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Ungültige 
Befähigungsnachweise 

Bei der Flugschule Willingen wurden 
am 28.7.1985 und 12.10.1985 ungülti- 
ge Prüfungen durchgeführt. Die auf- 
grund manipulierter Prüfunterlagen 
erteilten Befähigungsnachweise sind 
ungültig. Die nachstehenden Perso- 
nen haben die ungültigen Befähi- 
gungsnachweise trotz mehrfacher 
Aufforderung nicht zurückgegeben: 
Thomas Nachtigall 
Guido Schöttler 
Jürgen Schäfer 
Siegmund Reibe 

Ascendances 
Neue Verbandszeitschrift 
des französischen 
Hängegleiterverbandes 

Der französische Hängegleiterver- 
band (FFVL) hat das erste Exemplar 
des FFVL-Magazins herausgebracht. 
Das Magazin versteht sich als »Stim- 
me« aller Verbandsmitglieder. Die er- 
ste Ausgabe beinhaltet Berichte und 
Fachartikel über Sport, Meteorologie 
und Gleitsegeln. Daneben bietet das 
Magazin viele Kurzinformationen und 
Club-Infos. 
Das Magazin kann über den französi- 
schen Hängegleiterverband bezogen 
werden. Die Kosten für ein Jahres- 
abonnement belaufen sich auf 100 F. 
Bezugsadresse: Revue de la Federa- 
tion Franqaise de Vol Libre, 54 bis rue 
de la Buffa, F-06000 Nice. 

Weltmeisterschaft 1989 Firebird-Rückkaufaktion 

Nach Auskunft von Thomas Boss- 
hard, Präsident der CIVL, könnte die 
Weltmeisterschaft 1989 aller Voraus- 
sicht nach in Fiesch (Schweiz) stattfin- 
den. Eine entsprechende Tendenz war 
auf der letzten Tagung der CIVL an- 
Iäßlich der Europameisterschaft 1986 
in Ungarn festzustellen. 

Fotowettbewerb der Firma 
Windsport Wildbad 

Die Firma Windsport Wildbad veran- 
staltet für ihren neuen Kalender Del- 
ta 88 wie in den Jahren zuvor einen 
Fotowettbewerb. Gesucht werden Co- 
lordias, in Breitformat mit außerge- 
wöhnlicher Qualität. Die besten Fotos 
werden prämiert. 

Einsendungen an Windsport Wildbad, 
Uhlandstraße 24 a ,  7547 Wildbad. 
Einsendeschluß ist der 31.1.1987. 

Delta-Club Rheinland 
teilt mit: 

Am Freitag, den 31.10.1986, führt der 
Delta-Club Rheinland die DHV-Fi1- 
me »Drachenfliegen - Ein Traum wird 
lebendig« und »Drachenfliegen - Hei- 
ter bis wolkig« vor. Die Veranstaltung 
findet statt in Blankenberg bei Hen- 
neuSieg im Hotel Sonnenschein. Be- 
ginn der Vorführung 19.30 Uhr. 

Neue Pilotenaufhängesysteme mit DHV-Gütesiegel 

Stand: 08.07.1986 

GS-Nr. Schüneniyp Hersteller 

Liegeschürze Eric Raymond XC Kniehänger 
Liegeschürze Karpfen HAS 40 
Liegeschürze Delta-Fly Integral I 
Liegeschürze Charly Hot Potato 
Liegeschürze Delta-Fly Integral I1 
Liegeschürze Sirius 
Liegeschürze Holzner Integral 
Liegeschürze Kniehänger Komfort 
Liegeschürze Integral PRO-CAD 
Liegeschürze Racer-Integral 

Fa. Charly-Produkte 
Fa. Stöllinger 
Fa. Madreiter 
Fa. Charly-Produkte 
Fa. Madreiter 
Fa. Frommwieser 
Fa. Holzner 
Fa. Holzner 
Fa. Pro-Design/Sommer 
Fa. Prieler 

Ab Januar 1987 müssen U. a. auch alle 
Geräte Typ Firebird 2 der 5-Jahres- 
Uberprüfung unterzogen werden, da 
ansonsten das Gütesiegel erlischt. 
Die Firma Firebird vergütet bei Neu- 
kauf eines neuen Firebird-Hängeglei- 
ters für jeden Firebird 2 den Betrag 
von DM 500,-. 
Die Altgeräte werden aus dem Ver- 
kehr gezogen und verschrottet. 

Firebird Schweiger U. Jehle KG 
Hitzlerieder Straße 15 
8959 Seeg 
Tel. 0836411078 oder 0836418282 

CB-Funk im Ausland 

Innerhalb Deutschlands ist es mittler- 
weile selbstverständlich geworden, 
daß CB-Funk auch im Drachen be- 
nutzt werden darf. Aus dieser Selbst- 
verständlichkeit heraus nehmen viele 
Piloten ihre CB-Funkgeräte auch ins 
Ausland mit und benutzen sie dort. 
Aber wie siehts dort aus? 

Schweiz 

In der Schweiz ist CB-Funk in Hänge- 
gleitern verboten. Auch Ausnahmen 
von diesem Verbot gibt es nicht. Be- 
nutzer von CB-Funkgeräten in Hänge- 
gleitern machen sich strafbar. 

Österreich 

In Österreich ist das Benutzen von 
CB-Funk in Hängegleitern normaler- 
weise nicht zugelassen. Es können 
jedoch Ausnahmen zugelassen wer- 
den. Wegen der Zulassung muß sich 
der Pilot an die zuständige Postdienst- 
stelle wenden. 

Frankreich 

In Frankreich ist die Benutzung von 
CB-Funk offiziell verboten. Möchte 
man CB-Funk trotzdem in Hängeglei- 
tern benutzen, ist dafür ein spezieller 
Schein, ähnlich dem deutschen Flug- 
funkzeugnis, notwendig. Weiterhin 
muß das CB-Funkgerät bei der zustän- 
digen Poststelle angemeldet werden. 



Gleitsegeln in Deutschland 

»7Fockenübungen« in der Turnhalle von Kandersteg 

Nach der ersten zentralen Einweisung 
im Mai in Oberbayem bleibt das 
Schwergewicht des Programms auf 
der Geländeerprobung und dem Ver- 
gleich verschiedener Gerätetypen. So 
wurden Fiüge von der Hochries, vom 
WaUberg und vom Laaber durchge- 
führt. 

Anfang Juli traf sich die Erprobungs- 
gruppe in Kandersteg (Schweiz), um 
bei einer schweizerischen Gleitsegel- 
schule den Ausbildungsbetrieb zu be- 
obachten und den eigenen Wissens- 
und Könnensstand zu erweitern. 
Es konnten auch verschiedene Gleit- 
segeltypen ausprobiert werden. Dabei 
stellte sich heraus, daß die speziell für 
das Gleitsegeln konzipierten Geräte 
gegenüber den konventionellen 
Sprungschirmen Vorteile insbesonde- 
re beim Start aufweisen. 

Foto: Sabine Maurer Im Anschluß an den Besuch in der 
Schweiz gingen die Erprobungsteil- 1 
nehmer daran, weitere Hängegleiter- I 
fluggelände auf ihre Tauglichkeit für 
das Gleitseaeln zu testen. Es wurden 1 



- PARASAIL - 
Zahlreiche Rettungsöffnungen beweisen iedes Jahr seine Zuverlässigkeit 

Tel. (089) 1 29 85 95 Generalvertrieb Deutschland 
Nymphenburger Str. 49 . 8000 München 2 

PARASAIL- Rettungsfallschirme in zwei Größen IV und V 

PARASAIL-Gleitschirme und Schleppfallschirme für Parasailing 

PARASAIL-Kniehänger und Schlafsackgurte 

Original KELLER-lntegralgurt  

In 16 verschiedenen Farben auf Lager! 

Leoni Backhaus 
PARASAIL -Shop  

llona Albrecht Komplettes Drachenflugzubehör 

Nymphenburger Str. 49 Kevlar Integral Helm (700 Gr.) 

8000 München 2 Neu: Skywatch, kleine Lufträder, leichte Integralgurte von verschiedenen Herstellern 

Tel. (089) 1 298595 
Öffnungszeiten 8-1 8 Uhr P A R A S A l C S e r v i c e  
oder nach Vereinbarung Fallschirm packen sbfort - auch per Post! ! ! 

-vorbeikommen oder Farbprospekt anfordern - vorbeikommen oder Farbprospektanfordern-vorbeikommen oder Farbprorpekt anfordern- 

MOYES GTR 1 48 - 13,8 m2, 24 kg Speziell für leichte Piloten mit Streckenflugambitionen. Gütesiegel DHVISHV 

MOYES GTR 1 62 - i 5, i m2, 27 kg Hochleistungsgeräte für Piloten, die auf Leistung, gutes Handling und 

MOYES GTR 1 75 - 16,5 m2, 29 kg tolerantes Flugverhalten nicht verzichten wollen. Gütesiegel DHVISHV 

Vorfiihrgeräte aller MOYES GTR Glider, stehen zum Probeflug zur Verfvgung 

Kommen, fliegen, begeistert sein von Leistung, Handling, Gewicht und Preis! 
Service: Reparaturen, sowie das winterliche Austuchen jeder Zeit möglich. Ersatzteile auch von Altgeräten 

Infos: Tel. (089) 1 298595 . Offnungszeiten 8-1 8 Uhr und nach Vereinbarung 



Am 10.9.1986 versandte der Deut- 
sche Hängegleiterverband das im fol- 
genden abgedruckte Rundschreiben 
an die deutschen Hängegleiterherstel- 
ler. Dieses Rundschreiben wird veröf- 
fentlicht, weil es zahlreiche Informa- 
tionen enthält, die auch für unsere 
Mitglieder und die Geratebenutzer 
von Interesse sind. 

Liebe Hersteller! 

Die Drachenfl~igsaison 1986 neigt sich 
dem Ende zu. Unfälle und Störungen, 
die dem Fluggerät anzulasten wären, 
sind gegenüber dem Vorjahr noch wei- 
ter zurückgegangen. Bei den Hänge- 
gleitern ist der bisher höchste Sicher- 
heitsstandard erreicht. Dies schlägt sich 
auch im Dreieck GerätehalterlHersteI- 
IerlDHV nieder. 
Auftretende Sicherheitsprobleme wer- 
den von den Herstellern in Sicherheits- 
mitteilungen offen angesprochen und 
in sachlicher Diskussion aller Beteilig- 
ten gelöst. Der früher so häufige Ruf 
nach Behörden und Gerichten ist selten 
geworden, die Selbstverwaltung im 
Hängegleitersport hat sich »einge- 
la~ifen«. 
Die positive Zwischenbilanz fordert 
keine neuen prüftechnischen »Sprün- 
ge«. Als Aufgaben treten jetzt in den 
Vordergrund: 
- Das Prüfverfahren ist langfristig zu 

gewährleisten. Der plötzliche Aus- 
fall einzelner Fachleute darf nicht 
den Fortgang der Gütesiegelprüfun- 
gen in Frage stellen. 

- Die Gütesiegelprüfungen sind zeit- 
lich und örtlich noch mehr zu kon- 
zentrieren. Dies kommt der Prüfge- 
nauigkeit und der Gerätedokumen- 
tation zugute. Hersteller sparen Zeit 
und Kosten. 

- Neue Gerätekonstruktionen fordern 
priifteclznische Antworten, die so- 
wohl den Siclzerheitsanforderungen 
geniigen als auch vom Prüfaufwand 
her machbar sind. 

- Aus den Erfahr~ingerz irn laufenden 
Priijbetrieb urzd im Fl~igbetrieb der 
geprüften Geräte sind ständig Ver- 
besserungen für die Gütesiegei'jorde- 
rungen und fur das Prüfverfahren 
abzuleiten und in die Praxis umzu- 
setzen. Dies ist ein dynamischer 
Prozeß, der sich stets gegen Besitz- 
stand und Gewohnheit durchsetzen 
muß. 

Folgende Einzelheiten: 

1. Organisation des Technikreferats 

Wie in DHV-Info Nr. 36 berichtet, ist 
Professor Michael Schönherr als Tech- 
nikreferent zurückgetreten. Auch an 
dieser Stelle seien die außerordentli- 
chen Verdienste von Michael Schön- 
herr für den Entwicklungssprung bei 
der Flugmechanikprüfung, fur die Lö- 
sung des Flattersturzproblems und ins- 
gesamt fur den modernen Sicherheits- 
standard der Hängegleiter Izervorge- 
hoben. 
Die im letzten Info noch offene Frage, 
ob Michael Schönherr als Gutachter 
für die Fl~igmechanikpriif~ingen weiter- 
hin zur Verfügung steht, ist nunmehr 
geklärt: Ja. 
Bei der Deutschen Hängegleitertagung 
am 25.10.1986 findet die turnusmäßi- 
ge Neuwahl der gesamten Hängeglei- 
terkommission statt. Im Hinblick auf 
diesen nahen Termin wurde kein kom- 
missarischer Technikreferent einge- 
setzt. 

2. Sofortauswertung der 
Fiugmechanikmeßfahrt 

Nach langer Vorarbeit von Klaus 
Rostan, Leiter der DHV-Prüfstelle in 
Aalen-Elchingen, liefert die im Meß- 
wagen installierte Computeranlage in- 
nerhalb weniger Minuten nach der 
Meßfahrt eine konkrete Tendenzanga- 
be über die flugmechanische Stabilität, 
neuerdings auch die Flugpolare. 
Tendenzaussage heißt, daß die Sofort- 
auswertung kein abschließendes Er- 
gebnis liefert, das voraussichtliche Er- 
gebnis der Volla~tswertung jedoch eirz- 
grenzt. Wo die Tendenzaussage »nega- 
tiv« ausfällt, können Zeitverzögerung 
und Kosten für die Vollauswertung 
eingespart werden. Gleich um Platz 
werden weitere Modifikationen ge- 
priift, bis aussichtsreiche Terzdenzaus- 
sagen für die Vollauswertung erzielt 
sind. Solange noch die Vollauswertung 
das verbindliche Ergebnis liefert, ist die 
Inanspruchnahme der Sofortawwer- 
tting dem Hersteller freigestellt. 
Die Kosten je komplette Sofortauswer- 
tung einschließlich Flugpolare betragen 
vorläufig DM 100,-plus MWSt und je 
urzmittelbar nachfolgende Sofortaus- 
Wertung DM 80,- plus MWSt. 

3. Konzentration des Prüfverfahrens 

Beim bisherigen Gütesiegelprüfverfah- 
ren hat die Flugmeclzanikprüfung 
zwangslätifig zur Unterbrechung des 
PrüfProgramms geführt, bis das Er- 
gebnis der auswärtigen Vollauswertung 
von Michael Schönherr oder von ihm 
zumindest eine Tendenzaussage als 
Voraussetzung für die nachfolgenden 
Testflüge vorlag. Diese Tendenzaussa- 
ge zzir Sicherheit der Testpiloten trifft 
jetzt die Sofortauswertung um Ort. 
Das gesamte Gütesiegelprüfprogramm 
kann künftig - bei günstiger Witterung 
- innerhalb von zwei Tagen abgewik- 
kelt werden, freilich verbunden mit 
dem Risiko, daß die Vollauswertung 
für die Flugmechanik keine Gütesiegel- 
befähigung ergibt und Teile des Prüf- 
Programms mit geänderter Gerätever- 
sion wiederholt werden müssen, bei 
entsprechenden Mehrkosten. 

4. Verfeinerung der 
Flugmechanikprüfung 

Die Anlage für die Sofortauswertung 
wurde in einem neuen Testfahrzeug 
montiert, das bei den Meßfahrten eine 
erheblich höhere Geschwindigkeit er- 
reicht, etwa 100 kmlh. 

Die bisherige zulässige Höchstge- 
schwindigkeit von 80 kmlh für die 
Hängegleiter entsprechend der erreich- 
baren Prüfgeschwindigkeit des alten 
Fahrzeugs könnte angehoben werden. 
Die Anhebung der zulässigen Höchst- 
geschwindigkeit wirft jedoch neue Fe- 
stigkeitsprobleme au$ die noch gelöst 
werden müssen. 

5. Turnusmäßige Überprüfung von 
Hängegleitern 
(5-~ahre~-Überprüfun~) 

Für diese Sicherlzeitsmaßnalzme, die ab 
1.1.1987 für alle Hängegleiter gilt, 
wurde die beigefügte Regelung getrof- 
fen. Zur Begründung verweisen wir 
auf die Veröffentlichungen in den Info- 
Nrn. 31 und 35. 
Jeder Hersteller ist zur Überprüfung 
der von ihm selbst produzierten Flug- 
geräte berechtigt und verpflichtet. Wer 
darüber hinaus betriebsfremde Hänge- 
gleiter überprüfen will, kann dies tun, 



wenn er als Fachbetrieb vom DHV Methode für die Nachprüfung dieser 
anerkannt ist. Wir bitten um baldige Einstelldaten dargestellt sein. 
Antragstellung mit den Angaben zu - Die Prüfer sind berechtigt, Einzel- 
Ziffer 5. der Regelung. teile hinsichtlich der Festigkeit und 
Die anerkannten Fachbetriebe werden sonstiger möglicher Mängel zu be- 
veröffentliclzt, mit Benennung der Ge- anstanden, auch wenn diese Teile 
rätetype~z. bei der Festigkeitsprüfung standge- 

halten haben. 
6. Abwurfversuch rückwärts? - Besonders zu achten ist auf die Gii- 

Um die Übersclzlagsicherlzeit von Hän- 
gegleitern im praktischen Versuch fest- 
zustellen, ist nach Vorschlag von Mi- 
chael Schönherr der Abwurf rückwärts 
erforderlich. 
Den Herstellern wird anheimgestellt, 
mit ihren Geräten Rückwärts-Abwürfe 
mit senkrechter Kielstange und an der 
Basis fixiertem Gewicht durchführen 
zu lassen. Kosten für diese Abwürfe 
werden nicht berechnet. 

7. Teils neu, teils zur Erinnerung 

- Die Konstruktionszeichnungen und 
anderen Unterlagen gemäß Gütesie- 
gelforderung sind zusammen mit 
dem Gütesiegelantrag vollständig 
einzureichen. 

tesiegelbestimmung, wonach Auf- 
baufehler durch die Gerätekon- 
struktion ausgeschlossen sein müs- 
sen. Insbesondere ist auf Verwechs- 
lungsfähigkeit »rechtsllinks« zu ach- 
ten. Aufschriften am Gerät als Auf- 
bauanleitung sind nicht ausrei- 
chend. 
Technisch vermeidbare Verstell- 
möglichkeiten dürfen nicht vorhan- 
den sein. 
Vorlzersehbare Dauerbelastungs- 
schäden sind auszuschließen. 
Die Unterverspannung ist doppelt 
zu verpressen, es sei denn, die abso- 
lute Zuverlässigkeit einer anderen 
Preß-Art ist nachgewiesen. 
Der Verkäufer eines Neugerätes ist 
verpflichtet, jedem Neugerät beim 

- Vor Durchfiihrung der Testflüge verkauf den Abdruck eines Typen- 
durch Testpiloten des DHV hat ein kennblatts beizufugen bzw. das Ty- 
vom Antragsteller beauftrngter Pilot penkennblatt in die Betriebsanlei- 
das vollständige Testprogramm vor- tung einzuarbeiten. 
zufliegen. 

- Die Stiickprüfung ist mit ausgetuclz- 
tem und nichtausgetuchtem Gerät Mit freundlichen Grüßen 
durchzuführen. 

- In der Betriebsanleitung miissen die Peter Janssen 
Einstelldaten des Gerätes und die Vorsitzender 

DHV-Prüfungskalender 1986 
Datum Prüfungsart Prüfungsort Organisator 

18.10. T + P A  Bernau Walter Wagner, Hof 57 
7814 Münstertal, 0763611676 

19.10. T A  Rieden Christa Vogel, Brunnenstr. 15, 
8959 Rieden, 08362151 38 

10.10. P A + B  Sauerland Elmar Müller, Am Rad 20a, 
5788 Winterberg, 0298112907 

11.10. T + P A  Langenargen Horst Steidl, 
Friedrichshafener Str. 41, 
7994 Langen, 0754312698 

25.10. P A + B  Tegelberg Christa Vogel 

25.126.10. TP A + B Eichberg Helmut Hils, Buchenweg 1, 
7733 Mönchweiler, 0772117 15 13 

02.11. T B  Rieden Chnsta Vogel 

02.11. T B  Sauerland Elmar Muiier 

09.11. T A  Sauerland Elmar Müiier 

30.11. T A + B  Stuttgart Matthias Betsch, 
Herma~s t r .  11, 
7000 Stuttgart 1,07 11f617579 

13.12. P A + B  Messelberg Matthias Betsch 

@RU im Verhältnis 
Leistung - Qualität - Preis 

Wir bauen keine überteuerten Varios für weni- 
ge, sondern qualitativ hochwertige und robuste 
Geräte zu erschwinglichen Preisen für viele. 

