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DHYV im Aufwind
5000 Drachenflieger vereinigt

Der DHV wird bei der nédchsten
Deutschen Hiéngegleitertagung ein
schones Jubildum feiern. Er konnte
dieses Jahr, genau am 31. Mai, sein
fiinftausendstes Mitglied begriifien.
Schon 14 Tage spéter war der Mit-
gliederstand auf 5055 angestiegen.
Damit ist der DHV im Begriff, der
weltstidrkste Drachenflug-Verband
zu werden.

Als am 24.11.1979 in Donzdorf 27
Griindungsmitglieder den DHV aus
der Taufe hoben, wagte keiner an ei-
nen solch rapiden Mitgliederzu-
wachs zu glauben. Aber herbeige-
wiinscht wurde er, denn man wollte
den Drachenflug sicherer machen
und von den vielen behordlichen
Einschrankungen befreien, Das war
nur mit einem starken Verband, mit
vielen Mitgliedern zu schaffen. We-
gen der unsinnigen Struktur des
Deutschen Aero Clubs mit seinen
hohen Mitgliedsbeitrigen, einherge-
hend mit einer heute unvorstellba-
ren Schwiche im Mitglieder-Service,
waren die Drachenflieger in ihrer
Mehrheit nicht bereit zur Mitglied-
schaft im DAeC.

Anstatt seine Struktur, die eine Zer-
splitterung der wenigen Drachen-
flieger in 11 Landesverbdnde mit
Héngegleiterkommissionen, Prisi-
denten, Geschiftsfithrern, Ge-
schiftsstellen mit sich brachte, den
Bediirfnissen des Drachenflugs an-
zupassen, verbot der DAeC seiner
Hingegleitertagung diesen heiklen
Tagungspunkt zu diskutieren.

Nun war der Ofen aus, der DHV
wurde gegriindet und der DAeC ver-
suchte mit aller Macht, den Start des

DHV zu behindern. So trat bei-
spielsweise eine ernste Situation ein,
als der Landesverband Bayern des
DAeC versuchte alle Drachenflug-
lehrer, die zum DHYV iibergetreten
waren, mit einem Verbot der Lehrti-
tigkeit zu belegen. Die Situation ent-
spannte sich erst wieder, als damals
der Bundesverkehrsminister eingriff
und dem DHV die Kompetenz ver-
lieh, Drachenfluglehrer auszubilden
und zu priifen, Pilotenlizenzen und
Giitesiegel zu erteilen und den Flug-
betrieb zu regeln. Da der DAeC als
Mitglied des internationalen Sport-
verbandes zur -Erteilung der FAI-
Lizenz berechtigt ist, versuchte er
nun iiber den Sportbereich die Dra-
chenflieger zur DAeC-Mitglied-
schaft zu zwingen.

Der DHYV aber ging einen génzlich
anderen Weg. Er versuchte durch
Leistung zu iiberzeugen und schuf
sich eine Struktur, die mit wenig
Aufwand und aus eigener Kraft viel
erreichen kann. Die Vorteile einer
DHV-Mitgliedschaft waren bald so
iiberzeugend, dafl} die Drachenflie-
ger in ihrer groflen Mehrheit freiwil-
lig und gerne dem DHYV beitraten.

Wihrend frither im DAeC die Mit-
gliedsbeitrdge in den vielen Landes-
verbdnden, Prisidien, Geschifts-
stellen aufgebraucht wurden, stan-
den endlich beim DHV die Mittel
zum Auf- und Ausbau des Testwe-
sens zur Verfiigung und der Kampf
gegen den Flattersturz konnte ge-
wonnen werden. Das DHV-Info
wurde geboren, fiir alle Mitglieder
frei Haus, Mit dem Gerling Konzern
konnten kostengiinstige Versiche-

rungsvertrige fiir den Drachenflug
ausgehandelt werden. Die zentrale
Geschéftsstelle des DHV betreut
rund ums Jahr die Mitglieder. Nun
stellte der DHV auch den Kontakt
zwischen Drachenfliegern und den
Regierungsstellen direkt her, beim
DAeC war stets das Présidium da-
zwischen gestanden, bestehend aus
altgedienten Segel- und Motorflie-
gern.

Die Erfolge des bis heute guten Kon-
taktes mit den Behorden sind da:
Offnung des Luftraums, Uberland-
flug, Schlepp, Funk und vieles ande-
re, wie Doppelsitzerausbildung usw.
In unserer pluralistischen Gesell-
schaft brauchen wir weiterhin einen
starken und wachsamen Verband,
der das Erreichte absichert und fiir
neue Drachenflieger-Wiinsche aktiv
eintritt. Das ist die Aufgabe des
DHV als ,Fachverband der deut-

schen Drachenflieger®.
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Lambos Delta-Shop

Drachenflugschule Dreyeckiand

7808 Waldkirch/Stidschwarzwald - Papiergasse 6 - Tel. Halle: 07681 — 35 35, privat 61 72

Topgerite 1985: Express, Vega, Profil. Express: Klaus
Amann gewinnt mit ihm den Deutschland-Cup am Tegelberg.
Express - das Streckengerat mit dem herrlich einfachen
handling. Vereinbaren Sie mit uns einen Probeflug.

Ubrigens:; Lambos Delta Shop offeriert seinen Kunden
interessante, leicht verdauliche Teilzahlungskonditionen.
Natiirlich stets diskret und personlich.

Gebrauchtgeréte wie z. B. Atlas, Feder, Azur, Profil, Vampir.
Express und Vega sind immer am Lager — duBerst giinstig!
Anrufen - und Sie sind informiert!
Zentralhandel Baden-Wiirttemberg-Siid:
Pacific-Wings: EXPRESS - FEDER - VAMPIR
La Mouette: ATLAS - PROFIL
Sky Wings: VEGA '85 \. o
RADEMACHER, FLYTEC, AOA, AFRO, g™ | gadSiy
UVEX, ROMER, SALEWA, VAUDE. 9. ¥

msE R Y

Service zu garantieren (gerdumige Werkstatt + Ersatzteillager) stets zuverldssig und piinktlich,

Vorteile fiir Sie bei der Schulung durch uns:

L-Schein: 7 effektive Kurstage incl. Ausriistung usw.
Verschiedene Unterbringungsmaglichkeiten: Jugendherberge
Fremdsnverkehrsar_‘nt. Einzimmervermittlung.
A-Schein: 14 effektive Kurstage incl. Transport in die
Fluggelédnde bis 1000 m Hohenunterschied,
Vorgesehen: anschlieBend Ablegen der A-Priifung
Ausbildung durch 2 staatlich gepr. Drachenfluglehrer.
Fordern Sie unseren iibersichtlichen, ausfiihrlichen

6 Informationsprospekt an!

Unser Top-Angebot fiir A-Schein-Schiiler:

1 Feder + Schiirze -
+ Fallschirm oM 3999,-
—— - — T, ~, o

——
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CB-Funk fiir Hingegleiter nun auch im Norden zugelassen —

Antrag des DHV genehmigt

Computeranlage des DHV
steht zum Verkauf

Nach Baden-Wiirttemberg und Bayern
gaben nun auch die Bezirksregierungen
von Braunschweig und Weser-Ems auf
Antrag des DHV griines Licht fiir CB-
Funk beim Hingegleiten,

Peter Urban, Regionalbeirat Nord, hat-
te Anfang Mirz fiir den DHV bei den
Bezirksregierungen den Antrag gestellt.
Bereits Ende Mirz wurden die Geneh-
migungen erteilt.

Die Genehmigungen berechtigen alle
DH V-Mitglieder, in Luftfahrzeugen mit
einer Riistmasse bis maximal 200 kg be-
wegliche Sprechfunkanlagen mit der
DBP-Priifnummer ,,PR 27D-40 ..“
oder ,K-p .. und dem Frequenzbe-
reich 26960 kHz (Kanal 1) bis 27410
kHz (Kanal 40) mitzufithren. Die Lei-
stung dieser Sprechfunkanlagen darf

maximal 4 Watt betragen.
Weitere CB-Antrige sind gestellt,

B-Scheinpriifung
nach Windenschlepp

Gute Nachricht fiir alle ,,Flachlandpilo-
ten*:

Inhaber der Schleppstartberechtigung
kénnen den Priifungsflug zum Befihi-
gungsnachweis B aus der Winde heraus
absolvieren. So kann die aufwendige
Reise in die Mittelgebirge oder Alpen
entfallen.

Beim Priifungsflug ist jedoch darauf zu
achten, daf} simtliche Flugfiguren in
ausreichender Sicherheitshdhe geflogen
werden.

Der lange Weg zum kontrollierten Luftraum

BMY und BFS dafiir, Militar hat Bedenken

Der steinige Verhandlungsweg zur gene-
rellen Einflugerlaubnis hat sich um eine
weitere Runde verlingert. Am 24.6.85
trafen sich auf Betreiben des DHV und
aul Einladung der Bundesanstalt fiir
Flugsicherung (BFS) die Verhandlungs-
delegationen der Bundesluftwaffe, des
DHV und des DAeC in der BFS-
Zentrale in Frankfurt.

Der Sitzungsleiter, Herr Olbert von der
BFS, falite eingangs den Sachverhalt zu-
sammen: Das Bundesverkehrsministeri-
um in Ubereinstimmung mit den Bun-
deslindern, sowie die Bundesanstalt fiir
Flugsicherung bieten den Hiangegleitern
den generellen Einflug in die CTA (ent-
spricht TMA-Sektor C) an, sowie den
speziell zu regelnden individuellen Ein-
flug in TMA Sektor A und B. Neue
Obergrenze Beginn der ED-R 9 (ca.
3300 m NN).

Anders die Militdrs: Sie firchten die
»Sogwirkung®, die eine Luftraumerwei-
terung nach sich ziehen kénnte. Der
Drachenflugsport wiirde groBen Zulauf
erhalten, der den Luftraum iiber der
BRD in gefiahrlicher Weise verdichten
wiirde. Dies sei nicht zu verantworten.
Der DHV und der DAeC hielten unter
anderem entgegen: Schon heute diirfen
die Drachenflieger sich im Luftraum
iitber dem Tiefflugband bis hinauf zur

CTA bei Uberlandfliigen frei bewegen.
Bei Auf- und Abstieg durchqueren die
Piloten bereits heute das Tiefflugband,
Wenn kiinftig die CTA fiir Drachenflie-
ger gedffnet wird und die Piloten h6her
iiber das Tiefflugband aufsteigen kon-
nen, fithrt dies zu sicheren Abstinden.
Da die Drachenflieger bereits die Mog-
lichkeit fiir Uberlandfliige haben, fer-
ner nach Angaben von Manfred Kreipl
nur an maximal 20 Tagen pro Jahr
Strecken von iiber 50 km geflogen wer-
den koénnen, ist die Offnung der CTA
nicht so attraktiv, dal} ein Run zum Dra-
chenflugsport ausgeldst wiirde.

Die BFS hat die Argumente der Verbin-
de unterstiitzt. Die Militirs wollen nun-
mehr den Kompromifivorschlag priifen:
zweijdhriger Erprobungsbetrieb.

Telefonnummer des
Segelflugwetterberichtes
in Bayern gedndert

Aufgaben und Mitglieder des DHV ha-
ben sich seit Anschaffung der Compu-
teranlage vervielfacht. Die Anlage ist
trotz zwischenzeitlicher Vergréflerung
nicht mehr erweiterungsfihig. Eine
neue Anlage mufl daher angeschafft
werden. Die bisherige Anlage steht zum
Verkauf, Interessenten wenden sich mit
Preisvorstellungen an die DHV-Ge-
schiiftsstelle.

Daten der Anlage: ITT 3030 ,Cado-
pat®, zwei Diskettenlaufwerke, Bild-
schirm, Festplatte (7 MB), Typenrad-
Schnelldrucker Qume.

Packerkurse im Juli 1985

Die néchsten beiden eintdgigen Lehr-
ginge fiir das Packen von Rettungsgeri-
ten finden am 20. und 21. Juli 1985 statt.
Preis fiir Nichtmitglieder DM 30,—-
(Vorkasse), fiir Mitglieder kostenlos.
Teilnehmerzahl pro Lehrgang maximal
28. Anmeldung bei der DHV-Ge-
schéftsstelle.

DHV-Assistenten- und
Fluglehrer-Lehrginge

Assistentenlehrgang

Der niichste DHV-Assistentenlehrgang
findet vom 28.08.1985 bis 03.09.1985
statt. Teilnahmevoraussetzung ist der B-
Schein mit Uberlandflugberechtigung.
Die Lehrgangsgebiihr betrigt DM 450,—.

Fluglehrerlehrgang

Der DHV-Fluglehrerlehrgang findet
vom 04.09.1985 bis 10.09.1985 statt,
Auch hier betrigt die Lehrgangsgebiihr
DM 450,—.

Anfragen wegen der einzureichenden
Unterlagen und Anmeldungen an die
DHV-Geschéftsstelle, Schaftlacher
Strafle 23, 8184 Gmund.

Drittes Internationales
Film-Festival des Drachenfluges

Ab sofort gilt auch in Bayern die bun-
deseinheitliche Telefonnummer 11506
fiir den Segelflugwetterbericht. Damit
ist die im Info Nr, 29 vertffentlichte Te-
lefonnummer fiir den Miinchner Raum
hinfillig geworden.

Vom 13, bis 15.09.1985 findet in St. Hi-
larie du Touvet (Frankreich) das 3. In-
ternationale Festival fiir Drachenflug-
filme statt. Teilnehmen kénnen alle Su-
per 8, 16- oder 35-mm Filme, sowie zum
ersten Mal auch Videofilme, die das



Drachenfliegen und das Ultraleichtflie-
gen zum Thema haben.

Wer einen guten Film iiber das Drachen-
fliegen oder Ultraleichtfliegen gemacht
hat, sollte nicht zdgern seinen Film zu
melden. Anmeldeformulare sowie die
vollstindige Ausschreibung sind bei der
DHV-Geschéftsstelle abzurufen. Der
DHYV wird bei diesem Filmfestival mit
seinem 90miniitigen Technikfilm und
dem Kuriositdtenfilm vertreten sein.

...wichti...n

eu.'l

Neue Telefonnummer

Lienz: Flugschule & Drachenbau Girst-
mair ist ab sofort auch telephonisch am
Landefeld und Schulgelinde Postleite
erreichbar. Dieser zusitzliche Service
kommt allen Flugschiilern, wie auch
den Streckenfliegern fiir die Riickho-
lung bei Streckenfliigen zugute, da das
Telefon dauernd besetzt ist. Die Num-
mer lautet: A-4852/5694

Mitglieder fragen — DHYV antwortet

Haftung bei fehlendem Giitesiegel

Verehrte Fliegerkollegen:
In letzter Zeit werden vermehrt neueste
Geriite geflogen, die aus verschieden-
sten Griinden kein Giitesiegel haben
(z.B. Gerite mit verstellbarer Segelspan-
nung durch Flaschenzug usw.)
Unsere Frage ist nun, wie bei einem Un-
Jall, ganz gleich wer ihn verschuldet
hat, die Schadensdeckung zustande
kommt. Zahlt die Haftpflichtversiche-
rung eines Piloten, der auf seinem Gerdt
kein Giitesiegel hat, den Schaden?
Kann ein Startleiter oder der Vereins-
vorstand in einem solchen Fall zur Ver-
antwortung gezogen werden?
Bitte gebt uns baldigst Bescheid.
Freundliche Griifie
Karlheinz Neukamm,
Schriftfiihrer des
DFC Hammelburg

Lieber Karlheinz Neukamm!
Liebe Hammelburger!

Zur Frage der Schadensdeckung bei Ge-
riiten, die sich nicht in Giitesiegelzu-
stand befinden, folgende Auskunft:

Nach dem DHV-Gruppenversiche-
rungsvertrag mit dem Gerling Konzern

muf der Gerling Konzern bei einem sol-
chen Unfall eintreten, es sei denn, daf}
das Fehlen des Giitesiegels unfallverur-
sachend war, also beispielsweise bei Ge-
rdtebruch (mit anschlieBendem Dritt-
schaden) oder bei mangelhafter Ma-
novrierfihigkeit. Die Beweislast nach
unserem Vertrag liegt also beim Versi-
cherer. Bisher ist uns kein Fall bekannt
geworden, bei dem aus diesem Grunde
der Versicherungsschutz vom Gerling
Konzern versagt worden wire.

Bei anderen Versicherungen kdnnte es
anders aussehen, da die Versicherungs-
bedingungen (BB Lu H 1) umgekehrt
die ordnungsgeméle Geritepriifung als
Voraussetzung fiir den Versicherungs-
schutz nennen. Die Beweislast fiir den
Giitesiegelzustand liegt nach dem Wort-
laut dieser Bedingungen also beim Pilo-
ten bzw. Geritehalter. Ein Zusammen-
hang zwischen fehlendem Giitesiegel
und Unfallereignis widre nach dem
Wortlaut fiir die Versagung des Versi-
cherungsschutzes nicht erforderlich.
Uns ist bisher auch bei solchen anderen
Versicherungen kein Fall bekanntge-
worden, bei dem die Versicherung die

Neue Hingegleiter mit Giitesiegel und

DHV-Klassifizierung

Stand: 10.06.1985

GS-Nr. Geriitetyp Hersteller /Musterbetreuer Klasse
01-103-85 Quattro Hingegleiter-Sportart, Seeg 2
01-104-85 Bullet C 85 Guggenmos 3
01—105—85 Minifex 2 Finsterwalder 2
01-106-85 Impuls WM-Drachenbau GmbH 2
01-107-85 Saturn 165 Steger 3
01-108—85 Saturn 180 Steger 3
01-109 -85 Express Senior Pacific Wings 3
01-=110-85 Express Moyen Pacific Wings 3
01—111—85 Feder Pacific Wings 2
01-112-85 TOP Thalhofer 2-3
01-113-85 Focus 16 Schonleber 2-3 Start am Belchen

4

kurz ...

Deckung versagt hitte. Allerdings ha-
ben wir zu diesem Pilotenkreis auch we-
nig Verbindung.
Ein Startleiter oder ein Vereinsvorstand
kann in einem solchen Fall meines Er-
achtens nicht zur Verantwortung gezo-
gen werden,
Mit freundlichen Griifien
Peter Janssen

Fluglehrer-Assistenten diirfen
doppelsitzige Fliige durchfiihren

Mit Schreiben vom 19.04.1985 teilt das
BMV mit, daB in Zukunft auch
Fluglehrer-Assistenten zu Ausbildungs-
zwecken doppelsitzige Fliige durchfiih-
ren diirfen. Der erfolgreiche Besuch ei-
nes Doppelsitzerseminars ist jedoch
Voraussetzung. Fluglehrer-Assistenten,
die am nichsten Doppelsitzerseminar
teilnehmen wollen, setzen sich mit der
DHV-Geschiiftsstelle in Verbindung.

Betreff: Betrieb von bemannten, nicht-
zulassungspflichtigen Luftfahrzeugen;
hier: Doppelsitzigkeit

Bezug: DULV-Schreiben vom
18.02.1985; Telefonat Herren Janssen/
Jiirgensmann vom 18.03.1985

Bezugnehmend auf mein Gesprédch mit
Thnen vom 04.02.1985 in meinem Hause
bestdtige ich, dafi zu Ausbildungs-
zwecken anstelle des Fluglehrers auch
ein Fluglehrer-Anwirter am Doppel-
steuer eines zweisitzigen Hingegleiters,
Gleitflugzeuges oder Ultraleichtflug-
zeuges mitfliegen darf. In diesem Zu-
sammenhang verweise ich auf § 88 Abs.
1 Nr. 7 LuftPersV, wonach Fluglehrer-
Anwdrter nur unter der Aufsicht eines
gepriiften Fluglehrers in der Ausbil-
dung titig werden diirfen.
Im Auftrag
Huck

Foto: Wolfgang Gerteisen



1924 Kennzeichen erteilt o i s ceses

Kennzeichnungsstatistik fiir Héingegleiter

Jede Statistik ist mit Vorsicht zu genie-
[en. Nackte statistische Zahlen kénnen
zwar ,richtig® sein, in ihrer Auswertung
jedoch zu ,falschen Schliissen fiihren,
Dies gilt auch fiir die Kennzeichnungs-
statistik.

Bei dieser Statistik ist zu beriicksichti-
gen, daf ein Geriitekennzeichen nur fiir
Uberlandfliige vorgeschrieben ist. Dies
bedeutet, daf} typische Anfingergerite
und iiberhaupt Héngegleiter ohne be-

sonderen Leistungsanspruch in der Sta-
tistik nur untergeordnet in Erscheinung
treten, obwohl ihre tatsédchliche Ver-
kaufszahl in Wirklichkeit ,,Spitze* sein
kann. Umgekehrt werden leistungsstar-
ke, in ihrem Handling jedoch schwierige
Geriite fast ausschlief3lich von Strecken-
flugpiloten gekauft und tauchen dann
entsprechend ,stark” in der Statistik
auf. Vorsichtige Riickschliisse auf die
Verkaufsziffern der Geritetypen sind

Agur AC 5 4  Fafnir 49 Libre II
Aquilla* 2 Falcon V 1 Magic
Arrow 11 Falke V 98 Maxi Il
Atlanta 2 Firebird CX 30 Minifex
Atlas 76  Firebird C 11 9 Moyes Mega
Azur 104  Firebird C 12 12 Moyes Missile
Bennet X 40  Firebird 11 3 Nimbus 62
Bergfalke 10  Flamingo I* 1 Nova 230*
Bullet 55 Flash 2 Piranha
Bullet C 30 Fledgellb 18 Polaris
Cloud II 36 Focus 12 Pro Air
Cloud 111 99  Gryphon 8 Probe XC
Cloud IV 3 HP 170 3 Probe IIT**
Comet 24  Harrier 4 Profil
Concord 11 41 Helios A 2 Puma
Cyclone 2 Hi-Dream 7 Ranger
Demon 91 Hornet 10 Saphir

Duck 1 35 Hot Lady 2 Saphir 17
Duck 11 10 Ikarus 500* 1 Scout

Euro 111 11 Tkarus 700 7  Sensor 510%*
ETA** 1 Ikarus 800 11 Sierra
Explorer 3 Ikarus 900 21  Skyfex
Express 11 Jetfex 1 SP Europe**

pen sinnvoll, vgl. dazu die Klassifizie-
rung in den Info-Ausgaben Nr. 27 und
28. Beim Vergleich zwischen dhnlichen
Geritetypen ist noch die Verkaufszeit
einzubeziehen, die sich aus der Reihen-
folge der Giitesiegelerteilung ergibt, vgl.
die regelméBig vertffentlichten Giitesie-
gel-Listen,

Insgesamt wurden bis zum 03.06.1985
1924 Kennzeichen fiir Hdngegleiter er-
teilt, davon 1357 fiir Geridte mit DHV-
Giitesiegel, mit auslindischem Zertifi-
kat BHGA 374, HGMA 175, SHV 4, fiir
DHV-Prototypen 9 und fiir abwurfge-
priifte Altgerite 5.

12 Spider 2
215 Spirale 2
5  Spirit** 3
9  Spot 11
14 Stratos B 1
22 Streak 22
2 Superfex 12
I Superscorpion 2
10 Superwing 19
1 Taifun 2
I TOP 7
6 Typhoon 60
3  Typhoon 54 8
24 Vampir 1 9
6  Vampir II 59
5 Vega 13
106 Windfex 81
2 Wings 13
3 X-Ray 19
1
116 * Sicht- und abwurfgepriift
1 (Ubergangsregelung)
I ** Als Prototyp zugelassen

(Prototypenregelung)

Drachentliegen in der ADIZ
Fluggelinde gerettet

Die Luftverteidigungsstellen haben unter Hinweis auf eine mehr als zehn Jahre alte
Bestimmung beim Bundesverkehrsministerium beanstandet, daf} entgegen dieser
Bestimmung Hiingegleiter- und Ultraleichtfluggelinde in der ADIZ zugelassen
worden sind, bzw. dal} solche Gelinde auf Grund der Allgemeinverfiigung fiir den
Hiingegleiterbetrieb als zugelassen gelten. Es bestand die akute Gefahr, dai all die-
se Gelidnde geschlossen werden miif}ten.

Auf Grund eines Hinweises des BMV
und ergidnzender Gespriiche mit Bonn
hat der DHV mit Schreiben vom
30.01.1985 alle betroffenen Hingeglei-
tervereine und Flugschulen angeschrie-
ben und um Bekanntgabe ihrer in der
ADIZ gelegenen Fluggeldnde gebeten.
Anhand der Riickmeldungen wurde
vom DHYV eine Liste mit insgesamt 36

Fluggelinden erstellt, mit Angabe der
Geldndebezeichnung, der Geldnde-
koordinaten, des Geldndehalters und
der Genehmigungsart, Diese Liste wur-
de mit Schreiben vom 05.03.1985 an das
BMYV iibersandt:

Bezugnehmend auf [Ihre Mitteilung,
wonach die Neuerteilung von Genehmi-

gungen und Erlaubnissen gemdfi § 6
bzw. § 25 LuftVG in der ADIZ auf Pro-
bleme stofii, tibermitteln wir in der An-
lage die Bestandsliste tiber die bereits in
Betrieb befindlichen Hingegleiterge-
linde. Diese Liste wurde erstellt auf
Grund der Angaben von Hdéngegleiter-
vereinen und Hiingegleiterausbildungs-
Stdtten.

Nach unserer Auffassung kdnnen sich
die Gelindehalter auf Bestandsschuiz
berufen, zumal die Erschliefung der
Geldinde fiir die Geldndehalter mit er-
heblichen Aufwendungen verbunden
war.

Der Bestandsschutz mufi unseres Er-
achtens auch fiir diejenigen Gelinde
gelten, die auf Grund der Genehmi-
gungsfiktion gemdfi Allgemeinverfii-
gung in Betrieb genommen wurden und
deren Halter im Vertrauen auf die All-
gemeinverftigung feinen formlichen
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Zulassungsantrag an die Behdrde ge-
richtet haben. Fiir diese Gelindehalter,
die sich auf Vertrauensschutz berufen
kénnen, wiirde die Schliefiung ihrer Ge-
linde eine sachlich nicht zu rechtferti-
gende Schlechterstellung gegeniiber den
Haltern von férmlich zugelassenen Ge-
linden bedeuten.
Auf Grund der Unruhe, die Thre Mittei-
lung bei uns und dann bei den Vereinen
und Ausbildungsstitten ausgeldst hat,
wdren wir fiir baldige abschliefiende
Nachricht im Sinne unseres heutigen
Schreibens dankbar. Falls ein negativer
Bescheid in Betracht kommt, geben Sie
uns bitte vorher Nachricht und riumen
Sie uns Gelegenheit zur miindlichen Er-
arterung ein,
Mit freundlichen Griifien
Peter Janssen
Vorsitzender

Das BMYV hat in seinen Verhandlungen
mit den Luftverteidigungsstellen die be-
stehenden Geldnde ,retten® konnen.
Die bisher auf Grund der Genehmi-
gungsfiktion in der Allgemeinverfii-
gung genutzten Gelidnde bediirfen frei-
lich noch der ausdriicklichen behordli-
chen Erlaubnis nach § 25 LuftVG.

Das Mitteilungsschreiben des Bundes-
verkehrsministeriums vom 03.05.1985
lautet:

Die Regelungen fiir den Betrieb von be-
mannten,  nichizulassungspflichtigen
Lufitfahrzeugen in der Flugiiberwa-
chungszone (ADIZ) wurden zwischen-
zeitlich mit der Luftverteidigung im
Grundsatz abgestimmt:

Die Beschrinkungen in der ADIZ hin-
sichtlich der Flugpliitze und des Flugbe-
triebs gelten fiir nichtzulassungspflich-
tige Luftfahrzeuge in gleicher Weise wie
Siir die zulassungspflichtigen Luftfahr-
zeuge. Dabei werden Ultraleichtflug-
zeuge den Motorseglern und Glei(flug-
zeuge/Hdngegleiter den Segelflugzeu-
gen gleichgestellt.

