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Zcphir ‘38 . jetzt noch sedrker

Aufgrund intensiver Forschungs- und Entwlcklungsarbelt
konnten wir die Leistung des Zephir nochmals verbessern.
Wie war das moglich?

Wir haben ein spezielles MeBgerat entwickelt, mit dem wir
die Druckverhéltnisse l&ngs der Halbspannweite exakt ermit-
teln und optimieren kénnen. Natiirlich sind die vorgenomme-
nen Modifikationen Gutesiegelkonform.

Der Zephir '88 besitzt nicht nur im Sinken, sondern auch im
schnellen Gleiten ein Leistungspotential, das Sie im
direkten Vergleich mit den vermeintlich besten Hochlei-
stungsgeraten einmal priifen sollten. Das Ergebnis wird Sie
verbliiffen:

@ Spitzenklasse trotz leichtem Handling
und Kurzpackmal N :

® Spitzenklasse ohne "VG", Kevlar und Mylar C o\ T

® Spitzenklasse ohne "Schwipp-Schwapp-Unterriggs” und ) 7
unangenehmen Start- und Landeeigenschaften

@ Spitzenklasse in Verarbeitung und Service

_____

Rufen Sie uns an, wir nennen lhnen einen Héndler,
den Sie zum Vergleichsflug fordern kénnen.

Das Bild zeigt das neue MeBgerdt mit Kamera am Zephir.

bauvtek GmbH, Pavlinstr. 78,
D - 5500 Trier, Tel.: 0651-22019
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Weltmeisterschaft im Hingegleiten '88 6

Vom 23. 1. bis 13.2. 1988 fand in
Bright, Australien die sechste Dra-
chenflug-Weltmeisterschaft statt.
Die groBen Gewinner waren die
Gastgeber selbst, sie konnten sich
gegen die Spitzenpiloten aus 30 Na-
tionen durchsetzen. Rick Duncan
und sein Team erflogen sich sowohl
in der Einzelwertung als auch bei
den Mannschaften die Weltmeister-
titel.

Foto: Michagl Thama
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Internationaler
Alpen-Pokal
fur Gleitsegler

Vom 19. his 21. August 1988 veran-
staltet der DHV den ersten grofien
Mannschaftswelthewerb mit interna-
tionaler Beteiligung in Oberstdorf.
Teilnahmeberechtigt sind Mannschaf-
ten mit je vier Piloten aus den Alpen-
lindern. Die Zusammenselzung der
Mannschaften ist freigestellt.

Zu gewinnen sind Preisgelder im
Gesamtwert von mindestens 5000 DM
sowie Pokale und Sachpreise.

Die vollstindigen Meldungen miis-
sen mannschaftsweise bis spitestens
8. 8. 1988 bei der DHV-Geschiiftsstelle
eingegangen sein. Die Einzelheiten zur
Meldung und zum Wetthewerb erge-
ben sich aus der Ausschreibung, die
kostenlos bei der DHV-Geschifisstelle
(Telefon 08021/8181) angefordert
werden kann.

Neuve Rechisverordnung
in Vorbereitung

Die Strucl-Prozesse des DHV und
eine dhnliche ProzeBserie des DULV
haben deutlich gemacht, dal} die
Allgemeinverfiigung als Experiment
fiir eine neue Rechiskonstruktion
(Stichworte: Befihigungsnachweis,
Betriebstiichtigkeitsnachweis, Geneh-
migungsfiktion, Beaultragung der
Verbinde) fiir uns Drachenflieger und
Gleitsegler gut war, auf Dauer aber
der Gestall einer Rechtsverordnung
bedarf.

Verordnungsentwiirfe liegen vor.
Der DHV steht wegen der Rechisver-
ordnung in stiindiger Verhandlung mit
dem Bundesverkehrsministerium. Die
Schwierigkeit liegt darin, daf} die
Rechtsverordnung zustimmungs-
pflichtig ist, d. h. daB sie der Zustim-
mung des Bundesrates bedar(. Die Er-
gebnisse und Entscheidungen des
Bundesrates und des vorher tagenden
Bund-Linder-Fachausschusses Lult-
fahrt lassen sich nicht vorhersagen.

Offen ist auch der Termin fiir das
Inkrafttreten der neuen Vorschriften,
Im laufenden Jahr 1988 ist nicht damit
zu rechnen.

4

Thermikfluglager fir
Gleitsegler

Vom 15. bis 17. Juli 1988 veranstal-
tet der DHV fiir Gleitsegelpiloten ein
Thermikfluglager fiir leistungsorien-
tierte Gleitsegelpiloten. Veranstal-
tungsleiter ist Toni Bender zusammen
mit anderen Fachspezialisten.

Die Kostenbeteiligung dieser vom
DHV linanzierten Veranstallung be-
tragt DM 100,— pro Teilnehmer. Die
Teilnehmerzahl ist auf 20 beschrinkt.
Teilnahmevoraussetzungen sind Beli-
higungsnachweis und Betriebstiichtig-
keitsnachweis,

Schriftlicher MeldeschluB ist am
31.5.1988 in der DHV-Geschiiltsstel-
le, Schaltlacher Strafie 23,

8184 Gmund am Tegernsee. Bei mehr
als 20 Meldungen entscheidet das Los.

Falsche
Telefonnummern

Durch ein Versehen wurden im Info
Nr. 44 fiir die Ostallgduer Fliegerschu-
le und die Delta-Gleiter-Flugschule In-
zell/Ruhpolding die falschen Telefon-
nummern gedruckt.

Die richtige Telefonnummer der
Ostallgéduer Fliegerschule lautet
08342/44 50, die der Delta-Gleiter-
Flugschule Inzell/Ruhpolding lautet
08665/461.

Kunftig keine
Doppelberechtigungen
von DHV und DAeC

s fiel bei einzelnen Flugschulen
und Herstellern auf, daB sie sowohl
beim DHV als auch beim DAeC die
Anerkennung als Ausbildungsstitie
und das Giitesiegel haben wollien.
Dies widerspricht dem élTentlich-
rechtlichen Charakter der Berechti-
gungen. Wer beispielsweise seinen
Fiihrerschein von der einen Zulas-
sungsstelle hat, braucht und erhilt
keinen zweiten Fiihrerschein einer an-
deren Zulassungsstelle,

Die Problematik der Doppelberech-
tigung wurde durch die Strucl-Prozes-
se deutlich. Wenn die Berechtigungen
von beiden Verbinden erteilt worden
wiiren, dann hiitten sich die ohnehin
vorhandenen Komplikationen uniiber-
schaubar ausgeweitet.

Zur Klarstellung haben DHV und

DAeC sich geeinigt, daB

1. die Berechtigungen gemdifi Allge-
meinverfiigung des Bundesmini-
sters fiir Verkehr fiir Hingegleiten
und Gleitsegeln, insbesondere Beft-
higungsnachweise, Anerkennungen
der Ausbildungsstdtten, Betriebs-
tiichtigkeitsnachweise, Anerken-
nungen auslindischer Gerdilezerti-
Jikate, Erprobungsgenehmigungen
(Prototypengenehmigungen), nur
erteilt werden, wenn kein anderwei-
tig in Deutschland giiltiger Berech-
tigungsnachweis bestehi;

2. ein Wechsel der Erteilungsstitien
nurbei gleichzeitigem Verzicht auf
die bestehende Berechtigung oder
bei Auslaufen einer befristeten Be-
rechligung maglich ist;

. die Aberkennung einer Berechti-
gung z. B. durch Widerruf, die ande-
re Stelle bindet und von dort keine
newue Berechtigung erteilt werden
kann; solange eine eventuelle
Sperrfrist wirksam ist;

4. fiir ein baugleiches Gerdit, fiir das
ein Verband einen Betriebstiichtig-
keitsnachweis erteilt hat, darf der
andere Verband einen Betriebs-
tiichtigkeitsnachweis nur erteilen,
wenn das Gerdt mit anderer Typen-
bezeichnung/Namen zum Belriebs-
tiichtigkeitsnachweis angemeldet
wird.

Lo



Fall Strud :
Hessisches Ministeriuvm
erlaft luftaufsichtliche
Verfugung

Mit Schreiben vom 12. 2. 1988 hat
das Hessische Ministerium fiir Wirt-
schaft und Technik dem Drachenflug-
lehrer Veljo Strucl fiir die Dauer von
15 Monaten die Titigkeit als Drachen-
fluglehrer untersagt und die sofortige
Vollziehung angeordnet.

Aus der Begriindung:

»Soist davon auszugehen, daff von
Herrn Strucl nichtbetriebssicheres Ge-
rét und nichtqualifiziertes Personal
zur Ausbildung eingesetzt wurde und
dadurch Flugschiiler gefihrdet wur-
den oder gefiihrdet werden konnten.«

»kEine Befristung der Untersagung
Jiir 15 Monate erscheint angemessen,
um zu verhindern, daf Herr Strucl in
der Zeit bis zum Titigwerden des Ver-
ordnungsgebers unter Auflerachtlas-
sung von Sicherheitsbelangen fiir den
Luftverkehr und die dffentliche Sicher-
heit und Ordnung allgemein Drachen-
Slugschiiler ausbildet. «

»Die Anordnung der sofortigen Voll-
ziehung war notwendig wegen der be-
sonderen Schutzwiirdigkeit der zu
schiitzenden Rechtsgiiter Leib und Le-
ben von Flugschiilern. Diesen Rechls-
giitern gegeniiber muf} das an sich
berechtigte wirtschaftliche Interesse
des Herrn Strucl zuriicktreten.«

Strucl hat Rechtsmittel eingelegt.

CB-Funk
nun auch in Berlin

Bereits am 26. 3. 1985 hatte der
Deutsche Hangegleiterverband heim
Senator fiir Verkehr und Betriebe den
Antrag gestellt, daB auch in Berlin
Hiingegleiterpiloten CB-Funk benut-
zen diirfen.

Nach fast 3 Jahren wurde der An-
trag des DHV genehmigl.

Sehr geehrter Herr Boog,

die alliterten Schutzmdchte — hier das
Berlin Air Coordinating Committee,
Working Group — haben mir die Geneh-
migung fiir die Benutzung von CB-
Funkanlagen beim Hingegleiten ge-

wichfig

méf threm o. a. Antrag iibersandt, die
ich nachfolgend zitiere:

»Der Antrag des Deutschen Hiinge-
gleiter-Verbandes e. V., auf den fiir
Hingegleitern zugelassenen Geldnden
in Berlin Citizen-Band (CB)-Funkanla-
gen zu benutzen, wird genehmigt.

Diese Genehmigung wird in die An-
derung von BK/0(84) 9 aufgenommen.

Gez. Robert E Smith
U. S. Administrator for Aeronautics
Sfiir die BACC-Arbeitsgruppe«.

Mit freundlichen Griifien

Im Auftrag
Sych

Neve DHV-Fachbeirdte

Zum Fachbeirat fiir Medizin wurde
Dr. med. Gerhard Steinberg, 27 Jahre,
berufen. Er ist Gleitsegellehrer mit
Drachenflugerfahrung und ehrenamt-
lich auch als Bergwacht-Arzt titig.

Dieter Ladmann, 25 Jahre, gehort
als Beiral fiir Naturschutz der DHV-
Kommission an. Er ist Gleitsegler und
Drachenflieger.

Club
Parafly Schwaben
sucht Mitglieder

Wer hat noch Lust zum Mitmachen?

Wir treffen uns zum:
— Gemeinsamen Fliegen
— Fachsimpelw/Erfahrungsaustausch

Wir organisieren:

— Erlebnisreisen

— Weiterbildung wie z. B. Thermik-
fliegen

— Teilnahme an Wetthewerben

Weitere Informationen gewiinscht?

Oder bereit zum Mitmachen?

Dann meldet Euch bei:

Jirg oder Joachim Runge
Panoramastr. 28

7415 Wannweil/Reutlingen
07121/54248

oder

Stefan Spatz
Meistersingerstr. 1B
7000 Stuttgart 70
0711/7654154

kurz

Sporivertrag
angeglichen

Der Sportvertrag zwischen DAeC
und DHV fiir das Jahr 1988, der in-
haltlich identisch war mit dem Sport-
vertrag fiir 1987, wird hinsichtlich der
Liga-Qualifikation dem Ausschrei-
bungstext fiir den Deutschen Strek-
kenflugpokal 1988, verdffentlicht in
DHV-Info Nr. 43, Seiten 63/64, ange-
glichen,

Verhandlungen mit
dem DAeC

Die DHV-Kommission hat sich bei
ihrer Sitzung am 19. 3. 1988 mit dem
letzten Vertragsentwurf des DAeC vom
21.1.1988, abgedruckt in DHV-Info
Nr. 44, Seite 13, beschéftigt und ist zu
folgender Beurteilung gelangt:

Der Entwurf des DAeC hilt die
schiidliche Doppelgleisigkeit bei Mit-
gliedschaft und Aufgabenstellung auf-
recht und beeintrichtigt in seinen
Grundaussagen die Identitit und Inte-
gritit des DHV.

Ausziige:

® Der DAeC ist gegeniiber Behirden
allgemein zustindig fiir Zuschiisse,
Luftrecht... Zulassung von Perso-
nen und Gerdt ...

® Der DHV erledigt die sportlich-tech-
nischen Aufgaben; seine Geschdifts-
stelle gilt insoweil als Auflenstelle
der Bundesgeschiftsstelle des
DAeC.

@ Der DHV iibernimmt Mitglieder von
DAeC-Vereinen, die Hiingegleiten
oder Gleitsegeln betreiben, als Di-
rektmitglieder mit oder ohne Beibe-
haltung ihrer bisherigen Mitglied-
schaft.

@ Der DAeC und der DHV erfiillen die
ihnen durch den Bundesminister fiir
Verkehr iibertragenen Aufgaben fiir
die Luftsportarten Héingegleiten
und Gleitsegeln.. ..

Die DHV-Kommission wertet diesen

2. Entwurf des DAeC als Riickschritt

gegeniiber dem 1. DAeC-Entwurf.




Fliegen mit hohem
Wirkungsgrad war gefordert
bei der 6. Weltmeisterschaft
im Hingegleiten in Bright,
Australien. Durchschnittlich

4 Stunden am Tag wurde so
schnell es irgend ging ein
100-km-Rennkurs absolviert.
Nach 15 Runden hatte John
Pendry seinen Weltmeister-
titel an Rick Duncan verloren.

'-'







Weites, offenes Land bis
zum Horizont. Fur die Welt-
meisterschaft zeigte sich
Australien von seiner
besten Wetterseite. , 0ft
waren die Birte so unwirk-
lich ruhig und doch so
stark, weit iiber 5m/s, daf§
immer wieder aufs neve
der Verdacht aufkam, das
Vario sei kaputt.”
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WM-Plakat: Die Sponsoren griiBen

Bruce Case, USA, der neue Vizeweltmeister

STy \,
EL

Ein »Swany« geht ins Rennen

oy

King of the road " Startvorbereitung: Ted Boyse, USA, Rang 4




Nervenkrieg am Start: Tudor und Penry

. - s . . : e | [
tick Duncan, der neue Weltmeister in Aktion Die Siegerteams: v.1.n.r. USA, Australien, England
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Rick Duncan ist Weltmeister 1988. Im strémenden Regen feiert die Familie seinen Sieg




ie  Erilfnungsfeier #hnelte
einem Zapfenstreich.

Nach dem Aulmarsch der
32 Nationen stand die Ver-
sammlung in strammer Hal-
tung auf dem Gemeindeplatz Bright,
dem Ruhpolding Australiens, verflolgte
das Aulziehen der
bis ans Ende der Fahnenstange und
hirte die Ansprache des FAl-Repréa-
sentanten, der sinngemifB seinen
Luftsportlern zuriel: »Ihr seid die
Besten der Welt, aber nur einer kann
gewinnen und da ja schlieBlich jeder
sein Bestes gibt, ist fiir mich jeder der
Beste.«

Nach solch philosophischem Tief-
gang richtete sich die Erwartung der
180 Sportler auf die Anwesenheit
Francis Rogallos, der gekommen war,
um mit eigenen Augen zu sehen, was
aus seinem Deltafliigel geworden ist.
Aber zunichst ergriffen alle anderen
Anwesenden auf der Ehrentribiine das
Wort, bis hin zum Biirgermeister von
Kossen. Als dann endlich keiner mehr
iibrig blieb und deshalb eine Ver-
anstaltungspause entstand, gab der
hochgewachsene, im Alter ungebeugte
Francis seine vornehme Zuriickhal-
tung aul und trat ans Mikrofon, um
diesen einen Salz zu sagen: »Ich iiber-
bringe Griie aus meiner Heimat Kitty
Hawk, dem Ort, wo die Gebriider
Wright ihre Fliige machten und ich
wiinsche Euch viel Spal}, und daB sich
niemand verletzt!«

Die Drachenflieger aus aller Well
antworteten mit begeisterndem, folk-
loristischem Jubel, sie feierten den
Mann, dem sie die Erfindung des Dra-
chenflugs verdanken mit herzlicher
Zuneigung und demonstrierten ihm
tags darauf, zu welch hochstehendem
Leistungsniveau der Drachenflugsport
mittlerweile gereift ist.

Gleich an diesem ersten Wetl-
kampftag zeigte sich aber auch, daB
das DAeC-Team aus Deutschland
nicht ernsthaft mithalten wiirde. Die
BRD rutschte in der Drachenflugwell-
rangliste weit ab, wihrend Brasilien
und Japan, die man eigentlich zu den
»Entwicklungslandern« gerechnet
hatte, in die Leistungsklasse der Top-
Favoriten Australien, USA und Eng-
land aufstiegen.

Brasilianischer Schwung

Die  Brasilianer hatten  nach
schlechtem Abschneiden bei der letlz-
ten WM mit den Verbandsquerelen zu
Hause aufgerdumt, indem sie den Ver-
bandschefl kurzerhand abwihlten und

“Al-Fahne hinaul

mit Pepe Lopez einen aktiven Wett-
kampfpiloten in den Sattel hievien.
Der stiirzte sich gemeinsam mil einem
Freund in die Verbandsarbeit und
brachte das ineffektive Sportgesche-
hen daheim auf Vordermann. Die
Weltdlfentlichkeil staunte nicht
schlecht iiber die Stirke der neuen
Auswahlmannschalft, die sich lediglich
beim Fotografieren der Wendepunkte
noch als ungeiibt erwies und beim
Fliegen im Pulk durch ihre ungestiime
Art unangenehm auffiel. »Die fliegen
genauso, wie sie sich unterhaltene,
sagle ein genervter Konkurrent. Horte
man die wild gestikulierenden Brasi-
lianer miteinander reden, blieb man
stets im Zweifel, ob es sich um ein
erbostes Streitgesprich handelte oder
um eine »normale« freundschaftliche
Unterhaltung,

Ubrigens brachte ein brasiliani-
scher Drachenflieger, der mit der WM
eigentlich gar nichts zu tun hatte, sei-
ne Nationalmannschaft wihrend dem
Wettkampl in bise Schwierigkeiten.
Er flog beim Rauschgiftschmuggel in
groflem Stil auf. Die Meldung: »Brasi-
lianischer Drachenflieger mit Fliigel-
rohren voller Kokain verhafiet!« gei-
sterte durch alle Fernsehkanile und
Zeitungen und fiithrte dazu, daB der
wichtigste Sponsor des Teams, eine
Fluglinie, abzuspringen drohte.

Die Japaner sind
im Vormarsch

Die Japaner galten dhnlich wie die
Brasilianer als sehr ruppige Teilneh-
mer am Luftverkehr der WM. Und
auch bei ihnen zeigte sich fehlende
Wettkampflerfahrung. So kurbelte ei-
ner ihrer Piloten vor der Ziellinie her-
unter und landete freudestrahlend auf
der falschen Seite. Ihre Begabung fiir
spektakuldre Fehlstarts blieb uniiber-
sehbar, aber unterm Strich flogen die
Japaner erfolgreicher als alle europii-
schen Nationen, England ausgenom-
men. Tanaka Eiichi erzihlie, daB es
im bergigen Japan unglaublich viele
Drachenflieger gibt, die sich in der
Luft iiber den etwa 100 Starthergen
driangeln. Die Streckenflieger unter ih-
nen seien stets auch geschickte Ziel-
lander, weil fiir AuBBenlandung in der
Regel einzig die schmalen Pfade in den
Reisfeldern in Betracht kommen. Trifft
ein Ungliicklicher den Pfad nicht, ver-
sinkt er mil Sack und Pack im
Schlamm. Das Gedridnge in der Luft
scheint so grofB3 zu sein, daB die Japa-
ner mit dem Zédhlen ihrer Aktiven

nicht mehr klarkommen. Die Angaben
der japanischen Verbandssprecherin
iiber die Zahl der Aktiven schwankten
je nach Gemiitslage wihrend der WM
zwischen 15000 und 35000. Das japa-
nische WM-Team wurde von Mazda
und einem Zigarettenhersteller ge-
sponsert. Auch die Teilnahme an wei-
teren internationalen Begegnungen ist
finanziell gesichert. Mit wachsender
Wettkamplerfahrung  diirfte  dieses
junge und ehrgeizige Team bald nur
noch schwer zu besiegen sein.

Gold zum Geburistag

Als aussichtsreichster Bewerber um
die Goldmedaille fiir die Teamwertung
wurden schon vor Beginn der WM die
Australier gehandelt. In Australien hat
das Drachenfliegen vor 25 Jahren sei-
ne Geburtsstunde erlebt, hier wurde
erstmals das Konzepl des Rogalloflii-
gels aufgegriffen, hier wurden die er-
sten Flugdrachen der Welt gebaul.
Fast alle australischen Teampiloten
fliegen seit ihrer frithen Jugend. Steve,
der Sohn des Pioniers Bill Moyes be-
gann mit 13 Jahren und ist lingst ein
Weltstar; ohne Star-Alliiren. Nicht sei-
ne Einzelleistung, die Leistung des
ganzen Teams war ihm wichtig, er
lehrte das Team zu siegen und er
opferte sich wihrend dieser WM
mehrmals, um gefihrliche Konkur-
renten in die Irre zu fiihren, so ganz
nebenbei gewann er dann doch noch
die Bronzemedaille. Gold und Silber
hatie er ja schon bei den Weltmeister-
schaften zuvor eingeheimst. Sein
Teamfreund Rick Duncan, einer der
drei Fliegersihne des zweilen austra-
lischen Pioniers, Kevin Duncan sagte
am Ende der WM: »Mein Vater lehrte
mich Drachenfliegen, Steve Moyes
lehrte mich zu gewinnen.«

Ein ungestiimer, aber lairer Sports-
geist ging von der australischen Mann-
schalt aus, die entschlossen war, ihren
Heimvorteil zu nutzen und der 200-
Jahr-Feier des Landes einen weiteren
Glanzpunkt zu liefern. Rickys starker,
unbeugsamer Wille Weltmeister zu
werden, gab ihnen das kdmpferische
Riickgrat.

Britische Disziplin

Das hatten sie notig, denn
12 Durchginge lang wurden sie im-
mer wieder aufs neue vom amtieren-
den Weltmeister John Pendry gedek-
kelt. Soviel John auch riskierte, seine
Rechnung ging immer wieder auf. Er
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schien den ersten Platz gepachtet zu
haben.

Das britische Team um John Pendry
hatte sich zwei Jahre lang auf diese
WM vorbereitet. In dieser Zeil fanden
die Liga-Wettkdmpfe bewuBt in Siid-
frankreich statt, weil dort die Flugbe-
dingungen denen Australiens dhnlich
sind und somit das schnelle Fliegen
gegen die Zeit optimiert werden konn-
te. Sportpsychologen wurden einge-
setzt, um die Individualisten zu einem
Team zusammenzuschweien und
weltkamplpsychologisch fit zu ma-
chen. So gewappnet, wollte man es mit
dem starken Zusammenhalt der Au-
stralier aufnehmen. Eine bis ins ein-
zelne durchdachte Planung sorgte fiir
stabiles Selbstvertrauen, per Compu-
ter waren alle denkbaren Varianten
des Modus-Systems durchgespielt und
die jeweils richtige Taktik ermittelt
worden, der verschliisselte Funkver-
kehr lief reibungslos und die Boden-
betreuung erfiillte ihren Zweck.

Als die friihe Abreise zum Intensiv-
Training in Australien anstand, wollte
der britische Teamchel auch noch die
Unwigbarkeiten der Liebe ausschlie-
Ben und verhiingte striktes Frauenver-
bot. Aber nun rebellierten die Piloten,
die nicht ohne ihre Frauen reisen woll-
ten. Der Teamchef stellte die Piloten
daraufhin vor die Wahl: »Ich oder die
Frauen.« Die Piloten entschieden sich
fiir ihre Frauen und der Teamchef gab
nach.

Ein Siibel als Trapezrohr

Diese Weltmeisterschaltl sollte nicht
mehr an den Amerikanern vorbeilau-
fen, wie die letzte WM in Kossen.
Diesmal hatten sie einen neuen Team-
leader, den sie nicht zu verpriigeln
brauchten, der alte hatte in Kossen ein
blaues Auge bezogen, weil er folgen-
schwer versdumt hatte, Rich Pleiffer
iiber den Grenzverlauf aufzukliren.

