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MAGIC IV

winning isn’t
everything...

MAGIC IV Wettbewerbserfolge weltweit

(Stand: Mérz 1987)

Weltmeisterschaft '85 1. John Pendry

2. Randy Haney
Wellrangliste 1. John Pendry

2. Randy Haney

6. Michel Carnet

7. JesFlynn

10. Steve Blenkinsop

12. Otiried Heinell
Europameisterschaft 1. John Pendry

4. Michel Carnet

5. Jes Flynn

1. Englisches Team

(3 Magics)

Europameisterschaft 1. Judy Leden
Damen 2. Omella Magnaguano

4, Jenny Ganderton

5, Rosi Brahms
Australische 1. John Pendry
Meisterschatt '86 2. JesFlynn
Australien 2, JesFlynn
World Masters '87 3, Randy Haney

6. John Pendry
Siidaustralische 1. Sleve Blenkinsop
Staatsmeisterschall 2. Andy Watson
Australien Victoria 1. Tim Bardon
Staalsmeisterschalt 2. Steve Blenkinsop

3. Gary Fimeri

4, Alan Beavis
Brasilianische
Meisterschaft 1. Alexandre Silveira
Canada American Cup 1. Randy Haney

2. John Pendry
Deutsche Liga 2. Giinter Finzel

6. Knutv. Hentig

8. Toni Bender
Deutscher 1. Jo Bathmann
Streckenfiugpokal 3. Kaus Tanzler

5. Franz Schiiller

8. Aido Olivotti
Sudalrikanische
Meisterschaften 1. Huw Williams
Taiwan Meisterschaften 1, Magic 4 Pilol

2. Magic 4 Pilot
Streckenflugrekorde

iiber 4000 zufriedene

FAl-Weltrekord freie Strecke Randy Haney 321 km
FAI-Weltrekord Zielflug Geoffrey Lyons 272 km
FAI-Weltrekord Dreieck Denis Cummings 80 km
Wellrekord Dreieck Jo Bathmann 149 km

FAl-Weltrekord Damen Zielriickllug

V.A. Wallington 118 km

der Unterschied

Magic Piloten weltweit

Wettbewerbserfolge sind sicherlich nicht der

Englische Liga 1. John Pend T SRS Sl 4
; : 2. JesFlynn i einzige Beweis fir die Qualitat eines Gleiters,
3 j*gg;ggggefs trotzdem aber bieten sie einen wertvollen MaBstab
' um verschiedene Gleiter miteinander vergleichen
Englische 1. Kay Simpson A
Meisterschaft Damen 2. Heidi Fawcett zu konnen.
Englische 1.2.&3.... i i
Streckenllugmeisterschaft (18 der ersten 20) 3;::&2;%‘::;83?:;? Islfrll: IBIIESU%:ZZ%TI?QEQSZIE
¥
Franzdisische 1 IV
Meisterschaft Damen 1. Fabienne Lemaire ﬁreslltﬁ Wahl der besten Piloten der Welt MAGIC
FranzGsischer Federation  fuhrend: : ichti ist. ihre Wahl scheint
Distance Cup Nos! Bertéand Und was wohl'noch wichtiger ist,ihre Wahl schein
die richtige gewesen zu sein.

Franzosische 1. M. Repelin
B-Meisterschaft 2. J.-Francois Sarteur

3. Bruno de Robert

4. MNoel Bertrand
Italien Monte Cucco 1. Davide Manna
ltalien Dreieck 1. Britisches Team

{alle aul Magic)
[talien Bassano 1. John Pendry
3. Michel Carnet
4. Otried Heinelt

ltalien Como 1. John Pendry
Neuseelandische
Meisterschaft 1. JesFlynn
Osterreichische 1. Martin Jursa
Streckenllugmeisterschaft 2. Helmul Walter
Portugiesische
Meisterschaften 1. Eduardo Albarran
Portugal
Arrabida XC-Pokal 1. Eduardo Albarran
USA Stidkalifornische 1. Team Airwave
Herstellermeisterschaften 1. Randy Haney
USA Marina 1. Kenny Brown
Beach Steeplechase 2. Lee Game
Schweizer XC-Cup 1. Slefan Kissling
2. Trutmann

Englischer Rekord frefe Strecke Pat Laverty 217 km
Englischer Rekord Zielflug Jes Flynn 177 km
Brasilianischer Rekord Betinho Schmitz 193 km
Neuseeldndischer Rekord Jes Flynn 124 km
Venezuela Rekord John Pendry 153 km
Portugal Rekord Magic 4 Pilot 96 km

Bulgarien Rekord Magic 4 Pilot 200 km
Frankreich Rekord Damen Fabienne Lemaire 106 km

AIRWAVE
GLIDERS

Generalvertretung fiir
Deutschland und Osterreich:

ist Magic
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Neu in der
Hangegleiterkommission

VerschleiBforschung mit
AUDI

Bei der Kommissionssitzung —am
14.03. 1987 in Tegernsee wurde Al-
bert Schulze-Oechtering zum Fachbei-
rat [tr UL-Schlepp ernannt.

Albert, mit 29 Jahren der Jiingste in
der Kommission, ist seit 1979 Dra-
chenflieger und seit 1985 UL-Pilot. Er
besitzt die Fluglehrerlizenz fir Dra-
chen und fiir UL, An der UL-Schlepp-
Erprobung hat er verantwortlich teil-
genommen und den Abschlufibericht
mitverfaf3t.

Da Albert auch beim DULV als Fach-
beirat fiir UL-Schlepp titig ist, sind
die Voraussetzungen [ir eine rei-
bungslose Kommunikation zwischen
den Verbiinden geschaffen.

Albert

Schulze-Oechtering,
Fachbeirat fiir UL-Schlepp.

neuer

Der DHV betreut die Diplomarbeit
von Carlos Alvarez an der Techni-
schen Universitit Miinchen. Mit Hilfe
der Firma AUDI werden Untersu-
chungen iiber Verschleifischiiden an
Hingegleitern durchgefiihrt.

Die Untersuchungen gelten in erster
Liniec den Witterungs- und Korro-
sionsschiiden. Hierfiir stellt AUDI die
Klimakammern und Bewitterungsein-
richtungen sowie das zugehorige
Know-how zur Verfiigung.

Weiter soll im Rahmen der Diplomar-
beit untersucht werden, inwieweit das
bekannte Schwingen auf dem Auto-
dach-Gepiicktriger zu Vorschiden an
Hingegleitern fithren kann. Auch da-
fiir hat AUDI seine Unterstiitzung
zugesagt.

ZuschuB fir DM-Teilnehmer

Wie in den Jahren zuvor wird der
Deutsche Hingegleiter auch 1987 auf
Antrag den Teilnehmern an der deut-
schen Meisterschaft 1987 den DHV-
Vereinsbeitrag in Héhe von DM 55,
zuriickerstatten.

Safe-Balls, Steuerbiigelrider von Josef
Maltan.

Safe-Balls

Das bereits bestehende Angebot an
Steuerbiigelridern wird durch die Sa-
fe-Balls von Josef Maltan jun. er-
giinzt, Neben den {iblichen Vorziigen
von Steuerbiigelridern betont der
Hersteller, daB} seine in Leuchtfarben
lieferbaren Safe-Balls auch bei wei-
chem Untergrund ein Einsinken ver-
hindern und die Verletzungsgefahr
verringern sollen. Die Rider haben
einen Durchmesser von ca. 12 em und
wiegen pro Stiick 320 g. Der Stiick-
preis betrigt DM 34— plus Versand.
Adresse: Josef Maltan jun. Sportarti-
kelvertrieb, Wagenhiittweg 13, 8243
Ramsau,



Neuer Geschaftsleiter SatzungsmaBige
Technik Vereinsordnung
Bernd Schmidtler ist als hauptamtli- Die  DHV-Hiingegleiterkommission

cher Mitarbeiter im Technikreferat
des DHV titig. Der 47jihrige Dipl.-
Ing. (grad), Fachrichtung Luft- und
Raumfahrttechnik, hat ein Jahrzehnt
Drachen konstruiert und hergestellt.
Aus dem Drachengeschiift ist er aus-
gestiegen und bringt sein Know-how
in seine neue Funktion beim DHV
ein.

In seinen Zustindigkeitsbereich fallt
auch die neue Schiedsstelle des DHV
fiir Problemfille bei der 5-Jahres-
Uberpriifung (vgl. dazu Bericht im
Sicherheitsjournal).

Die Mefifahrzeuge des DHV sind be-
reits auf dem Flugplatz Eggenfelden
stationiert, dem Hauptarbeitsplatz
von Bernd Schmidtler. Seine Biiroar-
beiten erledigt er in der DHV-Ge-
schiiftsstelle in Gmund,

m 45

Bernd Schmidtler, neuer Geschiiftslei-
ter Technik.

Drachenfliegerfest

Die Drachenflugschule Rhein-Main-
Neckar veranstaltet am 22. 8. 1987 ein
Drachenflicgerfest. Der Reinerlos
geht zur Forderung der Sicherheit im
Hingegleiten an den Ali-Schmid-Ge-
dichtnis-Fonds. Nihere Informatio-
nen iiber das Drachenfliegerfest erteilt
die Drachenflugschule Rhein-Main-
Neckar, Hans-Jirgen Weise, Wein-
heimer Strale 6e, 6943 Birkenau,
Telefon 06201/63184.
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hat durch Beschluff klargestellt, daf
alle bestehenden DHV-Bestimmun-
gen unabhingig von der o6ffentlich-
rechtlichen Grundlage Bestandteil der
Verbandsordnung gemil} § 7 der Sat-
zung des DHV sind. Diese Klarstel-
lung betrifft alle Giitesiegelforderun-
gen, Ausbildungs- und Priifungsord-
nungen,  Anerkennungsordnungen,
Betriebsordnungen und die jeweils zu-
gehorigen  ergiinzenden — Bestim-
mungen.

Gitesiegelforderungen fir
Hangegleiter neu gefait

Substantielle Anderungen gegeniiber
den bisherigen Giitesiegelforderungen
und der gegenwiirtigen Priifpraxis sind
in der Neufassung nicht enthalten.
Die bisherigen Giitesiegelforderungen
stammten in ihrem Ursprung noch von
den Bauvorschriften der Segelflieger.
Es gab seither zahlreiche Anderungen
und Erginzungen, die zur Uniiber-
sichtlichkeit gefiihrt haben. Zweck der
Neufassung war daher, den aktuellen
Stand der Hingegleiterkonstruktio-
nen, der Priiftechnik und der Verfah-
rensgrundsitze »in einem Guli« darzu-
stellen.

Die Hingegleiterhersteller haben den
Entwurf vorab zur Stellungnahme er-
halten. Die 2 eingegangenen Stellung-
nahmen wurden von der Kommission
behandelt und teilweise in der Endfas-
sung der Giitesiegelforderungen be-
riicksichtigt.

Entwurf fiir DHV-Aufkleber

Auf Grund der groBen Nachfrage
plant der DHV, einen eigenen DHV-
Aufkleber zu schaffen. Ahnlich wie
beim XC-Leistungsabzeichen (DHV-
Info Nr. 29, Seite 13) soll der Aufkle-
ber von den Mitgliedern selbst gestal-
tet werden. Wer also Ideen hat, bringt
sie zu Papier und schickt sie an die
DHV-Geschiiftsstelle. Die Entwiirfe
werden verdffentlicht.

Affare Strucl ohne Ende

Mit Bescheid vom 30.9. 1987 hat der
DHV auf Grund mehrfacher schrift-
lich belegter Ausbildungs- und Prii-
fungsverstéfie der Drachenflugschule
Willingen Veljo Strucl den Fluglehrer-
befihigungsnachweis von Veljo Strucl
entzogen. die Anerkennung der Aus-
bildungsstitte widerrufen und diesen
Bescheid fiir sofort vollziehbar er-
klért.

Gegen den Bescheid hat Veljo Strucl
durch seine Anwiilte Widerspruch ein-
gelegt und die Wiederherstellung der
aufschiebenden Wirkung des Wider-
spruchs beantragt. Das Verwaltungs-
gericht Kassel hat in erster Instanz
dem Antrag stattgegeben, im wesent-
lichen deshalb, weil der Bescheid des
DHV ein »Berufsverbot« darstelle
und die notwendige Gesetzesgrund-
lage fehle. Auf die sachlichen Griinde,
insbesondere die Gefihrdung der
Flugschiiler, ist das Verwaltungsge-
richt nicht eingegangen.

Gegen diese Entscheidung hat der
DHYV Beschwerde eingelegt, liber die
nunmehr in zweiter Instanz der Ver-
waltungsgerichtshof Kassel zu befin-
den hat.

Daneben hat Veljo Strucl noch eine
Reihe Straf-, Verwaltungs-, Dienst-
und Zivilrechtsverfahren gegen den
DHYV, dessen Vorsitzenden und Ge-
schiftsfithrer und gegen Zeugen ange-
strengt.

Sachpreise fiir den
Deutschen Streckenflupokal
1987

In der Auflistung der von den Hinge-
gleiterfirmen ausgesetzten Sachpreise
fiir den Deutschen Streckenflugpokal
1987 wurde die Firma Windborne
Kaspeitzer vergessen. Die Firma Kas-
peitzer stellt — wie die meisten ande-
ren Geritehersteller — fiir den Rang 1
beim Deutschen Streckenflugpokal
ein Neugerit nach Wahl zur Verfii-
gung, wenn der Pilot die Wertungs-
fliige mit einem Geriit dieser Firma
durchgefiihrt hat.



Licht und Schatten

in Baden-Wiurttemberg

Mit dem baden-wiirttembergischen
Innenministerium, das den Erlall
der Allgemeinverfiigung durch die
vier Regierungspriisidien koordi-
niert hat, war der DHYV im Jahr
1986 so verblieben, dall zuniichst
die Sammelantragsverfahren fiir
die Fluggelinde abgewickelt wer-
den sollten und man dann erneut in
die Verhandlungen iiber die Allge-
meinverfiigung eintreten wollte.
Bei einem neuerlichen Gespriich
am 12.03. 1987 mit Herrn Dr. Ku-
der und Herrn Fichter vom Innen-
ministerium wurden die Hauptrei-
bungspunkte ausfiihrlich diskutiert.
Besprechungsergebnis  war,  daf}
Dr. Kuder die von Peter Janssen
und Wolfgang Gerteisen vorgetra-
genen Argumente, die sich vor
allem gegen die Beschrinkungen
fiir Startrampen und Uberlandfliige
richteten, bei der néchsten Dienst-
besprechung im April an die Regie-
rungsprisidien herantragen wollte.
Uber die im Sammelantragsverfah-
ren »herausgefallenen« Gelinde
wird unter Mitwirkung des Innen-
ministeriums und des DHV erneut
verhandelt werden.

Zur Sprache kam auch das Trauer-
spiel um den Belchen. Die vom
Regierungsprisidium zugesagle
Losung mit einem auf die Monate

August bis November und auf zwei
Startplitze und Flugkorridore be-
schriinkten Flugbetrieb wird den
Drachenfliegern nicht gerecht und
die bereits eingeleiteten Rechts-
schritte und die Petition beim
baden-wiirttembergischen Landtag
nchmen ihren Fortgang.

Zwar hat das Regierungsprisidium
Freiburg seinen Vorwurf an die
Drachenflieger, sie wiirden Boden
und Pflanzen am Belchen schiidi-
gen, nunmehr fallengelassen, aber
die befiirchtete Schidigung ge-
schiitzter Vogel durch das Dra-
chenfliegen sei schwerwiegend, daf}
laut Regierungsprisidium nur der
eingeschrinkte Flugbetrieb — und
auch der vorerst nur auf Probe
genehmigt — in Betracht kime. Im
tibrigen miisse das Verbot aufrecht-
erhalten bleiben.

Der vom Regierungsprisidium auf-
gebotene Vogelsachverstindige
hatte nur Annahmen und Vermu-
tungen parat und empfahl die
Durchfiihrung von Experimenten.
Die  DHV-Hingegleiterkommis-
sion hat darauthin beschlossen, bei
cinem Fachinstitut ein grundlegen-
des Gutachten anfertigen zu lassen,
das auf die herumgeisternden Hy-
pothesen klare und wissenschaft-
lich fundierte Antwort geben soll.

Bilte Katalog anfordern

Theo Neuhalfen

Ihr Partner wenn’s ums Drachenfliegen geht!
Neue und gebrauchte Drachen
der Spitzenklasse
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réizisions-Instrumente fur

P
WAnspruchsvolIe

)

P

Y

.Polaris"
PRAEAARA®

Telefon 022 42/61 14

BRAUNIGER FLUGELEKTRONIK

Professionelle Technik

fur Profis!

Alto Vario LCD
Das Kombigerét

Vario-4821

Prézisonsvario
mit Akustik

Alto Print

Der zukunftssichere ‘Gamputerbarograph

e 2 MeBbereiche 5000/10000 m

e Echtzeituhr mit Datum

® rechtw. lin. Ausdruck auf 120 mm Papier-
breite iiber seper. Batt-Drucker

e Speicherzeit 20 Std. / Ausdruck nach Flug
(mehrere original Diagr. méglich!)

Ing. Biiro Briuniger GmbH

Plitrichstrafe 21 8120 Weilheim
Telefon: 0881/647 50

Vertret.: A-Fly Market Sillian, CH-Delta Center Wald




Bericht von Jo Konrad

Welcher UL-Pilot bzw. Hingegleiter-
Pilot hat in den letzten Jahren nicht
neidisch nach Frankreich hiniiberge-
schielt. War Frankreich nicht jahre-
lang das Eldorado vor allem fiir den
UL-Schlepp? Bis vor kurzem noch
ohne Lirmbegrenzung konnten Mo-
torleistungen dargestellt werden, die
so ziemlich alles in die Luft powerten.
Nun, nach dem Schlepp-Symposium,
das der DULV vom 9.-14.3. 1987 in
Aalen-Elchingen veranstaltet hat,
wird der franzosische Vorsprung klei-
ner. Fast mochte ich behaupten, sogar
ganz betrichtlich kleiner, wenn man
die Lidrmemission mit in den Ver-
gleich zieht.

In Aalen wurde bewiesen, dal} inner-
halb des 60 dB(A)-Lirmgrenzwertes
sicher und zuverlassig Hingegleiter-
UL-Schlepp betrieben werden kann.
Meines Wissens wurde dieser Beweis
in Frankreich noch nicht erbracht.

Die Zielvorgaben

Das UL-Schlepp-Symposium sollte im
wesentlichen dem Abschluly des vom
BMV genehmigten Erprobungspro-
grammes UL-Schlepp dienen. Diese
Form eines Symposiums bot sich an,
um eine arbeitsfiihige Gruppe von
erfahrenen UL- und Hingegleiter-
Fluglehrern und -Piloten fiir den prak-
tischen Betrieb und fiir die theoreti-
schen Auswertungen der gewonnenen
Erfahrungen anzusprechen. Bereits
aus dem vorliegenden Bericht der Er-
probungsgruppe zeichnete sich ab,
dal} zu den Themenkomplexen

— Ausbildung

— betriebliche Forderungen

— technische Forderungen

des UL-Schlepps weitere Erfahrungen
gewonnen und ausgewertet werden
sollten. Insbesondere fiir die Ultra-
leichtflugzeuge war dies eine neue
Moglichkeit, ihr Leistungsvermogen
darzustellen. Erst in der letzten Zeit
hat sich die UL-Technik so weit ent-
wickelt,  daff  innerhalb .dieser
60 dB(A) zuverlissig geschleppt wer-
den kann.

6

TN e ievan, &

Der Teilnehmerkreis

Vom DULV wurden erfahrene Flug-
lehrer und Piloten eingeladen, die ei-
ner Luftsportgruppe bzw. einem Ver-
ein angehoren sollten, damit fir den
kiinftigen Betrieb des UL-Schlepps
arbeitsfihige Gruppen und Ansprech-
partner vorhanden sind. Es zeichnet
sich bereits ab, dal} der kiinftige Be-
trieb im wesentlichen fiir Luftsport-
gruppen vor allem durch den Unter-
halt eines Schlepp-ULs 6konomisch
sinnvoll wird. Am Symposium haben
18 Piloten aus 6 Erprobungsgruppen
und weitere 7 Einzelpiloten teilge-
nommen.

Die Fluggeriite

Als Schlepp-ULs kamen zum Einsatz:
Das UPM-Funplane/Profil 19. Dieses
Trike kam bereits im Erprobungspro-
gramm zum Einsatz. Neu hinzugesellt
haben sich das Kliiver Bison-Trike mit
Profil 19 und das Enduro KS 20 mit
Focus 20. Diese Trikes werden alle

Start in eine neue Zukunft, Drachen und UL airborne.

Fotos: Wolfgang Gerteisen

mit Rotax-Motoren ausgeriistet. Al-
lerdings unterscheiden sich diese An-
tricbseinheiten durch unterschiedliche
Propeller und  Getriebevarianten.
Gleichwohl kann man behaupten, daf3
sich nunmehr diese Geriite als einsatz-
fihig herauskristallisiert haben.

Bei den Hingegleitern war interes-
sant, welche Fliigel iiber den notwen-
digen Geschwindigkeitsbereich verfii-
gen und welche aufgrund ihrer Bauart
fiir den UL-Schlepp zu langsam wa-
ren. Fiir die Kategorien der Tauglich-
keit wurden folgende Geriite mit Be-
triebstiichtigkeitsnachweis als  voll-
tauglich eingestuft: Wills Wing HP,
Bennett Streak 160, Safir 16, Safir 17,
Spider, HP Sport. Vega, Bullet C.
Hermes 16, Profil 17, Magic 165, Ma-
gic 177, Magic 185, Bullet E, Spot,
Ace, Hermes 14, Focus 18

Als bedingt tauglich, d.h., der Ge-
schwindigkeitsbereich ist etwas zu ge-
ring bzw. das Handling stellt zu grofie
Anforderungen: WM 1, Lotus, Ty-
phoon, Nimbus, Duck 2, Cloud 3,
Allas 16




Selbstverstindlich erhebt diese Autli-
stung nicht den Anspruch auf Voll-
standigkeit und die Kategorisierung
trifft subjektive Aussagen der Piloten.

Die Schlepp-Hilfsmittel

Als Schleppseil hat sich ein 80 m lan-
ges 4 mm starkes Nylon-Seil bewihrt.
Dieses Seil hat im zweiten Drittel
einen kleinen Bremsschirm, der nach
dem Ausklinken das Schleppseil
straffhilt.

Als Sollbruchstellen haben sich luft-
fahrttiichtige  Sollbruchstellen  mit
100 kg und 80 kg bewihrt. Die 100-
kg-Sollbruchstelle wurde an der UL-
Klinke angebracht und die 80-kg-Soll-
bruchstelle hingegleiterseitig. Es wur-
den auch franzésische Sollbruchstellen
eingesetzt, allerdings waren diese
nicht luftfahrtgepriift. Von deren Ver-
wendung wurde abgesehen.

Als Seilklinken wurden an den ULs
verschiedene  Ausfithrungen vorge-
stellt. Die Seilklinken der Hingeglei-
terpiloten entsprechen denen beim
Hiingegleiter-Windenschlepp.

4 "..-2’\’
Die UPM-Klinke
Zum Ablauf

Aufgrund des aullerordentlich guten
Wetters konnte téglich praktischer
Betrieb durchgefithrt werden, Abends
trafen sich die Teilnehmer zur Bespre-
chung und Auswertung, In Arbeits-
gruppen wurden zu den verschiedenen
Themen Schwerpunktvorschlige und
MaBnahmen diskutiert, die zu einem
sicheren UL-Schlepp beitragen. Von
den insgesamt 28 Piloten wurden 22
unter der fachkundigen Anleitung von
Axel Jankoster und Albrecht Schulze-
Oechtering in die Bedingungen des
UL-Schlepps eingewiesen. Es hat sich
gezeigt, dafl die Ultraleichtflugzeuge,
die zum Einsatz kamen, innerhalb des
Lirmgrenzwertes von 60 dB(A) als
»sicher« einzustufende Schleppsteig-
raten von 1,5 bis 2,0 m/s Steigen er-
moglichen. Insbesondere bei ther-
misch bedingten Turbulenzen wurde
diese Steigrate als notwendig erachtet.
Ubereinstimmung herrschte bei allen
Piloten iiber die besondere Bedeutung
der Sollbruchstellen. Obgleich zu Be-
ginn der Veranstaltung aufgrund der
relativ hdufigen Auslosung der Soll-
bruchstellen ein billigeres Material
(Eigenbau) gefordert wurde, wandelte
sich das Bewulfitsein gerade aufgrund
dieser Tatsache dahingehend, dafl an
die  Funktionstiichtigkeit der Soll-
bruchstellen hohe Anforderungen zu
stellen sind,

Allgemein wurde bestitigt, dafl im
wesentlichen an den Hingegleiterpilo-
ten mehr Anforderungen zu stellen
sind als an den UL-Piloten. Das hohe
Maf} an Konzentrationsfihigkeit wih-
rend des Schleppfluges hat doch einige
Piloten iiberrascht. Allerdings konnte
die Erfahrung gemacht werden, daf
nach wenigen Starts dies kein grofles

Problem mehr darstellt. Fiir die Schu-
lung wird aus diesem Grund in der
ersten Phase ruhiges Wetter dringend
anzuraten sein.

Fiir den UL-Piloten stellt der Schlepp-
flug bei griindlicher Einweisung kein
Problem dar.