WVc Das Cockpit mit optimaler Instrumentierung 
auf Wunsch mit TEK oder Speedbargehause 

ab 1280,- DM 

WVI< 
Das kle~ne Variometer 
mit großer Anzeige 

335,- DM 

.i 
VIV Variometer 1- Akkustik, lie- 

ferbar~nit analoge~n Hohen- 
messen und Kugelkopfhal- 
terung 

360,- DM 

WVd 
Das Kombi-lnstr. 
Variometer und 
Hohenmesser 
Auf Wunsch: 
Geschwindig- 
keitsanze~ge und 
TEK. 

.Auch mit Kugel- 
kopfhalterung 
Iieferbar(s. Abb.) 

ab760,- DM 
Ikopf- 
rung 

38,- DM 

Fragen Sie Ihren Fach- 
händler oder fordern Sie 
Informationsmaterial an. 
7808 Waldkrrch 
Larchenweg 10 
Te1 07681/8187 DELTA 
INSTRUMENTS 



Einladung zur 
Deutschen Hängegleitertagung 1986 

des DHV 
Termin: Samstag, 25.10.1986, 14 Uhr 

Ort: 5788 Winterberg, Stadthalle 

Vorläufige Tagesordnung 

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

gleitertagung 1985 (veröffentlicht im DHV-Info 
Nr. 37) 

4. Bericht der Hängegleiterkommission 
5. Bericht der Kassenprüfer 
6. Entlastung der Hängegleiterkommission 
7. Neuwahl der Hängegleiterkommission 
8. Neuwahl der Kassenprüfer 
9. Anträge 

10. Ort und Termin der Deutschen Hängegleitertagung 
1987 

11. Wünsche und Anregungen 

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

Für die Hängegleiterkommission 

Peter Janssen 
Vorsitzender 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
hier abtrennen und an den DHI! Schaftlacher Straße 23, 8184 Gmund, schicken 

Vollmacht 
Nur gültig, wenn vollständig ausgefüllt und unterschrieben! 

Name des Vollmachtgebers 

Ich übertrage mein Stimmrecht bei der Deutschen Hängegleitertagung 1986 auf den in Winterberg anwesenden 

(Name des Bevollmächtigten) 

Ort, Datum 
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Unterschrift des Vollmachtgebers 



mit Jahrestagung Deutscher Hängegleiterverband DHV 

Samstag, 25. Oktober 1986 
ab ne f fen  Stadthalle 

Programm 
Sonntag, 26. Oktober 1986 
ab Treffen Stadthalle 

9.00 Uhr I. Deutsche Winden- 
schleppmelsterschaft im 
Drachenfliegen DAECIDHV 
Gleitwinkel-Wettbewerb 
der Hersteller 
Cross-Country-Symposium, 
Veranstalter : 
„Drachenflieger-Magazin" 

14.00 Uhr DHV-Jahrestagung 
Stadthalle (großer Saal) 

20.00 Uhr Drachenf lieger-Ball 
Stadthalle (großer Saal) 
mit Super-Bands 

9.CK) Uhr Wlndenschlepp- 

Ziel-Lande-Wettbewerb 

Kontakt für Piloten und Hersteller: 
Drachenfliegerclub West e.V. . B~rkhard Schulte . 5787 Olsberg 3 . Telefon (02962) 4554 



Protokoll 
der 6. Hängegleitertagung am 26.10.1985 

Beginn: 16.00 Uhr Ende: 20.03 Uhr 

Teilnehmer: Gemäß Anwesenheitsliste 

Tagesordnung 

1. Begrüßung 
Peter Janssen begrüßt die anwesenden Mitglieder und als 
Gäste Peter Rieger vom Luftfahrt-Bundesamt, Prof. Dr. 
Karl Nickel sowie den Bürgermeister der Gemeinde Ber- 
gen, Gehmacher. Dem gastgebenden Verein, dem DFC 
Achental, dankt er für die Ausrichtung der Tagung. 

2. Regularien 
Es wird festgestellt, daß die Einladung zur Hängegleiterta- 
gung 1985 form- und fristgerecht durch Abdruck in DHV- 
Info Nr. 31 den Mitgliedern zugegangen ist. 
Beschluß: 
(Akklamation, einstimmig) 
Detlef Gehrmann wird zum Protokollführer bestimmt. 
Anwesend sind 131 stimmberechtigte Mitglieder, 354 Voll- 
machten werden vorgelegt. Die Gesamtstimmenzahl 
beträgt 485. 

3. Genehmigung des Protokolls der Hängegleitertagung 
1984 
Beschluß: 
(Akklamation, einstimmig) 
Das Protokoll der Hängegleitertagung 1984 in Loffenau, 
veröffentlicht in DHV-Info Nr. 27, wird genehmigt. 

4. Bericht der Hängegleiterkommission 
Die Kommissionsmitglieder berichten über die Arbeit der 
Geschäftsstelle und der einzelnen Fachbereiche. Die Ein- 
zelheiten ergeben sich aus dem Tätigkeitsbericht 1985, der 
Bestandteil dieses Protokolls ist. 
Peter Janssen betont in seiner Jahresbilanz die wachsende 
Gefährdung der Hängegleitergelände. Einschränkungen 
durch militärische Tiefflüge und durch Natur- und Vogel- 
schutz entgegenzuwirken, ist künftige Hauptaufgabe. 
Klaus Tänzler (als Vertreter des Geschäftsführers) berich- 
tet über die Arbeit der Geschäftsstelle. 
Franz Karl berichtet über die Arbeit des Sicherheitsrefe- 
rats. 
Klaus Tänzler berichtet über das Ausbildungsreferat. 
Charlie Jöst berichtet über das Sportreferat, nimmt die 
Siegerehrung für den XC-Cup 1985 vor und ehrt die 
Erwerber des silbernen XC-Leistungsabzeichens. 
Helmut Denz erläutert die Einzelheiten des Sportvertrages 
zwischen DAeC und dem DHV. 
Professor Michael Schönherr berichtet über den aktuellen 
Stand seiner Tuck-Untersuchungen. 
Professor Dr. Karl Nickel hält einen Vortrag über »Lei- 
stungssteigerung von Hängegleitern« und belegt seine 
Thesen anhand des Fluggerätes »Falter 2«. 

5. Bericht der Kassenprüfer 
Sieglinde Hensinger erstattet zugleich im Namen des 
zweiten Kassenprüfers Andreas Frommwieser den Kassen- 
prüfbericht für das Rechnungsjahr 1984. 

6. Entlastung der Hängegleiterkommission 
Sieglinde Hensinger stellt den Antrag, die Hängegleiter- 
kommission zu entlasten. 
Beschluß: 
(Akklamation, einstimmig) 
Die Hängegleiterkommission wird entlastet. 

7. Neuwahl der Kassenprüfer 
1. Kassenprüfer 
Kandidat Sieglinde Hensinger. 
Niemand wünscht die geheime Wahl. 
Beschluß: 
(Akklamation, einstimmig) 
Sieglinde Hensinger wird zum 1. Kassenprüfer gewählt, 
Sie nimmt die Wahl an. 

2. Kassenprüfer 
Kandidat Andreas Frommwieser. 
Niemand wünscht die geheime Wahl. 
Beschluß: 
(Akklamation, einstimmig) 
Andreas Frommwieser wird zum 2. Kassenprüfer gewählt. 
Er nimmt die Wahl an. 

8. Anträge 
Anträge waren zunächst fristgerecht gestellt, wurden vor 
der Tagung aber zurückgenommen. Vorhaltungen von 
Michael Weingärtner zum XC-Reglement werden disku- 
tiert. 

9. Ort und Termin der Hängegleitertagung 1986 
Vorschlag: DFC ElpeJWinterberg 
Beschluß: 
(Akklamation, 4 Gegenstimmen, 2 Enthaltungen) 
Die Hängegleitertagung 1986 findet in Winterberg statt. 
Den Termin bestimmt die Hängegleiterkommission, er soll 
in den Herbstferien liegen. 

10. Wünsche und Anregungen 
Anregungs-, Frage- und Diskussionspunkte, teils kontro- 
vers, sind U. a. Einhängesicherung als Pflichtbauteil, Ein- 
stelldaten am Gerät, Cloud 111, Verantwortlichkeit der 
Gerätehersteller. 
Weitere verschiedene Anliegen und Fragen aus der Ver- 
sammlung wurden zuvor bei den verschiedenen Tagesord- 
nungspunkten diskutiert und von den Kommissionsmitglie- 
dern beantwortet. 

Höxter, den 29. Oktober 1985 
Detlef Gehrmann 
Protokollführer 

Peter Janssen 
Vorsitzender 



DHV in Zahlen 

Halterhaftpflicht Vereine 
Halterhaftpflicht Winden 
Haftpflicht Veranstalter 
Veranstalter Unfall 
Pilotenflugunfall 



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

Regelung für die turnusmäßige 
Überprüfung von Hängegleitern 
(5-~ahres-Ü berprüfung) 

1. Der Betriebstüchtigkeitsnachweis, das Gütesiegel des einzelnen 
Hängegleiters, wird am 31.12. des auf das Baujahr folgenden 5. Jahres 
ungültig. Dasselbe gilt für die Anerkennung der ausländischen Zertifi- 
kate. Als Baujahr gilt die auf der Gütesiegelplakette oder auf dem 
ausländischen Zertifikat genannte Jahreszahl. Fehlt die Jahreszahl, 

- zählt das tatsächliche Baujahr; für die Ermittlung ist der Gerätehalter 
verantwortlich. 

2. Die Ungültigkeit tritt nicht ein, wenn vor dem 31.12. des Ablaufjahres 
der Gerätehersteller oder ein anderer Fachbetrieb den gütesiegelmäßi- 
gen Zustand durch Überprüfung festgestellt und bestätigt hat. Die 
Bestätigung erfolgt in der vom DHV vorgeschriebenen Weise unmittel- 
bar neben der ursprünglichen Kennzeichnung. 

3. Die Bestätigung des gütesiegelmäßigen Zustandes ist bis zum 31.12. 
des 2. Folgejahres wirksam, nach erneuter Überprüfung und Bestäti- 
gung für weitere 2 Folgejahre und so fort. 

4. Wird der 31.12. des Ablaufjahres überschritten und der Betriebstüch- 
tigkeitsnachweis, das Gütesiegel oder die Anerkennung des auslän- 
dischen Zertifikats dadurch ungültig, kann die Gültigkeit bis zum 
31.12. des 2. Folgejahres durch Uberprüfung und Bestätigung gemäß 
obiger Ziffern 2 und 3 wieder hergestellt werden. Nach Ablauf dieses 
Termins ist die Einzelstückprüfung durch den DHV erforderlich. 

5. Fachbetriebe, die auch bei betriebsfremden Hängegleitern zur Über- 
prüfung und Bestätigung des gütesiegelmäßigen Zustandes berechtigt 
sind, bedürfen der Anerkennung durch den DHV. Auf Antrag 
anerkannt werden bis auf weiteres und unter dem Vorbehalt des 
jederzeitigen Widerrufes solche Betriebe, die für mindestens drei 
Hängegleitertypen das Gütesiegelzeugnis des DHV erworben haben, 
über eine Hängegleiterproduktionsstätte und Fachpersonal verfügen 
und speziell für die von ihnen überprüften Hängegleiter die Abmessun- 
gen, Werkstoffe und Einstelldaten kennen. Die Ersatzteilregelung ist 
zu beachten. 

6. Diese Regelung tritt am 1.1.1987 in Kraft, hinsichtlich der Anerken- 
nung der Fachbetriebe vorab am 1.10.1986. 

Gmund, den 1. September 1986 
Deutscher Hängegleiterverband 

Absturz beim Kunstflug 

FieschISchweiz - Am 21.7.1986 ver- 
unglückte Klaus Sanio in Fiesch töd- 
lich. Mit einem Magic 166 hatte der 
Pilot Kunstflugfiguren geflogen, ob- 
wohl von dem anwesenden Eric Ray- 
mond auf die Gefährlichkeit seines 
Handelns hingewiesen. Bei einem 
mißglückten Looping überschlug sich 
sein Gerät und zerbrach. Das Parasail- 
Rettungssystem öffnete sich nicht. 

Absturz an der Hochplatte 

Hochplatte/Piesenhausen - Am 
22.6.1986 verunglückte der holländi- 
sche Flugschüler Rudi Kwantes mit 
seinem Delta 16 an der Hochplatte. 
Der Pilot startete vermutlich in eine 
thermische Ablösung hinein und dreh- 
te nach links weg. Ohne Korrektur 
prallte der Hängegleiter auf den Bo- 
den auf. Beim Aufprall zog sich der 
Verunglückte schwere Kopfverletzun- 
gen zu, denen er zwei Tage später 
erlag. Der Pilot hatte nur einen Halb- 
schalenhelm getragen. (siehe Foto) 



Sicherheitsmitteilung für 
Wills Wing Sport 

Wie bekannt wurde, riß am 22.7.1986 
an einem neuen Wills Wing Sport, 
vermutlich wegen mangelhafter Ent- 
gratung an der Führung durch den 
Turm, das Hauptaufhängeseil, beste- 
hend aus einem regenbogenfarbenen 
Schlauchband. 
Nach Mitteilung der Firma Fly Inter- 
national sollten alle Geräte des Typs 
Sport, geliefert bis Juli 1986, in den 
Führungen auf Grate und scharfe 
Kanten untersucht werden. Eventuel- 
le Grate und scharfe Kanten müssen 
abgeschliffen bzw. abgerundet wer- 
den. Gleichzeitig sollte das alte 
Schlauchband gegen eine 7-mm-Reep- 
schnur, kostenlos bei der Firma Fly 
International, Dorfplatz 12, A-6065 
Thaur, oder im Sportfachhandel er- 
hältlich, ausgetauscht werden. 
Die Firma Fly International weist dar- 
auf hin, daß die Steuerhilfe regelmä- 
ßig auf Abnutzung zu untersuchen 
und gegebenenfalls die Reepschnur 
auszutauschen ist. Die zusätzliche 
Sicherheitsaufhängung ist ohnehin 
Pflicht. 

Stezrerhilfe Wills Wing SPORT 

Stellungnahme der Firma 
Parasail zum Bericht im 
DHV-Info Nr. 36, Seite 20 

Um Mißverständnissen vorzubeugen - 
alle Rettungsgeräte und Pilotenauf- 
hängesysteme der Fa. Parasail sind 
vom DHV gütesiegelgeprüft. 
Am 1.11.1985 haben wir die Fa. Para- 
sail und somit auch das Gütesiegelpla- 
kettensystem von Herrn Hartmut Hu- 
ber übernommen. Wir wußten zwar, 
daß es zwischen dem DHV und Herrn 
Huber noch zu keiner Einigung bezüg- 
lich der Plaketten gekommen war, 
waren aber mit den Einzelheiten nicht 
so vertraut, um die Tragweite dieser 
~ n ~ e l e ~ e n h e i t  beurteilen zu können. 
Für den DHV war bis zum 25.8.1986 
Herr Huber der alleinige Inhaber der 
Gütesiegelrechte und damit der allei- 
nige Gesprächspartner. Am 25.8.1986 
hat Herr Huber alle Gütesiegelrechte 
auf uns übertragen. Wir sind darauf- 
hin sofort mit dem DHV zu der Uber- 
einkunft gekommen, in Zukunft nur 
noch DHV-Gütesiegelplaketten zu 
verwenden. Somit ist diese Angele- 
genheit ein für allemal aus der Welt 
geschaffen. 
Der DHV erklärte sich für die betrof- 
fenen Geräte der Jahre 1984/85/86 zu 
einer Ubergangsfrist bis 31.12.1986 
bereit; bis zu diesem Zeitpunkt sind 
die Plaketten von unserer Firma aus- 
zutauschen. 
Wir bedauern diesen Zwischenfall und 
hoffen auch weiterhin auf gute Zu- 
sammenarbeit. 

München, den 27.8.1986 
Leoni Backhaus, Ilona Albrecht 

Absturz am Kandel 

KandeVWaldkirch - Am Abend des 
22.7.1986 startete der Pilot Werner 
Edinger mit seinem Magic lV  bei 
kräftigem Südwind von der Westram- 
pe des Kandels. Kurz nach dem Start 
geriet der Pilot in die durch den Kan- 
delgipfel bei Südwind hervorgerufe- 
nen Turbulenzen. Der Hängegleiter 
berührte einen Baum und stürzte aus 

Herztod am Messelberg 

Messelberg/Donzdorf - Am 27.7.1986 
flog der 57 Jahre alte Max Bader mit 
seinem Hiway Demon vom Messel- 
berg. Nach Zeugenaussagen zeigte der 
Pilot vor der Landung keine Reaktio- 
nen mehr. Eine ärztliche Untersu- 
chung ergab, daß der Pilot bereits 
während des Fluges einen tödlichen 
Herzinfarkt erlitten hatte. 

Sicherheitsempfehlung für 
Cloud III 

Als stabilitätserhöhende Maßnahmen 
für den Hängegleiter Cloud I11 wur- 
den erprobt und werden empfohlen: 
- Segellatten mit Kunststoff-Enden 

statt durchlaufender Alu-Latten 
(vgl. Bericht in DHV-Info Nr. 36, 
Seite 19). 

- Straffung der Kieltasche durch Zu- 
satzteil zwischen Kieltaschenober- 
kante und Turm entlang der hinte- 
ren Oberverspannung. 

- Begrenzung des Querrohranschla- 
ges durch Fixierung des Turmrings 
am Turmfuß. (siehe Foto) 

Deutscher Hängegleiterverband 

Sicherheitsaufhängung 10 bis 15 m Höhe ab. Beim Aufprall 
im Flug locker sein auf den felsigen Untergrund zog sich 

der Pilot tödliche Verletzungen zu. 
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Sicherheitsjournal 

Flugunfalluntersuchungsstelle beim Luftfahrt-Bundesamt 
Braunschweig, Juli 1986 

Zusammenstoß 
Segelflugzeug - Hängegleiter 

»Der Luftraum ist für alle da«. Es 
tummeln sich nicht nur Privatflugzeu- 
ge und Segelflugzeuge darin herum, 
auch die Militärluftfahrt und die Ver- 
kehrsfliegerei haben ihren Anteil. Sie 
alle haben sich mehr oder weniger 
miteinander arrangiert. Trotz teilwei- 
se gegensätzlicher Anforderungen ist 
erreicht worden, die Luftfahrt für alle 
etwas sicherer zu machen. 
Aber die Zeiten ändern sich. Wir 
haben eine neue Klasse von Luftfahr- 
zeugen dazubekommen: Die Hänge- 
gleiter. Hier muß sich noch die Inte- 
gration in den Gesamtverkehr einspie- 
len, zumal deren Leistungsgrenzen 
sich vergrößern und in die Bereiche 
anderer Luftfahrzeugarten hineinrei- 
chen, insbesondere in den Segelflug. 
Vor nur kurzer Zeit ereignete sich ein 
Unfall, bei dem ein Segelflugzeug und 
ein Hängegleiter bei einem Hangflug 
zusammenstießen. Das etwas schnel- 
lere Segelflugzeug überholte den Hän- 
gegleiter in Ca. 100 m Höhe über 
Grund und geriet mit einem Flügel in 
die Turmverspannung des Hängeglei- 
ters. Es kam zu einer gemeinsamen 
spiralförmigen Bewegung, in deren 
Verlauf sich aber der Hängegleiter 
lösen konnte. Das Segelflugzeug, bei 
dem ein Teil der Tragflügelvorderkan- 
te herausgebrochen war, konnte noch 
sicher landen. Der Hängegleiter wur- 
de schwer beschädigt und geriet in 

einen unkontrollierten Flugzustand. 
Der Pilot überlebte den Aufschlag 
schwerverletzt. 
Obwohl bisher noch keine derartigen 
Unfälle bei uns bekannt geworden sind, 
soll dieser Vorfall auf kommende Ge- 
fahren hinweisen. Bisher waren Segel- 
flieger gewohnt, daß bei Hangflügen 
oder Thermikkreisen im Pulk andere 
Teilnehmer etwa ähnliche Flugeigen- 
schaften und -1eistungen hatten und 
die gleichen Flugverfahren einhielten. 
Das Hinzukommen der neuen Teil- 
nehmerklasse jedoch schafft eine neue 
Situation, auf die sich die Segelflug- 
und Hängegleiterpiloten einstellen 
müssen. 
Segelflugzeuge und Hängegleiter wei- 
sen nicht nur äußerlich markante Un- 
terschiede auf. Segelflugzeuge haben 
zwar die besseren Gleitzahlen, jedoch 
gelingt es Hängegleitern aufgrund ih- 
rer Wendigkeit, d. h. kleineren Kur- 
venradien, oftmals besser, einen Ther- 
mikschlauch zu zentrieren. Sie steigen 
dann durchaus schneller als Segelflug- 
zeuge. Segelflugpiloten sind dann 
überrascht, daß vorher erkannte Hän- 
gegleiter bereits an Positionen auftau- 
chen, die nicht oder noch nicht erwar- 
tet wurden. Die Wendigkeit der Hän- 
gegleiter kann auch dazu führen, daß 
sie in die Flugbahn eines nachfolgen- 
den Segelflugzeuges sehr schnell ein- 
kurven können und das trägere Segel- 

flugzeug nicht mehr reagieren kann. 
Dies ist trotz bester Beobachtung des 
Luftraumes möglich, da Hängegleiter 
nach unten zwar ein weites Sichtfeld 
haben, nach obenlhinten die Sicht 
aber nahezu unmöglich ist, während 
Segelflieger eine beschränkte Sicht 
nach unten haben. 
Was kann in dieser neuen Situation 
helfen ? 