Die sehr gute Organisationsstirke
des US-Teams sorgle in Australien
mehrmals fiir Protest, weil die Wetl-
kampfpiloten im Luftraum per Funk
mit vorausfliegenden Helfern operier-
ten. Daran war nichls Regelwidriges.
Die Helfer durften nur nicht am selben
Startplatz gestartet sein.

Nach eigenem Bekunden traten die
Amis erstmals mil einer Mannschafll
an, die durch ein giiltiges scoring sys-
tem nominiert war und nicht durch
ein, im Verbandskleid verstecktes Fir-
meninteresse.

Dal} sie diesmal eine Auswahl ihrer
wirklich wettkampfstirksten Piloten
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The Shell: Jim Lee, USA, mit Liegegurt aus 100% GFK

zur WM geschickt hatten, zeigte sich
schon daran, dalBl mit Jim Lee, Larry
Tudor und Joe Bostik drei Weltrekord-
ler antraten. Als derzeit bester Ameri-
kaner gilt jedoch der 26jihrige Dra-
chenfluglehrer Ted Boyse, der weit
hiher eingeschiitzt wurde als Rick
Rawlings, Fiithrer der US-Rangliste.
Tatsédchlich aber gewann als einziger
Bruce Case eine Medaille. Der 32jdhri-
ge belaBt sich in Minnesota mit dem
Bau von Rettungsgeriten fiir ULs und
fliegt nur Drachen, wenn ein interes-
santer Wetltkampl ansteht. So kam er
letzte  Saison nur aul  insgesami
14 Drachenfliige und im Jahr zuvor
sollen es auch nicht viel mehr gewesen
sein!

DalBl dieses amerikanische Super-
team die Goldmedaille in der Mann-
schaftswertung knapp verfehlte und
sich mit Silber begniigen muBte, hatte
kurioserweise mit einem Trapezrohr
zu tun. Wills Wing hatte 6 der 8 Pilo-
ten mit dem HP 2 ausgeriistet. Rich
Pfeiffer flog den neuen Sensor und
Howard Osterlund einen Magic. Wohl
um amerikanische Materialiitberlegen-
heit zu beweisen, waren die HPs mit
800 Dollar teuren, extra diinnen ‘Ira-
pezrohren versehen — aus profiliertem
Stahl. Der gab nicht nach, als bei
einem Lande-Crash der, in seiner
Gruppe fithrende Joe Bostik dagegen
stiirzte. Wenigstens bewirkte der Stahl
einen glatten Armbruch. Und er gab
auch nicht nach als bei einem Lande-
Crash Rick Rawlings dagegen stiirzle.
Rawlings startete irotz lddierter
Schulter sofort noch mal, mubBte
dann aber notlanden, weil auch sein
Arm den Dienst einstellte. Die so dezi-
mierten Amerikaner bewahrien sich

dennoch ihren eigenartig verqueren
Humor. Sie luden das russische Team
in ihre Bungalows zum Bier und zeig-
ten ihnen den Kriegshetzer-Flieger-
film »Top gung, den sie sich, wie sie
sagten, tiaglich reinzogen, um hoch-
motiviert an den Start zu gehen. Als
die Mig mit dem roten Stern im Film
auftauchte, buhten und pfiffen die
Gastgeber und hatten einen Mords-
spal} an den verwunderten russischen
Piloten, die per Dolmetscher anfrag-
ten, ob dies nun Propaganda oder
Unterhaltung sei.

Die Russen kommen

Erstmals bei einer WM vertreten,
hinterlieBen die sowjetischen Dra-
chenflieger manniglaltige Eindriicke.
Gigantische Distanzen liegen in ihrer
Heimat zwischen den einzelnen Dra-
chenfliegerclubs, die im Norden bei
Mittsommernacht [liegen, in asiati-
schen Gefilden bei harter Thermik und
im Ural bei immerwihrendem starken
Wind.

Der russische Geheimdienst war
wohl zu dem Ergebnis gekommen, daB
der Magic full race der richtige Welt-
kampfdrachen sei, denn das Team
wurde mit nagelneuen Magics ver-
sorgt, deren linientreu rote Segel mit
der Aufschrift ihres Sponsors, einer
Traktorfirma versehen waren,

Pikanterweise schnitt lwan Sobolev,
der einzige Russe, der aul kapitalisti-
sches Know-how verzichtete und lie-
ber mit seinem Eigenbau flog, am
besten ab. Sein Drachen sah im Finish
erbarmlich aus und als Sobolev sagte,
zuriick in RuBland wiirde er diesen



Bill Moyes, Drachenflugpionier und
Organisator des Wetthewerbs

Drachen zerlegen, um aus dem Male-
rial einen neuen zu bauen, wurde
einem ganz klamm ums Herz.

Obwohl der Sowjetstaat das Dra-
chenfliegen fordert, viele Zentren mit
hauptberuflichen Fluglehrern einge-
richtet hat, mangelt es noch am Mate-
rial fiir den Drachenbau. Der englisch-
sprechende  Sowjel-Funktiondr gab
dies freilich nicht zu, auch schien
Glasnost bei ihm noch nicht so richtig
angekommen zu sein, denn aul die
Frage, ob er wisse, dall das Drachen-
fliegen in der DDR verboten sei, mein-
te er lapidar: »Die Deutschen in der
DDR sind iiberhaupt nicht arm dran,
weil sie nicht drachenlliegen diirfen,
dies dient nur ihrer eigenen Sicherheit
und auberdem sind sie gut in anderen
Sportarten.«

Drachenfliegen
ein Rennsport ?

Die Weltmeisterschaft in Australien
verlangte den Piloten alles Kinnen ab,
sie wird zu Recht als die bisher an-
spruchsvollste WM bezeichnet. 8 Vor-
runden und 7 Endrunden ergaben 15
strapaziose Flugtage, mit nur zwei Ta-
gen Schlechtwetterpause dazwischen.
Das Ansirengende war gar nichi das
Klima, viel anders als bei uns im Hoch-
sommer war es in der Zeil der WM
auch nicht und das Gelinde hatte bei
weitem  keinen  Wiistencharakter.
Breite Weidetiler zwischen bewalde-
len Hohenziigen bildeten die Renn-
strecke rund um Bright und den Mt.
Buffolo. Das Anstrengende war die
Aufgabenstellung.

Internationales Wetter: Der australische Meteorologe Wally Wallington, mit dem Team-
Meteorologen der Osterreicher Kurt Panosch, beim Verfolgen des Ballonaufstiegs zur
Windermittlung

Der Zeitfaktor spielte eine iibergro-
e Rolle. Geschwindigkeit war alles.
Pro Tag wurde [ast nie linger als
4 Stunden  gellogen.  Aber  diese
4 Stunden hatten es in sich.

Der StreB begann schon am Start.
3 der 5 zur Verliigung siehenden
Startplitze hatten kaum 300 m iiber
dem Landefeld. So schnell konnte man
gar nicht schauen, wie man wieder
unten sall, wenn man die erste und
einzige Thermikchance verpafBt hatte.
Die erfahrenen Startmarschalls jagten
die aul'4 Startgelinde verteilten Grup-
pen allerdings erst raus, wenn die
Vorflieger sicher hoch kamen, das war
meist erst nach 3 Uhr, »One minule!«
von diesem Schrei diirfle mancher
Wetthewerbspilol  getrdumt haben,
denn entweder startete er innerhalb
der Minute oder er muBite wieder hin-
ten anstellen. Die Startplitze waren
wirklich nicht gut: flach, aul Biume
zulithrend und oft mit triigerischer
Windstille und Querwind belastet.
Aber wenn der Wettkidmpfer die Ther-
mik erwischt hatle, gings ab. 1000 m
hoch und dann nochmal 1000 m in
den zumeist wolkenlosen Himmel.

Oft waren die Birte so unwirklich
ruhig und doch so stark, weil iiber
5m/s, dafl immer wieder aufs neue
der Verdacht aufkam, das Vario sei
kaputt. An einigen Tagen liel die
Thermikhihe und Giite allerdings zu
wiinschen {ibrig und manchmal letzte
auch starker Wind dazwischen. Im
grofien und ganzen aber priasentierte
Australien wiithrend der WM sein be-
stes Flugweller.

Die Aufgabenstellung verlangte,
daB tiaglich 100-km-Kurse, kombiniert
aus Riicken-, Quer und Seitenwind-

schenkel ins Ziel zu fiihren waren.
Wobei der Schnellste gefragl war. Die
Pulks zogen wie Segelllugzeuge iiber
den Himmel. Von 48 Piloten kamen in
der Regel 5-15 an. Pech fiir den Rest,
der war halt zu schnell gewesen. Die
Angekommenen hatten nicht immer
Grund zum Jubel. Wehe, sie blieben
weil hinter der Bestzeit zuriick.

Morderische
Stromfallen

Richtig iibel d'ran war ein Welt-
kimpfer, wenn er auBenlanden mul3-
te. Dieses [reie Land suggerierte weit-
rdaumige, problemlose Landellichen.
Tatséchlich aber waren die breiten
Tiler durchzogen von nahezu unsicht-
baren Hochspannungsleitungen. Es
verging kein Tag an dem nicht ein Pilot
nach der Landung entgeistert regi-
strierte, dall er, ohne es zu merken
unier einer Stromleitung durchgeflo-
gen war. Die staatliche Elektrizitits-
behdrde lieB eigens warnende Bro-
schiiren verteilen mit der brutalen
Botschalt: »Es ist besser ein Leben zu
verlieren als zwei.«

Denn bei einem Weltkampl zwei
Jahre frither hlieb Rick Rawlings im
Anflug auf eine AuBenlandung an ei-
ner Hochspannung hiingen, er hing
aul der einen Seite der Stromleitung
herunter, sein Drachen aul der ande-
ren Seite. Rick bat iiber Funk um Hilfe.
Sein amerikanischer Teamkollege Dan
Racannelli horte den Notruf und
landete an der Ungliicksstelle. Er soll-
te seine Hilfsbereitschalt nicht iiberle-
ben. Denn als ein Windsto den Dra-
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chen von Rick Rawlings bewegte,
sprang Dan Racannelli dazu und faBte
das herabhingende Fliigelrohr. Der
StromstoB titete Dan. Rick Rawlings
wurde unverletzt gerettel. Heute erin-
nert an jedem Startplatz eine Warn-
tafel an das Ungliick.

Trotzdem blieh ein weiteres Un-
gliick nicht aus.

Randy Haney flog in Top-Form. Er
hielt sich lange auf Platz zwei. Und
dennoch konnte man nicht sagen, er
sei das groBe kanadische Ausnahme-
talent, sein Teamkollege Bourbanais
hielt ebenfalls in der Fithrungsspitze
mit. Dann, in der 5. Runde passierte
es: Bourbanais mufite auBenlanden.
Er wihlte ein Feld zwischen einer
Hochspannungsleitung und  einer
Baumreihe, kurvte hinein und blieb an
einer 11000-Volt-Leitung hingen, die
er mangels Kontrast zum Untergrund
gar nicht bemerkt hatte, zumal sie
durch keinen sichtbaren Masten ge-
kennzeichnet war. Ein Strommast
stand in der Reihe der sichtbaren
Hochspannung, der andere in der
Baumreihe. Ehe noch jemand zu Hilfe
eilen konnte, schmolz die Unterver-
spannung seines Gleiters durch,
brannte Licher in das Segel, der Pilot
stiirzte zu Boden und zog sich einen
Beckenbruch zu.

Der Phonix aus der
Asche - Detlev Ziege

Schon in der Vorrunde war die
deutsche Mannschaft am Boden zer-
stort und nur mehr gut fiir Witze. So
sagte der Brite Michel Carnet eines
Abends aufl die Frage, wie es ihm
ergangen sei: »Ach schlecht, ich bin
heute geflogen wie ein Deutscher.«

Die DAeC-Mannschaft hatte dhnlich
wie bei der Europameisterschaft mit
dem Trainieren so richtig erst wih-
rend dem Wettkampl angefangen. Als
sie dann begriffen hatte, was gespieli
wird, war die Vorrunde rum. Der Cut
warf 5 der 8 Piloten raus.

Knut von Hentig kam weiter. Das
war von Anlang an klar, weil er als
einziger sofort erfolgreich angriff. Der
26jihrige Student 1dBt fiir die Zukunft
hoffen, auch wenn ihm in der Endrun-
de ein wenig die Puste ausging. 3 Wo-
chen Wettkampf ist kein Pappenstiel.

Der, einer Leistungssporigruppe
der Bundeswehr angehorige Giinter
Finzel, er wird fiir jegliche Drachen-
Nugwettkdmple freigestellt, wire um
ein Haar weitergekommen, hiitte sich
der Russe Sutiagin nicht gegen ihn

WARNING
HANG GLIDER PILOTS

1. WATCH OUT FOR WIRES
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»Achtung Hochspannungsleitungen!«
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durchgesetzt. Bob Baier kam weiter.
Aber eine schlecht heilende Mittelohr-
entziindung raubte ihm den Elan. Und
den hitte er ndtig gehabt. Einmal
schlecht plaziert, muBte Bob gegen
die bestindig gul (liegende Konkur-
renz viel riskieren, wollle er wieder
vorkommen. Ging das schiel, weil er
zu schnell flog und unten sal, und er
flog mehrmals zu schnell und saf3
dann unten, mufite er aus noch
schlechterer Position wieder angrei-
fen. Platz 22 im Endresultat ist eigent-
lich nicht schlecht, angesichis der Lei-
stungsdichte an der Spitze, die tiber-
wiegend von reinen Profis beherrscht
wird. Aber von einem Bob Baier war
mehr erwartet worden.

Wer blieb nun noch iibrig? Der
Zweite der deutschen Rangliste natiir-
lich, der schon bei der letzten WM als
hester Deutscher abgeschnitten hatte:
Detlev Ziege. Dem kannte man seine
45 Jahre nicht an. Der kdmpfte sich
aus frostloser Position immer weiter
nach vorn. Und wenn er in 30 m lber
Grund in einen dustdevil fliegen muf3-
te, um hochzukommen.

Fahnchen markieren den genauen Landeplatz jedes
Teilnehmers

Nach dem Cul, als nur noch die 48
Besten weiterfliegen durften, lag Det-
lev schon in aussichtsreicher Position
an 6. Stelle und nun niitzte er seine
Chance. Die niichsten drei Runden sa-
hen ihn auf Platz 3 hinter John Pendry
und Randy Haney. Detlev flog taktisch
sehr klug, einem John Pendry absolut
ebenbiirtig. Beide sind iibrigens von
derselben freundlichen und hoflichen
Wesensart.

In der 3. Endrunde wurde die Auf-
gabe weg von den bewaldelen Hohen-
ziigen ins platte, ausgetrocknete
Flachland gelegt, ein Schenkel quer
zum Wind, der an diesem Tag stirker
als sonst, mit gut 40 km/h blies. Die
Pulks jagten mit weit nach hinten ge-
zogenen Steuerbiigeln dahin, ficher-
ten sich zur Thermiksuche auf und
ballten sich wieder zusammen, sobald
einer fiindig geworden war. Jedesmal
wenn Detlev Ziege aus einer Thermik
ausstieg, hiell er gut gegen den Wind
vor, um nicht wie die anderen von der
Windversetzung zu dicht aul einen
riesigen Stausee zugeirieben zu wer-
den. Der niichste Wendepunkt lag



Startbereit: Rick Duncan in voller Riistung

zwar an dem See. Aber es war nicht
maoglich mit der Thermik am Seerand
aufzusteigen, weil der Wind diese ex-
trem weit iibers Wasser versetzte. Vie-
le muBten kurz vor dem Wendepunki
landen. John Pendry flog in riskant
niedriger Hohe iiber den Wendepunkt,
ein Stauwehr mitten im Zentrum eines
flichenmiiBig groBen Ortes, ohne Lan-
deplatz. John fotografierte und schalf-
te es dann gerade noch bis zum Orts-
rand. Detlev Ziege zog souveran iiber
ihn hinweg. Dieser Tag wurde iibri-
gens zur allgemeinen Uberraschung
von dem Israeli Shahar gewonnen,
der mit seinem in Israel hergestell-
ten »Santana« gut zurechtzukommen
schien.

Aber die Geriitefrage spielte keine
Rolle bei der WM. Alle Lager waren
sich einig, dal} derzeil alle Racer-Ver-
sionen der unterschiedlichsten De-
signs unter dem Strich gleich gut ge-
hen, ob nun mit Kieltasche oder ohne.
Ob nun mit riesigem Nasenwinkel oder
nicht, der neue Sensor hatte 136 Grad!
Es kam wie nie zuvor einzig aul die
Pilotenleistung an.

Die Chance Weltmeister
zu werden

Detlev Ziege erhielt die Chance
Weltmeister zu werden, denn John
Pendry leistete sich in der vierten Run-
de einen kleinen Schnitzer. Damit war
er seinen Titel los, alle anderen, seit
Tagen brillant fliegenden Piloten, vor
allem die Australier und die Amerika-
ner hatten ja nur daraul gewartet, dafl
John endlich einen Fehler macht. Nun
brauchten sie selbst nur mehr fehler-
frei weiterfliegen, Pendry hatte in die-
sem Fall keine Chance mehr. Es sei
denn er riskierte noch mehr. Das tat er
dann und das ging auch prompt schief.

Der Zweitplazierte, Randy Haney,
verlor die Nerven und soff kurz nach
Pendrys AuBlenladung ebenlalls ab.

Nicht so Detlev Ziege. Der war zu-
sammen mit John Pendry mit unge-
heuer hoher Geschwindigkeit den
Riickenwindschenkel entlang gejagt,
his in das Gebiel des Wendepunkts, wo
eine Abwindfalle lauerte. Detlev liel3
John davonlliegen, weil ihm ein Wei-

terflug so niedrig iiber Grund zu
brenzlich wurde. In einem turbulent
herumrumorenden Nullschieber war-
tete Detlev erst mal ab, withrend John
in die Stelle hinein glitt, die sonst
immer starke Thermik hatte. — Dies-
mal nicht.

Die {iberhiizte Luft unter Detlev Zie-
ge brach los und John muflite vom
Boden mit ansehen, wie Detlev am
Horizont entschwand.

Die Amerikaner Ted Boyse und
Bruce Case [logen die Endrunden sehr
bestindig und noch schneller als Larry
Tudor, der in der Vorrunde seine
Gruppe durch ein unwahrscheinliches
Tempo geschockt hatte. Die Amis
drohten jetzt Detlev Ziege kurz vor
dem Ziel einzuholen.

Na und? Detlev Ziege hatte so viel
Punktevorsprung vor den Amerika-
nern, der reichte auf alle Fille [iir den
ersten Plaiz. Und von den Australiern
war keine Spur zu sehen, ihre weiBen
Glitzer-GTRs die »swanis« genannt
wurden, wegen dem Bierzeichen des
Sponsors aul dem Segel, fehlten aus-
nahmsweise im Spitzenpulk.

So, nun nur noch ein sauberer End-
anflug und dann sollten sie mal versu-
chen, ob sie Detlev den Spitzenplatz
wieder abnehmen konnen. Das kleine
Vilkehen deutscher Schlachtenbumm-
ler wartete aulgeregt im Zielgeldnde,
hirte im amerikanischen Funk mit,
daf} Detlev Ziege nicht mehr einzuho-
len sei. Jeden Moment muf} der Bullet
als Punkt am Horizont aultauchen. —
Da, eine Durchsage der amerikani-
schen Bodenstation fiir ihre Piloten
iiber die Windrichtung im Tal. Ungliu-
biges Nachfragen von Ted Boyse. Ein
Funkauto jagt an die Schliisselstelle
Buckland Valley, tatsdchlich: im
Haupttal von Bright Gegenwind und
auch Wind aus dem Buckland Valley
raus. Flugroute fiir den Endanflug dn-
dern!

Zwei Punkte nidhern sich am Him-
mel, werden groBer, nehmen Form an,
haben amerikanische Flaggen aul
dem Segel.

Die HP's rauschen iiber die Ziel-
linie. Keine Spur von Detlev Ziege.
Bruce Case und Ted Boyse geben
Fernsehinterviews. Nein, Detlev Ziege
haben sie nicht gesehen. Neue Punkte
erscheinen am Horizont, die Austra-
lier kommen. — Detlev Ziege kam
nicht.

Er hatte die Windrichtung [lalsch
eingeschiitzt. Abwindfelder des Win-
des aus dem Buckland River brachten
ihn aul den Boden der Realitdt. Aus
der Traum.
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Er rutschte aul den 8. Platz ab. Den
gab Detlev Ziege nicht mehr her. Er
flog bestindig leistungsstark weiter.
Aber das tat Rick Duncan und Steve
Moyes auch. Sie lieferten sich mit Ted
Boyse und Bruce Case ein beinhartes
Duell. Rick Duncan zog im Finale
nochmals  scharl an: 901 Punkie,
981 Punkte und schlieBlich Héchst-
punktzahl 1000 flog er nach Hause. Er
lieB keinem mehr eine Chance aufzu-
holen.

Der 7. und letzte Durchgang der
Endrunde, der vom ML. Bullolo in eine
iiberentwickelnde Thermiklage ge-
startet wurde, brachte dennoch eine
dramatische Entwicklung.

Laut Reglement lduft ein Durchgang
unaufhaltsam, wenn alle Teilnehmer
gestartet sind. Das war der Fall als ein
morderisches Gewitter aufzog. Ein
schwarzer, donnernder Vorhang voll
heftigem Niederschlag hing vor dem
Ziel in Bright und riithrte sich nicht
mehr von der Stelle. Die Bienwalze an
der Schinweltergrenze zog gelbe
Schlieren in den Himmel. Trotzdem
jagten die ersten Piloten aul dieses
Unwetter zu. »Bin ich [roh, daB ich
jetzt am Boden steh«, murmelt ein
Offizieller. »Ich habe schon Piloten bei
solchen Verhiltnissen sterben sehen,
kommentierte Larry Tudor spiiter die
zweifelhafte Leistung etlicher Piloten,
die nicht an der Schonweltergrenze
hall machten sondern in groBer Hihe
in die Regenwand eindrangen, durch
Windscherungen taumelten und mit
viel Gliick seitwiérts zum Landeplatz
vordrangen.

Der junge Osterreicher Herbert
Kiihr, beispielsweise, verbesserte sich
so vom 17. auf den 10. Platz, der
Amerikaner Bruce Case holte sich
auf diese Art die Silbermedaille. Ted
Boyse und Steve Moyes blieben lieber
bei Larry Tudor in der Sonne. Das
hitte der Englinder Bruce Goldsmith
auch tun sollen. Er wurde vom Gewit-
tersturm in die Biume geschlagen und
blieb wie durch ein Wunder unver-
letzt.

Der neue Weltmeister Rick Duncan
fand, begleitet vom Teamfreund Mark
Newland den Weg durch die Hille.
Heil gelandet feierte er im prasselnden
Regen, umgeben von Blitz und Donner

den Sieg. d

Ergebnisse der WM '88

Einzelwertung

Pilot Land Gerat Punkte
1. Rick Duncan Australien GTR Racer 9256
2. Bruce Case USA HP 2 8595
3. Steve Moyes Australien GTR Racer 8591
4. Ted Boyse USA HP 2 8404
5. Bruce Goldsmith GroBbritannien Magic FR 8403
6. Larry Tudor USA HP 2 8380
7. Mark Newland Australien GTR Racer 8303
8. Detlef Ziege Deutschland Bullet Super C 8296
9. John Pendry GroBbritannien Magic FR 8210

10, Herbert Kiihr Osterreich SP-Vario 7949

11. Mats Karlsson Schweden Magic FR 7942

12. Randy Haney Kanada Magic FR 7940

13. Drew Cooper Australien GTR Racer 7935

14. Carl Braden Australien Foil 7720

15. Neil Mersham Australien GTR Racer 7689

16. Jim Lee USA HP 2 7641

17. Michel Carnet GroBbritannien Magic FR 7640

18. Martin Jursa Osterreich HP 2 7607

19. Paulo Coelho Brasilien GTR Racer 7604

20. Marco Cirla Italien GTR Racer 7574

21. Osamu Koeda Japan Excel 151 7431

22. Bob Baier Deutschland Bullet Super C 7423

23. Jess Flynn GroBbritannien Magic FR 7402

24, Pepe Lopes Brasilien Albatros GUX 7251

25. Russell Duncan Australien GTR Racer 7195

26. Tohru lkenoue Japan Excel 151 7182

27. Masahiro Minegishi Japan Foil B 7033

28. Tomas Suchanek CSSR GTR Racer 7022

29. Piero Galleano Italien Magic FR 7016

30. Olin Schotola Schweiz HP 2 6963

31. Alvaro Sandoli Brasilien Albatross 6954

32. Alexander Silveira Brasilien Magic 6652

33. Yair Shahar srael Santana 6851

34, Gerard Thevenot Frankreich Hermes 6764

35, Alain Chauvet Frankreich Profil 6605

36. Howard Osterlund USA Magic FR 6600

37. Roland Delez Schweiz GTR Racer 6548

38. Stefano Bricoli Italien Hermes 6504

39. Eiichi Tanaka Japan GTR 6363

40, Knut von Hentig Deutschland Ace 6350

Mannschaftswertung:

Land Punkte Land Punkte
1. Australien 34085 17. Norwegen 7981
2. USA 33020 18. Spanien 6950
3. GroBbritannien 31655 19. Holland 6501
4, Brasilien 28661 20, Finnland 6351
5. Japan 28009 21, Taiwan 6160
6. ltalien 26546 22. Liechtenstein 5987
7. Frankreich 24953 23. Jugoslawien 5476
8. Deutschland 24463 24. Griechenland 4866
9. Osterreich 20457 25. Mexico 4699

10. Schweiz 18165 26. Kolumbien 3526

1. UdSSR 16403 27. Korea 2576

12. CSSR 15244 28. Indonesien 2527

13. Schweden 14272 29. Irland 2053

14. Kanada 13721 30. Dénemark 1390

15. Israel 12263 31. Portugal 907

16. Neuseeland 9180
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v Infos ist die Verhinderung von
Unféllen. Das Info wendet sich
nicht an die Offentlichkeit, sondern an
die Drachenflieger personlich und soll
als Forum dienen, Unfalle einander mit-
zuteilen, zu analysieren und neue Si-
cherheitsvorkehrungen gemeinsam zu
entwickeln. Der AuBenstehende mag
beim Durchlesen dieses Sicherheits-
journals den Eindruck gewinnen, daf
Drachenfliegen und Gleitsegeln aufer-
ordentlich geféhrliche Sportarten sind.
Er soll jedoch bedenken, daB Woche
fir Woche Tausende von Fliigen in
Deutschland durchgefiihrt werden, die
problemlos verlaufen und nicht erwéhnt
werden,

ordringliches Ziel unseres DHV-

Unfalltelefon
08021/ 818l

Unfallverhiitung setzt Unfallerforschung voraus.
Wer selbst verungliickt, wer Uiber einen anderen
Unfall Kenntnis hat oder wer iber einen Bei-
nahe-Unfall etwas weiB, informiert kurz die DHV-
Geschaftsstelle und hinterlaBt dort seine Tele-
fonnummer. Der DHV-Sicherheitsreferent Peter
Urban nimmt dann Kontakt auf.