Im einzelnen gelten folgende Regelun-

gen:

1. Die Genehmigung neuer Flugplitze
oder Geldnde fiir Ultraleichtflugzeu-
ge, Gleitflugzeuge und Hingegleiter
nach § 6 oder § 25 LuftVG ist in der
3-Meilen-Zone nicht zuldssig. Im
tibrigen Teil der ADIZ wird die o.a.
Genehmigung von einer gutachtli-
chen Stellungnahme der Bundesan-
stalt fiir Flugsicherung (BFS) abhdn-
gig gemacht,

Die Genehmigungsfiktion fiir Starts
und Landungen von Gleitflugzeugen
und Hdngegleitern gemdfi Abschnitt

IV, Punkt 3.2 meiner Allgemeinver-
fiigung ist fiir die gesamte ADIZ
nicht mehr anwendbar. Die in der
Vergangenheit in der 5-Meilen-Zone
und in der librigen ADIZ aufgrund
der Genehmigungsfilktion in Betrieb
genommenen Geldnde sollen nach-
triiglich einer behdrdlichen Geneh-
migung nach § 25 LuftVG zugefiihrt
werden. Im Vorgriff auf die notwen-
dige Anderung meiner Allgemein-
verfiigung bitte ich schon jetzt, ent-
sprechende Antrige bei den zustin-
digen Luftfahrtbehorden der Liinder
zu stellen.

2. Die Zulassung des Betriebes von Ul-
traleichtflugzeugen, Gleitflugzeugen
und Hingegleitern auf bereits nach
§ 6 LuftVG genehmigten Flugpliitzen
innerhalb der 5-Meilen-Zone wird
nicht als ,, Erweiterung von Flugplit-
zen“im o.a. Sinne aufgefafit. Gegen
eine entsprechende,, Betriebsausdeh-
nung“ bestehen keine Bedenken.
Hinsichtlich der zu beachtenden be-
sonderen Flugbetriebsregelungen in

der ADIZ verweise ich auf die anlie-
gende ,,Zehnte Anderung der Be-
kanntmachung iiber die Festlegung
eines Gebietes mit Flugbeschrin-
kungen  (Flugiiberwachungszone)
vom 06.07.1984 (NfL I — 169/84)“
bzw. auf AIP I, RAC-1, Abschnitt
I, Punkt 5.
Im Aufirag
Huck

Die zu beachtenden besonderen Flugbe-
triebsregelungen in der ADIZ hat das
Bundesverkehrsministerium bereits in
einem fritheren Schreiben vom 27.03.
1985, abgedruckt in Info Nr. 29, Seite 3,
kurz dargestellt, ndmlich, daf} Drachen-
flieger — anders als es zunédchst aussah
— dieselben Vergiinstigungen in An-
spruch nehmen kénnen wie Segelflieger
und vom strengen Zwang der Flugplan-
abgabe und Flugverkehrsfreigabe —
sonst Pflicht in der ADIZ — teilweise
befreit sind. Die besonderen Bestim-
mungen sind in einem getrennten Be-
richt zusammengefalt.

Besondere Bestimmungen fiir den Flug-
betrieb von Hiingegleitern in der ADIZ

Die Bestimmungen fiir den Flugbetrieb
in der ADIZ sind vielfiltig und mit ih-
ren zahlreichen Anderungen verwir-
rend. Nachstehend kurz zusammenge-
faBt die wesentlichen Bestimmungen
fiir Hangegleiter:

I. Die Bestimmungen gelten fiir alle

Hiingegleiterfliige, die ganz oder
teilweise in der ADIZ durchgefiihrt
werden,
Soweit im folgenden nichts anderes
bestimml ist, sind Flugplanabgabe
und Flugverkehrsfreigabe fiir jeden
Flug erforderlich.

2. Fur ortliche Héngegleiterfliige ist
statt der Flugplanabgabe eine Flug-
benachrichtigung an die zustidndige
Flugsicherungsstelle  ausreichend,
mit
a) voraussichtlichem Beginn des

Flugbetriebs;
b) Kennzeichen der Fluggerite;
c¢) voraussichtlicher Beendigung des
Flugbetriebs.
Ortliche Fliige sind Fliige in einem
Umkreis von 5§ km um den Flug-
platzbezugspunkt bis zu einer Flug-
héhe von 914 m (3000 Ful}) iiber

Grund,

Eine Flugverkehrsfreigabe durch die
Flugsicherungsstelle ist unter den
obigen Voraussetzungen nicht erfor-
derlich, sie gilt als erteilt.

3. Bei Streckenfliigen mit Hingeglei-
tern iiber den Umkreis von 5 km hin-
aus, muf} ein Flugplan bei der Flug-
sicherungsstelle abgegeben werden.
Sofern bei diesem Streckenflug die
Flughéhe von 914 m iiber Grund
nicht iiberschritten wird und die ge-
plante Flugstrecke unter Beriicksich-
tigung aller Umstdnde nicht iiber
SUmwege* fiithrt, gilt die Flugver-
kehrsfreigabe als erteilt.

Die Einzelheiten sind niedergelegt in der

sNeufassung der Bekanntmachung

iiber die Festlegung eines Gebietes mil

Flugbeschridnkungen (Flugiiberwa-

chungszone) vom 14.12.1977, NfL 1 x

26/78, sowie in den darauffolgenden

Anderungen, insbesondere in der 2, An-

derung vom 17.10.1978, NfL 1 -

383/78, in der 9. Anderung vom

22.06.1983, NfL 1 — 141/83 und in der

10. Anderung vom 06.07.1984, NfL 1 —

169/84,



Weiterer Lohnfortzahlungs-
prozef} gewonnen

Landesarbeitsgericht Miinchen trifft
wichtige Aussagen zur Flugwettererkundigung

Bereits mit  Grundsatzurteil vom
07.10.1981 hatte das Bundesarbeitsge-
richt entschieden, daf} die blofie Aus-
iibung des Hingegleitersports, sofern
die fliegerischen Regeln beachtet wer-
den, kein Selbstverschulden im Sinne
des Lohnfortzahlungsgesetzes darstellt,
dem verungliickten Piloten folglich der
6wochige Lohnfortzahlungsanspruch
gegen seinen Arbeitgeber zusteht,

In einer neuen Entscheidung vom
11.04.1985 hat das Landesarbeitsgericht
Miinchen die Auffassung des Bundesar-
beitsgerichts nochmals bestitigt und
dariiberhinaus die Anforderungen an
die Flugwettererkundigung aus der
Sicht des Lohnfortzahlungsgesetzes
prézisiert,

Die betroffenen Drachenflieger waren
sowohl beim fritheren Prozel} vor dem
Bundesarbeitsgericht als auch beim
neuen Prozel} vor dem Landesarbeitsge-
richt Miinchen von Peter Janssen als
Rechtsanwalt vertreten worden. Nach-
stehend aus den Entscheidungsgriinden
des Miinchner Urteils vom 11.04.1985:

wINach § 1 Abs, I Satz I LFG verliert ein
Arbeiter seinen Lohnanspruch nicht,
wenn er durch Arbeitsunfiihigkeit infol-
ge Krankheit an seiner Arbeitsleistung
verhindert wird, ohne dafl ihn ein Ver-
schulden trifft. Der Kliger, seiner Ti-
tigkeit nach Arbeiter, war in der fragli-
chen Zeit ab 22.5.1983 arbeitsunfihig
krank. Sein Anspruch auf Fortzahlung
des Lohnes entfiillt auch nicht deshalb,
weil ihn an der krankheitsbedingten Ar-
beitsunfdhigkeit ein Verschulden trifft.
Nach stindiger Rechtsprechung des
Bundesarbeitsgerichts handelt schuld-
haft im Sinne von § 1 Abs. 1 Saiz 1 LFG
der Arbeiter, der gréblich gegen das von
einem verstindigen Menschen im eige-
nen Interesse zu erwartende Verhalten
verstafit,

Bei Arbeitsunfihigkeit infolge von
Sportunfillen ist ein Verschulden in die-
sem Sinne angenommen worden, wenn
sich der Arbeitnehmer in einer seine
Krifte und Fihigkeiten deutlich iiber-
steigenden Weise sportlich betdtigt und
dadurch gesundheitlichen Schaden er-
leidet. Weiterhin ist eine Sportverlet-
zung als verschuldet angesehen worden,
die sich der Arbeitnehmer bei der Teil-

nahme an einer sogenannten gefthrli-
chen Sportart zugezogen hat. Schliefi-
lich kommt Verschulden dann in Frage,
wenn der Arbeitnehmer in besonders
grober Weise und leichtsinnig gegen an-
erkannte Regeln der jeweiligen Sportart
verstifit (BAG Urteil vom 7.10.1981 in
AP Nr. 45 zu § 1 LohnFG). Im Falle der
Unfallverletzungen des Kldgers und der
durch sie eingetretenen Arbeitsunfihig-
keit liegt keine der Méglichkeiten eines
Verschuldens vor.

Es wird daran festgehalten, dafi Dra-
chenfliegen, wenn es regelgerecht be-
trieben wird, keine Sportart mit einem
besonders hohen Verletzungsrisiko ist
(BAG 7.10.1981 a.a.0.).

Der Kldger hat sich auch nicht in einer
seine Krifte und Fihigkeiten deutlich
iibersteigenden Art und Weise sportlich
betiitigt. Der Kliger iibt diesen Sport,
was unbestritten ist, nach entsprechen-
der Ausbildung seit 1977 aus, so dafl er
im Unfallzeitpunkt eine mehrjihrige
Erfahrung in dieser Sportart aufweisen
konnte. Angesichts dieser Erfahrungen
und Kenntnisse war der Abflug mit le-
diglich 100 Meter Hdéhenunterschied
und der dadurch tiblicherweise beding-
ten, relativ kurzen Verweildauer in der
Luft ersichtlich im Prinzip keine seine
Fihigkeiten und Kenninisse iiberstei-
gende Aktion. Der Flug ist denn auch
zundchst problemlos verlaufen; denn
unstreitig wurde der Kliger erst beim
Landeanflug etwa 1 Meter iiber dem
Boden von einer Windbde erfafit und
entsprechend zu Boden gedriickt, was
die Verletzungen ausldste.

Der Kliger hat auch im konkreten Fall
nicht gegen die von ihm zu erwartende
Sorgfaltspflichten verstofien, wie die
Beklagte meint. Der Rundfunkwelter-
bericht mufite den Kldger nicht veran-
lassen, seinen Flug nicht zu unterneh-
men. Es waren fiir den Tagesverlauf von
Westen her Bewdlkungszunahme mit
teils gewittrigen Regenfillen vorausge-
sagt und in Gewitternithe und Fohnge-
bieten boiger Wind. Angesichits der Tat-
sache, daft der Kliger seinen Flug vom
Rand des Illertales auflerhalb des (y-
pisch féhngefihrlichen Gebietes starte-
te, der Flug voraussichtlich kaum eine
1/4 Stunde iibersteigen wiirde und eine

Gewitterbildung im Regelfall durch Be-
obachtung vorauszusehen ist, war es
nicht leichtfertig, wenn der Kldger mit
seinem Hingegleiter noch gestartet ist;
denn der Wetterbericht hatte unruhigen
Wind lediglich regional begrenzt vor-
ausgesagt, so daff ein Start in einer nicht
betroffenen Region ohne weiteres mog-
lich erscheinen mufite, zumal der Flug
nur von begrenzter Dauer sein wiirde.

An dieser Beurteilung kann auch die
Aussage des Zeugen ... nichts indern.
Es macht eben einen Unterschied, ob ei-
ne Veranstaltung, in der Priifungen fiir
Ultra-Leichtflugzeuge  abgenommen
werden sollen, angesichts unsicherer
Wetterverhdltnisse abgesagt wird, bei
der es um giinstigen Flugbetrieb von
lingerer Dauer geht, oder ob ein kurz-
zeitiger Start eines Héngegleiters erfol-
gen soll. Ob eine Pflicht zur Erkundi-
gung bei Flugwetterwarten von Flughd-
Jen fiir Drachenflieger angenommen
werden kann, héingt davon ab, welche
Art von Flug der Drachenflieger durch-
zufithren beabsichtigt. Bei beabsichtig-
ten Langstreckenfliigen oder bei Starts
von héheren Berggipfeln diirften an die
Erkundigungspflicht des Drachenflie-
gers eher Anforderungen zu stellen sein,
wie sie auch fiir kleinere Flugzeuge gel-
ten. Bei regional begrenzten Gleitfliigen
von kurzer Dauer, wie sie der Kliger
durchgefiihrt hat, und wo speziell Bo-
denwindverhiiltnisse regionaler Art eine
Rolle spielen, sind wie der Kliger zu-
treffend geltend macht, derartige Aus-
kiinfte wenig aussagekriftig und des-
halb auch nicht generell einzuholen.
Das Berufungsgericht kann jedenfalls
angesichts der Umstinde des Einzelfal-
les einen griblichen Verstofi des Kldgers
gegen das von einem verstindigen Men-
schen zu erwartende Verhalten nicht
Sfeststellen. Die Beldlagte ist deshalb im
Grundsatz zur Lohnfortzahlung im

Krankheitsfall verpflichtet.”
LAG Miinchen Az. 7 Sa 765/84




System der Betriebs-
uichtigkeitsnachweise

Verschiedene Anfragen in der DHV-Geschiiftsstelle zeigen, daf} iiber das System
der Betriebstiichtigkeitsnachweise Unklarheiten bestehen. Die nachstehende Zu-
sammenfassung dient der allgemeinen Klarstellung.

Grundsitze

Geméll Allgemeinverfiigung des Bun-
desministers fiir Verkehr muf} fiir jeden
in der Bundesrepublik Deutschland be-
nutzten Hingegleiter — ferner fiir
Gurtzeug, Rettungssystem, Startwinde,
Schleppzubehor — der Betriebstiichtig-
keitsnachweis von einer anerkannten
Stelle erteilt sein. Fiir die Erteilung der
Betriebstiichtigkeitsnachweise fiir Hin-
gegleiter, Gurtzeuge und Rettungssyste-
me hat das Bundesverkehrsministerium
nur den DHV anerkannt, fiir Startwin-
den und Schleppzubehér den DHV und
den DAeC.

Der Geritebestand bei Einfithrung des
Giitesiegelsystems, die internationale
Erweiterung, der Besuch auslindischer
Fluggéste, der Erprobungsbedarf der
Hersteller und der Eigenbau von Hén-
gegleitern waren und sind in der Weise
zu beriicksichtigen, daf} einerseits tiber:
triebene Hérten vermieden werden unc
andererseits der Sicherheitsstandard
insgesamt gewahrt bleibt. Die verschie-
densten Bediirfnisse lassen sich nicht
»unter einen Hut bringen®, sondern sie
machen — freilich auf Kosten der Ein-
heitlichkeit — verschiedene Verfahren
und Kennzeichnungen notwendig.

Arten der Kennzeichnung

Folgende Arten der legalen Kennzeich-

nung der Héngegleiter gibt es:

1. Giitesiegelplakette des DHV. Auf
dem Segel aufgeniiht, in der Mitte
mit grofer Jahreszahl und mit hand-
schriftlicher Eintragung der Giitesie-
gelnummern. Seit 02.07.1984 noch
mit durchlaufender Plakettennum-
mer des DHV versehen und seit
01.02.1985 zusitzlich von der DHV-
Geschiftsstelle unterschrieben. Mit
den zusitzlichen Eintragungen wird
der Filschung von Giitesiegelpro-
dukten entgegengewirkt.

2. Plaketten der BHGA, der HGMA
und des SHYV, sofern die damit ge-
kennzeichneten Geriite in den Aner-
kennungslisten des DHV verd6ffent-
licht sind. Die Plaketten der BHGA
und des SHV sind am Segel ange-

bracht, die Plakette der HGMA mit
dem Zusatz ,(DHV)* am Gestell,

. Giitesiegelstempel des DAeC. Hin-

gegleiter mit den Giitesiegelnum-
mern 01-001-79 bis 01-022-79 haben
noch wihrend der Zustdndigkeitszeit
des DAeC das Giitesiegel erhalten.
Gerite dieser Typen konnen noch
mit dem Giitesiegelstempel des
DAeC gekennzeichnet sein oder sie
tragen bereits — wenn sie spiter her-
gestellt wurden — die Giitesiegelpla-
kette des DHYV,

DHV-Giitesiegelplakette

4. Priifstempel des DHV. Mit diesem
Stempel wurden die im Rahmen der
Ubergangsregelung bei Einfithrung
der Giitesiegelpflicht sichtgepriiften
und durch den spiteren Abwurftest
nachgepriiften Gerite gekennzeich-
net. Ferner haben diesen Stempel die
Gerite der Typen Wings und Wings
Competition erhalten, sofern sie um-
geriistet und vom DHYV nachvermes-
sen worden sind.
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Dieses Geraet unterliegt nach der Pruef- und Zulassungsordnung fuer
Luftfahrtgeraete nicht der Pruef- und Zulassungspflicht.

Die Benutzung dieses geraetes erfolgt auf eigene Gefahr.

HGMA - (DHV) - Typenschild



5. Prototypengenehmigung. Vor Ertei-
lung eines Betriebstiichtigkeitsnach-
weises kann der Hersteller vom DHV
eine befristete Erprobungserlaubnis
erhalten. Prototypen sind durch ein
mitzufithrendes  Prototypenkenn-
blatt ausgewiesen. In diesem Kenn-
blatt ist das Gerit beschrieben, sind
die berechtiglen Testpiloten nament-
lich genannt und ist die Giiltigkeits-
dauer vermerkt.

6. Einzelstiickzulassung. Hauptsich-
lich fiir Eigenbauten, die zur Scho-
nung des Geriites nur ein vereinfach-
tes Priifverfahren durchlaufen ha-
ben. Ausweisung erfolgt durch ein
mitzufithrendes  Einzelstiickkenn-
blatt.

7. Betriebserlaubnis fiir Giste. Ausldn-
dische Fluggiste mit einem Gerit,
fiir das weder ein deutsches Giitesie-
gel noch ein anerkanntes ausldandi-
sches Zertifikat besteht, kénnen
nach vereinfachtem Priifverfahren
eine befristete Erlaubnis erhalten,
zustdndig fiir das vereinfachte Priif-
verfahren — normalerweise Sicht-
priifung — sind die Fluglehrer des
DHYV. Die Erlaubnis ist in Abschrift
an den DHV zu senden und vom
Gast beim Betrieb mitzufiihren.

Besondere Hinweise

Fiir die Anerkennung eines auslédndi-
schen Zertifikats wird vom DHV unter
anderem vorausgesetzt, dal} eine Drei-
Komponenten-Mef}fahrt mit positivem
Ergebnis durchgefiihrt worden ist. Das
Gutachten mul} seit 12.10.84 dem DHV
vorgelegt werden, erst nach Vorlage und
bei Erfiillung der {ibrigen Anerken-
nungsvoraussetzungen erfolgt die Aner-
kennung des einzelnen Gerétetyps mit
Veréffentlichung im DHV-Info. Das
blofle Vorhandensein der ausldndischen
Plakette beinhaltet noch keinen in
Deutschland giiltigen Betriebstiichtig-
keitsnachweis,

Hersteller, fiir deren Gerit ein ausldndi-
sches Zertifikat erteilt ist und die —
hdufig — ihre Gerdte mit der DHV-
Giitesiegelplakette kennzeichnen wol-
len, miissen grundsdtzlich mit ihrem
Gerit alle Giitesiegeltests durchlaufen
und die schriftlichen Unterlagen mit
Zeichnungssitzen etc. vollstindig ein-
reichen, Zur Vermeidung iiberfliissigen
Mehraufwandes kann die Priifstelle des
DHYV einzelne konkret nachgewiesene
Testabschnitte — z.B. Festigkeitsprii-
fung, Abwurf oder Flugtest — als ,,be-
standen” akzeptieren. Dieser Vorgang
ist micht zu verwechseln mit der oben
dargestellten Anerkennung ausldndi-

scher Zertifikate.

Nur die Originalplaketten des DHV
sind ein giiltiger Betriebstiichtigkeits-
nachweis, fiir den der DHV als aner-
kannte Stelle geradesteht. Nachgemacht
Plaketten — deshalb die obige Beschrei-
bung — sind kein Betriebstiichtigkeits-
nachweis. Im Zweifelsfall sollten die Pi-
loten sich an ihren Geriteverkdufer und
— wenn der Verkidufer keine befriedi-
gende Erklirung abgeben kann — an
den DHV wenden.

Die Jahreszahl auf der Giitesiegelpla-
kette des DHV hat den Zweck, das Alter
des Gerits kenntlich zu machen. Dies ist
vor allem wichtig bei spiAterem Wieder-
verkauf. Es wirkt sich preisméfBig aus
und die spiteren Gerdtekdufer erhalten
einen Anhaltspunkt fiir mogliche Ver-
schleifischdden. Daher sollte beim Er-
werb eines Neugerdtes die ,aktuelle®
Jahresplakette verlangt werden.

Gurtzeuge, Rettungssystem,
Schleppgerit

Fiir alle anderen giitesiegelpflichtigen
Geriite gilt der obige Text sinngeméil
mit folgenden Einschriankungen:

l. Giitesiegelplakette des DHV: Wie bei
Hingegleitern.

2. Auslindische Plaketten: Nur des
SHYV fiir Gurtzeuge und Rettungssy-
steme.,

3. Giitesiegelstempel des DAeC: Nur
Rettungssysteme Briiggemann +
Brand (Giitesiegelnummer 02-001-
77), HGF-1 (02-002-78), Delta-Stop
(02-003-78), Parasail 1 (02-004-78),
Help (02-005-78), Le + Be
(02-006-78).

4, Priifstempel des DHV: Nur sichtge-
priifte Gurizeuge und Rettungssyste-
me im Rahmen der Ubergangsrege-
lung bei Einfithrung der Giitesiegel-
pflicht.

5. Prototypengenehmigung: Bisher nur
fiir Startwinden und Schleppgeschir-
re erteilt, Verfahren wie bei Hinge-
gleitern.

6. Einzelstiickzulassung: Bisher nur fiir
Startwinden erteilt.

7. Betriebserlaubnis fiir Géste: Wie bei
Hiéngegleitern.

Die besonderen Hinweise gelten sinnge-

mal fir Gurtzeuge, Rettungssysteme,

Startwinden und Schleppgeschirre.

Veroffentlichung

Alle Geritetypen mit Giitesiegel —
(Ziff. 1 und 3) und mit anerkanntem
auslidndischem Zertifikat (Ziff. 2) wer-
den regelmifBig im DHV-Info und im
Drachenfliegermagazin verdéffentlicht,

SHV-Aufniiher

BHGA-Stempel

GURTEN-HARNAIS SHY FSYL

vom SHY getestet und homologiert \{\
feste par la FSVL ef homologue: B

SHV-Aufniiher




Sicherheitsjournal

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

Todlicher Fehlstart am Wattles

Burgeis/Italien — Am 16.05.1985 ver-
ungliickte Reinhold Schiihle am Wattles
bei Burgeis tadlich.

Am Nachmittag des 16.05.1985 startete
der Pilot mit seinem Saphir an der sehr
flachen und kurzen Wattles-Rampe. In-
folge eines zu hohen Anstellwinkels
beim Start und anschliefender Proble-
me beim Einstieg in den Integral-Gurt
kam es zum Strémungsabrifd. Das Gerét
ging auf die Nase und schlug in steilem
Winkel auf den Boden auf.

Todlicher Absturz in Lienz

Lienz/Osterreich — am 28.05.1985 ver-
ungliickte Siegfried Loeckle in Lienz
mit einem Hingegleiter Typ Impuls tod-
lich.

Beim Soaren am Hang kurvte der Dra-
chen zum Hang hin. Dem Piloten ge-
lang es wegen der Hangnidhe nicht
mehr, rechtzeitig wegzudrehen. Er prall-
te auf den Hang auf,

Todlicher Absturz in Kossen

Kossen/Osterreich — Am  15.05.1985
stiirzte Michael von Brettwitz todlich
ab,

Nach einem Flug vom Unternberg zog
der Pilot beim Queranflug in ca. 20 m
Hohe einen Bremsschirm. Dabei kam es
zum Stromungsabril und das Gerét
ging auf die Nase. Der Pilot zog sich
beim Aufprall einen Genickbruck zu.

Fehlstart am Walberla

Kirchenehrbach — Am 30.03.1985 zog
sich der Pilot Roland Alfred Mitbach
bei einem Fehlstart schwere Verletzun-
gen zu.

Bei 30 km/h Windgeschwindigkeit hat-
te Roland Alfred Mitbach seinen Wills
Wing Harrier beim Start zu stark ange-
stellt, schmierte ab und prallte ca. 40 m
neben dem Startplatz auf.
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Bremsschirm unzuldssig

Der tddliche Absturz des Hingeglei-
terpiloten Michael von Brettwitz gibt
Anlafi fiir nachstehene Erklirung:

1. Bei Auslésung eines Bremsschirms
tritt zundichst eine Geschwindig-
keitsverringerung des Fluggerdtes
ein. Der Bremsschirm wirkt sich al-
so auf das Flugverhalten des Hiin-
gegleiters aus.

2. Wegen dieser Auswirkung ist der
Einsatz eines Bremsschirms als ge-
nehmigungspflichtige ,grofle An-
derung” einzustufen. Ohne diese
Genehmigung erlischt der Be-
triebstiichtigkeitsnachweis fiir den
Hiingegleiter. Ein Genehmigungs-
antrag wurde bisher beim DHV
nicht gestellt. Es gibt demnach im
heutigen Zeitpunkt kein zugelasse-
nes Bremsschirmsystem.

3. Gemdfi Allgemeinverfiigung und
Giitesiegelforderungen mufl jeder
Hiingegleiter fufstart- und fufilan-
defithig sein. Diese Eigenschaften
werden im Giitesiegelverfahren ge-
priift. Bei richtiger Landeeintei-
lung und gerdtegerechter Handha-
bung des Hingegleiters besteht
kein Bedarf fiir einen zusdtzlichen
Bremsschirm,

4. Fiir die Korrektur von Fehlern bei
Landeeinteilung und Bedienung ist
der Sicherheitsgewinn des Brems-
schirms fragwiirdig, da der anfangs
eintretende Geschwindigkeitsver-
lust — abhdngig von Flugge-
schwindigkeit, Pilotengewicht,
Schirmgrofle, Ausldsehdhe, Min-
destgeschwindigkeit und Abreif-
verhalten des Hingegleiters — zu
einer unkontrollierten Unterschrei-
tung der Mindestgeschwindigkeit
fithren kann, mit den Folgen Stro-
mungsabrifi ~ Druckpunktwande-
rung, Abkippen nach vorn und Ab-
Sturz,

Nach dem gegenwdrtigen Erkenntnis-

stand ist daher aus sicherheitsmdfi-

gen und rechtlichen Griinden vom

Gebrauch eines Bremsschirms drin-

gend abzuraten.

.. und wieder 'mal
die verdammte Hektik!!!

Ich dachte lange dariiber nach, ob man
als Fluglehrer, der seine Schiiler immer
und immer wieder mit Nachdruck zum
Vorflug-Check anhilt, seine eigene
Nachlissigkeit zugeben sollte — ich bin
zu dem Schlufl gekommen, daf} ich so-
gar mulfy ...

Was ist passiert???

Jeder von uns kennt das Befestigungs-
System, mit dem bei den meisten mo-
dernen Geriten, auch bei meinem Ty-
phoon, die Vorderverspannung an der
Nasenplatte befestigt wird; es ist meist
eine kleine U-Schiene, durch die ein
Bolzen, mit einem Splint gesichert,
durchgesteckt ist.

Nun hidngt man die Vorderverspannung
mit einem S-férmigen Schikel ein und
driickt ihn um den Drehpunkt vorher
genannten Bolzens nach oben in die U-
Schiene, um dann durch eine zweite
Bohrung in der U-Schiene und dem
S-Schikel einen Quickpin durchzu-
stecken, der damit dieses System sicher
verbindet.