Wichtig ist, daß die Piloten die 
Eigenschaften und Besonderheiten 
der anderen Luftfahrzeugart ken- 
nen und ihren Flug danach ein- 
richten. 
Vernünftig ist, Ballungsräume zu 
vermeiden. Ein Segelflieger unter 
mehreren segelnden Hängegleitern 
ist stark gefährdet, ebenso wie ein 
Hängegleiter unter thermik- oder 
hangsegelnden Segelflugzeugen. 
Notwendig ist, an Geländen mit 
regelmäßig vorherrschendem 
Mischverkehr Flugräume für die je- 
weilige Luftfahrzeugart festzulegen 
und einzuhalten. Hier sollten die 
beteiligten Vereine verbindliche 
Absprachen treffen. Das ist keine 
Abschaffung der Freiheit in den 
Lüften, sondern eine unvermeid- 
bare Selbstbeschränkung, wie sie 
auch in anderen Bereichen der 
Luftfahrt aus Sicherheitsgründen 
üblich ist. 





Rückkehr zur Erde 
von Greg De Wolf, USA 

Landen bedeutet für viele Drachen- 
flieger die Strafe nach dem Flugver- 
gnügen. Als eine der wichtigsten flie- 
gerischen Fertigkeiten gelehrt, ist das 
Landen ein äußerst komplexer und 
schwieriger Vorgang. Beim Landen 
kann sich der Pilot am ehesten verlet- 
zen und es ist der Teil des Fluges, an 
dem die Zuschauer am meisten Anteil 
nehmen. 

»Was ist bloß mit mir los? Ich hatte 
doch früher nie diese Landeproble- 
me«, sagte ich zu mir, als ich wieder 
einmal die Nasenplatte meines Har- 
riers 20 cm tief in den weichen Boden 
bohrte. Meine Landungen waren, seit 
ich vor drei Jahren mit dem Drachen- 
fliegen begonnen hatte, immer gut 
gewesen. Mein alter Drachen hatte 
mir nie Probleme bereitet und mein 
Raven ließ sich sogar noch leichter 
landen. Doch nun überlegte ich mir 
sogar, ob ich das Kielrohr nicht mit 
einer Sprungfeder versehen sollte, die 
nach einer Crashlandung die Nase 
unauffällig in eine weniger schandhaf- 
te Position bringen würde, so als wäre 
überhaupt nichts gewesen. Je mehr ich 
jedoch versuchte, desto schlimmer 
wurden meine Landeprobleme. In ei- 
nem Anfall von Frustration fuhr ich 
mit meinem Drachen an den Strand, 
um dem Fehler auf die Spur zu 
kommen. 
Dort gibt es eine 10 m hohe Sanddü- 
ne, an der ständig ein laminarer Wind 

bläst. Der richtige Ort, um Landun- 
gen zu üben, weil der Seewind die 
beim Landen angsterzeugende hohe 
Geschwindigkeit über Grund auf na- 
hezu Null reduziert und der weiche 
Sand fast jeden Fehler verzeiht. 
Das erste, was ich herausfand war, 
daß meine Landungen sehr viel besser 
wurden, wenn ich den Blick auf den 
Horizont richtete. Dies fiel mir auf, 
als eines Tages, während des Starts, 
ein hübsches Mädchen meine Blicke 
auf sich zog. Den Blick nach vorne 
gerichtet, beobachtete ich dieses Na- 
turschauspiel und ich bemerkte plötz- 
lich, daß ich nicht nur einen besseren 
Überblick hatte und den Wind auf 
meinem Gesicht spüren konnte, son- 
dern daß auch das beängstigende Ge- 
fühl des Über-den-~oden-~asens ver- 
schwand. Dies löste meine Anspan- 
nung und führte zu einer weiteren 
Entdeckung. 
Da ich nicht mehr so verkrampft war, 
lockerte sich auch mein Griff am Steu- 
erbügel und zu meiner Überraschung 
flog der Drachen viel ruhiger. Es ver- 
letzte zwar mein Ego, daß der Dra- 
chen besser flog, je weniger Steuer- 
kraft ich einsetzte, aber ich fühlte 
mich gleich wieder gut, weil dadurch 
meine Landungen schöner wurden. 
Es ist besser, die Energien darauf 
zu verwenden, zu denken und auf- 
merksam zu sein, als den Drachen zu 
unnatürlichen Bewegungen zu zwin- 
gen. Aus dem feinfühligen Halten der 

Steuerbügelbasis ergab sich ein weite- 
rer Vorteil. Es war mir nun möglich, 
das Feedback (Reaktionen und Aktio- 
nen) des Drachens zu erfühlen. Den 
Kopf hochhaltend, bemerkte ich, daß 
das Fahrtgeräusch schon lange vor 
dem eigentlichen Strömungsabriß 
nicht mehr wahrnehmbar war. Das 
machte es natürlich unmöglich, so den 
richtigen Zeitpunkt für das Rausdrük- 
ken des Steuerbügels zu bestimmen. 
Es blieben nur zwei Möglichkeiten, 
nämlich Glück und das genaue Erspü- 
ren des Feedbacks meines Drachens. 
In manchen Dingen habe ich zwar 
immer Glück, nicht jedoch beim Lan- 
de-Timing. Und so mußte ich mich 
darauf verlassen, was ich aus den 
Reaktionen des Drachens schließen 
konnte. 

Hallo Greg! Hier spricht Dein 
Drachen 

Ich fand heraus, daß die Kraft, die ich 
für das Ziehen des Steuerbügels 
brauchte, um den Drachen in einer 
bestimmten Höhe m halten, in Rela- 
tion zur Geschwindigkeit des Dra- 
chens stand. Wenn ich meine Hände 
lose um die Steuerbügelseitenrohre 
legte, so daß lediglich meine Finger 
den Bügel berührten, konnte ich sogar 
die Abnahme des Steuerbügeldrucks 
erfühlen, wenn der Drachen langsa- 
mer wurde. Um konstant dieselbe Hö- 
he zu halten, ließ ich langsam den 



Bügel etwas weiter nach vorne wan- 
dern, bis m einer neutralen Stellung. 
Der Drachen flog mit seiner Trimmge- 
schwindigkeit weiter, verlor langsam 
an Geschwindigkeit und - die gleiche 
Höhe haltend - richtete ich mich an 
den Steuerbügelseitenrohren vorsich- 
tig auf. 
Dann passierten drei Dinge nahezu 
gleichzeitig: Der Drachen sackte weg, 
die Nase begann sich zu senken und 
der Steuerbügel übte Druck gegen 
meine Handflächen aus. Genau der 
richtige Zeitpunkt, um den Steuerbü- 
gel rauszudrücken. Eine viel weniger 
subjektive Entscheidung, als das Er- 
fühlen der Strömungsgeschwindigkeit. 
Einfach gesagt: Den Drachen bis fast 
an den Boden bringen (die Knie leicht 
angebeugt), dann den Drachen bis zur 
Trimmgeschwindigkeit ausgleiten las- 
sen und in dem Augenblick, in dem 
sich die Nase zu senken beginnt, raus- 
drücken. Ich dachte mir, daß dies die 
einfachste Sache der Welt sei und war 
nun bereit, in die Berge zu fahren, um 
meine Freunde zu beeindrucken. 
Der Landeplatz war damals nur ein 
schmaler Streifen zwischen dem Berg 
auf der einen und einem Stacheldraht- 
Zaun auf der anderen Seite. Ich mach- 
te meinen Gegenanflug, drehte in den 
Endanflug, streifte den Baum am En- 
de des Landefeldes, als ich in den 
Windgradienten einflog, wurde durch 
einen Rotor nach links geworfen als 
ich über den Boden schrammte, ver- 
suchte mein Gerät auszurichten, wur- 
de zu langsam und drückte.. .! Das 
Ergebnis: Mehrere Löcher in meiner 
Mylaranströrnkante, ein gebrochenes 
Trapez und ein angeknackstes Selbst- 
bewußtsein, dazu noch der Spott mei- 
ner Freunde. 

Die Schwierigkeiten 

Es erschien alles so einfach am Strand. 
Was war passiert? Obwohl ich die 
Voraussetzungen für eine gute Lan- 
dung erarbeitet hatte, hatte ich dabei 
immer nur ideale Bedingungen ge- 
habt. Mit Sicherheit war dieser Lande- 
platz weit vom Ideal entfernt, wie 
eben fast jeder normale Landeplatz. 
Deshalb: Zurück zum Strand. 
Das erste Problem, das ich angehen 
wollte, war der Windgradient. (Anm. 
der Redaktion: Windgradient , hier: 
Abnahme der Windgeschwindigkeit 
durch Bodenreibung.) Selbst am 
Strand gibt es einen Windgradienten 
und der nimmt mit der Windgeschwin- 
digkeit zu. Ich startete bei 25 km/h 
Wind, flog ungefähr 1,50 m hoch im 
Aufwindband und dann mit Trimmge- 
schwindigkeit zum Landeplatz. Der 
Drachen stallte, als ich in den Wind- 
gradienten einflog, nahm die Nase 
herunter, konnte nicht genügend 
Fahrt aufnehmen und die Nase knallte 
trotz kräftigen Bügeldrückens in den 
Sand. 
Wenn der Drachen einmal gestallt hat 
und die Nase begonnen hat, sich zu 
senken, ist selbst das aggressivste Her- 
ausdrücken sinnlos, bevor wieder eine 
Strömung anliegt! 
Stallen im oberen Bereich des Wind- 
gradienten kann ein Wiederabfangen 
unmöglich machen. So lernte ich, daß 
die wichtigste Voraussetzung für eine 
garantiert gute Landung das Halten 
einer ausreichenden Geschwindigkeit 
ist, bis man die Höhe erreicht hat, in 
der man den Steuerbügel herausdrük- 
ken möchte. 
Die Korrekturmöglichkeiten, die ich 
entwickelt habe, um mit dem Stall 

niedrig über dem Boden fertig zu 
werden, beinhalten lediglich zwei 
Möglichkeiten, die abhängig von der 
Flughöhe und vom Ausmaß des Stalls 
sind: 1. In einem leichten Stall in 
mindestens 3 m Höhe über dem 
Grund nehme ich den gesamten Bü- 
geldruck weg und lasse die Drachen- 
nase herunterkommen, um dann gera- 
de, wenn meine Füße den Boden 
berühren, kräftig herauszudrücken. 
2. Je heftiger der Strömungsabriß, de- 
sto mehr Höhe wird für ein Wiederab- 
fangen benötigt. Also drücke ich in 
einem heftigen Stall oder mit wenig 
Höhe sehr fest heraus, bevor die Nase 
sich zu senken beginnt, und gehe in 
einer Failschirmlandung zu Boden. 
Ich beurteile die Heftigkeit des Stalls, 
indem ich auf Fahrtgeräusche achte 
und die Steuerbügelposition beachte. 
Der zweite Parameter, mit dem ich 
arbeitete, war das Ausrichten der Flü- 
gel. Es erschien mir, daß - je  heftiger 
ich versuchte, den Flügel auszurichten 
- die Wahrscheinlichkeit größer wur- 
de, daß bei der Landung an einem 
Flügel zuerst die Strömung abriß und 
mit ziemlicher Sicherheit dann auch 
noch die Nase herunterfiel. 
Ist die Basis etwa einen halben Meter 
über dem Boden, tendiert der Dra- 
chen dazu, sich selbst auszurichten 
und dies bei allen Geschwindigkeiten 
oberhalb der Stallgeschwindigkeit, oh- 
ne einen Einfiuß des Piloten! 
Das Geheimnis besteht darin, den 
Drachen mit Überfahrt in Bodennähe 
zu bringen, das Gerät auszurichten 
und sich dann erst einmal ruhig zu 
verhalten. Es mag sein, daß der Dra- 
chen in Turbulenzen giert, aber das ist 
lediglich eine richtige Reaktion des 
Drachens und man sollte ihn nicht 



daran hindern. Alle Korrekturen, die 
man in niedriger Höhe anwendet, um 
den Drachen auszurichten, verändern 
sich mit der Geschwindigkeit. 
1. Wenn man einige Stundenkilome- 

ter über der Stallgeschwindigkeit 
fliegt, gibt man einen kleinen 
Steuerimpuls und pendelt sofort zur 
Ausgangsstellung zurück. Dies 
scheint sehr viel schneller und effi- 
zienter zu funktionieren, als das 
Verharren im Steuerbügelaus- 
schlag. Achtung! Jeder Eingriff ver- 
braucht Energie und bringt den 
Drachen näher an seine Stallge- 
schwindigkeit. 

2. Wenn der Flügel nahe dem Stall- 
punkt herunterfällt, aber der Dra- 
chen noch nicht begonnen hat, sich 
in Richtung des niedrigeren Flügels 
zu drehen, beendet ein aggressives 
Herausstoßen meistens die Bewe- 
gung und richtet den Flügel wieder 
aus. 

3. Wenn in derselben Situation der 
Drachen bereits begonnen hat, sich 
zu drehen, kann ein starkes Her- 
ausdrücken dazu führen, daß der 
Drachen einen Ringelpiez macht 
und - wenn sich der Drachen um 
den gestallten Flügel herumdreht - 
durch einen Schleudereffekt die 
Geschwindigkeit des Piloten er- 
höht. In einem solchen Fall er- 
scheint mir ein leichtes Heraus- 
drücken - gerade genug, um die 
Nase über dem Horizont zu halten 

- gemeinsam mit einem sportlichen 
Sprint, die beste Möglichkeit, um 
einen Crash zu verhindern. 

Der dritte Parameter, mit dem ich 
herumprobierte, waren drei Aspekte 
des Herausdrückens: Die Größe des 
Drückens, die Geschwindigkeit des 
Drückens und der Zeitpunkt des 
Drückens. Die Größe beinhaltet die 
effektive Verschiebung des Piloten 
nach hinten. Die Geschwindigkeit 
beinhaltet die Intensität, mit der die 
Körperverschiebung nach hinten 
durchgeführt wird und der Zeitpunkt 
die Fluggeschwindigkeit, bei der ge- 
drückt wird. 
Für das perfekte Aufsetzen ist eine 
präzise Verbindung aiier Aspekte des 
Herausdrückens notwendig: Größe, 
Geschwindigkeit und Zeitpunkt. 
Ein Beispiel: Je später herausgedrückt 
wird, desto weiter und schneller muß 
gedrückt werden, um kontrolliert zu 
landen. Je früher gedrückt wird, desto 
langsamer muß gedrückt werden, um 
das Wiederhochsteigen zu verhindern 
und trotzdem ist das weite Heraus- 
drücken immer noch unverzichtbar. 
Ein paar weitere Punkte sind hier 
noch zu klären. Voll herausgestreckte 
Arme bedeuten noch lange nicht das 
maximale Herausdrücken. Das maxi- 
male Herausdrücken ist erreicht, 
wenn der Systemschwerpunkt (Pilot 
und Drachen) um die maximal mögli- 
che Distanz nach hinten verlagert wur- 
de. Dies ist z. B. nicht der Fall, wenn 
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man die Füße nach vorn hängen läßt, 
die Hände zu niedrig an den Seiten- 
rohren fassen oder das Körpergewicht 
während des Herausdrückens durch 
die Hände auf die Steuerbügelseiten- 
rohre übertragen wird. Mir wurde 
klar, daß die geringere Größe, die 
kürzeren Arme und das geringere Ge- 
wicht kleinerer Piloten bedeutet, daß 
diese nicht so weit wie größere Piloten 
herausdrücken können. 
Im Zusammenhang mit dem Heraus- 
drücken gibt es viele Korrekturmög- 
lichkeiten: 
1. Falls man mit dem Herausdrücken 

zu lange gewartet hat, muß man bei 
maximaler Intensität voll heraus- 
drücken. 

2. Wenn man aus irgendeinem Grund 
zu früh drücken muß, beginnt man 
langsam mit steigender Intensität 
herauszudrücken, bis die Arme voll 
gestreckt sind. 

3. Ich fand heraus, daß -wenn man zu 
früh und zu schnell herausgedrückt 
hat und wegsteigt - das Ziehen, 
wenn man nicht einen Fahrtüber- 
schuß hat, ein großer Fehler ist. 
Stattdessen scheint es das beste zu 
sein, sich zu entspannen und den 
Bügel in eine neutrale Position ge- 
hen zu lassen, dann den Drachen 
bis zum Maximalpunkt seines Stei- 
gens fliegen zu lassen und langsam 
herauszudrücken, gerade genug, 
um die Nase in einem 45-Grad- 
Winkel zu halten und eine Fall- 
schirmlandung durchzuführen. So- 
bald der Drachen die Fallschirmbe- 
wegung mit diesem Anstellwinkel 
begonnen hat, bedarf es keines be- 
sonderen Herausdrückens, um aus 
drei Meter Höhe sicher eine Fall- 
schirmlandung durchzuführen. 

Ich empfand es als sehr wichtig, diese 
Fallschirmlandungen zu üben, da - 
ohne sicher zu wissen, daß es funktio- 
niert - mein natürlicher Instinkt ver- 
suchte, meinen fallenden Körper 
durch Festhalten an den Steuerbügel- 
rohren vor dem Herunterfallen zu be- 
wahren. Beides hat zur Folge, daß der 
Schwerpunkt radikal nach vorne wan- 
dert. Beides macht die Sprungfeder 
am Kielrohr äußerst notwendig. Es 
war leicht einzusehen, daß mich vor- 
angegangene schlechte Landungen so 
verkrampft machten, um auch die wei- 
teren Landungen zu ruinieren. Das 
einzige Mittel, diesen Teufelskreis zu 
durchbrechen, war die Rückkehr zum 
Strand, wo ich entspannen und 20 bis 
30 Landungen pro Tag durchführen 
konnte, anstatt eine in einer Woche 
unter wechselnden Bedingungen. 



Der vierte Parameter, mit dem ich es 
zu tun hatte, waren die orographi- 
schen Turbulenzen. Es gibt Tage, an 
denen es die Götter schlecht mit uns 
meinen, und selbst die vom Meer 
kommenden Winde extreme Böen mit 
sich bringen. Da war ich also am 
Strand und der böige, zwischen 15 und 
50 kmih wechselnde Wind blies die 
Gischt von den Wellen und besprühte 
mein Gesicht und das Segel. Ich dach- 
te, ich müßte sterben, und stand doch 
lediglich auf einer 10 m hohen Sand- 
düne. Es war ein guter Tag, um die 
Folgen von hohen Windgeschwindig- 
keiten und Turbulenzen zu erfahren. 
Was ich an diesem Tag lernte, wurde 
mir für die Zukunft - in weniger 
Fehler verzeihenden Situationen - un- 
verzichtbar. 
Bei hohen Whdgeschwindigkeiten 
undloder starken mrbulenzen sollte 
man nicht herausdrücken, es sei denn, 
man landet mit Rückenwind. 
Korrekturmöglichkeiten: Dies war 
klar bei Windgeschwindigkeiten, die 
höher waren als die Stallgeschwindig- 
keit meines Drachens. Denn als ich 
langsamer flog als die Windgeschwin- 
digkeit, flog ich rückwärts. In dieser 
böigen Situation konnte die untere 
Windgeschwindigkeit bedeutend tie- 
fer liegen als die Stallgeschwindigkeit, 
und als die Windgeschwindigkeit 
plötzlich abnahm und der Drachen 
und mein Körper sich Richtung Boden 
bewegten, befahl mir mein natürlicher 
Instinkt, so schnell und intensiv wie 
möglich herauszudrücken. Nun hatte 
ich voll gestallt, aber der Wind frischte 
wieder auf 50 kmih auf und ich schoß 
genauso schnell, wie ich vorher run- 
tergefallen war, in den Himmel. Da 
ich jetzt wieder Fahrt aufgenommen 
hatte, zog ich am Bügel, um die Nase 
so niedrig wie möglich zu halten. Der 
Drachen stallte immer noch und ich 
versuchte zaghaft, der nach unten ro- 
tierenden Nase Widerstand entgegen- 
zusetzen, während der Drachen in 
Richtung Boden beschleunigte. Dem 
Boden näherkommend, schob ich den 
Bügel etwas nach vorne, gerade ge- 
nug, um den Drachen auszurichten, 
machte ein paar Schritte und setzte 
den Bügel in den Sand, während der 
Drachen immer noch flog. Daraus 
lernte ich, daß radikale Eingriffe in 
extremsten Situationen mehr Proble- 
me schaffen würden als sie lösen. 