Die Unfallmeldepflicht des Piloten bzw. Gerate-
halters nach § 5 Luftverkehrsordnung bleibt un-
bertihrt.
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Sicherheitsmitteilung
Para Seat |

Unter der Typenbezeichnung Para-Seat | hat mit
der Giitesiegel-Nr. GS 03-022-87 die Firma Nova-Air
Axel Zeiner einen Betriebstlichtigkeitsnachweis fiir
Gleitsegel-Gurizeuge erhalten.

Dieser Betriebstiichtigkeitsnachweis bezieht sich
ausschlieflich auf Gleitsegel-Gurtzeuge, die ohne
am Gurizeug angearbeitete Haupitragegurte gefer-
tigt werden. Frilhere Gleitsegel-Gurtzeuge der 0. a.
Firma, die durch fest am Gurizeug angendhte Trage-
gurte erkennbar sind, haben keinen Betriebstiichtig-
keitsnachweis.

Neben dem gut erkennbaren Detail des festan-
gearbeiteten Haupttragegurtes unterscheidet sich
das dltere Gurtzeug auch in anderen, insbesondere
festigkeitsmaBig und funktionsmaBig entscheiden-
den Punkten von dem Gurtzeug, flir das der
Betriebstlichtigkeitsnachweis erteilt wurde.

Anderungen in den glitesiegelmaBigen Zustand
werden von der Herstellerfirma durchgeftihrt.

Sicherheitsmitteilung
Saphir 17

Die seitlichen Unterriggs werden beim Saphir 17
durch M8er-Stahlschrauben an den Seitenrohren
festgeschraubt.

Es ist beim Austausch von Seilen darauf zu
achten, daf} die Muttern der Schrauben nicht fest
angezogen werden, damit sich die Seile mit den
Kauschen noch bewegen kdnnen. Die Stoppmuttern
sind durch die Schutztaschen zuséatzlich gesichert.

Fest angezogene Muttern konnen zu Seilknicken
und Beschadigungen unmittelbar vor der PreBhiilse
fiihren,

Beim Zephir befindet sich ein entsprechender
Hinweis bereits in der Betriebsanleitung.

Sinkgeschwindigkeits-
messungen an
Rettungssystemen

Da verschiedentlich MiBverstandnisse aufge-
treten sind méchten wir erganzend zu unserer
Verdffentlichung der Sinkgeschwindigkeiten fiir
Rettungsgerate im DHV-Info 43 mitteilen, daB die
dort angegebenen Zuladungen nur fiir die Ermittiung
der Sinkgeschwindigkeit von 6,8 m pro Sekunde
aussagekréftig sind und nicht die maximal zuldssige
Zuladung (die u. a. durch den Festigkeitsversuch
ermittelt wird) wiedergibt.

Sicherheitsmitteilung
Genair 312 und 510

Es wurde dem DHV iiber einzelne
Vorkommnisse mit Genair-Gleitsegeln
berichtet. Bei einem Uberpriifungsflug
im Auftrag des DHV brachte der Test-
pilot Toni Bender eine Fliigelseite des
Genair 312 absichtlich zum Einklap-
pen. Anschliefend ging das Geril in
eine Steilspirale mit hoher Rotations-
geschwindigkeit iiber, Die eingeklapp-
te Fliigelseite lieB sich nicht mehr
ausklappen. Toni Bender muBte sein
Rettungsgerit auslisen. Einzelhei-
ten und technische Zusammenhinge
konnten bisher nicht geklirt werden.

In Ubereinstimmung mit den Fir-
men Krimmer, Ailes de K, Air Gautier
und Business Communications, wurde
das Ruhen der Giitesiegel [iir die
Genair-Typen 312 und 510 erklirt,
d.h. die Betriebstiichtigkeitsnach-
weise sind vorldufig auBer Kraft ge-
setzt. Der DHV und die genannten
Firmen beabsichtigen die gemeinsame
Durchfiihrung eines GroBversuchs mit
Prototypengenehmigungen. Ziel ist die
Erprobung der neuen Technologie der
geschlossenen AuBenfliigel.

Uber den aktuellen Sachstand infor-
mieren auf Anfrage die DHV-Ge-
schiiftsstelle und Firma Krimmer.

Neue Priifeinrichtung
fur Festigkeitstests an
Gurizeugen

Fiir die Festigkeitspriifung an Hangegleiter- und
Gleitsegel-Gurtzeugen, die bisher mit Abwurfver-
such durchgefiihrt wurde, hat der DHV eine neue
Priifmaschine entwickelt. In enger Anlehnung an die
Priifmethoden, die fir Bergsteiger-Gurizeuge ver-
langt werden, wird ein Belastungstest durch Aufbrin-
gen von statischer Last (iber eine hydraulische
Zugeinrichtung durchgefiihrt. Die gewonnenen MeB-
daten werden direkt in eine Rechenanlage einge-
speist.

Um die MeBanlage moglichst preisglinstig zu
realisieren, haben die Techniker des DHY die im
Flugmechanik-MeBwagen ohnehin vorhandene
Elekironik »angezapft«, so da die neue Gurtpriif-
Anlage ohne zusatzliche Elekironik-Kosten erstelit
werden konnte.

Zwischenzeitlich sind bereits eine Reihe von
Gurtzeugen getestet worden und die Konzeption der
Priifeinrichtung hat sich bewahrt.
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Gutesiegel

fur Gleitsegel-
Rettungssysteme

Der bisherige Unfallverlauf in Deutschland hat
statistisch keine Notwendigkeit fir Rettungssy-
steme beim Gleitsegeln gezeigt. Daher besteht
flir den DHV gegenwértig kein AnlaB, den Gleit-
segelpiloten das Mitfihren eines Rettungsgera-
tes gemal Allgemeinverfiigung vorzuschreiben,

Aber: Es sind Situationen denkbar, bei denen
ein Rettungsgerat lebensrettend sein kann, etwa
bei Zusammenstof in der Luft. Unabhéngig von
sachlichen Griinden wird mancher Gleitsegelpi-
lot, besonders wenn er vom Drachenfliegen
oder Fallschirmspringen kommt, erst mit Ret-
tungsgerat sich »vollstandig« flihlen und den
Flug ohne Beigeschmack genieBen kénnen.

Aus beiderlei Griinden, den sachlichen und
den psychischen, empfiehlt der DHV allen
Gleitsegelpiloten das  Mitfiihren eines
Rettungsgeréts mit Giitesiegel.

Die Giitesiegelforderungen fiir Gleitsegel-Ret-
tungssysteme sind weitgehend identisch mit
den Giitesiegelforderungen fiir Héngegleiter-
Rettungssysteme. Dies verringert vor allem die
Kosten.

Bei den Giitesiegelpriifungen muf das Ret-
tungssystem

@ der Entfaltungsbelastung bei  Offnungs-
geschwindigkeit 150 km/h standhalten,

@ im Offnungsstreckenversuch nach hdch-
stens 70 m senkrechten Falls tragend ge6ff-
net sein,

® im Sinkgeschwindigkeitsversuch auf dem
DHV-MeBwagen den Sinkwert von héch-
stens 6,8 m/sec nachweisen, bezogen auf
das maximale Piloiengewicht,

@im Au!ziehversuch_‘ eine Mindestkraft von
5kp (ungewolltes Offnen) und Maximalkraft
von 12 kp nachweisen,

® in der Detailpriifung die Verarbeitungs-, Ma-
terial- und Dokumentationsforderungen er-
fiillen.

Aber Warnung: Ohne Gleitsegel-Priifung
konnen Drachen-Rettungssysteme beim
Gleitsegelbetrieb gefdhrlich versagen!

Turnusmdifige
Nachprifung von
Startwinden
(2-Jahres-

Uberprifung)

Die Erfahrung hat gezeigt, daB die Sicherheit
des Schleppbetriebes in besonderem MaB von
der technischen Zuverldssigkeit der Startwinden
abhéngt. Der Fachbeirat fiir Schlepptechnik im
DHV, Helmut GroBklaus, Klingenbrooker Weg 8,
2361 Westerrade, 04553/373, steht hilfreich zur
Verfiigung. Die Einzelheiten der 2-Jahres-Nach-
priifung sind nachstehend geregelt.

1. Der Betriebstiichtigkeitsnachweis/das Glitesie-
gel/die Einzelstiickerlaubnis des DHV fiir die ein-
zelne Startwinde wird am 31. 12, des auf das
Baujahr folgenden 2. Jahres unguiltig. Als Baujahr
gilt die auf der Giitesiegelplakette genannte Jah-
reszahl. Fehlt die Jahreszahl, zahlt das tatsachli-
che Baujahr, flir die Ermittlung ist der Geratehaller
verantwortlich.

2. Die Ungdiltigkeit tritt nicht ein, wenn vor dem
31. 12, des Ablaufjahres der ordnungsgemaéfie
Zustand durch Nachpriifung festgestellt und be-
stdtigt ist. Die Bestatigung erfolgt in der vom DHV
vorgeschriebenen Weise unmittelbar neben der
urspriinglichen Kennzeichnung. Zusténdig ist bei
Winden mit Glitesiege! der Windenhersteller, bei
Einzelstiicken der DHV, vgl. Ziffer 5.

3. Die Bestétigung des ordnungsgemalien Zustan-
des ist bis zum 31. 12. des 2. Folgejahres wirk-
sam, nach erneuter Nachpriifung und Bestatigung
fiir weitere 2 Folgejahre und so fort.

4. Wird der 31. 12. des Ablaufjahres dberschritten
und der Betriebstiichtigkeitsnachweis/das Gite-
siegel/die Einzelstiickerlaubnis dadurch ungliltig,
kann die Glilfigkeit bis zum 31. 12. des 2. Folge-
Jjahres durch Nachpriifung und Bestatigung ge-
maf obiger Ziffern 2 und 3 wiederhergestellt wer-
den. Nach Ablauf dieses Termins ist eine neue
Einzelstiickpriifung erforderlich.

5. Wenn fiir eine Winde - z. B. bei Einzelstiicken -
kein Nachpriifbetrieb zur Verfiigung steht, oder
wenn Windenhalter und Windenhersteller sich
liber den Windenzustand nicht einigen konnen
und deshalb die Bestatigung des ordnungsgema-
Ben Zustands nicht erfolgt, wird der DHV auf
Antrag eines Betelligten als Schieds- und Nach-
priifstelle tatig und bestatigt bei Mangelfreiheit
den ordnungsgemalen Zustand. Reparaturen
und Montagen fiihrt der DHV nicht durch. Die
Nachpriifkosten gemal Kostentabelle tragt der
Antragsteller.

6. Diese Regelung trift am 1. 1. 1969 in Kraft.,

_sicherheitsjournal

Bundesanstalt fir
Flugsicherung
teilt mit:

B5/88

Flige mit Strahl-
flugzeugen unterhalb
der Sicherheits-
mindesthohe

Auf den nachfolgend beschriebenen Strecken
werden bei Mindestsichten von 5 km Fliige mit
Strahlflugzeugen unterhalb der Sicherheitsmin-
desthdhe durchgefiihrt.

Strecken

1. Schwarzwald
4741 NO735E-4828N 0829 E
2. Hesselberg
4908N 1031 E-4849N 1036 E
3. Scheuchenberg
4903N1216E-4857N1215E
4. Niederbayern
4850N1217E-4828N 1306 E

Daten und Zeiten

Ab sofort bis 31 DEC 1988 nur an Werktagen
0700-1100, 1230-SS+90 (wahrend der gesetz-
lichen Sommerzeit 0600-1000, 1130-SS5+90)

Die Strecke Schwarzwald wird auch beflogen,
wenn das Gebiet mit Flugbeschrénkungen ED-
R60 deaktiviert ist.

Die einzelnen Flugvorhaben werden mit NOTAM
Class | bekanntgegeben.

Die Luftfahrzeugfiihrer werden gebeten, sich im
Bereich der obengenannten Strecken beson-
ders vorsichtig zu verhalten.

NOTAM Class |, C 99/88, wird hiermit aufge-
hoben.
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I’Iugunfiille deutscher I.ufl'fuhrzeuge
im In- und Ausland im Jahr 1987

Flugunfalluntersuchungsstelle beim Luftfahrt-Bundesamt,

Braunschweig, Januar 88

Die erfreuliche Tendenz der Jahre 1985 und 1986
hat sich auch im vergangenen Jahr forlgesetzt: die
Gesamtzahl der Unfalle reduzierte sich von 537 auf
530.

Die Zahl der tddlichen Unfélle verringerte sich im
gleichen Zeifraum von 56 auf 46. Die Zahl der
getoteten Personen ging auf 80 zurtick.

Die Zahlen fiir die einzelnen Luftfahrzeugarten
zeigt die Tabelle. In Klammern stehen die entspre-
chenden Werte des Vorjahres. Beachten Sie bitte,
daB ZusammenstoBe oder Unfalle wahrend eines
Flugzeugschleppstarts als ein Unfall gewertet und
ZusammenstoBe unterschiedlicher Luftfahrzeuge
bei dem jeweilig hoherwertigen Luftfahrzeug gezahit
werden.

Eine Verringerung der Unfallzahlen ist jedoch
nicht in allen Bereichen festzustellen. Fiir den Be-
reich der Flugzeuge {iber 5700 kg gibt der Anstieg
der absoluten Zahlen der letzten drei Jahre (1:2:5)
AnlaB zu erhdhter Aufmerksamkeit, auch vor dem
Hintergrund des sich ausweitenden Luftverkehrs.
Statistische Schwerpunkte zeigen sich bei den rela-
tiv kleinen Zahlen jedoch nicht.

Trotz einiger spektakuldrer Unfélle, die eventuell
einen anderen Eindruck in der Offentlichkeit hinter-
lieBen, blieben die Zahlen im Bereich der Flugzeuge
von 2000 kg bis 5700 kg sowie der unter 2000 kg im
Rahmen der bisher (iblichen Schwankungen.

Bei den Drehfliiglern, die erstmalig seit 1973
keinen tddlichen Unfall zu verzeichnen hatten, ist ein
Anstieg der absoluten Unfallzahlen zu beobachten.
Schwerpunkte bildeten dabei Triebwerkstdrungen
und Leistungsabfalle, deren Ursachen vornehmlich
bei der Kraftstoff-Versorgung und Bedienung der
Triebwerke ermittelt wurden.

Im Bereich Segelflug fand ein starker Riickgang
der Unfallzahlen statt, der moglicherweise unter
anderem auf das schlechte Segelflug-Wetter der
vergangenen Saison zuriickgefiihrt werden kann.
Besonders zu vermerken ist hier der starke Riick-
gang der schweren Unfélle. Nahezu gleichgeblieben
sind die Unfallzahlen im Bereich der Motorsegler, die
bekanntermalien zum Teil wie Flugzeuge unter
2000 kg betrieben werden, also unabhangig von der
Thermikentwicklung.

Der Zuwachs der Unfallzahlen im Bereich der
Hangegleiter ist auf die neue Sparte Gleitfallschirme
zurtickzuftihren. Wahrend die Drachen mit 65 Unfal-
len unverdnderte Zahlen aufwiesen, wurden im glei-
chen Zeitraum 16 Gleitfallschirmunfalle, davon
1 tadlicher, gemeldet. Die gemeinsame Tabellierung
wurde gewahit, weil der Deutsche Hangegleiterver-
band diese Sparte mitbetreut. Die Zahl der Ultra-
leichtflugzeug-Unfélle liegt im Bereich der iiblichen
Schwankungen, wobei anzumerken ist, daf sich
dreiachsgesteuerte und gewichiskraftgesteuerte Ul-
fraleichtflugzeug-Unfalle dabei die Waage halten.

Nachdem die schweren Unfalle im Bereich Fall-
schirme 1986 eine Haufung aufwiesen, starieten die
FUS und die Fallschirmsportkommission eine mas-
sive Aufkldrungskampagne, die moglicherweise da-
zu beitrug, die schweren Unflle um 50% zu redu-
zieren.,

In dem Bereich Ballone wuchs die Zahl der
Unfalle, was zum Teil mit dem wachsenden Aufkom-
men in dieser Sportart in Zusammenhang steht.

Verteiler

Bund- und Landerbehdrden, ausléndische Behor-
den mit deutscher Sprache, Vereine, Verbénde,
Beauftragte flir Flugunfalluntersuchung, Flugschu-
len, Flugplatze, Versicherungen, Zeitschriften, Un-
ternehmen

Flugzeuge Dreh- Motor- Segel- Hénge- Ultra- Fall- Ballone* | Gesamt
iiber 2000 bis fliigler segler szl}u.l:g-e gleiter I:Lcrgl schirme
5700kg | 5700kg | 2000kg 9 o

Unfélle 5 14 116 24 48 165 82 19 42 15 530

2 (18) (119) (17) (49) (190) 63) (13) (58) 8 (537)
Unfalle 0 6 13 0 6 5 7 2 6 1 46
todlich (0) ®) (14) (3) @) (12) 6) (3) (12) ) (56)
Tote 0 19 30 0 9 5 7 2 6 2 80

0 ) (35) (6) 4) (13) (6) () (12) 0 (89)

* einschl, 1 Modell

PARASKN.

Stand: 9.3.1988

Hoschka 083 42/44 50
Koninger 07 11/5379 28

Nymphenburgerstr. 49 - 8000 Minchen 2 -

S 111 Gleitschirme
¥ DUCK 9 e DUCK 10

10-jéhrige Erfahrung zeigt sich in Qualitat, hervorrcgender Ver—
arbeitung und Leistung! Uberzeuge Dich selbst und probierihnbei . . .

oder Gleitschirmschule PARASAIL

Neue Gleitsegel-Gurtzeuge
mit DHV-Gutesiegel

giiltig bis 31.12. 1988

! ! ! %‘é ‘?;, Nr. Geriitebezeichnung Hersteller
% (S 03-024-87  Alnair TV Fa. Salewa
GS 03-025-87  Para-Komfort Fa. Parasail
(S 03-026-87  Parafun/Condor Fa. Steinbach
GS 03-027-87  AirBulle Komfortsitzbrett Swing  Fa. AirBulle/Krimmer
Brodbeck 0791/411 51 GS 03-028-88  Supine Vario Fa. Pro Design/Kranzusch
Greber A-0043/55832279 GS 03-029-88  Vonblon-Selette Fa. Vonblon/Krimmer
GS 03-030-88  Delta-Fly Sitzgurt Fa. Delta-Fly

= 1298595 =
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Neue Gleitsegel mit DHV-Giitesiegel

Stand: 14.3.1988

gliltig bis 31.12.1988

Nr. Geratebezeichnung Hersteller

GS 01-003-87 Maxi Fa. AilesdeK/Krimmer
GS 01-010-87 Sigma 918 Fa. Waldmann

GS 01-013-87 Aster-X Fa. AilesdeK/Krimmer
GS 01-014-87 Skywing Allround Maxi Fa. Stollinger

GS 01-015-87 Profil Fa. AilesdeK/Krimmer
GS 01-021-87 Big-X Fa. Ailesdel/Krimmer
GS 01-031-88 Super 7 Fa. Ailesdel/Krimmer
GS 01-032-88 Asterion 923 Fa. Salewa

GS 01-033-88 Asterion 820 Fa. Salewa

GS 01-034-88 Asterion 1026 ITV Fa. Salewa

GS 01-035-88 Skyline Condor HP 9 Fa. Condor Sports/Genghammer
GS 01-036-88 Duck 9 Fa, Parasail

GS 01-037-88 Duck 10 Fa. Parasail

GS 01-038-88 Evolution 25 Fa. North-Sail/Cornel
GS 01-039-88 Alnair 24 [TV Fa. ITV/Salewa

GS 01-040-88 Alnair 26 TV Fa. ITV/Salewa

GS 01-041-88 Alpin-Racer Fa. Ultraleichtverbund
GS 01-042-88 Parafex Fa. Finsterwalder

GS 01-043-88 Ex-Tase 24 Fa. Firebird

GS 01-044-88 Ex-Tase 30 Fa. Firebird

GS 01-045-88 Ailesdel - Brizair 8 Fa. AilesdeK/Krimmer
GS 01-046-88 AilesdeK - Brizair 9 Fa. AilesdeK/Krimmer
GS 01-047-88 AilesdeK - Brizair 10 Fa. AilesdeK/Krimmer
GS 01-048-88 Ex-Tase 27 Fa. Firebird

GS 01-049-88 Spirit Fa. Delta Fly

GS 01-050-88 Blow Up Competition Fa. Melitopoulos

GS 01-051-88 Steinbach-Condor 26 Fa. Steinbach

GS 01-052-88 Genair 312 (Giitesiegel ruht) Fa. AilesdeK/Krimmer
GS 01-053-88 Alpin Dream Fa. Ultraleichtverbund
GS 01-054-88 Parafun 31 Fa. Steinbach/Kilhr
GS 01-055-88 Skyline Condor HP 11 Fa. Condor Sports/Genghammer

Neuve Hiingegleiter mit DHV-Gitesiegel

Stand: 9.3.1988

Nr. Geréatetyp Hersteller/Musterbetreuer Klasse
01-156-88 Rapace 16 Fa. Aerotec/Wittenauer 3
01-157-88 Duo-Club Fa. Synairgie S.A.R.L./Bausenwein 4
01-158-88 Rapace 15 Fa. Aerotec/Wittenauer 3
01-159-88 Mars 150 D Fa. Moyes/Parasail 1-2
01-160-88 Magic V133 C Fa. Airwave Gliders/Bausenwein 3
Klassifikation

1 fiir Drachenfluganfanger und filr Drachenflieger, die an einem einfachen Flugverhalten interessiert sind,
z.B. weil sie selten fliegen.

2 fiir Durchschnittspiloten, die den Ausbildungsstand Befahigungsnachweis A haben und das genuB-
volle Fliegen dem leistungsorientierten Fliegen vorziehen.

3 fiir Leistungspiloten, die den Ausbildungsstand Beféhigungsnachweis B haben, regelméBig und in
kurzen Zeitabstanden fliegen sowie fliegerisch talentiert und leistungsorientiert sind.

4 fiir Leistungspiloten mit spezieller Einweisung, z. B. wegen aerodynamischer Steuerung,
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. « « in Gedanken dankbar
bei dem DHV-Rettungsschniirchen

Ihr Lieben vom DHV:

Es ist so schin zu wissen, dafi es
Euch gab (siehe Story) und heute noch
gibt (siehe Bestellung)! Daf} es euch
gab, das war duflerst gul und beruhi-
gend fiir mich, als ich am 28. Novem-
ber 1987 ca. 14.40 Uhr als erster flug-
hungriger, aber nicht iiberdurch-
schnittlich routinierter Drachenflieger
(etwa 10—15 bis 20 Fliige jéiihrlich —
und das seit 6 Jahren) in einem fiir
mich immer wieder auf- und anregen-
den Fluggebiet (mein »Hausberg«) bei
geringen Windansditzen am Startplatz
an den Start ging.

Offenbar durch den Umstand, als
»Erstflieger« heute in der Luft zu sein,
triibte die Psyche fiir eine sehr kurze
Zeit meine Sinne, denn ich bemerkte
nicht, auf Hiohe bedacht, daff ich zu
langsam flog!