Ich befand mich also vor einigen Wo-
chen mit mehreren Piloten zusammen
auf der Gaflei in Liechtenstein, wo eini-
ge Piloten mein Gerit probefliegen
wollten. Auf dem steilen Hang lag noch
Schnee und der Untergrund war so glit-
schig, dafl man bei jedem Schritt Ge-
fahr lief, den Hang hinunterzurutschen.
Ofter wurde ich auch von den Piloten
gerufen, um ihnen beim Aufbauen der
neuen Typhoons zu helfen; — tja — oh-
ne eine Entschuldigung zu suchen, das
war’s dann auch schon; ich habe in der
Hektik, obwohl ich mein Gerit ge-
checkt habe, vergessen die Nasenplatte
zu kontrollieren und habe nicht den si-
chernden Quickpin durchgesteckt.

Das ,,Gemeine® ist, da} man beim Auf-
nehmen des Geriites praktisch gar
nichts merkt — die Vorderverspannung
hangt also nur an diesem Haken und ein
Ruck kénnte schon geniigen, um die
Vorderverspannung aus ihrer Veranke-
rung herausfallen zu lassen. Um zu wis-
sen was dann passiert, braucht man
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nicht sehr viel Fantasie zu haben . ..
Wenn ich jetzt noch sage, dal} ich bei
diesem Flug zwei Stunden, in teilweise
recht ruppiger Thermik, geflogen bin,
kann man sich leicht vorstellen, daf ich
meine Gliicksengel schon recht strapa-
ziert habe.

Bei der Landung, als beim Rausdriicken
das Kielrohr aufsetzte, flog die Verspan-
nung dann auch vor meiner Nase auf
den Boden.

Ubrigens bin ich 100%ig sicher, daf ich
nicht als erster so geflogen bin .., Und
wieder einmal dieser ,bléde, ausge-

latschte Satz:
Macht einen sorgfiltigen Vorflug-
Check und achtet insbesondere auf die-
sen Punkt — nicht nur die Typhoon-
Piloten, sondern auch Piloten von De-
mon, Magic, Profil, Azur, Atlas usw.,
usw.
PS. Typhoon-Piloten kann ich nach te-
lefonischer Riicksprache eine kostenlo-
se Losung anbieten, die dieses Problem
aus der Welt schafft.
Mit kameradschaftlichem Fliegergruf3
Stanko Petek
DHV-Fluglehrer

Untersuchung der
Schwenksupports

Der Sicherheitsreferent des DHY, Dipl. Ing. Franz Karl, hat die Kunstsioff-
Verbindungsgelenke Steuerbiigel/Kielrohr (Schwenksupport) unter die Lupe ge-
nommen. Anlall waren Briiche dieses Gelenks, gotiseidank stets am Boden und da-

her ohne Unfallfolgen.

Das Untersuchungsergebnis

Schwenksupport ,, A“

Vertrieb Comco, Aidlingen. Dieses Bau-
teil wird seit nahezu 12 Jahren in der
Schweiz gefertigt und fiihrte bis auf er-
ste Anlaufschwierigkeiten, in den letz-
ten 8 Jahren zu keinen Beanstandun-
gen. Erkennbar an der eingeprégten Be-
zeichnung PD 1/80 und an den nicht
abgerundeten Kanten. (Die Kosten be-
laufen sich iibrigens bei Abnahme von |
bzw, 1000 Stiick auf ca. 18— bis 9,—
DM). Hergestellt wurden bis jelzt etwa
5000 Stiick.

Schwenksupport ,,B*

Vertrieb Bautek, Trier. Erste Ausfiih-
rung einer Kopie von ,,A* durch eine
Mindelheimer Firma., Durch Probleme
bei der Fertigung und falsche Wahl des
Werkstoffes hohe Ausfallquote der ein-
gebauten Teile, vermutlich durch Eigen-
spannungen.

Merkmale: Keine eingepridgte Bezeich-
nung, alle Kanten abgerundet, starke
Abdriicke des Formfriasers an den
Oberflichen, hervorstehende Gulikan-
te. Diese Gufiform wurde darauf modi-
fiziert (Locher nachtriglich gebohrt),
das verwendete Material wurde mehr-
fach gewechselt, die ,,Gullkante* entfiel,
die Oberfliche wurde geglittet. Dies
fithrte zur Ausfiithrung ,,C*.

Schwenksupport des Typs Comco
(Bezeichnung PD 1/80)

Schwenlksupport des Typs Bautek
(ohne Bezeichnung)

Schwenksupport ,,C*

Dieses Bauteil scheint wesentlich ver-
bessert gegeniiber ,,B ohne jedoch die
Qualitdt von ,,A“ zu erreichen. Bela-
stungstests mit 2 Steuerbiigelrohren, die
auseinandergezogen wurden, fiihrten in
der Regel zu einem Versagen der Befe-
stigungsschrauben bzw. der Rohre, bei
starken Flielverformungen der Sup-
ports.

Trotzdem ist auch bei ,C* eine Rifibil-
dung durch freiwerdende Spannungen
im Werkstoff nicht auszuschlieflen, wie
einige, allerdings wenige, Beispiele zei-
gen. Der Support ,C* kostet z.Z. bei
entsprechender Abnahme ab Mindel-
heim ca, 4,80 DM. Eingebaut wurden
und werden diese Supports (,A", ,,B"
oder ,C“) unter anderem in die Gerite
der Firma Comco, Firebird, Guggen-
mos, Bautek, Steinbach, Steger, Vega
u.a.

Gebrochener Schwenksupport

Mallnahmen des DHY

1. Schwenksupports gehtéren zum Fe-
stigkeitsverband des Hingegleiters.
Sie miissen daher in ihrer Festigkeit
den Giitesiegelforderungen entspre-
chen. Zu diesen Forderungen gehort
u.a., dafy
a) fiir alle Verbindungselemente in-

nerhalb des Festigkeitsverbandes
ausreichende  Sicherheitsmittel
und -Verfahren angewendet wer-
den;

b) moglichst  keine gefahrlichen
Spannungskonzentrationen vor-
handen sind, von denen Ermii-
dungsbriiche ausgehen kénnen.

2. Das urspriinglich verwendete
Schwenksupport ,,A“ hat zu keinen
Beanstandungen gefiihrt. Die ver-
wechslungsfihigen Versionen ,,B*
und ,,C“ erfiillen dagegen nicht die
Giitesiegelanforderungen.
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3. Einzelne Hersteller/Hindler sind be-
reits dazu {ibergangen, das Kunst-
stoffteil durch ein U-férmiges Blech
zu ummanteln und dadurch die Fe-
stigkeit des Bauteils zu erhéhen und
fiir den Fall des Brechens des Kunst-
stoffteils die Festigkeit des Hénge-
gleiters zu gewéhrleisten. Diese tech-
nische Losung wird vom DHV fiir

sinnvoll erachtet. |

Schwenksupport mit U-Blech

4, Fir Geriite, die ab 01.09.1985 ausge-
liefert werden, ist die Ausstattung
mit einem Metallmantel oder andere
zweckentsprechende  Ausstattung
Giitesiegelvoraussetzung, Die Gerii-
tehersteller werden gebeten, umge-
hend entsprechende Anderungsan-
trdge an den DHV zu richten und
Umriistsétze fiir die vorher ausgelie-
ferten Gerite anzubieten.

5. Fir diejenigen Gerite, die vor dem
31.08.1985 ausgeliefert sind, gilt eine
Umriistfrist bis 31.12,1985. Ab
01.01.1986 wird der Betriebstiichtig-
keitsnachweis fiir alle nichtumgerii-
steten Gerdte unwirksam.

6. Die Neuausstattung bzw. Umriistung
gilt fir alle Schwenksupports der
oben dargestellten Arten , A“ B
und ,,C“ sowie fiir andere eventuell
bisher nicht bekanntgewordene Ar-
ten vergleichbarer Bauweise.

Unsere Sicherheit mufl die paar Mark
wert sein!
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Ein Gummiring schiitzt vor Verschleif}

Bei seiner Tiétigkeit als Fluglehrer-Assi-
stent stellte Bernhard Schnekenburger
immer wieder fest, daf} sich die Verbin-
dungsleine des Fallschirms im Karabi-
ner unter die Gurtzeugbefestigungs-
schlaufe geschoben hatte (Bild 1). Da-
durch lastet wahrend des Fluges sténdig
das volle Pilotengewicht auf der Verbin-
dungsleine. Die Folge: durch stindige
Reibung wird die Verbindungsleine an
dieser Stelle geschwicht, bei einer Fall-
schirméffnung kann die Verbindungs-
leine reiflen.

Die Losung:

Ein einfacher Gummiring oberhalb der
Gurtzeugschlaufe in den Karabiner ge-
spannt verhindert, dal} sich die Verbin-
dungsleine unter die Gurtzeugbefesti-
gung schiebt (Bild 2). So wird die Ver-
bindungsleine nicht stdndig belastet
und durch Reibung geschwicht. Es ist
jedoch darauf zu achten, daB bei der
Befestigung des Gummirings der Feder-
schnapper des Karabiners nicht nach in-
nen gedriickt wird. Eine zusétzliche
Verbindung mit einer ausreichend di-
mensionierten Reepschnur oder einem
geeigneten Karabiner zwischen
Gurtzeug- und Fallschirmverbindungs-
leine ist trotzdem unerldfBlich.

Die Zusatzverbindung wurde bei den
Fotos aus Anschaulichkeitsgriinden
weggelassen,

Y\REBIRD
w FTRAD

Das kleinste (200 x50 mm)
undleichteste (390g) luftbereifte

STEUERBUGELRAD

passend fur Steuerblige Qund28 0

Preis DM 83650 /Stuck
1Raar Nabenbuchsen perRad DM 550

Schwelger — Jehle
q,i\llgw Hitzlerieder Strafe 15
28 - Tel. (08364) 1078 - 8282

Die Verbindungsleine (weif§) hat sich
unter die Gurizeugschlaufe (schwarz)
geschoben,

Ein einfacher Gummiring schafft Ab-
hilfe.

Rettungsschnur

Bei der Vorbereitung der Rettungs-
schnur dachte ich an einen eventuellen
Notfall wie Baumlandung. Mit Sicher-
heit hat man nur eine Hand frei. Wie
schnell fillt die ganze Rolle zu Boden
oder das Bleigewicht ist schliefilich
gliicklicherweise am Boden und pliiz-
lich entwischt das Ende der Rettungs-
schnur!
Deshalb gehort das Ende der Rettungs-
schnur am Gurizeug oder an der Klei-
dung verknotet beziehungsweise mit ei-
ner Foggernadel verbunden.

Volker Grofimann
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Neuer Knoten
empfohlen

In der 2. Auflage des Lehrbuchs ,,Dra-
chenfliegen“ von Peter Janssen und
Klaus Tdnzler wurde auf Grund neuer
Erkenntnisse das Kapitel ,,Seilknoten“
umgeschrieben.

Knoten im Bereich der Pilotenaufhdn-

gung haben mehrere Kriterien zu erfiil-

len, sie sollen

® flir verschiedene Zwecke anwendbar
sein

@ ldngen- und formgleich bleiben

@ fiir Seilmaterial aus Kunstfaser tau-
gen, insbesondere Nylon, durch Be-
kneifen

@ fiir das Legen wenig Seilmaterial er-
JSordern

@ beim Wechsel von Belastung und
Entlastung sich nicht lockern

® auch nach starker Belastung wieder
zu 6ffnen sein — wichtig fiir Ande-
rungen an der Seillinge und fiir Not-
fille,

Diese Eigenschaften vereinigt der ,,ge-

steckte Sackstich®, bei Bandmaterial als

»Bandschlingenknoten* bezeichnel.

Bei festgezogenem Knoten diirfen die

Jreien Enden nicht kiirzer sein (gemes-

sen in Zentimetern cm) als der Durch-

messer des verwendeten Seils (gemessen

in Millimetern).

Der gesteckte Sackstich

Verbindung von zwei Seil-Enden.
Anwendungsbeispiele: Aufhdinge-
schlaufe, Doppelaufhingung.

Schlaufe an einem Seil-Ende.
Anwendungsbeispiel: Befestigung der

Tragseile an den Gurtzeugschlaufen.

Anfangerfihnchen bringen Sicherheit

Die Vorstandschaft des Drachenflie-
gerclub Siidschwarzwald hatte eine gute
Idee, als sie 1984 fiir die Schulung am
Kandel vorschrieb, daf} Flugschiiler an
ihrem Turm ein ca. 1 Meter langes, auf-
falliges Band (Traversierband oder 4hn-
liches) zu befestigen haben. Dieses
Band signalisiert den anderen Piloten,
daf} sie esin der Luft und am Boden mit
einem Flugschiiler zu tun haben, der
unter Umstdnden noch nicht mit allen
Regeln des Drachenflugsports vertraut
ist. So wird der erfahrene Pilot dem An-
fanger bereitwillig ausweichen, wenn
dieser einmal mangels Kenntnis quer
durch einen Thermikbart fliegt, oder er
wird ihm beim Landen den Vorzug ein-
raumen,

Gefdhrliche Begegnungen kénnen da-
durch reduziert werden. So dient das
Fahnchen nicht nur der Sicherheit des
Anfingers, sondern auch der erfahrene
Pilot profitiert sicherheitsméfig davon!

Sicherheitsmitteilung
der Firma Stollinger

Bei einer Testreihe wurde ein Material-
mangel am Innencontainer fiir Keller-
Karpfen festgestellt.

Bitte um Riicksendung des Innencon-
tainers an die Adresse ,,Herbert Stollin-
ger, Poststrafle 34, 8230 Bad Reichen-
hall“, Telefon 08651/3237.

Der Austausch erfolgt kostenlos!
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Uberlegungen zum Kurvenflug

Von Klaus Gehring

Fragt man heute jemand: ,Sag mal, wie
fliegst Du eine Kurve?“, so bekommt
man etwa folgende Anwort: ,,Erst mal
Gewichtsverlagerung in die gewiinschte
Ecke, das ist doch klar, und dann
driicken, dann kommt er nédmlich
schneller herum® Fragt man weiter
nach dem Warum, so wird man auf das
Vorliegen einer Tatsache hingewiesen
oder hort auch ,,Jetzt fliegst Du schon
so lange, wozu so dumme Fragen?“

Bekanntlich sind dumme Fragen meist
deswegen dumm, weil sie nicht leicht zu
beantworten sind. Da es hier aber um ei-
ne fiir unsere Gerite sehr eigentliche Er-
scheinung geht, sollen die entscheiden-
den Aspekte einer Antwort dargestellt
werden. (Im wesentlichen greife ich da-
bei zuriick auf die Arbeit ,,Zur Quersta-
bilitat“, DHV-Info Nr. 25 und Nr. 26.)

1. Gewichtsverlagerung

Verlagert sich der Pilot im stationédren
Geradeausflug (Gewicht G und resultie-
rende Luftkraft R halten sich das
Gleichgewicht), so wandert der Schwer-
punkt von Gerit plus Pilot um Ay nach
der Seite (S—5 in Abb. 1) und es ent-
steht ein Rollmoment G x Ay, auf das
das Gerét mit einer Rollbewegung rea-
giert, Dieses Rollen wird durch die Roll-
dampfung beeintrichtigt und verur-
sacht deswegen ein kurvenfreundliches
und ein kurvenfeindliches Rollmoment,
wobei bei unseren Gerdten das kurven-
freundliche Rollwendemoment iiber-
wiegt.

Bei zunichst ausschliefllicher Rollbewe-
gung sind die Krifte R und G nicht im
Gleichgewicht. Es resultiert eine Schie-
bekraft in Richtung der spéteren Kurve
(Fy in Abb. 2). Auf Grund ihrer Ursa-
che heiflt sie Rollschiebekraft und be-
schleunigt das Gerit in eine Schiebebe-
wegung. Dieses Schieben kann man im
Flug sehr schén am Wollfaden beob-
achten, zumindest fiir ein kurzes Weil-
chen, weil dann allméhlich — zu unse-
rer groflen Freude — auf Grund des
kurvenfreundlichen Schiebe-Gier-
Moments die Kurve gelingt.

2. Driicken

Gefiihlvolle Piloten wissen schon lange,
daf} Driicken wihrend des Schiebens ein
wesentlich rascheres Einleiten der Kurve
mit engerem Kurvenradius erméglicht.
Diesen Effekt wollen wir uns etwas ge-
nauer ansehen.
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Das Schiebe-Gier-Moment entsteht ja
dadurch, dal} die schiebende Hilfte der
Fliche mehr Auftrieb und daher mehr
induzierten Widerstand erzeugt als die
Gegenseite. Abb. 3 zeigt qualitativ die
Abhéngigkeit des Auftriebsbeiwerts Ca
einer Halbfldche vom Schiebewinkel 8
(selbstverstdndlich in Anwesenheit der
anderen Halbflidche). Ca hat ein flaches
Maximum, wenn die Eintrittskante
senkrecht angestromt wird (beim Schie-
bewinkel ).

Fiir §—90° wird wegen der positiven ef-
fektiven V-Stellung ein kleiner positiver
Auftriebsbeiwert resultieren und ent-
sprechend fiir #— —90° ein kleiner ne-
gativer Auftriebsbeiwert,

Uns interessiert der Bereich kleiner
Schiebewinkel 3. Dort kénnen wir fiir
unsere qualitative Betrachtung den An-
satz machen Cy proportional (1+k,();
k, ist eine Konstante.

AuBerdem ist im normalen Anstellwin-
kelbereich Cy auch proportional zum
Anstellwinkel « (dieser sei von der Null-
auftriebsrichtung aus gemessen). So

kénnen wir insgesamt fiir den Auf-
triebsbeiwert einer Fldchenhilfte den
Ansatz machen

Ca=k, x ax(1+k,8);
k, ist eine Konstante.

Uns interessiert der Unterschied der in-
duzierten Widerstinde der Halbfli-
chen.

Qualitativ ausreichend sind die indu-
zierten Widerstinde proportional zu
Ca?, und wir bekommen mit unserem
Ansatz (1 steht fiir die spédtere kurvenin-
nere Flidche, entsprechend 2 fiir die kur-
venduliere)

Cuw, ~Ca? = o’k (1+k,B8)*

Cw,~ Cazz CVZI(]z (1— kz.@)2

und fiir die Differenz

ACwi = Cuw,—Cuw,~ ok, %k,

Daraus ist offensichtlich, dall das
Schiebe-Gier-Moment proportional mit
dem Schiebewinkel und quadratisch mit
dem Anstellwinkel wichst. Kein Wun-
der also, wenn wir einen harten engen
Bart mit Driicken besser erwischen.
Ganz harmlos ist diese Technik jedoch
nicht. Bei iibertriebenem Driicken

und/oder ungiinstiger Turbulenz kann
die Stromung am Innenfliigel abreifien.

I
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Daniel Miiller — Mitglied Nummer 5000

Am 31.05.1985 war es soweit. Fiinfein-
halb Jahre nach der DHV-Griindung
(24.11.1979) konnte mit Daniel Miiller
das 5000ste DHV-Mitglied begriil3t wer-
den, 5000 Mitglieder in fiinfeinhalb
Jahren, das entspricht einem téglichen
Zuwachs von 2 1/2 Mitgliedern.

Doch wer ist nun das 5000ste Mitglied?
Daniel Miiller aus der bayerischen Ge-
meinde Klais ist 22 Jahre alt und im
Moment leistet er in Miinchen als Kran-
kenwagenfahrer seinen Zivildienst ab.
Daran soll sich, wenn alles klappt, ein
Medizinstudium anschlieflen.

Dem Fliegen ging, wie schon bei vielen
Piloten, ein Fallen voraus. Dies aller-
dings mehr oder weniger kontrolliert
mit dem Fallschirm, Die Ausbildung
zum Fallschirmspringer brach Daniel
jedoch bald ab, nachdem er erkannte,
daf} das Verhilinis ,,Genuf3 zu Unko-
sten” seine Erwartungen nicht erfiillte.
Da Daniel unmittelbar an einem Hin-
gegleiterschulungshang wohnt, war eine
Ausbildung zum Héngegleiterpiloten
das naheliegendste, um doch noch Ho-
henluft schnuppern zu kénnen. In der
Zwischenzeit befindet sich Daniel in der

I > .. . - -* 3
Daniel Miiller, 5000. DHV-Mitglied

A-Ausbildung., Die Flugbegeisterung
Daniels ist so grof}, dal} er seinem zwei-
ten Hobby, dem Bergsteigen, nur noch
bei schlechtem Wetter front. Daniels

Uberraschung am osterreichischen Zollamt

Ziel ist es, das Drachenfliegen mit dem
Bergsteigen zu verbinden.

Von der Flugbegeisterung seines Sohnes
lie} sich auch Daniels Vater anstecken.
So plant er mit seinen 56 Jahren in na-
her Zukunft mit der Ausbildung zu be-
ginnen.

Ein Deutscher hat seinen in Deutsch-
land erworbenen Drachen in Osterreich
an einen Osterreichischen Drachenflie-
ger ausgeliehen. Die Benutzung des Ge-
riits durch den Osterreicher hat Zoll-
pflicht ausgelost und der osterreichi-
sche Pilot wurde mit 4496 OS, das ent-
spricht etwa DM 700,—, zur Kasse gebe-
ten.

Im Bescheid des osterreichischen Zoll-
amts Kiefersfelden heil3t es (Auszug):

. Thren eigenen Angaben zufolge reiste
im Dezember 1984 der im Zollausland
wohnhafte Reinhold Speidel mit seinem
Flugdrachen nach Osterreich ein. Das
Fluggerdit wurde von Speidel im formlo-
sen Vormerkverkehr nach Osterreich
eingebracht und die Zollschuld war
gem, § 177 Abs. 1 Zollgesetz bedingt
entstanden. Das in Rede stehende Gertit
hdtte von einer ausschliefilich im Zoll-
gebiet wohnhaften Person nicht beniitzt
bzw. verwendet werden diirfen. Durch
die Verwendung des Gerdtes durch eine
im osterreichen Zollgebiet wohnhafte
Person (Thre Person) wurde die bei der
Abfertigung zum Vormerkverkehr gem.
§ 177 Abs. 1 Zollgesetz bedingt entstan-

dene Abgabenschuld (Zollschuld) gem.
§ 177 Abs. 3 lit. Zollgesetz in Verbin-
dung mit § 3 Abs. 2 Zollgesetz unbe-
dingt und gem. § 175 Abs. 2 Zollgesetz
1955 gleichzeitig auch fiillig.

Aufgrund der oben geschilderten Sach-
lage bzw. aufgrund der bestehenden
zollgesetzlichen Bestimmungen waren
Thnen die unbedingt gewordenen Ein-
gangsabgaben in umseitig angefiihrter
Héhe vorzuschreiben.”

Geriiteverleih und Geriitetausch als
Freundschaftsdienst kénnen im Aus-
land teuer werden.

Firma Firebird

Die Fa. Hidngegleiter Sportartikel Seeg,
ehemals Firebird Leichtflugzeugbau
GmbH, hat seit 01.05.85 wieder zu Threr
alten Firmenbezeichnung, jetzt:
FIREBIRD

Schweiger & Jehle KG

Hitzlerieder Str. 15

8959 Seeg

Tel. 08364/1078 + 8282
zuriickgefunden.

Neue
DH V-Mitgliedsvereine

Als neue DHV-Mitgliedsvereine begrii-
fen wir:

Ski-Club Reifenberg eV.
Feldbergstralle 6/Jdger
6384 Schmitten 3
Wolfgang Jiger

Drachenfliegerclub Niederrhein
Kenger Weg 31/Nebelung

4173 Kerken

Giinter Nebelung

Ortenauer Drachenflieger eV.
Fussbach 101/Klimsch

7614 Gengenbach

Peter Klimsch

Drachenfliegerclub Homburg
Gaossenheim

Sonnenstrafie 4/Elzinger
8781 Gossenheim

Werner Elzinger

Drachenfliegerfreunde Rhein-Mosel eV.
Josefstr. 26/Hommer
5403 Mithlheim-Karlich
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Ein Palmsonntagsausflug

Von Arnold Kummer

»,Noldi, bitte schnell aufstehen, wir
miissen in die Kirche zur Palmweihe! So
weckte mich um 8.00 Uhr frith unser
Flori ein bisserl unsanft. Ein Blick nach
drauflen zeigt herrliches Friihlingswet-
ter, richtig toll zum Fliegen. Also nichts
wie raus aus dem Bett und Palmzweige
ins Auto laden. Zuerst kommt die
Pflicht, dann das Vergniigen.
Nachdem die Kinder ihre Palmbuschen
in der Nachbarschaft ausgeteilt haben,
darf ich den Drachen einladen. Ein
Lneuer® Gebrauchter, bisher nur ein
kurzer Testflug vom Brauneck, soll heu-
te erhalten, um mich vor dem XC-
Lehrgang in Italien noch ein bisserl
drauf einzufliegen.

Den Lift mit dem 12.00-Uhr-Gehénge
erwisch ich gerade noch. Rauftragen
wird mit dem ungewohnten 3,6 m
Packen auf der Schulter ganz schén
schweiltreibend, in dieser Disziplin
wird der Hi-Dream gegeniiber dem ge-
wohnten Minifex schon eher zum Alp-
traum. Da nehm ich das Angebot vom
Bachhuber Fritzl gerne an, der nochmal
ein Stiick runtergekommen ist, um mir
den Drachen das letzte steile Stiick ab-
zunehmen.

Dank der langen Packweise geht’s Auf-
bauen trotz des ungewohnten Geréts
leidlich schnell und so steh ich mit dem
Vogel auf den Schultern kurz nach halb
zwei an der Rampe, wo mir der Isi beim
Starten behilflich ist. Ein wenig arg seit-
lich kommt der Wind, dreht aber zwi-
schendurch immer wieder giinstiger, al-
so Fliigel ein wenig hédngen lassen, Nase
gegen den Wind gedreht und losge-
rannt.

yJuhuu® endlich wieder mal fliegen,
erst der sechste Flug nach Weihnachten,
so wenig bin ich in den 7 Jahren meiner
Drachenfliegerei noch nie geflogen.
Nach links eingedreht, piep, piep, piep
macht’s Vario, doch bald geht’s schon
wieder runter, also einen neuen Platz
suchen, und so finde ich iiber dem Kie-
lergraben einen ganz netten Bart, der
mich auch gleich bis 1800 m hebt.
Zuriick zur Rampe, um beim Isi nach
dem Rechten zu schauen, doch der
winkt ab, wie auch die Thermik, die
heute iiberall steht, nur nicht am West-
gipfel, trotz des leichten Nordwestwin-
des. Also flieg ich mal zur Boden-
schneid, liegt sowieso am Weg nach
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Bayrischzell, was mein erklirtes Tages-
ziel ist. In gut 200 m {iber dem Grat an-
gekommen, gibt sie aber so gut wie
nichts her, aufler einem Nullschieber.
Bayrischzell ade, dann eben nicht.

Die Sonne scheint nur noch durch einen
tritben Schleier und es liegt noch zuviel
Schnee in den Griben fiir eine gesunde
Thermik. Die giinstigste Stelle kénnte
nur noch iiber dem Kiihzagl sein, dort
ist schon alles schneefrei und der Wind-
sack beim Cafe Kreuz zeigt auch in die-
se Ecke. Tatsichlich geht’s auch schon
rauf und der Hi-Dream macht seinem
Namen endlich wieder alle Ehre, willig
nimmt er die Thermik an, im Nu bin ich
wieder iiber Wallberghthe, wo inzwi-
schen wieder einige Drachen kreisen.
Jetzt konnt ich eigentlich nach Diirn-
bach heim fliegen, kommt es mir in den
Sinn. Uber dem oberen Alpbachtal
triagt’s auch noch ganz leidlich, nur vor-
wirts komme ich pldtzlich nicht mehr
richtig. Aha, auch die Bdume wackeln
etwas, also hat der Wind ziemlich auf-
gefrischt. Am Pfliegeleck, kurz vor dem
Briustiiberl, gebe ich mein Vorhaben
zum Heimfliegen wieder auf, gegen die-
sen Wind habe ich keine Chance. Die
Wellen auf dem eisfreien Teil in der Mit-
te des Sees sowie meine eigene Abdrift
zeigen mir die Windrichtung an, genau
NW. Nun, 700 m iiber dem Landeplatz
hab ich noch, das kénnte nochmal zum
Wallberg reichen, also nichts wie hin,
1100 m NN zeigt mein Hohenmesser, als
das Sinken ruckartig aufhért, einkrei-
sen, gegen den Wind stellen, nauf geht’s
wie im Lift. Fiinf Minuten spéter seh ich
den Isi am Funk, die Franzosenmarie,
den Ostler und den Fentberger Hansi
beim Aufbauen, die Karin kommt gera-
de mit dem Drachen auf der Schulter
oben an, schon mehr als 300 m unter
mir, Vor mir kreist der Karas Walter mit
seinem Minifex, bald seh ich ihn auch
schon von oben; schlecht geht er nicht,
mein neuer Vogel.