- Fortsetzung folgt - 

Aus Hanggliding, Juli 1986, übersetzt 
von Tilman von Mengershausen und 
Wolfgang Gerteisen. 

DHV bietet an: 
Drachenfliegen 
das neu aufgelegte Lehrbuch für Anfänger und Fortgeschrittene von Peter 
Janssen und Klaus Tänzler; reich illustriert mit Zeichnungen und Farbseiten; 
161 Seiten; Preis DM 29,80 

Drachenfliegen für Meister 
Herausgegeben von Peter Janssen und Klaus Tänzler, Autoren: Helmut 
Denz, Manfred Kreipl, Dr. Victor Henle und Peter Cröniger; 196 Seiten mit 
151 Abbildungen, davon 21 in Farbe; Preis DM 32,- 

Delta-Fluggebiete Schweiz 
Verlag Schweizerischer Hängegleiter-Verband, 58 Fluggebiete, Ringbuch, 
Ergänzungslieferungen. Preis DM 45,- 

Das große Buch der Drachen 
die phantastische Geschichte der Drachen von Peter Dickinson; illustriert 
von Wayne Anderson; 139 Seiten; Preis DM 30,- 

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

Hängegleiter-Flugbuch 
~ubriken: Flug Nr., Drachenmodell, Datum, Ort, Höhendifferenz, Flugdauer, 
Wetter, Wind, Landung, Bemerkungen und Vorkommnisse, Fluglehrerbe- 
stätigung. Preis für DHV-Mitglieder DM 5,-; für Nichtmitglieder DM 8,- 

Prüfungsfragen 
für Befähigungsnachweis A; Eigendruck, Preis für DHV-Mitglieder DM 20,-; 
für Nichtmitglieder DM 28,- 
für Befähigungsnachweis B; Eigendruck, Preis für DHV-Mitglieder DM 20,-; 
für Nichtmitglieder DM 28,- 

Ausbildungsbestimmungen 
Ausbildungs- und Prüfungsordnungen für Hängegleiterpiloten, Drachen- 
fluglehrer, Preis je DM 6,- 
Anerkennungsordnung für Drachenflugausbildungsstätten; Preis DM 6,- 

Lufttüchtigkeitsforderungen 
Pilotenaufhängesysteme DM 12,-; Pilotenrettungssysteme DM 12,-; Gleit- 
flugzeuge DM 40,-; Hängegleiter DM 30,-; Technischer Anhang DM 60,-; 
Schleppgeschirre DM 12,-; Hängegleiterstartwinden DM 12,- 

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

DHV-Aufnäher 
Aufschrift BDHV-Pilot. mit Verbandsemblem, Dunkelblau auf weißem 
Grund. Preis DM 5,- 

T-Shirt 
Australia 87, mit Aufdruck >>Good luck Germany., Grundfarbe Weiß, 
Größe L. Preis DM 28,50 

Sämtliche Preise incl. Mehrwertsteuer und Versandkosten 

Zahlbar mit der Bestellung durch Verrechnungsscheck oder durch Über- 
weisung auf das DHV-Konto bei der Kreissparkasse Tegernsee 
(BLZ 71 152570), Kto.-Nr. 79657 oder Postscheckamt München 
( B E  700 10080), Kto.-Nr. 96 105-807. 
Bei Überweisung bitte Beleg beifügen. 



Schirmgleiten - Gleitschirm-Fliegen - Parapente - Gleitsegeln 
wie immer man es nennt 

Ein persönlicher Bericht von Peter Urban 

Sillian konnte ohne große Umwege 
auf dem Weg nach Westen angelaufen 
werden. Ankunft Freitag abend in 
Sillian, Besuch bei Pepe Gasteiger, 
B.. .völlig problemlos, da schicke ich 
meine Oma runter!« 
Es blieb keine Zeit, das Alter und die 
physische/psychische Verfassung der 
Oma zu prüfen (sie kletterte irgendwo 
in der Eiger-Nordwand herum). 

10 Uhr Samstag morgen, Drachenflie- 
gerlandewiese in Sillian. Dumm her- 
umgestanden mit anderen bis ca. 
11 Uhr. Einer hatte den Kurs (Ein- 
weisung) bereits am Vortag gemacht 
und erzählte euphorisch von seinen 
Erfahrungen - ausgeschmückt mit den 
obligatorischen Schauermärchen, die 
einem bei der Entscheidung ob »ja« 

oder »nein« zur Einweisung den Ent- 
schluß von Minute zu Minute in Form 
eines Wechselbades von einem Ex- 
trem ins andere rutschen läßt. Es stellt 
sich heraus, daß von den umherste- 
henden sieben Gestalten beiderlei Ge- 
schlechts (inklusive unserem Vetera- 
nen vom Vortag) am Ende ich alleine 
an diesem Tag eine Einweisung ma- 
che. Die anderen warten erst mal ab. 
(Fußgängerkurs fängt immer montags 
an und dauert vier Tage zu DM 1001 
Tag. Drachenflieger sind mit DM 100 
dabei und machen es in einem Tag.) 
Es ist wohl so, daß wenn einer schon 
mal eine Bescheinigung darüber hat, 
daß er nicht ganz dicht ist, er bei 
weiterem Verfall ohne viel Aufhebens 
weitere Bescheinigungen erhält. Nur 
die erste Diagnose dauert länger. »Ist 

der Ruf erst mal ruiniert, lebt es sich 
gänzlich. . . «. 
1. Lektion: »Aufreißen«. Oho, denke 
ich, der Kurs ist ja doch recht gut. 
Aber, halbstarker Sohn steht neben 
mir und meldet dies sicher der zu 
Hause gebliebenen Uschi. Doch, Er- 
nüchterung folgt sofort, da es auf den 
Stalpen raufgeht. Oben angekommen 
vermisse ich sofort die erwartete gro- 
ße flache, sprich ebene Wiese. Ich 
stehe am Rande einer 150 m steil 
abfallenden Wiese, die in einem Buk- 
kel endet und dann bis zur Landewie- 
se wieder steil abfällt. Heustadl mit 
obligatorischem Drahtseil nach rechts 
oben ist auch vorhanden. 
Die Schauermärchen des nun eifrig 
assistierenden Veteranen von gestern 
fallen mir wieder ein. 



Der Schirm wird vom Lehrer und 
dessen Büttel ausgebreitet und mir 
angelegt. Ich fange an, mich zu weh- 
ren. Man beruhigt mich, versucht 
mich mit dem Codewort »Aufreißen« 
aufzumuntern. 
Enttäuschung - Aufreißen heißt den 
Schirm ruckartig mit den Armen über 
den Kopf nach vorne hochreißen. Al- 
so reiße ich. Nun heißt es anschlie- 
ßend loslaufen. Bremsleinen bis ganz 
unten ziehen, und der Schirm fällt in 
sich zusammen. Sehr gut. Vier weitere 
Versuche - recht einfach, und man 
reicht mir meinen Hut. 
Nun wird es wohl ernst! Wanderer 
haben sich hinzugesellt. Der Himmel 
wird finster, ich hoffe inständig auf 
einen Wolkenbruch. Ich schaue hiife- 
suchend in die Runde. Die Blicke sind 
eindeutig erwartungsvoll - ich soll ge- 
opfert werden. 
Also, der Wind stimmt, alle Löcher 
zugekniffen und: Aufreißen, loslau- 
fen, weiterlaufen, Gurt loslassen (ich 
glaube, ich habe abgehoben) sicher- 
heitshalber noch etwas weiterlaufen, 
Bremsleinen bis auf Schulterhöhe her- 
unterziehen, leicht nachlassen - Hän- 
de in Ohrenhöhe. Ich fliege, alles 
paletti! Was ist das? Drahtseil kommt 
auf mich zu, also leicht nach links 
(rechte Hand mit Bremsleine ganz 
hoch, linke Hand in Schulterhöhe run- 
terziehen) - er reagiert. Scheiß Heu- 
stadl. Der Gleitwinkel ist wesentlich 
schlechter als der meines Azur, be- 
stenfalls 1 : 3! Der Heustadl (das Heu- 
stadl?) kommt auf mich zu, ich muß 
ihm weiter nach links ausweichen. Ich 
muß doch nach rechts!!! Also, Heu- 
stadl umflogen, linke Hand ganz hoch, 
rechte Hand in Schulterhöhe. Das 
geht nie gut! Beide Hände ganz hoch. 
Tempo nimmt zu nach vorne, aber 
auch nach unten. Die Kante kommt 

näher, also kurz vor dem Boden beide 
Hände bis auf Schulterhöhe, um noch 
einen Heber zu kriegen. 
30 m Badewanne im tiefen Gras, Ca. 
10 m vor der Kante. Ich genieße die 
absolute Stille. Ein Blick zum Start. 
Die »Freunde« winken, wollen eine 
Zugabe. Also abschnallen, Schirm in 
ein Bündel packen und zu Fuß den 
steilen Hang wieder hinauf. Dauernd 
quillt das glatte Ding aus einer ande- 
ren Ecke heraus. Drei Arme müßte 
man haben! Na ja, und vier Beine 
wären auch nicht schlecht! Wieder 
kommen seit 10 Jahren verschüttete 
Erinnerungen an den Drachenübungs- 
hang auf. Es ist schwül. Vielleicht 
regnet es doch gleich und wir müssen 
weiterfahren. 
Schon stehe ich wieder da, den runden 
gelben Hut auf, den Gurt an, und soll 
in diesem verschwitzten Zustand auf- 
reißen gehen. 
Die Fans mit dem Mona-Lisa-Lächeln 
stehen mir noch treu zur Seite. Der 
Wind frischt auf. Immer noch kein 
Regen! Oh ja, man könnte doch noch- 
mals etwas länger über alles sprechen 
was ich vorher alles falsch gemacht 
habe. Ach so, es war alles bestens, nur 
etwas zu weit links rausgeflogen und 
deshalb den unteren Grat nicht mehr 
geschafft. Aber das Seil! »Da kommst 
Du mit Deinen 87 kg locker drüber 
weg. Der Wind ist ja nun stärker. Du 
mußt Dich nur sofort rechts halten!« 
Ich klammere mich an diese Worte 
und an die Steuerschlaufen und an die 
Gurte zum Aufreißen. 
2. Start: Alles wie vorher, nur dann 
nach rechts. Der Gleitwinkel ist kaum 
besser geworden. Es geht aufs Seil zu. 
Hände hoch, - volle Pulle. Vor dem 
Seil Hände in Schulterhöhe. Fahrt 
verlangsamt sich, Gleitwinkel verbes- 
sert sich, es geht über das Seil hinweg. 

Eine halbe Sekunde länger und es 
wäre wieder nach links mit allen Kon- 
sequenzen gegangen (Heustadl, Bade- 
wanne, Bergsteigen, etc.). Nun geht 
es hoch über dem Hang zum Lande- 
platz. Wie war das noch? »Nicht lange 
anfliegen. In den Wind über die Mitte 
des Platzes«. Das Steuern klappt gut, 
es geht steil abwärts. 2 bis 3 m über 
dem Boden Hände an die Hosennaht ! 
Wie eine Feder setze ich auf. Es ist 
unglaublich!!! Ich denke an die Fall- 
schirmspringer in der Gegend um 
Hamburg. Ich erinnere mich an Stati- 
stiken (»es ist wie ein Sprung aus 3 m 
Höhe«; »6-7 m/sek« usw.). 
Ich bin begeistert. Ich raffe alles zu- 
sammen, und schon sehe ich den Mei- 
ster hinter mir einschweben. Landung 
fast so gut wie meine eigene! 
Wir packen, und auf geht es zum 
Startplatz. Ein Teil der Fans hat ge- 
wartet und gibt inzwischen fachkundi- 
gen Rat. 
Der Wind hat weiter zugenommen. 
Hoffentlich beginnt es nicht gleich zu 
regnen ! 
Schirm auslegen, Gurt anlegen, Hut 
auf, Wind stimmt, aufreißen, loslau- 
fen. Sofort nach rechts raus und hoch 
über das Seil zum Landeplatz. Ein 
paar schöne Kurven und wieder eine 
federweiche Landung. 
Der Wind bockt inzwischen. 
Start. 
Über dem Landeplatz geht es nun 
recht turbulent zu. Unter mir hüpft 
der Windsack hin und her. In einem 
Drachen ginge nun die Turnerei los. 
Der Schirm aber schluckt die Härten 
der Böen und mindert die Schläge. 
Die Landung geht ca. 50 m zu weit, 
aber wieder butterweich. 
Noch ein paar Flüge, und die Einwei- 
sung ist komplett. 

K7 



Wie wird man eigentlich 

Ein Erfahrungsbericht von Charlie Jöst 

4. Fortsetzung 

»Ein Tal zum Klingen bringen« oder 
»Das Spectaculum am Tegernsee« 
Eine Symphonie für einen See, 
2 Laserkanonen, 40 Drachenflieger, 
3 Alphornbläser, 2000 Brieftauben, 
1 Motorkunstflieger und 3 Popmu- 
siker. 

Es klang interessant, was mir der 
Fernsehredakteur da am Telefon er- 
zählte. 
Der bekannte Konzertmeister und 
Popmusiker Eberhard Schoener woll- 
te »das Tegernseer Tal zum Klingen 
bringen«. 
Zu dem geplanten Spektakel gehörten 
natürlich auch die Drachenflieger, 
und da die ARD einen abendfüllen- 
den Film darüber drehen wollte - 

Zeichnung: Thomas Götz 

schließlich zahlte sie ja auch den Lö- 
wenanteil dieser über eine Million 
teuren Veranstaltung - sollten einige 
schöne Flugaufnahmen den Film noch 
interessanter machen. 

,Ob ich Interesse an der Sache hätte? 
Natürlich würde ich mit meinem Dra- 
chen, den Kameras usw. zur Verfü- 
gung stehen. Für so einen Einsatz läßt 
man sogar über das Honorar mit sich 
reden. 
Die Sache habe allerdings einen Ha- 
ken. Ich müsse mit einem der speziell 
für diese Veranstaltung bemalten Dra- 
chen fliegen. Welcher Drachentyp? 
»Minifex« oder so ähnlich. 
Mit meinen 85 Kilo Lebendgewicht 
plus zwei Kameras und diversem Zu- 
behör eine »Minifex« in einem solchen 

Einsatz durch die Luft zu quälen wäre 
ja der helle Wahnsinn. 
Dankend lehnte ich das Angebot ab. 
Ob ich denn nicht noch andere, filmi- 
sche Bonbons zu bieten hätte. 
Da fällt mir ein, daß ich schon immer 
mal aus einem Doppelsitzer-Drachen 
von der Schulter drehen wollte. 
Mein Gesprächspartner ist begeistert 
von dieser Idee. 
Ich erhalte den Auftrag, die beiden, 
von einem als Unterwasserkünstler 
bekannten »Sprayer« (= Maler mit 
Sprühdose), bemalten »Minifexe« in 
der Luft zu fiimen. 
Eine Woche später liegen Vertrag und 
Terminplan auf dem Tisch. Wer hat 
als Doppelsitzerpilot genug Erfahrung 



für diesen Job und ist schnell ab- 
kömmlich? 
Elmar Müiler, immer für außerge- 
wöhnliche Einsätze aufgeschlossen 
(treue Leser des DHV-Infos kennen 
ihn U. a. von unserem Griechenland- 
Abenteuer), ist sofort einverstanden 
und reist mit der nötigen Ausrüstung 
an. 
Noch wissen wir nicht genau, was auf 
uns zukommt. 
Mit einer leichten Super-&Kamera 
aus dem Drachen zu filmen ist kein 
Kunststück, wenn man beides »im 
Griff« hat und das zweite Auge stän- 
dig Meldung über die Fluglage erstat- 
tet. Natürlich habe ich schon längst 
herausgefunden, daß die Aufnahmen 
unbedingt in Zeitlupe und möglichst 
im Weitwinkelbereich zu drehen sind, 
damit es den Zuschauern später nicht 
übel wird, weil sie sich unwillkürlich 
an eine Achterbahnfahrt erinnert 
fühlen. 
Also habe ich dem Produktionsleiter 
rechtzeitig mitgeteilt, daß die vorgese- 
hene 16-Millimeter-Filmkamera mit 
Zeitlupe und leichtem Zoomobjektiv 
ausgestattet sein soll. 
Bei einem Kameragewicht von beina- 
he 10 kg scheidet die Verwendung 
eines Liegegurtes von vornherein aus, 
da es sehr mühsam wäre, aus dieser 
Lage zu filmen. Außerdem wäre die 
Bewegungsfreiheit zu sehr einge- 
schränkt. Mit einem Hängegurt müßte 
es gehen. 
Bei unserer Ankunft am Tegernsee 
laufen die Vorbereitungen bereits auf 
Hochtouren. 
Zwei Laser-Teams aus Belgien instal- 
lieren gerade ihre, auf zwei riesigen 
Lastwagen montierten, Laserkanonen 
und haben sich den Strom gleich selbst 
mitgebracht. 
Armdicke Kabelstränge laufen zu ei- 
nem großen Stromgenerator. 
Am See sind Monteure damit beschäf- 
tigt, aus einer großen Plattform eine 
schwimmende Bühne mit Scheinwer- 
fern etc. zu machen. Die Bühne soll 
später die Band, drei Alphornbläser 
und ein Kammerorchester aufneh- 
men, und in der Mitte des Sees veran- 
kert werden. 
Hunderte von Metern lange Kabel- 
stränge werden die Musik vom Floß 
zum Festland übertragen, wo sie, 
durch meterlange Mischpulte von 
mehr oder weniger erfahrenen Ton- 
technikern gemischt und gefiltert, auf 
dem gegenüberliegenden Berg Ca. 
200 Meter hoch über Tegernsee aus 
einer riesigen Lautsprecherwand tö- 
nen wird. 30000 Watt sollen das Tal 

erzittern lassen. Wir sind beeindruckt. 
Strahlendes Wetter, gute Flugbedin- 
gungen - also gleich an die Arbeit. 
Da wir die Flugaufnahmen nicht wäh- 
rend der Veranstaltung machen kön- 
nen, haben wir jetzt Gelegenheit, in 
aller Ruhe unsere Dreharbeiten in 
Angriff zu nehmen. Der Fernsehzu- 
schauer wird nachher nicht merken, 
daß ein Teil der Aufnahmen schon 
einige Tage früher gemacht wurde. 
Walter Heinrich und Wolfi Grasber- 
ger sind als Piloten der beiden bemal- 
ten »Minifexe« vorgesehen. »Das 
Meer« und »Der Himmel«, so lauten 
die Titel der beiden »Gemälde« auf 
den Drachen. 
Eigentlich ist die Bemalung sehr schön 
geworden. Für die Filmaufnahmen 
vom Drachen aus hat sie - wie wir 
später feststellen - leider den entschei- 
denden Nachteil, daß sie nur auf der 
Unterseite zu sehen ist. 

sie später auf dem Film nicht wie zwei 
kleine Mücken am großen Himmel 
erscheinen. 
Mit Reepschnüren wird die Kamera 
an mir festgebunden. Meine Bewe- 
gungsfreiheit soll dabei möglichst groß 
bleiben und die Kamera muß unbe- 
dingt vor dem Herabfallen geschützt 
werden. 
Während wir letzte Vorbereitungen 
treffen, ist das zweite Team auf dem 
Weg nach unten, um auf der als Lan- 
deplatz vorgesehenen Halbinsel unse- 
ren Anflug und die Landung zu fil- 
men. Ich nutze die Wartezeit aus und 
montiere an der vorderen Kielstange 
unseres »Spirale« meinen Fotoapparat 
mit Winder und Blitzgerät. Solche 
Momente muß man einfach festhal- 
ten. Den Schalter lege ich auf meine 
Steuerbügelseite und gebe mich der 
Illusion hin, während des Filmens ein 
paar Schnappschüsse zu machen. 

