holzner

092 — 84 Spider Fa. Bichlmeier

Neue Pilotenaufhingesysteme mit DHV-Giitesiegel

Stand: 29.06.1984

03— 042 —84 Liegeschiirze Schlafsack ,Karpfen* Fa. Steinbach

03 - 043 - 84 Liegeschiirze Kniehdnger Fa. Huber
03 -044—84 Liegeschiirze ,MAN" Fa. Hauser
03 - 45— 84 Liegeschiirze ,Komfort Liegematte" Fa. Prieler
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Der Fotoapparat fiir Drachenflieger

— Motorwinder (fiir Bildserien)
— Obijektiv im Weitwinkelbereich
(damit der ganze Pilot ins Bild kommt)
— FernausloseranschluB3
(Bilder aus allen Blickwinkeln)
— Superleicht, ca. 290 Gramm
(kein Gewichtsausgleich erforderlich)
— Bildformat 24/36 mm
(kein Halbformat wie ahnliche Kameras)
integriertes Elektronenblitzlichtgerét
(auch der Pilot wird ins rechte Licht gesetzt)
— SchraubanschluB (fiir Befestigung am Gerét)
— Bildzahlwerk
— Tragebeutel/Trageschlaufen u.a.m.
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Was wird vom DHYV erwartet?

Vor vier Jahren — damals noch in der heillen Auseinandersetzungsphase mit dem DAeC — wurde die erste Mitgliederumfrage gestartet.
Das Ergebnis dieser Umfrage war fiir die Hangegleiterkommission eine unverzichtbare Entscheidungshilfe. Heute — also vier Jahre spater
— sind wir nach wie vor auf diese Hilfe angewiesen. Auch wenn die Problemstellungen sich in der Zwischenzeit etwas verdndert haben, so
richten wir trotzdem dieselben Fragen an Euch, vor allem um Vergleiche zum damaligen Umfrageergebnis und zu denen aus den letzten drei
Jahren ziehen zu koénnen. Neue Fragen iiber heute besonders aktuelle Probleme sind hinzugekommen.

Beantwortet bitte den folgenden Beurteilungsbogen aus Eurer persénlichen Sicht und sendet ihn schnellstméglich an die Geschiftsstelle,
Schaftlacherstr. 23, 8184 Gmund am Tegernsee.

»ich bin Hmir liegt Hkeine Lfinde ich | ,unbedingt
dagegen* |nichts dran“| Meinung® |ganz schon®| notwendig*

Anschlufl an den DAeC?

DHV-Versicherungen?

Pilotenpriifungen durch den DHV?

Giitesiegelerteilung durch den DHV?

persénliche Mitgliederbetreuung?

Werbung weiterer Mitglieder?

Teilnahme an internationalen Wettbewerben?

DHV-Info?

Hingegleiterschlepp?

Uberlandfliige?

Flugfunk?

[] ich bin reiner Freizeitflieger 1 ich bin Wettbewerbspilot

[1 war frither beim DAeC 1 bin beim DHV erstmals in einem Drachenfliegerverband
[ bin Doppelmitglied bei DHV und DAeC [T gehe mit dem DHV durch dick und diinn
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Uber Luft......

1. Die Luft ist je nach Wetterlage und
Verschmutzung triib und klar, und doch
sehen wir sie nicht, sie ist durchsichtig.
Geldnge es uns, ihre Bewegungen sicht-
bar zu machen, so wiirden wir erstaunt
sein, wie sehr sie lebt. Sie gleicht dem
Wassertropfen, der einem Teich ent-
nommen und unter das Mikroskop ge-
legt wird. Um dies zu erfahren, mul}
man nur in die rechte Situation kom-
men. Ich besitze einen Flugdrachen, den
ich mit einem Motor versehen habe, der
mich von Aufwinden unabhingig
macht. Ich kann iiber Land ziehen, flie-
gen, wohin ich will, und da mein Geriit
mitsamt der Ausriistung nicht mehr als
drei Zentner wiegt, bekomme ich die ge-
ringste Luftbewegung mit. Bei Wind-
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stille am frithen Morgen oder am spiten
Abend entdecke ich besondere Regio-
nen, werde Seismograph oder Ozeano-
graph der Luft. Seither habe ich Re-
spekt vor Phdnomenen, die zwar die
Theorie kennt, die aber bislang dem Se-
gelflieger, Motorflieger oder Hub-
schrauberpiloten unbekannt blieben,
weil ihre Fluggerite zu schwer, zu
schnell sind und sie sich auch nicht stin-
dig in Bodennihe aufhalten.

Gelédnge es also, die Luft einzufirben,
sie in eine Art wehenden Brom zu ver-
wandeln, in dessen Schluchten, auf des-
sen Winden und Berghdngen sich weifle
Parallelen abzeichneten, #dhnlich den
Linien im Venezianischen Glas, so wiir-
de heute, an einem wolkenlosen August-

tag, bei fiinf Knoten Wind der Himmel,
der so planblau ist wie die Oberflidche
eines Sees, augenblicklich verdiistert
und bizarr durchwurzelt wie vom Boden
eines Fichtenwaldes aus zu sehen sein.
Wir sédhen iiber uns fasernde Korkenzie-
her. Linien, die schwiren, unvermittelt
jagen, Zopfe, die sich flechten, Mintel,
Rohre, die sich stauchen und an ihrem
Full wie gebrochener Rhabarber sich
aufringeln. Hinter jedem angeblasenen
Berg steht ein Rotor in der Landschaft.
Er trigt auf seiner Oberfldche rind-
fleischartige Riefen, dreht sich wie ein
Miihlrad unter dem Wind und schraubt
Végel in sich ein, die thm zu nahe kom-
men. Aber es wagt sich kein Bussard ins
Lee, er weicht entweder an den Boden
aus oder tiberfliegt das sich wickelnde
Gebiet. Als ich mit dem Drachen in ei-
nen Rotor gerate, fiihle ich mich von
elastischen Hénden heruntergezogen
und kann mich nur noch mit Vollgas
und unter erheblichem Geschaukel ent-



winden, Seitdem erwarte ich diese Wal-
zen hinter allen Hindernissen und sehe
sie sogar in ihrer Intensitédt. Thre For-
men wechseln von stumpfen Zigarren
bis hin zu Ampullen mit spitzen Enden,
und diese stationéren Zeppeline stehen
vielfach iiber dem Land. Die Warmluft-
kabine dagegen, die sich senkrecht zur
Horizontlinie hochdrehen und zumeist
vom Wind schrig versetzt den Wolken
nachhingen, sind ebenso hiufig. Die
vertikalen Raumlinien dieser Thermik-
schldauche mufl man sich wie Seile vor-
stellen, die von den Wolkenrindern auf
die Erde zu einem Quellgebiet feucht-
warmer Luft hinhdngen. Die Kumulus-
wolke, sieht man sie vollsténdig, gleicht
daher einem schlappen Héhenflugbal-
lon oder einem Fallschirm mit Schlepp-
anker. Noch haufiger sind Kugelphino-
mene wie die Blau- oder Sprudelther-
mik, interessanter sind jedoch die sel-
tenen.

Wer die Trompeten eines FluBBwirbels
kennt, die kleinen, schwarzen umeinan-
dertreibenden Locher, die sich hinter
der Abrillkante eines Briickenpfeilers
bilden und in Gebirgsbédchen Strudell6-
cher in den Fels bohren, der wird auch
in der Luft diese zuckenden schwarzen
Réhren hinter einem Hindernis anwach-
sen, periodisch schwanken und verge-
hen sehen. In ihnen zieht es rechts her-
um, denn die Ablenkung wegflutender
Massen durch die Erdrotation zeigt sich
zuverldssig tiber jedem Abflullloch.
Man sieht z.B. den Flaum von Linden-
bliiten in der Luft treiben, mit einem
Male jagt er im Kreis herum und zieht in
schnellen Steilkurven hoch. Die innere
Wand dieser Lufttrompete funkelt
schwarzsilbern und ist im gesamten
Wirbel wirbellos, das heif§t laminar und
fest mit parallelen Raumlinien wie ein
glatter Wasserstrahl, und das Ende des
Wirbels schldgt auf dem Boden herum
wie der Schwanz einer erregten Katze.
Als grofle Windhose oder Hurrican
wird dieses Phdnomen gelegentlich
sichtbar,

