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Streckenfluglager für - - 
Drachenpilotinnen 

Wie bereits 1988 wird der DHV 
auch dieses Jahr im Zeitraum Mai/ 
Juni 1989 ein Streckenfluglager orga- 
nisieren. 

Die Dauer beträgt 4-5 Tage. Das 
Fluggelände richtet sich nach dem 
Wetter. 

Die Leitung liegt wieder bei den 
erfahrenen Wettkampfpiloten Toni 
Bender und Knut von Hentig. Die Teil- 
nahmegebühr beträgt DM 200,-. 
Kosten für Fahrten und Unterbrin- 
gung sind von den Teilnehmerinnen 
selbst zu tragen. 

Teilnahmevoraussetzung ist der 
Befähigungsnachweis B. 

Schriftliche Meldungen bis 31.3. 
1989 an die DW-Geschäftsstelle, 
Schaftlacher Straße 23,8184 Gmund. 

Bei mehr als 20 Anmeldungen ha- 
ben die Teilnehmerinnen an der Deut- 
schen Meisterschaft 1988 und dem 
Deutschen Streckenflugpokal1988 
Vorrang. 

Schleppseminar 
für Pilotinnen 

Am 2./3. September 1989 bzw. 
9./10. September 1989 organisiert 
Christiane Kuhnert in Zusammen- 
arbeit mit der Norddeutschen 
Drachenflugschule für alle interessier- 
ten Pilotinnen ein Schleppseminar. 

Teilnahmevoraussetzung ist der 
Besitz des Lernausweises. 

Interessierte Pilotinnen melden sich 
schriftlich bei Christiane Kuhnert, Mit- 
telstraße 6, 301 3 Barsinghausen 11 
an. 

Packerlehrgang 
für Selbstpacker 

Am 1. und 2. April 1989 sowie am 
29. und 30.4.1989 finden in Alten- 
stadt bei Schongau vier Lehrgänge für 
Selbstpacker von Rettungsgeräten 
statt. 

Interessenten melden sich direkt 
schriftlich bei der DHV-Geschäftsstelle 
an. 

Beim Bruck- 
mann-Verlag 
München ist ein 
neues Taschen- 
buch zum Thema 
Gleitschirmflie- 
gen erschienen. 
Autoren sind Car- 
sten Peter, freibe- 
ruflicher Foto- 
journalist, und 
Toni Schlager, 
Mitinhaber der Firma Schlager & 
Strobl. 

Auf 220 Seiten mit Ca. 65 Fotos wird 
das breite Spektrum des Gleitschirm- 
fliegens dargestellt. Die klare Gliede- 
rung und das Register ermöglichen 
dem Leser eine gute Orientierung in 
einer Fülle von Informationen. 

Als ein Kritikpunkt ist anzumerken, 
daß die Autoren zum äußerst gefährli- 
chen Klippenstart nicht eindeutig ab- 
lehnende Stellung beziehen. Im Ge- 
genteil: Die Autoren geben statt des- 
sen zweifelhafte Startanleitungen. 

Der aufmerksame Leser hat zudem 
öfters das Gefühl, das eine oder ande- 
re bereits in anderen, schon länger auf 
dem Markt befindlichen Büchern ge- 
sehen zu haben. 

Das Taschenbuch kostet DM 39,- 
und ist über den Buchhandel bzw. 
Fachhandel erhältlich. 

Thermikfluglager 
für ~leitsede; 

Nach der großen Resonanz auf das 
Thennikfiuglager für Gleitsegler 1988 
veranstaltet der D W  auch dieses Jahr 
ein Thermikfluglager für leistungs- 
orientierte Gleitsegelpiloten. Veran- 
staltungsleiter ist Toni Bender zusam- 
men mit anderen Fachspezialisten. 

Die Kostenbeteiligung an dieser 
vom DHV finanzierten Veranstaltung 
beträgt DM 100,- pro Teilnehmer. Die 
Teilnehmerzahl ist auf 20 beschränkt. 
Teilnahmevoraussetzung ist der 
Befähigungsnachweis B. 

Meldungen schriftlich bis 31.3. 
1989 an die DHV-Geschäftsstelle, 
Schaftlacher Straße 23,8184 Gmund 
am Tegernsee. Bei mehr als 20 Mel- 
dungen entscheidet das Los. 

DHV-Versicherung auch 
in der Schweiz okay 

In der Schweiz wurden die gesetz- 
lich vorgeschriebenen Deckungssum- 
men für die Haftpflichtversicherungen 
in der Luftfahrt drastisch erhöht: Für 
Hängegleiter und Gleitsegel auf 1 Mio. 
sFr, das sind etwa 1,25 Mio. DM. Die- 
ser Betrag ist von der Halterhaft- 
pflichtversicherung des DHV mit 
1,5 Mio. DM abgedeckt. 

Aber ein weiteres Erschwernis kam 
dazu: In der Schweiz gilt nicht die 
luftfahrtrechtliche Haftungsbegren- 
zung auf DM 500000,-pro verletzte 
Person. Die Versicherungsdeckung 
mit 1 Mio. SFr muß ohne Beschrän- 
kung zur Verfügung stehen. 

Der Gerling-Konzern als Gruppen- 
versicherer des DHV gewährt den ver- 
sicherten DHV-Mitgliedern für ihre 
Flüge in der Schweiz den dort vorge- 
schriebenen Versicherungsschutz. Die 
notwendige Zusatzprämie wird pau- 
schal vom DHV übernommen. 

»Verlängerung der Gültigkeit der 
Allgerneinverfugung der Regierungs- 
präsidien Stuttgart, Karlsruhe, Frei- 
burg und Tübingen für die Erlaubnis 
nach 5 25 Luftverkehrsgesetz (LuftVG) 
für Starts und Landungen von Hänge- 
gleitern, Gleitflugzeugen und Gleitse- 
geln in sog. Bagatellfällen vom 
20.8.1987. 

Die Gültigkeit der Allgemeinverfü- 
gung der Regierungspräsidien vom 
20.8.1987. veröffentlicht im Staats- 
anzeiger für Baden- Württemberg 
Nr. 67 vom 26.8.1987 in der berichtig- 
ten Fassung (Staatsanzeiger Nr. 72 
vom 12.9.1987), wird bis zum 
31.12.1990 verlängert.« 

Regierungspräsidiurn Stuttgart 
gez. Schwenk 

Regierungspräsidium Karlsrulze 
gez. Dr. Heydlauf 

Regierungspräsidium Freiburg 
gez. Multlzoff 

Regierungspräsidium Tübingen 
gez. Backes 



Unfallversitherung 
jetzt rund um die Uhr 

Eine Lücke im Versicherungs- 
paket des DHV mit dem Gerling 
Konzern ist geschlossen: In allen 
bestehenden und künftigen Piloten- 
Unfallversicherungen der DHV- 
Mitglieder ist neuerdings die 
»24-Stunden-Deckung« inbegrif- 
fen, ohne Mehrprämie! 

Versichert sind beispielsweise 
auch Unfälle bei anderen Sport- 
arten, im Straßenverkehr oder am 
Arbeitsplatz, jeweils im Rahmen 
der Allgemeinen Unfallversiche- 
rungs-Bedingungen. Der versicher- 
te Pilot erspart sich den Aufwand 
für eine weitere »normale« Unfall- 
versicherung. 

Versicherungssummen und Prä- 
mien sind dem Versicherungspro- 
grarnm, Seite 50 zu entnehmen, 
Versicherungsanträge bei der 
Geschäftsstelle erhältlich. 

DFG-Datenbank 
für Gleitschirmflieger 

Computer haben nun auch bei den 
Gleitschirmfliegern Einzug gehalten; 
Frank Stefani, Nachfeldstraße 28, 
8105 Farchant, bietet zum Preis von 
DM 60,- auf einer Diskette im MS- 
DOS-Format 5.25 einen computeri- 
sierten Geländekatalog als Datenbank 
an. 

Übergangsvenrag 
mit DAeC für 

Am 3.2.1989 haben sich DAeC- 
Präsident Dr. Culmann und DHV- 
Vorsitzender Peter Janssen in Mün- 
chen zu einem 4-Augen-Gespräch 
getroffen, um die Einigung der Ver- 
bände voranzutreiben. Als erstes 
greifbares Ergebnis wurde der 
Übergangsvertrag für den Wett- 
kampfsport dieser Saison mit Wett- 
be~erbskalende~ unterzeichnet. 
Vertragswortlaut siehe Seite 66, 
Termine Seite 60 

Flair 30 von Prof. Günther Rochelt in Erprobung. Das rechte Bild zeigt den Flair 30 auf dem 
Testwagen. Wegen der Pilotenposition auf dem Flügel konnte erstmalig eine Pilotenattrappe 
direkt in die Meßfahrt einbezogen werden. Auf dem linken Bild führt Knut von Hentig einen 
Flugversuch durch. Die bisherigen Testergebnisse zeigen eine etwa verdoppelte Flug- 
leistung. 

Drachenfliegen in der 
ADlZ 

Die Regierung von Oberbayern- 
Luftamt Südbayern hat dem Verlänge- 
rungsantrag des DHV entsprochen 
und die Außenstart- und -lande- 
erlaubnis für Hängegleiter in der Flug- 
überwachungszone befristet bis 
31.12.1989, für die unten aufgeführ- 
ten Gelände erteilt. 

Die Piloten haben bei Abgabe der 
Flugbenachrichtigung über Betrieb im 
»örtlichen Fluggebiet« (FlugÜZ-Be- 
stimnungen) gegenüber München AIS 
die ~1ugÜ~-Freigabe-Ni. usafe clea- 
rance 8912/003-89 anzugeben. 

Gültig für folgende Gelände: 

Neue Freigabenummer 
für ADIZ-Gelände 

Sehr geehrte Damen und Herren, 

die Bundesanstalt für Flugsicherung 
(Luftraumnutzungszentrale) hat mir 
mitgeteilt, daß die amerikanische 
Luftverteidigung für die Gelände in 
»Blickershausen« und »Ermschwerd« 
mit Wirkung vom 1.1.1989 eine neue 
FlugÜZ-~reigabe-NL zugeteilt hat. 

Ab sofort ist daher für beide o. g. 
Gelände vom jeweils verantwortlichen 
Hängegleiterführer bzw. vom Startlei- 
ter bei Abgabe der Flugbenachrichti- 
gung über die Aufnahme des Flugbe- 
triebes im »örtlichen Fluggebiet« ge- 
genüber AIS Hannover die neue 
FlugÜZ-~reigabe-~c 

»usafe clearance 0000/101-89« 
anzugeben. 

Ich bitte, in meiner Erlaubnis vom 
24.11.1988 die Auflage Ni: 1 Buch- 
stabe b entsprechend zu ändern und 
die betreffenden Hängegleiterclubs zu 
informieren. 

Mit freundlichen Grüßen 
Iin Auftrage: 
(Friedrich) 



Ab April neuer B-Schein mit Übedandflugbere~htigun~ für Gleitsegelpiloten 
Nach Zjähriger Einführungsphase Gleitsegelfluglehrer durch Fortbil- gelände. Überlandflüge sollten daher 

ist es soweit: Gerätetechnik und flie- dungslehrgänge auf den neuen Theo- so geplant und durchgeführt werden, 
gerische Taktik ermöglichen die rie-Unterrichtsstoffvorbereitet. daß sie an Gleitsegellandeplätzen 
Durchführung von Streckenflügen enden. 
mit Gleitsegeln. Die Ausbildungs- und Überlandfliegen erfordert vom Pi- 
Prüfungsordnung für Gleitsegelpilo- loten nicht nur den speziellen Befähi- Im Zuge der Neueinführung des 
ten wurde um den hier abgedruckten gungsnachweis, sondern auch ein ge- Befähigungsnachweises B mußten 
Abschnitt TV »Befähigungsnachweis schärftes Verantwortungsbewußts- verschiedene Verbandsvorschriften 
B« erweitert und entspricht jetzt ein. Außenlandungen - auch wenn angepaßt werden, insbesondere die 
weitgehend der Hängegleiterrege- sie auf einem Überlandflug rechtlich Gleitsegelbetriebsordnung durch 
lung. zulässig sind - gefährden den guten Neueinfügung der Ziffern 12. und 13. 

Im Vorgriff auf den Ausbildungs- Ruf der örtlichen Geländehalter und in Abschnitt 111 »Allgemeine Flugre- 
beginn am 1.4.1989 werden die in Konsequenz den Bestand der Flug- geln«, hier ebenfalls abgedruckt. 

Änderung der 
Ausbildungs- und 
Prüfungsordnung 
für Gleitsegelpiloten 
Abschnitt W: Befahigungsnachweis B 

1. Fuclzliche Voraussetzungen 

1.1 Den Befahigungsnaclzweis B kön- 
nen nur Inhaber des Befahigungs- 
nachweises A erwerben. 

1.2 Die theoretische Ausbildung er- 
streckt sich ergänzend auf die 
Sachgebiete 
U) Lujbecht 
b) Meteorologie 
C) Navigation 
Die Mindestdauer betragt 20 Un- 
terrichtsstunden zu je 45 Minuten. 

1.3 Die praktische Ausbildung umfaflt 
U)  mindestens 10 von einem Flug- 

lehrer bestätigte Alleinflüge mit 
mehr als 30 Minuten Flzlgdauer 
in mindestens 2 verschiedenen 
Geländen, davon höchstens 
5 Flüge mit Sclzleppstart; 

b) enge Aclzterfiguren; 
C) spiralförmiger Abbau der 

Flughöhe; 
e) Hanglandung; 
ß Rückwürtsstart. 

2. Prüfung 
2.1 Die theoretische Prigung erfolgt 

grundsützliclz sclzrij%lich nach dem 
multiple choice systenz nnd er- 
streckt siclz auf die in 1.2 genann- 
ten Sachgebiete. 

2.2 Die praktische Prigung besteht aus 
einem Priijiungsflug mit enger Ach- 
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terfigur, Spirale mit 2 Umdrehun- 
gen und mindestens 45 Grad Quer- 
neigung, Landeeinteilzrng und 
sturzfreier Landung in einem Ziel- 
kreis von 20 m Durchmesser. 

2.3 Die Prüfung darf nur nzit Schlepp- 
start abgelegt werden, wenn der 
Bewerber alle Voraussetzungen für 
die Schlepp-Prüfung erfiillt. 

3. Anrechnung 
3.1 Inhaber eines Befahigungsnach- 

weises B für Hangegleiterpiloten 
sind von der theoretischen Ausbil- 
dung und Prüfung befreit. 

3.2 Inhaber eines gültigen deutschen 
Luftfahrerscheins oder UL-Befalzi- 
gungsnacltweises und Anwärter 
mit bestandener Theorieprüfung 
sind von der theoretischen Ausbil- 
dung und Prüfung befreit. 

3.3 Inhaber eines abgelaufenen deut- 
schen Lufgahrerscheins oder UL- 
Befahigungsnachweises und An- 
würter mit verfallener Tlzeorieprü- 
fing sind von der theoretischen 
Ausbildung für den Befalzigungs- 
nachweis B befreit, nicht von der 
theoretischen Prüfung. 

3.4 Bei Anrechnung einer gleitsegel- 
fremden Theorieprüfung (z. B. Lzgt- 
fahrerschein, Hangegleiterbefahi- 
gungsnachweis, UL-Befühigungs- 
nachweis) hat der Bewerber siclz 
mit den besonderen Bestimnzungen 
für Gleitsegel vertruzlt zzr machen. 

3.5 Die iibrigen T/oraztssetzztngez die- 
ser Ausbildungs- und Prüfungsord- 
nzrng bleiben unberiilzrt. 

4. Erteilztngsfrist 
Bei Erteilzlng des Befahigungs- 
nuclzweises B muJ ein Jahr seit 

Erteilung des Befühigungsnach- 
weises A abgelaufen sein, bei Inha- 
bern eines gültigen Befahigzrngs- 
nachweises B für Hangegleiterpilo- 
ten sechs Monate. 

5. Berechtigung 
Der Befühigungsnachweis B be- 
rechtigt zum Freien Fliegen mit 
Überlandflug. 

Änderung der 
Gleitsegel- 
betriebsordnung 

- Auszug - 

12. Überlandfliige sind Flüge, die 
über die Umgebung des Fluggelündes 
hinausgehen. Umgebung des Gleitse- 
gelgelandes ohne behördlich uorge- 
schriebene Platzrzrnde ist der Gleit- 
winkelbereich um den Startplatz, bei 
Schleppstart um den Ausklinkpunkt. 

13. Überlandflüge sind mit dem be- 
sonderen Befakigungsnachweis des 
DHV oder des DAeC im Rahmen der 
Allgemeinuerfügung des Bzrndesmini- 
Sters für Verkehr, der Gleitsegelbe- 
triebsordnung des DHV/DAeC und der 
sonstigen Bestimmungen unter Beach- 
tung folgender Einschränkung er- 
laubt: 

Wahrend der Tag-Tiefflugzeiten 
(vgl. Luftfahrthandbuch. Teil I, RAC) 
sind Flüge 
U)  in den 250-ft-Tiefluggebieten (sie- 

12e ICAO-Karte 1 :500000) in Höhen 
unterhalb 1500 ft GND zu meiden 
ztnd 

b) inz Hölzenband von 500 ft bis 1500 ft 
GND möglichst zu meiden. 



Simulatortraining Ze~dinung iimmas GO@ 

Geriiteklassif ika tion 
aktualisiert 

Die Einführung des neuen Befähi- 
gungsnachweises B für Gleitsegelpilo- 
ten bietet die Chance, auch bei den 
Gleitsegeln -wie schon seit Jahren bei 
den Hängegleitern - die Geräteklassi- 
fikation mit dem Befähigungsnach- 
weis zu verknüpfen. Verkäufer und 
Benutzer haben jetzt einen klaren 
Maßstab zur Hand. 

Gleichzeitig wurde der »Leistungs- 
pilot« aus der Klassifikation verab- 
schiedet, und zwar bei Gleitsegeln und 
bei Hängegleitern. Dieser Begriff für 
die Klassifikationsstufe 3 hatte den 
Eindruck erweckt, als seien die Klas- 
se-3-Geräte leistungsstark und die der 
Klassen 2 und 1 leistungsschwach. 

Die Flugleistung der Geräte spielt 
bei der Klassifikation jedoch keine 
Rolle, sondern nur das Geräteverhal- 
ten und Handling bei Start, Flug und 
Landung. Es gibt Geräte, deren Gleit- 
und Sinkleistung nicht erwähnenswert 
ist, zur sicheren Handhabung aber nur 
einem »Leistungspiloten« -künftig 
»Könner« - in der Klasse 3 empfohlen 
werden; und umgekehrt leistungsstar- 
ke Geräte mit einfachem Handling für 
Durchschnitts- oder gar Anfänger- 
piloten. 

Rechtlich ist die Klassifikation nur 
eine Empfehlung. Ihre Mißachtung 
kann gleichwohl Rechtsfolgen haben, 
etwa wenn eine Flugschule einen An- 
fänger mit dem Gerät überfordert und 
der Schüler dadurch zu Schaden 
kommt. 

Die Klassifikationen für Hängeglei- 
ter und Gleitsegel sind im Wortlaut bei 
den Geräteüsten abgedruckt. 

Theorieausbildung 
für Windenfahrer 

DAeC und DHV haben in ihrer 
gemeinsamen Ausbildungs- und Prü- 
fungsordnung bestimmt, daß die 
Theorieausbildung der Windenfahrer 
zentral von den Verbänden durchge- 
führt wird. Die Gründe: Sicherer 
Schleppbetrieb setzt beim Windenfah- 
rer Kenntnis und Verständnis für die 
verschiedenen Konstruktions- und 
Funktionsvarianten der Startwinden 
voraus. Diese Voraussetzungen kön- 
nen am besten die Fachleute des Ver- 
bandes vermitteln, die bei den Zulas- 
sungsverfahren einen umfassenden 
Überblick gewinnen. 

Zentrale Ausbildung beim DHV 
heißt nicht, daß die künftigen Winden- 
fahrer sich zu einem zentralen Ort in 
Deutschland bemühen müssen. 
Sondern die Theorielehrgänge werden 
an verschiedenen Orten in Deutsch- 
land je nach Bedarf durchgeführt, 
meist mit organisatorischer Unterstüt- 
zung eines Vereins oder einer Flug- 
schule. 

Windenfahrerinteressen wen- 
den sich bitte unmittelbar an die 
DHV-Geschäftsstelle, Schaftlacher 
Straße 23,8184 Gmund, Telefon 
08021/8181. 

Gleitsegelschlepp mit 
Lernausweis 

Bisher durften aus Sicherheitsgrün- 
den nur Gleitsegelpiloten beginnen, 
die bereits den Fußstart-Befähigungs- 
nachweis besaßen. Künftig reicht der 
Lernausweis aus. 

Die positiven Erfahrungen bei der 
zurückliegenden Gleitsegel-Schlepp- 
ausbildung in Verbindung mit den 
Erfahrungen bei der Hängegleiter- 
Schleppausbildung - dort mit Lern- 
ausweis - haben die Neuerung ermög- 
licht. 

Im gleichen Zug können die Höhen- 
flüge für den A-Schein teilweise aus 
dem Schlepp absolviert werden. Die 
entsprechende Neuregelung in der 
Ausbildungs- und Prüfungsordnung 
bei Abschnitt 111. Ziffer 13 lautet: 

Bis zu 15 Flüge genzap U)  können 
durch die jeweils doppelte Zahl an 
Windenschleppfügen mit den zugehö- 
rigen Ausklinkhöhen ersetzt werden. 

Ausbildungsanrechnung 
für Gleitsegel- 
windenfahrer 

Die bisherige Schlepp-Praxis mit 
Gleitsegeln hat einen störungsfreien 
Schleppbetrieb ergeben. Die ur- 
sprüngliche Annahme, daß Gleitsegel- 
schlepp wegen der fehlenden Lock- 
out-Gefahr risikoärmer ist als Hänge- 
gleiterschlepp, hat sich bestätigt. 

Bei der Ausbildung der Gleitsegel- 
windenfahrer hat sich ferner gezeigt, 
daß diejenigen, die bereits als Hänge- 
gleiteiwindenfahrer tätig waren, so- 
fort auch das neue Metier be- 
herrschten. 

Dementsprechend wurde die Aus- 
bildungs- und Prüfungsordnung für 
~ l e i t s e~e l~ i lo t en  geändert: Inhaber 
der Windenfahrerberechtigung für 
Hängegleiter sind von den fachlichen 
Voraussetzungen (Windenschlepp- 
berechtigung als Gleitsegelpilot, theo- 
retische und praktische Ausbildung) 
und von der theoretischen und prakti- 
schen Prüfung befreit. Statt dessen 
sind sie von einem Fachlehrer für 
Gleitsegelwindenschlepp in ihre neue 
Tätigkeit einzuweisen, analog zur 
Mustereinweisung. 

Driitpatkerlizenz nicht 
mehr erforderlich 

Der bisherige Abschnitt V111 »Dritt- 
packerberechtigung« wurde aus der 
Ausbildungs- und Prüfungsordnung 
für Hängegleiterpiloten aus Vereinfa- 
chungsgründen gestrichen. In die Prü- 
fungsordnung für Gleitsegelpiloten 
war dieser Befähigungsnachweis nicht 
mehr aufgenommen worden. 

Trotz Aufhebung der Befähigungs- 
nachweispflicht ist jedem, der für 
Dritte den Rettungsschirm packt, drin- 
gend zu empfehlen, an den Packer- 
lehrgängen des DHV teilzunehmen. 
Dann ist der kostenlose Haftpilicht- 
versicherungsschutz im Rahmen der 
DHV-Gruppenversicherung gewähr- 
leistet. Deckungsvoraussetzung ist, 
daß der Packer sich für seine Tätigkeit 
»fachkundig gemacht« hat. 

Bericht über Auslandsanerkennung 
Seite 24 
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Der Windg~adient war unge- 
wühiiilich groß, auf Meereshöhe 
hatte der Wind eine weit geringere 
GeschWindi&eit als in der HGhe. 

Beim Beschleunigen flog Russe1 
gegen den W@d steil hinunter in 
tiefe Lihftschichten mit langsamer 
WMgeschWdigkeit. 

Beim Hacbziehen in die Rücken- 
lage stieg Russe1 in Schichten rnit 
sehnder Windgeschwindigkeit. 
Sein Flug in Mekenlage erfolgte 
mit dem Wind. Russel verlor in 
dieser Phase Eigengeschwfndigkeit 
gegenüber der Luft. er wurde zu 
langsam. Am höchsten Punkt des 
Locqinp kam der Gleiter zumStill- 
stand, während Russel die Arme 
nach vorn gestreckt hielt. We in 
&er 'Ilicktheorie von Michael 
kh0;nherr in den Infos Nr. 38-44 
beschrieben, mußte nun ein Tuck 
Eolgen. - 

Michael Schönherr hat sich die 
Vi6eodokumentation von Russels 
Unfall angesehen. Sein Kom- 
mentar: - 

%Das Filmdokument ist eine 
mitgehende Bestiltigung nnserer 
Untem&ungen. Der ?iick setzh 
genau dann ein, als das Segel um- 
dappb, und wegen fehlender Swi- 
rels gewdtige Befeirruder-Vedor- 
iiungen entstanden. Bei Duncan 
cam hlrrm, daB er Un_ Wunsch. 
3inen positiven Looping zu vollen-- 
ien, weit weggedrückt hatte, und 
11s der Looping mißlang, die be- 
rannte 'Iiick-förderliche Umkehr- 
wirkung der Gewichtskraft-steue- 

g bei Negativströmung  erfuhr.^ 
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:hon früher ein 
unstflugspektakel 
tahliert, der spekta- 
uläre Absturz von I 
igi Fuchs geisterte 
urch die Medien. 

~ e i m  Akromeeting 
im amerikanischen 
Telluride kamen bis- 

lang + rlloten durch Abstürzen m t -  
lich zu schaden. 

Soll der Spitzensport dm M 
machen, uin Medien und Spo 
locken? I 

Mätzchen beim Flugsport mrdm 
kühei  oder später mit dem Leben 
bezahlt. Ein Fehler beim Akrofliegen 
mit dem kunstfliiguntauglichen Flug- 
drachen kann auch nicht vom kaltbli 
tigsten Spitzenpiloten wieder gutge- 
macht werden. 

Auch Russel Duncan hatte nicht di* 
Spur einer Möglichkeit, seinen Gleiter . 
abzufangen, obwohl der Flügel die 
brutalen Tuckbewegungen überstand, . ' 
ohne auseinanderzubrechen. 

Der Absturz erfolgte nicht über dem 1 , . 

Meer sondern in Zuschauernähe übet. : 
Grund. Trotz der wahnwitzigen: - 
Schleuderbewegungen gelang es dem L 

Piloten seinen Rettungsschirin heraus- 
zureißen und wegzuwerfen, aber das 
Päckchen öffnete nicht. Die Entset- 
zensschreie seiner Freunde un 
hörigen brachten es in 
schrecklichen Moment auf den 
Das ist es doch nicht wert! 

Die fortlaufenden T u c b m g w m  
schleuderten Russel jeweils von einem 
langsamen in einen rasend schnellen 
Halbkreis. Als der Pilot aufschlug., 
muß die Tuckbewegung gerade mii- 
dernd gewirkt haben, außer Prelliui- 
gen und einer lädierten Nase fehlte: 

Bald wurde der Youngster iin 
schen Hanggliding Magazin 
Loopingflieger un Land gefe 

Heute sagt er: »Eigentlich 
ES immer für die anderen 
Mir selbst hat es nichts gebracht.«& I 

ich-= immer für 
die anderen 

gemacht(( 
el Duncan hat 

den Absturz durch 
sehr viel Glück mit 

paar Prellun- 
gc überlebt. 
- 1 

Russel nichts. Die Show konnte miter- 
gehen. 