Bei den Trikes zeigt sich allgemein ein
technisch besserer Standard als noch
vor einiger Zeit. Es zeichnet sich je-
doch ab, dal nun aufgrund der groflen
Propeller zur Lirmreduktion die
Standfestigkeit der Antriebseinheiten
ein besonderes Augenmerk der Her-
steller bedarf.

Resiimee

Bei insgesamt 303 durchgefiihrten
Schleppstarts kann von dieser Seite
her von einem vollen Erfolg gespro-
chen werden. Die hervorragende Dis-
ziplin und Arbeitsfreudigkeit der Pilo-
ten trug dazu bei, daB bei dieser
grofen Startzahl und insgesamt ca. 60
geflogenen Stunden vollig zwischen-
fallsfrei und ohne jegliche Gefihr-
dungssituation geflogen wurde. Das
Arbeitsergebnis Lt den Schluff zu,
daf} der Betrieb des UL-Schlepps un-
ter Beachtung des einzusetzenden Re-
glements fiir die Héingegleiter- und
UL-Fliegerei eine echte Bereicherung
darstellt.

Perspektiven

Wie schon gesagt, wurde bei dieser
Veranstaltung nicht nur geflogen, son-
dern auch echt gearbeitet, Abends
wurden mit viel Sachverstand und
Kompetenz Entwiirfe ausgearbeitet
fiir kiinftige Ausbildungsrichtlinien
und Betriebsregeln. Nun haben sich
die Verbinde DULV, DHV und
DAeC auf diese Entwiirfe zu einigen.
Die Vorgespriiche hierzu waren sehr
erfolgreich und es ist zu hoffen, daf}
sich das BMV bei einem gemeinsamen
Vorgehen der Verbinde nicht gegen
diese neue Betriebsart verschlieBen
wird,

Allerdings wird es noch ein zihes
Ringen um die Flugplatzgenehmigun-
gen hierfiir geben. Die Tatsache dart
nicht verschwiegen bleiben, dafl wir
zum UL-Schlepp auf entsprechend
hindernisfreie Fluggelinde angewie-
sen sein werden. In diesem Punkt wird
das Engagement und das fliegerische
Verhalten der Piloten wesentlich mit-
entscheiden, ob wir bei uns den UL-
Schlepp etablieren kénnen oder wei-
terhin  nach  Frankreich  schielen

miussen. I
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Bei der Landung hat der Pilot die
Aufgabe, den Drachen in der Luft so
abzubremsen, dafl die Geschwindig-
keit iiber Grund bei Bodenkontakt
nahe oder gleich Null ist. Aufgrund
der heutigen Hochleistungsgeriite mit
groBer Geschwindigkeitsspanne ist es
wichtig, bereits bei Fliigen mit Schu-
lungsgeriiten eine effektive Lande-
technik zu erlernen bzw. zu lehren.

Landephasen:

Aus methodischen  Gesichtspunkten
wird der Landevorgang in fiinf Lande-
phasen unterteilt. Absicht ist es, durch
gezielte  Bewegungsabliufe nachfol-
gende Aktionen optimal vorzuberei-
ten, um das Abbremsen des Geriites
so effektiv wie moglich zu gestalten
und fiir eventuelle Korrekturen Spiel-
riume zu schaffen.

1 Anflug

2 Aufrichten
3 Abfangen
4 Ausgleiten
5 Ausstoien

ca. 3m
s

mSm

Aerodynamische Betrachtung der Landephasen Ausgleiten und AusstoBen

Im Horizontalflug fehlt der Vortrieb,
der Fahrtiiberschufi wird darum abge-
baut.

Durch Abbau der Fahrt nimmt der
Auftrieb ab. [A = C, -—g— V|

Die Hoéhe kann nur gehalten werden,
wenn gleichzeitig der Auftriebsbei-
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wert ¢ vergroBBert wird. Dies geschieht
durch Erhohung des Anstellwinkels.
Bei Vergrofierung des Anstellwinkels
rutscht der Druckpunkt nach hinten
(stabile Druckpunktwanderung!).
Um den Drachen im Horizontalllug zu
halten, muf3 der KSP des Piloten mit
dem DP nach hinten mitwandern.
Bei einem bestimmten Anstellwinkel

(Usy) reifit die Stromung am ganzen
Tragfliigel ab. Der Auftrieb wird
rasch kleiner und der Druckpunkt
rutscht wieder etwas nach vorne.

Bei weiterer Erhohung des Anstell-
winkels wird der Widerstand noch
grofier, der Auftrieb Null und die
Lage des Druckpunkts édndert sich
nicht mehr.




Foto: Martina Huber

Landetechnik

Der Endanflug wird mit moglichst
konstanter Geschwindigkeit (Trimm-
geschwindigkeit plus Zuschlag fiir
Wind und Béen) durchgefiithrt, Der
Drachen wird um die Querachse und
Liingsachse stabilisiert. — Erst dann
erfolgt das

Aufrichten in eine senkrechte Posi-
tion. Zuerst greifen die Hinde an die
Trapezseitenstangen. Dann wird der
Korper ganz aufgerichtet, wobei die
Hinde bis Schulterhohe an den Tra-
pezseitenstangen nach oben rut-
schen. Der Korper ist gestreckt, die
Beine in den Knien nach hinten
gebeugt. Die Geschwindigkeit darf
sich durch das Aufrichten nicht ver-
ringern.

Durch leichtes Driicken wird der
Drachen so abgefangen, dal} die Tra-
pezbasis ca. einen Meter vom Boden
entfernt ist.

Durch weiteres dosiertes Driicken
1if3t der Pilot den Drachen in kon-
stantem Bodenabstand ausgleiten.
Wenn die Ausgleithohe nicht mehr
gehalten werden kann, hat man die
richtige Geschwindigkeit erflogen,
um das Gerit kraftig nach vorne
oben ausstofen zu konnen. Der Kor-
per und besonders die Arme miissen
nun gestreckt bleiben (KSP hinten!),
bis der Drachen steht.

Variationen der Landetechnik
mit ihren Vor- und Nachteilen

@® Manche Piloten richten sich sehr
frith auf, um den Landeanflug zu
verkiirzen (Widerstand zu erho-
hen). Dies fithrt oft zu hastigen,
tiberschnellen Anfliigen und er-
schwert das Stabilisieren bis zum
Abfangen.

@ Erfolgt das Aufrichten erst nach
dem Abfangen, ist der Anflug
leichter zu stabilisieren. Allerdings
wird das Erfliegen der Minimalge-
schwindigkeit durch das Aufrichten
withrend des Ausgleitens er-
schwert.

@® Um die Landestrecke zu verkiir-
zen, kann man die File wiihrend
des Ausgleitens am Boden schleifen
lassen. Dieses Bremsen verfilscht
jedoch den Biigeldruck und er-
schwert so das Erfliegen des opti-
malen Zeitpunktes fiir das Aus-
stofien.

Begriindung der Technik

Leicht erhohte Fahrt, um eventuel-
len Geschwindigkeitsverlust in Bo-
dennihe ausgleichen zu konnen
(Windgradient!!). Vorbereitung fiir
die schwierige und ungewohnte
Flugphase in aufgerichteter Position.
Wichtige Vorbedingung fiir effekti-
ves Ausstofen. Hande in Schulter-
héhe ermoglichen maximale Aus-
stoBildnge.

Der Korperschwerpunkt mufl weit
nach hinten gebracht werden, ohne
die Arme strecken zu miissen.

Diese Abfanghohe erlaubt sofortiges
Mitlaufen bei eventuellem Durch-
sacken nach spiatem Ausstofien.,

Durch Anstellwinkelerhohung wird
der Auftriebsverlust kompensiert
und Widerstand aufgebaut. Die
Fahrt wird bis kurz vor den Stro-
mungsabrifl reduziert.

Der Widerstand wird dadurch
schlagartig so grof3, daff die Rest-
energic plotzlich verzehrt wird, Der
Kérperschwerpunkt (KSP) bleibt da-
mit hinter dem Druckpunkt des Dra-
chens; die Drachennase bleibt oben.

@ Lauflandung — manche Piloten sto-
Ben den Drachen nicht dynamisch
aus, sondern laufen ab Minimalge-
schwindigkeit mit, bis das Gerit
steht. Die Gefahr des unbeabsich-
tigten Wegsteigens durch zu friihes
Ausstolien wird dadurch minimiert
(gut bei starkem Gegenwind). Es
besteht allerdings die Gefahr, daf
der Korper in der Hiifte zu friih
gebeugt wird und die Arme nicht
voll gestreckt werden, dadurch der
Korperschwerpunkt nach  vorne
wandert und die Drachennase nicht
oben gehalten werden kann. Folge:
Kein Widerstand; keine Verzoge-
rung.

@ Bei manchen Geriite-Piloten-Kom-
binationen (hohe Abrifigeschwin-
digkeit, hohe Segelspannung, grofie
und stark nach vorn geneigte Steu-
erbiigel — leichter, kleiner Pilot), ist
es schwierig bzw. unmoglich, bis
zur  Abrifigeschwindigkeit auszu-
gleiten, da der Hebelarm des Pilo-
ten nicht ausreicht, die Druck-
punktwanderung nach hinten durch
Verlagerung seines Korperschwer-
punktes auszugleichen. — Siehe
Skizze.

— Amlihge —_——

Erlduterung: Bei Annidherung an Vg,
reifit die Stromung zuerst in der Mitte
des Drachens ab, die Flichenenden
tragen noch (Schrinkung). Die Pfei-
lung bewirkt eine starke Verschiebung
des Druckpunktes DP nach hinten.
Reifit auch an den Fliachenenden die
Stromung ab, kommt der DP wieder
zuriick in den Bereich der Aufhin-
gung. Ist die Druckpunktriicklage
grofl (hohe Segelspannung) und die
Armlinge verhiltnismifig klein, so
entsteht ein Bereich (schraffiert), der
nicht stationér erfliegbar ist.



Der Pilot mufl nun vor Erreichen
seiner »Grenzgeschwindigkeit« den
Drachen so kriftig ausstofien, dal die
Stromung plétzlich und ganz (am ge-
samten Fliigel!) abreifit und der aufge-
baute Widerstand die Restenergie ver-
zehrt.

Vorsicht: Bei dieser Geschwindigkeit
ist das Gerit noch voll flugfihig und
reagiert auf zogerndes Ausstofien mit
Umsetzen der Fahrt in Héhe.
Wichtig: Arme bis zum Stand ge-
streckt lassen.

KSP hinten lassen (Hiifte gestreckt,
Beine nach hinten).

Haufige Mangel und Fehler

Anflug

® Keine konstante Geschwindigkeit
bis zum Ablangen: langsames Weg-
driicken der Fahrtreserven schon
vor dem Abfangen.

® Unnotig hohe Anfluggeschwindig-
keit.
Folge: Unruhe und Hektik tibertra-
gen sich in die nachfolgenden Lan-
dephasen. Wihrend der Ausgleit-
phase bei hoher Geschwindigkeit
baut sich aufgrund des Bodeneffek-

Das wird wohl eine Radlandung!?
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tes nur geringer induzierter Wider-
stand auf. Dies erschwert das Ab-
bremsen und Aufrichten des Geré-
tes erheblich.

@® Kein geradliniger Endanflug. da-
durch  Unruhe fiir nachfolgende
Aktionen.

® In aufgerichteter Position Kurven-

flug oder gar im Kurventlug auf-
richten — gefihrlich!!
Vorsichi: Bei manchen Liegeschiir-
zen verindert sich die Schwer-
punktlage und damit die Steuercha-
rakteristik des Gerites. — Kaum
Flugerfahrung in hingender Posi-
tion; ungewohnte Optik; unge-
wohnte Steuerhebel.

Aufrichten

@ Hochzichen am Trapez mit Impuls
fiir das Gerdt um Lings- oder
Querachse. Darum Flugwegkon-
trolle wihrend des Aufrichtens.

@ Der Pilot greift nur um, ohne sich
vollstindig aufzurichten.

Kontrolle: Oberkorper senkrecht!
® Kein Hochrutschen der Hinde bis
Schulterhéhe. Verkiirzt die Strecke
des Ausdriickens und fithrt zu ei-
nem Umfallen zuriick in die Lie-

gendposition, wenn gedriickt wird.
Folge: Bauchlandung.

Abfangen

® Beugen der Hiifte (Beine nach vor-
ne) wihrend des Abfangens. Der
KSP rutscht nach vorne, was durch
Strecken der Arme ausgeglichen
werden muf3. Der Pilot erhilt den
Eindruck, als wiirde der Drachen
auf sein Driicken nicht reagieren.
Manchen Piloten kostet es Uber-
windung, bei Annédherung an den
Boden die Beine hinten zu lassen.

@ Zu hohes oder friihes Abfangen
(Bodenangst). Dies fiithrt meist zu
»Pumpbewegungen« am Steuerbii-
gel. Das Gefiihl fiir den Biigeldruck
geht dabei verloren, man schaukelt
sich auf.
Korrektur: Nicht ziehen — Crash!
Biigelstellung beibehalten (einfrie-
ren), bis der Drachen sinkt, dann
voll ausstofien,

@® Zu tiefes Abfangen und Ausglei-
ten: Man kann sich nicht voll auf-

richten und nimmt sich die
Moglichkeit  einer  eventuellen
Lauflandung. - Als Folge oft
Bauchlandung.

Foto: Wolfgang Gerteisen



Ausgleiten

@ Verkrampftes Festhalten am Tra-
pez: Gefiihl fiir den Biigeldruck
geht verloren und man erschwert
sich das Erfliegen der Abrilige-
schwindigkeit.

Ausstolben

@® Keine dynamische Streckung der

Arme. Durch langsames Strecken
wird zuerst Auftrieb erzeugt, dann
erst Widerstand; der Drachen steigt
nochmals kurz weg.
Merke: Ausstoflien heilit: KSP weit
und schnell hinter den DP des Dra-
chens bringen. Ziel: Auftrieb ver-
nichten, Widerstand erzeugen =
Restenergie vernichten.

@ Arme werden nicht gestreckt gehal-
ten, bis der Pilot steht.

Folge: Pilot pendelt nach vorne und
zieht damit die Drachennase nach
unten.

® Die Beine pendeln nach vorne.
Folge: 'Trotz gestreckter Arme
rutscht  der  Kdrperschwerpunkt
nach vorne und zieht damit die
Drachennase nach unten. Der Dra-
chen fillt auf den Steuerbiigel oder
die Nasenplatte.

@® Ausstofien in Schriglage.

Folge: Das Geriit giert um die
Hochachse und verstirkt die
Schriglage. Meist folgt Bodenbe-
rithrung mit der Seitenstange.

Sonderformen der Landung

I. Hanglandung

2. Landung auf einer leicht abfallen-
den Landewiese

. Seitenwindlandung

. Starkwindlandung

. Landung bei Windstille oder leich-
tem Riickenwind

6. Radlandung

Es werden nachfolgend die Punkte

erwihnt, die jeweils besonders beach-

tet werden missen. Aktionen, die sich

von der Grundform der Landetechnik

unterscheiden, sind unterstrichen.

h =

1. Hanglandung

Anflug: Landepunkt ganz bewuf3t an-
peilen, da Hohenschitzung wegen des
abfallenden Gelindes stark erschwert
ist.

Gerader und stabilisierter Anflug mit
ca. 10-20 km/h Uberfahrt, die bis zum
Abfangen gehalten werden muf}. Je
steiler der Hang, desto hoher die Ge-
schwindigkeit,

Arme werden nicht gestreckt gehalten.

Aufrichten: Frithzeitiges und vollstin-
diges Aufrichten. Hohes Greifen der
Hinde.

Abfangen, Ausgleiten, Austofien. Hier
liegt der wesentliche Unterschied zur
Normallandung. Das Abfangen und
AusstoBen ist eine Bewegung; das
horizontale Ausgleiten entfillt.

Der Steuerbiigel wird bei Annédherung
an den Hang (ca. 5 m) so nach vorne
gefiihrt, dafl der Drachen parallel zum
Hang nach oben steigt. Je steiler der
Hang, desto friiher mul} abgefangen
werden. Durch den Héhengewinn
wird die Fahrtenergie aufgebraucht.
Das vollstindige AusstoBien hat bei
der Hanglandung nicht den Zweck,
schlagartig Widerstand zu erzeugen
(nicht nétig), sondern die Drachenna-
se und den Steuerbiigel so weit wie
moglich oben zu halten. Wichtig: Ar-
me gestreckt lassen, bis man steht.

WindeinfluB bei der Hanglandung

Bei Riickenwind (Hangaufwind) er-
scheint die Annidherungsgeschwindig-
keit sehr hoch (Groundspeederho-
hung durch die Riickenwindkompo-
nente). Deshalb mufi die Eigenge-
schwindigkeit durch Bigeldruck und
Fahrtmesser tiberwacht werden,

Bei Annéherung an den Hang nimmt
die  Riickenwindkomponente  ab
(Windgradient!). Nachlassender Riik-
kenwind bewirkt eine Zunahme der
Eigengeschwindigkeit (vgl. »Scher-
windzone«, Drachenfliegen fiir Mei-
ster, S. 90, Abb. 29c¢). Das Geril rea-
giert dadurch gut auf das Abfangen.
Zusitzlich erhalten wir am Hang eine

Foto: Wollgang Gerteisen

Aufwindkomponente, die diesen Ef-
fekt verstirkt.

Bei Gegenwind (Hangabwind) ist der
Anflug meist sehr steil (sinkende Luft
und hohe Anfluggeschwindigkeit!).
Trotzdem muB} die Uberfahrt konse-
quent bis zum Abfangen beibehalten
werden. — Kontrolle durch Biigel-
druck und Fahrtmesser. Die Annihe-
rung an den Hang bringt uns jetzt
einen Verlust an Eigengeschwindig-
keit (vgl. oben). Das Geriit reagiert
daher schlechter auf das Abfangen. Es
besteht die Gefahr des Durchsackens
(Crash!). Der Hangabwind verstirkt
diesen Effekt leider noch. Deshalb mit
sicherer Uberfahrt frither abfangen als
bei Windstille, damit das Gerit paral-
lel zum Hang steigt.

2. Landung auf einer leicht abfallen-
den Landewiese

Anflug: Keine iiberfliisse Uberfahrt!
Die langsamste sichere Anflugge-
schwindigkeit schafft die Vorausset-
zung fiir ein Gelingen der Landung.
Wer bei einer abfallenden Landewiese
schnell in den Bodeneffekt fliegt, der
verhindert den zur Verzogerung not-
wendigen Aufbau des induzierten Wi-
derstandes. Folge: Das Gerit gleitet
aut einem Luftpolster ohne Geschwin-

digkeitsabbau.
Aufrichten: Normal
Ausgleiten: Die Ausgleitphase ist

deutlich verlingert. Es ist geduldiges
und gefiihlvolles Erfliegen der Mini-
malgeschwindigkeit erforderlich. Man
kann durch Schleifenlassen der Fiiie
Ausstoffen: Kriiftig, um ein Wegstei-
gen des Geriites zu verhindern, da das
Gelinde zusiitzlich abfillt.
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3. Seitenwindlandung

Anflug: Vorhaltewinkel erfliegen und
beibehalten, um den Anflug geradli-
nig und damit um die Lingsachse
stabil zu halten,

Aufrichten: Normal; Vorhaltewinkel
beibehalten,

Abfangen: Dosiertes Abfangen.
Ausgleiten: Keine Schriglage zulas-
sen. Bis zur Minimalgeschwindigkeit
ausfliegen

Ausstofien: Wenn der Vorhaltewinkel
nicht korrekt war oder das Geriit nicht
voll ausgeflogen wurde, so reagiert es
auf das Ausstofien mit einer Gier-
Roll-Bewegung — Bodenberiihrung
der Seitenstangen. Es ist deshalb rat-
sam, eine Lauflandung auszufiihren.

4. Starkwindlandung

Anflug: Bei starkem Wind ist mil
groflfem Windgradienten, Boen und
Turbulenzen zu rechnen. Deshalb fal-
len die Geschwindigkeitszuschlige

deutlich _hdher aus als normal. Die
Anfluggeschwindigkeit ist mindestens
so hoch, dal} noch eine Vorwiirtsbe-
wegung tiber Grund zustande kommt.
Die Stabilisierung des Anflugs erfor-
dert hochste Konzentration und ist die
wichtigste Phase der Starkwindlan-
dung. Keine Kurven in Bodenniihe!
Aufrichten: Aufrichten in eine senk-
rechte Position ist nicht erforderlich.
Es geniigt, wenn die Hinde an die
Trapezseitenstangen greifen und der
Korper schriig hingt. Gelingt es nicht,
den Drachen zu stabilisieren, muf} das
Aufrichten ganz entfallen — liegende
Landung.

Abfangen: Dosiert; aufgrund der ho-
hen Eigengeschwindigkeit ist nur mi-
nimaler Biigelausschlag notwendig.
Ausgleiten: Die Ausgleitstrecke ist
verkiirzt, bei sehr starkem Wind fehlt
sie vollig. Bligeldruck dosieren! (siche
oben).

Ausstofien: Nicht ausstoflien! Da die
Geschwindigkeit tiber Grund fast Null
ist, stellt der Pilot die Fiifie auf den
Boden, senkt die Drachennase nach
vorne ab und hangt sich aus. Aussto-
flen bei Starkwind ist gefihrlich.

5. Landung bei Windstille oder leich-
tem Riickenwind

Anflug: Fast keine Geschwindigkeits-
zuschlige notwendig. Nicht an der
Geschwindigkeit tiber Grund orientie-
ren, sondern Biigeldruck und Fahrt-
messer beachten.

Aufrichten: Senkrecht aufrichten und
hoch greifen.
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Abfangen: Nicht tiefer als 1 m abfan-
gen, da man wahrscheinlich mitlaufen
mulf3.

Ausgleiten: Der optische Eindruck
tiuscht eine hohe Eigengeschwindig-
keit vor (hohe Groundspeed). Kon-
zentration auf den Biigeldruck ist not-
wendig, um die Minimalgeschwindig-
keit zu erfliegen.

Ausstoffen:  Kriftig ausstoflen und
KSP hinten lassen. Mit langen Schrit-
ten mitlaufen und die Arme vollig
gestreckt lassen, bis der Drachen
steht. Der Drachen bremst den Pi-
loten!!

6. Radlandung

Anflug: Normal; die Landewiese muf}
hindernisfrei sein.

Aufrichten: Man mul} sich nicht voll
aufrichten, die Hiinde kénnen etwas
tiefer greifen. Evtl, Hinde an der
Basis lassen und liegen bleiben (Stark-
wind).

Abfangen: Tiefer abfangen (ca. 20 cm
bis 30 cm iiber dem Boden).
Ausgleiten: Buigel so dosiert nach vor-
ne fithren, daf} die Ausschwebehdhe
gehalten wird, bis man auf den Ré-

dern rollt. d

Ausstofen: Entfallt.

Oberkochen (SP). Stocksauer
ist das falsche Wort. Fassungslos ist
er, der Eugen Weber.Der nimmer-
miide Oberkochener Tiiftler und
Bastler versteht die Welt nicht
mehr: Das von ihm in miihevoller
Arbeit geschaffene ,kleine Para-
dies” am ,Mirzenbuckel” ist zer-
stort.

Dort, tber den Dichern der Stadt,
hatte Bugen Weber, der tbrigens
auch die idyllische Kneippanlage im
Wolfertstal geschaffen hat, mit viel
Engagemenlt und unter betricht-
lichen finanziellen Opfern, neben ei-
ner Startanlage [tUr Drachenflieger
auch sonnige Ruheplatzchen fiir Spa-
ziergianger und Wanderer errichtet.

Nun ist alles hin, denn bereits im
Dezember wurde das gesamie Mar-
zenbuckel-Ensemble restlos zerstort.
Die Tater sind immer noch unbe-
kannt — doch Eugen Weber hat die
Hoffnung noch nicht aufgegeben.

Dem Anschlag blinder Zersto-

Aus Schwiibische Post Aalen, 7. Februar ‘87

Plotzlich war alles kaputt

Eugen Webers Werk auf dem ,Marzenbuckel" wurde zerstort

Abmontiert und gestohlen: Die Drachenflug-Rampe auf dem Oberkochener
»Maérzenbuckel".

rungswul fiel nicht nur die Drachen-
flug-Startrampe zum Opfer, die ab-
montiert und gestohlen wurde. Auch
die Ruhebiankehen wurden zerstort,
den Hang hinuntergeworfen oder
mitgenommen, Das ,Sonnenbink-
chen", das ,Binkchen fur Geplagle
und Geschundene” und das ,Bink-
chen fur Verliebte® stehen nicht
mehr auf dem Marzenbuckel. Dazu
noch wurde eine von Eugen Weber
{nsta]lierte Kinderschaukel demo-
iert,

Eugen Weber, der seil 1978 einen
Drachenflugvertrag mit der Realge-
nossenschaft hat (dartiber hinaus
gibt es, wie er erziahlt, in dem betref-
fenden Gebiel einen Jagdvertrag mit
einem Oberkochener Burger), schal-
tete inzwischen die Polizei ein.

