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FIREBIRD Namibia-Expedition 89

5 Weltrekorde auf F'1und New Wave

Sepp Gschwendtner auf F1/24
freie Distanz 92 km

Zielflug 65 km

Hbéhengewinn 3100 m

Uli Wiesmeier flog als Erster
mit dem Gleitschirm Uber 100 km

Christoph Kratzner auf New Wave
310 km freie Distanz
auf geknickter Bahn

Hans Jorg Truttmann

100 km Ziel-Ruckkehr

mit einem Stunden-Schnitt
von 34 km/h
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Deckungssummen
fiir Veranstaltungs-
teilnehmer

Der Bundesminister fiir Verkehr hat
in seinen Genehmigungsrichtlinien fiir
zivile Luftfahrtveranstaltungen auch
die Deckungssummen zur Halterhaft-
pllichtversicherung erhéht, und zwar
auf das Doppelte der sonst vorge-
schriebenen Haftungssumme.

Der DHV hat mit dem Gerling-Kon-
zern vereinbart, daB alle dort versi-
cherten DHV-Mitglieder bei genehmi-
gungspllichtigen Veranstaltungen den
erhéhten Versicherungsschutz erhal-
ten, d. h. je Schadensereignis
1700000 DM pauschal fiir Personen-
und Sachschiden, je verletzie Person
maximal 1 000 000 DM. Der erhohtie
Versicherungsschutz besteht
kostenlos.

Junior-Challenge

Um bei Europa- und Weltmeister-
schaften langfristig Erfolg zu haben,
miissen stindig junge talentierte Pilo-
ten in Liga und Nationalmannschaft
nachriicken.

Zur Talentsuche wird der DHV jihr-
lich die Junior-Challenge-Wettbewer-
be im Hingegleiten und Gleitsegeln
durchfiihren, vgl. die Ausschreibun-
gen. Die neue Form »Junior-Chal-
lenge« steht [iir die Kombination von
Wettkampftheorie, Training und Qua-
lifikationsfliegen. Erfahrene Wetthe-
werbspiloten sind als Referenten
dabei.

Besonderen Anreiz bieten der neu-
geschaffene Zugang fiir die 5 Erstpla-
zierten zur Gleitsegel- und Hingeglei-
terliga. Auf das dortige Niveau bereitet
Junior-Challenge die Nachwuchspilo-
len vor.

Um den Juniorinnen und Junioren
den Einstieg in den Leistungssport fi-
nanziell zu erleichtern, werden die
Teilnehmer an Junior-Challenge nicht
mit Teilnahmegebiithren belastet. Au-
Berdem stellt der DHV zur gezielten
Nachwuchsforderung Zuschiisse fiir
Reisekosten und Nenngelder zur Ver-
fiigung.

Vgl. Ausschreibungen Seite 73.
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Fluggebietsfishrer:
Gleitschirmberge
in den Ostalpen

Wer in einer Gleitschirmschule sei-
nen Befihigungsnachweis erworben
und die ersten selbstiandigen Fliige
absolviert hat, wird sich bald neuen
Fluggebieten zuwenden wollen. Elfi
Lissmann beschreibt in ihrem Buch
128 Flugberge von der Schweiz bis
zum Salzkammergut. Sie gibt Aus-
kunft iiber Anstieg, Berghahn, Gehzeil
sowie iiber Startplitze und ihre
Schwierigkeit, iiber Windverhilinisse,
Gelindebeschalfenheit am Start und

die empfohlenen Landeplitze. Panora-

makarten oder Kartenskizzen der
Flugberge zeigen Anstiegswege und
das Fluggelinde in der Ubersicht mit
den Start- und Landeplitzen. Die Be-
urteilung der Schwierigkeiten beruht
aufden Flugerfahrungen der Autorin.
Aussagen von Text, Panoramakarten
und Kartenskizzen werden durch
zahlreiche Farbfotos ergiinzt.
Bruckmann Verlag, Miinchen,

DM 58,—.

Gleitschirmfliegen
am Hochfelln verboten

Entgegen anderslautender Verif-
Jentlichung teilen wir mit, daf$ von den
Startplitzen des DFC Achental am
Hochfelln/Bergen das Gleitschirmflie-
gen nach wie vor nicht genehmigt ist.
Drachenflug-Club Achental e. V.

DHV-Filme jetzt auch
auf Video

Auf Anregung vieler Mitglieder bie-
tet der DHV ab sofort seine bereits im
Verleih angebotenen Filme aul Video-
kassetten zum Kauf an. Das Video-
Angebot soll zukiinftig weiler ausge-
baut werden. Im Gegensalz zu den
Super-8-Filmen ist das Ausleihen der
Videos jedoch nicht méglich. Naheres
auf Seite 39.

Streckenfluglager
fisr Drachenpilotinnen

Der DHV wird auch dieses Jahr ein
Streckenfluglager organisieren.

Das Streckenfluglager findet statt
vom 5. his 8. April. Das Fluggelinde
richtet sich nach dem Wetter. Die Lei-
tung liegt bei dem erfahrenen Weit-
kampfpiloten Knut von Hentig. Die
Teilnahmegebiihr betrigt DM 200,—.

Kosten fiir Fahrten und Unterbrin-
gung sind von den Teilnehmerinnen
selbst zu tragen.

Teilnahmevoraussetzung ist der
Befihigungsnachweis B.

Schriftliche Meldungen bis 26. Miirz
1990 an die DHV-Geschiiltsstelle,
Schaftlacher Strafie 23, 8184 Gmund.
Das Lager findet statt, wenn sich min-
destens 15 Teilnehmerinnen melden.
Bei mehr als 20 Anmeldungen haben
die Teilnehmerinnenander Deutschen
Meisterschaft 1989 und dem
Deutschen Streckenflugpokal 1989
Vorrang.

On the Rocks

Der Erfolg auf der DHV-Jahresta-
gung in Oberstdorf hat Michael Wein-
gartner inspiriert, seine Dia-Show nun
auch Vereinen anzubieten. Das The-
ma: Faszination des Fliegens im Hoch-
gebirge; Fliegen iiber Eis und Fels. Die
Dia-Show wird mit Uberblendprojek-
toren, Stereo-Sound und auf groBer
Leinwand prisentiert. Interessenten
wenden sich direkt an Michael
Weingartner, LauterersiralBBe 0,

6500 Mainz.



Aushildungs- und
Priifungsordnungen
getindert

Die Mindeststundenzahl fiir die
A-Schein-Theoriepriifung wird auch
beim Gleitsegeln auf 20 Stunden er-
hiht. Die Anforderungen an die Gleit-
segelpiloten haben sich im Laufle der
Entwicklung an die der Hingegleiter-
piloten angeglichen.

Jeder Flugschiiler hat ein Flughuch
mit folgenden Mindesteintragungen zu
fiithren: Datum, Gelinde und Flug-
geriit, sowie je nach Aushildungs-
ahschnitt: Hohenunterschied, Flug-
dauer, Art der Ubung, Bestitigungs-
unterschrift. Der Priifer mull den ord-
nungsgemifBen Aushildungsverlauf
anhand des Flugbuches nachvollzie-
hen kénnen.

Bei der Windenfahreraushildung
muB der Ausbilder jederzeit in die
Handhabung der Winde eingreifen
konnen. Unfélle haben gezeigt, daB
diese eigentlich selbstverstindliche
Verfahrensweise als Vorschrift auf-
genommen werden muBte,

Die Erteilungsfrist fiir den B-Schein
entfillt fiir Inhaber des B-Scheins der
jeweils anderen Sparte (Gleitsegeln
oder Hingegleiten) oder des giiltigen
Segelflieger- oder Motorseglerscheins.
Die fiir Streckenfliige notwendige Er-
fahrung wurde im Rahmen der ander-
weitigen Flugpraxis erworben,

Als dringende Empfehlung fiir 1990
gilt: »Aufsicht« bei einem Flug heifit
unmittelbare Fluglehrerbetreuung des
Flugschiilers beim Start und bei der
Landung. Bei Fliigen mit mehr als
100 m Hohenunterschied sollte die
Aufsicht durch je einen Fluglehrer am
Startplatz und am Landeplatz erfol-
gen, Der Einsatz eines zweiten Flug-
lehrers erhiht die Ausbildungseffi-
zienz und die Sicherheil.

Die Dauer der Assistenten- und
Fluglehrerlehrginge verdoppelt sich
jeweils von 1 aul 2 Wochen. Dies
entspricht dem iiberwiegenden
Wunsch der Lehrgangsteilnehmer.

Die Anderungen gelten ab
1.3.1990. Zum gleichen Termin wur-
den auch die Priiferanweisungen
iiberarbeitet, um den Priifungsstan-
dard auf ein hoheres Niveau anzuhe-
ben und dort zu vereinheitlichen.

Neuve Vereine im DHV

Als neue DHV-Mitgliedsvereine
begriiBen wir herzlich:
Delta-Club Griinten Rottach

Gleitschirmelub Hochries
Samerberg
Schwangauer Drachenflieger

Drachenfliegerklub Grinauer
Anger

Flugsport Lennetal

Gleitschirmflieger-Gemeinschafl
Immenstadt/Sonthofen

1. Para-Skiing Club
Bergisch Gladbach 88

Alpiner Gleitsegel Club
Gleitschirmclub Inntal
Gleitschirmvereinigung Franken
d’Ostrachtaler Drachenflieger

1. Drachenflugclub Wasserkuppe

MBB-Sportgemeinschaft Otto-
brunn (Paragleiten)

Drachenfliegersparte
im Luftsporiverein Egge

Paragleitclub Windsack 89
Drachenfliegerclub Weser

Team lkarus

Outdoor 90

Der Outdoor-Sport hat sich vom
»spleenigen« Vergniigen [iir ein paar
wenige zur neuen Dimension im
Sport- und Freizeitmarkt entwickelt.
Grund genug fiir die Firma Bayerische
Bild GmbH, vom 29. Miirz bis
1. April 1990 in Rosenheim/Messe-
hallen eine Ausstellung fiir Sport und
Abenteuer im Freien zu veranstalten.
Die Ausstellung informiert iiber simt-
liche »Outdoor-Sportarten«. Der Deut-
sche Hangegleiterverband wird als
ideeller Trager mit dabeisein.

) - kurz

Gefahr
fiir den Wallberg

Der Wallberg am Tegernsee gehort
zu den friithesten Flugbergen in
Deutschland und mit iiber 10 000
Gleitsegelstarts im Jahr 1989 auch zu
den beliebtesten. Verschiedene Vor-
kommnisse —besonders Starts und
Landungen auBerhalb der zugelasse-
nen Flichen —haben die Grundstiicks-
eigentiimer, den Kreistag und das
Landratsamt stark irritiert und einen
Brief des Landrats an das Bundes-
verkehrsministerium ausgelost.

GrifBte Disziplin aller Piloten ist
notwendig, um das vieljihrige Ein-
vernehmen wiederherzustellen und
den Wallberg langfristig zu sichern.

Starten: Fiir Gleitsegler nur am Gip-
felkreuz und vorldufig an der Mitter-
bergalm zwischen Gipfel und Berg-
bahnstation. Fiir Hingegleiter nur am
Gipfelkreuz und an den Rampen des
Westgipfels. Starts von anderen Start-
plitzen am Wallberg sind verboten.

Landen: Fiir Gleitsegler nur auf
dem Landeplatz an der Wallbergstra-
Be, fiir Hingegleiter nur beim Café
Kreuz. Die Point am Tegernseer Ufer
darfvon Gisten nur bei Veranstaltun-
gen des Drachenfliegerclubs Tegern-
seer Tal angellogen werden. Alle an-
deren landbaren Flichen im Tegern-
seer Tal liegen innerhalb des Gleit-
winkelbereiches um den Wallberg und
diirfen auch von B-Schein-Inhabern
nicht fiir AuBenlandungen benutzt
werden.

Uberfliegen: Die Ostflanke des Wall-
bergs ist wegen der dortigen Bestinde
an Birkhiihnern und Gemsen zu
meiden.

Einweisung: Startbedingung ist die
Einweisung durch einen anderen
A-Schein-Inhaber mit Wallbergflug-
erfahrung. Der Einweisungsvermerk
erfolgt in das Flughuch an der Berg-
bahn-Talstation.

Sonstiges: Die Gastmitgliedschafl
kostet DM 1,— pro Flug, zahlbar an der
Kasse der Berghahn-"Talstation. Dort
auch Eintragung ins Flugbuch und
beim Einstieg in die Gondel die Kon-
trolle.



Das Versicherungsprogramm

Anzeige

Stand: 1.1.1989 Versicherer: Gerling-Konzern Kéin |
Achtung: Der Versicherungsschutz setzt die grundsitzliche Zulissigkeit des Flugbetriebes und der Tatigkeit voraus, besonders hinsichtlich Gelénde, |
Befahigungsnachweis, Betriebstiichtigkeitsnachweis und Betriebsform,
Versicherun Deckungs- Deckungs- Jahrespramie Umfang
9 summe bereich inkl. Vers.-St. Anmerkungen ‘I
Halterhaftpflicht fiir DM 1,5 Mio weltweit Hangegleiter + Gleitsegel Halterschaft fiir alle Hangegleiter und Gleitsegel des |
nichtgewerblich pauschal DM 45, bei DM 500,- SB Mitglieds inkl. deren Benutzung durch berechtigte i
genutzte Hangegleiter und Personen- und DM 60,- ohne SB Dritte und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb; keine |
Gleitsegel (Hauptvertrag) Sachschdden . Geratekennzeichnung; Selbstbeteiligung vom Bun- |
Nur Gleitsegel ; o ; _
Halterhaftpflicht - DM 40— bei DM 500 SB desauisrchlsgmt bestatigt; G!e]_rllugzeugg g_lemh- £
fiir Flugschulen/Fluglehrer DM 500000 DM 50.- ohne SB gestsl_lt; Vers&cherungﬁau_sschlussg auf Minimum -
Halterhaftpficht pro verletzte redUZIFI,'Iﬂ, ebenso beih iibrigen Versicherungen.
fir Hersteller/Handler Person Auch fiir Haltergemeinschaften, "
Halterhaftpilicht - Bei Versicherungsféllen in der Schweiz vorgeschrie- |-
fiir Mitgliedsvereine = bene Deckung ohne Mehrpramie. '_
= £y
Fluglehrerhaftpflicht DM 1 Mio o DM50~ Lehrtatigkeit der Fluglehrer und -anwérter »
- n' "
Schirmpackerhaftpflicht :;r}ztér;n & Fir alle Mitglieder Packen von Rettungsgerdten mit Fachkunde i
kostenlos —1&
Startwindenhaftpflicht DM 100000,~ Europa g Halter und Bediener der Startwinden o
Sachschaden © inkl. der Seilriickholfahrzeuge beim Schleppbetrieb "
@ ohne Personenschaden im geschleppten Luftfahrzeug |
o -
© DM65- Zusétzlich: i
o inkl. Personenschaden im geschleppten Luftfahrzeug |
= = @)
Startleiterhaftpflicht S firalle Mitglieder Startleiter mit Befahigungsnachweis i
- = %S kostenlos A : 7 % i
Geldndehaftpflicht Deutschland = Halter von Héngegleiter- und Gleitsegelgeldnden N
o -
Vereinshaftpflicht § fir alle Tatigkeit des Vereins, des Vorsitzenden etc. pi
fiir Mitgliedsvereine @ Mitgliedsvereine i
. 5  kostenlos ; T i p
Veranstalterhaftpflicht DM 300000,~ s Alle genehmigungspflichtigen Hangegleiter- und ol
Sachschéden ] Gleitsegelveranstaltungen im Versicherungsjahr G
2 2
Rechtsschutz fiir DM 100000,- weltweit E Schadensersalz- und Strafrechtsschuiz etc. ]
Mitgliedsvereine T i
@ — B
Luftfahrzeug-Verkehrs- = DMd5- Wie Kfz-Rechtsschutz 4
Rechtsschutz &
5 i
Bergungskosten DM 1000,- o liralle Mitglieder Suche, Rettung, Krankenhaustransport, Riick- it
'S kostenlos transport i
wy B
Boden-Unfall DM 5000~ 2 DM2-pro Mitglied Verflinffachung maglich ;"*
fiir Mitgliedsvereine bei Tod o it
= : DM 10000 - i e o ? . 5
Boden-Unfall fiir Startleiter : el Europa &5 fiiralle Mitglieds- Tatigkeit als vom Verein beauftragter Startleiter i
bei Invaliditat U= vereine kostenlos "
Flug-Unfall, Tod und Invaliditat DM 45,- Verzehnfachung moglich. Mitversichert: 24-Stunden- :':,f
— Risiko gemaB AUB inkl. andere Sportarten, StraBen- |
Flug-Unfall, nur Invaliditat DM 10000~ DM 30.- verkehr, Arbeitsplatz f-,;
Boden-Unfall DM 10000~ Deutschland DM 100~ Alle genehmigungspflichtigen Hangegleiter- und Gleit- ’r.
fiir Veranstalter bei Tod segelveranstaltungenim Versicherungsjahr. s
DM 20000, - Verdoppelungmaglich i
bei Invaliditat il
£}
Kapital-Lebensversicherung Vers.-Summe Pramie nach Alter und Bedarf | Pramienbefreiung bei 50% Berufsunfahigkeit. iil
mit Berufsunfahigkeits- bis Kein Risikozuschlag fiir nichtgewerbliche :“]
Zusatzversicherung DM 200000~ Héngegleiter- und Gleitsegelpiloten u
B
Versicherungsantrage bei der Geschafisstelle anfordern. {j




lUngste Zahlen aus dem
Jahrbuch 89 des Verbandes
der Lebensversicherer ma-
chen deutlich, in welchem
Umfang die Bedeutung

der Lebensversicherung fiir
die soziale Sicherung der
Bundesblirger gestiegen

ist: Wahrend sich im Jahr
1970 durchschnittlich far
jeden Privat-Haushalt mit
erwerbstatigem Haushalts-
vorstand ein Lebensver-
sicherungsschutz von knapp
15 000 DM ergab, so steht
dem im Jahr 1988 eine
Versicherungssumme von
85 000 DM gegenlber.

Is langjahriger und ver-
laBlicher Partner des Deut-
schen Hangegleiterverban-
des, DHV, bietet der Gerling-
Konzern ein interessantes
und ausgereiftes Lebens-
versicherungskonzept.

G

Gerling & Co.
Organisations-Gesellschaft mbH

Die Leistungen der Gerling-
Lebensversicherung sind
der Hohe nach garantiert.
Sie wachsen noch erheblich
durch die Gewinnbeteili-
gung, denn Gerling schittet
nahezu alle erwirtschafte-
ten Uberschiisse wieder an
die Versicherten aus.

Die am Ende der Vertrags-
dauer féllige Versicherungs-
summe plus Gewinnbeteili-
gung flieBt dem Berech-
tigten einkommenssteuer-
frel zu und die wahrend
der Vertragszeit geleisteten
Pramien kénnen im gesetz-
lichen Rahmen vom zu ver-
steuernden Einkommen
abgesetzt werden - jeweils
unter der Voraussetzung
einer Versicherungsdauer
von mindestens 12 Jahren.

Beratungs-Scheck fiir bHv-mitglieder

ANZEIGE

FUr alle DHV-Mitglieder
bietet Gerling einen beson-
deren Vorteil: Die Kapital-
Lebensversicherung bis

200 000 DM erfolgt zum
,FuBgdngertarif* ohne Risi-
kozuschlag. Und bei den
nichtgewerblichen Hange-
gleiter- und Gleitsegelpilo-
ten kann die Pramienbefrei-
ung bei Berufsunfahigkeit
(Berufsunfahigkeits-Zusatz-
versicherung) ebenfalls
ohne Risikozuschlag mitver-
sichert werden.

Wer mehr wissen méchte
zum Thema - incl. Berech-
nung der bisher erworbenen
Rentenanspriiche — schickt
den ausgefilllten Beratungs-
Scheck direkt an den

Gerling-Konzern
Abteilung Leben
Postfach 97 01 27

6000 Frankfurt 97

Absender:

Name:

Strafe:

PLZ/0Ort:

Geb.-Datum:

Meine Tel-Nr.:
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305,5 km Freie
Strecke auf
geknickier Bahn

von Christoph Kratzner

Um 10.00 UHR SIND WIR AUF DER
PFANNE UND DIE STARTMELDUNGEN
WERDEN AUSGEFULLT.

10.15 Uhr, die ersten Cumuli bilden
sich und es hat inzwischen ca. 30 km/h
Nordwind., Hektik macht sich breit,
das kann der Tag sein, aul den wir
alle warten. Ich schreibe freie Strecke
auf geknickter Bahn aus. Hansjiirg
Truttmann kommt als erster gegen
11.30 Uhr von der Pfanne weg. Ich bin
2 Stunde spiiter in der Luft und er-
wische am Pfannenrand in 80 m Hihe
einen schwachen Bart. Nach 3 Kreisen
hat es mich so weit versetzt, dal} ich
die Pfanne nicht mehr erreichen kann.
In 300 m Hdihe verliere ich den Bart,
sinke wieder auf 200 m runter, finde
einen neuen Bart und so geht es die
nichsten 50 km nie hiéher als 800 m
iiber Grund. Hansjiirg hat inzwischen
landen miissen, er ist gerade fertig mil
Abbauen, als ich iiber ihm endlich
etwas Verniinftiges finde und das er-
ste Mal an die Basis komme. Vladimir
ist mit dem Bus inzwischen bei Hans-
jiurg angekommen und sie fahren mir
nach. Schnell bin ich bei meinem Wen-
depunki, 85 km vom Start und vor mir
bilden sich die schinsten Wolken, so
geht es die niichsten 100 km problem-
los weiter. Inzwischen hat es aber
leider rechts von meinem Kurs schon
tiberentwickelt und ich fliege immer
weiter dstlich und entferne mich da-
durch bedenklich weit von der StralB3e.
So fliege ich 50 km weit iiber absolut
unbewohntes Gebiet und komme im-
mer tiefer direkt iiber den »Finger
Goltes«, Namibias Wahrzeichen, ins
»Nama-Land« rein.

Als mich die Uberentwicklung ein-
zuholen beginnt, sehe ich keine Chan-
ce mehr und habe den Flug schon
aufgegeben. Ich versuche wieder an
die StraBe zu kommen, um dort zu
landen. Bei Tses hat mich die Uberent-
wicklung eingeholt. Ich sehe am Bo-
den lange Staubfahnen und Hansjiirg
meldet iiber Funk 50 km Bodenwind
aus Nordwest. Zum einen maochte ich
nicht mitten im Gewitter landen,
zumal ich die Bdenwalze erkennen
kann — auch sie ist durch Staub und
Sand bilderbuchmiBig zu sehen —zum
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Fotar; Winfried Simon

er

weiteste Drachenflug dieser
Expedition gelang
Christoph Kratzner.

anderen sehe ich eine Chance mich in
das Aufwindband vor die Front zu
setzen. Auch der Aufwind vor der
Bienwalze ist zu erkennen; his auf
2000 m Hohe ist Sand in der Luft. Ich
gebe iiber Funk Bescheid und setze
mich vor die Fronl, die mich mit abso-
lut ruhigem groBllichigem Steigen ca.
| m/sec. emplingt.

Ich fliege mehrere Schleifen in 1000
m Hihe und dann mit der Front, die
Richtung Siidost zieht, weiter. Die
nichsten 30 Minuten geht es mit Mini-
malfahrt im Geradeausflug vor der
Front entlang, hinter mir sind Regen-
wiinde zu erkennen. Hansjiirg und
Vladimir fahren mit Vollgas hinterher.
Langsam aber sicher habe ich 1000 m
Hihe verloren und ich suche wieder
elwas Steigen. Als ich fiindig werde,
sind es iiber 5 m/sec. und immer noch
total ruhig. Plétzlich fingt es an zu
hageln und ich diise mit Vollgas wei-
ter, bis es regnet und ich dann wieder
im Blauen bin.

Ieh mache noch ein paar Kilometer
vor der Front, dann beobachte ich, wie
sich diese mit anderen Gewitlerzellen
vereinigt und es 50 km nordistlich von
mir blitzt. Da die Sache jetzt fiir mich

nicht mehr kontrollierbar ist, beschlie-
Be ich mit einer Hohe von 2000 m iiber
Grund abzubrechen und vor der Front
abzuhauen. Uber Funk erfahre ich,
dall es am Boden ca. 40 km/h Siidwind
hat. Ich habe eine Farm im Auge, die
ich im Gleitflug erreichen miiBte und
gebe sie iiber Funk als wahrscheinli-
chen Landeplatz an. Ich schiele noch
ein paar Bilder von zwei wunderbaren
Regenbogen hinter mir und fliege los.
In 800 m iiber Grund komme ich je-
doch schon in den Siidwind hinein und
kaum noch vorwirts. Der Wind ent-
steht durch das Gewitter, das am Bo-
den die Luftmassen ansaugt.

Jetzt geht alles blitzschnell. Ich mel-
de iiber Funk, daB ich die Farm im
Gleitflug nicht erreichen werde und
ca. 8 km vorher lande. Ein paar Minu-
ten spiter bin ich auch schon am
Boden und der Funkkontakt ist abge-
brochen. Ich lege den Drachen not-
diirftig zusammen, nehme das Wasser
und die Funkgeriite mit und laufe zur
Farm, wo ich nach 2 Stunden ankom-
me und Hansjiirg und Vladimir treffe.

Da es inzwischen dunkel geworden
ist, beschlieBen wir nach Bitterwasser
zu fahren und den Drachen am niich-
sten Tag zu holen. Nach diesem iiber-
wiiltigenden Flug ist das Drachenho-
len am niichsten Tag ein noch grioBe-
res Abenteuer. Mit unserem Helfer
Winfried Simon genannt »Simmerl«
und dem Bus brauchen wir den ge-
samten nichsten Tag. Nachdem wir
mit dem Auto auf ungefihr 4 km an
den Drachen herangekommen sind,
geht es zu Fufl und mit Hilfe von 2
Schwarzen mitl einem Mulikarren wei-
ter in die Pampa. Vom Boden aus sieht
alles gleich aus und wir haben Beden-
ken, ob wir den Drachen iiberhaupt
finden werden. Gerade als wir aufge-
ben wollen, im letzten Tageslicht, be-
komme ich nochmals eine »leizte Ein-
gebunge« und wir finden meinen »New
Wave«. Wir laden ihn auf den einach-
sigen Mulikarren und machen uns auf
den Riickweg zum Auto. Inzwischen
ist es dunkel und wir haben Miihe
das Auto wiederzufinden, unsere 2
schwarzen Freunde jedoch beweisen
einen unglaublichen Orientierungs-
sinn und wir finden das Auto. Nach-
dem wir es noch ein letztes Mal in
einem sandigen FluBlauf festfahren,
haben wir es geschafft und gliicklich
rollen wir heimwiirts, wo wir morgens
um 4.00 Uhr ankommen.

Jelzt sind wir alle motiviert. Hans-
jiirg Trutlmann (liegt 100 km Ziel-
Riick auf Zeit mit 32,5 km/h Schnitl
und Markus Hanfstingl schalft bei-
nahe ein 180-km-FAl-Dreieck.



Foto: Winfried Siman

Das Segelfiug-
zentrum Bitter-
wasserfarm. Fiir
jeden erflogenen
FAl-Diamanten
wurde von den
Piloten eine
Palme gepflanzt.

Foto: Chrstoph Kratzner

Ein groBes Problem stellt die tégli-
che Wetterprognose dar, oft narrt uns
der Wind. So haben wir vormittags aul
der Salzpfanne, wo wir mit der Winde
starten, oft 40 km/h Nordwind und
nach 1 Stunde Flugzeit miissen wir
feststellen, dafl der Wind eingeschla-
fen ist oder im Tagesverlaul um bis zu
180 Grad gedreht hat.

Dal das Gelinde fiir 500 km gut ist,
steht fiir mich auBer Zweifel. So fliege
ich ein paar Tage nach den 305 km
noch einmal 270 km hei Windstille.
Die Flugzeit betrdgt 7.5 Stunden.
Rechnet man 30 km/h Riickenwind
dazu, so bekommt man weitere 225
km geschenkt, zusammen fast 500 km.

Im Riickblick mufi man sagen, dafB
wir die Moglichkeiten nicht voll aus-
nutzen konnten, da wir ungeahnie
Probleme hatten. So erwiesen sich die
2 Schleppautos als zu schwach. Bei 45
Grad Celsius im Schatten und einer

Die Drachen- und
\ Gleitschirmpiloten
beim morgend-
lichen Briefing.

Hohe von 1250 m MSL quiilten wir sie
mit Vollgas im 2. Gang um die Pfanne.
Das Seil war das nichste Problem.
Erst als wir die Winden mit der 4-mm-
Rebschnur bestiickten, hatten wir kei-
ne Seilrisse mehr. Aber auch dieses
Seil alterte und zum SchluB muBten
immer wieder beschidigte Stellen her-
ausgeschnitten werden. Die Schleppe-
rei an sich machte vor allem unseren
Schweizer Alpenfliegern Anfangspro-
bleme. Auch das Bedienen der Winden
war fiir die meisten neu. Ein Riesenlob
fiir unsere Helfer Alv Kintscher und
Winfried Simon, die uns schleppten,
als hiitten sie 10 Jahre Erfahrung dar-
in. Ohne die Hilfe von Peter Kaysler,
der als Sportzeuge fungierte und Wolf-
gang Rapp, der zusammen mil seinem
Freund zwei Schleppwinden zur Ver-
fiigung stellte, wire dieses Abenteuer
nicht  mdoglich gewesen. Nachdem
mein Drachen beim ‘Transport mit

dem Windenauto, worauf wir die fertig
aufgebauten Gerite transportierten,
verunfallt war, fuhr er mit mir nach
Windhook, um das stark beschiidigte
Segel zu nihen. Nach zig Telefonaten
fuhren wir in eine Fabrik, die Leder-
jacken und Pelzmintel fertigt, und ich
konnte an einer solchen Maschine
mein Segel nihen.

Die Fliegerei in Namibia — bis
45 Grad im Schatten, Basishihen von
5300 m, eine Sicht von teilweise 150
km iiber Steppen und Halbwiisten,
eine faszinierende Tier- und Pflanzen-
welt und alles aus der Vogelperspekii-
ve, wie es kaum ein Tourislt gebolen
bekommt. Namibia wir kommen
wieder!

<
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Sepp Gschwendtner
erziihlt

Interviewt von Klaus Tanzler

Verliel der Gleitschirm-

schleppstart reibungslos?

Wir hatten eine Autoabrollwinde
mit 1200 m Seillinge. Nach dem Aus-
klinken, beim Abgleiten, haben wir
eigentlich nie einen Bart gefunden.
Wir lielen uns daher in der Sandpfan-
ne (eine Sandfliche mit 3 km Durch-
messer begrenzi von Sanddiinen) her-
umschleppen. Wenn du das Gefiihl
hattest, Du steigst, nicht weil das Auto
so anreifit, sondern weil wirklich eine
Abliésung da ist, gings los. Am sicher-
sten wubBtest du, daB du Thermik hast,
wenn das Seil gerissen ist.

Hattet Thr viele Seilrisse?

Der Widerstand am Schirm ist sehr
viel groBer als am Drachen, daher
haben wir sehr viel Seilrisse gehabt.
Am Anfang sind wir bei starker Ther-
mik tiberhaupt nicht weggekommen,
weil wir immer nur Seilrisse hatten.
Die besten Tage haben wir so verpalt.
In der Pfanne gab es sehr scharfe
Steine, die haben beim Einspulen das
Seil zerfetzt. Mit einer neuen Einhol-
technik ging es dann besser. Wir sind
withrend das Seil runterkam mit dem
Auto zuriickgefahren und haben dabei
das Seil soweil es ging aufgespult,
bevor es auf den Boden fiel. Dann
hatten wir am Tag nur mehr 3 Risse.
Ein Seilrif} ist beim Schleppen mit dem
Schirm eigentlich weniger problema-
tisch als beim Drachen, dort hat’s ein
paarmal unangenehm ausgeschaut.
Der Schirm schief3t zwar stark nach
vorn, aber wenn man gleich dagegen-
bremst, gibt es kein besonderes Pro-
blem.

Wie heiB war es in Namibia?

Man hatte einen Wasserbedarf von
101 am Tag, ohne Belastung. Die
Schuhe gliihten vor Hitze und die
Schleppklinke durfte man gar nicht
anfassen. Im Schatten der Bitterwas-
ser-Farm herrschten 40 Grad. In der
Nacht kiihlte es angenehm aul
12—15 Grad ab, die Bitterwasser-
Farm liegt aul 1250 m. Ein paarmal
hat es gewitlert. Es war gespenstisch,
1000 m iiber dem Boden hat der Re-
gen aulgehort. Der Schleier war wie
abgeschnitten.

Iech flog mit einem 5-Liler-Wasser-
sack unter dem Overall, mit einem
Schlauch zum Trinken. Aber bei mei-

Foto: Alv Kimscher

m
zerkniillten Gleitschirm
im Dustdevil zom

Weltrekord

nem Rekordflug brachte ich nichts
raus. Ich war wiihrend diesem Flug
schlecht beieinander, es war ein einzi-
ges Fighten gegen Kopfweh, Nasen-
bluten und Schwindelgefiihl.

Welche Ausriistung hattest Du?

Ich hatte im Rucksack: Barograph,
Wasser, ein Reservefunkgerit, ein
Flugfunkgerit, um auch iiber Segel-
flieger was durchgeben zu konnen,
Verbandspickchen und genaue Land-
karte,

Am Unterarm hatte ich eine Karte
fiir den Flug, die Orientierung erfolgte
anhand dreier markanter Stra3en, auf
denen fuhren am Tag ein oder zwei
Autos. Alles sah dermaBen gleich aus.
Uberall vertrocknetes Buschgras und
Biische, jede Farm 30 auf 30 km grof.
Die Sonne stand senkrecht am Himmel
und es gab eine KompaBmiBweisung
von 18 Grad. Einmal haben wir Chri-
stoph Kratzner mit dem Motorflieger
gesucht, weil wir ihn nicht mehr ge-
funden haben, obwohl er nur 30 km
weg war.,

Mit welchem Gleitschirm bist Du

geflogen?

Zuerst hab ich es immer wieder mit
einem 27-m*-F1 probiert, aber ich war
nicht in der Lage die Thermik zu zen-
trieren, weil ich immer aul der Riick-

seite vom Bart rausgefallen und von
hinten nicht mehr in den Barl rein-
gekommen bin. Der hat dich richtig
seitlich rausgeschoben.

Dann mit einem F1-24 m*-Serienge-
rit ging das Zenirieren problemlos.

Wie lief Dein Rekordflug?

Am Vortag war ich schon 45 km
geflogen. Dann am 17.12.1989, star-
tete ich um 13.35 Uhr. Die ersten Tage
gab es extrem viel Wind bis nachmit-
tags. Wir Gleitschirmflieger sind nie
vor 13.30 Uhr oder 14.00 Uhr von der
Pfanne weggekommen. Ich klinkte bei
280 m iiber Grund, das entspricht
1530 m iiber dem Meer. Mit dem Bart
bin ich in 20 Minuten auf 4000 m MSL
gestiegen. Mit Riickenwind hab ich die
Wolke an der Basis verlassen und
wollte zur nichsten. Das war das Pro-
blem, sobald du weggeflogen hist, ist
es brutal runtergegangen, man kam
sich vor wie ein Fallschirmspringer.

[ch war nach knapp 20 Minuten laut
Barogramm nur noch 10 m iiber
Grund, meinem Gefiihl nach waren’s
noch 20 m. Im letzten Augenblick be-
vor ich landen mubBte, hab ich gese-
hen, daB unten der Staub aufgeht. Ich
bin dann in so einem Minidustdevil ein
paar hundert Meter waagrecht geflo-
gen, mit ziemlich zerkniilllem Schirm,
der dann — das mubB ich dazu sagen —
im zerkniillten Zustand selbstindig
zentriert hat und in 5 Minuten 1000 m
gemacht hat. Es ging raul bis auf
4500 m MSL.

Ich bin dann wieder von Wolke zu
Wolke geflogen. Wobei ich versuchte,
weitgehend der StraBe entlang zu flie-
gen. Manchmal mubte ich schon wei-
ter von der Stralle weg, aber die
Hauptorientierung war die StrabBe,
weil mein Zielpunkt eine Strafienkreu-
zung nach dem Ort »Kalkrand« war.

Vor dem Ort war ich nur mehr auf
600 m iiber Grund, aber ich dachte,
iiber dem Ort muB} es wieder raufge-
hen und so war es dann auch, ich stieg
wieder 2000 m hdher. Dann bin ich
kurz vor meinem angemeldeten Ziel
wieder abgesoffen auf 350 m iiber
Grund und ich dachte dauernd:
»langts, langts net?« Erst als ich im
Sektor fotografiert hatte, hab ich mich
wieder aul die Frage konzentrieren
kiinnen, wo es wieder raufgeht.

Ich bin dann wieder 3000 m héher
gekommen und konnte schlieBlich mit
kleinen Hohengewinnen und Null-
schiebern noch eine betrichtliche
Strecke machen, obwohl ich von der
Fitnel her nichl mehr in der Lage war.,
die Thermik sauber zu zentrieren. Ge-
landet bin ich 16.35 Uhr.



Bob Baier un der neven
Reepschnur, das alte Seil
war zu oft gerissen.

o Baierfite Harker

LiiWiesmeler

Foto: e
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Drei Stellen
vor dem Komma

Groundreport
von Ludwig Rauch

DER TAG VERSPRICHT GUT ZU WER-
pEN. Wir sind friith draufien aul der
Bitterwasser-Salzpfanne. Die ersten
Drachen starten vor 11.00 Uhr, doch
der Thermikofen ist noch zu kall. Ge-
gen 11.30 Uhr ist die Temperatur in
der bodennahen Luftschicht auf iiber
60 Grad angestiegen. Die Startversu-
che sind plitzlich erfolgreich. Ich er-
wische eine besonders starke Abli-
sung am Schleppseil und zerre mir
dabei die Schultermuskulatur,

Erst versuche ich, die Verletzung zu
ignorieren, aber nach 30 Minuten ist
mein rechter Arm taub. Ich melde der
Startmannschaft, daB ich aufgebe und
ca. 20 km entfernt lande.

Um 13.15 Uhr bin ich wieder aufl

Bitterwasser. Meine
nicht gerade heiter.

Ich sehe Uli klinken und in einem
Hammerbart aufsteigen. Der Himmel
sieht phantastisch aus, die Basis wird
sicher schon um 5000 m NN liegen, die
Wolken bewegen sich kaum. Ich be-
komme von der Bodenmannschaft In-
formationen,

Von den Drachenfliegern:

Sie werden nach 100 km abbre-
chen, zu wenig Wind fiir einen Rekord.

Von den Gleitschirmpiloten:

»Super Tag, wenig Wind, wir sind
gut aul dem Weg«. Ich schnappe mir
Funkgerit und Riickholauto und sause
los. Die ersten 40 km habe ich keinen
Funkkontakt. Dann bekomme ich Uli,
er ist immer noch weit vor mir, ich
frage immer wieder nach Position und
Héhe. Es ist kaum vorstellbar, ich
fahre mit tiber 100 km/h und hole nur
ganz langsam auf. Eine Flut von Ge-
danken gehen mir durch den Kopf.
Sollte es heute passieren? Ein Ge-
sprich mit Uli fallt mir ein, sein groBer
Wunsch, nachdem er gesundheitlich
wieder o.k. ist.

Das Funkgerit reiit mich aus mei-
nen Gedanken. Endlich bekomme ich
auch Sepp, Position dstlich von Kalk-
rand 4200 NN. Das sind mehr als
50 km und er ist 3000 m iiber Grund.

Heute mubB es moglich sein, ich bin
jetzt davon iiberzeugt.

Endlich habe ich zu Uli aufgeholt
und sehe ihn mit seinem Quicksilver
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Stimmung ist

li Wiesmeier

schafft als
erster die 100 km

mit dem Gleitschirm

IF1 unter einer satten Wolke. »Steigen
mit 4-5 m,« gibt er mir durch.

Ich informiere tiber Bodenwind und
Wolkenentwicklung auf Kurs und sage
ihm, daB es sich bei den Fliigen mit
dem Drachen immer gelohnt hat auf
den Thermik-Rhythmus zu achten.
Auch Uli hat die 50 km-Marke bereits
iiberflogen.

Hoffentlich hilt das Auto 100 km
und mehr auf der SandstralBBe, jetzt
nur keine Panne.

Sepp meldet sich euphorisch, er
wird seinen Zielpunkt erreichen.
77 km Zielflug, super; Weltrekord!

Nichste Meldung, Sepp wird iiber
den Zielpunkt hinausfliegen. Das heil3t
Weltrekord Open Distance. Mein Pro-
blem ist, so schnell als miglich einen
ortskundigen Landezeugen aufzutrei-
ben. Nichts leichter als das, zuriick zur
letzten Tankstelle. Auf die Frage, »wer
spricht Englisch?« sehen mich einige
schwarze Gesichter verwundert an;
nur einer grinst, den ziehe ich ins Auto
und siehe da, die Verstandigung
klappt und er weill ziemlich schnell,
worum es geht. Inzwischen hat mich
auch Uli wieder iiberholt. Beide Gleit-
schirme hoch iiber mir, Landezeuge
im Auto, eigentlich kann nichts mehr
schiefgehen. Ich setze mich unter Sepp

und begleite ihn zum Weltrekord. Er
landet nach 4 Stunden und 92 km. Die
Freude ist grof, ein Superflug. Uli
meldet sich mit Position 10 km west-
lich Ziel, Hihe 4600 m, das verspricht
noch einiges, denn es ist noch nicht
17.00 Uhr. Immer versuche ich, ihm
hilfreiche Informationen zu gehen.
Einmal zeigl uns sogar ein Geier noch
einen Bart.

Inzwischen ist die Landestelle von
Sepp Gschwendtner bereits hinter
uns. Uli ist noch 2000 m iiber Grund
und kommt wieder an eine Abrifistel-
le, den Luvrand eines Wolkenschat-
tens. Durch die Randturbulenzen der
leider zerfallenden Wolke gerdt Uli in
einen Sackflug und verliert wertvolle
Hohe,

Vor uns liegt ein verlassenes Farm-
haus mit einigen Bidumen und Geléin-
den drumherum. Nochmal eine Abrif3-
stelle? Uli hilt drauf zu. Vermindertes
Sinken, mit Wind weiter, Nullschieber,
leichies Steigen, leichtes Steigen, zu
wenig zum Drehen, Nullschieber, ver-
mindertes Sinken, Sinken.

Das war nicht viel, wird es reichen?
Eigentlich bin ich {iberzeugt, daB es
reicht, doch ich melde Uli »es wird
knapp.« Er Miegt wirklich gut heute,
ich gebe stiindig Meldungen iiber den
Bodenwind. Uli ldiBt seinen F1 mit
leichtem Riickenwind ausgleiten, er
holt jeden Meter raus. Um 17.45 Uhr
ist es soweit. Der erste Gleitschirmflug
iiber mehr als 100 km ist gelungen.

Fiir mich als Drachenflieger und
Hobbygleitschirmflieger war es ein
Erlebnis, Uli Wiesmeier und Sepp
Gschwendtner aul ihren Rekordfliigen
zu begleiten.

Der negative Beigeschmack: Ul
Wiesmeier wird die 102,5 km leider
nicht als Rekord einreichen kiénnen,
denn sein Barogramm war fiir den
Tag nichlt auswertbar. Uli hatte sich
die 100 km mit dem Gleitschirm als
Ziel gesetzt. Als Sportler hat er sein
Bestes gegeben, seinen Traum wahr-
gemacht und fiir alle anderen die Lalte
um einiges hiher gelegi.

Zur Vollstéindigkeit: Knapp eine
Woche spiiter flog der Franzose Xavier
Remond mit einem Gleitschirm 129
km von Bitterwasser aus. Obh dieser
Rekord offiziell wird, war bis zu unse-
rer Abreise noch nicht geklidrt (evtl.
Fotofehler).

Gerade dieser Flug von Xavier Re-
mond zeigt, was in Bitterwasser
moglich ist. Ich freue mich aufl den
ersten 200er in 1990. d
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1. Mitgliedschaft

Der DHV tritt dem DAeC als auBerordent-
liches Mitglied mit sofortiger Wirkung bei. Er
flihrt kiinftig die Bezeichnung »DHV im
DAeCe,

2. Aufgaben aus der Beleihung

DAeC und DHV werden fiir den Bereich
ihrer Zustandigkeit weiterhin die Belelhung im
Rahmen der »Allgemeinverfligung« (bzw. der
sie ablosenden Norm) im bisherigen Umfang
beantragen.

Der DAeC wird flir die Dauer dieser Verein-
barung Rechte und Pflichten aus der Belei-
hung an den DHV (ibertragen und nicht aus-
(iben, soweit Hangegleiter und Gleitsegel be-
troffen sind.

Die vom DAeC aufgrund der Beleihung
bisher erstellten Berechtigungen gelten weiter
und werden vom DHV geméB den jeweils
zugehorigen Bestimmungen weiterbearbeitet.

3. Sportfachliche Aufgaben

Der DHV und dessen Kommission sind
wahrend der Dauer dieser Vereinbarung flir
sportfachliche Entscheidungen in Sachen
Hangegleiten und Gleitsegeln ausschlieBlich
zusténdig. Seitens des DAeC nehmen an den
Sitzungen der Kommission je ein Vertreter fiir
Gleitsegeln und Hangegleiten beratend teil,

Fir den Wettkampfsport gelten die Vor-
schriften der FAl und die Sportordnung in der

il

Dr. Herbert
Culman, Prési-
dent des DAeC
(links) und Peter
Janssen, Vorsit-
zender des DHV

unterzeichnung.

von der Kommission jeweils beschlossenen
und vom Prasidium des DAeC bestétigten
Fassung.

4, Wahrnehmung der Avfgaben

Der DHY nimmt in Sachen Hangegleiten
und Gleitsegeln alle ihm gemanB dieser Verein-
barung obliegenden Aufgaben in eigener Ver-
antwortung und auf eigene Kosten als »DHV
im DAeC« wahr.