Auf ein Neues, sag ich mir und zisch in
Richtung Bodenschneid ab, 2100 m NN
stehen auf der Uhr, Sogar iiber dem Tal
geht’s noch nach oben, sodal} ich die
Hohe halten kann und tiber der Boden-
schneid nur einen Kreis einlege, um so-
fort weiter zu fliegen. So wie das ab-
geht, hat’s mindestens 40 km/h Wind

hier oben. Kaum ist die Spitzingstrafle
unter mir, geht’s schon wieder rauf, viel
Hoéhe hab ich aber nicht verloren, so
nehm ich den Bart nur bis 2200 m NN
mit.

In Fischbachau bau ich zur Zeit gerade
einen Ofen, also schau ich mir die Bau-
stelle mal von oben an, auBlerdem glau-
be ich, ist die Luft vor dem Breitenstein
ruhiger als siidlich des Tals, wo bei die-
ser Windgeschwindigkeit sicher ganz
nette Turbulenzen entstehen. Toll
schaut’s von hier oben aus, Tegernsee,
Schliersee, Seehamer See, Simssee,
Chiemsee, Inn, alles scheint greifbar na-
he zu sein. Mit dieser Héhe und dem
Riickenwind diirfte ich das andere Ufer
vom Inn leidlich erreichen.

Nussdorf und der Heuberg sind das
ndchste Ziel. Dort kann ich ja einen
Freund besuchen, der eine riesige Lan-
dewiese vor der Haustiir hat, Die neue
Staustufe des Inn liegt unter mir; so wie
der Wind die Wellen flufaufwirts blast,
treibt er mich gegen den Heuberg. Den
Drachen gegen den Wind gestellt, treibt
es mich bei 40 km/h auf dem Speedmes-
ser immer noch auf den Berg zu, schon
langsam kann’s einem unheimlich wer-
den, Gott sei dank geht’s genauso
schnell nach oben, sodal} ich wenigstens
bald weit iiber dem Berg steh. Nun, aus
dem Besuch in Nussdorf wird’s wohl
heute nichts werden, ,,so long Toni, viel-
leicht ein andermal®,

Uber der Hochries stehen etwa 4 bis 5
Drachen in der Luft, mit einer unwahr-
scheinlichen Fahrt diise ich daran vor-
bei, nur noch geradeaus, Richtung
Osten, Einkreisen ist nicht mehr not-
wendig. Auf die Lidnge der Hochries
mache ich mindestens noch 300 m H6éhe
im Geradeausflug gut, sodaf} es iiber-
haupt kein Problem ist, zur Kampen-
wand zu kommen.

Gedanken an eine bayerische Meister-
schaft werden wach, als ich zweimal vor
der Wand gescheitert bin und jeweils in
Aschau landen mufite. Heute geht alles
spielerisch leicht, Hohe stimmt, Ge-
schwindigkeit stimmt und schon ist die
Hochplatte unter mir. Vor sieben Jahren
absolvierte ich dort meinen Priifungs-
flug zum A-Schein, damals noch mit ei-
nem Bergfex. Damit kam man noch
nicht einmal zum Wossner Hof, wo
heute 6 Drachen am Boden stehen. Ob
ich hier runter muf}? Voriges Jahr bei
der Clubmeisterschaft kam der Hansi
bis hierher, was ihm am Jahresende den
Mende-Pokal fiir den weitesten Wall-
bergflug einbrachte.

1300 m NN zeigt der H6henmesser am
Trapezeck, als ich den gegeniiberliegen-



den Berg erreiche. Bei ca. 500 m Tal-
grund sind das immer noch 800 m drii-
ber. Sagenhaft geht’s heute und schon
wieder zieht's mich wie im Fahrstuhl
nach oben. 2000 m NN miissen reichen,
der Hochfelln ist jetzt ganz locker er-
reichbar. Auch hier hdngen einige Dra-
chen in der Luft, aber alle bleiben brav
am Berg, keiner zieht mit, denen reicht
wohl ihr Fahrstuhl, der mich plétzlich
auch packt und geradezu nach oben
reifit. 5 m/s zeigt mein Vario am An-
schlag und der Piepser iiberschligt sich
geradezu.

Nur einmal stelle ich den Drachen gegen
den Wind und schon geht’s wieder wei-
ter Richtung Osten, zum Rauschberg
bei Ruhpolding. Hier haben wir auch
schon um’s Raufkommen bei einer
Bayerischen gekdmpft, doch heute geht

alles wie von selbst, ca. 400 m vor dem
Berg kommt wieder der harte Schlag
von unten und im Geradeausflug geht’s
driiber, als hétt ich eine zweimotorige
Cessna unter dem Hintern.

Reichenhall mit dem Hochstauffen liegt
vor mir, nachdem Inzell wie mit einem
Wischer unter mir durchgezogen ist.
Jetzt heil3t es iiberlegen, was zu tun ist.
Voraus liegt die Kontrollzone von Salz-
burg, da geht nichts mehr, und nach
rechts Richtung Berchtesgaden trau ich
mich bei diesem Wind nicht, da liegt al-
les in Wirbeln und die Landepliitze sind
so klein und diinn geséit wie Oasen in
der Wiiste, eine Karte hab ich auch nicht
dabei, dal} ich genau wiifite, wo die
Kontrollzone aufthért, um im Salzachtal
weiter zu fliegen. Es ist auch halb fiinf
und so entschlieffe ich mich schweren

Herzens meine 2000 m NN, das sind im-
mer noch fast 1600 m iiber Talgrund,
abzubauen,

Am Ostende vom Hochstauffen geht’s
dann auch mit 2 m/s runter und ich
such mir den Sportplatz von Piding,
kurz vor der Grenze als Landeplatz aus.
Um die Autobahn mit noch ausreichen-
der Hohe zu iiberqueren, fliege ich bald
ins Tal hinaus, doch da fangen die
Schwierigkeiten erst an: Wohin ich auch
fliege, iiberall geht’s riickwirts und
nach oben. Den Steuerbiigel hinter den
Knien und immer seitlich geschaukelt,
geht’s in unsagbar langsamen 0,5 m/s
runter. Wenn das noch lange so geht,
werden mir die Arme nicht mehr herhal-
ten.

Den Sportplatz kann ich zum Landen
nun auch vergessen, inzwischen bin ich
ndmlich riickwiirts iiber den Ort geflo-
gen. Dabei geht’s fast wieder rauf, so-
daf ich froh bin, endlich am 6stlichen
Ortsrand von Piding zur Landung an-
setzen zu kénnen. Wie mit dem Hub-
schrauber geht’s senkrecht nach unten,
und das bei ca. 50 km/h auf dem Ge-
schwindigkeitsmesser. Doch lidfit sich
der Drachen wunderbar leicht dirigie-
ren, sodal ich eine butterweiche gestan-
dene Landung in die Wiese setze.
Puuuh, das war noch ein ganz schénes
Stiick Arbeit zum Abschluf} von diesem
spielerisch leichten Flug. Jetzt werd ich
mir aber schnell zwei Landezeugen su-
chen, um den Flug fiir den Mende-
Pokal werten zu kénnen. Eine ganze
Schar Kinder kommt angelaufen und
hilft mir beim Abbauen und Tragen, die
Leute sind sehr nett und laden mich ein,
von ihnen aus zu telefonieren, daf} ich
abgeholt werde. Ein bisserl ungldubig
schauen sie aber doch, als ich auf ihre
Frage, woher ich komme, den Wallberg
als Startplatz nenne. Nach einer krifti-
gen Brotzeit beim Altwirt geht dann die
Tiir auf und meine Familie kommt her-
ein.

»Na, du machst uns eine Freude, am
Palmsonntag soweit zu fahren, nur daf
der gnddige Herr spazierenfliegen
kann“, war der erste Kommentar auf
den wunderbaren 84-km-Flug. Zum
Einfliegen auf den XC-Lehrgang war er
gerade recht, mal sehen, was dort fiir
Strecken zusammenkommen, Ein scho-
ner Palmsonntagausflug war’s, sowas
konnt’s 6fter geben. Das nichste Mal
schreibe ich aber die Startmeldung fiir
den XC-Cup des DHV doch aus und
melde den Flug auch dafiir an, es wire
schade, wenn mir gerade diese Punkte
fiir einen vorderen Platz fehlen wiirden,
denn den Fotoapparat hatte ich dabei.
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Bainbridge liefert keine
Segel mehr!

Zuerst gab es eine gute Nachricht aus
dem Hause Bainbridge, dann eine nie-
derschmetternde.

Aus dem Unternehmen, das in dem Ruf
steht, das beste Segelmaterial herzustel-
len, drang die frohe Kunde, Bainbridge
habe neuerdings ein UV-resistentes
Tuch entwickelt.

Dann aber bekam die Firma wegen ei-
nes todlichen UL-Unfalls eine Schaden-
ersatzklage an den Hals und will nun
kein Tuch mehr an ULs, Drachenflieger
und Ballone liefern. Im Frithjahr 1984
waren zwei Berufspiloten der Eastern
Airlines zu einem Wochenendflug mit
einem UL gestartet und dabei tédlich
verungliickt. Da man den Unfall auf
das Einreillen eines alten, noch nicht
UV-resistenten, Bainbridge-Tuches zu-
riickfiihrte, verklagte ein Rechtsanwalt,
einer der betroffenen Familien die Fir-
ma Bainbridge auf 1 Million Dollar
Schadenersatz. Bei den ULs spielt die
UV-Gefahr eine groflere Rolle als bei
den Drachen, da die ULs meist nicht ab-
gebaut werden. Selbst wenn sie aufge-
baut in einem Hangar stehen, sind sie
der UV-Strahlung ausgesetzt, die durch
die Fenster dringt. Die Firma Bain-
bridge antwortete auf die Frage, wie
man denn feststellen kénne, ob ein Tuch
wegen der UV-Belastung schon zu viel
an Festigkeit verloren habe, man brau-
che nur versuchen mit dem gestreckten
Finger durch das Tuch zu stoBen,

In den Vereinigten Staaten kann auf
Grund der dortigen Gesetzgebung ein
Hersteller viel stdrker haftbar gemacht
werden als in Europa. Bainbridge will
dennoch auch nach Europa kein Tuch
mehr liefern, da aufgrund des starken
Dollars die Gefahr besteht, daB europi-
ische Drachen auf dem amerikanischen
Markt erscheinen.

Findet UP
keinen Aufwind mehr?

Ausgerechnet die Firma, die mit ihrem
legendiren Comet der Drachenflugent-
wicklung weltweit Impulse gegeben hat,
ist derart in finanzielle Schwierigkeiten
geraten, daf} eine endgiiltige Schlieffung
der UP-Tore zu befiirchten steht,

Die Firma hat nun ihre Anhénger in den
Staaten angeschrieben und den neuen
»Glidezilla 155 angeboten. Er ist nur-
mehr direkt ab Werk zu beziehen, somit
wird die Handlerprovision umgangen.

18

Na so was!

OFFICE OF THE DEFENCE ATTACHE
EMBASSY OF PAKISTAN IN GERMANY

53 BONN-BAD GODESBERG
RHEINALLEE 24
TELEPHONE 352004

14 /6 / MA
65 April 85
To: Messrs Deutscher Hégegleiter~Verband
Klosterwacht 17
8180 Tegernsee
Subject: Hang Gliding Sports
Dear Sirs,
M To promote adventure training, the proposal of

introducing 'Hang Gliding' as a sport in Pakistan Army

is under active consideration by our Headquarters. Despite
our hest efforts no information on the subject could be
obtained within our country, being a newly invented sport.

2. In view of the above you are requested to provide us
following information :-

a. Brochures/Booklets on 'Hang Gliding' including
system of training and equipment required.

b. Cost effects of one complete set,
c, Type of areas/climate suitable for the sport.

d. Any additional information on the subject for
our study/guidance.

3. An early action on the subject will be highly
appreciated.

Thanking you,

Yours faithfully,

.« Brig
ce Attache
taf Ayub Khan)

Kartengruft von Ernst Witte aus Herford nach einer erfolgreichen Drachen-Erstbe-
Sliegung vom héchsten Berg der Philippinien, dem Mount Apo



Vereinsnachrichten

Drachenfliegerverein
aus der Taufe gehoben!

Pfilzer Drachenfliegerclub
teilt mit:

Nach monatelanger Vorarbeit wurde
am 15.5.85 in Miihlheim-Kirlich (Ur-
mitz-Bahnhof) der Verein ,Drachen-
fliegerfreunde Rhein-Mosel eV ge-
griindet.
Der Sprecher der Interessengruppe von
acht Personen, Norbert Kiefl, war wohl
im positivsten Sinne etwas iiberrascht,
als er im Gasthaus Flock-Hilgers 40
Personen méinnlichen wie weiblichen
Geschlechts zu dieser Griindungsver-
sammlung begriilen konnte.
Vier sind bereits Drachenflieger alle an-
deren wollen diesen faszinierenden
Sport noch erlernen.
Nach der BegriiBung und Information
iiber die geleistete Vorarbeit und die Zie-
le des Vereins, wurde die ausgearbeitete
Satzung vorgelegt und spitestens hier
bekam man den Eindruck, daf} bereits
gute Arbeit geleistet worden war. Denn
innerhalb einer Stunde hatten zwdolf
Griindungsmitglieder die Satzung ohne
eine Abinderung gegengezeichnet und
nach Satzungsvorschrift einen komplet-
ten Vorstand gewihlt.
1. Vorsitzender: K. Kiefl, Andernach
2. Vorsitzender: G. Behne,
Urmitz/Bhf.
Geschiftsfithrer: T. Hommer,
Urmitz/Bhf.
D. Thomas, Koblenz/
Ehrenbreitstein
K.J. Hecken,
Neuwied
P. Moorby,
Urmitz/Bhf,
P. Wieser,
Urmitz/Rhein
N. Zimmermann,
Urmitz/Rhein
E. Finsterseifer,
Weisel/Kaub
R. Miiller,
Andernach/Eich
Pressewart: N. Kiefl, Andernach
Der Verein wird eingetragener Verein
(eV.) beim zustindigem Amtsgereicht
in Andernach. Sitz des Vereins ist die
Geschiéiftsstelle in 5403 Miihlheim-
Kérlich, Josefstr. 26, T. Hommer. Re-
gelmafiger Treff, auch fiir neue Interes-
senten, ist jeweils der erste Montag des
Monats, 20.00 Uhr Gasthaus Flock-
Hilgers in Urmitz-Bahnhof.

Schatzmeister:
Jugendwart:
Kassierer:
Sport u.

Geridtewart:
Beisitzer:

Wegen zwei Stromleitungsunfillen in-
nerhalb von 2 Wochen, hat der 1. Pfil-
zer Drachenfliegerclub eV. beschlosen,
fiir Gastflieger in seinen sdmtlichen
Fluggelinden ab sofort A-Schein
oder alten B-Schein zur Pflicht zu ma-
chen.

Lienz, Spittal und Obervellach:
Keine Fliige mit unsicheren
Geriiten in den Fluggebieten

Auf Grund eines tédlichen Absturzes
(Flattersturz) eines deutschen Flieger-
kameraden am Ostersonntag in Lienz,
mdchten nun die drei oben angefiihrten
Clubs allen Fliegern folgende Mittei-
lung zukommen lassen. Ab sofort gilt
auf diesen Fluggeldnden ein generelles
Flugverbot fiir Flugdrachen wie Ausrii-
stung, die nicht mehr den neuesten An-
forderungen in punkto Sicherheit ent-
sprechen. Dies gilt auch fiir Geriéte, die
ein giiltiges Giitesiegel besitzen (z.B.
nachtrigliche Anderungen, daher ab-
weichend vom Giitesiegel-Geriit).
Weitere Konsequenzen aus diesem be-
dauernswerten Unfall: die Sicherheits-
bestimmungen werden eklatant ver-
schirft, wie z.B. Uberpriifung ausrei-
chender Flugpraxis, generelles Verbot
der Lehrtitigkeit deutscher wie auch
auslidndischer Schulen in Osterreich im
bisherigen Stil. Um eventuellen Be-
schrinkungen seitens des Gesetzgebers
vorzubeugen (es ereigneten sich inner-
halb kiirzester Zeit drei tédliche Unfille
deutscher Piloten in Osterreich) legen
sich diese Clubs diese Auflagen selbst
auf. Es wire natiirlich empfehlenswert,
wenn andere Halter von Fluggeldnden
diesem Schritt folgen wiirden. Wir bit-
ten um Verstandnis fiir dieses Vorgehen,
es ist im Sinne einer weiteren Erhéhung
der Sicherheit im gesamten Flugbetrieb.
1. Osttiroler DFC
DFC-Goldeck
DFC-Obervellach

3. Birenpokal am 24./25.08.85

Hiermit mdchten Euch die Althof-
Drachenflieger sehr herzlich zu den 3.
Internationalen Birenflugtagen einla-
den. Wir wollen einerseits den Jungflie-

gern die Méglichkeit geben, auch ein-
mal an einem Wettbewerb teilnehmen
zu konnen; andererseits sollen auch die
grofien Meister auf ihre Kosten kom-
men. Deshalb gibt es einen Sonderpo-
kal Ziel/Riickkehr. Und das ohne
Mehrkosten. Jeder Gastpilot zahlt 40
DM, die Mitglieder starten kostenlos.
Den Piloten, die im vergangenen Jahr
am Wettbewerb teilgenommen haben,
danken wir sehr dafiir und wiirden uns
Sreuen, sie in diesem Jahr in alter Fri-
sche begriiflen zu diirfen.

Den letztjihrigen Teilnehmern ist es be-
kannt: Es gibt wieder das traditionelle
»gemeinsame Frithstick, das von ei-
nem Grand-Hotel nur schwerlich iiber-
boten werden kann. Denn: Nur nach ei-
nem ausgiebigen harmonischen Friih-
stiick ist auch die Welt des Drachenflie-
gers in Ordnung! Und da wir auf Har-
monie und herzliche Kameradschaft
dufert grofien Wert legen, sollen die
Wetthewerbstage mit einem gemeinsa-
men Friihstiick beginnen.
Bei Zimmersuche etc. sind wir gern be-
hilflich. Auskunft auch im Café Bern-
stein in Althof, Tel, 07083 /88 24.
Ellen Weifienburger
Am Kindergarien 2/1
7518 Bretten 2
Tel, 07252 /424 44

Zusitzlicher Startplatz
in Sand i. Taufers

Karl Achmiiller teilt mit, dal er in
Ubereinstimmung mit den 6rtlichen Pi-
loten, den ,Ahrntaler Falken®, einen
neuen Start- und Landeplatz eréffnet
hat. Sinn dieser Aktion ist es, den bishe-
rigen, kleinen Startplatz von dem Ge-
dringel am Wochenende zu entlasten,
Weitere Auskiinfte bei:

Karl Achmiiller

Kematen 14

1-39032 Sand i. Taufers/Siidtirol

Tel. 0039-474-68477
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Treffen der nordischen
Drachenfliegervereine

Am 26. April 1985 trafen sich die
Vorstinde der norddeutschen
Clubs in Hamburg-Winterhude
zu ihrem vierten Erfahrungsaus-
tausch.

Tagesordnung

1. Begriiffung

2. Genehmigung des Protokoll des 3.
Treffens in Hoxter

3. Entwicklung der Zulassung von neu-
en Geldnden fiir Héngegleiter und
UL (Schleppen: Punkt 6)

4, Diskussion iiber Punkte zum Thema
sexistierende Hingegleiter/UL-Ge-
lande*

5. Verschiedenes

6. Zentralthema Hingegleiterschlepp

Anwesende: Hamburger Drachenflie-
ger: (HDF eV.) als Gastgeber — H. Pe-
ter Urban, 1. Vorsitzender, Walter Opal-
ka, 2. Vorsitzender, Karl Hermann
Bath, Windenspartenleiter, Uschi Ur-
ban, Schriftfithrerin.
Drachenfluggruppe Weserbergland
Bérry — Udo Berndt, 1. Vorsitzender,
Heinz Berndt, Kassenwart
Drachenflieger-Club Hoxter — Detlef
Gehrmann, 1. Vorsitzender

Delta Club Wiehengebirge — Udo
Dressel, Vorsitzender, Peter Bork, 1.
stellv. Vorsitzender, Horst Dieter Rolfs-
meyer, 2, stellv. Vorsitzender, Jiirgen
Niemann, Kassenwart, Karin Bork,
Schriftfithrerin, Harald Hénichen,
stellv. Schriftfithrer

Delta-Club Ith Dielmissen eV. — Giin-
ter Langner, 1. Vorsitzender und Ehe-
frau, Schriftfithrerin
Drachenfliegerclub ~ Paderborn -
Frank Bulmahn, 2. Vorsitzender
Delta-Club Teutoburger Wald — Udo
Wilhelm, 1. Vorsitzender, Horst Hahn,
2. Vorsitzender, Klaus Femmer, Mit-
glied der Schleppabteilung

Drachen- und  Ultraleichtflugsport
Ahaus eV. = DUFA — Georg Grosche,
1.  Vorsitzender  Albert  Schulze-
Oechtering, stellv. Vorsitzender (auch
Mitglied im HDF)

geladener Gast: Helmut GrofBklaus
(und 7 weitere Giste waren anwesend)

Punkt 1
Trotz Regen, Kiilte, starkem Wind und
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Schnee in den Hohenlagen der Mittelge-
birge kamen 8 Vereine zusammen, wo-
bei der weiteste Weg 310 km, der kiirze-
ste aber auch immer 203 km betrug, der
Durchschnitt lag bei 244 km.

Ziel des halbjédhrlichen Treffens war es,
wiederum einen Erfahrungsaustausch
zu ermdoglichen, das Fliegen im Flach-
land zu betreiben. Viele Geldndeproble-
me haben wir gemeinsam mit den ande-
ren Vereinen in Deutschland und den
angrenzenden Lidndern. Aber dort, wo
die Berge zu Hiigeln werden und die Hii-
gel in Ebenen iibergehen, gibt es andere
Probleme als im Hochgebirge.

Der Winden-Schlepp und das UL-
Fliegen sind hier die einzige Moglich-
keit, regelméfigin die Luft zu kommen.
Der UL-F-Schlepp ertéffnet hier auch
gewisse Zukunftsperspektiven.

Punkt 2

Auf Wunsch von Detlef Gehrmann wird
das Protokoll des letzten Treffens in
Hoxter einstimmig genehmigt.

Punkt 3) und 4)

HDF

Im Raum Hamburg gibt es zwei ,,Ber-
ge“, Ein Erfolg besonderer Art betrifft
den 52 m hohen Monte Klamotte,
Nachdem der Berg (Rekord: 3 Stunden
Flugdauer) im Herbst 1984 von der BFS
und der Hamburger Behorde fiir Wirt-
schaft und Verkehr gesperrt wurde, ge-
lang es nun in einer beispiellosen sach-
lich-fachlichen Diskussion und Erarbei-
tung von Regeln, das Geldnde wieder
fiir das Hédngegleiten frei zu bekom-
men. Das Problem: Das Geldnde liegt in
einem Landschaftsschutzgebiet, inner-
halb der Stadtgrenze Hamburgs, in der
Kontrollzone (CTR) des internationa-
len Flughafens Fuhlsbiittel, 3,5 Meilen
vom Flughafenbezugspunkt und in der
Anflugschneise des Flughafens. Der
Berg ist auch Anflugspunkt fir die
VFR-Fliige aus dem Norden.

Auflagen sind eine Maximalhdhe, An-
und Abmelden des Flugbetriebes und
laufendes Einholen des Wetters.
Geschleppt wird auf einem Flugplatz in
Liineburg  (Kostenbeteiligung DM
670,— p.a.)

Schwierigkeiten hat der HDF bei der
Beschaffung eines geeigneten UL~
Geldndes.

DUFA

Georg Grosche vom Drachen- und Ul-
traleichtflugsport Ahaus eV. berichtet,
daf} der Club 3 Plitze zum Fliegen hat.
Hier fand auch das Erprobungspro-
gramm fiir den UL-F-Schlepp statt. Er-
méglicht wurde hier das Fliegen durch
Disziplin im gemeinsamen Betrieb mit
anderen Flugsportteilnehmern.

DCI

Giinter Langner vom Delta-Club Ith
Dielmissen eV. erzdhlt, dal} ihnen ihr
Schleppgelinde nur durch Beziehungen
fiir 2 Jahre zur Verfiigung steht,

Helmut Grofiklaus, unser geladener
Gast sagt, daf} er seine Schlepp- und
UL-Fliige in der Gegend von Westerade
als Einheimischer vielerorts gestattet
bekommt. Sehr gute Bezichungen zu
Landwirten und mancher Klénschnack
bei Kaffee und Kuchen, gekoppelt mit
Drachenfliegerfilmen aus den Bergen.
Helmuts Rat: Bei Segelfluggeldnden
grundsitzlich einen Antrag zu stellen
und sich dullerst diszipliniert zu verhal-
ten. Eine gute Devise ist es auch, bei
Verhandlungen mit Landwirten und Be-
horden den Gesprichspartnern reinen
Wein einzuschenken und im Bedarfsfall
sogar Kopien der entsprechenden Ver-
ordnungen zuzuschicken.

Drachenflieger-Club Hoxter

Detlef Gehrmann berichtet, daf} sein
Club 3 Geldnde, als Resultat personli-
cher Kontakte zur Verfiigung hat. Zum
Beispiel ist auf dem Flugplatz in Hoxter
das Schleppen und UL-Fliegen nun zu-
gelassen. Ferner liegt der Brunsberg vor
den Toren der Stadt, wobei die Pader-
borner als Erschliefier auch die Betrei-
ber dieses Berges sind. Der Frieden und
die Ruhe, die auf dem Flugplatz herr-
schen, dehnen sich aber nicht bis zum
Brunsberg aus. Hier gibt es erhebliche
Probleme mit den Jagdpéchtern.

Delta-Club Wiehengebirge

Udo Dressel erzihlt, daf} auch sein Club
an einem eigenen UL-Platz bisher ge-
scheitert ist. Obwohl es Berge in der Né-
he zum Fliegen gibt, sind inzwischen ca.
25% UL-Flieger. Man ist guter Dinge,
doch die Genehmigung fiir mehrere Ge-
linde zu bekommen.

Drachenflieger-Club Paderborn

Frank Bulmahn spricht kurz das Thema
der Besitzverhiltnisse an dem Flugge-
linde Porta Westfalica an. Da es hier er-
hebliche  Meinungsverschiedenheiten
mit dem Delta-Club Wiehengebirge
gibt, einigt man sich, dieses Thema zu
diesem Zeitpunkt nicht weiter zu behan-
deln. Neben dem Brunsberg in Hoxter



sehen sich nun die Paderborner im Lip-
pischen nach neuen Geldnden, vorwie-
gend zum Schleppen, um. Die Stadt Pa-
derborn hat Hilfe zugesagt, die Bearbei-
tung ist aber hier wie anderswo nicht
iiber Nacht erledigt.

DFG Borry

Udo Berndt berichtet, dafl ihr Hang im-
mer vor der Ernte im Juli gesperrt wird.
Der Verein hat nun auch eine Winde, in
Absprache mit Helmut Grofiklaus
selbst gebaut, mit der sie sehr zufrieden
sind. Geldndeprobleme sind hier auch
durch die guten lokalen Beziehungen
kaum ein Thema. Um die Fliegerei et-
was realistischer zu gestalten verschenkt
der Verein Gutscheine fiir das Motor-
fliegen. So kommen die Geldndebesit-
zer auch mal in den Genuf} des Fliegens
und bringen unserem Sport ein héheres
Malf} an Verstdndnis entgegen.

FAZIT:

Unsere grofite Aufgabe sollte es sein, die
Akzeptanz der Bevolkerung zu erringen
und die vielen Millverstdndnisse aus der
Welt zu raumen.