Walter Heinrich macht seine bemalte »Minifex« startklar. FO~O: Charlie ~ ö s t  

Wir verabreden uns für den nächsten 
Tag schon früh auf dem Wallberg, um 
nicht in der turbulenten Mittagsther- 
mik fliegen zu müssen. 
Endlich treffen auch die Filmteams 
ein. 
Es soll nicht nur ein Film über das 
Spektakel selbst gedreht werden, son- 
dern auch ein Film über die Vorberei- 
tungen zu dieser Veranstaltung. 
Ein Kameramann übergibt mir die 
bestellte Kamera. 
Statt des Zoomobjektives wurde ein 
festes 8-Millimeter-Objektiv mitgelie- 
fert. Diese Optik entspricht einem fast 
extremen Weitwinkelobjektiv und ge- 
stattet mir keinerlei Variationsmög- 
lichkeiten. 
Walter und Wolfi müssen nachher 
sehr dicht an uns heranfliegen, damit 

Endlich kommt über Funk das Zei- 
chen, daß die Kameras am Landeplatz 
in Position sind. 
Es ist kurz nach Mittag - also genau 
rein in die Hammerthermik. 
Wir haben ausgemacht, daß Elmar 
und ich zuerst starten, da es für die 
beiden »Minifexe« kein Problem sein 
dürfte, uns einzuholen und zu um- 
kreisen. 
Wolfi und Walter wissen, in welcher 
Position sie fliegen müssen, damit ich 
sie gut im Visier halten kann. 
Elmar und ich atmen noch einmal tief 
durch. Der Adrenalinspiegel steigt, 
das Herz klopft und dann geht es über 
die Rampe. 
Noch beim Abheben höre ich Elmar 
neben mir ächzen, als er die Böe von 
rechts ausgleicht. Ich kann ihn nicht 



unterstützen weil meine rechte Hand 
die Kamera umklammert und meine 
Linke Halt an seinem Gurtzeug sucht. 
Es ist alles ganz anders, als wir uns 
vorgestellt hatten. 
Fast unerreichbar fern von mir sehe 
ich das Trapez. Im Hängegurt pendle 
ich wie ein nasser Sack neben Elmar, 
der nun, flach in seinem »Bulletman« 
liegend, den Kampf mit den Gewalten 
aufgenommen hat. 
Als ich durch den Sucher der Kamera 
blicke, sehe ich vor allem viel Steuer- 
bügel und immer wieder Elmars Helm 
auftauchen. 
Beim Zurückschauen sehe ich Walter 
und Wolfi in der Thermik auf- und 
niedertanzen. 
Mit Mühe gelingen ihnen einige Vor- 
beiflüge in der verabredeten Position. 
Klein sehe ich sie im Sucher auftau- 
chen und wieder verschwinden. Aber 
näher heranzugehen wäre in diesen 
Turbulenzen unverantwortlich. 
Verblüffend ist der Geschwindigkeits- 
unterschied zu unserem »Spiral«. Mü- 
helos fliegen sie an uns vorbei Rich- 
tung See. 
Von den 10 min Filmmaterial, die mir 
zur Verfügung stehen, habe ich nicht 
einmal die Hälfte verbraucht. 
Als wir uns Tegernsee nähern, be- 
schließe ich, wenigstens noch ein paar 
schöne Panoramaaufnahmen zu schie- 
ßen. Deutlich erkennt man von oben 
die diversen Vorbereitungen, und so 
filme ich munter drauf los, während 
Elmar unser »Schiff« zielstrebig Rich- 
tung Halbinsel lenkt. 
Erst als ich das Auge vom Okular 
nehme, merke ich, daß wir verdammt 
tief und schon ein gutes Stück über 
dem See sind. Der Blick durch die 
Weitwinkeloptik hatte mir eine viel 
größere Höhe vorgegaukelt. 
Vor uns liegt, in meinen Augen uner- 
reichbar, der Landeplatz auf der ge- 
genüberliegenden Halbinsel. Der Ge- 
genwind ist kräftiger als wir dachten. 
Fassungslos frage ich Elmar nach sei- 
nen Absichten, worauf er erklärt, daß 
uns das Fernsehteam auf der Halbin- 
sel erwarte und man schlimmstenfalls 
notwassern könne. Erst als ich ihm mit 
kurzen aber deutlichen Worten aus- 
male, wie ich, an die schwere Kamera 
gefesselt, hoffnungslos absaufen wer- 
de, hat er ein Einsehen. 
»Und wo sollen wir landen«, fragt er 
mich vorwurfsvoll. Vor uns der See 
und hinter uns die Ortschaft, das kann 
ja heiter werden. 

Fortsetzung folgt. 
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DHV-Filmverleih 
»Drachenfliegen - Ein Traum wird lebendig« 
Herstellung: 1981 zusammengestellt von Charlie Jöst aus zahlrei- 

chen Amateurstreifen 
Filmformat Super 8 
Ton: Magnetton, Mono 
Filmdauer: 50 Minuten 
Spulengröße: 240 Meter (Durchmesser 250 Millimeter) 
Adressaten: Interessierte Laien, Drachenflieger aller Leistungsstu- 

fen, Vereine und Flugschulen, Offentlichkeit 

»Drachenfliegen - Harmonie und Technik« 
Herstellung: 1985 von Charlie Jöst 
Format: Super 8 
Ton: Magnetton, Mono 
Filmdauer: 90 Minuten (aufgeteilt in 3 Teile a 30 Minuten) 
Spulengröße: 180 Meter (Durchmesser 205 Millimeter) 
Adressaten: In Ausbildung befindliche und ausgebildete Drachen- 

flieger, Vereine und Flugschulen 

»Drachenfliegen - Heiter bis wolkig« 
Herstellung: 1985 zusammengestellt von Charlie Jöst aus zahlrei- 

chen Amateurstreifen 
Format: Super 8 
Ton: Magnetton, Mono 
Filmdauer. 25 Minuten 
Spulengröße: 180 Meter (Durchmesser 205 Millimeter) 
Adressaten: Alle 

Der Verleih der Filme geht an Vereine, Flugschulen und einzelne 
Personen. Der Versand erfolgt in speziellen Filmversandkoffern aus- 
schließlich als Eilsendung und Einschreiben. Der Versand ist in den 
Verleihgebühren bereits enthalten. Die Rücksendungskosten sind vom 
Entleiher zu tragen. 
Die Ausleihdauer darf 5 Werktage (einschließlich Versand) nicht über- 
schreiten. Eine längere Ausleihdauer kann nur in Rücksprache mit der 
DHV-Geschäftsstelle vereinbart werden. Der Entleiher haftet für Schäden 
an den entliehenen Filmen. 
Jede Filmrolle kostet DM 50,- Verleihgebühr. Bei Verleih von 2 oder 
mehr Filmrollen kostet die 2. Rolle DM 40,-, die 3. Rolle DM 30,-, die 4. 
und jede weitere Rolle DM 20,-. 

DRACHENFLIEGER 
VIOEOPROGRAMME 

VHS B BETA VIDEO-2000 
Programm 5: PLAYGROUND IN THE SKY 
Programm 7: V E R T I G E S 
Heute noch Info & Bestellvordruck „DRAF-V" anfordern! 

Fallschirmwerbung Klaus Heller 
Ganghoferstr. 25. D-8000 München 2 . Tel. 089150 40 70 



Was die Gebrauchten kosten 
Die Flugsaison ist abgeschlossen, für viele Piloten Anlaß für den »Umstieg«. Neue Hängegleitertypen sind in den 
Gebrauchtanzeigen der Fachzeitschriften zu finden. Zunehmend werden Gebrauchtdrachenmärkte organisiert. Anlaß für 

den DHV, eine aktuelle Tabelle der Gebrauchtpreise zu veröffentlichen. 

Quellen 

Ausgewertet wurden die DHV-Infos 
Nr. 34,35,36 und die Drachenflieger- 
Magazine 05/86, 06/86, 07/86, 08/86 
und 09/86. 
Berücksichtigt wurden die Verkaufs- 
anzeigen für gebrauchte Geräte, so- 
weit je Gerätetyp mindestens 5 Gerä- 
te angeboten und mit einem Preis 
versehen waren. Mehrere Inserate für 
dasselbe Gerät sind nur einfach be- 
rücksichtigt, mit dem niedrigsten An- 
gebot. 

Preisangaben 

Alle Preise sind »Angebotspreise«, 
das sind diejenigen Preise, die von den 
Verkäufern verlangt worden sind; 
meist mit »VB« für Verhandlungsbasis 

versehen. Der Preisrahmen wird 
durch den »höchsten Angebotspreis« 
und den »niedrigsten Angebotspreis« 
gekennzeichnet. Es ist durchaus 
möglich, daß diese Extrempreise ei- 
nen berechtigten Grund, z. B. teure 
Sonderausstattung und Ersatzteile ei- 
nerseits oder Vorschäden andererseits 
haben. Hauptanhaltspunkt für den 
Verkäufer ist der »durchschnittliche 
Angebotspreise, der den Preisdurch- 
schnitt für typengleiche Geräte dar- 
stellt. Der . »durchschnittliche Ver- 
kaufspreis« liegt regelmäßig niedriger 
als der durchschnittliche Angebots- 
preis. Der tatsächliche Gerätewert er- 
gibt sich aus dem durchschnittlichen 
Verkaufspreis unter Einbeziehung der 
wertbildenden Faktoren, die im fol- 
genden dargestellt werden. 

Wertbildende Faktoren 

Die wertbildenden Faktoren haben 
Einfluß auf den durchschnittlichen 
Verkaufspreis. Positive und negative 
Faktoren können sich auch gegensei- 
tig preislich aufheben. Beispiele: 
Vorbesitz 
Betriebsstunden 
Art der Nutzung (z. B. Schulung) 
Zustand 
Unfälle 
Neuteile 
Ersatzteile 
Technische Extras 
Werksüberholung 
Garantieleistung. 
Die Liste der wertbildenden Faktoren 
ist nicht vollständig und sie kann nur 
als Anregung dienen. 

Gerätetyp Hersteller Jahr der Zahl der durchschn. höchster niedrigster 
Gütesiegel- angebote- Angebots- Angebots- Angebots- 
erteilung nen Geräte preis preis preis 

Atlas 
Azur 
Bennet X 
Bergfalke 
Bullet C 84 
Bullet Racing 
Cloud I1 
Cloud I11 
Comet 
Delta 16 
Demon 
Duck I1 
Express 
Fafnir 
Falke V 
Hermes 
Ikarus 700 
Magic I11 
Magic IV 
Maxi I1 
Profil 
Ranger HS 
Saphir 16 
Saphir 17 
Scout 
Sierra 
Superfex 
TOP 
Typhoon S 4 
Vampir I1 
Windfex 
wings 
X-Rav 

La MouettelKaspeitzer 
La MouettelKaspeitzer 
Bennett 
Hanggliding Products/Bader 
Guggenmos 
Guggenmos 
Thalhofer 
Thalhofer 
UP 
PolarisIOlschewski 
HiwayIBader 
Wills WingNillinger 
Pacific Wings 
Bautek 
Hanggliding ProductsIBader 
La MouetteJKaspeitzer 
Ikarus 
AirwaveIBausenwein 
AirwaveIBausenwein 
Bichlmeier 
La MouettelKaspeitzer 
Schmidtler + Schmidtler 
Bautek 
Bautek 
Schmidtler + Schmidtler 
Firebird 
Finsterwalder 
Thalhofer 
Solar WingsIPetek 
Pacific WingsIWittenauer 
Finsterwalder 
Guggenmos 
La Mouette/Kaspeitzer 



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

Duck I1 180, rot-spektral, Baujahr 101 
84, guter Zustand, DM 3200,-; Fal- 
ke V, DM 1400,-; Express I1 14,s m2, 
guter Zustand, DM 3200,-. Telefon 
09111357221. 

Vario, nach Funkschau-Anleitung ge- 
fertigt, für DM 100,- zu verkaufen. 
Telefon 083116 1231. 

Duck 11, gut erhalten, rot, zu verkau- 
fen. Telefon gesch. 0 891576091, pri- 
vat 0 89171 37 29. 

Prieler-Schlafsackgurt mit integrier- 
tem Schirmcontainer, schwarz, sehr 
guter Zustand, evtl. mit B+B Schirm 
zu verkaufen. Telefon 0 8247151 60. 

Cloud 11, Räder, Ersatztrapezrohre, 
bunte Farben, VB DM 1700,-. Tele- 
fon 0295213352 ab 18.30 Uhr, 028711 
167 94 von 8 bis 14 Uhr. 

Saphir 16, Baujahr 7184, crashfrei, 
werksüberholt, Speedbar, profil. Tra- 
pez, Lanzarote-Farben schwarz-gelb 
grün, wegen Zuladungsproblem abzu- 
geben, DM 3200,-. Telefon 061281 
69 25. 

Atlas 16 C, sehr guter Zustand, wenig 
geflogen, VB DM 2300,- sowie Ko- 
stelezky-Fallschirm und Liegeschürze 
mit Gütesiegel, Vario 2000 und Helm, 
ideal für Anfänger. Telefon 075311 
74635 ab 18 Uhr. 

DM 1500,- für einen Bennet X 160, 
guter Zustand und ein Ball-Vario für 
DM 300,-, ein Ranger A mit Koste- 
lezky-Kniehänger und Fallschirm, 
VB DM 1200,-. Telefon 075311 
7 95 14. 

Express Racing, Baujahr 4/86, Farbe 
blau-türkis, keine 10 Flüge, leider um- 
ständehalber zu verkaufen, DM 800,- 
unter Neupreis. Telefon tagsüber 
07621140 32 11, ab 20 Uhr 076 211 
43529. 

Zu verkaufen: Atlas 16, Baujahr 
1983, wenig geflogen, regenbogenfar- 
ben, VB DM 1700,-; Integralgurt mit 
Fallschirm, VB DM 500,-. Telefon 
0 63 72122 30. 

Profil 17 »La Mouettecc, bester Zu- 
stand, Segelfarben weiß, Anström- 
kante heilblau, Gütesiegel 1985, Preis 
VB. Telefon 8 bis 16 Uhr 021511 
883831,18 bis 22 Uhr 021 511776472. 

Hermes 16, Flaschenzug, Speedbar, 
Aerosave-Rohre, Sandwich, Multico- 
lor blau, VB DM 4250,-, sowie Kel- 
ler-Integralgurt mit Fallschirm und 
Flipp-Flapp, Preis VS. Telefon 
07162127592. 

Miifex II, Baujahr Sommer 85, Mul- 
ticolor-Untersegel, Aero-Save-Tra- 
pez, Speedbar, Ersatzsteuerbügel, 
ideal für »leichte Mädchen«, da nied- 
riges Gewicht und Super-handling. 
DM 3800,-.Telefon 07451 169 94 oder 
08022141 49, abends. 

Verkaufe Firebird C l2, Baujahr 81, 
sehr guter Zustand, Farbe weiß, neu 
überholt, viele Ersatzteile, wegen 
Aufgabe des Sports. Preisvorstellung 
DM 1200,-. Telefon 07071 127061 
zwischen 8 und 9 Uhr. 

85er Charly-Fallschirm, neu gepackt, 
DM 700,-. Telefon 0250511998, 
Christoph. 

Libre 11, Farbe rotlweiß, guter Zu- 
stand, Baujahr 82, Preis DM 1450,-; 
Cockpit AFRO Owens Valley 6000, 
DM 300,-. Telefon 05 1118093097. 

Super Gryphon 175, Segel weiß, ge- 
gen Höchstgebot und Saphir 16, Mul- 
ticolor, Speedbar, DM 2400,-. Tele- 
fon 0614411470. 

Atlas 16, Baujahr 84, DM 2200,-; Ve- 
ga, Baujahr 86, DM 4400,-. Telefon 
0708118172. 

Ikarus Aero 800, guter Zustand, 
DM 800,-. Telefon 0629817085 oder 
0713917335. 

Cloud 11, Baujahr 82, sehr guter Zu- 
stand, wenig geflogen; Liegegurt mit 
Kniehänger, Farbe braun; Parasail- 
Fallschirm, ungeöffnet; komplette 
Ausrüstung DM 3000,-. Telefon 
09421123555 ab 18 Uhr. 

Scout, Baujahr 82, nachgerüstet, we- 
nig Flüge, 17 kg, Kurzpack 1,50 m, 
VB DM 1900,-. Telefon 02211527425 
abends. 

1 Brüggemann + Brand Rettungs- 
Schirm, Gütesiegel frisch, zu verkau- 
fen. Telefon 0876114303. 

Uno, Baujahr 09/84, Farbe rot-weiß, 
und Kniehänger, sehr guter Zustand, 
VB DM 2500,-. Telefon 
08919034157. 

Magic 166, Baujahr 1984, weiß, Ein- 
trittskante rot, nur 18 Flüge, VB 
DM 2900,-. Telefon 08913011 11. 

Sierra I1 gegen Gebot. Telefon nur 
Montagabend 08341161170. 

Atlas 16 SC, Baujahr 1984, weiß, 
schwarzes Doppelsegel, gelblschwarze 
Flügelspitzen, Trapez komplett neu, 
Überland-~ennzeichen. Telefon 
07 11 145 71 15, tagsüber 
07 1112504674. 

Keller-Integralgurt, Größe 
170-190 Cm, rot, neu, DM 650,-; Pa- 
rasail-Schirm für leichtere Piloten, 
neue Fangleine mit Schutzschlauch, 
Wurfcontainer, DM 400,-; Parasail- 
Schlafsackgurt, Größe L bis Ca. 
187 Cm, rot, integrierter Wurfcontai- 
ner, neu, DM 380,-. Telefon 
08141112736 abends. 

Verkaufe Typhoon medium, sehr gu- 
ter Zustand, neue Unterverspannung, 
weißes Segel, rote Anströmkante, Rä- 
der, 3 Jahre alt, für DM 3000,-. Tele- 
fon 0645213090. 

Magic IV 166, oben weiß, Anström- 
kante rot, unten regenbogenfarben, 
mit Profilrohren, nur einmal geflogen, 
umständehalber abzugeben, kein 
Crashflug; 16er DemonIHiway, Bau- 
jahr 1982, vorne und unten rot, oben 
gelb, neu überholt, günstig abzuge- 
ben; Magic IV 166, oben weiß, vorne 
rot, unten gelb, Speedbar, Trimmer, 
Überlandkennzeichen, bei Damen- 
Europacup geflogen, steht zum Ver- 
kauf an. Telefon 023417055 46. 

I 



Bullet C 85, Mylar, French-Connec- Cloud 111, Baujahr 1983, sehr guter Verkaufe Azur 17 C, 3% Jahre alt, 
tion, Speedbar, Flaschenzug, wegen Zustand, mit neuem Gütesiegel, zu Speedbar, Verkaufspreis DM 1900,-. 
Auslandsaufenthalt abzugeben, Preis- verkaufen, VB DM 2500,-. Telefon Telefon 0272318123 nach 18 Uhr. 
vereinbarung nach Besichtigung oder 
Probeflug. Telefon 082114879 11. 
Wegen längerem USA-Aufenthalt zu 
verkaufen: Magic 111 166, Baujahr 83, 
guter Zustand, DM 2500,- und Kel- 
ler-Matte, DM 350,-, und Vario incl. 
dig. Höhenmesser »Deltatronic«, 
DM 300,-; komplett DM 3150,-. 
Telefon 0 76 5413 80. 
Maxi 11, rot, gutmütiges Einsteigerge- 
rät, vom Hersteller generalüberholt, 
DM 1200,- incl. ~rsatzteile.  ~ e l e f o n  
02304180040, am besten abends. 
Verkaufe Schleppwinde System Groß- 
klaus zum Aufarbeiten oder zur Teile- 
verwendung, Preisvorstellung 
D M  3000,-. Telefon 0703117 1880. 
UP-Comet OVR, Spektralfarben, 
Anströmkante gelb, Flaschenzug, 
Speedbar, ca. 4 Jahre alt, DM 1750,-; 
1 Barograph Kroneis, wenig ge- 
braucht, DM 500,-; 1 French-Con- 
nection, neu für Querachse, 
D M  140,-; 1 Wasmer WVc 86, 
Speedbar, Vario neu (Gehäuse repa- 
riert, Versandschaden) DM 1260,-. 
Telefon 07232124 98. 

0702112762. 
Verkaufe Magic 166 VG, Baujahr 91 
83, mit schwerem Spektralsegel, My- 
laranströmkante, Flaschenzug, Speed- 
bar und Räder für DM 2950,-, oder 
tausche gegen Atlas 16 mit Wertaus- 
gleich. Telefon 0723113 65 76. 
Verkaufe Atlas 16, Baujahr 1984, 
blau-weiß, wenig geflogen, Bestzu- 
stand, DM 2390,-; sowie Kniehänger 
und Parasail-Fallschirm. Telefon 
0754211826. 
Uno piccolo, 3 Flüge, interessante 
Farben, umständehalber für 
DM 300,- unter Neupreis zu verkau- 
fen. Telefon abends 07 111467837. 
Cloud 111, neues Gütesiegel, VB 
DM 1900;-; Kellergurt, brau: VB 
DM 400,-; Cockpit-Litek-Vario; Win- 
terfahrtmesser, Höhenmesser analog, 
Preis VB, auch alles komplett Preis 
VB . Telefon 0 70 2216 22 45. 
Cloud IV, weiß, Baujahr 84, mit Steu- 
erhilfe - Sawatzki, Speedbar, Steuer- 
bügel, gutes und billiges Gerät, saube- 
rer Segelschnitt, VB DM 1900,-. 
Telefon 07 11/38 71 62. 