Im Bereich des Wettkampfsportes werden
Mitglieder des DAeC und des DHV nach
gleichen Grundsétzen behandelt und betreut.

Bei im Bereich der FAl und des DSB
anfallenden verbandspolitischen Fragen ist
der DHV an die Weisungen des DAeC ge-
bunden.

Bei der Vertretung der beiderseitigen Inter-
essen gegenliber Bundes- und Landerbehdr-
den werden DAeC und DHV ihre Arbeit koor-
dinieren und tibereinstimmend vertreten.

5. Mitgliedschaft bei der FAI

Die DAeC-Bundesgeschéftsstelle erteilt
auf Antrag den DHV-Mitgliedern die FAI-
Sportlizenz zu den gleichen Bedingungen wie
den Mitgliedern der DAeC-Vereine.

Die sportfachlichen Delegierten des DAeC
bei der FAI fiir die Bereiche Hangegleiten und
Gleitsegeln benennt die DAeC-Bundesge-
schaftsstelle auf Vorschlag der Kommission.

DAeC und DHV informieren einander un-
verziiglich {iber alle sportfachlichen Vorgénge
bei der FAI

bei der Vertrags-

6. Landesverhtinde des DAeC

Die Tatigkeit der DAeC-Landesverbénde
bleibt von dieser Vereinbarung unberiihrt. So-
weit sich Tatigkeitsbereiche tiberschneiden,
etwa bei der Durchfiihrung von Landesmei-
sterschaften, werden DHV und die betroffe-
nen Landesverbénde von Fall zu Fall Verein-
barungen treffen und zusammenarbeiten.

Flir den Bereich jedes DAeC-Landesver-
bandes, in dem Mitglieder des DHV vertreten
sind, benennt der DHV der zustandigen Ge-
schaftsstelle einen Ansprechpartner.

7. DAeC-Priisidium

Héngegleiten/Gleitsegeln werden im Prasi-
dium des DAeC durch den Vorsitzenden des
DHV oder ein von ihm benanntes Kommis-
sionsmitglied vertreten.

8. Finanzieller Ausgleich

Der DHV zahlt an den DAeC pro Mitglied
einen Beitrag. Berechnungsbasis ist der Mit-
gliederstand am 1. Januar des jeweiligen Jah-
res. Die Beitragszahlung ist zum 31. Januar
fallig.

Der Betrag betragt DM 3,— pro Mitglied
und Jahr, zusétzlich Erstattung des vom
DAeC fiir die DHV-Mitglieder aufgewendeten
DSB-Beitrages.

Soweit der DAeC fiir Hangegleiten/Gleit-
segeln 6ffentliche Mittel erhalt, leitet er diese
Mittel an den DHV zur bestimmungsgemafen
Verwendung weiter,

9. SchluBbestimmungen

Die Partner verpflichten sich zu neuen
Verhandlungen tiber den Mitgliederstatus, so-
fern durch eine Satzungsanderung des DAeC
dazu Veranlassung gegeben wird, und (iber
die Aufgabenverteilung, sofern die Sportart
Gleitsegeln sich bei der FAl verselbstandigt.

Diese Vereinbarung ist unbefristet. Sie
kann mit einer Frist von 6 Monaten zum Ende
jedes Kalenderjahres gekiindigt werden.

Frankfurt/Main, Gmund,
den?21.11.89 den24.11.89
Dr. Herbert Culmann Peter Janssen
DAeC-Prasident DHV-

Dr. Urich Kaser Vorsitzender

DAeC-Vizeprasident
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DER VERTRAG

enau 10 Jahre lang war verhan-

delt worden. Am 24. und

27.11.1989 haben Dr. Cul-

mann fiir den DAeC und Peter

Janssen fiir den DHV ihn unter-
schrieben — den Vertrag, der die Dop-
pelgleisigkeit in Technik und Ausbil-
dung beseitigl, fiir den DHV den Zu-
gang zum offiziellen Wettkamplsport
dffnet, Reibungsverluste zwischen den
Verbinden erspart, den einigen Luft-
sport nach auBlen stirkt — und das
alles ohne jeden Abstrich an der mo-
dernen und leistungsstarken DHV-
Struktur. Der DAeC erhilt durch die
17000 DHV-Mitglieder eine 30%ige
Verstirkung seiner Mitgliederzahl
und hat das interne Problem mit sei-
ner HG/GS-Kommission, -Finanzie-
rung und -Verwaltung gelést — ohne
Preisgabe seiner satzungsmiiBligen
Struktur.

Die neue Einheit sichert in den
grundsiitzlichen Konflikten um Geliin-
de und Luftraum am ehesten den Be-
stand unseres Fliegens, bietet fiir die
bewiihrte sportliche Selbstverwaltung
in ‘Technik, Ausbildung und Flug-
sicherheil eine stabile Basis und eroff-
net im internationalen Wettkampf-
sport die Chance auf erfolgreiche
Zeiten,

MitcLiEpscHArT — Der Weg iiber die
auberordentliche Mitgliedschaft a6t
die Landesverbiinde des DAeC unbe-
rithrt und erspart umgekehrt dem
DHV, sich dieser Landesverbands-
struktur anzupassen,

BeLemung — Es geht um die Beauf-
tragung durch den Bundesminister fiir
Verkehr, also hauptséichlich um die
Erteilung der Giitesiegel fiir Hinge-
gleiter und Gleitsegel nebst giitesiegel-
pflichtigem Zubehor sowie der Beféhi-
gungsnachweise fiir Piloten und Flug-
lehrer nebst Flugschulanerkennun-
gen. »Nicht ausiiben« heillt, dall der
DAeC [iir die Dauer des Vertrages
keine Giitesiegel und Beldhigungs-
nachweise bearbeitet und erteilt. Um
sich diese Moglichkeit aber fiir den
Fall der Vertragsheendigung offenzu-
halten, beaniragl er weiterhin die Be-
leihung als rechtliche Vorausselzung.

PuorenscHEiNg — Die vom DAeC er-
teilten Befihigungsnachweise fiir Pilo-
ten einschlieBlich der Zusatzberechti-
gungen [iir Schlepp etc. gelten unver-
dindert weiter. Eine Umschreibung er-
folgt nicht.

FruGLEaReRLIZENZEN — Wer die Flug-
lehrerpriifung beim DAeC abgelegt
hat, bleibt DAeC-Fluglehrer, ebenfalls
ohne Umschreibung. Bei Ablaul der
Giiltigkeitsdauer seines Fluglehrer-
ausweises erhilt er vom DHV aufl
DAeC-Formular den neuen Ausweis,
vorausgesetzt er hat zusammen mit
den DHV-Fluglehrern mit Erfolg an
der Fluglehrerfortbildung des DHV
teilgenommen. Fluglehrerassistenten
des DAeC kinnen wie hisher die DHV-
Fluglehrerlehrgéinge besuchen.

FLuGSCHULANERKENNUNG — Die DAeC-
Flugschulen bleiben bestehen. Wie
schon hisher kinnen sie aber statl der
DAeC-Anerkennung die des DHV be-
antragen,

GUTesieGeL — Die vom DAeC erteilten
Giitesiegel fiir Gleitsegel, Gleitsegel-
gurtzeuge und -Retlungsgeriite und
fiir Hingegleiter und Gleitsegel-
schleppwinden und -schleppgeschirre
bleiben giiltig, soweit der DHV nicht
wegen Sicherheitsmingeln im Einzel-
fall das Giitesiegel auBer Krafl setzen
mul}. Die Hersteller erhalten die
DAeC-Giitesiegelplaketten kiinftig vom
DHV.

Kommission — Sportfachliche Ent-
scheidungen, beispielsweise die Ande-
rung der Ausbildungshestimmungen,
werden ausschlieBlich vom DHV und
dessen Kommission getroffen. Die Be-
lange der Hingegleiter- und Gleitse-
gelpiloten in den DAeC-Landesverbin-
den werden von zwei DAeC-Vertretern
in die Kommissionsberatungen einge-
bracht.

WETTKAMPEBESTIMMUNGEN — Der inter-
nationale Wettkampfsport richtet sich
nach den Bestimmungen der FAL Fiir
den deutschen Wettkampfsport gilt die
Sportordnung. Anderungen der Sport-
ordnung bediirfen aufier dem Kom-
missionsheschluf3 zusiitzlich der Be-
stiatigung durch das DAeC-Priisidium.
Damit wahrt der DAeC die von seiner
Mitgliedschafi bei der FAI abgeleitete
Sporthoheit.

VErRANTWORTUNG — Der DHV hat mit
den Befugnissen auch das rechtliche
und finanzielle Risiko iibernommen,
der DAeC ist entsprechend entlastet.

Pourik — Verbandspolitisch in den
Bereichen FAI und DSB hat der DHV
sich nach dem DAeC zu richten; denn
nur der ist dort Mitglied. Fiir den
Kontakt mit den Bundes- und Linder-
behidrden gibt es keine Weisungen.

Hier gilt es, widerspriichliche AuBe-
rungen zu vermeiden.

FAIL-Srontrizenz — Die DHV-Mitglie-
der erhalten wie jedes DAeC-Mitglied
die internationale FAI-Sportlizenz. Die
zusitzliche Mitgliedschaft bei einem
DAeC-Verein ist nicht mehr erforder-
lich, auch nicht fiir die Teilnahme an
deutscher Meisterschaft, Liga oder
Nationalmannschalt.

FAI-VErTRETER — Die Weichen fiir
das internationale Wettkampfgesche-
hen, heispielsweise die Vergabe der
Weltmeisterschalten, beim Hingeglei-
ten und Gleitsegeln werden bei der
CIVL, dem zustéindigen Fachgremium
der FAI, gestellt. Wichtig ist, daB die
FFiihrung der Nationalmannschaft und
die deutsche Vertretung bei der CIVL
in den gleichen Hiinden liegen.

DAEC-LANDESVERBANDE — Die  Mit-
gliedschaft bei den Landesverbiinden
wird nicht angetastet. Jeder hat die
Wahl zwischen DHV, Landesverband
oder Doppelmitgliedschaft. Zur Forde-
rung der Doppelmitgliedschaft ver-
zichtet der DAeC aul den sonst vom
Landesverband abzufithrenden Bei-
tragsanteil von DM 37,— pro Mitglied
und Jahr.

DAEC-Prasipium — Geméh Satzung
des DAeC gehioren dem Prisidium die
Kommissionsvorsitzenden der einzel-
nen Sportfachgruppen an. Analog da-
zu wird der DHV die Interessen von
Hiingegleiten und Gleitsegeln wahr-
nehmen. Das schafft Kontakte und La-
sungsmoglichkeiten,  beispielsweise
fiir Hidngegleiter- und Gleitsegel-
schlepp auf Segelfluggeldnden.

Brrrrac — Der vom DHV an den
DAeC zu leistende Jahresheitrag ist zu
verkraften, bis auf weiteres ohne Er-
hohung des DHV-eigenen Beilrages.
Der Riickfluf} aus dffentlichen Mitteln
ist Zukunftsmusik.

NEUE VERHANDLUNGEN — Theoretisch
denkbar wire eine Satzungsinderung
des DAeC, wonach die heutige Landes-
verbandsstruktur abgelost wird von
einem Nebeneinander der Landesver-
biinde und der Fachverbinde. In die-
sem Fall wiirde sich fiir den DHV die
Frage der ordentlichen Mitgliedschaft
beim DAeC stellen. Konkrete Anhalls-
punkte fiir diese Entwicklung gibt es
nicht, auch nicht fiir eine Verselbstin-
digung des Gleitsegelns bei der FAIL

<
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ordringliches Ziel unseres DHV-In-
VIos ist die Verhinderung von Unfél-

len. Das Info wendet sich nicht an
die Offentlichkeit, sondern an die Dra-
chen- und Gleitschirmflieger persénlich
und soll als Forum dienen, Unfélle einan-
der mitzuteilen, zu analysieren und neue
Sicherheitsvorkehrungen gemeinsam zu
entwickeln. Der AuBenstehende mag beim
Durchlesen dieses Sicherheitsjournals
den Eindruck gewinnen, daf Drachenflie-
gen und Gleitsegeln auBerordentlich ge-
fahrliche Sportarten sind. Er soll jedoch
bedenken, daB Woche fiir Woche Tausen-
de von Fliigen in Deutschland durchge-
fiihrt werden, die problemlos verlaufen
und nicht erwéhnt werden.

Unfalltelefon
08021/8181

Unfallverhiitung setzt Unfallerforschung
voraus. Wer selbst verungliickt, wer iiber
einen anderen Unfall Kenntnis hat oder
wer (ber einen Beinahe-Unfall etwas
wei, informiert kurz die DHV-Geschafis-
stelle und hinterlaBt dort seine Telefon-
nummer. Der DHV-Sicherheitsreferent
Peter Urban nimmt dann Kontakt auf.

Die Unfallmeldepflicht des Piloten bzw.
Geratehalters nach § 5 Luftverkehrsord-
nung bleibt unberiihrt.
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70jiihriger todlich
verungliick

Coburg - Der Drachenflieger Erich Rosko-
wetz startete am 28.9.1989 im UL-Schlepp.
In einer Hohe von 10 bis 20 m schmierte der
Drachen seitlich ab und prallte auf dem
Boden auf. Der Pilot war sofort tot. Als Unfall-
ursache wird Herzversagen nicht ausge-
schlossen.

Sicherheitsmitteilung
Parasail-
Rettungssystem

Die Firma Parasail fordert nochmals alle
Besitzer von Parasail-Rettungssystemen vom
Baujahr 1988/89, deren Wurfcontainer noch
mit Kernmantelsplint versehen sind, auf, diese
bei der Firma Parasail zum Selbstkostenpreis
auszutauschen.

Firma Parasail Systems

Sicherheitsmitteilung
Genair 312 und 510

Die Firma Krimmer Outdoor Systems,
Musterbetreuer der Gleitsegel Genair 312
und 510 gibt hiermit die Gitesiegel fiir
diese Gerdte zuriick.

Da der DAeC alle Gleitsegel-Gtitesiegel
betreffenden Befugnisse dem DHV (iberant-
wortet hat, erfolgt die Riickgabe an den
Deutschen Hangegleiterverband.

Fiir die modifizierte Version (Schlitze an
der Eintrittskante der geschlossenen Zellen)
Genair 312 Dynamique und Genair 510 Dyna-
mique, mit den gleichen Giitesiegelnummenn,
(1.5.32.1 fiir 312 und 1.5.32.2 fiir 510) bleibt
das Glitesiegel jedoch weiterhin ohne Ein-
schrankung bestehen.

Die Firma Krimmer empfiehlt allen Besit-
zern von nichtmodifizierten Genair 312 und
510 diese Gleitsegel baldmaoglichst beim
Hersteller umriisten zu lassen.

Firma Krimmer Qutdoor Systems,
Raiffeisenstralie 4, 8893 Tandern.

Nach Gleitschirmunfall
gestorben

Garmisch-Partenkirchen — Am 2. Oktober
1989 flog der Liga-Pilot Alexander Klarmann
mit seinem Gleitsegel des Typs F1 vom Wank.
Im Landeanflug ging das Gerat in ca. 20m
Hohe in einen einseitigen Frontstall und der
Pilot schlug auf den Boden auf.

Am 5. November starb der Pilot. Die
Obduktion ergab, daf er bereits vor dem
Absturz eine Gehirnblutung erlitten haben
muBte. Zeugenaussagen und Videoaufnah-
men bestatigen, daB er wéhrend des Lande-
anfluges bewuBtlos geworden ist und durch
Vorfallen im Gurtzeug den einseitigen Front-
stall ausgelost hat.

Todlicher Drachenunfall
in Oberstdorf

Oberstdorf—Am 28.12. 1989 startete
der erfahrene Pilot Arthur Huberle mit einem
New Wave 15 vom Nebelhorn.

In ¢a. 600 m {iber Grund begann der Pilot
in extremen Wingovers Hohe abzubauen.
200 m tiber Grund zerbrach das Gerét und
ging in einer steilen Spirale zu Boden. Das
vom Piloten betéatigte Rettungssystem der
Firma Steinbach streckte sich zwar, die
Kappe jedoch fillite sich nicht mehr recht-
zeitig.

Todlicher Drachenunfall
in Gottingen

Gottingen—Am 5.11. 1989 startete der
Pilot Bernhard Sicora mit einem Nimbus 62 im
Windenschlepp. Nach dem Ausklinken ging
das Gerat nach mehreren Kunstflugfiguren in
den Spiralsturz. Beim Aufprall zog sich der
Pilot todliche Verletzungen zu.

Werbung und Sicherheit

Die Firma North Para verbindet mit ihrem
Werbe-Video »Air Born« Produktwerbung mit
der Werbung fiir Sicherheit. In »Air Born« zeigt
der Liga-Pilot Stefan Mast, wie man kritische
Flug-Situationen durch aktives Fliegen gezielt
und sicher meistert.
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Sicherheitsmitteilung
Genair Dynamic 314
und 512

Bei der Verwendung von groBen birnenfor-
migen HMS-Karabinern als Verbindung Guit-
zeug - Tragegurte, kann es infolge einer nicht
ins Detail gehenden Startvorbereitung zum
Verklemmen der Alu-Beschleunigungswaa-
gen an den Tragegurten im Karabiner kom-
men. Die Folge ist ein Kurvenflug in Richtung
der Seite der eingekeilten Waage, der mit
Gegensteuern allerdings zu korrigieren ist.

Die Firma AilesdeK empfiehlt, bei der Ver-
wendung von HMS-Karabinem die Lage der
Alu-Waagen vor dem Start genau zu kontrol-
lieren bzw. die HMS-Karabiner gegen dlie
kleineren gebréduchlichen Alu-Schraubkara-
biner auszutauschen.

Fa. Krimmer Outdoor Systems

Sicherheitsmitteilung
Harley Elit

~ Die aktuelle Giitesiegelversion des Gleit-
segels Harley Elit hat keine Trimmer an den
hinteren Tragegurten.
Alle Piloten, die den Harley Elit mit Trim-
mern besitzen, sollen sich mit der Firma
Schiager & Strobl in Verbindung setzen.

Fa. Schiager & Strobl

Bei AvfreiBiibungen
schwer verletzt

Hiermit mdchte ich Ihnen mitteilen, daf
mein Mann bei AufreiBibungen in einem Wie-
sengelande mit seinem Gleitschirm von einer
Windbée in die Héhe gerissen und in ca. 50 m
Entfernung in einen Baum geschleudert
wurde. Er liegt mit schweren Verletzungen

(Rippenbriiche, SchulterblattabriB, Schitissel-

beinbruch, offener Trimmer-Gelenkbruch
und Oberarmbruch) in Koblenz auf der
Intensivstation.

R. Siegfried
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@ Hubschrauber kommt!

Nach einem schweren Gleitschirmunfall am Wallberg hatte die Bergwacht
den Rettungshubschrauber gerufen. Der war im Anflug, als noch schnell ein
Gleitschirmpilot startete. Das gab Arger.

Bergwachtménner, Sanitater, Hubschrauberpiloten engagieren sich mit
personlichem Risiko fiir die Rettung verungliickter Drachen- und Gleitschirm-
piloten. Sie erwarten umgekehrt von den Piloten unterstiitzendes Vehalten. Es
darf keine neue Gefahrdung wahrend der Bergung entstehen.

Zur Klarstellung hat der DHV die Betriebsordnung (BO) flir Hangegleiter,
Gleitsegel und Gleitflugzeuge erganzt, Abschnitt lll, Ziffer 12, siehe Seite 57.

Zur Vorbereitung der Hubschravberretiung:

[0 Boden frei! Alle Gleitsegel, Drachen, Rettungsschirme, Windrichtungsan-
zeiger, Kleidungsstiicke sind zu verpacken; wenn sie hochwirbeln knnen
sie den Hubschrauber zum Absturz bringen.

[0 Luftraum frei! Alle noch in der Luft befindlichen Piloten miissen sofort das
Unfallgebiet verlassen und schnellstens landen. Keiner darf neu starten!

Zeichen fiir Helfer:

Yes No
lch brauche Hilfe Ich brauche keine Hilfe
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noch sein. Dieser lax abgewandelte

Karnevalssong scheint mir auf
manch einem Schleppgelinde die
MeBlatte fiir die Beurteilung des Zeit-
punkiles zu sein, wann ein Seil repa-
riert werden muf. Vollends scheiden
sich die Geister dann, wenn’s ans Re-
parieren geht!

Um hier Klarheit zu schalfen, versu-
che ich aul diesem Wege fiir Auffri-
schung der Kenninisse zu sorgen.

Zuniichst etwas Grundsitzliches:
Zu jeder Winde gehirt eine Betriebs-
anleitung, in welcher die fiir diese
Winde giiltige Reparaturmethode dar-
gestellt ist. Diese kann ndmlich unter-
schiedlich sein, je nach verwendetem
Seill

Das am héufigsten eingesetzle Seil
ist jedoch ein im Wechselschlag herge-
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Einmal geht's noch — einmal muf

Helmut GroBklaus iber Schleppseilreparaturen

L-RISS!

stellies Stahlseil von 1,8 mm Durch-
messer. Darum soll auch die fiir dieses
Seil anzuwendende Reparaturmetho-
de im folgenden Text erldutert
werden.

Wann mub} repariert
werden?

Nach bisher vorliegenden Erfah-
rungen mul bereits repariert werden,
wenn nur einer der 49 Einzeldrihte
gerissen ist (in manchen Betriebsan-
leitungen steht noch etwas anderes
aus den Anfidngen des Schleppbelrie-
bes). Dies ist immer vor Aufnahme des
Betriebes zu iiberpriifen. Verantwort-
lich dafiir ist der Windenfahrer, der
das ganze ausgelegie Seil durch die
Hand gleiten 1iBt (mit Lederhand-
schuh geschiitzt). Das vorgeschriebe-

Fota: Winfried Simon

ne Werkzeug nach Bild 1 und die
entsprechenden Nicoprefhiilsen VC
hat er zweckmiBigerweise gleich da-
bei. Entdeckt er eine schadhafte Stelle
oder eine Reparaturhiilse, die schon
rundgeschliffen ist, keinerlei Galvano-
schicht (gemeint ist die blanke Schutz-
schicht) mehr besitzt, oder die linger
als 300 Starts mitgelaufen ist, dann
wird er aktiv!

Die Reparatur

Zuniichst trennt man die schadhafte
Stelle mit der Felecozange heraus.
Warum nicht mit dem Seitenschnei-
der? Wer sich eine Felcoschere genau
ansieht, der erkennt, daff die Schnei-
den beim Schervorgang das Seil zu-
sammenpressen, so dall es nach dem
Schnitt nicht aufspringt. Genau das
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Felcoschere NicopreBzange

Kneifzange

- Vorgeschriebenes

. Reparaturwerkzeug
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Falsch: »Ohrens«

Richtig:

Zweim

»Ohren« gepreB3t

al ohne

Kontrollende
sichtbar
Fixieren mit
Kneifzange
Kontrollende

passiert aber bei Verwendung von un-
geeignetem Werkzeug. Der anschlie-
Bende Versuch, das aufgesprungene
Seil durch die PreBhiilse zu bekom-
men, ist dem Kamel vergleichbar, wel-
ches durch ein Nadelohr soll.

Als niichstes schiebt man nun zwei
PreBhiilsen iiber die beiden Seilenden.
Eine Hiilse hilt man in der Taille mit
der Kneifzange so, dafi ein Seilende
etwa 10 bis 15 em hindurchreicht und
das andere Seilende in entgegenge-
setzter Richtung 1 bis 2 mm. Dieses
eine iiberstehende Stiick dient spiter
als Kontroll-Ende! So ausgerichtet
driickt man die Hiilse mit der stump-
fen Kneifzange zusammen und hat das
Ganze jetzt fixiert. Siehe Bild 2.

Der nun folgende PreBvorgang muf
zweimal nebeneinander so durchge-
fiithrt werden, daB kein Material seit-
lich in Seilrichtung aus der Prefispur
iibersteht und sogenannte »Ohren«
bildet, diese wiirden beim Durchlau-
fen der Rollen und Fiihrungen das Seil
zusitzlich belasten durch Verhalten,
stirkeres Knicken, harte Schlige usw.
Bild 3: Falsch. Bild 4: Richtig.

Die zweite PreBhiilse [aBt man jetzt
auch mit der Zange an der Taille,
schiebt sie iiber das noch offene Repa-
raturende und dreht jetzt die schon
gepreBte Seite zwischen Daumen und
Zeigefinger der anderen Hand (in der
ersten hilt man ja die Kneifzange mit
Nippel), als wolle man eine Zigarette
drehen. Die beiden nebeneinander lie-
genden Seile sind jetzt etwa viermal
umeinander gedreht. (Beim Lauf iiber
die Rollen wird so der Zug gleichmiiBig
aul beide Seilenden und Pressungen
iibertragen).

In dieser Lage lixiert man wieder
durch Zusammendriicken die noch of-
fene Hiilse mit der Kneifzange. Kon-
trollende nicht vergessen! Dann pres-
sen wie schon beschrieben. Bild 5.

Diese Reparaturverbindung kann
von einer Person hergestellt werden
und hat die gleiche Festigkeit wie das
Seil. Wiihrend des Betriebes nimmt die
Festigkeit jedoch laufend durch Walk-
arbeit ab, so daf Prefverbindungen
spitestens nach 300 Starts erneuert
werden miissen. Stelll man wihrend
des Betriebes fest, daff die Kontrollen-
den in den Hiilsen verschwinden, muf}
ebenfalls erneuert werden. Kommt
dieser Fall wiederholt vor, trotz richti-
ger  Reparaturmethode, richtigen
PreBhiilsen und richtig eingestellter
PreBzange, so hat das Seil wahr-
scheinlich einen VerschleiBgrad, der
den Durchmesser auf 1,5 mm oder
weniger herabgesetzt hat. Dieses Seil
gehort in den Miill!
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Was hiéilt
ein
Drachen
aus?

Von
Hans-Wolfram Willberg

a ganz klar, 6 g, daraufhat er ja

sein Giitesiegel erhalten. Dazu

kommt noch eine Sicherheitsre-

serve — und mehr als 6 b — das

hélt auf die Dauer kein Mensch
aus, das merkt man und 148t dann
schon rechtzeitig nach.

Unter diesen Voraussetzungen pro-
biert man seinen neuen Hochleister
aus, macht ein paar »Wing overg,
heizt ihn mal so richtig an und driickt
den Steuerbiigel heraus, um in eine
Steilkurve iiberzuleiten. Da gibt es
plotzlich einen scharfen Knall und die
geplante Steilkurve entwickelt sich zu
einer rasanten Spirale, die nur noch
mit Hilfe des Rettungsgerites ausge-
leitet werden kann.

Ist man auf diese Weise gliicklich
unten angekommen, stellt man un-
glaubig fest, dal das Querrohr gebro-
chen ist. Ist man weniger gliicklich,
weil man das Rettungsgerdt nicht
rechtzeitig benutzt hat, oder weil es
die enormen Belastungen nicht ausge-
halten hat, erfolgt die Feststellung
durch den Unfalluntersucher, aller-
dings nicht ungldubig staunend, denn
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Foto: Tilman v. Mengershausen

er weil genau, da der Bruch die
Folge aerodynamischer Zusammen-
hinge war, die im folgenden so ein-
fach wie moglich erklirt werden
sollen.

Es handelt sich um Kraft und Bela-
stung, die bei hoher Geschwindigkeit
und plotzlicher Anstellwinkelverdnde-
rung auf den Héngegleiter wirkt. Die
Kraft ist die Auftriebskraft (A). Im
unbeschleunigten Geradeausflug
brauchen wir soviel davon, daf das
Gewicht des Drachens und des Piloten
samt seiner Ausriistung getragen
wird. Die Belastung ist das Vielfache
der Erdbeschleunigung (g), in unse-
rem Fall 1 g.

VergroBern wir den Anstellwinkel,
so wichst der Auftrieb. Natiirlich tut
er das nicht unbegrenzt, sondern nur
bis zu einem Maximalwert (Amax), der
geschwindigkeitsabhéngig ist. Fliegen
wir unser Gerét mit Minimalgeschwin-
digkeit (Vmin), dann fliegen wir be-
reits mit dem maximal zur Verfligung
stehenden Auftrieb (Amax). Jede wei-
tere AnstellwinkelvergrofSerung fiithrt
zum Stromungsabril und damit zu
Auftriebsverlust. Da wir den Auftrieb
also nicht erhéhen konnen, kann die
Belastung auch nicht iiber 1 g steigen.
Bei zunehmender Fluggeschwindig-
keit (V) wichst die maximal erreichba-
re Auftriebskraft (Amax) und damit
die maximal mogliche Belastung
(gmax), allerdings nicht linear, son-
dern im Quadrat der Geschwindigkeit.
Das bedeutet, daB die maximal er-
reichbare Belastung (gmax) gleich
dem Quadrat von Fluggeschwindigkeit
(V) durch das Quadrat der Minimalge-
schwindigkeit (Vmin) wird.

gmax = (V:Vmin)®. Ein paar Bei-
spiele dazu:

Nehmen wir an, unser Hiangegleiter
hat eine Vmin von 25 km/h. Bei einer
Fluggeschwindigkeit von 50 km/h kon-
nen wir eine maximale Belastung von
(50 : 25)? = 4 g erzielen. Das bedeutet,
daB wir ihn aerodynamisch nicht ka-
puttfliegen konnen, weil bei 4 g die
Stromung abreil3t.

Natiirlich sind fiir spektakuldre Ma-
nover 50 km/h zu wenig, und unser
neuer Drachen kann auch erheblich
schneller fliegen, als die laut Giitesie-
gel zugelassenen 80 km/h. Also heizen
wir ihn mal auf 100 km/h an und
driicken dann den Steuerbiigel her-
aus: (100 : 25)> = 16 g, und das
Querrohr bricht.

Selbst bei 80 km/h miissen wir
schon etwas zarter mit dem Steuerbii-
gel umgehen, damit wir nicht unverse-
hens die hier méglichen 10 g mit den
entsprechenden Folgen erreichen.

Noch ein Wort zu den menschlichen
Belastungsgrenzen. Sie liegen bei den
0. a. Flugzustdnden immer iiber der
Grenze des Gerits. Kurzfristig (ca. 1
Sek.) konnen wir ohne weiteres 10 bis
15 g aushalten. Die g-Vertraglichkeit
wird dabei durch die liegende Flugpo-
sition beglinstigt. Das bedeutet, daf
wir eine Uberlastung unseres Geriites
nicht fiithlen konnen.

So, bis hierher die Theorie. Die Pra-
xis zeigt, daB} bisher viel weniger Dra-
chen infolge aerodynamischer Uberla-
stung zerlegt wurden, als es theore-
tisch der Fall sein miiite. Dafiir gibt es
zwei Griinde:

1. Die fritheren Hédngegleiter flogen
nicht so schnell wie die heutigen.

2. Das oben Gesagte gilt fiir »star-
re« Fliigel. Der Hangegleiter ist jedoch
flexibel. Seine Geometrie verformt
sich unter Belastung, so dafl der Auf-
trieb und damit die Belastung nach-
1a6t.

Der Trend beim Hochleistungsdra-
chen fithrt aber zwangsldufig zu er-
hohter aerodynamischer Giite und da-
mit zu hoherer erreichbarer Ge-
schwindigkeit und geringerer Ver-
formbarkeit der Fliche und des Pro-
fils. Folglich werden die Reserven
durch Geometrieverdnderung bei ho-
her Belastung ebenso zwangsldufig
geringer.

Im Klartext: Was mit dem alten
Gerit noch ging, fiithrt beim neuen
Gerit zum Bruch, auch wenn das neue
Querrohr 62 mm Durchmesser hat
und das alte nur 48 mm.

Konsequenzen:

1. Geschwindigkeit und Belastung
miissen heute und in Zukunft weit
mehr in die Flugplanung einkalkuliert
werden als friiher.

2. Kunstflug ist auch mit modernen
Hingegleitern besonders kritisch.

3. Nur wer einen Fahrtmesser be-
nutzt, kann seinen Hédngegleiter in si-
cheren Belastungsgrenzen ausfliegen.

4. Dies alles gilt nicht nur fiir extre-
me Mandver, sondern ebenso fiir das
schnelle Durchfliegen von Turbulenz-
gebieten beim Streckenflug. Auch hier
kann es zu plotzlichen effektiven An-
stellwinkelvergroBerungen und dar-
aus folgenden Uberbelastungen
kommen.

Unsere Drachen wurden mit der
Zeit zu Hochleistungsmaschinen und
brauchen als Piloten gut ausgebildete
und verantwortungsvolle Spezialisten.

<

Der Autor ist Flugunfallbeauftrag-
ter des Luftfahrtbundesamtes.
Er fliegt Drachen und Gleitsegel.



Zephir cx

Bisher dienten unsere Druckmessungen am Fliigel dazu,
die Auftriebsverteilung in Spannweitenrichtung zu verbes-
sern. Neuerdings steht die Druckverteilung entlang der Pro-
file im Vordergrund. Unsere Messungen im Flug offenbarten
gravierende Abweichungen von den bekannten "'Lehrbuch-
Druckkurven: Abtriebserzeugende Sogspitzen in bestimm-
ten Bereichen der Fligelunterseite verschlechterten beim
Schnellflug die Profil-Leistung.

jetzt mit »Speed Valves«

TAuftrieb

Sogspitzen bei héherer Geschwindigkeit

l,Ab’[rieb

Abhilfe schaffen beim neuen Zephir CX luftdurchlassige Zo-
nen im Untersegel, genau plaziert und abgestimmt: Die
»Speed Valves«, Ventile, die bei hdheren Geschwindigkei-
ten wirksam werden und die Leistung und seitliche Uber-
schlagssicherheit verbessern.

Wir haben diese Idee zum Patent (P 3935 973.5) ange-
meldet.

Zephir CX — Spani und Leistung.

bavtek GmbH - Gewerbegebiet 5501 Kenn - Tel. 06502-3060 - Feax 06502-7436

DER GLEITSCHIRM DER SUPERKLASSE! \
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EINER DER ALTESTEN UND GROSSTEN HERSTELLER VON RETTUNGSSYSTEMEN, GLEITSCHIRMEN, GURTZEUGEN
UND DIVERSEM ZUBEHOR! UBER 10JAHRIGE ERFAHRUNG GIBT SICHERHEIT! PARASAIL WELTWEIT BEWAHRT.

AGUAR,
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MIT KATEGORIE 1 !

PROSPEK] UND HANDLERNACHWEIS ANFORDERN: NYMPHENBURGER STRASSE 49 - 8000 MUNCHEN 2 - 089/12985 95 &
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Die Trimmgeschwindigkeit

ie Trimmgeschwindigkeit ist die

Geschwindigkeil im Geradeaus(lug,
die der Drachen einnimmt, wenn der
Pilot den Biigel loslédlt, das heiBt, kei-
ne Kraft auf ihn ausiibt. In diesem
Moment haben wir einen Gleichge-
wichtszustand, wir befinden uns im
sogenannten »stationdren Gleitfluge.
Gesamtschwerpunkt und Druckpunkt
(Gesamtangriffspunkt des Auftriehs)
liegen aufeinander,

Verlagern wir den Schwerpunkt
nach vorne, z.B. durch Vorsetzen der
Aulhiingung, Anbringen einer Filmka-
mera an der Drachennase oder Ziehen
der Basis, so ergibt sich eine hihere
Geschwindigkeit. Wiirde der Druck-
punkt des Drachens an der alten Stelle
liegen bleiben, ginge der Drachen in
den Sturzflug, er wire instabil. Mit
zunechmender Geschwindigkeit wan-
dert der Druckpunkt aber ebenfalls
nach vorne, his er wieder auf dem
Schwerpunkt liegt und wieder ein
Gleichgewichtszustand herrscht. Bei
Zuriicknahme des Schwerpunktes
wandert der Druckpunkt entspre-
chend mit nach hinten.

Allgemein ist es in der Fliegerei im
Gegensatz zum Drachenfliegen jedoch
iiblich, die Geschwindigkeit aerodyna-
misch zu beeinflussen. Hier wird nicht
der Schwerpunkt, sondern der Dreh-
punkt verindert, der dann bei einer
neuen Geschwindigkeit wieder auf
dem Schwerpunkt zu liegen kommi.
AuBerdem ist es iiblich, die Trimmge-
schwindigkeit durch separate Trimm-
ruder withrend des Flugs fiir die jewei-
lige Aufgabe optimal einzustellen.
Beim Drachen jedoch kénnen wir uns
nur fiir eine bestimmte Stellung vor
dem Start entscheiden. Mit einem
»Pitchy« oder einer »French Connec-
tion« kann man zwar die ldstigen Bii-
geldriicke reduzieren, aber wir haben
trotzdem nur eine Trimmgeschwindig-
keit ohne Biigeldruck. Bei Geriiten mit
einer variablen Geometrie ergibi sich
meist bei gespanntem Gerit eine hi-
here Trimmgeschwindigkeit. Hier liegt
also eine aerodynamische Veriinde-
rung der Trimmgeschwindigkeil vor.

Nun aber zuriick zur Wahl der pas-
senden Trimmgeschwindigkeit.

Ein Anfinger sollte die Trimmge-
schwindigkeit auf jeden Fall immer
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von Christoph Kratzner

Einhangepunkt Pilot ——:‘

Gesamtschwerpunkt —‘
Gerateschwerpunkt —

Schwanzlastiges Geréat

Schwerpunkt Geréat ohne Pilot T

Gesamtschwerpunkt —l
Aufhangepunkt Pilot

Kopflastiges Gerat

Gerateschwerpunkl
Gesamtschwerpunkl
Einhangepunkl Pilot

Neutrales Gerat

einige km/h iiber der Stallgeschwin-
digkeit wihlen, damit es nicht zu ei-
nem ungewollien  Stromungsabril3
kommen kann. Wenn der Pilot sich
iiber die momentane Geschwindigkeit
im unklaren ist, muf} er sich am Biigel-
druck orientieren kinnen. Das heiBt,
der Drachen muB auf jeden Fall so
getrimmt sein, daB sich ein bevorste-

hender Stromungsabrify durch deutli-
chen Gegendruck der Basis bemerk-
bar macht. Anfinger sollten daher
daraul bestehen, dali ihr Geréit von
einem méglichst gleichschweren Pilo-
ten (Fluglehrer) eingeflogen und ge-
trimmt wird. Auf die Auswirkung des
Gewichts auf die Trimmgeschwindig-
keit komme ich spiiter zuriick.

Die meisten Drachenflieger legen
die Trimmgeschwindigkeit aul die Ge-
schwindigkeit des geringsten Sinkens.
Diese Einstellung ist zweifellos be-
wiihrt, hat aber auch gewisse Nachtei-
le. Ich personlich fliege lieher »auf
Zug«, das heiBt, die Trimmgeschwin-
digkeit liegl ganz nahe an der Stallge-
schwindigkeit. Das hat folgenden
Grund:

Im Kurvenflug erhihen sich auto-
matisch die Trimmgeschwindigkeitl
und das Eigensinken, da sich wegen
der Zentrifugalkraft die Flichenbela-
stung erhoht. Die Zentrifugalkralt und
damit das Eigensinken hingt ab von
Kreisradius und Fluggeschwindigkeit.
In der Praxis heifit das, je langsamer
wir in der Thermik fliegen, desto
schwiicher ist die Zentrifugalkraft, de-
sto weniger Schriiglage ergibt sich und
desto geringer ist das Sinken. Mit an-
deren Worten, in der Thermik wird so
langsam geflogen, wie es eben geht.
Dies hat selbstverstindlich seine
Grenzen. Bei turbulenten Bedingun-
gen, in Bodenniihe oder direkt am
Hang muf schneller geflogen werden.
Auch die Flugcharakteristik des Dra-
chens spielt eine entscheidende Rolle.
Wie gutmiitig reagierl dieser bei ei-
nem AbriB3, liBt er sich bei langsamer
Fahrt iiberhaupt noch stenern?

Bei einem Drachen, der aul eine
Trimmgeschwindigkeit deutlich {iber
der Stallgeschwindigkeit eingestellt
ist, muBl man also in der Thermik die
Basis aktiv nach vorne driicken, um
nahe an der Stallgeschwindigkeit zu
fliegen. Zum einen kostet das nicht
unerheblich viel Kraft und zum ande-
ren, das ist meiner Ansicht nach noch
wichtiger, geht sehr viel Gefiihl [iir's
Fliegen verloren, wenn man die ganze
Zeit die Basis wegdriicken muB. In der
Thermik ist man laufend am Nachzen-
trieren, das macht man zum Teil iiber
die Instrumente, ein weseniliches



»lFeedback« aber sind die sich éindern-
den Biigeldriicke. Diese Hinweise
kann man wesentlich einfacher fiihlen
und analysieren, wenn der Drachen
von alleine langsam fliegen mochte
und die Basis von selbhst vorne bleibl.

In Anbetracht der Tatsache, daB
sich ein GroBteil der Flugzeit beim
Thermikfliegen abspielt und wir die
Trimmgeschwindigkeit wiihrend des
Flugs nicht verstellen kinnen, ist es

eigentlich logisch, den Drachen aul

den beschriebenen Flugzustand einzu-
stellen. Flugerfahrung und Beherr-
schung des Geriites sind selbstver-
stiindlich Grundvoraussetzungen [iir
eine solche langsame Einstellung.

Das Ganze hat natiirlich den Nach-
teil, dall man dafiir im Geradeausflug
bei der Geschwindigkeit des besten
Gleitens z. B. immer Zug aul die Basis
geben mub. Bei einem Gerdt mit gerin-
ger positiver Drehpunkiwanderung,
sprich wenig Biigeldruck, ist dies un-
erheblich. Bei Geriiten, die von Haus
aus sehr viel Biigeldruck haben, emp-
fiehlt es sich, diesen durch eine » French
Connection« oder ein »Pitchy« zu ver-
ringern, vorausgesetzt, das Gerit ist
mit pitchy getestet und zugelassen.

Nun noch ein anderer wichtiger
Aspekt zum Einhédngepunkt:

Die Trimmgeschwindigkeil kann
sich mit unterschiedlichem Einhinge-
gewicht unter Umstinden verindern.
Dies hiingt vom Geriitetyp ab. Gemeint
ist nicht die Verschiebung der Polare
in Richtung »schneller« bei hiherer
Flichenbelastung, sondern mit unter-
schiedlichem Pilotengewichl verin-
dert sich bei manchen Geriten trotz
gleichem Einhiingepunki der Gesamt-
schwerpunkt (Gesamtschwerpunkt =
Schwerpunkt von Gerdt mit einge-
hiingltem Piloten). Im Normalfall én-

tengewichten nichts an der Gesamit-
schwerpunktlage; dies ist zwar bei den
meisten Geriiten der Fall, ist aber kon-
struktiv leider reiner Zufall! Die Ge-
wichtsverteilung eines solchen Dra-
chens ist so ausgefallen, daB der
Schwerpunkt ohne Pilot zufillig an der
richtigen Stelle liegt. Das heiBit, das
Pilotengewicht muf3 nicht dazu beitra-
gen den Gesamischwerpunkt in die
richtige Position zu bringen. Ein sol-

Kritia bal Kurvenlage
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cher Drachen fliegt also auch ohne
Pilol mit einer normalen Trimmge-
schwindigkeit. Anders ist das z. B, bei
einem »normalen«  Segelflugzeug.
Durch den langen Rumpf mit Hithen
und Seitenleitwerk weit hinter dem
Fliigel wiire der Schwerpunkt ohne
den Piloten als »Gegengewichi« viel zu
weil hinten. Bei sehr leichien Piloten
muB  daher oft noch zusitzlich
Trimmblei verwendet werden. Man
kann sich das Ganze wie eine Kinder-
wippe vorstellen, es ist lediglich eine
Frage der Hebelgesetze.

Bei manchen Drachen ist es wie bei
oben beschriebenen Segelflugzeugen.
Als Extrembeispiel kann man den

hiingten Piloten liegt der Schwerpunkt
durch die zweiten Seitenrohre und die
weil hinten sitzenden Ruder hofl-
nungslos zu weit hinten. Er wiirde
ohne Pilot sofort die Nase hochneh-
men und stallen. Um den Gesamt-
schwerpunkt an die richtige Stelle zu
bringen, muB sich der Pilot weil vor
dem Geriiteschwerpunkt einhéingen.

In diesem Fall braucht sich ein
schwerer Pilot »weniger weil nach
vorne« zu hingen als ein leichter Pilot,
um gleiche Gesamtschwerpunktlage
zu erhalten. Ein leichter Pilot hingt
weiter vorne; durch den grofieren Ab-
stand (Hebelgesetz) liegl der Gesamlt-
schwerpunkt dann wieder richtig.

Zur zweiten Kalegorie gehiren die
meisten Nasensporngeriite, bei ihnen
liegt der Schwerpunkt des Geriites oh-
ne Pilot zu weit vorne. Der Pilot muB
sich nun hinter den Geriteschwer-
punkt hingen, damit der Gesamt-
schwerpunkt richtig liegl. Ein schwe-
rer Pilot hiingt sich nun weiter vorne
ein, als ein leichter,

Es kann also nicht generell gesagt
werden, ob sich ein schwerer Pilot
weiter hinten oder vorne einhidngen
mub, dies hiingt vom Geriitetyp ab.
Nicht beriicksichtigt sind auch eventu-
elle  Druckpunktwanderungen auf-
grund von Gestinge und Segelverfor-
mung. Erfahrungsgemill wirkt sich
das jedoch meist kaum aus.

Wer interessiert an den Zusammen-
hiingen ist, kann ja mal seinen Dra-
chen mit Ballast fliegen. Wer sich un-
sicher ist und nicht selbst Versuchs-
kaninchen spielen mdichte, fragl am
besten bheim Hersteller nach, dieser
sollte einem hinreichend Auskunft ge-
ben kinnen. Bleibt noch zu sagen, dal}
jeder seine eigene »heste« Version
hat — ich natiirlich auch. d

dert sich bei unterschiedlichen Pilo- »Fledge« bezeichnen. Ohne einge-
2
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von Alfons Rieger
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die Luft zu bringen.