Bei gemeinsamer Benutzung von Flug-
plitzen ist Disziplin das oberste Gebot!
Es hat sich herausgestellt, daf} die Be-
hérden bei der Geldndesuche — zumin-
dest hier im Norden — das geringste
Problem darstellen. Die grofiten Proble-
me bereiten uns die Landwirte, die
Jagdpéchter den Flugplatzhaltern, und
nicht zuletzt die ,,Griinen®. Hier ist noch
viel Aufkldrungsarbeit zu leisten.

5) — Verschiedenes: Hier gab es keine
Wortmeldungen.

6)

Es gibt kaum einen Verein hier im Nor-
den, fiir den das Thema Winde nicht
aktuell ist. Die Mehrzahl hat entweder
schon eine Winde oder bemiiht sich um
die Beschaffung einer solchen. Nach
der neuen Regelung — Schlepp iiber 150
m GND nur noch auf zugelassenen
Platzen — gilt es auf einen Flugplatz zu
kommen oder einen eigenen zuzulas-
sen, wobei dies fiir die meisten nur nach
Paragraph 25 LuftVG (Auflen- Start-
und Landeerlaubnis) sein wird.
Helmut Grofiklaus spricht {iber das
Schleppen heute: A-Schein neu (B-
Schein alt) nur noch bis 150 m GND
giiltig und kein Schlepp im Mischbe-
trieb auf einem Flugplatz. Ausbildung
von Windenfahrern durch Vereine
durch einen anerkannten, erfahrenen
Windenfahrer.

Es wurde iiber das Erprobungspro-
gramm zur Ausbildung von L-Scheinin-
habern gesprochen. Nach Helmuts An-

DHYV bietet an:

Drachenfliegen

das neue Lehrbuch flir Anfinger und Fortgeschrittene von Peter
Janssen und Klaus Tanzler; reich illustriert mit Zeichnungen und
Farbseiten; 161 Seiten; Preis DM 29,80

Das groBe Buch der Drachen

die phantastische Geschichte der Drachen von Peter Dickinson; illu-
striert von Wayne Anderson; 139 Seiten; Preis DM 30, -

Drachenfliegen fiir Meister

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

Delta-Fluggebiete

Deutschland; herausgegeben von Jorg Ramme, 28 deutsche Flug-
gebiete, beschrieben auf 80 Seiten, spiralgebunden, Preis DM 10, -

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

ICAO-Karte
alle Kartenbléatter der BRD; Preis DM 15,— je Blatt

Hangegleiter Flugbuch

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

Priifungsfragen

fiir Befdhigungsnachweis A; neu, Eigendruck, Preis fiir DHV-Mitglie-
der DM 20, ~; fir Nichtmitglieder DM 28, -

flir Befahigungsnachweis B; neu, Eigendruck, Preis fir DHV-Mitglie-
der DM 20,— fur Nichtmitglieder DM 28, -

Ausbildungsbestimmungen
Ausbildungs- und Prifungsordnungen fir Hingegleiterpiloten, Dra-
chenfluglehrer, Preis je DM 6, -

Anerkennungsordnung fiir Drachenflugausbildungsstatten; Preis
DM 6,-

Lufttiichtigkeitsforderungen

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

DHV-Aufnaher

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

Rettungsschnur-Set

bestehend aus 30 m Nylon-Flechtschnur und 30 g Bleigewicht; Preis
DM 8,—

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

Bei Uberweisung bitte Beleg beifligen.
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sicht ist die Ausbildung von reinen
»Fullgdngern® an der Winde nicht in
Sicht. Der HDF, zusammen mit Ralf
Ahsbahs und Helmut Grofiklaus, be-
miiht sich im Rahmen der dezentralen,
zweiten Phase des UF-F-Schleppens um
dessen Zulassung,

Georg Grosche berichtet, daf} das UL-F-
Schleppprogramm  eigentlich  schon
1983 begonnen hatte, Schlepp und UL-
Scheine, Erarbeitung von Konzepten
und dann 1984 die praktische Erpro-
bung.

Obwohl der UL-F-Schlepp sehr zu-
kunftstrachtig ist, wird er den Winden-
schlepp nicht gédnzlich ablésen, da die
mit dem UL verbundenen Probleme
doch erheblich schwieriger zu ldsen
sind.

Zum Abschlufy fithrte Helmut Grol3-
klaus noch sein neues, fast fertiges
Minimum-Gerit vor: Einen in einem
Karpfengurt eingebauten Motor mit ei-
nem Propeller, der sich zusammenfal-
tet, wenn abgestellt und dann in der
Luft wieder angeworfen, sich durch
Zentrifugalkraft aufstellt. Zur Verrin-
gerung des Luftwiderstandes kann das
Spornrad auch noch im Fluge einge-
klappt werden,

Niichstes Treffen der ,Nordischen® im
Oktober, Gastgeber des 5. Treffens:
DFG Borry.

Der genaue Termin wird noch bekannt
gegeben.

Verhandlungserfolg
in Hamburg

Hamburger Flugberg zugelassen

In einer Glanzleistung tiberzeugten die
Hamburger Drachenflieger mit ihrem
ersten Vorsitzenden und DHV-Regio-
nalbeirat Nord, Peter Urban, die Behor-
den in Hamburg, dali Drachenflieger
ernstzunehmende und gleichberechtigte
Partner im Luftverkehr sind. Zahlreiche
Verhandlungen mit  verschiedenen
Bezirks- und Ortsdmtern, mit der Ham-
burger Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr
und Landwirtschaft, mit dem Luft-
fahrtreferat und der Bundesanstalt fiir
Flugsicherung wurden gefiihrt, um den
Monte Klamotte als Drachenfluggeldn-
de zuzulassen.

Monte Klamotte — eines der wenigen
Geldnde im norddeutschen Raum, wo
lingeres Soaren moglich ist — liegt in
einem Landschaftsschutzgebiet, in der
CTR Hamburg und in der Anflug-
schneise dieses Verkehrsflughafens, nur
3,5 Meilen vom Flughafenbezugspunkt
entfernt,
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Allerdings ist die Genehmigung mit
Auflagen verbunden, die peinlichst ge-
nau eingehalten werden miissen. Es ist
vorgeschrieben, dafl vor dem Befliegen
des Monte Klamotte eine Kontaktauf-
nahme mit der Vorstandschaft der
Hamburger Drachenflieger eV., Erika-
strafie 119, 2000 Hamburg 20, Telefon
040/634625 (dl), oder 040/474996
(pr), erfolgt. Jede Nichteinhaltung der

mit dem Geldnde verbundenen Aufla-
gen wird von der Behérde unnachsichtig
verfolgt und gefihrdet das Gelinde.
Der Hang kann vom Flughafentower
aus mit bloflem Auge beobachtet wer-
den, dies als vorsorglicher Hinweis. Bei
genauer Beachtung der Auflagen stellen
die Hamburger Drachenflieger ihren
Berg gern auch anderen Piloten zur Ver-
fligung.

(N )
DHYV-Priifungskalender 1985
(wird laufend ergénzt)
Termin  Priiffungs-  Priifungs- Priifer Anmeldeadresse
art ort
13.07. T/P A Hochsauerland Elmar Miiller, Am Rad 20a,
5788 Winterberg
14.07. TA Zu erfragen bei Werner Stecken bille_r. Ammer-
seestr, 8, 8035 Gauting
21.07. TA Rieden Eylert Christa Vogel, Brunnenstr. 15,
8950 Rieden
27.07. P A/B  Tegelberg Eylert Christa Vogel
28.07. P A/B  Messelberg oder  Madreiter Matthias Betsch, Hermann-
Ipf str. 11, 7000 Stuttgart |
03.08. T/P A Belchen Stahlbusch Roland Lantzsch, Schauins-
landstr. 10, 7801 Umkirch
04.08. TA/B :&disseiberg oder  Madreiter Matthias Betsch
p
10.08. T/P A 8391 Grainet Rudi Zeininger, Unterweilbach,
8061 Hebertshausen
11.08. TA Rieden Eylert Christa Vogel
17.08. T/P A Belchen Stahlbusch Roland Lantzsch
24.08. P A/B  Tegelberg Eylert Christa Vogel
25,08, /P Oberwinden Eilers Manfred King, Sidgendobel 32,
A/B/S 7740 Triberg
08.09 TA Rieden Christa Vogel
13.09. T/P A Hochsauerland Elmar Miiller
14.09. P A/B  Tegelberg Eylert Christa Vogel
22.09. TA Rhon Barthelmes Alfred Kuhnert, Mittelstr. 6,
3013 Barsinghausen 11
22.09. TA Woll Schneider
29.09. TA Zu erfragen bei Werner Steckenbiller
05.10. T/P A Belchen Stahlbusch Roland Lantzsch
05.10. P A/B Ii\dtgssclbcrg oder  Madreiter Matthias Betsch
P
13.10. TA Rieden Eylert Christa Vogel
13.10. TA Wolf Schneider
20.10. TB Zu erfragen bei Werner Streckenbiller
20.10. TA M?sselberg oder  Madreiter Matthias Betsch
Ip
26.10. PA/B  Tegelberg Eylert Christa Vogel
02.11. PA Rhén Barthelmes Alfred Kuhnert
02.11. TP A Belchen Stahlbusch Roland Lantzsch
03.11. TB Rieden Eylert Christa Vogel
03.11. TB Wolf Schneider
03.11. TB Zu erfragen bei Horst Barthelmes,
Oberhausen 4, 6412 Gersfeld
23.11. T/P B Hochsauverland Elmar Miiller
01.12. P/A/B M?sse]berg oder  Madreiter Matthias Betsch
Ip
08.12. T A/B M;{sselberg oder  Madreiter Matthias Betsch
Ip




Gesucht

Streckenfliegen an Weihnachten: Wer
kommt im Dezember/Januar fiir drei
bis vier Wochen mit nach Siidafrika?
Interessierte Piloten mit B-Schein —
und méglichst auch mit Schleppberech-
tigung — melden sich bei Michael
Weingartnerr, Birkenstr. 23, 6201 See-
heim.

Suche giinstigen Transportstdnder fiir
VW-Caprio im Miinchner Raum. Tele-
fon 089/837628 ab 19.00 Uhr.

Vario akustisch, Winterh6henmesser,
ICAO-Karten. Telefon 089/522729.

Suche Kontakt zu Drachenfliegern im
Raum Bad Kreuznach. Bitte melden bei
Tilo Dagenbach, Bretzenheimer Stralle
99, 6550 Bad Kreuznach,

Eine gar unangenehme Uberraschung

Lieber Verband,

mit grofiter Sorgfalt wurden von mir die
Zitate ,, Eine gar unangenehme Uberra-
schungim DHV-Info 29, Seite 38 gele-
sen. Im Nachhinein, denn in der Nacht
vom 3. auf 4. Juni 85 wurde mein Flug-
gerit vor dem Gasthof ,,Berghof* in
8959 Schwangau gestohlen. In dieser
Nacht wurde in 2000 m noch ein weite-
rer Drachen, ein ,, Atlas“ entwendel.

000000000000 000000000000000¢

Wir Drachenflieger gehen von der Ehr-
lichkeit aller Mitmenschen aus und so-
mit wird der Leichtsinn, ein Fluggerit
auf dem Autodach iiberndichtigen zu
lassen, bestrafi.

Der Berghofwirt versicherte mir am
Abend zuvor, dafl noch nie, seit er diese
Gaststitte betreibe, ein Drachen gestoh-
len wurde. ,,Aus Schaden wird man

klug“!
& Bruno Roth

90000

Liebe Kameraden,
in der Nacht vom 2./3.6.1985 wurde mir
mein Drachen in Schwangau gestohlen,
Mein Wagen war mit dem Drachen auf
dem Dachgepiicktriger auf dem Privat-
parkplatz der Pension Helmer, direkt
am Hotel, geparkt.
Am Morgen des 3.6.85 meldete ich den
Diebstahl der Polizei Fiissen, wo ich er-
Juhr, daf in unmittelbarer Nithe in der-
selben Nacht ein weiterer Drachen ge-
stohlen wurde.
Bei meinem Drachen handelt es sich um
einen
ATLAS,
mit Kennzeichen D-NETA
mit den Farben gelb (Grundfarbe),
dunkelblau (unten — paralleler
Streifen entlang der Seitenrohre),
hellblau und dunkelblau an den Flii-
gelspitzen.
Informationen bitte an Bruno Rehm,
Sonnenhalde 37, 7140 Ludwigsburg-
Neckarweihingen, Tel. 07141/55980
oder an die DHV-Geschiiftsstelle

S0 ¢-

Steckbrief: 1984/85 Gestohlene Héngegleiter

Geriitetyp Farben Werknummer | Kennzeichen besondere Merkmale | Eigentiimer oder zur Benachrichtigender
Windfex blau-gelb Hintere Kielstange H. Plonner, Burgenlandweg 14,
und Trapezseiten- 8200 Rosenheim
rohre beschadigt,
Mylar-Folie fehlt
Atlas 16 Obersegel weil}, Die Spitzen sind Hans Willi Bondii,
Anstromkante gestreift: Gelb, Charlottenhofstralie 5,
weill, Doppel- dunkelblau, mittel- 5010 Bergheim
segel rot blau, hellblau, Telefon 02271 /42624
dunkelviolett, hell-
violett, orange
Superfex 11 | Vom Kiel ausge- Roter Reparaturfleck | Matthis Hofer, Aiblinger Strafle 1,
hend von innen an der rechten 8201 Litzldorf
nach auflen sym- Fliigelhinterkante
metrisch: weil}-
rot-blau-rot-blau-
schwarz
Lancer 1V, gold-gelb Aufschrift: Serge Tordjmann,
Biplace Hlennis tous temps 27 Rue Maryse Bastie
polytan® 33520 Bruges, Frankreich
Atlas gelb (Grundfar- D-NETA Bruno Rehm, Sonnenhalde 37
be), dunkelblau 7140 Ludwigsburg-Neckarweihingen
(unten — paralle- Tel. 07141/559 80
ler Streifen ent-
lang der Seiten-
rohre), hellblau
und dunkelblau
an den Fliigelspit-
zen
Cloud I1 hellgelb-gelb- Schutzgummiplatten | Bruno Roth, Bucklinweg 3,
orange-rot (von an den Fliigelenden 7980 Ravensburg, Telefon 07 51/25098
innen nach aullen, unten
symmetrisch),
Anstréomkanten
unten: rot
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Suddeutsche Zeitung

Samstag/Sonntag, 8./9. Juni 1985

Sonnenschein sorgt flr Auftrieb

Vier Studenten nutzen Solarenergie fiir einen HeiBluftballon

IRSCHENHAUSEN - Knapp 202 Jahre,
nachdem die Briider Montgolfier in Paris erst-
mals mit einem HeiBluftballon in die Liifte
stiegen, realisferten drei Briider und ihr ge-
meinsamer Freund in Bayern diesen Traum
auf ihre Art und Weise. Die Idee eines Heif-
luftballons ist zwar seit 1783 nicht mehr neu,
doch die vier Studenten warteten mit einem
neuartigen Konzept auf. Aus Verpackungsfo-
lie bastelten sie fiir 300 Mark einen HeiBluft-
ballon, der sich durch Sonnenstrahlen von
selbst erwérmt.

Im Inneren des 27 Meter langen Ballons
spannten die vier ein schwarzes Segel, das fiir
die notwendige Warme sorgt. Der Ballon ent-
stand in dreiwdchiger Bauzeit wahrend der
Semesterferien, der Jungfernflug fand vor
kurzem in Irschenhausen (Landkreis Bad
To6lz-Wolfratshausen) statt. - Insgesamt
schweiiten die Flugpioniere Dominik (Phy-

sikstudent), Sebastian (Bildhauerstudent) und
Gabriel Baumiiller (Architekturstudent) zu-
sammen mit ihrem Freund Michael Héfner'
(angehender Schauspieler) genau 1150 Meter
Néhte mit einem alten Biigeleisen zusammen.
Ihr erster Aufstieg mit dem ,,Sulloon” (Sun-
light-Balloon) endete allerdings in einer Héhe
von 20 Metern. Der Ballon war durch ein Seil
mit dem Boden verankert. ,Es war herrlich —
ich weifl immer noch nicht, ob es nicht nur ein
schéner Traum war*, beschrieben die Studen-
ten ihren ,Hohenrausch”. Demnéchst wollen
sie beim Luftfahrtbundesamt in Braun-
schweig auch eine Musterzulassung beantra-
gen. Eine frei Fahrt ist ihnen dann jedoch auch
nicht gegonnt, da sie keine giiltige Lizenz fiir
Ballonfahrer haben. ‘,Dafiir haben wir auch
kein Geld", erkldrten sie. Zunichst wollen sie
mit-dem Gerdt experimentieren, um es dann
spéter vielleicht zu vermarkten. dpa

AUS VERPACKUNGSFOLIE haben sich

i z = R R z
vier Studenten einen Heifluftballon zusammenge-

schweifit, dessen Inneres von einem schwarzen Segel erhitzt wird. Das 27 Meter lange Gefdihrt
namens ,Sulloon” (Sunlightballoon) kostete ganze 300 Mark und hat — noch an der langen Leine

- seine Jungfernfahrt bereits absolviert.

Funkbild: dpa
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WV=Die neue Variometer Familie
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7808 Waldkirch
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Die Alternative! FragenSielhren Fachhandler

DELTA
INSTRUMENTS

TOLI-Dachtrager

Drachen- und Gestelleinheit fur die »druckfreie« Lagerung zu Hause
und far den sicheren Transport ins Gelande

Systemvorteile

— als Einheit aufsetzbar, auf jeden handels-
Ublichen Dachtrager, in Sekunden

— mit Spezialverriegelung gesichert

— schonende Lagerung und Befestigung

— Diebstahlsicherung nach Wunsch

Ingenieur-Technik Lindau GmbH
Ludwig-Kick-StraBe 9, 8990 Lindau (B), Telefon (083 82) 26912 und 6177

Zahlreiche Parasail-Rettungsodffnungen beweisen jedes Jahr
seine Zuverlassigkeit

Jos Guggenmos erzihit:

An einem guten Thermiktag im Mai 1980 startete ich nach einer Zwischenlandung
wieder vom Tegelberg. Kurz nach dem Start erwischte ich einen 3-m-Bart und
schraubte michinkurzer Zeitliberden Startplatz. Ca. 500 mdariiber hatteichdann
einen harten Crash mit einerm anderen Drachen und sauste mit einem zerbroche-
nen Gerét in Richtung Boden. Dann war das Erste: Schirm mit dem Wurfcontainer
raus-erbliebjedochnebenmirliegen,daichinsSegel eingewickeltwar, Derzwei-
te Versuch klappte und mein Parasail bremste deninzwischen sehrschnellen Fall.
Mein Gerit war total zusammengeklappt und ich hatte Angst, daB mich beim Auf-
kommen eines der vielen kaputten Rohre in den Bauch sticht. Nach einer mirend-
los vorkommenden Zeit landete ich auf einer Wiese unterhalb der Ostrampe. Ob-
wohl mein Drachenhaufen nicht mehrviel vom Aufprall abfangen konnte, passier-

te mirnichts, Ich stand ohne jegliche Verletzung auf. Nach dieser Erfahrung binich Hartmut Huber
vollkommen zufrieden mit meinem Parasail-Rettungsschirm und fliege immer Apolloweg 3
noch damil, Jos Guggenmos 8 Miinchen 60
Lesen Sie das ndchste Mal, wie es Veljo Strucl bei einem Zwischenfall beim

Schleppen erging. Tel. 089/8116344

Neben unseren Fallschirmen fiihren wir noch ein breites Sortiment an Zubehor. Fordern Sie unseren Prospekt an, oder fragen Sie Ihren Handler,

NEU - Kartenhalterung flir Streckenpiloten fiir Speedbar oder Seitenrohr
NEU - Spezial-Dachtrager mit Ladehilfe fir alle Autotypen
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Weltmeisterschaft der Superlative
Harte spannende Kimpfe und ein schriller Miflklang

von Klaus Tanzler

Nie zuvor nahmen so viele Piloten an einer WM teil — 220! Nie zuvor wurden bei  Auch das Konzept, die Wettkampfpilo-
einer WM so groflartige Streckenflugleistungen erbracht, Und nie zuvor spielte das  ten in vier Gruppen einzuteilen und die-
Wetter so mit. Das aber war kein Zufall. Denn wiihrend eine WM zuvor der DAeC  se an vier verschiedenen Startbergen zu-
den Wettkampf ausgerechnet in die Schafskiilte legte, eine Schlechtwetterperiode gleich starten zu lassen, funktionierte
mit einer Wahrscheinlichkeit von 80%, terminierten die Osterreicher die WM in ganz gut. Nach weiten Ausfliigen ins
eine Schonwetterperiode, die ebenfalls mit einer Wahrscheinlichkeit von 80% er- Pinzgau (bis zu 170 km) kehrten
wartet werden konnte. abends, oft nach 8 Stunden Flugzeit, die
besten aus den Gruppen nach Kossen
zuriick und umrundeten dort noch so
oft wie mdglich ein Dreieck. Aber die
Aufteilung in Gruppen brachte unwei-
gerlich auch Ungerechtigkeiten mit
sich. Nach einer Woche Wettkampf
durften nur die 10 besten aus jeder
Gruppe weiterfliegen, die Gruppen wa-
ren jedoch nicht gleich stark im Lei-
stungsniveau. Auch wurden die gewon-
nenen Punkte in abgemilderter Form
mit in die Endrunde genommen — eine
weitere Ungerechtigkeit fiir denjenigen,
der in seiner Gruppe besonders starke
Gegner hatte.

Ein grofles Gliick fiir die WM war die
Entscheidung Sepp Himbergers, den
deutschen Arzt Jo Bathmann als sport-
lichen Leiter einzusetzen. Einen besse-
ren hétte er fiir die Festlegung der WM-
Tagesaufgaben gar nicht finden kon-
nen, da Jo schon vor Jahren K&ssen zu
seiner fliegerischen Wahlheimat erko-
ren und seither beachtliche sportliche
Erfolge dort und im Pinzgau (200 km
frei Strecke, 150 km Dreieck) erflogen
hat. Als weiterer Gliicksfall galt Kurt
Panosch, ein Flugwetterberater aus
Wien, der in Kdssen samt Wettercom-
puter und Sattellitenbildempfang Ein-
zug hielt und 14 Tage lang kein einziges
Mal in seiner Wetterprognose irrte und
dies, obwohl er das Wetter oftmals auf
die Stunde genau vorher zu sagen wag-
te. Das Team Bathmann/Panosch zog
die Punktescala von Manfred Kreipl zur
Beurteilung der Thermikgiite zu Rate
und legte entsprechend die Tagesaufga-
ben fest,

Dabei forderten sie auch Streckenflug-
stars wie Larry Tudor (350 km im
Owens Valley), John Pendry (offizieller
Weltrekordhalter in freier Strecke) oder
so abgebriihte Wettbewerbsprofis wie
Rich Pfeiffer und Stephen Moyes in ih-
rem ganzen fliegerischen Kénnen. Moy-
Keine Seltenheit: Beinahe-Zusammenstofie in den Alu-Wolken; die rechte Fldche  eserzihlte nach mehreren Durchgéngen
gehdrt einem anderen mit je 8 Stunden Flugzeit, wieder gestar-
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Das Team: Jo Bathmann, sportlicher Leiter und Meteorologe Kurt Panosch (rechts)




tet, wire er so miide gewesen, dal} ihm
beim Hangsegeln, wihrend er auf Son-
ne wartete, die Augen zugefallen sind.
Leider durften die Piloten nicht das
Pinzgau bis zur 200 km Marke entlang
fliegen, sie muflten vorher nach Késsen
abbiegen, die Fremdenverkehrsindustrie
wollte schliefllich auch auf ihre Kosten
kommen. So fiel der Europarekord
zwar nicht, aber mehrere Fliige knapp
unter 200 km kamen zustande,

Zum Auftakt Hammerwetter

Gleich der erste WM-Durchgang wurde
ein grofler Tag fiir den Drachenflug-
sport und auch ein grofler Tag fiir den
XC-Cup des DHV, Denn an der Hthen-
strale versammelte sich nicht nur eine
der WM-Gruppen, auch viele frei flie-
gende Piloten standen am Start, etliche
mit dem Ziel sich am XC-Cup zu beteili-
gen. Wihrend die WM noch am Boden
saf}, stiegen die erfahrensten unter ihnen
bereits auf und zeigten den WM-Teil-
nehmern, wo es lang geht.

Der Veranstalter der WM liefl an jedem
Tag zu, daf} inmitten der Wettkampfpi-
loten und der Teilnehmer am XC-Cup
auch Frei-Flieger starteten. Das ver-
schaffte einerseits so manchem ,Sonn-
tagsflieger” das Gefiihl an der WM teil-
genommen zu haben, verschirfte je-
doch andererseits die ohnehin arge Zu-
sammenstofBgefahr in den Aluminium-
wolken. So stohnte Moyes dariiber, dal}
er immer wieder riicksichtslos von allen
moglichen Piloten attackiert wurde, die
sich offensichtlich mit ihm messen woll-
ten und deshalb eigens auf ihn losgin-
gen,

Rich Pfeiffer flog an diesem Tag die
weiteste Strecke, 180 km, verhedderte
sich dabei aber beim abschlielenden
Dreieckfliegen rund um Késsen auf der
deutschen Seite der Grenze und multe
dort zu Boden. Null Punkte! Stiirmi-
sche Diskussionen setzten ein, ob das
Grenzverletzungsverbot auch ausrei-
chend bekanntgegeben worden sei,
denn der blaudugige California Boy
wulite von nichts. Der als riicksichtslo-
ser Gewinnertyp bekannte Pilot — O-
Ton: ,Beim Drachenfliegen interessiert
mich nur eines: gewinnen“ — lieferte
bei den nachsten Durchgéngen eine dra-
matische Aufholjagd. Als einziger in
seiner Gruppe konnte er sich stets vor
dem fliegerischen Wunder John Pendry
plazieren. So lag er zuletzt wieder auf
Platz 12. Aber er hétte Platz 10 ge-
braucht, um durch den Cut zu kommen.

Das Debakel

Es war der Wettkampfleitung wohl arg,
ausgerechnet den als allseits besten Pi-
loten eingeschidtzten Rich Pfeiffer
durch den Grenz-Nuller ausgeschlossen
zu haben. Sie versuchte eine dsterreichi-
sche Losung des Debakels und #nderte
quasi iiber Nacht das Reglement: Die er-
sten 13 aus jeder Gruppe sollten nun
weiterfliegen diirfen. Das deutsche Te-
am legte Protest ein, der Protest wurde
abgelehnt. Die besten 13 aus jeder
Gruppe fuhren bereits mit dem Lift auf
den Unternberg, da reagierten die Bri-
ten und der Eklat war da. Denn das bri-
tische Team, eindeutig das stirkste der
WM, nahm kurzerhand die Drachen
aus der Seilbahn und lie} den WM-
Veranstalter wissen, sie wiirden nun ab-
reisen, denn man diirfe nicht wihrend
eines Wettkampfes die Wettkampf-
Regeln dndern. Eine Phase der Konfu-
sion folgte, die Spannung wuchs: Platzt
die WM? Dann wurde bekannt, dal}
sich die Wettkampfleitung dem Druck
der Briten gebeugt hatte, Nur die besten
zehn aus jeder Gruppe durften weiter-
fliegen, viele Piloten erfuhren erst am
Start von ihrem Stop. So auch Rich
Pfeiffer, der daraufhin knapp vor Off-
nung des Startfensters, bei gehiliter
amerikanischer Flagge rausstartete und
noch einmal sein iiberlegenes Kénnen
demonstrierte. Das Sternenbanner (ibri-
gens, wurde penetrant jeden Tag vor
Durchgangsbeginn am Startplatz einge-
pflanzt und erst nach dem Start des letz-
ten US-Teamers wieder eingeholt.