Mein Atlas 16 driftete dadurch
leicht nach rechts ab, vor mir erschie-
nen iiberraschend Spitzen von Tun-
nen, die mein Atlas 16 und ich nicht
mehr iiber-, sondern nur noch vollbe-
wuftt »durchgueren« wiirden kinnen.
Das ist also klassische Baumlandunyg,
erste Phase! Eine faszinierende Natur-
kulisse in Bewegunyg.

Bei Baumberiihrung immer hinein
in den Baum, raten die Experten
schriftlich und miindlich!! Und so tat
ich dann auch. Nur keine Baumberiih-
rung, sondern bewufit hinein! Ein Tan-
nenrauschen! Aste knicken! Aste bre-
chen! Ein Schlag ins Gesicht (Integral-
helm, zum Gliick!!), mein Naseninhalt
verlieft mich und flog als griinlicher
Klumpen noch ein paar Meter weiter.
Salziger Geschmack im Mund. Als
Freizeitkannibale habe ich die Wan-
geninnenseite leicht angebissen.

Also, wie hief$ es weiter? Bei Baum-
landung Absturzgefahr. Héufig tod-
lich, Querschnittslihmungen, das
auch noch! Nichts wie absichern gegen
Durchrutschen, Abstiirzen! Die Leine
meines Fallschirms, ja, die bringt’s.

Gedacht, getan, bald waren die
zwei Kameraden H. und P, die meine
vorzeitige Landung vom Startplatz
aus beobachtet haben, mit einem
Kndiuel Rettungsseil bei mir angekom-
men. Ach so, ja, natiirlich 25 bis
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»Hat mal eben jemand ne DHV-Rettungs-
schnur?!«

Fato: Klaus Tanzler

30 Meter tiefer als mein unfreiwilliger
Stand- bzw. Hangort war. Infolge Hihe
und Baumdichte wurde auch K.-H. per
Autotelefon fiir die Bergung herbei-
gerufen.

Und jetzt, ein Loblied, nein eine
Lobeshymne auf die DHV-Rettungs-
schnur, die ich auf Verlangen von H.
und P mit einem herzerwdrmenden
Gefiihl Meter fiir Meter, mit dem Blei-
gewicht zwischen den Asten in Rich-
tung Mutter Erde geschickt habe.

Dann ging alles verhdltnismdifig
Jflott mit meiner Bergung; doch hatte
ich immerhin etwa anderthalb Stun-
den Zeit zwischen von Asten getriib-
tem Himmel und der Mutter Erde, in
Gedanken dankbar bei dem DHV-Ret-
tungsschniirchen zu weilen.

Ohne DHV-Rettungsschnur wéren
bestimmt zuerst die friih einsetzende
Dunkelheit und spiéiter die illuminierte
Feuerwehr gekommen. Da mein DHV-
Rettungsschiirchen den Kiirzeren von
den Beteiligten zog:

Schickt mir bitte Ersatz!
Bestellung und Scheck anbei!
Herzlichst

Martin Pillein

Zum Thema:
#Radschlag”

Im Friithjahr 1983 machte ich Versu-
che mit einem relativ konventionellen
Gerdt. Wihrend der Erprobung gab ich
dem bereits recht passabel fliegenden
Geridt, weil das Obersegel im Bereich
der Mittelnaht zuviel Tuch hatte, we-
niger seitliche Unterverspannung und
mehr seitl. Oberverspannung mit dem
Resultat einer negativen V-Stellung.
Ein Einfliegeversuch endete recht
iiberraschend: Trotz gutem Vorwind
und flottem Starttempo brach der Dra-
chen sofort nach rechts aus, konnte
mit einer raschen Steuerbiigelkorrek-
tur zundichst gefangen werden, um
dann unwiederbringlich nach links
auszubrechen. Zum vollen »Rad-
schlag« fehlte nur die Hohe und das
Experiment war binnen ca. 2 Sek. mit
etlichem Materialverlust beendel. Aus
der resultierenden Nachdenklichkeit
und eingehenden Gesprichen mit Prof.
Nickel, Freiburg, ergab sich dann eine
Deutung, die in einem Artikel (DHV-
Info 25/1984 S. 12 und Info 26/1984
5. 23) ihren Niederschlag fand. Es
Jreut mich festzustellen, daf die dor-
tige Deutung mit den derzeit diskutier-
ten Vorstellungen iibereinstimmi.

Zur Erklirung des Symptoms, dafl
manche Hersteller mit der V-Stellung
in recht heifle Bereiche vordringen,
mayg die Analyse zur Einleitung des
Kurvenflugs (DHV-Info 30/1985 S. 14)
dienen. Um maglichst rasch eine Kur-
ve einzuleiten, muf3 man ja rasch ein
ausgiebiges Schieben erreichen, um
dann in den Genuf} des kurveneinlei-
tenden Schiebegiermoments zu kom-
men. Dieser Vorgang wird durch zwei
Phiinomene verzigert.

1. Die Rolldimpfung tut, was ihr
Name sagt:
Sie déimpft das durch Muasseverlage-
rung des Piloten verursachte Rollen.
Durch sinnige Einrichtungen wie Kiel-
tasche, schwimmende Querstange
oder Fiihrung der seitlichen Vorder-
verspannung iiber eine Rolle am Sporn
holt sich das niedergehende Segel von
der hochgehenden Seite etwas Tuch,
bekommt dadurch mehr Tunnel, d. h.
Verwindung (» Tunnelaustausch«),
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und damit einen kleineren Anstellwin-
kel als im Zustand des Normalflugs.

Bei stramm gespannten Segeln ist
dieser Effekt nicht so ausgeprigt wie
bei lockeren Segeln.

2. Sobald das Gerdt einmal schiebt,
dédampft das Schieberollmoment, wohl-
gemerkt bei ausreichender positiver
V-Stellung, die auslisende Rollbewe-
gung, und zwar durch zwei verschie-
dene Komponenten der durch das
Schieben verursachten zusdtzlichen
seitlichen Anstromung.

a) Die eine Komponente ist senk-
recht zur Anstrimkante. Ihr Beitrayg
ist abhingig von der Pfeilung und
unabhdingig von der V-Stellung des
Fliigels. Bei schwiicherer Pfeilung ist
dieser Beitrag geringer. Aus Griinden
der Léngsstabilitit kann ein gewisser
Pfeilwinkel nicht unterschritten
werden.

b) Die andere Komponente ist senk-
recht zur Fliiche der Profilsehnen und
erhiht den Anstellwinkel bzw. den
Auftrieb der niedergehenden/schie-
benden Seite, solange eine pos. effekti-
ve V-Stellung besteht. Bei negativer
effektiver V-Stellung (bedingt durch
entsprechende Verspannung oder
Durchschlagen des Segels bei einer
Abwindbd) liefert diese Komponente
einen Abtrieb, der unter Umsténden
von der Komponente a noch kompen-
siert wird. Andernfalls findet der
»Radschlag« statt.

Auf'der anderen Seite bedingt eine zu

ausgeprégte V-Form, wie im DHV-Info

33/1986 S. 12 gezeigt, im hoheren Ge-
schwindigkeitsbereich eine Kursinsta-
bilitdit (Gierinstabilitéit).

Die experimentelle Ermittlung eines
sinnvollen und sicheren Bereichs fiir
die V-Stellung ist also eine reizvolle
und dankbare Aufgabe fiir einen
Mehrkomponentenmeffwagen.

Klaus Gehring

Betr.:
Sicherheitshinweise

Servus Wolfgang,

drei Dinge liegen mir am Herzen; eine
Anregung und zwei Hinweise.

M Die Anregunyg, die ich Euch schon
mal gegeben habe, ist, wie in England
gehandhabt, daf? der in der A-Ausbil-
dung befindliche Pilot am Turm ein ca.
1,5 m langes, rotes Band befestigt hat,
das ihn wdihrend des Fluges fiir die
»Profis« als Anfénger, auf den beson-
ders zu achten ist, kenntlich macht.

Man miifste im Info die Piloten iiber
den Sinn des Fihnchens in Kenntnis
setzen, da falls z. B. vereinzell Schiiler
so gekennzeichnet fliegen, allenfalls
gesagl wird: Schau mal, jetzt nehmen
die Deppen schon Fihnchen mit.

W Mirist wieder ein definitiver Seil-
rift bei alten Verspannungen (ca. 5 J.)
bekanntgeworden und auch was ich
bei den 5-Jahres-Checks sehe, besorgt
mich.

Wenn nicht eine hohe Dunkelziffer
an Seilrissen, die jedoch glimpflich
ausgehen und dadurch nicht bekannt-
werden, vorhanden ist, kann es nur
mit Riesengliick zusammenhdngen,

(= ;.;._.|f E=

Muacht die Piloten wieder aufmerk-
sam, sich keinen Spoiler an ihren Tur-
bo-GTI zu kaufen, sondern lieber pe-
riodisch — wie empfohlen — die Ver-
spannung zu wechseln.

W Mylar!

Uns allen ist bekannt, dafs Mylar,
wenn es naf ist, die Flugeigenschaften
negativ beeinflussen kann.

Dies kann sich in starkem Hand-
lingsverlust oder sogar in Strimungs-
abrifi-Erscheinungen dufSern, da of-

Jensichtlich die Adhdisionskrdfte der

Tropfen wesentlich ausgeprdgter sind
auf Mylar- denn auf Normalsegel.

Der Pilot sollte beachten, wenn sein
Geriit naff geworden ist, daf er das
Mylar mit einem Tuch vorm Start trok-
kenreibt. Mir ist von einem englischen
Ligabewerb bekannt, daf} die »Cracks«
auch diese Probleme hatten; sie haben
sie prophylaktisch so gelist, indem sie
das Mylar mit Seife bzw. Seifenlauge
abrieben, damit die Tropfen abperlen;
dies hat offensichtlich geniitzt; ich
spreche dieses Problem an, weil ein
mir bekannter Pilot offensichtlich aus
diesem Grund einen »miitleren Hor-
rorflug« hatte.

daf? nicht mehr passiert. Stanko Petek
= 2 S Ly
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Umzug: Postkarte von Martin Kromer

Zewhnung: M. Schilz
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schlagartige Rolle
neben negativer V-Form
weilere Ursachen?

von Bernd Schmidtler

tiat  (Pitch-up-Verhalten)  von
Héngegleitern durch zwei kon-
struktive MaBnahmen zu beein-

Nussen:

— Lufflines, d.h. dem Geril wird ins-
besondere im Bereich kleiner An-
stellwinkel ein S-Schlag-Profil auf-
gezwungen und

— Pfeilung (Nasenwinkel) in Verbin-
dung mit Schrinkung (Verdrehung
der Tragfliche in Spannweitenrich-
tung oder Verdnderung der Profil-
form in Spannweitenrichtung).
Betrachten wir zuerst die Pfeilung

in Verbindung mit Schrinkung.

Dabei wird die Tragfliche so kon-
struiert, dall im AuBlenbereich bereits
im Normalllug negative Anstellwinkel
vorliegen. Da im Normalflug im Innen-
bereich der Tragfliche starke positive
Anstellwinkel vorliegen, bleibt das Se-
gel durch die Auftriebskrifte im In-
nenbereich trotzdem gespannt. Ein
Einfallen der AuBenbereiche ist (im
Normalflug!) nicht nur durch die Swi-
veltips, sondern auch durch diese Auf-
triebskrifte verhindert.

Mit sinkendem Anstellwinkel ver-
schiebt sich die Grenze zwischen den
abtrieberzeugenden Bereichen im Au-
Benteil der Fliche und den aultrieber-
zeugenden Teilen im Innenbereich zu-
ungunsten der auftrieberzeugenden
Flichenteile immer mehr in Richtung
auf die Symmetrieachse bis letztlich
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Bekannllich ist die Lings-Stabhili-

zwischen den auftrieb- und den ab-
trieberzeugenden Flichenteilen ein
Kriftegleichgewicht eingetreten ist.
Wir bezeichnen den dabei vorliegen-
den Anstellwinkel als Null-Anstellwin-
kel und bringen damit zum Ausdruck,
daB dies der Anstellwinkel ist, bei dem
die Summe der Aufltriebskriifte Null
wird, also kein Auftrieb mehr vorliegt.
Fiir die folgenden Uberlegungen wird
es sehr wesentlich sein, dafl dabei bei
einem Fliigel, der seine Lingsstabilitiit
iiber Pfleilung in Verbindung mit
Schrankung gewinnt, tatsédchlich noch
erheblicher Auf- bzw. Abtrieb vorliegt.
Diese Aultriebs- bzw. Abtriebskriifte
kompensieren sich jedoch und werden
in ihrer Summe Null.

Ganz anders werden Tragflichen
iiber S-Schlag-Profile, stabilisiert.
Hierbei hat das Profil in sich einen
stabilen Druckpunkt, es zeigt also aul-
grund seiner Profilform ein positives
Pitch-up (unabhingig davon, ob es bei
einem Pfeilfliigel oder z.B. bei einem
Rechteckiliigel eingesetzt wird).

Betrachten wir zum Verstindnis
der Zusammenhinge einen Pfeilfliigel,
wie z.B. einen Hingegleiter. Im Ge-
gensatz zu herkommlichen Hingeglei-
tern soll dieser Pfeilfliigel aber keine
Schrinkung aufweisen. Die Stabilitét
um die Querachse sei ausschlieBlich
durch ein S-Schlag-Profil erreicht.
Wenn wir bei diesem Fliigel den An-
stellwinkel reduzieren, wird auf der

gesamten Spannweite der Auftrieb
sinken und, wenn wir den Null-Auf-
triebswinkel erreicht haben, ver-
schwinden. (Die Aerodynamiker unter
den Lesern mogen mir das Unterschla-
gen des induzierten Anstellwinkels
verzeihen, der Artikel soll auch fiir
Laien verstiindlich sein.)

Als néchstes betrachten wir einen
beliebigen Hingegleiter, der um die
Hochachse giert. Es ist dabei bedeu-
tungslos, ob dieses Gieren durch Béen-
einflufl oder durch andere Ursachen
entstanden ist, fiir uns ist nur wesent-
lich, daB er eine Drehung um die
Hochachse ausfiithren will.

Es ist aufgrund der Geometrie eines
Hingegleiters  einleuchtend,  daB
durch ein solches Drehen die vordre-
hende Tragfliche eine hohere Ge-
schwindigkeil erhilt als die riickdre-
hende. (Ich verwende absichtlich nicht
den Ausdruck voreilende Tragfliche,
um den Unterschied zu einem Schie-
beflug herauszustellen.) Durch diese
hiohere Geschwindigkeit ergibt sich
normalerweise an dieser Flichenseite
ein hoherer Auftrieb und — verursacht
durch den hiheren Aultrieb — ein ho-
herer induzierter Widerstand. Der ho-
here induzierte Widerstand bremst die
vordrehende Tragflichenseite ab, wo-
gegen bei der riickdrehenden Tragfli-
chenseite der Auftrieb und damit der
induzierte Widerstand sinkt. Das ge-
samte Fluggerit erfihrt Kréfte, die die
Gierbewegung dimpfen — Gierstabili-
téit ist erreicht.

AuBerdem wird der erhéhte Auf-
trieb an der vordrehenden Tragfliche
ein zur Gierbewegung sinnrichtiges
Rollen einleiten.

Selbstverstindlich spielt bei der
oben beschriebenen Gierstabilisierung
nicht nur der induzierte Widerstand,
sondern auch alle anderen an den
Tragflichen angreifenden Widerstéin-
de eine Rolle. Dal} diese anderen Wi-
derstiinde fiir die Gierstabilisierung
von Hingegleitern nicht ausreichen,
beweisen die Gierschwingungen von
schnellfliegenden Hochleistungsgeri-
ten. Bekanntlich sinkt der Anteil des
induzierten Widerstandes mit steigen-
der Geschwindigkeit. In diesem Absin-
ken des induzierten Widerstandes ist
die Ursache der sehr hiufigen Gier-
schwingungen von schnellfliegenden
Hochleistungs-Héingegleitern zu su-
chen.

Ehe Sie diesen Artikel weiterlesen
machte ich Sie bitten, sich nochmals
die beiden eingangs aufgefiihrten Bei-
spiele zu vergegenwiirtigen. Hénge-
gleiter konnen ihre Lingsstabilitét



— durch Pfeilung in Verbindung mit

Schrinkung und/oder
— durch S-Schlag-Profile
gewinnen.

Betrachten wir zuerst das Geriit,
dessen Lingsstabilitdt durch Pfeilung
in Verbindung mit Schrinkung gewon-
nen wird, in Bezug auf seine Gierstabi-
litit. Wie oben beschrieben wird sich
im Normalflug am vordrehenden Flii-
gel induzierter Widerstand bilden und
das Geriit stabilisieren. Eine solche
Stabilisierung wird aber auch im Null-
Auftrieb-Bereich erfolgen. Wir haben
oben gesehen, daB bei dieser Bauart
der Null-Auftrieb-Bereich tatsichlich
nicht ohne Auftrieb erreicht wird: es
liegt im Innenbereich der Tragfliche
Auftrieb und im AuBenbereich der
Tragfliche Abtrieb vor. Dieser Auf-
trieb bzw. Abtrieb erzeugt induzierten
Widerstand, beim Voreilen einer Trag-
fliche wird dieser induzierte Wider-
stand erhoht und stabilisiert die
Fliche.

Ganz anders sind die Verhiltnisse,
wenn die Lingsstabilitit ausschlief3-
lich {iber S-Schlag-Profil erreicht wird.
Im Bereich des Null-Auftriebes
herrscht tatsichlich iiber der gesam-
ten Tragfliche kein Auftrieb. Damit
fehlt auch jeder induzierte Wider-
stand — eine Verstiarkung des induzier-
ten Widerstandes beim vordrehenden
Fliigel findet nicht statt. Die vor-
drehende Fliche kann ungehindert
weiterdrehen.

Mit Sicherheit wird es in diesem Fall
zu einem ausgeprigten Schieben des
Hingegleiters kommen. Ob dieses
Schieben (im Bereich des Null-Auftrie-
bes!) aufgrund der seitlichen Anstro-
mung stabilisierende Kriifte hervor-
ruft, ist u.a. von der Tragflichengeo-
metrie, dabei inshesondere von der V-
Stellung, abhéngig.

Werden solche stabilisierende Kril-
te nicht erzeugl oder ergeben sich hei
den auftretenden Schiebewinkeln ne-
gative Momente um die Lingsachse,
ist ein Uberschlag vorprogrammiert.

Die o0.a. Uberlegungen werden
durch die Messungen am DHV-Test-
wagen bestitigt. Obwohl hier bisher
Schiebe-, Gier- und Rollkriifte nicht
gemessen werden kénnen (eine ent-
sprechende Anlage ist in Konstruk-
tion), sind auch im MeBwagen im Be-
reich des Null-Anstellwinkels bereitls
so starke Gier-Schwingungen aufge-
treten, daB} diese fiir das MeBpersonal
leicht erkennbar waren. Typischer-
weise wurde diese Schwingung bei
einem Hingegleiter ohne Swiveltip be-
obachtet — das Geriil bezieht seine
Liangsstabilitdt iiber Lufflines.

DHV-Filmverleih

»Drachenfliegen - Ein Traum wird lebendig«

Herstellung: 1981 zusammengestellt von Charlie Jost aus zahlreichen
Amateurstreifen

Format: Super 8

Ton: Magnetton, Mono

Filmdauer: 50 Minuten

SpulengroBe: Durchmesser 250 Millimeter

Adressaten: Interessierte Laien, Drachenflieger aller Leistungsstufen,

Vereine und Flugschulen, Offentlichkeit,

»Drachenfliegen - Harmonie und Technike«

Herstellung: 1985 von Charlie Jost

Format: Super 8

Ton: Magnetton, Mono

Filmdauer: 90 Minuten (aufgeteilt in 3 Teile & 30 Minuten)

SpulengroBe: Durchmesser 205 Millimeter

Adressaten: In Ausbildung befindliche und ausgebildete Drachenflieger,
Vereine und Flugschulen

»Drachenfliegen - Heiter bis wolkig«

Herstellung: 1985 zusammengestellt von Charlie Jost aus zahlreichen
Amateurstreifen

Format: Super 8

Ton: Magnetton, Mono

Filmdauer: 25 Minuten

SpulengréBe: Durchmesser 205 Millimeter

Adressaten: Alle

»Gleitsegeln - Mir gehort der Himmel,

die Erde bleibt unter mir«

Herstellung: 1986 von Guy Mauchamp, deutsche Bearbeitung Charlie Jost
Format: Super 8

Ton: Magnetton, Mono

Filmdauer: 25 Minuten

Spulengrofie: Durchmesser 205 Millimeter

Adressaten: Alle

Der Verleih der Filme geht an Vereine, Flugschulen und einzelne Personen. Der Versand
erfolgt in speziellen Filmversandkoffern ausschlieBlich als Eilsendung und Einschreiben.
Der Versand ist in den Verleihgebiihren bereits enthalten. Die Riicksendungskosten sind
vom Entleiher zu fragen.

Die Ausleihdauer darf 5 Werktage (ginschlieBlich Versand) nicht Uberschreiten. Eine
langere Ausleihdauer kann nur in Riicksprache mit der DHV-Geschaftsstelle vereinbart
werden. Der Entleiher haftet fiir Schaden an den entliehenen Filmen.

Jede Filmrolle kostet DM 50,- Verleihgebiihr. Bei Verleih von 2 oder mehr Filmrollen
kostet die 2. Rolle DM 40,~, die 3. Rolle DM 30,-, die 4. und jede weitere Rolle DM 20,~.




Fliegende

Thermik-Anzeiger

Wie man mit Hilfe von Vogeln, Wolken und
anderen Piloten Aufwinde findet.

Von Dennis Pagen

Gliick beim Drachenlfliegen eine

nicht unerhebliche Rolle spiell.
Manchmal jedoch verliBt es uns, so
zum Beispiel dann, wenn man inmit-
ten einer Gruppe soarender Drachen
absiuft.

Eine Redensart besagt, dal} jeder
seines Gliickes Schmied ist. Beim Dra-
chenfliegen ist es jedoch sicherlich
auch so, daB, je mehr man sich vorbe-
reitet, beobachtet und versteht, desto
grifer die Chancen sind, dalB} alles gut
klappt. Es gibt Hinweise, Winks und
Anhaltspunkte mit deren Hilfe der cle-
vere Flugschiiler sein Urteilsvermdgen
verbessern kann. Deshalb bieten wir
im Folgenden eine Sammlung dieser
Hinweise an, die den Piloten helfen
sollen, maglichst hoch und weit zu
fliegen.

ES besteht kein Zweilel, daB das

Vogel

Die Anregung zum ersten Hinweis
resultiert aus meiner jahrelangen Be-
obachtung der Natur, insbesondere
der Vogel. Der AnstoB dazu kam durch
einen Flug, bei dem ein befreundeter
Pilot ein Stiick einen Adler begleitete,
der entlang der Tuscarora-Berge in
Zentral-Pennsylvania zog. Vielleicht
war es aber auch der Adler, der Dave
begleitete. Dieser majestitische An-
blick — ich fog vielleicht 150 m hinter
der Formation — erinnerte mich dar-
an, wieviel wir Drachenflieger doch
mil Vigeln gemeinsam haben. In der
Tat schulden wir ihnen einen gewissen
Dank, wenn man bedenkt, daB die
Menschheit niemals auf die Idee ge-
kommen wiire zu fliegen, wenn nicht
die Vogel und andere Tiere gezeigl

Abb. 1
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hitten, daB
maoglich ist.

Wir Drachenflieger konnen diesen
Dank erweitern, d.h. die soarenden
Vigel fahren fort, uns in der Luft zu
leiten. Jeder Streckenpilot weiB, dal}
Vigel ausgezeichnete Thermikanzei-
ger sind. Ebenso zeigen sie aus der
Sicht des Startplatzes sehr gut die
allgemeinen  Flughedingungen an.
Bussarde sind dafiir am besten geeig-
net. Mit ihrer geringen Flichenbela-
stung und hohen Streckung soaren sie
besser als Adler und Habichte. Bus-
sarde kann man selbst noch beim Soa-
ren beobachten, wenn die Bedingun-
gen fiir Habichte zu schwach oder zu
stark sind.

Doch was kinnen uns die Bussarde
mitteilen, wenn sie geradeaus [liegen?

Wenn ihre Fliigel und der Schwanz
gespreizt sind (Fliigel im rechten Win-
kel zum Kérper mit gespreizten Flii-
gelspitzen), wie in Abb. 1a dargestellt,
fliegen sie mit der Geschwindigkeit fiir
das geringste Sinken. Fliegen sie in
dieser Konfiguration nur 30 Meter
oder weniger iiber einer Kante oder
einem Hiigel, so konnen wir beschei-
dene Drachenllieger uns wahrschein-
lich nicht halten. Falls sie hiher als
30 Meter fliegen, kinnen wir uns viel-
leicht halten.