Ballone, Fluggerite leichter als
Luft, erzeugen statischen Auftrieb
durch Luftverdringung.

Beim Schweben im Luftraum ent-
spricht ihr Eigengewicht dem Gewicht
des verdriingten Luftvolumens (Archi-
medes 287 v. Chr).

Flugzeuge, Fluggeriite schwerer als
Luft, erzeugen dynamischen Auftrieb
infolge Bewegung gegeniiber der Um-
gebungsluft. Soll also der Auftrieb ein
Flugzeug (ragen, so ist immer eine
Luftstromung mit ausreichender Ge-
schwindigkeit um den Tragfliigel not-
wendig. Die erforderliche Vortriebs-
kraft erzeugl ein Antriebsmotor oder
wird durch die Gewichtskraft (schiele
Ebene) im Gleitflug erzeugt. Beim Fes-
seldrachen ist es die Wirkung des Win-
des. Dabei wird die horizontale Luft-
stromung an der Unterseite schrig
nach unten abgelenkt und beschleu-
nigt, wodurch als Riickwirkung der
Auftrieb entsteht. Auf der Oberseite
list die Strémung im  Wirbel ab

Es gibt zwei Arten einen Kirper in

rrrrr’z’

Schon Otto Lilienthal erkannte, daf3
ebene Flichen nur wenig Auftrieb lie-
fern. Wesentlich bessere Auftriebs-
werte lassen sich mit gewdlbten und
profilierten Flichen erzeugen (Bild 2).

Ruhender Kreiszylinder
Bei Umstréomung des ruhenden
Kreiszylinders in  Parallelstromung

entsteht  oberhalb und unterhalb
symmetrischer Stromlinienverlauf.

Gewolbte Flache

Bei der Erklidrung der Auftriebsent-
stehung muB zunichst Klarheit iiber

die Ablenkung der Luftstromung
durch das Fliigelprofil geschalfen
werden.

Magnus entdeckte im Jahr 1852 am
angeblasenen rotierenden Kreiszylin-
der eine Auftriebskraft senkrecht zur
Anstriomung.

Um dies zu verstehen betrachten

(Bild 1). wir diesen Vorgang in Bild 3 und 4.
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Rotierender Kreiszylinder

Beim rotierenden Kreiszylinder ent-
steht infolge Wandreibung eine Zirku-
lation um den Zylinder. Durch Uberla-
gerung beider Strémungshilder erhal-
ten wir die tatsichliche Stromung.

Auf der Oberseite addieren sich Pa-
rallel- und Zirkulationsstrimung
— griBere Geschwindigkeit
— Unterdruck.

An der Unterseite wird die Zirkula-
tionsstréomung von der Parallelstro-
mung subtrahiert

— geringere Geschwindigkeil

— Uberdruck.

Ludwig Prandtl, Begriinder der mo-
dernen Strimungslehre, leitete davon
1914 eine bis heute unwiderlegte Er-
kldrung fiir den Auftrieb am Profil ab.
Danach kénnen wir uns den Profilauf-
trieb als Uberlagerung von Parallel-
und Zirkulationsstromung, die vom
Anfahrwirbel — ausgeht,  vorstellen
(Bild 5).
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Reibungsfreie
Zirkulationsstrémung

*@ Parallelstrémung

Arfabrondd it Anfahrwirbel

Der Anfahrwirbel entsteht an der umstromten Hinter-
kante des Profils und list sich ab. Als Ergebnis bleibt die
Zirkulationsstromung um den Fliigel erhalten.

Umstrémung am Tragfltigelprofil

L

In Bild 6 erkennt man auf der Profiloberseite einen
geringeren Stromlinienabstand, d.h. grifiere Stromungs-
geschwindigkeit. An der Profilunterseite einen griBeren
Stromlinienabstand, d.h. geringere Strimungsgeschwin-

digkeit. Nach Bernoulli ergeben sich daraus Unterdruck auf

der Profiloberseite und Uberdruck an der Profilunterseite
(Bild 7).

Druckverteilung am Profil

Die Druckverteilung iiber dem Profilquerschnill zeigl
deutlich, daf3 die Profiloberseite erheblich mehr (ca. %) zur
Aufiriebserzeugung beitrigt.

Der Tragfliigel wird also nicht hochgedriickt, sondern
hochgesaugl. d

Unsere Qualitat und unser
Design machten uns wellweit
zum gréBten Fluginstrumenten-
hersteller fiir Hingegleiter. Auf
alle unsere Instrumente
gewdhren wir 1 Jahr Garantie.

CIRRUS 8000 DM 1.358,-
Multifunktionales Cockpit flir den
Streckenpiloten.

Variometer mit programmierbarer
Verzdgerungszeit, Hohenmesser
mit zwei Hohenspeichern, Baro-
meter, Fahrtmesser, programmier-
bare Akustik, Zeit- und Stoppubhr,
Kapazitats- und Reserveanzeige
der Batterie, Totalenergiekompen-
sation.

CUMULUS 8000

7ARO

Fluginstrumente

CROSS COUNTRY 8000
Multifunktionales ~ DM 1.498,—
Cockpit fir Top-Piloten:
Variometer mit programmierbarer
Verzogerungszeit, Hohenmesser
mit zwei Hohenspeichern, Baro-
meter, Fahrtmesser, programmier-
bare Akustik, programmierbare
Sollfahrtanzeige, Gleitzahlrech-
ner, Zeit- und Stoppuhr, Kapazi-
téats- und Reserveanzeige der
Batterie, Totalenergiekompensa-
tion.

DM 998,—
Multifunktionales Cockpit fiir den
anspruchvollen Piloten.
Variometer mit programmierbarer
Verzogerungszeit, Hohenmesser
mit zwei Hohenspeichern, Baro-
meter, programmierbare Akustik,
Kapagzitats- und Reserveanzeige
der Batterie.

Alle Speedbargerite sind funkentstért, hohenkompensiert und

gegen Feuchtigkeit geschiitzt.

POCKET-COMBI DM 698,
Vario und digitaler Hohenmesser
mit programmierbarer Akkustik.

ARO VARIO DIGITAL

POCKETVARIO DM 398,~
Mit programmierbarer Akustik,

das Gerat ist hohenkompensiert
und gegen Feuchtigkeit geschiitzt.

< 99

0 ®:
ALTIMETER DNETAL 1

Weiter im Programm:

POCKET ALTIMETER DM 498,—

VARIO DIGITAL

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

®O |
s210185 ,

a3V

I b Y

i BDBKUT VARID
£

ALTIMETER DIGITAL DM 498,—
Vierstelliger Hohenmesser,
Barometer, zwei Héhenspeicher,
Batterieanzeige, auf Wunsch mit
programmierbarer Variometeraku-
stik. Das Gerat ist h6henkompen-
siert und gegen Feuchtigkeit
geschutzt.

SPEED ANALOG
MOD Il DM 169,~
FOTOHALTERUNG DM 49—

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



Billy Brooks von Solar Wings iiber tretpedalunterstiitztes Drachenfliegen

Kommt die Tour de France der Lifie?

ein Ziel war die Verbesserung

der Drachenfluggeriitelei-

stung und nicht die Konstruk-

tion eines fragilen und teuren

Flugzeuges, das durch Men-
schenkraft angetrieben ist.

Bei Geschwindigkeiten unter
35 mph oder so, kann Pedalunterstiit-
zung die Anstrengung wirklich wert
sein. Ein Pilot kann theoretisch in
leichtem Hangaufwind oben bleiben,
im Aufwind hiher steigen, friither un-
mogliche Liicken im Hangverlauf que-
ren. Es kann Uberlandfliige ermagli-
chen, wenn die Thermikbérte sonst zu
weit entfernt sind, oder die Wolkenba-
sis zu tiel ist, um den Piloten das
Gleiten zwischen zwei Thermikbérten
zu ermiglichen. Beim Windenstart
gibt »Pedaling« dem Piloten eine bes-
sere Chance einen Aufwind zu finden,
da die Flugdauer und das Suchgebiet
nach dem Ausklinken vergriBert wer-
den kinnen.

Sobald ich die Idee anderen gegen-
iiber erwiihnte, wurde ich als verriickt
angesehen oder zumindest als einer,
der seine Zeil vergeudet. Eine Menge
Argumente wurden mir entgegenge-
halten, warum meine Idee unmdoglich
in der Praxis zu realisieren sei:

Das System wird so schwer, daB
jeder Vorteil aufgehoben wird.

Antwort: Nein, nicht wirklich, mei-
ne Prototyp-Vorrichtung wiegtl zusiitz-
lich 10 Ibs verglichen mit einem nor-
malen Liegegurt. Da der Rumor unge-
fihr 10 Ibs weniger wiegt als der Ace,
den ich gewohnt hin zu fliegen, sollte
es kein Problem sein sie zu tragen.

Es wird so anstrengend sein, in der
Liegendposition die Pedale zu treten,
daB keine Kraft erzeugt wird.

Antwort: Pedalfreten in der Lie-
gendposition ist ganz komfortabel,
und ich fiihle mich fihig, eine dhnliche
Kraft zu entwickeln wie auf einem
Fahrrad. Es gibt auch keine Tendenz,
dafi die Schultergurte einschneiden
wiirden. FuBclips (Pedalhaken) miis-
sen beniitzt werden, um die Fiie am
Rausrutschen zu hindern, und das er-
maglicht eine weiche rotierende Pe-
dalbewegung.

Es wird unmdaglich sein, den Glei-
ter zu fliegen und die Pedale zu
treten.
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Antwort: Zuerst ist »Pedaling« eine
neue Erfahrung wiihrend des Fluges
und es hindert Dich am sauberen Flie-
gen. Du lernst bald, dal} eine sauber
geflogene Thermikkurve mehr wert ist
als jedes »Pedaling«. Jedoch nach ei-
ner Stunde oder zwei, kannst Du

Das pedalgetriebene
Propellersystem
in Ruhestellung

fiir den Gleitflug,...

und sauber, Zweitens besteht das gan-
ze Interesse am Drachenfliegen darin,
alles aus den Elemenlen herauszuho-
len; ein Motor befihigt dich durch das
Sinken zu powern und nimmt dir das
Interesse weg. Da drittens das Flug-
zeug motorlos ist und nicht fihig, ei-

schon sehr vergniigt wihrend des
Thermiklliegens die Pedale treten. Um
das Beste aus dem Pedalsystem her-
auszuholen, ist es wichtig, genau die
richtige Geschwindigkeit zu fliegen,
Ich fand es hilfreich, zuerst einen
Fahrtmesser zu beniitzen, bis sich das
Gefiihl fiir die beste Geschwindigkeit
ausgebildet hat.

Drachenflieger sind sowieso zu
faul, »Pedaling« in Befracht zu
ziehen,

Antwort: Wenn die Alternative »ab-
saufen« heifit, weill ich, was die mei-
sten wihlen werden.

Warum nicht gleich einen Motor
beniitzen?

Antwort: Weil erstens Pedalunter-
stiitzung vollig vereinbar mit Drachen-
fliegen im Hangaufwind ist und lautlos

Treten des Piloten
automatisch und
bringt nach Angaben
des Konstrukteurs
eine spiirbare
Leistungs-
verbesserung.

nen Flug in ruhiger Lult aulrechtzuer-
halten, bleibt es ein Gleiter; es bleibt
berechtigt, in Wetthewerben wie in
der britischen Liga beniitzt zu werden.

Sicherlich wird das Pedalsystem so
unhandlich, daB es unmdiglich sein
wird, es wie ein normales Gurizeug
zu tragen, und es wird Jahre fiir den
Zusammenbau bendtigen?

Antwort: Der Pedalgurt 1Bt sich so
zusammenfalten, daB er in einen
leichten Rucksack palBit. Er ist umfang-
reicher als ein normaler Gurt, aber
kann immer noch in einem Autokol-
ferraum verstaut werden. Die einzig
zusiitzliche Mafinahme ist, die Propel-
lerblitter aufzustecken, welche im
Drachenpacksack transportiert wer-
den, vom Segel geschiitzt.

Folos: Bty Srooks



Die Details:
VORSTELLUNG

Seit 1980 mit der Entwicklung des
U.P. Comet, hat sich der Zuwachs in
der Geriiteleistung verlangsamt. Mit
der Einschrinkung der Streckung
durch die Gewichtskraltsteuerung und
den Zwiingen einer leichten, faltbaren
Konstruktion ist dies kein Wunder.

Jedoch, es gibt einen Weg die Lei-
stung im Gleiten und Sinken betrichi-
lich zu verbessern. Der Pilot kann
mithelfen, zumindest in dem Ausmal,
dal er seinen eigenen Luftwiderstand
aufhebt.

DiE THEORIE

Ein Flugdrachen wiegt mit Pilot an
die 100 kg und gleitet mit 10 m/s etwa
10:1. Um ihn per Propeller im Hori-
zontalflug zu halten, wird 100 x 9,81 x
10/10 = (grob) 1 Kilowatt gebraucht.
Ein Radfahrer kann ein Kraftresultat
von 300 Watt kontinuierlich erzeugen
und 500 Watt, sagen wir mal 10 Minu-
ten lang. Ich kann auf einem Fahrrad
eine Steigrate von 100 fpm erzeugen,
in ruhiger Lult einen 1:10 Hang hoch,
was 460 Walt an der Tretkurbel ent-
spricht. Eine gut konstruierte Uberset-
zung sollte 97% effizient sein, und ein
2,1-m-Durchmesser-Propeller  kann
88% bei 20 mph effizienl sein. Bis zu
85% der Pilotenkraft kénnen daher in
brauchbaren Antrieb fiir den Flugdra-
chen umgewandell werden.

Fiir kurze Perioden sollte also der
Pilot fihig sein, genug Kralt zu entwik-
keln, um den Gleitwinkel fast zu ver-
doppeln und die Sinkgeschwindigkeit
zu halbieren. Sogar leichtes Pedaltre-
ten bringt zwei Gleitpunkte, dabei
wird ein »fixed pitch propeller« zu-
grundegelegt  bei  schnellerer oder
langsamerer Geschwindigkeit als den
21 mph, fiir die er konstruiert ist, in
seiner Effizienz abfillt.

DER PROPELLER

Um eine hohe Antriebselfizienz zu
verwirklichen, ist zuniichst einmal ein
Propeller mit grofem Durchmesser
gelragl. Der 2,1-m-Durchmesser-Pro-
peller entfaltet sich durch die Zeniri-
fugalkraft, dadurch ist der Luftwider-
stand beim Gleiten ohne Pedalantrieb
minimalisiert. Dies erspart auch Pro-
bleme mit der Bodenfreiheit. Normale
Starts und Landungen sind immer zu
Fufl mit gefaltetem Propeller miglich.

Die Propellerblitter sind mit Gum-

mibéndern montiert (sie werden straflf

gehalten, wenn die Blidtler geilfnel
sind). Das bewirkt, dall die Blitter
wegspringen, bevor sie ernsthaft be-
schidigt werden und daf} sie leichi

angebracht werden kinnen. Die Pro-
pellerbldtter wurden mit Hilfe eines
Computerprogramms [iir minimalen
Verlust konstruiert und werden in Bal-
sa gebaut, wie ein Paar Flugmodellflii-
gel. Ein diinner Glasfiberschuiz macht
sie iiberraschend robust, und sie wie-
gen ungefihr 200 g pro Blatt.

UBERSETZUNG

Die Ubersetzung erfolgt iiber eine
Kurbelwelle mit einer Flaschenzug-
iiberselzung und einen Zahnriemen,
der um ein Antriebsrad FEult. Das Ge-
triebe ist so festgesetzt, dalh 90 Um-
drehungen pro Minute an der Tretkur-
bel 350 Umdrehungen pro Minule am
Propeller bewirken. Die Ubersetzung
ist sehr leichigiingig, leise und sauber.
Iis scheint die bessere Losung zu sein,
als die Beniitzung von Gangschaltun-
gen, die schwerer sind, teurer und
mehr Reibungsverlust hewirken.

GURTZEUG

Das Prototyp-Pedalsystem benutzt
einen abgeiinderten Liegegurt, an dem
aul jeder Seite Rohre verlaufen, Die
Rohre fangen gleich hinter dem
Hauptauthingegurt an, was griéBere
Boden- und Beinfreiheit erlaubt. Der
hintere ‘Teil mit der Ubersetzung ist
durch leichte Kabel aufgehingt, die
zur Hauptauthingung fiihren.

GEWICHT

Das Gewicht des Systems ist ein-
schlieBlich Propeller griéfler als das
eines normalen Liegegurts. Das Ge-
samtgewicht mit  Windhaven-Ret-
tungsschirm betréigt 9 kg. Durch Uber-
arbeitung der Konstruktion und Ver-
wendung besseren Materials kinnte
das Pedalsystem aufl 3,5—4 kg redu-
ziert werden.

ABANDERUNGEN AM DRACHEN

Die cinzige Modifikation, die nétig
ist, ist den Kiel gleich nach der Unter-
verspannung abzuschneiden. Die Frei-
heit zwischen Propeller und Segel muf3
abgecheckt werden, sie muBl zumin-
dest mehr als 30 em betragen bei der
denkbar ungiinstigsten Nick- oder
Rollbewegung. Weitere Punkte, deren
man sich hewulit sein sollle, sind: der
Gleiter soll wenig wiegen, zwischen
minimalem Sinken und bestem Gleiten
gefrimmt sein und ein leichtgéingiges,
vorhersehbares Handling bei geringer
Geschwindigkeit haben.

DAS FLIEGEN MIT EINEM PEDALSYSTEM
Deinen Weg iiber den Himmel zu

strampeln, ist eine vollig neue Erfah-

rung. Wesentlich ist, mit seinem Glei-

ter villig vertraut zu sein, bevor ande-
re Dinge hinzukommen, wie der Pro-
pellerantrieb. Ein erfahrener Pilot ist
gefordert. Es ist nicht gul, so stark zu
pedalieren, daf keine Kralt oder Kon-
zentration mehr fiirs Fliegen iibrig-
bleibt, denn das hat erste Prioritit.
Trockeniibungen mit dem Gurtzeug
sind erforderlich, um nach dem Start
solort die FuBelips zu finden, ohne
nach ihnen zu sehen. Das Hineinstei-
gen bendtigt ein biBchen Ubung. Peda-
ling in der Liegendposition ist nicht so
unangenehm wie es klingt, aber eiwas
anders als das normale Radfahren.
Eine sanfte Rotation bringt die hichste
Propellereffizienz.

STARTS UND LANDUNGEN

Gestartet wird wie immer, da das
Riickteil des Gurtes durch separate
Halteseile hochgehalten wird. Das
Landen ist auch einfach, aber man
sollte nicht zu hart rausdriicken, da-
mit der Propeller nicht beschidigt
wird.

LEISTUNG

Ich bin jetzt mit dem Pedalsystem
ungefihr ein Dutzend mal geflogen,
meistens in thermischen Bedingun-
gen. Ich finde es in enger oder zerris-
sener Thermik wichtiger, sauber zu
fliegen als zu pedalieren. Das
Schlimmste ist, in Sinken hineinzuflie-
gen und den ganzen Weg bis zum
Boden hinunter zu strampeln. Aber
erstmal in irgendeiner Sorte von he-
stindigem Aufwind kann ich alle an-
deren Gleiter stindig iibersteigen. Im
allgemeinen lachen die anderen Pilo-
ten so viel, daff sie sowieso aus der
Thermik fallen. Ich erlebte bei Sarn
ein exzellentes Abendsoaring im Auf-
wind, der zu schwach war, um mich
durch alleiniges Gleiten oben zu hal-
ten. Es war auch interessant, neben
Krihen zu fliegen, die mit den Fliigeln
schlagen muliten, um mitzuhalien. Pe-
daling hilt mich auch schén warm,
was eine gute Sache sein kann, wenn
man in grofer Hihe im Wellenaufwind
steht.

Ich bin noch dabei, die ganzen
Moglichkeiten des Systems herauszu-
finden, und habe noch seritse Lei-
stungsmessungen durchzufiihren. Je-
doch, das System ist praktikabel ge-
nug, um es wie meinen gewéhnlichen
Gurt zu beniitzen und sicherlich fiigt
es dem Drachenfliegen eine neue Di-
mension und Herausforderung hinzu.

Aus SKYwings
Jbersetzt von Klaus Tédnzler

<
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nsterwealcer
QUICK-SAFE

Helm und Fallschirm beniitzen heute
alle Drachentflieger.

Auf Blgelrader glauben manche Pilo-
ten aus Prestigegriinden verzichten
ZU mussen.

Dabej sind sie ein einfaches Mittel um
ohne groBen Aufwand das Risiko
schwere Verletzungen zu mindern.

Welcher Pilot kann sehon ausschlie-
Ben bei wechselnden Windverhalt-
nissen zu einer Rlckenwind-Landung
gezwungen zu werden?

QUICK-SAFE; das teilbare Steuer-
bugelrad aus unzerbrechlichem
Polyamid erzeugt durch seine glatte
elliptische Form keinen nennenswer-
ten Lufiwiderstand und macht es
auch bei Leistungspiloten beliebt,

QUICK-SAFE |48t sich am aufgebau-
ten Drachen in Sekundenschnelle
befestigen. Abstellprobleme an
abschlissigen Aufbauplétzen kénnen
S0 vermieden werden.

QUICK-SAFE wiegt nur 270g bei
18cm Durchmesser!

Neben QUICK-SAFE kénnen wir lhnen
auch Luftrader in verschiedenen
Durchmessern aus eigener Fertigung
liefern.

Telephon-Fachberatung und Schnell-
versand durch:

die miinchner
delta boutique

Pagodenburgstr, 8, 8000'Miinchen 60
Tel. 089/8116528, Fax 089/8144107

vereinsnachrichten

Wunder davern
etwas liinger

Fliegen unter besonderen land-
schaftlichen Bedingungen braucht
besondere Einfidille, um auch unter
schweren Bedingungen achtbare
Leistungen zu erzielen.

Die im Januar 83 erstmmals ausgelo-
tete Strecke Serrig/Kempfeld wurde
erst am 20. 4. 84 durch Josef Baltes,
nachdem inzwischen bekannte Piloten
gescheitert waren, iiberwunden. 1956
setzte Harald Zimmer eine neue Mar-
ke, als er wihrend der Landesmeister-
schaft die 200-km-Marke iiberflog.
Jetzt brach das Fieber unter den Nach-
wuchsfliegern aus. Jeder dieser Aspi-
ranten fiihlte sich aufirgendeinem
Siegerpodest. ...und jetzt ging's erst
richtig los!

Wiéiihrend 1987 in der Club-Strek-
kenmeisterschaft, wobei nur Club-
Startplitze benutzt werden diirfen,
Udo Dreher schon eine Gesamtstrecke
von 208 km zum Sieg reichte, mufite
1988 Sigi Barth bereits 289 kin zu-
riicklegen und 1989 Harald Zimmer
sogar 538 km! Es ist Platz 1. Beim
Betrachten der Naclifolgeergebnisse,
410 km Platz 2 Sigi Barth, 369 ki
Platz 3 Josef Baltes, 215 km Platz 4
Klaus Pelzer, 213 km Platz 5 Josef
Wecker, wird klar: » Wunder dauern
etwas linger.«

Und so kam es, daf} die »Deutsche
Drachenfliegerwelt« am 28. 10. 89 bei
der Siegerelhrung anldflich der sehr

JSeierlichen DHV-Jubiliumstagung

sich wiederum wunderte, als die
Siegermannschaft
Harald Zimmer
Karl Maillinger
Sigi Barth
zur Elvrung und zum Empfang des
Muannschafts-Streckenflugpokals auf-
gerufen wurde.

10 Teilnehmer unseres Clubs haben
sich diesmal am Deutschen Strecken-

Sugpokal beteiligl. 6 davon sind unter

den im 1. Drittel Plazierten zu finden,
und zwar aufPlatz 5, 11, 12, 18, 28,
32,

Die Saison 1990 verspricht viel
Spannung.

Peter P Rother
Vorsitzender des DFC Trier

Uber der Moselschleife: Spannung fiir den
Streckenflugpokal 1990 versprechen die
Piloten des DFC Trier.

Pfrontener berichten

Am 22. September 1989 wurden auf
der ersten ordentlichen Mitgliederver-
sammlung seit der Griindung im Jahr
1988 Dieter Ulshéfer zum 1. und Heini
Lenzenhuber zum 2. Vorsitzenden
gewdihlt.

Die anschlieflend durchgefiihrte
Vereinsmeisterschaft am Breitenberg
gewann Rudi Settele, der amtierende
Deutsche Meister im Gleitschirmflie-
gen. Das Mannschaftsvergleichsflie-
gen, zu dem der Verein eingeladen
hatte, wurde von der Mannschaft aus
Marktoberdorf vor den Mannschaften
aus Pfronten und Schwangau
gewonnen.

Stratos Pfrontener
Gleitschirmfliegere.V.

Sicherheit
bei Ratishona

Am 7. und 8. 11. 1989 fiihrie der
Gleitschirmelub Ratisbona im Gast-
haus Miiller eine Sicherheitsveran-
staltung durch. Es wurde die Lande-

Jalltechnik und das Packen der Gleit-

segel-Rettungssysteme geschult. Im
Anschlufl daran hielt Michael Fréhler
einen Fachvortrag itber die Anbrin-
qung der Gleitsegel-Retiungssysteme
und deren Auswirkungen, in Verbin-
dung mit Videoaufnahmen.

Im Friihjahr will man sich auf
dhnliche Weise fiir die Flugsaison
vorbereiten.

Gleitschirmelub Ratisbona



Gastfliegerverhot
und Kennzeichenpflicht
avf der Wasserkuppe

Seit dem 20. Februar 1989 sind den
beiden ortsansdssigen Hingegleiter-
vereinen auf der Wasserkuppe neue
Beschrinkungen auferlegt worden.
Unser Fluggebiet befindet sich inner-
halb der 3-km-Zone des Segelflugplat-
zes Wasserkuppe und auflerdem noch
inder ADIZ.

Wir diirfen an den einzelnen Start-
pléiitzen nurin dem, in einer Geléiinde-
ordnung genau festgelegten Rahmen
Flugbetrieb durchfiihren. Bei Durch-

fiithrung des Flugbetriebes miissen

vom Regierungsprdsidium ausgebilde-
te I'lugleiter von uns gestellt werden.
Ohne Flugleiter kein Flugbetrieb? Das
ist unser Problem an den Wochenta-
gen! Am Wochenende haben wir zivar
Flugleiter, aber auch viele Piloten von
den fast 200 Mitgliedern der beiden
Vereine.

Durch einige geftihrliche Ubertre-
tungen der Gelinde- und Flugordnung
sind wir an einem Punkt angelangt,
der eine Begrenzung der Pilotenzahl

Siir den Wochenendflugbetrieb erwar-

ten ldfit. Um dem vorzubeugen, haben
wir beschlossen, den Gastflugbetrieb
bis zum 30. Juni 1990 zu verbieten
und gleichzeitig die Mitgliederzahl in
den Vereinen bis zum 30. Juni 1990
nicht zu erhohen. Auflerdem diirfen
auf der Wasserkuppe ab dem
1. 1. 1990 nur Hiingegleiter mit einem
zugelassenen Kennzeichen starten.
Ohne diese Mafinahmen kinnen die
Flugleiter ihren Dienst den Auflagen
entsprechend nicht mehr durchfiihiren.
Wir sollten unser Fluggebiet erhalten!
Es gibt hier weit und breit keinen
Ersatz!

Die Flugschulen sind von dieser
Regelung nicht betroffen. Bis zum
30. 6. 1990 werden wir die Entwick-
lung des Flugbetriebes genau verfol-
gen und feststellen, wieweil eine Lok-
kerung der Mafinahmen maglich ist.

1. Drachenflugclub Wasserkuppe
Delta-Flug-Rhoen
Rudolf Absolon, Dr: Albert Foeller

Aktive Schwaben

Am30. 9. und 1. 10. 1989 trug der
Parafly Club Schwaben in Andels-
buchen/Bregenzer Wald seine Club-
meisterschaft aus. Da nur wenige Pilo-
ten itber Wettkampferfahrungen ver-

Siigten, stand der Wetthewerh unter

dem Motto eines erlebnisreichen, froh-
lichen und vor allem gemeinsamen
Gleitschirm-Wochenendes.

Sieger der Clubmeisterschaft wurde
Giinther Buck, 2. Johann Ziegelwan-
gerund 3. Dieter Kromer. Die néchste
Clubmeisterschaft findet vom 28. 2. bis
1. 3. 1990 im Bregenzer Wald stati.

Docl damit der Club-Aktivitciten
nicht genug: Am 2. 3. 1990 referiert
Bernd Schmidtler im Rahmen des
Clubabends iiber DHV-Giitesiegeltest
und am 6. 4. 1990 wird das Werfen
von Rettungsgerdlen getibt.

Achim Runge
1. Vorsitzender

Gleitschirmclub Inntal

Rosenheim — Der neue Gleitschirm-
club Inntal e. V. wurde fiir das Gebiet
Rosenheim/Inntal, mit Sitz in Nufdorf
am Inn, gegriindet.

Ziel dieses Vereines ist, die Geldnde
im Inntal und Umgebung zu erhalten.
Jeden 2. Donnerstag im Monalt treffen
wir uns in der »Inntalstube« in Nufs-
dorf.

Informationen:
Hans Bausenwein, & 008 34/1034

Reinhold Speidel, & 0 80.34/89 90.

__brriefe

Gegen starken Leistungsverlust durch
Verwirbelungen im Gesichtshereich hilft
ebennur...

(Bitte umblattern)

¥l

s

AERO-SAFE

Patentierte Sicherheits-Frofil-Trapezstangen
mit grifffreundiicher Gummi-Hinterkante fir
kombinierte Komfort- und Leistungssteige-

rung.

,Am 6.8.1987, anldBlich einer Hanglandung
nach einem ldngeren Flug, verschatzte ich
michi in der Steilheit des Hanges und flog in
der Folge zu langsam an. Was zu efnem rela-
tiv harmlosen Crash flhrte: Ich fi ]
Trapez, das leider heute noch unbes

ist. Im Gegensatz dazu war mein linker
Oberarm entzwel, was zu einer aufwendigen
Operatfon mit Vollnarkose und 3 Monaten
Arbeitsunfahigkeit flihrte (siehe Bild).

Das Trapezrohr war ein stabiles Alu-Profil und
Ich bin sicher, daB ein Finsterwalder Aerosale-
rohr sich verbogen hétte und die Gummihin-
lerkante des Aerosafe meinen Arm geschont
hétte.

fch empfehle daher, fir sicherheitsbewuBte
Filoten, Iiren Gleiter auf Aerosafe-Trapez-
rohre von Finsterwalder umzuristen, die
sich zudem dank der Gummihinterkante viel
besser halten lassen als jedes andere Trapez-
rohr”

Adrian Mdller
SHV-Fluglehrer, CH-Liga Nr. 2/1988

Telephon-Fachberatung und Schnell-
versand dureh:

die miunchner
delta boutique

Pagodenburgstr. 8, 8000 Minchen 60
Tel. 089/8116628, Fax 089/814 4107
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...tie Nasenverkleidung!

»Uber die Ohnmach#
des Menschen
gegeniiber der Physik«

Lieber Horst,

Du hast ja vollkommen recht. Die
Physik, insbesondere die Erdanzie-
hungskraft, ist leider unerbittlich und
verzeiht keinen Fehler.

Aber warum denn gleich resignie-
ren? Auch andere Naturerscheinun-
gen kdnnen manchmal recht un-
angenehm werden:

Wenn Du z. B. beim Reibungsklet-
tern plitzlich im Regen stehst oder
beim Bergsteigen im Nebel, wenn Dir
beim Surfen weit draufien der Mastfuf?
bricht oder beim Tauchen Dir der wei-
Je Hai zusieht, oder wenn Dein Gleit-
schirm so langsam ins Lee abdriftet.

Wie wiire es dann vielleicht mit
Fallschirmspringen, Wildwasser-
[fahren, Hochseesegeln oder Hihlen-
SJorschen? Warum wird denn dieser
ganze Unsinn gemacht. Vielleicht weil
wir nicht resignieren vor der Physik,
sondern uns daran messen wollen.

Vielleicht um die Grenzen unseres
kleinen Erdendaseins zu erfahiven und
natirlich um hinterher sagen zu kin-
nen: war schon.

Wenn man dieses Bediirfnis nichi
hat oder einem das Risiko dieser
Erfahrung zu grof3 ist oder weil
man berechtigterweise einfach Angst
hat — dann soll mans eben lassen.
Man kann die Préchtigkeit des Lebens
auch auf andere Weise genieflen.

Na denn, hundertprozentige Griifie
Paul Stephan
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DDR-Drachenflieger
heben ab

Nun ist es auch in der DDR ge-
schafft — der Drachenflug wird offiziell
zugelassen. Die politische Wende hat
die »Eiszeil« fiir alle lugsportinteres-
sierten beendel und damit ein trau-
riges Kapitel der DDR-Geschichte ab-
geschlossen.

Es istiiberhaupt ein Wunder, dafs
sich so viele Anhdinger des Drachenflu-
ges iiber mehr als ein Jahrzehnt trotz
Verfolgung durch den Staatssicher-
heitsdienst und durch die Polizei nicht
den Mut nehmen lieflen. Das derzeit
noch giiltige Luftfahrigeselz verbietel
néimlich bei Androhung von empfindli-
chen Strafen den Besitz, den Bau, den
Erwerb und natiirlich das Fliegen mit
Hiingegleitern oder dhnlichen I'lug-
gerdien. Man argumentierte damals
staatlicherseits, daff das Drachenflie-
gen zu gefihrlich sei. Gefihrlich sicher
nur der Gedanke, dafl eventuell einige
Flugsportler mit motorisierten Dra-
chen die Mauer iiberfliegen kinnten.

Unter diesen Bedingungen konnte
nur das Ausland das Drachenfliegen
maglich machen. Und so gingen viele
an den Wochenenden ins »Exil« in das
benachbarte Polen oder in die CSSR.
Dort waren die Drachenflieger zwar
nicht offiziell zugelassen, wurden aber
geduldet. Geflogen wurde auf Figen-
bauten oder auf'in Polen oder in der
CSSR hergestellten Typen. Sogar eini-
ge motorisierte Drachengleiter wurden
gebaut und geflogen. Hier kam insbe-
sondere der legenddre Trabi-Motor
zum Finsatz. Einige Flugsportler be-
haupten, daff der Zweitakter mit sei-
nen munteren 26 PS besser zum Flie-
gen taugt, als zum Fahren auf der
Strafie!

Daft es in den letzten Jahren auf
Grund der zum Bau der Gerdlte ver-
wendeten Materialien nicht zu grafie-
ren Unféillen kam, ist ein Wunder.

Am 18.11. 1989 trafen sich auf dem
ehemaligen Segelflugplatz in Laucha/
Unstrut etwa 40 Drachenflieger zur
Griindungsveranstaltung des Hiinge-
gleiterciubs der DDR. Dachverband
des Hiingegleiterclubs ist vorerst der
Flug- und Fallschirmsportverband
(FESV). Bevor es aber offiziell am
3. Mdirz 1990 in Laucha losgehen

kann, gibt es fiir die Clubleitung noch
umfangreiche Arbeiten. Um Unfiille
weitestgehend zu vermeiden und wm
wildes Fliegen zu verhindern, ist unter
anderem zundchst ein Vorschriften-
werk zu erarbeiten, Fluggeldnde sind
zu erschlieflen und zuzulassen, Lizen-
zen sind zu erteilen. Die Vorschriften
werden in ihren wesentlichen Elemen-
ten an die der BRD angelehnt.

Als problematisch erweist sich z. B.
noch die Versorgung mit Iluggerdten
und Rettungsgerdten, da es in der
DDR noch keine gewerblichen Herstel-
ler hierfiir gibt.

Angestrebt wird ebenfalls ein stdn-
diger Erfuhrungsaustausch und Part-
nerschaften mit Drachenfliegerclubs
der BRD.

Zusammenfuassend kann einge-
schiilzt werden, daf der Drachenflug
der DDR in den kommenden Jahren
einen enormen Aufschwung erleben
wird und dafi sich die Anzahl der
Drachenflieger von z. Z. einigen hun-
dert auf mehrere tausend steigern
wird. Ein Zulaufwird insbesondere
von Jugendlichen und ehemaligen
Segel- und Motorfliegern erwartet.

Anmerkung der Redaktion:
Der DHV hat bereits umfangreiche
Unterstiitzung angeboten.

Antwort
an Norbert Zimmer

Peter Walters Beschreibung ist ohne
sein Wissen abgedruckt worden. Er
hatte bei dieser Dokumentation dem-
zufolge nicht an eine Verdgffentlichung
geduacht. Es war ein Briefan Charlie
Jast. Das Ammergebirge ist den Strek-
keninteressierten unseres Clubs durch
mehrere Vortrige meinerseits durch-
aus bekannt. Zudem ist Peter bereils
mehrfach mit uns nach Elrwald geflo-
gen. s handelte sich um seinen ersten
dokumentierten Streckenflug.

Stefan Eylert



Manche GS-Lehrer —
eine Zumutung!

Verdffentlichungen der letzten Mo-
nate lassen GS-Pilotinnen oft in einem
schlechten Licht erscheinen. Ausge-
spari blieben hingegen die Lehrer (die
»innen« nefime ich nach meiner Evfuah-
rung hier ausdriicklich aus!), obwohl
da qualitativ und in der Berufsauffas-
sung erkennbar manches im argen
liegt.

Nach mehrjihrigen einschldgigen
Erfahrungen ist es deshalb meines
Erachtens Zeit fiir die Frage: Ist der
DHV eigentlich iiberzeugt davon, daf
er seine GS-Lehrer richtig auswdhlt
und ausbildet? So berechtigt die Kla-
gen tiber das fliegerische Koénnen man-
cher Piloten sein magen, was eigent-
lich ist von vom DHV ausgewdihiten
GS-Lehrern zu halten, die mit bis zu 10
Personen im Geldndewagen unterein-
ander Wettrennen auf der Hiohenstra-
JBe zur Sportalm im Zillertal austra-
gen? Oder sich in der Hochgrad-Berg-
station hochprozentig in Form bringen
[iir ihre Aufgaben als Startleiter? Oder
12jciihrige Jungen vom Schulungshang
(220 ) fliegen lassen? Oder— trotz
iiber Lautsprecher (Kissen) verhiing-
tem Flugverbot wegen heraufziehen-
der Gewitterfront — eilends ihre
Schirme auspacken, um vor den Augen
threr Schiiler ihr »Kénnen« (?) zu be-
weisen. Oder ...

Ieh meine, es ist hochste Zeit, daf?
sich der DHV bei seinen GS-Assisten-
ten und -Lehrern mehr deren charak-
terliche Eignung und Reife anschaul
und seine Lizenzen weniger danach
verteilt, ob eine(r) eine x-fache Steil-
spirale sauber fliegen kann. Er sollte
ihnen Klarmachen, daf3 professionelle
Berufsauffassung viel mehr beinhaltet
als das, was manche darunter verste-
hen. Zahlreiche positive Beispiele von
Fluglehrerinnen, die professionell und
verantwortungsbewufit schulen, soll-
ten durch einige schwarze Schafe
nicht in Mifkredit kommen! Und der
DHV erkennbar durchgreifen, in eige-
nem Interesse wie auch dem seiner
Mitglieder.

Mit besten Fliegergriifien
Jorg Blumenthal

Eine Dokumentation von
Charlie Jist

HERSTELLUNG: 1989 von Charlie Jost, unter
Einbeziehung seltener Dokumentar-
aufnahmen.

INHALT: Anfange des Drachen- und Gleit-
schirmfliegens, Priifung und Zulassung der
Flug- und Rettungsgerate, Pilotenaushildung,
Schleppmethoden, Wettkampisport und viele
genuBvolle Flugszenen.

FILMDAUER: 70 Minuten.

ADRESSATEN: Interessierte Laien, Drachen-
und Gleitschirmflieger aller Leistungsstufen,
Vereine und Flugschulen, Offentlichkeit.

Im Verleih als Super-8-Filmkopie mit
Magnetton, aufgeteilt auf 2 Spulen
4120 Meter.

Zum Kaufals VHS-Videokassette,

HARMONIE
& TECHNIK

Eine Dokumentation von 1 2
Charlie Jost Teil B Teil

HERSTELLUNG: 1985 zusammengestellt von HERSTELLUNG: 1985 von Charlie Jist.

Charlie Jist aus zahlreichen Amateur- INHALT: Geschichte des Drachenfliegens, Entwicklung geeig-
streifen. neter Priifmethoden, Aerodynamik des Drachenfliigels, Flatter-
INHALT: Erheiterndes und Besinnliches aus sturz und Flugmechanik, Festigkeitspriifungen, Testfliige.

den Anfangstagen des Drachenfliegens. FILMDAUER: 90 Minuten (3 Teile a 30 Minuten).

FILMDAUER: 25 Minuten. ADRESSATEN: In Aushildung befindliche und ausgehildete
ADRESSATEN: alle. Drachenflieger, Vereine und Flugschulen,

Im Verleih als Super-8-Filmkopie mit
Magnetton auf 180-Meter-Spule.

Im Verleih als Super-8-Filmkopie mit Magnetton, aufgeteilt auf
3 Spulen a 180 Meter.

Zum Kauf als VHS-Videokassette mit den Teilen 1 und 2
|60 Minuten),

Teil 3 zusammen mit »Drachenfliegen - heiter bis wolkige.

Zum Kauf als VHS-Videokassette zusammen
mit »Drachenfliegen - Harmonie und
Technik« Teil 3 (vgl. oben).

BEDINGUNGEN FUR DEN FILMVERLEIH

Der Verleih der Super-B-Filme geht nur an Vereine und Flugschulen. Der Versand erfolgt in speziellen
Filmversandkoffern ausschlieBlich als Eilsendung und Einschreiben. Die Versandkosten sind in den Verleih-
gehiihren hereits enthalten. Die Riicksendungskosten sind vom Entleiher zu tragen.

Die Ausleihdauer darf 5 Werktage (einschlieBlich Versand) nicht iiberschreiten. Eine lingere Ausleihdauer kann
nur in Riicksprache mit der DHV-Geschéftsstelle vereinbart werden, Der Entleiher haftet fiir Schididen an den
entliehenen Filmen.

Jede Filmrolle kostet DM 50, Verleihgebiihr. Bei Verleih von 2 oder mehr Filmrollen kostet die 2. Rolle DM 40,-,
die 3. Rolle DM 30,-, die 4. und jede weitere Rolle DM 20—, Alle Betrige gelten einschlieBlich Mehrwertsteuer.

BEDINGUNGEN FUR DEN VIDEOVERKAUF

Lieferung nur gegen Vorkasse. Preis je Kassette DM 40— incl. MwSt. Zahlbar mit der Bestellung durch
Verrechnungsscheck oder durch Uberweisung auf das DHV-Konto bei der Kreissparkasse Tegernsee
{HLZI 71152570}, Kto.-Nr. 79657 oder Postgiroamt Miinchen (BLZ 70010080), Kto.-Nr. 96105-807.

Bei Uberweisung bitte Beleg beifiigen! Entleihen der Videokassetten ist nicht moglich!




Verzicht auf Starts im Nationalpark Berchtesgaden

Stiddeutsche Zeitung vom 15. 1. 1990

,Fetzenflieger erschrecken die Gemsen nicht

Gleitschirmpiloten und Naturschiitzer schlieBen KompromiB / Zulauf fiir junge Luftsportart

Von Hannes Krill

Berchtesgaden — Vorbei sind die Zeiten,
als fiir die Gleitschirmpiloten iiber den
Gipfeln des Berchtesgadener Landes die
Freiheit noch grenzenlos war. Gemeinsam
mit dem Deutschen Héngegleiterverband
(DHV), der Dachorganisation der rund
16 500 bundesdeutschen Drachen- und

Gleitschirmpiloten, hat sich der dortige

Gleitschirmfliegerclub bereit erklart, im
Nationalpark Berchtesgaden kiinftig auf
Starts zu verzichten. Gleichzeitig wurde
aber vereinbart, am Mittelstaufen, am
Predigtstuhl und am Jenner neue Start-
plitze fiir die ,Fetzenflieger" zu eroff-
nen.

Damit haben die Stadt Bad Reichenhall
und die Staatsforstverwaltung die Bereit-
schaft der Gleitschirmflieger honoriert,

den Nationalpark kiinftig zu meiden. Fiir,

diesen Kompromif3 hatten sich unter an-
derem der SPD-Landtagsabgeordnete Gu-
stav Starzmann und der Vorsitzende des
Deutschen Hangegleiterverbandes, Peter
Janssen, eingesetzt. Aus ihrer Sicht stellt
die Neuregelung ,eine gegliickte Konflikt-
16sung zwischen den Interessen der Gleit-
schirmflieger und der Naturschiitzer” dar.

Die Vereinbarung ist notwendig gewor-
den, weil die Schar der Gleitschirmpiloten
explosionsartig wéchst. Binnen weniger
als fiinf Jahren hat die noch junge Luft-

O

O

kostenlose Info

sportart bundesweit schon rund 6000 An-
hénger = gefunden. Allein in Bayern
schwingen sich inzwischen regelméBig
mehr als 3000 Flugbegeisterte mit dem
Gleitschirm in die Liifte. Anders als die
Drachenflieger, die ihre bis zu 50 Kilo
schwere Flugausriistung meist mit Liften
oder Seilbahnen zu den Startpldatzen
transportieren, sind Gleitschirmpiloten
iiberaus mobil. Mit ihrem kaum fiinf Kilo
schweren Fluggerdt im Rucksack er-
schliefien sie zu Fufl immer neue Flugber-

ge. Im Nationapark Berchtesgaden ist die-

se Entwicklung fiir die Naturschiitzer zu
einem Problem geworden, dem sich auch
der Deutsche Héngegleiterverband nicht
langer verschliefen mochte.