\
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Rich Pfeiffer mit seinem Sensor

Rich Pfeiffer, am Boden zerstort

Das amerikanische Team

Vielleicht sollten so die Individualisten
des amerikanischen Teams zur nationa-
len Sache gemahnt werden. Denn wih-
rend die Briten durch Mannschaftsgeist
und ruhige Konzentration vor dem Start
auffielen, stachen die Amerikaner eher
durch Extravaganzen hervor. Mit Chris
Bulger hatten sie einen wunderschénen
Star, dessen schwarze Wimpern so man-
ches Midchen zum Erschauern ge-
bracht hitte, wiren nur welche da gewe-
sen. Nur 22 Jahre jung, flog er mit einer
Unbekiimmertheit, die seine Gruppe
komplett zur Verzweiflung brachte. In
der ersten Woche konnte niemand mit
ihm mithalten. ,,Der fliegt niedrig in be-
waldetes Gebiet, findet dort Thermik
und steigt davon, bevor man an ihn her-
ankommt!“ erzihlt sich die so depla-
zierte Konkurrenz iiber ihn. Larry Tu-
dor lag nach einer Woche auf Platz 3 in
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einer anderen Gruppe, hinter den Aus-
traliern Rick Duncan und dem noch
amtierenden Weltmeister Stephen Mo-
yes. Larry, der stets klar im Owens Val-
ley dominierte, kam zunéchst auch ganz
gut in den Alpen zurecht. Der einstmali-
ge Schachmeister seiner Heimatgegend
wirkte auch am Start eher wie ein intro-
vertiertes Genie, auf alle Fille weitaus
leiser als sein lirmender Teamkollege
Rob Kells (Wills Wing-Manager) der
ithm pathetisch zurief: ,Have a good
one, skybrother!*

Das mochte man allen Amis wiinschen,
denn ihre Ausriistung, so schén sie auch
anzusehen war, schien der Sicherheit
nicht besonders dienlich. Zwar ver-
wandten sie bei ihren heutengen Fish-
Gurten Karabiner mit einer Bruchlast
von 5000 kg, vom Karabiner zum Gurt-
zeug fithrten dann aber mickrige
Schniire und die Schulteraufhdngung
war schlicht und ergreifend am Stoff
festgenéht. Der Fallschirm, an der Seite
unter der Achsel angebracht, diirfte kei-
nen groflen Widerstand erzeugen, ob er
aber im Notfall auch gut zu bedienen
ist, blieb gliicklicherweise unbekannt.
Die Helme des US-Teams sollten wohl
weniger den Kopf schiitzen als den Geg-
ner erschrecken, sie wirkten jedenfalls
sehr futuristisch. Einzig Larry Todor
scherte aus, nach einem Durchgang hat-
te er wieder seinen uralten Deckel auf,
Auf die Frage, wo denn sein neuer Helm
geblieben sei, antwortete er; ,Das isl
doch kein Helm!“ Larry band ums
Handgelenk das neue Armband-Vario
von Ball und alle US-Teamer hatten an
ihre Trapezrohre Stolperkanten hinge-
pappt. Rick Rawlings, ein besonderer
Haudegen, der im Endergebnis auf
Platz 13 landen sollte, hatte an seinem
HP ein Trapez, bestehend aus diinnen
Stahlrohren angebracht.

Der futuristische Helm der Amerikaner
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Larry Tudor, mit sorgenvollem Blick

Das deutsche Team

Nun aber zum deutschen Team. Der
vielversprechende Giinter Finzel hatte
schon am ersten Tag alle Chancen ver-
tan. Gesundheitlich angeschlagen — ei-
ne Mittelohrentziindung machte ihm
arg zu schaffen — verschitzte er sich bei
der Wahl seines Weges vom Kitzbiihler
Horn ins Pinzgau. Sein Wille schneller
zu sein als die Konkurrenz, lie} ihn eine
Abkiirzung wihlen, die schon beim
Training gut funktioniert hatte. Diesmal
jedoch kam er an einem Gipfel zu nie-
drig an und geriet ins Lee. So sal} er
schon nach 20 km unten, wihrend ande-
re weit tiber 100 km schafften. Bei den
weiteren Durchgidngen zeigte er sein
wahres Konnen, er plazierte sich jedes-
mal unter den Gruppenersten, aber das
reichte nur fiir Platz 16 und somit nicht,
um durch den Cut zu kommen. Wolf-
gang Genghammers Flug war noch kiir-
zer., An der Mittagsalm gestartet und
abgesoffen, flog er gemeinsam mit ei-
nem Pulk Wettkampfpiloten, denen es
ebenso ergangen war, den Ful} eines
Berges an, der giinstig im Talwind
stand. In Bodenndhe am Hang ange-
kommen, begann ein wiister Kampf
ums Uberleben, ohne duBerste Zusam-
menstofigefahr war ein Hochkommen
nicht moglich, Wolfgang und etliche
andere mit ihm, landeten.

Da warens nur noch 6 Deutsche, die
Chancen hatten, den Cut zu schaffen.
Besonders gut stand es dabei um den
Neuling im Team, Jiirgen Seyferle. Ste-
phen Moyes und Larry Tudor konnten

ihn einfach nicht abhingen. Am Start
an der Hohenstrafle war zu sehen, wie
der amerikanische Teamleader versuch-
te, den, vom DAeC-Betreuer vollig al-
lein gelassenen Jiirgen Seyferle durch
psychologische Tricks zu stéren. Der
aber lief} sich nicht aus der Ruhe brin-
gen und flog abermals ebenso weit wie
Larry Tudor. Dann aber wurde der
Nordstartplatz an der Hohen Salve sein
Schicksal. Jiirgen fabrizierte einen Fehl-
start. Das kann man sich nicht leisten
bei einer WM, es sei denn man hat eine
so hervorragende Teambetreuung wie
die Briten. Auch einer der Englinder
hatte einen Fehlstart am Unternberg-
horn. Aber noch ehe das grof3 bemerkt
wurde, war der schon wieder in der Luft
und sein Flug wurde gewertet.

Von den verbliebenen 5 Deutschen, vor
allem von dem wettkampfstarken Josef
Guggenmos, erwartete man allgemein,
dall sie zumindest den Cut schaffen
wiirden. Aber auch Jos reiste vorzeitig
ab und soll gesagt haben: ,,Die anderen
sind einfach besser als ich! Um seinen
Allgduer Clubkameraden Peter Sebralla
stand es zwischenzeitlich wesentlich
besser, aber als nach einer Woche der
Summenstrich gezogen wurde, reichte
es mit Platz 15 ebenfalls nicht fiir den
Cut. So waren es nur mehr 3, die in die
Endrunde gingen, Detlev Ziege, Otfried
Heinelt und Jochen Zeyher.

Dem sympathischen Detlev Ziege war
deutlich anzusehen, wie gliicklich er um
den 4. Platz in seiner Gruppe hinter
Chris Bulger, Arkwrigt Darren und Ge-
rard Thevenot war. In all den Jahren sei-
ner Wettkampftitigkeit hatte er sich be-
harrlich immer weiter nach vorn ge-
kdampft, ,,Ich bin kein Siegertyp“, sagte
er wihrend der WM, ,wéhrend andere
fliegen, um zu gewinnen, versuch ich
nur, mich nicht zu blamieren. Es wire
mir arg, wenn es heiflen wiirde, was hat
der denn im Team zu suchen!* Ebenfalls
auf Platz 4 eine anderen Gruppe lag Jo-
chen Zeyher und schaffte damit locker
den Cut. Er war so iiberlegen gut geflo-
gen, dafl niemand mehr daran dachte,
dal} Jochen nur ganz knapp iiberhaupt
ins Team gelangt war. Fiir den Routinier
Otfried Heinelt, Platz 5, war es eher
selbstverstindlich, dall nun auch er
selbst in der Gruppe der 40 besten eine
Woche lang um einen der vorderen Plit-
ze kimpfen wiirde.

Die Entscheidung

Dieser Kampf entschied sich im Wesent-
lichen an einem Tag, wieder an einem
Hammertag!

Der 4. Juni war ein Wochentag, den-



Detlev Ziege, der beste des deutschen Teams

Jochen Zeyher, sein Express scheint ihn sogar beim

Hochtragen zu freuen

Das Barogramm von
Raimund Rud zeigt
die Moglichkeiten
des vierten Juni

noch tummelten sich wieder etliche
Freiflieger und auch XC-Teilnehmer an
der Hohenstrafle. Wiahrend um 10 Uhr
45 das englische Team noch mit dem
Aufbauen beschiftigt war, ging bereits
Raimund Rud an den Start. ,,Startet der
jetzt schon?* war auf englisch zu héren,
und: ,,klar, der will weit, sehr weit flie-
gen! Und als Raimund sich tatsédchlich
— nach Sonnenzeit war es ja erst 1/4

vor zehn — 1000 m iiber den Start hin-
aufschraubte, horte man: ,He does it
very well! Die Wettkampfpiloten muf-
ten erst mal das Briefing abwarten.

Auch Manfred Mokros war lingst ge-
startet, als sich die ersten Wettkdmpfer,
darunter John Pendry fertig machten.
Manfred Mokros sollte an diesem Tag
170 km Ziel-Riickkehr schaffen. Her-
umgetrddelt hat er bei diesem grofarti-

gen Flug sicher nicht. Dennoch berich-
tete er, wie John Pendry ihn unterwegs
einholte und nach vorne am Horizont
verschwand. Schon Helmut Denz sagte,
ein Jahr zuvor in Como: ,Dieser John
Pendry ist der schnellste Streckenpilot
zur Zeit, in meinen Augen der Beste!*
Wie wichtig Schnelligkeit sein kann,
mufite an diesem Tag Raimund Rud er-
fahren. Er hatte sich einen 200 km Ziel-
Riick  ausgeschriecben  (also  ein
Weltrekord-Versuch) und er saf} dann,
abends kurz vor der Méglichkeit ins Zil-
lertal heim zu gleiten, nach nahezu 9
Stunden Flugzeit am Gerlos fest.

Aber andere waren wiederum zu
schnell. So berithmte Piloten wie John-
ny Carr, Robert Bailey und Larry Tudor
saflen an diesem Hammertag kurz nach
dem Start schon wieder im Gras, unten
im Zillertal. Leider war auch Jochen
Zeyher dabei. Was war geschehen?
Wihrend die Friihstarter bei guter
Thermik und ohne fithlbaren iiberregio-
nalen Wind ihre 1000 m iiber dem Start
machten, das Zillertal querten, um
dann an der Siidostflanke des Kreuz-
jochs Anschluf} zu finden, bekamen die
Spétstarter ein Stunde danach aufkom-
menden Nordwind als Hindernis in den
Weg gelegt. Denn der Nordwind ver-
wehte die Thermik i{iber dem Start, es
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war sinnvoll sich nicht allzu weit mit ihr
nach Siiden abtreiben zu lassen, wollte
man moglichst rasch das Zillertal que-
ren. Der Aufstieg zur Wolkenbasis ge-
lang am raschesten, wenn man nach
dem Start gegen den Wind anflog, bis
hinein in einen Kessel an dessen ange-
stromten Nord-Rand die Thermik ab-
ging. Und wie. Man muBte aufpassen,
um nicht anderen Wettkdmpfern unver-
sehens in die Wolke zu folgen. —

Ein iibler Mifstand dieser Weltmeister-
schaft war, daf sie sich zu einem Teil in-
nerhalb von Wolken abspielte. Auf die
horrende Gefahr des Wolkenflugs ange-
sprochen, war seitens der Wettkdmpfer
oft zu héren: ,Tja, wenn Du Weltmei-
ster werden willst .. “ Soll man ergin-
zen: ,,. .. dann muf3t Du auch mit Dei-
nem Leben abschliefen?“ —

Die Querung des Zillertals war durch
kein allzu groBes Saufen erschwert,
dann aber gab es die bose Uberraschung
am Kreuzjoch. Die Wettkdmpfer jag-
ten, in 2000 m Hohe NN angekommen,
gleich weiter in die Siidflanke des
Kreuzjochs hinein — und damit voll ins
Lee. Gegen den Nordwind wieder anzu-
kédmpfen, raus aus der Siidflanke, rum
ums Eck in die Westflanke, das war
schwer. Dazu war die Westflanke um die
Mittagszeit nicht besonders giinstig an-
gestrahlt. Das bilchen Thermik dort
wurde vom Nordwind zerrissen und ver-
blasen. Ein Gerdt mit gutem Handling
und viel Geschick war vonnéten, um
sich wenigstens an der Westflanke hal-
ten zu kénnen. Denn einmal unter 1500
m abgesunken, standen die Chancen
schlecht, jemals wieder hochzukom-
men. Und immer neue Pulks kamen am
Kreuzjoch an und verdichteten die Alu-
Wolke dort. Die Piloten schrien sich an,
wohl vor Wut, daf} sie schon nach 5 km
Strecke ums Uberleben kdmpfen muB-
ten und auch vor Verzweiflung, wenn sie
aufeinander zu drifteten und die Fliigel
erst arg verzdgert den Steuerimpulsen
gehorchen wollten. Alle die genug Hohe
hatten, um das Lee am Kreuzjoch zu
iiberfliegen, konnten weiter drin im
Gerlosgebiet aufatmen. Aber nicht zu
lange, der Nordwind lauerte schon wie-
der am Pafl Thurn, wo er ein grofies
blaues Loch an dem sonst so gut ent-
wickelten Himmel erzeugte.

Alle, die rechtzeitig die Zeichen der Zeit
erkannten und das Tal zur Siidkette
querten, wurden mit bombigen
Streckenbedingungen belohnt. Der XC-
Cup-Flieger Aido Olivotti beispielswei-
se, der bis zum Paf} Thurn geschlagene
drei Stunden gebraucht hatte, tobte den
Rest des Nachmittags die Siidkette des
Pinzgaus entlang, noch bis zur 180 km
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Marke! Alle anderen aber, die am Paf
Thurn an der Nordkette weiter wollten,
kamen in arge Schwierigkeiten. So saf}
auch Chris Bulger unten und verspielte
damit die Chance auf den Weltmeister-
titel. Dieser Tag gehorte eindeutig John
Pendry. Er hatte sich schon morgens 10
kg Sandballast mit in die Schiirze ge-
packt, ,ein wirklich guter Tag heute,
nicht wahr?“ sagte er dabei verschmitzt.
Als er nach schnellem Flug bei Zell am
See Richtung Kossen die Rennstrecke
Pinzgau verlief, lie er dann auch den
Sand ab. Mit 391 Punkten (188 km) ge-
wann er diesen Durchgang iiberlegen,
vor Michael Carnet, Gerard Thevenot,
jeweils 359 Punkte, und Stephen Moyes,
318 Punkte.

. und gestartet

Ste;;hen Moyes, 32 Jahré alt, betreibt
den Drachenflugsport seit 14 Jahren




Duell Moyes — Pendry

Aber nicht immer war John-Pendry-
Wetter in dieser letzten WM-Woche. Bei
schlechteren Bedingungen und somit
bei den kleinen Wettkampf-Aufgaben,
gelang es Stephen Moyes sich immer ni-
her an John Pendry heran zu machen.
Zuletzt trennten nur mehr mickrige 13
Punkte die beiden. Bei Run 5 ging es
dann um die Wurst: Wer gewinnt den
Durchgang, Pendry oder Moyes? Nach
nervenzermiirbendem Kampf stand es
fest: Beide! Mit 161 Punkten holten sie
mehr als die anderen 40 Piloten, aber
genau gleich viel.

So also stand es, als sich alles an der Ho-
hen Salve versammelte, es sollte laut
Metereologe Kurt Panosch der letzte
Durchgang werden.

Gerard Thevenot muBte etwas riskieren,
um noch unter die ersten zu kommen.
Er startete als Allererster, noch ehe ir-
gend ein Vorflieger den skeptischen Pi-
loten anzeigen konnte, was drauflen los
war, — Es war ja ein Genuf} zu sehen,
wie diese Weltklasse-Piloten einmal
nicht im Owens Valley, sondern an der
viel thermikirmeren Hohen Salve nach
Losungsmoglichkeiten fiir ihre

Streckenflugaufgaben suchen mufiten,
— Thevenot kam zwar kurz tiber den
Gipfel, dann aber blieb ihm nur zdhes

Ringen mit miider Thermik. Dennoch
folgte ihm Larry Tudor, der mit seiner
wahnsinnig schmalen Fliche ,Glidezil-
la“ tiichtig rennen mulfite, um von dem
flachen Nordstart der Hohen Salve
iitberhaupt wegzukommen. Dann aber
fing fiir ihn die Miihsahl erst an. Er
suchte und kreiste und machte und ge-
riet dabei immer tiefer die Siidseite der
Salve hinunter, Die anderen hatten ihre
Drachen an der steilen Siidseite aufge-
stellt, sahen zu Larry hinunter und war-
teten erst mal ab. Thévenot, welche Sen-
sation, war gerade endgiiltig abgesof-
fen. Da lie} der englische Teamleader
zwei seiner Piloten raus, diese fanden
nach gestrecktem Flug tiber 1 km Rich-
tung Siiden auch prompt Thermik, den-
noch blieb John Pendry am Start zu-
riick. Immer mehr Kanadier, Australier,
Franzosen, Mexikaner, Spanier und
Amerikaner starteten und stiegen als
einzige sichtbare Aluthermik vor den
Augen Pendrys und Moyes weg, doch
beide, obwohl génzlich startbereit,
rithrten sich nicht,

Schon sah man im Westen eine bedroh-
liche Uberentwicklung heraufquellen,
da nahm Pendry den Drachen hoch,
ebenso Moyes, ,,Nein bitte jetzt gerade
nicht, noch eine Minute!“ rief ein Fern-
sehmann Pendry zu, der setzte brav wie-
der ab. Desgleichen Moyes. Dann war
die Kamera startklar. Nun aber wollte

und Bob Calvert,

Pendry nicht mehr.

Was er wohl gesehen und ausgewertet
hat? Denn als er dann wirklich losstar-
tete, ebenso Moyes, da stieg er im Nu al-
len im selben Bart kreisenden davon,
und war der héchste von allen — bis auf
Moyes, der war ebenso schnell gestie-
gen. Nun verschwanden beide am Hori-
zont.

Eine Stunde spiter bereitete die von We-
sten herannahende Gewitterfront dem
Kampf der Giganten ein vorzeitiges En-
de. Im prasselnden Regen landeten die
beiden als letzte der 40 Wettkampfer in
Késsen. Und so blieb es dabei:

Die einsetzende Schafskilte erlaubte
keinen weiteren Durchgang am Freitag
und Samstag. John Pendry gewann den
Weltmeistertitel mit nur 13 Punkten
Vorsprung vor Stephen Moyes dem al-
ten Weltmeister und nun neuen Vize-
Weltmeister. ,,Ich hitte nur einmal statt
links von der Ache rechts davon landen
miissen. Dann wire ich jetzt Sieger®,
sagte Moyes sichtlich enttduscht und er
hatte recht. Fiir die Landung auf dem
Landeplatz Késsen gab es 15 Punkte Be-
lohnung. Weil Moyes das niedrige Uber-
fliegen der Ache zu riskant war, war er
kurz vor der Landewiese gelandet. Pen-
dry aber hatte die Wiese noch erreicht
und dafiir 15 Punkte kassiert. Er schlof}
die WM mit einem Punktestand von
1392 ab.

Weltmeister John Pendry, Vizeweltmeister Stephen Moyes

Randy Haney, Platz 3

Platz 4, im Vorder-
grund Meteorologe
Kurt Panosch, auch
einer der Sieger der WM

33



DAeC verwehrt DHV’lern DHV-Unterstiitzung

Die WM kostete die Teilnehmer stolze
DM 1400,— pro Pilot Nenngeld. Da war
Wolfgang Genghammer froh, mit den
Achentalern einen finanzstarken DHV-
Verein im Riicken zu haben, Und Jo-
chen Zeyher, der als Student auf Unter-
stiitzung angewiesen ist, hoffte auf fi-
nanzielle Hilfe durch den DHYV, ebenso
Jiirgen Seyferle, beide DHV-Mitglieder.
Denn mit einer ordentlichen Unterstiit-
zung durch den DAeC konnte kein Mit-
glied des Nationalteams rechnen. Der
DAeC hat nach Aussage seines zuriick-
getretenen Sportreferenten derart abge-
wirtschaftet, dal fiir die vielzitierte For-

4

John Pendry,
Weltmeister

Der 27jihrige ist schon von Gestalt ein
alles iiberragender Mensch. Bei jedem
Piloten-Briefing ist er leicht auszuma-
chen, er ragt einen Kopf gréfier aus der
Menge hervor, Aerodynamisch betrach-
tet, gereicht ihm das sicher nicht zum
Vorteil, auch seine 77 kg nicht, die er
nackt auf die Waage bringt.

In seiner Ausstrahlung erinnert John
Pendry an den edlen Ritter Ivenhoe und
seine ruhige, freundliche Art paBit zu
dem Bild eines fairen Sportlers. Nichts
an ihm deutet auf einen Hasadeur und
Draufgidnger hin. Einmal angenom-
men, es ist tatsdchlich nicht eine erh6h-
te Risikobereitschaft, die ihn so weit an
die Spitze gebracht hat, was ist es dann,
was ihn so erfolgreich macht? Denn
egal wo in letzter Zeit John Pendry an
den Start geht, er gewinnt immer. Das
war letztes Jahr in Como nicht anders,
wie diesen Winter in Australien am Mt.
Buffolo und im Frithjahr am Monte
Grappa, Bassano. Da war der Weltmei-
sterschaftstitel nur eine logische Folge
und so sagte er auch vor Beginn in Kos-
sen: ,,Jetzt will ich erst mal Weltmeister
werden und dann sehen wir weiter:
Auf die Frage nach dem Geheimnis sei-
nes Erfolges, antwortet John augen-
zwinkernd: ,I think, practice helps®,
was frei iibersetzt heifit: ,Ich denke,
Uben hilft*

John Pendry hat genug Zeit zum Uben.
Er tut schon lange nichts anderes mehr,
weil er, einzigartig in der Welt, einen
Sponsor-Vertrag hat. Die Firma Pea-
nuts, bei der sein Vater eine hohe Posi-
tion hat, ermoglicht ihm, wie er sagt,
ein schoénes Leben, mit der einzigen
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derung des Spitzensportes nichts mehr
iibrig geblieben war. Dies ist umso pein-
licher fiir den DAeC, als er seit Jahren
behauptet die Drachenflieger miiliten
ihm beitreten, weil nur er die Bundes-
und Landesmittel zur Sportférderung
erhalten wiirde,

Also ein Gliick fiir Zeyher, Seyferle, fiir
Genghammer, Ziege und Guggenmos,
daf} sie nicht nur DAeC- sondern auch
DHV-Mitglieder sind? Weit gefehlt, da
tat sich Teamchef Manfred Moos (sin-
gemdll) hervor: ,Wer einen Zuschuf}
vom DHV oder einem DH V-Verein an-
nimmt, fliegt aus dem Team!*

L aaaal

Auflage, Drachen zu fliegen, und zwar
bei jedem groflen internationalen Be-
werb.

Mit seinem segelbegeisterten Vater hat-
te John viel Zeit auf dem Meer ver-
bracht, bevor er 1974 mit dem Drachen-

fliegen anfing. Damals gab es noch kei-
ne Flugschulen. ,Wir hatten Gliick, da-
mals waren die Drachen noch nicht sehr
sicher, meint John heute und er freut
sich dariiber, was die Gleiter heutzutage
zu leisten im Stande sind.

Zwei solcher leistungsfihigen Gleiter
hat er stets dabei, wenn er zu Wett-
kiimpfen geht, einen Magic 166 und ei-
nen 177er. Kein Problem, denn auch die
Firma Airwave sponsort. Je nach Wet-
terlage entscheidet sich John zwischen
den beiden Drachen, die wie er versi-
chert, ganz normale Seriengerite sind.
Bei der WM aber war Wechseln der Ge-
ridte nicht erlaubt, so flog er stdndig den
177er.

John begann seine Wettkampf-Karriere
so richtig, nachdem er vor 4 Jahren von
Mike de Glanville zuriickkehrte. 3 Mo-
nate lang hatte er bei Mike an der La
Chens gejobt, Gleiter repariert und
konnte dabei jeden Tag zum Fliegen ge-
hen. ,Ich lernte eine Menge in dieser
Zeit“ sagt John. Im letzten Winter in
Australien hat er wieder was dazu ge-
lernt: Eine wirklich starke Thermik
stemmte ihm den linken Fliigel hoch.
Moyes, der ganz in der Nihe flog, sah
wie John mit seinem Gewicht voll auf
die linke Seite ging. Doch die Thermik

war stidrker und stellte ihn blitzschnell
in Messerfluglage auf. Die rechte Fli-
che rutschte dabei ab, wurde negativ an-
gestromt und schon iiberschlug sich
John. Er hielt sich in dem Moment so
sehr an der Speedbar fest, daf} diese zer-



brach, das spielte aber keine Rolle mehr,
weil er eh schon in Riickenfluglage war
und den Schirm éffnete. Kaum heil run-
ter gekommen, reparierte John seine
Luvlines, die Schniire hatte es im
Riickenflug zerrissen, baute eine neue
Speedbar ein und startete erneut. Moyes

ist sich sicher, dal} John Pendry dies al-
les im Schock getan hat. Erst als John
nach dem Durchgang gelandet war, 16-
ste sich sein Schock und es war ihm an-
zumerken, dal} er jetzt erst richtig be-
griff, was geschehen war. Moyes er-
zdhlt, als er Johns Unfall sah, machte er

Resultate WM 85

Einzelwertung:
1. John Pendry Grofibritannien Magic 4 1392 Punkte
2. Steve Moyes Australien Misile GTR 1379 Punkte
3. Randy Haney Kanada Magic 4 1288 Punkte
4. Bob Calvert Grofibritannien Typhoon S4R 1238 Punkte
5. Rick Duncan Australien Missile GTR 1222 Punkte
6. Graham Slater Grofibritannien Typhoon S4R 1220 Punkte
7. Gérard Thévenot Frankreich Hermes 1192 Punkte
8. Michael Carnet Grofibritannien Magic 4 1182 Punkte
9. Stefan Blenkinsop Australien Magic 4 1153 Punkte
10. Mark Bennet USA Sensor 510 1120 Punkte
11. Ian Jarman Australien Missile GTR 1107 Punkte
12. Don Miller Kanada Magic 4 1091 Punkte
13. Detlev Ziege Deutschland Bullet C-85 1073 Punkte
14, Rick Rawlings USA HP 1065 Punkte
15. Robbie Sinclair Kanada Magic 4 1056 Punkte
16. Marco Cirla Italien Missile GTR 1053 Punkte
17. Otfried Heinelt Deutschland Magic 4 1044 Punkte
18. Jorn Erik Lothe Norwegen Sensor 510 1035 Punkte
19. Tohru Ikenoue Japan Falhawk 1020 Punkte
20. Chris Bulger USA Magic 4 990 Punkte
21. José Gotes Mexiko Sensor 987 Punkte
22. Fjeld Per Espen Norwegen - 977 Punkte
23. Larry Tudor USA UPGZ 976 Punkte
24. Olin Schotola Schweiz Saphir 17 947 Punkte
25, Jochen Zeyher Deutschland Express 905 Punkte
26. William Huw Siidafrika — 901 Punkte
27. Jim Beaford Kanada HP 898 Punkte
28. Juan Martiarena Spanien Profil 891 Punkte
29. Erich Burghauser Osterreich Saphir 17 875 Punkte
30. Jean Fauchier Frankreich Hermes 860 Punkte
31. Dean Kupchanko Kanada HP 857 Punkte
32. Danny Scott Australien — 848 Punkte
33. Johnny Carr Grof3britannien Magic 831 Punkte
34. Darren Arkwrigth Grofbritannien Magic 823 Punkte
35. Juul Jensen Dénemark = " 818 Punkte
36. Miguel Guiterrez Mexiko Sensor 797 Punkte
37. Rob Kells USA HP 795 Punkte
38. Robert Bailey Grofibritannien Magic 751 Punkte
39. Paolo Coelho Brasilien — 736 Punkte
40. Font Bosch Spanien Hermes 702 Punkte
41. Borut Pestotnik Jugoslawien Profil 671 Punkte
42, Dermont M Keeney Irland Magic 3 304 Punkte

einen groflen Bogen um diese Thermik
und er nahm sich vor, nie wieder in einer
dhnlichen Situation auf die kurvenho-
here Seite zu gehen, lieber will er auf der
anderen Seite mit Fahrt aus der Ther-
mik fallen. Und John Pendry?