Russe1 Duncan hatte ein Jahr zuvor 
aus Lust und Tollerei mit dem Loo- 
pingfliegen angefangen. Der laminare 
Aangaufwind an der australischen 
Ostküste verleitet zu Übermut. Die wil- 
den Flugmanöver der Gebrüder Dun- 
can durchbrachen die Monotonie, ver- 
schafften Nervenkitzel und imponier- 
b n  den Freunden und Zuschauern. 



funfex 
DER SENKRECHTSTARTER 
AUS DEM KURZPACKSACK * 

LEISTUNGSSTARKER 
FLUGSPASS OHNE STRESS * 

EXTREM LEfCH T 
UND ROBUST * 

VEREINBAREN SIE EINEN 
PROBEFLUG UND BESUCHEN S E  

UNS BEI DER RMF 
FRIEDRICHSHAFEN 5. - 9.4.89 

DRACHENFLUG - . .. . GMBH . . * - 8 Mi&CHMI A -  ... . - ,  60 - -  + PAG~ENBURGSTR. - -  .,. . ,. 8 rt F. eqflj@l 



300 Sonnenstunden 

30 Xenonstunden 

Bild 1: Segelprobe aus Polyamid nach un- 
terschiedlichen Bestrahlungszeiten im 
Freien und im Labor 510 I : ir~, ir  ; . i~, i ie:  

Alterung textiler Werkstoffe 
bei Gleitschirmen 
DHV-Mitglied Lucas Scheller hat im 
vergangenen Jahr im Auftrag des 
DHV an der FH Augsburg im Rah- 
men einer Diplomarbeit das Alte- 
rungsverhalten der textilen Kompo- 
nenten von Gleitschirmen unter- 
sucht. 

Hauptschwerpunkt war dabei die 
UV-Stabilität und die zu erwartende 

I 

Lebensdauer der Materialien. Die 
Sorgen galten besonders der Schädi- 
gung des dünnen Gleitsegeltuchs 
durch die Sonnenstrahlung. 



?i der Untersuchung sollten 
iie bisher mangelhaften 
Zrkenntnisse aus der Pra- 
ris und das spärliche theo- 
.etische Wissen auf dem 
;ebiet der Alterung von 

UT?YVGUEi dnd Leinen verbessert 
werden. 

Materialien 
Alle für die textilen Komponenten 

von Gleitschirmen veiwendeten Mate- 
rialien sind synthetische Polymere. 
Für Leinen werden Polyester, Polymid 
oder Aramidfasern (Kevlar) verwen- 
det. Die Grundmaterialien für Segel 
beschränken sich hingegen auf Poly- 
amid und neuerdings vermehrt auf 
Polyesterfasern. 

Unbehandeltes Polyester hat gegen- 
über unbehandeltem Polyamid die 
Vorteile einer etwas höheren Reiß- 
kraft, einer Ca. 40% geringeren Reiß- 
dehnung und eines Naßreißkraftver- 
hältnisses (= Reißkraft naß/Reißkraft 
trocken) von 100% gegenüber 80-90% 
bei Polyamid. Diese Vorteile müssen 
mit einer Ca. 20% höheren Dichte (Ge- 
wicht!) und einem höheren Preis er- 
kauft werden. 

Die Lichtbeständigkeit wird von der 
Literatur für Polyamid mit ungenü- 
gend, für Polyester mit gut be- 
schrieben. 

Hinter dem Handelsnamen Kevlar 
verbirgt sich die Aramidfaser Poly- 
(1,4-phenylenterephtalamid), deren 
hohe Reißkraft - somit geringerer 
Querschnitt und kleinerer Luftwider- 
stand - und geringe Reißdehnung sie 
sehr interessant für die Verwendung 
als Fangleinen macht. 

Bei Dauerbiegebelastung ist jedoch 
der Festigkeitsverlust verglichen mit 
Polyamidleinen erheblich höher. Es 
wurde ermittelt, daß die Bruchkraft 
einer 5,5-mm-Kevlarleine nach 800 
definierten Biegungen von 1700 kg auf 
500 kg zurückging, während eine Po- 
lyamidleine des gleichen Querschnit- 
tes nach derselben Prozedur ihre An- 
fangsfestigkeit von 600 kg annähernd 
beibehält. 

Leinen 
Bei der ersten Generation von Gleit- 

schirmen traten des öfteren Leinen- 
brüche bereits unter einer Schirmbe- 
lastung von 600 kg auf. Mittlerweile ist 
diese Materialschwäche durch die Gü- 
tesiegelprüfungen ausgeschlossen. 

Doch es stellt sich die Frage, ob 
Leinen nicht durch die Belastungs- 

schwankungen im Flug besonders al- 
tern und an Festigkeit verlieren kön- 
nen. Ebenso wird sich das Profil eines 
Schirms verändern, wenn sich einzel- 
ne Leinen unterschiedlich dehnen. Ge- 
rade langsam getrimmte Schirme kön- 
nen durch eine geringfügige Mehrdeh- 
nung der vorderen Leinen schnell in 
den Bereich des Strömungsabrisses 
gelangen. 

Geht man von 40 Verbindungslei- 
nen Schirm-Gurt, einem Pilotenge- 
wicht von 80 kg + 20 kg Kleidung und 
Ausrüstung und von einer Auftriebs- 
verteilung vordere zu hinterer Profil- 
fläche von 3: 1 aus, so erfährt eine 
vordere Leine im Normalflug eine Be- 
lastung von Ca. 100 kg X Y4 x %o = 

3,75 kg. Bei einer Beschleunigung von 
6 G (Mindestbruchlast gemäß Gütesie- 
gelforderungen) wird aus den 3,75 kg 
eine Kraft von 22,5 kg, der jede Leine 
standhalten muß. 

Um einen Flug in turbulenter Luft 
zu simulieren, wurden mehrere Lei- 
nen unterschiedlicher Struktur und 
unterschiedlichen Materials mit ver- 
schiedenen Kräften pulsend (Fre- 
quenz 1 Schwingung pro Sekunde) be- 
lastet und anschließend bezüglich ih- 
rer Dehnung, dem Elastizitätsmodul 
und der verbleibenden Zugfestigkeit 
untersucht. Bei Polyester- und Kevlar- 
leinen erhöht sich der Elastizitätsmo- 
dul der Leinen, die Leinen werden also 
steifer. Ebenso wird bei diesen beiden 
Materialien wie bei Polyamid 66 die 
Reißkraft nach der Belastungssimula- 
tion leicht ansteigen, es tritt also ein 
Verfestigungsvorgang ein. 

Durch die Lastwechsel kommt es zu 
einer Längendehnung der Leinen, die 
bereits nach wenigen Belastungen 
konstant bleibt. Der Endwert der Deh- 
nung liegt für Kevlar bei 0,7%, für 
Polyamid und Polyester bei 3%. Eine 
3,50-m-Polyesterleine verlängert sich 
bereits um 10 Cm, was sich auf die 
Profilierung des Gleitsegels und die 
Flugeigenschaften auswirken kann. 

Diese Dehnung könnte im Prinzip 
vor der Gleitsegelherstellung vorweg- 
genommen werden, so daß die Leinen- 
längen während der Lebensdauer des 
Gerätes ohne ungewöhnliche Bela- 
stungen weitgehend konstant blieben. 
Nach Herstellerangaben sind die mei- 
sten Leinen auch tatsächlich vorge- 
reckt, dennoch sind die 0.g. Deh- 
nungswerte bei allen getesteten Lei- 
nen aufgetreten. 

Bei den gleichen Lastwechselversu- 
chen mit nassen Leinen zeigen sich bei 
allen drei Materialien keine nennens- 
werten Unterschiede gegenüber den 
Leinen im trockenen Zustand. 

Zu beachten sind noch Unterschie- 
de im Aufbau der Leinen (geflochtene, 
nicht geflochtene, Kern-Mantel, man- 
tellose Struktur). Bei geflochtenen 
Strukturen ergibt sich eine konstrukti- 
ve Dehnung, die nicht bleibend ist und 
nach der Belastung schnell wieder zu- 
rückgeht. Kevlarkerne hingegen sind 
nicht geflochten, die Dehnung ist sub- 
stanziell und größtenteils bleibend. 

Während mechanische Schädigun- 
gen am Segel leicht zu erkennen sind, 
befürchten viele Gleitsegelpiloten ei- 
nen gefährlichen Rückgang der Segel- 
festigkeit durch die Einwirkung von 
W-Strahlung. Als erster Punkt wäre 
hierbei zu betrachten, wieweit W- 
Strahlung überhaupt in der Lage ist, 
ein Segel zu zerstören oder zu schä- 
digen. 

Für Strahlungsschäden an syntheti- 
schen Polymeren sind in besonderem 
Maße die kurzwelligen im Sonnenlicht 
enthaltenen W-B-Strahlen unter 
300 nm verantwortlich. Ozon der At- 
mosphäre filtert kurzweilige Strah- 
lung und somit ist es verständlich, daß 
bei hohem Sonnenstand im Sommer 
und mit zunehmender Meereshöhe 
vermehrt kurzwellige energiereiche 
W-Strahlen irn Sonnenlicht auftreten. 

Übersteigt die vom Segel absorbier- 
te Lichtenergie die Bindungsenergie 
des Kunststoffes, so kann ein Abbau 
eintreten. Chemische Stabilisatoren 
können diesen Abbauvorgang zwar 
nicht verhindern, zumindest doch 
stark verzögern. Zum Beispiel wan- 
deln W-Absorber (Hydroxybenzotri- 
azole) die aufgenommene W-Strah- 
lung in harmlose Wärmeenergie um, 
Quencher (sterisch gehinderte Amine) 
übernehmen die Strahlungsenergie, 
Peroxydzersetzer überführen die ge- 
bildeten Hydroperoxyde in lichtun- 
empfindliche Gruppen, und Radikal- 
fänger (Benzoate) fangen, wie ihr Na- 
me schon sagt, die chemisch hochre- 
aktiven Radikale ab. Um den Effekt 
solcher Stabilisatoren zu verdeutli- 
chen sei nur erwähnt, daß eine mit 
0,5% Absorber stabilisierte Polyäthy- 
lenfolie im Vergleich zu der unbehan- 
delten Probe bis zum gleichen Festig- 
keitsrückgang die 14fache Strahlungs- 
energie aufnehmen kann. 

Um die W-Stabilität der Gleitsegel- 
Farben zu untersuchen, wurden über 
200 Segelproben verschiedener Her- 
steller und außerdem Materialien 
künstlich im Labor W-bestrahlt und 
einige außerdem dem natürlichen 
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Sonnenlicht ausgesetzt. Parallel sind in der W-Stabilität von Polyester und Frequenzbereich erkannt und aufge- 
auch zwei komplette Gleitschirme 200 Polyamid. Selbst wenn Polyamidtü- zeichnet werden. 
bzw. 400 Stunden in der Sonne ausge- cher in der Reißfestigkeit Ca. 10% un- Die Relation aus Farbausbleichung 
legt und anschließend auf dem DHV- ter den Werten der Polyestertücher und Festigkeitsverlust wird am Bei- 
Meßwagen auf die verbleibende Fe- liegen, so verliert z.B. ein oranges spiel eines besonders empfindlichen 
stigkeit untersucht worden. Der 200 Segel, gleich ob Polyester oder Poly- organgefarbenen Gleitsegeltuchs aus 
Stunden sonnenbestrahlte Schirm amid, nach 25stündiger harter Labor- dem Bild 2 deutlich. 
hielt den geforderten 600 kg mühelos bestrahlung bis zu 20%, ein weißes 
stand, der 400-Stunden-Schirm hatte Segel hingegen höchstens 5% der an- 
bei einer Last etwas über 600 kg einen fänglichen Festigkeit (ca. 7 daN pro 
Leinenriß, aber vermutlich nicht we- Zentimeter Segelbreite). Gleiches gilt 
gen W-Strahlung. auch für die Weiterreißfestigkeit, wo- Resümee 

Bei den untersuchten Proben zeigt bei allerdings zu erwähnen wäre, daß 
sich eine starke Temperatur- und Polyestersegel eine deutlich größere Im Rahmen dieser Arbeit wurden 
Luftfeuchteabhängigkeit der Alterung. Resistenz gegenüber Weiterreißen be- die meisten derzeit gebräuchlichen 
Wie zu erwarten, beschleunigt sich sitzen als Polyamid. Materialien untersucht. Für alle diese 
der Alterungsprozeß mit steigender W-geschädigte Segel können leicht Werkstoffe kann festgestellt werden, 
Temperatur und Luftfeuchte. am Griff und - vor allem bei den daß Schädigungen, die sich sicher- 

Eine weitere Abhängigkeit zeigt empfmdlichsten Farben - an der heitsgefährdend auf die Gerätefestig- 
sich bei den Segelfarben. Grundsätz- Farbausbleichung bzw. Farbverände- keit auswirken, von einem aufmerksa- 
lich läßt sich sagen, daß besonders rung des Gewebes erkannt werden. men Piloten beim gründlichen Check 
alle Neon- und Rotfarbtöne, haupt- Eine andere, für den Laien kaum zu- festgestellt werden können. 
sächlich die Farbe Orange, stark W- gängliche Methode, stellt die Analyse Diese Aussage gilt für Leinen und 
gefährdet sind. Weiß und Schwarz er- der Farbmetrik dar. Der Reemrnis- Geräte aus Polyamid und Polyester, 
weisen sich als die W-resistentesten sionsgrad einer mit normiertem Licht bei denen gefährliche Festigkeitsein- 
Farben. bestrahlten Probe wird gemessen und bußen anhand von mechanischen Be- 

Diese Farbabhängigkeit überwiegt über der Wellenlänge aufgetragen. So- schädigungen (Faserrisse) sichtbar 
bei weitem die geringen Unterschiede mit kann eine Farbänderung in jedem sind, und für Tücher, bei denen eine 

gefährliche Festigkeitsminderung 
durch W-Strahlung mit einer auffälli- 
gen Farbänderung des Materials ver- 
bunden ist. 

Einschränkungen findet die Aussa- 
ge bei Kevlarleinen, deren Beschädi- 
gung durch die Umwandlung unsicht- 
bar sein kann und deren Festigkeits- 
verlust unter Biegewechselbelastun- 
gen im Flug nicht ermittelt ist. 

Weiße und schwarze Tücher verän- 
dern ihre Farbe durch W-Einstrah- 
lung nicht. Dafür sind sie auch am 
beständigsten unter Sonnenbestrah- 
lung. Alle Tücher, deren Festigkeit 
erheblich (d. h. Ca. 10%) abgenommen 
hat, unterscheiden sich von neuen 
auch durch einen pergamentartigen 
Griff (Butterbrotpapier). 

Nicht einfach erkennbar für den 
Benutzer ist eine gefährliche Längen- 
änderung der Leinen. Hier sind die 
Hersteller gehalten, durch eine ver- , besserte Vorreckung Abhilfe zu 
schaffen. 

Wenngleich die schlimmen Be- 
fürchtungen zur W-Zerstörung sich 
nicht bestätigt haben, empfiehlt es 
sich, das Gleitsegel vor und nach dem 
Flug so wenig wie möglich der Son- 
nenbestrahlung auszusetzen. 300 Son- 
nenstunden, ein Wert, der bei einigen 
Farben bereits erhebliche Festigkeits- - auswirkungen hat, sind schnell er- 

Bild 2: UV-Licht schädigt Segel verschiedener Farben unterschiedlich stark. Der größte . reicht. 
Rückgang der Festigkeit tritt bei Orange auf, dagegen bleibt sie bei Weiß nahezu konstant. d 
Der Festigkeitsverlust bei Polyester ist nicht geringer als bei Polyamid. Die untersuchten 
Polyamidtücher sind gut UV-stabilisiert. Zusammengefaßt von Hans-Peter Zepf 
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C O N D O R  

very improved performance 

Wer e r k e n n t ,  d a ß  Gle i t schi rmfl iegen a n d e r e  Dimensionen bekommt ,  

w e r  d e s h a l b  a n  s e i n e  Ausrüs tung  n e u e  Anforde rungen  s t e l l t ,  w e r  

s i ch  von e inem n e u e n  Gefühl d e s  Fl iegens  i n s p i r i e r e n  l a s s e n  wi l l ,  

d e r  so l l te  d e n  Condor VIP b e i  s e i n e r  Flugschule  p robef l i egen .  

I .  P l a t z :  Chr is toph Kirsch Liicky St r ike  Open Veibier  

I .  P la tz :  Chr is toph Kirsch  I n t .  Gle i t schi rm CUP Fiesch 

I .  P la tz :  H e r b e r t  Ra ine r  Ös te r r .  S t a a t s m e i s t e r s c h a f t e n  Werfenweng 

I .  P la tz :  Uli Wiesmeier  Wildkogel Pokal B r a m b e r g  

Foto: Oliuer Gttenay, 
Aig. du Midi 

DorfstraJe 9+ 13 
Po.0. Box 18 
0-8212 Übersee 
Chiemsee 
Tel.: 0 86 42 / 2 67 

Sportsline 
CH-6403 Küssnacht 



v ordringliches Ziel unseres DHV- 
Infos ist die Verhinderung von 
Unfällen. Das Info wendet sich 

nicht an die Öffentlichkeit, sondern an 
die Drachenflieger persönlich und soll 
als Forum dienen, Unfalle einander mit- 
zuteilen, zu analysieren und neue Si- 
cherheitsvorkehrungen gemeinsam zu 
entwickeln. Der Außenstehende mag 
beim D-hlesen dieses Sicherheits- 
j-rnals den Eindruck gewinnen, daß 
Drachenfliegen und Gleilsegeln außer- 
ordentlich gefährliche Sportarten sind. 
Er soll jedoch bedenken, daß Woche 
für Woche Tausende von Flügen in 
Deutschland durchgefiihrt werden, die 
problemlosverlaufen und nicht erwähnt 
werden. m- I - m  0 m m m  m  I I P -- 

I ö i_ 

- P 

P 

P 

P 

Unfalltelefon 

08021/8181 

Unfallverhütung setzt Unfallerforschung 
voraus. Wer selbst verunglückt, wer über 
einen anderen Unfall Kenntnis hat oder 
wer über einen Beinahe-Unfall etwas 
weiß, informiert kurz die DHV-Geschäfts- 
stelle und hinterläßt dort seine Telefon- 
nummer. Der DHV-Sicherheitsreferent 
Peter Urban nimmt dann Kontakt auf. 

Die Unfallmeldepflicht des Piloten bzw. 
Gerätehalters nach fj 5 Luftverkehrsord- 
nung bleibt unberührt. 

Gelenksicherung nieht 
eingehängt - Testpilot 
verletzt 

Schwangau -Am 27.1.1989 startete 
DHV-Testpilot Markus Hanfstängl am Tegel- 
berg mit einem Hängegleiter New Wave 15 zu 
einem Testflugprogramm. Durch ein Mißver- 
ständnis hatte er das Gurtband zur Fixierung 
des Querrohrgelenks nicht um das Kielrohr 
gelegt. Dadurch konnte das Querrohr nach 
oben ausweichen und die Kieltasche aus- 
reißen. 

Der Hängegleiter geriet in einen unkontrol- 
lierbaren Sturzflug mit hoher Geschwindig- 
keit. Das in 60-80 m Höhe ausgelöste Ret- 
tungsgerät Charly/Mittelleine öffnete ord- 
nungsgemäß. Beim Auftreffen in der Pendel- 
bewegung brach sich der Pilot den Oberarm. 

Ailgemeine Sicherheitsempfehlung: 

Gelenksicherung 
einhängen! 

Der Unfall von Markus Hanfstängl ist aktu- 
eller Anlaß, auf die Notwendigkeit der Siche- 
rung des Querrohrgelenks hinzuweisen, und 
zwar gegen Ausweichen nach oben und nach 
vorne. Dies gilt für alle Geräte mit schwim- 
mendem Querrohr. Ergänzende Umrüstungs- 
maßnahmen bleiben vorbehalten. 

Security 60 P III 
mit DHV-Gütesiegel 

Alle Besitzer eines nsecurity P 111~- 
ßettungsfallschirmes werden gebeten, ihren 
hllschirm samt Außencontainer und Be- 
triebsanleitung an die Firma SIGMA zu sen- 
den. Dem ~6ecurity P 111. wird dann nach 
Einbau eines Öffnungsbeschleunigers ein 
DH V-Gütesiegel aufgebracht. Diese Maßnah- 
me wird von der Firma SIGMA kostenlos 
durchgeführt. Das bisher gültige DAeC-Güte- 
siege1 wurde von der Firma SIGMA zurück- 
gegeben. 

Fa. Sigma 

Gleitschirmflieger tot - 
Flugkamerad verurteilt 

Am 12.8.1987 verunglückte Peter Merk 
tödlich an der Westlichen Karwendelspitze 
bei Mittenwald. Der Pilot hatte bis auf wenige 
Flugversuche mit geringem Höhenunter- 
schied keine praktische oder theoretische 
Erfahrung im Gleitsegeln und besaß keinerlei 
Befähigungsnachweis. 

Die Staatsanwaltschaft hielt seinem gleit- 
schirmerfahrenen Flugkameraden vor, er 
hätte ihn nicht zum Flug ermuntern und ihm 
nicht den Gleitschirm zur Verfügung stellen 
dürfen. Das Gericht schloß sich der Auffas- 
sung des Staatsanwalts an und verurteilte den 
Flugkameraden wegen fahrlässiger Tötung zu 
einer Geldstrafe von 80 Tagessätzen 
a100 DM. 

Gegendarstellung 
In Heft 12/88 der DHV-info wird auf S. 22 

unter der Überschrift .Neue Verfügung gegen 
Strucl(f von der Verfügung des Hessischen 
Ministeriums für Wirtschaft und Technik be- 
richtet. Es heißt dort, die Behörde begründe 
ihre erneute Maßnahme hauptsächlich mit der 
Gefährdung der Flugschüler durch mangel- 
hafte Schulungsdrachen und unqualifiziertes 
Ausbildungspersonal sowie ergänzend mit 
meiner Uneinsichtigkeit und dem wiederhol- 
ten Versäumnis der Fluglehrerfortbildung. 

Hierdurch wird der Eindruck erweckt, als 
handele es sich um neue Vorfälle undJoder 
neue Erkenntnisse der Behörde. 

Dieser Eindruck ist falsch. Richtig ist, daß 
die vom DHV-info zusammenfassend wieder- 
gegebenen Vorwürfe, die von mir bestritten 
werden, bereits ausnahmslos Gegenstand 
der früheren Verfügung des Hessischen Mini- 
steriums für Wirtschaft und Technik vom 
12.2.1988 waren, die ebenso angefochten 
wurde wie deren Neuauflage vom 
10.10.1988. 

3542 Willingen, den 12.1.1989 

Veljo Strucl 

Anmerkung des DHV.: Die Verfügung des 
Hessischen Ministers vom 10. 10. 1988 war 
bei Drucklegung dieser In fo-Ausgabe unver- 
ändert in Kraft. 



Sicherheitsmitkilung 
Fun Air 29 GS 

Das Gleitsegel-Gurtzeug Fun Air 29 GS der 
Firma Sfeinbach (Steinbach-Steuersitzgurt) 
befindet sich beim DHV im Güteciegelverfah- 
ren. Dabei wurde festgestellt, daß das Gurt- 
Zeug wegen Mangeln an Festigkeit (Bruch 
beim Festigkeitsversuch) und Verarbeitung in 
der gegenwärtigen Ausführung das Gutesie- 
gel nicht erhalten wird. 

Die Firma Steinbach hat solche mangel- 
haften Gurtzeuge bestimmungswidrig mit 
DHV-Gütesiegelplaketten anderer Produkte 
versehen und ausgeliefert. 

Wir machen darauf aufmerksam, daß für 
diese Gerate, auch wenn sie mit einer Güte- 
siegelplakette versehen sind, kein in Deutsch- 
land gültiger Betriebstüchtigkeitsnachweis 
besteht. Piloten die ein solches Gurtzeug 
erworben haben melden sich bitte bei der 
DHV-Geschäftsstelle, Schaftlacher Straße 23, 
8184 Gmund, Wlefon 0802118181. 

5-~ahres-Über~rüfun~ 
für Airwave Gliders 

Die Drachenflugschule Rhein-Main- 
Neckar, Heinz-Jürgen Weise, Weinheimer 
Straße 6e, 6943 Birkenau, Telefon 062011 
631 84, wurde von der Firma Aerosport Inter- 
national beauftragt, die 5-~ahres-Überprüfun- 
gen für Airwave-Gliders-Gerate durchzu- 
führen 

Sicherheitsmitteilung 
Nimbus 62 

Beider Untetverspannung ist am Steuer- 
bügel unten ein Gummischutz angebracht. 
Wenn dieser entfernt wird, kann die Unterver- 
Spannung scheuern. Besonders bei ßepara- 
turen ist darauf zu achten, daß der Gummi- 
schutz nicht entfernt wird. 

Firma Flight Design GmbH 

Baumiandung: Die aergungskosten sind bis 
zu 1000 Mark gedeckt. ~ c t o  ChailieJost 

Sachstand Scout 

4 Unfallbergung ( 
Rettungsflug 
Und nochmal die Aufforderung an alle 

Drachenflieger und Gleitsegler: Nach einer 
Landung im Baum oder an anderer gefähr- 
licher Stelle nicht durch waghalsige Kletter- 
manöver ein zweites Mal Gesundheit und 
Leben riskieren, sondern die Profi-Retter von 
Bergwacht, Feuerwehr u.a. abwarten! 

Die Bergungskosten -auch die Kosten für 
Suche, Krankenhaustransport, Rücktransport 
-werden bis zu DM 1000,- von der Versiche- 
rung, die der DHV für alle Mitglieder abge- 
schlossen hat, gedeckt. Der Deckungsschutz 
gilt neuerdings weltweit. 

Zusätzlich empfiehlt sich vor allem für 
Auslandsreisen die Mitgliedschaft in der Deut- 
schen Rettungsflugwacht. Im Rahmen der 
Gruppenmitgliedschaft des DHV kostet dies 

Fa. Schmidtler 

Beim Hängegleiter Scout wurden ver- 
schiedene Modifikationen getestet um den 
Pitch-Up-Einbruch über80 km/hzu beseiti- 
gen. Die Modifikationsversuche waren ohne 
positives Ergebnis. Es wird weiter daran 
gearbeitet. 

I lich bei der DHV-Geschaftsstelle. 

10,- DM pro Jahr. Die Rettungsflugwacht 
führt Rücktransporte aus dem Ausland und 

und verlegungsflüge innerhalb 
Deutschland durch. Bei Inanspruchnahme 
durch ein Mitglied sind die Kosten von einer 
mit der Mitgliedschaft verbundenen Versiche 
rung gedeckt. Aufnahmeanträge sind erhalt- 

Flugunfälle deutsder Lufifahneuge 
im In- und Ausland im Jahr 1988 
Fluguntersuchungsstelle beim Luftfahrt-Bundesamt Braunschweig, Januar 1989 

Der seit 1984 m verzeichnende Rückgang 
der Unfallzahlenhat sich leider 1988 nicht 
fortgesetzt: die Gesamtzahl der Flugunfalle 
stieg wieder an, von 530 auf 61 1 (L 16%). 

Die Zahl dertödlichen Unfäile betrug im 
gleichen Zeitraum 53 (t 15% gegenüber 
1987). 

Bei Flugunfällen mit zivilen deutschen 
Luftfahrzeugen verloren 115 Menschen ihr 
Leben. 