Gegen pauschale Verbote

Zwar wird dem DHV von seiten der
Jagd- und Naturschutzverbéande inzwi-
schen kaum noch abgesprochen, dal3 Na-

. turschutz und Naturverbundenheit auch

fiir die Drachen- und Gleitschirmflieger
eine groBe Rolle spielten. Gelegentliche
Zwischenfille triiben jedoch die Harmo-
nie. Dies will der DHV in Zukunft verhin-
dern. Er hat deshalb die Priifungsbedin-
gungen verschérft. Angehende Drachen-
und Gleitschirmflieger bekommen ihre Pi-
lotenlizenz kiinftig nur dann, wenn sie
auch im Fach Naturschutz Bescheid wis-
sen. Fiir den DHV-Vorsitzenden Peter

Janssen ist dieser Schritt nur konsequent:
,Wir wollen beim Naturschutz aktiv mit-
wirken. Wir lehnen aber pauschale Verbo-
te ab, die als AlibimaBnahme fiir ander-
weitige Ohnmachten herhalten sollen.”

Kritische Sympathie

Fiir solche Worte erntet Janssen mitt-
lerweile Zuspruch selbst von Leuten, die
noch vor kurzem gemeinhin als Gegner
Nummer eins der Drachen- und Gleit-
schirmfliegerei galten. Helmut Steininger
zum Beispiel, der Geschéftsfiihrer des
Bundes Naturschutz in Bayern, beobach-
tet die Aktivitdten der Luftsportler nach
eigenem Bekunden inzwischen ,mit kriti-
scher Sympathie“, und der bayerische
Landesjagdverband hat eingerdumt, dafB
die Drachen- und Gleitschirmfliegerei
keinen nennenswerten EinfluB auf Wild-
und Waldbestand hat. Nicht einmal im
meistbeflogenen Héngegleitergebiet der
Welt, der Gegend um. Kossen in Tirol,
lassen sich nach den Beobachtungen der
Bezirksforstinspektion St. Johann die
Raubvogel, Birkhithner und Gemsen von
den Flugsportlern aus der Ruhe bringen.
Obwohl die Piloten in diesem Fluggebiet
bei gutem Flugwetter bis zu 1600 Starts
am Tag absolvieren, haben -die Forster
dort bislang ,keine nachhaltigen Einwir--
kungen auf die Wildstandsentwicklung
festgestellt®.

ICOM IC-A20

VOR-TRANSCEIVER

Die vom Hersteller ICOM in der BRD
zugelassenen Gerate 1C-A20
werden uber FRIEBE ausgeliefert.
FTZ — Nr. A400406V-LO

BFS — Nr. L-5204/87

Alle 200 NAV/720 COM-Frequenzen,
VOR-Anzeige TO/FROM umschalt-
bar, CDI-Anzeige, 16 Speicher-
platze. 1 Jahr Garantie.
Lieferumfang: Akku, Antenne,
220 VAC Ladegerat, 12 VDC
Ladegerét, Tragetasche,
Ohrhorer, Zusatzstecker.

DM 1 148 = incl. MwSt.

ULTRALEICHT-FLIEGEN
FLUGFUNKKURSE BZF

lernen bei den Profis

HOHENDINGER-SCHMIDTLER
Flugplatz — 8330 Eggenfelden

Tel.08721/7172

Umfassendes Original- Zubehor von
ICOM, sowie Akku 1 Ah, Helme,
Helmeinbausets, Intercom, Antennen.
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Bitte Sonderprospekte anfordern!

FRIEBE LUFTFAHRT-BEDARF cmot

6800 Mannheim - Flugh. Neuostheim : Tel. 0621/412408 - Fax 0621/4167.59




Mitgliedsvereine im DHV

DHV-anerkannte Flugschulen
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Betriehsordnung (Neufassung)




Mitgliedsvereine im

Stand: 10.1.1990

1 DFV Phoenix Berlin
Belziger Strafie 46
1000 Berlin 62

2 Flying Penguins e. V.
Karolinenstrale 7a
1000 Berlin 37

3 Hamburger Drachenflieger
ErikastraBe 119
2000 Hamburg 20

4 Drachenfliegerclub Weser e.V.
Orleansstrafe 72
2800 Bremen

5 Drachenfluggruppe Otterstedt
Hauptstrafie 2
2802 Ottersberg

6 Windengemeinsch. Lohaus
Am Langen Lande
2841 Rehden

7 DFG Bremen-Worpswede e. V.
Im Schiuh 20
2862 Worpswede

8 Drachenflug Sportclub
Weserbergland e. V.
Im Winkel 1
3007 Gehrden

9 Harzer Drachenflugverein
Goslare. V.
Karsten-Balder-Str, 33a
3380 Goslar

10 DFV Gottingen
Auf dem Greite 33
3400 Gottingen

11 Drachenfluggruppe
Birry-Weserbergland e. V.
Postfach 1225
3452 Bodenwerder

12 DFC Hoxter
HermannstraBe 41
3470 Hoxter

13 DFC Ederbergland
Burgbergstrafie 14
3559 Battenberg

14 DFC Niederrhein
Kenger Weg 31
4173 Kerken

15 DFC Paderborn
Drosselweg 9
4794 Hovelhof

16 Delta Club Teutoburger Wald
Hagerstralie 6
4806 Werther

42

17 Drachenfliegersparte
im Luftsportverein Egge e. V.
Postfach 1154
4934 Hom-Bad Meinberg

18 Delta-Club Wiehengebirge
Postiach 2224
4950 Minden

19 DFC Kéln-Diiren
Feldhuhnweg 14
5010 Bergheim 3

20 Delta Club Rheinland
Uberhofer Feld 42
5064 Rosrath

21 1. Para-Skiing Club
Berg. Gladbach 86 e. V.
Im Hellsiefen 6
5068 Odenthal

22 BMW-Luftsporte, V.
Postfach 200100
Robert-Schumann-Platz 1
5300 Bonn 2

23 DFC Vulkaneifel
Zum Moor 5
5441 Mosbruch

24 DF-Freunde Rhein-Mosel
WeinbergstraBe 78
5450 Neuwied

25 Drachenfliegerclub Trier
Alte PoststraBe 93
5500 Trier

26 DF Insul/Sierscheid
Schieswiger Strafie 51
5600 Wuppertal 1

27 Drachenfliegerclub West
5787 Qlsherg

28 Flugsport - Lennetal
Schiitzenhof 20
5860 Iserlohn

29 Delta-Club »Magolwes«
Ginsterweg 21
5912 Hilchenbach

30 DFC Kreis Olpe
Hohe Strafe 28
5960 Olpe

31 Lufthansa Sportverein
Lufthansa Basis
FRALSV
6000 Frankfurl 75

32 1. Drachenflugelub
Wasserkuppe
Reinhardsweg 4
6057 Dietzenbach

DHV

33 Ski-Club Reifenberge. V.
Zuden Erlen 12
6255 Domburg

34 Taunus-Drachenfliegere.V,
An der Kirche 12
6301 Fernwald

35 1. Morgenbachtaler GS- +
Kletterclub »Parabiber«
Waldfrieden
6530 Bingen

36 DC Falke Idar-Oberstein
Haselweq 8
6580 Idar-Oberstein

37 Drachenflugclub Saar
Im Langgarten 3
6648 Wadem

38 1. Pfélzer DFC
Hauptstrafie 41
6719 Battenberg

39 1.Ramsteiner Paraglider
Clube.V.
Postfach 1123
6792 Ramslein-Miesenbach

40 Bergstrafler Drachenfl.
Ortsstrafie 1A
6915 Dossenheim

41 Delta-Club Mosbach
Schreckhof 24
6950 Mosbach

42 Club f. Drachenflugsport
Walldiimer Strae 46
6969 Hardheim

43 DHC Aalene. V.
SalzackerstraBe 55
7000 Stuttgart 80

44 Drachen- u. Gleitschirmil.
Siidwiirttemb.-Hohenzollern
Am Wolfsberg 11/ Ruf
7000 Stuttgart 70

45 Sindelfinger Drachenflieger e. V.
Neckarstrafie 4
7032 Sindelfingen

46 DFC Bopfingen
In den Eichwiesen 12
7097 Tannhausen

47 Drachenflug Unterland
Bahnhofstrafie 11
7107 Nordheim

48 Paragleitclub Windsack 89
Eichendorfistrafie 62
7143 Vaihingen

49 Gleitsegel-Club Condor
Heimbacher Gasse 11
7170 Schwabisch Hall

50 DFV Bosingen
Eichenweg 9
7215 Basingen

51 Drachenflugclub Loffenau
Alle Liebenzeller StraBe 16
7263 Bad Ligbenzell

52 DFV Baiersbronn
Rosenplatz 1
7292 Baiersbronn

53 Delta- u. Gleitschirm
Club Weilheim/Teck e. V.
Listweg 3
7315 Weilheim

54 DFC Albsegler
Hohensteinstralie 16
7320 Goppingen

55 Gleitschirmelub
Schwiibische Alb
BlumhardistraBe 14
7320 Goppingen

56 DFC Staufen-Donzdorf
Lindenrainstrafe 6
7340 Geislingen

57 DFV Geislingen
Ostmarkstrafie 89
7340 Geislingen

58 DFV Pfullingen
Turmstralie &
7410 Reutlingen 3

59 1. Parafly-Club-Schwaben
PanoramastraBe 28
7415 Wannweil

60 Wolkenkratzere. V.
Marktstrafie 30
7416 Trochtelfingen

61 Dt Drachenfliegerclub
Auf dem Steinenberg 16
Dr. Reinhart Wolfer
7440 Nilrtingen

62 DFG Starzeln
Im Steig 22
Karl-Josef Rosner
7487 Gammertingen

63 Die Althofdrachene. V.
Forlenweg 10
Walter Kleinknecht
7500 Karlsruhe 31

64 Gleitschirmverein Baden
Die Schwarzwaldgeier
Karlsruher Ring 4
7513 Stutensee 4

65 1. Karlsruher GSC
Freunde des Grauense. V.
Siemensstrafie 8
7514 Eggenstein-Leopoldsh.

66 Gleitschirmelub Thermik-
schniiffler Karlsruhe e. V.
Hochstetter Strafie 25
7521 Dettenheim

67 Delta Team Hornisgrinde
Balgenstrabe 41
Ewald Wittenauer
7591 Sasbach

68 DFC Windeckfalken
Franz Hollerbaum
Lochwaldstrafie
7598 Lauf

69 Ortenauer Drachenflieger
Untertal 16
Peter Klimsch
7631 Schuttertal

70 Delta-Club Hegau
AlemannenstraBe 12
Ludwig Kasberger
7702 Gottmadingen

71 DFV Blumberg-Immendingen
Berta-Suttner-Strafle 52
Claudia Hoffmann
7730 Villingen-Schwenn.

72 DFC Doggingen-Fiirstenb.
Lindenstrafe 22
Hans Vosseler
7730 Villingen-Schwenn.

73 DFC Drei-Kreis-Eck
Am Bach 7
7740 Triberg

74 Delta Gleiter Konstanz
Komturweg 2b
7750 Konstanz

75 DFC Seeadler
Postfach 116
7762 Bodman-Ludwigshf.

76 DFC Oberes Elztal
Alte Yacher Strafle 1
7807 Elzach

71 DFC Siidschwarzwald
Friedrichstrabe 2a
7808 Waldkirch

78 DFC Miinstertal e. V.
Miinster 3
7816 Miinstertal

79 Gleitschirmelub Colibri
Freiburg
Hermann-Hesse-StraBie 9
7619 Denzlingen

80 d'Wélder Drachenflieger
Friedrich-Ebert-Platz 6
7820 Titisee-Neustadt

81 Delta Club Condor (Wehr)
LetzbergsiraBe 6
7869 Schonau



82 DI, Hangegleiterclub
Ostpreufienweg 22
7900 Uim

83 TSV Seissen Abt. Drachen
Birkenweg 5
7902 Blaubeuren

84 d'Schwoba Drachenflieger
Kleststrabe 15
7916 Nersingen

85 DHC Sektion Heidenheim
Wiederholdstrafie 6
7920 Heidenheim

86 Drachenflieger Alb Donau
Schwarzachstrafie 3
7940 Riedlingen

87 DFC Friedrichshafen
Montfortstrafie 2
7996 Meckenbeuren

88 DFC Kampenwand
Taimenhofstrafie 16
8000 Miinchen 81
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89 1. Minchner Paragleiter-
clube. V.
ErzgieBereisiralie 48
8000 Minchen 2

90 MBB-Sportgemeinschaft Otto-
brunn e. V. [Paragleiten)
Postfach 801160
8000 Munchen 80

91 1. Gleitschirmelubim
Eichenauer SV e. V.
Hauptsirafie 60
8031 Eichenau

92 Albatros Paragleitere.V.
Fichtenstrafie 9
8039 Puchheim
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93 Albatros Wartenberg
Brawaweg 4
8059 Langenpreising

94 Drachenflug Altmiihltal
Mozartstrafie 4
8071 Lenting

95 DFC Ingolstadl
Rémarring 10
Anton Annaberger
8072 Manching

96 Drachenflugfreunde
Fiirstenfeldbruck e. V.
Neufeldweg 13
8089 Emmenng

97 WDCW Garmisch-Partenk,

Postfach 1925
8100 Garmisch-Partenk,

Berlin n

2

98 DFC Mittenwald
Innstrucker StraBe 74
8102 Mittenwald

99 Gleitschirmsegler
Werdenfels e. V.
Waxensteinstr. 7
8104 Grainau

100 Seglergemeinsch. Kochel
Erlengrund 2
8113 Kochel

101 Ammerg, Drachenflieger
Heimgartenstrae 27
8115 Ohlstadt

102 MBB-Sportf. Hangegleiten
Berghamerstrafie Sb
8156 Otterfing

103 DFC Bayrischzell
Sudelleldstrabe 20
8163 Bayrischzell

104 DFC Isarwinkel
Benedikibeurer Strafie 4
8170 Bad Talz

105 Lenggrieser Gleitschirm-
fliegere. V.
Wiesweg 8
8172 Lenggries

106 Delta Sport Clube. V.
Oberbuchen 20
173 Bad Heilbrunn

107 Verb. Dt. Drachenflugl.
Sticll. HauptstrafBe 12
8183 Rottach-Egem

108 DFC Tegernseer Tal
Stidliche Hauptstralie 12
8183 Rottach-Egem

109 Gasslerberg-Fliegere.V.
Blumenweg 6
8184 Gmund

110 DFC Brannenburg
Rohretweg 20
8201 Raubling

111 DFC Hochries-Samerberg
Dorfplatz 14, Torwang
8201 Samerberg

112 Gleitschirmclub Hochries-
Samerberg
Hochriesstralie 80
8201 Samerberg

113 Gleitschirmelub Inntale. V.
Brannenburger Strafe 32
8201 Nufidarf

114 Alpiner Gleitsegel Club
Rosenheime. V.
Grinlandweg 26
B207 Bad Endorf

115 DFC Achental
Enzianstrafie 28
8215 Marquartstein

116 Chiemgau Fluge. V.
Am Balsberglift
8218 Unterwossen

117 Squadra Delta Inzell
Bichistrafe 43
8221 Inzell

118 DC Bavaria Ruhpolding
Nunhausen 4c
B225 Traunraut

119 Gleitschirmelub »Alba-
tros« Bad Reichenhall
Innsbrucker Strafie 16
8230 Bad Reichenhall

120 »Gleitschirmgruppe« Berg-
wacht Berchtesgaden
Vorderbrandstrafe 20
8240 Berchtesgaden

121 1. Niederbayer. Gleit-
schirmfliegerclub e. V.
Wald 1
8311 Wurmsham

122 DFC Bayerwald
Ruselbergstraie 88
8360 Deggendorf

123 DFC Dreilandereck
Kallersberger Strafie 44
8395 Hauzenberg

124 1. Oberpfélzer DFC
Waldweidenweg 11
8400 Regensburg

125 Gleitschirmelub Ratis-
bonae. V.
Am Kugelbaum 25
8419 Nittendorf

126 DFC Regental
Vorderbuchberg 1
8446 Mitterfels

127 Schlepp- u. HG-Verein
Storchenweg 7
8480 Weiden

128 1. Gleitschirmvergin
Bayernwald e. V.
Mondscheinstrafie 1
8492 Furth

129 Gleitschirmvereinigung Franken

Schiofistrafie 7
8500 Nilmberg

130 Jura Airlines Albatros
Steindl 4
8546 Thalmassing

131 Frankische Drachen-
flieger Niimberg e. V.
Waldstrabe 18
8560 Lauf
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132 Ofr. Hangeleiter Verein
Coburge. V.
Riefiberg 41
8633 Radental

133 Team-lkaruse.V.
Pestalozzistrafie 2
B650 Kulmbach

134 Drachenfliegerclub Gérauer
Angere. V.
Torweg 3
8653 Mainleus

135 1. Wiirzburger Drachen-
flugverein e. V.
Schillerstralie 8
8700 Wiirzburg

136 DFC Homburg-Gossenheim
Sonnenstrafe 4
8781 Gassenheim

137 DFC Hammelburg
Dalbergstrafie 9
8783 Hammelburg

138 Augsburger Drachenfl,
Zugspilzstrafie 33d
8900 Augsburg

139 DF Bayer. Rigi Hohenp.
Sudetenstrafie 42
8922 Peiting

140 1. Delta-Club Memmingen
Benninger Strafie 2
8941 Hawangen

141 Ostallg, Drachenflieger
Xaver-Martin-Strafie 1
8952 Marktoberdorf

142 Schwangauer Drachenfliegere. V.

Rohrkopfweg 11A
8958 Fiissen

143 »Stratos« Pfrontener
Gleitschirmflieger e. V.
Postfach
8962 Pfronten

144 Gleitschirmflieger-Gemein-

schaft Immenstadt-Sonthofen e, V.

Otto-Keck-Strafe 24
8970 Immenstadt

145 d'Ostrachtaler Drachenflieger
Hindelanger Strafie 20
8973 Hindelang

146 Delta-Club Griinten-Rottachberg

Rottach 19
8977 Rettenbarg

147 Oberstdorfer Drachenfl.
Schellenbergstrae 12
8980 Oberstdord

LL}

DHV-anerkannte Gleitsegelschulen

Stand: 9. 1. 1990

1 Drachenflugschule Kiel
Alte Libecker Chaussee 25
2300 Kigl

2 Gleitschirmschule sPegasus«
Zimmerstrafie 8
3370 Seesen

3 Harzer Gleitschirmschule
Am Millerkamp 2
3380 Goslar

4 W. Graske Paragliding
Tilsiter Weg 3
4044 Kaarst 1

5 Gleitsegelcenter Nordrhein-Westfalen
Bunder Strafle 2
4972 Lohne

6 Gleitsegelschule Oberberg
CosimastraBe 2
5276 Wiehl

7 Gleitschirmschule »Wasserkuppes
Obemnhausen 35
6412 Gersfeld

8 Gleitschirmschule Phoenix
Hauptstrafie 38
6915 Dossenheim

9 Drachenflugschule Rhein-Main-Neckar
Hauptstrafie 61
6943 Birkenau

10 Drachenflugschule Stuttgart
Hermannstraie 11
7000 Stuttgart 1

11 Gleitsegelschule Schwibische Alb
Hartwaldstrafie 83
7000 Stuttgart 50

12 Gleitschirmflugschule Remstal
Silcherweg 16
7067 Pluderhausen

13 Gleitsegelschule Frank
Fasanenweq 8
7150 Backnang

14 HB Drachensport
Christian-Schubart-Strafe 17
7178 Michelbach

15 Gleitschirmschule »Albatros: Nagold
Gaisbergstrafie 6
7274 Haiterbach 3

16 Flugschule Goppingen
Blumhardtstraie 14
7320 Goppingen-Jebenhausen

17 Gleitsegelschule Tiibingen
Alberstrafie 3
7400 Tubingen

18 Gleitsegelschule Albatros
GrieBstrafe 9
7419 Sonnenbihl

19 Gleitsegelschule Peter Rieger
Reinhardistrale 43
7448 Wolfschiugen

20 Gleitschirmschule Schwarzwald-Baar
Wiesenwag 2/1
7731 Unterkimach

21 Gleitschirmschule Steidl
Halde 43
7797 lllmensee

22 Gleitsegelschule Freiburg
Scheffelsirafie 45
7800 Freiburg

23 Gleitschirmschule Dreyeckland
Schauinsiandstafie 16
7801 Umkirch

24 Gleitschirmschule Manfred King
Moosweg 3
7807 Elzach

25 Gleitschirmschule Walter Wagner
Hof 57
7816 Munstertal

26 Flugschule Horizont
Feldberger Weg 15
7840 Multheim

27 Gleitsegelschule Ulm
Eichenweg 13
7901 Berghiilen

28 Gleitschirmschule Ostalb-Heidenheim
Sudetenstrafe 2
7920 Heidenheim

29 Drachenflugschule Hermann Kolenc
Mozartstrafie 14
7950 Biberach 1

30 »AEROMAX« Gleitsegelschule M. Conrad|
EngelhardsiraBe 33
8000 Minchen 70

31 Take Off
EhrengutstraBe 16
8000 Miinchen 5

32 Gleitschirmschule Achim Kirchmann
Scheibenwiesenweg 30
8000 Minchen 82

33 Fly for Fun
Agnes-Bemauer-Strafie 1

8000 Munchen 21

34 Deutsche Gleitsegelschule
Erzgiefieraistrafe 48
8000 Minchen 2

35 Gleitsegel-Flugschule Ride & Fly
Garmischer StraBe 205
8000 Minchen 70

36 Minchner Gleitschirmflugschule GmbH
Balanstrafie 13
8000 Munchen 80

37 Sunglide Gleitschirmschule
Egmalinger StraBe Bc
8011 Slegertsbrunn

38 Gleitsegelschule Fritz Kurz
Ahomring 7
B028 Taufkirchen

39 Gleitsegelschule Heinz Barll
Vogelhaussirafe 3a
8082 Grafrath

40 Gleitschirmschule Werdenfels
Schnitzschulstrabe 2
8100 Garmisch-Partenkirchen

41 U.E0.-Gleitschirmschule
Griinkopfstrafie 17
8102 Mittenwald

42 AVIAZIONE
Postfach 53
8109 Wallgau

43 Gleitschirmschule Zugspitze
Birkenweg 4
8111 Saulgrub

44 Gleitschirmflugschule Spieler GmbH
Am Trifthof 57
8120 Wetlheim

45 Parafly GmbH
Oberer Schuf 4
8170 Bad Tolz

46 Gleitsegelschule Ostermiinchner
Tolzer Strafie 11
8175 Greiling

47 Gleitschirmschule Sepp Singhammer
Johann-Probst-StraBe 15
8172 Lenggries

48 Gleitschirmschule Tegernseer Tal
Dr.-Scheid-Strafie 19
8182 Bad Wiessee

49 Gleitsegelschule Reinhold Speidel
Weidachweg 17
8201 NuBdorf

50 Aerosport Gleitschirmschule
Brannenburger StraBe 32
8201 NuBdorf



51 DFC Hochries-Samerberg
Dorfplatz 14
8201 Samerberg

52 Siiddeutsche Gleitschirmschule
Am Baisberglift
8218 Unterwdssen

53 Para-Alpin
Brandnerweg 2a
8213 Aschau

54 Gleitsegelschule Inzell
Bichlstrafe 43
B221 Inzell

55 Gleitsegelschule Ruhpolding
Brandstatter Strafe 62
8222 Ruhpolding

Aachen 4 &)

=] Oldenburg

. Dortmund

56 sPara-Flugs Herbert Fiirle
Brahmsstrafie 3
8228 Freilassing

57 Hanggliding Flugschule
Richard-Viofi-StraBe 73
8240 Schonau am Kanigssee

58 Erding-Landshuter Gleitsegelschule
Neulehen 6
8251 Kirchberg

Hamburg .

5
Bremen

. Hannover
ple

SaMiinchen

Berlin .

59 Regensburger Gleitschirmschule
Am Kugelbaum 25
8419 Nittendort

60 Aerosport Altmiihltal
Schlehdomweg 9
8432 Beilngries

61 Gleitschirmschule Jura
Auf der Hohen Strafie 14
8435 Dietfurt

62 1.Bayerwald Gleitschirmschule
Holl 2
8494 Waldmiinchen

63 NOVA AIR Gary Elhart
AugustinumstraBe 10
8532 Bad Windsheim

64 Drachenflugschule Nordbayern
Weizbiihl 32
8581 Goldkronach

65 Delta Sportflugschule Starek
Albert-Schweitzer-Strafle 54
8940 Memmingen

66 Ostallgduer Fliegerschule
Xaver-Martin-StraBe 1
8952 Marktoberdorf

67 Gleitschirmschule Christa Vogel
Brunnenstralie 15
8959 Rieden

68 Gleitschirmschule Oberallgau
Bahnhofstrafe 30
8972 Sonthofen

69 Gleitsegelschule Jiirgen Rohrmeier
Salzweg 37
8972 Sonthofen

70 Flugschule FK Frank Kranzusch
Grintenstrafie 24
8972 Sonthofen

71 Flugschule Martin Mergenthaler
Waltener Strafie 20
8972 Sonthofen

72 OASE-Flugschule
Hauplstrafie 6
8980 Oberstdorf

73 Skycenter GmbH
NebelharnstraBe 31
8980 Oberstdorf

74 Westallgduer Gleitschirmschule
Allmannsried 181
8999 Scheidegg

75 Aufwind Gleitsegelschule
Am Dachstein Nr. 52
A-8972 Ramsau

76 Flugschule Sky Club Austria
WiesackstraBe 512
A-8962 Grobming

DAeC-anerkannte
Gleitsegelschulen

Stand: 11. 1. 1990

77 Paramount
Ludwigstr. 74
6650 Homburg

78 Air Power
Beim Steinemen Krauz 10
7893 Jestetten

79 Gleitschirmschule Kaufbeuren
Friihlingsweq 3
8951 Frankenried

80 RAFA-Alpin-Gleitschirmschule
St.-Urban-Str, 20
8959 Rieden

81 Mathias Krug
Haldenweg 3
8959 RoBhaupten

82 Gleitschirmflieger im LVB
Brunnenstr. 35
8959 Rieden

83 1.DAeC-Gleitschirm-Schule
Brunnenstr, 35
8959 Rieden



DHV-anerkannte Drachenflugschulen

Stand: 10. 1. 1990

1 Drachenflugschule Tom Schulz
c/o AV-Design Schaperstrale 18
1000 Berlin 15

2 Drachenflieger-Club Berline. V.
Perleberger Strafe 29
1000 Berlin 21

3 Hamburger Drachenflugschule
Reeseberg 126
2100 Hamburg 90

4 Drachenflugschule Kiel
Alte Lubecker Chaussee 25
2300 Kiel

§ Drachenfliegerclub Wesere.V.
Osterdeich 48
2800 Bremen

6 «Die Aeronautens
Reuterstrafe 9-17

2800 Bremen 1

7 Drachenflugschule DFG Bremen-
Bergstrafie 9 Worpswede
2862 Worpswede

8 Drachenflugschule Jakob Krose
Im Schiuh 20
2862 Worpswede

9 Norddeutsche Drachenflugschule
Mittelstralie 6
3013 Barsinghausen 11

10 Drachenflugschule Solling
Benderweg 36
3354 Dassel

11 Flugschule »Pegasus«
Zimmerstrae 8
3370 Seesen

12 Drachenflugschule Goslar
Am Heidekamp 7
3380 Goslar

13 Reinhold's Drachenflugschule
Korbacher Strafle 35
3542 Willingen

14 Drachenflugschule Battenberg
Sudetenstrafie 10
3558 Frankenberg

15 Take Off Flugsport GmbH
Hackfurthstrafie 50
4250 Kirchhellen

16 Nordrh.-Westf. Drachenflugschule
Schwarzer Weg 2-4
4806 Werther

46

17 Drachenflug-Center Peter Bork
Portastrafe 32
4950 Minden

18 Drachenflugcenter Nordrhein-Westalen
Biinder Strafle 2
4972 Lohne

19 Drachenflugschule Robert Treumann e.V.
Sinnersdorfer Feld 124
5024 Pulheim 4

20 Drachenflugschule Oberberg
Cosimastrafie 2
5276 Wiehl

21 Drachenflugschule Theo Neuhalfen
Kleiststrate 1
5330 Konigswinter 21

22 Drachenflugschule Rheinland-Vulkaneifel
Zum Moor 5
5441 Mosbruch

23 Drachenflugschule Saar-Mosel
Bergsirafie 14
5561 Platten

24 Drachenflugschule Elpe
Am Eickhagen 14
5787 Olsberg 13

25 Westdeutsche Drachenflugschule
Niihnetalstrafie 73
5788 Winterberg

26 Drachenflugschule Feldberg/Hochtaunus
Breslauer Stralie 2
6204 Taunusstein 4

27 Taunus Drachenflieger e.V, Weilmiinster
An der Kirche 12
6301 Fernwald

28 Flugcenter vWasserkuppes
Obemhausen 35
6412 Gersfeld

29 Drachenflugschule Vogelberg-Taunus
Gartenstrafe 2
6561 Vollmersbach

30 Drachenflugschule Saar
Pastor-Schuler-Strafie 7
6648 Wadern-Wadrill

31 Drachenflugschule Hartmut Andres
KieskautstraBe 2
6650 Homburg 12

32 Drachenflugschule Rhein-Main-Neckar
Hauptstrafie 61
6943 Birkenau

33 Flugschule »Bussardhorsts
Rudentaler Strafe 18
6987 Killsheim-Steinfurt

34 Flugschule Stuttgart
HermannstraBe 11
7000 Stuttgart 1

35 Drachenflugschule Schwibische Alb
HartwaldsiraBe B3
7000 Stuttgart 50

36 Drachenflugschule Remstal
Silcherweg 16
7067 Pluderhausen

37 Klosterflugschule Lorch
Teichackersiraie 5
7073 Lorch

38 DC Donzdorfe. V.
Raiffeisenstrafie 10
7076 Waldstetten

39 Drachenflugschule Frank
Fasanenweq 8
7150 Backnang

40 Drachenflugschule Karlheinz Rasp
Rattachweg 37
7530 Plorzheim

41 HB Drachensport
Christian-Schubart-Strafie 17
7178 Michelbach

42 Drachenflugschule Rottweil
Alemannenstralie 11
7210 Rottweil

43 Drachenflugschule Stauferland
Guimannweg 1
7320 Goppingen

44 Flugschule Goppingen
Blumhardlstrafe 14
7320 Goppingen-Jebenhausen

45 Flugschule Tiibingen
Alberstrafie 3
7400 Tilbingen

46 Drachenflugschule Albatros
GrieBstrafe 9
7419 Sonnenbuhl 4

47 Drachenflugschule Schwibische Alb
Reinhardtstrafe 43
7448 Wolfschiugen

48 Flamingo-Flugschule
Sudetenstrafie 10
7448 Neckartenzlingen

49 Drachenflugschule Nordschwarzwald
Jakobstrafie 6
7552 Durmersheim

50 Komminger Delta Schule
Braunlinger Strafe 4
7715 Braunlingen 2

51 Drachenflugschule Villingen
Wiesenweg 2/1
7731 Unterkirmach

52 Drachenflugschule Radolfzell
Magdebergstrabe 3
7760 Radolfzell

53 Drachenflugschule Steid
Halde 43
7797 limensee

54 Drachenflugzentrum
Scheflelstrabe 45
7800 Frelburg

55 Drachenflugschule Dreyeckland
Hauptstrafie 106
7800 Freiburg

56 Flugschule Dreyeckland
Schauinslandstrafe 16
7801 Umkirch

57 Drachenflugschule Manfred King
Moosweg 3
7807 Elzach

58 Drachenflugschule Erwin Zipfel
Inder Gumm 3
7807 Elzach

59 Drachenflugschule Detlev Eilers
Simonswalder Strafle 118
7609 Bleibach

60 Drachenflugschule Walter Wagner
Hof 57
7816 Minstertal

61 Drachenflugschule Ulm
Eichenweg 13
7901 Berghiilen

62 Drachenflugschule Ostalb-Heidenheim
Sudetenstrafie 2
7920 Heidenhgim

63 Drachenflugschule Hermann Kolenc
Mozartstrafie 14
7950 Biberach 1

64 Bayer. Drachenflugschule Garmisch
Milchstrafe 10
8000 Miinchen 80

65 TAKE OFF Flugschule
Ehrengutsiralie 16
8000 Minchen 5

66 Miinchner Drachenflugschule
Balanstrafie 13
8000 Minchen 80

67 Drachenflugschule Fritz Kurz
Ahomnng 7
8028 Taufkirchen



68 Drachenschule Zugspitze
Birkenweg 4
B111 Saulgrub

69 Drachenflugschule Spieler GmbH
Am Trifthof 57
8120 Weilheim

70 Drachenflugschule Sepp Singhammer
Johann-Probst-Strafie 15
8172 Lenggries

71 Drachenflugschule Tegernseer Tal
Stdliche HauptstraBe 12
8183 Rottach-Egem

72 Drachenflugschule Reinhold Speidel
Waidachweg 17
8201 NuBdorf

73 Aerosport Drachenflugschule
Brannenburger Strafie 32
8201 NuBidorf

74 DFC Hochries-Samerberg
Dorfplatz 14
8201 Samerberg

75 Drachenflugschule Chiemsee
Neuwies 34
8212 Uberses

76 Delta-Gleiter-Flugschule Inzell
BichlstraBe 43
8221 Inzell

71 Drachenflugschule Ruhpolding
Brandstatter Strafle 62
8222 Ruhpolding

78 Hanggliding Flugschule
Richard-VoB-Strafie 73
8240 Schéinau am Konigssee

79 Erding-Landshuter-Gleilsegelschule
Neulehen 6
8251 Kirchberg

80 Rudi's Drachenflugschule
Kénigstrafe 7
8391 Tiefenbach 2

81 Drachenflugschule Regensburg
Karlsbader StraBe 23/0ssig
8400 Regensburg

82 Drachenflugschule Ingo Westerboer
Waldweidenweg 11
8400 Regensburg

83 Drachenflugschule Andi Meissl
Riesengebirgstrafie 8
8402 Neutraubling

84 Drachenflugschule Michael Frohler
Am Kugelbaum 25
8419 Nittendort

85 Aero-Sport Altmiihital
Schiehdomweg 9
8432 Beilngries

86 Drachenflugschule Jura
Auf der Hohen Strafie 14
8435 Dietfurt

87 Drachenflugschule Regental
Am Vogelherd 2
8495 Roding-Strahifeld

88 Drachenflugschule Nova Air
Augustinumsiraie 10
8532 Bad Windsheim

89 Jura Albatros Airlines
Weidenweg 40
8542 Rath

90 Airborn
Wotanstrafie 3
8580 Bayreuth

91 Drachenflugschule Nordbayern

Waizbiihl 32
8581 Goldkronach

92 Drachenflugausbildung

Zugspitzstralie 33d
8900 Augsburg
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93 Flugschule Bussard
Schweizerhof 1
8931 Walkertshofen

94 Delta Sportflugschule Starek
Albert-Schweitzer-Stralie 54
8940 Memmingen

95 Ostallgauer Fliegerschule
Xaver-Martin-Strafie 1
8952 Markfoberdorf

96 Edelsberg GmbH
Franz-Schmid-Strafe 11
8952 Marktoberdorf

97 Drachenflugschule Christa Vogel
BrunnenstraBe 15
8959 Rieden
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98 Drachenflugschule Tegelberg
Haldenweg 3
8959 RoBhaupten

99 Drachenflugschule Kempten
Parkstrafie 29
B960 Kempten

100 Drachenflugschule Oberallgau
Bahnhofstrafe 30
8972 Sonthofen

101 Drachenschule Jiirgen Rohrmeier
Salzweg 37
B972 Sonthofen

102 Westallgduer Drachenflugschule
Allmannsried 181
8999 Scheidegg

103 Aufwind Drachenflugschule
Am Dachstein Nr, 52
A-8972 Ramsau

104 Intern. Drachenflugzentrum Millau
Cabrieres
F-12520 Aguessac

DAeC-anerkannte
Drachenflugschulen

Stand: 11. 1. 1990

105 Hessischer Drachenfliegerclub
Erlesring 35
6234 Hattersheim 3

106 Flugschule UL-Centrum Siid/West
Schillerstr. 18
6716 Dirmstein

107 Lilienthal-Gleiter Unterfranken e.V.
Weinbergweg 3
6981 Hasloch

108 Miinchner alpine Drachenflieger e.V.
Schiffhiittenweg 2
8130 Starnberg

a7



L L] o [ ]
Gleitsegel mit DHV-Giitesiegel
Stand: 7.1.1990
Nr. Geratebezeichnung Hersteller/ Klasse | Nr. Geratebezeichnung Hersteller/ Klasse

Musterbetreuer Musterbetreuer

GS01-004-87 Fun71/2 Atelier de |a Glisse/Schlager & Strobl 2 (G501-088-89 Genesi 22 Blow Up 2-3
GS01-005-87 Fun9 Atelier de la Glisse/Schlager & Strobl  1-2 | GS01-089-89 Sensor 10%) Vonblon/Kranzusch ~ 2-3
GS 01-006-87 VS Magic 27 Soubeyrat/Schlager & Strobl 2 GS01-090-89  Broken Winds 10/11) Para Delta/Pritzel 2
GS01-012-87  Jet Parasail 1 (GS01-091-89  Genair 512 Dynamique AllesdeK/Krimmer 2-3
GS01-014-87  Sky Wing Maxi Stdllinger 1-2 | GS01-092-89 Genair 314 Dynamique Ailesdel/Krimmer 2-3
GS01-016-87 Delta Fly 300) Madreiter 1-2 | GS01-093-89 Kestrel 204 Pro Design/Wolf 3E
G501-020-87 X3 Firebird 2 (G501-094-89 Dream2C Flight Design 2-3
GS01-022-87  Alpin Caddy Fa. Flight Design 1 GS01-095-89 XC10 Parasail 1
GS501-026-87 Bicla Randonneuse Aster-X  Bichlmeier 2 GS01-096-89 CometCX 19 Steger/Wagner 2
GS01-027-87 Bicla Randonneuse Profil  Bichlmeier 2 GS501-097-89 Comet CX21 Steger/Wagner 2-3
GS01-028-87 Bicla Randonneuse Big-X  Bichimeler 2 GS01-098-89 XC 11 Parasail 1
GS01-032-88 Asterion 923 Salewa 1-2 | GS01-099-89 Manta 13/Crazy 13 Charly-Produkte 3
(G501-033-88 Asterion 820 Salewa -2 | GS01-100-89 Swift46 Bichimeier 3
GS01-034-88  Asterion 1026 TV Salewa 1-2 | GS01-101-89 Aries23 [TV/Salewa 3
(GS01-035-88 Condor HP 9') Condor Sports/Skyline 1-2 | GS01-102-89 Ailes de K Brizair 10/89 AilesdeK/Krimmer 2
GS01-036-88 Duck9 Parasail 2 (GS01-103-89  Aries 25 ITV/Salewa 3E
GS01-037-88 Duck 10 Parasail 2 GS01-104-89 VS30 Soubeyrat/Schiager & Strobl 2
GS 01-038-88 Evolution 25°) North-Sail/Cornel 2 GS01-105-89 VS28 Soubeyrat/Schlager & Strobl  2-3
GS01-039-88  Alnair24 ITV") ITV/Salewa 2E | GS01-106-89 Ailes de K Brizair 9/89 AilesdeK/Krimmer 2
GS01-040-88  Alnair26 ITV") ITV/Salewa 2E | GS01-107-89 F1-21 Firebird 3
GS01-041-88  Alpin Racer Flight Design 1 GS01-108-89 F1-24 Firebird 3
GS01-044-88 Ex-Tase 30) Firebird 2-3 | GS01-109-89 Kestrel 262 Pro Design/Wolf 3
GS01-045-88 Brizair8') AllesdeK/Krimmer -2 | GS01-110-89 Harley Elit Harley Elit Schlager & Strobl 2
GS501-046-88 AilesdeK - Brizair9°) AilesdeK/Krimmer 1-2 | GS01-111-89 CondorSP10  Condor Sportsline/Genghammer 2
GS01-047-88  AilesdeK — Brizair 10°) Allesdel/Krimmer 1-2 | GSO01-112-89 CondorSP11  Condor Sportsiine/Genghammer 3
GS01-048-88 Ex-Tase 27") Firebird 2 GS01-113-89  Solution 26 Gregorini/ North Sails, Mast  1-2
G501-049-88  Spirit Madreiter 12 | GS01-114-89 Athlete 10,5 Falhawk/Mages 2
GS01-050-88 Blow Up Competition Melitopoulos 2 GS01-115-89  Pegasus Blow Up 3
GS501-051-88  Steinbach-Condor 26 Steinbach/Kiihr 2 GS01-116-89 CondorSP12  Condor Sportsline/Genghammer 3
GS01-053-88  Alpin Dream Flight Design 1-2 | GS01-117-89 NovaCXC21 Nova/Bausenwein 2-3
GS01-055-88 CondorHP 11%) Condor Sports/Skyline 2 GS01-118-89 NorthC25 Gregorini/North Sails, Mast ~ 3E
GS01-056-88 Master 10 Stdllinger 2 GS01-119-89 NorthC 22 Gregorini/North Sails, Mast 3
GS01-057-88 MontanaP 1) Steinert 1 GS01-120-89  Solution 23 Gregorini/North Sails, Mast  1-2
GS01-058-88 Master8 Stéllinger 1-2 | GS01-121-89 C28 Gregorini/North Sails, Mast  2-3
G801-059-88 VS Magic 24 E Soubeyrat/Schiager & Strobl  3E | GS01-122-89 Populair 26 Charly-Produkte 1-2
GS01-061-88 Brizair A-2") Allesdek/Krimmer 1-2 | GS01-123-89 Populair23 Charly-Produkte 2-3
GS01-062-88 Zebulon 25 Soubeyrat/Schiager & Strobl  2-3 | GS01-127-89 Skyline AC 22 Skyline 2-3
GS01-063-88 Revolution 23) North Sails/Cormel 2-3 | GS01-130-90 F1-27 Firebird 2
(S01-064-88 Condor Equipe’) Condor Sports/Skyline  1-2
GS01-065-88 VS Magic27 E Soubeyrat/Schlager & Strobl ~ 3E
GS01-066-88 Comet 27 Steger/Wagner 1-2
(GS01-067-88 Comet 29 Steger/Wagner 1-2
GMI0RESA". Apk basy. Flight Design 3 | *) Die Verlingerung des Gitesiegels fir 1990 stand bei RedaktionsschiuB
GS01-070-88 Kestrel 248 Pro Design/Wolf -3 | n aus. Die Gitesieqelolaketten 1987 bis 1989 bleiben i
GS01-071-88 Gypa-Aile Marbore Gypa Aile/Zwicker 2 somitimsabothmbisciss i sl iy s st
GS01-072-88 Nova9 Atelier de la Glisse/Schlager & Strobl 2 - ]
GS01:073-88 Novald  AtelierdelaGlisse/Schiager&Strobl 1-p | Klassifizierung ab 1.4.1969:
GS01-075-88 Condor VIP 1*) Condor Sports/Skyline 3E 1 Fiir Gleitsegelanfanger und fiir Gleitsegelpiloten, die an einem einfachen
GS01-076-88 Condor VIP 2") Condor Sports/Skyline 3 Flugverhalten interessiert sind, z.B. weil sie selten fliegen.
(GS01-080-88 PX') Aviamecanic 2-3 | 2 Flr Durchschnittspiloten, die den Ausbildungsstand Befahigungsnach-
GS01-081-88 Cobra27 Firebird 3 weis A haben und das genufivolle Fliegen bevorzugen,
(GS01-082-88 Cobra24 Firebird 3 3 Fiir Konner, die den Ausbildungsstand Befahigungsnachweis B haben und
GS01-083-88 Racing Comet RC 22 Steger/Wagner 2-3 regelméBig und in kurzen Zeitabstanden fliegen.
gg g}_gg;gg g::'lc;:g Comet RC 24 g;gﬁf{:} /:;ga}gner g:g E Spezielle Einweisung erforderlich, z.B. wegen ungewohnlicher Steuerung.
GS01-086-89 Alnair 26 K [TV/Salewa 2-3E | Die Klassifizierung erstreckt sich auf Flugverhalten und Bedienung der
(GS01-087-89 Vertige Biplace AtelierdelaGlisse/Schlager&Strobl 2-3E | Gerdte, nicht auf deren Flugleistung.
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BHGA-Stempel SHV-Aufniher

HGMA-{DHV) HGMA NR/ |

I werknrl_____|
i}

f
Hersteller | - | Baujahr |_

Typenbezeichnung L —

..|kg Max. Zuladungl__ !kg Min Zuladungl__-kg
|

Leermasse |

Max. Geschw.| _ Ikm.thr StaIIGeschw| Ikm shr

Dieses Gerael unterliegl nach der Pruel- und Zulassungsordnung fuer
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HGMA-(DHV)-Typenschild

Gleitsegel-Gurtzeuge
mit DHV-Giitesiegel

Stand: 7.1.1990

Veroffentlicht sind nur Gurizeuge, die fiir eine Verbindung mit Rettungs-
geraten gepriift sind. Die Giitesiegelplaketten 1987 bis 1989 der anderen
Gurtzeuge bleiben giiltig.