Der ist génzlich anderer Meinung. John
ist sich sicher, wire er nicht auf die Seite
des Fliigels gegangen, der hochgedriickt
wurde, es hitte ihn nur noch schneller
iiberschlagen. Es gibt in seinen Augen
kein Rezept gegen eine solche harte
Thermik. Aber John, ist dann das Wett-
kampffliegen nicht zu gefdhrlich, weil
man doch gerade dabei oft in sehr star-
ke Thermiken einsteigt? ,,Ja“ sagt John
nachdenklich, ,ja, es kann mich wieder
iiberschlagen. Dasselbe wird vielleicht
wieder passieren:’

Mannschaftswertung:

. Grofbritannien 5191 Punkte

I

2. Australien 4965 Punkte
3. Kanada 4530 Punkte
4, USA 4301 Punkte
5. Deutschland 3398 Punkte
6. Frankreich 2788 Punkte
7. Norwegen 2660 Punkte
8. Mexiko 2375 Punkte
9. Japan 2149 Punkte
10. Italien 2124 Punkte
11, Schweiz 1941 Punkte
12. Spanien 1896 Punkte

13, Siidafrika 1781 Punkte

14. Osterreich 1704 Punkte

WM-Marketing

Die WM ist immer auch ein Wettkampf
zwischen den Drachen-Herstellern. Der
seit Jahren erfolgreichste unter ihnen,
die englishe Firma Airwave, feierte dies-
mal ihren gréBten Sieg, Gold und Bron-
ze. Ein Drittel der WM-Piloten flog
Magic. Am Hoéhepunkt ihres Erfolges
angelangt, zeichnet sich fiir Airwave
neuerdings auch Konkurrenz im eige-
nen Land ab. Die Firma Solar Wings
kann nach dem Europameistertitel nun
auch den 4. und 6. Platz bei der WM
vorweisen,

Eindrucksvoll war auch das gute Ab-
schneiden der Moyes Gleiter. Deren Se-
gel fielen besonders auf, einmal weil sie
hervorragend geschneidert waren und
— weil erstmals Kevlar eingearbeitet
war.
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Moyes hatte bei Belastungstests heraus-
gefunden, daf3 sich Dacron im Vergleich
zu Mylar stdrker dehnt und vor allem
danach nicht mehr in die Ausgangsposi-
tion zuriickkehrt, wogegen Mylar fast
ganz zuriick federt. Kevlar aber dehnte
sich so gut wie gar nicht. Daher ver-
wandte Moyes bei seinem Segel in Rich-
tung Querrohr Kevlar und in Lingsrich-
tung Dacron. So blieb eine ausreichende
Elastizitidt des Tuches erhalten und das
Handling wurde nicht zu schlecht: Aber
Kevlar verliert unter UV-Strahlung dra-
stisch an Festigkeit. Moyes will einfach
mal ausprobieren, wie lange sein Segel
hilt. 400 Dollar kostet das Kevlar-Segel
mehr als ein normales.

Der Trend bei den Neukonstruktionen,
die Kieltasche wegzulassen, hat sich in
der Ergebnisliste der WM nicht bestiti-
gen kénnen. Denn nur eines dieser Ge-
rate, der neue Gleiter von Thévenot,
»Hermes", konnte sich unter den ersten
Zehn plazieren, die anderen waren alle
ganz konventionell mit Kieltasche aus-
geriistet. Wobei man anmerken mul,
daf} der Hermes zwar keinen Kiel hatte,
sein Kielrohr ist jedoch nicht wie beim
HP am Hauptsegel festgeniht, sondern
kann sich frei bewegen. Thévenot war
mit seinem Hermes noch nicht ganz zu-
frieden und will ihn erst noch iiberarbei-

Kevlar-Segel von Stephen Moyes

ten, bevor er ihn auf den Markt bringen
wird. Trotz der geringen Flidche des Her-
mes, 14,5 qm, schien er auch mit einem
70 kg schweren Piloten noch gut zu stei-
gen. Das Handling soll angeblich gut
sein. Lassen wir uns {iberraschen, Thé-
venot will den Hermes in verschiedenen
Gréflen anbieten,

Der Glidezilla von UP wirkte optisch

noch schnittiger als der Hermes, die
Flache des Glidezilla 155 war so schmal,
dafl mehr Kielrohr aufierhalb des Segels
war als innerhalb. Eine groBBere Ausga-
be des Glidezillas steht vorerst nicht zu
erwarten.

Uber den neuen Sensor ohne Kieltasche
sagte Graham Slater, der gleitet ebenso
gut wie mein Thyphoon, aber ist dabei
schneller. Stephen Moyes dagegen
meinte, der neue Sensor wire im Gleiten
um bestimmt 10% besser gewesen als
alle anderen. Er sei aber derart iiber-
spannt worden, dal} er an die absolute
Grenze der Steuerbarkeit und pitch-Sta-
bilitdt geriet.

Anspannvorrichtungen am Querrohr,
um die Fliigel weiter nach auflen zu
zwingen und somit mehr Zug auf das
Segel zu geben, hatten fast alle Wett-
kampfpiloten. Ob dies mehr ein psy-
chologisches Anspannen bewirkte oder
tatsdchlich den Gleitwinkel verbesserte,
ist unbekannt. Jedenfalls spannten die
Piloten bei langen Geradeausfliigen ih-
re Flichen mittels Flaschenzug. Das
Handling wurde daraufhin deutlich
schlechter (das Segel lag aufien auf den
Wingtips auf), aber wurde die Leistung
auch im selben Malle besser? Den Pilo-
ten die nichts zum Anspannen hatten,
kam es jedenfalls so vor.

Germany nur auf Platz 5

Dafi die Briten nicht zu schlagen sind
und dafi sich Australien und die Ameri-
kaner vor den Deutschen plazieren wiir-
den, hatten Pessimisten vielleicht vor-
aus gesehen. Dafi aber auch die Kana-
dier einen vorderen Platz belegen wiir-
den, galt als Uberraschung. Bei den
Amerikanern war, nachdem sie ihren
Rich Pfeiffer verloren hatten, einfach
die Luft raus und dennoch schlossen sie
um 1000 Punkte besser ab als das deut-
sche Team.
Analysiert man das Ergebnis der WM
aus deutscher Sicht, so stechen drei
Punkte ins Auge:
1. Der DAeC sandte nicht die beste
Mannschaft. Stephen Moyes mochte
gar nicht glauben, dafj Bob Bayer nicht
in der Mannschaft war und John Pen-
dry fragte verwundert, wo denn Helmut
Denz bliebe. Das DAeC-Auswahlsystem
ist Schuld daran, daf es stets zweifel-
haft bleibt, ob die Besten zur WM ge-
schickt werden. Der DHV fordert seit
Jahren vergebens, dafi auch der XC-
Cup ein Auswahlkriterium fiir die Na-
tionalmannschaft sein muf. Die siegrei-
chen Briten machen es doch schon lan-
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ge vor: Die besten 40 des britischen XC-
Cups [liegen untereinander 5 Wett-
kiampfe im Jahr, um die Nationalmann-
schaft zu ermitteln. Jedes Jahr miissen
die zehn Letziplazierten dieser 40er
Gruppe ausscheiden und den Besten 10
des XC-Cups Platz machen. So wird
man Weltmeister!

2. Die Vorbereitung fiir die WM war
nicht nur mangelhaft, sie fand eigeni-
lich nicht statt. Wéhrend der DHV mit
seinem Streckenfluglager dorthin ging,
wo am ehesten mit Flugwetter gerech-
net werden konnte, zeigte sich der
DAeC unflexibel. Eine Woche lang hielt
er seine Ranglistenpiloten bei Schnee
und Nebel am Tegelberg fest, obwohl
Manfred Kreipl schon am ersten Tag
nicht nur das schlechte Wetter vorherge-
sagt hatte, sondern zugleich auch die
Gegend nannte, wo gutes Flugwetter
herrschte, wo die Mannschaft also hiitte
trainieren kénnen. Wihrend der DHV
versucht den XC-Besten die Teilnahme
an internationalen Wettkdmpfen zu er-
moglichen, bleibt eine gezielte Versen-
dung des Nationalkaders ins Ausland
durch den DAeC aus. Die Briten dage-

gen senden zu jedem grofiem Bewerb
der Welt jeweils einen Erfahrenen und
einen Unerfahrenen ihrer League, Die
Preisgelder, die die Engliinder dabei in
schoner Regelmdfligkeit gewinnen, flie-
fen zu 50% in die Verbandskasse zur
Forderung weiterer Unternehmungen
dieser Art.

3. Die Betreuung der Nationalmann-
schaft bei der WM iibernahm Manfred
Moos. Welche taktischen Ratschlige
hat man von ihm, der keine nennens-
werte Streckenflugerfahrung besiizt, er-
warten diirfen? Zwar verfiigt Manfred
Moos iiber langjihrige Wettkampfer-
Sahrung, aber als Wettkdmpfer gehdrte
er meist zu den Schluflichtern in den
Ergebnislisten. Da hatten selbst die Chi-
nesen aus Taiwan einen qualifizierten
Teambetreuer. Sie engagierten kurzer-
hand Kurt Weber, den Gewinner des
XC-Cups 83, der das Pinzgau kenni wie
seine Hosentasche und so seinem Team
die taktischen Finessen vermitteln
konnte. Als Lehrsaal diente dabei auch
schon mal eine Cessna, mit der kritische
Stationen der WM-Aufgaben vor dem
Training abgeflogen wurden. Ergebnis:
Die bis dato unerfahrenen Chinesen
verdoppelten ihre Bestleistungen bei der
WM.



1. Deutscher Doppelsitzer-Wettbewerb

Auf Initiative des Deutschen Hiingegleiterverbandes fand mit Genehmigung des
BMY vom 15. bis 17. Juni im Rahmen des Teufelspokals in Loffenau erstmals ein

Doppelsiizer-Wettbewerb statt.

Fluglehrer aus ganz Deutschland scheu-
ten die zum Teil weite Anreise nicht, um
mit ihren Co-Pilotinnen bzw. Co-Pilo-
ten die besten Doppelsitzer-Piloten zu
ermitteln,

Der Wettbewerb, der sich reibungslos in
den sonstigen Wettbewerbsbetrieb der
parallel laufenden Baden-Wiirttember-
gischen Meisterschaft eingliederte, stell-
te sich bald als eine grofle Zuschauerat-
traktion heraus. Grofier Beifall empfing
die groflen Vogel, wenn sie auch bei
stindig drehenden Winden sicher lan-
deten.

Im Vordergrund stand neben dem Spaf}
am doppelsitzigen Fliegen der faire
Wettkampf, galt es doch, den vom DHV
gestifteten Pokal zu erfliegen. Leider
liefen das Wetter und die Leistung der
Fluggerite, die etwa mit den Einsitzern
von 1980 vergleichbar ist, lediglich Zeit-
fliige zu. Dennoch kreisten nicht selten
auch die Doppelsitzer im Pulk der iibri-
gen Wettkampfteilnehmer iiber der Teu-
felsmiihle.

Fast genauso wichtig war jedoch auch
der Erfahrungsaustausch zwischen den
Fluglehrern  nach  zwei  Jahren
Doppelsitzer-Schulung in Deutschland.
Der Wettkampf selbst war vom grofien
Verantwortungsbewufitsein der Piloten
geprigt. Obwohl um jede Minute ge-
kampft wurde, ging keiner der Teilneh-
mer ein unnotiges Risiko ein, um seinen

Co-Piloten und sich nicht zu gefihrden.
Die gemachten Erfahrungen waren so-
wohl fiir die Teilnehmer als auch fiir
den Veranstalter durchaus positiv. Viel-
leicht wird es bei zukiinftigen Wettbe-
werben mdglich sein, auch auf Strecke
zu gehen.

Gemeinsam (rdgt sichs leichter, Charlie
Jost mit Co-Pilotin Gabi Holzapfel

Foto: Wolfgang Gerteisen

Klaus Irschik, Daniela Krall, Gebhard Holzner, Christa Kirschbaum, Wolfgang
Gerteisen, Charlie Jost, Gabi Holzapfel, Jacky Seibold, Beverly Powel (von links)

Wolfgang Gerteisen mit Co-Pilot Wal-
ter Gerteisen beim Start  Foto: Charlie Jost

Der Wettkampfverlauf

Bereits am ersten Tag verbliiffte Klaus
Irschik viele Einsitzer-Piloten, als er
gleichzeitig mit ihnen eineinhalb Stun-
den iiber der Teufelsmiihle soarte und
damit einen guten Vorsprung heraus-
flog. Lediglich Gebhard Holzner blieb
ihm mit einem 72miniitigen Flug dicht
auf den Fersen.

Am zweiten Tag, als die Einsitzer bei
schwach thermischen Bedingungen um
jede Minute kdmpften, schraubte sich
Gebhard Holzner und seine Co-Pilotin
Christa bis an die Basis empor und
iibernahm mit diesem Flug die Fiih-
rung.

Der dritte Tag mufite die Entscheidung
bringen, in die Detlev Eilers und Jacky
Seibold leider nicht mehr eingreifen
konnten. So hatte ersterer schon wieder
Dienstverpflichtungen in seiner Funk-
tion als Co-Pilot bei einer deutschen
Fluggesellschaft und Jacky Seibold
mulfite feststellen, dafl es nicht méglich
ist, gleichzeitig in zwei Wettbewerben
Topleistungen zu erbringen. Grof3 war
die Begeisterung der Zuschauer, als
schliefflich Klaus Irschik und seine Co-
Pilotin Daniela nach fast zweistiindi-
gem Flug zur Landung ansetzten. Beide
hatten den Wettbewerb verdient gewon-
nen.

Ergebnisse

1. Klaus Irschik/Daniela Krall,
205 Punkte
2. Gebhard Holzner/Christa Kirsch-
baum, 191 Punkte
3. Wolfgang Gerteisen/Walter Gertei-
sen, 53 Punkte

4. Charlie Jost/Gabi Holzapfel,
52 Punkte

5. Detlev Eilers/Beate Lachner,
22 Punkte

6. Hans-Peter Seibold/Beverly Powel

6 Punkte
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Baden-Wiirttembergische Meisterschaft 1985
mit 8. Teufelspokal Loffenau

Ein Bericht von Wolfgang Gerteisen und Charlie J6st

Rund 1.600 km Freie Strecke in nur drei Tagen sind eine Bilanz, die sich sehen las-  Die weit iiber die Landesgrenze als per-
sen kann. fekt bekannte Loffenauer Organisation
Wenige Tage nach der kilometerreichsten Weltmeisterschaft in der Geschichte des  unter Fritz Weif3 sorgte auch in diesem
Drachenfliegens wurde erstmals auf eciner Baden-Wiirttembergischen Meister- Jahr fiir einen reibungslosen Ablauf des
schaft die 100-km-Grenze iiberflogen, Wettkampfes. Sogar das um diese Zeit
In der Zeit vom 15. bis 17, Juni kiimpften 48 Piloten um den Baden-Wiirttembergi-  sehr launische Wetter hatte ein Einse-
schen Meistertitel. Parallel dazu rangen 31 Piloten um die begehrten Teufelspokale.  hen und bescherte drei volle Wertungs-
tage. Die Jury lag in den bewihrten
Hénden von Chefschiedsrichter Wolf-
gang Benitz, der in Eberhard Baumer
(Auswertung/Organisation), Detlef Os-
wald (Auswertung) und Waldemar Was-
mer (Startleiter) drei zuverldssige Helfer
hatte. Hans-Jiirgen Igel lieferte mit sei-
nem Computer in erfreulich kurzer Zeit
die Zwischen- und Endergebnisse. Die
zahlreichen Zuschauer wurden von El-
len Weilenburger und Rolf Ackermann
fachkundig iiber den Ablauf des Wett-
kampfes informiert. Ein herzliches
Dankeschén an alle genannten und un-
genannten Helfer.
Nachdem harmonische Wettkdmpfe
mit zufriedenen Teilnehmern in den
letzten Jahren immer seltener geworden
sind, ist es umso erfreulicher, dal} dieser
Wettbewerb nicht nur unfallfrei, son-
dern auch sportlich fair und in kame-
radschaftlicher Atmosphire verlief. Im
Gegensatz zu der Bayerischen Meister-
: schaft stand dieser Wettkampf — wie
Maximal 10 Drachen durfiten gleichzeitig im Aufbausektor aufgebaut werden im Vertrag zwischen DHV und DAeC
Foto: Charlie Jost  vereinbart — allen Piloten, unabhingig
von ihrer Verbandszugehorigkeit, of-
fen.
Neben den drei bereits iiber die Rangli-
ste gesetzten Piloten Jochen Zeyher,
Hans Burk und Jacky Seibold haben
sich die 17 Bestplazierten der Baden-
Wiirttembergischen Meisterschaft fiir
die Deutsche Meisterschaft 1985 quali-
fiziert.
Die an der allgemeinen Wettkampfent-
wicklung orientierte Ausschreibung
riickte den Streckenflug in den Vorder-
grund, d.h. wer hier gewinnen wollte,
mubte sich vom Berg losen und auf
Strecke gehen. Eine genaue Auswertung
war nur durch konsequente Fotodoku-
mentation moglich. Manch schéner
Streckenflug fiel leider strengen Kon-
trolle auf Grund mangelhafter Doku-
mentation aus der Wertung.
Da die Windrichtung nur Streckenfliige
- nach Osten ergiebig machte, wurden
Jochen Zeyher, 25. der Weltmeisterschaft in Kossen Foto: Wolfgang Gerteisen  zum ersten Mal Fliige iiber den gefiirch-
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teten 10 km breiten Waldgiirtel hinter
der Teufelsmiihle in Angriff genom-
men. Dabei stellte Uli Blumentahl auch
gleich mit 108 km freier Strecke seinen
alten Loffenauer Rekord von 76 km ein,
Piloten, denen es nicht gelang, die 8 km
entfernte  Wertungslinie des freien
Streckenfluges zu (iberfliegen, stand die
Moglichkeit von Zeit- bzw. Bojenfliigen
offen.

Lothar Wiist bei der Startvorbereitung Foto: Wollgang Gerteisen

Vor jedem Start war die Zeituhr mit Drachen und Kennzeichen zu fotografieren

4 .
g s W - -4

Die Wettkampftage

Samstag, 15.06.1985

Der Segelflugwetterbericht  verheifit

nach durchregneter Nacht auflockernde
Bewdlkung, schlechte sis méiflige Ther-
mik mit auffrischendem Wind aus Siid-
west,

Die Wolkenschleier hZ ngen noch in den
Bdumen rings um die Teufelsmiihle, als

gegen 11.00 Uhr die ersten Piloten an
den Start gehen. Mil auffrischendem
Wind gelingen einige lingere Fliige im
Hangaufwind. Maximal kénnen zwei
Stunden, 120 Punkte fiir einen Zeitflug,
gewertet werden. Wer 12 km weit fliegt,
hat bereits die gleiche Punktzahl er-
reicht. Alle lavern auf einen Bojen-
bzw. Streckenflug.

Mit aufsteigender Basis l6sen sich die
ersten Piloten vom Hang, um gegen den
Wind die drei méglichen Wendepunkte
anzufliegen. Eine komplette Umrun-
dung mit ungefdhr 11 km Strecke bringt
100 Punkte und kann beliebig oft wie-
derholt werden, wenn vor jeder neuen
Runde der Startplatz iiberflogen und
ebenfalls fotografiert wird.

Christoph Kratzner bringt als einziger
drei komplette Umrundungen in die
Wertung. Seine erreichten 300 Punkte
kénnen nur durch einen freien Strecken-
flug von iiber 30 km iibertroffen wer-
den. Nur zwei Piloten gelingt es, diese
Strecke zu iiberbieten. Jochen Zeyher,
Baden-Wiirttembergischer Meister 1984
und mit dem beachtlichen 25. Rang der
vorangegangenen Weltmeisterschaft
noch gut im Training, landet nach 44
km freier Strecke. Er wird damit, wie er-
wartet, seiner Favoritenrolle gerecht
und alle sehen in ihm bereits den Tages-
sieger, als am Abend die Nachricht ein-
trifft, dafl Lokalmatador Lothar Wilst

Uli Blumenthal fliegt aus Sicherheitsgriinden mit Ridern
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kurz hinter Reutlingen nach 70 Kilome-
tern gelandet ist, Eine fiir diese Wetter-
bedingungen beachtliche Leistung. Er
{ibernimmt mit fast 300 Punkten vor Jo-
chen Zeyher die Fiihrung.

Uli Blumenthal fliegt zwar nur 15 km
weit, verschenkt aber durch die regelwi-
drige Verwendung Farbfilms wichtige
150 Punkte. Er kann noch nicht wissen,
daf} er damit den zweiten Rang in der
Gesamtwertung verspielt hat.

Sonntag, 16. Juni 1985

Ein fast bedeckter Himmel 14t schon
frith erkennen, daf} es ziemlich schwie-
rig sein wird, die Wertungslinie fiir den
freien Streckenflug zu iiberfliegen.

Die Transportbusse sind stdndig im Ein-
satz, da jeder Pilot moglichst viele Zeit-
fliige in die Wertung bringen mdchte.
Nur wenigen gelingt ein etwas lidngerer
Flug. Ein schwacher Nordostwind
macht das Starten schwierig und Hang-
flug unmoglich.

Nur 5 Piloten schaffen bei minimaler
Thermik eine komplette Umrundung
der Wendepunkte. Um so erstaunlicher,
daf} trotzdem drei Piloten die 8-km-
Grenze iiberwinden und Clemens Koch
sogar 40 km bis Oberkirch fliegt. Pech
fiir ihn, daf} er den Fotoapparat verges-
sen hat. Das wird ihn spiiter den dritten
Platz kosten. Auf den vorderen Plidtzen
gibt es so gut wie keine Verdnderungen.
Alle hoffen auf den letzten Wertungs-
tag.

Montag, 17. Juni 1985
Der Segelflugwetterbericht meldet gute
Thermik bei mifligem Wind aus Nord-

Die Gewinner der Baden-Wiirttembergischen Meister-
schaft: Lothar Wiist, Jochen Zeyher, Uli Blumenthal, Die-
ter Kohler, Christoph Kratzner, Achim Résch (von links)
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west, Friithe einsetzende Wolkenbildung
bringt Leben in den Aufbauplatz. Spi-
testens um 17.00 Uhr miissen alle Lan-
demeldungen telefonisch oder schrift-
lich bei der Wettkampfleitung einge-
gangen sein, Es gilt, den richtigen Start-
zeitpunkt zu erwischen, um in der ver-
bleibenden Zeit mdoglichst weit zu
fliegen.

Mehr als die Hélfte des Teilnehmerfel-
des nutzt die Chance des freien
Streckenfluges. Wihrend das Ende der
Riickmeldefrist immer ndher kommt,
wird fast jede gemeldete Strecke von der
nichsten tibertroffen, Gleich finf Pilo-
ten {iberbieten den alten Loffenau-Re-
kord von 76 km. Achim R&sch landet
nach 77 km bei St. Johann zwischen
Reutlingen und Miinzingen, Clemens
Koch nach 81 km siidostlich von Reut-
lingen, Dieter Koéhler nach 88 km bei
Weilheim, Jochen Zeyher nach 90 km
bei Aichstetten (Pfrontsteten) und Uli
Blumenthal landet nach 108 km kurz
vor Ulm. Es wird noch einmal span-
nend, als die Landemeldung von Lothar
Wiist eingeht, Kann er mit 66 km seine
Wertung behaupten oder haben ihn Jo-
chen Zeyher bzw. Uli Blumenthal mit
dem letzten Flug iiberrundet?

Mit dem Aushang des Endergebnisses
steht der neue Baden-Wiirttembergische
Meister fest. Lothar Wiist hat mit einem
knappen 5-km-Vorsprung vor Jochen
Zeyher sowohl den Meistertitel als auch
den Teufelspokal gewonnen. Uli Blu-
menthal und Dieter Kéhler folgen auf
Rang 3 und 4.

..n"\ JI

bold (von links)

Ergebnisse

Platz Name Punkte Geriit

1. Lothar Wiist 1403 Magic 166
2. Jochen Zeyher 1358 Express
3. Uli Blumenthal 1211 Vega l6
4. Dieter Kohler 1117 Bullet
5.  Achim Rdsch 1042 Vampir I1
6. Christoph Kratzner 950

7. Josef Stellbauer 904

8. Clemens Koch 884

9. Alexander Erhardt 828

10. Hans-Peter Seibold 764

11.  Michael Thoma 747

12.  Wolfgang Dietrich 719

13.  Martin Scheible 716

14. Bruno Bartholomd 681

15. Klaus Kienzle 586

16. Jiirgen Autrata 520

17. Siegfried Fuchs 511

18. H. Reichenbach 511

19. Paulus Straub 493

20. Ewald Wittenauer 488

Ergebnisse Teufelspokal

Platz Name Punkte Geriit
I.  Lothar Wiist 1403 Magic 166
2. Uli Blumenthal 1112 Vega 16
3. Hans-Peter Seibold 764 Bullet C
4.  Jiirgen Reiland 623 Libre II
5. Frieder Luz 549 Bullet C
6. Franz Karl 506

7. Karl Mallinger 471

8. Hans Burk 470

9. Winfried Schworer 450

10.  Peter Friedmann 445

11.  Eberh. Tannenberg 440

12.  Wolfgang Kercher 397

13.  B. Schmidberger 348

14. Manfred Walter 309

15,  H.Schwarzkopf 300

.

Die Gewinner des 8. Teufelspokals: Lothar Wiist, Uli
Blumenthal, Franz Karl, Jiirgen Reiland, Hans-Peter Sei-



LVB verwehrt DHV-Mitgliedern
Teilnahme an der
Bayerischen Meisterschaft

Trotz des Vertrages zwischen DHV und
DAeC, der vorsieht, dal DHV-
Mitglieder an den regionalen Landes-
meisterschaften des DAeC teilnehmen
kénnen — im Gegenzug verzichtet der
DHV auf die Abhaltung eigener Mei-
sterschaften — verfiigte der LVB (Lan-
desverband Bayern des DAeC) kurzfri-
stig, dafl nun doch keine DHV-Mitglie-
der an der Bayerischen mitfliegen diir-
fen, Zum Start zugelassen wurden aus-
driicklich nur Mitglieder des LVB,

Wie aber ist es mdglich, dal ein erklir-
tes Ziel der deutschen Drachenflieger so
hinterriicks torpediert werden kann?
Der DAeC liefy wissen, seine Landesver-
bédnde seien autonom, der DAeC kdnne
ihnen nur Empfehlungen aussprechen.
Und wer hat beim LVB das Sagen? Seit
der letzten Héngegleitertagung des LVB
im Winter niemand mehr so recht. Dort
erschienen ndmlich nur ganze 5 Dra-
chenflieger zur Wahl einer bayerischen
Hingegleiterkommission. Der LVB war
beschluffunfihig und die Wahl fiel aus,
Seither bestimmt ein ,,Vakuum* die Ge-
schicke der LVB-Drachenflieger.

LVB-Meisterschaft

Der an dieser Stelle vorgesehene Be-
richt iiber die Bayerische Meister-
schaft entfilit. Der LVB hat die Baye-
rische zur LVB-Vereinsmeisterschaft
degradiert. Aus Protest dagegen er-
scheint an dieser Stelle nur dieser
Kurzbericht: In zwei Durchgingen,
die Bestleistungen bis zu 15 km und
30 km brachten, wurde der Baden-
Wiirttemberger Jiirgen Sey/ferle Baye-
rischer Meister.