Die Luft hinter einem Hangar oder das
Totwasser hinter einem Pfeiler mul}
nicht nur Wirbel erzeugen, sondern ist
in der Regel turbulent. Die Stromlinien
sind dann zerbrochen, der Druck diffus
verteilt, in Stromungsrichtung treibt ei-
ne eilige Masse mit sehr hohem Wider-
stand. Am Ortsausgang von Vaduz in
Liechtenstein habe ich hinter den drei
Hochhéausern, die dort neben der Lan-
dewiese stehen, als ich bei ruhigem Wet-
ter vom ‘Triesenberg herunterflog, eine
solche Wirbelfahne durchquert. Der
Drache bricht durch die Luft, als seien
die tragenden Linien gehickselt, es
brabbelt, schlagendes Brummen und
Fetzen, die Sicherheitshohe war mit

einemmal fort, ich sackte durch und
schwamm in einem brodelnden Etwas,
wie es z.B. die Brandungswelle hinter-
1aBt, wenn sie zusammengebrochen ist
und ins Meer zurtickfliefit. Hier ist die
Luft gleichsam ideologisch zwangsge-
ordnet, der gemeinsame Fluf} des Nicht-
mehrgemeinsamen und total Verwirbel-
ten folgt der Uberstiirzung, es gibt keine
parallelen Strohmbahnen, es sind auf-
quellende und wieder verschwindende
Ballen wie aul einer Quelloberfliche.
Der Drache ist kaum noch steuerbar,
gleichwohl geht es in die Richtung des
allgemeinen Stroms und rapide abwirts.
Diese Wirbelbéche sind nicht gebogen,
sondern gezogen, schnurgerade Winkel.
Sie 6ffnen sich mit etwa 15° hinter je-
dem Hochhaus und reiflen nach etwa
dreifiig Haushéhen Abstand einen sich
allméhlich schwichenden Wirbelstrom-
kegel, der bereits achtfach hoher ist als
das angestaute Haus. Der Wirbelstrom,
obwohl energetisch ausgediinnt, hat ei-
ne Stetigkeit, die man, wenn man darin
ist, als eine gewalttitig mitreilende
Ordnung im Chaos empfindet. Wer da-
her in die Windlandschaft von oben se-
hen konnte, sihe ein Mosaik von Win-
kelspitzen, die sich von jedem angebla-
senen Objekt kegelartig nach hinten
6ffnen und sich im freien Gelinde zu
Halb- und Zentralschatten addieren. In-
terferenzen oder Abweichung der
Windfithrung durch die Bodenkontur
ist die Regel, auch bremst der Grund,
und die Luft, die iiber ihm schwimmt,
verhélt sich dabei kaum anders als Was-

ser. Es entstehen wechselnde Luftfliisse,

an Hingen finden wir abends Berg- und
tagsiiber Talwind, und in den Ebenen
versammeln  sich  Teiche, warme
Glocken, die als Fladen beginnen, sich
dann zu silbrigen Kugeln hidufen, bis sie
sich wie eine Blase vom Grund des Was-
serglases ablosen, aufsteigen und einen
rechtsdrehenden Kaltluftstrudel von der
Erde unter sich hochziehen. In Sackté-
lern gibt es Luftstaus und emportragen-
de Verdichtung von Bergkidmmen.

Schon zwischen zwei Baumgruppen
entsteht eine Aufwinddiise, die einen
Drachen hebt. Ist die Ablenkung eines
Flusses sehr grof}, etwa an einem Prell-
hang, so beginnt die Luft, wenn ihr hin-
ter dem Hindernis beliebig Raum gelas-
sen wird, in grolen Wellen zu médandern
oder in einem schmalen, sehr gleichmii-
Bigen Wellenband zu vibrieren, so etwa
die Luft hinter Hochspannungsdrihten.
Der Stromungsabrifl, in den diese Phéi-
nomene iibergehen kdénnen, erfordert
jedoch besondere Aufmerksamkeit.

Die regenbogenfarbige Hiille einer Sei-
fenblase wird kurz vor dem Zerplatzen
von schwarzen Flecken iibersiit, dhnlich
verhdlt es sich mit dem Abreiflen der

Stromung. Ein fliegender Kérper, von
der anliegenden Luft vollkommen um-
schlossen, stellt sich schrig aufwiirts in
die Stromlinien. Nun beginnen auf dem
Riicken dieses Korpers sich die Linien
zu drillen, wirblig abzultsen, und auf
der Flidche, die soeben vollig benetzt
war, bilden sich Inseln noch anhaften-
der Strémung und Kanéle abgeltster.
Sie lassen sich wie die Schatten verwir-
belten Wassers auf dem Sandgrund
sichtbar machen. Auch hier trennen
sich warme Luftdste von kalten, dichte
Ridume von leeren, und bei hohen Ge-
schwindigkeiten, z.B, hinter den Fliigel-
spitzen von Strahlflugzeugen, konden-
siert Wasser und schielit Nebel ein. Re-
gional haften noch die Ballen aul dem
Korper, dann aber breitet sich ein Gegit-
ter von Trockenlinien auf seinem
Riicken aus, er schiittelt sich kurz vor-
her und erhélt mit einem Schlag einen
schweren Luftwiderstand. Zusitzlich
muf} er einen langen Wirbelzopf hinter
sich herziehen, und die Strémung ist
dann abgerissen. Ein Flugzeug wird in
diesem Zustand unkontrollierbar, ein
Schiff bleibt stehen und schiebt quer.

2. Die Betrachtung der Natur unter ei-
nem bestimmten Zweck schliefit in der
Regel andere Erfahrung aus. Sie kann
sogar so verhindert werden, daf} ihr Ver-
lust nicht mehr spiirbar ist. Die willkiir-
lich gewidhlten Blickweisen werden dann
kategorial und bestimmen die Natur-
auffassung. Betrachte ich die Luft unter
dem Zweck der Kunst — in der Malerei
wiirde ich Watteau wihlen, d.h. ,,Atmo-
sphire* —, so sehe ich unabsehbare
Moglichkeiten allein zwischen Dichte
und Leere. Unter dem Zweck Physik
weill ich von molekularen Vorgidngen,
die im Mikrobereich nur statistisch ab-
geschétzt werden kénnen, im Makrobe-
reich jedoch der kinetischen Gastheorie
folgen. Unter dem Zweck Medizin er-
kenne ich Korperreaktionen auf
Luftdruck- und Bestandteilsverdnde-
rungen, Intoxikationen etc. Unter dem
Zweck Biologie beschrinke ich mich
auf die Photosynthese, unter dem
Zweck Meteorologie sehe ich Zyklonbe-
wegungen und  Wettervoraussagen,
schlieflich unter dem Zweck Stré-
mungskunde u.a. die Aerodynamik um-
flossener Korper. Und dringt man nur
in diesen Einzelwissenschaften an die
Erfahrungsrinder, so wird der gemein-
same Gegenstand so fremdartig, als sei
gar nicht von Luft die Rede. Und doch
ist iiberall dieselbe Luft, und nur die
Terminologie ist riickfithrbar von der
einen Disziplin in die andere. So wenig
es also ein Erfahrungsganzes ,Luft®
gibt, so wenig ist (iber unser psychisches
Apriori, nach ,natiirlichen, d.h. aero-
dynamischen Gesetzen, Erfahrungen
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und Orientierungseinheiten tiberhaupt
erst zu bilden, bekannt geworden. Lult-
bewegungen und psychisches Verhalten
scheinen aber weit iiber blofie Analo-
gien hinaus verschrinkt.

Kant hat in der Kritik der reinen Ver-
nunft den Raum und die Zeit als aprio-
rische Formen der Anschauung be-
zeichnet, mit denen wir Erfahrung erst
machen. Er hétte noch die Luft mitbe-
denken sollen, mit der der Raum gefiillt
ist und auf die jeder Kérper nicht belie-
big, sondern gesetzmilflig reagiert.
Kants Raum hat aber die Eigenschaft,
durchsichtig und unbegrenzt zu sein wie
Newtons absoluter, oder er ist mit Zah-
len angefiillt wie Platons ewiger. Der
rein formale Ansatz Kants hat diese Be-
trachtungsweise, die sich ohne weiteres
in seine apriorische Anschauung hiitte
fiigen lassen (z.B. bei der Erdrterung
der Kausalitit), unterdriickt.

Obwohl wir keine Végel sind und die
Luft eher zum Stoffwechsel als zur
Fortbewegung brauchen, erkennen wir
doch und artikulieren zumindest see-
lisch bestimmte Vorgédnge nach den Be-
wegungen eines Korpers in einem (ra-
genden Medium. Auch die Gesetze der
Aerodynamik liegen der Erfahrung vor-
aus, bestimmen sie und sind auf die
Thermodynamik  riickfiithrbar, was
auch nicht verwunderlich ist, denn un-

ser Gehirn hat, wie ich vermute, eine
Selbstabbildungstendenz, d.h. die Vor-
gdnge in ihm bilden sich als die Art und
Weise ab, in der wir erkennen. Die ther-
modynamischen Vorgidnge in der Au-
fenwelt stellen sich uns nicht nur dar,
sondern wir sehen durch sie, die elektri-
schen Impulse und Bahnverldufe des
Gehirns sind sowohl Aussagen {iber die
Wirklichkeit wie ihre Sehweise. Dieser
Parallelismus sagt jedoch nichts, solan-
ge man ihn nicht entfaltet.

3. Auch meine gute Stimmung hat et-
was von parallelen Linien, von Uberein-
stimmung und an den Gegenstianden
der Auflenwelt Anliegendem, Auflie-
gendem, Haftendem und doch zugleich
leicht Verschiebbarem, dessen Steue-
rung Gliick bedeutet. Das Abreilien die-
ser Stromung mit seinem Wirbeln und
Flattern vergleiche ich dagegen mit un-
mittelbar aufkommenden Gefiihlen der
Angst. Es ist nicht nur das Erlebnis so-
zialer Isolierung, sondern der Trennung
von den Dingen, der Dissoziation von
Welt iiberhaupt. Wenn man fiir Stro-
mung Stimmung sagt, so halte ich es fiir
dasselbe. Das dem Strémungsabrif} vor-
hergehende Faktum und Erlebnis des
Zitterns, das zwanghafte Flichen und
doch Fasziniertwerden bis hin zur Fixie-
rung im Windschatten bzw. Wirbelzopf

eines nicht feststellbaren Hindernisses
— dem Objekt der Angst — zeigl zu
deutlich aerodynamische Vorgiange. Zu-
nichst verweist die Zuglast der Verstim-
mung — Depression — auf den Stro-
mungsabrify, und das unstete, rich-
tungslose Verhalten eines Korpers, der
nicht mehr gleichmafig umstrémt wird,
zeigt, dal} die Luft an dieser Stelle eine
Wunde bekommen hat. Nach dem
Energieerhaltungssatz sorgt jetzt die
Umgebung dafiir, dal} diese Kraft zur
Verdiinnung nur durch die Energie des
bewegten Korpers zustande kommt und
dall zugleich das gesamte Phidnomen
durch die entgegenwirkende Energie der
Umgebung lokalisiert bleibt. Auch die
Angst hat durch ihren oft ziellosen inne-
ren und dufleren Aktionismus einen ho-
hen Energieverbrauch. Die gute Stim-
mung dagegen ist nicht isoliert und
kennt nur geringen Widerstand, denn
die laminare Umstromung, die man als
eine Homoostasis des limbischen Ge-
hirnsystems bezeichnet, kennt eine Aus-
gewogenheit, die mit wenig Steuerungs-
energie zustande kommt, im besten Fall
bemerken eine gute Laune erst andere,
Das Vergniigen am geringsten Aufwand
und dem grofiten Effekt und das Beha-
gen an Geriten und Sportarten, die Ge-
schicklichkeit abfordern, muf} damit
zusammenhédngen. Der sich zu sich
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selbst verhaltenden Exzentrik der Angst
hingegen, die an der Wirbelschleppe der
Reflexion hingt, ist diese bis zur Unauf-
falligkeit ausgewogenen Lust-Sorge-
Einheit zerbrochen.