Nr. Gerdtebezeichnung Hersteller/
Musterbetreuer

GS 03-003-87  Air Bulle Air Bulle/Krimmer

GS 03-011-87  Alpin Safe Flight Design

GS 03-027-87  Air Bulle Komfortsitzbrett Swing  Air Bulle/Krimmer

GS03-030-88  Delta Fly Sitzgurt Madreiter

G5 03-032-88  Sky 60 Flirst/Baier

GS03-033-88  Sky 40 Fiirst/Baier

GS03-034-88  Sky-Climb Fiirst/Baier

GS 03-035-88  Sellette Plus SupAir/Schlager & Strobl

GS 03-037-88  Libre Supine Libre Fluggerite

G5 03-038-88  Para-Komfort 900 Parasail

GS 03-041-89  Alpin-Supine Flight Design

GS 03-040-88  Vonblon Spezial’) Vonblon/Kranzusch

GS 03-042-89  Charly Supine 900 Charly Produkte

GS 03-043-89  Sky-Seat Filrs/Elite-Mammut

GS 03-044-83  Inferno Speed Slalom’) Inferno/Sabine Wessel

GS 03-045-89  Firebird Supine 900 Firebird

GS 03-046-89  Alpinex Supine STV") Alpinex

GS 03-047-89  Baudrier Plus SupAir/Schlager & Strobl

GS 03-048-69  Jaguar I Sigma

GS 03-049-89  Sitzgurt V Steinbach/K(ihr Herbert

GS 03-050-89  Charly Flip Charly Edel

GS 03-051-89  Soaring Light Pro Design/Wolf

GS 03-052-89  Sky-Life-Alpin pro Alpin Pro/Peter Mages

GS 03-053-89  Air Bulle Swing Dynamic Air Bulle/Krimmer

(GS 03-054-89  Blow Up Supine Sitz Blow Up

GS 03-059-89  Vonblon-Diagonal Vonblon/Kranzusch

‘) Die Verldngerung des Giitesiegels fiir 1990 stand bei Redaktionsschiuf
noch aus. Die Giitesiegelplaketten 1987, 1988 und 1989 bleiben giiltig.

Gleitsegel-Rettungssysteme
mit DHV-Giitesiegel

Stand: 7.1.1990

Hiingegleiter-Schleppgeschirre
mit DHV-Giitesiegel

Stand: 10.1. 1990

Nr. Geratetyp Hersteller/ Nr. Bezeichnung Hersteller/
Musterbetreuer Musterbetreuer
GS 02-001-88  Esprit-Light Parasail 06-002-83  Gurtzeugsystem »Fluck« Fluck
GS 02-002-88  Second Chance 94 Charly Produkte 06-003-83  Gurizeugsystem HG-SGS Gabelseil Treumann
GS02-003-88  Second Chance 86 Charly Produkte 06-004-83  Gurizeugsystem HG-SGS 2 P Treumann
GS 02-004-88  Mayday Plus Flight Design 06-005-83  Gurtzeugsystem DSG-1 N/K Deininger
GS 02-005-89  Sprint Charly Produkte 06-006-84  Gurizeugsystem HG-SGS Gabelseil AS  Treumann
GS 02-007-89  SC klein Steinert 06-007-84  Gurtzeugsystem Doppelklinke Treumann
GS 02-008-89  Minitex 110 Sigma 06-008-84  Gurtzeugsystem DSG 22 S Deininger
06-009-88  Delta 88 Hennig
06-010-89  Cumulus Friedrich
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Fotn: Woligang Gereisen

Hiéingegleiter-Startwinden

mit DHV-Giitesiegel

Stand: 10.1.1990

Hiingegleiter-Rettungssysteme

mit DHV-Giitesiegel

Stand: 7.1.1990

Nr. Typenbezeichnung Hersteller/ Nr. Geratetyp Hersteller/
Musterbetreuer Musterbetreuer
05-001-82  Startwinde HGW 2 GroBklaus 02-001-77 HG-Rettungssystem Briiggemann
05-002-83  Startwinde KE-HY Engesser 02-002-78 HGF-1 Kostelezky
02-004-78 Parasail (bis Juli 1979; 4 Gaze-Fehlbahnen)  Parasail
02-005-78 Help Schwarze
: - 2 02-008-81 RFH 1 Rademacher
Hilngkeglelier-ﬁuﬂzeuge mit 0201182  HGSH Steinbach
o if 02-012-82 HGS-II Steinbach
aner ﬂllll'el' s“v Twenpr"'ung 02-013-82 Streamlight PSR Il Rademacher
Stand: 10.1.1990 02-015-83  HRS Stallinger
02-016-84 FDS-2 Autoflug
Der SHV-Aufndher »Gurten-Harnais SHV FSYL« ist fiir nachstehende Gerate 02-017-84 Parasail IV Parasail
als Betriebstiichtigkeitsnachweis anerkannt. 02-018-84 Parasail V Parasail
02-019-84 Streamlight PSR DC 350 Rademacher
N Ourkietye vt 0202084  HRS 10 Stallinger
001-80 Kniehanger W, Keller 02-021-85 HRS 20 Stallinger
002-80 Kombigurte W. Keller 02-022-85 Rademacher
003-81 Concoon (Schlafsack) Zuberbiihler 02-023-86 AS/HG 1 Aeronautic Sails
004-81 Concoon (Schlafsack) Bohren 02-024-86 Rettungsgerat Kurrle Charly-Produkle
004-81 Concoon (Stirrup) Bohren 02-025-86 Metamorfosi Crapanzano/Lix
005-81 Kniehanger Bohren 02-026-87 Parasail VI Parasail
006-81 Kniehanger Sutter 02-027-88 Mayday Flight Design GmbH
007-81 Concoon (Schlafsack) Sutter 02-028-88 Mayday-Rapid Flight Design GmbH
008-81 Kniehanger Zuberbiihler 02-029-88 Security 60-31 gm Sigma/Waldmann
009-81 Concoon (Schlafsack) Sportimex 02-030-88 Security 60-26 gm Sigma/Waldmann
010-82 Hosengurt Orion Delta 02-031-89 Elite Sigma/Waldmann
011-83 OK-Integral W. Keller 02-032-89 Elite light Sigma/Waldmann
012-83 Locust Integral Sutter
013-84 Airbulle Cocoon Systeme Delta
014-84 Hosengurt Zeier
015-86 Scorpio Scott

Der Flugmechanik-MeRwaget

bei einer Testfahrt auf dem Fl
Eggentelden.




Hiingegleiter-Gurizeuge mit DHV—GiilesiegeI

Stand: 7.1.1990

Nr. Geréatetyp Hersteller Nr. Gerdtetyp Hersteller
03-001-80 Liegeschiirze Kniehanger »Supera Prieler 03-063-86 Liegeschirze Racer-Integral Prigler
03-002-80 Liegeschiirze Liegegurt LG 1 mod. 1 Kostelezky 03-064-86 Liegeschirze Keltjens/Otten
03-003-80 Liegeschiirze Beinstrecker Hanggliding Products 03-065-87 Liegeschilrze Champ Klafsky
03-004-80 Liegeschiirze Knighanger »Parasail«  Parasail 03-066-88 Liegeschiirze Pinguin Charly-Produkte
03-005-80 Liegeschiirze Schlafsack »Parasail«  Parasail 03-067-88 Liegeschiirze Sting Manhard
03-006-80 Héngegurt Steffl 03-068-88 Liegeschiirze Cross-Country integral  Keltjens/Otten
03-007-80 Liegeschiirze Kniehénger »Super« Steffl 03-069-88 Skyline Contest Skyline
03-008-80 Liegeschiirze Beinstrecker Steffl 03-070-88 FE 1 Guggemos
03-009-80 Liegeschtirze Schiafsack »Cross Country«  Steffl 03-071-89 High Tec Keller/Parasail
03-010-80 Liegeschiirze Kniehdnger »Fex« Finsterwalder 03-072-89 KEL-TEC Keltjens/Otten
03-011-80 Supinequrt »Fex« Finsterwalder 03-073-89 Integral-Compgtition Dimensione Volo/Hansi Bader
03-012-80 Liegeschiirze Schlafsack »Cross Country«  Prieler 03-074-89 Skyline Contest Zip Skyline
03-013-80 Liegeschiirze Beinstrecker Prigler

03-014-80 Liegeschtirze Kniehénger Madreiter

03-015-81 Liegeschiirze Matthias v ~ v

03-016-81 Liegeschiirze Streamlight Safety Belt  Rademacher Hungegleﬂer mit

03-017-81 Liegeschiirze Knighanger P/N 9-1145/11  Brliggemann ® ° ° °
03-018-81  Liegeschiirze Beinstrecker Lechner “GMA-AII‘WOI'“IIIIGSS Cel'l'lﬁttll'lon
03-019-81 Liegeschiirze Schlafsack La Moustte

03-020-81 Liegeschiirze Beinstrecker und Kniehanger  La Moustte Stand: 10.1.1990

03-021-81 Liegeschiirze Kniehénger »UP-System« La Mouette

03-022-81
03-023-81
03-024-81
03-025-81
03-026-81
03-027-81
03-028-81
03-029-81
03-030-82
03-031-82
03-032-82
03-033-82
03-034-82
03-038-82
03-039-82
03-040-82
03-041-82
03-042-84
03-043-84
03-044-84
03-045-84
03-046-84
03-047-84
03-048-84
03-049-85
03-050-85
03-051-85
03-052-85
03-053-85
03-054-86
03-055-86
03-056-86
03-057-86
03-058-86
03-059-86
03-060-86
03-061-86
03-062-86

Liegeschirze Beinstrecker »Concord«  Keltjens

Liegeschiirze Kniehanger »Dutch Spezial«  Keltjens
Liegeschtirze Schiafsack »Relax« Keltjens
Liegeschiirze Zero Cocoon Andrle
Liegeschiirze Kniehanger »Universal«  Fritz
Liegeschiirze Kniehanger Steinbach
Liegeschiirze Liegematte Steinbach
Liegeschiirze Kniehdnger Delta Sport Stand.  Prigler
Liegeschurze Delta-Stop L Deuter
Liegeschirze Beinstrecker Hetzenauer
Sitzgurt SG 4 Kostelazky
Liegeschiirze Schiafsack »Delphin« Steffl
Liegeschtirze Schiafsack Madreiter
Liegeschiirze Kniehanger Nova-Air
Liegeschiirze Schlafsack Kostelezky
Liegeschiirze Schlafsack »Cross Country«  Bennett
Liegeschiirze Schiafsack »Flippers Rademacher
Liegeschiirze Schlafsack »Karpfen«  Steinbach
Liegeschirze Knighanger Parasail
Liegeschtirze »MAN« Hauser
Liegeschtirze »Komfort Liegematte«  Prieler
Liegeschiirze Streamlight PSR Integral Rademacher
Liegeschirze REMA Madreiter
Liegeschirze Keltjens Integral Keltjens
Liegeschiirze Integralgurt Fritz

Liegeschiirze Eric Raymond XC Schiafsack  Charly-Produkte
Liegeschtrze Libre Man I Hauser

Liegeschiirze Integralgurt Flight Design GmbH
Liegeschiirze Kniehanger Flight Design GmbH
Liegeschiirze Eric Raymond XC Knighanger ~ Charly-Produkte

Liegeschirze Karpfen HAS 40 Stallinger
Liegeschiirze Delta-Fly Integral | Madreiter
Liggeschiirze Charly Hot Potato Charly-Produkte
Liegeschiirze Delta-Fly Integral Il Madreiter
Liegeschiirze Sirius Frommwieser
Liegeschirze Holzner Integral Holzner
Liegeschurze Kniehanger Komfort Holzner

Liegeschiirze Integral PRO-CAD Pro-Design/Sommer

Das spezielle Typenschild »HGMA (DHV)« ist als Betriebstiichtigkeitsnach-
weis anerkannt. Zur Klarstellung: Geréte ohne die spezielle Kennzeichnung —
auch wenn sie typengleich erscheinen — besitzen keinen Betriebstiichtig-

keitsnachweis,

Nr. Gerétetyp Hersteller Klasse
11-3280-R8  Comet 165 UP 3
825 Harrier 147, 177, 187 Wills Wing 2-3
828 Duck 160-1/160-2, Wills Wing 3

180-1/180-2, 200-1

8112 Moyes Meteor Moyes Italia 3
8213 Moyes Missile Moyes Italia 3
8215 Streak 160 Moyes Italia 3
823 X200 Bennett 3
824 X180 Bennett 3
825 X 160 Bennet 3
826 X140 Bennet 3
8120 Pro Air 180 Progr. Aircraft 3
837 Moyes Missile GT 170 Moyes Italia 3
838 Moyes Mars 170 Moyes ltalia 3
8310 Moyes Missile GT 190 Moyes Italia 3
831 Streak 180 Bennett 3
832 Streak 130 Bennet 3
8407 HP 170 Wills Wing 3
8601 Sport 167, 150 Wills Wing 2-3
Klassifizierung

1 fir Drachenfluganfanger und fiir Drachenflieger, die an einem einfachen
Flugverhalten interessiert sind, z.B. weil sie selten fliegen.
2 fur Durchschnittspiloten, die den Ausbildungsstand Beféhigungsnach-

weis A haben und das genuBvolle Fliegen vorziehen,

3 fiir Konner, die den Ausbildungsstand Befahigungsnachweis B haben und

regelmaBig und in kurzen Zeitabstanden fliegen.

E Spezielle Einweisung erforderlich, z. B. wegen aeradynamischer Steuerung.

Die Klassifizierung erstreckt sich auf Flugverhalten und Bedienung der

Gerate, nicht auf deren Flugleistung.
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oo ° ° 00 [ 4
Hungeglelier m“, D“V‘GU'GSlegel Nr. Geratetyp Hersteller/Musterbetreuer Klasse
01-060-82 Moyes MK Ill Moyes/Forster 2
01-061-82 Hornet 150 Steger/Seyferle 3
Stand: 7.1.1990 01-062-82 Arrow Bichimeier 2-3
2 01-063-82 Firebird CX 17 Firebird 3
Nr. Geratetyp Hersteller/Musterbetreuer Klasse 01-064-82 Ranger Spezia Schmidtler + Schmidtler 5
01-001-79 Taifun Zetka 3 01-066-82 Vampir Il 14,2 Pacific Wings/Wittenauer 3
01-002-79 AAR Zetka 2 01-067-82 Bullet Racing 14,4  Guggenmos 3
01-003-79 Stratos B Schmidtler + Schmidtler 3 01-068-82 Bullet Racing 15,2  Guggenmos 3
01-004-79 Superfex Il Nylon/Il Mod. 81 Finsterwalder 1-2 01-069-82 Azur 17 La Mouette/Kaspeitzer 2-3
01-005-79 Cloud Flamingo Thalhofer 1-2 01-070-82 Spot Steinbach/Bunz 3
01-006-79  Junior Flamingo Thalhofer 1-2 01-071-82 Fun-D Meyer/Seibold 3
01-007-79  Superfex Il Dacron/ll Mod. 81  Finsterwalder 1-2 01-072-83 Vampir | Schonleber Metallbau 3
01-008-79 Super-Scorpion C/C+ Hiway/Bader 2 01-073-83 Saphir Bautek 3
01-009-79 Super-Scorpion B Hiway/Bader 2 01-074-83 Hi-Dream Engel 2-3
01-010-79 Jet-Atlas 14/16/18  La Mouette/Kaspeitzer 2 01-075-83 Ikarus 900, 984, 1000  |karus Comco 23
01-011-79  Firebird Il Firebird 1-2 01-076-83 Hornet 170 Steger/Seyferle 3
01-013-79 Ranger A Schmidtler + Schmidtler 2 01-077-83 Focus 17 Schénleber Metallbau 3
01-014-79 Bergstar Il maxi Bichimeier 1-2 01-078-83 Vampir Il 15,7 Pacific Wings/Wittenauer 3
01-015-79  Ikarus 700 lkarus Comco 2 01-079-83 Sierra 175 Firebird 3
01-016-79 Concord Steger/Seyferle 3 01-080-83 Milan Gerlich 2
01-017-79  Concord SC Steger/Seyferle 2-3 01-081-83 Profil 17 La Mouette/Kaspeitzer 3
01-018-79 Fledgling Il b Manta/Olschewski 3E 01-082-83 Vega 84 Wierzbowski 3
01-019-79 Iser Futura Compact Iser 2 01-083-83 Probe Skytrek Europe 2-3
01-020-79 Jetfex Finsterwalder 3 01-084-83 Profil 15 La Mouette/Kaspeitzer 3
01-021-79 Lady Hot Schmidtler + Schmidtler 2 01-085-83 Explorer 155 Hiway/Bader 3E
01-022-79 Bergfalke Hanggliding Products/Bader 1 01-086-83 Rival Fulmar 3
01-023-80 Falcon 5 Wasp/Steffl 1 01-087-84 Bullet C Guggenmos 3
01-024-80 Gryphon 160 DS Wasp/Steffl 3 01-088-84 Cloud IV Thalhofer 3
01-025-80 Windspiel Schafer 3E 01-089-84 Minifex Finsterwalder 3
01-026-80 Ranger HS Schmidtler + Schmidtler 2 01-090-84 Sierra 155 Firebird 3
01-027-80  Firebird C 11 Firebird 2 01-091-84 Spirale 23 Mallinjoud/Holzner 3
01-028-80 Firebird C 12 Firebird 2 01-092-84 Spider Bichimeier 3
01-029-80 Cyclone DOST Steger/Seyferle 3 01-093-84 Focus 18 Schénleber Metallbau 3
01-030-80 Worldcup Firebird 1 01-094-84 Delta 16 Polaris/Olschewski 1-2
01-031-80  Gryphon 180 DS Wasp/Steffl 3 01-095-84 Uno Firebird 1=2
01-032-80 Laser Wasp/Steffl 2 01-096-84 Nimbus 62 Flight Design GmbH 1-2
01-033-80 Super-Gryphon Wasp/Steffl 3 01-097-84 VK 3 Rebell Wujasin 2
01-034-80 lkarus 800 Ikarus Comco 2-3 01-098-84 Libre | Hauser 1-2
01-035-80 Super-Wing Guggenmos 2-3 01-099-84 Master Rithner/Zipfel 2
01-036-80 Gryphon-Sierra Wasp/Steffl 3 01-100-84 Gamma 177 Polaris/Olschewski 3
01-038-81 Falke 5 Hanggliding Products/Bader 3 01-101-84 Gamma 167 Polaris/Olschewski 3
01-040-81 Moyes Mega Moyes/Forster 2 01-102-84 Bullet E Guggenmos 2-3
01-041-81 Fuga AC 5 Agur/Kaspeitzer 1-2 01-103-85 Quattro Firebird 2
01-042-81 Ladas Baumgartner 2 01-104-85 Bullet C 85 Guggenmos 3
01-043-81 Windfex Finsterwalder 2-3 01-105-85 Minifex 2 Finsterwalder 2
01-044-81 Helios Schmidtler + Schmidtler 3E 01-106-85 Impuls WM-Drachenbau GmbH 2
01-045-81 GS Concord Il Steger/Seyferle 2-3 01-107-85 Saturn 165 Steger/Seyferle 3
01-046-79 Wings/Wings C 17,0 Guggenmos 2 01-108-85 Saturn 180 Steger/Seyferle 3
01-047-79  Wings/Wings C 15,6 Guggenmos 2 01-109-85 Express Senior Pacific Wings/Zimmermann 3
01-048-81 Fafnir Bautek 3 01-110-85 Express Moyen Pacific Wings/Zimmermann 3
01-049-81 X-Ray La Mouette/Kaspeitzer 2-3 01-112-85 Top Thalhofer 2-3
01-050-81 Euro Il Steinbach/Bunz 2 01-113-85 Focus 16 Schénleber Metallbau 2-3
01-051-79 Wings/Wings C 17,2 Guggenmos 2 01-114-85 Lift Bichimeier 1-2
01-052-82 Dream Il Engel 2 01-115-85 Probe Il Holzenbein 2-3
01-053-82 Super-Dream Engel 2 01-116-85 Spirit Firebird 3
01-054-82 Cloud Il Thalhofer 2-3 01-117-85 Hermes 15 La Mouette/Kaspeitzer 3
01-055-82 Puma Agur/Kaspeitzer 2-3 01-118-85 Hermes 16 La Mouette/Kaspeitzer 3
01-056-82 Firebird CX 15 Firebird 3 01-119-86 Select 16 Pacific Diffusion/Ebert 3
01-057-82 Bullet 16,8 Guggenmos 3 01-120-86 Tango Pacific Diffusion/Ebert 2
01-058-82 Piranha Rithner/Zipfel 3 01-121-86  Euro Il 85 Steinbach/Bunz 1
01-059-82 Libre Il Hauser 3 01-122-86 Bullet C 86 Guggenmos 2-3
Klassifizierung 1 fiir Drachenfluganfénger und fiir Drachenflieger, die an einem einfachen Flugverhalten interessiert sind, z. B. weil sie selten fliegen.
2 fiir Durchschnittspiloten, die den Ausbildungsstand Befahigungsnachweis A haben und das genuBvolle Fliegen vorziehen.
52 3 fiir Kénner, die den Ausbildungsstand Befahigungsnachweis B haben und regelméBig und in kurzen Zeitabstanden fliegen.



Nr. Geratetyp Hersteller/Musterbetreuer Klasse H ﬁ I .

01-123-86 Express Racing Pacific Wings/Zimmermann 3 % ngeg e“er f

01-124-86 Uno piccolo Firebird 1-2 = i

01-125-86 Quattro § Firebird 2-3 mit s“v Tvpenp"l "ng

01-126-86 Gyro 180 Skytrek Europe 1-2 Stand: 10.1,1990

01-127-86 Jet-Dream Engel 2-3 .

01-128-86 Quattro Eagle Firebird 2.3 Die nachfolgenden Gerédte mit SHV-Typenpriifung haben den zusétzlichen

01-129-86 Topfex Finsterwalder 2.3 Flugmechaniktest erfolgreich absolviert. Ihr Giltezeichen (Aufnaher, neuer-

01-130-86 Delta 13 Polaris/Olschewski 1 dings Klebeplakette) wird als gleichwertig mit dem DHV-Giitesiegel aner-

01-131-86 Top-Swing Thalhofer 2-3 kannt.

01-132-86 Swing Thalhofer 1-2 --

0113386 Siius 15 AFRO-Siro 3 Nr. Geratetyp Hersteller/Musterbetreuer  Klasse

01-135-86 Delta Super Polaris 1-2 006-79  Super-Scorpion Meyer 2

01-136-86 Lotus 16 Schonleber Metallbau 3 007-79  Euro l/lis Steinbach/Bunz 2

01-137-87 Club 15 Synairgie/Bausenwein i 030-80  Atlanta Rithner/Zipfel 2

01-138-87 Bullet C 14 Guggenmos 3 033-80 800 Aero 1/1 S lkarus Comco 2-3

01-139-87 Quattro S 87 piccolo Firebird 2 034-80  Euro lll Steinbach/Bunz 2

01-140-87 New Wave Firebird 3 035-80 Flash SC Scherer 3E

01-141-87 Profil-Sport 15 La Mouette/Kaspeitzer 3 036-81  Vampir Schonleber 3

01-142-87 Profil-Sport 17 La Mouette/Kaspeitzer 3 047-82  Azur 17 La Mouette/Kaspeitzer 2-3

01-143-87 Competition 15 La Mouette/Kaspeitzer 3 049-82  Azur 15 La Mouette/Kaspeitzer 2-3

01-144-87 Competition 17 La Mouette/Kaspeitzer 3 056-84 Mars 170 L Moyes Halia/Parasail 1-2

01-145-87 Foil 165 A-Serie Enterprise Wings/Siewert 3 063-84 Star 17 Orion Delta/Seibold 0

01-146-87 Nimbus 62-17 Apco Aviation/Flight Design 2 068-85 Saphir 17 Bautek 3

01-147-87 Uno 17,5 Jumbo Firebird 2 071-85 Moyes GTR 162 (Race) Moyes ltalia/Parasail 3

01-148-87 Magic IV 166 Fullrace-B  Airwave Gliders/Bausenwein 3 072-85 Moyes GTR 175 (Race) Moyes Italia/Parasail 3

01-149-87 Funfex Finsterwalder 2 075-86 Moyes GTR 148 (Race) Moyes Italia/Parasail 3

01-151-87 Select 14 Pacific Diffusion 3 079-86 UP Glidezilla UP/Zauritz 3

01-152-87 Santana Flight Design GmbH 2 082-87  Zephir Bautek 3

01-153-87 Tropi 17 Kecur 3E 086-87  UP Glidezilla 150 (14 m?) UP-Europe/Schneider 3

01-154-87 Tropi 16 Kecur 3E 087-87  Impuls 14 Impuls 2

01-155-87 Magic IV 177 Fullrace-B  Airwave Gliders/Bausenwein 3

01-156-88 Rapace 16 Aerotec/Wittenauer 2-3

01-157-88 Duo-Club Synairgie S.A.R.L/Bausenwein 1-2

01-158-88 Rapace 15 Aerotec/Wittenauer 2-3

01-159-88 Mars 150 D Moyes/Parasail 1-2

01-160-88 Magic IV 133 C Airwave Gliders/Bausenwein 3

01-161-88 Sphinx D La Mouette/Kaspeitzer 1-2 Hangeglei'er mi‘

01-162-88 Joker Thalhofer 1 = = =y =

01-163-88 Polaris Touring 15 Polaris/Andreas 2 BHGA-Airworthiness Certification

01-164-88 Bullet C 15 Guggenmos 3 Stand: 10.1.1990

01-165-88 Sensor 510 B Flight Systems/Stefil 3

01-166-88 Foil 170 B Racer Enterprise Wings/Genghammer 3 Der spezielle Stempel der BHGA ist als Betriebstlichtigkeitsnachweis aner-

01-167-88 Foil 160 B Racer Enterprise Wings/Genghammer 3 kannt. Zur Klarstellung: Gerate ohne die spezielle Kennzeichnung besitzen —

01-168-88 GTR 210D Moyes/Parasail auch wenn sie typengleich erscheinen - keinen Betriebstiichtigkeitsnach-

01-169-88 Foil 140 B Racer  Enterprise Wings/Genghammer 3 weis.

01-170-88 Foil 150 B Racer Enterprise Wings/Genghammer 3

01-171-88 Calypso 165 Aerospart International 1-2 i Serdtetyp Hestaler Gz

01-172-88 Lightning 160 Flight Systems/Georg Steffl 2 817001  Typhoon Medium/S4/54 plus Solar Wings 2-3

01-173-88 Alfa Vega 1-2 817002  Typhoon large/S4/54 plus Solar Wings 2-3

01-174-88 Magic Kiss 154 Airwave Gliders/Bausenwein 3 8205007 Demon 14 gm Hiway 2-3

01-175-89 Vega MX Vega/Thomas Matula 3 817003  Demon 175 (medium) Hiway 2-3

01-176-89 Bullet SP 12 Guggenmos 3 817004  Demon 195 (large) Hiway 2-3

01-177-89 Classic Firebird 3 Magic 150 Airwave Gliders 2-3

01-178-89 Excel 151 Falhawk/Peter Mages 3 8307011  Magic 155 Airwave Gliders 2-3

01-179-89 New Wave 15 Firebird 3 819005  Magic 165 Airwave Gliders 2-3

01-180-89  Gemini Il (Birdy) UP/Peter Lotz 2 8305012  Magic 166 Airwave Gliders 2-3

01-181-89 GT-Top Thalhofer 2 8305013  Magic 177 Airwave Gliders 2-3

01-182-89 GTR 162 Top Race Normalsegel Moyes lcaro/Parasal 3 819006  Magic 185 Airwave Gliders 2-3

01-183-89 Excel 141 Falhawk/Peter Mages 3 8211009  Magic 135 Airwave Gliders 2-3

01-186-89 Ikarus 1015 Tomas Pellicci 3 0781-001 Typhoon S4 plus small Solar Wings 2-3

01-187-89 Hazard 14 Sirio/Glinter Reimann 3 8608DIPO3 Typhoon ACE Solar Wings 3

108633  Magic 166 Fullrace Airwave Gliders 3

E Spezielle Einweisung erforderlich, z. B. wegen aerodynamischer Steuerung. | 108632 Magic 177 Fullrace Airwave Gliders 3

Die Klassifizierung erstreckt sich auf Flugverhalten und Bedienung der
Gerdte, nicht auf deren Flugleistung. 53



DHV-Prifungskalender 90  Hiingegleiten

Die Teilnehmerzahl ist begrenzt. Unbedingt schriftlich voranmelden! Der Kalender wird laufend ergénzt.

Termin Prilfungsart Priifungsort  Organisator Termin Prilfungsart Priifungsort ~ Organisator
25.2.90 TA Rieden Christa Vogel, 7./8.4.90 PA+PB  Tegelberg Christa Vogel
BrunnenstraBe 35, 8.4.90 TA Rieden Christa Voge!
g%isigszﬂ l!esiega 13,4.90 TA Rieden Christa Vogel
¢ 14./15.4.90 PA+PB  Tegelberg Christa Vogel
10/11.3.90 PA+PB  Tegelberg Christa Vogel ,
i ) 18.4.90 PA+PB  Tegelberg Christa Vogel
11.3.90 TB Rieden Christa Viogel - ;
: : 20.4.90 TA Rieden Christa Vogel
16.3.90 TA Rieden Christa Vogel j
17/18.3.90 PA+PB  Tegelber Christa Vocel 21./22.490 PA+PB  Tegelberg Christa Vogel
i g | e 27.4.90 TATB,TS, Werther Udo Wilhelm
18.3.90 TA Rieden Christa Vogel TULS Schwarzer Weg 2-4
24./25.3.90 PA+PB  Tegelberg Christa Vogel 4806 Werther
25.3.90 B Winterberg  Elmar Miler 28.4.90 PA,PB,PS Werther Udo Wilhelm
NuhnetalstraBe 73,
5788 Winterberg,
02981/6640
31.5/74.90 PA+PE. Tegelberg Chri_sta Vogel Priifungsarten: T = Theorie; P = Praxis; A = Befahigungsnachweis A;
1.4.90 TB Rieden Christa Vogel B = Beféhigungsnachweis B; S = Windenschleppberechtigung;
6.4.90 TA Rieden Christa Vogel ULS = UL-Schleppberechtigung

Generalvertrieb: Firma Windborn, Sepp Kaspeitzer

15 Jahre Flugdrachenhersteller La Mouette

HochgernstraBe 7-8, 8221 Erlstatt (Nahe Chiemsee) i
Tel.: 0861/6 9939, Bix: 0861/69939 ‘ f‘ MOUE I I E

10 Jahre Fachgeschéft Firma Windborn -
bei uns (f)liegen Sie richtig!

Ob 50 kg oder 120 kg Kérpergewicht -
wir haben fir Sie das richtige Gerét.

Anfangergeréte: Atlas — Atlas-Sport — Sphinx/4 GréBen, zerlegbar bis 2 m
GenuBflieger: Sport - Competition/3 GroBen, zerlegbar bis 4 m
Profiflieger: Hermes — Compact/3 GroBen, zerlegbar bis 4 m
Motordrachen: 4 Typen/9 GréBen
Doppelsitzerdrachen: Sphinx Bl
Cosmos-Trikes: Einsitzer/Doppelsitzer von 41 bis 64 PS
Gleitschirme: alle gdngigen Marken

Auf 280 m? Verkaufsflache komplettes Zubehor,
z.B. Fallschirm 38 m? DM 700,~/Kniehéngergurt DM 210,-

Rufen Sie uns an oder kommen Sie vorbei - wir beraten Sie gern!

Jedes Ersatzteil lagerméBig - 5-Jahres-Check an einem Tag
Fordern Sie unsere kostenlosen Unterlagen an!




DHV-Priifungskalender "90

Gleitsegeln

Die Teilnehmerzahl ist begrenzt. Unbedingt schriftlich voranmelden! Der Kalender wird laufend ergénat.

Termin Priiffungsart Priifungsort  Organisator Termin Priffungsart Priifungsort  Organisator
25.2.90 T Rieden Christa Vogel, 31.3.90 T+P Allgau Wilfried Frank
Brunnenstrafie 35, 31,3/1.4.90 P Tegelberg Christa Vogel
ggsagsﬁ'édfga- 1.4.90 B Rieden Christa Vogel
r4 )
6.4.90 T Ried hrista Vogel
2./3.3.90 T+P Sonthofen/ Frank Kranzusch, s T1e !en 6 rEsIa 0ge
Hochgrat GriintenstraBe 24. 7./8.4.90 P egelberg Christa Vogel
8970 Sonthofen, 7./8.4.90 T+PS Undorf Michael Frohler
08321/88335 Am Kugelbaum 25,
10/11.3.90 P Tegelberg  ChristaVogel 8419 Nittendort,
11390 T8 Rieden Christa Voge! ke
P |
; . 12.4.90 T Backnang Wilfried Frank
16.3.90 T Backnang Wilfried Frank, 13.4.90 T Ried Christa Voael
Fasanenweg$8, 4. ieden hrista Voge
7150 Backnang, 13./14.4.90 T+P Sonthofen/  Frank Kranzusch
07191/65475 Hochgrat
16.3.90 T Rieden Christa Vogel 14/15490 P Tegelberg Christa Vogel
16/17.3.90 T+P Sonthofen/  Frank Kranzusch 18.4.90 Tegelberg  Christa Vogel
Hochgrat 20.4.90 T Sonthofen Fritz Bunz,
17./18.3.90 Tegelberg Christa Voge! BahnhofstraBe 30,
23.3.90 T Weihein  Gerhard Spieler, 8972 Sonthofen,
Am Trfthof 57, 08321/86290
8120 Weilheim, 20.4.90 T Rieden Christa Vogel
0881/7657 und 0881/8722 | 21.4.90 P Allgau Wilfried Frank
24/25.390 P Tegelberg  ChristaVogel ARy 8 Mgt et
24/25.390 T+P Breitenberg  Skycenter, 21/22.490 P Tegelberg  Christa Vogel
NebelhomstraBe 31, 21./22,4.90 T+P Breitenberg  Skycenter
B98O Oberstdord, 27.4.90 T+P Kossen Sliddt. Gleitschirmschule
08320/2051 29.4.90 P Allgau Wilfried Frank
25.3.90 B Winterberg  Elmar Mller 30.4/1.5.90 T+P Minstertal ~ Walter Wagner,
29.3.90 T+P Kossen Siiddt. Gleitschirmsehule, Hof 57,
Am Balsberglift, 7816 Minstertal,
8218 Unterwdssen, 07636/1676
08641/7575
30/31.3.90 T+P Sonthofen/  Frank Kranzusch Priifungsarten: T = Theorie; P = Praxis; A = Befahigungsnachweis A;
Hochgrat B = Beféhigungsnachweis B; S = Windenschleppberechtigung

Glauben Sie keine Marchen!

TESTEN SIE SELBST

Probefliegen mit
Einweisung von

=
F\““@E U E ® - Gleitschirmen

bei Sepp Gschwendtner Fignt Equipment
Terminvereinbarung Tel.08170/8129 :




Betriebsordnung (BO)
fiir Hiingegleiter,
Gleitsegel und
Gleitflugzeuge

er Bundesminister fiir Verkehr hat in Ausfiihrung

seiner Allgemeinverfiigung vom 15.5.1982 fiir den

Betrieb der bemannten, nichtzulassungspflichtigen

Luftfahrzeuge in der Bundesrepublik Deutschland

den Deutschen Hiangegleiterverband e.V. (DHV) und
den Deutschen Aero-Club e.V. als anerkannte Stellen
beauftragt, die Anforderungen an den Betrieb von Hénge-
gleitern, Gleitsegeln und Gleitflugzeugen festzulegen.
Unabhiéngig von der offentlich-rechtlichen Grundlage ist
diese Betriebsordnung Bestandteil der Verbandsordnung
geméfB Paragraph 7 der Satzung des DHV.

Abschnitt I: Flugvorbereitung

1. Vor jedem Flug ist eine Flugvorbereitung durch-
zufiihren.

2. Der Flug ist unter Beachtung der Witterungs-, Wind-
und Gelédndeverhéltnisse und unter besonderer Beriick-
sichtigung von Hindernisplitzen und Notlandeflichen
zu planen, bei Uberlandfliigen an Hand der neuesten
ICAO-Luftkarte 1:500-23000.

3. Der Pilot hat vor jedem Start zu iiberpriifen:

— die Montage seines Geriites

— die Funktionstiichtigkeit aller beweglichen Teile

— die Funktionstiichtigkeit des notwendigen Zubehéors
— und gegebenenfalls zusétzlich

das Schleppgeschirr
— die mitzufithrenden Nachweise und Ausweise.

4. Unmittelbar vor dem Start hat der Pilot zu iiberpriifen
— Vollstdndigkeit und Sitz der Ausriistung
— Verbindung Gurtzeug/Fluggerit/Rettungssystem
— Windrichtung, Windstirke, Sichtverhilinisse
— Startstrecke und Luftraum
und gegebenenfalls zusitzlich
— korrekte Auslegung der Kappe und der Leinen
— Einstellung des Hohenmessers
— Einstellung der Trimmung/Trimmer
— Freigéngigkeit der Ruder/Steuerleinen
— Verbindung Fluggerit/Schleppseil
— Schleppseilauslegung
— Sprechverbindung zur Startwinde.

5. Bei Hiingegleiterfligen mit einem stindigen Abstand
von weniger als 50 m iiber Grund und bei Gleitsegelflii-
gen muB ein Rettungsgerit nicht mitgefiihrt werden.

6. Der Pilot hat eine Rettungsschnur mit einer Mindest-
linge von 30 m und einer MindestreiBfestigkeit von
500 N (ca. 50 kp) mitzufiihren.

7. Der Start darf nur erfolgen, wenn Windrichtung und
Windgeschwindigkeit einen gefahrlosen Flug zulassen.
Ein Start darf nicht erfolgen, wenn die hochste Windge-
schwindigkeit am Startplatz %; der hichsterfliegbaren
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oder hochstzuldssigen Geschwindigkeit des Fluggeriites
iibersteigt.
Die Windverhéltnisse miissen erwarten lassen, dafl der
Pilot den néchstgelegenen ordnungsgeméBen Lande-
platz (nicht Notlandefliche) zuverlissig erreicht. Dabei
sind die Geldndeverhiltnisse, das Fluggerit und das
Leistungsvermogen des Piloten zu beriicksichtigen.
Bei stark turbulenten Windverhiltnissen darf nicht
gestartet werden. Je hoher die Windgeschwindigkeit
ist, desto turbulenzfreier muf} die Flugstrecke sein.

8. Wihrend des gesamten Fluges miissen die Sichtflugre-
geln der Luftverkehrsordnung eingehalten werden
konnen.

Abschnitt II: Startleiter

1. Der Startleiter wird vom Flugplatzhalter (Gelinde-
halter) bestellt.

2. Der Startleiter mufB den Befdhigungsnachweis fiir
Hangegleiter, Gleitsegel oder Gleitflugzeuge besitzen,
bei Windenschlepp die Windenschleppberechtigung.
Fiir UL-Schlepp ist die Startleitertitigkeit in der Ultra-
leichtflugbetriebsordnung (UBO) geregelt.

3. Der Startleiter ist fiir das gesamte Fluggebiet zusténdig,
also auch fiir verschiedene Startstellen am gleichen
Flugplatz (Fluggeldnde). Seine Entscheidungen sind
vorrangig.

4. Wenn ein Startleiter anwesend ist, so darf nur nach
ausdriicklicher Startfreigabe durch den Startleiter
gestartet werden.

Wenn ein Startleiter nicht anwesend ist und mindestens
zwei Piloten am Startplatz sind, so darf nur gestartet
werden, wenn ein Pilot — z.B. der nachfolgende — als
Startleiter den Start ausdriicklich freigibt.

Wenn ein Startleiter nicht anwesend ist und nur ein
einzelner Pilot sich am Startplaiz befindet, so kann
dieser Pilot ohne Startleiter starten. Dies gilt nicht fiir
Windenschlepp, bei dem stets ein Startleiter zusitzlich
zum Windenfahrer anwesend sein muf.

5. ErléBt der Startleiter ein generelles Startverbot, so darf
auch bei seiner Abwesenheit niemand starten, solange
der Grund fiir das Startverbot fortbesteht.

6. Der Startleiter soll unmittelbar vor dem Start
— Pilotenaufhidngung kontrollieren
— Vollstindigkeit der Sicherheitsausriistung feststellen
— Windrichtung, Windstirke und Sichtverhiltnisse

priifen

kontrollieren, ob Startstrecke und Luftraum frei sind

und gegebenenfalls zusétzlich

das Schleppseil einklinken
— die Schleppseilauslegung iiberpriifen.

7. Der Startleiter kann zusétzlich priifen
— Montage/Auslegung des Fluggeriites

Betriebstiichtigkeitsnachweis und Zustand von Flug-

geridt und Ausriistung

Rettungsschnur

Befdhigungsnachweis

Versicherungsnachweis

Flugvorbereitung

gelindebezogene  Voraussetzungen, z.B.

weisungsflug geméf ortlicher Regelungen.

8. Wenn vor oder beim Start mit anderen Personen
Sprech- oder Zeichenverbindung zu bestehen hat, so
hélt der Startleiter diese Verbindung fiir den Piloten
aufrecht.

9. Die Startfreigabe durch den Startleiter entbindet den
Piloten nicht von seiner personlichen Sorgfaltspflicht.
Der Pilot startet auf eigene Gefahr und in eigener
Verantwortung. Beim Gleitsegelstart darf der Pilot erst
abheben, wenn er selbst durch Augenschein iiberpriift

|
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10.

hat, ob das Gleitsegel vollstindig gefiillt ist und stabil
steht.

Weitergehende Auflagen von Behorden und Geldnde-
halter sind vorrangig.

Abschnit lll: Allgemeine Flugregeln

15

10.

111

12,

13.

14.

Als senkrechter und waagrechter Sicherheitsmindest-

abstand einzuhalten

— 100 m zu Autobahnen;

— 50 m zu allen anderen StraBen mit Fahrverkehr und
zu Eisenbahnlinien;

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

Diese Mindestabstinde gelten auch fiir die Landung.

Weitergehende Abstandsvorschriften sind vorrangig.

. Kunstflug ist nicht erlaubt. Kunstflug beginnt bei einer

Neigung um die Querachse mit mehr als 30° und um die
Langsachse mit mehr als 60°. Flugzustinde mit Fliigel-
anstromung von hinten (z.B. Trudeln, Negativkurve)
gelten als Kunstflug.

. Reklamefliige sind nicht erlaubt. Reklamefliige sind nur

solche Fliige, bei denen die Werbung den Hauptzweck
darstellt. Dies ist nicht der Fall bei bloBer Werbe-
aufschrift auf dem Segel.

. 180°-Kehren im Hangbereich erfolgen stets vom Hang

weg. Vor der Einleitung der Kehre ist besonders darauf
zu achten, daB keine anderen Luftfahrzeuge auf dem-
selben Kurs und in derselben Hohe nachfolgen.

. Bei einer Begegnung am Hang ist der Pilot ausweich-

pflichtig, der den Hang zur linken Seite hat.

. Anfliegende, abfliegende oder kreuzende Fluggerite

weichen den Fluggeriten aus, die sich im Hangaufwind
oder im Thermikkreis befinden. Geradeausfliegende
Fluggerite weichen den kreisenden Fluggeriten aus.

. Die Drehrichtung in der Thermik wird von dem Flug-

gerdt bestimmt, das sich zuerst in der Thermik be-
findet.

. Das langsamer steigende Fluggerit weicht dem schnel-

ler steigenden aus.

. Der Landeanflug setzt sich zusammen aus Position,

Gegenanflug, Queranflug und Endanflug, eingeordnet
in den tibrigen Flugbetrieb. Wenn die ortlichen Verhélt-
nisse nicht entgegenstehen, ist die Drehrichtung links.
Vorbestimmbare Landungen auf Flugpldtzen mit
Mischbetrieb sind dort anzumelden und der Pilot hat
sich iiber die dortigen Regelungen des Flugplatzver-
kehrs zu informieren.
Geldnde- und flugplatzbezogene spezielle Flugregeln
sind zu beachten.
Bei Notfdllen mit moglichem Hubschraubereinsatz ist
der Luftraum um das Unfallgebiet weitrdumig frei-
zumachen.
Uberlandfliige sind Fliige, die iiber die Umgebung des
Fluggelindes hinausgehen. Umgebung des Drachen-
fluggelindes ohne behdordlich vorgeschriebene Platz-
runde ist der Gleitwinkelbereich um den Startplatz, bei
Schleppstart um den Ausklinkpunkt.
Uberlandfliige sind mit dem besonderen Befihigungs-
nachweis des DHV oder des DAeC im Rahmen der
Allgemeinverfiigung des Bundesministers fiir Verkehr,
dieser Betriebsordnung und der sonstigen Bestimmun-
gen unter Beachtung folgender Einschrinkung erlaubt:
Wihrend der Tag-Tiefflugzeiten (vgl. Luftfahrthand-
buch, Teil I, RAC) sind Fliige
a) in den 250-ft-Tieffluggebieten (siehe ICAO-Karte
1:500000) in Hohen unterhalb 1500 ft GND zu
meiden und
b) im Hohenband von 500 ft bis 1500 ft GND mdglichst
zu meiden.

Abschnitt IV: Windenschleppbetrieb

1

2.

10.

1Ll

12.

13.

14.
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Es diirfen nur Windenschleppverfahren angewendet
werden, die gemdfl Anhang zur BO gestattet sind.
Zwischen Startstelle und Startwinde miissen Sichtver-
bindung und sichere Sprechverbindung bestehen.
Zusitzlich muB3 zwischen Startwinde und Hangegleiter-
pilot Sprechverbindung bestehen, wenn das Erkennen
der optischen Zeichen gemdB unter Ziffer 15. nicht
zuverlissig gewihrleistet ist.

. Sind mehrere Startstellen in Betrieb, so muB eine

eindeutige Verstindigung moglich sein, insbesondere
iiber die Startreihenfolge. Parallele Startvorginge zu
gleicher Zeit sind unzuléssig.

. Der Pilot kann die Funktion des Startleiters personlich

wahrnehmen, wenn er den Befdhigungsnachweis B mit
Windenschleppberechtigung besitzt und eine bedie-
nungsfreie Sprechverbindung vom Piloten zum Win-
denfahrer besteht.

. Die in Betrieb befindliche Startwinde ist durch eine

gelbe Rundumleuchte zu kennzeichnen. Das Fluggerit
ist mit Steuerbiigelrddern zu versehen.

. Das Schleppseil ist geradlinig, hindernisfrei und ohne

Schlaufenbildungen und Seiliiberlagen auszulegen.