DAeC verbietet
Teilnahme am XC-Cup

wJeder, der beim DHV einen XC-Flug
einreicht, fliegt aus der Nationalmann-
schaft”, sprach sinngem#f Manfred
Moos zu den Bestplazierten der DAeC-
Rangliste. Im Glauben, daf} es sich hier-
bei um eine persdnliche Entgleisung
von Moos handele, fragte der DHV
beim DAeC nach. Dort war zu erfahren,
daf} zwar das Vorgehen von Moos durch
keine beschlossene Regel abgesichert
ist, daf} aber die DAeC-Kommission in
einer neuen Sportordnung festlegen
will, dal DAeC-Mitglieder nicht an
Sportveranstaltungen des DHV teilneh-
men diirfen,

Streit innerhalb des DAeC

Ein Schlaglicht auf die innere Situation
des DAeC wirft das nachfolgend abge-
druckte Riicktrittsschreiben des DAeC-
Sportreferenten Rudolf Absolon, das
dieser zur Kenntnisnahme an die DHV-
Geschiiftsstelle gesandt hat:

Aufgrund des Abstimmungsergebnisses
bei der Kommissionssitzung am
26.4.1985 in Schwangau ist es mir nicht
mehr maglich, als Sportreferent in der
Hiingegleiterkommission titig zu sein,
Die Hiingegleiterkommission hat A nde-
rungswiinschen des Teamleiters der Na-
tionalmannschaft Manfred Moos und
des Beirates des National A-Kaders
Hans Olschewsky, die Ranglistenord-
nung der Sparte Hiingegleiten im DAeC
betrifft gegen meine begriindeten Be-
denken, statigegeben. Die zur Zeit giilti-
ge Ranglistenordnung wurde von mir
vorgeschlagen, von der Hg.-Km, geneh-
migt und im , Hdingegleiter Aktuell™
1/85 verdffentlicht,

Die Anderungswiinsche wurden mit der
Ubergabe eines Entwurfes einer neuen
Sportordnung vorgetragen. Leider war
der im wesentlichen von der Sportord-
nung der Segelflieger abgeschriebene
Entwurf in vielen Punkten nicht auf
den Hdngegleitersport iibertragbar. Au-
Jerdem beinhaltete der Entwurf ein zur
giiltigen Rangordnung gegensdtzliches
System zur Ermittlung der National-
mannschaft, Ich habe der Hiingegleiter-
kommission die Griinde, weshalb dem
Entwurfin der vorliegenden Form nicht
zugestimmi werden kann, vorgetragen.
Trotzdem wurde dem Anderungsantrag
stattgegeben. Ich fithle mich dadurch in
meinen Bemiihungen, gerecht und reali-
stische Verhiiltnisse fiir alle 200 Wettbe-
werbspiloten des DAeC zu schaffen,
von der Hingegleiterkommission im
Stich gelassen. Ich meine, dafi eine Ver-
trauensbasis fiir meine Kommissionsar-
beit nicht mehr vorhanden ist,

Ein weiterer Grund nicht mehr in der
Hiingegleiterkommission mitzuarbeiten
sehe ich in der Tatsache, daf} der DAeC
Jiir seine Verpflichtungen, die er bei der
Berufung als beauftragte Stelle des
Bundesverkehrsministerium fiir die Be-
lange der Hingegleiterpiloten des
DAeC eingegangen ist, bis heute nach
nunmehr 3 Jahren immer noch keinen
Weg gefunden hat die Forderungen des
BMYV zu erfiillen. Es sind dies 1.) Zen-
trale Erfassung aller Hg.-Piloten des
DAeC. 2.) Zentrale Ausstellung und Re-
gistrierung von Befdhigungsnachwei-
sen, ferner Aufsicht von Ausbildung

und Flugbetrieb.

Es ist nur noch eine Frage des Zeitpunk-
tes, zu dem eine Verlingerung der Beru-
Jung als beauftragte Stelle nicht mehr
stattfindet. Wir sind dann wieder da,
wo wir im Mai 1982 angefangen haben.
Ein weiteres Problem, das eine sinnvolle
Arbeit im DAeC blockiert, sehe ich dar-
in, daft der DAeC weder die Macht noch
die rechtlichen Mittel in der Hand hat,
um die vertraglich fiir alle Piloten im
DAeC  gleichen  Beitragsleistungen
durch die Landesverbdnde zu erreichen.

Die jetzt schon kritische Finanzlage des
DAeC wird, wenn nicht bald eine Ld-
sung des Problem erfolgt, zur Arbeits-
unftihigkeit des DAeC fiihren.

Es gibt Landesverbdinde, die in der Auf-
losung des DAeC kein nationales Un-
gliick sehen. Nur brauche ich wohl nicht
darauf hinzuweisen, dafl die Teilnahme
von deutschen Pilofen an internationa-
len Wettbewerben und Leistungssport
dann nicht mehr maoglich ist.

Ich mdchte allen Piloten, die meine Ar-
beit in der Hiingegleiterkommission po-
sitiv beurteilt haben, fiir ihr Vertrauen
danken, Den Piloten des hessischen
Landesverbandes sei versichert, dafi
ich, bis ein Nachfolger sich meldet,
auch in Zukunft zur Verfiigung stehen
werde.

Rudolf Absolon

Appell an die Drachenflieger
im DAeC

Lafit uns gemeinsam zum Fliegen ge-
hen und mit dem Quatsch aufhéren,
den Manfred Moos und Gleichge-
sinnte angezettelt haben. Niemand
hat Freude an Verbandsstreitigkeiten.
Wir wollen unsere Energien lieber da-
[iir einsetzen, den Drachenflug so si-
cher zu machen und so frei zu halten
wie moglich. Deshalb haben wir auch
einen Vertrag mit dem DAeC abge-
schlossen, um den zwischen beiden
Verbinden strittigen Sportbereich zu
befrieden. Obwohl dem DHYV 80%
der organisierten Drachenflieger an-
gehoren, dem DAeC 20 %, haben wir
zugestimmt, dafi der DAeC den Mei-
sterschaftssektor allein verwaltet, fiir
das Zugestindnis an uns, daff unsere
Miiglieder bei den Landesmeister-
schaften gemeinsam mit den Mitglie-
dern des DAeC an den Start gehen
kdnnen. Und nun gibt es darum wie-
der Streit! Haben wir Drachenflieger
nichts Schéneres vor?
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Gudrun Gerteisen fotografierte einen Start zum Streckenflug. Pilot: Wolfgang Gerteisen

Deutscher XC-Cup 1985
Zweiter Zwischenbericht

von Sportreferent Charlie Jost

Aus dem ,,zarten Pflinzchen Deutscher XC-Cup® ist mittlerweile eine krif-
tige und gesunde Pflanze geworden. Wer hiitte gedacht, dal} der Strecken-
flug einen solch gewaltigen Zuwachs bekommen wiirde.

Besonders erfreulich ist die Tatsache, dal} zu den ,alten Hasen“ einige neue
Streckenflieger gekommen sind. Die Flugleistungen unseres ,,Nachwuch-

ses konnen sich sehen lassen.

Generell kann eine enorme Leistungs-
steigerung beobachtet werden. Beson-
ders Zielriickkehrfliige erfreuen sich
immer stirker werdender Beliebtheit.
Neben der ,,Rennstrecke Aviano-Bas-
sano hat besonders der ,klassiche”
Pinzgauer Spaziergang in den letzten
beiden Monaten wieder von sich Reden
gemacht. Gleich mehreren Piloten ge-
langen im selben Zeitraum Zielriick-
kehrfliige mit fast 140 km Strecke — vor
wenigen Jahren wire diese Leistung
noch Weltrekord gewesen!
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Eine echte Top-Leistung ist dabei ein
165 Kilometer-Zielriickkehrflug von
Manfred Mokros — ebenfalls im Pinz-
gau geflogen. Manfred Mokros fiihrt
mit zwei weiteren iiberdurchschnittli-
chen Fliigen den XC-Cup mit knappem
Vorsprung an.

Sollte das Wetter weiterhin ein Einsehen
mit uns Drachenfliegern haben, diirfte
es sowohl in der Einzel- als auch in der
Mannschaftswertung noch einige Uber-
raschungen geben. Der XC-Cup geht ja

noch bis 30. September und manches
Streckenflugrevier wird jetzt erst inter-

essant,
Zum ersten Mal hat ein Gleitflugzeug in

den XC-Cup eingegriffen. Reinhold
Schmitz gelang mit einem UIf 1 nach
FuBstart von der Wasserkuppe ein freier
Streckenflug von 101 Kilometern Lin-
ge. In der Ausschreibung des XC-Cup
ist zwar nur von ,Hiangegleitern“ die
Rede. Im Sinne sportlicher Fairnef} soll-
ten jedoch auch die ,Gleitflugzeuge®
die Chance bekommen, sich mit den
Drachen zu messen. Nur 4 Gleitflugzeu-
ge sind bisher offiziell in der Bundesre-
publik registriert. Sie stehen leistungs-
méaflig den Drachen viel ndher als den
Segelflugzeugen.

Das Sportreferat wird sich vor Beginn
der neuen Saison mit dem Problem der
Leistungsanpassung ausfithrlich be-
schiftigen. Méglicherweise werden wir

einen Reduktionsfaktor einfithren.
Schreibt uns doch einfach Eure Mei-
nung.

Zielriickkehr- und Dreiecksfliige wer-



den — wie bereits erwidhnt — immer be-
liebter. Die Vorteile liegen auf der
Hand: Die Streckenplanung ist iiber-
schaubar und die Riickholer werden
weitgehend geschont. Ein kleines Drei-
eck kann genauso anspruchsvoll sein
wie ein grofler, freier Streckenflug.
Durch den Faktor werden die Fliige in
ein gerechtes Verhéltnis gebracht.

Helmut Wilms aus Hamburg gelang
z.B. ein 50 Kilometer Dreieck. Er erhilt
dafiir genauso viele Punkte wie fiir ei-
nen 100 Kilometer freien Streckenflug!
Mit den Zielriickkehr- und Dreiecksflii-
gen wird aber auch die Beurkundung,
besonders der Wendepunkte, aulieror-
dentlich wichtig. Leider konnten vier
eingereichte Fliige aufgrund mangel-
hafter Dokumentation nicht gewertel
werden. Besonders érgerlich ist in zwei
Fillen, daf} offensichtlich die Kamera in
der Kilte den Dienst quittiert hat. Ohne
Wendepunktfotos kénnen die Fliige je-
doch aus verstdndlichen Griinden nicht
gewertet werden. Romuald Kieferle ist
z.B. von diesem Problem betroffen.
Hitte seine Kamera nicht versagl, kénn-
te er rund 100 Punkte mehr auf seinem
Konto haben, Manche Piloten (liegen
grundsitzlich mit 2 Kameras. Das ist ei-
ne der Moglichkeiten, diesem Problem
zu begegnen. Einfacher ist es jedoch,
beim Kamerakauf lieber ein paar Mark
mehr auszugeben und ein bewihrtes
Modell zu erwerben.

Neben fehlenden oder mangelhaften
Wendepunktfotos sind es oft nur Klei-
nigkeiten, die die Auswertung schwierig
oder gar unmdglich machen. Nachfol-
gend sind die wichtigsten Punkte fiir ei-
ne liickenlose Dokumentation noch-
mals aufgefiihrt:

— Start- und Landemeldung sollte der
Kopiervorlage aus Info Nr. 27 ent-
sprechen.

— Achtet auf grofie und deutliche Be-
schriftung der Meldungen. Keinen
Bleistift verwenden und nach dem
Fotografieren nicht mehr die Be-
schriftung dndern!

— Zuerst den Drachen mit dem Kenn-
zeichen und dann grof} die komplett
ausgefiillte Startmeldung fotografie-
ren — die Schrift muB auf dem Ne-
gativ leserlich sein!

— Auf wenigstens einer Luftaufnahme
muf der Fliigel sichtbar sein.

— Bei der Angabe von Wendepunkten
oder Zielorten auffillige und mar-
kante Punkte angeben (z.B. Bahnhof
im Ort xy und nicht Gipfelkreuz ir-
gend eines beliebigen Berges).

Das Gleitflugzeug ,, ULF*“ von Reinhold Schmitz

Unterwegs im Pinzgauer Spaziergang Foto: Wolfgang Kercher
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Zwischenstand Deutscher XC-Cup 1985

(Stand: Juni 1985)
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T o e R e CE
Rudi Typhoon |, o s |Ziel- Ziel- Solden Otz ‘ Otz 3k s o1
Aumer S4 Riick Riick (Schmidhof)  |(Rastbichl) (Landeplatz)

g g e o o I 5 g P P P
B Jeaees psosfaa [grie [ ionm AT endrtfon | 5] 3
¥élis:ll::er gﬁphoon 2.0 ﬁlik gtr:eif:ke fét]::':::astfgn) ?}-{?}‘;?)I:l(;g; Bramberg auls) 40) %
m’;:‘izzlﬂm Comet  |26.05. %iﬁiek. Ziel gjﬁﬁg?e" gff;'e‘ga‘g:rg (’\Ij:’;t‘éﬁ)f Neukirchen ~ [4h30’ 138 173
Bl eaes feon 28, |5 e P Tt
;:i,f:,?;’, Magic  |26.05. ﬁ’:lk ﬁ';ik Zell am See ;’:?g;’;‘;ﬁ; Mayrhofen  |5h30’ | 146 256
Rea. bebnt [MaBie  [26.05. (05 T8 o e [Filamoos  [sn30’| 62| 62
:‘;‘,‘;:;:,de,, Sierra |26.05. i‘g’;k g{f;ike Schmittenhthe f;?;;‘;‘;ﬁ}f Dienten 4haa' | 92| 92

dd




Flugaufgabe

Flug-

Pilot Gerit Tag Ziel Wendepunkt |Start Landung . km | Pkte
geplant |gewertet zeil
Manfred Ziel Freie Kleiner Stoder-
A Magic 26.05. |auf gek. Piesenkopfl A Bramberg 6h 113] 113
Kravanja Biihiia Strecke Schellenberg  |zinken
Karlheinz ; Ziel- Ziel- Schmitten- Arbiskopf Landeplatz "
Scheil Profil 20:05; Riick Riick héhe (Hippach) Mayrhofen 1ielafa34) 298
Arnold Hi- ? Freie Wald i, Schmitten- Schonbach .
Kummer Dream e Strecke |Pongau héhe (Bramberg) ANSA S| 33
Gerhard ; Freie Arbiskopf A
Steinberg Duck I1 26.05. | Ziel S acke Treglmang (Hippach) St. Johann 5h20' [105] 105
S Magic  [27.05. |Ziel Frele.  |gochfirst Belchen Oberibach  |1h55'| 22| 22
Straub Strecke
Helmut . . 1. Aviano Start |Monte Dolada i
Wilms A8 21:05- |Dreleck | Dreiack 2. Monte Pizoc |Dolada Landeplatz 2055 | 501 10
Manfred Typhoon Ziel- Freie Schmitten- Arbiskopf :
Mokros S4 005+ Riick Strecke hohe (Hippach) Bramberg oha0’ | 98| 38
- * .
Srhard Duck Il |27.05. | Ziel Freie ot Johann Osterfelder  |yoichensee  [3h15° | 26| 26
Steinberg Strecke Kopf
Ziel " .
Michael o ; Kossen Wildkogel Arbiskopf Kossen ¥
Schmidt Magie: 2048, ;‘;Liek' Ziet (Landeplatz) |(Gipfel) (Hppach)y  |Candeplats) [P0 [ 98| 88
Name der Ziel
Magic 27.05. |auf gek. |Ziel Piesendorf Stoderzinken |Schellenberg |Piesendorf 6h45' | 126 158
Red. bekannt
Bahn
Helmut ’ Freie Ludesch Schmitten-
Denz Caner 27.05. | Ziel Strecke |(bei Bludenz) héhe Imst 5h 150} 130
Klaus Typhoon ; Freie St. Johann Arbiskopf
: > 2| 72
Tinzler S4 27,05 |7l Strecke |i. Pongau (Hippach) Weyatn 6h .
H%Imul X 180 28.05. Zl_e]' Epie Monte Barbaria | Monte Cimone [ Colbertaldo 1h30"| 20| 20
Wilms Riick Strecke
Reinhold Freie Tauber-
i ULF1  |01.06. |Ziel g Lichtenberg Wasserkuppe |bischofsheim [3h20'|101] 101
Schmitz Strecke
(Flugplatz)
Wolfgang i Freie 4 B
! 32| 32
Gertésen Probe 1.06, |Ziel Strecke Tegelberg Vogelsang Lenggries
Bernd Ziel- Freie Krah-Berg Rietz y
; 4 78| 78
Gassner Falkes Bl-0e: Riick Strecke (Bergbahn) HaheMuride (bei Telfs) 4hds
Michael % : . ) Donnersberg )
Weligariiier Comet 02.06. | Ziel Ziel Metz (Pfalz) Metz 3h30" | 130] 163
Manfred ¥ |Typhoon Ziel- Ziel- Taxenbach Arbiskopf Mayrhofen
, - 165 289
Mokros S4 0406 Riick Riick Kirche (Hippach) (Landeplatz) h
Aido E S - . Freie . Arbiskopl Aigen
: 0
Olivotti Magic 11 |04.06. | Ziel Strecke Schladming (Hippach) (Ennstal) 8h 180 18
Dieter Ziel- Freie Schmitten- Arbiskopfl
Kéhler BulletC  104.06. [pocg  [Strecke hohe (Hippach)  |PO"F il ol
Aido +* 4 ; ; St. Johann Arbiskopf ;
Olivotti Magic 06.06. | Ziel Ziel - (Hippach) St. Johann 4h20° |105] 131
Helmut Ziel- Freie Mite. Balabione |Monte Croce |Casio (bei
Denz Comgl LR Riick Strecke (Aprica-PafB) |di Muggio Morbegno) Gh | B

Bei den mit * gekennzeichneten Piloten
handelt es sich um eine vorldufige Wer-
da Dokumentationsunterlagen
entweder noch nicht vollstindig sind
oder die Auswertung noch nicht ver-
bindlich abgeschlossen werden konnte.

tung,
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— Die Fliige miissen ohne Unterbre-
chung durchgefithrt werden. Zwi-
schenlandung ist Flugabbruch!

— Die Wendepunkte werden vor dem
Start festgelegt und kénnen wihrend
des Fluges nicht mehr gedndert wer-
den!

— Der vorgeschriebene Fotosektor mull

unbedingt eingehalten werden.
Die Auswertung wird wesentlich er-
leichtert, wenn wenigstens von den
Wendepunktfotos Papierbilder an-
gefertigt wurden (wird ab 1986 zur
Pflicht und gilt nicht fiir Dias).

— Die Start- und Landezeugen miissen
unterschreiben und mit vollsténdiger
Adresse samt Telefonnummer ange-
geben werden. Statt Angabe des Le-
bensalters geniigt der Hinweis ,voll-
jahrig",

— Die Filme sollten mdoglichst nicht
zerschnitten werden und diirfen kei-
nesfalls gerahmt sein!

— Die Fotodokumenatation wird mit
einem Bild der vollstindig ausgefiill-
ten Landemeldung abgeschlossen.

— In Zukunft werden nur noch Fliige

gewertet, die mit einer Landkarte
bzw. deren Kopie im kleinsten Mal3-
stab von 1:200000 eingereicht wer-
den.
Auf der Karte sollten Start- und Lan-
deplatz, Wendepunkte und Flugrou-
te sowie ungefihre Positionen der
Fotos eingetragen sein.

— Bitte alle Unterlagen, auch die Film-
patronen, mit Namen des Piloten
und Datum des Fluges kennzeich-
nen, Vollstindige Adresse und Tele-
fonnummer des Piloten auf einem
Begleitpapier beifiigen.

— Angabe nicht vergessen, ob der Flug
fiir Leistungsabzeichen, Vereinswer-
tung oder Juniorenwertung zihlen
soll!

Die vollstindige Ausschreibung kann in
Info Nr. 27 nachgeschlagen werden.
Nicht vergessen, dall Eure drei besten
Fliige in die Endwertung kommen.
Nichstes Jahr lockt als Belohnung wie-
der ein attraktives Streckenfluglager —
neben den sonstigen Geld- und Sach-
preisen,

Weiterhin viel Gliick beim Streckenflie-
gen — [hr habt noch Gelegenheit bis
zum 30, September!

Weitere Fliige fiir den XC-Cup bitte
einreichen bei der DHV-Geschiiftsstelle
Schaftlacher Str. 23, 8184 Gmund
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Die Drachen blieben die meiste Zeit im Packsack, beim Wettbewerb in Como. Un-
ter dem Motto:, Mit Freunden fliegen® hat Como wieder 40 der Weltbesten zu dem
mittlerweilen traditionellen Wettbewerb geladen. Aber zu starker Nordwind und
schilechtes Wetter lieflen nur einen Durchgang zu, den John Pendry gewann.

Foto: Manfred Kravanja



XC-Leistungsabzeichen

(Stand Juni 85)

Alle gewerteten Piloten mit Fliigen von
30 Kilometern und mehr haben die Be-
dingung fiir das Bronzene XC-Abzei-
chen erfiillt,

Fiir die Verleihung bendtigen wir je-
doch unbedingt einen formlosen,
schriftlichen Antrag des Piloten.
Folgenden Piloten wurde bereits auf
Antrag das Bronzene XC-Abzeichen zu-
erkannt;

XC-Bronze

Nr. 1 Til Matschoss
Nr. 2 Sven Oertel
Nr. 3 Helmut Wilms

Nr. 4 Arnold Kummer
Nr. § Jorg Sebald

Nr. 6 Gerhard Steinberg
Nr. 7 Klaus Ténzler

Nr. 8 Wolfgang Gerteisen

Die Bedingungen fiir XC-Silber wurden
bisher nur von Michael Weingartner,
Michael Schmidt und Manfred Mokros
vollstiandig erfiillt — vorbehaltlich der
endgiiltigen Auswertung.

XC-Gold wurde bisher von keinem Pi-
loten erreicht.,

Die komplette Ausschreibung fiir den
Erwerb der Leistungsabzeichen kann
im Info Nr. 27 nachgeschlagen werden.

Zwischenstand Deutscher XC-Cup 1985
(Stand: 26. Juni 1985)

Karl-Heinz Scheil beim Ausfiillen der
Landemeldung nach einem 135-km

Ziel-Riick
Juniorwertung
(Geburtsstichtag: 30.09.1960)
Rang |Pilot Gewertete Fliige | Punkte
1 Bernd Gassner 3 245
2% | Gerhard Steinberg 2 131
Til Matschoss 3 105
'— 4 Jorg Sebald 1 40

Rang |Pilot einge:mgg:werle ¢ Punkte
I*  |Manfred Mokros 3 3 541
2* | Michael Schmidt 3 3 493
3*  |Michael Weingartner 4 3 490
| 4 Helmut Denz 3 3 464
5 Romuald Kieferle 4 3 373
6% | Aido Olivotti 4 3 368
7 Karlheinz Scheil 2 2 303
Bernd Gassner 3 3 245
9 |Name d. Red. bekannt 2 2 220
10 JArnold Kummer 3 3 219
11 Dieter Kéhler 3 3 201
12 Helmut Wilms 3 3 189
13 Klaus Tdnzler 4 3 173
14* |Gerhard Steinberg 2 2 131
’—ilﬂ Hans Kirchberger 1 1 122
16 Manfred Kravanja 1 | 113
17 Til Matschoss 4 3 105
18 Reinhold Schmitz 1 1 101
19*  |Hubert Peteranderl 1 I 92
20 Rudi Aumer 1 1 92
21 Wolfgang Kercher 2 1 84
22 Sepp Singhammer 1 1 68
23 Sven Qertel 1 1 40
23 Jorg Sebald 1 1 40
’— 25 Wolfgang Gerteisen 1 1 32
26 Ingo Westerboer | 1 28
27 Paulus Straub | 1 22

Bei den mit * gekennzeichneten Piloten handelt es sich um eine
vorldufige Wertung, da die Dokumentationsunterlagen entweder
noch nicht vollstdndig sind oder die Auswertung noch nicht ver-
bindlich abgeschlossen werden konnte.

AEROCOM

Kleinstes und leichtestes Kombivario zum Superpreis

MeBgeréte von hochster Prazision

Hoéhenmesser 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 + 2,56 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 Batterie + Halter)
Abm. 140 x 60 x 34

ab DM 597,— (inkl. MwSt.)

ohne Halter
Vertrieb und Service
S. Stock, Pfarrer-Birnkammer-Str. 10 b, 8208 Kolbermoor
Tel. (080 31) 936 63
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Wettbewerbskalender 1985

Termin Gelinde
01.01.—30.09. Europa
01.03.—30.09. Eisenberg/Batten-
berg
03.03.—31.08.
10.07.—14.07. Immenstadt
19.07.—21.07. Thalmissing
03.08.—04.08. Teufelsmiihle
03.08.—04.08.
03.08. —04.08. Wasserkuppe
12.08.—17.08. Obervellach
24.08.—25.08. Althof —
Bad Herrenalb

31.08.-01.09.

Wetthewerb

Deutscher
XC-Cup 1985
Eisenberg XC-Cup 1985

Schwarzwilder Vereinscup
Deutsche Meisterschaft
1. Schleppflugmeisterschaft

Herbstflugtage
VII. Int. Wildkogel-Pokal

Rhonpokal

Seniorencup
Barenpokal

11. Int. Neunerképfle-Pokalfliegen

Ausrichter/ Auskunft/ Anmeldung

Deutscher Hingegleiterverband, Schaftlacher Strafie 23
8184 Gmund

DFC Ederbergland, Manfred Knabe, Telefon 06452/3090

Wolfgang Benitz, Forststralle 7, 7500 Karlsruhe
DAeC-Landessportreferenten

Jura Airlines Albatros, Alfershausen 101,
8546 Thalméssing, Tel. 09174 /3508

DFC Loffenau, Wolfgang Benitz, Forststr. 7,
7500 Karlsruhe

DFC Wildkogel-Falken, A-5733 Bramberg 82,
Telefon 0043-6566/365.

Rudi Absolon, Reinhardsweg 4, 6057 Dietzenbach

Manfred Pfister, Richard-Straufl-Allee 11
6000 Frank furt/Main 70

Ellen Weillenburger, Am Kindergarten2/1,
7518 Bretten 2

Josef Glitzle, Telefon 0043-5675/6752 oder 6727

7AFRRO

Fluginstrumente

Fotohalterung DM 49,
Stabiler Kugelkopf, mit Folonorm- _
gewinde. -

Stoppuhr DM 99, -

Markenfabrikat, quarz-
genau bis 10 S5td

Z’:(— T T T T T T T T T 7~ 7 Bilte senden Sia mir unverbindlich informationsmaterial

afro cross couniry B000
(] [ ]

Cross-Country Speed-

Fahrtmesser, Hohenmesser, Vano,
Gleilzahlanzeige, Stop- u. Normal-
zeituhr, Autom. Batteriekontrolle,
Mc - Gready-Ring u. Kartenhalte-
rung in elnem Gehausa von nur

14 % 13 » 5 em_Hohen-, Temperalur-

u. letalenergiekompensiert
3-fach modulierter intervallton

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

Bar-Cockpit DM1598, - Fiissigkeitsgedimpt

Vario-Analog DM 549,-

Kompaktes, temperalurstablli-
siartes Variometer mil 270° Ana-

log-Anzeige, Mc -Gready-Ring,
veranderbare Ansprechver-
zogerung. 3-fach modulierter
S— Intervaliton

Owans- !
Valley-8000 DM 1298, -

Das Kombi-instrument tur den anspruchsvollen
Piloten. Elaktronische Prazision stauerl in
einem Geh : Mari ter (Analog),
Fahr , Hiit . Sloppuhr
Mc-Grsleqy-f!ir_!_gfurqpnmal_lelugv -

gesch olaler

Fahrten-
messer-

Analog
DM 108,-

Praziser, kom-
pakler Ge-
schwindigkeils-
masser mit
Analoganzeige

Vario-Digi-
tal DM 398, -

Zuverldssiges,
bewahrtes Vario-
meler mil auBer-
ardentlich hohem

Preis-Leistungs-

| Verhéltnis.

' Hoéhenmesser-
KompaB DM 59,- ' Digital
und kompensiarbar DM 49‘3,—

In allen Fluglagen

pepith GroBe, ruhige Digital
ablesbar

Anzeige. Justierung
aul Meereshohe
oder Landeplatz

Fahrten-
messer Digital
DM 270,

Extrem genauer und
gut ablesbarer Ge-
schwindigkeitsmessar
mit grofem Mefibereich

(0=200 km/h