Der Korper ist dann leistungsunfahig,
kaum mandvrierbar, denn seine Um-
stromung ist verwirbelt. So spricht der
Maler Max Ernst vom Kiinstler als dem
wblinden Schwimmer im Katarakt®, ver-
gilit jedoch die Verstimmung zu erwéh-
nen. Man zittert, sei es extrem im La-
chen oder Weinen, kennt sogar das
Wort Flattern. Und wenn man jetzt die
psychische Stréomung analog der Luft
betrachtet, so treten Quer- und Scher-
kriifte im rechten Winkel zur FlieBrich-
tung auf. Die resultierenden Diagona-
len, deren Spitzen, sich selbst tiberlas-
sen, schlagen, bilden jetzt die sich ver-
filzenden Locken und Zopfe, die psy-
chisch verdrillten Nester, Spreng-,
Sammel- und Girpunkte unausgegli-
chener Ballen, die ritselhaften Hieraten
der Psyche, die insgesamt als Beschwer-
de, Lustlosigkeit, Desorientierung und
als 6rtlich anhaftende Leere empfunden
werden. Je nach der Form des Angstob-
jektes konnen sie sich ebenso neu wie
fest und zugleich falsch orientieren,
wenn im entscheidenden Moment die
sich sonst behindernde und sich gegen-
seitig aufhebende Energie der Verwirbe-
lung addiert und der Strudel gemeinsa-
men Richtung aller Einzelwirbel wird.
In diesem Maelstrom der Angst — Poe
sah es — schraubt sich die Kraft der Pa-
nik zusammen. Sowohl in der Agora-
phobie wie in der Klaustrophobie stellt
sie sich immer dann ein, wenn durch die
Reflexion die Vorstellung zunehmender
Aussichtslosigkeit hinzutritt, Das Indi-
viduum fiihlt sich in die Ecke gedringt
(cornered), oder es hat sich so in die
Weite verloren, dal} es nicht mehr zu-
riickzufinden wiihnt, Die Not, umzu-
kehren, iberfillt jedoch plotzlich —
und ist zumeist mit Reue, Scham und
dem Ubergang in ein realistischeres
Weltbild verbunden, nachdem man sich
vorher verlaufen hatte, vgl. Lukas 15,
das Gleichnis vom verlorenen Sohn —,
wihrend die Klaustrophobie von vorn-
herein erahnt und zunehmend belastend
empfunden wird (,Firchterlich spitz
lief ihm die Allee kiinftiger Tage zu“,
Albano in Jean Pauls ,Titan"). Stro-
mungstechnisch nicht ohne Belang, do-
miniert hier die Spitzkegelvorstellung,
wiithrend bei der Bewegung in die Weite
kurz vor dem Abreifien der tiberdehnten
Stimmung der Wirbel sichtbar wird,
Schwindel, Zweifel, Absturzgefahr, Be-
liebigkeit, Sinnlosigkeit sind hier die
Angstmomente iibergrofier Dissolidie-
rung. In Gesellschaften, die ideologisch
hypersolidiert sind, iiberféllt die Agora-

phobie daher zumeist den Abtriinnigen.
Denn Zweifel, Subjektivismus sind von
jeher Erkennungszeichen des Hireti-
kers, dem in der Orthodoxie die lamina-
re Stimmung des Ganzen, wohlgelaunt
fiir sich, aber gewalttitig gegen Anders-
denkenden gegeniibertritt. Dieser lami-
naren Stimmung des klar und lautlos
flieBenden Wasserstrahl fehlt der Sinn
fiir den Zweifel, fiir das Komische, Hu-
mor und Ironie, weil es Verwirbelungen
und daher Zitterphdnomene nicht
kennt. Die Orthodoxie ist daher die ge-
kdmmte Strémung, die nur die Sauber-
keit des Sduberns, sonst aber keine Ge-
nauigkeit kennt.

4. Eine Bestdtigung fiir den Regionalis-
mus — auch der Seele, vermutlich eine
Metapher —, wie er immer auftritt,
wenn die geschlossene Umnetzung der
Luft in Schollen zerbricht und die Um-
stromung abzureillen beginnt, ist mir
stets der schwermiitige Blick auf das
Detail gewesen und das Klammern an
immer kleinere Einheiten, 6konomisch
wie Hans im Gliick. Dieser Riickzug aus
der Offentlichkeit unter das Lampen-
licht des Privaten, den Hegel und Marx
soziologisch fasziniert umkreisten und
den Arnold Gehlen in den Zeitbildern
an der Existenz holldndischer Seestiicke
und Stilleben des 17. Jahrhunderts als
Sprachersatz fiir die politische Artiku-
lation unter der spanischen Besatzung
zeigt, kennt die spezielle Vorliebe fiir
die verweisende Einzelheit. Der Melan-
choliker ergreift im Schwindel der Belie-
bigkeit das Detail, um sich daran zu
halten.

Daf} der gewaltsame Wiedereinfiigungs-
versuch in die laminare Stimmung mehr
von der Not als vom Geschmack be-
stimmt ist, sieht man an der poetischen
Vorliebe fiir das Interieur und an den
Brot-und-Wein-Gedichten aller Zeiten,
angefangen von Horaz’ allerdings grol}-
artigem Wintergedicht iiber den Soracte
bis hin zu Trakls ,Ein Winterabend*.
Nach verwildernden Expressionismen
erscheint in der Malerei die neue Sach-
lichkeit, das Prompe-I'oeil, der Fotorea-
lismus, die Genauigkeit tritt vor. Auf
tanzenden Schiffen geniigt der Blick
zum Horizont, um nicht seekrank zu
werden, der Melancholiker im Gehiuse
freut sich am Schimmer des Glases, der
Kerze, die Tiefenschérfe wird zum Hori-
zont. Hier sieht er die Genauigkeit, die
ihm im vernebelten Ganzen verlorenge-
gangen ist, und diese herbstliche Kla-
rung und winterlich starre Skepsis sind
Desiderat wie Gegenbewegung zur Dif-
fusitdt eines verlorenen Ganzen, denn
Schmerz, Angst und Denken machen
scharfe Gesichter wie Hinde. In de
Heems (1606 —1684) Stilleben sehen wir
im Messer und in den Spiralen der Zi-

trone den aerodynamischen Zuschnitt,
fast jede Pars verweist auf ein verlorenes
Ganzes, und auf die Wiederentdeckung
der Natur folgt die Symbolik; aufier der
Genauigkeit wird auch die Abwesenheit
thematisch: nature morte. Sie ist rétsel-
haft, weil sie unter keinem Zweck steht
und keine Antwort geben will. (Seicht
wird es allerdings dort, wo man sogar
das memento mori in Stromlinien vor-
zeigen will.) Aber schon der Engel in
Diirers Stich Melencholia (1514) blickt
aul scharfe Gegenstande, auf das ma-
thematische Quadrat, aul das Polygon
und auf die Werkzeuge, die zwar noch
herumliegen und die melancholische In-
aktivitdt zeigen, aber doch zugleich auf
aufl den Beginn der Therapie deuten: die
Arbeit mit ihnen 16st Angst und Sinnlo-
sigkeit ab.

Und in der Tat ist es so, dal} sich die
Stromung, wenn sie sich wieder anlegt,
im umgekehrten Verfahren aus dem De-
tail, eben aus sich vergrofBernden Inseln
der Umnetzung ergibt. Diese Formen-
dissipation ist psychisch angenehm, wie
dann iiberhaupt alles Vergroflerung und
Wiederzusammenfliefien Freude
macht. Dieser konsequente Aufbau ist
im Windkanal zu erkennen, wenn man
den quer in die Stromung gestellten Ge-
genstand parallel zu den Stromlinien
nimmt. Von der Auftrittskante her legt
sich die Stromung wieder an, verbreitet
sich auf der Oberfliche, bis mit einem
Ruck nach vorn der Gegenstand erleich-
tert und ihm die Wirbelschleppe ge-
nommen ist. Die gute Stimmung -
Umstromung — ist dann wieder da.

aus: DULV, Nr. 2/3 1984

(Anmerkung der Red.. FW. Korff ist
UL-Pilot seit 1980, Er ist 2. Vorsitzender
des DULV und Prof. fiir Philosophie an
der Techn. Hochschule Hannover)
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Zweites Treffen
der norddeutschen Drachenflieger

Am 18.05.1984 trafen sich die Vorstinde der norddeutschen Drachenfliegerclubs in
Paderborn, um aktuelle Themen und Probleme zu besprechen.