. Der Windenfahrer muB3 vor Beginn des Schleppbetrie-

bes iiberpriifen

— den betriebssicheren Zustand der Startwinde ein-
schlieBlich Schleppseil

die Funktionstiichtigkeit der Kappvorrichtung
— die Erdung der Startwinde

— die Hindernisfreiheit der Schleppstrecke

— die Sprech- und Sichtverbindung zur Startstelle
— bei Publikumsverkehr die Absperrung

und vor jedem einzelnen Start

— die Auslegung des Schleppseils

— die Schleppstrecke und den Luftraum.

. Das Schleppseil darf erst eingeklinkt werden, wenn das

Fluggerdt startklar, der Pilot startbereit und die
Schleppstrecke frei sind.

. Der Windenfahrer mufl den Startvorgang in einer

Gefahrensituation unterbrechen.

Die grofStmogliche Steigfluglage darf nur allméhlich
eingenommen werden. Im Steigflug ist die vom Herstel-
ler des Fluggerites angegebene Schleppgeschwindig-
keit einzuhalten.

Die Startwinde und deren Seitenbereiche diirfen nicht
mit eingeklinktem Schleppseil iiberflogen werden.
Wihrend des gesamten Schlepp- und Seileinholvor-
gangs muf} die Beriihrung des Schleppseils mit einem
Hindernis ausgeschlossen sein.

Richtungsdnderungen mit eingeklinktem Schleppseil
sind nur zuldssig, wenn das angewendete Schleppver-
fahren gemdB Anhang zur BO Richtungsidnderungen
vorsieht und eine Sicherheitsmindesthohe von 150 m
GND eingehalten wird.

Antworten des Winden-
fahrers an die Startstelle

Durchsagen von der Start-
stelle an den Winden-

fahrer
Gerdtemuster Jeweils Wiederholung
Pilot der Durchsagen

Sonstige Informationen

Antworten des Winden-
fahrers an die Startstelle

Kommandos von der
Startstelle an den Winden-
fahrer

1. »Pilot und Gercit
startklar«
2. »Pilot eingehcingt«

»Winde startklar«

»Pilot eingehcingt«
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3. »Seil anziehen«
4. »lertige —nur fiir GS —

»Seil straff«

keine Wiederholung;
leichte Zugkrafterhiihung
keine Wiederholung;
Startdurchfiihrung:
Hdrbereitschaft

5. »Start«

Im Notfall
6. »Halt Stop«
(mehrmals)

keine Wiederholung;
Gas weg; notfalls kappen

16. Zeichen des Piloten an den Windenfahrer

Griitschen der Beine soll heiffen »langsamer«

(anhaltend)

Radfahrbewegung soll heiffen »schneller«
(mehrmals)

Gritschen der Beine soll heiffen »Gas weg zum
(mehrmals) Ausklinken«

17. Erfolgt der Schleppbetrieb einschlieBlich Schleppaus-
bildung auf einem auch fiir andere Luftfahrzeugarten
zugelassenen Flugplatz, so mufl der Pilot des
geschleppten Fluggeriites die theoretische Priiffung zum
Befihigungsnachweis B oder eine andere anzurech-
nende Priifung abgelegt haben. Diese wird bei in Aus-
bildung befindlichen Piloten ersetzt durch die Lehr-
berechtigung seines Fluglehrers.

18. Bei Verwendung mobiler Startwinden gelten die Ziffern
1. bis 17. entsprechend.
Dabei kinnen die Kommandos bei Ziffer 15. durch
folgende Zeichen ersetzt werden:
1. Kelle oben Bremslichter

. Kelle waagrecht Hand waagrecht

. entfallt

. Kelle unten

. Kelle schwenken

h. Kelle schwenken

e W e

o

Abschnitt V: UL-Schlepphetrieb fiir Hingegleiter

. Fiir den UL-Schleppbetrieb ist die Ultraleichtflug-
betriebsordnung (UBO) anzuwenden. Aufgaben und
Verantwortlichkeit des UL-Piloten und des Startleiters
sind in der UBO geregelt.

2. Jeder der beteiligten Piloten ist fiir sein Fluggerit und
seine Schleppklinke verantwortlich. Fiir das Schleppseil
sind beide Piloten verantwortlich.

3. Sind mehrere Startstellen in Betrieb, so muB eine
eindeutige Verstindigung mdiglich sein, insbesondere
iiber die Startreihenfolge.

4. Vor Beginn der einzelnen Schleppstarts haben ergiin-
zend zu iiberpriifen:

— der UL-Pilot die Schleppklinke des Ul;

— der Hingegleiterpilot die Schleppklinke des Hiinge-
gleiters;

— beide Piloten das Schleppseil nebst Bestandteilen,

5. Das Schleppseil darf erst eingeklinkt werden, wenn der
Hiingegleiter startklar und der Hingegleiterpilot start-
bereit sind.

6. Beim Schleppvorgang haben beide Piloten eigenverant-
wortlich zu klinken.

7. Die Verstindigung zwischen Héngegleiter und Ultra-
leichtflugzeug erfolgt durch Armzeichen.

8. Startvorgang und Kommandos mit Starthelfer
(ULP = Ultraleichtflugpilot; SH = Starthelfer; HGP =
Hingegleiterpilot)
HGP: »Pilot und Gerdt fertig, Seil anziehen«
SH:  Arm hoch
ULP:  Zieht Seil an

58

Wenn das Seil stramm ist,
entweder:

HGP: »Stop«

SH:  Arm waagrecht

ULP:  Stoppt und hilt Seilspannung aufrecht
oder:

HGP: »Starte«

SH:  Arm herunter

ULP:  Startet und beobachtet den SH

Startabbruch

HGP:  »Halt Stop, Halt Stop., .. .«

SH:  Mehrmaliges Kreuzen der Arme iiber dem Kopf
ULP;  Stoppt und/oder klinkt

9. Startvorgang und Kommandos ohne Starthelfer
(ULP = Ultraleichtflugpilot; HGP = Hingegleiterpilot)
HGP: Arm hoch (Seil ist bereits stramm, Pilot und
Grerdlt sind startbereit)
ULP:  Arm hoch (Pilot und Gerdt sind startbereit)
HGP:  Nimmt den Héingegleiter auf

Wenn der Hingegleiter sein Gerit ausgerichtet hat:
ULP:  Arm herunter und startet

Startabbruch vor Schleppbeginn

HGP: Setzt den HG ab

ULP:  Stoppt und Arm hoch (UL-Pilot ist fiir den ndch-
sten Startversuch startbereit)

Startabbruch nach Schleppbeginn

HGP:  Notklinkung

ULP: Der ULP klinkt und setzt seinen Flug fort und
landet.

10. Erfolgt der Schleppbetrieb einschlieBlich Schleppaus-
bildung auf einem auch fiir zulassungspflichtige Luft-
fahrzeuge zugelassenen Flugplatz, so muf} der Pilot des
geschleppten Fluggeriites die theoretische Priifung zum
Befihigungsnachweis B oder eine andere anzurech-
nende Priifung abgelegt haben. Diese wird bei in Aus-
bildung befindlichen Personen durch die Lehrberechti-
gung des Fluglehrers ersetzt.

Abschnitt Vi: OrdnungsmaBnahmen

Bei MiBachtung der Betriebsordnung sowie bei anderen
Verstoflen gegen Vorschriften, Regelungen und Bestim-
mungen, die der Sicherheit des Flugbetriebes dienen, kan-
nen — entsprechend dem Schweregrad — der Geldandehalter
dem Piloten auf Zeit oder Dauer ortliches Flugverbot
erteilen und/oder der DHV bzw. DAeC den Befihigungs-
nachweis aul Zeit oder Dauer fiir ungiiltig erklaren. Dem
Betroffenen ist die Mdaglichkeit zur vorherigen Stellung-
nahme zu geben. Die Mafinahmen erfolgen unabhéngig von
behdrdlichen MalBnahmen.

Abschnitt VII: Inkraftiveten

Diese Fassung der Betriehsordnung tritt am 1. 10. 1989
in Kraft.

Anhang 1 zur BO

Als Windenschleppverfahren sind gestattet

L. Schlepp ohne Richtungsinderung;

2. liir Hiingegleiter Stufenschlepp, wenn die Konstruktion
des Héingegleiters ein Verhiingen des Schleppseils am
Fliigel bei der Richtungsinderung ausschlieBt und die
Startwinde und das Schleppgeschirr gemil Betriebs-
tiichtigkeitsnachweis fiir Stufenschlepp geeignet sind.

(Erlduterungen zur Neufassung der Betriebsordnung auf
Seite 25 und in DHV-Info Nr. 52, Seiten 25/26).



Lufthilderlaubnis
fir 1990 erteilt

Aus dem
Erlaubnisbescheid
vom 13.12.1989

der Regierung von Oberbayern

1. Wir erteilen die nichtgewerhbliche
Privaterlaubnis zur Herstellung von
Luftbildaufnahmen aus Luftfahrzeu-
gen unter den in Zilfer I genannten
Auflagen, befristet bis zum 12, 12.
1990 zur Anfertigung von Luftbildern
zum Zwecke der Flugdokumentation
bei Wetthewerben und Rekordfliigen
(27 Abs. 2 und 3 des Luftverkehrsgeset-
zes (LuftVG) i.Vm. 83ff. der Luftver-
kehrs-Zulassungs-Ordnung (LuftVZO).

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

Bundesrepublik Deufschland au-

Berhalb von Luftbildsperrgebieten
— durch folgende Personen:

Mitglieder des Deutschen Hinge-

gleiterverbandes und diejenigen

Gleitsegel- und Hangegleiterfiihrer,

die an Veranstaltungen des Deul-

schen Hingegleiterverbandes teil-
nehmen,

Avflagen

1. Bei der Herstellung der Aufnah-
men ist daraul zu achten, daBl Anlagen
der Bundeswehr, des Bundesgrenz-
schutzes und der Bayerischen Bereit-
schaftspolizei nichl mit aufgenommen
werden.

2. Von Luftbildaufnahmen, die in
Verkehr gebracht werden sollen, ist
unmittelbar nach ihrer Herstellung je
1 Abzug in der Grifie von mindestens
6 % 6 em unter Angabe des Aufnahme-
datums, des Aulhahmeortes und des
dargestellten Objektes mit einer Aul-
stellung (zweifach) nach dem beilie-
genden Muster der Regierung von
Oberbayern — Luftamt Siidbayern —
zur Priifung und Freigabe vorzulegen.

Der Film ist unmittelbar nach seiner
Herstellung der Regierung von Ober-
bayern — Luftamt Siidbayern — zur
Priifung und Freigabe vorzufiihren.

Bis zur [reigabe sind die Aufnah-
men unter Verschlub zu halten und
diirfen Dritten weder iibergeben noch
sonstwie zuginglich gemacht werden.

Uber die Freigabe wird ein Bescheid
erteilt. Nichtfreigegebene Aufnahmen
werden entschidigungslos einge-
zogen,

3. Die Erlaubnis ist bei den Luftbild-
fliigen mitzufithren und den Abferti-
gungsorganen unaufgefordert vorzu-
weisen.

4, Aufgrund dieser Erlaubnis diirfen
keine Luftaufnahmen gegen Entgell
hergestellt werden.

5. Luftaufnahmen, die aulgrund
dieser Erlaubnis hergestellt worden
sind, diirfen nicht an Dritte verkauft
oder auf sonstige Weise gegen Entgell
zur Verfiigung gestelll werden.

6. Luftaufnahmen diirfen Dritten
nicht zu dem Zwecke iibergeben wer-
den, daB diese die Aulnahmen verkau-
fen oder auf sonstige Weise gegen
Entgelt weiteren Personen zur Ver-
fiigung stellen.

Hinweise

Fiir den Gebrauch der Erlaubnis
wird auf folgendes hingewiesen:

. Die Verantwortung fiir die Her-
stellung und Verwendung der Luft-
bildaufnahmen liegt ausschlieBlich bei
dem Inhaber. Etwa erforderliche pri-
vatrechtliche Einwilligungen, die fiir
die Aufnahme einzelner Objekte in
Frage kommen kinnen, werden durch
diese Erlaubnis nicht ersetzt.

2, Diese Erlaubnis entbindet nicht
von der Pflicht zur Einhaltung der
Sicherheitsmindestflughthe wihrend
des Lufthildfluges (6 Abs. 1. LuftVG).

3. Zuwiderhandlungen gegen die
Auflagen dieser Erlaubnis kinnen als
Ordnungswidrigkeiten mit GeldbuBe
geahndet werden (58 Abs. 1. Nr. 11
LultvG).

Luftbildgenehmigung gilt auch fiir
Gleitschirmiliegen.

DAS THALHOFER-SERVICEPAKET:

@ Uber 15 Jahre Erfahrung im Drachenbau garantieren
beste Beratung

@ Perfekter Service durch prompte Abwicklung

@ Ersaizellgarantie ohne Zeitbegrenzung

@ Reparatur und Gerate-Check in bestens ausgestatieter
Werkstatt.

@ Probeflug jederzen moglich

Unsere Vertretungen stehen gerne zur Verfigung:

Drachenflugschule Tom Schulz,

1000 Berlin 15, Scharperstr 18, Tel 030/8 819565

Windflug Klaus Dieter Wegner

2070 Ahrensburg, Hagnerallee 31, Tel. 04102/55577

Flugschule Hansmeyer,

3558 Frankenberg, Sudetensr 10, Tel DG4 51/21811

Drachenflugschule Oberberg, Arno Grdbner,

5276 Wiehl 1, Cosima Sir 2. Tel 02262/32430

Drachenflugschule Saar Mosel, Paul Loch,

5560 Winlich, Sternbergste 14, Tel. D 65 711/2214

Aero Center Kilb GmbH.

BO93 Florsheim/Wedbach, Indusinesir 32, Tel 06145/309 77

Drachenflugschule Feldberg-Hochtaunus, Josef Ernst,

6204 Taunussiemn, Breslauer Su. 2, Tel 0 6128/8180

FLUGCENTER Wasserkuppe, Horst Barthelmes

6412 Gersteld, Obernhausen 36, Tel 06654/353

Luftikus, Eugens Fliegerladen, Eugen Kaninger,

1000 Sturtgart 50, Hardiwaldste 83, Tel 0711/63 7928

Rainer Rossler

1165 Fichtenberg, Tannenweq 31, Tel 078 7176210

Drachenflugschule Gappingen, Klaus Irschik,

1320 Goppingen B, Blumhardste 14, Tel. 0 7161/4 8119

Flugschule Tibingen,

7400 Tabingen/Lustenau, Alberste 3, Tel 070 71/81144

Drachenflugschule Albatros”, Jiirgen Klose,

7418 Sonnenbubl 4, Grelste 9, Tel 07128/ 63

Libre Fluggerate, Hauser,

17130 VS-Schwenmngen, Am Fasslesgrund 8, Tel 017 20/3 3964

Drachenflugschule Horst Steidl,

1197 llmensee, Halde 43/RAuschweiler, Tel 0 7558/6 60

Reinhold Speidel

B201 Nussdorl, Wewachweg 17, Tel 0B034/8808

Drachenflugschule Michael Frahler,

B411 Undor, Am Kugelhaum 25, Tel 094 04/1815

Generalvertrieh Dsterreich, Wolfgang Zach,

A- 2801 Kanzelsdort, Tel 02622/783683

THALHOFER
TEAM A
Thalboter GmbH, Sudeiensirale 10, 7449 Neckartenzlingen
Telefon 0 7127/187 95
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Pilotinnentreffen 1989

ei strahlendem Sonnenschein

und sommerlichen Temperatu-

ren trafen sich auch in diesem

Jahr im Rahmen der DHV-Jah-

resversammliung in Oberstdorf
die HG- und GS-Pilotinnen.

Lag es an dem schinen Wetter oder
an der ungenauen Ankiindigung ohne
Zeitangabe — ganze 9 Frauen, davon 6
HG- und 3 GS-Pilotinnen waren er-
schienen. Und das bei z. 7. 1291 Flie-
gerinnen im DHV! Die Tatsache, daf
einige Pilotinnen aus Hamburg, Dort-
mund, Kassel und Kdiln anreisten,
blieb da ein schwacher Trost. Doch
trotz der personellen Unterbesetzung
wurde lebhaft diskutiert.
Sehwerpunktthemen waren:

— Sinn und Zweck des Pilotinnentref-
fens

— Gerdteprobleme

— Einweisung und Weiterbildung im

Streckenfliegen
— Wettbewerbssport
— Vertretung der Pilotinnen in der

DINV-Kommission
— Wiinsche und Anregungen

Pilotinnentreffen

Es wurde klargestelll, daf3 das Pilo-
tinnentreffen vorrangig zum Gedan-
ken- und Erfahrungsaustausch sowie
zur Forderung des Leistungsniveaus
der Pilotinnen beitragen soll und au-
Perdem die Gelegenheil bietet, Ideen
und Initiativen einzubringen und zu
realisieren, sowie den Kontakt unter-
einander zu vertiefen.

Fazit: Es wird auch im ndchsten
Jahr ein Pilotinnentreffen statifinden.
Jedoch mit detaillierier Bekannima-
chung und einem kleinen Rahmenpro-
gramm mil Referat und/oder Diavor-
treg.

Geriiteprobleme

Die Probleme waren sehr vielfiltiy
und teilweise kontrdr, wobei die Kor-
pergrifie, das Gewicht und nicht zu-
letzt die persénliche Leidensbereil-
schaft eine grofie Rolle spielen. Es
wurde deutlich, daff die GS-Pilotinnen
weniger Gerdteprobleme haben und
diese durch Fliegen mil Ballast lisen.
lon den HG-Pilotinnen wurden vor-
rangiy zu hohes Gewicht, zu grofies
Trapez und das Handling bemdingell.

Die Auswahl an Hochleistungsgerdten
mit  akzeptablem Gewicht, gutem
Handling, kleinem Trapez und pro-
blemlosem Aufbau ist immer noch zu
gering.

Fazit: Hier sind die lersteller gefor-
dert. s wurde angeregl, eine Aufli-
stung der Gerdte vorzunehmen, die
anndhernd den Anforderungen der Pi-
lotinnen entsprechen.

Einfilhrung und Weiterbildung
im Streckenfliegen

Der Wunsch nach Weiterbildung im
Streckenfliegen wurde einhellig von
allen Anwesenden gedufert. Im Be-
reich HG-Leistungssport ist eine irlen-
sive Fortbildung unbedingt erforder-
lich, damit langfristig der Anschiuf} an
das Leistungsniveau der Mdnner er-
reicht  wird und eine Integration
méglich wird.

Die Teilnahune an einem Strecken-
Sugseminar sollte jedoch nichi nur
leistungsorientierten Pilotinnen, son-
dern auch »Einsteigern« ermdglicht
werden. Von den GS-Pilotinnen wurde
die Durchfiihrung eines eigenen Strek-
kenflugseminars angeregi.

Fazit: Es wird 1990 ein Strecken-
flugseminar fiir HG-Pilotinnen vom
DHV durchgefiihrt. Termin und Kondi-
tionen werden im Info verdffentlicht.
Es ist zu klciren, wie stark das Interes-
se an einem Extra-Seminar fiir GS-
Pilotinnen ist, allgemein bestehen hier
keine Integrationsprobleme.

Wetthewerbssport

Nach Aussage der GS-Pilotinnen be-
steht kein Anlafl, im Wettbewerbs-
sport, egal auf welcher Ebene, eine
geschlechtliche Trennung vorzuneh-
men, da es keine Probleme gibt.

Anders die Meinung der HG-Pilotin-
nen; demnach ist speziell auf interna-
tionaler Ebene und bei deutschen Mei-
sterschaften aufgrund des Leistungs-
unterschiedes und der Physis eine
Trennung erforderlich. Bei gemeinsa-
men Wettbewerben besteht die Gefahr
der Demotivation durch Frusterlebnis-
se sowie kérperliche Uberforderung.
Als abschreckendes Beispiel michie
ich hier nur die WM in der Schweiz
erwdihnen.

Deutsche Meisterschaft der Damen
89: Aufgrund der geringen Beteiligung
von 10 Pilotinnen konnte vom 6. bis
11. 6. 89 an der Hochries nur eine
inoffizielle DM durchgefiihiri werden,
die jedoch unter Beriicksichtiqgung der
Gelinde- und Wettersituation beacht-
liche Leistungen brachte.

Plazierung: 1. Rosi Brams mit 700
Punkten durch einen erfolgreichen
Ziel-Riick-Flug von 55 km, 2. Gabi
Mlinski mit 602 Punkten, 3. Anja Kohl-
rausch mit 575 Punkten.

Der Wetthewerb zeichnete sich aus
durch Fairnef, gute Kameradschaft,
hohe Motivation mit gesundem Elr-
geiz und nicht zuletzt durch die er-
brachten Leistungen. Die Pilotinnen

Jorderten fiir die Zukunft eine langfri-

stige Terminierung, bessere und [riih-
zeltige Information, sowie mehr Unter-
stiitzung durch ihre Vereine.

Fazit: Es wird auch 1990 eine deut-
sche Meisterschaft der Frauen ausge-
schrieben. Termin und Teilnahmebe-
dingungen werden friihzeitig im Info
bekanntgegeben.

Veriretung der Pilotinnen
in der DHV-Kommission

Die DHV-Kommission hat mit Zu-
stimmung der beim Treffen anwesen-
den Pilotinnen mich zur Beirdtin fiir
Frauenleistungssport berufen. In die-
ser Funktion wverstehe ich mich als
Kontakiperson und Ansprechpartner
fiir séiimtliche den Frauensport betref-
Jenden Probleme und Fragen. Aufga-
benschwerpunkte sind dabei Interes-
senvertretung des Frauensports in der
Kommission, Organisation von Wett-
bewerben, Pilotinnentreffen, Strecken-
Jlugseminaren und dhnlichem.

Wiinsche und Anregungen

Im Gespriich zwischen HG- und GS-
Pilotinnen wurde angeregt, das Flug-
verhalten (z. B. beim Landeanflug) der
Jeweils anderen Sportart in der Schu-
lung stéirker zu vermitteln, da immer
hiiufiger die Gelinde gemeinsam be-
Hogen werden und durch Unkenntnis
magliche Gefuhren auftreten kinnen.

A
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Was die Gebrauchten kosten

Zu Beginn der Flugsaison sind viele Piloten auf der Suche nach einem »neven« kostengiinstigen Gebrauchten. In den
Fachzeitschriften werden Unmengen von Gebrauchigeriiten angehoten und so geht leicht der Uiberblick verloren.
Anlab fiir den DHY, eine akivelle Tabelle der Gebrauchipreise zv verdffentlichen.

Ausgewm'tet wurden die DHV-Infos
Nr.51, 52 und 53, fiir Gleitsegel zu-
siitzlich die Drachenfliegermagazine
9-12/89 und 1/90.

Beriicksichtigt wurden die Ver-
kaufsanzeigen fiir gebrauchte Geriite,
soweil je Gerdtelyp mindestens 5 Ge-
rite angeboten und mit einem Preis
versehen waren. Mehrere Inserate fiir
dasselbe Geriit sind nur einfach be-
riicksichtigl, mit dem niedrigsten An-
gebot.

Preisangaben:

Alle Preise sind Angebotspreise, das
sind diejenigen Preise, die von den

meist mit »VB« fiir Verhandlungsbasis
versehen,

Der Preisrahmen wird durch den
hichsten Angebotspreis und den nied-
rigsten  Angebotspreis  gekennzeich-
net. Es ist durchaus moglich, dal} diese
Extrempreise  einen  berechtigten
Grund, z B. teure Sonderaussiattung
und Ersalzteile einerseits oder Vor-
schiiden andererseils haben

Hauptanhaltspunkt fiir den Verkéu-
fer ist der durchschnittliche Angebots-
preis, der den Preisdurchschnitt fiir
typengleiche Gerile darstelll. Der
durchschnittliche Verkaufspreis liegt
regelmiiBig niedriger als der durch-
schnittliche Angebatspreis.

Der tatsichliche Gerétewert ergibt
sich aus dem durchschnittlichen Ver-

werthildenden Faktoren, die im [fol-
genden dargestellt werden.

Werthildende Faktoren:

Die wertbildenden Faktoren haben
Einflub aufl den durchschnittlichen
Verkaufspreis. Positive und negative
Faktoren kiénnen sich oft gegenseitig
preislich aufheben.

Beispiele:

Vorbesitz, Betriebsstunden, Art der
Nutzung (z. B. Schulung), Zustand, Un-
fille, Neuteile, Ersatzteile, Technische
Extras, Werksiiberholung, Garantie-
leisiung.

Die Liste der werthildenden Fakto-
ren ist nicht vollstindig und sie kann

Verkidufern verlangt worden sind;  kaufspreis unter Einbeziehung der nur als Anregung dienen.
°
Gleitsegel
Gerétetyp Hersteller/Musterbetreuer Jahr der Zahl der durchschn, héchster niedrigster
Giitesiegel- angebotenen  Angebots- Angebots- Angebots-
erteilung Gerite preis preis preis

Alnair 24 ITV/Salewa 1988 14 2414~ 3100~ 1600~
Alnair 26 ITV/Salewa 1968 14 2503 - 3300~ 1700~
Alpin Caddy Flight Design 1987 5 1150~ 1650~ 950,-
Alpin Dream Flight Design 1988 16 2630,- 3000,~ 2200~
Asterion 923 Salewa 1988 10 2590, 3100~ 1950~
Aster-X Ailesdel</Krimmer 1987 18 1686,~ 2900,- 980~
Big X Ailesdel/Krimmer 1987 27 2370~ 3250,- 1800~
Bird-Wing Il Para-Flight/»Fischer« 6 2500~ 3200~ 2000~
Brizair 8 Ailesdel/Krimmer 1968 11 2336,- 2800~ 1800,~
Brizair 9 Ailesdek/Krimmer 1989 38 2637 ~ 3900~ 1500~
Brizair 10 AilesdeK/Krimmer 1989 36 2933~ 4200~ 2500~
Cobra 27 Firebird 1988 5 3028~ 3350~ 2500~
Combi Cut 11 Pro Design/Wolf 1987 1 1473 - 1800~ 1000~
Comet CX 21 Steger/Wagner 1989 13 4481 - 4900,~ 3950,-
Condor HP 9 Condor Sports/Skyline 1988 7 2400~ 2900~ 2000~
Condor HP 11 Condor Sports/Skyline 1988 15 2553~ 3400~ 1400~
Duck 9 Parasail 1988 5 2750~ 3200~ 1500~
Duck 10 Parasail 1988 10 2620~ 2900~ 2100~
Elit 5 Harley Elit/Schlager & Strobl 1989 5 3310~ 3500,- 3200,~
Ex-Tase 24 Firebird 1988 6 2183~ 2700,— 1600~
Ex-Tase 27 Firebird 1988 13 2362~ 2900~ 1400~
Ex-Tase 30 Firebird 1988 " 2491 - 2950~ 2000~
F1 Firebird 1989 13 4000~ 4500~ 3650~
Firebird light Firebird 1989 T 1443 - 1700~ 1200~
Five-Five Inferno/Wessel 1988 3 2618,- 2600~ 2400~
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Gerétetyp Hersteller/Musterbetreuer Jahr der Zahl der durchschn. hdchster niedrigster
Giitesiegel- angebotenen  Angebots- Angebots- Angebots-
erteilung Gerite preis preis preis

Five-Five-Plus Inferno/Wessel 1988 13 2546,~ 3000~ 2400~

Fun 9 Atelier de la Glisse/Schlager&Strobl 1987 7 1229~ 1500~ 800~

Genair Dynamik 312 Ailesdek/Krimmer 1988 8 3100~ 3500, 2600~

Genair 314 Ailesdel/Krimmer 1989 5 3870~ 4300~ 3100~

Genair 510 Allesdel/Krimmer 1989 8 013~ 3500~ 2400~

Genair Dynamik 512 Allesdel/Krimmer 1989 8 3737~ 4000,~ 3499~

Genesi 22 Blow Up 1989 6 2900,~ 3100,- 2800,-

Jet Parasail 1987 8 1280~ 2100~ 500~

JMB Maxi Kalbermatten/Krimmer 1987 7 12567~ 2400,- 500~

Kestrel 248 Pro Design/Wolf 1988 22 3126~ 2850~ 2500,-

Profil Allesdel/Krimmer 1987 25 1964,- 2800~ 1400,

Randonneuse Maxi Bichimeier 1987 7 1033,- 1400,- 800,-

Salewa 928 Firebird 1987 13 1500~ 2100,- 950~

Salewa 930/Rainbow Maxi  Firebird 1987 6 1158~ 1800,- 700,

Steinbach Condor 26 Steinbach/K(ihr 1988 6 2150~ 2600~ 1600~

Swift 46 Bichimeier 1989 ] 3642~ 4000~ 3200~

Thermik 268 Pro Design/Wolf 1987 7 2014~ 2600, 1700,-

VS Magic 24E Soubeyrat/Schlager & Strobl 1988 9 2431~ 3200,- 1990~

VS Magic 27 Soubeyrat/Schlager & Strobl 1987 21 2577~ 4200~ 1900,-

VS Magic 27E Soubeyrat/Schlager &Strobl 1988 7 2500, 3000~ 1500,

VIPII Condor Sports/Skyline 1988 17 3049~ 3600~ 2200~

X3 Firebird 1987 21 2021~ 2900,— 1000,~

(1] L]
Hiingegleiter
Geratetyp Hersteller/Musterbetreuer Jahr der Zahl der durchschn. hdchster niedrigster
' Giitesiegel- angebotenen  Angebots- Angebots- Angebots-
erteilung Gerédte preis preis preis

Atlas 14 La Mouette/Kaspeitzer 1979 8 1650,- 2600~ 1200~

Atlas 16 La Mouetle/Kaspeitzer 1979 17 1909,~ 2700~ 950,

Bullet C 16 Guggenmos 1984 8 2569,- 3450~ 1600~

Cloud Il Thalhofer 1979 1 1245,~ 1790~ 1000.-

Cloud Il Thalhofer 1982 8 1488~ 1700~ 1200,-

Club 15 Synargie/Aerosport Int. 1987 7 2296~ 2450~ 2200,-

Delta 16 Polaris/Olschewski 1984 24 1842,- 2750~ 1300~

Foil 160 B Racer Enterprise Wings/Genghammer 1988 9 5244~ 6500~ 3900~

Funfex Finsterwalder 1987 7 3457 - 3900~ 3000~

GTR 148 Moyes/Parasail 1987 5 3950, 4950~ 3100~

HP I Wills Wing 1984 29 4491 - 5650,~ 2800,

Impuls 17 WM Drachenbau/Aerosport Int. 1985 25 2769~ 3900,~ 500~

Magic Il 166 Airwave/Aerosport Int. 1983 8 1600,~ 2200,~ 950,

Magic IV 166 Airwave/Aerosport Int. 1985 26 2905,- 3900~ 1800,-

Magic IV 166 FR Airwave/Aerosport Int. 1987 13 3085,- 4700~ 2000~

Magic IV 177 Airwave/Aerosport Int. 1985 16 2794~ 3600,~ 1500,-

Magic Kiss Airwave/Aerosport Int. 1988 21 4995~ 5700~ 1500,

Mars 170 Moyes/Parasail 1983 7 2414~ 3150~ 1700,~

Nimbus 62 Ultraleichtverbund 1984 17 2023~ 2650~ 1250~

Profil 17 La Mouette/Kaspeitzer 1983 8 1494~ 1950,~ “1000,~

Quattro 5 Firebird 1986 1 2664, 3850, 1750,-

Saphir 16 Bautek 1983 17 1424 - 2100~ 850~

Saphir 17 Bautek 1983 29 2902,- 3600,~ 2200~

Sport 150 Wills Wing 1986 8 4544~ 5100~ 3750,-

Sport 167 Wills Wing 1986 13 4585,- 5950,~ 1500,~

Uno Firebird 1984 ] 2575~ 2900, 1700,~

Vega 16 Wierczbowski 1983 5 2760~ 3300~ 1600,~

Zephir Baulek 1987 37 3689~ 4200~ 2750~

Zephir CX Bautek 1987 24 5259,- 5888,— 4500~
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Hiingegleiter

Wills Wing Sport 150, Bj. 6/89, super Zu-
stand, crashirei, sehr schéne Farben, Aero-
Safe-Trapez, wg. Neukauf, VB DM 5000,-.
07451/6994 od, & 08022/4582.

New Wave, 9 Monate alt, exzellenter
Zustand, Notverkauf VB DM 4000-.
& 06221/410286.

Afro-Cross Country 8000, NP DM 1596,-
fiir VB DM 870,~, Suche giinstiges Pocket
Vario und ICOM 1C-A20, & 0861/13001,
v. Mo.~Do.

Comet CX 21, Bj. 8/89 pink/weil, Dyneema,
0 Flige mit Gurt Alpinex STV Pro u. Pack-
sack, DM 5000~ & 05607/7741 nach
18 Uhr.

Bullet C14, Hochleister fiir Leichtgewichte,
Bj. 88, gelb-wei, VB DM 4200,-. & 0731/
713198 (abends).

Polaris Delta 16, Pilotengewichi 60-90 kg,
Bj. 86, m. Rader, DM 1700~ (NP:
DM 3500-), Kniehdngegurt DM 180,
Integralleichthelm Gr.58 DM 250~ (NP.: DM
350,-). & 08122/6842,

Drachentransport/Aufbewahrungscontai-
ner, abschlieBbar, 58 m lang, 250 mm
Durchmesser, auf jeden Dachsténder mon-
lierbar, zwecks anderer Packmafe des Neu-
drachens zu verkaufen, VB DM 250-
%5 08076/1631 abends.

Alto Vario P, 3/89, neuwerlig, DM 520,-.
@& 02402/36563.

Atlas 16, Bj. 86, kaum geflogen, nur kom-
plett mit Parasailschirm und Parasail-
kniehdnger. VB DM 2222 -, & 06132/
56256 ab 19.00 Uhr.

Atlas 16, Bj. 88, tolle Farben, Speedbar
DM 2400~ und Kniehénger DM 150,
5 08042/4338.

Windfex, gepflegt, Giitesiegel 12/90, 105
Flige, knapp 17 Flugstunden, flugfertiger
einwandfreier Zustand, Aerosafe, Speedbar,
Kurz- und Langpacksack, Quick-Safe-
Réder, Ersatztrapez, gold-gelb und hellrot,
DM 1800,-, & 0511/587275.

Atlas 14, Bj. 1986 und Gurlzeug fiir
DM 2600 DM. &5 0871/43926.

Zephir CX, 2 Mon. alt, Ari-Design-Farben,
nur 5 Flige, im absolutem Bestzusiand,
wegen Studium fir DM 5888, weiterzuge-
ben, Flytec 2020, und DS 220, 4 Mon. alt
aus, VS, & 02523/7252, abends nach
19.00 Uhr,
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edes DHV-Mitglied ohne gewerbliche Tétigkeit als Her-

steller oder Héndler hat die kostenlose Mdglichkeit, unter

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

Zephir CX, Bj. 5/89, 4mal geflogen mil
Uberlandkennzeichen, VB DM 5600,-. Atlas
16, Bj. 5/85 mil Radern, Speedbar, Aero-
saferohren in gutern Zustand. VB DM 1400-,
Bicla Arrow, Gitesiegel 12/30 in gulem
Zustand VB DM 800,~. Neue Unlerverspan-
nung fiir Atlas 16, DM 180~ & 02372/
16086.

Funfex, Kurz- und Langpacksack, Réder,
DM 3000, &3 0761/407277.

Synairgie Club 15, Bj. 8/88, DM 2400,
Wasmer Pico-Vario, neu, DM 270-.
& 0561/780072,

Lady Hot, orange, nur knapp 16 Flugstun-
den bzw. 50 Fliige, sehr gepflegl, einwand-
freier Zustand, mil neuem 5-Jahres-Check,
Kurzpacksack 1,50 m, Quick-Safe-Rader,
4 Trapez-Ersatzrohre, Parasail-Schlafsack-
Liegeschiirze schwarz, nur Smal benutzt,
wegen Aulgabe des Sports komplett DM
1600~ &5 089/92214185 bis 17.00 Uhr,
5 089/9324 73 ab 18.00 Uhr.

Vario mil Hohenm. AOA-Gauting (Fa.
Brauniger), 4 Jahre, NP DM 1080~ fir nur
DM 450~. &5 0881/61669.

Zephir 87, Eintrilt schwarz, Untersegel
braun-violett multicolor, Obersegel wei,
sehr schon, DM 3900~ & 08238/4217
tdgl. ab 20.30 Uhr.

Impuls, Bj. 85, wie neu, incl. 2 neue Biigel +
Rader, VB DM 2200~ Parasail Kniehanger
und Schirm IV, 2 Jahre all DM 600~
08225/27 44,

Saphir 17, Bj. 87, wei, wenig geflogen,
quter Zustand, VB DM 3000~ & 02232/
24814,

Nimbus 62, 15,5 m®, Bj. '88 mit 2 Ersatz-
steuerbiigel + Rader, DM 2650 -, &5 0228/
212842 privat, 02 26/6590 44 diensll.

Cloud Ill, neuer 5-Jahres-Check, sehr guter
Zusland, mit Speedbar und Bigelrdder
DM 1700~ Kniehdnger und Rettungsge-
rét fast neu DM 700~ Am Wochenende
unter &3 073 87/258.

Atlas 14, Obersegel weiB, Unters. Spectral-
farben, Bj. 84, in noch gutem Zustand, mit
Helm und Réadern, Preis VS. Profil 17, Ober-
segel weiB, Untersegel Blauabstufungen,
BJ. 84, in gulem Zustand, mit French-Con-
nection, Helm und Réder, Preis VS. Vario
Aero 1a, Vario Analog/Hdhe Digital mit
Schalen  Wind-/Geschwindigkeilsmesser
Preis V5. &9 02151/887295 bis 16.00 Uhr,
02151/776472 ab 17.00 Uhr.

Top Swing, gule Leistung, gutes Handling,
technisch o.k., wegen Aufgabe fir nur
DM 1350,-. &% 02351/860395 (ab 17 Uhr).

New Wave 15, neuwertig, nur eingeflogen,
neongelb, pink, grau, Trapez pink, Achterliek
»LPS metale, VG, Speedbar efc., Top-
leistung, gutes Handling, Probefliegen
moglich, Preis VS. & 07681/7386 oder
&1 06392/3553,

Vega 16, 4,5 Jahre, Topzustand da gul
gepflegl, Oberverspannung '89 ermeuer,
Unterverspannung '88 emeuert, VB DM
1600,~. &5 076 81/7386 oder 06392/3553.

Impuls 17, zwecks Kauf eines Hochleisters
glinstig abzugeben. &5 089/8 1284 57.

Atlas 14 SC, Bj. 86, Farbspekirum rol bis
blau, sehr wenig Fliige, wegen voriiberge-
hender Aufgabe des Sportes fiir DM 1800,~.
53 089/76043 18 oder 08151/286 1.

Ikarus 984, plus div. Ersalzieile, VB
DM 2500~ 7 089/609 8508 abends.

Azur 17C, Bj. Ende '82, lechnisch u. oplisch
a.k., mit Speedbar und Aero-Safe-Rohren,
Uberland-Nr,, leider kein 5-Jahres-Check,
Kniehénger (Prieler), mif Parasail-Retlungs-
schirm, VB DM 800~. & 05233/5779 ab
19.00 Uhr,

Zephir, Bj. '87, 10mal geflogen, weiB
mit roler Anstromkante, Topzustand, VB
DM 3500.-. &5 06571/2180.

Bullet C 16, Gleitwinkelsieger Ruhpolding
Jan. 89, weil-regenbogenfarben, noch kein
Steuerbiigel gewechsell, sehr gepflegt,
Bj. 87, VB DM 3400,~. % 08665/7252.

Cloud Il 5-Jahres-Check "89, Kniehénger,
Gitesiegel 0300780, Bj. '84, Parasailfall-
schirm, Gtesiegel 0200780, Bj. '83, Ersatz-
trapez, Quick-Safe-Steckrdder, Jet-Helm,
diverse Kleinteile, alles kaum geflogen, kom-
plett DM 3000, & 07 11/84 37 84.

Saphir 17, Bj. 1986, multicolor, Obersegel
lita, Anstromkante blau, sehr gepflegt, 1a-
Zustand, VB DM 2800,-, &3 056 73/23 16.

Zephir CX, Bj. 6/89, 10 Flige, wie neu,
schéne Farben, DM 5000~ & 08652/
5026,

Profil 17, Bj. 85, Topzustand, crashirei,
Regenbogensegel, Speedbar, Pif-Paf, VB
DM 1800~ Keller-Integralgurt 170 bis
190 cm, blau, DM 250,-, Scorpio—Integral-
gurt 160 cm, blau VS. &5 0033/73/252126
Frankreich, 06371/1 4838, BRD,

Sport 167, Bj. 88, guier Zusland, VB
DM 4500,-. 5 08032/8134,

166-Magic IV, Trimmer, Kevlar-Kanle, Aero-
save, 1/88, rot-wei, Rader, sehr glinstig.
&3 0731/2657 46.

Bullet-Racing, Bj. 3/83, 5-Jahres-Check,
Anstrimk. rot, 08 weill, US orange, French-
Con., Speedbar, Ersatztrapezrohre, VB
DM 800,~. Steffel Liegeschiirze, Bj. 83 fiir
1,60-1,66m (s) incl. BB-Fallschirm, VB
DM 300,-. &5 08381/4572.

Uno, 5/85 mit Rader, Speedbar und Ersatz-
steuerbligel, VB DM 1700~ 0731/
387526.

Bullet C14, Bj. 88, gelb-weiB, Mylar-
Anstrdmkante und Trilam-Achterliek, VB
DM 4200,~. & 07 31/71 31 98 (abends).

Firebird Quattro S, Bj. 3/87, kieltaschenlo-
ser Doppelsegler mit sehr gutem Handling,
ideal fiir Umsteiger, guter Zustand, VB
DM 2400~ & 0821/991239, tagsiiber
0821/5992098.

Saphir 17, multicolor/gelb, Minimum-Zulas-
sung, div. Ersatzteile, guter Zustand,
DM 2950.-. &5 02833/3650.

Pinguin-Integralgurt (186 cm, Bj. 1988)
bunt, Leuchtfarben, DM 650~ Charly Ret-
tungsschirm, 8/88, 12 Monale Packinter-
vall, original noch nie eingebaul, DM 650,-,
UVEX-Kevelaer Inlegralhelm, Gr. L, weiB,
mit  Baumwollfutler, absolul neuwerlig,
DM 150,- wegen Sporiaufgabe abzugeben.
Alle Gerate mit deulschem Gilesiegel.
7 0031/4454/2104 22

HPl, Farbe blau/weif, OM 1500~
@5 07024/2901.
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Salewa 930, 35 Filige, 1a Zust., 1. Hand, kpl.
(Gurt/Packsack) DM 900-. & 08233/
9442.

Genair 312 Dynamic, Bj. 2/89, blau-gelb, 1a
Zustand, VB DM 3500 -, Magic 27 E, Bj. 88,
gelb, VB DM 3000-. & 08322/42 14 od.
3198.

Ex-Tase 27c, Bj. 6/88, sehr wenig Fliige,
kemplett mit Sitzgurt, Rucksack und Ret-
lungsschirm, Preis VS. & 0237391/51952.

Comet CX 21, new, noch nicht geflogen,
orange-wei, DHV-Einstufung 2-3, umstén-
dehalber fiir nur DM 4 500,-. ITV-Alnair 24,
Bj. 88, griin-gelb, 1a Zustand, DM 1600,-,
incl. Gurt u. Packsack. & 08651/66222.

Gemischtes

Siiddeutscher  Drachenfliegerclub  bietet
DDR-Verein eine fdrdernde Partnerschaft
an. Kein kommerzieles Interesse. @&
07641/5021 Gesch., 0761/44 5583 prv.

Hallo Gleitschirmflieger wer mochte sich im
Raum Eichstalt an Windenschleppgem.
beteiligen? @& 084 22/1286.

Drachenflieger sucht  Ausbildungsstelle
zum Leichtflugzeugbauer. Umschulung wird
vom Arbeitsamt finanziert. Elmar Poggel,
Rotenhagener Str. 71, 4806 Werther/Lan-
genheide.

Gesucht

Suche Integral, mittlere GroBe (175 cm),
bevorzugl neueres Modell, Charly mufl pas-
sen. &8 02505/1998 18.00-22.00 Uhr,

Gleitschirmpiloten aus dem Raum Kdln/
Bonn fiir gemeinsame Flugtouren gesuchl.
5 022 35/452 45,

Sport 150 oder Sport 150 Competition
maglichst Bj. 1989 und Afro Cirrus gesucht.
& 08546/1728.

Suche Brauniger Vario LCD und Second
Chance 84 kg. & 08142/14790, Oliver
verlangen,

Stche Rettungsschirm Second Chance 96.
5 09544/1414,

Suche Rettungsschirm fiir KniehZnger.
@5 0961/36659.

Gutmiitiges 18 m” Doppelsegelgerat oder
gut erhaltenes 18 m? Demonsegel gesucht.
%3 06346/3375.

Vario fiir Gleilsege! geeignet, kann leider nur
max. DM 200 - bezahlen. & 07056/1842.

Ausgetesteter Schaltplan fir einen elekir.
Hohenmesser und Vario mit Temp.- und
Hohenkompensation gesucht. Keine ge-
werbliche Nutzung. Hab mir nur ein schones
Gehduse designed. Alle Unkosten werden
tibernommen. & 06251/78621.

Gurtzeug, Vario,
08386/1549.

Rettungsgerdt, &

Moyes GTR 162, 7 02523/7252.

Saphir 17/Zephir, in gutem Zustand fiir ca,
DM 3000~ &5 07452/7 6960.

Gestohlen

Variometer Wasmer Why, Hohenmesser
Barige (2500 m), Kohlefaser Integrathelm
Charly (dunkelrot), Kniehénger (rot) Prieler,
Kosteletzky Rettungsfallschirm HGF - 1
{rot), Werk-Nr. 18-85-58012 (mit Packnach-
weis), fermer einen grauen Ski-Overall,
schwarze  Reusch-Motorrad-Handschuhe
und ein paar weil-blaue Nike-¥s Sportschu-
he. Hinweise unter & 02159/8827.