Cloud 111, Baujahr 83, Ersatzteile, 
VB DM 2200,-. Telefon 0891955279 
oder 0 8911288 33 39. 

Gesucht - Gesucht - Ge- 
sucht 

Variometer mit Akkustik und Höhen- 
messer. Telefon 07153121402. 

Suche Integral- oder Schlafsackgurt 
(180 cm), Cockpit mit Digital-Höhen- 
messer, Integral-Helm und evtl. Trike 
oder Minimum-System für Sierra. 
Telefon 091 31129737. 

Suche Flugfunkgerät (billig!). Telefon 
02311837786. 

Suche Combi-InstrumentICockpit von 
AFRO oder Wasmer. Telefon 086621 
7238. 

Fluglehrerassistent gesucht für sofort, 
als Wochenendaushilfe der Erdingerl 
Landshuter Schule. Telefon 087621 
723. 

Steckbrief: 1985186 gestohlene Hängegleiter 
Gerätetyp Farben Werk- Kenn- Besonderheiten Eigentümer oder zu Benachrichtigender 

nummer zeichen 

Cloud I1 hellgelb-gelb-orange- 
rot (von innen nach au- 
ßen, symmetrisch), An- 
strömkante unten rot 

Schutzgummiplatten an Bruno Roth, Bucklinweg 3, 
den Flügelenden unten 7980 Ravensburg, 0751125098 

Profil 17 Anströmkante blau, 00567 
Obersegel weiß, Unter- 
segel multicolor 

Neugerät, Packsack Rolf Jogers, Auf dem Stein 11, 
blau-gelb mit Zahl 21 7640 Kehl, 0785117 1989 

Minifex I dunkelblau-hellblau leichtes Segelmaterial Gernot Leibe, Theresienstraße 152, 
8000 München 2 

Atlas 16 gold-gelb Reinhold Bublies, Heckenweg 37, 
4330 MülheimlRuhr 13,02081482474 

1 Instrumententräger mit Winter- Die gesamte Ausrüstung war in einem 
Gestohlen in Analog-Vario und Fahrtmesser, rotlblauen Stoffrucksack verpackt. 
Livorn~/ltalien ~na log -~öhenmesse r  und Stopp- Gurt, Helm und Rucksack sind mittels 

uhr Filzstift mit »Wolfram Hetzenauer, 
1 BW-Fliegeroverall orange mit Auf- München« beschriftet. 

1 Huber-Schlafsackgurt in der Haupt- nähern »DHV-Pilot« und »Dra- 
farbe rot mit 2 schwarzen und einem chenfliegerclub Tegernseer Tal« 
gelben Querstreifen mit integrier- 1 Brieftasche mit Pilotenscheinen, »Vergleichbare gebrauchte Ausrü- 
tem Parasail-Fallschirm 2 Flugbüchern und diversen Berg- stung gesucht. Tel.: 0 8919221 41 70 

1 Integralhelm rot bahn-Karten. oder 0 8919 03 474%. 



Beeinflussung der W~ndströmung 
durch Geländestufen 

Eine Untersuchung von H. J. Hartmann 

Im Rahmen einer Studienarbeit am 
Institut für Aerodynamik der Univer- 
sität Stuttgart untersuchte H. J. Hart- 
mann die Umströmung von Hangkan- 
ten im Windkanal. Dabei wurde der 
Böschungswinkel variiert von 30 Grad 
bis 90 Grad. Außerdem sollte der Ein- 
fluß von Hindernissen entlang der 
Hangkante festgestellt werden. Die 
Messungen wurden im instituteigenen 
Grenzschichtkanal (Landschaftswind- 
kanal) durchgeführt. 

Das Hauptaugenmerk war dabei ge- 
richtet auf Gebiete mit abgelöster 
Strömung bm.  auf Rückströmungs- 
gebiete sowie auf das Wiederanlegen 
der Strömung. 
Die Ergebnisse der Untersuchung sind 
vor allem im Hinblick auf Vermeidung 
von Landeunfällen von Drachenflie- 
gern von Bedeutung, da diese auf- 
grund ihrer geringen Fluggeschwindig- 
keit beim Landen durch Rückströ- 
mungen stark gefährdet sind. 
Das DHV-Info berichtet daher aus 
der wissenschaftlichen Arbeit von 
H. J. Hartmann: 
Untersucht wurde 
Gelände-Form A - 

30 Grad Böschungswinkel 
Gelände-Form B - 

60 Grad Böschungswinkel 
Gelände-Form C - 

abgerundete Böschung 
Gelände-Form D - 

90 Grad Böschungswinkel 
Im Bild 1 sind die vier Grundvariatio- 
nen dargestellt. 
Verschiedene simulierte Hindernisse 
wurden auf der Hangkante ange- 
bracht, entsprechend 5 bzw. 10 m Hö- 
he in der Natur. Diese Hindernisse 
können verschieden stark durchweht 
werden. Das Hindernis H erhielt ei- 
nen Völligkeitsgrad von 67%, das 
Hindernis I einen Völligkeitsgrad von 
42%. Das Hindernis I kann also vom 
Wind stärker durchweht werden als 
das Hindernis H. 
Wurde beispielsweise simuliert: die 
Stufenform A mit einem 5 m hohen 
Hindernis, das den Völligkeitsgrad 
67% besitzt, so erhielt die Versuchs- 
anordnung die Bezeichnung Form 
A5H. 

Um die Ergebnisse von Modellversu- 
chen in die Natur übertragen zu kön- 
nen, müssen bestimmte Ähnlichkeits- 
gesetze eingehalten werden. Obwohl 
die Forderung der Reynoldsähnlich- 
keit nicht erfüllt werden kann, lassen 
sich die Lagen von Strömungsablösun- 
gen, verwirbelten Gebieten und Rück- 
strömungen vom Modell auf die Natur 
übertragen, weil Phänomene an 
scharfen Kanten untersucht wurden, 
die von der Reynoldszahl nahezu un- 
abhängig sind. Im Falle der abgerun- 
deten Böschung liegt die Reynolds- 
zahl schon weit im überkritischen Be- 
reich, so daß beim Übertrag in die 
Natur keine Anderung der Umströ- 
mung zu erwarten sein dürfte. 
Die folgenden Bilder 2 bis 5 zeigen 
den Verlauf der Strömung über die 
Geländestufen. Die Stromlinien wur- 
den aus den Wollfädenaufnahmen nä- 
herungsweise konstruiert. Die Lee- 
grenze ist durch eine strichpunktierte 

Bild 1: Die vier Grundvariationen 

Linie dargestellt. Rückströmungen 
sind durch Pfeile angedeutet. Außer- 
dem finden sich auf den Bildern die 
Abmessungen des jeweiligen Lee- 
gebietes soweit vorhanden. 
Zur Lage der Rückströmungen ist 
noch zu bemerken, daß sich diese 
meist im hinteren Bereich des Lee- 
gebietes befinden. Die Stärke der 
Rückströmungen kann im ungünstig- 
sten Fall die gleiche Größenordnung 
erreichen wie die Geschwindigkeit, 
die direkt an der Hangkante gemessen 
wird. 
Dies bedeutet, daß z. B. bei 30 kmlh 
Windgeschwindigkeit an der Hang- 
kante, die Rückströmgeschwindigkeit 
ebenfalls Ca. 30 km/h betragen kann. 
Beim Einfliegen in eine solche Rück- 
strömzone müßte also ein Drachen, 
um noch mit echten 30 km/h ange- 
strömt zu werden und damit steuerbar 
zu bleiben, eine Geschwindigkeit über 
Grund von 60 kmlh haben, wodurch 
eine glatte Landung nahezu unmög- 
lich wird. 
Darüber hinaus ist die Lage der Lee- 
gebiete nahezu unabhängig von der 
Größe der Anströmgeschwindigkeit, 
d. h. ab einer Windgeschwindigkeit 
von Ca. 15 krnlh ist mit dem Auftreten 
von Lees zu rechnen. 
Zwischen dem Grad, wie stark die 
Hindernisse ein Durchwehen zulassen, 
und der Ausdehnung der Leegebiete 
besteht ein nicht linearer Zusammen- 
hang: 
Je weniger die Hindernisse den Wind 
durchlassen um so größer die Höhe 
und die Länge des Leegebietes dahin- 
ter. Das Hindernis I mit 42% Völlig- 
keitsgrad, das relativ gut durchströmt 
werden kann, erzeugt keine ausge- 
prägte Rückströmung. 
Als Orientierung über die Ausdeh- 
nung der Leegebiete hinter Gelände- 
kanten mit Hindernissen unabhängig 
von der genauen Stufen- und Hinder- 
nisform dient die Abbildung 6. Der 
kleinere Leebereich gilt für relativ 
flache Geländestufen (bis Ca. 
30 Grad) und abgerundeten Böschun- 
gen ohne Hindernisse an der Hang- 
kante. Der größere Leebereich gilt für 
Steilhänge mit Hindernissen an der 
Hangkante. 



Bei dieser Stufenform tritt keine Strö- 
mungsablösung auf. 

\ \ \  ' Großer Geschwindigkeitsanstieg an der 
Stufenkante. 

Die Leelänge beträgt ca. 2,3 h. 
Die Leehöhe beträgt Ca. 0,2 h. 

X \ \ \  Das Hindernis wird durchströmt. 
Keine ausgeprägte Rückströmung. 

Die Leelänge beträgt Ca. 3h. 
Die Leehohe beträgt Ca. 0,25 h. 

\ \ \ '  Das Hindernis wird durchströmt. 
Keine ausgeprägte Rückströmung. 

Die Leelänge beträgt Ca. 2,2 h. 
Die Leehöhe beträgt Ca. 0,25 h. 
Starke Rückströmung in den 
letzten % des Lees. 

- - 
b 

Die Leelänge beträgt Ca. 2,8 h. 
Die Leehöhe beträgt Ca. 0,2 h. 
Das Hindernis wird durchströmt. 
Keine ausgeprägte Rückströmung. 

h FormBlOl 
Die Leelänge beträgt ca. 3 h. 
Die Leehöhe beträgt Ca. 0,3 h. 
Das Hindernis wird durchströmt. 
Keine ausgeprägte Rückströmung. 

Die Leelänge beträgt Ca. 2.8 h. 
Die Leehöhe betragt Ca. 0,3 h. 

\ \ \ \ \ \ \ \  ' Starke Rückströmung in den 
letzten % des Lees. 

Die Leelänge beträgt Ca. 4 h. 
Die Leehöhe beträgt ca. 0,35 h. 
Starke Rückströmung in den letzten %des Lees. 

- 

Form B 
Die Leelänge beträgt Ca. 1,7 h. 
Die Leehöhe beträgt Ca. 0,15 h. 
Keine ausgeprägte Rückströmung. 

Die Leelänge beträgt Ca. 4 h. 
Die Leehöhe beträgt ca. 0,5 h. 
Starke Rückströmung in den letzten % des Lees. 

i Form C 
Es tritt kein Leegebiet auf. 
Großer Geschwindigkeitsgradient am Ende 
der abgerundeten Böschung. 

\ \ \ \ \ \ \  
Keine ausgeprägte Rückströmung. 



Die Leelänge beträgt Ca. 3 h. 
Die Leehöhe betragt Ca. 0,25 h. 

L\\\\\\' Das Hindernis wird durchströmt. 
Keine ausgepragte Rückströrnung. 

Die ~eehöhe beträgt Ca. 0,25 h. 
Starke Rückströrnung in den letzten % des Lee: 

' E' ß FormC10H 
Die Leelänge beträqt Ca. 4 h. 
Die ~eehöhe beträgt Ca. 0,35 h. 
Starke Rückströmung in der hinteren Hälfte des Lees. 

aE8 ; .nqe  beträgt ca. 2.3 h. 
Die ~eehöhe beträgt ca. 0,251 h. 
Starke Rückströrnung in den 
vorderen Y3 des Lees. 

Form D 5 1 
Die Leelänge betragt Ca. 3 h. 
Die Leehöhe beträgt Ca. 0,25 h. 
Das Hindernis wird durchströmt. 
Keine ausgeprägte Rückströrnung. 

Form D 10 1 
Die Leelänge beträgt Ca. 3 h. 
Die Leehöhe beträgt ca. 0,3 h. 
Das Hindernis wird durchströmt. 
Keine ausgeprägte Rückströmung. 

Die Leelange betragt ca. 4 h. 
Die Leehöhe betragt ca. 0.4 h. 
Starke Rückströrnung in den letzten ?A des Lees. 

Form D 10 H 
Die Leelänge beträgt Ca. 4.6 h. 
Die Leehöhe beträgt Ca. 0,6 h. 
Starke Rückstromung in den letzten % des Lees. 

Anhaltswerte für die Totwassergebiete 

Stufenhöhe 30 m: Leelänge 65 bis 140 m 
Leehöhe 5 bis 20 m 

Stufenhöhe 50 m: Leelänge 120 bis 240 m 
Leehöhe 10 bis 35 m 

Stufenhöhe 100 m: Leelänge 250 bis 500 m 
Leehöhe 30 bis 80 m 



I 

nach einem Bericht von Gudrun Merkle 

ropacup und die 1. Europameister- 
schaft für Damen. Als zu den Pilotin- 
nen aus Belgien, Deutschland, Frank- 
reich, England, Griechenland, Hol- 
land, Italien, Österreich und der 
Schweiz auch noch zwei Australierin- 
nen hinzukamen, wurde der Wettbe- 
werb flugs in »Women's World Cup« 
umbenannt. 

Gestartet wurde in zwei Klassen: Hän- 
gegleiter mit Einfachsegel und Hänge- 
gleiter mit Doppelsegel, um auch we- 
niger erfahrenen Pilotinnen die Teil- 
nahme zu ermöglichen. 

Zum Wettkampfverlauf 

Montag und Dienstag war für die 
Eröffnung und das Einfliegen der 
Teilnehmerinnen vorgesehen, Mitt- 
woch bis Samstag sollten die Wettbe- 
werbsflüge durchgeführt werden und 
Sonntag war für die Siegerehning re- 
serviert. Es kam, wie es kommen 
mußte: Mittwoch und Donnerstag war 
das Wetter schlecht. So wurde auch 
für Sonntag noch ein Durchgang ange- 
setzt. 
Am Freitag war das Dreieck Sederon- 
Noyers s. Jabron-Barret le Bas- 
Landewiese Sederon zu fliegen. Die 
weiteste Strecke, die an diesem Tag 
geflogen wurde, war jedoch nur 
20 km, bis kurz vor die erste Wende- 
marke. 
Am Samstag dann Freie Strecke. Ta- 
gesbeste wurde Rosi Brams, die mehr 
als 40 km flog. 
Da der Sonntag lediglich angehängt 
war, wurde zum Leidwesen vieler Pi- 
lotinnen nur eine kurze Flugaufgabe 
gestellt, Zeitzielfliegen nach Laragne. 
Von 49 gestarteten Pilotinnen erreich- 
ten 27 das Ziel. Für einige Teilnehme- 
rinnen war es das erste Mal, daß sie 
eine längere Strecke flogen. Obwohl 
es mit der Zeitnahme ein paar Proble- 
me gab, die besonders einige deutsche 
Teilnehmerinnen und J. Ganderton 
betrafen, sah man am Landeplatz vie- 
le strahlende Gesichter. Insgesamt ist 
zu sagen, daß der Wettkampf als sehr 

Kurz vor dem Start: Judy Leeden, die erste Europameisterin FO~O: Gudrun Merkle 

Die Damen beim Briefing 

guter Einstieg zu werten ist und es ist 
wünschenswert, daß das ganze fortge- 
führt wird. 

Die Plazierungen: 
1. Judy Leeden, Großbritannien 
2. Ornella Magnaguano, Italien 
3. Petra Bader, Deutschland 
4. Jenny Ganderton, Großbritannien 

Foto: Gudrun Merkle 

5. Rosi Brams, Deutschland 
6. Daniele Taba, Frankreich 
7. Reidunn Rugland, Frankreich 
8. Fabienne Lemaire, Frankreich 
9. Ilona Albrecht, Deutschland 

10. Odile Montrozier, Frankreich 
In der Mannschaftswertung belegten 
die Deutschen hinter den Englände- 
rinnen den 2. Platz. 



Europameisterschaft I986 
Ein Bericht von Toni Bender und Knut von Hentig 

Daniel Thut, Schweiz Alle ~otos:  Werner Pfandler 

Ca. 70 km nordöstlich von Budapest, 
am Fuße des Matragebirges liegt 
Gyöngyös, der diesjährige Austra- 
gungsort der Europameisterschaft. 
Vom Kekes, dem mit 1010 m NN 
höchsten Berg Ungarns, und seinen 
umliegenden Hügeln sollten die 85 Pi- 
loten aus 22 Nationen zu Streckenflü- 
gen über die Puszta starten, um den 
Europameister 1986 zu ermitteln. 

Die Organisation 

Dreh- und Angelpunkt des Gesche- 
hens war der Flugplatz Pipishegy, be- 
kannt als Segelflug- und Ultraleicht- 
Zentrum. Von der Einschreibung bis 
zur Siegerehrung wurde hier die ge- 
samte Organisation abgewickelt. 
Eindrucksvoll waren die Eröffnungs- 
und Schlußfeier mit Tausenden von 
Zuschauern, Motor- und Segelkunst- 
flug, Drachenschlepp, UL-Vorführun- 
gen und großem Auftritt des Militärs 

mit Verteidigungsminister Ferenc 
Karpati, dem Schirmherrn der Veran- 
staltung. 
Nach dem morgendlichen Briefing 
ging hier der Konvoi zu dem jeweili- 
gen Startplatz ab. Da die Anfahrten 
zu den Geländen sehr steil waren, 
konnten die Startplätze nur mit Vier- 
rad-getriebenen Lkw's erreicht wer- 
den, die samt Fahrern vom Militär zur 
Verfügung gestellt wurden. 

Der Start 

Alle Startplätze - zum Teil erst für die 
Europameisterschaft ausgeholzt und 
nur mit einer Rampe versehen - er- 
wiesen sich als viel zu klein. Das 
geplante Open-Window-Verfahren 
führte zum erbitterten Kampf um die 
besten Plätze und um die Rampe. Das 
Gerangel beim Aufbau und beim Vor- 
rücken zum Start war nervenaufrei- 
bend für alle Beteiligten. Hingen die 

Positionen während der ersten Tage 
noch vom Durchhaltevermögen der 
Kupplungen und Getriebe der Lkw's 
ab - nicht aile kamen an -, so führte 
die folgende ~eglement-Änderung 
zum ersten »Le-Mans-Start« in der 
Geschichte des Drachenflugsports: Es 
durfte erst aufgebaut werden, nach- 
dem alle Piloten den Startplatz er- 
reicht hatten. 
Man stelle sich vor, 85 Drachen liegen 
fein säuberlich aufgereiht nebeneinan- 
der, Piloten und Helfer fiebern dem 
Ende des Startplatz-Briefings entge- 
gen. Nach dem Startschuß bricht unter 
dem Gelächter der Wettbewerbsjury 
das absolute Chaos aus. Sekunden 
später sieht der Platz um die Rampe 
aus wie ein riesiges Mikado-Spiel. Un- 
ter lautstarken Auseinandersetzungen 
wurden die Geräte in-, über- und 
untereinander aufgebaut. 
Nach erneuter ~e~lement-Änderung 
wurde die Reihenfolge der Lkw ausge- 



lost, die in fünfminütigem Abstand 
den Startplatz erreichen sollten. So 
fand der Wettlauf nur noch zwischen 
jeweils 15 Piloten statt. Dennoch 
spielten sich immer wieder kaum vor- 
stellbare Szenen ab. Bei einem Über- 
holmanöver im Laufschritt bergab 
wurde ein Pilot vom Weg abgedrängt. 
Sein Gerät konnte er noch zwischen 
den Bäumen hindurchfädeln, er selber 
prallte frontal gegen einen Baum- 
stamm. 

Das Wetter 

Nach dem alltäglichen Aufbaustreß -- L- 
wurden die in den ersten Ta- Erster aLe-Mans-Start* in der Geschichte des Drochenflugsports. 
gen mit ungewohnt starkem Wind (bis 
60 kmih) konfrontiert. Nach dem 
Start (Höhenunterschied 150 m) 
konnte man an einer 5 km langen 
Kante entlangsoaren. Beim Versuch, 
in die Thermik einzusteigen, ließen 
sich viele Piloten zu weit hinter die 
Hangkante versetzen. Verlor man 
dort den Bart, war der Durchgang 
sofort im Lee des Hügels beendet. 
Im Verlauf des Wettbewerbs ließ der 
Wind nach, die Thermik wurde bes- 
ser. Es konnte vom Kekes gestartet 
werden, und die Wolkenbasis stieg bis 
auf 2400 m. Nur an zwei von elf Tagen 
kam wegen schlechten Wetters keine 
Wertung zustande. 