Bei diesem Treffen zeigte sich, dal} das grifite Problem in Norddeutschland die Zu-
lassung und Erhaltung von Hiingegleiterfluggelinden ist. So gefihrden oft genug
undisziplinierte Piloten die jahrelangen Bemiihungen eines Vereins um die Zulas-

sung oder den Erhalt eines Gelindes.

Im folgenden Ausziige aus dem Protokoll des Vorstandireffens.

Nachdem sich die Anwesenden kurz
vorgestellt hatten, berichteten die ein-
zelnen Vereinsvorstinde iiber ihre Er-
fahrungen/Probleme:

Dietmar Cray

(Drachenflugverein Gottingen)

Der noch junge Gottinger Verein ist ent-
standen, um ein spezielles Fluggelinde
bei Hemeln (an der Weser westlich von
Gottingen) zu erschliefen. Trotz inten-
siver Bemithungen und Kldrung aller
luftrechtlichen Belange scheitert die Ge-
nehmigung zur Zeit noch am massiven
Widerstand des zustindigen Forsters.
Dietmar Cray sucht nach neuen Ideen,
um aus dieser festgefahrenen Situation
herauszukommen. Vielleicht gelingt es,
aus den vielen guten Ratschligen neue
Ansdtze zu entwickeln.

Hans-Hermann Bath

(Hamburger Drachenflieger)

Zwar verfiigen die Hamburger iber
(fast) keine Berge; haben aber viel Er-
fahrung in der clubintern organisierten
Ausbildung im Windenschlepp und
UL. Auf dem von den Hamburgern be-
nutzten Liineberger Flugplatz gibt es
aber wachsende Schwierigkeiten in der
Koordination mit dem tibrigen Flugver-
kehr des Platzes.

Bei den clubinternen Schulungen der
Hamburger ist ggf. ab und zu auch
noch mal die Teilnahme eines externen
Interessenten  moglich.  Nachfragen
hierzu bitte an den 1. Vorsitzenden Peter
Urban (iibrigens DHV-Regionalbeirat
Nord), Tel. 040/ 47 49 96.

Jiirgen Schipsmeier

(Delta-Club Wiehengebirge)

Auch die Mindener haben grofle
Schwierigkeiten mit Forstbehorden und
anderen Gegnern ihrer Fluggelinde-
Plane. Durch die jetzt vorgesehene Er-
richtung einer Rampe, im zweiten Halb-
jahr 1984, vom Dach des Kreishauses an
der Lutterschen Egge (ca. 3 km westlich
der Rampe der Paderborner an der Wit-
tekindsburg) soll das Féllen von Béu-
men vermieden werden. Jedoch mullte
Jiirgen zugeben, dal} eine solche Rampe
keine Fehlstarts zuldft und somit fir
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Anfinger ungeeignet ist. Bei den Min-
denern bildet die Jugendbetreuung ei-
nen erkliarten Schwerpunkt der Vereins-
arbeit.

Bei ausreichendem Interesse wurde die
Organisation der Ausbildung zur Erlan-
gung des Funksprechzeugnisses ange-
boten,

Udo Berndt (Drachenfluggruppe Borry
Weserbergland)

Die betriiblichste Nachricht dieser Ver-
sammlung kam aus Borry: Trotz inten-
siver Verhandlungen muf} der Siidwest-
hang in Borry vom 25.05. bis Oktober
1984 fiir Gastflieger gesperrt werden, da
die betroffenen Bauern unwiderlegbare
Argumente beziiglich der Schiadigung
der Riibenernte anfiihren konnten.
Leider ist hier wieder einmal ein Geldn-
de der Menge und der Undiszipliniert-
heit der Drachenflieger zum Opfer ge-
fallen. Es bestehen jedoch Chancen, das
Gelinde ab 1985 wieder zu 6ffnen. Die
Vorstidnde der Clubs werden jedoch ge-
beten, die Information tiber die Sper-
rung des Borry-Gelindes in der Saison
84 den Mitgliedern bekanntzumachen.
Ganz anders siecht’s da am Westnord-
westhang (Konigszinne) dicht bei Bo-
denwerder aus. Die Borryaner wiirden
bei geeigneten Bedingungen Giste
durchaus begriilen, da die Behorden
dieser Attraktion quasi iiber den Dé-
chern der Stadt® sehr positiv gegen-
iiberstehen. Die Landung auf den We-
serwiesen ist jedoch (natiirlich windab-
hingig) nicht unproblematisch: eine ge-
wisse Erfahrung der Piloten ist sicher-
lich angebracht.

Detlef Gehrmann

(Drachenfliegerclub Hoxter)

Der Siidwesthang am Réauschenberg (di-
rekt am Flugplatz Hoxter Holzminden)
ist ein nach §6 zugelassenes
Héingegleiter-Fluggeldnde.

Der Windenschlepp soll dort ebenfalls
bald genehmigt werden.

Der Nordwesthang (bei Ottbergen) darf
ohne Anwesenheit von Héxteraner
Clubmitgliedern nicht beflogen werden.
Der Brunsberg (Ost), der vom Drachen-

fliegerclub Paderborn unterhalten wird
und den die Hoxteraner aufl der Basis ei-
nes Kooperationsvertrages aufgrund
des ,,Heimvorteils* natiirlich besonders
intensiv nutzen, ist ein Fluggeldnde, das
besonders durch die Masse der Gastflie-
ger gefiahrdet wird.

Hier ist es unbedingt wichtig, daf} sich
die Gastflieger strikt an die bekannten
Regelungen (speziell beziiglich der Zu-
fahrt: nur maximal drei Fahrzeuge und
nur mit den entsprechenden Schildern)
halten.

Hier miissen alle Clubmitglieder gegen
Verstélle engagiert vorgehen!

In diesem Zusammenhang wurde von
der Versammlung beschlossen, dal} sich
die anwesenden Vereine ggf. einem
Flugverbot auf ihren Gelinden an-
schliefien, wenn ein Gastpilot sich in ei-
nem anderen Fluggelinde riipelhaft
bzw. regelwidrig verhilt und dort Flug-
verbot erhilt. Diese Solidaritidtsmall-
nahme soll die ,Unverbesserlichen* ge-
gebenenfalls mit Flugverbot in ganz
Norddeutschland bestrafen.

Vielleicht hilft manchmal schon diese
Androhung!

Ubrigens veranstalten die Hoxteraner
vom Brunsberg aus einen XC-Cup, bei
dem sie sich regere Beteiligung wiin-
schen wiirden,

Udo Wilhelm (Delta-Club Teutoburger
Wald, Bielefeld)

Udo hat jetzt (fast) die Zulassung seiner
Rampe bei Droége am Teutoburger Wald
(West, 123 m Hohendifferenz) erlangt.
Zwar mufy der Drachen zum Start getra-
gen werden, aber immerhin ist das Flie-
gen mittlerweile moglich.

Aullerdem betreibt Udo z.Zt. die Zulas-
sung eines UL-Platzes,



Wolfgang Klois

(Drachenfliegerclub Paderborn)

Durch ungliickliche Umstdnde wurde
am Brunsberg ein Prozel} eines Jagd-
pachters gegen die Stadt Hoxter beziig-
lich einer Pachtzinsminderung wegen
Drachenfliegens verloren und der DFP
muf} nun fiir diesen ,Verdienstausfall®
der Stadt Hoxter aufkommen. Haupt-
problem des Brunsberges ist die Masse
der Drachenflieger, denen leider zum
Teil ziemlich egal zu sein scheint, wenn
durch ihr undiszipliniertes Verhalten
dieses Fluggelinde sehr schnell verlo-
rengehen kann! (So verleitet z.B. der bis
zum Start asphaltierte Forstweg leider
sehr viele zum Rasen). Alle Vorstdnde
der Clubs werden gebeten, hier das Ver-
stindnis der Mitglieder zu sensibili-
sieren!

Das traditionelle Sommerfest am
Brunsberg, das alljahrlich von den Pa-
derbornern veranstaltet wird, findet
dieses Jahr iibrigens am Samstag, den
25. August statt.

Alle befreundeten Drachenflieger sind
hierzu herzlich eingeladen!

Aufgrund einer ,nicht sehr gliicklich*
verlaufenen Baumfillaktion zur ,Ent-
scharfung der Startschneise“ droht das
Fluggeldnde an der Porta Westfalica ab
dem 01.07. 84 vollstindig gesperrt zu
werden. Wir sind selbstverstdndlich be-
miiht, mit allen erdenklichen Mitteln
dieses wohl attraktivste Geldnde im
norddeutschen Raum den Drachenflie-
gern zu erhalten und bitten alle Beteilig-
ten um ehrliche konstruktive Unterstiit-
zung.

Die Gastflieger konnen hier speziell da-
durch mithelfen, indem sie das Hoch-
fahren von der Landewiese aus koordi-
nieren (nur in Ausnahmefillen 1 Dra-
chen pro Auto!) und die Fahrzeuge
moglichst umgehend zur Landewiese
runterfahren lassen. Wenn wir es nicht
selbst schaffen, uns bei dieser Zufahrts-
regelung zu optimieren, dann werden
wir durch entsprechende Regelungen
gezwungen werden, was sicherlich nicht
in unserem Interesse liegen kann!!

Neuer Termin

Den Anwesenden erscheint eine Weiter-
fithrung dieses Treffens unbedingt sinn-
voll.

Die Hamburger kénnen erst im Friih-
ling 1985 mit einem Treffen ,unweit der
Reeperbahn* locken.

Fiir das nidchste Treffen erkldrte sich da-
her der Drachenfliegerclub Hoxter be-
reit zum Freitag, den 26. Oktober 1984
die Vorstiande der norddeutschen Clubs
erneut zum Erfahrungsaustausch einzu-
laden.