Die Zahlen für die einzelnen Luftfahr- 
zeugarten zeigt die Tabelle. In Klammern 
stehen die entsprechenden Werte des Vor- 
jahres. Beachten Sie bitte, daß Zusammen- 
stöße oder Unfalle wahrend eines Flugzeug- 
schleppstarts als ein Unfall gewertet und 
Zusammenstöße unterschiedlicher Luftfahr- 
zeuge bei dem jeweiligen höherwertigen 
Luftfahrzeug gezählt werden. 



rium an. Dort war man z 
hilfsbereit und verwies 
Bund 1, die ICAO-Kurte 

Militlir-Ifubsclzruuberpiloten 

welclze Enttäzi- 

ren, jedoch nur für Militärs«. 
Ich meldete mich noclzmal bei der 

Rettungsflugwacht und lieJ mich mit 
dem fliegenden Personal verbinden. 
Dort ein netter Herr um Telefon, der 

------__ I _-__ 

__- -- 

- - 

fiir Zivilluftfwhrt in Wien positiv ge- Nzlnznzer der Flugbereitsclzaft. Dort um 
klärt und so hatte ich es mir azcch für Apparat allerdings ein Arzt, der mir 
Deutschland vorgestellt. riet, es in 10 ilfinziten noch einmal zu 

Ein erster AnrzLf bei einer Firnzu für probieren, dann sei jenzund uonz Jlie- 
LzLftfalzrt-Bedarf ergab die lapidare genden Personal clnwesend. &, 





Gleitschirmfliegen in Österreich.. . 
D er neue B-Bei'äliigungsnachweis 

für Gleitsegelpiloten und in 
Österreich ebenfalls neu der Son- 

derpilotenschein für Paragleiter ma- 
chen's möglich: Deutsche und Öster- 
reicher sollen künftig mit ihrem B- 
Schein bzw. Sonderpilotenschein im 
jeweils anderen Land ftiegen konnen 
und der Sonderpilotenschein eines 
Deutschen in Deutschland als Befähi- 
gungsnachweis A gelten. 

Österreichischer Aeroclub und 
Deutscher Hängegleitewerband ha- 
ben die Neuregelung ihren Ministerien 
vorgeschlagen, und zwar in der Weise, 
daß die bestehende Regelung für Hän- 
gegleiter durch einen Zusatz auf Gleit- 
segeln bzw. Paragleiten ausgedehnt 
werden soll. Die Erlasse der Ministe- 
rien stehen noch aus. Die bestehende 
Regelung für Hängegleiter - noch oh- 
ne Zusatz für Gleitsegeln - ist hier 
veröffentlicht. 

Foto Tilmanv. Mengenhausen . . . Und in der Schweiz? 

B eim schweizerischen Hängeglei- 
terverband SHV hat der DHV vor 
fast 1 Jahr im März 1988 die 

wechselseitige Anerkennung »bean- 
tragt« und nach mehrfacher Eiinne- 
rung im Dezember 1988 eine Absage 
erhalten. 

Nach neuestem Verhandlungsstand 
soll der Befähigungsnachweis B mit 

dem schweizerischen Brevet gleichzie- 
hen und die für Hängegleiten beste- 
hende Regelung auch für Gleitsegeln 
gelten: Deutsche mit B-Schein können 
in der Schweiz wie mit dem Brevet 
kliegen, umgekehrt die Schweizer mit 
Brevet in Deutschland. Der A-Schein 
zählt in der Schweiz als Schulungs- 
nachweis. 

Gegenseitige Anerkennung von 
HängegleiterPilotenscheinen 
in Österreich und Deutschland. 

Erklärzing des Bundesministe- 
riunzs für Verkehr der Republik 
Österreich 

1. Deutsche Staatsangehörige 
mit Befähigzingsnachweisen B mit 
Überlundflzigbereclztigung düofen 
in Österreich in gleiclzer Weise 
Hängegleiterflüge ausführen, wie 
Inhaber österreichischer Sonderpi- 
lotensclzeine für Hängegleiter. 

2. Deutsche Staatsangehörige 
mit Befähigz~ngsnachweisen A oder 
B ohne Überlandflugberechtigung 
dürfen in Österreich in gleicher 
T44eise Hängegleiterflüge ausfüh- 
ren, wie Inhaber österreichischer 
Sonderpilotensclzeine.. für Hänge- 
gleiter, jedoch keine Uberlandflüge. 

3. Die Azisbildung zum Befähi- 
gungsnachweis B mit Überland- 
flugberec?ztigung in der Bundesre- 
publik Deutsehland wird als Ausbil- 
dangsnachweis für die Erlangzing 
des österreichischen Sonderpilo- 
tenscheines für Hängegleiter aner- 
kannt; Teilausbildungen werden 
entsprechend anerkannt. 

Erklärung des Bundesministers 
für Verkehr der Bundesrepublik 
Deutschland 

1. Österreichische Staatsange- 
hörige mit Sonderpilotenschein für 
Hängegleiter dürfen in der Bundes- 
republik Deutschland in gleicher 
Weise Hängegleiter führen, wie In- 
haber deutscher Befälzigungsnach- 
weise B mit Überlandflugberechti- 
gung. 

2. Deutsche Stuatsangehörige 
mit österreichischen Sonderpilo- 
tenscheinen für Hängegleiter dür- 
fen in der Bundesrepublik Deutsch- 
land in gleicher Weise Hängegleiter 
führen, zuie Inhaber deutscher Be- 
f:ahigungsnaclzweise A oder B ohne 
Uberlandflugbereclztigung. Zum Er- 
werb der Überlandflugberechtigung 
müssen sie die Bedingungen des 
Abschnittes N der Ausbildungs- 
und Prüfungsordnung des DHV und 
des DAeC für Hängegleiterpiloten 
vom 1.4. 1984 erfüllen. Als Flug- 
lehrer für die praktische Ausbil- 
dung gemä. Abschnitt N Nr. 1.3 a) 
dieser Ausbildungs- und Prüfings- 
ordnung gelten österreichische und 
deutsche Flziglehrer. Die theoreti- 
sche Ausbildung gern@ Abschnitt 
N Nr. 1.2 der Ausbildungs- und 
Prifungsordnung beschränkt siclz 
auf 10 Unterrichtsstunden im Fach 
Luftrecht in einer deutschen Aus- 
bildztngsstätte. 



Wenn ein Fallschirm 
Dein Leben retten soll, 

ist der Beste 

Hängegleiter-Rettungsgerät Elite und Elite light mit DHV-Gütesiegel 

konventionelle herk6mmlicher „Elite" mit Mittelleine 
Rundkappe Mittelleinenschin und bffnungs- 

beschleuniger 
Gegenubersteltung der Offnungszeiten 
derverschiedenen Fallschirmgenerationen 

Schnellstmögliches Öffnen beschleuniger öffnet der Elite erreichte kein anderes - 

sowie minimales Sinken, das 
ist der Maßstab, an dem 
Rettungsfallschirme 
gemessen werden. Um diese 
Kriterien kompromißlos zu 
vereinen, entwickelte SIGMA 
eine neue Generation von 
Rettungsfallschirmen. 

Der Elite entstand aus den 
Ergebnissen umfangreichster 
Forschung. 

Der wesentlichste Zeitfaktor 
bei der Öffnung ist die Streck- 
zeit. Um diesen großen Faktor 
erheblich zu verkürzen, wurde 
der Öffnungsbeschleuniger 
entwickelt. Durch den 
integrierten Öffnungs- 

deutlich schneller als normale 
Mittelleinen-Fallschirme. Für 
den Elite war deshalb auch 
der DHV-Öffnungshöhentest 
nach dem neuen, verschärften 
Testverfahren kein Problem. 

Ebenso überzeugte der Elite 
bei der Ermittlung der Sink- 
geschwindigkeit. Laut dem 
DHV-Meßprotokoll müßten 
dem Elite 148 kg Gewicht 
angehängt werden, wenn er 
eine Sinkgeschwindigkeit von 
6,8 mlsec erreichen soll 
(Vergleichswert aller Güte- 
siegel-Fallschirme). Mit diesem 
148-kg-Wert hält der Elite den 
Weltrekord. Denn bisher 

Hängegleiter-Rettungsgerät 
einen auch nur annähernd so 
guten Wert. 

Der Elite bietet aber noch eine 
ganze Reihe weiterer Vorteile. 
Ausführlicher informieren wir 
Sie darüber im 16seitigen 
Prospekt. 

Memhölz 29 
D-8963 Waltenhofen 
Telefon (0 83 03) 14 66 



Was ist Pitth-Up? Die he mit dem Pitch-U, ist das Bestreben eines 
Flugdrachens in bestimmten Flugsi- 
tuationen die »Nase zu heben«. Jeder 
Pilot kennt dies - er spürt es als Kraft 
am Steuerbügel wenn er den Bügel 
durchzieht. 

Ähnliches tritt auf, wenn der Pilot 
den Bügel nach vorne schiebt. Auch 

I hier spürt er eine Kraft - der Drachen 
bringt Pitch-Down. 

In beiden Fällen handelt es sich um 
ein Drehmoment. Der Drachen will um 
die Querachse drehen, der Pilot setzt 
seine Steuerkraft dagegen. 

Die Größe der aufgewendeten Steu- 
erkraft ist aber nicht identisch mit der 
Größe des Pitch. Um das zu erklären, 
ein kurzes Beispiel: 

Zwei Flugdrachen seien völlig iden- 
tisch gebaut und sollen gleichzeitig bei 
gleichem Pilotengewicht mit gleicher 
Geschwindigkeit extrem schnell flie- 
gen. Auch der Luftwiderstand der Pilo- 
ten, die Länge der Pilotenaufhängung 
usw. sei völlig gleich. Bei einem Gerät 
ist aber das Trapez kürzer als bei dem 
anderen, dessen Pilot faßt also zum 
Steuerbügel weiter nach unten als bei 
dem anderen Gerät. 

Klar, daß beide Geräte das gleiche 
Pitch-Up bringen, sie sind ja von ihren 
aerodynamischen Gegebenheiten 
gleich. Der Pilot mit dem längeren 
Trapez muß aber weniger Kraft auf- 
wenden - er »sitzt am längeren He- 
bel« (Abb. l und 2). 

Abb. 1 

Abb. 2 



Trotzdem ist die Kraft am Steuerbügel 
ein wichtiger Anhaltspunkt für das 
Pitch. Solange es positiv ist, spürt der 
Pilot (unabhängig von der Bügellänge) 
eine nach vorne gerichtete Steuerbü- 
gelkraft. Wenn das Pitch Null ist, spürt 
er keine Kraft am Bügel. Bei Pitch- 
Down fühlt er den Bügel nach hinten 
drücken. 

Um die Betrachtungen zu vereinfa- 
chen werden wir im folgenden häufig 
die Größe des Pitch vernachlässigen 
und nur von »Pitch-Up«, »Pitch- 
Down« oder »Null-Pitch« sprechen. 
Und wir betrachten den Drachen im 
Geradeausflug. 

Warum braucht ein 
Drachen Pitch-Up? 

Vom praktischen Fliegen ist jedem 
bekannt, daß der Bügeldruck (und 
demzufolge auch das Pitch) beim Flie- 
gen mit Trirnmgeschwindigkeit Null 
ist, schneller als Trimmgeschwindig- 
keit bringt der Drachen Pitch-Up und 
langsamer (z. B. Ausstallen bei der 
Landung) Pitch-Down. Dies muß bei 
jedem Flugzeug - auch Hängegleiter - 
so sein. 

Wenn dem Flugzeug bei höheren 
oder höchsten Fluggeschwindigkeiten 
das Pitch-Up fehlt, führt dies zum un- 
kontrollierten Flugzustand - bei Hän- 
gegleitern zu Flattersturz oder Über- 
schlag. 

Der stationäre 
Geradeausf lug 

Sicher erinnert sich jeder aus seiner 
A-Schein-Theorie an den Anstellwin- 
kel, der Winkel zwischen der An- 
strömrichtung der Luft und der mittle- 
ren Profilsehne - vereinfacht dem 
Kielrohr. 

Abb. 3 

Je langsamer wir fliegen, desto größer 
wird der Anstellwinkel; je schneller, 
desto kleiner. 

Nehmen wir an, wir fliegen mit 
einem Drachen bei ganz ruhiger Luft 
im Geradeausflug zuerst so langsam 
wie nur möglich und messen dabei die 
Geschwindigkeit und den Anstellwin- 
kel. Dann fliegen wir einige Sekunden 
konstant etwas schneller, messen wie- 
der Geschwindigkeit und Anstellwin- 
kel und so fort, bis zur Höchstge- 
schwindigkeit (Abb. 3). 

Die so gewonnenen Meßpunkte 
können wir in ein Diagramm eintra- 
gen und sie zu einer Kurve verbinden. 
Aus dieser Kurve ist für jede Ge- 
schwindigkeit der zugehörige Anstell- 
winkel ersichtlich. Im Beispiel hat der 
Drachen bei einer Geschwindigkeit 
von 40 km/h einen Anstellwinkel von 
30 Grad (Abb. 4). 

Geschwindigkeits-Anstellwinkel-Diagramm 

Abb. 4 

Die Aerodynamiker bezeichnen diese 
Flugzustände als »stationären Gera- 
deausflug«. Bei einem dieser Flugzu- 
stände haben wir Null-Pitch, nämlich 
bei der nimmgeschwindigkeit (hier 
40 km/h). Bei langsamerer Geschwin- 
digkeit bringt der Drachen Pitch- 
Down, bei höherer Geschwindigkeit 
links muß er Pitch-Up bringen 
(Abb. 5). 
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Der erf liegbare Bereich 
Wir machen schnelle Geschwindig- 

keitsänderungen. Was geschieht dabei 
mit Geschwindigkeit und Anstellwin- 
kel im Diagramm? 

Beim Abfangen aus dem Schnell- 
flug: Im selben Augenblick, in dem wir 
den Bügel vorschieben, erhöhen mrir 
den Anstellwinkel. Der Drachen ist, 
wenn wir vom stationären Geradeaus- 
flug ausgehen, für den tatsächlichen 
Anstellwinkel zu schnell. Er wird nach 
sehr kurzer Zeit abbremsen und auf 
die dem Drücken des Bügels zugehöri- 
ge Geschwindigkeit zurückfallen. Im 
Diagramm: Er versucht, wieder auf 
die Linie des stationären Geradeaiis- 
flugs zurückzukommen. 

Die Aerodynamiker bezeichnen 
Wechsel, wie sie z.B. bei schnellem 
Geschwindigkeitswechsel oder bei 
Kurveneinleitung auftreten, als »in- 
stationäre Flugzustände«. Die Be- 
zeichnung instationär drückt aus, daß 
der Zustand nicht längere Zeit kon- 
stant gehalten werden kann. 

Natürlich ist es vom Gescliic,h des 
Piloten abhängig, wie weit er mit in- 
stationären Flugzuständen die Linie 
des stationären Geradeausfluges ver- 
läßt. Ein Testpilot wird mit besonde- 
ren Flugmanövern andere Bereiche 
erfliegen als der Durchschnittspilot. 
Trotzdem sind auch ihm Grenzen ge- 
setzt: Kein Pilot wird z.B. Null Grad 
Anstellwinkel nahe Null Geschwindig- 
keit (Ausgangslage beim früheren Ab- 
wurfversuch) erreichen. Bezeichnen 
wir die von guten Testpiloten in ruhi- 
ger Luft erfliegbaren Zustände im fol- 
genden als »erfliegbaren Bereich«. 
Der könnte z.B. in unserem Anstell- 
winkel-Geschwindigkeits-Diagramm 
wie folgt aussehen (Abb. 6): 

Abb. 6 
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Erfliegbarer Bereich von Geschwindigkeit 
und Anstellwinkel. 

Unsere Drachen sollen nicht nur bei 
Definition des Anstellwinkels beim Hänge- Räumliches Geschwindigkeits-Anstellwin- Flügen immer schön gleichmäßig und 
gleiter. kel-Diagramm im stationären Geradeausflug geradeaus den Flattersturz oder Über- 

mit Pitch-Werten. schlag vermeiden, sondern auch bei 
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ausgeprägten Flugmanövern. Wir 
müssen deshalb sicherstellen, daß 
nicht nur beim Fliegen entlang der 
Linie des stationären Geradeausfluges 
die Pitch-Up-Werte o. k. sind, sondern 
im gesamten erfliegbaren Bereich. 
Diese Forderung scheint sich erfüllen 
zu lassen. Testpiloten können den ge- 
samten erfliegbaren Bereich »fliegen« 
und dabei ermitteln, ob das Gerät 
überall Pitch-Up hat. 

Der erreichbare Bereich 
Aber der Testflug Iäßt weitere Be- 

reiche »unerforscht«. Nicht nur der 
Pilot bringt den Drachen von der Linie 
des stationären Geradeausfluges, son- 
dern auch ein fremder Faktor, der 
Wind. Mit Thermik und Turbulenzen 
ändert er schlagartig Anstellwinkel 
oder Geschwindigkeit, auch wenn der 
Pilot genau entlang der Kurve des 
stationären Geradeausfluges fliegt. Er 
trifft mit so harten Fallböen, daß plötz- 
lich das Segel nach unten durch- 
schlägt (d. h. mit Anstellwinkel nega- 
tiv, Anstellwinkeländerung ca. 
35 Grad!) oder erwischt den Piloten im 
Landeanflug mit einer heimtückischen 
Rückenwindböe. Auch Böen verursa- 
chen instationäre Flugzustände. 

Wir müssen, wenn wir den erreich- 
baren Bereich in das Anstellwinkel- 
Geschwindigkeits-Diagramm ein- 
zeichnen wollen, die stärkstmögliche 
Böe berücksichtigen. 

Die stärkstmögliche Böe? In Gewit- 
tern treten auch in unseren Breiten 
vertikale Windgeschwindigkeiten bis 
200 km/h auf. Dafür läßt sich kein 
Hängegleiter bauen. Und wie sehen 
»normale Böen« aus? 

Hier hilft nur die Erfahrung weiter. 
Die hat gezeigt, daß bei Beachtung der 
maximal zulässigen Geschwindigkeit 
von 80 km/h, unter Meidung von 
Kunstflug und innerhalb der vorge- 
schriebenen Wetterbedingungen, die 
im nachstehenden Diagramm (Abb. 7) 
grob eingezeichneten Grenzen - der 

Abb. 7 

2 0  -10 10 20 30 10 w i n l ~ l  

K u r i ~ n  und Beieidie 
(Crod) 

i i , , r n m t i r , * ,  

Erreichbarer Bereich von Anstellwinkel und 
Geschwindigkeit. 
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»erreichbare Bereich« - nicht über- 
schritten werden. 
Diese Grenzen sind von Gerät zu Gerät 
unterschiedlich. Im wesentlichen wer- 
den diese Grenzen aber durch das 
Wetter bestimmt, und das trifft alle 
Geräte gleich. 

Der im praktischen Flugbetrieb er- 
reichbare Bereich von Anstellwinkel 
und Geschwindigkeit geht über den 
vom Piloten in ruhiger Luft erfliegba- 
ren Bereich hinaus, spätestens wenn 
während eines ausgepr'gten Flugnia- 
növers der Drachen von einer Böe 
getroffen wird (Abb. 8). Im gesamten 
erreichbaren Bereich müssen die 
Pitch-Up-Werte in Ordnung sein, und 
das schafft kein Testflug. 

Das Diagramm zeigt bei 80 kmlh einen le- 
bensgefährlichen Pitch-Up-Einbruch. Dieser 
Einbruch ist durch Böeneinwirkung erreich- 
bar. Er ist jedoch nicht vom Testpiloten 
erfliegbar. Bei Ca. 85 kmlh spürt der Test- 
pilot Pitch-Up, während ebenfalls bei 85 km1 
h mit geringfügig kleinerem Anstellwinkel 
gefährliches Pitch-down besteht. Der Über- 
gang kann schlagartig erfolgen. 

Warum es 
Segelflugzeuge besser 
haben 

Die Pitch-Up-Eigenschaften, die ein 
starres Flugzeug bei einem bestimni- 
ten Anstellwinkel und einer bestimin- 
ten Geschwindigkeit hat, bleiben auch 
dann bestehen, wenn sich (beim glei- 
chen Anstellwinkel) die Geschwindig- 
keit ändert. 

Mit diesen Eigenschaften von star- 
ren Flächen ist es einfach, die Pitch- 
Up-Eigenschaften eines Flugzeuges zu 
testen: Ein Testpilot fliegt alle erflieg- 
baren Anstellwinkel ab. Wenn dabei 
die Pitch-Up-Eigenschaften in Ord- 
nung sind ist sicher, daß auch alle 
anderen Flugzustäiide - bei gleicher 
Geschwindigkeit - in dein geprüften 
Anstellwinkel in Ordniiiig sind. 

Bei unseren Flugdraclieii ist dies 
nicht so. Bei unterschiedlicheii Ge- 
schwindigkeiten treten an der Dra- 

Abb. 9 A 

Deformationen einer flexiblen Fläche auf 
dem DHV-Testwagen. 

clienfläche stark unterschiedliche 
Verformungen auf: Wir fliegen bei 
40 km/h eiiien »anderen Flügel« als 
bei 60 oder 80 k d l i .  Dieser »andere 
Flügel« hat entsprechend andere 
Pitcli-Up-Eigenschaften, siehe Ahh. 9 
und 10. Die beiden Fotos zeigen die 
»gleiche« Tragfläche bei unterschied- 
licher Geschwindigkeit. 
Zusätzlicli kann bei starren Tragflä- 
chen das Pitch-Up-Verhalten erreicht 
werden. Soweit der erreichbare Be- 
reich iiiclit durch Testflüge geprüft 
werden kann (Böeiieinwirkuiig), wer- 
den die Pitcli-Up-Werte berechnet. 

Bei Flugdrachen ist diese Berecli- 
nung nicht iiiöglicli. Es iiiußten daher 
andere Prüfnietlioden gefunden wer- 
den, ~ t i i i  den gesamten erreichbaren 
Bereich abzuchecke~i. 



Abb. 10 V 

Der Abwudversuch 
Der Grundgedanke, der bereits Mit- 

te der 70er Jahre zu den ersten Ab- 
n~~rfversuclien von Hängegleitern ge- 
fiihrt hat, war folgender: 

Wenn der erreichbare Bereich grö- 
ßer ist, als der von einem Testpiloten 
bei ruhiger Luft erfliegbare Bereich, 
inuß iilaii den Hängegleiter zwangs- 
weise in die Fluglagen bringen, die 
nicht inehr erfliegbar sind, und in 
diesen Fluglagen die Pitch-Up-Eigen- 
schaften überprüfen. 

An ersten Abn~irfversuchen in 
Deutscliland war ich beteiligt. Das Ge- 
rät iilußte dabei mit frei durch das 
Trapez pendelndem Gewicht, frei 
senkrecht stehendeiii IGelrolir, ausge- 

Iiend von der Geschwindigkeit Null 
und innerhalb von 50 m abfangen. 

Es könne im praktischen Flugbe- 
trieb keine Situation geben, die ähn- 
lich schwere Ausgangsbedingungen 
bietet, glaubte ich. Dies war falsch. 
Warum? - Betrachten wir wieder das 
Anstellwinkel-Geschwindigkeits-Dia- 
gramm: 

Wenn der Drachen beim Abwurf- 
versuch init der Geschwindigkeit Null 
und senkrechtein Kielrohr (= Anstell- 
winkel Null) ausgeklinkt wird, befindet 
er sich beim Diagramm im Schnitt- 
punkt der beiden Achsen. Er nimmt 
dann Geschwindigkeit auf und beginnt 
eine Drehbewegung um die Querach- 
Se, erhöht also den Anstellwinkel. 
Beim Abfangen schließlich hat er die 
höchste in dem Versuch auftretende 
Geschwindigkeit mit großem Anstell- 
winkel. In1 Diagramm bewegt er sich 
auf einer einzigen Linie ähnlich Abbil- 
dung 11. Diese Linie deckt nur einen 
schmalen Streifen im erreichbaren 
Bereich ab und auch das nur weitab 
von der flattersturzgefährdeten Zone 
init kleinem Anstellwinkel bei hoher 
Geschwindigkeit. Auch wenn der Ver- 
such mit leichter Rückenfluglage (ne- 
gativer Anstellwinkel) ausgelöst wird, 
ändert sich nichts am grundsätzlichen 
Problem. 

Der Abwurfversuch im Geschwindigkeits- 
Anstellwinkel-Diagramm. 

Flugmechanische 
Untersuchung im 
Windkanal oder auf 
Tesffa hrzeugen 

Um den gesamten erreichbaren Be- 
reich bei einem Hängegleiter abzu- 
checken, gibt es bisher ein einziges 
praktikables Verfahren: Die aerody- 
nainisclie Vermessung des Hängeglei- 
ters bei allen Anstellninkeln und bei 
allen Geschwindigkeiten des erreich- 
baren Bereichs auf eiiieiri Testwagen. 

Ein Windkanal dieser Größe wäre 
nicht finanzierbac 

Bei den Testwagenversuchen wer- 
den für alle erreichbaren Flugzustän- 
de die Meßdaten festgehalten, das sind 
Anstellwinkel, Geschwindigkeit, Auf- 
trieb, Widerstand und Drehmoment. 

Nach der Montage des Gerätes fährt 
der Testwagen nacheinander die Ge- 
schwindigkeiten 40, 60, 80 und 
100 km/h ab. Bei jeder dieser Ge- 
schwindigkeiten wird der Anstellwin- 
kel laufend verändert, so daß nach der 
kompletten Meßreihe der gesamte er- 
reichbare Bereich überprüft ist. In1 
Anstellwinkel-Geschwindigkeits-Dia- 
granim entspricht dies den in Abbil- 
dung 12 eingezeichneten horizontalen 
Linien. 

Abb. I2  id'?$r B*, d r  nHv-~~ugm~~ . i ion i l -  

-rhcmiili.,ert 

Durch Fahrten auf dem Meßwagen kann der 
gesamte erreichbare Bereich geprüft 
werden. 

Warum das gemessene 
Drehmoment bei den 
Versuchen nicht mit 
dem Pitch-Up des 
Hängegleiters 
übereinstimmt 

Der ~Pitch-Up-Drehpunkt« ist nicht 
identisch mit dem Aufhängepunkt des 
Piloten am Gerät und nicht mit dem 
Drehpunkt des Meßfahrzeuges. Er 
kann erst bei der rechnerischen Aus- 
wertung der Meßdaten genau ermit- 
telt werden. 

Das wirkliche und exakte Pitch-Up 
des Flugdrachens ist daher nur in 
rechnerischer Verarbeitung der Meß- 
daten ermittelbar. Das beim Versuch 
direkt gemessene Drehmoment gibt 
nur eine ungefähre Information über 
das Pitch-Up; erst die Auswertung al- 
ler Daten bringt endgültige Klarheit. 



z um angekündigten Pilathnen- 
treff im Schlaf3 Ovelgfinne rei- 
sten 13 Pilotinnen an. 

Folgende Themenkreice standeh im 
Vordergrund: 

Aktivitäten der Pilotinnen im Jahr 
1988 
0 Viffentlichung der Ergebnisse der 

Pil~tinnea-UmfPage im DHV-Info 
Nr, 44 

0 Organisation und DurchEühiung ei- 
nes 3treckenflugseminars für Pilo- 
tinnen 

@ Durchführung der Deutschen Mei- 
sterschaft 1988 
Teilnahme am Streckenflugpokal 
1988 

0 Orgdsation des Pilotinnenti-effs 
1988 in Ovelgöme. 

Es wurde festgestellt, d& ftk Dra- 
chenfliegerinnen noch immer kaum 
Geräte angeboten werden, die leicht 
sind, ohne größere Kraftanstronpn- 
gen aufzubauen, leistungisstark sind 
und trotzdem ein gutes Handling be- 
sitzan. Die Pilotinnen regen an, daß 
der DHV in Zukunft eine Testpilotin in 
die DHV-Testcrew aufnehmen möge, 
die bei ihren %sts besonderes Augen- 
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merk auf die vorgenannten Kritei9en 
legt. 