Gestohlen in Siidfrankreich, Keller Inte-
gralgurt, Bj. '84, rof, Rettungsfallschirm
Parasail, Brauninger Vario LCD Ill, Bj, '88,
Nr. S/N 05881409, Fahrtimesser Hall, Shu-
berth Integrathelm silbergrau, Motorrad Riik-
kenprotector Dainese, Daunenjacke rot Elho
Gr, 46. @& 07583/3104 bei Verdacht bitte
melden!

Gestohlen in Stidfrankreich, Keller Integral-
qurt beige/gelb, Rettungsfallschirm Ko-
steletzky, Brauninger Alto Vario, Helm rot.
& 07583/3047 bei Verdacht bitte melden!

vo#y VermittlungsSchnellService

fiir gebrauchte Drachen, Gleitschirme und Zubehdrteile

Fiir kluge Rechner : = 08022 / 72 13
Schlierseer Str. 61 a - 8184 Gmund - FAX 08022 / 7 49 95

Schluf mit dem Anzeigen-Wirrwarr, lassen Sie andere [tr

sich arbeiten!

Rufen Sie an, wenn Sie

» schnellstens Thren Drachen /Gleitschirm oder ein
Zubehorteil verkaufen oder kaufen,
¢ keine 6 Wochen oder mehr bis zum Erscheinen einer

Anzeige warten und

* dabei auch noch Geld sparen wollen.

Was es Sie kostet !

- evil. nur einen Telefonanruf oder
bei einem Vermittlungsauftrag fiir 3 Monate
wobel Sie Ihr Erstauftrag fiir 3 Monate

DM 40,--
nur DM 30,-- kostet.

Einzigartig

- sollte es uns in den 3 Monaten nicht gelungen sein,
Ihr Produkt zu vermitteln, bekommen Sie die Hallte
Threr Vermittlungsgebiihr zurick.

Nun liegt es an IThnen !
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Wetthewerbskalender 1990
Drachenfliegen (D) und Gleitsegeln (G)
Termin D/G Wetthewerb Gelénde Ausrichter/Auskunft/Anmeldung
1.9.1989- D  Deutscher Streckenflug-  Europa DHV
31.8.1990 pokal Hangegleiten
1.9.1989~ G Deutscher Streckenflug-  Europa DHV
31.8.1990 pokal Gleitsegeln
3.4.-18.3. D  PreWorld/Vorwelt- Governador  Nur Nationalmannschaften
meisterschaft
7.4.-13.4. G Junior Challenge DHY
13.4.-24.4, G Ligawettbewerb Ligaausschufs
13.4.-16.4. D Battenberg Battenberg  DFC Ederbergland, Wilfried ReiB,
GoBbergstraBe 6, 3558 Frankenberg,
Telefon 06451/1348;
28.4,-6.5. D  Ligawetbewerb LigaausschuB
12.5.-13.5. D Ligawettbewerb LigaausschuB
19.5.-27.5. G Ligawettbewerb LigaausschuB
20.5.-26.5. D Hessische Landes- Seeboden/  Héngegleiterkommission Hessen,
meisterschaft Osterreich  Kurt Luther, Hasenpfad 3,
6380 Bad Homburg,
Telefon 06172/42508;
24.5,-27.5. D Baden-Wiirttembergische Hermann Horlacher, Karlstrafie 20,
Meisterschaft 7160 Gaildorf, Telefon 07971/4427,
24.5,-27.5. D Bayerische Landes- Tegelberg  Schwangauer Drachentlieger,
meisterschaft Benno Osowski, Rohrkopfweg 15,
8958 Fiissen, Telefon 08362/17 34;
1.6.-6.6. D Ligawettbewerb LigaausschuB
1.6.-4.6. G  Bayerische Meisterschaft ~ Tegelberg  Heinz Fischer, Brunnenstrafe 35,
8959 Rieden, Telefon 08362/37038;
9.6.-17.6. G  Deutsche Meisterschaft ~ Wank DHV
9.6.-16.6. D  Tirolian Masters Késsen Nur Nationalmannschaften
9.6.-17.6. D Junior Challenge DHY
13.6.-17.6. D Deutsche Meisterschaft ~ Ruhpolding DHV
Damen
25.6.-8.7. D  Europameisterschaft Kranjska Nur Nationalmannschaften
Gora/
Jugoslawien
9.7.-15.7. D  Deutsche Meisterschaft ~ Tegelberg ~ DHV
29.7.-5.8. D  Seniorencup Spittal/ Rudi Absolon,
Osterreich  Reinhardsweg 4,
6057 Dietzenbach,

Telefon 06074/24120 oder 06074/
27578;

—

= [i=rr3

Deutsche
Damenmeisterschaft 90

Rechizeitig fiir die diesjdhrige Ur-
laubsplanung steht der Termin fest:
13.6. bis 17. 6. 1990, Ausweichtermin
ist eine Woche spiiter.

Der Wetthewerbsort steht noch

nicht endgiiltig fest. Soviel jedoch steht

fest, es wird ein streckentrichtiges
Geldnde sein. Es bleibt nur zu holfen,
daB uns der Wettergott diesmal gnidig
gestimmt sein wird.

Eingeladen sind alle B-Schein-Pilo-
tinnen mit Uberlandflugherechtigung.
Mitzubringen ist die Freude am »Mit-
einanderfliegen«, dann kommt der
Spal von allein.

Die Pilotinnen erhalten die Aus-
schreibung und das Anmeldeformular
bei der DHV-Geschiiftsstelle. Weitere
Informationen bei Gabi Mlinski, Rot-
kehlchenweg, 5000 Kiln 50, oder
beim DHV.

Ziellanden
im Skistadion

Ca. 60 Teilnehmer trafen sich am
5.1.1990 im Skistadion Garmisch um
am Aufsprunghiigel der Skischanze in
3 Durchgiingen den besten » Lander«
zu ermitteln.

Bei bestem Weltler, einigen Zu-
schauern, stark gesteigertem Lande-
kinnen gegeniiber 1989, standen erst
nach einem Stechdurchgang die Sie-
ger fest. Michael Brunner und Sepp
Gschwendiner standen beide auf dem
ausgelegten Bierfilzl und teilten sich
so den Sieg.

Die ersten Fiinf:
1. Michael Brunner, Elit

und Sepp Gschwendtner, Twist
. Christian Schilling, Etoile
. Harry Bunz, Twist
. David, Aries

Entgegen anderslautenden Geriich-
ten wird 1991 keine elektronische
Millimeteranlage wie bei den Fall-
schirmspringern verwendet, sondern,
so Dieter Klarmann, Chefschiedsrich-
ter, eine Stecknadel in den Punkt ge-
steckt. Wer sie im grofien Zeh vorwei-
sen kann, ist Sieger!
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Lohnende Dreiecke

Wer beim Deutschen Streckenflug-
pokal 1990 vorne mitmischen will,
sollte Dreiecke [liegen. So zumindest
die Bilanz des letztjihrigen Strecken-
flugpokals. Von den 25 Fliigen, die
iiber 200 Punkte erbrachten, sind al-
lein 16 FAI-Dreiecke, herausragende
Leistungen das 168-km-Dreieck von
Markus Hanfstdngl und das 157-km-
Dreieck von Jo Bathmann.

Der meistbenutzte Dreiecks-Start-
platz ist das Fluggelinde in St. André.
Allein 8 vollendete Dreiecksfliige mit
mehr als 120 km wurden von dort aus
gestartet. Ein vollendeter Dreiecksflug
iiber 157 km gelang Jo Bathmann vom
Arbiskopf, ein Dreieck mit 130 km
wurde vom Fenetberg und ein Dreieck
mit 120 km von Fiesch aus gestartet.
Doch auch die deutschen Fluggebiete
hieten Startmoglichkeiten zu groBen
Dreiecken. Am 25. Mai gelang Helmut
Denz vom Rauschberg aus ein FAI-
Dreieck iiber 128 km (Weltrekord) und
am 9. Mai starteten Toni Bender, Mar-
kus Hanfstingl und Sepp Singhammer
vom Brauneck zu einem 119-km-FAl-
Dreieck.

Hingegen wurden alle Ziel-Riick/lii-
ge mit mehr als 130 km im Mai und
Juni vom Arbiskopf/Osterreich aus ge-
flogen. Dabei flogen gleich 5 Piloten
am 10, Juni dieselbe Strecke.

Schon 134 Punkte weniger als der
beste Dreiecksflug brachten die besten
Fliige mit freier Strecke von Helmut
Denz und Harald Zimmer, niimlich
»nure 202 Punkte, Damit liegen Hel-
mut Denz und Harald Zimmer auch an
der Spitze derjenigen Piloten, die letz-
tes Jahr iiber 150 km weit geflogen
sind. Die besten 5 Fliige wurden dahei
als freie Strecken im Flachland erflo-
gen. Im Alpenraum schafften Franz
Schiiller und Jo Bathmann jeweils
171 km.

Insgesamt ist der Trend der Ge-
birgs-Piloten zum Dreiecks- bzw. Ziel-
Riickkehrflug ungebrochen, wiihrend
die Flachland-Piloten nach wie vor
den Zielllug hzw. den freien Strecken-
flug bevorzugen.

Zu den einzelnen Top-Flugleistun-
gen vgl. DHV-Info Nr. 5.3, Seite 80 [f.

wetthewerbss

port

Junior-Challenge

In der Flugsaison 1990 fiithrt der DHV erstmals die Junior-Challenge-
Wetthewerbe durch. Junior-Challenge ist das Kernstiick fiir die Talentsuche
und Nachwuchsférderung im Wettkampfsport. Weitere Einzelheiten siehe
Seite 4 » Junior-Challenge« und Seite 75 »Wie werde ich Ligapilot?«

G L EITSEGETLN

ZirLserzunG: wetthewerbssportliche

Firderung junger Piloten

— Heranfithren an internationales
Weltltkampfniveau

— Aufbau des Nachwuchskaders

Tersmin: 7. 4. 1990 bis 13. 4. 1990
AUSTRAGUNGSORT: St. André und
Umgebung

VERANSTALTER: DHYV

ORGANISATION: Zico Franke
RererenTEN: Toni Bender, Christoph
Kirsch

TeENEAMER: Juniorinnen und Junioren
(bis 25 Jahre Geburisstichtag
31.12.1965), die sich fiir die Gleil-
segel-Liga qualifizieren wollen
Mindestens 15, maximal 30 Teilneh-
mer, bei mehr als 30 Anmeldungen
entscheidet der DHV iiber die Teil-
nahme anhand bisheriger sportlicher
Leistungen

VORAUSSETZUNGEN:

— Befdhigungsnachweis B

— Gerdlehaftpflichtversicherung

— Gleitsegel-Gurtzeug und Rettungs-
gerit mit einer in der Bundes-
republik Deutschland giiltigen
Betriebserlaubnis

— Data-Back-Kamera

QuantFikaTion: Die 5 bestplazierten Pi-

loten sind qualifiziert fiir die deutsche
Gleitsegelmeisterschaft 1990 und fiir

die Gleitsegel-Liga 1991

Kosten: Der DHV iibernimmt alle Ver-
anstallungskosten; die Teilnehmer
hahen fiir Anreise, Unterkunft und
Verpflegung selbst zu sorgen

HarrunG: Der DHV und die mit der
Durchfiihrung der Veranstaltung
beaufiragten Personen haften fiir
keinerlei Schiden der Teilnehmer
oder Dritter

AnMELDUNG: schriftlich bei der DHV-
Geschiiftsstelle mit Darstellung der
bisherigen sportlichen Leistungen

ANMELDESCHLUSS: 15,3, 1990

HANGEGLETITEHNM

ZieLseTzunG: wetthewerhssportliche

Forderung junger Piloten

— Heranfiihren an internationales
Wettkampfniveau

— Aufbau des Nachwuchskaders

Termin: 9. 6. 1990 bis 17. 6. 1990
AusTRAGUNGSORT: Kranjska Gora/
Jugoslawien

VERANSTALIER: DHV
Orcanisation: Klaus Tanzler
Rererenten: Knut von Henlig,
Wolfgang Gerteisen

TENEHMER: Juniorinnen und Junioren
(bis 25 Jahre Geburtsstichtag
31.12.1965), die sich fiir die Hinge-
gleiterliga qualifizieren wollen
Mindestens 10, maximal 20 Teilneh-
mer; bei mehr als 20 Anmeldungen
entscheidet der DHV tiber die Teil-
nahme anhand hisheriger sportlicher
Leistungen

VORAUSSETZUNGEN:

— Befihigungsnachweis B

— Geritehaftpflichtversicherung

— Hingegleiter, Gurtzeug und
Rettungssystem mil einer in der
Bundesrepublik Deutschland giil-
tigen Belriebserlaubnis

— Dokumentationskamera

QuavimikaTion: Die 5 bestiplazierten
Piloten sind qualifiziert fiir die Hinge-
gleiterliga 1991

Kosten: Der DHV libernimmt alle
Veranstaltungskosten; die Teilnehmer
haben fiir Anreise, Unterkunfi und
Verpflegung selbst zu sorgen

Harrung: Der DHV und die mit der
Durchfiihrung der Veranstaltung
heaultragten Personen halten fiir kei-
nerlei Schiiden der Teilnehmer oder
Dritter

Anmerpune: schriftlich bei der DHV-
Geschiiftsstelle mit Darstellung der
hisherigen sportlichen Leistungen

AnMELDESCHLUSS: 1. 5. 1990
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FAl-Leistungsabzeichen
fiir Gleitsegeln

Jetzt hat auch die FAI spezielle Lei-
stungsabzeichen fiir Gleitsegeln aus-
geschrieben. Die Dokumentation [iir
die FAI-Leistungsabzeichen muB nach
dem Sporting Code erfolgen. Folgende
Leistungen sind erforderlich.

Bronze:

Strecke 15 km

oder Dauer 1 Stunde

oder Hohengewinn 500 m
Sisin:

Strecke 30 km

und Dauer 5 Stunden

und Héhengewinn 1000 m
GoLp:

Strecke 100 km

und Dauer 5 Stunden

und Héhengewinn 2000 m
DiamanT:

Es gibt 2 Diamanten

Strecke 200 km

Hihengewinn 3000 m
Samtliche Fliige mit Ausnahme der
Zeitfliige miissen mit Barograph doku-
mentiert sein.

Leistungsabzeichen
fiir Hiingegleiter

Die FAI hat neu eingefiihrt
3 DIAMANTEN:
Strecke 500 km
Zielflug 400 km
Ziel-Riickkehr-Flug oder Dreiecks-
flug mit 300 km
Die bisherigen Leistungsabzeichen
bleiben.
Bronzi:
Eine Distanz von nicht weniger als
2 km muB iiber einen Kurs von
nicht weniger als 0,5 km zwischen
zwel Wendepunkten geflogen
werden, abgeschlossen mit einer
kontrollierten Landung in einem
25-m-Zielkreis und zusitzlich
5 Fliige iiber nicht weniger als
5 Minuten Dauer, jeder abgeschlos-
sen mit einer kontrollierten Lan-
dung in einem 25-m-Zielkreis.
SILBER:
Strecke 50 km
und GleitlTug 5 Stunden
und Héhengewinn 1000 m
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Foto: Cross Couniry

GoLp:

Strecke 300 km

und Ziel-Rickkehr-Flug

oder Dreieck 200 km.
Siamtliche Fliige miissen gemiél
Sporting Code der FAI dokumentiert
werden.

XC-Abzeichen des DHV

Unberiihrt bleiben die 1984 ein-
gefiihrten DHV-Leistungsabzeichen im
Drachenfliegen. Die Bedingungen fiir
die 3 Stufen sind [tir
Bronze XC:

30 km freie Strecke
Siser XC:

100 km freie Strecke und wahlweise

60 km Ziel-Riickkehr

oder 50 km Dreieck bei kiirzestem

Schenkel iiber 28% der Gesamt-

strecke.
Gorp XC:

200 km freie Strecke und wahlweise

120 km Ziel-Riickkehr

oder 100 km Dreieck bei kiirzestem

Schenkel iber 28% der Gesamt-

strecke.

Die Dokumentation gemiB der Aus-
schreibung fiir den Streckenflugpokal.

Weltrekorde

Die FAI hal die Anerkennung von
Weltrekorden im Sporting Code gere-
gelt. Es gibt Rekorde in [olgenden
Kategorien:

ALLGEMEINE KATEGORIE:

Die beste Leistung, die durch einen

einzelnen Piloten erreicht wird.
DorrELSITZER-KATEGORIE:

Fiir Rekorde in dieser Kategorie

darfdas Alter der Beteiligten nicht

unter 14 Jahren liegen.

Kevin Christo-
pherson setzte
am 3. 8. 89 mit
seinem 465-km-
Flug von Wyoming
nach South
Dakota, USA,
neue Malstibe
fiir die freie
Strecke.

Fraven-KareGorie:
Die beste Leistung die durch eine
Frau oder eine weibliche Besatzung
erreicht wird.,
Fiir die Durchfiihrung von Rekord-
versuchen muf} der Pilot im Besitz
der FAI-Sportlizenz sein,
Rekorde werden ausgeflogen in den
Héngegleiterklassen 1 und 2 (Starr-
Niigler) sowie der Klasse 3 (Gleit-
segeln).

In folgenden Disziplinen sind

Rekorde miglich:

@ [lreie Strecke

@ Zielflug

® Strecke auf geknickter Bahn mit
einem Wendepunkt. Knick darf
nicht mehr als 90° haben.

® Ziel-Riickkehrfliige

@ Dreiecksfliige

® Geschwindigkeitsfliige aul einem
Dreieckskurs mit 25, 50, 100 150,
200 und 300 km

® Geschwindigkeits-Ziel-Riickkehr-
fliige tiber Strecken von 100, 200
und 300 km

@ Hohengewinn

Um einen bestehenden Rekord zu
brechen, muB der neue Rekord fiir die
Héngegleiterklassen 1 und 2 minde-
stens 1% besser als der alte Rekord
sein, bei der Disziplin Hohengewinn
mindestens 3%. In der Klasse 3 (Gleit-
segel) muf die neue Bestmarke in den
Disziplinen Freie Strecke, Zielflug,
Ziel-Riickkehrflug und Dreiecksfliige
mindestens um 2 km iiber der alten
Bestmarke liegen. Beim Hihengewinn
muf die Verbesserung 3% betragen,
hei allen anderen Disziplinen 1%. Die
Rekorde sind gemél Sporting Code zu
dokumentieren und beim nationalen
Aeroclub einzureichen.
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Superleague -
World Cup fiir Profis

Die Firma Flight Promotions hat in
England eine Superleague gegriindet,
an der die 40 besten Piloten der Welt-
rangliste PIRS teilnehmen kinnen.

Thre Teilnahme zugesagt haben
bereils:

Robbie Whittall: amtierender Welt-
meister

Judy Leden: amtierende Wellmeiste-
rin, Europameisterin und Britische
Meisterin

John Pendry, amtierender Europa-
meister

Larry Tudor, Nr. 4 der Weltrangliste
Bruce Goldsmith, Nr. 5 der Weltrang-
liste

Tomas Suchanek, Nr. 8 der Weltrang-
liste

Roland Delez, Schweizer Meister

Jes Flynn, Britischer Meister

Liichi Tanaka, die Nr. 1 aus Japan
Pepe Lopes, Weltmeister 1981.

Die Superleague wird 1990

aus 3 Wetthewerben hestehen:

12. Mai bis 20. Mai Newtown, Wales,
GroBbritannien

26. Mai bis 3. Juni Comer See, ltalien
14. Juli bis 22. Juli Montreux, Schweiz
Neben dem sportlichen Wettkampf auf
hichster Ebene hat die Superleague
ein weileres Ziel, nimlich dem Dra-
chenflugsport zu mehr Publicity zu
verhelfen. So wurde z. B. der Weti-
bewerbstermin in der Schweiz bewuf3t
parallel zum bekannten Jazz-Festival
von Montreux gelegt,

Fot: Tiiman v. Mengershausen
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Auch Weltmeister Whittall startet in der
neuen nSuperligac.

Wetthkampf-
piloten im End-
anflug auf die
Zeitlinie: Fiir ehr-
geizige Drachen-
und Gleitschirm-
piloten bringt die
Liga ein inten-
sives Training
aller Aspekte des
Wettbewerbs.

Wie werde ich Gleitsegel-Ligapilot?

Die Auf- und Abstiegsregeln fiir
die Gleitschirm-Liga sind in der
Sport- und Wettbewerbsordnung
vorgegeben,

Fiir 1990/1991 gilt:

Die Liga hat 1990 50 Teilnehmer.
Automatisch steigen die Piloten ab, die
nach Abschluf} des zweiten Ligawett-
bewerbs (19.5.-27. 5. 1990) auf den
Riingen 41 bis 50 plaziert sind.

Die Piloten auf den Ringen 26 his
38 konnen sich bei der Deutschen
Meisterschalt in direktem Wett-
bewerb mit den teilnehmenden Nicht-
ligapiloten erneut fiir die Liga quali-
fizieren.

Die Ligapiloten, die nach dem zwei-
ten Ligawetlthewerb auf den Riingen 1
his 25 plazier( sind, verbleiben ohne
weitere Qualifikation in der Liga.

Qualifikation iiber die
Deutsche Meisterschaft

Einziger zentraler Wettbewerb zur
Qualifikation fiir den Verbleib hzw.
den Aufstieg in die Liga 1991 wird die
Deutsche Meisterschaft 1990, aus-
getragen vom 9. 6. bis 17. 6. 1990,
sein.

Zur Qualifikation sind drei Weti-
bewerbsdurchgiinge erforderlich.
Sollten diese in dem vorgesehenen
Zeitraum nicht abgeschlossen werden
kénnen, werden am 23, und
24.6. 1990 die fehlenden Durchgiinge
nachgeholl.

Sollten auch dann noch keine drei
giiltigen Durchgiinge geflogen sein,

ziithlen fiir die Qualifikation die bis
dahin abgeschlossenen Wertungs-
durchginge.

Maximal 30 Nichtligapiloten kin-
nen sich fiir die Teilnahme an der DM
qualifizieren. Hierzu ist eine entspre-
chend gute Plazierung bei der bayeri-
schen Meisterschaftl (1. 6.—4. 6. 1990)
erforderlich.

Um sich bei der DM 1990 fiir die
Liga 1991 zu qualifizieren, muf sich
der Nichtligist vor einem Ligapiloten,
welcher die vorangegangenen Liga-
wetthewerbe auf den Riingen 26 bis 38
abgeschlossen hat, plazieren,

Es kiinnen maximal 15 Piloten in die
Liga aufsteigen.

Qualifikation iiber den
Deutschen Streckenflugpokal

Gemil Ausschreibung zum Deut-
schen Streckenflugpokal (abgedruckt
im DHV-Info Nr. 52, Seite 42 {f.) ist
vorgesehen, daB sich die 3 bestplazier-
ten bzw. von den Ridngen 4 bis 10
nachriickenden Teilnehmer am Strek-
kenflugpokal automatisch fiir die
Deutsche Liga 1991 qualifizieren und
daB die weiteren Teilnehmer am
Streckenflugpokal bis Rang 30 und die
Liga-Piloten auf den Ligaridngen ab 26
bis 38 in ihrer Reihenfolge sich bei der
Deutschen Meisterschalt 1990 fiir
10 Ligapliitze qualifizieren.

Qualifikation von Nachwuchspiloten

Eine Qualifikationsmaglichkeit fiir
Nachwuchspiloten besteht iiber die
wlunior-Challenge« (vgl. Seite 73).
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Pendry und Whittal unveriindert vorn

World Class International Class

Prev. Prev.
Rk NAME NAT| PIX [ RIX | Rk, Rk NAME NAT | PIX [ RIX | Rk
Top 100 Top 100
1 PENDRY B | 1701304 w1 1 PALMARINI Fl1s2]130] -
2 WHITTALL B |1.69] 932 w2 2 CARNET GB 150|367 13
3 HANEY CON|1.58| 550 11 3 SILVEIRA BR [1.49]417] w7
4 TUDOR USA|1.56| 879] W3 4 LEE USA|1.45|528| 14
5 GOLDSMITH | GB [1.54[1113] W60 5 SHARP USA | 1.44 | 274 =
6 NEWLAND AUS|154| 967| w9 6 NEMEYERL. | BR [1.40|287| 110
7 BOSTIK USA|1.52[1028] w10 7 ZIEGE D [1.37]|250| 112
8 SUCHANEK | CS [1.51| 741 153 8 BENDER D [1.35|307| 113
9 MOYES AUS|150| 919 ws 9 JARMAN AUS|1.35| 207 | 114
10 FLYNN GB | 1.48|1154| W4 10 ELKINS GB 132|111 115
11 BLENKINSOP | AUS | 1.47| 923 w13 i1 SCHNEBELI | CH |131|139| -
12 COELHO BR [1.43| 868| w24 12 PLATTNER A 130|283 17
l - | 13 COOPER AUS| 1401143 W15 13 MERSHAM  |AUS|1.29[ 291 | 118
= | 14 THEVENOT F 130 919 w12 14 SCOTT D. AUS|1.28] 454 | W25
 HEL UsA|137] 561] 18 15 KOJI B. USA|1.26]357 | 120
L - |16 OSTERLUND | USA| 136 809 W16 16 IKENOUE J |126]148] 121
: - 17 DUNCAN Rick |AUS|1.36| 624 W8 17 FAVRE CH 123|101 126
g:;g':g‘:::ﬁ;f&haﬁ“e“ Radstlog s 18 ARKWRIGHT | GB | 1.32[1003| w14 18 STELLBAUER | D |1.22|367| 128
19 PEACHY USA|1.31] 989] w29 19 PORTER USA|[1.21] 414 -
) . 20 LOPES BR [1.31] 863] w21 20 RICHE Fl121|111] 132
3 ef{'el.oﬁg;'&':f S@Tﬁ)gﬁgfﬁ‘gm‘alﬁgé_ 21 DELEZ CH [131] 664] W18 | |21 NELSON GB 120|214 | 134
gower s islas | |mees o) on)
S A : 1291 . ) : =
}f:rgﬁ'o”':ﬁ,]i':‘l‘lg?;"f:’a‘}ie‘]i% 24 KUHR A |129] 741] w17 | |24 sanpoLl BR [ 118|403 | wig
iyl Mo e 25 JURSA A [120] 27| 147 25 CROSBY GB [ 118|111 135
Internationale fl'z‘mziisisclw Meister- 20, BENNET USA(129( 604 - 25 ARMSTRONG'  AUS/ 1.1 103 36
STt Fk e it 27 DUNCAN Rus. |AUS|1.29] 579] w23 27 KOJI S. USA[1.17|345 | 127
Beim Lariano Triangle in Como wurde 25 CHAUVET F |128] 87| W26 2 SHAHAR L (3AG(6aF| 3%
; g \ WUTCE | 99 SCHOTOLA CH |1.24| 998 W0 29 STEPHENS GB | 1.16| 172 138
eine der Aufgaben nicht gewertel, da. | o5 0y ooy s |124] 669] w33 | |30 HARVEY GB |1.15|308| 125
die Bedingungen fiir 6in wetlhewerbs- | e Usa|124| 63| 120 | |31 SLATER GB 115|145 | 140
?;‘;"'“r];:;“\,\'f;'l‘ﬁii‘:q’;‘]‘g&fﬁgf‘ﬁ;‘:k“’f‘n 32 GUIMARAES | BR [123| 691| 16 | |32 FERRY F 15139 -
4 Gruppen gowertot: grne. Gruppe, | 3 REYNOLDS [USA|128) 561/ 16 | |32 POITEVIN F |1.15] 130 5
blao Crappe. rote Gruspo. Finalo. bie | 34 RECHEGGER | 1 | 1211086) W8 34 BEAVIS AUS|1.14| 162 143
R Ol istir o |45 HOVEE USA|1.21| 567| W22 35 BREITSCHMID | CH | 1.13 | 384 =
wardon angopaBt. so daB dic Distanz. | 36 BLUMENTHAL | D 120| 542/ 15 36 FINZEL D [1.13]335| 144
Dunkie prosostional zar Distanz go. |37 MITTELBERGER| A |1.19| 74| 142 37 MINEGISHI J [1.13]198] 145
o e o ' Shanz 38 HAMILTON sco|1.17| e82| 137 38 AITKEN AUS|1.13| 125 | 146
S oo IOR—————— | [ T) GB 117/ 620| wa3s | |30 WHITEHALL  |USA|1.12| 274 | 147
Gi5f Har, enutin Taitan Phitien Lol |10/ BRCOUE | |1.16] 968| w40 | |40 ASHMAN GB | 112|178 | 148
Veréinderungen ergeben. Nach wio vor | 41 BERTRAND F |116] 797| was | |41 BISSEGER | {1.11]349] 141
liogt John Pandry auf Platz 1 vor Rob. |42 BRICOLIS. | [1.16] 795 w34 42 PFEIFFER USA[1.11] 215 150
by Whittal. Daegon machte Randy |4 HAEGLER BR [1.16] 592| w27 43 LORENZONI | A |1.11]196| 151
g ; 44 VONHENTIG | D |1.14] 814| w28 | |44 RHODES GB | 1.10|501 | w4l
Hany sinan: gawalligen Sprung naeh. | e payapy F [1.14] 04| w39 45 THUT CH [1.10] 404 | w42
vorng, or'verbesserte sich von Ptz 1. | b0 eayiyypn D | 113 s60| w3z | |46 BROWN USA| .10 206| -
dor }';tgi"al""‘“'m““’ auf Platz 3 der | ;7 wai e F 12| 931] wa7 | |47 TRUTTMANN | CH [1.00]452| 154
World Class. ’ X : :
Von den deutschen Piloten schaffte e L |180) &) Wl :ggsgmmmen é }gg l;; 148
nun nach Bob Baier, Knut von Hentig 50 MEAD USA 1.08 398 :
und Franz Schiiller auch Uli Blumen- 50 SAUER USA I.OB 298 131
thal den Sprung in die World Class. Er 52 HEINELT D 1'03 316 |'55
rangiert dort auf Platz 36. ‘ '
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Einladung!

6. Drachen- und Gleitsegelmesse am 10. und 11. Marz 1990
in der Rudolf-Then-Halle, 7178 Michelbach/Bilz (bei Schwab. Hall)

Ausstellung der neuesten Drachen und Gleitsegel samt Zubehor

Neuheiten - Innovationen
GroBes Rahmenprogramm!

Samstag 10. Mirz 1990, Die Super-Modeschau mit dem Drachensport Fashion-Team.
13-19 Uhr Verschiedene Filme iber Drachen- und Gleitschirmfliegen.

Sonntag 11. Mérz 1990, Der neueste Firebird-Film »Rekordfliige in Namibias.
10-17 Uhr Podiumsdiskussion mit bekannten Drachen- und Gleitsegelpiloten!
An beiden Tagen weitere Video, Film- und Dia-Vorflihrungen.

Fiir das leibliche Wohl ist bestens gesorgt!

AufIhren Besuch freut sich - Das Team DRACH ENSPORT-BRODBECK

Christian-Schubart-StraBe 17, 7178 Michelbach/Bilz
Telefon: 0791/41151

)

XS ’I MOYES
DIE NEUE
GENERATION xs
EINER DER ERFOLGREICHSTEN DRACHEN DER WM °89

WARUM LIGAPILOTEN AUFX% UMSTEIGEN?

Otfried Heinelt: ... ich glaube meowe= hat mit dem Neuen XSS einen der aus-
gereiftesten Hochleister auf den Markt gebracht.

Neben der enormen Leistung vom X%» macht's Fliegen sogar noch SpaB!
Seine Schnellflugeigenschaften, Handling und Sinkrate haben mich iberzeugt!

Otfried Heinelt DHV/SHV Giitesiegel!

MOYES GENERALVERTRIEB: PARASAIL - NYMPHENBURGER STRASSE 49 - 8000 MUNCHEN 2 - & 089/1298595 %
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IM OWENS VALLEY

Gesponserl von einer irischen Videoverleih-Firma machte sich
die Engliinderin Livian Mallin im Sommer 89 auf ins sagenhafte
Owens Valley und wurde dort in der letzten Juniwoche von den
schlechtesten Bedingungen seit Jahren empfangen. Livian hatte
also Zeit sich einzugewdhnen:

»Da gab es die Crew, die Haschisch schon zum Frishstick rauchie
und gleich wieder bei ihren Flughesprechungen (safety meetings)
am Start, wobei sie nachdriicklich versicherten, sie kdnnten nicht
geradeavsfliegen ohne Haschisch. Ich merkte mir ihre Drachen-
typen und Farben und vermied in ihrer Niihe zvu fliegen. Ich mufite
eine Thermik mit einem von ihnen teilen, er verbrachte die ganze
Zeit damit, zv liicheln und mir zvzowinken, wiihrend ich verzwei-

felt versuchte ihn avszukurbeln.«

Erst am 10. Juli verbesserten sich
die Wetterbedingungen, Livian erzihlt

von zahlreich anwesenden Konkur-
rentinnen:

»Alle die anderen Frauen am Start-
platz stellten sich ebhenfalls Zielflug-
Aufgaben, so hatte ich eine Menge
Wetthewerb.«

Nach einem gelungenen Siebenein-
halb-Stunden-Zielflug, mufBte Livian
ein neues, weiteres Ziel stecken —
Mina, Nevada, 132 miles — da auch die
anderen Frauen grifere Strecken
ausschrieben. Livian berichtet:

»lch fiihlte mich wieder gut in
Form. Am 13. Juli waren July, Ken,
Mark und ich um 10.30 h in der Luft.
Der Flug entlang den Sierras war ein
Traum. Ich kam niemals tiefer als
3300 m, das Queren zu den Whites
war einfach. Der letzte Berg von dem
du kreuzt — Tinamaha — war wirklich
rauh wie iiblich. Ich hatte die ersten
60 Meilen in zwei Stunden zuriickge-
legt. Rab, der Riickholer fuhr den
Highway schnell entlang, um uns fol-
gen zu kinnen, als er plitzlich iiber
Funk kam: »Geoff hat gerade getuckt,
er mubte seinen Schirm {iber Gunther



zichen.« Ken gelang es aul Geoffs
Frequenz zu wechseln und dann uns
mitzuteilen, daB alles o. k. sei, er ist
fihig zu gehen und macht gerade sei-
nen Weg hinunter ins Tal. Dieser
Schock brachte mich runter und ich
war vorsichtiger als ich zum Boundary
Peak flog. Wir flogen alle immer noch
miteinander. Als wir auf das Flachland
zuflogen, am Ende der Whites, schal-
tete sich ein amerikanischer Pilot auf
unseren Kanal, er war zuvor mit Geoff
geflogen. Wir bekamen immer noch
gute Thermiken, obwohl wir schon
unter Erschépfung litten, da wir schon
iiber 7 Stunden flogen. Ich kam {iber
meinem Ziel, Mina, mit 4300 m an.
Nun mubBte ich eine sehr schwierige
Entscheidung fillen — sollte ich landen
oder versuchen, Judy Ledens Open-
Distance-Weltrekord zu schlagen? Wo
waren all die anderen weiblichen Pilo-
ten? Ich konnte keine anderen Gleiter
in Mina sehen. Die anderen in meiner
Gruppe zogen weiter Richtung Luning,
dem nichsten Ort, obwohl sie in einer
dhnlich schlechten Verfassung wie ich
waren. Rab safl in Mina bereit, um
eine Landung zu bestétigen.

Foto: Lnaan Mallin

Die Versuchung war zu grof, ich
wiirde den Open-Distance-Rekord das
niichste Mal angehen.

Zielflug-Weltrekord

Und ich muBte bis zum niichsten
Morgen warten, um zu erfahren, wie
weit die anderen Frauen geflogen wa-
ren. Ken landete in Luning, 140 Meilen
mit zwei anderen Piloten und Mark
glitt ein paar Meilen weiter nach Gabb,
landete dort an der 150-Meilen-Marke.

Am néchsten Tag fand ich heraus,
daB eine der amerikanischen Frauen
den falschen Weg auf ihrer Roule zum
Ziel Mina eingeschlagen hatte und
nach 163 Meilen und neuneinhalb
Stunden gelandet war. Es gab ein Ge-
riicht, daB Cindy Droza Luning ge-
schafft hat, ihr Ziel an diesem Tag.

Ken und Mark sagten, sie wiiren auf
der Nordseite von Luning gesessen,
von 17.30h bis 21.30 h und hiitten
ihren Gleiter nirgendwo nahe Luning
ankommen und landen gesehen.

Iech verbrachte den Rest des Tages
damit, auf meinen Nigeln herumzubei-
Ben und zu denken, »warum hab ich

nicht Luning zu meinem Ziel gemacht?
Ich weiB, ich hiitte es geschafft«. Am
nichsten Tag erhielt ich Gelegenheit
mit ihr selbst zu sprechen. Ihr Baro-
graph hatte im Flug gestoppt und sie
war nicht sicher, daB sie innerhalb der
offiziellen Grenzen gelandet sei.

Ich war so erleichlert — es bedeute-
te, ich hatte einen neuen Frauen-Ziel-
flug-Weltrekord von 132 Meilen aufge-
stellt. Also, es war Zeit eine neue
Sache vorzunehmen. Ich wollte den
neuen  Open-Distance-Rekord  und
auch den Ziel-Riick-Rekord brechen.

Die niichste Woche brachte sehr
schlechtes Wetter. Die Tage waren um
14 Uhr iiberentwickelt, so war es ein
hoffnungsloses Rennen gegen die Zeit.
Eines Tages, als ich dachte, um einen
wirklich groBen Regenschauer herum-
fliegen zu kénnen, erschreckte ich
mich zu Tode. Er empfing mich mit
Donner und Blitzen, als ich mich né-

wobei ich mich
fragte, ob ein
Weltrekord es jemals
wert sein konnte,
beinahe das Leben zu
verlieren

herte. Ich verbrachte den Rest des
Nachmittags damit, zu versuchen im
Tal zu landen, das einen iiberall hoch-
trug. Gerade als ich gelandel war,
verlor ich beinahe meinen Drachen,
als eine gewalttitige Boenwalze
durchkam und dabei Biische und Sand
hochriB3.

So warteten wir wihrend unseren
letzten wenigen Tagen ungeduldig
darauf, daB sich das Wetter bhesserte.
Der letzte Tag empfing uns mit einem
klaren blauen Himmel.

Ich war mit dem Riickholen dran.
lch  versuchte freundlich dreinzu-
schauen, als ich den anderen beim
Abladen half, aber ich war bitter ent-
tiauscht, daB ich nicht fliegen wiirde.
Dann schlug Rab vor, dafl er den
Riickholer macht, weil er dachte, ich
kénnte fihig sein, heute einen weite-
ren Rekord aufzustellen. Ich lehnte
schwach ab, sagte, daB er mit dem
Fliegen dran sei. Minuten spiiter war
ich dabei fieberhaft aufzubauen, mit
dem Ziel, heute zumindest Gabbs zu
schallen, 170 Meilen entfernt.

Um 10.45 h gestartet, flog ich ein
Rennen die Sierra-Kette entlang, ein
gutes Stiick vor den anderen.
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Die Thermik wurde rauh, was sie
immer tat, am Ende der Sierra. Als ich
den Abflugpunkt zur Querung erreich-
te — Mt. Tinamaha — war ich hoher als
gewohnlich, ungefihr auf der Hohe
der Gipfel 3750 m. Ich erwartete, daB
es mir moglich sein wiirde bis auf
4800 m zu steigen, bevor ich an die-
sem Tag queren wiirde. Als ich auf
diese zerrissene »15-up«-Thermik
traf, drehte es mich und ich fiel aus ihr
raus.

Absturz nach Uberschlag

Ich nahm Geschwindigkeit auf, um
sie wieder anzugehen und um einen
Kern zu finden, indem ich drinbleiben
und meine Kreise festigen konnte.

Plétzlich hatte ich nicht linger die
Kontrolle, der Gleiter war in der Ther-
mik auf den Riicken gedreht worden.
Ich hatte den Himmel unter mir gese-
hen und war nun dabei, auf die Felsen
hinunterzustiirzen, in flachen Schleu-
derdrehungen, mit einem Fliigel senk-
recht zum anderen.

Mit einer Hand noch an der Steuer-
biigelbasis, versuchte ich mit der an-
deren den Fallschirm zu ziehen — er
wollte nicht rauskommen. Panik kam
hoch, wihrend ich verzweifelt mit bei-
den Hénden am Fallschirmgriff zog.
Diesmal zog ich den Container raus,
warf ihn in den freien Raum unter mir
und wartete... Ich fiihlte einen leichten
Zug, aber es kam mir vor, als wiirde

AUF WELTREKORDIJAGD

ich so schnell sinken wie zuvor. Alles
was ich nun fiihlen konnte, war der
Gleiter, der mittlerweile vor mir war —
ich klammerte mich an ein Steuerbii-
gelseitenrohr, es war das einzig er-
reichbare Stiick Aluminium, die Basis
war entfernt irgendwo iiber meinem
Kopf. Ich konnte den Schirm nicht
sehen, so nahm ich an, daB er sich in
der Verspannung verfangen hatte und
nicht gedffnet war. Ich dachte, wenn
ich mich kugelférmig zusammen-
kriimmte, wiirde ich mir vielleicht ein
paar Knochen brechen, aber dafiir die
Wahrscheinlichkeit verringern, daf
ich mein Riickgrat verletze. So ver-
suchte ich nach dem Offnen meines
Liegegurts die Fiie zum Kinn hochzu-
ziehen. Aber das verstirkte lediglich
das Herumschleudern und ich wurde
sostark herumgeschlagen, daBich mei-
ne FiiBe sowieso nicht oben halten
konnte. Also entspannte ich sie wie-
der. Ich klammerte mich mittlerweile
nur mehr mit einer Hand an das Tra-
pezrohr, weil ich mit der anderen den
Griff verloren hatte. Ich wartete auf
den scheuBlichen Moment, wenn ich
auf die Felsen knallen wiirde. Der
Gleiter schlug zuerst auf und schluckte
den Aufprall. Ich landete auf dem Glei-
ter, schlug nur auf die Knie, dann fiel
der Kiel auf meinen Riicken und ich
steckte unter dem Gleiter.

Ich erkannte, daB ich o.k. sei und
alle meine Knochen bewegen konnte,
da sah ich das nédchste Problem, ich
sal 150 m unterhalb dem Gipfel an

einem 65 Grad steilen Ab-
hang, jedesmal wenn ich
mich bewegte, rutschte
der Gleiter weitere Zenti-
meter den Abhang hinab.
Falls irgendein Wind oder
eine Thermik aufkam,
wiirde es damit enden,
daB ich den steilen Felsen
1200 m hinunterkullern
wiirde. Ich muBte von
dem Gleiter so schnell wie
moglich loskommen. In
der Position, in der er
war, konnte ich nicht
meinen Karabiner zum
Aushéngen erreichen. Ge-
wohnlich habe ich ei-
nen Sicherheitsgurt-Zer-
schneider an meinem
Gurtzeug, aber diesmal
hatte ich ihn weggelassen,
um Platz fiir die Kamera
zu haben. Ich wiirde ver-
suchen miissen, aus dem
Gurtzeug zu steigen. Kei-
ne leichte Aufgabe, mit
dem Kiel auf dem Riicken.
Nachdem ich die Schulter frei hatte
und mich von dem Sauerstoffrohr und
dem Radiokabel befreit hatte, das um
meinen Hals geschlungen war, kroch
ich unter dem Drachen hervor und
weg von ihm. Ich bemerkte, daB3 mein
Fallschirm iiber meinem Drachen lag,
er hatte sich offensichtlich doch gedff-
net. Ich fand einen Felsvorsprung auf
dem ich sitzen konnte und legte mich
immer noch im Schock hin, wobei ich
mich fragte, ob ein Weltrekord es je-
mals wert sein konnte, beinahe das
Leben zu verlieren.

Der Retter verungliickt

Es war in diesem Moment, als ich
das Schrecklichste sah. Ein anderer
Gleiter war am Berg angekommen.
Der Pilot der meinen Drachen gesehen
hatte, rief herunter: »Bist Du 0.k.?«
Ich schrie ihm hoch, er solle wegflie-
gen, weil es unbeschreiblich turbulent
sei. Ich konnte horen, wie er ins Funk-
gerit sprach. Mein Funkgeriit arbeite-
te nicht. Ich sah entsetzt mit an, als
Sekunden spéter sein Fliigel brach
und er seinen Fallschirm warf. Alles
was ich sehen konnte war, daB sein
Fallschirm von seinem Gleiter gefan-
gen wurde, als der sich beim Absturz
stindig iberschlug. Ich verlor den
Blickkontakt zu ihm und fiihlte mich
unbeschreiblich hilflos, wihrend ich
keine Kraft in den FiiBen fiihlte, um
wenigstens zu versuchen, mich auf
den Weg hinunter zu machen, um ihn



zu finden. Ich versuchte auf den Hiin-
gen hinterzukriechen, aber ich kam
nicht sehr weit. Der Abhang war ge-
fihrlich und es gab keinen sicheren
Weg auf meiner Seite des Berges. Mei-
ne Knie waren verletzt, ich konnte
nicht laufen.

Der Klang eines niherkommenden
Hubschraubers war das Schinste was
ich gehort hatte seit dem Absturz, Ich
winkte wie verriickt bis ich sicher war,
daB sie mich gesehen hatten. Sie wink-
ten mir, ich solle bleiben, wo ich war.
So kroch ich zu meinem Felsvorsprung
zuriick. Ich fiihlte mich sehr miide,
versuchte zu schlafen, hatte aber
Angst im Schlaf den Berg hinunterzu-
rutschen. Ich sorgte mich furchtbar
um den armen Piloten, der iiber mich
geflogen war, um festzustellen, ob ich
o.k. sei. Ich war sicher, daBl der tot
sein miisse und fiihlte mich verant-
worltlich. Sein Fallschirm fatterte
nutzlos herum als er abstiirzte,

Spiter fand ich heraus, daf} er un-
verlefzt in einigen Biischen gelandet
war, also muf} es irgendwie funktio-
niert haben. Es gelang ihm herauszu-
laufen. Ich wiinschte, ich hiite das

wihrend meiner langen Wartezeit ge-
wult.