(Wolfgang Klois)
1. Vorsitzender des
Drachenfliegerclubs Paderborn




- Gebrauchtmarkt - Gebrauchtmarkt -

Jedes DHV-Mitglied ohne gewerbliche Titigkeit als Hersteller oder Hiindler hat die kostenlose Maoglichkeit, unter dieser Ru-
brik gebrauchte Fluggeriite und Zubehor zum Verkauf anzubieten. Inserate fiir Hingegleiter, Gurtzeug und Rettungsgeriite
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.

Concord II, schnelles Streckengeriit,
wenig Fliige, guter Zustand, schéne Far-
ben, DM 1600,—. Telefon Mo—Do
(08631) 6606, Fr—So (08666) 7505

Farben
DM

Cloud 1II, guter Zustand,
schwarz-gold-rot-weil},  Preis
2200,—. Telefon (07022) 6226

Magic 166, 8/83, DM 3890,—. Telefon
(07681) 1696 oder (07684) 1239

Atlas 16, DM 2280,—. Telefon (07681)
1696

Magic 177, 1/84, Colorsegel, DM
4180,—, Steffl-Delphin, DM 395,—. Tele-
fon (07666) 6423 oder (07681) 1696

Briiggemann & Brand-Rettungssystem
mit Finsterwalder-Kniehdngergurtzeug
zu verkaufen, DM 800,—-. Telefon
(02931) 13789

Magic 166, 1 Jahr alt, guter Zustand,
Obersegel weill, Doppelsegel schwarz,
Turm aerodynamisch, Speedbar, Ein-
trittskante Glanzmylar, DM 3150,—.
Siegfried Keller, Hauptstrafle 7a, 7762
Bodman-Ludwigshafen

Wegen Aufgabe des Sports Zetka, sowie
Parasail-Fallschirm und Liegeschiirze,
Telefon (067 51) 3198

Saphir und Kellermatte zu verkaufen.
Telefon ab 18 Uhr (088 21) 59424

Cloud 11, VB 1600,—. Telefon (abends)
(06221) 861378

Sierra, 1/84, 5 Fliige, Farben: purple,
dunkelblau, hellblau, Obersegel weill,
umstindehalber DM 500,— unter Neu-
preis zu verkaufen, Telefon (0571)
31979

Atlas 16C, 4,2 m, guter Zustand, schéne
Farben, wenig geflogen, VB DM 1850,—,
Prieler-Liegeschiirze fiir DM 100,— und
Rettungsfallschirm  Briggemann &
Brand fiir DM 350,~.Telefon (02262)
1419

Steinbach Schlafsackgurt (neu) mit in-

tegriertem Fallschirmteil, giinstig zu
verkaufen. Telefon (08709) 2173
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Verkaufe Cloud 11, Baujahr 1980, guter
Zustand, DM 1900,—. Telefon (07221)
52193

Cloud I11, VB 3200,— zu verkaufen. Te-
lefon (07651) 7671

Azur 17 C, 3/83, weil}-rot, wenig gefllo-
gen, Speedbar, Ersatzteile, VB DM
3200,—Telefon (084 31) 44124 ab 19 Uhr

Ikarus 700/1, neuwertig — kaum geflo-
gen, VB DM 2500,—Telefon (08036)
1732

Saphir, 10/83, Topzustand, VB 3800,—.
Telefon (08036) 1732

Ikarus 800/2 fiir DM 1500,—Telefon
(07231) 61634

Cloud 111, 3 Flugstunden, sehr guter
Zustand, rotweill, VB DM 3100,—.
Telefon (0851) 35163

Stratos B, gepflegter Zustand, Packmal}
1,5 m, nur 14 kg, DM 950,—. Telefon
(089) 2710527

Dream IIlI, gut erhalten, VB DM
1800,—Telefon (08042) 3400 ab 18 Uhr

Rithner Piranha, 16 m?, DM 2590,
PrielerCross-Country-Schlafsack.Tele-
fon (08669) 6159

Saphir, Spektralfarben, 2 Mal geflogen,
NP DM 4850~ VB DM 4500,— |
Steffl-Schlafsack ungebraucht, DM
300, wegen Aufgabe des Flugsportes
zu verkaufen, Telefon ab 18 Uhr (089)
12948 34

Liegematte Steffl, kaum beniitzt, (ca.
15 Fliige), Grofle 175—-185 cm, NP
350,— mit Rettungsschirm giinstig fiir
DM 850,— zu verkaufen. Telefon privat
(07542) 5730 oder dl (07542) 8072

Cloud IT1, Baujahr 83, rot-weif}, nur we-
nige Urlaubsfliige, in neuwertigem Zu-
stand DM 3400,—.Telefon (071 58) 6847

lkarus 800/2, sehr guter Allround-
Drachen, wenig geflogen, crashfrei, fir
DM 1800,—. Telefon (07 11) 6653 04 oder
(071 11) 665304 oder (07151) 15753.

Profil mit Servolenkung, 17 gm, Bau-
jahr Ende 1983. Telefon (087 31) 60591
ab 20 Uhr

Piranha, Baujahr 1982, crashfrei, la
Zustand, DM 2800,—. Kaspeitzer Knie-
hiingergurt DM 180,~, Afro-Vario DM
230,—, Libreman-Gurt (15 Fliige) DM
470—. Telefon (07722) 4805 ab 13 Uhr
oder (07722) 5273 ab 9 Uhr

Stratos B, weinrot, leicht defekt DM
999,99, mit Ersatzteilen DM 1250,—. Te-
lefon (0511) 701656

Genuliflieger, Bergsteiger, Anfinger!
Wegen Aulgabe abzugeben, Superfex
11, Kniehdinger mit Parasail, Supine-
schiirze, Liegend- und Supinetrapez mit
4 Ersatzrohren, Tragekraxe, Rider,
Winter-Vario +  Fahrtmesser, DM
3000,—Telefon (08092) 22712

Bergfalke S, Bj 82, guter Zustand, Tele-
fon (07331) 67596 ab 19 Uhr

Kleiner Wings-Competition, technisch
einwandfrei, VB 1300,—. Telefon (07 11)
463792 abends

Ikarus Aero 800/2, 15 m?, Baujahr
1981, Preis VB DM 1400,—. Telefon
(06298) 7080 oder 5597

Fafnir, gold mit rot, wenig Fliige, bil-
ligst. Telefon (089) 1494006

Vampir II, 10/83, 15,7 m?, Speedbar,
gelb-orange-rot, mit zweitem Trapez,
DM 3200,—. Telefon (07681) 1696

Schlafsack Parasail DM 250,—, Huber-
Schirm Parasail 3 DM 700,-. Telefon
(07152) 45137

Superwing, Bj. 81, nur 20 kg, VB
1600,—, Kniehdnger (mit Giitesiegel),
DM 120,~Telefon (07544) 41 24

Saphir, Bj. Mai 84, neu, hellblau +
Spektralsegel, umstindehalber gegen
Gebol preiswert zu verkaufen. Telefon
(0831) 83211

Cloud II und Cloud IIT mit Gurtzeug,
sehr guter Zustand. Telefon (0711)
537928



Piranha von Rithner, Baujahr 1982,
Farbe weil}-rot-orange. Telefon (077 23)
2211

Concord 11, Bj. 82, sehr guter Zustand,
wenig geflogen, DM 2200,—Telefon
(08233) 92517

Cloud 111, wenig geflogen, praktisch
neuwertig, Farben: lila, hellrot, weil},
Preis DM 2900,—. Telefon (07665) 3102

Anfangergeriit Falcon V, gut erhalten,
VB 1300,—. Telefon (0991) 8447

Verkaufe Falke V, Bj. 81, VB 2100,—. Te-
lefon wochentags von 8—17.30 (08031)
124 16. Wochenende (08032) 8446

Super Scorpion C, Bj. 6/79, weil}, 75
Fliige, VB 1300,— evtl. mit Ersatzteilen,
Telefon (0711) 6852185 oder (0711)
603233 (privat)

Cloud 111, DM 1500,~Telefon (07 11)
315980, abends

Ideales Anfingergerit, Falcon V, sehr
guter Zustand, DM 1700~ Telefon
(08806) 1752

Probe XC, neuwertig, spektralfarben,
Mylar-Anstromkante, DM 1000,— unter
Neupreis. Telefon (089) 161007 oder
(089) 1423 24 (abends).