Wiinsthe und Anregungen für das 
Jahr 1989 

- Durchführung von Streckenflug- 
lagern für Pilotinnen 

- Durchführung eines Schleppkusises 
fiir Pilotinnen 

- Einrichtung einer Pilotinnenecke iin 
DHV-Info mit folgenden mfiglichen 
Themenkomplexen: 

- Gebrauchtrnarkt von Geräten für 
Leichtgewichte, Berichte von Pilo- 
tinnen (Urlaub, Geräte etc.), T e d -  
ne, Aufrufe von Pilotinnen (z. B. >>Pi- 
lotin mit Kleinkiind sucht Flugpart- 
nerina). 

- Dur~hführung elner Deutschen 
Meisterschaft fir Pilotinnen (Anm.: 
Gaby Münski hat sich bereiterklärt 
die Organisation zu übernehmen, 
Termin steht noch nicht fest?. 

Venretung der Pilotinnen in der 
DHV-Kmnimission 

Andrea Kapp, die zur Vorbereitung 
auf den anschließenden Pilatinnen- 

tra als Gast an &r Herbstsitzung der 
DHV-Kommision teilgenommen hat, 
berichtet über d i ~  Sitzung, Nach über- 
einstimmender Meinung der Plloün- 
nen werden ihre Interessen im Ver- 
band ausreichend unterstützt und ge- 
fa'rdert und es besteht nicht der 
Wunsch eine FachbeirZltin als Vertre- 
terin der Piotinnen in die DHV-Kom- 
mission zu entsenden. 

Der Pilotinnentreff anluiich der 
DHV-Jahreshauptversammlung, so11 
zu einer ständigan Einrichtung wer- 
den. Allerdings besteht der Wunsch, 
daß in Zukunft auch die Gieitschirm- 
pilotinnen  ert treten sind. 

Anregungen 

Pilotinnen, die Ideen, Probleme 
oder Anregungen haben melden sich 
entweder bei Andrea Kopp, %lehn 
0 74 51/69 94, Gaby Mhski, Telefon 
02233122405 oder in der DHV-Ge- 
schäftsstelle. 





Gebrauchter Drachen 
zu verkaufen 
oder die unglaubliche, aber wahre Geschichte des 
Hannes W. und seines Agur C 
erzählt von Charlie Jöst 

H annes hatte sich längst an die 
Sticheleien seiner Fliegerkamera- 
den gewöhnt. Sein »Kibbutzdra- 

chen« Agur C aus Israel hatte zwar ein 
exotisches Aussehen - mit der vorne 
offenen Nase, als ob den Segelma- 
chern der Stoff ausgegangen wäre - 
aber Hannes hatte mit ihm auch einige 
schöne Flüge gemacht. Nein, der 
Grund, diesen Drachen zu verkaufen, 
war schlicht der, eine leistungsfähige- 
re Maschine anzuschaffen. Aber einen 
gebrauchten Drachen zu verkaufen 
war 1977 genauso schwierig wie 
1989. Wie groß war da Hannes Freu- 
de, als sich endlich ein Interessent auf 
seine Anzeige meldete. Ralf S., ein 
angehender Flugschüler aus Detmold, 
wollte nach kurzem Feilschen am Te- /'. . 
lefon den Agur C kaufen. Er würde ,, 
sich in Kürze wieder melden, um den 
Vertrag perfekt zu machen. 

Eines Morgens um 4 Uhr schrillte 
das Telefon und riß Hannes und seine 
Frau Ilse jäh aus dem Schlaf. Ralf war dem Aufsetzen erwischt. Trapez und Anzahlung dachte, lächelte er - aber 
nun schon ganz in ihrer Nähe. Er war Seitenrohr waren lädiert. Nichts nur ein wenig. 
per Anhalter zur nächstgelegenen Schlimmes. Ralf war mit dem Vorflug Ralf hatte sein Kommen nicht ange- 
Ausfahrt gefahren, hatte in einem zufrieden. Der Bums sei eindeutig kündigt, als er mit Spoittasche und 
Haus Licht gesehen, sich zu der Party Hannes Schuld gewesen, das habe er Tennisschläger vor der Tür stand. 
eingeladen und angerufen. Als Hannes deutlich erkannt. Er würde den Dra- Hannes und Ilse wollten zwar in weni- 
ihn mit dem Wagen abholte wunderte chen natürlich nur in einwandfreiem gen Tagen in Urlaub fahren - aber der 
er sich nicht mehr, daß besonders die Zustand kaufen und Hannes Zeit für Verkauf des Agur war wichtiger. End- 
weiblichen Besucher der Party den die Reparatur lassen. Man einigte sich lich war es soweit. 
bildhübschen, 19jährigen Jüngling auf eine Anzahlung und Hannes wur- Noch nicht ganz, machte Ralf ihnen 
nicht gehenlassen wollten. de wieder zuversichtlich. Von Ilses klar, denn auch er war auf dem Weg in 

Es war Samstagmorgen und in we- liebevoll angerichtetem Abendessen den Süden, wie immer per Anhalter. In 
nigen Stunden wäre der Verkauf Per- nahm der Gast nur ein wenig Nudeln der Sporttasche entdeckte Hannes 
fekt. Hannes lächelte sich zufrieden in und Soße. Er ernähre sich makrobiolo- 1 Paar Unterhosen, 1 Paar Socken, 
einen kurzen Nachschlaf. gisch. Fleisch sei sehr ungesund. In 2 Tennisschläger. Mehr brauchte er 

Der Wind stand ziemlich ungünstig der Nacht hörte Hannes die Kühl- auch nicht, bestätigte der smarte 
auf den Hang. Ralf bestand darauf, schranktür verdächtig auf- und Zuge- Jüngling, in Monaco würde er als Ten- 
daß ihm der Drachen vorgeflogen hen. Schinken gehörte offensichtlich nislehrer und Animateur für wohlha- 
wurde. Hannes war schon bei schlech- nicht zu den verbotenen Dingen einer bende Ladies ein gutes Auskommen 
teren Bedingungen geflogen. Warum makrobiologischen Ernährung. Nach haben. Und da sich Ilse und Hannes 
sollte ausgerechnet dieser eine, letzte dem Frühstück ließ sich Ralf zur sicher über seinen Besuch freuten, 
Flug mit dem Agur schiefgehen? Brin- nächstgelegenen Raststätte bringen, habe er einige Tage bei ihnen einge- 
gen wir's hinter uns, dachte Hannes. um per Anhalter den Heimweg anzu- plant. Auf dem Rückweg von Monaco 
Dann krachte es. Aber erst bei der treten. Hannes machte sich an die würde er dann den Agw vollständig 
Landung. Eine Böe hatte ihn kurz vor Reparatur des Agur. Als er an die bezahlen und nach Detmold mitneh- 
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men. Von makrobiologischer Ernäh- Geld zur Verfügung stehen. Sicher 
rung war keine Rede mehr. Ralf hatte könne er solange bei Ilse und Hannes 
Ilses Küche und Hannes Weinkeller bleiben. Nein, das könne er nicht! 
schätzen gelernt. Als sie ihn 3 Tage Hannes war nicht zu eiweichen. In der 
später zur Raststätte brachten, konnte Kneipe von Peter L., einem Freund von 
Hannes nur noch gequält zum Ab- Hannes, fand Ralf eine Bleibe für die 
schied lächeln. nächsten Tage. Er wurde der Liebling 

Der Urlaub entschädigte für vieles. der weiblichen Gäste und brauchte 
Hannes hatte einen neuen Drachen sich nicht um sein Wohlergehen zu 
gekauft und herrliche Flüge gemacht. sorgen. Am dritten Tag war immer 
Erst beim Einfahren in die heimische noch kein Geld da, und Ralf dachte 
Garage sank seine Laune schlagartig, laut darüber nach, wie schön er es 
als er den Agur an der Decke baumeln doch bei Hannes und Ilse haben könn- 
sah. Da, wo eigentlich der Neue hän- te. Das war das Signal zum Handeln. 
gen sollte. Im Spätsommer kündete ein Ralf könne den Agur trotz des noch 
unverhoffter, mitternächtlicher Anruf fehlenden Betrages mitnehmen und 
von Ralfs Kommen. Da ist es wieder, später vollständig bezahlen. Aber wie 
dachte Hannes, das Magendrücken sollte er mit dem Drachen nach Det- 
beim Telefonklingeln nach Mitter- mold kommen - ohne einen Pfennig in 
nacht. Aber diesmal würde er hart der Tasche. Hannes wollte gerade ins 
bleiben. Ralf sollte endlich den Dra- Portemonnaie greifen, um ihm die 
chen nehmen und aus ihrem Leben Bahnfahrt zu bezahlen, als Ralf ihm 
verschwinden. Detmold ist weit. Ent- diese Entscheidung abnahm. Er benö- 
schlossen setzte sich Hannes ins Auto, tige lediglich einen Gepäckträger und 
um Ralf von der Raststätte abzuholen. Spanngurt. Der Rest sei ein Kinder- 
Er lächelte grimmig. spiel. Hannes fand im Keller einen 

Braungebrannt, aber mager, saß alten Gepäckträger und gemeinsam 
Ralf am Frühstückstisch. Mit einem 
mitleidsvollen Blick versuchte Ilse, 
Hannes Herz zu eiweichen. Ralf hatte 
ihnen alles Geld gegeben, das er in 
Monaco gespart hatte. Aber das reich- 
te immer noch nicht. In Kürze würde 
ihm über eine Postanweisung genug 

mit Peter brachte er Ralf und den Agur 
zur Raststätte. 

Neugierig legten sich die zwei in 
einem Gebüsch auf die Lauer, nach- 
dem sie Ralf, den Agur und den Ge- 
päckträger ausgeladen und sich ver- 
abschiedet hatten. Ralf schlenderte 
die geparkten Wagen entlang, prüfte 
die Nummernschilder und schien 
dann das geeignete Fahrzeug gefun- 
den zu haben. 

Sorgfältig montierte er Gepäckträ- 
ger und Agur auf dem Auto und ver- 
schwand in der Raststätte. Nach weni- 
gen Minuten sahen sie ihn und einen 
älteren Herrn rasch auf den Wagen 
zueilen. Wild gestikulierend umkreiste 
der ältere Herr immer wieder sein 
Fahrzeug, um schließlich resignierend 
mit Ralf einzusteigen und davonzufah- 
ren. Hannes fiel ein zentnerschwerer 
Stein vom Herzen. Spontan beschlos- 
sen er und Peter diesen Freudentag 
gebührend zu begießen. 

Seit diesen Tagen bestimmt wieder 
der Alltag mit seinen größeren und 
kleineren Sorgen das Leben - wie in 
früheren Zeiten. Nur manchmal, wenn 
das Telefon nach Mitternacht läutet, 
verspürt Hannes wieder dieses unbe- 
stimmte Gefühl im Magen. Dann 
schläft er schlecht und hat am näch- 
sten Morgen das Gefühl, als habe er 
alles nur geträumt. d 



It's up to you. 

Das magische 
Dreieck des 
Fiiegens. 

Die Harmonie 
des Flügels. 
Denn die Natur 
kennt keine 
Kompromisse. 

Innovation, 

Die Inspiration 
des Fluges ist 
der Horizont 
von Morgen. 

Funktionalität 
als Schönheit 
begreifen. 
Die Perfelction 
anstreben. 

Die Gesetze der Aerodynamik sind die Gesetze der Natur und sind auch die 

Gesetze von Flight Design. Gleitschirme und Drachen arbeiten wie Adler- 

oder Flugzeugflügel. Aber jedes Profil, jeder Flügel und jede Kontur ist 

anders. Die Erfolgreichen haben eines gemeinsam: Die Harmonie der Form. 

Flight Design GmbH. Ernst-Abbestr. 16-1 8. 7080 Aalen. Telefon (07361 ) 41 349. Telefax (07361 ) 45 180. 
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Kapital-Lebensversicherung Prämisnbfreiung bei 50% Benifsunfähigkeit. 
mit Berufsunfähigkeits- 
Zusatzversicherun 

I W-B bei der ß m l d b W e  a n f o d m  





Was die Gebrauchten kosten 
Zu Beginn der Flugsaison sind viele Piloten auf der Suche nach einem »neuen« kostengünstigen.Gebrciuchten. In den 

Fachzeitschriften werden Unmengen von Gebrauchtgeräten angeboten und so geht leicht der Uberblick verloren. 
Anlaß für den DHV, eine aktuelle Tabelle der Gebrauchtpreise zu veröffentlichen. 

Gleitsegel 
Geräteiyp HerstellerIMusterbetreuer Jahr der Zahl der durchschn. höchster niedrigster 

Gutesiegel- angebotenen Angebots- Angebots- Angebots- 
erteilung Geräte preis preis preis 

Alnair 26 ITVISalewa 1988 5 3408,- 3950,- 2950,- 
Alpin-Caddy Flight Design 1987 7 1343,- 1800,- 1000,- 
Aster-X AilesdeWKrimmer 1987 11 2418,- 2800,- 1800,- 
Big X AilesdeWKrimmer 1987 11 2341 ,- 3500,- 1900,- 
Brizair AilesdeWKrimmer 1988 5 2795,- 3175,- 2400,- 
Combi Cut 11 Pro DesignNVolf 1987 8 21 69; 2300,- 1900,- 
Ex-Tase 27 Firebird 1988 5 2880,- 3200,- 2500,- 
Fun 9 Atelier de la GlisseISchlager &Strobl 1987 I I 2013,- 2790,- 1300,- 
Maxi AilesdeWKrimmer 1987 26 1542,- 2200,- 450,- 
Monofly Rademacher 1987 5 1540,- 1700,- 1400,- 
Profil AilesdeWKrimmer 1987 5 2720,- 2900,- 2500,- 
Rainbow Bergsteiger Firebird 1987 6 1783,- 2500,- 1300,- 
Salewa 928 Firebird 1987 7 2071 ,- 2500,- 1700; 
Thermik 268 Pro DesignNVolf 1987 5 2810,- 31 00,- 2500,- 
VS Magic 27 E SoubeyraUSchlager & Strobl 1988 9 3310,- 3950,- 2800,- 
VS Magic 27 Soubeyrat/Schlager & Strobl 1987 8 2831 ,- 3200,- 2500,- 
X3 Firebird 1987 13 241 5,- 2950,- 1900,- 

Hängegleiter 
Gerätetyp HerstellerIMusterbetreuer Jahr der Zahl der durchschn. höchster niedrigster 

Gütesiegel- angebotenen Angebots- Angebots- Angebots- 
erteilung Geräte preis preis preis 

Ace RX Solar WingsIPetek 1986 5 3840,- 4400,- 3500,- 
Atlas La MouetteIKaspeitzer 1979 19 1776,- 2600,- 1300,- 
Bergfalke Hanggliding ProduktsIBader 1979 6 1800,- 2600,- 1100,- 
Cloud II Thalhofer 1979 12 1371,- 1800,- 1000,- 
Cloud III Thalhofer 1982 5 1530,- 1900,- 1200,- 
Delta 16 Polaris/Olschewski 1984 10 2010,- 2500,- 1500,- 
Feder Aerotec 1985 7 1943,- 2500,- 1500,- 
Glidezille UPILotz 1986 5 3200,- 3800,- 2400,- 
GTR MoyesIParasail 1987 5 4320,- 5000,- 3500,- 
HP Wills Wing 1984 7 3578,- 5500,- 1900,- 
Magic III AirwavelBausenwein 1983 15 1897,- 2700,- 11 00,- 
Magic IV AirwavelBausenwein 1985 40 3290,- 4200,- 1700,- 
Magic Full Race AirwavelBausenwein 1986 7 3986,- 4900,- 31 50,- 
Mars MoyesIParasail 1983 5 2790,- 3150,- 2700,- 
Nimbus 62 Ultraleichtverbund 1984 7 2150,- 2700,- 1750,- 
Saphir 16 Bautek 1983 10 1799,- 2400,- 700,- 
Saphir 17 Bautek 1985 10 3245,- 4000,- 2900,- 
Spott Wills Wing 1986 10 4780,- 5000,- 4500,- 
Uno Firebird 1984 17 2807,- 3000,- 2000,- 
Zephir Bautek 1987 24 4087,- 4950,- 3600,- 



Quellen: 

Ausgewertet wurden die DHV-Infos 
Nr. 47, 48 und 49, für Gleitsegel zu- 
sätzlich die Drachenfliegermagazine 
9-12/88 und 1/89. 

Berücksichtigt wurden die Ver- 
kaufsanzeigen für gebrauchte Geräte, 
soweit je Gerätetyp mindestens 5 Ge- 
räte angeboten und mit einem Preis 
versehen waren. Mehrere Inserate für 
dasselbe Gerät sind nur einfach be- 
rücksichtigt, mit dem niedrigsten An- 
gebot. 

Preisangaben: 

Alle Preise sind Angebotspreise, das 
sind diejenigen Preise, die von den 
Verkäufern verlangt worden sind; 
meist mit »VB« für Verhandlungsbasis 
versehen. Soweit Gleitsegel zusammen 
mit Gurtzeugen angeboten wurden, ist 
ein Preisabschlag von DM 200,- vor- 
genommen. 

Der Preisrahmen wird durch den 
höchsten Angebotspreis und den nied- 
rigsten Angebotspreis gekennzeich- 
net. Es ist durchaus möglich, daß diese 
Extrempreise einen berechtigten 
Grund, z.B. teure Sonderausstattung 
und Ersatzteile einerseits oder Vor- 
schäden andererseits haben. 

Hauptanhaltspunkt für den Verkäu- 
fer ist der durchschnittliche Angebots- 
preis, der den Preisdurchschnitt für 
typengleiche Geräte darstellt. Der 
durchschnittlicl~e Verkaufspreis liegt 
regelmäßig niedriger als der durch- 
schnittliche Angebotspreis. 

Der tatsächliche Gerätewert ergibt 
sich aus dem durchschnittlichen Ver- 
kaufspreis unter Einbeziehung der 
wertbildenden Faktoren, die im fol- 
genden dargestellt werden. 

Wertbildende Faktoren: 

Die wertbiidenden Faktoren haben 
Einfiuß auf den durchschnittlichen 
Verkaufspreis. Positive und negative 
Faktoren können sich oft gegenseitig 
preislich aufheben. 

Beispiele: 
Vorbesitz, Betriebsstunden, Art der 

Nutzung (2.B. Schulung), Zustand, Un- 
fälle, Neuteile, Ersatzteile, Technische 
Extras, Werksüberholung, Garantie- 
leistung. 

Die Liste der wertbildenden Fakto- 
ren ist nicht vollständig und sie kann 
nur als Anregung dienen. 



Hängegleiter 
Sport 150, Bj. '88, Trilam Anströmkante, 
sehr schöne Farben, Aero-Safe Steuerbügel, 
wenig Flüge, Super-Zustand. VB DM 4500,-. 
Tel. 0745116994. 

GroBklaus-Winde, Serien-Nr. 17, Gutesie- 
gel 05-001-82, für Stufenschlepp ausgerü- 
stet und zugelassen, Bj. '83, auf Anhänger 
montiert, 2-Jahres-Check fällig, Gaßlerberg- 
flieger e.V. Tel. 08022174238. 

Atlas 16, Bj. '84, Kniehänger, Räder, VB 
DM 1400,-; Höhenmesser-Variometer AOA 
Flip-AV 4822, VB DM 700,-. Tel. 060431 
805212. 

Cloud II, Bj. '85, sehr guter Zustand, mit 
Räder, Kniehänger, AFRO-Vario (mit Halte- 
rung), komplett VB DM 2400,-, auch einzeln. 
Tel. 071114560167. 

Saphir 16, Baujahr '83, DM 700,: Tel. 
08823152 13. 

Wills Wing Sport 167, 1 Jahr alt, Farbe 
dunkelblau-hellblau-weiß, la-Zustand, VB 
DM 47001; Santana Race Cut mit Kevlar- 
Achterliek, Farbe pink-lila-weiß, kieltaschen- 
loser Hochleister mit Superhandling, absolut 
crashfrei, als Vorführgerät nur vom Flugleh- 
rer 10x geflogen, 5 Monate alt, VB 
DM 4900,-. Tel. 05381 14020 ab 21 Uhr. 

Duck 10 mit Sitzgurt, Helm und Packsack, 
20 Flüge, Neupreis DM 3800,. VB 
DM 2900,-. Tel. 071 5212951 7. 

Magic 177, Bj. 03/85, Mylaranströmkante, 
weiß-rot, DM 1800,-. Tel. 07021/41305. 

Saphir 16, Bj. '84, weißes Obersegel, Ein- 
trittskante schwaa, unten Multicolor, crash- 
frei, technisch und optisch in hervorragen- 
dem Zustand, komplett mit Speedbar VB 
DM 2000,-; sowie ein Wasmer Vario mit 
dig. Hohenmesser und Halterung (Neupreis 
DM 720,-) für VB DM 380,-. Tel. 0891 
355435. 

Moyes GTR 162, Bj. '88, 2 Flüge, Mylar- 
Anströmkante gelb, orange-weiß, 
DM 5000,-. Tel. 0880218609. 

Firebird UNO, sehr guter Zustand, Speed- 
bar, Bj. '85, DM 2400,-. Tel. 088461457. 

Profil 15 (14,8 m? Competition, Bj. 06/87, 
wenig geflogen. Tel. 0702612898 oder 
07025151 67. 

New Wave, Bj. '87, Turmaufhängung (88er 
Ausrüstung), VB DM 4200,-; Moyes GTR 
148, Bj. '86, Pilotengewicht 40-75 kg, VB 
DM 4200,: Tel. 0891651 6258 oder 0891 
4705334. 

Thermo-Snoopy, da doppelt, DM ZOO,-; 
Kniehänger Charly, Gütesiegel, DM 150,-. 
Tel. 0691575987 ab 18 Uhr. 

J edes DHV-Mitglied ohne gewerbliche Tätigkeit als Her- 
steller oder Händler hat die kostenlose Möglichkeit, unter 
dieser Rubrik gebrauchte Fluggeräte und Zubehör zum 

Verkauf anzubieten. Inserate für Hängegleiter, Gleitsegel, Gurt- 
Zeug und Rettungsgeräte werden nur abgedruckt, wenn das 
angebotene Produkt das Gütesiegel besitzt. Wir bitten daher 
um Verständnis, wenn wir gewerbliche Anzeigen und Anzeigen 
für Produkte ohne Gütesiegel nicht aufgenommen haben. 

Uno 16 m2, Bj. 04/85, gepflegt, nur 1 Jahr 
geflogen, Farbe dunkelblau-blau-hellblau, 
VB DM 2000,-; Parasail-Fallschirm, 
DM 550,-; VariometerIHöhenmesser, Was- 
mer WVD, DM 400,-; Integralhelm, 
DM 70,-; Fahrtmesser, DM 40,-. Tel. 
0783513417 ab 18 Uhr oder Wochenende. 

Uno, Bj. '86, rot-orange-gelb, wegen Um- 
stieg auf Doppelsegler, guter Zustand, VB 
DM 2600,-. Tel. 0642412058. 

Magic IV 166,2 Jahre, sehr guter Zustand, 
VB DM 3200,  Tel. 08035151 81. 

PSR-Kniehänger, Gutesiege1187, kaum ge- 
flogen, la-Zustand, DM 180,-. Tel. 0891 
872284. 

Moyes GTR 162, ca. 30 Flüge, wie neu, VG, 
Räder, Mylar; Karpfen t Schirm, AOA Cock- 
pit Flig C 4830, Funk, Helm, komplett 
DM 6500,-, aber auch einzeln. Tel. 071 11 
3464851. 

Fallschirm Parasail, Kaufjahr 1979, ein- 
wandfreier Zustand, DM ZOO,-; Zeitschriften, 

I Heft. Te1 08141121103 nach 19 Uhr. 
UP Glidezilla, 2 Jahre alt, gut erhalten, VB 

HP, Bj. 05188, rot-orange-weiß. Tel. 080621 
2851. 

DM 2400,. Tel. 07021 153975 ab 18 Uhr. 

teils unvollständige Jahrgänge, zu verkau- 
fen: ~ ~ v - l n f o  81-88, Drama 78-88, vol 
Libre 76-80, Whole Air 80-82, DM 3,- Dro 

Liit, Bj. '85, Check '87, DM 1000,-, ggfs. 
Ausrustung. Tel. 0891791 3955. 

Cloud III, Bj. '82, 5-Jahres-Check, neue 
Unterverspannung, Segel weiß mit Über- 
landkennzeichen, 1 Steuerbügel, DM 1200,- 
VB. Tel. 0766612143. 

Zephir, Bj. 08188, verstärktes Achterliek, 
neongelb, Multicolor-Untersegel, Ausstel- 
lungsstück, 1 Flug, Topzustand, umstande- 
halber, DM 4600,: Tel. 02211383299. 

Magic IV 155,2 Jahre alt, mit VG, einwand- 
freier Zustand, DM 3200,-. Tel. 081 021 
4619. 

Cloud II, Bj. 10185, weiß-rot-blau-hellblau- 
blau. DM1700,-. Tel. 02845121179 ab 
18 Uhr. 

Solar Wings ACE 160 R, Bj. '87, ganz weiß, 
VG, profiliertes Trapez, Speedbar, goldelo- 
xiert, sehr guter Zustand, VB DM 3500,-. 
Tel. 08915022920. 

Zephir, Bj. '87, DM 3800,-; Moyes Mars, 
neuwertig, DM 3150,-; Karpfengurt, 
DM 390,: Tel. 0865711273. 

Moyes GTR 175, Bj. 11186, Topzustand, 
crashfrei, mit Mylarkante und Speedbar, nur 
23 Fluge, Preis VS. Tel. 0831 166260. 

Winterpreise: Magic 111 177, Sandwichsegel, 
Bj. '84, Streckengerät, VG, Speedbar, 
DM 1600,-; Keller-Schürze, rot, bis 
175 cm, DM 300,-; Rademacher-Schirm 
PSR II, DM 400,-. Tei. 0571152641. 

Quattro, Bj. '85, rot-weißes Obersegel, Mul- 
ticolor-Untersegel, sehr guter Zustand, VB 
DM 2800,-, diverses Zubehör. Tel. 0231 1 
672622 nach 18 Uhr. 

HP Sport 167, rot-weiß, Bj. 01/88, 
DM 4900,-. Tel. 0834911054 ab 18 Uhr. 

Polaris 14, Bj. '85, Speedbar, weiß-rot-gelb, 
DM 1850,-. Tel. 0803417909. 

Typhoon medium, Bj. '84, mit 5-Jahres- 
Check, sehr guter Zustand, DM 1800,-. Tel. 
091 8119837. 

Komplette Ausrüstung: Nimbus 52, Bj. '84, 
dunkelblau mit Spektralfarben, mit Speedbar 
und Rädem; Fallschirm B t B, Bj. '84; 
Kniehänger 170 bis 180 cm; Winter-Fahrt- 
messer; langer und kuner Packsack; Dach- 
ständer mit Drachen-Halterung; Komplett- 
preis VB DM 2500,-. Tel. 07152171163 ab 
19 Uhr. 

Falke V, blau-weiß, mit 5-Jahres-Check, 
wenig Flüge, Speedbar, neue Unterverspan- 
nung, mit Gukeug DM 900,-. Tel. 080311 
42939. 

High Tec von Keller, blau, 170 bis 180 cm, 
3 Fluge, billigst abzugeben. Karlheinz, Tel. 
tagsüber 06916335249, abends 062571 
62351. 

Keller-Liegematte mit Steinbach-Schirm 
(HGS II), wie neu, zusammen DM 350,-. Tel. 
061 2412981. 

Hiway Demon 175, la-Zustand, weiß, 
5 Jahre geflogen, 1987 5-Jahres-Check, 
DM 1250,-; Schlafsack Liegeschürze Para- 
sail, sehr guter Zustand, VB DM 150,-. Tel. 
099611440 oder wochentags abends 0891 
1679701. 

Quattro S, Bj. '87, dunkelblau-hellblau-weiß, 
guter Zustand, Aero-Safe-Steuerbügel, VB 
DM 3300,-. Tel. 0731 171 31 98 oder 0731 1 
71 9355. 