Wenn Bussarde ihre Fliigel ein we-
nig angelegt haben, nidhern sich die
Flugbhedingungen dem Punkt, wo sie
von sicherheitshewubBien, verniinfti-
gen Piloten in Frage gestelll werden.
Man sollte auf Turbulenzen aufpassen
und beobachten, wie stark die Vigel
durchgeschiittelt  werden.  Jedes
Schiitteln, das die Vigel in der halb
angelegten Stellung zeigen, deutet auf
schwere Turbulenzen fiir den Drachen
hin. Die halb angelegle Stellung ist in
Abb.1¢, die Stellung des besten Glei-
tens in Abb.1b dargestellt. Die Stel-
lung des besten Gleitens nehmen die
Vigel beim Fliegen von einem Bart
zum nichsten ein. Beide Stellungen
sollte man nicht verwechseln.

Wenn Bussarde die Fliigel ganz an-
legen, sind die Bedingungen nicht
flieghar. Man hat sicherlich mehr
SpaB, wenn man am Boden bleibt
und aul seiner Mundharmonika »Oh
Sushanna« spielt oder mit dem Ta-
schenmesser etwas Nettes schnitzt.

Wenn Bussarde kreisen, teilen sie
uns folgendes mit:

Steigen mit einem halben Meter pro
Sekunde oder weniger in der voll ge-
spreizten Stellung bedeutet, daB die
Bedingungen fiir unsere kiinstlichen
Fliigel zu schwach sind.

Fliegen  iiberhaupt



Wenn das Steigen etwas groBer ist,
besteht die Moglichkeit, daf3 sich ein
guter Pilot halten kann. Wenn jedoch
die Vigel schnell steigen, wird es
hochste Zeit zu starten.

Neben Windstiarke, Boigkeit und
Steigrate konnen wir durch das Beob-
achten von Vigeln auch die Windrich-
tung erfahren. Wenn sie in der Ther-
mik kreisen, sollte man die Abdrift
beobachten. Fliegen sie eine Kante
entlang, sollte man bei verschiedenen
Flugrichtungen die Vorbeiflug-Ge-
schwindigkeit notieren, um eine
mdigliche Windscherung zu erkennen,

Genau wie Bussarde kann man
auch Habichte nehmen. Die beiden
konnen anhand der V-Stellung der
Fliigel unterschieden werden. Habich-
te steigen in der Thermik ca. ' bis
'» Meter pro Sekunde besser als Dra-
chen, aber es scheint, sie brauchen die
gleiche Stdrke an Hangaufwind um
sich halten zu kénnen. Vielleicht aber
ziehen es die Habichte auch vor, bei
schwachen Bedingungen zu Hause zu
bleiben.

Wolken

Die zweite Art von Flug-Bedin-
gungs-Anzeiger sind die Wolken. Je-
dermann weill, dal} Stratus-Wolken
abnehmende Thermikaussichten be-
deuten, wihrend Cumulus-Wolken gu-
te Chancen fiir das Aulfinden der
Thermik versprechen. Keine Wolken
heiBt, daB alles magliche passieren

kann. Wir sollten wissen, dab es auch
bei Uberentwicklung Mdglichkeiten
gibt, und nutzbare Thermik fehlen
kann, obwohl Cumuli vorhanden sind

(im allgemeinen an Tagen, wenn der

Boden sehr feucht ist).

Einige der mehr subtilen Dinge, die
wir aus den Wolken ablesen konnen,
sind Thermikstirke, Ausdehnung und
Dauer sowie die Windcharakteristika.

Schauen wir uns Abb. 2a an:

Wir sehen eine typische Schinwelt-
ter-Cumulus. Thr symmetrischer Auf-
bau weist daraul hin, daB keine hohe
Windgeschwindigkeit und keine Wind-
scherung vorhanden ist.

In Abb.2b sehen wir eine in eine
Richtung geneiglte Wolke, die aul Ho-
henwind schlieBen liBt. (Zur Erinne-
rung, die Windgeschwindigkeit in Ba-
sishohe ist an der Bewegung der Wol-
kenschatten auf dem Boden ableshar.)

GroBe Wolken bei schwach windi-
gen Bedingungen bedeuten generell
stirkere Thermik. Wie in 2c¢ darge-
stellt, kann die Thermik-Wolke bei
Hohenwind wie auch die Thermik-
quelle driften und dabei die Wolken-
form verindern. Abb.2c zeigt ver-
schiedene Wolkenformen, die durch
unterschiedliche Winde in Wolkenh-
he hervorgerufen wurden. Solche, sich
emportiirmende  Wolken indizieren
zwei Dinge: Es mub erstens eine konti-
nuierlich arbeitende Thermikquelle
vorhanden sein, um so ein Wolkenge-
bilde zu produzieren und zweitens
liegt aufl Wolkenhdhe keine Inversion.

Alto Vario LCD-Ill
Das Kombigerét (165 x 110 x 39)

Vario LCD =28 i

Das preiswerte Gerét
fiir Gleitschirmpiloten (120 x 80 x 25)

Varlo-H
Das kleine Kombigerét
mit umschaltbarem Display (173 x 78 x 39)

Alto Print \ W
Der Computerbarograph (193 x 116 x 36/430 g)

Véi BRAUNIGER

FLUGELECTRONIC
Tel.: 0881/64750
8120 Weilheim

Brauniger GmbH
PiitrichstraBe 21

Vertet.: A-Fly Market Slilian, CH-Delta Center-Wald,
F-Vol-Libre Diff.,, UP-Europe
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Eine Inversion wiirde die vertikale
Entwicklung der Wolke unterdriicken
und sie wiirde wie in Abb.2d darge-
stellt erscheinen.

Die Thermikstirke kann man her-
ausfinden, indem man beobachtet, wie
kriftig die Wolken am Rande wogen,
speziell die oberen Seiten.

Die Thermikdauer kann man her-
ausfinden, indem man das vertikale
Wachstum beobachtet, speziell Grife
und Lebensdauer der Wolke. Man soll-
te deshalb eine Wolke von der Entste-
hung iiber die volle Entwicklung bis
zum Zerfall beobachten. Versuche
herauszufinden, wann die Thermik
nachlidBt. Dabei kann man eine sehr
feine Faserung an den Seiten registrie-
ren, gegensitzlich einem scharfl um-
rissenen blumenkohlartigen Gebilde.
Die Thermik liBt nach, lange bevor die
Wolke verschwindet.

Wolken sollle man so oft als maglich
beobachten. Die beste Gelegenheit
bietet sich beim Warten auf bessere
Flughedingungen. UnregelmiiBigkei-
ten lassen starken Wind oder Wind-
scherungen vermuten. Jedes Mal,
wenn man fliegt, sollte man die For-
men, die man beobachtet mit den Be-
dingungen, die man vorfindet, verglei-
chen.

Piloten

Die iibrigen Drachenflieger in der
Luft kinnen einem selbst ohne Funk
eine Menge iiber die Bedingungen er-
zihlen. Thermikstirke und der Ort
der Thermik ist die klarste Informa-
tion, die andere Piloten zeigen. Das
gleiche gilt fiir Turbulenzen. Wenn
man sieht, daf ein anderer Pilot Boen-
Korrekturen ausfithren mubB, gibt es
nicht unerhebliche Turbulenzen. »In
der Luft fiihlt es sich immer schlimmer
an, als es vom Boden aussiehi« ist ein
Grundsatz, der aus langer Erfahrung
resultiert. Falls man dennoch beab-
sichtigt zu fliegen, wenn andere Pilo-
ten hin- und hergeschiittell werden,
sollte man das Schlimmste erwarten.

Andere Piloten in der Luft kinnen
auch sehr hilfreich sein, wenn man
seine eigene Leistung beurteilen
michte. Da ein Aufwind sich stindig
verdndern kann, zeigt der Leistungs-
vergleich mit anderen Piloten, wie el-
fektiv. man selbst fliegt. Wenn man
eine Hangkante entlangfliegl, ist es
hilfreich, wenn man einen anderen
Piloten vor sich hat. Er oder sie zeigt
uns im voraus die Auf- und Abwindge-
biete, so daB man durch den Delphin-
flug selbst effektiver fliegen kann.

Wolkenturm im Owens Valley, USA

Fato: Thomas Ebershargar

Auch wenn man Tiler oder ungastli-
ches Gebiel iiberquert, kann man an-
dere Piloten dazu benutzen, den Erfolg
seiner eigenen Entscheidung zu beur-
teilen.

Die eigene Position in bezug zu der
eines Kameraden, wenn er zur Uber-
querung anselizt, ist oft eine gute Ent-
scheidungshille.

Hier kommen wir nun zu einem
Problem, das nicht so leicht gelist
werden kann. Es geht darum, aus der
Entfernung die eigene Position und
Hohe in bezug aufl einen anderen Pilo-
ten zu beurteilen. Wenn sich beide
bewegen, ist es sehr schwierig, die
genaue Position zu bestimmen. Nor-
malerweise denkt man, ein anderer
Pilot ist viel weiter weg, als er es in
Wirklichkeit ist. Um die Hlusion zu
iiberwinden, versuche ich den hori-
zontalen Abstand zwischen mir und
dem anderen Drachen zu schiitzen,
schaue dann direkt nach unten und
schiitze dann die horizontale Entfer-
nung entlang dem Boden in seine
Richtung ab. Auf diese Art und Weise
erhilt man eine wesentlich bessere
Vorstellung seiner Position.

Um seine Hohe in bezug auf die
eigene Hohe abzuschiitzen, benutzt
man den Horizont. Wenn der andere
Pilot auf gleicher Héhe wie der Hori-
zont erscheint, ist er genauso hoch wie
man selbst oder tiefer. Je hiher man
selbst ist, desto ungenauer ist diese
Methode. Wenn man tiel fliegt, halte
ich es fiir sehr niitzlich, die anderen
Drachen zu beobachten. Man kann
daraus ablesen, wie man sich einem
anderen Piloten nihert oder wann er
Thermik gefunden hat. Die Griofie des
Schattens gibt Auskunft dariiber, wer
der Hochste ist, da die Schatten grofer
und unschirfer werden, je hiher je-
mand steigt. Die Beobachtung des
Schattens kann eine groBe Hilfe sein,
wenn man sehr tief fliegt und seine
Aufmerksamkeit nicht von der Ther-
miksuche ablenken mochte.

Eine zusitzliche wertvolle Hilfe, die
ein anderer Pilot bieten kann, ist, dal3
mehrere Piloten eine groBere Chance
haben, Thermik zu finden, wenn man
am Berg fliegt oder auf Strecke geht.
In allen Fiillen kénnen Piloten zusam-
menarbeiten und, indem sie versetzi
fliegen, ein griferes Gebiet nach
Thermik absuchen. Je geringer das
Sinken und je linger die Dauer der
Thermik, desto weiter auseinander
sollten die Drachen fliegen, um Ther-
mik zu finden. Fliegt man jedoch zu
weil weg, so kann man oftmals die
Thermik nicht mehr erreichen, die ein
anderer Pilot gefunden hat, bevor die-
se endet. Aufl der anderen Seite kann
man, wenn man zu dicht beisammen
fliegt nur ein kleines Gebiet nach
Thermik absuchen. Diese Verfahrens-
weise sollte man mit einem Freund
trainieren um herauszufinden, wie
weil sich Drachen voneinander entler-
nen sollten, um bei bestimmten Bedin-
gungen Thermik zu finden.

Damit kommen wir nun zum Ende.
Es ist klar, daBl unsere Beobachtungen
stindig dazu verwendet werden sol-
len, um unsere eigenen Prognosen zu
beurteilen. Wir kinnen von den ande-
ren Wesen, die sich in der Luft befin-
den, eine Menge lernen. Aus der rich-
tigen Perspektive heraus wird man
sich iiber die Informationen, die man
kostenlos von Vigeln, Wolken und an-
deren Piloten erhdlt, [reuen. Ich wiin-
sche mir, daB eine solche Vorgehens-
weise zur Verbesserung der Fliige
fiihrt.

Aus Hang Gliding Januar 1988
iibersetzt von Wolfgang Gerleisen



Das DHV-Versicherungsprogramm

Stand: 13.1.1988

Achtung: Der Versicherungsschutz setzt die grundsétzliche Zuléssigkeit des Flugbetriebes voraus, besonders hinsichtlich Gelande, Befdhigungsnach-
weis, Betriebstiichtigkeitsnachweis und Betriebsform. Schlepp als Betriebsform ist in Deutschland derzeit fiir Gleitsegel nicht zugelassen.

Versicherer: Gerling Konzern Kéln

} Deckungs- Deckungs- Jahrespramie Umfang
Versicharung summe bereich inkl. Vers.-St. Anmerkungen
Halterhaftpflicht Halterschaft fiir alle Hangegleiter und Gleitsegel des
fiir nichtgewerblich S s & Mitglieds inkl. deren Benutzung durch berechtigte
genutzte Hangegleiter und 3 2% T Dritte und inkl. zugelassenem Schieppbetrieb; keine
Gleitsegel (Hauptvertrag) ® 2 2 & % § Geratekennzeichnung; Selbstbeteiligung vom Bun-
Halterhaftpflicht § § 8' =] (? = a i a desaufsichts.amt bastﬁtigl;Glejﬁlugzeugg g_Ieich-
fiir Flugschulen/Fluglehrer 8osS S 5 E N E gestellt; Versicherungsausschllisse auf Minimum
o §3 3 - ’%‘3 T2 'S %00 | reduzier, ebenso bei iibrigen Versicherungen.
o . - a - -
fUrHerstaﬁer!Hﬁnd!er 0. 5 3 % 2 - %g § 2 g E Auch filr Haltergemeinschaften.
Halterhaftpflicht = .-j§_ 8¢ B g S Sy
S g =
fiir Mitgliedsvereine =
Fluglehrerhaftpflicht :;: DM 40~ Lehrertatigkeit Fluglehrer und -anwérter
Schirmpackerhaftpflicht g: DM 25,- Packen von Hangegleiterrettungssystemen
S
Startwindenhaftpflicht S DM75- Halter und Windenfahrer je Startwinde
w
@
3 o DM125- Inkl. Personenschaden im geschleppten Luftfahrzeug
5 & =]
Halterhaftpflicht 8 E ke 1% E DM 50, Halter und Fahrer beim Schleppbetrieb
fiir Riickholfahrzeuge Sag R o
SeS8% -
Startleiterhaftpflicht D5 3 £ 3= firalle Mitglieder Startleiter mit Befdhigungsnachweis
= o = =
= 5288 G kostenlos = ‘ _ :
Gelandehaftpflicht el Halter von Hangegleiter- und Gleitsegelgeldnden
[1:]
Veranstalterhaftpflicht E é” DM 50,- Alle Hangegleiter- und Gleitsegelveranstaltungen im
5 E Versicherungsjahr
= £
Vereinshaftpflicht a 2 firalle Tatigkeit des Vereins, des Vorsitzenden etc.
fiir Mitgliedsvereine E Mitgliedsvereine
—  kostenlos
Rechtsschutz 1 o Schadensersatz- und Strafrechtsschulz etc.
fiir Mitgliedsvereine = &
8 o >
Luftfahrzeug-Verkehrs- = =3 S DM45- Wie Kfz-Rechtsschutz
Rechtsschutz = o P
S
Boden-Unfall ‘» furalle Mitglieds- Tatigkeit als vom Verein beauftragter Startleiter
fidr Startleiter | i 2 vereine kostenlos
|s 8 5 @
= = —
Boden-Unfall 8 B = = DM2-proMitglied | Verfiinffachung méglich
flir Mitgliedsvereine =323 = S
Flug-Unfall, Tod und Invaliditét % DM 45,- Verzehnfachung méglich. Versichert: Piloten von
= - Hangegleitern, Gleitsegeln, als Fluggast in einmotori-
Flug-Unfall, nur Invaliditat DM 10000, DM 30, gen Flugzeugen, Motorseglern, Segelflugzeugen.
Boden-Unfall L LB '% DM 100,~ Alle Hangegleiter und Gleitsegelveranstaltungen im
fiir Veranstalter 8 = = Versicherungsjahr
o 59 = 8 s nt
-2 dE £ Verdoppelung méglich
=3 =D @
Oo0 o (]
Kapital-Lebensversicherung Vers.-Summe Pramie nach Alter und Bedarf | Pramienbefreiung bei 50% Berufsunfahigkeit. Kein
mit Berufsunfahigkeits- bis Risikozuschlag fiir nichtgewerbliche HG + GS-Piloten
Zusatzversicherung DM 200000~

Versicherungsantrage bei der Geschéftsstelle anfordern!
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SEPP SINGHAMMER

GLEITSCHIRM- UND DRACHENFLUGSCHULE
Lenggrieser Strafie 58 - 8178 Gaiflach - Tel. 08041/8721

Sind
die neuen

Gleitsegel
gefahrlich?

von Christoph Kirsch

Noch bevor die Saison beginnt sol-
len sie alle aul dem Markt sein,
die neuen Gleitsegel. Und das natiir-
lich mit Giitesiegel. — Dies sagten sich
nicht nur die etablierten Hersteller,
sondern eine ganze Menge von neuen
Anbietern.

Die Folge davon: eine uniibersehba-
re Fiille von Gleitsegeln, derer Herr zu
werden sich auch die DHV-Giitesiegel-
Tester schwer ins (Gurt-)Zeug legen
mubBten: Allein im Januar und Februar
annihernd 50 Flugtests!

Bei niherer Betrachtung ist die
Masse der Gerite in der Konzeption
doch mehr oder weniger altbekannt:
Bewiihrtes wurde beibehalten, oder —
sofern noch nicht selbst angeboten —
von anderen iibernommen.

Aus dieser Menge von einander in
Leistung und Flugverhalten Ahnli-
chem stechen doch nur ein paar Neu-
igkeiten hervor, die in Leistung und
Konzeption noch nicht Dagewesenes
zeigen.

Dies hat auch Auswirkungen aul
deren Flugeigenschalten; und so stellt
sich fiir den Piloten, der mit dem
angepriesenen Leistungszuwachs lieb-
dugelt, die Frage: Sind diese neuen
Geriite gefdhrlicher, wurde die hohere
Leistung mit einem Sicherheitsverlust
bezahlt?

Daraul zunichst die Gegenfrage:
Was ist »gefdhrliches Flugverhalten«
tiberhaupt? Die Idee des Gleitsegel-
sports war, dall sich jeder, der die
korperlichen und psychischen Mindest-
anforderungen erfiillt, mit geringstem
Aulwand unter Beachtung einiger we-
sentlicher Regeln ohne Gelahr in die
Luft hegeben kann.

Dies setzt ein Luftsportgerit voraus,
das — wenn nicht grob miBhandelt —
ganz von alleine stabil und sicher

& "
cl
Auftriehs- ‘ ckflugbereich
benwert i

I
]
j
Einklapp-

bereich

L i | i
’ E:EI EE :‘?l Ans!etlzlfb
winkel

Abb.1: Abhédngigkeit des Auftriebsheiwerts
Ca vom Anstellwinkel « bei einem alteren
(1)) und einem neueren ((2)) Gleitschirm-
design

Aoy = relativ groBer nutzharer Anstell-
winkelbereich, Aa; = relativ kleiner nutz-
barer Anstellwinkelbereich der neueren
Konstruktion

fliegt, aus (fast) jeder durch Turbulen-
zen oder Flugfehler verursachten Sto-
rung von selbst in den Normalflug
zuriickkehrt und keine speziellen Be-
dienungstricks erfordert.

Aus diesen Voraussetzungen wur-
den die Giitesiegelforderungen fiir je-
de provozierbare Fluglage formuliert
und mit der Geriteweiterentwicklung
dem neuesten Stand angepalt, ohne
die Grundmaxime aufzugeben: Beina-
he »idiotensicher« muf3 ein Gleitsegel
sein, um den jungen Sport nicht durch
Unfallhdufungen zu gefihrden!

Eine kleine, fiir manche Neulinge
sicher grofere Einschrinkung muBte
letzten Spétsommer gemacht werden:
DHV-Versuche hatien ergeben, dal} es
bei den meisten Geriiten einen zweiten
stabilen Flugzustand gibt: den Dauer-
sackllug.

Durch die Fortentwicklung der
Schirme trat dieses Phdnomen héulfi-
ger auf: Nun brauchte man nicht mehr
die Tragegurte hinten zu verkiirzen,
es reichte schon, mit den Bremsen zu
langsam zu fliegen, um plotzlich
durchzusacken, ohne daB sich der
Gleitschirm von alleine wieder fing.

Erst ein Eingreifen des Piloten, z.B.
durch rasches »Durchpumpen« heider
Bremsen, liel den Schirm wieder
Fahrt aufnehmen. Das Tréstliche die-
ser beim ersten Mal schwer erkennba-
ren Fluglage: Die Sackfluggeschwin-
digkeit hélt sich mit 5—8 m/sec Sinken
in Grenzen.

Die Schulen und Piloten sind gefor-
dert, mit dem an und fir sich unkriti-
schen Dauersackllug fertigzuwerden.



I: Schirm klappt ein:
Vordere Tragegurte
verkiirzt, und beim
Einklappen entlastet,
Kappe »kollabiert«
mehr oder weniger

Il: Schirm hat
Maximal-
geschwindigkeit:
Vordere Trage-
gurte verkiirzt,
nur noch geringe
Last drauf, sehr
steiler Gleitflug

II: Schirm hat
Normal-
geschwindigkeit:
Kein Eingriff des
Piloten

IV: Schirm hat
Minimal-
geschwindigkeit:
Starkes, schirm-
abhéngiges
Bremsen

V: Sackflug bzw.
Dauersackflug:
Starkes schirm-
abhangiges Brem-
sen, Verstummen der
Fahrtgeridusche, kur-
zes Kippen des
Schirms, Anstro-
mung von schrig
unten, Schirm steht
unverdndert offen

Dann: Bei Dauer-
sackflug auch mit
losgelassenen
Bremsen Beibehal-
tung des Flug-
zustandes.

Das andere Extrem an Flugverhal-
ten ist das wesentlich kritischere Ein-
klappen der Eintrittskante. Hier gilt:
Ein Gleitschirm, der das Giitesiegel
erhiilt, mubB sich von alleine wieder
dffnen.

Das heifit, ob ein Schirm schneller
oder schwerer zum Einklappen zu
bringen ist, spielt hier keine Rolle. Das
Gleitsegel mufl aber das Einklappen
»ohne Zutun des Piloten« beenden. —
»Pumpen« mit den Bremsen sei aber
in jedem Falle wirmstens empfohlen!

Das oben Gesagte gilt auch fiir die
neuen Schirme.

Was aber durchaus fiir die meisten
neuen Gleitsegel zutrifft: Sie sind emp-
findlicher geworden, sowohl auf Tur-
bulenzen als auch auf pilotenseitige
Uberreaktion. Sie erfordern also mehr
Feinfithligkeit und Aufmerksamkeit,
kurz — einen schon erfahreneren Pi-
loten.

Aerodynamisch gesehen kommt das
daher, daBl der Anstellwinkelbereich
zwischen den oben genannten Extre-
men, namlich dem Sackflug auf der
einen und dem Einklappen der Kappe
auf der anderen Seite zunehmend ge-
ringer wird. Das lieglt einerseils an
neuen Profilen, andererseits aber an
der verbesserten Gesamtaerodyna-
mik, die pro Anstellwinkelinderung
eine groBere Auftriebsinderung nach
sich zieht.

Stirker vorgezogene Obersegel
oder geschlossene Nasen sind nicht
unbedingt am friihzeitigem Einklap-
pen schuld.

Das schnellere Beschleunigen und
der hirtere Stromungsabri haben
auch fiir Start und Landung Konse-
quenzen: Die Gefahr, daB Schirme den
Piloten beim Start iiberholen, gerade
wenn die vorderen Tragegurte gezo-
gen bleiben, und dalB er bei der Lan-
dung zu frith und zu rapide durch-
bremst und auf den Riicken fillt, er-
fordern Beachtung.

Jedem fortgeschrittenen Piloten will
ich sehr empfehlen, sich langsam an
die Grenzen seines neuen Gerites her-
anzutasten. Es sleigert die Sicherheil
in der bevorstehenden, sicher turbu-
lenten Thermiksaison, wenn man
weill: bei der und der Bremsstellung
geht mein Schirm in den Dauersack-
flug, oder: so viel kann ich meinen
Schirm schneller machen. Das Ganze
erfordert natiirlich Sicherheitshihe!
Ganz wichtig: Beobachtet Eure Kap-
pen, dann reagiert Ihr schneller und
wiBt wie und warum sie reagieren{]
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Hiingegleiter

Polaris Delta 16, Bj. 85, DM 1500~
Tel.09922/3740 (Ingo verlangen!)

Atlas 16, Bj. 87, DM 2400~ Parasail-
Kniehénger, DM 100.-, Big X (Paramount),
28 m?, Gurtzeug, Rucksack, alles mit Gite-
siegel 88, DM 2400, Afro Owens Valley
(Hohe, Vario, Fahrt, Stopp) DM 650,
Tel.07221/2763638, ab 17.30 Uhr 83619,
Sa. u. So. 06202/52262.

Nimbus 62, Bj. 8/85, regenbogenweib, ca,
70 Fliige, Ersatzleile, Rader, VB DM 1950,-,
Tel.07181/63665.

Firebird Il, Bj. 79, DM 350,- Tel.07221/
2763638, ab 17.30 Uhr 83619, Sa + So
06202/52262.

Komplette Anfangerausriistung, Delta 16,
Parasail Schirm + Schiirze, AFRO Cumulus
8000, Fahrtimesser, Helm, Leiter, fast alles
wie neu, preiswert, Raum Porta, Gutersioh,
Tel.05241/55794 ab 17 Uhr.