Es gibl zwar keine Beweise, aber
einen Verdacht. Wer Hinweise hat,
kann sich an die Polizeidienststelle
Oberkochen, Tel. 64 18, wenden. Mit-
teilungen werden aul Wunsch ver-
traulich behandelt.




oy

DIE NEUEN: 1987

by ~swring

Unser bewéhrtes kieltaschenloses Das Gerét fir den fortgeschrittenen

Gerét der oberslen Leistungsklasse und erfahrenen Piloten. Allrounder mit
super Handling und Landeverhalten
— slressfreies Fliegen
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Das Gerat fir den guten Anfanger 7449 Neckartenzlingen
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Piloten. Einstieg nach dem L-Schein 07127/18795
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Euer Parasail Team

o

Leoni Backhaus

Parasai :
arasail o0

hast Du den besten Start zum Drachentliegen!
Probefliegen jederzeit méglich!

PARASAIL

Rettungssysteme

Sicherheit durch Erfahrung!

Parasail = Rettungssysteme [V u. V
Parasail = Gleitschirme

llona Albrecht  Helmut Tanzer  Leoni Backhaus

= 6T

Technische Daten

Leistung, Verarbeitung und Handling

N R
der Spitzenklasse GTkg
NEU! Moyes Mars 150, 19 kg und 170, 22 kg. m?
Superleichtes Anféingergerdt! Mit dem gutmiitigen Mars SPSGWE&'”C

freckung

Parasail = Shop mit kompl. Zubehor!

Der moyes GTR hat seine Leistungsfahigkeit
erneut unter Beweis gestellt: 1. und 5. Platz
Mt. Buffalo World Masters Jan. 87

in Australien!

Durch seine Superleistung

und Verarbeitung wurde

er zum Skyking!
Schulungsprogramm anfordern!

148 162 175 210
24 26 29 34

13,8 15,1 16,3 19,3
9,75 10,4 10,9 11,0
6,9 il 7,2 6,17

Ersatzteile fir Neu- und Altgerate!

+ Nymphenburgerstr. 49, 8000 Munchen 2, Tel. (089) 1298595 Prospekt anfordemn!
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Vordringliches Ziel unseres DHV-Infos ist die Verhinderung von Unfillen. Das Info wendet sich nicht an die
Offentlichkeit, sondern an die Drachenflieger personlich und soll als Forum dienen, Unfille einander mitzuteilen, zu
analysieren und neue Sicherheitsvorkehrungen gemeinsam zu entwickeln. Der AuBenstehende mag beim Durchlesen
dieses Sicherheitsjournals den Eindruck gewinnen, dafi Drachenfliegen eine auBierordentlich gefihrliche Sportart ist. Er
soll jedoch bedenken, dal Woche fiir Woche Zehntausende von Fliigen in Deutschland durchgefiihrt werden, die
problemlos verlaufen und nicht erwihnt sind.

Todlicher Schieppunfall

Tod beim Windenschlepp

Porta-Westfalica — Am 14.3. 1987
verunglickte Martin Matschke t6d-
lich. Der Schleppvorgang verlief bis
zum Ausklinken normal. Dann jedoch
betitigte der Pilot die Koch-Klinke
nicht und drehte in Flugrichtung nach
rechts ab. Der Windenfahrer versuch-
te zu kappen, die Kappvorrichtung
der Koch-Winde lie3 sich aber nicht
auslosen. Danach kuppelte der Flug-
lehrer aus. Der Hingegleiter schlug
ohne beobachteten Abfangvorgang
auf. Der Pilot zog sich todliche Verlet-
zungen zu.

Sicherheitsmitteilung fir
Euro i, Euro 86 und Spot 2

Gemill Mitteilung der Firma Stein-

bach ist bei den Geriiten der Typen

Euro 111, Euro 86 und Spot 2 das

Trapez-Seitenrohr mit einem Kunst-

stoff-Teil am Kielrohr befestigt. Um

Schiden bei diesem Kunststoff-Teil zu

vermeiden, ist folgendes zu beachten:

1. Bei  Dbeschidigten Trapezrohren
muf} das Rohr inklusive Trapezkopf
ersetzt werden (der alte PVC-Stop-
sel darf nicht mehr verwendet
werden).

2. Der Zentralbolzen, der die beiden
Trapezrohre hilt, darf nur so fest
zugedreht werden, dafl im aufge-
bauten Zustand noch gentigend
Spiel am Trapezkopt vorhanden ist
(mindestens 2 mm).

3. Beim Aufbau ist darauf zu achten,
daly nach dem Zusammenschrau-
ben des Trapezes dieses aufzuklap-
pen und der Hingegleiter auf das
aufgeklappte Trapez zu stellen ist.

Anmerkung der Redaktion:

Diese Sicherheitsmitteilung wird vorab

verdffentlicht. Es laufen Materialunter-

suchungen.
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Zankenhausen/Tiirkenfeld - Am
22.02. 1987 stiirzte Erich Dietze beim
Flachschleppen todlich ab. Der Pilot
hatte mit seinem Atlas eine Schlepp-
hohe von ca. 12 m erreicht, als der
Drachen nach rechts ausbrach, ohne
dal} der Pilot gegensteuerte. Obwohl
der Windenfahrer den Seilzug nach-
lieh und das Seil kappte, schlug der
Drachen auf dem Boden auf. Der
Pilot erlitt beim Aufprall tédliche Ver-
letzungen.

Giitesiegel fir
Rettungssystem der Firma
Deuter AG ungiiltig

Auf schriftlichen Antrag des Herstel-
lers wird das Giitesiegel mit der Num-
mer 02-003-78 fiir das Rettungssystem
»Delta-Stop« der Firma Deuter AG
fir ungtltig erklirt. Diese Gerite be-
sitzen ab sofort keinen Betriebstiich-
tigkeitsnachweis.

Verschleif3-
schaden
am Drachen

Seile und Kauschen

Auch VA-Seile rosten! Nach den bis-
herigen Erfahrungen treten solche
Roststellen besonders bei ummantel-
ten Seilen auf, Sie zeigen sich als
kleine, im Laufe der Zeit wachsende,
braune Flecken unter der Ummante-
lung oder als spiralférmiger brauner
Streifen.

»Kauschenverdreher« beim Spannen
des Gerdtes hinterlassen meist eine
Aufbordelung an der Kausche. Das
Seil hat die Kante der Kausche verbo-
gen und kann seine urspriingliche
Bruchfestigkeit eingebiif3t haben.

Geliangte Kauschen sind ein Hinweis
auf Uberdehnung des Seils. Auch an-
dere Geriiteteile konnen betroffen
sein.



Sicherheitsjournal

Schiedsstelle eingerichtet
fiir 5-Jahres-Uberpriifung

Seit mehr als 3 Monaten laufen die
Geriiteiiberpriffungen. Beschwerden
iber unlauteres Herstellerverhalten
beschriinken sich auf wenige Einzel-
fille, denen vom DHV nachgegangen
wird.

Mit den Formblittern Priifprotokoll
(DHV-Info Nr.38, Seite 21) und
Uberpriifungsauftrag (DHV-Info
Nr. 39, Seite 13) haben Geritehalter
und Hersteller Instrumente in die
Hand bekommen, die das Uberprii-
fungsverfahren transparent machen
und  Unstimmigkeiten  vermeiden
helfen.

Fiir die wenigen Fille, bei denen es
dennoch  zur  Auseinandersetzung
kommt, steht das DHV-Technikrefe-
rat jetzt als Schiedsstelle zur Verfii-
gung, auch fiir solche Drachenfabrika-

te, zu deren Uberpriifung sich in
Deutschland kein Betrieb findet,

Die Einzelheiten iiber die Schiedsstel-
le sind hier abgedruckt und als neue
Ziffer 6 Bestandteil der Regelung fiir
die turnusmiBige Uberpriifung von
Hingegleitern (DHV-Info Nr. 37, Sei-
te 12).

Die Kosten fiir die Uberpriifung beim
DHV sind vorerst auf pauschal
DM 80,— pro Priffungstermin festge-
setzt und vom Antragsteller im voraus
an den DHV zu bezahlen.

Die Uberpriifungstitigkeit des DHV
erfolgt nur in Anwesenheit des An-
tragstellers oder dessen Vertreters.
Der mufl das Geriit beim Uberprii-
fungstermin montieren. Er kann am
Geriit die Beanstandung mit dem Prii-
fer des DHV und dem ebenfalls einzu-
ladenen Kontrahenten besprechen.

Als neue Ziffer 6 wird eingefiigt:

_ Ergdnzung zur Regelung fiir die turnusméBige
Uberpriifung von Hangegleitern (5-Jahres-Uberpriifung)

»Wenn Geriitehalter und Geritehersteller bzw. Fachbetrieb sich iiber den
Geriitezustand nicht einigen konnen und deshalb die Bestiitigung des
giitesiegelmiBigen Zustands nicht erfolgt oder wenn fiir ein Gerit kein
Uberpriifungsbetrieb zur Verfiigung steht, wird der DHV auf Antrag
eines Beteiligten als Schieds- und Uberpriifungsstelle titig. Bei Mangel-
freiheit bestitigt der DHV den giitesiegelmifligen Zustand. Reparaturen
und Montagen fiihrt der DHV nicht durch. Die Uberpriifungskosten
gemiils Kostentabelle trigt der Antragsteller.«

Die bisherige Ziffer 6 mit zugehdrigem Text wird zur Ziffer 7.

Die Anderungen treten sofort in Kraft.

Neue Hingegleiter mit BHGA-Airworthiness Certification

Stand: 18.3. 1987

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

Betriebstiichtigkeitsnachweis.

Hersteller Klasse

GS-Nr. Geriitetyp
108633 Magic 166 Fullrace/nur in gespannter Version Fa. Airwave Gliders 3
108632

Magic 177 Fullrace/nur in gespannter Version Fa. Airwave Gliders 3

Verletzungsgefahr durch
Steuerbiigelrohre

In Sachen »Steuerbiigelrohre« hat der
DHV am 4.3.1987 folgendes Rund-
schreiben an alle Hingegleiter-Her-
steller gerichtet:

Lieber Hersteller!

Sehr geehrte Damen und Herren!
Hidingegleiter der Klassifizierung 1, al-
so Geridte, die hauptsichlich von Dra-
chenflug-Anfingern und von Piloten,
die an einem einfachen Flugverhalten
interessiert sind, geflogen werden, sind
erhohter Crash-Hiufigkeit durch Be-
dienungsfehler unterworfen.

Mit Riicksicht auf die daraus resultie-
rende  Verletzungsgefahr — empfehlen
wir, nur Steuerbiigelrohire mit einer
niedrigen Biegefestigkeit in allen Rich-
tungen einzusetzen. Insbesondere soll-
te auf vollprofilierte Rohre und Rohre
aus hochfestem Material (Splitterge-

fahr!) verzichiet werden.

Mit freundlichen Griifien

Bernd Schmidtler
Geschiiftsleiter Technik

Neben den bekannten Aerosafe-Roh-
ren der Firma Finsterwalder bietet
neuerdings auch die Firma Aerotec,
vertreten durch Hans-Jiirgen Klose,
ein mit PU-Schaum stromlinienférmig
ummanteltes Trapezrohr an,

Das PU-ummantelte Trapezrohr von
Aerotec. Foto: Wolfgang Gerteisen
Voraussetzung fiir den Einsatz von
Aerosafe- oder Aerotec-Rohren st
fiir jeden Geriitetyp eine Uberpriifung
durch den DHYV, da durch die Ande-
rung moglicherweise die urspriingliche
Festigkeit des Gerites nicht mehr ge-
wiihrleistet ist.
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DHV-Prifungskalender 1987

(wird laufend ergiinzt)

Termin Priifungsart ~ Priifungsort Organisator Termin Priifungsart  Priifungsort Organisator
(9,05, PA+B Porta Peter Bork, Portastrale 32, 16.08, TA Rieden Christa Vogel-Soder
UL PP e BT 208 PA+B  Tegebery  Christa Vogel-Sider
09.05. PA+B Messelberg Matthias Betsch, Hermann- 5 kL " ) y
strabe 1, 7000 Stuttgart | 28.08, T+P A Elzach Drachenflugzentrum Elztal
0711/617579 05.09, T+P A Elzach Drachenflugzentrum Elztal
10.05. TA Rieden Christa Vogel-Sader, 05./06.09.  PA+B Winterberg Elmar Miiller
Brunnenstrafie 15, 8959 Rieden, : o A
08362/5138 (6. 09, TA Rieden Christa Vogel-Soder
15.05. TA Tegernsee Walter Heinrich, Siidl. Haupt- il A Tegelberg Chicista Vogel;Soder
straBe 12, 8183 Rottach-Egern, 20,.09. TA+B Stuttgart Matthias Betsch
Wi 26109, T+P A Elzach Drachenflugzentrum Elztal
Ll Lot Stuftgart Maltus Bk 26.09, PA+B Messelberg Matthias Betsch
23.05. PA+B Tegelberg Christa Vogel-Soder 7.0 TA Winterberg Elmar Milller
30.05. TA Winterberg Elmar Miiller, Am Rad 20a, j : ) i
5788 Winterberg, 02981/2907 (4. 10, TA Rieden Christa Vogel-Soder
305 PA+B Winteberg  ElmarMiller LR Mider:  WekSdmeider
08.06. TA Rieden Chista Vogel-Sodes 17.10. I+PA Elzach Drachenflugzentrum Elztal
20.06. T+PA Elzach Drachenflugzentrum Elztal, et hevhl Rledes Eahal opic
Inder Gumm, 7807 Elzach, 19.10. TB Winterberg Elmar Miiller
JISRER UNSA0.  PA+B  Winterberg  ElmarMiler
20.06. PA+B Tegelberg Christa Vogel-Soder %10, PALB Rieden Christa Vogel-Soder
21.06. TA Miinchen Wolf Schneider, Milchstrafle 10, : = ;
8000 Miinchen 80, 089/482141 29.10. TA Minchen Wolf Schneider
(5.0 TA Rieden ~ Christa VogebSoder e W e, e
05.00.  TA+B  Sugat  MatthiasBetsch Bl 35! s Chrisa Yoget Sudet
05.07. TA Winterberg Elmar Miiller b S Jmeiipe :—;zrjl ]g:{;hél:::; 1???522:}13 5
LA, RASE Messclberg ¥l Beteck I5.11, TB Gersfeld Horst Barthelmes
18.07. T+PA Elzach Drachenflugzentrum Elztal WL PASB Winterberg Elmar Miiller
18.07, PA+B Tegelberg Christa Vogel-Soder N1 TB Rieden Chrsta Vogel-Soder
0L/02.08. PA+B Winterberg . Elmar Miiller 06.12. TA+B Stuttgart Matthias Betsch
218, PAtE Tegelberg SRt Voge RSl 1212, PA+B Messelberg Matthias Betsch
16,08, TA Winterberg Elmar Milller

THE DREAM - HANGGLIDER
FLUGDRACHENSCHULE - PRODUCTS

WIR TRAUMEN NICHT ! ! !
DENN WIR HABEN DEN TRAUM ZUM FLIEGEN !

» JET DREAM «

Flache 15,9 m? - Spannw. 10,25 m - Gew. 30 kg
Packlange 4 m - ohne Kieltasche
Giltes.-Nr. 01-127-86

Uberzeugen Sie sich selbst vom traumhaften
Handling bei einem Probeflug und Sie werden
vom » Jet Dream « nurnoch . ... ..

Wolfgang Engel - Hiigelstr, 13 - 8039 Puchheim - & 089 / 80 22 10




(Fortsetzung der Titelseite)

Gut vorbereitet geht der DHV an den Start.
Die vom Bundesverkehrsministerium gefor-
derten Voraussetzungen, inshesondere die
Befahigungsnachweise fiir Fluglehrer und
Piloten und die Betriebstiichtigkeitsnach-
weise fiir Gleitsegel und Gurtzeuge, kdnnen
kurzfristig realisiert werden. Die tech-
nischen, ausbildungsmaBigen und betrieb-
lichen Anforderungen sind formuliert, von




3 : -
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Fluglehrer

Im Monat April laufen nacheinander
drei Lehrginge fiir Gleitsegellehrer.
Ca. 90 Drachenflug- und Fallschirm-
sprunglehrer werden fiir ihre zusitzli-
che Aufgabe als Gleitsegellehrer aus-
gebildet und gepriift. Nach Anerken-
nung ihrer Ausbildungsstitten kénnen
dort die ersten Schiiler in Deutschland
die Gleitsegel »aufstellen«.

Piloten

In den benachbarten Alpenlindern ist
der Gleitsegel-Boom ausgebrochen.
Man spricht dort von gleich grofien
Zahlen an Gleitsegel- und Drachen-
fluganhédngern. In Deutschland ist die-
se extreme Entwicklung nicht zu er-
warten, die fiir Gleitsegeln interessan-
ten Fluggelinde sind diinn gesiit.

Wer wird kommen?

Es werden die Alpinisten und Berg-
wanderer kommen, die das Gleitse-
geln als genufivolle Abstiegshilfe bei
der Bergtour sehen. Mit dem Deut-
schen Alpenverein und dem Deut-

schen Bergfithrerverband hat der
DHV  schon Verbindung aufge-
nommen.

Es werden die vielen Flugbegeisterten
kommen, die den Aufwand fiir die
herkdmmlichen Luftsportarten und
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das Drachenfliegen gescheut haben
und jetzt im »einfachen« Gleitsegeln
ihre Chance sehen.

Und es kommen die Drachenflieger,
Fallschirmspringer, Segelflieger usw.,
die sich fiir alles »Fliegbare« begei-
stern und auch das Gleitsegeln in
ihrem Repertoire brauchen.

Unfélle

In allen Interessentengruppen ist die
Meinung verbreitet, Gleitsegeln sei
»einfach«, Dies trifft beim ersten Hin-
schauen zu. Wandert der Blick aber
riber zu den Unfallzahlen, zu den
bekannten 6 Todesfillen 1986 in
Frankreich und den 3 in der Schweiz
und der Vielzahl »leichterer« Verlet-
zungen — Beinbriiche, Sehnenrisse,
Binderrisse, Wirbelsiulenverletzun-
gen —, dann relativiert sich der Ein-
druck der Einfachheit.

Das Gleitsegel ist technisch einfach zu
bedienen, wenn alles »stimmt«. Wenn
aber bei den Begleitumstinden — als
Beispiel die Windstirke und die
Windrichtung — eine unvorhergesehe-
ne Anderung eintritt, bringen die ge-
ringe  Vorwirtsgeschwindigkeit und
das grofie Sinken des Gleitsegels die
schonste Flugvorbereitung durchein-
ander und der Pilot ist unversehens
mit Biumen, Leitungen und schlech-
ten Notlandeplitzen konfrontiert.

Um damit fertigzuwerden, muf} der
Pilot sein Gleitsegel nicht nur bedie-
nen konnen, sondern er muf} es »be-
herrschen«, er mufl in der Obhut des
Fluglehrers Erfahrung gesammelt ha-
ben; das schiitzt ihn vor panischen
Fehlhandlungen.

Ausbildung

Es wiire falsch, in Kenntnis der Un-
fallgefahren die Ausbildung im dreiti-
gigen Schnellverfahren abzuwickeln.
Die Ausbildungs- und Priifungsord-
nung fiir Gleitsegelpiloten wurde da-
her an die Ausbildungsbestimmungen
des Schweizerischen SHV angelehnt,
der tiber zweijihrige Erfahrung in der
Gleitsegelausbildung verfiigt.

Die praktische Ausbildung wird bei
durchschnittlichen  Witterungs- und
Gelindeverhiltnissen ca. 1 Woche in
Anspruch nehmen, die theoretische
Ausbildung ist auf mindestens 12 Un-
terrichtsstunden & 45 Minuten festge-
legt. Nicht nur das praktische Kénnen
schiitzt vor Unféllen, auch das theore-
tische Wissen, denn ohne Theorie ist
beispielsweise die Flugplanung ein
Ratespiel.

Die Ausbildung schlieB3t mit theoreti-
scher und praktischer Priifung durch
den DHV ab und der Priifling erhill
den Befihigungssnachweis fiir Gleit-
segeln.




Fluggerat

Wie fiir Hingegleiter ist statt einer
formlichen Geritezulassung durch das
Luftfahrt-Bundesamt nur ein  Be-
triebstiichtigkeitsnachweis des DHV
erforderlich.

In den Giitesiegelforderungen fiir
Gleitsegel und Gurtzeuge hat neben
Dokumentation und Stiickpriifung der
Festigkeitstest besondere Bedeutung,
bei Gleitsegeln zusitzlich der Flugtest.
Die Giitesiegelforderungen sollen fer-
ner die Austauschbarkeit von Gurt-
zeugen und Gleitsegeln gewiihrleisten
und damit die gefihrlichen Improvisa-
tionen verhindern.

Mit dem SHV, der bereits technische
Priifungen fiir Gleitsegel durchfiihrt,
wurden die Giitesiegelforderungen
abgestimmt und der Austausch soll
sich bei den Priifverfahren fortsetzen.
Es gibt bereits eine Reihe von Serien-
produkten aus dem Inland und Aus-
land, teils Sprungschirme und teils
spezielle Gleitsegel. Beim Kauf von
Gleitsegel und Gurtzeug ist aufl die
Giitesiegelplakette zu achten, ohne
die der Betriebstiichtigkeitsnachweis
fehlt. Die Anerkennung auslindischer
Zertifikate ist vorgesehen und wird zu
gegebener Zeit veroffentlicht. »Eili-
ge« Interessenten erhalten aktuelle
Auskunft bei der DHV-Geschiifts-
stelle.

Fluggelande

Es ist »eng« in Deutschland fiir Gleit-
segel. Die bisher auf dem Markt be-
findlichen Gleitsegeltypen haben im
Durchschnitt eine Gleitzahl von 3,
d.h. dal} der Pilot bei Windstille von
einem Berg mit 1000 m Hohendiffe-
renz 3 Kilometer (projizierte Entfer-
nung) weit kommt. Ein solches Gefiil-
le durchgehend vom Start bis zur Lan-
dung weisen nur wenige deutsche
Fluggelinde auf.

Aber ihnlich wie bei den Hiingeglei-
tern wird auch bei den Gleitsegeln die
technische Leistungssteigerung neue
Dimensionen und damit neue Flug-
gelinde eroffnen.

Fiir Fluggelinde gelten dieselben
Rechtsbestimmungen wie beim Hin-
gegleiterbetrieb, also ebenfalls Flug-
platzgenehmigung nach § 6 LuftVG,
Aufllenstart- und -landeerlaubnis nach
§ 25 LuftVG und die Genehmigungs-
fiktion gemifl Allgemeinverfiigung
des Bundesministers [iir Verkehr.

Sicherheitshilfsmittel
Vorgeschrieben st ein  geeigneter
Kopfschutz, wie er von Fallschirm-
springern und Drachenfliegern ver-
wendet wird.

Ein Rettungssystem wie beim Dra-
chenfliegen braucht vorerst nicht mit-
gefiihrt zu werden. Die Problemstel-

lung unterscheidet sich vom Drachen-
fliegen. Bisher sind keine geeigneten
Rettungssysteme fiir  Gleitsegel be-
kannt. Die Rettungsschnur ist immer
dabei. Sie ist zu schwach, um sich bei
einer Baumlandung daran abzuseilen,
und dient dem Hochziehen der eigent-
lichen Rettungsmittel wie Seil und
Strickleiter,

Besonderes Augenmerk gehort den
Schuhen mit hohen, stabilen Schéften
in der Art der Fallschirmspringerstie-
fel. Verletzungen im Fulibereich lie-
gen an der Spitze der Unfallstatistik.

Versicherungen

Das Gleitsegeln unterliegt der Versi-
cherungspflicht nach dem Luftver-
kehrsgesetz. Jeder Geritehalter muf}

eine Haftpflichtversicherung abge-
schlossen haben.
Das  gesamte  Versicherungspro-

gramm, das der DHV fiir Héingeglei-
ten mit dem Gerling-Konzern als
Gruppenversicherer vereinbart hatte,
gilt nunmehr auch fir Gleitsegeln.
Hiingegleiter und Gleitsegel sind
gleichgestellt. Wenn ein Héngegleiter-
pilot zugleich Gleitsegel besitzt, gilt
der Versicherungsschutz auch dafiir —
ohne Mehrpriamie. Einzelheiten siehe
Versicherungsprogramm Seite 29.
Und jetzt » Aufstellen«. .. Lau-
fen...Gleiten...!
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Anforderungen an den Betrieb von Gleitsegeln
(Gleitsegelbetriebsordnung — GBO)

Der Bundesminister fiir Verkehr hat in Ausfithrung seiner Allgemeinverfiigung vom 15. 05, 1982 fiir den Betrieb der
bemannten, nichtzulassungspflichtigen Luftfahrzeuge in der Bundesrepublik Deutschland den Deutschen Hingegleiter-
verband e. V. (DHV) als anerkannte Stelle beauftragt, die Anforderungen an den Betrieb von Gleitsegeln (Gleitsegel-
betriebsordnung — GBO -) festzulegen. Unabhingig von der 6ffentlich-rechtlichen Grundlage ist die Gleitsegelbetriebs-
ordnung Bestandteil der Verbandsordnung gemif § 7 der Satzung des DHV.

Abschnitt I:
Flugvorbereitung

1.

2.

»
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Vor jedem Flug ist eine Flugvorbe-
reitung durchzufiihren.

Der Flug ist unter Beachtung der
Witterungs-, Wind- und Geléinde-
verhiiltnisse und unter besonderer
Beriicksichtigung von Hindernis-
plitzen und Notlandeflichen zu
planen,

Starthelfer sind einzuweisen.