Die Navigation 

Das gleichförmige Aussehen der Pusz- 
ta, geprägt durch riesige Anbauflä- 
chen für Mais, Getreide, Wein und 
Sonnenblumen, ließ keine Orientie- Aufbauen, über- und untereinander. 
rung nach Geländemerkmalen zu. Die 
einzigen Hilfen waren Bahnlinien und 
Straßenkreuzungen. Auch die Ort- 
schaften, die durch die Mitglieder 
landwirtschaftlicher Produktionsge- - ,  

nossenschaften gebildet werden, wa- 
ren kaum zu unterscheiden. Die 
schlechte Sicht - unter der Basis nur 
noch Erdsicht senkrecht nach unten - 
und die Abdrift erschwerten die 
Orientierung. Dadurch war es 
möglich, daß die Piloten zum Teil die 
Wendepunkte bis zu 35 km verfehl- 
ten. Einige landeten in Sperrgebieten. 
Dies führte zur Disqualifikation in 
diesem Durchgang. Der Italiener Da- 
vide Mana landete in der CSSR und 
wurde prompt verhaftet. 

Die Aufgaben 

Zielrück- und Dreiecksflüge bis 
145 km wechselten sich ab. Von den 
verschiedenen Startplätzen aus führte Endlich am Start, Jess Flynn, Großbritannien. 



Toni Bender. Das Militär transportierte. 

der Flug zunächst zum Flugplatz Pipis- 
hegy. Dort war die ca. 15 m M Durch- 
messer messende Uhr zu fotografie- 
ren. Mit dem Übefflug wurde die 
Tagesaufgabe begonnen. Um nicht 
nur eine Strecken-, sondern auch eine 
Zeitwertung zu erreichen, mußte die 
Uhr vor der Landung erneut fotogra- 
fiert werden. 

Nur an einem Wertungstag gelang es 
vier Piloten, die Aufgabe zu erfüllen. 
Damit wurde es für die am Flugplatz 
wartenden Teamchefs und Betreuer 
plötzlich spannend. Mit dem Fernglas 
waren am Horizont einige Drachen 
auszumachen. John Pendry und Bob 
Calvert waren die ersten, die den 
Flugplatz erreichten. Daniel Thut, 
Gerard Thevenot und Michael Carnet 
mußten knapp vor dem Platz, der auf 
einem Hügel liegt, abdrehen und lan- 
den. Nur noch die Österreicher Erich 
Burghauser und Herbert Kühr er- 
reichten Pipishegy. Herbert Kühr kam 

nach einem Ca. 10 km langen Endan- 
flug so knapp in den Platz, daß er 
beim Versuch, aus 3 m Höhe die Uhr 
zu fotografieren, crashte. 

Die Teams 

Vom ersten Tag an dominierten die 
Engländer. Angeführt von Bob Cal- 
vert gewannen sie sechs von sieben 
Tageswertungen - nur einmal wurden 
sie vom deutschen Team auf den zwei- 
ten Platz verwiesen. 
Am letzten Tag gelang es John Pen- 
dry, dem bis dahin führenden Bob 
Calvert den Europameistertitel zu ent- 
reißen. Michael Carnet und Jess Flynn 
belegten Platz 4 und 5. Die Flugtaktik 
der Engländer wurde durch zielstrebi- 
ges Fliegen mit hohen Durchschnitts- 
geschwindigkeiten geprägt. 
Im französischen Team fiel eigentIich 
nur Gerard Thevenot auf. Er belegte 
den dritten Platz M Gesamtklasse- 

ment und verhinderte so einen rein 
englischen Triumph. 
Bei den Österreichern flogen Herbert 
Kühr und Herbert Burghauser immer 
in der Spitzengruppe. Auch Peter 
Kummer und Pawel Wierzbowski er- 
reichten gute Plazierungen. Am Ende 
war ihnen die Silbermedaille in der 
Mannschaftswertung nicht mehr zu 
nehmen. 
Herausragende Leistungen zeigte 
Thomas Sufflanek aus der CSSR. Mit 
einem Eigenbaugerät hielt er sich im- 
mer in der Spitzengruppe und flog 
einmal Tagesbestleistung. Vor dem 
Wettbewerb lag sein persönlicher Re- 
kord bei 30 km, im fünften Durchgang 
erzielte er hinter John Pendry mit 
128 km den zweiten Platz. 
Erstmalig waren diesmal auch die 
Russen vertreten, die im Vergleich zu 
anderen Ostblockmannschaften über 
eine gute Ausrüstung verfügten. Die 
Griechen erschienen mit der einzigen 
teilnehmenden Frau im Team. 



Günther Anzal, startklar. Einzige Dame, Lillian Leblanc, Grie- 
chenland. 

Strahlende Sieger, V. 1. n. r. Thmenot, Pendry, Calvert. Ungarische Festlichkeit. 

Die deutsche Mannschaft 

Teamchef &ladred Moos setzte sich 
unermüdlich für die Belange seiner 
Piloten ein und konnte Verbessem- 
gen des Reglements, die letztendlich 
allen Piloten zugute kamen, durchset- 
zen. Knut von Hentig kam als Ersatz- 
pilot nur hn Baining nim Fliegen; er  
brachte dann im Wettbewerb vollen 
Einsatz als Betreuer für die Piloten. 

Bob Baier, deutscher Meister und 1. 
der Liga 86, wurde seiner Favoriten- 
rolle im Team gerecht. Er belegte den 
7. Platz. Günter Finzel war nicht in 
Bestform; gute und schlechtere Flüge 
wechselten sich ab. Sein Endresultat, 
12. Platz. Betlev Ziege, ältester und 
erfahrenster Pilot der deutschen 
Mannschaft, verlor Punkte durch Pro- 
bleme mit der Navigation. Er erreich- 
te den 29. Platz. Toni Bender konnte 
sich nach schlechtem Auftakt kmtinu- 
ierlich verbessern. Endresultat: 
11. Platz. 

In der Mannschaftswertung belegte 
das Team den 3. Platz bei 22 teilneh- 
menden Mannschaften, unter den an- 
getroffenen Umstanden ein Erfolg. 
Zu bedauern Ist, da(J die hervorragen- 
den Streckenflugmöglichkeiten in Un- 
garn außerhalb eines organisierten 
Wettbewerbes nicht nutzbar sind. 
Selbst einheimischen Piloten wird die 
Freigabe des Luftraums durch das Mi- 
litär meist verwehrt. Q 
Ergebnis: 

Mannschaftswertung 

1. England 
2. Österreich 
3. Deutschland 
4. Schweiz 
5. Frankreich 
6. CSSR 
7. Ungarn 
8. Italien 
9. Finnland 

10. Bulgarien 

Einzelwertung 

1. John Pendry, Großbritannien, 
Magic Full Race 

2. Bob Calvert , Großbritannien, 
Typhoon Racer 

3. Gerard Thevenot, Frankreich, 
Hermes 

4. Michael Carnet, Großbritannien, 
Magic IV 

5. Jess Flynn, Großbritannien, 
Magic Full Race 

6. Herbert Kühr, Österreich, 
Steinbach SP 

7. Bob Baier, Deutschland, 
Bullet C 86 

8. Thomas Sufflanek, CSSR, Moskyt 
9. Daniel Thut, Schweiz, UP GZe 

10. Erich Burkhauser, Osterreich, 
Magic IV 

11. Toni Bender, Deutschland, 
Magic IV 

12. Günter Finzel, Deutschland. 
Magic IV 

29. Detlev Ziege, Deutschland, 
Bullet C 86 



The Arnerican Cup 
2. bis 9.8.1986 in lnvermere (Kanada) 

Einer der traditionsreichsten internationalen Wettbewerbe wurde heuer in lnvermere 
inmitten der kanadischen Rocky Mountains zu neuem Leben erweckt. 

Ludwig Rauch berichtet 

Die Idee zum American Cup soil an- 
geblich 1977 durch ein Telefonge- 
spräch zwischen dem amerikanischen 
und englischen Teamleader entstan- 
den sein. Man konnte sich nicht einig 
werden, welches Land denn eigentlich 
die stärkste Nationalmannschaft in ei- 
nem Wettbewerb stellen könnte. Da- 
mals gab es keine offizielle Mann- 
schaftswertung in der WM und so 
beschIoß der US-Teamleader und Re- 
dakteur des Glider-Rider-Magazins, 
Tracy Knauss, einen internationalen 
Mannschaftswettbewerb im »großen 
Stil« zu organisieren. 

1978 sollte der Cup zum ersten Mal 
ausgeflogen werden. In Chatanoogd 
Tennessee gingen geladene Mann- 
schaften aus den USA, England, Ka- 
nada und Australien an den Start und 
zur allgemeinen Überraschung siegten 
die Engländer überlegen vor den 
Amerikanern. Die Yankees wollten 
natürlich ihre Revanche und mit unge- 
heurem organisatorischen Aufwand 
sollte das Spektakel nun alljährlich 
wiederholt werden. Soviel zur Ge- 
schichte. 
Nach einigen Jahren Pause lud heuer 
die Canadian Hang Gliding Associa- 
tion sechs Nationalteams nach Inver- 
mere in British Columbia ein. Austra- 
lien, Brasilien, Kanada, Deutschland, 
Großbritannien und USA waren mit 
je sechs Top-Piloten vertreten. Inmit- 
ten eines 350 km langen Tales gele- 
gen, das sich in Nordsüdrichtung 
durch die Rocky Mountains zieht, bie- 
tet Invermere ideale Flugbedingungen 
für einen anspruchsvollen Strecken- 
wettbewerb. Vom 1000 m hoch gele- 
genen Talgrund steigt die lange Kette 
der Rockies auf über 3000 m an. Ein 

Blick über diese Berge erinnert fast an 
ein Alpenpanorama. Die trockenen, 
ausgedörrten Bergflanken produzier- 
ten gute bis sehr gute Thermik, welche 
die Piloten schon während des viertä- 
gigen Trainings kräftig durchschüttel- 
te. Bob Baier, Jos Guggenmos, Ot- 
fried Heinelt, Ludwig Rauch, Franz 
Schüller und Ernst Schneider waren 
für Deutschland dabei und nutzten das 
Training, um sich mit dem Gelände 
vertraut zu machen und die beste 
Flugtaktik für die langen »Gegen- 
windstrecken« zu finden. 
Jeden Tag pilgerten die sechs Mann- 
schaften inklusive »Wasserträgern« 
hinauf zum Mt. Swansea. Am Ende 
der Staubstraße wartete ein 20minüti- 
ger Fußmarsch, begleitet von aggressi- 
ven Moskitos, welche die Teams bis 
zum Startplatz verfolgten. Gestartet 
wurde in Sechsergruppen mit je einem 
Piloten aus jeder Mannschaft. Dieses 
System bot bei den recht engen Start- 
verhältnissen fast identische Bedin- 
gungen für jeden Teilnehmer und 
sorgte für eine gleichmäßige Durchmi- 
schung des »Feldes«. 
Bei strahlendem Wetter setzte Wett- 
bewerbsleiter Barry Bateman gleich 
am ersten Tag eine 80-km-Zielrück- 
aufgabe. Fast alle Piloten erreichten 
das Ziel und Kanadas Nr. 1, Randy 
Haney, mußte sich dem amtierenden 
Welt- und Europameister John Pen- 
dry geschlagen geben. Wie sich zeigen 
sollte, zum ersten und letzten Mal für 
diesen Wettkampf. Otfried Heinelt 
kam als bester Deutscher auf Platz 8. 
Während des gesamten Wettbewerbs 
bestimmte ein kräftiges Hochdruck- 
band, das sich von den kanadischen 
Rockies bis nach Nevada erstreckte, 
das Flugwetter. Ein ständiger Nord- 

wind machte das Vorankommen auf 
dem Gegenwindteil der Zielrückauf- 
gaben zu harter Arbeit. Gewöhnungs- 
bedürftig war auch das Fliegen über 
den weit zurückversetzten Gipfeln der 
Rockies, sozusagen in zweiter Reihe, 
oft von einem vorgelagerten Bergrük- 
ken vom Talgrund des Columbia-Ri- 
ver abgetrennt. Ohne die verläßliche 
Thermik wäre das Erreichen eines der 
sowieso dünngesäten sicheren Lande- 
plätze auf weiten Teilstrecken unmög- 
lich gewesen. 
Vom ersten Tag an wurden die Ziel- 
rückaufgaben bis auf 140 km am vier- 
ten Tag kontinuierlich erschwert. Bei 
Basishöhen zwischen 3000 und 4000 m 
und dem manchmal 30 km/h starken 
Nordwind, wurde um jeden Meter 
gekämpft. Zum Höhepunkt sollte der 
siebte und letzte Durchgang am Sams- 
tag werden. Der Wettergott verwöhn- 
te mit Superthermik, und es wurde ein 
Gegenwindrennen ins 105 km entfern- 
te Nicholson ausgeschrieben. Die 
Taktik für diesen Tag war, in mittle- 
ren Höhen zu fliegen, um die starken 
Höhenwinde zu »unterlaufen«. Der 
Amerikaner Ken Brown legte die 
Strecke in sensationellen 2 Stunden 
52 Minuten zurück und wurde Tages- 
sieger, gefolgt von Randy Haney, 
John Pendry, Rick Rawlings und Bob 
Baier. 
Randy Haney war mit Sicherheit der 
dominierende Mann dieses Wettbe- 
werbs. Er kennt das Gelände, von 
dem aus er diesen Sommer einen 325- 
km-Flug startete, wie seine Westenta- 
sche und setzte sich ab dem 2. Tag 
unanfechtbar an die Spitze. John Pen- 
dry und Bob Baier blieben Haney 
zwar immer dicht auf den Fersen, 
doch der junge Kanadier aus Cochra- 





Mannschaftsfliegen 1986 
- in Lenggries 

Ein Bericht von Stefan Heiß und Hans Kober 

Am 26.127.7.1986 wurde zum dritten 
Mal das zwischenzeitlich schon zur 
Tradition gewordene Mannschaftsfiie- 
gen durchgeführt. Gastgebender Ver- 
ein war der Drachenniegerclub Isar- 
winkel. 

Der Grundgedanke dieses Wettbe- 
werbes, der 1984 auf der Deutschen 
Meisterschaft ins Leben gerufen wur- 
de, ist folgender: 
- Gemütliches und zünftiges Zusam- 

mentreffen mit der notwendigen 
Zeit zum Erfahrungsaustausch und 
zum Ratschen. 

- Sportlicher Vergleich, bei dem die 
Mannschaftsleistung (5 Teilneh- 
mer) dominiert und vor der Einzel- 
leistung steht. 

Obwohl das Wetter am Samstagmor- 
gen nicht besonders gut aussah, fan- 
den sich 56 Teilnehmer am Treffpunkt 
Brauneck-Bahn ein. Zu den neun 
Mannschaften aus dem Voralpenland 
kamen zusätzlich ein Team aus der 
Schweiz sowie aus Osterreich. Mit 
dabei waren unter anderem die Liga- 

Piloten Aumer, Hübner, von Hentig, 
Neuhofer und Weinzierl. Die Aufga- 
ben bestanden aus Zielrückkehr- oder 
Dreiecksflügen. Entlang der Flug- 
strecke gab es vier Außenlandeplätze, 
wobei für Landungen auf den offiziel- 
len Landeplätzen ein Bonus von 2 km 
vergeben wurde. Der Pilot, der die 
Tagesaufgabe (die sich aus Zeit- und 
Streckenwertung zusammensetzte) als 
bester erfüllte, bekam dafür 1000 
Punkte. Für Landungen zwischen den 
Landeplätzen zählte für die Strecken- 
Wertung der letzte überflogene Lande- 
platz. 
Am Samstagmittag setzte sich dann 
endlich die vom Segelfiugwetterbe- 
richt vorausgesagte Besserung durch, 
die Woikendecke löste sich unter Ein- 
fluß einer kräftigen Westströmung 
auf. Trotz des relativ starken Seiten- 
windes wurde ein Zielrückkehrflug 
nach Bad Tölz zum Buchberg vom 
Organisatorenteam Heiß, Bruckschle- 
gel und Hanfstängl angesetzt. Zerris- 
sene Thermik bedeutete für die mei- 
sten Piloten die Landung auf einem 

Foto: Hans Pohle 

der Außenlandeplätze bereits auf dem 
Hinweg zur Boje. In zweieinhalb 
Stunden gelang es Marini Fischer aus 
Bayrischzell, das Ziel zu umrunden 
und bis zum vorletzten Landeplatz 
zurückzufliegen. In der Gesamtwer- 
tung führte am Samstag nach dem 
ersten Durchgang Bayrischzell vor 
Lenggries I1 und Ruhpolding. 
Am Abend trafen sich dann alle Pilo- 
ten zum traditionellen Grillfest. Bei 
Schweinshaxen, Grillfleisch und grö- 
ßeren Mengen Bier wurden die Ereig- 
nisse des Tages ausgiebig diskutiert. 
Ebenso traditionell ist es natürlich, 
daß es bei diesem Fest recht lustig 
zugeht und entsprechend spät wird. 
Am Sonntag fanden sich die Piloten 
bei strahlendem Sonnenschein um 
12.00 Uhr zum Briefing ein. Da sich 
die Wetterlage ähnlich wie am Vortag 
präsentierte und die Vorflieger in der 
schwachen Thermik um das Obenblei- 
ben kämpfen mußten, setzte man die 
gleiche Flugaufgabe wie am Vortag 
an. Als die ersten Piloten in Richtung 
Wolkenbasis entschwanden, kam all- 



gemeine Hektik auf und bald war das 
gesamte Teilnehmerfeld in der Luft. 
Die letzten Starter drehten noch über 
dem Brauneckgipfel auf, da erreichten 
die ersten bereits das Ziel. Insgesamt 
21 Piloten erfüllten die Tagesaufgabe 
und landeten am Hauptlandeplatz. 
Die maximale Punktzahl an diesem 
Tag erreichte Wolfgang Engel, der die 
schnellste Zeit vorlegte. Die mit gehö- 
rigem Speed zurückkommenden Pilo- 
ten wurden aufmerksam registriert, 
den Mannschaften zugeordnet und 
bald war der Computer, der laufend 
die aktuellen Zwischenergebnisse aus- 
spuckte, dicht umlagert. Die beste 
Mannschaftsleistung erzielte am 
2. Wettbewerbstag das Team aus 
Pfronten, danach folgte Lenggries I1 
und Bayrischzell. Dieses Ergebnis si- 
cherte dann letztendlich den Bayrisch- 
zellern den Gesamtsieg. 
Nach Rückkehr des letzten Teilneh- 
mers (der Rückholdienst war im Start- 
geld inbegriffen und ausgezeichnet or- 
ganisiert) fand die Siegerehrung durch 
den Schirmherrn der Veranstaltung, 
Herrn Bürgermeister Merz, statt. 
Schwer zu tragen hatte dabei das Sie- 
gerteam aus Bayrischzell, das neben 
Ottifanten für jeden Teilnehmer den 
Wanderpokal, den Mannschaftspokal, 
einen Pokal für die Einzelwertung 
sowie eine Magnumflasche Sekt mit 
nach Hause nehmen durfte. 
1987 werden die Bayrischzeller den 
Wanderpokal in Ruhpolding verteidi- 
gen müssen. 
Den Lenggrieser Helfern und Organi- 
satoren ein herzliches Dankeschön für 
den gelungenen Wettbewerb. Die 
Teilnehmer werden ihn sicherlich in 
guter Erinnerung behalten. Q 
Ergebnis: 

Einzelwertung 

Die oben abgedruckte Kunstkarte wurde von Werner Döppner zum 
90. Todestag Otto Lilienthals entworfen. Die Lilienthal-Karte wird zu 
einem Preis von DM 0,35 pro Stück angeboten. Zu beziehen ist die Karte 
bei Werner Döppner, Adelbertstrape 34, 6400 Fulda, Telefon 0661 174300. 

U.. I I 

1. Marinus Fischer, Bayrischzeii 
2. Hans Kober, Bayrischzell 
3. Wolfgang Engel, Lenggries 

Mannschaftswertung 
4. Europacup der Senioren 

1. Drachenfliegerclub Bayrischzell 
2. Drachenfliegerclub Isarwinkel I1 
3. Drachenfliegerclub Pfronten 
4. Deltaclub Bavaria Ruhpolding 
5. Drachenfliegerclub Mittenwald 
6. Mittag-Team 
7. Münchner Alpine Drachenflieger 
8. Drachenfliegerclub Isarwinkel I 
9. Delta Club Draguns 

10. Drachenfliegerclub Innsbruck 
11. Drachenfliegerclub Tegernseer Tal 
12. Drachenfliegerclub Allgäu 

Vom 24.8.1986 bis 30.8.1986 fand in 
Vaduz (Liechtenstein) der 4. Europa- 
cup der Senioren statt. Insgesamt nah- 
men 54 Piloten an dem Wettbewerb 
teil. Der älteste Teilnehmer, Allan 
Flink, kam aus Schweden und war 
74 Jahre alt. 
Geflogen wurden trotz nicht allzu gu- 
ter Wetterbedingungen vier Durch- 
gänge, wobei allerdings keine Strek- 
kenflüge durchgeführt werden 
konnten. 