Polaris Delta Super 16, Bj. 87, Farben
Weil-Blau-Neongelb, Speedbar, Rader,
Helm, Knighanger, Fallschirm Stollinger HRS
20, alles 10 Flige, Preis DM 3400,
Tel.089/617261 oder 089/8128723.

Atlas 16 SC, Bj. 6/84, Speedbar und Aero-
saferohre, guter Zustand, VB DM 1700,-, La
Mouette Schlafsackgurt, passend fir Kar-
pergrfe 1,72m, DM50-, Tel.06261/
60466.

HP blau-weiB, Magic 177, Multicolor-Sand-
wich-Segel, Roller, beides Streckengeréte,
Bj. 3/85, (2 Sommer geflogen), Tel.0571/
52641 u. 042731083

Hermes 15, 2 Jahre all, Sandwichsegel,
weille Mylaransirémkante, Multicolor, VB,
Aero-Safe-Trapezseitenrohre,  Speedbar,
quter Zustand, crashfrel, NP DM 5450~ fir
DM 2500, Tel. 06872/6747.

Magic Il 177, Bj. 84, Mylar, Magic-Roller,
Speedbar, Balllips, VB DM 1790,
Tel.02421/75691.

Atlas, Bj. 86, Rader, Speedbar, DM 2000-,
Kellergurt, Fallschirm, Bj. 85, DM 900,
Dachtrager, DM 160,-, sonstiges Zubehar,
Tel.06781/33958 ab 18.30 Uhr.

Zephir, schone Farben, 5 Fliige, VB und
Ratenzahlung maglich, Steinbach-Schirm
und Schiirze, DM 650,—, Tel. 089/601 34 66.

Pritzel-Vario mit Hohen- und Geschwindig-
keitsmesser, DM 450,~, Tel. 089/307 1941.
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edes DHV-Mitglied ohne gewerbliche Tatigkeit als Her-

steller oder Héandler hat die kostenlose Mdglichkeit, unter

dieser Rubrik gebrauchte Fluggerédte und Zubehor zum
Verkauf anzubieten. Inserate fiir Hangegleiter, Gleitsegel, Gurt-
zeug und Rettungsgeréte werden nur abgedruckt, wenn das
angebotene Produkt das Giitesiegel besitzt, Wir bitten daher
um Verstandnis, wenn wir gewerbliche Anzeigen und Anzeigen
fiir Produkte ohne Giitesiegel nicht aufgenommen haben.

Focus 18, Bj. 85, Biplace, kaum geflogen,
sehr guler Zustand, VB 3200,-, Tel. 02243/
2820,

Hiway Super Scorpion, 5-Jahres-Check,
ideales Einsteigergerat, VB DM 1150~
Tel.07151/43158.

Achtung  Schwergewichtspiloten!  Demon
195 mit 18 gm Segelfidche, Bj. B2, mit neuer
5-Jahres-Uberpriifung, einwanclireier  Zu-
stand, Farbe Gelb-Blau, VB DM 1900~
Tel.08547/7032.

Cloud Il, Bj. 82, neues Giitesiegel von 1987,
sehr quter Zustand, neue Unterverspan-
nung, Segel weiB, Anstromkante violett, VB
DM 1700,-, Tel.069/476344 oder 06181/
254640 (Dr. Krebser verlangen).

Digitales ~ Vario-Hohenmesser-Combiin-
strument (Fa. MK-Panel), NP DM 685, nie
benutzl, fir DM 550~ PRS-Kniehénger,
neuwertig, mit 2 Karabinerh., DM 195,
UVEX-Integralhelm, neuwertig, Gr. 5960,
DM 95,-, Tel. 040/6726019.

Scout, Bj. 83, vom Hersteller generaliber-
holt, VB DM 2400,-, Liegegurt Parasail 85,
VB DM 200,~, Kosteletzky-Schirm, nie be-
notigt, Bj. 83, VB DM 750,-, zusammen
DM 3000, Tel.089/1295137.

Cloud I, rot-weiB, mit Réacern, sehr guier
Zustand, werksiberholl, neues Giitesiegel
3/88, VB DM 1400, Tel.0911/448436
abends.

Pritzel Vario + Hohenmesser-Kombinalion
FOG 4, VB DM 350, Tel. 027 32/4904,

Magic IV 166, 11z Jahre all, technisch und
optisch 1a Zustand, Speedbar, Flaschen-
z2ug, Spannsegellatten,  Wing-Tipverklei-
dung, incl. vieler neuer Ersalzteile (Unterver-
spannung, Trapez usw), DM 4000-,
Tel.02051/208625, ab 18 Uhr 02051/
84862,

Cloud I, 5-Jahres-Check, 5/87 seither nicht
mehr geflogen, mit Kniehdnger-Liegegur,
Briiggemann + Brand-Schirm, Radern,
Helm, VB DM 2500~ Tel. 0241/37960.

Select 14, Bj. 6/86, mit Giilesiegel, Farbe:
Weif-Blau-Hellblau,  fiir ~ Piloten  von
50-70 kg, sehr guter Zustand, wenig Fliige,
26 kg leicht, VB DM 3500~ Tel.O7164/
3895.

Streak 130, giinstig zu  verkaulen,
Tel.07351/72135.

Windfex, Bj. 82, weil-rot, guler Zustand,
Kennzeichen, VB DM 2000, Tel.08141/
72210 abends,

Magic 166 Fullrace, Bj. 5/87, Anstromkante
Mylar blau, Untersegel gelb, VB DM 4300,
Tel.07022/34865.

Windfex 84, 5-Jahres-Uberpriifung in 87,
neue Unterverspannung, sehr gutes Segel,
in Top-Zustand, DM 2800~ Tel. 040/
469091 tags.

Metamorfosi-Rettungsschirm, 1 Jahr alt,
neuwertig, Neupreis DM 1180, VB
DM 800,-, Tel.05401/31222 oder 0541/
573370,

Scout, Bj. 86, DM 2400,-, langer Packsack,
DM 80,-, Helm DM 80,-, Tel.089/7608162.

Bicla Lift, mit Radern, Parasail-Fallschirm,
Kniehangergurt und Romer-Helm, alles Bj.
86 und wenig geflogen, wegen Aufgabe des
Sports, komplett DM 3000,-, (evil, auch ein-
zeln), Tel. 07192/5278.

Atlas 16, Bj. 84, Spectral-Farben, gepflegter
Zustand, mit Zubehtr, VB DM 1500,-,
Tel.0711/3482355 abends.

Zephir, Topzusiand nach ca.20 Fliigen,
DM 1000~ unter MNeupreis, Tel. 069/
6335249 oder 06257/62351 (Karlheinz).

Atlas 16, Bj. 84, mit Speedbar und diversen
Ersatzrohren, guter Zustand, VB DM 2200,-,
Kniehdnger DM 200, Tel.0261/403155
abends.

Sierra Il 175, mit VG, Bj. 84, leicht bescha-
digt, mit Ersatz-Speedbar, Rader, Steckwel-
le, VB DM 500,-, Tel.07803/2071, 07823/
734 ab 18 Uhr,

Fafnir, neuer 5-Jahres-Check, guter Zu-
stand, VB DM 1450,-, Tel.09735/1295,

Magic Il 166, Bj. 9/84, Segel weil-rot,
Anstromkante dunkelblau, Speedbar voll mit
Neopren beschichiet, Balltips, 1. Hand, sehr
guter Zustand, crashirei, DM 2400,-, Keller-
qurt mit Parallel-Fallschirm VHB, Tel.07681/
2607 ab 16 Uhr.

HP |, Bj. 85, Farben WeiB-Blau-Hellblau,
neue  Unterverspannung, DM 2800,
Tel.07024/2901.

2 Zephir, je 10 Flige, VB DM 5200,-, San-
tana, 10 Fliige, VB DM 4300,-, Tel. 05562/
423.

Atlas 16, Bj. 83, guter Zustand, mit Radern,
VB DM 1450 -, Tel 05222/584 66.

Atlas 16, Bj. 62, VB DM 1300,-, Tel. 06408/
3726.

Ranger A, neues Giitesiegel, PackmaB
1,50m, viele Neuteile, 1a-Zustand, incl.
Knighéinger, neues Giilesiegel, aus gesund-
heitichen ~ Griinden  abzugeben, VB
DM 1600, Tel.07121/580104.

Atlas 14, Giilesiegel 84, sehr guter Zustand,
DM 1990,~, Tel.07681/6468.

Magic IV, FR 177, Bj. 3/87, DM 3950,~,
Tel.09181/8663.

Sierra, guter Zustand, Farbe Weil-Blau-Rot,
VB DM 1200,-, Tel. 08062/2851.

Zephir, B]. Herbst 87, nur 1 Monal geflogen,
vom Werk auf Bj. 88 umgeriistet, VB
DM 5000,~, Wasmer Cockpit, villig neu-
wertig, slatt 1280~ nur DM 800~
Tel.07641/7882 mittags oder abends.

Probe Ill, Bj. 8/87, mit neuem Giitesiegel,
neuwertig, 10mal geflogen, DHV-Klassifizie-
rung  2-3, Superhandling, DM 4000,
Tel.040/25064 89,

Ikarus 700/2 S, schone Farben, neue Unter-
verspannung, Gitesiegel 89 (5-Jahres-
Check), guter  Zustand, DM 900,
Tel.07452/76960.

Verkaufe sehr gut erhaltenen Wills Wing
Duck Il 180, Bj. 84, Eintrittkante rot-spek-
tralweiB, DM 2500,-.

Der Wahnsinn: HP 1, Bj. 87, 20 Flige, ganz
in Wei, DM 5000,-, Tel. 08821/7 1185.

Saphir 17, Bj. 10/85, llrkis-weiR, wenig
geflogen,  umstandehalber  abzugeben.
DM 3300,~, Tel.08821/7 1851 oder 71683
abends.

Lift, 40 Flige, crashfrei, DM 2000~
Tel.089/1295933 (Hartmut).



Beinstreckergurt von Prieler, Uvex-Inte-
gralhelm, VB DM 150~  Tel 06233/
4159518 bis 20 Uhr.

Vega 16, Bj. 7/86, Color, ca. 15 Flugstunden,
crashirei, 1a-Zustand, VB DM 3500,-, Delta-
Fly {Madreiter) Karpfengurt (180-185 cm),
AQA Flip AV, Rader, Fahrtmesser u.v.m.,
Tel.07248/5815 ab 18 Uhr.

Cloud Il, DM 2000,~, Saphir 17, DM 3900,-,
Tel 08657/1273 abands,

Bergfalke, Check 3/87, Aufhdngung und
Trapez neu, Packsack, Réder, Vorflug
méglich, Karlsruhe, DM 1200,-, Tel.0721/
815869,

Nimbus 62, Bj. 6/87, Kniehanger, Rader,
Ersatzteile, VB DM 2300~ Tel.02845/
33072 oder 58840.

Scout 83, Top-Zustand, Rader, Speedbar,
Knighanger und Helm, mit oder ohne 5-
Jahres-Check, VB DM 2000,-, Tel.05152/
2465.

Vega, Top-Zustand, sehr schine Farben, VB
DM 3000,-, Tel. 0871/34760.

Superfex IIl, mit Gutesiegel, Tel.06187/
8105 ab 19 Uhr.

Scout, Bj. 82, 5-Jahres-Check, Unterver-
spannung neu, gut erhalten, DM 1600-,
Wasmer Combiinstrument Wvd noch mit
Garantie, DM 500,-, Tel.0511/282564.

Fafnir, Bj. 82, Farben Schwarz-Rot-Gold,
neuer 5-Jahres-Check durch Hersteller, gu-
ter Zustand, DM 1400, Tel.04354/576.

Probe 3, mit australischem Segel, guter
Zustand, Bj. 9/85, DM 1950,-, Tel.07636/
260 oder 553.

Superfex, neues Giltesiegel, guler Zustand,
VHS, Tel.0761/406423,

Concorde I, mit never 5-Jahres-Priifung,
DM 1400,-, Tel, 08458/2424 abends (Jost
verlangen).

Uno piccalo (Firebird), Bj. 12/86, wenig
geflogen (Ubungsgelande), keine Hohenflii-
ge, sehr guter Zustand, gepllegt, Speedbar,
Farben Dunkelblau-Orange-Gold, umstan-
dehalber, VB DM 2900~ Tel.07146/91085
oder 8660.

Demon 175, 5-Jahres-Check neu, mit
Speedbar, B}, 81, gut erhalten, VB
DM 1500,-, Tel.09931/3527 (Wachenende).

Magic Il 177, Bj. 84, \ollmylar, Magic-
Roller,  Speedbar, VB DM 1500,
Tel.02421/75691.

Zephir, Bj. 10/87, wenig geflogen, Farbe
Rot, Anstromkante schwarz, V8 DM 5000 -,
Keller-Gurl, Gr. 170 bis 190cm, Farbe
Schwarz, DM 550,-, Tel.08031/82643 ab
18 Uhr.

Atlas 16, Bj. 85, wenig geflogen, rote An-
stromkante, Multicolorsegel, incl. Rader, VB
OM 2000, Tel. 02371/27948.

Klafsky-Gurt, 170/70 kg, neu, Ratenzahlung
moglich, AFRO Vario Digital, neu, NP
DM 549~ fur DM 420, AFRO Cumulus,
neu, NP DM 968 - fiir DM 820~ Steinbach-
Schirm und Schirze, DM 480,-, Parasail-
Schlafsack, neu, DM450~  Helm,
DM 80, Tel. 089/601.34 66.

Firebird Quattro, Bj, 8/84, crashirei, nur ca.
20 Fliige, Bestzustand, hell-dunkelblau, we-
gen Zeitmangel abzugeben, VB DM 2550,
Tel.07231/65875.

Magic Il 177, Bj. 5/84, Magic-Roler, weilies
Segel (Mylar), VB DM 1600~ evil. auch
Tausch gegen anderen Drachen oder sonsti-
ges Sportgerat moglich, Tel 08821/52148.

Falke V, Bj. 82, Wings, Bj. 79, guler Zustand,
Tel.07335/5479 nach 19 Uhr,

Nagelneuen Superfex mit div. Zubehor, we-
gen Aufgabe des Flugsporis abzugeben,
DM 2500,-, Tel. 08022/72 13 oder 75541.

Windfex, neuwertig, Bj. 12/85, sehr wenig
geflogen, mit 160-g-Multicolor-Segel, Turm-
aufhangung, Speedbar, Ersalz-Aerosafe-
rohre, DM 2500, Tel.08022/7213 oder
75641,

Typhoon S 4, medium, Bj. 1/85, Multicolor-
Segel, Speedbar, VB DM 2500, Tel. werk-
tags 02306/578-707 ab 17 Uhr 02306/
55713.

Sierra Il VG, variable Geometrie, Harrico,
profilierte Steuerbiigel, Spekiralfarben, 3 Er-
satzsteuerbigel, zum Spotipreis DM 1000,
Tel, 07183/8302.

Rademacher-Karpfengurt, 190-210 cm,
blau, VB DM450-, Tel.02248/1755
abends.

Vario AOA Flip V 4821, wegen Anschaffung
des Altos-Varios, DM 260~ Tel.08144/
1302 bis 8 Uhr und abends.

Atlas 16, DM 1800~ Atlas 18, DM 2200,-,
Tel.0261/48667 abends, 0261/12682245
tagstiber.

Vampir I, 15,7 m?, ca. 40 Fliige, weif-blau,
guler Zustand, Rader, Ersatzseitenrohre, VB
DM 1900~  Tel.07121/311388  oder
339919.

— gebrauchimarkt
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Bergfalke, guter Zustand, Ersatzsteuerbil-
gel, Rader, Kniehanger, DM 1000,- auf
Wunsch gegen Aufprels mit  5-Jahres-
Check.

Parasail IV, Bj. 6/86 mil neuem 2-Jahres-
Check  vom  Hersteller, DM 550,
Tel.05276/583 (bitte Ofters versuchen oder
Tel.-Nr. hinterlassen).

Polaris Delta 16, Bj. 10/85, guier Zustand,
wenig geflogen, VB DM 1800,~. Sehr guter
Kniehdnger, rot, Speedmesser AFRO,
Tel.04331/75851 ab 17 Uhr.

Typhoon S4 Racer, Bj. 11/85, rot-weid,
Mylar-Anstromkante, Speedbar, Balltips,
Uberlandkennzeichen, ca, 20 Flige, VB
DM 2900,-, Tel. 089/7 140891 ab 18 Uhr.

Meinen Magic Il verkaufe ich reinen Gewis-
sens, denn ich habe ihn sorgfallig gepflegt.
Multicolor, Balltips, Bj. 11/84, Tel.08326/
1298 ab 16 Uhr,

Firebird Spirit, 2 Jahre alt, gepflegt, wenig
geflogen, mit aufsteckbaren Basisrédern, VB
DM 2200,-, Tel. 07533/5181 vorm., 07533/
3436 abends.

Prieler und Parasail-Kniehénger, evil. mit
Schirm,  Pritzel-Speedmesser mil  akust,
Stallwarnung, Tel. 02.31/412288 ab 18 Uhr.

Zephir 88, gulmiitiges Top-Gerdl, wenig
geflogen fiir DM 4200,-, Tel. 0831/83212.

Falke V, lila-blau-weif, 5-Jahres-Check 8/
87, VB DM 1450,-, Tel.08141/40410 tags-
{iber, 08071/2500.

Streak 160, B}, 84,
DM 1500,~, Tel. 07351/72135.

Top-Zustand,

Saphir 16, Bj. 83, lila-dunkelblau, wenig
geflogen, crashirei, lechnisch und optisch
hervorragender  Zustand,  komplett  mit
Speedbar, Ersatznase und -rohre, VB
DM 2299.-, Tel. 06421/26750 oder 06074/
3406

(Stephan).

Gleitsegel

Gleitschirm Randonneuse Maxi, neuwerlig,
komplett mit Gurt und Packsack, VB DM
2000,~, Tel.06408/37 26.

Ailesdek Aster-X, 20 Fliige, gute Pflege,
Probeflug, DM 2500,~, Tel.08042/3372 ab
17 Uhr,

1TV 927 §, (Salewa) mit Salewa-Komfortgurt
und Packsack, VB DM 2900,-.

Ailesdek-Profil mit Leichtgurt und Packsack,
V5., Beide Schirme ca. 4 Monate alt, wenige
Fliige, Tel. 089/1495278 oder (89/6584 93,

Bicla Randonneuse Maxi, Gitesiegel, we-
nige Fliige, DM 1800,-, Tel. 0821/98593.
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Profil, original Ailesdek (produziert von Air
Gautier, Schweiz), Bj. 9/87, wie neu, sehr
schane Farben, komplett mit Gurtzeug (Sup-
Air-Komfortgurl) und Packsack, alles DHV-
Giitesiegel, DM 2800~ (NP DM 4000,-),
Tel.0841/390563.

Rainbow Maxi, wenige Fliige, Top-Zustand,
DM 2000,-, Tel. 07636/260 oder 553.

Pro Design Combi Cut 11 mit Sitzbreit,
Giilesiegel, schone Farben, & Wochen alt,
Tel.07563/84 19 ab 19 Uhr.

Profil Air Gautier, Kevlar-Neonfarben, fast
neu, Bj. 10/87, VB DM 3000, Tel.08031/
66616,

Verkaufe Ailesdek Big X, wenig geflogen,
VB DM 2900,-, Tel. 089/7605907.

Randonneuse Maxi (Giitesiegel) incl. Pack-
sack, Y2 Jahr alt, wenig benutzt, DM 2100,-,
Tel.08142/7998.

Salewa Wing 924 Bergsteiger + Helm und
Vario mit Rucksack, ohne Gurizeug, VB
DM 2300,-, Tel.089/14173 71,

Firebird X 3, Giitesiegel, 8 Wochen alt, sehr
gepflegt, mit Gurizeug, statt DM 3600,- nur
DM 3100,-, Tel.07161/41149 abends.

Randonneuse Maxi, DHV-Giitesiegel. Mit
Gurizeug u. Packsack, Top-Zustand,
DM 1900,~, Tel.08821/7 3468.

Salewa Wing 924 Bergsteiger, komplett mit
Packsack und Gurizeug, neuwerlig, gek. 11/
87, VB DM2350-, Tel08151/5981
abends, 089/38002801 tagsiiber,

Biovin Maxi, Bj. 87, mit Sitzbrett Para Air |,
Packsack, DM 1900,-, Tel. 09 11/65887 60.

Gleitschirm Maxi-Randonneuse, nur kurz-
fristig gebraucht, sehr giinstig abzugeben,
Tel.08762/723.

Ailesdek  (Kalbermatten) Profil, 24 m?,
Ducktail, ca. 10mal geflogen, NP DM 3500,—,
VB DM 3000~ Tel089/750036 (Biiro
9-17 Uhr, Hr. Wieners).

Salewa ITV, sehr gepflegt, mit Sitzgurt und
Packsack, mit Gitesiegel, DM 2800,
Tel.08654/50131 oder 50887.

Alpin Caddy-Gleitschirm, neuwertig zu ver-
kaufen, Preis Verhandlungssache. Sigma-
Gleitschirm  zu  verkaufen, DM 2100,
Tel.07351/72135.

Bicla Randonneuse Maxi incl. Bergsteiger-
gurizeug mit integriertem Packsack, Giite-
siegel, 20 Hohenflige, Farben Rot-WeiB-
Pink, DM 2450, Tel.07195/74193 oder
0711/710716.
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Gesucht

Suche Parasail YV sowie \Variometer,
Tel.089/1295933 (Hartmut),

1. Packsack blau (Windfex) am Tegelberg
bei der Drachenbdrse liegengelassen, Finder
erhall Belohnung. 2. Gesuchl wird Pack-
sack Windfex lang, gebraucht, Tel. 05254/
7303,

Integralgurt fir 195 mm  Korpergrafe,
Tel.0231/179498.

Windfex mit giltigem Giilesiegel gesucht,
Tel.089/65 1675 (Markus).

Gesucht: Bernd Storckenmeier, Bernd,
Dein Drachen liegt seit tber einem Jahr bei
mir herum, Wo steckst Du? Melden bei
Tel.07636/1676.

Suche gebrauchlen  Metamorfosi-Ret-
tungsschirm oder sonstigen Schirm mil Mit-
telleinen-Prinzip, Tel. 06243/8858.

Gleitschirm + Gurtzeug mit Glitesiegel,
Aster-X 0.4, Tel07221//2763638, ab
17.30 Uhr 83619, Sa. u. So. 06202/52263.

Moyes GTR 148, kleiner Magic 0.4. ge-
sucht, Pilotengewicht 57 kg, Tel. 08868/545
(Ute).

Jahrgéange der Zeitschrift
»drachenfliegermagazin« 1977 bis 1980

Ein kompletter Uberblick iiber die Geschichte der
Drachenfliegerei von ihren Anfangen bis ins Jahr 1980.

Preis je Jahrgang: DM 50,—

Flugbuch fir Drachenflieger

Als Nachweis fiir Bergbahnen etc. Taschenformat flr
360 Starts. 64 Seiten (DIN A-6), flexibler, abwaschbarer

Einband. Preis: DM 7,50 + MwSt

Luftfahrt Verlag Axel Ziirl,

D-8031 Steinebach-Wérthsee, Postfach, Tel.: 08153/8066

L L]
DHV-Priifungskalender 1988
Lid [ ]
Hingegleiten
(wird laufend ergénzt)
Termin Priffungsart Priifungsort ~ Organisator Termin Priifungsart Priifungsort ~ Organisator
1.6.1988 T+PA Wasserkuppe Horst Barthelmes, 31.6.1988 TA Birkenau Heinz-Jiirgen Weise,
Obernhausen 35 Weinheimer Strafie 6e,
6412 Gersfeld, 06654/353 6943 Birkenau,
7./8.5.1988 PA+B Port Peter Bork 06201/t
18.5. + a eter Bork, .
Westfalica PortastraBe 32, 4.6.1988 PA+B Meerfeld Stefan Mhl,
Ao Ningen, %%dSmﬂg‘ 2222/61937
0571/51032.0.44121 Alfter, 02222/
4, 554558 T —_— SRR 4/5,6.1988 T+PA+B Tegelberg Mathias Krug
14.5. +PA+ uhpolding ebhard Holzner, i :
Brandstétier SiraBe 62, 10.6.1988 TA+B Goppingen  Klaus Irschik
8222 Ruhpolding, 10.6.1988 TB Birkenau Heinz-Jiirgen Weise
08663/2729 oder 9407 12.6.1988 TA+B Holzgerlingen  Matthias Betsch,
. Hermannstr. 11,
14./15.5.1988 T+PA+B Tegelberg Mathias Krug, 7000 Stuttgart 1
Jesaghi 0711/617579
8959 RoBhaupten,
08367/598 18.6.1988  T+PA+B Ruhpolding  Gebhard Holzner
15.5.1988  TA Rieden Christa Vogel-S6der, meiE T i Chirista ¥ogelsaee
Brunnenstr. 15, 25.6.1988 PA+B Tegelberg Christa Vogel-Soder
8959 Rieden, 08362/5138 26.6.1988  T+PA  Wasserkuppe Horst Barthelmes
15.5.1988 TA+B Goppingen  Klaus Irschik, 3.7.1988 TA Rieden Christa Vogel-Soder
Bluzmhardtstr- 14, 8.7.1988 TA+B  Goppingen  Klaus Irschik
7320 Goppingen, .
07161/49119 9./10.7.1988 T+PA+B Tegelberg Mathias Krug
— ——_— . S 16.7.1988 T+PA+B Ruhpolding  Gebhard Holzner
= " egelver fista Yoge-o0der 16.7.1988  PA+B  Tegelberg Christa Vogel-Sader
AAH 10 TERA Do Wit g, 16/17.7.1988 T+PA  Bemau  WalterWagneroder
Hof 57, . Bernhard Schnekenburger
7816 Miinstertal, DFZ Elztal
07616/1676 oder i i
Bernhard Schnekenburger, 23.7.1988  PA+B  Tegelberg Christa Vogel-Soder
07675/637/DFS Elztal 29.7.1988 TA+B Goppingen Klaus Irschik
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4 Griinde fiir 1 RAPACE

RAPACE-Hochleistungsdrachen sind

— einfach zu starten
— einfach zu fliegen
— einfach zu landen
— und haben ein Jahr Garantie.