Steckbrief: 1983 /84 Gestohlene Hingegleiter

Geriitetyp Farben Werknummer | Kennzeichen besondere Merkmale | Eigentiimer oder zur Benachrichtigender
Windflex Obersegel von Walter Feschtschenko
(nur Segel) aullen: dunkel- (0 89) 811 6528
blau, rot, gelb,
weil}, schwarz
Untersegel:
schwarz, Blitz
auf weille Bahn
aufgeklebt
Windfex Obersegel: weil} Walter Feschtschenko
(nur Segel) Untersegel von (0 89) 811 6528
auflen: dunkel-
blau, hellblau,
rot, gelb, gold,
rot
Superfex von aullen: Walter Feschtschenko
(nur Segel) schwarz, rot, (0 89) 811 65 28
gold
Magic 165 Obersegel: weil} A 1183 auf der rechten Seite | Peter Heckelsmiiller, Oberriedstrafie 30
Untersegel: ist die Startnummer | 8940 Memmingen,
weif}-blaue Quer- 30 aufgeklebt Telefon (08 31) 31 68
streifen (blaue oder (0 83 31) 1042 82
Streifung nach
hinten schmal
auslaufend)
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
Azur 17 Obersegel: weil} Hans-Joachim Reese, Kaiserplatz 8
mit gelbem 5100 Aachen, Telefon (02 41) 54 04
Dreieck hinter
der Anstrém-
kante
Untersegel rot
Windfex blau-gelb Hintere Kielstange H. Plonner, Burgenlandweg 14,
und Trapezseiten- 8200 Rosenheim
rohre beschiidigt,
Mylar-Folie fehlt
Atlas 16 Obersegel weil, Die Spitzen sind Hans Willi Bondii,
Anstromkante gestreift: Gelb, Charlottenhofstrafie 5,
weil}, Doppel- dunkelblau, mittel- 5010 Bergheim
segel rot blau, hellblau, Telefon (022 71) 426 24
dunkelviolett, hell-
violett, orange
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Enttauschende DM 84

Die Deutsche Meisterschaft 84 enttiiuschte und sie war obendrein gefiihrlich fiir die
Piloten. Die DM fand niimlich grofitenteils im Lee statt. Dal} wiihrend der gesam-
ten Wettbewerbsdauer eine anhaltende Westlage die Aufgabenstellung erschwerte,
dafiir kann der Veranstalter DAeC nichts. Aber daf} er jeden Tag aufs Neue diesel-
be Wetthewerbsaufgabe stellte und die Teilnehmer gegen das Lee des Hochfelln an-
rennen lief} ist unverstiindlich, denn dies brachte eine akute Gefiihrdung der Pilo-

ten mit sich.

DRACHENFLIEGE
DATUM: 43,;3 Y
OPEN WINDOW: 222 — A72=-
TAGESAIFGARE :

h/éndc mavke”

E”d!ﬂhd‘epquz:

Eine Tagesaufgabe

Die grébste Fehlentscheidung traf die
Wettbewerbsleitung am letzten Wett-
kampftag:

Obwohl das gesamte Startfeld in einem
plétzlich aufkommenden Sturm zu Bo-
den mulfte, die einen weiter vorn die an-
deren weiter hinten, etliche unter le-
bensgefihrlichen Umstdnden, wurde
der Durchgang gewertet. Sogar Josel
Guggenmos hatte vor dem Sturm kapi-
tuliert, verzichtete auf seine Flugpunkte
und flog zuriick in sicheres Landege-
biet.

Der Veranstalter hitte den Durchgang
wegen irreguldren Bedingungen strei-
chen miissen, noch ehe ein Ergebnis
feststand. Stattdessen nahm der Skan-
dal seinen Lauf: Auswertung, Protest,
Ablehnung des Protestes. Damit wur-
den diejenigen Piloten belohnt, die am
meisten riskiert hatten und sich am wei-
testen gegen den Sturm vorgewagt hat-
ten, in ein Landegebiet hinein, das keine
sicheren Landemdglichkeiten bot. Die
besonnenen Piloten wurden mit Punk-
teverlust bestraft.

Dabei hitte es eine schone Meister-
schaft werden kénnen. Es gab oft gute
thermisohe Bedingungen, der Weg nach
Osterreich stand laut Wettbewerbslei-
tung offen und die versammelten Pilo-
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ten zeigten, dal} sie zu grofien Leistun-
gen fidhig wiren. Bei einer Aufgaben-
stellung Richtung Osterreich wiren
Strecken von 150 km und mehr erzielt

worden. Dann freilich wire der Veran--

stalter auch nicht mit zwei Riickholau-
tos ausgekommen. Wenn dagegen wie
bei der DM die Piloten jeden Tag gegen
den Wind anstehen miissen, ist das
Riickholen natiirlich kein Problem.
Willi Guggenmos: ,,Wenn der Denz dau-
ernd wie wir gegen den Wind fliegen
miifite, wir der Weltrekord immer noch
bei 50 km!*

Die Piloten muliten sehr viel riskieren,
um im Endeffekt Mini-Strecken zu be-
wiiltigen. Abends gabs dann auch noch
Nachrichten tiber freifliegende Piloten
zu horen, die Nachmittagsausfliige von
der Hochries nach Salzburg und
Strecken im Pinzgau bis 150 km durch-
gefiithrt hatten.

Otfried Heinelt ging als Favorit in die
Meisterschaft. Er gewann auch prompt
den ersten Durchgang, obwohl es kurz
nach dem Start gar nicht gut um ihn
stand. Er flog um den Unternberg her-
um, hinter ins Lee der Siidseite und beu-
telte dort zu Boden, wie die meisten der
zuschauenden Piloten meinten. Tat-

sichlich aber schlich er in Bodennédhe
noch einmal zuriick ins Luv, erwischte
eine Thermik von unten raus und war
wieder unterwegs. Am Wendepunkt
Hochries angekommen, rief er den dort
aufbauenden Piloten zu: ,Ich komme
gerade aus Ruhpolding, in 10 Minuten
fliege ich wieder zuriick

Am néchsten Tag hatte dann aber das
Gliick Otfried Heinelt verlassen. Drei-
mal mufite er starten — ein weiter Flug
war trotzdem nicht drin, Wenn achtzig
Piloten gegen das Lee des Hochfelln an-
fliegen, ist es eben nicht gesagt, daf} im-
mer derselbe unter den wenigen ist, die
durchkommen. Am 6ftesten kam Willi
Guggenmos durch. Neben erstklassi-
gem fliegerischen Kénnen zeigte er auch
den zweifelhaften Mut zum hohen Risi-
ko, Ohne den war die Deutsche Meister-
schaft nicht zu gewinnen.

Erst mitten wihrend der DM kam Josef
Guggenmos dazu. Geradewegs vom Hi-
malaja. Als er am Startplatz eintraf,
wurde er von den Piloten sofort dicht
umringt. Betroffen horten sie seinem
Bericht iiber den tédlichen Unfall von
Roman Mennig, geschehen bei einer
Landung im Sturm. Roman hatte wohl
beim Landen den Biigel etwas rausge-
driickt, anstatt sofort die Fliigelnase
aufl den Boden zu driicken. Daraufthin
wurde er vom Wind weggerissen und ge-
gen eine Steinmauer geschleudert.

Dal bei der Deutschen Meisterschafl
nichts Ernstes passierte, war grofles
Gliick. Der eine flog geduckt durch hef-
tigen Hagel, der andere bezahlte jeden

Pilotenbesprechung



erzielten Flugpunkt des Durchganges
mit einer Mark, so demoliert war sein
Drachen nach der Landung. Schlieilich
schrie ein Pilot in der Luft um Hilfe, er
hatte sich zu weit in turbulentes Gebiet
gewagt. Aber kaum heil am Boden,
zdhlte fiir ihn nur noch die erzielte
Strecke.

Bezeichnend fiir die Atmosphire der
Meisterschaft war, dal} Geriichte zirku-
lierten, jemand sei unterwegs abgesof-
fen und mit Hilfe der nichsten Seilbahn
weitergeflogen, andere hitten verbote-
nerweise per Funk ihre persénliche
Riickholmannschaft mitdirigiert, usw.
Sicher ist, daf} derjenige im Vorteil war,
der dank einer raschen Riickholung
nochmals starten konnte.

Im Vorteil waren auch die gliicklichen
Piloten, die zum gewiinschten Zeit-
punkt in die Luft kamen. Denn die zwei
Startpldtze am Unternberg reichten fiir
80 zum Start entschlossene Piloten na-
tiirlich nicht aus. War man der Streiterei
am Start entronnen, ging das Dréingeln
in der Luft weiter. Zahlreiche Beinahe-
Zusammenstofie waren die Folgen, Von
den Piloten auf die ZusammenstoBge-
fahr hinwiesen, riet Wettbewerbsleiter
Toni Thehel: ,Macht zum Beweis ein
Foto!*

Klaus Tinzler

Kommentar

Man konnte ein Sprichwort abwandeln
und sagen: ,Wer die Arbeit macht,
braucht fiir die Kritik nicht zu sorgen!*
Der DAeC hat sich mit der Veranstal-
tung der Deutschen Kosten und Arbeit
aufgeladen und im Endeffekt nur ge-
harnischte Kritik im eigenen Lager
geerntet.

Dabei kénnte er sich das Leben wahi-
lich leichter machen. Der DHV hat im
Interesse seiner Wettbewerbspiloten
dem DAeC immer wieder angeboten,
die Meisterschaften gemeinsam mit ihm
auszutragen. Die Kompetenz des DHV
und seine Organisationsféihigkeit, dem
DHV gehdren mittlerweilen iiber 4500
Drachenflieger an, kinnten so bei den
Meisterschaften miteingebracht  wer-
den. Eine Zweckgemeinschafi zwischen
beispielsweise einem Welthewerbsleiter
Willi Guggenmos (ein Mann mit gro-
MBem Erfahrungsschatz auf dem Gebiet,
er hat auch die WM erfolgreich durch-
gefithrt) und der Organisationskraft des
DHV wiirde allen Sportlern zugute
kommen.