Komplette Ausrüstung aus beruflichen 
Gründen abzugeben: Nimbus 62,17 m2, Bj. 
07188, Speedbar, Finsterwalder-Profdrohre, 
Räder; dazu lntegralgurt incl. Rettungssy- 
stem Mayday; Nolan Drachenflugintegral- 
helm (weiß), alles neu im Juli '88 vom Her- 
steller gekauft für DM 5560,-, abzugeben 
zum Paketpreis von VB DM 4360,-, alles 
absolut neuwertig, auch einzeln abzugeben. 
Tel. 0252317252 ab 20 Uhr, Martin ver- 
langen. 

Komplette Drachenflugausrüstung: UP- 
Glidezilla, Bj. '87, Flaschenzug, Turmaußän- 
gung, blau-pink-weiß, Steinbach-Karpfen- 
gurt, blau, mit Parasail-Rettungsschirm, 
Helm. zusammen VB DM 3500;. auch ein- 
zeln ;U verkaufen. Tel. 071 51 /& 58. 

Windfex, Bj. '82,5-Jahres-Check, goldgelb, 
aerosafebestückt, langer und kurzer Pack- 
sack, DM 1800,. Tel. 02341351787 und 
081 4211 4082. 

Zephir, Bj. 07/87, nur 20Stunden geflogen. 
VB DM 3600,-. Tel. 02271 191 145. 

Santana, Bj. 05/88, wenige, aber traumhafte 
Flüge, bekannt gute Leistung und Ausstat- 
tung, Farben weiß-rot, DM 4900,-. Tel. 
053051545. 

Zephir, Bj. 03/88, weiß-rot, 6 Flüge, VB 
DM 4900,-; Vario Litek, DM 250,-; Steffl- 
Liegeschüne, 175 cm, mit Parasail-Schirm, 
VB DM 750,-; Winter-Fahrtmesser, 
DM 150,-; Uvex-Helm, neu, 55/56, DM 50,-; 
Hohenmesser, einf. Ausführung, DM 30,-, 
wegen Aufgabe zu verkaufen. Tel. 065711 
3512 nach 20 Uhr. 

Schleppwinde, System Großklaus, Einzel- 
mustenulassung, günstig. Tel. 0743218369, 

HP 2, Bj. 05187, guter Zustand, DM 3990,-. 
Tel. 0802311300. 



Cockpit mit Vario (Empfindlichkeit um- 
schaltbar), Höhenmesser, Fahrtmesser, 
Stoppuhr, für DM 420,-. Tel. 0821141 9349. 

Zephir, Bj. 1987, DM 3800,-; Saphir 17, Bj, 
'87, DM 3000,-; Karpfengurt, DM 350,-; 
Kniehänger, DM 190,. Josef Maltan, Wa- 
genhüttweg 13,8243 Ramsau. 

Hiway Demon 175, 18 ma, 1. Hand, crash- 
frei, la-Zustand, DM 950,-. Tel. 083781 
7640. 

Feder 16, Bi. 03/86, Farben blau-rosa, VB 
DM 2100,. Tel. 0761 1551412. 

Vega 16 PR, Bj. '87, Spectralfarben, Fla- 
schenzug, Aerosafebügel, VB DM 4100,-. 
Tel. 0861 166228. 

Tausche Solar Wings Typhoon medium, 
Bj. '82, Gutesiegel-Check 11.87, technisch 
einwandfrei, Test Dfm 1.85, wegen herge- 
wicht gegen Typhoon large, Magic 177 oder 
ähnliches Gerät in Gütesiegelzustand. Tel. 
0751149687. 

Kniehhnger Charly, Gütesiegel'87, mintfar- 
ben, DM 150,. Tel. 09406121 23. 

Magic IV 155, 04186, rot-weiß, VG, wegen 
Auslandsaufenthalt zu verkaufen, 
DM 2900,; Räder DM 40,-; Helm (Römer), 
Größe (m) 57/58, neuweriig, DM 50,. Tel. 
071 95173399 (Günt~). 

Impuls 17, Bj. '88, Grundfarbe pink mit 
Multicdor-Dreieck in der Mitte, nur 15 Fluge, 
Speedbar und Ersatztrapezrohre, garantiert 
crashfrei, verkaufe ich ungem wegen An- 
schaffung eines Hochleisters, Preis VHS; 
ferner ein Vario AFRO Cummulus 8000, neu, 
für DM 800,-. Tel. von Mo.-Fr. nach 15 Uhr 
0520313901. 

Nimbus 62,15 m2, Bj. '84, Top in Schuß, mit 
Rädern und 2 Ersatzrohren, VB DM 1750,-. 
Tel. 06421121470. 

Magic IV 166,1 Jahr alt, mit var. Geometrie, 
Aerosafe, Adapterbolzen für Radmontage, 
sehr gepflegt, DM 4000,-. Tel. 071611 
26339 abends bis 23 Uhr. 

Liegeschütze sAli Schmidu mit Fußstrecker 
und Rettungsschirm Brüggemann und 
Brand, DM 550,-. Tel. 0211/493023 ab 
16.30 Uhr. 

Express Senior, 2 Jahre geflogen, blaue 
Anströmkante, Untersegel rosa, VB 
DM 2000,-. Tel. 0681158491 07. 

TOP, Bj. 06185, mit Servolenkung, nur eine 
Saison geflogen, sehr guter Zustand, incl. 
Ersatzteile und Räder. VB DM 650,-. Tel. 
0754214711 oder 0742415792. 

Wegen Umstieg auf C 16: Bullet C 15, Bj. 
05188, VB DM 4500,-; Skyline Contest Art 
Design, 2 Jahre alt, DM 500,-; Wasmer 
Combi Vario, DM 400,-. Tel. abends 
09461 141 31. 

Cloud IV und Wasmer Vario. Tel. 08211 
71 4505. 

Polaris Delta 16 Super, Bj. '86, guter Zu- 
stand, auffallende Farben, Räder + Reserve- 
steuerbügel, DM 2300,-. Tel. 091 11647486 
ab 19 Uhr (Karl). 

Rapace 15 C, Bj. 06/88, sehr schöne Far- 
ben, VB DM 4000,-. Tel. 0803218656. 

Maxi II und Ranger mit Gütesiegel und 
Gurtzeug (Parasail), VB DM950,- bzw. 
DM ZOO,-. Tel. 08211541729. 

Feder 15,8 m2, Gütesiegel '86, incl, Ersatz- 
trapez (kompleit), VB DM1800,-. Tel. 
071 53152407. 

Zephir, 05/88, wericsgetrimmt, kaum geflo- 
gen, DM 4650,-; AFRO Pocket Vario mit 
Garantie, DM 340,-; Fahrtmesser, DM 89,; 
Bräuniger Alto Vario P (m. dig. Höhe), 
DM 598,; Bicla Lifi (identisch Atlas), Bi. '85, 
mit Kniehänger, Topzustand, VB DM 1600,-. 
Tel. 0677211617. 

Uno Piccolo, Bj. 06/87, Topzustand, Segel 
orange-gelb-weiß, Kostelezky-Kniehänger, 
B t B-Schirm, 2 Ersatzrohre, Räder, kom- 
plett DM 3000,-. Erhard Obert, Goethestra- 
ße 37,7502 Malsch. 

Falcon V, Bj. '80, Unterverspannung neu, 
Ersatz-Trapezrohre, DM 499,-. Tel. 0401 
462763 abends. 

Sierra II, Bj. '84, VG, Harrico, Profitrohre, auf 
Wunsch ausgetucht, VB DM 1200,-; Brüg- 
gemann und Brand, DM 300,-. Tel. 0891 
830414. 

Magic IV 166, Bj. 12187, wenig geflogen, 
VG, Aerosafe, VB DM 3800,-. Tel. 071 61 1 
26339. 

Cloud 111, Bj. '83, 5-Jahres-Check bis 
31.12.1990; Huber-üegematte incl. Para- 
sail-Rettungsschirm, Bj. '83, gesamt VB 
DM 1600,-; Cloud II, Bj. '82, VB DM 500,. 
Armin Kiendl, Herrenstraße 27b, 8360 Deg- 
gendotf, 

Profil 17, sehr guter Zustand, 4 Jahre alt 
aber wenig Flüge, DM 1500,-. Tel. 076661 
2846. 

Minifex, Bj. '84, schwarz-rot-weiß, Extras, 
VB DM 1400,-, gepflegter Zustand. Tel. 
04016322090 und 0401531 2838 
Fomas). 

Select 16, Bj. 11185, rot-regenbogen-weiß, 
mit Aerosafe, Profilturm und Speedbar, für 
Piloten von 65-90 kg, einwandfreier Zu- 
stand, VB DM 2900,-; AFRO Cirrus 8000, 
Cockpit mit Vario, Höhenmesser dig., Fahrt- 
messer dig., total-energiekomp., McCready- 
Ring, VB DM 1000,-; Karpfengurt Prieler 
für 160-190cm, guter Zustand, dazu pas- 
send Parasail-Fallschirm, DM 150,- und 
DM 750,-. Tel. 0702316908. 

Achtung Einsteiger: Feder, Bj. '86, sehr 
selten geflogen, wie neu, Speedbar, Knie- 
hänger, Parasail-Rettungsgerät, RLder und 
Fahrtmesser, alles tip top, aus beruflichen 
Gründen, komplett DM 3000,. Tel. 062031 
85420. 

Magic 111 155, 5 Jahre, DM 1100,. Tel. 
0821 1409814 ab 17 Uhr. 

Polaris Delta 16, Bj. '85, einwandfreier Zu- 
stand. Tel. 0803913412. 

Schlafsackgurt Madreiter, einwandfreier 
Zustand, Funk-IFototasche, Stahlkarabiner, 
integrierter Fallschirmcontainer, Osen für 
Schleppklinke, DM 200,. Tel. 071 53/ 
42006. 

Vega PR, Bi. 10185, DM 3000,. Tel. 070821 
61 26 ab 18 Uhr. 

Nimbus, Bj. '86, 1 Saison geflogen, VB 
DM 2300,-. Tel. 062441231. 

Parasail-Liegegurt S bis 160 cm Piloten- 
größe, DM 150,. Tel. 070711600647. 

Synairgie Club 15, Bj. 11/87, Topzustand, 
mit Kniehänger .Rademacher. zu verkaufen, 
DM 2600, Tel. 0940611017. 

HP, Bi. 06185, blau-spektral, la-Zustand, VB 
DM 2650,-. Tel. 08341182404. 

Zephir 88, blau-pink, bestens gepflegt, wie 
neu, DM 4400,-. Tel. 06542121311. 

Firebird UNO, Gutesiegel01188, und Liege- 
schürze, günstig zu verkaufen, beides sehr 
wenig benutzt. Tel. 0431 1231020. 

Moyes GTR 175, Race-Version, 1 Jahr alt, 
sehr gepflegt, rot, VB DM4800,- Tel. 
0884113419 ab 18 Uhr. 

Magic 111 177, gepflegtes Gerät, DM 1900,-. 
Tel. 061311355556. 

Cockpit mit analog Höhenmesser, dig. Vario 
mit Akkustik, Uhr und Stoppuhr (beides 
leicht defekt), DM 500,-. Tel. 09221 176422. 

Saphir 17, Bi. 1986, multicolor, Obersegel 
lila, sehr guter Zustand, DM 3300,-. Tel. 
0567312316. 

Uno, Bj. 02/88,la-Zustand, Segel Regenbo- 
genfarbe, DM 3000,-. Tel. 0572213227. 

Ace, Bj. 07/87,40 Stunden, Untersegel pink, 
DM 3800,-. Tel. 08914488570 (Harry). 

Magic IV 177 Full Race, 2 Jahre alt, sehr 
gepflegt, reiner Weekend-Vogel, DM 31501; 
Keller-Fischgurt, sandfarben, für Korper- 
größe 170-190 cm, DM 350,-. Tel. 0991 I 
22055 oder 0991125644. 

Bullet C 85, weiß-blau, mit Schutzhülle, 
Integral Charly mit Schirm, 185 Cm, sowie 
Vario, Helm U. V. Zubehör, nur komplett 
abzugeben, VB DM 3000,-. Tel. 0891 
8201485. 

AOA Flip, kleines Präzisionsvario, Akkustik, 
2 Meßbereiche, für Gleitschirm oder Hänge 
gleiter, DM 300,. Tel. 0838218290. 

Magic IV 166 FR, Bj. 01188, VG, Mylarkante, 
schweres Segel, Anströmkante und Oberse- 
gel weiß, Untersegel hellblau-pink, sehr gu- 
ter Zustand, wenig geflogen, VB DM 4600,-. 
Tel. 0780514526. 

Bunet Racing mit 5-Jahres-Check zu ver- 
kaufen, super Zustand, Super Leistung, VB 
DM 1000,-. Tel. 0711181 5074 tagsüber, 
0711 181 8828 nach 22 Uhr. 

Cloud 11, sehr guter Zustand, &Jahres- 
Check, seitdem nicht mehr geflogen, 
DM 1900,-. Tel. 0241 137960. 

Wills Wnig Sport 167, Bj. 05/88, Obersegel 
weiß, Anströmkante grau, Untersegel lila, 
DM4800,-; Wasmer Keule 1987, 
DM 680,-, beides einwandfrei. Tel. 091 31 1 
208039. 

Wills Wing Spott 154 1 Saison alt, neuwer- 
tig, Trilam-Anströmkante, Klapp-Gelenk, 
Aerosafe-Trapez, VB DM 4700,-; Rettungs- 
schirm Charly, neu, Mittelleine, DM 8001. 
Tel. 0523316627. 

Bergfalke, Bj. 06/85, gepflegt, 2 Ersatzsteu- 
erbugel, DM 1900,-. Tel. 071241627. 

Club 15, Bi. 10187, VB DM2200,-. Tel. 
0803411671 ab 17 Uhr. 

Magic II 166, Bj. 1983, mit 5-Jahres-Check, 
VB DM 1700,-. Tel. 07321161081141403. 

UP GZE 164 Bj. '87, Topzustand, alle Ex- 
tras, Hall-Geschwindigkeitsmesser, Preis 
VS. Tel. 0891326052 (Andi) ab 18 Uhr. 

Magic 166, Bj. '85, schönes Spektralsegel, 
neue Unterverspannung, Topzustand, VB 
DM 2500,-. Tel. 0841186216. 



Hängegleiter 
Bicla Maxi II, Bj. '82, Räder, neuer Packsack 
und Check fällig (02/89), guter Zustand (Vor- 
flug vereinbaren), nur DM 700,-. Tel. 081 781 
41 13. 

Minifex 2, 30 Flüge, schone Farben, VB 
DM 3200,-, Ratenzahlung möglich. Tel. 
0891601 3466. 

Magic IV 166, Bj. '86, mit Flaschenzug, la- 
Zustand, wenig geflogen. Winterpreis, VB 
DM 2999,-. Tel. 0803413299 oder 080341 
2762. 

Nimbus, Bj. '86, wenig geflogen, mit Rä- 
dem, VB DM 1800,-; Kniehänger mit PSR- 
Rettungsschirm, VB. Tel. 0885718561. 

Club 15, Bj. '88, Topzustand, DM2500,-; 
Räder, DM 50,-; 2 Uvex-Integralhelme, 
Neupreis DM 160,-, 1 gebraucht DM 90,-, 1 
neu DM 125,-. Tel. 08323181 16. 

Topfex, Bj. '87, sehr gepflegt, Kurzpack 2 m, 
DM 3200,. Tel. 0941157303 ab 18 Uhr. 

HP, weiß-blau, 2 Jahre geflogen, crashfrei, 
DM 1900,-. Tel. 0681 165676, dienstlich 
068113001426. 

Wills Wing HP, Bj. '86, DM 1900,- Tel. 
054461767. 

Kniehänger Kostelezky, Gütesiegel 82, 
Größe M mit Parasail-Schirm, Gütesiegel 
'85, alles in sehr gutem Zustand, zusammen 
DM 550,-. Tel. 0754314229, 

Feder 16, Bj. '85, sehr guter Zustand, 
schwimmendes Kielrohr, einschl. Kniehan- 
gergurt, VB DM 1800,-. Tel. 0716611215. 

Focus 16, Bj. 06/86, weiß-blau, Untersegel 
spectral, Ersatzteile, Räder, crashfrei, evtl. 
mit Aerocom (DM 300,-), zwecks Umstieg, 
VB DM 2900,: Tel. 0994213945. 

Parasail IV, 3 Jahre alt, Gütesiegel '86, neu 
gepackt 12.88, nie ausgelöst, absolut neu- 
wertig, DM 500,-. Tel. 0605516037. 

Magic IV 166, Bj. 06187, technisch und 
optisch o.k., nur 1 Saison geflogen, Mylar- 
kante, schweres Segel, VG, Pitchy, 
DM 3600,-. Tel. 05731 126636. 

Moyes GTR 148, Bj. '86, VG, 25 kg, schöne 
Farben, Zuladung 45-75 kg, Preis VB. Tel. 
077211221 09. 

Firebird UNO, sehr guter Zustand, Speed- 
bar, Bj. '85, DM 2400,-. Tel. 088461457, 

Typhoon medium, 15,4 m2, 5-Jahres- 
Check, gute Leistung, einwandfreier Zu- 
stand, VB DM 1800,-. Tel. 091 81 19837. 
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Feder, Bj. '86, Parasail-Kniehanger, Bj. '87, 
Metamorfosi-Fallschirm, Bj. '87, Rader, 
Fahrtmesser, alle Teile in sehr gutem Zu- 
stand, Paketpreis VB DM 2500,-, einzelne 
Posten auf Anfrage. Tel. 0784213681. 

Zephir 87, nur 4 Monate geflogen, Topzu- 
stand, absolut crashfrei, DM 3850,-. Tel. 
0777115283 oder 0768111696. 

Uno, wunderschöne Farben, nur 1 Saison 
geflogen, crashfrei, sehr gepflegt, 
DM 2500,-, evtl. mit Vario. Tel. 083611791. 

Fafnir mit Fallschirm nBrüggemann und 
Brand., alles neu gecheckt, üegegurt La 
Mouette, elektr. Vario, VB DM 3000,-. Tel. 
0761 1475303. 

Saphir 17 mit Ersatzteilen, Bj. '85, Keller- 
Integralguri mit Fallschirm, Bj. '86, Größe 
150 bis 170 cm, Fallschirm extra, Brügge- 
mann und Brand, Preis VS. Tel. 07111 
71 3218 oder 0712219723, 

Saphir 16, Bj. '83, neuer 5-Jahres-Check, 
sehr guter Zustand, multicolor mit brauner 
Eintriitskante, DM 1900,-. Tel. 061 51 1 
895331. 

Impuls, Bj. '87, sehr guter Zustand, Rader, 
2 Steuerbügelersakrohre, VB DM 2950,: 
Tel. 061 51 171 4847. 

Impuls 17, Bj. 07/88, 2 Reserve-Trapezfoh- 
re, Rader, Kniehänger, Gütesiegel '88, und 
Helm, VB DM 3950,-. Tel. 02311735090. 

Magic IV 177, Bj. 05/86, Topzustand, Ca. 
35Flüge, VB DM3500,- Tel. 056511 
31100. 

1 Paar Aerosafe-Profilstangen mit Adapter 
für HP2, neu und einbaubereit, DM 140,- 
(Neupreis DM 240,); Pitchy für Magic, Solar 
Wing, fast neu, DM 80,-; AFRO Geschwin- 
digkeitsmesser, DM 40,-; Altimeter 
DM 30,-; Thermal Snooper (USA), neu, 
DM 90,-. Tel. 0993311262 (Gerhard, Rück- 
rufnummer hinterlassen). 

ACE 160, Bj. '87, neuwertig, sehr wenig 
geflogen, wegen Hobbyaufgabe, rot-weiß, 
Aerosafe, DM 3300,- Tel. 040149001 24. 

C 12, rot-weiß, guter Zustand, auf Wunsch 
5-Jahres-Check neu, DM 1000,-. Tel. 0891 
3150595. 

Saphir 17, B]. '87, Topzustand, kaum geflo- 
gen; Thermikschnüffler (System Wasmer) 
günstig zu verkaufen. Tel. 0876212036 oder 
089121 603628. 

Thalhofer Swing, Gütesiegel '87, vorderes 
Obersegel gold, hinten weiß, Untersegel 
spektralfarben, incl. Speedbar und Rädern, 
DM 2500,-. Tel. 09571 171800. 

Magic IV 155, Bj. 02186, Mylaranströmkante 
und VG, no crash, VB DM 2800,-. Tel. 
0756218322 oder 0756215271 ab 18 Uhr. 

Magic IV 166, 7 Monate alt, 16 Flüge, Top- 
Farben, DM 4700,-. Tel. 0832418071. 

PSR-Knjehänger, Bj. 11/87, la-Zustand 
(20 Flüge), DM 150,: Tel. 0891872284. 

I 
I Atlas 16, Bj. '87, wenig geflogen, crashfrei, 

DM 2150,-. Tel. 0804213254. 

Zephir 87 DM 3600,-; Karpfengurt 
DM 350,-; Kniehänger DM 180,-. Tel. 
0865711273. 

Magic IV 177, Bj. 08/85, tip top mit neuer 
Unte~erspannung, VG, 1988 wegen Kauf 
von Fullrace kaum geflogen, DM 2000,-. Tel. 
0421171703. 

Feder 15,8 m2, für Piloten von 55-90 kg, 
schwimmendes Querrohr. 30% Unterseael 
gelb, Obersegel weiß, Anströmkante mylar- 
verstärkt türkis, Packmaße 5 m und 3,5 m, 
schonend behandelt und geflogen, beson- 
ders leichter Aufbau, VB DM 1500,-; Knie- 
hänger oder Liegeschürze mit Fallschirm, 
VB DM 500,-. Tel. 071113700521 abends. 

Magic IV 177, 18 Monate, garantiert crash- 
frei, sehr schöne Farben, 1 Steuerbügel, 
DM 3600,-. Te!. 08211706205. 

Vampir 11 15,7 m2, neuwertig, wegen Flug- 
aufgabe zu verkaufen, VB DM 2000,-. Tel. 
0781132914. 

Magic IV 155, Bj. 85, nur 1 Saison geflogen, 
VB 2950,-, Tel. 08062191 00 

Spolt 167, Bj. 88, Extras, VB DM 4100,-, 
Tel. 08062191 00 

HP 11, Bj. 4187, guter Zustand, DM 3700,-, 
Tel. 0802311300 

Bullet C16, Bj. 10187, Wettbewerbsgerät, 
ausgezeichnete Leistung, VB DM 2700,-, 
Tel. 0804118721 

Afro Vario Cross Country 8000,l Jahr alt, 
VB DM 1100,-, M. Hanfstängl, Tel. 080411 
71357 

Magic IV 166, Bj. 87, wenig Flüge, alle 
Extras, VB DM 3800,-, Tel. 08914303703 ab 
19 Uhr, 0802812683 am Wochenende. 

Kellergurt + Fallschirm, Fa. Kosteletzky, 2 
Saisons geflogen, DM 1000,-, Tel. 0891 
2800373 od. 080231559 

Uno, 2 X blau, Bj. 83, DM 2000,-, Fallschirm 
Parasail, B]. 88, Integralgurt, Bj. 88, wegen 
Hobbyaufgabe, Zustand Sehr gut, Tel. 07311 
3831 07, Ulm 

' Gleitsegel 
Fun 9, wenig geflogen, mit Sitzgurt Sellette 
SupAir und Packsack, DM 2200,-. Tel. 
0805114266 ab 16 Uhr. 

Duck 10 mit Gurt und Packsack, VB 
DM 3000,-. Tel. 089185441 80 oder 0891 
222428. 

Firebird X 3, guter Zustand, incl. Gurtzeug, 
Rucksack, komplett flugfeitig, Festpreis 
DM 2000,-. Tel. 0751191929 abends. 

AilesdeK Brizair 10, Bj. 11188,26 in2, wenig 
geflogen, super Rucksack, Gleitschirmsitz- 
brett Swing .t, Probeflug moglich, Preis Ca. 
DM 3300,-; Vario Altiplus-Pretel mit Zehn- 
telsangabe, 4 Akkustikmöglichkeiten, HÖ- 
henmesser, Vario und Höhe im Wechsel, 
Barometerfunktion und Tendenz, Batterie- 
kontrolle, vieles mehr, ganz neu, mit noch 
gulliger Garantie, umstandehalber, 
DM 710,: Tel. 07123131656. 

Aster-X AilesdeK neu, Ca. 10 Flüge, kom- 
plett mit Komfoit-Gurtzeug und Packsack, 
aktuelle Farben, VB DM 2900,- Tel. 086611 
1567 oder 0866111567. 

Condor Equipe und Gurtzeug Sup'Air Selet- 
te, Bj. '88, neuwertig, VB DM 2800,-. Tel. 
08051 162482. 

VS Magic 27 (DHV-Klasse 2-3) neuwertig, 
noch nicht geflogen, mit Siizgurt SupAir und 
Rucksack, umständehalber sehr günstig. 
Tel. 07031172583. 

Alpin-Caddy, guter Zustand, mit Gurt und 
Rucksack, DM 1500,-. Tel. 0745215472. 

Randonneuse Maxi, Bj. 08187, mit Sitz- 
üegegurt und Rucksack, 25 Flüge, la-Zu- 
stand, DM 1600,-. Tel. 0682214555. 

Alnair 26, nur % Jahr geflogen, mit Sitzgurt, 
VB DM 3150,-, Farbe gelb-blau. Tel. 080531 
9329 oder 0805319347. 

Bicla Big-X, Gelegenheit, wenig geflogen, 
mit Gurtzeug, Helm und Packsack, 
DM 2700,-. Tel. 0871174635. 

Aster-X, AilesdeK, Topzustand, VB 
DM 2100,-. Tel. 081 61163863. 

VS Magic 27, 10 Flüge, umstandehalber 
günstig. Tel. 07033131496. 

Randonneuse Maxi, Bj. 11/86, wenig geflo- 
gen, komplett mit Sitzgurt und Packsack, VB 
DM 1400,-; Parasail-Wendeguri incl. Ruck- 
sack, VB DM 200,-. Tel. 08913118052. 

Alpin-Caddy, 35 Flüge, 11 Monate alt, keine 
Schäden, schone Farben, DM 1400,-. Tel. 
071 50181 145. 



VS Magic 27 E, Bj. 05/88, Neupreis 
DM 4200,-, pink, Zustand neuwertig, 
DM 3350,-. Te1 08917231636 oder 083221 
5870. 

Firebird Maxi, neuwertig, komplett mit Sitz- 
gurt und Rucksack, VB DM 1800,. Tel. 
083341552. 

Firebird X 3, l  Jahr alt, ca. 10 Flüge, schöne 
Farben, komplett mit Rucksack, Gurtzeug 
und Helm für DM 2500,. Tel. 0731 li22533. 

ITV 927, Sitz SupAir, Bj. 02/88, 40 Flüge, 
DM 2300,. Tel. 08031 172345. 

Salewa Wing 930, neuwertig, Farben weiß- 
gelb-orange, mit Charly-Komfort-Sitzgurt 
mit integriertem Packfach und Salewa-Com- 
fort-Rucksack mit Außentasche, alle Teile 
mit Gütesiegel, VB DM 1600,-. Tel. 082521 
2065. 

Pro Design Combi Cut 11 C, Bj. 12/87, 
Spektralfarben, mit Supine-Guitzeug und 
Rucksack, DM 2050,-; Edelweiß, 30 m2, Bj. 
10186, mit neuem 2-Jahres-Check, mit Sup- 
Air-Guitzeug und Rucksack, DM 1450,. Tel. 
0733414469. 

AilesdeK Big-X, 40 Flüge, DM 2800,. Tel. 
0832318590. 

AilesdeK Profil, guter Zustand, DM 2600,-. 
Tel. 0832412117. 

Firebird X 3, wenig geflogen, DM 2000,-. 
Te1 0821 1992797. 