Rudi Wisser

Eichbithlweg 6
D-7808 Waldkirch

Telefon ab 17.30 h:

07681-1696

(& 1
LU

Wiy liefexrn ab Lagex (!)

Zephic Macic

RAPACE aufregend leistungsbereit, beruhigend sicher und ei-
gentlich viel zu schade flir so viel schlechtes Wetter!
Ersatzleile-
RAPACE von AEROTEC 5.A.R.L. service
Zone Industrielle Fficghliin:
F-68830 Oderen TR
RAPACE Information in 48 Stunden
Tel.: 0033/89821079
1]
DHV-Priifungskalender 1988
e
Gleitsegeln
(wird laufend ergénzt)
Termin Priifungsart Priifungsort  Organisator Termin Priifungsart Priifungsort ~ Organisator
1.5.1988 T+P evtl. Breitenberg Horst Barthelmes, 4,6.1988 T+P Sonthofen Fritz Bunz
Obernhausen 35, ” -
6412 Gersfeld, 06654/353 5.6.1988 P Allgau Klaus Irschik
551988 T Bad Télz Sepp Singhammer, 10.6.1988 T Goppingen Klaus Irschik
Lenggrieser Str. 58, 11.6.1988 T+P Seeg Heini Lenzenhuber
1 A
b — : B (;?'s‘;“h' OBUAVOR2Y | e 1 Holzgerlingen  Matthias Betsch
e b eraf‘,"ec Kfpp | '"gh_:mme‘ 14.6.1988 T Bad Tolz Sepp Singhammer
B au aus Irschik, )
g Blumhardtstr. 14 15.6.1988 P Brauneck Sepp Singhammer
7320 Géppingen, 18.6.1988 T+P Ruhpolding Gebhard Holzner
07161/49119 18.6.1988 T+P Tegelberg Christa Vogel-Sader
7.5.1988 T+P Seeg Heini Lenzenhuber, 25.6.1988 T+P Sonthofen  Fritz Bunz
1. Allgduer Gleitschirmschule, . ,
Hitzlerieder Str. 15, 26.6.1988 P Allgau Klaus Irschik
8959 Seeg, 08364/1078 26.6.1988 T+P evll. Breitenberg Horst Barthelmes
14.5.1988 T+P Ruhpolding Gerhard Holzner, 2.7.1988 P Tegelberg Christa Vogel-Soder
g;z;d;‘?:'ergﬂ 62, 2.7.1988 T Holzgerlingen  Matthias Betsch
uhpolding, i :
08663/2729 0. 9407 3.7.1988 P Allgéu Klaus Irschik
14.5.1988 T+P Sonthofen Fritz Bunz, 7.7.1988 T Bad Tolz Sepp Singhammer
BahnhofstraBe 30 P ;
s o T G Kl
8972 Sonthofen. 8.7.1988 oppingen aus Irschik
08321/86290 8.7.1988 P Brauneck Sepp Singhammer
16.5.1988 T Goppingen Klaus Irschik 16.7.1988 T+P Ruhpolding ~ Gebhard Holzner
21.5.1988 T+P Tegelberg Christa Vogel-Séder, .
BriininenistraBe 15; 16.7.1988 T+P Sonthofen Friiz Bunz
8959 Rieden, 08362/5138 16.7.1988 T+P Seeq Heini Lenzenhuber
24.5.1988 T Bad Tolz Sepp Singhammer 23.7.1988 T4P Tegelberg Christa Vogel-Soder
25.5.1988 P Brauneck Sepp Singhammer . :
24.7.1988 P All Klaus Irschik
28.5.1988 P Tegelberg Christa Vogel-Soder gau“ s rlsc l
29.5.1988 T+P evil. Breitenberg Horst Barthelmes 8.7.1988 T Bad Tolz Sepp Singhammer
31.65.1988 T Holzgerlingen ~ Matthias Betsch, 20.7.1988 T Goppingen Klaus Irschik
Hermannstr, 11 .
7000 Stutgart 1, 29.7.1988 P Brauneck Sepp Singhammer
0711/617579 30.7.1988 P Tegelberg Christa Yogel-Soder
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ber die tatlsichlich an einem

Hingegleiter auftretenden Wi-

derstandswerte sind die tollsten
Geriichte im Umlaul. Es sollen deshalb
im folgenden die Widerstandswerte an
einem Flugdrachen niher betrachtet
und analysiert werden.

Von der A-Schein-Theoriepriifung
ist fast allen Piloten bekannt, daff Auf-
trieh und Widerstand gemeinsam die
Totale Luftkrall bilden. Nicht so geliu-
fig ist, daB

W : A= Gleitwinkel
(A = Aufirieb
w = Widerstand)

gilt.

Nehmen wir an, der Gleitwinkel ei-
nes Hingegleilers sei 1:10. Wir kon-
nen dann sofort sagen, dafl der Wider-
stand ein Zehntel des Auftriebs be-
Lrigt.

Erinnern wir uns nochmals an die
A-Schein-Pritffung: Der Widerstand W
wirkt in Richtung der anstrémenden
Luft, der Aultrieb A wirkt rechtwinklig
dazu. Die totale Lultkraft L ist die Re-
sultierende aus diesen beiden Kriiften:

:_ 0
Druchpuri1 D

Piatenschaspunk) 5p —

Die hier gezeichneten Krifte stim-
men in keiner Weise mit unserem
obigen Beispiel iiberein, Der Deutlich-
keit halber ist der Auftrieb nur etwa
dreimal so groff gezeichnet wie der
Widerstand. Dies entspricht einem
Gleitwinkel von 1:3, wie auch aus der
Richtung der anstromenden Luft zu
sehen isl.

Zeichnet man die Krifte im richti-
gen Verhilinis, wird erkennbar, dal
der Auftrieb bei einem Gleitwinkel von
1:10 fast so groB ist wie die Totale
Luftkraflt. Tatsdchlich betrdgt der Feh-
ler nur 0,5%. Wir kinnen also davon
ausgehen, daf die Totale Luftkraflt ge-
nauso grof ist wie der Auftrieb, ohne
dalBl wir einen merklichen Fehler in
unsere Uberlegungen bringen.

Etwas anders ist die Situation bei
Gleitsegeln, die auf Grund ihres we-
sentlich ungiinstigeren Gleitwinkels
einen grifleren Anteil der Totalen
Luftkralt durch den Widerstand aul-
bringen. Durch maBstiblich genaues

38

Aufzeichnen von Auftrieb, Widerstand
und Totaler Lultkraft erhilt man bei
einem Gleitsegel mit einem Gleitwin-

kel von 1:3 das Ergebnis, dafl der

Aufltrieb ca.95% der Totalen Lultkraft
betragl.

Die GribBe der Totalen Luftkrafl ist
bekanni. Die Luft mul} genau das Ge-
wichl tragen, das wir aul die Start-
rampe bringen. Im Beispiel des Dra-
chens sei dies der Pilol mit 80 kg, die
Ausriistung mit 10 kg und der Dra-
chen mit 30 kg, also insgesamt 120 kg.
Entsprechend betrigl auch unsere To-
tale Luftkraft 120 kg.

Da wir vorher bereits lestgestelltl
hatten, daB der Widerstand bei einem
Gleitwinkel von 1:10 ein Zehntel des
Auftriebs ist, wissen wir nun, daf un-
ser Hingegleiter einen Widerstand
von rund 12 kg hat.

Beim Beispiel des Gleitsegels ist die
Rechnung  etwas umstiindlicher, da
der Auftrieb beim besten Gleiten nur
95% der Totalen Luftkralt ausmacht.
Beriicksichtigt man dies, kommt man
bei einem Gleitsegel mit einem Start-
gewicht von 90 kg aul einen Wider-
stand von 28,5 kg.

Es bleibt die Frage, wo — an wel-
chen Bauteilen — dieser Widerstand
enisteht. Um dies néiher zu untersu-
chen, betrachien wir wieder unseren
oben beschriebenen Drachen. Als er-
stes konnen wir feststellen:

Der induzierte Widerstand betriigt
bei bestem Gleiten 50% des Gesami-
widerstandes.

Warum dies so ist, ldBt sich mit
einer mathemaltischen Ableitung dar-
stellen, die [iir interessierte Leser am
Ende dieses Artikels abgedruckl ist.

Nach Abziehen des induzierten Wi-
derstands, also 50% des Gesami-Wi-
derstands, verbleiben bei unserem
Beispiel-Drachen 6 kg fiir andere Wi-
derstinde. Mit einer einfachen Uberle-
gung kinnen wir leststellen, wieviel
von diesen 6 kg etwa aul den Piloten
entfallen:

Ein Fallschirmspringer erreichl im
Freifall je nach Kérperhaltung etwa
200 km/h Fallgeschwindigkeit. Seine
Kirperhaltung unterscheidet sich bei
dieser Geschwindigkeit gegeniiber der
anstromenden Luft nicht wesentlich
von der eines Hiingegleiterpiloten. Un-
ser Hiingegleiter hat sein bestes Glei-
ten etwa bei einer Geschwindigkeit
von 40 km/h, der Fallschirmspringer
ist also 5mal schneller. Aus der A-
Schein-Theorie wissen wir noch, daf}
Luftkrialte mit dem Quadrat der Ge-
schwindigkeit wachsen. Der Lultwi-
derstand unseres Fallschirmspringers
(der bei seiner Endgeschwindigkeit
genau  seinem  »Startgewicht« ent-
spricht) ist also 5 x 5 = 256mal so grof
wie der Widerstand des Kirpers unse-
res Drachenfliegers. Wenn wir von




Fota: Michasl Thoma

einem Gewicht des Fallschirmsprin-
gers von 75 kg ausgehen, erhalten wir
75 : 25 = 3 kg Widerstand fiir unseren
Drachenflieger.

Sicher ist diese Uberlegung sehr
grob, die Korperhaltung entspricht
nicht genau der des Drachenfliegers,
der Fallschirmspringer trigt andere
Kleidung, daB er mit 75 kg Gewichi
eine Freifallgeschwindigkeit von ge-
nau 200 km/h erreicht, ist eine grobe
Schiitzung usw. Trotzdem kénnen wir
sicher sein, dalb unser so ermittelter
Pilotenwiderstand mindestens eine
verniinftige Niherung darstelll.

Da der Konstrukteur beim Entwik-
keln eines Drachens keine Verinde-
rung des Pilotenwiderstands bewirken
kann, bleiben ihm ganze 3 kg von den
insgesaml vorhandenen 12 kg Wider-
stand, an denen er sparen und den
Gleitwinkel verbessern kann. Zumin-
dest dem ersten Anschein nach ist dies
ein ziemlich holfnungsloses Unterfan-
gen, Damit er bei dieser Aufgabenstel-
lung nicht total chancenlos steht, be-
kommt er von der Aerodynamik eine
automatische Verdoppelung seiner
Bemiihungen:

Wir haben oben festgestellt, dafl der
induzierte Widerstand beim hesten
Gleiten genau die Hillte des Gesami-
widerstandes betrdgi. Wenn es dem
Konstrukteur gelingl, an »seinen«
3 kg Widerstand 100 g zu reduzieren,

sinkl (sozusagen aulomalisch) auch
der induzierte Widerstand um 100 g.
AuBerdem erhoht sich die Geschwin-
digkeit des bhesten Gleitens, ein [iir
einen Hangegleiter bestimmt  wiin-
schenswertes Ergebnis.

Da bekanntlich gilt
cwi = L—c-lz :
) A

kann geselzt werden

CW = CWI + ———
A

wobei cwr dem gesamten Widerstand
ohne induzierten Widerstand ent-
spricht.

Der Gleitwinkel ergibt sich dann
nach

cw  cwr ca’
ca ca nA Xca
oder

ca ca n A

cW  ewr ca
= — +

Fiir den optimalen Gleitwinkel muf3
die Kurve des Gleitwinkels, aufgetra-
gen liber ca, ein Maximum haben. Ein
Kurvenmaximum ist, wie aus der Dil-
ferentialrechnung bekannt, dadurch
zu [linden, daf die ersie Ableitung der
Funktion 0 gesetzt wird, also

d ( cw)
Cca = l
.

— =,
d ca ca® mw-A

oder
ca=cwrxmxA

Setzt man dies in die Ausgangsglei-
chung

9

e
CW = CWI' + ——
T A
ergibt sich
CWI X T X A

CW = CWI' +
nxA

oder

cwW = 2 X cwr
woraus folgt
ewr = Vo ew
cwi = Y% cw

(Die Ableitung ist nach einer kurzen
Bemerkung von Prof. Karl Nickel auf-
gebaut.)

o

REGENSBURGER
GLEITSCHIRMSCHULE

Michael Frohler
Am Kugelbaum 25 - 8419!Undorf
Telefon 094 04/1815 3




vereinsnachrichten

Neuver Yorstand beim
Drachenflieger-Club
Friedrichshafen e.V.

Aufder Jahreshauptversammlung

des Drachenflieger-Club Friedrichs-
hafen wurde eine neue Vorstandschafl
gewiihlt. Diese setzt sich wie folgt zu-
sammen:
1. Vorsilzender: Ernst Sauter,
2. Vorsitzender: Bruno Sauter,
Kassenwart: Wolfgang Haller,
Schriftfiihrer: Jiirgen Fels,

==

10 Jahre

Drachenfliegen am Herzerberg

Am 27./28. August 1988 feiert der
Drachenflugelub Saar e. V. das 10jah-
rige Drachenflugjubilium am Herzer-
berg/Pleffelbach. Ausgeflogen wird
der Herzerberg-Pokal. Das Briefing ist
am 27.8.1988 um 10 Uhr. Die Start-
gebiihr fiir Nichtmitglieder betrigt
DM 10,—. Eingeladen sind alle Dra-
chenflieger, besonders die vom Ruhr-
pott.

Geleiert wird mit Musik und Tanz
im Festzell. Zusitzlich wird ein Rah-
menprogramm mit Drachenflieger-
birse und Ausstellung von Standard-
gerdten bis zu modernen Hochleistern
geboten.

Die Anmeldung erfolgt an Ursula
Werle, Telefon 06374/18 81, Kinds-
bacher StraBe 38, 6751 Mackenbach.

Protokoll

des 6. Treffens der Vorstiinde der norddeuvtschen Drachenfliegerdubs

DHV-Tagung 1988

Die diesjihrige DHV-Tagung [lindet
am 22. Oktober 1988 im SchloB3 Ovel-
gonne in Eidingshausen (Bad Oeyn-
hausen) statt und wird vom Delta-Club
Wiehengebirge organisiert.

Blockmeisterschaft

Die Blockmeisterschaft wird 1988
vom DAeC und dem Delta-Club Wie-
hengebirge organisiert und findet
nach Moglichkeit am Wiehengebirge
statt. Termin ist der 21.-23. Mai. Als
Ausweichtermin steht der 17.-19. Ju-
ni fest.

Norddt. XC-Cup 1987

Der letztjihrige XC-Cup wurde wie

im Vorjahr vom DFC Hoxter (Josef

Ahlemeyer und Detlef Gehrmann) aus-
gewertet. Es nahmen 7 Einzelpiloten

und 2 Mannschaften daran teil. Der

Flug von Jiirgen Schwinghammer
konnte leider nicht gewertet werden,
da Jiirgen in keinem Verein Mitglied
ist.
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am 23.01.1988 in Minden

- Auszug -

Plazierungen

. Gerd Langwald, WG Lohaus

. Oltmann Hinrichs, WG Lohaus

. Thomas Schwalenberg, Hamburg
. Horst Schrade, Paderborn

. Ralph Schmidt, Hamburg

. Friedrich Liihrs, WG Lohaus

. Helmut Wilms, Hamburg

~ISv W -

Mannschalten

1. Windengemeinschaft Lohaus
2. HDF Hamburg

Anderungen der Auswertung
Norddt. XC-Cup 1988

Fiir 1988 ist vom DHV geplant: eine
Extrawertung im DHV-Info verdffent-
lichen. Die gleiche Summe des Geldes,
die durch die Teilnehmer aul das Kon-
to kommt, wird vom DHV aufgestockt
(Anmerkung des DHV: bis 1000 DM).

Zur Auswertung: Ein Photo nach
dem Start von dem Siartplatz soll fiir
den Norddt. XC-Cup geniigen. Das vom
DHV geforderte Photo (Drachen, Start-
meldung + Pilot) ist nicht notwendig.

(Anmerkung des DHV: Gemdfi Kom-
missionsbeschlufi vom 30.10. 1987

wird aus den eingereichten Fliigen fiir
den Deutschen Streckenflugpokal eine
separate Wertunyg fiir die in Deutsch-
land, ohne Bayern und Baden-Wiirt-
temberg, gestarteten Fliige verdffent-
licht. Fiir diese spezielle Wertung gel-
ten die Dokumentationsbestimmungen
der Ausschreibung in DHV-Info Nr. 43,
Seite 6.3, und fiir UL-Schlepp in dieser
Info-Ausgabe.)

Verschiedenes

Wolfgang Lintl vom DFC Weser
(Bremen) ist als norddeutscher Korre-
spondent des Drachenflieger-Maga-
zins beauftragl. Wer Berichte, Infor-
mationen o.d. verdffentlichen machte,
wende sich bitte an ihn: Wolfgang
Lintl, Tel. 0421/4985825 (Anrufbe-
antworter),

Der DFG Borry erhebt weiter ein
erhdhtes Startgeld fiir nichtorgani-
sierte Piloten, d.h. Piloten, die in kei-
nem Verein sind, miissen ein hiheres
Startgeld zahlen. Alle Milglieder aus
Vereinen sollten daher eine Clubkarte,
Bescheinigung, etc. mit sich fiihren.
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DHV-Giitesiegelnummer 01-14

16,4 m? Fliche; ideal fiir Pilotengewichi von 60-95 kg.
Technisch absolut vom Feinsten!

100% Perunal-Gestdnge; neues Superleicht-AERO-SAFE-
Trapez; neue widerstandsarme Trapezecken und ein neuer,
strémungsgiinstiger Trapezkopf; Speedbar mit unkompli-
zigrter Automatik-Verriegelung fir problemiose Rddermon-
tage; geschwindigkeitsvariable Geometrie durch Perunal-
Segellatien mit gestaffellen Biegezonen, neues Superleicht-
AERO-FOIL-Turmprofil mit trimmbarer Turmaufhdngung;
neuer Turmfull mit Gummigelenk; Fldgelenden mitreibungs-
armen Nadellagern; teleskopgefederte Fliigelendfatten;
integrierte Quer- undKielstange, rollengelagert und fixierbar.

Fiir DM 4.715,~ mehr Drachen fiir Ihr Geld ]

SerienmiBig die exklusiven Schnell- und Kurzpackmdéglich-
keiten: 10 min. fir 5,60 m Langpack, 12 min, fiir 3,60 m Mittel-
pack, 18 min. fiir 1,95m Kurzpack!!

DARUM: Probefliegen und begeistert sein, wie alle, die den
FUNFEX kennengelernt haben.

FUNFEX-info und Gratiskatalog Delta-Boutique anfordern !

Beim FUNFEX fangt der Flugspal schon auf dem Weg zur Rampe
an: Handliche Spannweite, kleines Trapez mil griffigen AERO-
SAFE Stangen und ein Gewicht bei dem Sie vergessen, dafl Sie ein
Hochlelstungsgerdt in der Hand haben.

Das ist der Moment in dem Sie sich fragen wie wir es schaffen, dafl
unsere Fexe soviel leichter und dabelin vieler Hinsicht robuster als
andere Drachen sind.

An den hochfesten Perunalrohren allein kann es nichr liegen
wenngleich d'-’ese trotz bis zu 30 %
findlicher und d hwingfest als herkémmiiche Rohre aus
Leg. 6061 sind. Aber dies haben inzwischen auch schon andere
erkannt weshalb eine ganze Reihe von Herstellern unsere Rohre
verwenden, darunter auch solche die noch vor kurzem erklirte
Gegner derselben waren,

Unsere Gewichisersparnis liegt auch nicht allein an dem spez!eﬂ

w.g&li
Pag oder 4.0
walder, PE% a0
pig! ""-'c,esnnaflsl"" n 9.0

ren mehr als andere bemihen, mehr Aufwand belreiben, mehr
investieren um Detail fiir Detail gleichzeitig leichterund robusterzu
bauen.

Das st uns
verwenden hochfeste Rohre mit einer bisher unerreichten
Leichtighkeit von nur 46 g/m. Wobei unser Material gleichzeitig fle-

halenial ise bel Mt lungen. Wir

k& liches Seg

xibler und formireuer als h ial ist
und mind Tkg Gewict . bﬂngr Der Erwerb der
dafiir nu!wsnd.fgen Spnl'zguﬁ"eﬂe und dss Biege-Know-Hows hal
uns irlich eine Stange Geld

Weitere Beispiele sind unsere Trapezecken die wirals einzige aus
hochfestem Aluminium in Form prdgen, unser AIRFOIL Turmrohr
mit einem speziell entwickelten Querschnitt durch den wir bei 15 %
héherer Festigkeit 25% Gewicht sparen und unsere Speedbars
die wirnicht aus dem Gblichen 6061 Material herstellen sondern an

ftiruns hergestellten, extra fein gewobenem Qualitéts Fi
Tuch, das eb langlebig wie das handelsiibliche schwere
Segelluchist. Es -‘srgmr!er und dadurch sehrleistungsstark und hat
aufgrund seiner geringeren Massen ein besseres Handling.
Wichtig aber nicht entscheidend ist auch, dafl schon das ganze
Konstruktionskonzept des FU'NFEX (z.B. kl'elnes Trapez, geringe
Spannweite) auf gering jtist.

Unser efgsnr.riches Geheimnis aber ist, dal wir uns seit 14 Jah-

dert n Luftfahrileg g 2017 A. Diese ist gleichzeltig zdher
und hat eine hdhere Festigkeit, womit el hteillose Einsparung
von 150 g mdglich ist.

Anhand dieser Beispiele wird lhnen vielleicht klar warum wir
behaupten, dal der FUNFEX zwar nicht billig aber enorm preiswert
ist.

Gerne informieren wir Sie nédher liber den FUNFEX. Am (berzeu-
gendsten aber ist ein Probefiug den wir lhnen gerne vermittein.

SR R D D G SR G R R

A. Hahn

Uberiandkennzeichen

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

Koch-Sternfeld-StraBBe 8
8240 Berchtesgaden
Telefon: 08652/6 3842

PARBSNNL.

Rettungssysteme

auch fur GIeIfSChlrm — Piloten
Esprit-Light! Schnelle Auslésung!

Kappe vom Parasail IV wurde vom
DHYV fiir Hiingegleiter gepriifi!

PARASAIL - Nymphenburgersir. 49 - 8000 Minchen 2 -

= 089/1298595 =

aktlv - aktuell - attraktiv
Gleltfallschirme: Remngsmllschlrmg--'

RADEMACHER FALLSCHIRME

51 Uibanst 20
D-8G50 Reden
Tt 08362 6403
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FLIEGEN
IN VERBIER

Franzosische Schweiz, zwischen Weihnach-
ten und Neujahr, High Noon, 16°C im
Schatten. Schnee nur uber 2000 m. An den
Skiliften driingelt sich die internationale
Créme, um in das Gletschergebhiet oberhalb
3000 m zvu stromen. An den Gondeln und
Sesselliften ist der Teufel los. Wir blicken
gelassen hinterher: in Jeans und Berg-
schuhen.