. Der Pilot hat vor jedem Start zu

tiberpriifen:

— die Montage seines Geriites;

— die Funktionstiichtigkeit aller
beweglichen Teile;

— die Funktionstiichtigkeit des not-
wendigen Zubehors
und gegebenenfalls zusitzlich

— die mitzufithrenden Nachweise
und Ausweise.

. Unmittelbar vor dem Start hat der

Pilot zu tiberpriifen:

— Vollstindigkeit und Sitz der
Ausriistung;

— Verbindung Gurtzeug/Fluggeriit;

— Windrichtung, Windstirke,
Sichtverhiiltnisse;

— Startstrecke und Luftraum;

— korrekte Auslegung der Kappe
und insbesondere der Leinen
und gegebenenfalls zusitzlich

— Einstellung des Héhenmessers;

— Startstellung der Trimmer;

— Freigingigkeit der Steuerleinen.

. Ein Rettungsgerit braucht nicht

mitgefiihrt zu werden.

7.

9.

Der Pilot hat eine Rettungsschnur
mit einer Mindestlinge von 30 m
und einer Mindestzerreififestigkeit
von 500 N (ca. 50 kp) mitzufiithren.

. Der Start darf nur erfolgen, wenn

Windrichtung und Windgeschwin-
digkeit einen gefahrlosen Flug zu-
lassen. Ein Start darf nicht erfol-
gen, wenn die hochste Windge-
schwindigkeit am Startplatz % der
hochtserfliegbaren oder hochstzu-
lissigen Geschwindigkeit des Gleit-
segels iibersteigt.

Die Windverhiltnisse miissen er-
warten lassen, dall der Pilot den
nichstgelegenen ordnungsgemiilien
Landeplatz (nicht Notlandefliche)
zuverlissig erreicht. Dabei sind die
Gelidndeverhiiltnisse, das Fluggeriit
und das Leistungsverméogen des Pi-
loten zu beriicksichtigen.

Bei stark turbulenten Windverhélt-
nissen darf nicht gestartet werden.
Je héher die Windgeschwindigkeit
ist, desto turbulenzfreier muf} die
Flugstrecke sein.

Wiihrend des gesamten Fluges miis-
sen die Sichtflugregeln der Luftver-
kehrsordnung eingehalten werden
konnen.

Abschnitt ll: Startleiter

1.

2.

Der Startleiter wird vom Flugplatz-
halter (Gelindehalter) bestellt.

Der Startleiter mull den Befihi-
gungsnachweis fiir Gleitsegel oder
Hiingegleiter besitzen.

3.

=

=2

. Der

Der Startleiter ist fiir das gesamte
Fluggebiet zustindig, also auch fiir
verschiedene Startstellen am glei-
chen Flugplatz (Fluggelinde). Sei-
ne Entscheidungen sind vorrangig.

. Wenn ein Startleiter anwesend ist,

so darf nur nach ausdriicklicher
Startfreigabe durch den Startleiter
gestartet werden.

Wenn ein Startleiter nicht anwe-
send ist und mindestens zwei Pilo-
ten am Startplatz sind, so darf nur
gestartet werden, wenn ein Pilot —
z.B. der nachfolgende — als Start-
leiter den Start ausdriicklich frei-
gibt.

Wenn ein Startleiter nicht anwe-
send ist und nur ein einzelner Pilot
sich am Startplatz befindet, so kann
dieser Pilot ohne Startleiter starten.

Erlifit der Startleiter ein generelles
Startverbot, so darf auch bei seiner
Abwesenheit niemand starten, so-
lange der Grund fiir das Startverbot
fortbesteht.

Der Startleiter soll unmittelbar vor

dem Start

— Pilotenaufthingung und Kopf-
schutz kontrollieren,

— Windrichtung, Windstirke und
Sichtverhiiltnisse priifen,

— kontrollieren, ob Startstrecke
und Luftraum frei sind.

Startleiter kann zusitzlich

priifen:

— Montage und Auslegung des
Fluggeriits;

— Betriebstiichtigkeitsnachweis
und Zustand von Fluggerit und

Ausriistung;



— Rettungsschnur;

— Befidhigungsnachweis;

— Versicherungsnachweis

— Flugvorbereitung;

— gelindebezogene Voraussetzun-
gen, z.B. Einweisungsflug ge-
mil} ortlicher Regelungen.

8. Die Startfreigabe durch den Start-
leiter entbindet den Piloten nicht
von seiner personlichen Sorgflalts-
pflicht. Der Pilot startet auf eigene
Gefahr und in eigener Verantwor-
tung. Der Pilot darf erst'abheben,
wenn er sich selbst durch Augen-
schein iiberpriift hat, ob das Gleit-
segel vollstandig gefiillt ist und sta-
bil steht.

9, Weitergehende Auflagen von Be-
horden und Gelidndehalter sind vor-
rangig.

Abschnitt lli:
Allgemeine Flugregeln

1. Als senkrechter und waagrechter
Sicherheitsmindestabstand ist ein-
zuhalten:

— 100 m zu Autobahnen;

— 50 m zu allen anderen Strallen
mit Fahrverkehr und zu Eisen-
bahnlinien:

— 50 m zu Skipisten, Liften und
Bergbahnanlagen, sofern diese
in Betrieb sind.

Diese Mindestabstinde gelten

auch fiir die Landung. Weiterge-

hende Abstandsvorschriften sind
vorrangig.

2. Kunstflug ist nicht erlaubt. Kunst-
flug beginnt bei einer Neigung um
die Querachse mit mehr als
30 Grad und um die Lingsachse
mit mehr als 60 Grad.

3. Reklamefliige sind nicht erlaubt.
Reklamefliige sind nur solche Flii-
ge, bei denen die Werbung den
Hauptzweck darstellt. Dies ist
nicht der Fall bei blofler Werbe-
aufschrift auf dem Segel.

4. 180-Grad-Kehren im Hangbereich
erfolgen stets vom Hang weg. Vor

6.

7

10.

11.

der Einleitung der Kehre ist be-
sonders darauf zu achten, daf kei-
ne anderen Luftfahrzeuge auf
demselben Kurs und in derselben
Hohe nachfolgen.

. Bei einer Begegnung am Hang ist
der Pilot, der den Hang zur rech-
ten Seite hat, vorflugberechtigt.

Anfliegende, abfliegende oder
kreuzende Fluggerite weichen
den Fluggeriiten aus, die sich im
Hangaufwind oder im Thermik-
kreis befinden,

Die Drehrichtung in der Thermik
wird von dem Fluggeriit bestimmt,
das sich zuerst in der Thermik
befindet.

. Das langsamer steigende Flugge-

rit weicht dem schneller steigen-
den aus.

. Der Landeanflug setzt sich zusam-

men aus Gegenanflug, Queranflug
und Endanflug, eingeordnet in
den iibrigen Flugbetrieb.

Vorbestimmbare Landungen auf
Flugplitzen mit Mischbetrieb sind
dort anzumelden und der Pilot hat
sich tiber die dortigen Regelungen
des Flugplatzverkehrs zu infor-
mieren.

Gelinde- und flugplatzbezogene

spezielle Flugregeln sind zu be-

achten.

Wihrend der Tag-Tiefflugzeiten

(vgl. Luftfahrthandbuch, Teil I,

RAC) sind Fliige

a) in den 250-ft-Tieffluggebieten
(siche ICAO-Karte 1:500000)
in  Hohen unterhalb 1500 ft
GND zu meiden und

b) im Héhenband von 500 ft bis
1500 ft GND  moglichst  zu
meiden,

Abschnitt IV:

OrdnungsmaBnahmen
und SchluBbestimmungen

1. Bei MiBBachtung der Gleitsegelbe-

triebsordnung sowie bei anderen
VerstéBen gegen Vorschriften, Re-

2. Diese

gelungen und Bestimmungen, die
der Sicherheit des Flugbetriebes
dienen, konnen - entsprechend
dem Schweregrad — der Gelinde-
halter dem Piloten auf Zeit oder
Dauer ortliches Flugverbot erteilen
und/oder der DHV den Befihi-
gungsnachweis auf Zeit oder Dauer
fiir ungiiltig erkldaren. Dem Betrof-
fenen ist die Moglichkeit zur vorhe-
rigen Stellungnahme zu geben. Die
MaBnahmen erfolgen unabhingig
von behordlichen MaBnahmen.

Gleitsegelbetriebsordnung
tritt am 15, 04. 1987 in Kraft.
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Ausbildungs- und Priifungsordnung des DHV
fur Gleitsegelpiloten

Der Bundesminister fiir Verkehr hat in Ausfiihrung seiner Allgemeinverfiigung vom 15.05. 1982 fiir den Betrieb der
bemannten, nichtzulassungspflichtigen Luftfahrzeuge in der Bundesrepublik Deutschland den Deutschen Hingegleiter-
verband e.V. (DHV) als anerkannte Stelle beauftragt, die Ausbildungs- und Priifungsordnung fiir Gleitsegelpiloten
festzulegen. Unabhéingig von der 6ffentlich-rechtlichen Grundlage ist die Ausbildungs- und Priifungsordnung Bestandteil
der Verbandsordnung gemil} § 7 der Satzung des DHV.

Abschnitt I: Allgemeines

1.
%

1.2

1.6

Begriffe

»Fluglehrer« im  Sinne dieser
Ausbildungs- und Priifungsord-
nung sind DHV-gepriifte Gleit-
segellehrer und Gleitsegellehrer-
assistenten gemiB der Ausbil-
dungs- und Priiffungsordnung des
DHV fiir Gleitsegellehrer.

»Aufsicht« heifit, da3 der Auf-
sichtfithrende den Flugschiiler
am Startplatz zu betreuen hat.

»Schulungsgeldnde« ist fiir die
Anfingerausbildung geeignetes
Gleitsegelgelinde bis zu 100 m
Hoéhenunterschied zwischen
Start- und Landeplatz. Anfin-
gerausbildung darf nur im Schu-
lungsgelinde erfolgen.

»Ausbildungsstiitten« sind vom
DHV anerkannte Gleitsegel-
schulen und vom DHYV fiir die
Ausbildung anerkannte Vereine.
Die Anerkennung ist insbeson-
dere in der Anerkennungsord-
nung des DHV fiir Gleitsegelaus-
bildungsstitten geregelt.

»Ausbildungszeugnis« oder
»Ausbildungsnachweis« ist der
Nachweis tiber die erfolgreich
abgeschlossene  Ausbildung fiir
den jeweiligen theoretischen
oder praktischen Ausbildungsab-
schnitt. Das Ausbildungszeugnis
gemiil Formblatt ist Priifungs-
voraussetzung und mufl vom
Ausbildungsleiter  eigenhiindig
unterschrieben werden.

»Befihigungsnachweis« st der
Befihigungsnachweis fir Gleit-
segelpiloten. Bei Anfingern oh-

8]

2
o)

ne Befihigungsnachweis  wird
dieser ersetzt durch die Lehrbe-
rechtigung des Fluglehrers, wenn
die Ausbildung unter Aufsicht
eines Fluglehrers erfolgt.

Ausbildung

Die Ausbildung wird von den
Ausbildungsstitten gemil dieser
Ausbildungs- und Priifungsord-
nung und gemdfl dem DHV-
Lehrplan durchgefihrt. Zu be-
achten sind insbesondere die All-
gemeinverfiigung des Bundesmi-
nisters fiir Verkehr, die Ausbil-
dungs- und Priifungsordnung fiir
Gleitsegellehrer, die Gleitsegel-
betriebsordnung und die geriite-
technischen Bestimmungen des
DHYV sowie eventuelle Gelande-
aullagen der zustindigen Luft-
fahrtbehorde.

Verantwortlich fiir den gesamten
Ausbildungsbetrieb ist der Aus-
bildungsleiter der Ausbildungs-
stitte. Er darf Ausbildungsauf-
gaben nur an Fluglehrer und Re-
ferenten gemill  Ausbildungs-
und Priifungsordnung des DHV
fiir Gleitsegellehrer delegieren.

Als Mindestflige gelten nur sol-
che Flige gemidll Abschnitt 11
Ziffer 1.2, die ordnungsgeméf
durchgefiihrt und bestitigt sind.

Priifungen

Die Priifungen werden
DHYV durchgefiihrt.

vom

Jeder Prifer mufl DHV-gepriif-
ter Gleitsegellehrer sein. Der
Priifungsleiter darf nicht Flugleh-
rer an der Ausbildungsstitte

sein, wo der Bewerber ausgebil-
det wurde.

Priifungen werden von minde-
stens zwei Priifern abgenommen,
Den Priifungsleiter bestimmt die
priifende Stelle. Die weiteren
Priifer werden vom Priifungslei-
ter beigezogen, soweit nicht die
prifende Stelle diese weiteren
Priifer bestimmt.

Die Priifungen bestehen aus
theoretischem und praktischem
Teil. Das Bestehen des theoreti-
schen Teils ist Priifungsvoraus-
setzung fiir den praktischen Teil.

Im Falle des Nichtbestehens muf}
zwischen den Prifungen ein zeit-
licher Mindestabstand von 3 Ta-
gen liegen. Bei Prifungswieder-
holung ist der gesamte theoreti-
sche oder praktische Teil erneut
abzulegen,

Einzelheiten zum Priifverfahren
sind in den Ausfithrungsbestim-
mungen geregelt, insbesondere
in der DHV-Priiferanweisung.
Im tibrigen gelten die Richtlinien
des Bundesministers fiir Verkehr
fiir die Ausbildung und Priifung
des Luftfahrtpersonals entspre-
chend.

Abschnitt I
Befdhigungsnachweis

1.
1.1

Fachliche Voraussetzungen

Die theoretische Ausbildung er-

streckt sich auf die Kenntnisse in

den Sachgebieten

a) Aerodynamik
technik,

b) Sicherheitsvorkehrungen und
Gefahreneinweisung,

und Gerite-



1.2

¢) Meteorologie,

d) Luftrecht.

Die  Mindestdauver  betrigt
12 Unterrichtsstunden  zu  je
45 Minuten.

Die praktische Ausbildung um-
faft

a) mindestens 40  Allein-Ful3-
Starts/Landungen im  Schu-
lungsgelinde, davon minde-
stens 15 mit 40 bis 100 m Ho-
henunterschied, siamtlich be-
aufsichtigt und bestiitigt von
einem Fluglehrer;

b) Geradeaus- und Kurvenflug
mit verschiedenen Steuertech-
niken;

¢) mindestens 20 von einem
Fluglehrer beaufsichtigte und
bestitigte  Alleinfliige  mit
mehr als 100 m Hoéhenunter-
schied von mindestens 2 ver-
schiedenen Startplitzen, da-
von zunidchst  mindestens
5 Fliige mit weniger als 400 m
Hohenunterschied und  da-
nach mindestens 10 Fliige mit
mehr als 400 m Hoéhenunter-
schied;

d) Flug- und Landeeinteilung.
Vor Beginn der Priifung hat der
Bewerber einen Nachweis iiber
die erfolgreiche Teilnahme an
einem Kurs des Deutschen Ro-
ten Kreuzes iiber Sofortmafinah-
men am Unfallort oder einen
vom DHYV als gleichwertig aner-
kannten Nachweis vorzulegen.

Priifung

Die theoretische Priifung erfolgt
grundsiitzlich  schriftlich  nach
dem Multiple-choice-System und
erstreckt sich auf die in 1.1 ge-
nannten Sachgebiete.

Die praktische Priifung besteht
aus einem Priifungsflug mit Fuf3-
start, Achter und sturzfreier
Landung in einem Zielkreis von
30 m Durchmesser.

Berechtigung

Der Befihigungsnachweis be-
rechtigt zum »Freien Fliegen«
ohne Uberlandflug.

Anrechnung

4.1 Inhaber eines giiltigen deutschen
Luftfahrerscheins, Befiihigungs-
nachweises A oder B fiir Hinge-
gleiterpiloten oder UL-Befihi-
gungsnachweises und Anwiirter
mit bestandener Theoriepriifung
sind in den Fichern Luftrecht
und Meteorologie von der theo-
retischen Ausbildung und Prii-
fung fiir den Befihigungsnach-
weis befreit.

4,2 Inhaber eines abgelaufenen
deutschen Luftfahrerscheins
oder UL-Befihigungsnachweises
und Anwirter mit verfallener
Theoriepriifung sind in den Fi-
chern Luftrecht und Meteorolo-
gie von der theoretischen Ausbil-
dung fiir den Befidhigungsnach-
weis befreit, nicht von der theo-
retischen Priifung.

Bei Anrechnung gleitsegelfrem-
der Theorieausbildung und -prii-
fung hat der Bewerber sich mit
den besonderen Bestimmungen
fiir Gleitsegel vertraut zu ma-
chen.

4.4 Bei Inhabern eines Hingegleiter-
befihigungsnachweises A oder B
und Inhabern eines Luftfahrer-
scheines fiir Fallschirmspringer
ist die Mindestzahl der Fliige
gemifl Abschnitt 1I Ziffer 1.2 ¢
auf 5 Fliige mit mehr als 400 m

Hohenunterschied verringert.

4.5 Die dbrigen Voraussetzungen
dieser Ausbildungs- und Prii-

fungsordnung bleiben unbertihrt.

Abschnitt lll: Entzug

Der Befihigungsnachweis kann vom
DHV auf Zeit oder Dauer entzogen
werden, wenn der Inhaber sich durch
sein Verhalten als nichtgecignet er-
weist oder wenn er aus gesundheitli-
chen Griinden fluguntauglich wird.

Aus denselben Griinden kann der

DHYV die Erteilung des Befidhigungs-
nachweises verweigern. Der DHYV
kann die Entscheidung tiber den Ent-
zug oder die Verweigerung von spe-
ziellen Unterlagen und Gutachten ab-
hingig machen. Dem Betroffenen ist

die Moglichkeit zu vorheriger Stel-
lungnahme zu geben.

Abschnitt IV:
SchluBbestimmung
Inkrafttreten

Diese Ausbildungs- und Priifungsord-
nung tritt am 15. 04, 1987 in Kraft.

Priifgebiihren fiir Pilotenpriifungen

DHV-Mitglieder:
Theorie DM 25—
Praxis DM 30—

Nichtmitglieder:
Theorie DM 40,
Praxis DM 55—
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Ausbildungs- und Priifungsordnung des DHV

far Gleitsegellehrer

Der Bundesminister fiir Verkehr hat in Ausfiihrung seiner Allgemeinverfiigung vom 15.05. 1982 fiir den Betrieb der
bemannten, nichtzulassungspflichtigen Luftfahrzeuge in der Bundesrepublik Deutschland den Deutschen Hingegleiter-
verband e.V. (DHV) als anerkannte Stelle beauftragt, die Ausbildungs- und Priifungsordnung fiir Gleitsegellehrer
festzulegen. Unabhingig von der 6ffentlich-rechtlichen Grundlage ist die Ausbildungs- und Priifungsordnung Bestandteil
der Verbandsordnung gemil § 7 der Satzung des DHV.

Abschnitt I: Allgemeines

1.

™

Zustiindige Stellen

Die Ausbildung und Prifung der
Gleitsegellehrer erfolgt durch den
DHV.

Das Praktikum ist bei einer vom
DHV anerkannten Gleitsegelaus-
bildungsstitte zu absolvieren.

Ausbildungsvoraussetzungen

Der Bewerber mul3 das 18. Lebens-
jahr vollendet haben, iiber ausrei-
chende Kenntnisse der deutschen
Sprache in Wort und Schrift verfii-
gen und den Befdhigungsnachweis
fiir Gleitsegelpiloten besitzen.

. Ausbilder

Die Ausbildung im Rahmen der
Lehrginge erfolgt durch die Lehr-
ausschiisse des DHV oder durch
beauftragte Fachleute. Ausbilder
und Ausbildungsleiter beim Prakti-
kum sind gepriifte Gleitsegellehrer.

. Priifungsausschuf}

Die Priifungen werden vom Prii-
fungsausschufl geleitet und abge-
nommen. Den Priifungsausschuf}
bestimmt der DHV aus den Mit-
gliedern des Lehrausschusses.

. Priifungsprotokoll

Uber jede Priifung ist ein Protokoll
zu erstellen, das von simtlichen
Mitgliedern des Priifungsausschus-
ses zu unterzeichnen ist und worin
Inhalt, Verlauf und Ergebnis der
Priifung festgehalten werden.

6. Priifungswiederholung

Die Wiederholung einer nicht be-
standenen Priiffung ist nur nach er-
neuter Teilnahme am zugehorigen
Lehrgang bzw. Seminar zulissig.
Lehrgang bzw. Seminar und Prii-
fung sind vollstindig zu wieder-
holen.

Abschnitt Il:
Assistentenlehrgang

1. Bewerbungsunterlagen

Der Bewerber hat einzureichen:

a) Schreiben des Ausbildungsleiters
einer vom DHV anerkannten
Gleitsegelausbildungsstitte, wo-
rin die sportliche Leistungsfiihig-
keit des Bewerbers und seine
grundsitzliche Eignung fiir die
pidagogischen  Aufgaben als
Gleitsegellehrer bestitigt
werden.

b) Befihigungsnachweis fiir Gleit-
segelpiloten.

c) Ausbildungsnachweis fiir einen
Kurs in Erster Hilfe mit minde-
stens 8 Doppelstunden, der nicht
linger als drei Jahre zuriickliegt.

d) Handgeschriebenen Lebenslauf.

e) Polizeiliches Flihrungszeugnis.

f) Ein Paf3bild.

. Zulassung

Bei Vollstindigkeit der Unterlagen
wird der Bewerber zur Vorauswahl-
priifung eingeladen, es sei denn,
daf} ein Ablehnungsgrund vorliegt.
Die Bewerbung ist abzulehnen,
wenn der Bewerber auf Grund flie-
gerischen, ausbilderischen oder
sonstigen Fehlverhaltens vermuten

léft, daBl er nicht die fir die Gleit-
segelausbildung erforderliche Eig-
nung besitzt.

Wer von den Anmeldeunterlagen
Kenntnis erhilt, ist zu absolutem
Stillschweigen verpflichtet.

Vorauswahlpriifung

In einer theoretischen Priifung hat
der Bewerber nachzuweisen, daf er
den Theoriepriifstoff zum Befiihi-
gungsnachweis fiir Gleitsegelpilo-
ten tiberdurchschnittlich be-
herrscht. Die theoretische Priifung
erfolgt analog den Bestimmungen
ftir die Pilotenpriifung, jedoch ist
die Priifzeit um ein Drittel vermin-
dert.

Bei Fliigen mit einem Anfingerge-
rit und mit einem Hochleistungsge-
rit hat der Bewerber tberdurch-
schnittliches fliegerisches Kénnen
zu zeigen. Beurteilungsmafstab
sind Flugaufgaben und Bestimmun-
gen fiir die Praxispriifung zum Be-
fihigungsnachweis fiir Gleitsegelpi-
loten.

Das Bestehen der Vorauswahlprii-
fung berechtigt den Bewerber zur
Teilnahme am  Assistentenlehr-

gang.

. Lehrziel des Assistentenlehrgangs

Der Bewerber soll die qualifizierte
Befihigung zur Lehrtitigkeit als
Gleitsegellehrerassistent erwerben.

. Theoretische Ausbildung

Die theoretische Ausbildung er-
streckt sich auf folgende Fachge-
biete:

a) Aerodynamik

b) Meteorologie



c¢) Didaktik, Methodik und Bewe-
gungslehre

d) Geriitekunde

e) Flugtechnik und Gefahrenein-
weisung

f) Sicherheitsvorkehrungen

g) Luftrecht

h) Organisations- und Rechtsfragen

i) Flug- und Sportmedizin

k) Fluggeschichte  und
kampfregeln

Wett-

. Praktische Ausbildung

In verschiedenen Ubungen wird der
Bewerber in theoretischer und
praktischer Lehrtitigkeit geschult.

. Priifung

Der Bewerber hat zwei Unter-
richtseinheiten schriftlich auszuar-
beiten und tiber eine dieser Unter-
richtseinheiten eine Lehrprobe zu
absolvieren. Zusitzlich kénnen die
Theorieficher in jedem Lehrgangs-
studium schriftlich und miindlich
gepriift werden.

Die Priiffung ist bestanden, wenn
der Bewerber in allen Priifungstei-
len nachgewiesen hat, daf3 er den
Theoriestoff beherrscht und die fiir
einen Gleitsegellehrer notwendigen
didaktisch-methodischen Grundfi-
higkeiten besitzt.

. Befihigungsnachweis

Hat der Bewerber die Priifung be-
standen, so erhilt er den Befihi-
gungsnachweis fiir Gleitsegellehrer-
assistenten, der ihn zur Lehrtétig-
keit unter Anleitung eines DHV-
gepriiften Gleitsegellehrers und zur
Fortsetzung seiner Fluglehreraus-
bildung berechtigt.

Die Giiltigkeit des Befidhigungs-
nachweises erlischt am 31.12. des
dritten Jahres nach Ablegung der
Assistentenpriifung, wenn der Assi-
stent zwischenzeitlich an keinem
Fluglehrerlehrgang  gemill  Ab-
schnitt IV teilgenommen hat.

Abschnitt 1ll: Praktikum

1. Zulassungsverfahren

Der Praktikant hat seinen Assisten-
tenstatus nachzuweisen und einen

Ausbildungsvertrag (Formvertrag)
mit einer vom DHYV anerkannten
Gleitsegelausbildungsstitte  abzu-
schliefen.