Aber leider beharrt der DAeC weiterhin
auf seinem Privileg FAI-Lizenz. Und
leider verzichtet er auf die Beratung
durch die Fachleute des DHYV, dem
Sportverband, der immerhin die ein-
deutige Mehrheit der Drachenflieger re-
prisentiert. Klaus Tiinzler

Am Start war’s oft bedrohlich eng

Willi Gi

o

1ggenmos beim Erzihlen

Klaus Tédnzler

Ergebnisliste der Deutschen Meisterschaft 1984

Platz Name Punkte
I Guggenmos, Willi 3.562
2 Heinelt, Otfried 3.272
3 Genghammer, Wolfgang 2.946
4 Bayer, Bob 2912
5 Ziege, Detlev 2.709
6 Finzel, Giinter 2.646
7 Rauch, Ludwig 2.602
8 Seyferle, Jiirgen 2.564
9 Zeyher, Jochen 2.556

10 Sebralla, Peter 2.467
11 Kravanja, Manfred 2.274
12 Petek, Stanko 2:212
13 Nitsche, Mathias 2.189
14 Wiinsche, Jochen 2.149
15  Olschewski, Hans 2.130
16 Schneider, Ernst 2.123
17 Mayer, Alfons 2:016

18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35

Burk, Hans

Lotte, Friedhelm
Seibold, Hans-Peter
Schott, Wolfgang
Amann, Klaus
Schwarzkopf, Heinrich
Kober, Hans
Kirchberger, Johann
Rippert, Wigbert
Zimmer, Harald
Kaltenhofer, Peter
Aumer, Rudolf
Wais, Albert
Neuhofer, Wolfgang
Zeininger, Rudi
Bohm, Heino
Altmannshofer, Max
Weinzierl, Girgl

2.100
2.036
2.037
2.009
1.987
1.970
1.930
1.923
1.916
1.914
1.902
1.889
1.883
1.855
1.854
1.831
1.809
1.808



36 Rohrmeier, Jiirgen 1.793
37 Springmann, Thomas 1.774
38 Rimpfl,Franz 1.747
39 Klein, Peter 1.745
40 Kienzle, Klaus 1.732
41 Haindl, Johann 1,732
42  Konig, Wolfgang 1.726
43 Brams, Franz 1.722
44 Kirsch, Michael 1,720
45 Dandl, Simon 1.719
46  Keller, Siegfried 1.693
47  Klein, Bernd 1.674
48 Schmid, Hans 1.660
49  Stratmann, Giinter 1.639
50 Reinartz, Karl Heinz 1.632
51 Schulze, Kadelbach W, 1.631
52 Guggenmos, Jos 1.582
53 Reigl, Oskar 1.579
54 Bock, Gerhard 1.576
55 Mayer, Bernhard 1.562
56 Hartmann, Bruno [.556
57 Celentin, Eckhard 1.552
58 Penzkofer, Bernhard 1.552
59 Ténzler, Klaus 1.548
60 Schraudolf, Max 1.524
61  Wenisch, Wolfgang 1.519
62 Fliell, Manfred 1.514
63 Dreher, Udo 1.499
64 Drost, Klaus 1.476
65 Bork, Peter 1.448
66 Andres, Hartmund 1.438
67 Kettler, Hennig 1.435
68 Bartholomi, Bruno 1.425
69 Pantenburg, Willi 1.388
70  Reinhard, Johan 1.347
71 Schaffner, Horst 1.337
72 Drost, Jorg 1.315
73  Baumann, Klaus 1.249
74 Schworer, Winfried 1.246
75  Wittenauer, Ewald 1.208
76 Rackl, Walter 1.169
77  Schmidberger, Bernd 1.131
78 Schmaderer, Karl 1.112
79  Reichenbach, Hubert 1.071
80 Kercher, Wolfgang 1.006
81 Fleischmann, Peter 981
82  Frohlich, Michael 947
83 Fritz, Lorenz 886
84  Scheffs, Christian 875
85 Lotterle H.-Jochen 669
86  Miiller, Willi 582
87 Moos, Manfred 514
88 Waller, Georg 0
o L]
Hornisgrindepokal

Am Samstag und Sonntag, dem 8. und
9. September fiithrt der Drachenflugver-
ein Baiersbronn/Schwarzwald auch die-
ses Jahr wieder den nun schon traditio-
nellen Wettbewerb um den ,,Hornisgrin-
depokal® durch. Alle B-Schein-Piloten
sind zur Teilnahme eingeladen. Anmel-
dungen sind zu richten an: Werner Kri-
nes, Marktplatz 2, 7290 Freudenstadt,
Telefon (07441) 2519.
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Rangliste

(Stand nach der Deutschen Meisterschaft 1984)

Platz Name Punkte
1 Heinelt, Otfried 22,15
2 Genghammer, Wolfgang 19,80
3 Finzel, Giinter 19,10
4  Ziege, Detlef 16,70
5 Sebralla, Peter 15,25
6 Seyferle, Jiirgen 15,15
7 Zeyher, Jochen 14,95
8 Zimmer, Harald 14,90
9 Bayer, Bob 14,85

10 Burk, Hans 14,00
11 Schott, Wolfgang 13,85
12 Seibold, Hans-Peter 13,40
13 Guggenmos, Willi 12,80
14 Schwarzkopf, Heinrich 12:.35
15 Rauch, Ludwig 12,30
16  Rippert, Wigbert 11,90
17 Guggenmos, Josef 11,80
18 Olschewsky, Hans 11,50
19 Kaltenhofer, Peter 11,50
20  Petek, Stanko 10,60
21 Kravanja, Manfred 10,10
22 Wais, Albert 9,95
23 Schraudolf, Max 9,70
24 Mayer, Alfons 9,60
25 Schneider, Ernst 9,20

26 Aman, Klaus 9,20
27 Kirchberger, Johann 9,20
28  Wiinsche, Joachim 8,85
29  Rohrmeier, Jiirgen 8,75
30 Bohm, Heino 8,65
31 Klein, Peter 8,65
32 Lotte, Friedhelm 8,20
33 Springmann, Thomas 8,10
34  Hartmann, Bruno 7,45
35  Aumer, Rudolf 7,20
36 Fliell, Manfred 6,70
37 Raffel, Ulrich 6,45
38 Brams, Franz 6,25
39  Weinzierl, Georg 6,20
40 Seifert, Klaus 6,00
41 Schmaderer, Karl 5,95
42 Cornely, Lothar 5,95
43  Klafsky, Theo 5,50
44  Buns, Friedrich 5,45
45 Konig, Wolfgang 5,40
46 Trautmann, Klaus 5,15
47 Schworer, Winfried 4,90
48 Kercher, Wolfgang 4,85
49  Grosche, Georg 4,85
S0 Dreher Udo 4,60

Die erreichten Punkte setzen sich wie folgt zusammen:
50 % der Punkte aus der Landesmeisterschaft 1983
50 % der Punkte aus der Deutschen Meisterschaft 1983
Plus der Punkte aus der Landesmeisterschaft 1984
Plus der Punkte aus der Deutschen Meisterschaft 1984

Brunsberg XC-Cup 1984

Zum erstenmal veranstaltet der DFC
Hoxter dieses Jahr einen offenen zen-
tralen Streckenflugwettbewerb.

Zweck ist die Forderung des Strecken-
drachenfluges im Flachland. Aufgaben
sind Freier Streckenflug, Zielflug, Ziel-
riickkehrflug und Dreiecksflug. Teil-
nehmen kann jeder Pilot mit Uberland-
flugberechtigung. Eingereicht werden
kénnen beliebig viele Fliige, wovon die
zwei besten eines jeden Teilnehmers ge-
wertet werden, der Pilot mit der hoch-
sten Punktzahl erhilt den XC-Cup. Die
Punktevergabe und Dokumentation
entspricht dem XC-Cup des DHV. Ge-
wertel werden Fliige, die bis zum 30.
September 1984 im Raum Bruns-
berg/Hoxter durchgefiithrt werden und
spétestens vier Wochen danach mit den
vollstindigen Dokumentationsunterla-
gen beim Drachenfliegerclub Hoxter,
Hermannstr. 41, 3470 Hoxter, einge-
reicht werden.

Meisterschaft der Senioren

Vom 30.08. bis 02.09.1984 findet in
Sand in Taufers (Siidtirol) die 2. Euro-

pameisterschaft und 3. Deutsche Mei-
sterschaft der Senioren statt. Informa-
tion und Anmeldung bei: Manfred Pfi-
ster, Richard-Straul}-Allee 11, 6000
Frankfurt, Telefon (06 11) 333236 oder
(0611) 3998 17.

Deutsche Teilnehmer
an der Europameisterschaft

An der vom 27. Juli bis 5. August in
Vaga/Norwegen stattfindenden Euro-
pameisterschaft fliegen fiir die Bundes-
republik Deutschland: Otfried Heinelt,
Wolfgang Genghammer, Giinter Finzel
und Josef Guggenmos.

Ergebnis der
Himalayan Championship

1. Thevenot, Profil, France; 2. Bulger
C., Magic, USA; 3. Pat Letch, Comet,
USA; 3. Judy Leden, Typhoon, GB; 5.
Moyes S., Missile, Australia; 6. Mead
D., Magic, USA; 7. Tudor L., Comet,
USA; 8. Bitker A., Comet, USA; 9. Iko-
ne T., Falhawk, Japan; 10. Guggenmos,
Bullet, W-Germany.



XC-Cup
Zwischenbilanz

Petrus meint es dieses Jahr nicht gut mit den Streckenfliegern. Doch nicht nur die
Drachenflieger leiden unter diesem anhaltend schlechten Wetter. Alle anderen
»Open Air” Sportler werden ebenfalls immer wieder von den von Island kommen-
den Zyklonen ,jiiberrannt”, Das ist keine ,Zyklonenfamilie“, sondern eine ganze
wolkerwanderung®, Fiir dieses Jahr, konnte man meinen, hat das Azorenhoch den
Kampf um den Sommer verloren.

Umso bemerkenswerter sind die bisher erflogenen Leistungen unserer Streckenflie-
ger, die die wenigen guten Tage geziell genutzt haben. Im Vergleich zum Vorjahr
wurden bisher nicht nur mehr Fliige zum XC-Cup eingereicht, sondern die Fluglei-
stungen liegen auch deutlich héher.

Besonders gefreut hat es den Sportrefe-
renten, dal} die Dokumentation durch
die Piloten eigentlich nichts mehr zu
wiinschen tibrig laft.