Salewa X 3, Topzustand, 50 Fluge, Gleitse- 
gel 1:4,0 (Drama 1/88), komplett mit Gurt- 
Zeug und Packsack, VB DM2400, Tel. 
0821 1482263. 

Fun 9, Atelier de la Glisse, mit Gurtzeug, Bj. 
'88, ca. 40 Fiiuge, sehr gut erhalten, schöne 
Farben, VB DM 1950,-. Tel. 0721 1881736 
oder 07211881827, 

Alnair 26, silber-pink, wenig geflogen, kom- 
plett, VB DM 3250,-; Asterion 820 mit komt 
Gurtzeug, 0 Fluge, VB DM 3000,: Tel. 
0863415527. 

Gurheug mit Fallschirm, Vario und Helm 
fiir DM 300,-, sowie Gleitschirm Fun 9 
28 m2, guter Zustand, mit Selette-SupAir- 
Gurtzeug für VB DM 1500,-. Tel. 075311 
78265. 

Bicla Aster-X, Bj. 12/87, wenig geflogen, 
sehr guter Zustand, komplett mit Gurtzeug 
und Rucksack, VB DM 2300,-. Tel. 021 11 
324959. 

VS Magic 27 E, 5 Monate alt, pink, 
DM 2900,-. Tel. 0882315213. 

2x Fun 9 Gleitschirme, schöne Farben (pink- 
weiß), Ix geflogen, Topzustand, wie neu, mit 
Sitz-ILiegegurten und Packsäcke, Neupreis 
ca. DM 3700,-, je Schirm DM 2400,-. Tel. 
071 2517358. 

2x Parasail Jet mit Gurt und Rucksack, VB 
DM 1900,- und DM 21 00,-; Alpin-Caddy mit 
Gurt und Rucksack, VB DM 1950,-; Thermik 
268, super Farbe, absolut neuwertig, 10 Flu- 
ge, mit SupineGurt und Rucksack, VB 
DM 2750,-. Tel. ab 21 Uhr 0538114020. 

AilesdeK Big X, 1 Jahr alt, VB DM 1900,-; 
VS Magic 27 E, komplett mit Gurtzeug, VB 
DM 3000,-. Tel. 0804212835. 

AilesdeK Big-X, sehr guter Zustand, kom- 
plett mit Sitzbrett (SupAir) und Packsack 
(CME Parapente Trekker) für DM 3000,: Tel. 
0832215748. 

Firebird Bergsteiger (entspricht Salewa 
Wing 924), sehr guter Zustand, Ca. 60 Flüge, 
VB DM 1400,. Tel. 083111 2681. 

Randonneuse Maxi, Bj. '87, Gurt, Ruck- 
sack, VB DM 1800,-. Tel. 060431805212. 

Gesucht 

Vario. Tel. 0754314229. 

Cockpit mit analog Vario, Höhenmesser, 
Fahrtmesser, evtl. mit Uhr und Stoppuhr, bis 
DM 1000,-. Tel. 0226216217 ab 17 Uhr. 

Combi-Instrument AFRO/WasrnerlBr&u- 
ninger. Tel. 0821 171 4505. 

Vario und Höhenmesser (Cockpit). Tel. 
0524413823. 

Autodachschleppsystem und AFRO- 
Cockpit. Tel. 0431 1231332. 

Landcer 4 und Firebird C 12. Tel. 07611 
26834, dienstlich 076531681 69. 

Combiinstrument oder Cockpit vonugs- 
weise Wasmer. Tel. 062441231. 

Neuwertige IntermediateDrachen, 2.8. 
Mars. Tel. 0891811 8441 (Michi). 

Gleitschirmflieger aus dem Raum Dort- 
mund sucht Kontakt zu anderen GL-Fliegern 
aus Nordrhein-Westfalen fur gemeinsame 
Fluguntemehmungen. Tel. 0230116877. 

Achtung Magic-IV-Pilot aus Leutkich! Am 
15.10.1988 wurden am Landeplatz in Im- 
menstadt beim Abbau der Gerate (Magic 1111 
IV) einige Segellatten versehentlich mitge- 
nommen. Bitte melden! Tel. 0838218290. 

aktlv . aweli . attraktiv 

Überlandkennzeichen 
selbstklebendes Nummerntuch für 
Hängegleiter + UL = 90 g/m2 
Gleitschirme 65 g/m2 
schw. U. weiß, Höhe 50 Cm: 54,- DM, 
Höhe 30 Cm: 35,- DM + Versand 

Adalbert Hahn 
Koch-Sternfeld-Str.8,8240 Berchtesgaden, Tel.: 08652163842 

- x ! ~  0 

UL-Schlepp 
in der DFS-Solling 

monatliche UL-Schleppkurse Th + P 
auf dem Flugplatz Bad Gandersheim 

Info Tel.: 0 55 62 - 423 



die miinchner 
delta boutique 
Pagodenburgst~ 8,8000 München 60 
Tel. 089/8116528, Fax 089/8144107 

Ortenauer 
Drachenflieger e.V.: 
Termine 
- 11. März 1989: Schleyyklrrs Winde- 

Drncl~en rrnd Gleitscl7it-n7e 
- 17. bis 19.Jiriii 1989: Schleppet7 in 

Kehl-Srindheitll n l ~  dem Flrigplntz 
beim Fliegerfest. 

- 22. irnd 24. September 1989: Fllrgfest in 
Berglzni~ptetz - Ortennu-Pokal Drncl7en 
irnd Gleitschirme 

Neue Vereine im DHV 
Als neue DHV-Mitgliedsvereine be- 

grüßen wir folgende Vereine: 

Taunus Drachenflieger e.!, An der 
Kirche 12,6301 Fernwald 

1. Gleitschirmclub im Eichenauer SV 
e.!, Hauptstraße 60,8031 Eichenau 

Drachenfliegergruppe Börry - Weser- 
bergland e.!, Postfach 12 25, 
3452 Bodenwerder 

Gleitschirmverein Baden 
»Die Schwarzwaldgeier«, Karlsruher 
Ring 4,7513 Stutensee 4 

Gleitschirmclub Schwäbische Alb, 
Josef Wenger, 7320 Göppingen 

Gleitschirmclub Ratisbona e.!, Am 
Kugelbauin 25,8419 Nittendorf 

1. Gleitschirmverein Bayerwald e. V, 
Mondscheinstraße 1,8492 Furth 

Gleitsegelclub Condor, Heimbacher 
Gasse 11,7170 Schwäbisch Hall 

Drachenfiiegerclub Vulkaneifel, 
Zum Moor 5,5441 Mosbruch 

Drachenfliegerverein Bösingen, 
Im Angel 13,721 1 Eschbronn 

Neue Vereinsanschrift 
für Wartenberg 

Bei der Jahreshauptuersammlzrng 
1989 des DFC ALBATROS MARTEN- 
BERG E. wurde Hans Kcrstl, Hazis 
NI: 8, 831 1 Haselfzcrth in seinenz Anzt 
als Vereinsvorsitzender bestätigt. Die 
Vereinsanschrgt lautet kiinftig: DFC 
ALBATROS MlARTENBERG E. V ,  c/o 
Klcrus Lazibe, Brcrwcrweg 4,8059 Lan- 
genpreising. 

Taunus-Drachenflieger - 

e.V. jetzt im DHV 
Unser Verein wzcrde 1984 von Teil- 

nelzmern eines Sclzlepplehrgangs ge- 
griindet. Die Griindungsmitglieder 
fuhlten sich angesichts der danzaligen 
Skepsis des DHVgegenüber dem Win- 
denstart beim DAeC besser azlfgeho- 
Den. Insbesondere erhoffte man sich 
von dort massive Unterstiitzung bei 
der Szcclze nach einem geeigneten Ge- 
lände. Wir sind zwar inzwischen Dan- 
ergast auf einem Segelflziggeltinde, für 
das uns eine bis Ende '89 befriste- 
te AuJenstart- zrnd Landeerlaubnis 
durclz das Regierzcngsprtisidium Gie- 
Jen erteilt wurde; die Erkenntnis, daJ 
dieser Erfolg aber crusschlieJlich mlf 
Initiative einzelner Mitglieder zustan- 
de kam, verbunden mit der Tatsache, 
daJ dzcrch Nezrnzitglieder mittlerweile 
melzr als jeder 2. Taunus-Drachenflie- 
ger als Einzelnzitglied dem DHV ange- 
hörte, führte auf der Jalzreshauptuer- 
sammlung vonz April '88 zu dem Auf- 
trag an den neugewählten Vorstand, 
Vor- und Naclzteile eines Verbunds- 
wechsels zzr prüfen. Der Vorstand kam 
zzr dem Ergebnis, da$' ein Weclzsel zum 
DHVsinnvoll sei, und wzcrde auf der 
azcJerordentlichen JHVim Herbst '88 
mit 93% der abgegebenen Stimmen in 
seiner Einschtitzung bestätigt. 

Mit 37 aktiven und 3 fördernden 
Mitgliedern haben wir aberjetzt eine 
GröJe erreiclzt, die kaum noch weite- 
res Waclzstzcm zzcläJt, ohne d a .  die 
Startnzögliclzkeiten einzelner spürbar 
besclznitten wiirden. Neucrufnalzmen 
sind deshalb nzcr noch besclzränkt 
mögliclz. Ungeaclztet dessen betreiben 
wir weiterhin eine vereinseigene Flug- 
schule, um jedem Mitglied preiswert 
den Erwerb des Schlepp- und Winden- 
fahrerscheins zu ermöglichen. 

DHV-Piloten, die ebenfalls diefiir 
das Flachland oft einzig nzögliclze Art 
des M'indenstarts nutzen möchten, 
stehen wir aber gerne nzit Rat zzir 
Seite. SchlieJliclz lzaben wir die Evah- 
rzing azcs 18 Versziclzen, ein Gelände 
für zcns zzc siclzern. 15nzal leider mit 
negativem Ergebnis. Zweimal - auf 
Segelflzigplätzen - erfolgreicl~. Ein An- 
trag wird z. Z. noch beim Regierzings- 
prüsidenten bearbeitet. 

Tazcnus-Drachenflieger 
Info: Brzrno Peter Tel. 0 64 04/2222 





Gleitsegelliga gegründet 

D ie Kritik der Gleitsegelpiloten an 
den von Heinz Fischer für den 

DAeC veranstalteten Ausscheidungs- 
wettbewerben 1988 war Anlaß für die 
Spitzenpiloten Toni Bender, Sepp 
Gschwendtner, Christoph Kirsch und 
Uli Wiesmeier, zur Gründung der 
deutschen Gleitsegelliga aufzurufen. 

Am 17.12.1988 trafen sich in Bad 
Tölz Deutschlands beste Wettkampf- 
piloten und verabschiedeten folgende 
Gründungsresolution : 

»Die Deutsche Gleitsegeiliga hat 
den Zweck, die bestqualifiziei-te Natio- 
nalmannschaft aus den eigenen Rei- 
hen zu ermitteln und diese National- 
mannschaft optimal auf die internatio- 
nalen Meisterschaften vorzubereiten. 

Um diesen Zweck zu gewährleisten, 
muß die Liga den besten deutschen 
Piloten unabhängig von ihrer Ver- 
bandszugehörigkeit offenstehen und 
es darf kein zweites Qualifikationsver- 
fahren geben. Sonst werden die Kräfte 

zersplittert und die internationalen 
Chancen verschenkt. 

Die Verbände DAeC und DHV wer- 
den um ihre Unterstützung gebeten, 
zum gemeinsamen Ziel: Internationa- 
ler Erfolg für den deutschen Gleit- 
segelsport!« 

Aus den Liga-Teilnehmern wird 
nach 3 Wettbewerben, wovon einer 
die Deutsche Meisterschaft sein soll, 
die Nationalmannschaft gebildet. 

Zum Teamchef wurde von den 
stimmberechtigten Ligateilnehmern 
Reinhard Franke (Zico) gewählt. 

Dem Ligaausschuß gehören Toni 
Bender, Sepp Gschwendtner, Peter 
Kaiser, Christoph Kirsch, Hans Oster- 
münchner und Uli Wiesmeier an. 

Die Gleitsegelliga orientiert sich an 
der Hängegleiterliga und an der 
DAeC-Sportordnung. Der DHV hat sei- 
ne finanzielle, personelle und organi- 
satorische Unterstützung zugesagt. 

Wettbewerbskalender 1989 
Drachenfliegen (D) und Gleitsegeln (G) 

Termin D/G Wettbewerb Gelände Ausrichter/Auskünfte/Anmeldung 

16.9.1988-D Deutscher Streckenflug- Europa DHV und DAeC 
31.8.1989 pokal Hängegleiten 
1.4.1989- G Deutscher Streckenflug- Europa DHV und DAeC 
31.8.1989 pokal Gleitsegeln 
4.3. D Liga Frühjahrstreffen 
5.3. G 
13.-16.4. G Ligawettbewerb 
20.-23.4. D Ligawettbewerb 
29.4.-7.5. D Ligawettbewerb 
13.-15.5. D Ligawettbewerb 

(Ausweichtermin) 
20.-28.5. G Ligawettbewerb 
20.-27.5. D Hessische Landes- 

rneisterschaft 

7.-11.6. G Deutsche Meisterschaft 
17.-25.6. D Deutsche Meisterschaft 
23.124.9. DIG Ortenaupokal 

Ligaausschuß 
Ligaausschuß 
Ligaausschuß 

Ligaausschuß 
Ligaausschuß 

Seebodenl Kurt Luther, Hasenpfad 3, 
Kärnten 6380 Bad Hornburg, 

Telefon: 061 72142508 
DHV und DAeC 
DHV und DAeC 

Ortenau Ortenauer Drachenflieger e. V., 
Peter Klirnsch, Untertal16, 
7631 Schuttertal2, 
Telefon: 0782312284 

Deutscher 
Streckenflugpokal 1989 

Aufstellung der Geld- und Sachpreise 

Das Preisgeld für die 5 erstplazierten Teilneh 
mer, unabhängig von-ihrem Fluggerät, beträgt 
wie in den Vorjahren 11 000,- DM. Die - Verteilung 
erfolgt nach folgendem Schlüssel: 

Rang 1 30% 3300 DM 
Rang2 25% 2750 DM 
Rang3 20% 2200 DM 
Rang 4 15% 1650 DM 
Rang5 10% 1100DM 

Von Herstellerseite wurden bisher folgende Prei- 
se ausgesetzt, unter der jeweiligen Vorausset- 
zung, daß der Teilnehmer alle Wertungsfluge mit 
einem Fluggerät dieser Hängegleiterfirma 
durchgeführt hat: 

BAUTEK 

Rang 1 Neugerät nach Wahl 
Rang 2 3000 DM Gutschrii auf Neugerät 
Rang 3 1500 DM Gutschrift auf Neugerät 

Rang 1 Neugerät nach Wahl 

SOLAR WlNGS (PETEK) 

Rang 1 Neugerät (Voraussetzung: Neugerat 
wird in der darauffolgenden Saison 
geflogen) 

Rang 2 3000 DM Gutschrift auf Neugerät 
Rang 3 1500 DM Gutschrift auf Neugerät 

Rang 1 Neugerät gegen Altgerät 
2 Tage Fluglager in Frankreich mit 
Trike-Schlepp 

Rang 2 2000 DM Gutschrift auf Neugerät 
2 Tage Windenschlepp incl. Übernach- 
tung und Verpflegung 

Rang 3 1000 DM Gutschrift auf Neugerät 

VEGA (WIERZBOWSKI) 

Rang 1 Neugerät nach Wahl 

WlLLS WlNG (WLLINGER) 

Rang I Neugerät nach Wahl 

HANGGLlDlNG SPORTS (MAGES) 

Rang I 1 Cockpit 652 

Änderungen vorbehalten! 



Veranstalter 

Deutscher Hällgegleitarverband 
e,V (RHW und Deutscher Aero-Club 
e.V (DAeGj Sportfachgmppe Hänge- 
gleiten. 

Zweck 

Fkderung des Gleitsegel-Strecken- 
Bugs, Llgaqudifikation. 

I. Mai 1989 bis 31. August 1989 

Europa. 

Piloten mit I%berlandflugberecbti- 
gung und sttindigem WaErn* in der 
Bundesrepublik Deutschland. 

Gleitsegel mit einer in der Bundes- 
republfk Deutschland gültigen Be- 
triebserlaubnis. Gerätewechsd er- 
laubt. 

Bergstart und Windenstart. Bei 
Schlepp Ausklinkh6he maximal 
2500 ft tiber 'I!algmnd. 

Gewertet werden die maximal 3 be- 
sten Flüge eines jeden Teilnehmers. 
Bei 3 gewerteten Flügen muß füi. min- 
destens 1 Flug der Startplatz inner- 
halb der Bundesrepublik Deutschland 
sein. Die FIiige sind unter Einhaltung 
der fiagrechtlichen Bestimmungen 
durchzuführen. Die geflogenen Strek- 
kenkilometer eines jeden Fluges wer- 
den mit dem der Fluganfgabe zugehä- 

rigen Faktor mu1tiplizie1-t. Gezithlt 
wird die M e s t e  Wbindung zwi- 
schen Startpunkt, Wendepunkt und 
Zrelpunkt bzm Landeplatz. Bei Start 
eines Dreiecks auf einem Schenkel 
wird &er S&er:ke zwischen den drei 
Wendepunkten gewertet. Bei Wertung 
ds Freie Strecke ohne Wendepunkt 
gilt statt Startpwikt der Startplatz. 

Eine Mannschaft besteht aus den 3 
besten Teilnehmern eines Mitglieds- 
vereins des DHV o d ~ r  DAeC, weitere 
Vereinsmannschaften aus den jeweils 
3 nachfolgenden Teilnehmern d@ 
Vereins usf. Die Biknehmer der 
Mannschaft müssen spätestens bei 
Dmhffuhmng des ersten angtsmelde- 
ten Fluges des Vereins vom Verein 
dem DHV oder DAeL als Vereinsmif- 
glied gemeldet sein. Bei Zugehörigkeit 
ZU mehreren Vsreinen rnuß der Teil- 
nehmer bei Einreichmg saines ersten 
Fluges den Verein angeben, dessen 
Mannschaft er angehören will. 

Der 'Ikilnehmer mit der höchsten 
Punktzahl erhält den Stredcenüugpo- 
kal. Der bestplazierte Junior (bis 
25 Jahre, Gebw'tsstichtag 31.8.1964) 

erhiilt den Juaiorpakal. Die bestpla- 
zierte Teilnehrnerin erhält den Da- 
menpokal. Die bestplazierte Mann- 
schaft erhält den Mannschaftspokal. 

Jeder zu wertende Flug ist inner- 
hdb von 1 Monat nach llurchführung 
bei der Gesch&ftsstelle des DHN; 
Schaftlacher Straße 23, 8184 Gmmd 
am Tegernsee, mit den vollstandig.an 
Dokumentationsnnterlagen eiiizarei- 
chen. Für Fluge ab 16. August '89 ist 
Einreichungscchlwß der l5.Septem- 
ber '89, Es können beliebig vieb Flüge 
eingereicht werden. Sämtliche Flüge 
sins Teilnehmers müssen bei dersel- 
ben Geschäftsstdls efngtrraicht 
wrden. 

Die Erstauswertung erfolgt durch 
die Stelle, bei der die Flüge eingereicht 
wurden, die Zweitauswerbng durch 
die Jeweils andere Sttzlle. Erst- und 
Zweitauswertung dürfen nur von 
Nichtteilnehmern vorgenommen 
werden. 

Aufgaben 

Fr&e $treh/Freie Strecke auf ge- 
knickter Bahn, wenn auf der Startmel- 
dung 1 Wendepunkt angegeben m d e  

Faktor 1 ,O 
ZiellIugJZielflug auf g e k i c k a  Bahn, 
wann auf der Startmeldung 1 Wende- 
punkt ahgegeben wurde Faktor l, 3 
Zielriickkehrflug Faktor 1,7 
Dreieehflug bei kürzestem Schenkel 
bis 28% der Gesamtstrecke in angege- 
bener Reihenfolge Faktor 1,7 
nreieckcflug bei kürzestem Schenkel 
über 28% der Gesamtstrecke in ange- 
gebenes Reihenfolge Faktor 2,0 
Dreiecke können an einem Eckpunkt 
oder auf einem beliebigen Schenkel 
gestmtet werden. Achtung: Flaches 
Dreieck und Dreieck mit Start auf 
einem Schenkel sind kehe FAI-Auf- 
gaben. 

Jede angemeldete Flugaufgabe 
kann während des Fluges in Freie 
Strecke geändert werden. Alle nicht- 
erfülllten oder übererfüllten Flugauf- 
gaben können gegebenenfaiis unter 
Berücksichtigang der Wendepunkte 
und das Zielpunktes im ganzen als 
Freie Strecke eingereicht und gewer- 
tet werden. 

6 1 



Dokumentation: 

1. Startmeldung 

Gemäß Formular, das bei der DHV- 
Geschäftsstelle kostenlos angefordert 
werden kann. Die Startzeugen müssen 
volljährig sein. Steht als Startzeuge ein 
Pilot mit Befähigungsnachweis A oder 
B zur Verfügung, ist kein zweiter 
Startzeuge erforderlich. Es darf nur 
1 Aufgabe pro Flug angemeldet und 
durchgeführt werden. 

2. Beurkundung mit Barograph 

Jeder Flug ist mit einem von der FA1 
zugelassenen Barographen zu beur- 
kunden. Das Barogramm ist zusam- 
men mit den übrigen Unterlagen ein- 
zureichen. 

3. Fotografische Beurkundung 

Es ist eine Kamera mit Databack- 
Rückwand zu verwenden, Film 
schwarzweiß, Farbe oder Diapositiv, 
Mindestformat 24 x 24, Bilder in un- 
unterbrochener Reihenfolge auf ei- 
nem unzerschnittenen Film. Muß der 
Film labortechnisch bedingt zei-schnit- 
ten werden, ist die Notwendigkeit 
nachzuweisen. Dias dürfen nicht ge- 
rahmt sein. 

Reihenfolge der Bilder: 

a) Vollständig ausgefüllte und unter- 
schriebene Startmeldung (lesbares 
Foto). 

b) Luftbild des Startpunktes der Wer- 
tungsstrecke, bei freier Strecke 
wahlweise Startpunkt oder Start- 
platz. Der Startpunkt der Wertungs- 
strecke muß nicht der Startplatz des 
Fluges sein. 

C) Luftbilder der Wendepunkte und 
weiterer markanter Streckenpunk- 
te Ca. alle 10 km. Die geographische 
Lage aller Punkte muß zweifelsfrei 
erkennbar sein. 

d) Luftbild des Zielpunktes der Wer- 
tungsstrecke, beziehungsweise 
Luftbild des Landeplatzes bei freier 
Strecke. 

e) Landeplatz mit ausgelegtem Gleit- 
segel und markantem Hintergrund. 
Das Bild muß eindeutig dem Luft- 
bild vom Landeplatz zuzuordnen 
sein. 

f) Vollständig ausgefüllte und unter- 
schriebene Landemeldung. 
Start-, Ziel- und Wendepunkte müs- 

sen klar definierte Stellen sein (z.B. 
Kirche, Brücke, Bahn- oder Straßen- 
kreuzung). Ausnahmsweise können 
auch Flächen mit einem Durchmesser 
von höchstens 1 km angegeben wer- 
den (z. B. Häusergruppe). 

Startpunkte, Wendepunkte und 
Zielpunkte sind gemäß Sporting Code 
der FA1 zu fotografieren. Auf minde- 
stens einem Luftbild muß ein markan- 
ter Teil des Gleitsegels zu erkennen 
sein. Die Luftbilder sind - außer bei 
Diapositiven - als Papierabzüge (Miil- 
destformat 9 X 9 cm) beizulegen. Alle 
Bilder sind zu numerieren und zu er- 
läutern. Die Aufnahme-Zeitpunkte der 
einzelnen Bilder müssen exakt auf 
dem Barogramm eingetragen werden. 

4. Landemeldung 

Gemäß Formular, das bei der DHV- 
Geschäftsstelle kostenlos angefordert 
werden kann. Die Landezeugen müs- 
sen volljährig sein. 

5. Kartenmaterial 

Startplatz, Startpunkt, angegebener 
Zielpunkt, tatsächlicher Landeplatz, 
Wendepunkte und Flugstrecke sowie 
Positionen der numerierten Luftbilder 
müssen auf Karten mit Maßstab 
1 : 100 000 oder kleiner eingezeichnet 
werden. Start-, Ziel- und Wendepunkt 
müssen in die Karte eingedruckt sein. 
Das Kartenmaterial ist im Original 
oder in Kopie zusammen mit den an- 
deren Unterlagen einzureichen. 

6. Aufnahme 

Statt der Dokumentation gemäß 
oben Ziffern 1-5 kann die gesamte 
Dokumentation gemäß Sporting Code 
der FA1 für Rekordtlüge erfolgen. 

Protest 

Jeder Teilnehmer kann binnen 
7 Tagen nach Bekanntgabe der Zwi- 
schen- oder Endergebnisse unter 
gleichzeitiger Zahlung einer Protest- 
gebühr von DM 100,- beim DHV oder 
DAeC schriftlich Protest einlegen. Ver- 
tretung ist ausgeschlossen. Protest ist 
nur gegen einen eigenen Bewertungs- 
nachteil oder gegen den Bewertungs- 
vorteil eines einzelnen Mitbewerbers 
zulässig. Die betroffenen Dokumenta- 
tionsunterlagen können nach Einle- 
gung des Protests vom Protestführer 
eingesehen werden. Wird dem Protest 
stattgegeben, so wird die Protestge- 
bühr zurückgezahlt, andernfalls fällt 
sie dem DHV und dem DAeC zu glei- 
chen Teilen zu. Über den Protest ent- 
scheidet abschließend ein Schiedsge- 
richt, das von DHV und DAeC mit je 
2 Nichtteilnehmern beschickt wird. 
Das Schiedsgericht kann Dritte beizie- 
hen. Die Beweismittel bleiben auf die 
fristgerecht eingereichten Dokumen- 

tationsunterlagen beschränkt. Der 
Rechtsweg ist ausgeschlossen. 

Ausschluß 

Teilnehmer, die vorsätzlich durch 
unwahre Angaben oder durch sonsti- 
gen Verstoß gegen diese Ausschrei- 
bung Vorteile in der Wertung erzielen 
wollen, können vom Wettbewerb aus- 
geschlossen werden. 

Haftung 

Die Veranstalter übernehmen kei- 
nerlei Haftung für Schäden der Teil- 
nehmer oder Dritter. 

Ligaqualifikation 

Es ist vorgesehen, daß sich die 3 
bestplazierten bzw. von den Rängen 4 
bis 10 nachrückenden Teilnehmer am 
Streckenfiugpokal 1989 automatisch 
für die DAeC Liga 1990 qualifizieren 
und daß die weiteren Teilnehmer am 
Streckenfiugpokal 1989 bis Rang 30 
und die Ligapiloten auf den Ligarän- 
gen ab 26 bis 38 (Endstand 1989) in 
ihrer Reihenfolge sich bei der Deut- 
schen Meisterschaft 1989 für 10 Liga- 
plätze 1990 qualtfizieren. 

- Änderungen vorbehalten - 

DHV/DAeC, Januar 1989 
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Achtung, Fotosektor beachten 
Beim flachen Dreieck oder bei Start 

auf einem Dreiecksschenkel (keine 
FAI-Aufgaben) gilt für den Fotosektor 
vom Start- und Landepunkt keine 
kvinkelhalbierende, sondern der Ab- 
flug- bzw. Anflugschenkel. 

Formulare für Start- 
und Landemeldung 

Die Vordrucke für Start- und Lande- 
meldung können kostenlos bei der 
DHV-Geschäftsstelle angefordert 
werden. 