Der Vertrag ist dem DHV zur Ge-
nehmigung vorzulegen. Mit Geneh-
migung des Vertrages ist die Zulas-
sung zum Praktikum erteilt.

Lehrziel

Der Praktikant soll befihigt wer-
den, alleinverantwortlich Gleitse-
gelunterricht zu planen und durch-
zufiihren.

. Dauer und Inhalt

Das Praktikum dauert mindestens
cin halbes Jahr, wobei mindestens
30 Unterrichtstage zu absolvieren
sind.

Unter Anleitung und Verantwor-
tung des Ausbildungsleiters der
Gleitsegelausbildungsstitte hat der
Praktikant in allen Phasen der
Schiilerausbildung zu unterrichten.

. Ausbildungsbuch

Uber das Praktikum hat der Prakti-

kant ein Ausbildungsbuch zu fiih-

ren, das iiber jeden einzelnen Aus-

bildungstag folgende Angaben ent-

hilt:

a) Ort des Unterrichtstages

b) Datum des Unterrichtstages

¢) Uhrzeit des Unterrichtsbeginns
und Unterrichtsdauer

d) Wind- und Wetterverhiiltnisse

e) Verwendete Fluggerite

f) Anzahl der Schiiler

g) Konnens- und Wissensstand der
Schiiler bei Beginn des Unter-
richtstages

h) Lehrziel des Unterrichtstages,
unterteilt nach Unterrichtsein-
heiten

i) Kénnens- und Wissensstand der
Schiiler bei Abschlufy des Unter-
richtstages

k) Schriftliche Bestiitigung durch
den Ausbildungsleiter.

. Beurteilung

Nach erfolgreichem Abschlufl er-
hilt der Praktikant ein Beurtei-
lungsschreiben des Ausbildungslei-

Zeichnung: Jean-Paul Budillon

ters iiber seine personliche, pid-
agogische und fliegerische Eignung
zum Gleitsegellehrer.

Abschnitt IV:
Fluglehrerlehrgang

1. Bewerbungsunterlagen

Der Bewerber hat einzureichen:

a) Ausbildungsbuch,

b) Bestiitigung des Ausbildungslei-
ters iiber den Abschluf des Prak-
tikums,

c¢) Beurteilung des Ausbildungslei-
ters.

. Zulassung

Bei Vollstindigkeit der Unterlagen
wird der Bewerber zum Fluglehrer-
lehrgang eingeladen, es sei denn,
dal3 ein Ablehnungsgrund vorliegt.

Die Bewerbung ist abzulehnen,
wenn

a) der Bewerber wihrend seiner
Praktikumszeit nicht in allen
Phasen der Schiilerausbildung
Unterricht erteilt hat oder den
Nachweis dariiber nicht anhand
seines  vollstindigen  Ausbil-
dungsbuches erbringt;

b) die Beurteilung durch den Aus-
bildungsleiter mangelnde Quali-
fikation des Bewerbers zum Aus-
druck bringt;

c¢) der Bewerber auf Grund fliegeri-
schen, ausbilderischen oder son-
stigen Fehlverhaltens vermuten
1aBt, daB er nicht die fiir die
Gleitsegelausbildung erforderli-
che Eignung besitzt.
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. Lehrziel des Lehrgangs

Der Bewerber soll die qualifizierte
Befihigung zu eigenstiindiger Lehr-
titigkeit als Gleitsegellehrer er-
werben.

. Theoretische Ausbildung

Die theoretische Ausbildung er-
streckt sich auf die Vertiefung der
in Abschnitt II. Ziffer 5 dargestell-
ten Fachgebiete.

Praktische Ausbildung

In verschiedenen Ubungen wird die
theoretische und praktische Lehr-
befihigung des Bewerbers vervoll-
standigt und verfeinert.

. Priifung

Der Bewerber hat

a) in jedem Theoriefach geméf Ab-
schnitt I1.5. a) bis k) eine Klau-
sur zu schreiben;

b) zwei Lehrproben in je einem
Theoriefach zu halten, wobei
ihm fiir die eine Lehrprobe eine
Vorbereitungszeit von minde-
stens 24 Stunden zur Verfiigung
steht und ihm fiir die andere
Lehrprobe das Thema unmittel-
bar vor der Priifungsabnahme
gestellt wird;

¢) eine flugpraktische Lehrprobe zu

halten.
Die Priifung ist bestanden, wenn
der Bewerber in allen Priifungs-
teilen nachgewiesen hat, daf} er
in den Theoriefichern {iber fun-
dierte Kenntnisse verfiigt und
methodisch-didaktisch zur selb-
stindigen Ausbildung von Gleit-
segelschiilern in der Lage ist.

. Befihigungsnachweis

Hat der Bewerber die Priifung be-
standen, so erhdlt er von der prii-
fenden Stelle den Befihigungsnach-
weis fiir gepriifte Gleitsegellehrer,
der ihn zur eigenstindigen Lehrti-
tigkeit als Gleitsegellehrer berech-
tigt.

Abschnitt V: Fortbildung und
Riickstufung

1. Fortbildungsseminar

Der Gleitsegellehrer ist verpflich-
tet, alle zwei Jahre oder bei Bedarf
und nach Aufforderung durch den
DHYV jihrlich ein Fortbildungsse-
minar unter Einschluf} einer flug-
praktischen Uberpriifung erfolg-
reich zu absolvieren.

M

Riickstufung

Absolviert der Gleitsegellchrer das
Fortbildungsseminar nicht oder
nicht erfolgreich, so wird er auto-
matisch ab Beginn des folgenden
Jahres auf den Assistentenstatus
zuriickgestuft. Bei erfolgreicher
Teilnahme an einem Fortbildungs-
seminar in diesem folgenden Jahr
erhilt er seine volle Lehrberechti-
gung zuriick. Versdumt er auch die-
ses Seminar, so mufl er zum
Wiedererwerb der Lehrberechti-
gung den vollen Fluglehrerlehrgang
nebst Priifung absolvieren. Mit Be-
ginn des vierten Jahres nach Able-
gung der urspriinglichen Flugleh-
rerpriifung bzw. nach Teilnahme
am letzten Fortbildungsseminar
verliert er auch den Assistenten-
status.

Abschnitt VI: Sicherheits-
und OrdnungsmaBnahmen

1. Fehlverhalten

Der DHV kann zur Aufrechterhal-
tung der Sicherheit und Ordnung in
der Gleitsegelausbildung den Befi-
higungsnachweis entzichen, wenn
der Betroffene auf Grund fliegeri-
schen, ausbilderischen oder sonsti-
gen Fehlverhaltens dringend ver-
muten ldBt, daB er nicht die fiir die
Gleitsegelausbildung erforderliche
Eignung und Befihigung besitzt.
Die MaBnahmen kénnen auch ge-
troffen werden, wenn gesundheitli-
che Griinde der Ausbildertitigkeit
entgegenstehen,

2. Rechtliches Gehor

Vor einer jeden Entscheidung ist
dem Betroffenen die Moglichkeit
zur Stellungnahme zu geben und es
konnen erginzende Unterlagen
und Gutachten angefordert
werden.

3. Zustindigkeit

Zustindig fiir alle MaBnahmen ist
die Stelle, die den von der Mafinah-
me betroffenen Befihigungsnach-
weis erteilt hat,

Abschnitt VII: Anrechnung
von Vor-Ausbildung

Bewerber, die

a) einen giiltigen unbeschriinkten Be-
fihigungsnachweis des DHV oder
DAeC fiir gepriifte Drachenflug-
lehrer,

b) eine giiltige Berechtigung zur prak-
tischen Ausbildung von Privatflug-
zeugfithrern, Motorseglerfithrern,
Segelflugzeugfithrern, Berufsflug-
zeugfithrern oder Fallschirmsprin-
gern gemil LuftPersV oder

¢) einen giiltigen unbeschriinkten Be-
fahigungsnachweis des DULV oder
des DAeC fiir gepriifte UL-Flug-
lehrer

besitzen, sind befreit von

a) der Teilnahme am Assistentenlehr-
gang und der Assistentenpriifung
gemél Abschnitt 11 Ziffer 3 bis 6
und

b) 15 Unterrichtstagen des Prakti-
kums bei entsprechender Verkiir-
zung der Praktikumsdauer gemil
Abschnitt 1 Ziffer 3 und

¢) der Teilnahme am Fluglehrerlehr-
gang gemill Abschnitt 1V Ziffer 3
bis 5.

Die tibrigen Voraussetzungen und

Forderungen bleiben unberiihrt.

Abschnitt VIIl:
SchluBbestimmung

Inkrafttreten

Diese Ausbildungs- und Priifungsord-
nung tritt am 15.04. 1987 in Kraft.



Schreiben des BMV an den DHV

Betr.: Betrieb von Gleitsegeln;
hier: Anerkennung und Beauf-
iragung

Gleitsegel sind einsitzige, motorlose,
nichistarre  Luftfahrzeuge, die aero-
dynamisch gesteuert werden. Sie gelten
als Hingegleiter im Sinne meiner All-
gemeinverfiigung fiir den Betrieb von
bemannten, nichtzulassungspflichtigen
Luftfahrzeugen in der Bundesrepublik
Deutschland,  zuletzt  geindert  am
25.11. 1985 (NfL I - 208/85).
In entsprechender Anwendung des Ab-
schnittes 1 Nr.2 dieser Allgemeinver-
fiigung beauftrage ich Sie als von mir
anerkannte Stelle, mit Wirkung vom
15. 4. 1987
— Betriebstiichtigkeitsnachweise  fiir
Gleitsegel und
— Befiihigungsnachweise  fiir  Fithrer
sowie Ausbilder von Gleitsegeln zu
erteilen
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— den Betrieb von Gleitsegeln zu iiber-
wachen und

— Gleitsegel in ein Verzeichnis einzu-
iragen.

Fiir Gleitsegel sind die Regelungen

meiner o.a. Allgemeinverfiigung in

gleicher Weise anzuwenden, wie sie fiir

Hiingegleiter gelten. Schleppen und

doppelsitziger Betrieb sind nicht zu-

lissig.

Diese Anerkennung und Beauftragung
sind  zundchst  befristet  bis  zum
31.12.1988.  Zusdtzliche  Auflagen

bleiben vorbehalten. Die Anerkennung
und Beauftragung kann jederzeit wi-
derrufen werden, wenn die Vorausset-
zungen fiir ihre Erteilung nicht vorge-
legen haben oder nachtriglich nicht
nur voriibergehend entfallen sind oder
die erteilten Auflagen nicht eingehalten
werden.

In Austibung der iibertragenen Befug-
nisse sind die

— Anforderungen an den Betrieb von
Gleitsegeln  (Gleitsegelbetriebsord-
ning),

— Betriebstiichtigkeitsforderungen fiir
Gleitsegel und Gleitsegelgurizeuge
(Giitesiegelforderungen),

— Anerkennungsordnung  fiir
segelausbildungsstitten,

— Ausbildungs- und Priifungsordnung
fiir Gleitsegellehrer und die

— Ausbildungs- und Pritfungsordnung
fiir Gleitsegelpiloten

jeweils letzten Standes verbindlich.

Anderungen dieser Verbandsregelun-

gen sind mir vor Einfiihrung vorzu-

legen.

Eine Bekanntmachung tiber diese An-

erkennung und Beauftragung in den

Nachrichten fiir Luftfahrer ist veran-

laft (vgl. Anlage).

Gleit-

Im Auftrag
Huck

Gleitsegel sind einsitzige, motor-
lose, nichtstarre Luftfahrzeuge, die
aerodynamisch gesteuert werden.
Sie gelten als Hingegleiter im Sinne
meiner Allgemeinverfiigung fiir den
Betrieb von bemannten, nichtzulas-
sungspflichtigen Luftfahrzeugen in
der Bundesrepublik Deuwtschland,
zuletzt - geandert am 25.11. 1985
(NfL I - 208/85).

Hiermit erteile ich die Erlaubnis fiir
den Betrieb von Gleitsegeln in der
Bundesrepublilk  Deutschland —mit
Wirkung vom 15. April 1987. Der
Betrieb von Gileitsegeln unterliegt

Bekanntmachung

fiir den Betrieb von Gleitsegeln in der

Bundesrepublik Deutschland

den gleichen Regelungen, wie sie
nach dieser Allgemeinverfiigung fiir
Hingegleiter  Giiltigkeit — haben.
Schleppen und doppelsitziger Be-
trieb sind jedoch nicht zulissig.

In entsprechender Anwendung des
Abschnittes | Nr.2 der 0.a. Allge-
meinverfiigung habe ich den

Deutschen Hiingegleiterverband
eV

Schaftlacher Str. 23

8184 Gmund

als anerkannte Stelle beauftragt,
— Betriebstiichtigkeitsnachweise fiir
Gleitsegel und

— Befihigungsnachweise fiir Fiih-
rer von Gleitsegeln sowie Ausbil-
der zu erteilen

— den Betrieb von Gleitsegeln zu
iiberwachen und

— Gleitsegel in ein Verzeichnis ein-
zutragen.

Die Anerkennung und Beauftra-

gung sind  zundchst  bis  zum

31.12. 1988 befristet.

Der Bundesminister fiir Verkehr
Im Auftrag

Huck
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Das DHV-Versicherungsprogramm

Stand: 1.4.1987

Achtung: Der Versicherungsschutz setzt die grundsatzliche Zuladssigkeit des Flugbetriebes voraus, besonders hinsicht-
lich Geldnde, Befihigungsnachweis, Betriebstiichtigkeitsnachweis und Betriebsform. Schlepp als Betriebsform ist in

Deutschland derzeit fiir Gleitsegel nicht zugelassen.

Versicherer: Gerling Konzern Koln

Verslcheriin Deckungs- | Deckungs- Jahrespramie Umfang
9 9 summe bereich incl. Vers.-St. Anmerkungen
Halterhaftpflicht o Halterschaft flir alle Hangegleiter und Gleit-
fir nichtgewerblich 2 I segel des Mitglieds incl. deren Benutzung
genutzte Hangeglei- i & =] durch berechtigte Dritte und incl. zugelasse-
ter und Gleitsegel © ? 5 Sy el nem Schleppbetrieb; keine Gerétekenn-
(Hauptvertrag) 5 'é I = g & % zeichnung; Selbstbeteiligung vom Bundes-
Halterhaftpflicht fiir % C_g § 5 = = %” 2 auf_sichtsamt bestéi_tigt; Gleitflugzeug?
Flugschulen/Fluglehrer G285 @ 5 é I? 6 ? gl.enghgestellt; Vgrsncherungsat_ls:schlusse auf
. i o=2 K o g8 Minimum reduziert, ebenso bei tibrigen Ver-
Halterhaftpflicht fiir Sect 2 © <82 = | sicherungen.
Hersteller/Handler 0D R g a =il _, ’
g e QL ae 0 Auch fir Haltergemeinschaften.
Halterhaftpflicht fiir s 5 ] 5 &
Mitgliedsvereine oo E > o
@
Fluglehrerhaftpflicht % DM 40,~ Lehrertatigkeit Fluglehrer und -anwarter
|
Schirmpackerhaftpflicht g DM 25,— Packen von Hangegleiterrettungssystemen
o
Startwindenhaftpflicht - DM75- Halter und Windenfahrer je Startwinde
£
[
Halterhaftpflicht fiir Riickhol- s = DM50,- Halter und Fahrer beim Schleppbetrieb
fahrzeuge o dy]
L2 g 2
oSt @
Veranstalterhaftpflicht S £9 o ° 5 DMB0,~ Alle Hangegleiter- und Gleitsegelveranstal-
8co g kS = tungen im Versicherungsjahr
M 2Am - 5 o
= gE @ iz n
Startleiterhaft oo 0w i 0 firalle Mit- Startleiter mit Befahigungsnachweis
@ & glieder ko-
Gelandehaftpflicht g stenlos Halter von Hangegleiter- und
3 Gleitsegelgeldanden
[
Vereinshaftpflicht S fiir alle Mit- Tétigkeit des Vereins, des Vorsitzenden etc.
fir Mitgliedsvereine E glieds-
© vereine
Rechtsschutz fiir Cl,_ 2 kostenlos Schadensersatz- und Strafrechtsschutz etc.
Mitgliedsvereine o ]
= m
o s
Luftfahrzeug-Verkehrs- T o g DM 45— Wie Kfz-Rechtsschutz
Rechtsschutz g 8 o
@ 5
Boden-Unfall E fir alle Mit- Tatigkeit als vom Verein beauftragter Start-
flr Startleiter £ glieds- leiter
~ L vereine
(s #  kostenlos
. g% o
o =
= S5S's >
Boden-Unfall fiir BR2E o DM2-pro Verdoppelung maglich
Mitgliedsvereine S5S% < Mitglied
Oo0 o s 2
Flug-Unfall fg_’_ lf DM 45, Verzehnfachung maoglich. Versichert: Piloten
Tod und Invaliditat © von Hangegleitern, Gleitsegeln, einmotorigen
= Flugzeugen, Motorseglern, Segelflugzeugen.
Flug-Unfall DM 10000,- DM 30,—
Nur Invaliditat

Versicherungsantriage bei der Geschiftsstelle anfordern!




Das Phanomen
des Vorwartsuberschlags

Untersuchung von Michael Schénherr

Erste Versuche

Etwa 1976 erzihlte mir ein amerika-
nischer Drachenflieger in Tannheim
von sonderbaren Lufiwirbeln. Einen
Freund hiitten sie nach Ausfliegen aus
einer Thermik, in einen Vorwirts-
looping gewirbelt. Bald konnte man
auch in einer Zeitschrift genau lesen,
welche Luftwirbel einen Drachen in
den Vorwirtsiiberschlag drehen, der
Autor schien die Wirbel selbst gese-
hen zu haben. Der Begriff »Tuck«
kam auf, unter dem die Amerikaner
aber etwas anderes verstanden, als wir
anglophilen  Deutschen. Trotzdem
wurde »Tucke bei uns die Kurzform
fiir den unbeabsichtigten plétzlichen

Vorwirtsiiberschlag  des Drachens,

und ich will das Wort auch verwen-

den, da es sich nun mal eingebiirgert
hat, obwohl bei den Amerikanern der

(oft sukzessive) Vorwiirtsiiberschlag

»tumbling« heif3t.

Bald hérte man noch von viel schlim-

meren Tucks. Gerite fiihrten aus dem

Schnellflug heraus plétzlich ohne er-

sichtlichen Grund einen Vorwiirts-

tiberschlag aus, bei dem sie stets zer-
brachen. und wobei der Pilot meist
ums Leben kam. Die Theorie des

Luftwirbels als Ursache konnte nicht

mehr stimmen.

Ich selbst veroffentlichte gerade die

Flattersturz-Aufsatzreihe im Drachen-

flicgermagazin und erklirte darin 1977

auch die Ursachen des unbeabsichtig-

ten Vorwirtsiiberschlags. Es waren
und sind:

1. die kopflastige Druckpunktwande-
rung des Drachenfliigels bei Nega-
tivanstromung, d.h. wenn wegen
Anstromung von oben die Auf-
triebskraft zur Abtriebskraft ge-
worden ist;

2. die Umkehrung der Wirkung der
Gewichtskraftsteuerung bei Wech-
sel der Auftriebskraft zur Abtriebs-
kraft.

Dabei spielt es keine prinzipielle Rol-

le, ob die Negativanstromung durch

Abkippen aus dem Miinnchen eintrat

oder durch zufillige Storung im

Schnellflug.
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Diese Flattersturz-Aufsatzreihe liegt
in gebundener Form vor, sie enthilt
die gesamte bis heute giiltige Aerody-
namik und Flugmechanik des Dra-
chenfliigels und kann bei entsprechen-
der Nachfrage neu aufgelegt werden.
In dem Kapitel »Die Wirkung der
Gewichtskraftsteuerung in beschleu-
nigten Flugzustinden« habe ich alles
Wesentliche zu Punkt 1 und 2 anhand
von Schaubildern dargelegt, ich will
deshalb hier nicht mehr darauf ein-
gehen.

Meine damaligen Ausfithrungen fan-
den auch Widerspruch, und Dr
Oprecht aus der Schweiz tat im Delta-
Info 3/79 den folgenschweren Satz:
»Hingegen ist der Uberschlag nach
einem Minnchen dynamisch bedingt
und bei jedem Nurfliigelgerit unver-
meidlich«. Das Fatale an diesem Satz
war die Unterstellung der Unvermeid-
lichkeit des Tuck und damit die Negie-
rung technischer Loésungsmoglichkei-
ten beim Nurfliigel — und der Drachen
ist ein Nurfliigel.

Etwa zur selben Zeit kamen die Flug-
mechanik-MefBwagen auf, die zu-
nichst auf freiwilliger Basis von Dra-
chenherstellern selbst gebaut und be-
nutzt wurden. Betreffs Tuck-Geféhr-
dung bestiitigte sich bald, daf je kopf-
lastiger die Druckpunktwanderung ei-
nes Geriits im Negativbereich war,
desto hdufiger mit diesem Typ Tucks
passierten. Ich hore jetzt férmlich das
gesunde  Volksempfinden heutiger
Drachenflieger fragen: »Warum hat
man diese Geriite nicht verboten?«.
Meine Antwort: Daran ist auch wie-
der das gesunde Volksempfinden
schuld. Denn dies sieht nicht die kopf-
lastige Druckpunktwanderung im Ne-
gativbereich, sondern die grofien Tur-
bulenzen oder waghalsigen Flugmano-
ver, die in den Negativbereich gefiihrt
haben. Dall dann nur mit schwanzla-
stiger Druckpunktwanderung reagie-
rende Drachen abfangen konnen,
wird nicht mehr wahrgenommen oder
in Abrede gestellt, wie z.B. bis zum
heutigen Tag in der Schweiz, wo das

Giitesiegel die Messung der Druck-
punktwanderung im Negativbereich
nicht vorsieht. Gliicklicherweise be-
nutzen die Schweizer Hersteller ohne-
hin den deutschen Flugmechanik-
MefBwagen, so dall nur vereinzelt die
Zulassung von Geriten mit kopflasti-
ger Druckpunktwanderung in der
Schweiz zu befiirchten ist.

Auch bei uns war es bis 1981 unmdog-
lich, Geriite mit kopflastiger Druck-
punktwanderung im Negativbereich
ginzlich auszumerzen, denn man hit-
te das Drachenfliegen dann generell
verbieten miissen, weil alle Drachen
damals noch mehr oder weniger kopf-
lastig bei Anstromung von oben rea-
gierten. Man stelle sich vor: Drachen-
hersteller bauen einen MefBwagen,
Schonherrs Gutachten verbietet allen
jeweils freiwillig darauf getesteten Ge-
riaten das Weiterfliegen — eine Un-
mdoglichkeit, die nur dazu gefiihrt hit-
te, das zarte Pflinzchen »Mefiwagen-
test« sofort wegzufegen, ganz abgese-
hen von fehlenden rechtlichen Mit-
teln. Es galt zum Nutzen der Sicher-
heit das eben noch Machbare auszulo-
ten. Nach Diskussion mit den deut-
schen  Melwagen-Erbauern  Ali
Schmid und Paul Kofler legte ich die
Grenzlinien so fest: Giitesiegelbefihi-
gung (das Giitesiegel war damals noch
freiwillig) betr. Flugmechanik besteht,
wenn im Negativbereich keine starke
Kopflastigkeit auftritt und wenn im
normalen Auftriebsbereich Sturzfliige
mit wenig Steuerkraft abfangbar sind.
Dieser Kompromif3 traf etwa die Si-
cherheitseigenschaften des legendiren
Thalhofer-Flamingo — man konnte gut
damit leben. Allerdings gab es noch
genug Schwierigkeiten, da nur eine
Minderheit der Drachenfliigel die Prii-
fung bestand.

1981 gab es einen Riickschlag. Es
passierten eine Reihe von Tuck-Un-
fillen mit dem in grofler Stiickzahl
verkauften Giitesiegelgerdt »Wings«
des damaligen Weltmeisters Guggen-
mos. Nachpriifungen ergaben eine
vom seinerzeitigen Giitesiegel-Priifge-



riit abweichende enorme kopflastige
Druckpunktwanderung im Negativbe-
reich und bestitigten damit die be-
kannte Ursache der Tuck-Anfillig-
keit. Gegner des Flugmechanik-Mef3-
wagens nutzten die Gelegenheit, die
MeBwagenmethode in Zweifel zu zie-
hen, was erst verstummte, nachdem
Guggenmos nachtriigliche bauliche
Anderungen eingeriiumt hatte. Es war
damals bei Herstellern Usus, in der
Geriiteentwicklung irgendwann auch
(zunichst freiwillig) den MeBwagen
aufzusuchen, und hernach munter
weiterzuidndern. Diese Praxis hatte ei-
nen Birokratisierungsschub zur Fol-
ge: Geriite wurden ab da in Datenblét-
tern erfaft, fotografiert und katalogi-
siert, nachtriigliche unbemerkte An-
derungen der Hersteller wurden er-
schwert. Nachdem es jetzt technisch
auch moglich war, wurden die Giite-
siegelrichtlinien etwas angehoben: Im
Negativbereich durfte keine kopflasti-
ge Druckpunktwanderung mehr be-
stehen. Guggenmos baut iibrigens
seither so zuverlissig, wie andere Her-
steller auch; seine Neuentwicklungen
bringen sogar regelmifBig das Kunst-
stiick fertig, schwierigste Tests auf
Anhieb zu bestehen.