1. Willi Wö11, 4403 Punkte; 
2. Arthur Spori, 4237 Punkte; 
3. Dr. Wolfgang Boretzky, 

4179 Punkte; 
4. B. Kupferschmied, 4177 Punkte; 
5. Kurt Römer, 4139 Punkte; 
6. Josef Wenger, 3921 Punkte; 
7. Heinz Schwarzer, 3842 Punkte; 
8. August Otto Paschko, 

3828 Punkte; 
9. Anton Schindele, 3801 Punkte; 

10. Hennann Günther, 3744 Punkte. 





Deutscher Streckenflugpokal 
(Stand 15.8.1986) 



Pilot 

Heinelt, 
Otfried 

Steinberg, 
Gerhard 

Aumer, Rudi* 

Jurk, Reinhard 

Langwald, 
Gerd 

Westerboer, 
Ingo 

Ritz, Lorenz 

Sebald, Jorg 

Maly, Michael 

Westerboer, 
Ingo 

Fntz, Lorenz* 

SchüUer, Franz 

Langwald, 
Gerd 

Aumer, Rudi* 

Gassuer, 
Bernd 

Aumer, 
Manfred* 

Bader, Hansi 

Weingartner, 
Michael* 

Bader, Hansi 

44 

Da- 
tum 

17.6. 

17.6. 

17.6. 

18.6. 

22.6. 

27.6. 

28.6. 

28.6. 

28.6. 

29.6. 

29.6. 

30.6. 

30.6. 

5.7. 

5.7. 

12.7. 

13.7. 

14.7. 

14.7. 

Gerät 

Magic IV 

Duck I1 

Typhoon 
S 4 

GZE 

HP 

Magic I11 

Magic 

Magic 

Bullet 

Magic I11 

Magic 

Magic IV 

HP 

Typhoon 
S 4 

FalkeV 

Typhoon 
S 4 

WW 
Sport 

HP 

WW 
Sport 

Startart 

Fuß 

Fuß 

Fuß 

Fuß 

Winde 

Fuß 

Fuß 

Fuß 

Fuß 

Fuß 

Fuß 

Fuß 

Winde 

Fuß 

Fuß 

Fuß 

Fuß 

Fuß 

Fuß 

Fiugaufgabe 

geplant 

ZR 

ZR 

ZR 

ZR 

FS 

ZF 

ZF 

ZR 

ZR 

ZF 

ZF 

ZR 

FS 

Dreieck 
Kl. 28% 

ZR 

ZF 

ZF 

ZF 

ZF 

Start 

Arbis- 
kopf 

Osterfel- 
derkopf 

Arbis- 
kopf 

Arbis- 
kopf 

Rehden 
(Moor) 

Arbis- 
kopf 

Ober- 
emmen- 
dorf 

Arbis- 
kopf 

Tegel- 
berg 

Ober- 
emmen- 
dorf 

Ober- 
emmen- 
dorf 

Vogel- 
sang 

Rehden 
(Moor) 

Untern- 
berg 
Ruhpol- 
ding 

Kam- 
penwand 

Jachen- 
hausen 

Donz- 
dorf 

Melibo- 
kus 
(Bens- 
heim) 

Donz- 
dorf 

gewer- 
tet 

FS 

FS 

FS 

ZR 

FS 

ZF 

FS 

FS 

ZR 

FS 

FS 

FS 

FS 

FS 

FS 

FS 

FS 

FS 

FS 

Start- 
punkt 

Freibad 
Zell a. 
Ziller 

Parkplatz 
Osterfel- 
derbahn 

Freibad 
Zell a. 
Ziller 

Freibad 
Zell a. 
Ziüer 

Startplatz 

Startplatz 
Arbis- 
kopf 

Rampe 

Bahnhof 
Zell a. 
Ziller 

Schloß 
Neu- 
schwan- 
stein 

Rampe 

Rampe 

Araltank- 
stelle 
Bayrisch- 
zell 

Startplatz 

Startplatz 
Untern- 
berg 

Talstation 
Kampen- 
wand- 
bahn 

Rampe 

Messel- 
berg 
Rampe 

Startplatz 

Messel- 
berg 
Rampe 

Ziel 

Flugplatz 
Zell a. 
See 

BAB- 
kreuz 
Deggen- 
dorf 

Flugplatz 
Landshut 

Tachin- 
W' 
(Fluß- 
mündung 
See St. 
Coloman) 

Deggen- 
darf 

Schloß 
Neres- 
heim 

Achern 

Flugplatz 
Aichstätt 

Wende- 
punkt 

Schmitten- 
höhe 

Guarda 
(Val Tnoi) 

Schmitten- 
höhe 

Schmitten- 
höhe 

Schmitten- 
höhe 

Alpspitz 
Haus Böck 

Sylven- 
stein Stau- 
mauer 

1. Hohen- 
staufer- 
haus 
(B. Rei- 
chenhall) 
2. Hoch- 
ries Gipfel 

Leogang 
Kirche 

Landung 

Wald 

Ehenbichl 

Steindorf 

Hippach 
Landepl. 

Wiet- 
marschen 

bei Flug- 
platz Zell 
a. See 

Stiftung 
Ecksberg 

Forstau 

Tegelberg 
Lande- 
platz 

Pnen 
(Chiem- 
see) 

Isen-Loi- 
bing 

Sylven- 
stein 

Merfeld 
(Dülmen) 

Aschau 

St. Johann 
im Pongau 

Neuhofen 

Steinheim 
bei Höch- 
städt 

Oberber- 
ken (bei 
Schorn- 
dorf) 

Unter- 
eichen 

Flug- 
zeit 

? 

1 h 
35' 

? 

6 h 
15' 

4 h 

3 h 
40' 

? 

6 h 
15' 

? 

3 h 
0' 

2 h 
45' 

2 h 
45' 

5 h 
55' 

4 h 
10' 

4 h 

2 h 
10' 

2 h 

3 h 
25' 

3 h 
50' 

km 

111 

27 

73 

132 

86 

73 

144 

127 

36 

142 

94 

40 

120 

66 

83 

55 

53 

124 

60 

Pkt. 

111 

27 

73 

224 

86 

95 

144 

127 

61 

142 

94 

40 

120 

66 

83 

55 

53 

124 

60 



Zwischenstand Gesamtwertung 

Pilot 

Scheihle, 
Martin* 

OLivotti, Aido 

Bathmann, Jo 

Black, 
Michael* 

Denz, Helmut* 

Straub, 
Paulus* 

Kutz, Werner* 

MaUinckrodt, 
Markus von* 

Mallinckrodt, 
Dirk von* 

Denz, Helmut* 

Rackl, Walter* 

Mallinckrodt, 
Markus von* 

Achmiiller, 
Peter* 

Startart 

Fuß 

Fuß 

Fuß 

~ u ß  

Fuß 

Fuß 

Fuß 

Fuß 

Fuß 

Fuß 

Fuß 

Fuß 

Fuß 

Da- 
tum 

14.7. 

15.7. 

15.7. 

15.7. 

16.7. 

21.7. 

22.7. 

2.8. 

2.8. 

3.8. 

7.8. 

9.8. 

15.8. 

Gerät 

Top 

Magic IV 

Magic IV 

~p i r i t  

GZE 

Magic 

Magic 111 

Cloud IIi 

Cloud I11 

GZE 

Saphir 

Cloud 111 

Select 

Verein 

DFC Chiemgau 

1. Odenwälder DFC 

DFC Albatros Kampenwand 

1. Oberpfälzer DFC 

Rang 

1 

2 

3 

4 

Punkte 

772 

535 

525 

478 

Pilot 

Bathmann, Jo 

Weingartner, Michael* 

Tänzler, Klaus 

Aumer, Manfred* 

Flüge 

Ziel 

Lande- 
platz 
Tegelberg 

Hausach 

llanz 
Ortsmitte 

Ilanz 
Hochhaus 

Kirche 
Biel 

Flugaufgabe 

geplant 

ZF 

ZR 

Dreieck 

Dreieck 

Dreieck 

ZF 

ZR 

ZF 

ZF 

Dreieck 
K1.28% 

FS 
a.g.B. 

ZF 
a.g.B. 

Dreieck 
K1.28% 

einger. 

3 

4 

5 

4 

Start 

Geis- 
lingen 

Hoher 
Bogen 
(Schwarz- 
riegel) 

Kössen 
Untern- 
berg 
Horn 

Laragne 

St. An- 
dre les 
Alpes 

Kandel 

Kaiters- 
berg 

Kuh- 
boden 
Fiksch 

Küh- 
boden 
Fiesch 

Kuh- 
boden 
Fiksch 

Ember- 
ger Alm 

Küh- 
boden 
Fiesch 

Kuh- 
boden 
Fiksch 

gewer- 
tet 

FS 

FS 

Dreieck 

FS 

FS 

FS 

FS 

FS 

FS 

FS 

FS 
a.g.B. 

FS 
a.g.B. 

FS 

Start- 
 unkt 

Rampe 

Haus 
Schön- 
blick 
Liftsta- 
tion 

Unterba- 
cher 
Kössen 

Markt- 
platz 
Laragne 

Südwest 
Startplatz 

Rampe 

Kötztin- 
ger Hütte 

Berg- 
station 
Eggis- 
hornbahn 

Berg- 
station 
Eggis- 
hornbahn 

Landepl. 
Fiksch 

Sattleger 
Haus 

Bettmer- 
alpsee 

Lande- 
platz 
Fiesch 

Wende- 
punkt 

Talsperre 
Frauenau 

1. Schmit- 
tenhöhe 
2. Steiner 
Alm 

1. Asprks 
S. Buech 
Flugplatz 
2. Straßen- 
bogen 
N 85 Nord 
Gap 

1. Festung 
Dormil- 
louse 
2. Süd- 
Ost-Zipfel 
Lac 
d'Allas 

Kreuzung 
BAB-DB 
Zwiesel 

1. West- 
Rand 
Oberalp- 
paßsee 
2. Kirche 
in Ladu 

Radlber- 
ger Alm 

Hotel Bel- 
vedere 

1. Grim- 
selpaß- 
hohe 
2. Ladu 

davon BRD 

2 

2 

2 

2 

gewertet 

3 

3 

3 

3 

Landung 

Schnürpf- 
lingen 

Freising 
Neustift 

Kössen 

Tallard 

La Mure 
Argens 

St. Geor- 
genSom- 
merau 

Unterried 

östlich 
Ilanz 

Ander- 
matt 

Feldkirch 
Altenstadt 

Unter- 
Peischlag 

Baschi 
(Ge- 
schinen) 

Brig 

Flug- 
zeit 

3 h 
15' 

5 h 
20' 

6 h 
25' 

3 h 

7 h 
20' 

I h 
30' 

3 h 
40' 

4 h 
5' 

3 h 

7 h 

3 h 
30' 

2 h 
40' 

4 h 
50' 

km 

39 

127 

123 

70 

113 

24 

39 

94 

44 

147 

68 

46 

62 

Pkt. 

39 

127 

246 

70 

113 

24 

39 

94 

44 

147 

68 

46 

062 



Rang 

5 

6 

7 

8 

Pilot 

9 

10 

Schüller, Franz 

Denz, Heimut* 

Fritz, Lorenz* 

Olivotti, Aido 

11 

12 

12 

Verein 

Jurk, Reinhard 

Westerboer, Ingo 

14 

15 

15 

DFC Bayrischzell 

1. Oberpfälzer DFC 

DFC Regental 

Schurr, Walter 

Black, Michael* 

Rauch, Ludwig 

17 

18 

1 19 1 Heinelt, Otfried 1 Münchner Alpiner DFC 1 2  11 1 2  1 232 I 

Flüge 

einger. I davon BRD I gewertet 

DDC München 

DFC Regental 

Gassner, Bernd 

Bolz, Holger 

Schärtl, Martin 

Kettler, Henning 

Matschoss, Ti1 

DFC Rhein-Main-Taunus 

DFC Regental 

Punkte 

4 

4 

4 

3 

1. Odenwälder DFC 

1. Bergsträßler DFC 

DFC Chiemgau 

1 22 ( Eilers, Detlef 

2 

4 

DFC Albatros Kampenwand 

Mit tagteam 

Bergdohlen Brannenburg 

3 

3 

20 

21 

1 

1 

2 

1 

5 

2 

2 

Langwald, Gerd 

Pichler, Ali 

1 25 I Blumenthal, Uli 

- 

1 

2 

2 

2 

- 

2 

23 

24 

3 

3 

3 

3 

2 

- 

Haugg, Franz 

Steinberg, Gerhard 

470 

454 

432 

430 

2 

3 

1 

- 

- 

2 

3 

DFC Bayrischzell 

DFC Oberes Elztal 

DDC München 

WDCW Garmisch 

378 

354 

3 

2 

2 

258 

237 

26 

27 

Mokros, Manfred 

Mallinckrodt, Markus von* 

Aumer, Rudi* 

329 

328 

328 

2 

2 

2 

1 

3 

4 

2 

Rackl, Walter* 

Hübner, Hans-Peter 

DFC Achental 

Münchner Alpiner DFC 

307 

294 

294 

2 

- 

1 

1 

1 

3 

2 

DFC Hochries-Samerberg 

1. Oberpfälzer DFC 

3 

1 

3 1 

32 

33 

34 

37 I Dürnegger, Lorenz I DFC Achental 11 I - 

2 

1 

3 

3 

2 

1 

3 

3 

35 

36 

206 

202 

196 

188 

175 

Scheible, Martin* 

Sebald, Jörg 

Holdt, Helmut von 

Bader, Hansi 

1 40 I Straub, Paulus* I D7Wälder DFC 1 3  1 2  1 3  1 91 I 

- 

1 

1 

Neuhofer, Wolfgang 

Kutz, Werner* 

37 

39 

TSV Seissen 

Fliegergmppe GingenIFils 

DFC Ludwigshafen 

DFC Donzdorf 

1 49 I Maly, Michael I Jura Airlines 11 11 11 1 61 I 

1 

2 

2 

DCB Ruhpolding 

DFC Bayerwald 

Feucht, Wilheim 

Rippert, Wigbert 

41 

42 

43 

44 

45 

46 

47 

48 

148 

140 

139 

3 

1 

3 

2 

3 

- 

1 

2 

1 

4 

DFC Unterland 

1. DFC Wasserkuppe 

Hanfstengl, Markus 

Kummer, Arnold 

Keller, Siegfried 

Peine, Jörg 

Pongratz, Werner 

Kirchberger, Hans 

Wohlfahrt, Jochen 

Achmüller, Peter 

1 

1 

1 

1 

DFC Chiemgau 

DFC Tegernsee 

DFC Seeadler 

DFC Höxter 

DFC Bayerwald 

DFC Bayrischzell 

? 

- 

1 

2 

2 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

- 

1 

- 

105 

101 

1 

2 

1 

1 

1 

1 

1 

83 

81 

80 

79 

69 

66 

65 

62 



Zwischenstand 
Juniorenwertung 
Stand: 15.8.86 
Geb. Stichtag: 15.9.1961 

Punkte 

Schüller, Franz 

Bolz, Holger 

Haugg, Franz 

Rang 

50 

51 

52 

53 

54 

55 

Von den in Info Nr. 36 mit einem 
Stern versehenen Flügen wurden an- 
erkannt: 

Pilot 

Gröbner, Arno 

Mallinckrodth, Dirk von* 

Reimann, Günter 

Friedemann, Peter 

Schönebeck, Jost von 

Gerteisen, Wolfgang 

Zwischenstand Mannschaftswertung 
Stand: 15.8.86 

XC - Leistungsabzeichen 

Verein 

DFC Battenberg 

DFC Achental 

Die Althofdrachen 

DFC Ingolstadt 

DFC Tegernsee 

Punkte 

83 
87 
44 
30 
30 
78 

224 
84 
85 

148 
29 
65 
68 

157 

Pi10 t 

Markus Hanfstengl 
Helmut von Holdt 
Paulus Straub 
Siegfried Keller 
Wolfgang Gerteisen 
Klaus Tänzler 
Lorenz Fritz 
Klaus Tänzler 
Ti1 Matschoss 
Gerhard Steinberg 
Martin Scheible 
Jochen Wohifahrt 
Martin Scheible 
Helmut Denz 

Folgenden Piloten wurde auf Antrag 
und nach Erfüllung der Bedingungen 
das XC-Abzeichen verliehen, bzw. zu- 
erkannt. (Stand 15.8.86) 

Fiug 
vom 

18.5.86 
26.5.86 

1.6.86 
1.6.86 
1.6.86 
9.6.86 

10.6.86 
10.6.86 
10.6.86 
10.6.86 
16.6.86 
17.6.86 
29.6.86 
30.6.86 

XC-Bronze 
Nr. 1 Ti1 Matschoss 

2 Sven Oertel 
3 Helmut Wilms 
4 Arnold Kummer 
5 Jörg Sebald 
6 Gerhard Steinberg 
7 Klaus Tänzler 
8 Wolfgang Gerteisen 
9 Reinhold Schmitz 

10 Achim Rösch 
11 Jost von Schönebeck 
12 Helmut von Holdt 

Punkte 

50 

44 

42 

34 

31 

30 

Flüge 

Entdeckt in Frankreich: 
Englisches »Streckenflieger- Urlaubs- XC-Silber 
gespannt Nr. 1 Michael Schmidt 

~ o t o :  ~ o ~ f g a n g  Gerteisen 2 Helmut Denz 

einger. 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

3 Manfred Mokros 
4 Romuald Kieferle 
5 Franz Schüller 
6 Bernd Gassner 
7 Klaus Tänzler 

XC-Gold 
Nr. 1 Franz Schüller 

2 Klaus Tänzler 

davon BRD 

- 

- 

- 

1 

1 

Weitere Anträge auf Leistungsabzei- 
chen bitte schriftlich an die Geschäfts- 
steIle des DHV richten. 
Es können sowohl anerkannte Flüge 
aus dem XC-Cup 1985, als auch aus 
dem Streckenflugpokal 1986 herange- 
zogen werden. 
Die genaue Ausschreibung mit den 
Leistungsbedingungen ist in Info 
Nr. 32 auf Seite 55 zu finden. 

47 

gewertet 

1 

1 

1 

1 

1 

1 



Unsere Qualität und unser Design machten uns 
zum größten Fluginstrumentenhersteller für Hängegl?&i$& 
Auf alle unsere Instrumente gewähren wir I Jahr Ga-- 

- , d l l  Fluginstrumente 

L AFRO Cirrus 8000 1298 DM 
AFRO Cumulus 8000 898 DM AFRO Cross Countty 8000 1598 DM 

AFRO Vario Analog 549 DM AFRO Vario Digital 398 DM Altimeter ~ i g i t a l  ohne Akkustik 498 DM 0 i;8 mm . 129 DM AFRO Speed Mod. 1 108 DM 

Bitte senden Sie mir unverbindlich lnforrnationsrnaterial. 

Weiter irn Programm: Stabile Fotohalterung 49 DM 
Owens Valley 8000 1298 DM Stoppuhr 8 mrn Anzeige 99 DM 
Speed Digital 270 DM Stoppuhr 4 rnrn Anzeige 59 DM 

A. Frommwieser, AFRO-Fiuginstrumente, Bahnhofstraße 37, 
D-8219 RimstingKhiemsee, Telefon 0 80 51 1 6 12 49 

Neue und gebrauchte Drachen 
der SpitzenKlasse 

efon 02242161 14 
Bitte Katalog anforder 

L\ Theo Neuhalfen 
Ihr Partner wenn's um$ Drachenfliegen geht! 

V' 
Präzisions-Instrumente für 

( Anspruchsvolle 

Bestellschein a n w  INDSPORT KL D B D 
Uhlandstraße 24a, 7547 Wildbad, Tel. (07081) 

Ja, ich bestelle Exemplare des Drachenflugkalenders 
.,DELTA '87". Preis pro Kalender DM 25,- zuzuglich Versand (Inland DM 
3.-. Ausland DM 5.3. Ab 2 Kalendern Versand gratis - 
U Ein Verrechnungsscheck uber D M  liegt bei 

Per Nachnahme 

NAME VORNAME 

Straße (PE)  ORT 

TEL. UNTERSCHRIFT 

t l - > '  > ,, _.=--- L - L .  . -= -- . - -  