Endwertung herangezogen, Das gilt fiir

alle Fliige innerhalb Europas!
Viel Erfolg bei der Streckenjagd
Charlie Jost

Trainingslager fiir Streckenflieger

Der DHV plant 1985 im Alpenraum
ein internationales Trainingslager fiir
Streckenflieger durchzufiihren. Das
Trainingslager soll Streckenfliegern
die Mdoglichkeit bieten, ihre theoreti-
schen und praktischen Kenntnisse zu
vervollkommnen, Der Ort der Durch-
fiithrung wird sich nach den jeweiligen
Wetterverhiltnissen richten.

Den erfolgreichen Teilnehmern des
XC-Cups 1984 winkt ein besonders
Bonbon: Der DHV stellt fiir sie einen
krdftigen Zuschuf} bereit.

Weitere Informationen wie Kosten,
Termin, mogliche Zahl der Teilneh-
mer etc. lagen bei Redaktionsschlufy
noch nicht vor, werden aber rechtzei-
tig veroffentlicht werden.

Schade nur, dal} immer noch relativ we-
nige Piloten ihre Streckenfliige doku-
mentieren und zum XC-Cup einreichen.
Selbst wenn Helmut Denz — der dieses
Jahr mit einigen ,,Paukenschligen® ge-
zeigt hat, daf} er wieder ,topfit® ist (vgl.
Berichte von Klaus Ténzler im letzten
Info) — eigentlich kaum noch vom er-
sten Rang zu verdrdngen ist, konnte es
noch einige Verschiebungen bei den
restlichen Plazierungen geben,

und am 3. Juni 1984.

Immerhin wurden sogar im September
letzten Jahres noch Strecken von iiber
100 km geflogen. Auch im Hinblick auf
die gespendeten Sachpreise lohnt sich
ein Kampfl um die ersten vier Plitze.
Daf es nicht immer die Alpen sein miis-
sen, haben Helmut Denz mit einem
178 km Zielflug und Michael Weingart-
ner gar mit zwei Fliigen {iber jeweils
mehr als 100 km im ,,Flachland®, be-
wiesen.

Vielleicht gelingen dem einen oder an-
deren Piloten noch einige schine
Streckenfliige wihrend des Sommerur-
laubs. Manche Fluggebiete, wie z.B. das
Rhonetal, werden erst im Spidtsommer
richtig inleressant!

Vergelit aber bitte nicht, Eure Strecken-
fliige zu dokumentieren.

Ihr kénnt beliebig viele Fliige einrei-
chen, Die besten drei werden dann zur
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Ein Zwischenhoch wandert nach Osten —
Helmut Denz auch

Helmut ist dieses Jahr nicht zu schlagen.
Mit welcher Kreativitit er ans Werk geht, zeigen wieder mal seine Fliige am 2,

Piinktlich mit Wirksamwerden eines Zwischenhochs steht er am Start. Nein,
nicht an der Hohenstralie, sondern am Brenner. Zu dem Zeitpunkt, wo sich an
der Hohenstrafle die Piloten in die Liifte schwingen, hat er schon 30 km hinter
sich. Er schafft an diesem Tag 199 km Pinzgauer Spaziergang. Da das Hoch nun
weiter im Osten seine schéne Thermik entwickelt, bleibt Helmut gleich, wo er
gelandet ist, sucht sich den néichsten Berg zum Starten (Stoderzinken) und fliegt
am néchsten Tag weiter Richtung Wien, 138 km, Landung Miirzzuschlag.

Zwischenergebnis XC-Cup 1984
Stand: 01.07.84

Rang Pilot eingereicht gewertet Punkte ges.
1 Helmut Denz 3 Fliige 3 Fliige 786
2 Michael Weingartner 3 Fliige 3 Fluge 381
3  Hans G, Schulte 3 Flige 3 Flige 214
4 Oskar Reigl 2 Fliige 2 Fluge 162
5 Michael Black 2 Fliige 2 Fliige 161
6 Klaus Ténzler I Flug 1 Flug 71

Wetterlage: Eine Rinne tiefen Drucks
erstreckt sich vom Nordatlantik nach
Westeuropa. Sie verlagert sich ostwirts
und erfait am Wochenende ganz
Deutschland mit nachfolgender wol-
kenreicher Meeresluft.

Vorhersage
filr Samstag und Sonntag

Siidbayeam

Anfangs sonnig, spiter von Westen her
Eintriibung, aufkommende Schauer
und Gewitter, Warm mit Héchsttempe-
raturen von 20 bis 25 Grad, Tiefstwerte
nachts 12 bis 7 Grad; schwacher, tags-
iiber zeitweise auflebender, in Gewit-
ternihe boiger Wind aus Siidost bis
Siidwest,

Alpengeblet

Zunichst sonnig, Berge frei, zum Sonn-
tag hin von Westen her Wolkenfelder
mit Gewitterschauern. Héchstwerte auf
20 bis 25 Grad steigend, in 2000 m Héhe
um 10 Grad. Tiefstwerte um 8 Grad.

Nordbayern

Heiter bis wolkig, am Sonntag einzelne
Gewitterschauer. Tagestemperaturen
um 22 Grad, in Mittelgebirgslagen um 16
Grad. Tiefsttemperaturen 11 bis 6 Grad.
In Gewitternithe boiger Wind aus Siid-
ost bis Stidwest.

Rhein-Maln-Geblet

Am Samstag meist heiter und trocken,
am Sonntag zunehmend starke Bewol-
kung mit Gewitterschauern. Sehr
warm, tagsiiber 21 bis 26 Grad, nachts
um 11 Grad. Ortliche Gewitterbden.
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Haupt-Termin  Ausweich-Termin  Gelinde Wetthbewerb Ausrichter/ Auskunft/ Anmeldung
01.03. -30.09, Europa Deutscher Deutscher Héingegleiterverband,
XC-Cup 1984 Schaftlacher Strafle 23,
8184 Gmund am Tegernsee
01.01.-31.12. Schwarzwilder Giinter Finkbeiner, Waldkirchner
Vereinscup Strafle 20, 7800 Freiburg oder
Wolfgang Benitz, Forststralie 7,
7500 Karlsruhe
20.04. —30.09. Sillian Cross Country Pepi Gasteiger
Sillian A-9920 Sillian 172, Tel.
_ 0043-4842-6271
01.03.—-30.09. Brunsberg/ Brunsberg Drachenfliegerclub,
Hoxter XC-Cup 1984 Hermannstr.41, 3470 Hoxter
25.08. - 26.08. Althof Béarenpokal Ellen Weiflenburger
Bad Herrenalb Am Kindergarten 2/1,
7518 Bretten 2
30.08. - 02.09, Sand i.T./ Senioren- Manfred Pfister, Richard-Strauf}-
Stidtirol meisterschafl Allee 11, 6000 Frankfurt, Tel.
(06 11) 33323 oder (06 11) 399817
01.09. - 02.09. Battenberg Eisenbergpokal Manfred Knabe, Fliederstr. 17
3559 Battenberg
01.09.—02.09. 08.09./09.09. Teufelsmiihle Herbstflugtage Drachenflugclub Loffenau,
Wolfgang Benitz, Forststralie 7,
7500 Karlsruhe
08.09—09.09. Hornisgrinde- DFC Baiersbronn, Werner Krines
Pokal Marktplatz 2, 7290 Freudenstadt
Tel. (074 41) 2519

Fluginstrumente

Vario-Analog DM 485,~
Kompaktes, temperaturstab
siertes Variometer mit 270" A
log-Anzeige, Mo -Gready-Ring,
verandaerbare Ansprechver-
zogerung. 3-fach modulierter
Intervaliton

05 i,

Fotohalterung DM 49,- o
Stabiler Kugelkop!, mit Fotonorm- _— Vﬂ"B\""BOOU DM 1285,-
pewinde = Das Kombi-Instrument fur den anspruchsvollen Fahﬂen-
Piloten, Elektronische Prazision sleuert in m s
einem & fari ter {Analog) esser
Fahrimesser, Hohenmesser, Stoppuhr AI‘IBIDQ
T L DM 90,-
2 Priziger, kom-
pakter Ge-
- schwindigkes-
messer mit
& Analoganzeige
Vario-Digi-
tal DM 375,~

Cross-Country Speed-
Bar-Cockpit DM 1482,—

Fahrimesser, Hohanmesser, Vario,
Gleitzahlanzeige, Stop- u. Normal-
zeiluhr, Autom. Batteriekontrolle,
Me -Gready-Ring u. Karlenhalle-
rung in einem Gehause von nur

14 % 13 x 5 cm. Hohen-, Ternparaiur-
u. totalenargiekompensiert

3-fach modulierter intervalllon

Stoppuhr DM 79,-

Markenfabrikat, quarz-
genau bis 10 Std

ablesbar

~ ~ Bitte senden Sie mir unverbindiich Informationsmalenal

A. Frommwieser, AFRO-Fluginstrumente, BahnhofstraBe 37,
D-8219 Rimsting/Chiemsee, Telefon 08051/61249
32

KompaB DM 59,-
Flussiokeitsgedamplt
und kompensiarbar
In allen Fluglagen

..... Zuverldssiges,
bewihries Vario-
meter mit auBer-
ordentlich hohem
Preis-Leistungs-
*Varhaltnis.

! Héhenmesser-

Digital
DM 460,~

Grofie, ruhige Digital-
Anzeige. Justierung
auf Meereshohe
oder Landeplatz.

Fahrten-
messer Digital
DM 270,—

Extram genauer und
qut ablesbarer Ge-
schwindigkeilsmessar

mit grofem Mefibereich
(0-200 km/h