Fiir mich war die »Wings-Affire« er-
neut Anlafy, in Vortrigen die Proble-
matik des Tuck und seiner Verhinde-
rung darzulegen. Bereits im Mirz
1980 hatte Bernd Schmidtler in seiner
»Hypothese zum Tucke« erliutert, wie
die tiefe Schwerpunktslage beim Dra-
chen die Tuckneigung férdern kann,
Auch der tschechische Staatsbiirger
und bekannte Flugzeugbauer Hanak
hatte das kopflastige »Tuck-Moment«
ausgerechnet, welches bei ticfer
Schwerpunktlage und Einflug in eine
Aufwindbd entsteht. Weiter unten
werde ich auf diesen wichtigen Teil-
aspekt eingehen, der aber den ganzen
Tuck nicht erkliren kann. Bernd
Schmidtler hatte 1977 die ersten Ab-
wurfversuche in Europa gemacht und
spiter auch erste Tuck-Versuche mit-
tels Riickwiirtsabwurt ausgefiihrt. Ei-
nem solchen Riickwirtsabwurf konnte
ich 1980 selbst beiwohnen: Es gab
einen Bilderbuch-Tuck.

Um in der drachenfliegenden Offent-
lichkeit tiberhaupt noch den Glauben
an die technische Uberwindbarkeit
des Tuck aufrechtzuerhalten, bediente
ich mich ab 1981 des folgenden Expe-
riments. Ein  Modelldrachen von
Giinther-Flugspiele  wird  senkrecht
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nach oben mit der Nase voraus in eine
»Minnchen«-Fluglage geworfen. So-
fort kippt der Drachen ab und voll-
fiihrt einen schonen Tuck. Sodann
werden am vorbereiteten Fliigelholm
sogenannte  »Swivels« angesteckt.
(Auch der »Swivel« oder »Swiveltip«
ist eine deutsche Erfindung, die ich im
Februar 76 im Drachenfliegermagazin
verdffentlicht hatte. Leider gab ich
dem Ding damals keinen Namen.
Nachdem es sich gehort, daBl Neue-
rungen amerikanischen  Ursprungs
oder mindestens englischsprachig zu
sein haben, hat das Ding irgendein
Sprach-Devoter »Swivel« getauft, es
miifite besser »Schrinkungsanschlag«
heien. Auch beim Wort »Swivel«
schauen einen Amerikaner nur grof3
an, richtig heifit das Ding auf englisch
nimlich »minimum washout stick«
oder einfach nur »stick«). Doch zu-
riick zum Minnchen des Modelldra-
chens im Vortragsaal. Mit Schrin-
kungsanschligen ist das Modell nicht
mehr in den Tuck zu bringen. Es
macht das, was Giitesiegeldrachen
auch machen sollen: Es kippt ab, wird
kurz negativ angestromt und fingt
wegen schrinkungsanschlagbedingter
schwanzlastiger  Druckpunktwande-
rung im Negativbereich selbsttitig ab.
Beim bemannten Drachen gibt es lei-
der cine weitere Unbekannte, namlich
den am Seil hiingenden Piloten. Eine
weitere systematische Diskussion der
Vorginge im Tuck ist nur moglich,
wenn man diese Unbekannte »be-
kannt« macht, indem man die Pilotla-
ge gedanklich und experimentell fi-
xiert und spiter erst die bewegliche
Pilotlage untersucht.

Die Abbildungen 2 bis 4 sind Kopien
meiner original Vortragsfolien, vorge-
fiithrt erstmals bei der Fluglehrer-
Weiterbildung 1982 im Deutschen
Museum in Miinchen. Sie stellen die
Essenz meiner damaligen und heuti-
gen Tuck-Theorie dar, gewonnen aus
Uberlegungen und Modellversuchen,
spiiter bestiitigt durch Abwurfversu-
che von Originaldrachen. Diese Ab-
bildungen und ihre Folgerungen wur-
den schon im Drachenfliegermagazin
8/85 wverdffentlicht. Ein  Fluglehrer-
Anwiirter namens Uli Kurrle hatte in
meinen Vortrigen aufmerksam mitge-
schrieben und hernach die Geschichte
dem weniger gut informierten Dra-
chenfliegermagazin - als Eigenlei-
stung versteht sich — andrehen kon-
nen. Trotzdem mochte ich den Leser
bitten, der Diskussion der Grundvor-
ginge im Tuck im differenzierteren
»Originalton« nochmals zu folgen.
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Diese Abbildungen beschreiben den
aus dem Minnchen heraus eintreten-
den Tuck, wie er auch heute noch
bisweilen vorkommt. Der noch viel
gefihrlichere, aus dem Schnellflug
heraus eintretende Tuck ist heute
kaum mehr anzutreffen, er soll spiter
noch Erwihnung finden,

Die Abb.2 zeigt einen Drachen mit
kopflastiger  Druckpunktwanderung
im  Negativbereich  (Bereich  Bild
8—10). Der Pilot sei absolut fest an die
Basis geklammert, es sei weiter ange-
nommen, daf} die dick gezeichneten
Gewichtspunkte zugleich den Gesamt-
schwerpunkt darstellen. Der Auf-
schwung zum Minnchen sei ge-
wiinscht und bedarf keiner weiteren
Erldauterung (Bild 1-3). In Bild 4 fliegt
der Drachen riickwiirts, was in Flug-
richtung gesehen eine gewaltige
Schwanzlastigkeit bedeutet, in Pilot-
blickrichtung geschen gewaltige Kopf-
lastigkeit. Diese fiithrt nach dem
Méannchen zu dem schlagartigen Vorn-
tiberkippen. Zwischen Bild 6 und 7
besteht wieder Vorwiirtsgeschwindig-
keit, der Luftangriffspunkt am Dra-
chen (= Druckpunkt) ist im Bereich
des Aufhingepunkts, Bild 7 verdient
besondere  Aufmerksamkeit. Wiire
der Schwerpunkt oben am Aufhiinge-
punkt, so ginge die Luftkraft gerade
durch diesen Punkt. es giibe keine
Kopflastigkeit. Die tiefe Schwer-
punktslage 14t den Luftkraftvektor
aber »oben«, vorbeizichen, was zu
Kopflastigkeit fiihrt. Fiir dieses Bild 7
trifft die Schmidtler/Hanak-Hypothe-
se zu, das kopflastige Moment wird
durch die tiefe Schwerpunktlage ver-
stirkt. Der Tuck lift sich allerdings
durch hohe Schwerpunktlage nicht
verhindern, wie Versuche zeigen, und
auch noch tiefere Schwerpunktlage
mulit trotz instabilen Fliigels nicht
zum Tuck fiihren, sieche Gleitschirme,
Doch sehe ich bei letzteren in diesem
Bereich noch erhebliche Probleme auf
uns zukommen.

Ab Bild 8 wird das Segel von oben
angestromt, der Drachen habe kopfla-
stige Druckpunktwanderung im Nega-
tivbereich: Sein Tuck ist nicht mehr

aufzuhalten.
In Abb.3 st ein Drachen mit
schwanzlastiger  Druckpunktwande-

rung im Negativbereich dargestellt.
Bis Bild 6 liuft alles gleich ab. Dann
setzt schwanzlastige Druckpunktwan-
derung ein. Die Abtriebskraft im Bild
8 greift somit hinten an, sie wirkt
aufrichtend. Die Abtriebsphase ist nur
kurz und in Bild 9 wieder tiberwun-
den: Es setzt die selbsttitige Abfang-
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bewegung ein. Fiir dic spiteren Ver-
suche mit Originaldrachen war es we-
sentlich, festzustellen, daf} diese Ne-
gativphase bei aufmerksamem Piloten
mit um die Basis geklammerten Hin-
den noch ausgehalten werden kann.
Es war weiter interessant, dal} die
Versuchsserien mit echten Drachen
genau die am Modelldrachen gefunde-
nen Flugbewegungen der Abb. 2 und 3
bestitigen sollten.

In Abb. 4 fliegt ein Pilot den »siche-
ren« Drachen der Abb.3. Er greift
allerdings vermeintlich richtig steu-
ernd ein. In dem schematischen Bei-
spiel hier sei vernachlissigt, dal} das
Authiingeseil bei Abtrieb schlatf wird;
dieser Einflul} soll spiter diskutiert
werden. Physikalisch genauer zutref-
fend wire Abb.4 beim Trike-Flicgen
mit steifer Aufhingung. In Bild 4
greift der Pilot lenkend ein, er méchte
die  Drachennase runterbekommen
und legt sich nach vorn. Der Hebel
zwischen Luftkraft und Schwerpunkt
wird dadurch aber nur noch gréfier,
das Abkippen nur noch heftiger als in
Abb. 3. In Bild 8 hat der Pilot Angst
bekommen und driickt den Biigel weit
weg. Es herrscht jedoch bereits Ab-
tricb mit Umkehrung der Wirkung der

Gewichtskraftsteuerung  (siche Flat-
tersturz-Aufsitze). Je weiter der Pilot
wegdriickt, desto kopflastiger wird es.
In diesem Beispiel hat der Pilot trotz
»sicheren« Drachens mit schwanzlasti-
ger Druckpunktwanderung es doch
geschafft, einen Tuck zu erzielen.
Beim Fliegen mit Seilauthdngung wiir-
de er wahrscheinlich ab Bild 8 hinten
hilllos im Segel liegen und dem Tuck-
Ablauf nichts mehr entgegensetzen
konnen.

Man kann es auch anders sehen.
Wenn ein Normalflugzeug nach Ab-
kippen aus dem Miinnchen kurz nega-
tiv angestromt wird (das kommt nicht
nur bei Nurfliigeln vor), und der Pilot
gibt dann Tiefenruder, so kann und
soll gerade ein gutes Flugzeug einen
Looping vorwirts fliegen. Wenn der
Drachenflieger bei  Negativanstro-
mung kopflastig steuert — und das tut
er beim Wegdriicken — dann wird ab
ciner bestimmten Grenze auch ein
guter Drachen kopflastig reagieren
und in den Looping vorwiirts gehen,
welcher — wenn er besonders schnell
erfolgt — Tuck heilit.

Ein deutsches Giitesiegelgerit hat in
etwa die Eigenschaften der Abb.3.
Wenn ein Pilot wie in Abb. 4 steuert,
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kann auch hiermit theoretisch ein
Vorwiirtsiiberschlag erzielt werden.
Doch die Statistik zeigt, daf} dies ein
dublerst seltener Ausnahmefall ist.
Nachtriglich untersuchte Tuck-Gerii-
te haben fast immer das nichtgiitesie-
gelfihige Verhalten der Abb. 2 aufge-
zeigt. Ich mochte deshalb den Rat, im
Sturzflug in Erwartung drohender
Steuerwirkungsumkehr immer nach
vorne zu gehen. nicht geben, denn was
im Pilotempfinden Sturzflug ist, mul}
noch lange nicht unmittelbar vor dem
Segelumschlag und damit der Wir-
kungsumkehr der Gewichtskraftsteue-
rung sein. Vor allem bei Anfingern
kénnte der Hinweis, daf} es bei (einem
von 100) Sturzfliigen besser ist herzu-
ziehen als zu driicken, mehr Unheil als
Nutzen anrichten, weil sie gar nicht in
der Lage sind, die Situation der dro-
henden Wirkungsumkehr sofort rich-
tig einzuschiitzen. Im tbrigen vertra-
gen deutsche Giitesiegelgeriite durch-
aus etwas falsche Steuerung im Nega-
tivbereich (= Biigelwegdriicken) ohne
gleich in den Tuck gehen zu miissen,
spiter soll sogar angegeben werden,

wieviel. Ubrigens ist die Wirkungsum-
kehr  der  Gewichtskrafltsteuerung
nicht aut die Pitch-Probleme be-
schrinkt, sie gilt genauso auch fiir die
Kurvensteuerung bei Negativanstro-
mung. Um ein Absenken des linken
Fliigels zu erzielen, muff dann der
Korper nach rechts gebracht werden!
(Siche auch  Flattersturz-Aufsatz-
reihe.)

Also: Bewufit die Umkehrung der
Gewichtskraftsteuerungswirkung  bei
Negativanstromung einzukalkulieren,
ist beim gegenwiirtigen Geriitestand
nur etwas fir Extremflieger, Kunst-
flieger oder Waghalse, wenn es iiber-
haupt einen Unterschied zwischen den
Dreien gibt. Dem umsichtigeren Dra-
chenflieger mochte ich allenfalls ra-
ten. wenn es einmal ganz wild kom-
men sollte, und genug Hohe besteht,
eher abwartend, als wild zu steuern.
In der niichsten Folge sollen die Tuck-
Versuche mit Originalgeriiten und die
dabei aufgetretenen auBergewdhnli-
chen  Schwierigkeiten  besprochen

werden.
<]
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Miinchen, den 1. 04, 1987

Lieber Wolfgang!

Dieses Schreiben behandelt ein brisan-
: = tes Thema und stellt fiir mich ein nichi
i, . e LRI s W unbedeutendes Risiko dar. Deshalb
habe ich eine Kopie dieses Schreibens
. . . . . . . . . . . . und der von mir gesammelten Beweise
meinem Rechtsanwalt mit der Mafiga-
be iibergeben, daf} im Falle eines ge-
waltsamen Ablebens von mir diese
Angelegenheit von den zustindigen
Behérden weiterverfolgt werden soll.
Nach mittlerweile einjihrigen Recher-
chen werde ich versuchen, die vorlie-
Chemischer Triger wird ins Hauptgestingerohr geschiittet gerzde:u Er'ge{J:u‘:sscj mz.d Uifﬁr!ﬂgungm
in chronologischer Reihenfolge zu un-
terbreiten.
Angefangen hatte das Ganze im Friih-
jahr 1986. Eines Tages, als ich mit
meinem Drachen nach einem lingeren
Flug an der Hochries landete und in
der einsetzenden Déinunerung den
Drachen abbaute, war ich zutiefst er-
staunt, plétzlich ein schwaches, rubin-
rotes Leuchten auf der Innenseite der
Fliigelrohre zu sehen. Das gleiche Phii-
nomen konnte an anderen Drachen
ebenfalls beobachter werden.
Als dieser Effekt in den folgenden
Tagen bei mehreren Drachen durch
verstirkte Leuchtkraft registriert wuor-
de, begann ich mir Gedanken dariiber
zu machen, wie ich dieses Leuchten
einzuordnen hiitte.
Der Zufall wollte es, daf} ein Freund
von mir, von Beruf Chemiker, mir
seine Hilfe anbot. Schweren Herzens
opferte ich ein Fliigelrohr, das dieser
zerlegte.
Mehrere Wochen blieb es still. Iin
Grunde drgerte mich diese Angelegen-
heit, da ich fiir das Rohr bereits
DM 250,— bezahlt hatte.
Dann — in der Zwischenzeit waren zwei
Monate verstrichen und das Leuchten,
das nur im Freien aufgetreten war,
konnte nicht mehr festgestellt werden —
rief mich eines Abends mein Freund an
und bat mich in einem eigenartigen
»Verschworerton« zu sich.
Er sal mich lange merkwiirdig an und
erdffnete mir schliefflich sein Untersu-
chungsergebnis:
Seine wumfangreichen Untersuchungen
hatten ergeben, daft auf der Rohrin-
nenseite ein chemischer Triger aufge-

Ubergabe des Haluzinogens

Haluzinogen wird auf chemischen
Triger gespriiht Alle Beweisfotos: Alan Lix




Lage

dampft war, dessen Konsistenz nicht
ohne weiteres bestimmt werden konnte,
aber unter bestimmten Voraussetzun-
gen rot zu leuchten begann. Dies sei
jedoch lediglich eine Nebenerschei-
nung, denn wichtiger sei es zu wissen,
daf auf dem Tidger eine entfernte
Abart eines Haluzinogens von uner-
horter Intensitit, das durch Sauverstoff
aktiviert und durch die Umgebungsluft
verteilt wiirde, geladen sei. Dabei liefle
der Stoff den Kontaktierten sofort in
eine Art physische Abhingigkeit gera-
ten. Der Stoff hiitte auf dem Tidiger
eine Wirkzeit von ca. 5% Jahren und
mache extrem siichtig.

Mein Freund berichtete weiter, daf3
dieses Haluzinogen in der Drogen-
szene eigentlich unbekannt sei, da es
nicht — wie andere Drogen — aus der
Apathie heraus konsumiert werden
kénnte. Die Droge hitte genau den
gegenteiligen Effelt, d.h. je mehr man
sich anstrenge, sich unter korperlichem
und geistigem Aufwand an ein Ziel
heranzuarbeiten, um so einschneiden-
der wiirde die Droge einem vorgau-
keln, dafp das Ziel erreicht wurde.
Zusiitzlich iibe die Droge auf Unbetei-
ligte einen Autosuggestionseffekt aus,
wobei diese dann das Wunschdenken
des primdren Drogenbenuizers in ihr
Lebensraster einbauen und scheinbar
schliissige  Erkldrungen  fiir = seine
Handlung anbieten.

Als Beispiel erinnerte mein Freund an
meine Streckenfliige, bei denen sogar
»Landezeugen« bestitigten, daf} ich an
einem weil entfernten Ziel gelandet sel.
Wiire es denn nicht so gewesen, daf3 ich
nur zu diesem Ziel gewollt héitte, ohne
es jemals zu erreichen und die Zeugen
durch das bei der Landung aufgewir-
belte Haluzinogen sich meine eigenen
Anschauungen unter  Drogeneinflufs
kritiklos zu eigen gemacht hétten?
Langsam wurde mir klar: Es handelte
sich also wum eine Art Haluzinogen,
das, von seinem Trdager durch Luftzir-
kulation abgeldst, auf den Piloten und
die Lebewesen in seiner unmittelbaren
Umgebung verbreitet wird und bei ih-
nen ein Meinungsbild schafft, das sie
subjektiv als Wirklichkeit ansehen, das

Al

aber objektiv nichts mit der Wirklich-
keit gemein hat. Dabei wird das ge-
meinsame Bild von dem bestimmt, der
zeitlich am lingsten der Droge ausge-
setzt ist und kdrperlich und geistig am
hirtesten einem Ziel entgegenstrebt.
Gedankenbilder werden also von Un-
beteiligten iibernommen und dann sich
selbst zu eigen gemacht.

Nach Aussage meines Freundes stam-
me diese Substanz wahrscheinlich aus
den Laboratorien des CIA und war mit
dem Ziel der auf Hlusion basierenden
Kriegsfiihrung entwickelt worden. Die
Substanz sei dann gezielt in eine nur
von einer Minderheit ausgeiibte Sport-
art eingeschleust worden, um so an
einer libersichilichen Gruppe in aller
Ruhe Kontrollmessungen durchfiihren
zu konnen, ohne den Verdacht der
iibrigen Bevolkerung zu wecken.

Zu Hause angekommen, hatte ich erst
einmal an diesem harten Brocken zu
schlucken. Eines war klar: Wir alle
befinden uns mehr oder weniger in
dieser Abhingigkeit, die irgendjemand
zu verantworten hatte. Wer aber war
dieser »Jemand«, der die Suchtmittel
verteilt? Wer tibernimmt bei eventuel-
len Ausreiffern deren Kontrolle und
Verantwortung? Sind finanzielle Inter-
essen mit dieser Angelegenheit verbun-
den? Fragen, die mich nicht mehr
ruhig schlafen lieflen. Ieh mufite die
Antwort herausfinden.

Von dieser Warte aus betrachtet, er-
schienen plotzlich einige Begebenhei-
ten in anderem Licht: Wer hatte sich
denn bisher mit Erfolg gegen die Beur-
kundung von Streckenfliigen mittels
Barographen gewehrt? Wer hat seine
Piloten dazu zwangsverpflichtet, nach
5 Jahren, entsprechend der chemischen
Ermiidungszeit des Haluzinogens, die
Gerdte dem Hersteller zur 5-Jahres-
Uberpriifung zu tiberstellen? Wer be-
treibt weltweit die aufwendigsten Tech-
nikuntersuchungen auf abgelegenen
Flugplétzen mit unseren Geridten?

Alles wies eigentlich darauf hin, dafi
die  Oberverteilungsorganisation  in
Deutschland DHV heifien mufite. Da-
mit hat der DHV auch die Moglichkeit,

Offizielles DHV-Schniiffelfeld, Halu-
zinogen gratfis!

auf die Marktanteile der Hersteller Ein-
Sluf zu nehmen.

Nun ging alles Schlag auf Schlag und
ein Bild fiigte sich zum anderen.,

In Tegernsee, dem Sitz des Syndikats,
gelang mir auf Grund eines Insidertips
das belastende Foto, wie ca. 500 g des
Haluzinogens von einem vermutlich
amerikanischen Dealer tibergeben wer-
den. Erst spiter konnte ich dann einen
Hersteller durch sein Werkstatifenster
fotografieren, wie er gerade den chemi-
schen Triger in die Fliigelseitenrohre
spritzt.

Jeder kennt schlieflich den Sonntags-
flieger, der nach einem kurzen Flug
wie gerddert unter seinem Drachen
liegt und jedem gliickselig und mit
geweiteten Pupillen von seinem Flug
erzihlt. Ein typisches Zeichen des
Drogenrausches.

Lieber Wolfgang, trotz aller Besorgnis
sehe ich noch einen Hoffnungsschim-
mer. Zum Gliick ergibt sich die vom
Rauschgiftmifibrauch gezeichnete
Kreatur nicht ohne Kampf ihrem
Schicksal, wie das musterhafte Beispiel
unser Berliner Kollegen zeigt, die sich
vehement gegen die 5-Jahres-Aufpul-
schung threr Gerdte wehren.

Und schliefilich konnte ich auch mit
verborgener Freude feststellen, daf der
DHYV auf flexiblem Trigermaterial sei-
ne Probleme mit der Beschichtung hat.
Das Gleitsegeln diirfte also von dem
Mittel — DHV-intern wird es verniedli-
chend XC-Booster genannt — nicht tan-
giert werden.

Wie ich Dich kenne, wirst Du, da Du
im Besitz des XC-Boosters bist, wegen
der von Dir und dem DHYV gewiinsch-
ten  Realititsverfremdung — meines
Schreibens jedem Heft eine Prise des
Haluzinogens beilegen.

Mit sportlichen Griifsen
Alan Lix
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Adlas 16, Baujahr '83, Speedbar,
neue  Unterverspannung, schéne
Farben; DM 1700,-. Kniehiinger,
DM 120,—. Telefon 06371/18298.

Cloud III, Baujahr 1/83, technisch
wie optisch in Ordnung, werks-
iiberholt, neues Gitesiegel 1986,
sehr wenig geflogen. Farben: oben
weill, unten gelb, blaue Anstrom-
kante, VB DM 2350,-. Telefon
07 11/714690 oder 07 11/2590348.

Vampir I, weili/pink, gepflegt,
Preis VB, auch Tausch gegen
Gleitschirm. Telefon 07623/62595
oder 07623/14 50,

Cloud 11, Baujahr '82, ganz lila,
guter Zustand, DM 1650 —. Tele-
fon 06806/48253.

Cloud 111, Baujahr '83, weili/blau,
schwarze Anstromkante, wenig
Flige, VB DM 1900.-. Telefon
02388/2036.

Saphir 17, Baujahr 7/86, Oberse-
gel gold, Untersegel multicolor,

Anstromkante  blan,  Uberland-
nummer, DM 4400,—.  Telefon
05159/1333.

Atlas 16, 2 m Kurzpack, Bauo-
jahr "84,  Zubehtr, nur  wenig
Héhenflige,  guter  Zustand,
VB DM 2500,-. Tel.02331/53702.

Atlas 16, Baujahr '83, zerlegbar
auf 4 m, VB DM 1950,—. Telefon
06871/2839,

Profil 17, Baujahr "84, weil}/gold/
multicolor, auf Wunsch mit Pif-
Paf, DM 2900-. Telefon 06871/
3101,

Saphir 17, Baujahr '86, Obersegel
weild, Eintrittskante rot, Unterse-
gel multicolor  Grau-Abstufung,
sehr guter  Zustand, VB
DM 4100,—, Tel. 069/584 1523,

Uno, | Saison geflogen, sehr ge-
pflegt, VB DM 2750.—, Ausrii-
stung und Zubehor; Ranger, Un-
terverspannung sitzend + liegend,
150 em Packmall, VB DM 1250 .~.
Telefon 08342/74 12.
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Vampir II, 14,2 qm, Baujahr 7/83,
multicolor,  Top-Zustand, DM
1500,—. Telefon gesch. 07022/
400349, privat 07025/6441.

Polaris Delta 16, Baujahr 8/85,
Anstromkante  dunkelrot, Rest
weild, 100% crashfrei, sehr guter
Zustand, 3 Ersatz-Trapezseiten-
rohre; Parasail-Knichiinger (grols,
schwarz) und Gurtzeug-Rucksack,
DM 2350,-, Telefon 089/5961 44
(Alexander).

Polaris Delta 16, Baujahr 1/85,
fast neu, ca. 50 Fliige, Packmal} 6
oder 4 m, wegen Aufgabe zu ver-
kaufen, DM 2300~ Telefon
07324/5463.

Magic I'V 166, Baujahr 5/86, Far-
be weill, Speedbar und Trimmer.
Telefon 08031/71116, ab 18 Uhr
08031/64755.

Magic Il 166, Baujahr 3/85, Far-
be weilifrot, Speedbar, Mylar-
kante. Telefon 08034/7909,

Falke V, Baujahr ‘81, technisch
einwandfreier Zustand, general-
tiberholt und neue Unterverspan-
nung, Zubehor, Farbe weild/rot,
DM 1200,—-.  Tel. 08221/33425,
Di. und Mi. 089/224317, Johann
Thierer.