- 
= &  - - 

- 
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2. WP 

FS: Fotosektor Startpunkt 
FL: Fotosektor Landepunkt 
WP: Wendepunkt 
SP: Startpunkt 
LP: Landepunkt 



COCKPIT - !  

Made in 
Germany 
Von der Idee bis zum fertigen Produkt ist oft ein wei- 
ter Weg. Wi r  bauen nicht einfach nach, sondern 
konstruieren, entwickeln und testen selbst, bis zum 
serienreifen Produkt. 

Made in Germany bedeutet für uns - 
ständige Qualitätskontrolle mit der Garantie und 
dem Wert des Originals. 

=--Y - -- 
"oll in der Luft verstellbarer Wettkampfgurt mit un- 
übertroffener Bequemlichkeit; integrierte Fußsteue- 
rung. Neues Fallschirmauslösesystem. 

SECOND CHANCE 

Der meis&erkaufte mit den meisten nachgewiesenen 
Öffnungen. Durch Splinte gesicherter Container, 
nach allen Seiten ausl6sbar. 3 Größen, optimal auf 
jedes Pilotengewicht zugeschnitten. 

Neuer auf Sicherheit und Thermik zugeschnittener 
Allrounder. Hervorragende Thermikeigenschaften. 
12 Zeller, 23 qm bis 70 kg, 13 Zeller bis 95 kg. 
Gleitzahl deutlich über dem Durchschnitt. 

.Pi I 
I W I i W  

Sicherer Hochleister mit traumhaften Thermikeisen- 
schaften. Neue Geschwindigkeitssteuerung. seien- 
mäßig mit Design. Sinkwerte fast wie Drachen. 

I SUPINE I i i 
I 

Sehr bequemes, voll in der Luft verstellbares Gurt- 
Zeug. Auf Wunsch mit Strecker. Rückentasche. Für 
Fallschirmanbringung zugelassen. Verkaufshit '88. 

DEUTSCHLAND - Charly, Ulrich Kurrle 
Fallschirm- und Gurtzeugbau, D-8959 Seeg 
Tel. 08364- 1 28611 75 1 , FAX 0836418426 
ÖSTERREICH - Fly Market Sillian 
A-9920 Sillian 
Tel. 04842-6271, FAX 04842-6851 
SCHWEIZ - Charly Produkte Schweiz AG 
Freddy Hunziker, Tiefriet, CH-7320 Sargans 
Tel. 085-27838, FAX 085-278 1 7 



PIRS: Aktualisiert 
Europäische Flugsaison bringt große 
Veränderungen 
von Andre Milewski 

D ie Sommer-Flugsaison von 1988 erscheint dreimal zuverlässiger zu 
brachte sowohl quantitativ als sein. 
auch qualitativ gute internationa- Steve Moyes verlor seinen dritten 

le Wettbewerbe, wenn auch diese fast Platz an den konstant aufholenden Jes 
ausschließlich in Europa stattgefun- Flynn, der unmittelbar von Robby 
den haben. Darüber hinaus qualifi- Whittall (vorherige PIRS-Rang ledig- 
zierte sich kein einziger nordamerika- 
nischer Wettbewerb für PIRS (es wur- 
den auch keine Resultate gesendet) 
und nur wenige Japaner oder Ameri- 
kaner nahmen an europäischen Wett- 
bewerben teil. 

Da eine Nichtteilnahme niedrige 
RIXes (Regularity Index) ergibt, 
rutschten die meisten betroffenen Pi- 
loten der »World Class« in die »Inter- 
national Classa. 

Sieben führende australische Pilo- 
ten verbrachten die Wettbewerbssai- 
son in Europa. Potz ihrer allgemein 
enttäuschenden Resultate (speziell 
von Rick Duncan und Steve Moyes) 
schafften sie es, sich in der »World 
Class« zu behaupten. 

Bei der Europameisterschaft wurde 
das australische Team von den Eng- 
ländern geschlagen und plazierte sich 
gleich mit den Deutschen (Anm. der 
Redaktion: nach der offiziellen Aus- 
wertung qualifizierte sich Australien 
in der Teamwertung auf Rang 4 hinter 
England, Deutschland und Italien). 
Konsequenterweise verlor Rick Dun- 
can seinen 1.Platz in PIRS (World 
Class). Doch überraschenderweise 
verlor er diesen Platz nicht an John 
Pendry, obwohl dieser bei der Euro- 
pameisterschaft eine ausgezeichnete 
Vorstellung gab und gewann, sondern 
an die neue Nummer 1 Joe Bostik, 
dessen PIX (Peformance Index) nun 
bei gewaltigen 1,70 steht. Obwohl 
Bostiks RIX nur wenig höher als der 
Durchschnitt der 100 besten Piloten 
(474,93) ist, reicht er aus, uin ihn für 
die World Class zu qualifizieren. 

Bostik und Pendry traten nur ein- 
mal in einem Wettkampf (Fiesch) ge- 
geneinander an, aber gemäß PIRS, das 
die Leistung auf Grund anderer Fakto- 
ren ermittelt, ist Bostik im Moment der 
bessere Pilot, doch Peiidrys Leistung 

- Lariano Triangle, ltaly LT88 
- European Championship, ltaly 

Blue Group EC88B 
Red Group EC88R 
Group One EC881 
Group Two EC882 

- Fiesch, Switzerland 
Blue Group F188B 
Red Group F188R 
Finals F188F 

- French Open Nationals, France FR88 
- British Open League, France BSA88 

lich 18. in der Internationalen Klasse!) Joe Bostikführt in der World Glass vor 
gefolgt wird. Er gewann die Blaue JohnPendry ~ o t o  HangglKling 

Der Competition Worth (CW) für 
jeden Wettbewerb basiert auf folgen- 
der ICalkulation: 

Gruppe der Vorentscheidung bei der 
Europameisterschaft, den Wettkampf 
in Fiesch und zur Krönung die British 
Open in St. Andre!. 

Die folgende Rangliste basiert auf 
der vorherigen Korrektur (siehe Info 
Nr.47) und den folgenden Wettbe- 
werben: 

World C ~ S S  

SOP: Sum of PlXes 
CCK Cross Country Value 
O W :  Open Wndow Value 
SSK Scoring System Value 
CW Competition Worth 

CODE 

LT88 
EC88R 
EC88B 
EC881 
EC882 
F188R 
F188B 
F188F 
FR88 
BSA88 

NAME 

1 Bostik 
2 Pendry 
3 Flynn 
4 Whittall 
5 Moyes 
6 Duncan Rick 
7 Carnet 
8 Newland 
9 Lee 

10 Goldsrnith 
11 Braden 
12 Kuhr 
13 Baier 
14 Ziege 
15 Bender 
16 Arkwright 
17 Thevenot 
18 Cooper 
19 Hull 
20 Jursa 
21 Delez 
22 Chauvet 
23 Coelho 
24 Duncan Russell 
25 Cirla 
26 Scoti Danny 
27 Von Hentig 
28 Kummer 
29 Bricoli S. 
30 Karlson 
31 Shahar 
32 Bncoli E. 
33 Osterlund 
34 Thut 
35 Schotola 
36 Finzel 
37 Lopes 
38 Wikberg 
39 Suchanek 
40 Heinelt 
41 Hughes 
42 Walbec 
43 Bertrand 
44 Pouget 

COP 

40.6 
35.6 
44.3 
51.1 
18.2 
35.5 
39.1 
44.5 
39.5 
40.3 

Nat. 

USA 
GB 
GB 
GB 

AUS 
AUS 
GB 

AUS 
USA 
GB 

AUS 
A 
D 
D 
D 

GB 
F 

AUS 
GB 
A 

CH 
F 

BR 
AUS 

1 
AUS 

D 
A 

1 
S 
IL 
1 

USA 
CH 
CH 
D 

BR 
S 

CS 
D 

GB 
F 
F 
F 

CCV 

251 
355 
247 
489 
236 
505 
525 
182 
574 
798 

PIX 

1.70 
1.63 
1.53 
1.53 
1.52 
1.51 
1.50 
1.49 
1.49 
1.45 
1.43 
1.43 
1.39 
1.37 
1.35 
1.34 
1.34 
1.32 
1.32 
1.30 
1.29 
1.27 
1.26 
1.25 
1.22 
1.22 
1.22 
1.22 
1.20 
1.20 
1.19 
1.18 
1.18 
1.16 
1.15 
1.13 
1.11 
1.09 
1.09 
1.09 
1.08 
1.06 
1.06 
1.06 

OWV 

1 
1 
I 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

RIX 

484 
1385 
1028 
626 
986 
911 
748 
963 
517 

1132 
850 
697 
816 
528 
626 

1113 
869 
973 
680 
589 
797 
734 
496 
972 
868 
698 
616 
531 
978 
760 
491 
563 
506 
698 
771 
684 
486 
614 
538 
520 
559 
835 
536 
475 

SSV 

0.9 
0.9 
0.9 
0.9 
0.9 
1.0 
1.0 
1.0 
1.0 
1.0 

CW 

92 
114 
98 

225 
39 

179 
205 
81 

227 
322 



Wie bereits letztes Jahr wurde wie- 
der die »one out of three«-Regel ange- 
wendet. Dies bedeutet, daß die mei- 
sten Piloten ihr schleclitestes Resultat 
streichen konnten. 

h d e r u n g e n  der Regeln: 

I. Wie bereits angekündigt, wurde11 
die RIXes aiii Ende der Saison um 
30% (anstatt 20%) reduziert. Diese 

International Class 

Veränderung verringert das »Ge- 
wicht« alter Plazierungen und hilft 
Piloten n ie  Stefano Bricoli oder 
Briice Goldsmith (Glück~~unscli 
für ihre Plazierung unter den Top 
Ten), die sich auf Grund schlechter 
Resultate in der Vergangenheit 
nur langsam emporgearbeitet lia- 
ben. Andererseits werden nun 
schlechte Plazierungen weniger 
durch gute Plazierungen in der 
Vergaiigeiiheit abgefedert. 

11. Entsprechend der Bitte führender 
Piloten zeigt sich, daß eine signifi- 
kante Anzahl Piloten die festgeleg- 
te Startreihenfolge, wenn diese gut 
organisiert ist (z.B. starteten ain 
Mount Buffa10 57 Piloten in 24 
Minuten), dem Open Window (wie 
es bei der Europanieisterschaft 
praktiziert wurde) vorzieht. Die 
feste Startreihenfolge bietet den 
Wettbewerbspiloten bei gleichen 
Bedingungen eine bessere Chance. 
Deshalb wird in Zukunft der Open- 
IVindow-Wert bei 0,8 anstatt bei 

0,6 liegen, wenn kein Open Win- 
dow möglich, aber eine gute Orga- 
nisation ain Start gegeben ist. 

111. Der Competition Wortli von FAI- 
Meisterscliafteii wird uin 20% für 
europäische Meisterschaften und 
30% für Weltmeisterschaften stei- 
gen. Grund dafiir ist, daß Verbän- 
de und Piloten zur Teilnahnie 1110- 
tiviert, besser vorbereitet und für 
diese Wettbewerbe besser mit Hel- 
fern ausgerüstet sind als für ande- 
re Wettbewerbe. 

IV Für diejenigen Wettbewerbe, die 
die Quadratn~~rzelregel verwen- 
den, um Distanzpunkte zu berech- 
nen (wie LT88 und EC88), wird der 
Scoring Systeiii Value (SSV) auf 0,8 
reduziert. 

V Die Regel, daß sich ein Wettbe- 
werb für PIRS qualifiziert, wenn 
mindestens 5 ausländische in PIRS 
qualifizierte Piloten teilnehmen, 
wird für ein weiteres Jahr beihe- 

RIX 

442 
351 
237 
200 
437 
415 
418 
225 
159 
365 
409 
225 
144 
144 
144 
136 
225 
302 
144 
144 
318 
225 
144 
253 
225 
225 
209 
438 
463 
401 
444 
296 
144 
404 
269 
134 
367 
353 
438 
400 
355 
142 
194 
267 
113 
101 
433 
387 
319 
354 
325 
223 
211 
152 
144 
110 

NAME 

1 Haney 
2 Boyse 
3 Plattner 
4 Calvert 
5 Tudor 
6 Blumenthal 
7 Case 
8 Tipple 
9 Souviron G. 

10 Mersham 
11 Blenkinsop 
12 Elkins 
13 Bye 
14 Bardon 
15 Koji B. 
16 Seyferle 
17 Nelson 
18 lkenoue 
19 Huey 
20 Tonomura 
21 Koeda 
22 Stephens 
23 Koji S. 
24 Sauer 
25 Riche 
26 Crosby 
27 Sandoli 
28 Rhodes 
29 Harvey 
30 Haegler 
31 Sagi 
32 Slater 
33 Klinefelter 
34 Minegishi 
35 Peachy 
36 Daniel Alan 
37 Ashman 
38 Needham 
39 Pfeiffer 
40 Lorenzoni 
41 Mittelberger 
42 Flentje 
43 Jarman 
44 Silveira , 
45 Miller 
46 Scott L. 
47 Patrucco 
48 Burghauser 
49 Pritchard 
50 Carr 
51 Haines 
52 Hanfstangel 
53 Bamford 
54 Kratzner 
55 Volk 
56 Hubbard 

halten. 
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Übergangsvereinbarung zwischen DAeC 
und DHV für den Sportbereich (Sportvetirag) 

Nat. 

CDN 
USA 

A 
GB 
USA 

D 
USA 
GB 
F 

AUS 
AUS 
GB 
USA 
AUS 
USA 

D 
GB 
J 

USA 
J 
J 

GB 
USA 
USA 
GB 
GB 
BR 
GB 
GB 
BR 
IL 

GB 
USA 

J 
USA 
AUS 
GB 
GB 
USA 

A 
A 

AUS 
AUS 
BR 

CDN 
AUS 

1 
A 

AUS 
GB 
GB 
D 

CDN 
D 

USA 
AUS 

Übergangsweise bis zum Zustandekommen eines umfassenden Vertra- 
ges, längstens bis zum 31. Juli 1989, wird vereinbart: 

PIX 

1.60 
1.54 
1.52 
1.52 
1.50 
1.49 
1.43 
1.41 
1.38 
1.36 
1.32 
1.32 
1.31 
1.29 
1.28 
1.28 
1.27 
1.26 
1.26 
1.25 
1.24 
1.24 
1.23 
1.21 
1.21 
1.18 
1.18 
1.17 
1.16 
1.16 
1.15 
1.15 
1.14 
1.13 
1.13 
1.13 
1.12 
1.12 
1.11 
1.11 
1.11 
1.11 
1.10 
1.09 
1.09 
1.09 
1.07 
1.07 
1.06 
1.05 
1.05 
1.05 
1.05 
1.05 
1.05 
1.05 

1. Die Deutsche Meisterschaft, die Deutsche Liga und der Deutsche 
Streckenflugpokal1989, jeweils für Hängegleiten und Gleitsegeln, 
werden gemeinsam veranstaltet. Der nachstehende Terminkalender 
ist Bestandteil der Vereinbarung. Die Veranstaltungen stehen den 
Mitgliedern beider Verbände offen. Die FAI-Sportlizenz ist für die 
Deutsche Meisterschaft erforderlich und wird den DHV-Mitgliedern 
wie den DAeC-Mitgliedern erteilt. 

2. Die Finanzierung der genannten Veranstaltungen und der Nationalrn- 
annschaftseinsätze erfolgt im bisher üblichen Rahmen durch den DHV 
Die bisher vom DHV zur Förderung des HG-Spitzensports an den DAeC 
zu leistende Zahlung von DM 10 000, -wird vom DHV unmittelbar in 
diese Finanzierung eingebracht. 

3. Im übrigen sind die DAeC-Sportordnung für Hängegleiten und Gleitse- 
geln und die bestehenden Ausschreibungen Grundlagen für die Veran- 
staltiingen. Der DAeC bestätigt die von den beiden Ligen gewählten 
Teamchefs (IUaus Tänzler fiir Hängegleiten und Reinhard Franke für 
Gleitsegeln) und er wird die von den Teamchefs auf Grund der 
Sportordnung zu nomiiiierenden Nationalniaiinschaften bestätigen. 

4. Der DHVunterstützt organisatorisch und personell die genannten 
Veranstaltungen und die Nationaliiianiischaftseinsätze. 

München den 3.2.1989 

Dr. Herbert Culinaiiii 
Präsident DAeC 

Peter Janssen 
Vorsitzender DHV 

Termine ini \~Vettbewerbskalender Seite 60. 



Drei Wege, in Deutschland zu 
GLElTSCHlRM zu kommen: 

Cleitwinkeltest 

bautek GmbH, 
PaulinstraRe 78 
5500 Trier, Tel. 

DHV-Tagung) 

1. und 3. Platz für den 

gegen die Top-Geräte der 
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und was ist mit dem CX ? . . . 
da steckt noch mehr drin . . . 
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einmal . . . 
Zephir CX - die Alternative 
"Made in Germany" 



Luftbilderlaubnis für 1989 erteilt 
Auszug aus dem Erlaubnisbescheid vom 8.12.1988 der Regierung von Oberbayern 

1. Wir erteilen die nichtgewerbliche 
Privaterlaubnis zur Herstelliing von 
Luftbildaufnahmen aus Luftfahrzeu- 
gen unter den in Ziffer I1 genannten 
Auflagen, befristet bis zum 31.12. 
1989 
(§ 27 Abs. 2 und 3 des Luftverkehrs- 
gesetzes (LuftVG) i.Km. §§ 83ff 
der Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung 
(LuftVZO). 

2. Die Erlaubnis berechtigt zur Her- 
stellung von Luftbildaufnahmen 
- in folgendem Gebiet: 

Bundesrepublik Deutschland au- 
ßerhalb von Luftbildsperrgebieten 
zur Flugdokumentation bei Wettbe- 
werben und Rekordflügen. 

- durch folgende Personen: 
Hängegleiterführer des Deutschen 
Hängegleiterverbandes e.K und 
sonstige an den Wettbewerben die- 
ses Verbandes beteiligte Hängeglei- 
terführer. 

Auflagen 
1. Bei der Herstellung der Aufnah- 

men ist darauf zu achten, daß Anlagen 
der Bundeswehr, des Bundesgrenz- 
schutzes und der Bayerischen Bereit- 
schaftspolizei nicht mit aufgenommen 
werden. 

2. Von Luftbildaufnahmen, die in 
Verkehr gebracht werden sollen, ist 
unmittelbar nach ihrer Herstellung je 
1 Abzug in der Größe von mindestens 
6 x 6 cm unter Angabe des Aufnahme- 
datums, des Aufnahmeortes und des 
dargestellten Objektes mit einer Auf- 
stellung (zweifach) nach dem beilie- 
genden Muster der Regierung von 
Oberbayern - Luftamt Südbayern - 
zur Prüfung und Freigabe vorzulegen. 

Der Film ist unmittelbar nach seiner 
Herstelliing der Regierung von Ober- 
bayern - Luftamt Südbayern - zur 
Prüfung und Freigabe vorzuführen. 

Bis zur Freigabe sind die Aufnah- 
men unter Verschluß zu halten und 
dürfen Dritten weder übergeben noch 
sonstwie zugänglich gemacht werden. 

Über die Freigabe wird ein Bescheid 
erteilt. Nicht freigegebene Aufnahmen 
werden entschädigungslos eilige- 
zogen. 

3. Die Erlaubnis ist bei den Luftbild- 

Der Tegernsee, aufgenommen beim Flug 
nach Ruhpolding 

4. Aufgrund dieser Erlaubnis dür- 
fen keine Luftaufnahmen gegen Ent- 
gelt hergestellt werden. 

5. Luftaufnahmen, die aufgrund 
dieser Erlaubnis hergestellt worden 
sind, dürfen nicht an Dritte verkauft 
oder auf sonstige Weise gegen Entgelt 
zur Verfügung gestellt werden. 

6. Luftaufnahmen dürfen Dritten 
nicht zu dem Zwecke übergeben wer- 
den, daß diese die Aufnahmen verkau- 
fen oder auf sonstige Weise gegen 
Entgelt weiteren Personen zur Verfü- 
gung stellen. 

1. Die Verantwortung für die Her- 
stellung und Verwendung der Luft- 
bildaufnahmen liegt ausschließlich bei 
dem Inhaber. Etwa erforderliche pri- 
vatrechtliche Einwilligungen, die für 
die A~ifnahme einzelner Objekte in 
Frage kommen können, werden durch 
diese Erlaubnis nicht ersetzt. 

2. Diese Erlaubnis entbindet nicht 
von der Pflicht zur Einhaltung der 
Sicherheitsmindestflughöhe während 
des Luftbildfluges (8 6 Abc. 1 LuftVO). 

3. Zuwiderhandliingen gegen die 
Auflagen dieser Erlaubnis können als 
Ordnungswidrigkeiten mit Geldbuße 
geahndet werden (D 58 Abs. 1 Nr. 11 
LuftVG). 

flügen iIiitzufüliren und den Abferti- Hinweise 
gungsorganen unaufgefordert vorzu- Für den Gebrauch der Erlaubnis 
weisen. wird auf folgendes hingewiesen: 

.„„„„„,ng gilt auch für 
nfliegen. I 



Unsere Qualität und unser 
Design machten uns weltweit 
zum größten Fluginstrumentgn- 
herstellet für Hängegleiter. Auf 
alle unsere Instrumente ' 

gewähren wir 1-dahr Garantie. Fluginstrumente 

1 .-.-._^ (9 , ,F 
&. .* 

AFRO CROSS COUNTRY 8MXl 

CIRRUS 8000 DM 1.298,- 
Multifunktionales Cockpit für den 
Streckenpiloten. 
Variometer mit programmierbarer 
Verzögerungszeit, Höhenmesser 
mit zwei Höhenspeichern, Baro- 
meter, Fahrtmesser, programmier- 
bare Akustik, Zeit- und Stoppuhr, 
Kapazitäts- und Reserveanzeige 
der Batterie, Totalenergiekompen- rn 
sation. 

CROSS COUNTRY 8000 
Multifunktionales DM 1.598,- 
Cockpit für Top-Piloten : 
Variometer mit programmierbarer 
Verzögerungszeit, Höhenmesser 
mit zwei Höhenspeichern, Baro- 
meter, Fahrtmesser, programmier- 
bare Akustik, programmierbare 
Sollfahrtanzeige, Gleitzahlrech- 
ner, Zeit- und Stoppuhr, Kapazi- 
täts- und Reserveanzeige der 
Batterie, Totalenergiekompensa- 1 tion. 

CUMULUS 8000 DM 958,- 
Multifunktionales Cockpit für den 
anspruchvollen Piloten. 
Variometer mit programmierbarer 
Verzögerungszeit, Höhenmesser 
mit zwei Höhenspeichern, Baro- 
meter, programmierbare Akustik, 
Kapazitäts- und Reserveanzeige 

I 
der Batterie. 

Alle Speedbargeräte sind funkentstört, höhenkompensiert und 
gegen Feuchtigkeit geschützt. 

VARlO ANALOG DM 549,- 
Das Gerät ist funkentstört, höhen- 
kompensiert und gegen Feuchtig- 
keit geschützt. 

VARlO DIGITAL 
Das Gerät ist funkentstört, höhen- 
kompensiert und gegen Feuchtig- 
keit geschützt. 

POCKETVARIO DM 398,- 
Mit programmierbarer Akustik, 
das Gerät ist höhenkompensiert 
und gegen Feuchtigkeit geschützt. 

ALTIMETER DIGITAL DM 498,- 
Vierstelliger Höhenmesser, 
Barometer, zwei Höhenspeicher, 
Batterieanzeige, auf Wunsch mit 
programmierbarer Variometeraku- 
stik. Das Gerät ist höhenkompen- 
siert und gegen Feuchtigkeit 
geschützt. 

Weiter im Programm: 
OWENS VALLEY 8000 DM 1.298,-, SPEED DIGITAL DM 270,-, 
SPEED ANALOG II DM 169,-, SPEED ANALOG I DM 108,-, 
Fotohalterung DM 49„ Kompass DM 59,-, Stoppuhr DM 59,-. 

AFRO-Fluginstrumente A. Frommwieser, Bahnhofstraße 37, 
D8219 Rimsting/Chiemsee, Tel. 0 80 53-6 12 49 

Erhältlich im Fachhandel 
bei Para- und Deltashops 
oder fordern Sie unz---- *_ 

Berghaklell. D-8959 Seeg 

neuen Katalog an I , , Tel. 08364/8289 u.1070 
Telefax 0836411294 
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s :  los~elöst, die überwältigende - 
~re?heit und 
des Ffiegens 

L 

Das khnnen Sie bei uns lernen, 
- Skycenter, der Oberstdorfer b . Gleitschirm f l~gs~hule.  
9 
2 DHV-gepruftes Lehrteam 
- Modernste Lehrmethoden, 

. . wie Video und Helmfunk 
' . Schnupperkurse zum Kennenlernen 

Anfangerkurse 
Hohenschulung 
Geräte und Zubehor 

-2 - 

Naa 

' *  '; m 
Wie hoch L- Nebelhorn I. . .-.- P 

bei Oberstdor , ; 1 FIREBIRD COBRA Vor, ...,.. J 

2. Preis 
2422 m 2242 m 2224 ß, 1 Rettungsgerat SM Straße 

iicken Sie den richtig ausgefüllten Coupon bis 3. preis PLZ/Ort 
. itestens 30. April 1989 an: 1 Anfängerkurs (3 Tg.) für 2 Pers. oder Te,efon Nr. Skycenter GmbH. Nebelhornstr. 31, 8980 Oberstdorf 1 Woche Urlaub im Hotel Schellenberg 

I Der Rechtsweg ist ausgeschlossen. in Oberstdorf für 2 Person&- 1 



nd da soll einer sagen, im nen. Bob Baier wurde zwar in Ruhpol- 
Winter sei drachenflugmäßig ding erwartet, ließ dann aber wissen, 

nichts los. Das Fehlen der Thermik daß er für die Firma Firebird woan- 
machte den Ruhpoldingern gar nichts ders eine Präsentation durchführen 
aus. Ganz irn Gegenteil, sie freuten müsse. 
sich darüber, weil ein Gleitwettbewerb Aber kleinere Firmen. die sich ei- 
nur ohne Thermik ein voller Erfolg nen größeren Marktanteil erst noch 
werden kann. erkämpfen müssen, waren zur Stelle. 

Am 21. Januar schien zwar die Son- 
ne vom strahlend blauen Himmel, 
aber eine stabile Inversionslage sorgte 
den ganzen Tag lang für einen bewe- 
gungslos verharrenden Kaltluftsee. 
Ideale Bedingungen, der Wettkampf 
konnte beginnen. 

Es ging darum, festzustellen, wer 
150 m Höhenunterschied in möglichst 
kurzer Zeit hinunterfliegen kann. Die 
Sache hatte nur einen Haken, man 
sollte nach dem Queren der Zeitlinien 
am Startplatz unbedingt auch das 
Zeittor am Landeplatz Wasen durch- 
fliegen - und das lag 1,2 km entfernt 
auf einer kleinen Anhöhe. Das ver- 
sprach spannend zu werden. 

31 Piloten und 2 Pilotinnen interes- 
sierten sich nicht im mindesten für 
den Rauschberg und seine 1000 m Hö- 
henunterschied, sie bauten am 
schneebedeckten Fuß des Untern- 
bergs auf, neben der Alm »Wein- 
garten~. 

Die Atmosphäre bei den Ruhpoldin- 
gern ist ja bekannt für ihre humorige 
Herzlichkeit. Natürlich machte das 
Happening viel Spaß - einigen unter 
den Teilnehmern war es allerdings 
auch sehr ernst, ihnen ging es ums 
Geschäft. 