Von Chris Swohoda




erbier liegl 1500 m hoch, in

einer weilgeaffnelen Stdmul-
de, ausschliefllich schweizer Baustil,
savoir vivre— nicht eben billig. Diejeni-
gen, die an diesem sonnendurchflule-
ten Tag nicht an den Gondeln zum
Mont-Fort-Glelscher anstehen, schlen-
dern meist in Pelzen durch die elegan-
len Geschdftsstrafien, sprechen
deutsch, grifien [ranzasisch, lamen-
tieren italienisch, lachen holldindisch
und schwedisch, kauen amerikanisch
oder ausiralisch und kommentieren in
coolem Londoner Slang die siindhaft
teuren Boulique-Auslagen, die gar
nicht so recht zum fehlenden Schnee
passen wollen,

Hin und wieder aber ldsen sich die
Blicke unter den Pelzmiitzen vom Mo-
de-Schnickschnack und wandern al-
lesaml iibers weile Rund der Berge,
hinauf zu Savoleyres, Marlena, Croix
de Coeur oder Les Ruinelles — meisl
dann, wenn aus deren Mulden, Schar-
len und Steilhdingen sich perlengleich
die Gleitschirmformalionen ldsen, oft-
mals nach mutigen Anldufen, am
dann scheinbar schwerelos iiber dem
bekannien Bergdorf zu kreisen, Steil-
kurven lber der Pafistrafle einzulei-
ten, entlang den bewaldeten Bergflan-
ken, bis hinunter nach Le Chable, dort,
wo in 821 m, gleich neben der Talsta-
tion, ein kleiner Landeplatz liegt.

Die FEiergondel hal uns erneul in
2354 m Hohe ausgespuckt, Siidhang,
wenig Schnee, [rustrierte Skifahrer.
Zwei Mounlain-Bike-Spezialisten fe-
gen die ausgeaperten Pisten hinunter.
Der elitire Ski-Mob dringl derweil
zum Gletscher, Nordseite, genau ge-
gentiber, 700 m hoher. oberhalb von
Mont Gelé und Les Atlelas — massen-
weise, wo sie Dir heuer Deine neuen
Skischuhe kostenlos zu Leisetrelern
platttrampeln.

Vor uns ein steiler Gral, links Ver-
bier, rechts Haute Nendaz. 10 Minulen
geht es den Kamm entlang, dann iiber
zwei Pisten und schlieflich in die nach
Westen weit gedffnete Flanke wvon
»Marlena«. Hier liegt der Startplalz,
keine 50 Meter wvor einer riesigen,
querverlaufenden Hochspannungslei-
tung. Links davon Marlenas Nase, bi-
zarrer Fels mil Neigung zuw Turbulen-
zen nach intensiver Sonneneinstrah-
lung.

Wir haben uns neue Gleilschirme
zugelegt, sensitiver, mil groflerer
Reichweite und dberaus farbenprich-
tig. Schon sind wir startbereit. Die
Schirme liegen ausgebreitel — 28 m
hinter jedem Piloten. Letzier Check:










{ N cinschlaufen fest, Brustgurt
W angezogen, Karabiner beid-
seitlg verschraubt, Helm angepafl,
Steuerleinen frei, Windsack beobach-
ten, Sleilhang tiberblicken. »Cleared

Jor Take-0ff«.

Ieh mache zwei energische Schritte
vorwdrts, ziche den Schirm mit erho-
benen Armen auf, spiire, wie sich die
Gurte spannen und die zehn Doppel-
kammern hinter mir prallgefiillt in den
blauen Himmel schiefien. Kontrollblick
nach oben. Die dufere rechte Kammer
scheint mir nicht ganz gefiilll. Ich
pumpe mit den Steuerleinen, und ab
geht die Post. Ich renne, was das Zeug
hdlt, springe von Fels zu Fels, hebe ab
und schwebe etwa 20 Meter auf die
Hochspannungsleitung zu. Linkskurve
mit linker Steuerleine einleiten, nicht
zuw steil, sonst knall ich woméglich.
noch beim Zuriickpendeln gegen Mar-
lenas Gesichlserker. Hinter mir hore

men, dunkelgrinem Hochwald, Bach-
lidufen, Lifttrassen, spiegelnden Seen.
Tief unlen die ersten Schieferddcher
von Verbier. Uberall Auf- und Abwin-
de, mal 20 Meter hoch, dann wieder
50 Meler Sinkflug. Seilbahnen queren,
Hochspannungsmasien in Reithe sind

SJast immer mit stromfiihrenden Ka-

beln verbunden, und ein bewaldeter
Hohenriicken sollte ebenfalls mit Si-
cherheitshohe  iiberflogen werden,
wenn man keine Baumlandung riskie-
ren will, die selten ohne Verlelzung
tber die Biihne geht und bis zu
3500 DM Totalschaden kosten kann.
Also brav im Kamel-Rill: immer wie-
der auf und nieder.

Wir fliegen in Formation, hoch iiber
den Serpentinen, auf denen sich der
nachweihnachtliche Skiverkehr von Le
Chable nach Verbier qudll: Busse, Ge-
lidndewagen, offene Kabrios und heifse

Sportmaschinen, alles tiberstrahll von

ich die Zurufe, Start sy : :
Yol ar Qiioeart Srithlingshafter Nachmitlagssonne.

Ich lasse die Beine durchbaumeln
und blicke mich um. Schneefelder Langsam neigt sich der Schirm sei-
wechseln jelzt mit freiliegenden Al-  nem Flugende zu.

Flight Systems.

EMZUBEHOR

== ALNAIR — EXTASE — ASTERION — WING. Vier Serien, neun

2 Typen. Alles dabei, vom Allrounder bis zum Hdchstleister. Infor-
mationen und Katalog bel SALEWA oder im Fachhandel. Nach-

folgende Gleitschirmspezialisten zdhlen auf SALEWA-Schirme:
Sport Scheck, 8000 Monchen 2, Tel. 089/21661 « Sport Schu-
ster, 8000 Milnchen 2, Tel. 089/237070 - Gleitschirmparadies,
8000 Miinchen 2, Tel. 089/2283613 - Sunglide Gleitschirm-
schule, 8011 Slegertsbrunn, Tel. 08102/4857 - Gleitschirm-
schule Werdenfels, 8100 Garmisch-Partenkirchen, Tel. 08821/
1425 - Sport-Peter, 8170 Bad Tolz, Tel. 08041/8786 - Surf Rei-
chart/Parafly, 8175 Greiling, Tel. 08041/67 83 oder 71291 - Gleit-
schirmschule Singhammer, 8178 GaiBach, Tel. 08041/8721
Montagne, 8200 Rosenheim, Tel. 08031/14888 - Flugschule
Speidel, 8201 NuBdorf, Tel. 08034/8990 - Govind, Siidd. Gleit-
schirmschule GmbH, 8210 Prien,
Tel. 08051/61576 oder 08641/76575
Sport Rehrl, 8230 Bad Reichenhall,
Tel. 08651/3731 - PARA-FLUG, 8233
Anger, Tel. 08656/1576 - Regensbur-
ger Gleitschirmschule, 8419 Nittendorf,
Tel. 09404/1815 - Gleitschirmschule
Vogel-Stider, 8959 Rieden, Tel. 08362/
5138 - Flugschule Goppingen, 8972
Sonthofen, Tel. 08321/88335 - Gleit-
segelschule Tibingen, 7400 Tibingen,
: Tel. 07071/51394 - Westdeutsche
Salewa Sportgeridte GmbH Gleitschirmschule, 5788 Winterberg-
Thalkirchner Str, 47, 8000 Minchen 2 Ziischen, Tel, 02981/6640 oder 2907




ch spdhe in die Tiefe: Landeeinlei-

lung nach Windsack ausrichten,
Eindrehen itber der Posilion, Hihe ab-
bauen, Queranflug, Final, lange Lan-
dung mit Gleitwinkel 1:3 anstreben,
d. h. I Meter Sinken bet 3 Metern Vor-
wdrlsbewegung.

Unter mir quert ein reiffender Ge-
birgsflufd zwischen [euchlen Wiesen.
Plitzlich ist der Auftrieb wie wegge-
blasen. Mein Angleiten geht iiber in
den stabilen Sackflug, und wie im
Palernoster ziehl es mich aus elwa
80 Metern Héhe fast senkrecht nach
unien.

Landeabbruch! Ich mufi sofort einen
geeigneten Ausweichplalz ansteuern.
Leicht gesagl, Adlerauge. Dort — ein
benachbartes Fuftballfeld, allerdings
von sehr hohen Pappeln umgeben. Spi-
rale itber dem Anstoftkreis, Einschwe-

ben in den Strafraum, Landung auf

der Auslinie neben dem Tor.

Flug N 55, von Marlena bis Le
Chable,  Hohendifferenz 1450 m,
schadlos iiberstanden. Zeil: etwa

14 min. Bemerkung: zeitweise Turbu-

lenzen, Landethermik negaliv, echter

Kamel-Rill.

Gut gegangen. 14 Tage spdler, Flug
Nr. 72 von Fontanays (2420 m) nach
Le Chable (821 m). Zweiter Starl an
diesem Tuag. Wind: variabel fast still.
Anfahrt auf Skiern. Der Gleitschirm
wolbt sich empor, doch als ich iiber der
Kante zum Steithang bin, selzt Riik-
Kenwind ein. Der Schirm zieht nach
links, ich tauche schrdg in den Buckel-
hang, springe gehockt iiber 2x5 m-
Felsen und unterfahre erneul den
Gleitschirm, der sich, jetzt schrég hin-
ter mir bldahend, plotzlich nach rechts
wendet. Schufi diagonal iiber die
schwarze Skipiste. Ich ziehe an den
Steuerleinen, beidseitig. — Nichis.
Nach dem iberndehsten Ruck hebl's
mich mdchtig aus den Buckeln, Etwa
fiinfzehn Meter schwebe ich iiber dem
Auslauf, dann riicke ich mir gemdch-
lich den Sitzqurt zurechl. Endlich,
Ruhe.

Denkste! — Knall, Peng. Schrdg un-
Ler mir explodieren zwei Lawinengra-
naten fast gleichzeilig, daf der Schirm
von der Druckwelle einen doppelien
Satz ausftihrt und mir das Schiefipul-
ver nur soin die Nase sticht. Ieh hinge
[riedlich  pendelnd ither Schweizer
Trainingsgebiel. Die Jungs von der
Bergwacht haben sichitlich ithren Spafs;
ich griifie etwas bleich zuriick: »Griie-
zi, Freundel«

Behutsam drehe ich iiber dem na-
hen Wald. Dann der ersehnte Auflrich

mil langen Bahnen iber den Baum-
wipfeln, Kreisen, Achlen, weilen und
engen Bogen, minutenlang, bis mich
die schattige Talsole wverschlingt, in
der ich mich moglichsi langsam nach
unten schraube. Es ist bereits nach
16 Uhr. Wieder hat die Tiefkiihlkdlle
zugeschlagen. Uber dem Landeplalz
zieht es mich rasant hinab. Hohe: elwa
25 Meter liber Grund. Lelzte Korreklur
beim Endanflug. Noch 15 Meter. Plotz-
lich Ubergang in den stabilen Sack-

Slug. Unter mir die Landewiese, der

schlappe Windsack, 0bstbdume. —
Zwoll Hohenmeler, jelzt elwa zehn.
Léngst habe ich die Bremsleinen ge-
lockerl; der Schirm schmiert jedoch
bereils riickwdrts ab. — Soll ich noch
an den vorderen Tragegurlen ziehen,
um wieder auf die Landewlese zu
diimpeln? »Too late, old manl«
Schon bin ich riickwdirts im Steilhang,
driicke die Ski parallel iiber eine Mau-
er und lande direkt vor der ersten

Skier
gleichzeilig auf; ich rolle seitlich ab.

Obstbaumreihe.  Die selzen
Hohnisch grinst  der Schirm von
mannshohen Zweigen. Alles palelti;
nur die Punktlandung habe ich seitlich
um 15 Meter verfehll.

Ich fiihle den kithlen Hauch vom
nahen Bachlauf den [feuchtkalten
Wiesen; daneben der asphaltierte
Parkplatz und die eisernen Bahnschie-
nen. Kein Wunder! »Spdlestens jelzt
solltest Du das physikalische Geselz
von Kdlte und negativem Auftrieb ka-
piert habens«, denke ich laul vor mich
hin. »Auflerdem liegen kaum 50 Meter
oberhalb zwei viel leichler anfliegbare
Landepldtze.. .«

Eintrag ins Flugbuch: 12.1.1988,
Fontanays/Le Chable, H.-Dif.: 1560 m,
Zeil: 13:00 min. Bemerkung: Riicken-
wind bei Skistart, ca. 100 m Schuf?
durch Buckelpiste, Flug iiber Lawinen-
sprengung, rickwdrtige Sackfluglan-
dung.
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XC-Cup Osthayern 1988

Die Hingegleitervereine DFC-Ober-
plalz, DFC-Weiden, DFC-Regental,
DFFC-Dreilindereck, DFC Ingolstadt
und DFC Bayerwald veranstalten auch
1988 den XC-Cup Osthayern. Die Aus-
schreibung ist identisch mit der Aus-
schreibung des Deutschen Strecken-
[Mugpokals, verdffentlicht im DHV-In-
fo 43, Seite 63—67, mit folgenden An-
derungen:

Der Wetthewerh dauert vom 1. 3.
bis 15.9. 1988.

Teilnahmebedingungen:

Der Start zu einem Wertungsflug
muf} in Bayern, nordlich der Donau
und ostlich 11 Grad dstlicher Linge
erfolgen.

Der Pilot muf3 Mitglied in einem der
veranstaltenden Clubs sein. Beim
Erststart mub} die Mitgliedschalt zu
einem Club definiert sein.

Zur Vereinfachung sind Fotos [iir
die [reie Strecke nicht notwendig,
Start- und Landemeldung geniigt.
Lande- und Wendepunkte in der 5-
Meilen-Zone werden nicht anerkannt.
Ausnahme: Genehmigte Gelinde.

Die genaue Ausschreibung ist bei
den Vereinen und bei der DHV-Ge-
schiiftsstelle erhiiltlich.

Den XC-Cup Ostbayern 1987 hatte
Manfred Aumer (252 Punkte) vor Fritz
Lorenz (176 Punkte) und Ingo Wester-
boer (152 Punkte) gewonnen. In der
inoffiziellen Mannschaltswertung lag
der 1. Oberplilzer Drachenfliegerclub
(580 Punkte) vor dem DFC Bayerwald
(322 Punkte).

Rang1 30% 3300 DM
Rang2 25% 2750 DM
Rang3 20% 2200 DM

Hans-Jorg Keller

Anderungen vorbehalten!

Deutscher
Streckenflugpokal 1988

Aufstellung der Geld- und Sachpreise

Das Preisgeld fiir die 5 erstplazierten Teilnehmer, unabhangig von ihrem Fluggerdt, betragt wie in den
Vorjahren 11000 DM. Die Verteilung erfolgt nach folgendem Schitissel:

Rang4 15% 1650 DM
Rang5 10% 1100 DM

Von Herstellerseite wurden bisher folgende Preise ausgesetzt, unter der jeweiligen Voraussetzung, daB
der Teilnehmer alle Wertungsfliige mit einem Fluggerat dieser Hangegleiterfirma durchgefiihrt hat:

Bautek (Zimmer) Rang 1 Neugerét nach Wahl
Rang2 3000 DM Gutschrift auf Neugerat
Rang3 1500 DM Gutschrift auf Neugerat
Dream (Engel) Rang 1 Neugeral gegen Altgerat
Guggenmos Rang 1 Neugerat gegen Altgerat
Schonleber Rang 1 Neugerat nach Wahl
Solar Wings (Petek) Rang 1 Neugerat gegen Altgerat
Rang 2 2000 DM Gutschrift auf Neugerat
Rang 3 1500 DM Gutschrift auf Neugerat
Vega (Wierzbowski) Rang 1 Neugerét nach Wahl
Drachen- und Gleitschirmzentrum Elzial Rang 1 1 Gleitschirmkurs
AFRO (Frommwieser) 1 Pocket Vario
RAFA (Rademacher) 1 Cocoon Liegegurt

Beste Frau 1 Wochenende in Inzell mit HP flir 2 Personen

Ergtnzung zur
Ausschreibung des
Deuvtschen
Streckenflugpokals 1988

Fiir UL-Schleppstarts ist ein zusitzli-
ches Dokumentationsfoto erforderlich.
Die Regeln iiber die Fotodokumentation
sind zur Erinnerung fir alle Teilnehmer
hier abgedruckt.

Fotografische Beurkundung

Film schwarzweifs, Farbe oder Diaposi-
tiv, Mindestformat 24 = 24, Bilder in unun-
terbrochener Reihenfolge auf einem unzer-
sehnittenen Film. Muf der Film labortech-
nisch bedingt zerschnitten werden, ist die
Notwendigkeit nachzuweisen. Dias diirfen
nicht gerahmt sein.

Reilenfolge der Bilder:

) Vollstindig ausgefiillte und unterschrie-
bene Startmeldunyg (lesbares Foto).

b) Bei UL-Schlepp, Foto mit gleichzeitiger
Abbildung  der  Schleppklinke  ohne
Sehleppseil und der zweiten Hand des
Piloten.

¢) Luftbild des Startpunktes der Wertungs-
strecke, bei [freier Strecke wahlweise
Startpunkt oder Startplatz. Der Start-
punkt der Wertungsstrecke mufd nicht
der Startplatz des Fluges sein.

d) Lufthilder der Wendepunkte und weite-
rer markanter Streckenpunkte ca. alle
20 km. Die geographische Lage aller
Punkte muf} zweifelsfrei erkennbar sein.

e) Lufthild des Zielpunktes der Wertungs-
strecke. Rei Landung innerhall eines
Radius von 0,5 km wm den angegebenen
Zielpunkt entfillt dieses Bild.

1 Landeplatz mit aufgebautem Hiingeglei-
ter und markantem Hintergrund.

g) Vollstindig ausgefiillte und unterschrie-
bene Landemeldung.

Start-, Ziel- und Wendepunkte miissen
klar definierte Stellen sein (z. B. Kirche,
Briicke, Bahn- oder Straflenkreuzung).
Ausnahmsweise kinnen auch Flichen mit
einem Durchmesser von hichstens 1 km
angegeben werden (z. B. Hidusergruppe).

Startpunkte, Wendepunkte und Ziel-
punkte sind gemdf$ Sporting Code der FAI
zu folografieren. Auf mindestens einem
Lufthild mufi ein markanter Teil des Dra-
chens zu erkennen sein. Die Lufthilder sind
— aufler bei Diapositiven — als Papierabzii-
ge (Mindestformat 9 x 9 cm) beizulegen.
Alle Bilder sind zu nuwmerieren und zu
erldutern.
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liches Informations rial
Uber Ihre Gleitschirmausbildung!

FLUGZENTRUM
RUHPOLDING

Brandstatter Str. 62 + 8222 Ruhpolding
Telefon 086 63/2729 u. 9407

Wetthewerbskalender 1988

Drachenfliegen (D) und Gleitsegeln (G)

Termin D/G  Wettbewerb Gelédnde Ausrichter/Auskunft/Anmeldung
12-15.5. D  Rheinland-Pfélzische Trier Héngegleiterkommission
Landesmeisterschaft Rheinland-Pfalz,
Peter Rother,
Alte PoststraBe 93,
5500 Trier
12-15.5. G  Bayerische Meisterschaft ~ Tegelberg Heinz Fischer,
BrunnenstraBe 35,
8959 Rieden
20-23.5. D  Bayerische Luftsportverband Bayeme. V.,
Landesmeisterschalt Georg-Brauchle-Ring 93,
(Berg) 8000 Miinchen 50
21.-23.5. D  Norddeutsche Porta Westfalica Delta-Club Wighengebirge e. V.,
Blockmeisterschaft Postfach 2224,
4950 Minden,
Telefon 0571/51032
23-28.5. D  Hessische Spittal Héngegleiterkommission Hessen,
Landesmeisterschaft Kurt Luther,
Hasenpfad 3,
6380 Bad Homburg
10-12.6. G  Deutsche Meisterschaft  Tegelberg Heinz Fischer,
Brunnenstrae 35,
8959 Rieden
11.6. D  DCW-Pokallliegen - Porta Westfalica  Delta-Club Wiehengebirge e. V.,
Postfach 2224,
4950 Minden,
Telefon 0571/51032
12-19.6. D  Teufelspokal Loffenau Telefon 07231/101113
15-19.6. D Internationale Interlaken SHV, Postfach 1302,
CH-Meisterschaften CH-8620 Monchaltdorf
13-15.8. G Internationaler Alpenpokal DHV, Schaftlacher StraBe 23,
8184 Gmund
18-28.8. D  1.Weltcup derSenioren  Kitzbiihel/Tirol  Dr. Sepp Hillebrand,
ab Jahrgang 1943 Hahnenkammstr. 1c,
A-6370 Kitzbiihel,
A05356/57204 oder 2614
27./28.8. D 6. Bérenpokal-Fliegen Bad Herrenalb  Althofdrachene. V.,
Alex Wagner,
Alte-Fritz-Strafie 6,
6920 Sinsheim-Steinsfurt,
Telefon 07261/62368
27/28.8. D  Ziellande-Wettbewerb Eisenbergbei  Ernst Wetter,
ggf. auch Freie Strecke Battenberg Burgbergstrafie 14,

3559 Battenberg, 06452/8484




Santana — Die perfekte Synthese
aus Handling und Leistung.

Das Konzept des Santana

Purer GenuB beim Fliegen durch
_ Mauffallend kurzes, bewuBtes Start-

~ verhalten
B gutmiitiges, einfaches Steuerver-
halten, niedrige Minimalgeschwindig-
keit beim Kurven, geringes Sinken,
dennoch beste Gleitzahl bei hoherer
Geschwindigkeit*
M extrem einfaches Landeverhalten

* Kommentar Prof. M, Schénherr

Unterlagen anfordern!

Ihre Sﬁ:':herheit durch
unsere Erfahrung
\ s

X \
Alle Alpin-Gleitschirm

. =vom Allrounder bis zum Hoch-
* leister werden nach den interna-

tionalen Fallschirmherstellungs-
normen in einem Fallschirmfach-
betrieb bei Verwendung hoch- "
wertiger, bewdhrter Materialien
hergestellt.
Alpin-Gleitschirm-Programm fr |

W L
alle Pilotenanspriiche. \ NEU: \A %b\

X Die einzigartige Einheit
Unterlagen anfordern!, / Gurtzeug-Rucksack-Rettungs-

© system formvollendet und un-
aqlfallig vereint,

hkf‘ L alalllal
JURGEN LAUK - ERNST-ABBE-STR. 16-18
7080 AALEN - TELEFON (07361) 41349

UL-Schulung in der gréiBten UL-Schule Deutschlands, Unterlagen und Termine anfordern.

Unsere Qualitat und unser
Design machten uns weltweit
zum groBten Fluginstrumenten-
hersteller fir Hangegleiter. Auf
alle unsere Instrumente
gewdhren wir 1 Jahr Garantie.

7ARO

Fluginstrumente

CROSS COUNTRY 8000
Multifunktionales DM 1.598,—
Cockpit fiir Top-Piloten:
Variometer mit programmierbarer
Verzdgerungszeit, Hohenmesser
mit zwei Hohenspeichern, Baro-
meter, Fahrtmesser, programmier-
bare Akustik, programmierbare
Sollfahrtanzeige, Gleitzahlrech-
ner, Zeit- und Stoppuhr, Kapazi-
tats- und Reserveanzeige der
Batterie, Totalenergiekompensa-
tion.

CIRRUS 8000 DM 1.298,—
Multifunktionales Cockpit fiir den
Streckenpiloten.

Variometer mit programmierbarer
Verzégerungszeit, Héhenmesser
mil zwei Hohenspeichern, Baro-
meter, Fahrtmesser, programmier-
bare Akustik, Zeit- und Stoppuhr,
Kapazitats- und Reserveanzeige
der Batterie, Totalenergiekompen-
sation.

CUMULUS 8000 DM 958,~
Multifunktionales Cockpit fiir den
anspruchvollen Piloten.
Variometer mil programmierbarer
Verzdgerungszeil, Hbhenmesser
mit zwei Hohenspeichern, Baro-
meter, programmierbare Akustik,
Kapazitats- und Reserveanzeige
der Batterie.

Alle Speedbargerate sind funkentstért, hdhenkompensiert und
gegen Feuchtigkeit geschiitzt.

VARIO ANALOG DM 549,
Das Gerat ist funkentstért, hohen-

kompensiert und gegen Feuchtig-

keit geschiitzt.

AR VARID ENGITAL

VARIO DIGITAL

Das Gerat ist funkentstort, hdhen-
kompensiert und gegen Feuchtig-
keit geschiitzt.

POCKET VARIO DM 398,~ 7S Aot
Mit programmierbarer Akustik,
das Gerat ist hdhenkompensiert

und gegen Feuchtigkeit geschitzt.

ALTIMETER DIGITAL DM 498,
Vierstelliger Hohenmesser,
Barometer, zwei H6henspeicher,
Batterieanzeige, auf Wunsch mit
programmierbarer Variometeraku-
stik. Das Geral ist hohenkompen-
siert und gegen Feuchtigkeit
geschiitzt.

Weiter im Programm:

OWENS VALLEY 8000 DM 1,298, SPEED DIGITAL DM 270,
SPEED ANALOG Il DM 169,-, SPEED ANALOG | DM 108,
Fotohalterung DM 49,-, Kompass DM59,~-, Stoppuhr DM 59—

AFRO-Fluginstrumente A. Frommwieser, Bahnhofstrafle 37,
D-8219 Rimsting/Chiemsee, Tel. 0 80 51-6 12 49
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