Polaris Delta 16, Baujahr 2/86, ro-
te Eintrittskante, DM 2300,—; evtl.
Pritzel-Vario mit Hohenmesser,
DM 300,—.  Telefon 07307/7684
oder 0731/481321.

Azur 17 mit Riidern, Kniehinger,
DM 2000,—. Telefon 0209/85356.

Prieler-Kniehiinger, DM 150,—;
Schirm Parasail. DM 600,
Pritzel-Cockpit 802, DM 600,—, zu
verkaufen. Telefon 08036/2287.

UNO piceolo, 3 Fliige, Wahn-
sinns-Farben, umstindehalber zu
verkaufen. Preis VS. Telefon
0711/467837.

Komplette Bergsteigerausriistung:
Ranger HS und Rademacher-
Schirm und Instrumente und Er-
satzteile fir DM 2000.-. Telefon
089/3517625.

UNO, eingeflogen, Baujahr 4/86,
dunkel-/mittel-/hellblau, max.
12 Fliige, absolut neuwertig, VB
DM 3180~ Gurtzeug — Schirm,
absolut neuwertig, VB DM 890 —,
Telefon montags von 10 bis 22 Uhr
0511/464325.

Magic III 166, mit  Speedbar,
3 Jahre alt, aber schr gut behan-
delt (my home is my drachen), VB
DM 2350,-. Telefon abends 0941/
702866, Rudi.

Minifex M2, Baujahr '86, 10 Flii-
ge, neuwertig, crashfrei, Speedbar,
Riider, Steuerbiigelrohr, Oberse-
gel weill, Anstromkante und Un-
tersegel rot, VB DM 3800,—; Cloud
I1l, Baujahr '83, guter Zustand,
Nachprifung '86 durch Hersteller,
crashfrei. Rider, Obersegel weil,
Anstromkante  gelb, Untersegel
blau, VB DM 1900,~; Fallschirme:
Rademacher PSR, Baujahr "83,
DM 400,-; Kostelezky, Baujahr
‘84, DM 500,~, wegen Aufgabe
des Sports. Telefon 0221/514122,

Polaris Delta 16, Baujahr 3/86,
14 Fliige, crashfrei, absolut neu-
werlig. schone Farben. umstinde-
halber zu verkaufen; Polaris Gam-
ma 167, fabrikneu, Super-Leistung
und -Handling, schiéne Farben,
Einhiingegewicht 60-100 kg, um-
stiindehalber weit unter Ladenneu-
preis zu verkaufen. Telefon 089/
2604652 und 089/6517711.

Atlas 16 SC, 22 m  Packmal},
weill. Baujahr '81, Rader, Ersatz-
Trapez, VB DM 1300,—; Superfex
11, weill, Baujahr "79, Rider, VB
DM 1100—; beide mit 5-Jahres-
Uberpriifung:  Kniehiinger — mit
Briiggemann + Brand-Fallschirm,
DM 500.—. Telefon 02129/6877.

Nimbus 62,  Baujahr 6/86,  ca.
40 Fliige, crashfrei, 1A-Zustand,
grofie Rider, DM 2500—. Telefon
(189/334043.

Hiway-Demon 175, Baujahr '82,
schwarz/rot, wenig geflogen, guter
Zustand, mit Biigelridern, VB
DM 1600,—; Kniehiinger Marke
Prieler, Top-Zustand, rot, Helm
Marke Ribbler, rot, Fallschirm
Marke Kostelezky, guter Zustand,
nie gedffnet, alle Sachen Bau-
jahr '83, aber sehr wenig benutzt,
VB DM 800.—; Kompletipreis fiir
Drachen und Zubehor DM 2300,
Telefon 02678/582.

Fallschirm Rademacher PSR mit
Mittelleine und Aullencontainer,
neu, umstindehalber zu verkaufen
fiir DM 820,-. Telefon 07146/
91085 ab 17 Uhr.

Spirit, Baujahr 4/86, Top-Zustand
fir DM 4250~ sowie Kroneis-
Barograph (3 x gebraucht) fiir
DM 550,~. Telefon 06203/61694.

Express 11, Baujahr '86, nagelneu,
0 Fliige, schone Farben, VB DM
3200,-. Telefon 06392/3963.

Aufgepalit und zugefaBt! Jedes
Stiick DM 2000,—: Helios A, Starr-
fligel, Hornet 170, ideal fiir ge-
wichtige  Piloten!!!  Saturn 165,
schneller  Streckenrenner.  Gurt-
zeug, Fallschirm, Vario etc. VB.
Evil. Tausch gegen guten Gleit-
schirm! Telefon 08342/4450
(19 Uhr) oder 089/41242225 tags-
tiber,

Falcon ¥V, VB DM 1100~. Tele-
fon 099617440 oder 089/1679701.

Bullet C 85, Spektralfarben, My-
lar-Anstromkante, Pif-Pal, Top-
Zustand. Preis VS. Telefon 089/
331426 oder 089/153143.

Vega 16, VB DM 3600,—; Vega
PR, neu, VB DM 5200,—-. Telefon
07081/8172.

Achtung Umsteiger! Magic 166,
Baujahr 3/83,  S-Jahres-Uberprii-
fung, neue Unterverspannung, rot/
weild, 40 Flige, 1A-Zustand, um-
stindehalber fiir VB DM 2200,-.
Telefon 05872/713 tagsiiber.
Wichtig: Falls nicht erreichbar,
Telefonnummer hinterlassen, rufe
zuriick.



ebrauchtmarkt - Gebrauchtmarkt -

Saphir 16,  Baujahr 12/83,  rot/
orange/weild, Speedbar, Uberland-
nummer, sehr  guter  Zustand,
DM 2500~ MK-Digital-Cockpit
mit Akustik-Vario und km/h-An-
zeige, DM 400.—; Kniehiinger Prie-
ler und Parasail-Fallschirm, unbe-
nutzt, neu gepackt, incl. 2-Jahres-
Check, beides  neuwertig  fiir
DM 150, und DM 550.—. Telefon
abends 02941/78401, ab 22,4, 87
0941/96022 App. 15, Alois Ditt-
rich.

Windfex, Baujahr 83, sehr wenig
geflogen, VB DM 2000,-. Telefon
0731/265708.

Ikarus 700/1, Kurzpack. 5-Jahres-
Uberpriifung neu, crashfrei, 1A-
Zustand, DM 1500~ Telefon
089/2714921.

Atlas 8C, 2.2 m Kurzpack, guter
Zustand, Farben rot/weild, Ersatz-
teile und Rider, VB DM 2200,-.
Telefon 040/87044 56.

Atlanta, Giitesiegel '82, guter
Zustand, hellblav/rot/violett,
DM 1200.-. Tel. 02351/860642.

Vampir II 15,7 qm, 1% Jahre alt,
ca. 30 Flugstunden, blau/hellblau/
weill, Speedbar, neue Unterver-
spannung, VB DM 3150~ Tele-
fon  tagsiiber  07121/31 1388,
abends 07121/311380.

UNO, Baujahr 7/85, spektralfar-
benes Sondersegel, Top-Zustand,
wenig Fliige, crashirei, DM 3000 -
Telefon 0704274425,

Cloud I11, ideales Umsteigergeriit,
Baujahr 8/85, neues Giitesiegel.
wenig geflogen, guter Zustand,
Speedbar, Kennzeichen, 2 Trapez-
rohre, VB DM 2800.-, Telefon
07031/176056, abends 07031/
228404,

Verkaufe Bergfalke, neuwertig,
VB DM 1650,—; Knichinger mit
Parasail, je incl. Giitesiegel, VB
DM 800.~. Strecker Hanggliding
Products, VB DM 250—. Tele-
fon 07 11/822866.

Typhoon 54  medium,  Baujahr
1/85,  Mylarkante, schr guter
Zustand, neu DM 5200.-, fiir
DM 3400~ oder Tausch gegen
Altlas, Cloud. mit Wertausgleich.
Telefon 07305/3726.

Atlas 16 SC, fast 3 Jahre alt, schr
guter Zustand. mit Ridern, VB
DM 2100,-. Telefon abends
06257/62351.

Gelegenheit! Verkaufe Vampir II
14 qm. 3 Jahre jung. multicolor,
wenig geflogen, keine Crashs, VB
DM 2500,~; auierdem Vario Greif
801, 3 Jahre jung, mit Ladegerit,
chenfalls  wenig  benutzt, VB
DM 500,—. Telefon 07 11/7979673
oder 07685/13 16,

Cloud 111, Baujahr '82, Gitesiegel
neu 10/85, Anstromkante rot, Un-
tersegel blau, sehr guter Zustand,
Speedbar  und  Rider, VB
DM 2200,-, Tel. 07 11/379805.

Saphir 17, & Monate alt, VB
DM 4400,~. Tel. 067 81/43498.

Vega PR, rote Eintrittskante, ro-
tes Streifensegel, Y2 Jahr alt, VG,
Speedbar, DM 4700,~;  Demon
klein, rot/gelbes  Segel,  Bau-
jahr '83, VB DM 1200~ Tele-
fon 07162/23978  oder 07329/
6293,

Verkaufe Vampir 11 14,2 qm, Bau-
jahr "83, DM 2000,-, Tele-
fon 07025/2331.

Concord I, weili mit roter An-
stromkante, Gitesiegel '82, weni-
ger als 50 Flige, Sattelstiicke er-
neuert, DM 1500,—. Tele-
fon 07231/52727.

Vario, guter Zustand, nach Funk-
schau-Anleitung  gefertigt,  fiir
DM 100,~ zu verkaufen. Telefon
0831/60545 ab 16,30 Uhr.

Typhoon 84 medium, Baujahr
4/84, Kennzeichen, Mylarkante,
rot/weill, geptlegt, Preis VS oder
Tausch gegen Minimum mit Wert-
ausgleich. Telefon 05751764 18,

Saphir 16, Baujahr "85, 10 Flige,
rot, DM 3200, Telefon 089/
6925300,

Magic IV Fullrace 166, neu, um-
stiindehalber zu verkaulen, Tele-
fon 07681/22519.

Wills Wing Harrier 177, Bau-
jahr 4/82, Farbe rot/weif3, wenig
geflogen, crashirei, Zustand wie
neu, VB DM 2500~ Telefon
0621/6051691 oder 0621/6551 14.

Magie 166, Baujahr 4/85. Speed-
bar, multicolor, sehr gepflegter
Zustand, DM 3500.-. Tele-
fon 06861/73679.

Falke V, Baujahr 81, Gestell "83,
DM 600,~; Fallschirm Deuter Del-
ta  Stop, DM 300~  Tele-
fon 07162/23162.

Vario AOA-Flip-V 4821,
DM 260~ Winter-Fahrtmesser,
DM 120.—; Steffl-Kniehiingergurt,
DM 140 —; alles gut erhalten. ‘Tele-
fon 089/5797630 oder 08649/213.

Falke V, ca. 150 Flige, mit Her-
steller-5-lahres-Check, D-NIWK.
VB DM 1800,-.  ‘Telefon 089/
226025 oder 089/77 3482,

Atlas 16, Giitesiegel neu Februar
87, zu  verkaufen, DM 700.-.
Telefon 07117474542,

Falke V, Baujahr 12/82, guter Zu-
stand, diverse Ersatzteile, VB
DM 1500,~; UNO piccolo, Bau-
jahr 7/86; Neugeriit, nie geflogen,
rot/weilles Segel, VB DM 3300~
Parasail-Schlafsackgurt (M) mit in-
tegriertem Parasail-Fallschirm,
keine  Rettungsoffnung, VB
DM 750,~. Telefon 07024/2465,

Atlas 14, Baujahr '83, schr guter
Zustand, VB DM 2000,-, Tele-
fon 07162/23978 ab 17 Uhr.

Saphir 17, DM 3500,—; Saphir 16,
DM 2400,—; Maxi H mit Knichiin-
ger und Fallschirm, DM 1800,~;
Karpfengurt, DM 250~  Josef
Maltan jun., Wagenhiitiweg 13,
8243 Ramsau,

Adtlas 16, Baujahr 3/85, Kurzpack
2 m, Ersatzrohre, guter Zustand,
1. Hand. crashfrei, DM 2600,-.
Telefon 0761/383130.

UP-Comet, Baujahr 8/82, mit 5-
Jahres-Uberpriifung, 1A-Zustand,
schone Farben, neue Unterver-
spannung, DM 1500,  auch
Tausch gegen Atlas oder Cloud 11.
Telefon 07231 /48 1826.

Falke V, VB DM 1500,—, zu ver-
kaufen. Telefon 0761/89 1156,

Cloud I1, Baujahr '79, Kennzei-
chen D-NHEI, wenig geflogen, 5-
Jahres-Uberpriifung  fillig, VB
DM 600,~. Telefon 07 11/344199.

Saphir 16, Baujahr "84, technisch
hervorragender  Zustand, VB
DM 2800,~. Telefon 07021/594 38
nach 16 Uhr.

Bullet C 84, VB DM 1900,—; Bul-
let C85, VB DM 2900.-. Tele-
fon 07742/7291.

Magic Il 166, Baujahr 2/85, Un-
tersegel blau-weili-gestreift, Ober-
segel weill, hellblaue Anstromkan-
le, Speedbar, crashirei, VB
DM 2900,~. Telefon 02291/2604.

Magic 111 177, Baujahr 1/84, tech-
nisch und optisch  einwandfrei,
crashfrei, incl. Riider, neue Unter-
verspannung, DM 2500.—  ‘Tele-
fon 02051/84882  oder 02054/
83188 ab 18 Uhr.

Profil 17, Baujahr 11/84, crashfrei,
Speedbar. Farben weili/hellblau/
dunkelblau, 60 Flige, Top-Zu-
stand, DM 2700,—. Telefon 06806/
45884 ab 18 Uhr.

Falke V giinstig oder Tausch gegen
Sierra, VB DM 1600~ Tele-
fon 0761/891156.

Magic Il 177, Baujahr 4/84, mit
Speedbar, Magic-Roller, Flaschen-
zug, profiliertes Trapez, reparatur-
bediirftig, billig zu  verkaufen.
Teleton 08341/16878 ab 18 Uhr.

Hiway Demon 175, Baujahr 11/83,
Speedbar, Farben blau/weil. Tele-
fon 0228/251955 ab 18 Uhr.

Magic 11, 2 Jahre, schr gepilegtes
und geschont gelagertes Geriit aus
1. Hand, Balltips, multicolor. Tele-
fon 08326/1298 ab 17 Uhr,

Bullet C 85, guter Zustand, VB
DM 2700,~. Tel. 07151/441 58.

Saphir 17, Baujahr "85, und Aus-
rustung  zu  verkaufen. Tele-
fon 089/606468.

Profil 17, Baujahr 4/84, blau/weil3,
Speedbar, Harryco, DM 2500~
Telefon 0421/4988148 abends.

Adtlas 14, Baujahr '86, 2 Trapez-
Ersatzrohre und Riider, wenig pe-
flogen, DM 2500,~; Gurtzeug mit
Kniehiingern (Rademacher), Bau-
jahr "85, DM 600—. Tel. 07533/
5639,

UNO, Baujahr Ende "84, Top-
Zustand, werkgepriift bei Firebird
12/86, Farben rot/gold/gelb, | Paar
Luftrider, Speedbar, 3 Ersatz-Steu-
erbiigel, nur DM 1950~ Tele-
fon 0751/48283.

Saphir 17, Baujahr '86. Obersegel
weill, Untersegel multicolor, Ein-
tritt rot, sehr guter Zustand, VB
DM 4100,~. Tel. 069/5481523.

Feder, Baujahr 5/85, guter Zu-
stand,  Anstromkante  schwarz,
Obersegel weill, Untersegel stahl-
blau, komplett mit Speedbar und
diversen Ersatzrohren, VB
DM 2100,—; UVEX-Integralhelm,
weill, Grofie S, DM 60,-. Tele-
fon 0271/354780 ab 19 Uhr.
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Saphir 17, Baujahr 6/86, crashfrei,
Multicolorsegel, VB DM 4400~
Teleton 06872/6323.

Saphir 17, Baujahr "87, makelloses
Vorfiihrgeriit, sehr ginstig. Tele-
fon 05502/1090.

Adflas 16, Baujuhr 84, guter Zu-
stand, wenig geflogen, giinstig. VB
DM 2500,—. Telefon 07729/553.

Magic III 177, Baujahr 5/84, mit
Magic-Roller, weilles Mylarsegel.
Untersegel rot-weill-gestreift, VB
DM 2999,—; evtl. auch Tausch ge-
gen Magic 166 oder Gleitschirm
gegen Wertausgleich. Tele-
fon O8821/52148.

Atlas 16, Baujahr "83, 3 Jahre un-
benutzt, erst 40 Fliige, incl. Trapez
und Basis-Ersatzrohr und Rider
und Prieler-Liegeschiirze, sehr gu-
ter Zustand, gesamt DM 2500,
Telefon 06542/21311 abends.

Saphir 16, Baujahr 3/84, werks-
iiberholt. crashfrei. wenig Flige.
Farben hellblau/dunkelblau, einsei-
tigspektralfarbener Streifen, wegen
Gewichtsproblemen zu verkaufen,
Preis VB. Telefon 089/332770
oder 08075/1067.

Azur 17 mit Speedbar, Probeflie-
gen jederzeit moglich, DM 1400,-.
Telefon 07124/627.

Ranger HS mit neuem Giitesicgel
'B7. neuwertiger Zustand, mit teil-

baren Riidern, VB DM 1950 —, und

neuwertiger  Huber-Kniehinger-
Liegegurt, VB DM 150,-. Tele-
fon 0731/35108 ab 18 Uhr.

Cloud 11, Baujahr 3/84, neues Gii-
tesiegel. neue Unterverspannung,
sehr  wenig  geflogen, VB
DM 2200,—, Tel. 02101/81765.

Hornet 150, | Saison geflogen, seit-
dem fast nie benutzter Zweitvogel,
Preis VB Stratos B, schéne Farben,
gepflegt, Preis DM 1111 ,—. Telefon
09961/6674 nur am Wochenende
Fr.-So.

Profil 17, Baujahr "85, mit French
Connection und  Speedbar, VB
DM 3500~ Telefon 021 51/883831
und 02151/776472.

Magic IV, 1 Jahr alt, Neupreis
DM 6200,~, 3.Platz  Deutscher
Streckenflugpokal 1986, Preis VS,
Telefon 089/4486848.

Superfex 82 und Vario und Gurt
etc., alles in gutem Zustand, da
wenig gebraucht, Preis Verhand-
lungssache. Telefon 08106/6164.

Giitesiegel
DM 1800,

Cloud I, neues
(2/87),  multicolor,
Telefon 0721/620540.

Moyes Missile, Baujahr 4/83, sehr
gepflegt, wenig geflogen, Multico-
lorsegel, D-NOVC, technisch 1A,
aber 33 kg, VB DM 2100,-. Tele-
fon 089/180038 gesch., privat 089/
6517887.

- Gebrauchtmarkt - Gebrauchtmarkt -

Magic 1V 166, Baujahr 9/86, Top-
Zustand, Trimmer, Speedbar, rot/
weill, 5 Fliige, DM 5000,—, und
blauer Schlafsackgurt wegen Aul-
gabe zu verkaufen. Tel. D8035/
5181.

Magic Il 166, Baujahr 11/84, aber
wie neu, da kaum geflogen (20 Flii-
ge), DM 3400,~; auBerdem Knie-
hinger mit Schirm, Helm, neues
Vario. Telefon 07666/7011.

Bullet C 86, guter Zustand, weily,
crashfrei, DM 3500,—. Tele-
fon 08841/3419 ab 18 Uhr.

Verkaufe AFRO Owen 8000 (Va-
rio, Alti, Fahrt und Chroni) fiir
DM 650,~; absolut crashfreier Sa-
phir mit asymmetrisch buntem Se-
gel fiir DM 2900, und Prieler-
Kniehinger fiir DM 150~ Tele-
fon 0231/432273.

Verkaufe Bicla Spider, Baujahr 12/
85, Multicolorsegel, Kurzpack 2 m,
80% Doppelsegel, Zubehor: Swi-
veltips, 2 Trapezstangen, | Basis, |
Randbogen (NP DM 200,), 11 Flii-
ge, Neupreis gesamt DM 5250.—,
umstiandehalber fiir VB
DM 4250~ Telefon tagsiiber 0251/
7004192 (H. Keller), Wochenende
06241/24685.

Gesucht — Gesucht

Suche Vario/Hohenmesser, u.U.
defekt. Telefon 02382/71237, Jo-
hannes.

Suche Magic III 166 oder Magic
IV 166 in gutem Zustand. Hendrik
Becker, Hauzenberger Strafie 20/
Il 8000 Mimchen 21,  Tele-
fon 089/697 1190,

Suche preisgiinstiges Vario mit Ho-
henmesser, moglichst im Raum
Miinchen. Telefon 08151/13509,
dfter probieren, auch am spiten
Abend.

Suche Atlas 16 oder UNO ab Bau-
jahr 1985, crashfrei. Telefon 0731/
42552 (abends) oder 0731/168294
(tagsiiber).

Gesucht:  E-Vario/Hohenmesser/
Fahrtmesser,  giinstig.  Telefon
07162/23162.

Suche Vario mit Akustik, evtl, mit
Hohenmesser. Tel. 02505/1998,
Christoph, abends.

Suche zum Basteln Drachensegel,
auch stark beschidigt, wenn’s geht
geschenkt. Telefon 0521/449396.

]

Suche World Cup 90 oder dhnliches
Schulungsgeriit.  Telefon 089/
44868 46.

Steckbrief:
1986/87 gestohlene Hangegleiter und Zubehor

Geritetyp Farben Werk- Kenn- Besonderheiten Eigentiimer oder zu Benachrichtigender
nummer  zeichen

Atlas 16 gold-gelb Reinhold Bublies, Heckenweg 37,

4330 Miillheim/Ruhr 13, 0208/482474
Arrow rot-orange-weil} A-097 D- Bernd Hashagen, Guerickestralie 19,

NMMN Zimmer 302, 8000 Miinchen 40

Kellerschiirze  blau Rote Offnungsbinder Peter Janssen, c/o DHV, Schaftlacher
Kostelezky- StrafBie 23, 8184 Gmund
schirm
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HEHR 2EIT FUR AUF-UND ARBAL DURCH
I WKURRERE FLLGE |

DER RUF NACH EINEM
NEUEN KURTPALK -
DRACHEN DURFTE NICHT

LANGER

URERHORT =
DER LETZTE WERDEN:
KOH?AKTDRACHEN i UND HIER IST ER :

Y e BERBKREHE, o
Y
WIR
N WLICH ALLERLETZTE EIN GERAT FUR
ACHENEN) |
D TWICKLUNG rea——.
JUNG

AUFBAJFEHLER SIND DURCH DIE GERINGE
2AHL VoN) EINZELTEILEN (WENIGER ALS
2.00) FAST AUSHESCHLOSSEN ., LEICHTE UN-
REGELHASSIGKEITEN WE HIER BEIM VER-

N

2usAHMENFUGEN DER EINZELTEILE
ERGFFNEN &ICH NEVE FORTBEWEGUNGS™

MEGLICHKEI TEN. ACHTUNG ¢ IM GEREIGTEN BE(~
SPIEL IS8T DIE StV0 20 BEACHTEM. BITTE NICHT
DIE TUV- PLAKETTE AUT DAS GUTERIESEL WKIEREM

5 =
DURCH PHANTASIEVOLLES

SUCH, DIE AVFBAUREIT UNTER 3 STUNDEN
2U DRUCKEN, $1MD UNERHEBLICH | i

TER HERSTELLER BETONT, DASS SICH DAS
GERAT AUCH TATSACHUCH WEDER 1M PACK-

SAUK VERSTAUEN LASST.

\

DIESES PROBLEHMLOSE GERAY
VERZE|HT LEICHTE AUFBAUFEHLER
ODER NEUARTIGE PILOTEN POSITIONEN

DRALHENFLESERIN GERDA LIEIST MIT
NAUDRUCK DARAUF HIN| DASS ES SicH
HIER UM EINEN IMRER ERSTEN STARTS
GEHANDELT HABE pPAD SIE MITTLERWEILE
EWE LEWLHT VERANDERTE FLUGTECHNIK

ANWENDEN WIURDE | J

(\'EQENEELT TRETEN MHER NOCH PROBLEHE

BEIM ZUSAMMENLEGEN DES SEGELD AUF,

INSBESOWDERE DER SPHARIMCHE UBERSILAG”

BEREITET VIELEN KOPFRERBRECHEN, ALS

SESEL ALS PALKBALK

VERSLHWUREN !