Die marktbeherrschenden Firmen 
schickten keine Werkspiloten ins Ren- 

74 

Voller guter Hoffnung bauten sie ihre Wird es reichen.. .? 
flachen Rennkisten auf, ein Sieg hier 
beim Ruhpoldinger Gleitwinkelfliegen digkeit des besten Gleitens unter Be- 
dürfte sich schließlich rumsprechen. weis zu stellen. Pilot Grössinger hatte 

Pawel Wiczborski reiste guter Dinge letzten Sommer nach der Swiss Open 
aus Österreich an, er geht nicht allein den Wettkampfdrachen von Russe1 
an den Start, gleich zwei heimische Duncan gekauft, einen Foil Racer und 
Lokalmatadoren fliegen ebenfalls sei- nun will er mal sehen. 
nen MX: Girgl weinzier1 und Thomas 
Rauch. 

Peter Mages, der Importeur des ja- 
panischen Excell, und Pilot Behr-Ku- 
der bringen den extrem gestreckten, 
11,lO m weit gespannten Flügel der 
Firma Falhawk mit. Beide fliegen die 
1 5,l-m2-Version. 

Günther Reimann hatte vor einem 
Jahr mit seinem Bullet C16 den Gleit- 
winkelwettbewerb gewonnen. Als 
frischgebackener Importeur des italie- 
nischen Hazard will er nun an seinen 
Erfolg anschließen und diesmal die 
Leistungsstärke des Hazard bekannt- 
machen. Seinen alten Bullet hat der 
Titelverteidiger Reimann längst an 
den Inzeller Sigi Zeller verkauft. Ob 
das kein Fehler war? Der Sigi steht 
nämlich auch am Start. 

Die meisten Piloten stammen aus 
dem näheren Umkreis und haben es 
nicht so wichtig, sie sind neugierig auf 
einen Leistungsvergleich und darauf 
bedacht, ihr Gespür für die Geschwin- 

Auch Sally Ludwig mit Minifex so- 
wie Babsi Auer mit dem Polaris 14 
nehmen sich vor, die Ziellinie zu errei- 
chen. Es hat dann aber nicht ganz 
gelangt. 

Die Ausschreibung sagt: Beliebige 
Startreihenfolge, zwei Durchgänge, 
die Flugzeiten werden addiert. Die ge- 
ringste Flugzeit gewinnt. Erreicht ein 
Pilot das Landetor nicht, erhält er pro 
fehlende 25 Meter 10 Strafsekunden. 
Alles klar. Dann kanns also losgeh? 

Na ja, am Startplatz herrscht -wie 
heißt es in der Wetterkunde so schön - 
katabatischer Wind. Kat wie Katastro- 
phe? »Katabatisch« ist griechisch und 
heißt absteigend. Einer der ersten 
Starter, Theophil Behr-Kuder, steigt 
deswegen mit seinem Excell auch nur 
ganz kurz auf und sofort wieder ab. 
Kein Wunder, zumal er den Anstell- 
winkel schon nach dem zweiten 
Schritt geöffnet hatte. Es folgte eine 
Rutschpartie. 



gebenen Gleitwinkel von 1 : 8 heraus- 
holen kann und wie gut das erflogene 
Ergebnis irn Vergleich zu den anderen 
ist. AUerdings spannten, da kaum ge- 
lenkt werden mußte, einige Konkur- 
renten ihre Segel hart an, zum Ther- 
mikfiiegen hätten sich solche Flügel 
weniger geeignet. 

Die Gleitleistung des Drachens wur- 
de indirekt festgestellt, sie ging in die 
Zeit ein. Weil der gleitstärkere Dra- 
chen höher über dem Zeittor an- 
kommt, als ein Gerät mit schlechtem 

-a Gleitwinkel, kann seine überschüssige 
Höhe vorher in Geschwindigkeit um- 
gesetzt werden. Der Pilot muß nur 
rechtzeitig im richtigen Maß den Bügel 
ziehen. Und das ist leichter gesagt als 

Zum Trost für alle zu kurz gekom- 
menen hatte »Küchenchef« Robert Jä- 
ger eine Menge Punsch gekocht, neben 
seinem Glühwein-Mobil am Lande- 
platz zauberten Feenhände einen Berg 
Kuchen hin - das ist Ruhpolding, wie 
es leibt und lebt. Spätestens abends 
auf der Alm »Weingarten« war die 
Welt auch für den letzten innerlich 
Enttäuschten wieder in Ordnung. 

Vielleicht findet das Ruhpoldinger 
Gleitwinkelfhegen nächstes Jahr ver- 

Beinahe! Gleitwinkel-Champion Sigi Zeller 

Der schneebedeckte Starthang 
zeichnet sich durch überfrorene Näße 
aus, weitere Fehlstarts scheinen auf 
der betonharten Fläche nicht ange- 
bracht. Aber die Startverhältnisse bes- 
sern sich im selben Maß wie die Pilo- 
ten, beide Durchgänge verlaufen 
schließlich reibungslos. 

Wie lange braucht ein Drachenfiie- 
ger durch unbewegte Luft für eine 
Strecke von 1,2 km, wenn er eine Hö- 
he von 150 m zur Verfügung hat und 
sich furchtbar beeilt? 

Der Inzeller Georg Spannring ist mit 
einem zwei Jahre alten Bullet C16 der 
schneilste im ersten Durchgang. Sein 
Frommwieser-Cockpit zeigte während 
dem Flug um die 53 W h  an. Der 
75 kg schwere Pilot lacht verschmitzt, 
wie er seine Zeit erfährt: 1.17:98. Er 
hat 10 kg Zusatzballast mitgenom- 
men, denn die Aerodynamik für Starr- 
flügler kennt ein Gesetz, das sagt: 
höheres Gewicht erhöht die Geschwin- 
digkeit des besten Gleitens ohne dabei 
den Gleitwinkel zu verschlechtern. Die 
Theorie scheint auch für einen Bullet 
Gültigkeit zu haben. 

Als Zweitschnellster rauscht der Si- 
gi Zeller mit der Vorjahres-Siegerbui- 
lette durchs Ziel. Auch er wähnte sich 

mit 73 kg zu leicht für den 16er und 
nahm 10 kg Ballast mit. 

Obwohl beide Bullets nach zweijäh- 
riger intensiver Nutzung nicht gerade 
neu aussehen, kann keines der fabrik- 
neuen Konkurrenzgeräte mithalten. 
Die zwei Inzeller fliegen den zweiten 
Durchgang unter sich aus. Georg legt 
wieder Bestzeit vor, diesmal eine Se- 
kunde langsamer. Die schärfsten Kon- 
kurrenten fliegen mit Zeiten um 1.25 
ins Ziel. Da kommt Sigi angerauscht: 
1.17:00, das ist neuer Rekord. Nach 
ihm folgt kein Pilot mehr, der imstan- 
de wäre, das Endresultat an der Spitze 
zu beeinflussen. Sigi Zeller gewinnt 
mit M o 0  Sekunden Abstand vor Georg 
Spannring. 

Zu Beginn des Wettkampfes war 
man ja eigentlich ein bißchen ent- 
täuscht, daß Jos Guggenmos nicht auf- 
tauchte und seinen neuesten Prototy- 
pen, eine Super-Orchidee mit Riesen- 
spannweite, ins Rennen brachte. Aber 
jetzt mußte man anerkennen: er hat es 
offensichtlich nicht nötig. 

Der Tag blieb bis zuletzt ideal fürs 
Gleitwinkelfliegen. Jeder Teilnehmer 
stellte in dem Bewerb fest, welche 
Geschwindigkeit er aus seinem Dra- 
chen irn Geradeausflug bei dem vorge- 

stärkt überregionalen Zulauf. Hoffent- 
lich setzt dann während dem Wett- 
kampf kein Aufwind ein, sonst 
schimpft alles: »Da reisen wir von so 
weit an - und jetzt dauernd, diese 
Thermik!« U 
Benchturd htw: KIausTZnder 





oderne Hochleister fliegen 
mit flachem Anstellwinkel, 
optimiertem Profil und Se- 
gelgrundriß, verkleinerter 

~ufteintrittsöffnun~, großer Segel- 
streckung und mit widerstandsarmer 
Steuertechnik. 

Die Leistungssteigerung hat ihre 
Kehrseite: Der »grüne Bereich* zwi- 
schen Sackfiug und Einklappen der 
Eintrittskante ist enger, die Geräte 
reagieren empfindlich auf Turbulen- 
zen und Steuerfehler. Der Pilot ist 
gefordert! 

1 uaim Riegen 
Jeder Schirm kann einklappen, 

Hochleister neigen besonders dazu. 
Gegenmittel ist aktives Fliegen. Das 
heißt, auf Einklappen und andere 
Störfälle nicht erst reagieren, sondern 
durch frühzeitige Aktion die Störung 
verhindern. 

+Voraussetzung: Wache, feinfühlige 
Aufnahmebereitschaft der Sinne für 
alle Anzeichen, die sich zu einer 
Störung entwickeln können. Verän- 
derungen der Schwerpunktlage 
werden körperlich gespürt, Verän- 
derungen am Segel beobachtet. + Bei turbulenten Verhältnissen stän- 
dig leicht anbremsen. Das stabili- 
siert die Kappe des Gleitschirms 
und verkürzt die Wirkungszeit für 
notwendige Bremsverstärkung. 
3eim Einfliegen in ein Abwindgebiet 
sofort das Bremsen verstärken! Dies 
verhindert das Vorschießen der 
Kappe und beugt dem Einklappen 
vor. 

Sbeckenfiegen m.it dem Gleit- 
schirm - vor kutzem noch Utopie, 
ist heute durch die wahnsinnig 
schneUe Ger1eentwScklung greif- 
bare Realit1. Schirme der eisten 
Generation hatten noch »Sink.- 
Werie von 3 &sec und mulhen 
Ich mit Glefhahlan von 2,s be- 
gnügen. Moderne Hochleistungs- 
schiie nähern sich beiSm Sink- 
weit der 1 -&sec-Marke und sto- 
Ben damit in den Drachenflugbe- 
reich vor. Glehahlen von 5 und 
mehr ermöglichen den Gleitflug 
von Aufwind zu Aufwind. 

vo?z &ni Bender 

*umgekehrt beim Einfliegen in ein 
Aufwindgebiet die Bremsen lok- 
kern. Sonst besteht die Gefahr des 
stabilen Sackflugs, im Extremfall 
kann die Kappe hinter den Piloten 
zurückfallen. 

+ ~ a c h  Eintritt einer Störung aktiv 
den Störzustand unter Kontrolle 
bringen und schnellstmöglich been- 
den, bevor sich aus der Anfangsstö- 
rung kritische Folgezustände ent- 
wickeln können! 

Aktives Fliegen kann bis zu 90% der 
Störfälle schon im Vorfeld verhindern. 
Dies gilt für alle Flugphasen vom Start 
bis zur Landung. 

Geringstes Sinken 
Die Ausgangsgeschwindigkeit für 

aktives Fliegen ist die Geschwindigkeit 
des geringsten Sinkens. Die Kappe 
steht besonders stabil und hat Reser- 
ven gegen Einklappen. Der Pilot kann 
aus dieser Geschwindigkeit kurzfristig 
die Fahrt erhöhen oder verlangsamen. 

Hochleister erreichen schon bei ge- 
ringem Steuerleinenzug die Geschwin- 
digkeit des geringsten Sinkens. Oft rei- 
chen schon 10 bis 15% aus. Die genaue 
Bremsstellung ermittelt der Pilot bei 
ruhiger Luft - am besten bei stabilem 
Winterwetter - mit dem Variometer. 

Nur wer »seine« geringste Sinkge- 
schwindigkeit erflogen und eingeprägt 
hat, kann später optimal im Aufwind 
aufdrehen - ohne die Gefahr, durch 
übertriebenen Bremsleinenzug in den 
Sackfiug zu geraten. 



Die meisten modernen Hochleister - 
besonders Schilme mit Steuersitz - 
haben die Tendenz, nach dem Aufstel- 
len den Piloten zu überholen und dann 
an der Eintrittskante einzuklappen. 

Maßnahme: Sobald der Aufstellwi- 
derstand am hochkommenden Schirm 
nachläßt, durch Bremsleinenzug den 
Schirm senkrecht über dem Piloten 
»abfangen« und ihn beim weiteren 
Startvorgang dort halten. 

Der schmale »grüne Bereiche clur 

Hochleister verzeiht keinen Geschwin- 
digkeits- und Anstellwinkelfehler beim 
Abheben. 

Maßnahme: Im Zeitpunkt des Abhe- 
b e n ~  muß der Schirm exakt und stabil 
über dem Piloten stehen. Bei stärke- 
rem Anbremsen in der Anlaufphase 
sind die Bremsen nach dem Abheben 
zu lockern, sonst besteht SacMugge- 
fahr. Beim schnellen Anlauf mit fla- 
chem Anstellwinkel unterstützt der Pi- 
lot durch Bremsleinenzug das Ab- 
heben. 

Besonders Steuersitze verführen 
den Piloten dazu, sich zu früh nach 
hinten zu setzen. 

Maßnahme: Der Anlauf ist so lange 
fortzusetzen, bis der Schirm den Pilo- 
ten vom Boden hebt. Anschließend 
bleibt der Pilot aufrecht und laufbereit 
im Gurtzeug, bis er sicheren Bodenab- 
stand hat. Beim Zurücklehnen in den 
Steuersitz vergrößert sich der Anstell- 
winkel der Kappe; zum Ausgleich sind 
die Bremsen zu lockern. 

Falsche Trimmereinstellung er- 
schwert den Start. 

Maßnahme: Bei schwachem Wind 
werden die Trimmer auf langsame 
Fahrt (großer Anstellwinkel) einge- 
stellt. Bei stärkerem Wind Iäßt sich mit 
der Trimmereinstellung der Anstell- 
winkel soweit verringern, daß der Pi- 
lot das Segel noch aufziehen und be- 
schleunigen kann. 

Allgemein gilt für Hochleister: Die 1 
Kappe muß nach dem Aufstellen senk- 
recht über dem Piloten gestoppt und 
ständig abgebremst und korrigiert 
werden, bis sie stabil steht. Auch beim 
Zurückdrehen muß der Pilot die Steu- 
erleinen in dieser Position halten. 

Staittechnik mit gekreuzten Armen 

Aus der Grundhaltung dreht der 
Pilot sich um und behält dabei die 



Tragegurte und Bremsschlaufen un- 
verändert in den Händen. Nach der 
Drehung sind Arme und Tragegurte 
vor der Brust gekreuzt. Mit den ge- 
kreuzten Armen steilt der Pilot den 
Schirm auf, dreht sich unter dem auf- 
gestellten Schirm zurück in Flugrich- 
tunp; und startet dann in der üblichen 

I weGe. 
Vorteil: Der Pilot muß beim Zurück- 

drehen nicht umgreifen und hat nach 
dem Zurückdrehen den Schirm sofort 
unter Kontrolle. 

Nachteile: Die Steuerung mit den 

[ überkreuzten Armen erfolgt im Ge- 
gensinn und der Pilot muß jeden Steu- 
erleinenzug bewußt »umsetzen«. Die 
übereinanderlaufenden Gurte und Ar- 
me behindern sich gegenseitig. 
Schirmkontrolle und -korrektur sind 
erschwert. 

Statiiechnik mit Armen parallel 

Auch hier sind in der Rückwärts- 
stellung des Piloten die Tragegurte vor 
der Brust gekreuzt, aber die Arme 
bleiben parallel und fassen die jeweils C anderen Tragegurte und Steuer- 
schlaufen, d. h. rechts und links sind in 
den Händen vertauscht. In dieser Hal- 
tung wird das Segel aufgestellt. Zu 
Beginn des Zurückdrehens wird die in 
Drehrichtung befindliche Steuerleine 
in die andere Hand übergeben, z.B. 
beim Zurückdrehen nach rechts beide 
Leinen in die linke Hand. Nach dem 
Zurückdrehen übernimmt die freie 
Hand die für den Flug richtige Brems- 
leine. Der übliche Startvorgang 
schließt sich an. 

Vorteile: Schirmkontrolle und -kor- 
rektur in der gesamten Aufstellphase 

I 
sind optimal. Die Armstellung ermög- 
licht freien Bewegungsspielraum und 
Krafteinsatz. 

Nachteile: Das Umgreifen der Steu- 
ei-leinen in angebremster Stellung er- 
fordert Geschicklichkeit und Übung. In 

der »einhändigen« Zwischenphase 
läßt sich der Schirm kaum korri- 
gieren. 

Abzuraten ist von der Variante mit 
rückwärtigem Abheben und Rückdre- 
hen mit Umgreifen in der Luft. Um- 
greif- und Steuerfehler können fatale 
Absturzfolgen haben. 

Beim Streckenfiiegen nutzt der Pilot 
jeden Aufwind und gerät dabei 
zwangsläufig auch in Abwinde und 
Turbulenzen. Plötzliche Änderungen 
der Anströmrichtung und damit des 
Anstellwinkels können ohne Zutun des 
Piloten das Gleitsegel in den stabilen 
Sackflug bringen. Die geringe Anstell- 
winkelreserve moderner Hochleister 
unterstützt diese Tendenz. Ein Vario- 
meter mit Sink-Ton alarmiert frühzei- 
tig den Piloten. 

Der stabile Sackflug gilt als ein 
Schreckgespenst des Gleitschirmflie- 
gens - zu Unrecht, jedenfalls für den 
geübten Piloten: 

Die verbleibende Vorwärts-Kompo- 
nente im Sacktlug ermöglicht beschei- 
denes Manövrieren durch leichten 
Steuerleinenzug. Wenn der Sackflug 
an ungünstiger Stelle eintritt, bei- 
spielsweise nahe einer Felswand oder 
einer Stromleitung, läßt sich der 
Schirm aus dem Gefahrenbereich dre- 
hen. Aber Vorsicht, zu kräftiger Steu- 
erleinenzug kann zu ungewollter Steil- 
kurve führen! 

Zur Beendigung des stabilen Sack- 
flugs gilt es, das Segel nach vorn zu 
beschleunigen und die zum Gleitflug 
notwendige Strömung wieder aufzu- 
bauen. Für den geübten Piloten bieten 
sich drei Methoden an: 

Manche Schirme mit Steuersitz las- 
sen sich durch kräftiges Vorbeugen 
des Piloten zum Gleitflug beschleu- 
nigen. Diese Methode ist mit dem 
geringsten Höhenverlust verbunden 
und sollte bei Steuersitzschirmen 
zunächst versucht werden. 

+ ~ e i  der herkömmlichen Methode 
mittels Ziehen und Lösen beider 
Steuerleinen pendelt die Kappe zu- 
nächst nach hinten und beschleu- 
nigt dann beim Vorpendeln. Je wei- 
ter der Pendelausschlag, desto mehr 
Höhe geht verloren. 

+Durch einseitiges kräftiges Ziehen 
einer Steuerleine bringt der Pilot 
den Schirm in eine Steilkurve. Sofort 
bei Fahrtaufnahme wird die Steuer- 
leine wieder gelöst. Der Höhenver- 
lust entspricht etwa dem Verbrauch 
bei der Pendelmethode. 
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AUe Versuche müssen in ausrei- 
chender Höhe abgeschlossen sein 
bzw. abgebrochen werden. Eine 
kontrollierte Sacküuglandung mit 4- 
8 m/sec Sinkgeschwindigkeit läßt sich 
durch Landefalltechnik abfangen und 
ist erheblich risikoärmer als der Auf- 
prall in Pendel- oder Spiralbewegung. 

Bei einer Sacküuglandung dürfen 
die Bremsen nicht eingesetzt werden. 

Frontalstall 
Das Gegenstück zum Sackflug ist 

der Frontalstall. Der Anstellwinkel ist 
so klein, daß die anströmende Luft auf 
die Vorderkante des Obersegels trifft, 
die Eintrittsöffnung verschließt und 
das Segel auf der gesamten Breite 
nach unten einklappen läßt. In Ex- 
tremfällen knickt der Schirm zusätz- 
lich in der Mitte ein, die Flügelaußen- 
seiten schnellen nach vorne bis sie 
sich treffen und bilden die sog. Nega- 
tivrosette. 

Besonders anfällig für den Frontal- 
stall sind Hochleistungsgeräte mit Be- 
schleunigungssystemen, bei denen 
durch Trimmer oder Steuersitz der 
Anstellwinkel für den Schnellflug zu- 
sätzlich verkleinert wird. 

Ausgelöst wird der Frontalstall 
durch plötzlichen Abwind oder durch 



übertriebene Pendelbewegung beim 
Ausleiten des Sackflugs oder des Full- 
stalls. 

Im Frontalstall können Sinkge- 
schwindigkeiten über 10 rn/sec auftre- 
ten. In Bodennähe ist der Frontalstall 
lebensgefährlich und muß sofort vom 
Piloten aktiv durch Herunterziehen 
der Bremsleinen beendet werden. 

Normalerweise endet der Frontal- 
stall nach kurzer Sinkstrecke ohne 
Zutun des Piloten - vorausgesetzt, die 
Flächenbelastung ist ausreichend. Si- 
cherheitshalber sollte der Pilot den 
Frontalstall vorher ausleiten. 

Seitliches Einklappen 
Auslöser sind vor allem vertikale 

Scheiwinde beim Verlassen der Ter- 
mik und alle Arten von Turbulenzen. 
Flugtechnische Ursache kann schnel- 
ler Kurvenwechsel bei Steilkurven 
sein. 

Die Einklappform variert: Es kann 
nur eine Zelle betroffen sein oder im 
Extremfall die ganze Flügelhälfte. Da- 
von hängt entscheidend die Reaktion 
des Schirms auf das Einklappen ab, 
das vom unbeirrten Geradeausfliegen 
bis zur extremen Steilspirale reichen 
kann. 
Die Schirmreaktion bestimmt das Pilo- 
tenverhalten: 

Zunächst ist die Flugrichtung zu 
stabilisieren, und zwar durch Ge- 
gensteuern auf der nichteinge- 
klappten Seite. Meistens wird dieses 
Gegensteuern bereits das Ausklap- 
pen bewirken. 

*Falls der Schirm eingeklappt bleibt, 
wird er durch Pumpen an der einge- 
klappten Seite geöffnet. Während 
des Pumpens muß der Gleitschirm 
mit Hilfe der anderen Steuerleine 
im Geradeausflug gehalten werden. 
Wenn die gesamte Flügelhälfte ein- 

geklappt ist, werden zwangsläufig die 
Tragegurte an der eingeklappten.Seite 
entlastet und der Pilot hängt mit sei- 
nem Gewicht nur noch an den 'Rage- 
gurten der intakten Flügelhälfte. Um 
diesen einen Aufhängepunkt entste- 
hen unterschiedliche Drehbewegun- 
gen von Gleitsegel und Pilot, mit der 
Folge, daß sämtliche Tragegurte und 
Leinen sich eindrehen. 

Als Gegenmittel zieht der Pilot an 
beiden Steuerleinen, bis die Drehbe- 
wegung des Gleitsegels endet und hält 
mit der belasteten Steuerleine den 
Kurs bei. Mit der freien Hand unter- 
stützt der Pilot das eigene Ausdrehen 
durch seitlichen Zug an den Trage- 
gurten. 

Negativkuwe 
Schon für Standardsegel ist die Ne- 

gativkurve ein gefährlicher Flugzu- 
stand, erst recht für Hochleister: 
Unbeabsichtigt kann der Pilot in die 
Negativkurve geraten, wenn er 

+mit vorgebremster Kappe - etwa im 
Hangaufwind - zum Einleiten der 
Kurve nur eine Bremsleine zieht, 
ohne zugleich mit der anderen 
nachzugeben oder 

+ auch am ungebremsten Segel eine 
Steuerleine zu schnell und zu weit 
durchzieht. 
Die Negativkurve bringt das Gleitse- 

gel in schnelle, unkontrollierte Rota- 
tion, bei der die eine Segelhälfte von 
vorne, die andere von hinten ange- 
strömt wird. In Extremfällen können 
die nagegurte und Leinen sich ein- 
drehen. 

Ausgeleitet wird die Negativkurve 
durch vorsichtiges Lösen der Brem- 
sen. Dies beendet zwar die Rotation, 
aber die Kappe reagiert unkontrollier- 
bar: sie kann in alle Richtungen kip- 
pen, bis unter den Piloten. Die Gefahr 
der Segelberührung und Verwicklung 
ist groß. 

Landeverhalten 
Außenlandungen beim Streckenflug 

konfrontieren den Piloten mit fremden 
Landeplatzverhältnissen und fordern 
seine volle Konzentration. Zusätzliche 
Anforderungen stellt das Landever- 
halten des Hochleistungsschirms an 
den Piloten: 

+Die höhere Gleitleistung erfordert 
eine präzise Landeeinteilung. 

+Die Einklappempfindlichkeit bean- 
sprucht besondere Pilotenaufmerk- 
samkeit. Bei möglichen Turbulen- 
zen wird während des gesamten 
Landeanflugs leicht vorgebremst. 

+Frühzeitig vor dem Aufsetzen rich- 
tet sich der Pilot im Gurtzeug auf; 
bei Sitzbrettsteuerung muß er die 
mit dem Aufrichten verbundene Be- 
schleunigung durch verstärkten 
Bremsleinenzug ausgleichen. Ohne 
Aufrichten besteht Gefahr von Wir- 
belverletzungen. 

+Wegen der sensiblen Reaktion der 
Hochleister auf den Bremseneinsatz 
dürfen die Bremsleinen nur fein- 
dosiert gezogen werden. Abruptes 
Ziehen führt zum Pendeln mit un- 
kontrolliertem Aufschlag des 
Piloten. 
Mit einzelnen Gerätetypen läßt sich 

durch die »Rütteltechnik« der Endan- 

flug verkürzen. Der mehrfache Wech- 
sel von Abbremsen bis fast zum Stall 
und anschließendem Beschleunigen 
ermöglicht einen steilen Abstieg. Aber 
Vorsicht! Gerätebedingt oder wegen 
Bodenturbulenzen kann der Schirm 
beim Abbremsen nach hinten wegkip- 
pen, beim Beschleunigen nach vorne, 
jeweils mit unfallträchtiger Pendelbe- 
wegung in Bodennähe. Die Anwen- 
dung der Rütteltechnik beim Landen 
setzt Training und perfektes Beherr- 
schen beim Fliegen mit Sicherheitshö- 
he voraus. 

Flächenbelastung 
In den ersten Jahren des Gleit- 

schirmfliegens galt die Devise, mit 
möglichst geringem Sinken möglichst 
lange Flugzeiten zu erzielen. Diesem 
Wunsch entsprach man mit großflä- 
chigen Kappen und geringer Flächen- 
belastung. 

Die neue Orientierung der Lei- 
stungspiloten in Richtung Streckenflug 
verlangt andere Geräteeigenschaften. 
Ein moderner Hochleistungsschirm 
muß schnell sein und einen guten 
Gleitwinkel haben, um die Durststrek- 
ken zwischen den Aufwindgebieten zu 
überwinden. Konstruktiv bedeutet 
dies: Kleinere Fläche und größere Flä- 
chenbelastung. 

Positiver Nebeiieffekt ist der Ge- 
winn an fliegerischer Sicherheit. Je 
größer die Flächenbelastung, desto 
seltener gerät der Gleitschirm in den 
Sackflug, klappt das Segel ein oder 
wird der Landeplatz verfehlt. Q 

als Fortsetzung des Artikels 
»DER START« im DHV-Info 
Ni: 48 sollte in der vorliegenden 
Info-Ausgabe erscheinen. Aber 
Toni Bender als Autor ist Anfang 
Januar bei einem Testflug - 
Negativkurve - abgestürzt und 
ist mehrere Wochen ausge- 
fallen. 

Statt dessen wird ein anderer 
Bender-Text veröffentlicht: 
»Fliegen mit dem Hochleistera 
als auszugsweiser und geneh- 
migter Vorabdruck des im April 
erscheinenden Buchs »Gleit- 
schirmsegeln für Meister«, Ver- 
fasser Toni Bender, Peter Jans- 
Sen und Klaus Tänzler, Nym- 
phenburger Verlag München. 
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