ALTERNATIVE KA DAS

VERLEMDET LIERDEN.
HIT DER VERSPANNUNG

~\

DRACHEMFLIEGERIN DAGHAR WIDERFUHR,
UNLANGST EIN KLEINES MISSGESCHICK : 1M
HOHEN WIESENGRAS KOWJTE SIE HREN KUR2-

DRACHENFLIEGER

STEFAN BESCHLOSS,

ANBEUKA FUHRT HIER DIE 46 M -RECENJAKE VOR

7|

DEN KOSTERLOSER) 3-TAGIGEN

o
L PACKLEHRGANG ZU BESUCHEN

HILFSBEREIT STELLTE BAUER PFUNDMOSER
SOFORT DAY ODELN DER LAMDELNESE EI UMD
MAHTE SELBIGE. DER YERMIBSTE DRACHEN
WURDE DARE] SCHNELL LIEDER GEFUNDEN...

ldee und Zeichnung: Martin Pollmann
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DHYV bietet an:

das neu aufgelegte Lehrbuch flr Anfanger und Fortgeschrittene von Peter
Janssen und Klaus Téanzler; reich illustriert mit Zeichnungen und Farbseiten;
161 Seiten; Preis DM 29,80

Drachenfliegen fiir Meister

Herausgegeben von Peter Janssen und Klaus Tanzler, Autoren: Helmut
Denz, Manfred Kreipl, Dr. Victor Henle und Peter Croniger; 196 Seiten mit
161 Abbildungen, davon 21 in Farbe; Preis DM 32,—

Delta-Fluggebiete Schweiz

Verlag Schweizerischer Hangegleiter-Verband, 58 Fluggebiete, Ringbuch,
Erganzungslieferungen. Preis DM 45,

Fluggebietsfiihrer Frankreich
in franzdsischer Sprache, tiber 100 Fluggebiete auf je einer DIN A4-Seite.
Preis DM 45,—

Das groBie Buch der Drachen

die phantastische Geschichte der Drachen von Peter Dickinson; illustriert
von Wayne Anderson; 139 Seiten; Preis DM 30,—

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

Hangegleiter-Flugbuch

Rubriken: Flug Nr., Drachenmodell, Datum, Ort, Hohendifferenz, Flugdauer,
Wetter, Wind, Landung, Bemerkungen und Vorkommnisse, Fluglehrerbe-
statigung. Preis flir DHV-Mitglieder DM 5,—; flr Nichtmitglieder DM 8,—

Priifungsfragen

flr Befahigungsnachweis A; Eigendruck, Preis fir DHV-Mitglieder DM 20,
flr Nichtmitglieder DM 28,—

fur Befahigungsnachweis B; Eigendruck, Preis fir DHV-Mitglieder DM 20,—;
flr Nichtmitglieder DM 28,—

Ausbildungsbestimmungen

Ausbildungs- und Priifungsordnungen flir Hangegleiterpiloten, Drachen-
fluglehrer, Preis je DM 6,—

Anerkennungsordnung flr Drachenflugausbildungsstatten; Preis DM 6,—

Lufitiichtigkeitsforderungen

Pilotenaufhangesysteme DM 12,—; Pilotenrettungssysteme DM 12,—; Gleit-
flugzeuge DM 40,—; Hangegleiter DM 30,—; Technischer Anhang DM 60,—;
Schleppgeschirre DM 12—, Hangegleiterstartwinden DM 12,—

Rettungsschnur-Set

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

DHV-Aufndher

Aufschrift »DHV-Pilot« mit Verbandsemblem, Dunkelblau auf weiBem Grund.
Preis DM 5,—

T-Shirt ~ Restverkauf

Australia 87, mit Aufdruck »Good luck Germany«, Grundfarbe Wei3, GroBen
M, L, XL. Preis DM 15,—, solange Vorrat reicht.

Samtliche Preise incl. Mehrwertsteuer und Versandkosten

Zahlbar mit der Bestellung durch Verrechnungsscheck oder durch Uber-
weisung auf das DHV-Konto bei der Kreissparkasse Tegernsee
(BLZ 71152570), Kto.-Nr. 79657 oder Postscheckamt Mulnchen
(BLZ 70010080), Kto.-Nr. 96 105-807.
Bei Uberweisung bitte Beleg beiftigen.
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Denkenistgu

von Raimund Rud

»Der Weild Ferdl hat heute beim Ho-
sianna ein furioses Fortissimo einge-
legt«, murmelt Sokrates noch offen-
sichtlich miide und heiser vom mor-
gentlichen Singen.

Einstein, der gerade mit seinem Stroh-
halm eine besonders schéne Seifenbla-
se produziert hat, erregt dieses Stich-
wort so, dal} er sein Werk im letzten
Moment doch noch zerpustet. »Mir
geht das Geklimper sowieso schon
lange auf den Geist«, sagt er, und die
anderen wissen nun nicht, warum er
sich so ereifert, wegen der Seifenblase
oder wegen dem Hosianna am Sonn-
tagmorgen. »Ich habe denen bereits so
oft angeboten, auf der Violine zu
spielen, aber hier hat man no Bock auf
Bach, keine Ahnung von Musik«, stei-
gert sich Einstein weiter in seine Wut
hinein.

»No ha, no ha...«, tont es drgerlich
aus einem Liegestuhl der durch einen
Nebelfetzen etwas von den anderen
getrennt ist. »Ich sagte schon immer«,
knurrte die Stimme aus dem Liege-
stuhl, »daB.. .«

In diesem Augenblick tont eine Stim-
me aus dem Lautsprecher: »Achtung
Achtung, Wolke 27 im dritten Qua-
dranten wird aufgeltst, die dort wei-
lenden Mitglieder des himmlischen
Chors werden gebeten, unverziiglich
in die Gemeinschaftsriume zuriickzu-
kehren. Bitte nehmen sie alle Gegen-
stinde mit.«

»Na uns betrifft’s ja nichte, brummt
Aristoteles, »doch das kann ja noch
heiter werden, wenn der Petrus schon
jetzt die ganze Planung durcheinan-
derbringt.«

»No, ha«, jetzt ist die Stimme aus dem
Liegestuhl beillend, »kann man nicht
einmal am Sonntagmorgen in Ruhe
schlafen? Ich sagte schon immer, der
Mensch ist nichts als ein Uhrwerk, nur
die Zahnriider klappern ein biBichen
zu laut.«

Sokrates lacht und sagt: »Mein lieber
Descartes, Du bist im Irrtum, wahr-
scheinlich horst Du Deine eigene Un-
ruhe, die tickt zu laut,«

Zu Aristoteles gewandt sagt er: »Der
Petrus hat seit kurzem einen Allbe-
reichsempfinger — heute hat er im
bayrischen Rundfunk den Wetterbe-
richt gehort, ich bin gerade an der
Pforte vorbeigegangen — habe ihn sel-
ten so lachen gehort.«



Fuhlenbesser

»Da schau sich einer die Eierkopfe
an«, tont eine Stimme von hinten.
Erschrocken drehen sich die so ange-
sprochenen um, Petrus steht hinter
ihnen. »lhr habt nichts gegen die Pri-
vilegien, die ihr hier genieBt«, sagt er,
»Wolke 17 fiir Euch reserviert, damit
ihr exclusiv eure Theorien ausspinnen
koénnt, ohne die anderen zu nerven.
Hinterm Riicken aber nichts als mek-
kern.«

»No, ha«, kommt’s aus dem Liege-
stuhl.,

»Hort, hort«, murmelt Aristoteles.
»Ich konnte die Thermik ein biichen
drosseln«, sagt Petrus mit gentiBli-
chem Grinsen, »dann fillt euer Elfen-
beinturm hier zusammen wie eine
Dampfnudel und ihr miifit hurtig mit
den Fliigeln schlagen, sonst geht’s ab-
WHTtS. «

»Ich habe keinen Fallschirme, stohnt
Sokrates.

»Bedenke mein Alter, lieber Haus-
meister«, bittet Aristoteles, »ich bin
schon lange nicht mehr geflogen.«
»Dann bt mal schon inzwischene,
héhnt Petrus und verschwindet.

»Ich bin auch schon eine Weile nicht
mehr geflogen«, sagt Descartes und
fragt: »Konnte mir bitte jemand die
Federn etwas aufziehen?«

»Welche denn, die von Deinem Uhr-
werk oder die von Deinen Fliigeln«,
fragt Sokrates.

»lhr Griechen mit eurer verdamm-
ten Logik«, stohnt Descartes.
Einstein kichert. »Nun macht Euch
doch nicht gleich ins Hemdchen, das
tut er nie.«

»Wer tut was niiice«, fragt Sokrates
und seine Stimme klingt leicht hyste-
risch.

Einstein kichert noch immer: »Das ist
doch logisch; wenn einer von Euch
Superphilosophen in dieses Irrenhaus
da unten fillt, dann dreht ganz be-
stimmt einer durch. Rambo Ronny
ziindet vielleicht seinen Sternspritzer
an — es macht peng — und das war’s
dann wohl.«

Sokrates ist skeptisch.

»Du meinst, das hiilt den ab? Er hilt
nicht allzuviel von denen da unten, Du
hiitt’st ihn lachen horen sollen heute
Morgen. «

Einstein 1dBt sich nicht beirren: »Er
macht das Wetter — doch fiir wen
wohl, wenn’s nichts mehr gibt? Nein,

den Spal} LiBt er sich nicht nehmen,
deshalb wird er sich hiiten, einen von
Fuch da hinunter fallen zu lassen.
Habt Thr mal sein Gesicht gesehen,
wenn er den Fohn einschaltet, irre.«
»Ist heute Fohn«, fragt Descartes er-
schrocken. »Bei Féhn fliegen ist doch
gefihrlich, oder?«

»Ich mufd euren Disput leider noch-
mals storen«, tont siffisant Petrus’
Stimme aus dem Hintergrund.
»Hort, hort«, sagt Sokrates.

Petrus weist mit ausgestrecktem Arm
schriig nach unten: »Was seht ihr da
unten?« Alle versuchen, so gut wie
moglich die Richtung auszumachen.

Sokrates wendet sich an Einstein:
»Leih mir doch mal Deine Brille, ich
bin kurzsichtig, weifit Du.« Einstein
reicht sie ihm. Sokrates driickt sie auf
die Nase und nach einer Weile sagt er
veriichtlich: »Ich sehe Fetzenflieger.«
»Wo«, fragt Descartes.

»Hangschrubben, diese Pinscher«,
ldft sich wieder Sokrates vernchmen.
»Wo denn«, bohrt Descartes.
Sokrates nimmt die Brille ab und
schaut zu Descartes hiniiber. »Wo
schaust Du blofi hin! Hast wohl als
Ministrant ein bifichen vom MeBwein
genippt — ah, jetzt wird mir klar,
warum Du am Sonntag immer so gut
schliifst. «

»Hort, horte, feixt Aristoteles.
Petrus unterbricht den Streit: »Ich
muBte Euer flegelhaftes Benehmen
der Direktion melden, man war sehr
ungehalten. «

»Wer ist man, fragt Ariostoteles.
Petrus reagiert nicht darauf und féhrt
fort: »Man hat beschlossen, derartige
Vorfille nicht mehr durchzulassen
und ein Exempel zu statuieren. Diszi-
plin muf} sein. — Sokrates und Descar-
tes, seht ihr da unten die Drachentlie-
ger? Am Hang herrscht eiserne Diszi-
plin, ihr sucht Euch jeder ein Geriit
aus — die Piloten nehme ich inzwischen
in meine Obhut — und dann fliegt Thr
da unten mit, mindestens eine halbe
Stunde. Ab mit euch!«
»Fetzenfliaoouuwww, . .« Schaurig
klingt Sokrates’ Stimme, wiihrend er
aus der Wolke fiillt, so als stiinde er im
Nichts.

»No, hadouu«, hort man noch und
dann ist auch der Liegestuhl leer,
beide stiirzen auf den Hang zu.

»Viel Spall noch den Herrene, sagt
Petrus und verschwindet.

»Jetzt geht er und dreht am Wetter«,
meint Aristoleles.

»Ja er ist manchmal recht launische,
pflichtet Einstein bei. »Weilit Du, was

er kirzlich mit den Meteorologen ge-
macht hat?«

»Er hat ihnen den Verstand genom-
mene«, feixt Aristoteles.

»Viel schlimmer«, sagt Einstein, »er
hat sie mit Blindheit geschlagen.«
Aristoteles ist entsetzt, »Ja darf er
denn sowas?«

»Nein, natiirlich nicht direkt blind-
gemacht. Aber er hat ihnen sugge-
riert, daf} sie besser arbeiten, wenn sie
nur auf den Bildschirm ihres Compu-
ters schauen, und jetzt stecken die
armen Kerle in Betonsilos ohne Fen-
ster — black box activity nennt man
sowas — und der Wetterbericht ist
dann auch entsprechend. «

»Leih mir doch mal Deine Brille«,
bittet Aristoteles, »ich mocht’ zu ger-
ne sehen, wie die beiden den Haufen
da unten durcheinanderscheuchen.
Weillit Du, Sokrates war ja nie beson-
ders sportlich, dann haben ihn die
Athener so lange eingesperrt, der wird
ganz schon ins Schnaufen kommen.«
Aristoteles schaut erst ruhig, dann
immer fahriger herum. »Siehst Du
sie«, fragt er Einstein.

»Wie sollte ich? Ich bin auch nicht
mehr gerade der Jiingste.« Eine Weile
schaut mal der eine, dann der andere
durch die Brille, aber sic konnen den
Hang nicht mehr finden.

Plotzlich héren sie schon von weit her
Sokrates’ Stimme: »Aber das héttest
Du wissen miissen, Du Mochtegern-
philosoph, ich habe zu diesem Thema
schon ganze Bibliotheken voll ge-
schrieben, da hast Du noch nicht mal
die Windeln voll gekriegt.«

Descartes schreit: »Wie konnte ich
auch nur ahnen, daff Du das ernst
gemeint hast? Ich kenn' doch das
Gewerbe. Aber die Hangflugregel ist
doch wohl eindeutig. «

In dem Moment sind die beiden auch
wieder auf der Wolke, sie sechen aber
etwas zerrupft aus.

Aristoteles sagt, zu Einstein gewandt,
leise: »Wetten, dafl man die da unten
ordentlich verklopft hat.«

Einstein schaut auf die Sonnenuhr und
sagt: »Das war aber keine halbe Stun-
de, hat wohl keinen Spal} gemacht?«
Sokrates mochte mit ausgestrecktem
Arm auf Descartes zeigen, 1a3t es aber
mit schmerzverzerrtem Gesicht blei-
ben, und wie aus einem Munde sagen
beide: »Dieser Idiot. . .«

»HoOrt, horte, murmelt Aristoteles.
»Da ich im Recht bin«, sagt Descar-
tes, »werde ich Euch erzihlen, wie es
war, «

»Recht, seit wann hat ein Uhrwerk
Rechte«, hohnt Sokrates.
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Einstein sagt leise zu Aristoteles:
»Das ist Metaphysik. «

»Also ich wihlte ein schones Geriit,
bunt und fetzig«, sagt Descartes.

»Ich hatte schon am Anfang so eine
Ahnung, deshalb habe ich mir so ei-
nen Stachelrochen ausgesucht, der
flog zwar riickwirts aber ich wollte
dem da«, Sokrates deutet mit dem
Kinn aufl Descartes, »diesem Chaoten,
nicht ganz wehrlos ausgeliefert sein. «
Descartes zupft sich ein paar Lat-
schennadeln aus seinem verschmutz-
ten Sonntagshemd und erzihlt: »Zu-
erst ist er«, er zeigt auf Sokrates,
»ganz schon abgesoffen. Offensicht-
lich keine Ahnung von Aerody-
namik.«

Sokrates strahlt tiber das ganze Ge-
sicht, als er sagt: »Ich habe aber den
Bogen schnell herausgekriegt, brauch-
te das Gliick der spiten Geburt nicht,
sondern Kopfchen, nur Képfchen.«
VerdrieBlich betastet Descartes eine
Riesenbeule an seinem Kopf und fihrt
fort: »Dann waren wir auf derselben
Hohe, ich hatte den Hang auf der
rechten Seite. . .«

»Den Hang? Daf} ich nicht lache.
Manchmal warst Du hinter den Béu-
men, so verbissen hast Du Hohe ma-
chen wollen«, schreit Sokrates.

»lch hatte den Hang also rechtse,
wiederholt Descartes, »da kommt die-
ser Athener mit dem umgedrehten
Rochen direkt auf mich zu - ich sehe
das Weilie in seinen Augen — ja und
dann ist es passiert.«

»Was? — Hat er Dich fiir einen Jiing-
ling gehalten«, fragt Ariostoteles.
»Deeen«, briilllt Sokrates und zeigt
jetzt mit dem geschwollenen Arm auf
Descartes.

»Was genau passiert ist, weil3 ich nicht
mehr«, sagt Descartes, »ich wachte
erst wieder in den Latschen auf und
habe mich schleunigst davonge-
macht. «

»Er hat mich (iber den Haufen geflo-
gen«, ereifert sich Sokrates.

»Die Regel ist auf meiner Seite und
damit auch das Recht«, beharrt Des-
cartes auf seinem Standpunkt und
fahrt fort: »Recht ist Recht und der
Satz, der mich bertihmt gemacht, gilt
auch heute noch unumstoflich: 1CH
DENKE, ALSO BIN ICH. Wie konn-
test Du mich einfach ignorieren?«
»lch, ja ich habe Dich aber umgesto-
Ben«, kontert Sokrates, »Deine Siitze
gelten nicht fiir mich. Aber Du, Du
hittest wissen miissen, Du Méchte-
gernphilosoph, dafl mein Satz >ICH
WEISS, DASS ICH NICHTS WEISS«
viel elementarer ist und ich bin mit
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ihm auch tausendmal so beriihmt ge-
worden wie Du. Aullerdem bin ich
dlter als Du, ich habe mich von unten
heraufgekimpft, wollte auch ein bif3-
chen Spafl und und und und. . .«

Wiihrend die beiden noch weiter strei-
ten, wer nun im Recht sei, sagt Ein-
stein zu Aristoteles: »Ob man den
Vereinen da unten einen Tip geben

soll, sie sollten eine Warnung vor
Denkern und Nichtdenkern in ihren
Aushang aufnehmen?«

»Typisch deutsch«, sagt Aristoteles,
»die Miithe kannst Du Dir sparen, ich
habe da so meine Erfahrung, schon zu
meiner Zeit hat kein Mensch einen

Aushang gelesen. « C]
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Neue Form der
Clubmeisterschaft

Der Drachenfliegerclub Hochries-Sa-
merberg hat fiir seine Clubmeister-
schaft 1987 eine neue Form gefunden,
die sowohl den Streckenflicgern als
auch den reinen Wettbewerbspiloten
entgegenkommit,

Die maximal zu vergebende Punktzahl
wird durch 3 geteilt. Ein Drittel der
Punkte kann zu jedem beliebigen
Zeitpunkt frei von der Hochries wiih-
rend des Jahres erflogen werden. Die
Beurkundung erfolgt durch Landezeu-
gen bzw. entsprechend der Ausschrei-
bung des Deutschen Streckenflugpo-
kals. % der Punkte werden dann wih-
rend eines Wettkampfs durch spezielle
Aufgabenstellung im direkten Ver-
gleich vergeben.

XC-Cup Ostbayern 1987

Die Hingegleitervereine DFC Ober-
pfalz, DFC Weiden, DFC Regental,
DFC Dreilindereck und DFC Bayer-
wald veranstalten 1987 den XC-Cup
Ostbayern. Die Ausschreibung st
identisch mit der Ausschreibung des
deutschen Streckenflugpokals.

Der Wettbewerb dauert vom 15.2. bis
15.9.1987.  Teilnahmebedingungen:
Der Start zu einem Wertungsflug muf}
in Bayern, nérdlich der Donau und
Ostlich 12 Grad 6stlicher Linge erfol-
gen und der Pilot mull Mitglied in
einem der veranstaltenden Clubs sein.
Die genaue Ausschreibung ist bei den
Vereinen und bei der DHV-Ge-
schiftsstelle erhiiltlich.

Internationale Flugtage der Héngegleiter-Fluggruppe
Werdenberg (Schweiz) vom 19. bis 21. Juni 1987

Zum Anlaf ihres zehnjihrigen Beste-
hens organisiert die Hingegleiter-
Fluggruppe Werdenberg (Kanton St.
Gallen) die bereits zur Tradition ge-
wordenen internationalen Flugtage als
Jubiliums-Flugtage. Vom 19. bis
21. Juni dieses Jahres treffen sich des-
halb interessierte Hiingegleiterpiloten
auf dem Festplatz Rietli in Buchs
(SG).

Wiihrend der Freitag (19. Juni) dem
freien Fliegen und dem Training vor-

behalten bleibt, wird es am Samstag
und am Sonntag ernst. 1. Preis ist ein
Stidteflug  nach  Amsterdam. Die
Hiingegleiter-Fluggruppe  hofft — auf
viele Anmeldungen, auf gutes Flug-
wetter und freut sich auf gute Kame-
radschaft in der schonen Flugregion
Werdenberg.

Informationen:  Hingegleiter-Flug-
gruppe Werdenberg, Postfach 220,
CH-9470 Buchs (SG).

(/-

Uberlandkennzeichen

selbstklebend, Dacron 90 gr/m?
schw. u. weiB, Hoéhe 50 cm: 54,— DM,
Hohe 30 cm: 35,— DM + Versand

Werbeaufschriften auf Anfrage.

A. Hahn,
Koch-Sternfeld-Str. 8
8240 Berchtesgaden

Tel.: 08652/63842
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. MILLAU.FRANCE |
DU2 AU I3 JURLLET 1987

Coupe Du Monde
Feminine
De Vol Libre

Vom 2. bis 13.7. 1987 veranstaltet
der Franzosische Hingegleiterver-
band in Millau den 1. Worldcup fiir
Frauen. Die Wettbewerbsaufgaben
werden hauptsiichlich aus Strek-
kenflug-Aufgaben bestehen.

Als Preisgelder winken:

Platz 1 FF 6000
Platz 2 FF 4000
Platz 3 FF 2000.

Interessentinnen setzen sich bitte
direkt mit der DHV-Geschiifts-
stelle in Verbindung.
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Unsere Qualitat und unser Design machten uns weltweit
zum groBten Fluginstrumentenhersteller fur Hangegleiter.
Auf alle unsere Instrumente gewahren wir 1 Jahr Garantie.

7ARRO

Huginstrumente

JAFRO CROSS COUNTRY 8000

CHne

AFRO Cross Country 8000

AFRO Vario Analog 549 DM

1598 DM

€ g0 vanio BIGITAL

AFRO Vario Digital

AFRO Cirrus 8000

Altimeter Digital mit
Altimeter Digital ohne Akkustik 498 DM

308 DM

Bitte senden Sie mir unverbindlich Informationsmaterial

A. Frommwieser, AFRO-Fluginstrumente, BahnhofstraBe 37,

D-8219 Rimsting/Chiemsee, Telefon 08051/61249

1298 DM

km WVIETER DNOITAL
- ALTIMVE

Kugelkompass

@48 mm 59 DM
Akkustik 598 DM Kugelkompass AFRO Speed Mod. 2
@78mm 129DM  AFRO Speed Mod. 1

Weiter im Programm:
Owens Valley 8000

Speed Digital 270 DM

AFRO CUMULUS 8000 =

Stabile Fotohalterung
1298 DM Stoppuhr 8 mm Anzeige 99 DM
Stoppuhr 4 mm Anzeige 59 DM

¥

AFRO Cumulus 8000 898 DM

169 DM
108 DM

49 DM

Termin

Wettbewerbskalender 1987

Geliinde

Wetthewerb

Ausrichter/Auskunft/Anmeldung

01.01.-15.09,

15.02.-15.09.

24,05.-30.05.

30.05.-31.05.

06. 06.-08. 06.

17.06.-21.06.

19.06.-21.06.

02.07.-13.07.

29.08.-30.08.

Europa

Bayern

Goldegg

Hardheim

Teulelsmiihle

Teufelsmiihle

Buchs im Rietli

Millau/Frankreich

Bad Herrenalb

Deutscher Streckenflugpokal 1987

XC-Cup-Ostbayern 1987

Hessische Meisterschaft

Odenwald-Pokal-Fliegen

Seniorenfliegen

10. Loffenauer Teufelspokal
Baden-Wiirttembergische Meisterschaft

Jubildumsflugtage 1987
7. Internationale Flugtage Werdenberg

1. Weltmeisterschaft der Frauen

01.08.-02.08. Bramberg [X. Int. Wildkogel-Pokal-Fliegen
Wertung fir Alpencup
01.08.-02.08. Bramberg [. Int. Para-Schirm-Fliegen

5. Internationaler Béirenpokal

Deutscher Hingegleiterverband,

Schaftlacher Stralie 23, 8184 Gmund am Tegernsee und
Deutscher Aero Club e. V., Lyoner Strafie 16,

6000 Frankfurt/Main 71

DFC Oberpfalz, DFC Weiden, DFC Regental,
DFC Dreilindereck, DFC Bayerwald, Hermann Uhr-
mann, Ruselbergstraflie 88, 8360 Deggendorf

Hiingegleiter-Kommission Hessen, Kurt Luther,
Hasenpfad 3, 6680 Bad Homburg

Club fiir Drachenflugsport, 6969 Hardheim,
Telefon 06283/8786

Wollgang Benitz, Forststralie 7, 7500 Karlsruhe,
Telefon 0721/613462

Wolfgang Benitz, Forststrafie 7, 7500 Karlsruhe,
Telefon 0721/613462

Hingegleiterfluggruppe Werdenberg, Postfach 220,
CH-9470 Buchs

Fédération Frangaise de Vol Libre, 54 bis rue de la Buffa,
F-06000 Nice

Wildkogel-Falken, A-5733 Bramberg

Wildkogel-Falken, A-5733 Bramberg
Manfred Vogel, Qosstralie 3, 7517 Waldbronn,

Telefon 07243/67556