Ich dachte iiber die Turbulenzen
nach. 15 up Thermal und der Rotor,
verursacht von den starken Westwin-
den iiber den 4200 m hohen Berggip-
feln. Zumindest wiirde ich jetzt wis-
sen, wo die Belastungsgrenzen liegen.

Der Klang eines
niiherkommenden
Hubschravbers war das
Schonste was ich gehort
hatte seit dem Absturz.

8 Stunden spiter schnallle mich
eine Rettungsmannschaflt in einen
Klettergurt und trug mich zum Gipfel
hinaufl. Sie waren aul der anderen
Seite des Berges heraufgeklettert. lch
verbrachte eine schlaflose Nacht im
Freien am Gipfel mit der Rettungs-
mannschaft. Es war kalt und ich war
sehr dankbar fiir den Schlafsack, der

mir geliehen wurde. Der einzige siche-
re Weg hinunter, war aul der Leeseite
des Berges. Eine weitere Bergungs-
mannschaft kletterte in aller Friith her-
auf, um zu helfen, mich in einer Trage
hinunterzubringen. Ich konnte nicht
glauben, wieviele Leute sich um mich
bemiihten, wihrend des langen Wegs
nach unten. Einer der Rettungsarbei-
ter sagte, dal 26 Leute an meiner
Rettungsoperation beteiligt sind — al-
les Freiwillige! Wie kann ich ihnen
jemals genug danken?

Am niéichsten Tag humpelte ich li-
chelnd auf Kriicken aus dem Hospital,
ich hatte mir nur meine Knie geprellt.
Die letzte Woche verbrachte ich in San
Francisco, dann reisten wir heim —
was [iir ein Trip ist das gewesen! Die
Spannung ging noch zwei Wochen
weiter, weil ich von Presse und Rund-
funk iiber meinen Weltrekord inter-

viewl wurde. d

Aus SKYwings
Uberselzt von Klaus Tiinzler

"Erst tragst
Du ihn,
Dann trégt

fnsterweallder
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STUBAI-CUP

a alle, die nie mehr beim Stubai-Cup starten wollten,
E diesmal noch ein paar mithrachten, waren es 223 Starter.
Anscheinend ist die Gleitschirmszene im Winter avsgelaugt nach
»sozialen Kontakten«, News, will vor allem sehen und gesehen
werden. Trotz der hohen Starterzahl kann man sagen, daB die
Veranstalter eine Menge avs den nicht gerade erfreulichen Wett-
bewerben ‘88 und 89 gelernt haben und diesmal zumindest einen
angenehmen, fairen Wetthewerh
organisiert haben, iiber dessen

sportlichen Wert sich natiirlich

streiten léiBt.

Fotos: Klaus Tanzler
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lle Piloten waren in Zeh-
nergruppen eingeteilt, der Gruppen-
sieger erhiell jeweils 1000 Zeitpunkte,
zuziiglich bis 250 Landepunkte. Da es
nur zwei Durchginge gab, ist also
jeder nur gegen 18 Gegner geflogen.
Es war demnach duBerst wichtig, eine
»einfache« Gruppe bei guter Slartzeit
zu losen. Beide Flugaufgaben waren
Zeitschiitzfliige. Sicherlich fiir einen
Winterwettbewerb eine gute Idee, so
wurde das Ganze nicht nur zur Male-
rialschlacht; Sieger wurde der beste
Taktiker. Eine Menge Favoriten haben
sich sauber »verbombt«, da sie ent-
weder zu kurze Zeiten angaben und
linger hiitten fliegen konnen, oder
umgekehrt. Sieger konnte nur wer-
den, wer beide Durchginge mit Maxi-
malpunktzahl gewann, bei den vier
Punktgleichen zihlte dann die gering-
ste Abweichung von der Schiitzzeit.
Sicherlich war einer der Haupt-
griinde fiir viele Teilnehmer und Her-
steller so vollstindig in Stubai zu sein,
die neue Kollektion der Gleitschirme
zu sehen und zu zeigen. Dal} es sich
um die »Winterkollektion« handelte
war ganz klar, wie in der Mode, am
hohen Stoffverbrauch ersichtlich. Mit
68 kg und 27 m?* gehirte man bereits
zu den »Sinkern«, dafiir waren einige
Segel schon so groB, daB sie in der
ersten Kurve in den Sackflug kamen.
Auf jeden Fall wurde deutlich, daf
Stoff, auch wenn er heschichtet ist, viel
hilliger ist als ein guter Konstrukteur;
im Friihjahr werden sich da viele noch
wundern. Es gab zwar eine Menge
neuer Schirme, der GroBteil davon
unterschied sich von ihrem Vorbild
jedoch nur durch den anderen Fir-
mennamen am Stolf oder Untersegel.
Es gab sicher auch eine Menge neuer
Modelle, die nicht abgekupfert sind,
im Zeitalter der Ellipse ist dies jedoch
schwer sichtbar zu machen, und die
wirklichen Flugleistungen und Sicher-
heitsdaten wird sowieso nur das Friih-
jahr zeigen. Das einzig wirklich Revo-
lutionéire war die Pilotenverkleidung,
»Arrow« von Karl Bauer, die fiir gro-
Ben Lacherfolg sorgte; man schaut bei
Start und Landung ja wirklich wie eine
Ente aus. Ich bin aber davon {iber-
zeugt, daB, wenn Karl damit gewon-
nen hiitte, er noch 1990 tausend davon

verkaufen konnte. Das Ding ist nur auf

den ersten Blick »lidcherlich«, es
bringt auf jeden Fall eine Verbesse-
rung der Gleitzahl.

Auf jeden Fall diesmal ein sehr gut
organisierter Wettbewerb bei prima
Wetter, verbliiffender Thermik, guter,
streBloser Stimmung und vor allem
unfallfrei. Bei der Schirmentwicklung
steht man anscheinend ziemlich an,
die Riesenschirme sind spiitestens ab
Mirz keine Losung. Den sportlichen
Wert des Welthewerbs kiénnte man
auf jeden Fall vergriBern, wenn man
z. B. Freitag und Samstag je einen
Durchgang wie diesmal starten, dann
nach einem Cut die 50 Besten am
Samstag bei Open Window gegenein-
ander starten 1aBL. AuBerdem, bei 230
Teilnehmern und dem heutigen Dol-
larstand konnte auch das Preisgeld
eine Aufstockung vertragen.

Aber so oder so, wir sehen uns
sowieso wieder alle 1991, mit 300
Teilnehmern, 40 m? Segel, 100000
Dollar Preisgeld! d

~ A IR

ERGEBNIS

Rang, Name Schirmtyp, Punkte
1 Felicetti Luigi CX 27,2500
2 Maret Gerald Trilair, 2500
3 Hedinger Andre P2,2500

4 Lechner Wolfgang Nova CXC 27, 2500

5 Dalla Rose Carlo Bull Ball, 2499
6 Holzmiiller Walter Comet CX, 2497
7 Barboux Thierry ITV Saphir, 2484
8 LaforgeEric  Fallhawk Athlete, 2481
9 Schilling Christian Etoile, 2473
10 Eller Hans-Peter Parallel, 2465




STUBAI-CUP

Einklapper: Viel Stoff,
wenig Stabilitat.

Karl Bauer

mit seiner neuen
Pilotenverkleidung
»Arrowe,




89 Werbelinie AG. Thun

Die Modelle NORTH C-22, C-25 und
C-28 sind dank dem «Twin-Slot-
System» (Patent angemeldet)
sichere Hochleistungsschirme mit

DHV-Gitesiegel.

Neu auf dem
Markt ist
unser Bi-Place.
Das DHV-
Gitesiegel ist
beantragt.
NORTH Solution®” 35™ Bi-Place

NORTH PARA

Rico Gregorini AG

Tannackerstrasse 5, CH-3653 Oberhofen Telefon 033-43 2045
Telefax 033-43 20 14

Video «Air Born»

Dieses Video vermittelt Ihnen eindricklich
die Handhabung, den hohen

Sicherheitsstandard und die Zuverlassigkeit l
der NORTH-Gleitschirme.
Bestellungen mit untenstehendem

Coupon bei Ihrer Generalvertretung
oder der Rico Gregorini AG.

Die Modelle NORTH-Solution® 23" und 26™' eignen
sich fiir Anfanger und Gelegenheitspiloten und bieten
bei grosser Sicherheit eine ansprechende Leistung.
DHV-Giitesiegelstufe 1 bis 2.

Verlangen Sie mehr Informationen.

Hersteller; Rico Gregorini AG, Tannackerstrasse 5, CH-3653 Oberholen
Solution @ TM ist ein eingetragenes Markenzeichen der Rico Gregorini AG,
Modell und Name sind gesetzlich geschitzt.
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Deutschland Frankreich Frankreich
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Windsurfing GmbH Surl France S.ARL Route de Bonnevent
Seeshaupterstrasse 60 42, Rue de Villes-en-Cours F-70150 Etuz/Marnay
D-8122 Penzberg F-35400 Saint-Malo

Osterreich Italien

Schneider Dieter Marth Sails Surl S.R.L.
Rauhenweg 28a Viale Roverato 11
A-B800 Feldkirch |-38066 Riva del Garda

Coupon einsenden an lhre Generalvertrelung
O Informieren Sie mich detaillient Gber das Madellangebot und die Verkaulsstellen.
Senden Sienur ___ Exemplare Video's «Air Borns (VHS)

a sFr.20.—~ DM 20.—. OeS 160.— gegen Machnahme oder beiliegenden Check.

MName:

Adresse:

PLZ/Ort:
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STARTZEITPUNKT
IM WETTKAMPF

von Bruce Goldsmith

Beim Wettkampf ist die Entschei-
dung des Startzeitpunktes extrem
wichtig. Heutzutage miihen sich die
Wetthewerbsorganisatoren ab, den
Piloten die Freiheit zu geben, den rich-
tigen Startmoment selbst zu entschei-
den. Nichtsdestoweniger gibt es im-
mer Probleme, dies in der Praxis zu
erreichen.

Faktoren die [iir die Startentschei-
dung abgewiigt werden sollten, falls
die Bedingungen bereits Steigen nach
dem Start ermaglichen:

1. Ist die Aufgabe so grof}, daB ich so
frith wie moglich starien mul}, aus
Sorge, daBl die Sonnenscheindauer
nicht reicht. (Uberlege hier, ob Du ein
relativ schneller oder langsamer Pilot
bist).

2. Falls ich jetzt starte, wird der
Gegner miglicherweise innerhalb der
nichsten 2 Minuten starten, mit mir
um den Kurs jagen und das Ziel zur
selben Zeil erreichen und mich wo-

moglich durch die bessere Zeil
schlagen?

3. Soll ich die Hélfte der Piloten vor
mir starten lassen, damit es eine Men-
ge Thermikmarkierer gibt, die mir
helfen, schneller zu fliegen?

4. Verindern sich die Bedingun-
gen? Wird der Gegenwind stirker?
Klart die Cirrenabschirmung auf, ete.?

5. Wenn alle auf einmal starten
wollen, kurz bevor das Fenster ge-
schlossen wird, gibt es dann Gedriinge
am Startplatz und evtl. eine Blockie-
rung des Starts? Vielleicht sogar einen
disqualifizierten Starl (nachdem das
Fenster geschlossen ist) und riesige
Scherereien?

6. Falls ich jetzt in schwachen Be-
dingungen starte und 10 Minuten
kimpfen muB, um hochzukommen,
wird jeder, der danach startet, einen
Vorieil gegeniiber mir haben?

Die Beriicksichtigung der Punkte 2
und 3 verursachen derzeit ein auswu-
cherndes Problem bei internationalen
Wettkdmpfen. Der beste Teil des Flug-

tages geht manchmal verloren, weil es
niemand wagl, als erster zu starten.
Gute Piloten tendieren zum Warlten,
weil sie die Thermikmarkierer wollen.
Weniger gute Piloten warten auch,
weil sie den »groBen Namen« folgen
wollen, welche nach ihrer Meinung
»schon wissen werden, wann der rich-
tige Startzeitpunkt ist«.

Eine Methode, mit der Organisalo-
ren gegenhalten konnten, heiBt
straight races: Fensterélfnung zu ei-
ner [rithen Zeit (11.00), gleichzeitig
beginnt die Zeit aller Wettkampfpilo-
ten zu laufen. Auf diese Weise wollen
alle Piloten friih starten und das Pro-
blem ist behoben. Auch ist der Organi-
sator nicht nur den schwierigen Joh
los, die Startzeit jedes einzelnen neh-
men zu miissen, obendrein werden
natiirlich die Wettkimpfer, Zuschauer
und Medien dies bevorzugen, denn:
Der Erste im Ziel ist der Sieger.

Aus Cross Country
Ubersetzt von Klaus Ténzler
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FAKTOR

Durch die Verschiebung der

Klimazonen wird sich auch das
Klima in Mitteleuropa verdndern und zunehmend zu
einem Klima tendieren, das heute im siidlichen Europa,
z.B. Griechenland oder Andalusien, angetroffen wird.
Weiterhin ist davon auszugehen, daB sich die Unterschiede
zwischen den Jahreszeiten aufgrund der verhaltnisméafiig
starken Temperaturzunahme im Winter verwischen
werden und Winter mit langen mehrmonatigen
Frostperioden der Vergangenheit

Avus einem Vortrag von aDgBhOI'GH dllI'ftBIl «,
Prof. Dr. Wolfgang Seiler
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m Naturschutz Info "89 des Deut-

schen Alpenvereins ist ein denk-

wiirdiges Referat von Prol. Dr

Wolfgang Seiler vom Fraunhofer-

Institut fiir Atmosphérische Um-

weltforschung (IFU) nachzulesen,
Titel: Klimaverinderung und Konse-
quenzen.

»Das heutige Zeitalter wird in die
Zukunft eingehen«, prognosti-
ziert Prof. Seiler, »als das Zeit-
alter der Entwicklung der
‘Technologie. Es ist mit Sicher-
heit vorauszusehen, daB dort
nicht nur Positives vermerkt
sein wird. Es wird darauf hin-
gewiesen werden, daB in die-
sem Zeitalter mit den vorhan-
denen Ressourcen verschwen-
derisch umgegangen worden
ist und dafBl der Mensch damit
begonnen hat, die chemische
Zusammensetzung der Erd-
atmosphére zu verindern und
damit die Basis fiir die Exi-
stenz des Lebens aul der Erde zu
bedrohen«. Weitere Ausziige aus dem
Referat:

»ls ist bekannt, daBl die chemische
Zusammenselzung der Atmosphiire in
der Vergangenheit wiederholl unter
anderem durch Vulkaneruptionen und
durch Meteoriteinfiille gestirt worden
ist und sich die urspriinglich vorhan-
dene chemische Zusammensetzung
aufgrund des dynamischen Verhaltens
der Erdatmosphire nach einer gewis-
sen Zeit wieder eingestellt hat.

Ganz anders verhilt sich die Atmo-
sphiire im Falle der anthropogenen
Stérungen, das heiit durch menschli-
che Aktivitiiten z. B. im Bereich der
Industrie, Landwirtschaft, etc. Diese
Storungen sind nicht singuldr oder
kurzfristig, sondern langandauernd.
Das Resultat ist eine sich mit der Zeit
dndernde chemische Zusammenset-
zung der Erdatmesphire, die sich auf
unsere Umwell auswirkt und zu loka-
len, regionalen, aber auch globalen
Umweltproblemen fiihrt. Ein beson-
ders groBes offentliches Interesse hat
in diesem Zusammenhang die durch
Verwendung der Fluorchlorkohlen-
wasserstoffe (FCKW) bedingte Abnah-
me der stratosphiirischen Ozonschicht
gelunden, die das Leben aufl der Erde
vor der tidlichen UV-B-Strahlung der
Sonne schiitzt. Von nicht geringer Be-
deutung fiir unsere Gesellschaft sind
die von Klimatologen vorhergesagten

Klimaéinderungen, auf die ich in die-
sem Vortrag niher cingehen michte.

Unter dem Begriff Klima verstehen
wir den iiber lange Zeitperioden er-
mittelten und statistisch erfaBbaren
zeitlichen Verlauf der auf der Erde
stattfindenden Wetlergeschehen, Ei-
ner der wichtigsten Klimaparameter
ist die bodennahe Temperatur, die

Jahr fiir Jahr fallen tropische Urwilder -
von der Flache Bayerns und Baden-Wiirt-
tembergs zusammen - der Sége und dem
Feuer zum Opfer. Der Kohlendioxid-Gehalt
der Atmosphére wird dadurch auf zweifache
Weise gefordert: Zum einen wird heim
Verbrennen massenhaft Kohlendioxid in die
Luft gejagt, zum anderen eine iippige Vege-
tation zerstort, die dazu beigetragen hitte,
Kohlendioxid erneut aus der Luft zu binden.
Wie sehr der Kohlendioxid-Gehalt in der
Atmosphére zunimmt, zeigen Messungen,
die seit 1958 regelm@Rig am iiber 4000 Meter
hohen Vulkan Mauna Loa auf Hawaii vor-
genommen werden. Jeder Punkt gibt den
Durchschnittswert fiir Kohlendioxid im
Laufe eines Monats an. Das saisonale
Wachstum der Pflanzen 1Bt die Kurve je-
weils vom Friihjahr bis zum Herbst zuriick-
fallen und im Winter weiter ansteigen -
bislang jedes Jahr hiher.

weltweit seit ca. 120 Jahren mit der
zur Erkenntnis von Klimaéinderungen
notwendigen Genauigkeit gemessen
wird.

Informationen iiber Klimaschwan-
kungen in den davorliegenden Zeii-
epochen sind in den Sedimenten der
Ozeane enthalten. Die aus diesen In-
formationen abgeleiteten Klimadaten

lehren uns, dafB3 das Klima zwar hiiulig
Schwankungen unterworfen war, die
globale bodennahe Mitteltemperatur
in den letzten 10 bis 20 Millionen
Jahren jedoch zu keinem Zeitpunki die
heute auf der Erde angetroffene mitt-
lere Temperatur von 15°C um mehr
als 1 bis 2°C iiberschritten hat. Selbst
wilhrend der groBen Eiszeit vor mehr
als 18000 Jahren lag die mitt-
lere Temperatur nur um etwa
4°C unter dem heutigen Wert.

Diese Klimaschwankungen
gehen auf natiirliche Prozesse
zuriick, wogegen der in neue-
ster Zeil zu verzeichnende An-
stieg der mittleren bodenna-
hen Temperatur auf eine Fr-
héhung der Konzentration der
klimarelevanten Spurengase
€Oz, CHy, N2O und 04 in der
Troposphiire, durch die Ver-
brennung von fossilen Brenn-
stoffen zur Energieerzeugung,
sowie durch land- bzw. forst-
wirtschaftliche Aktivititen zuriickzu-
fithren ist. Insgesamt wurden im Jahr
1986 mehr als 20 Milliarden Tonnen
€Oy durch die Verbrennung der fossi-
len Brennstoffe in die Atmosphiire
emitliert. Zuséizlich wird CO. durch
landwirtschaftliche Aktivitéit, inshe-
sondere durch die Rodung der tropi-
schen Regenwiilder emittiert.

Die klimarelevanten Spurengase
haben die Eigenschaft, die von der
Sonne ausgehende Strahlung unge-
stort passieren zu lassen, die von der
Erdoberfliche ausgehende Wirme-
strahlung aber zu absorbieren und auf
die Lrdoberfliche zuriickzustrahlen,
Diese Gase wirken demnach wie die
Glasscheiben eines Treibhauses, die
den Austausch der warmen Luft inner-
halb des Treibhauses mit der kilteren
Umgebung verhindern. Dieser Effekt
wird deshalb auch als Treibhauseffekt
bezeichnet. Die bisher entwickelten
Klimamodelle berechnen den — durch
die wihrend der letzten 120 Jahre
beobachtete Zunahme des atmosphii-
rischen Gehaltes der klimarelevanten
Spurenstoffe bedingten — Anstieg der
mittleren bodennahen Temperatur zu
0,7 bis 0,8°C. Etwa die Hiilfte dieses
Temperaluranstieges geht auf den An-
stieg der CO.-Konzentration zuriick.
An der anderen Hilfte sind das Me-
than mit 19% das N.O mit 4%, das
troposphérische Ozon mit 8% und die
FCKWs mit 15% beteiligt.

Grafik: Gep



In der Tal ist in den letzten 100 Jahren
ein Anstieg der iiber der gesamten
Erde mittleren bodennahen Tempera-
tur um ca. 0,7°C beobachtet worden,
der {iberraschend gut mit den Modell-
ergebnissen iibereinstimmt. Dabei ist
darauf hinzuweisen, daB die Tempe-
raturzunahme  breitenabhiingig ist
und die Temperatur in den hohen
Breiten der Nordhemisphire in der
gleichen Zeit um ca. 1,7°C, also um
mehr als den Faktor 2 stirker als die
mittlere Temperaturzunahme, ange-
stiegen ist. Dariiber hinaus zeigl die
Temperaturzunahme auch eine jah-
reszeitliche Abhingigkeit. So haben
die winterlichen Temperaturen in die-
ser Zeitperiode nach den bisher vorlie-
genden Ergebnissen sogar um 6°C zu-
genommen. Diese Breitenabhiingig-
keit mull bei der Diskussion iiber die
Auswirkung einer weiteren, durch den
Menschen verursachten Temperatur-
zunahme auf das Klima unserer Brei-
ten beriicksichtigt werden.

Ob der in den letzten 100 Jahren
beobachtete Temperaturanstieg be-
reits zu signifikanten Klimainderun-
gen gefiihrt hat, ist zur Zeit nicht mit
Gewilheit festzusiellen. Der Riickgang
der Gletscher, der Anstieg des Meeres-
spiegels um 20-30 c¢m, die Ausdeh-
nung der Sahelzone, aber auch die
zunehmende Héufigkeit von extremen
Wettersituationen (z.B. die 1987 in
den USA angetroffene Diirre oder die
in den letzten Jahren in Europa beob-
achteten relativ warmen Winter) wer-
den von vielen Wissenschaftlern, so
von J. E. Hansen vom NASA’s Goddard
Institute for Space Studies, als erste
Indizien fiir eine sich anbahnende An-
derung des Klimas unserer Erde ge-
deutet. Diese Vermutung wird durch
die Beobachtung gestiitzt, dal} die
mittlere Temperatur in den zuriick-
bleibenden 4 Jahren weltweit iiber-
proportional zugenommen hat und in
1988 einem neuen Rekordwert inner-
halb der letzten 150 Jahre entgegen-
strebte.

Aus der Analyse der bis 160000
Jahre zuriickgehenden Eishohrkerne
aus der Antarktis ist bekannt, daB die
mittlere Temperatur der Troposphire
sehr gut mit dem CO,-Gehalt korreliert
ist. Analog kann davon ausgegangen
werden, dall eine weitere Erhéhung
der CO-Konzentration zu einer Zu-
nahme der Temperatur in Bodennihe
fiihren wird. Ergebnisse aus Simulta-
tionsberechnungen mit Hille komple-
xer, aufwendiger Klimamodelle ver-
weisen auf Temperaturzunahmen von
1,5 bis 4,5°C bei einer Verdoppelung
des atmosphérischen CO»-Gehalts, das

heil3t gegen Mitte/Ende des niichsten
Jahrhunderts. Der grobe Schwan-
kungsbereich  der vorhergesagten
Temperaturzunahme dokumentiert
die noch beslehenden Unzulinglich-
keiten der verwendeten Klimamodel-
le. Besonders grofie Kenntnisliicken
bestehen iiber den maglichen EinfluB
der Wolken auf den Strahlungshaus-
halt der Erde bei einer Anderung des
Klimas sowie iiber die Kopplungsme-
chanismen zwischen Atmosphire und
Ozean bzw. Biosphdre. Erwihnens-
werl ist in diesem Zusammenhang,
dall die neueren Modellrechnungen
mehr zu der oberen Grenze des zuvor
genannten Temperaturbereichs ten-
dieren und deshalb die Annahme eines
Anstieges der mittleren Temperatur
um 3°C bis zum Ende des niichslen
Jahrhunderts bei einer Verdoppelung
des aktiven CO»-Gehalts nicht unwahr-
scheinlich ist.

Da die Temperaturen in hoheren
Breiten stirker zunehmen als im
Aquatorbereich, wire in unseren
Breiten mit einem iiber das Jahr ge-
mittelten Temperaturanstieg um bis
zu 6°C zu rechnen. Auf die einzelnen
Jahreszeiten bezogen ist in den Win-
termonaten von einem gegeniiber der
Jahresmitteltemperatur {iberpropor-
tionalen Temperaturanstieg auszuge-
hen, das heiBit, daB sich die heute
heobachteten Temperaturdifferenzen
zwischen Sommer und Winter erheb-
lich reduzieren werden!

Bei den bisherigen Betrachtungen
sind die iibrigen Treibhausgase, wie
z.B. CHy, N,O, 05 und die FCKWs
unberiicksichtigt  geblieben, deren
Konzentration in der Atmosphire
auch in nichster Zukunft weiter an-
steigen diirften. Wird dieser zusitzli-
che 'Treibhauseffekt mitberiicksich-
tigt, ist sogar eine Zunahme der mitt-
leren globalen Temperatur um 3-9°C,
bei einem Mittelwert von 6°C bis zum
Ende des nichsten Jahrhunderts nicht
auszuschlieBen.

Russische Klimatologen befiirchten,
daf sich die Temperatur bis zum Jahr
2000 gegeniiber dem heutigen Wert
um bereits 0,6°C und bis zum Jahr
2025 um einen Wert von 1,8°C erhi-
hen wird. Dieser Wert entspricht einer
Zunahme der Jahresmitteltemperatur
in hiheren Breiten der Nordhemi-
sphire um 4°C und einer Zunahme
der winterlichen Temperatur von
mehr als 10° C«!

Prof. Seiler gibt im weiteren einen
Ausblick auf migliche Folgen der Kli-
mainderung, wie Erhéhung des Mee-
resspiegels, Untergang von z.B. Ban-
gladesch, das heute schon unter Uber-

flutungskatastrophen leidet. Ande-
rung der Zirkulation der Atmosphiire
und damit der Niederschlagsvertei-
lung, Verschiebung der Klimazonen zu
den Polen, wobei die heute existieren-
de Vegetation der Verschiebung nicht
folgen kann, Verinderung des Grund-
wasserpegels, Trinkwassernot, Riick-
gang der globalen landwirtschaftli-
chen Produktion.

»Es besteht kein Zweifel, dall Mit-
teleuropa bei einer Klimadnderung
keine >Insel der Gliickseligen< dar-
stellt, sondern ebenfalls von den Aus-
wirkungen betroffen sein wird. Durch
die Verschiebung der Klimazonen
wird sich auch das Klima in Mittel-
europa verdndern und zunehmend zu
einem Klima tendieren, das heute im
stidlichen Europa, z.B. Griechenland
oder Andalusien, angetroffen wird.
Weiterhin ist davon auszugehen, daf}
sich die Unterschiede zwischen den
Jahreszeiten aufgrund der verhiilinis-
miéllig starken ‘Temperaturzunahme
im Winter verwischen werden und
Winter mit langen mehrmonatigen
Frostperioden der Vergangenheit an-
gehoren diirften«.

Das Referat schlieBt mit den Sitzen:

»Zusammenflassend liBt sich sagen,
daB die derzeitige Situation insgesamt
kritisch ist. Sie ist aber nicht hoff-
nungslos, wenn die politische Einsicht
in die Problematik wichst und
moglichst umgehend geeignete Mal3-
nahmen fiir eine drastische Reduktion
der anthropogenen CO»-Emission, u. a.
durch rationellere Verwendung der
Energie und Einsatz nichtfossiler
Energietriger, in einem internationa-
len Konsens ergriffen werden.

Bei allen Unsicherheiten der bishe-
rigen Abschitzungen der mdoglichen
Klimadinderungen sollten wir immer
beachien, dall wir nur iiber eine At-
mosphire verfiigen. Eine Riickkehr
der einmal gestorten Atmosphére in
ihr natiirliches Gleichgewicht wire —
wenn iiberhaupt — erst nach mehreren
Jahrhunderten mdaglich. Diese Aus-
sichten zwingen uns, in Anbeirachi
der kommenden Klimadnderung und
ihrer Auswirkungen, sofort zu han-
deln. Wir verlieren nur wenig, wenn
wir es versuchen, kinnen aber alles
verlieren, wenn wir nichts tun.
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KUNST

FLUG
MIT DEM SCHIRM

In der Tat ist ein Fragezeichen Tradition schon é&lter und das

in diesem Zusammenhang ge- Standard-Repertoire lange be-

rechtfertigt: Im Herbst letzten kannt: Wingovers, Looping

Jahres sollten die ersten gro- und Trudeln finden jedoch

Ben Wettbewerbe in dieser Diszi- beim Gleitschirm nur sehr bedingt

plin in Frankreich stattfinden. Sie ihr Pendant. Der wesentliche

sind leider aus undurchsichtigen Unterschied zum Delta, die man-

Griinden abgesagt bzw. gelnde Steifigkeit der

auf dieses Friihjahr ver- Struktur, erlaubt nur
legt worden und so ist positive Lasten und die
den potentiellen Teil- geringe Hochstge-

nehmern immer noch schwindigkeit zusam-

Foto: Klaus Tanzler

nicht ganz klar, was men mit dem tiefen

dort mit »Kunstflug« gemeint und Schwerpunkt des Schirms setzen
als besonders schon bewertet wer- dem Energieumsatz enge Grenzen.
den soll. Beim Hingegleiter ist die Was bleibt dann noch?

von Christoph Kirsch
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EiGEnTLICH FLUGZUSTANDE, die kein
Fliegen sind, sondern bewuBt provo-
zierte Zerstorung der Fliche: Fullstall
und Frontalstall, sowie [fiir Selbst-
mordkandidaten der Vorwirtsiiber-
schlag, den mit Looping zu bezeichnen
eine Anmabung ist. Ein Kunstflugpro-
gramm danach mit dem Gleitschirm
geflogen, kann also sehr viel weniger
iisthetisch iiberzeugen, sondern eher
durch die Angst, die der Zuschauer um
den Piloten verspiirt. Es ist also in
erster Linie spektakuliir. Das ist auch
nichi weiter verwunderlich, ist diese
Art von Kunstflug doch als Fortent-
wicklung der Geritetests und Typen-
priifungen entstanden — die Figuren
sollten also nicht schin sein, sondern
maoglichst gute Aussagen iiber den
Einfluf von extremen Turbulenzen
und Pilotenfehlern geben. So ist auch
nach wie vor der Giitesiegeltest eine
Art von Kunstflugprogramm.

Gehen wir also einmal von dem
Wetthewerbsgedanken weg und fra-
gen, wozu der Durchschnittspilot sich
damit beschiiftigen will oder sollte, so
sehen wir da Stufen:

Zundichst stellt das Herantasten an
gewisse Flugzustinde, wie sie auch in
starken Turbulenzen entstehen kon-
nen, eine Erfahrungserweiterung und
der bewuBite Umgang bzw. das Be-
herrschen solcher Situationen eine Er-
weiterung des Pilotenkénnens dar. Ist
das Pilotenkénnen, solchermafBen ge-
schult, schon deutlich erweitert, so
kiénnen mit den erworbenen Kenntnis-
sen die Aussagen iiber verschiedene
Schirme erweitert werden.

Erst die dritte Stufe ldBt an einen
Zuschauer denken, also die Flugfigu-
ren, publikumswirksamer zu [(liegen
und zu kombinieren.

Leider wird in der Praxis diese Ent-
wicklungsabfolge aber umgedreht:
Zuniichst einmal sind da die Zuschau-
er und andere Piloten am Landeplatz,
denen man mal zeigen michte, dal
man sich traut den neuen, im Extrem-
flugverhalten unbekannten Schirm
»zu stallen«. Und so passieren dann
die Beinaheunfille oder sogar schwe-
re und tédliche Unfiille, einzig aus der
Selbstiiberforderung des Piloten, aus
nicht einkalkulierter Schreckreaktion
heraus; und das ganz und gar nicht
selten. Denn obendrein beschriinken
sich die meisten Hobby-Testpiloten
auch nicht in der Sicherheitshihe, da-
mit man das Ganze vom Boden aus
besser verfolgen kann....

Da also, wie wir fast tdglich sehen,
die aerodynamischen Grenzen des
Gleitschirms zu wenig bekannt und zu
uniiberlegt und schlecht geriistet

iiberschritten werden, hat der Geselz-
geber bei uns mal wieder titig werden
miissen, um durch Vorschrilten in der
Betriebsordnung diesem Treiben zu-
mindest juristisch Einhall zu gebieten:
Kunstflug ist nicht erlaubt!

Und was unter Kunstflug hier zu
verstehen ist, kann man auch entneh-
men: Jeder Flugzustand mit mehr als
30 Grad Lings- oder 60 Grad Quernei-
gung, sowie jede Flugfigur, bei der
Teile des Fliigels von hinten (»nega-
tive) angestromt werden. Damit sind
fast alle Mandéver, die in Frage kom-
men, verboten; eine harte Rechislage,
die aber nicht unbegriindet ist, denn
auch [iir den erfahrenen Testpiloten
der stindig »im Training« ist und das
Verhalten vieler verschiedener Schir-
me kennt, bleibt ein nicht zu vernach-
liissigendes Risiko erhalten.

An erster Stelle ist hier sicher die
Gefahr, ins vorschiefende Segel zu
fallen, zu nennen. Diese Lage tritt aus
allen dynamischen Stallmanévern, sei
es symmetrisch (danamischer Fullstall)
oder auch einseitig (»Negativspirale«)
bei falscher oder ungiinstiger Auslei-
tung auf. Die Weiterentwicklung der
Schirme [fiihrte zu so harten Stri-
mungsabrissen, daB  allein  der
Schreck durch das plotzlich riickwiir-
tige Abkippen geniigte, um bhei etli-
chen, auch erfahrenen Piloten, trotz
des Wissens um solche Gelahren eine
Reaktionsbhlockade auszuldsen, die
zum Ungliick fithrte. Der Schirm schoB3
mit schlagartig freigegebenen Brem-
sen, ohne dall der Pilot ihn durch
erneutes Abbremsen daran hinderte,
bis unter dessen FiiBie vor.

Die Unruhe der neueren Schirme im
Fullstall bedingt ohnehin, dafi auch
der richtig ausgefiihrte Fullstall un-
kalkulierbar bleibt und davon drin-
gendst abzuraten ist! Mil viel Gefiihl
und langsam sich an die Stallgrenze
heranzutasten, bringt dagegen sicher
den Piloten weiter.

Genauso kritisch ist das bewulite
Einleiten einer »Negativspirale«, d. h.
einer Drehung mit einseitigem Stri-
mungsabriB, dem Flachtrudeln eines
Starrfliiglers vergleichbar. Sehr erfah-
renen Piloten gelingt dieses Manéver,
ohne daf} der Schirm dabei den Piloten
eindreht, einfiillt oder die Drehachse
sich plitzlich dndert.

Dies ist aber auch die Vorausset-
zung dafiir, daf} die Ausleitung unpro-
blematisch und ohne griobere Gefah-
ren durchlithrbar bleibt. Aus allen an-
deren Lagen, und dies ist die Regel,
schieBt die Kappe wieder kriiftig,
meist seitwirts, vor und kann beim
Wiederdffnen durch den hinterher-

stiirvzenden Piloten leicht durch die

Leinen durchgeschlagen werden — ei-

ne Verwicklung, die selten reversibel

ist. Das heifit aber nicht, daB, einmal
in eine Negativdrehung geraten, der

Pilot lieber darin verharren sollle, wie

bereits dfiers geschehen, sondern vor-

sichtig, d. h. langsam beide Bremsen
freigeben mub.

Ebenfalls nicht ohne Risiko ist das
rhythmische Aufschaukeln des Gleit-
schirms, mit Wingovers vergleichbar.
Der Schirm kann aus solchen Flugla-
gen heraus, die auch in Bodenniihe
scheinbare Sicherheit vermitteln, sehr
stark wegklappen, was meist auch
wieder mit einem Lindrehen des Pilo-
ten in den Leinen einhergeht und zu
grofliem Hohenverlust fithrt. Weniger
kritisch dagegen sind das bewuBit
frontale Hereinziehen der FEintritts-
kante iiber die vorderen Leinen und
einseitiges Einklappen iiber die duBe-
ren Leinen. Diese Mandver sind sehr
praxisnah und gewiihrleisten, dal}
man vor bisen Uberraschungen in Bo-
denniihe schon einmal das Wahrneh-
mungsvermagen und die instinktiven
Reaktionen im Falle von Einklappen
trainieren konnte.

Folgende minimalen Grundvoraus-
setzungen miissen aber fiir jegliches
Herantasten an die Grenzen des Gleit-
schirms, erst recht fiir Kunstflugligu-
ren im weileren Sinne, gewihrleistet
sein:

— Der Pilot mul} auf jeden Fall einen
funktionstiichtigen Retlungsschirm
mitliihren.

— Alle  Mandver sollten unbedingt
iiber Wasser unter Einhaltung von
einer Mindestsicherheitshdhe, die
fiir die Schirmiffnung dreimal aus-
reicht und nur mit Schwimmweste
und Boot im Wasser ausgefiihrt
werden.

— Auch ist kompetente Anleitung un-
abdingbar.

Alle diese Rahmenbedingungen
sind bei seriésen Anbietern im soge-
nannten »Sicherheitstraining« gege-
ben und zu empfehlen.

Um zum Ausgangspunkt der Be-
trachtung zuriickzukehren: Die Wett-
hewerhsdisziplin »Gleitschirm-Kunst-
fluge«, hierzulande ohnehin tabu, wird
sich in Anbetracht des oben Gesaglen
nur positiv entwickeln kénnen, wenn
Veranstalter, Punktrichter und nicht
zuletzt Piloten sich kreativ aufl die
Asthetik des Gleitschirmkunstflugs
hinbewegen, d. h. aul [lissiges, dyna-
misches Fliegen, soweit wie mdaglich
mit offener Schirmkappe, sonst wird
der Kunstflug nur noch zur »Kunst des
Uberlebens«. Q

95



DOKUMENTATION

Beispiele und Tips zur Streckenflug-Dokumentation

von Charlie Jost Bei diesem Foto befindet sich der Pilot zwar im
Die Fotodokumentation be- 90-Grad-Sektor seines Startpunktes (Schwimmbad i
ginnt mit dem Foto der Start- Hintergrund), ist aber noch deutlich weiter als 1 km

Is Beispiel dient ein von meldung (lesbar). Die Mel- davon entfernt.
dung ist vollstandig ausge- Als erfahrener Wettkampfpilot fliegt Manfred Aumer
Manfred Aume r am fiillt und unterschrieben. daher ndher an seinen Startpunkt heran und...
23.Mai 1988 erfolgreich :
durchgefiihrter Ziel-Riick- 2
kehr-Flug: -
Schwimmbad Zell a. Zil- -
ler — Schmittenhéhe Zell =
a. See — Schwimmbad Zell "
a. Ziller.
Dieses Beispiel 18t sich
ohne weiteres auf das Noch einige Tips:
Gleitsegeln iibertragen, wenn zuséitzlich B
& g 4 tzlic a.rograph @ Formulare der Start- und Landemeldung
und Fotoapparat mit Einblendung der Uhrzeit (Data- kinnen kostenlos bei der DHV-Ge-
back . ) schiiftsstelle angefordert werden.
ac ) verwendet werden. @ Als Filmmaterial fiir die Fotodokumen-
In diesem Zusammenhang sollten auch alle am Strek- fatbn rintgchicenRatityhewanis n
) ) jedem Fall den 36-Bilder-Film bevorzu-
kenflugpokal teilnehmenden Drachenflieger beriick- gen, um Reserven zu haben. Bei weni-
7 . - . ger als 20 verbleibenden Aufnahmen
sichtigen, daB trotz freiwilliger Verwendung eines besser einen neuen Film einlegen.
: » ’ < . @® Der Markt bietet mittlerweile geeigne-
Barographen Luftbilder der Flugstrecke (ca. alle 20 km) {6 eKia hjidKEm nake Ramaras Wiian.
anzuferﬁgen sind. Stets frische Batterien verwenden, da
. . . . in der Hihe durch die Kilte die Lei-
Siehe auch Ausschreibung fiir den Deutschen Strek- stung stark abfdllt und die Kamera
kenflugpokal 1990 im DHV-Info Nr. 52, Seite 42. ShgLhoag Vonagt

e o dVonIrethaiiey T OST IATET 2
2 : e g Landemiakdurg
i 5 D e g il oo 2158 i A3
iy Doleimriiation_ il i1 Monfred Aumer :

s gt Mooic FR

Lerdpids  Aipach

WY, | hacceset :FJ!P. Bt AR

i ‘llllll(pe\rur-l-uu,-(o i - Mk
A it e

ety Dulpabe s ol - Bowck A5
gellogorn ative < Dtins 23 £

)?"fyy‘f" :/f-; Munﬁmﬁﬂ»j

2 0»@'!'#6‘( e = A nﬂwé’mcfa"uag

By Lendicestess fopic 200800 rmif o
gezsichieter Stoedee, SIF., SIE AP u. Bladuinket

oy tsrzerschmihener Fifven

,n
E
rF
-

A ke L Y
R Rl
EELEMALLE P

Gl
Dl
[ | e W == | \ .
Der Flug ist spétestens einen Monat nach Durchfiihrung beim DHV mit formlosem Antrag Nach der Landung ist zuerst die vollsténdig ausgefiillte und
einzureichen. (Poststempel!) unterschriebene Landemeldung zu fotografieren. Ein Foto des
Beizufiigen sind die Originale der Start- und Landemeldung, das Kartenmaterial und der aufgebauten Drachens bzw. des ausgelegten Gleitsegels mit
unzerschnittene, bzw. in richtiger Reihenfolge zusammengesetzte und gefaltete markantem Hintergrund und den beiden Landezeugen (Achtung Neu!
Filmstreifen. Bitte keine Filmdosen! schlieRt die Fotodokumentation ab.

Jeder Teilnehmer erhiilt am Ende des Wettbewerbs seine kompletten Unterlagen zuriick.
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LEICHTGEMACHT

...fotografiert noch einmal im richtigen Abstand.

@ TIP Das Schwimmbad Zell am Ziller ist zwar nicht in der Karte
eingedruckt, wurde aber schon des dfteren bei Ligawettbewerben
als SP verwendet und ist daher den Auswertern bekannt. Im

Zweifelsfall sollte der Pilot eine weitere Karte in griBerem MaBstah Nach ca. 15 km Flugstrecke fotografiert der Pilot den Gerlos-Stausee
. - - . - g
(z.B. 1:25000) beilegen, in der sein SP (Startpunkt) eingedruckt ist. als markantes Luftbild.
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Der Fotosektor fiir das Zielfoto entspricht bei Ziel- ﬂuckl(ehr—Flllgen Der Gerlos-Stausee, diesmal von der anderen Seite. Ebenfalls im

immer dem Startpunktsektor! Bild: ein markantes Teil des Hangegleiters.

Manfred Aumer ist senkrecht iiber seinen Zielpunkt geflogen und

damit eindeutig im Sektor.

Ubrigens: Bei Landung im Umkreis von 500 Metern um den Zielpunkt 97
kann das Zielfoto entfallen.
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ZURUCKBLATTERN

Im Anflug auf den Wendepunkt Schmittenhiihe.

Solche Fotos sind fiir die Auswerter sehr hilfreich, da die Umgebung
Nach weiteren 30 Kilometern bietet sich der Ort Mittersill als um den Wendepunkt ebenfalls abgebildet wird. Damit wird die
markantes Merkmal an. Identifizierung erheblich erleichtert.
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In einer Kopie der Landkarte (1:200000) hat Manfred Aumer Der Wendepunkt ist erreicht und im vorgeschriebenen Sektor

auBer Startplatz und Wendepunkt auch die Numerierungen fotografiert. Der Pilot hat den WP senkrecht iiberflogen. Einfachster
und Positionen der Fotos mit der Fotografierrichtung einge- Beweis: Seitenwénde der Gebdude sind nicht sichtbar.

tragen (als Winkel dargestelit). Die Auswerter kinnen Auf der Karte hat der Auswerter den vorgeschriebenen Fotosektor
hieraus den Flugweg und die Himmelsrichtung erkennen. {2 % 45 Grad) und den Radius (1 km) eingetragen (kleiner Kreishogen
(Die Nr.9 in der Kopie entspricht dem Foto 5, oben.) im Fotosektor). Das vorgeschriebene Foto von Start- und Wendepunkt
Bei dieser Darstellungsweise sind zusétzliche Bildbeschrei- muB innerhalb des kleinen Kreissegmentes gemacht werden.
bungen nicht notwendig. @ TIP Viele Piloten haben damit immer wieder Schwierigkeiten

und schiitzen ihre Position falsch ein. Als Hilfe bietet sich an, ein
gedachtes Lot senkrecht nach unten zu fillen. Befindet es sich nicht
im vorgeschriebenen Sektor, muB} die Position so lange korrigiert
werden, bis der Ausschnitt stimmt,
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EINER DER ALTESTEN UND GROSSTEN HERSTELLER VON RETTUNGSSYSTEMEN, GLEITSCHIRMEN, GURTZEUGEN
UND DIVERSEM ZUBEHOR! UBER 10JAHRIGE ERFAHRUNG GIBT SICHERHEIT! PARASAIL WELTWEIT BEWAHRT.

2

PARASAIL RETTUNGSSYSTEME

FUR DRACHEN- UND GLEITSCHIRMPILOTEN
SEIT VIELEN JAHREN WELTWEIT BEWAHRT! DHV-GUTESIEGEL

PARASAIL-SHOP 1iooiscie srontsexieiine

OFFNUNGSZEITEN: MO. - FR. 10.00 - 12.00 UHR - 14.00 - 18.00 UHR

JURK RACER KEVLAR HELM NEUE FORM & NOCH LEICHTER!

HIGH-TEC - INTEGRALGURT - GLEITSCHIRMGURT

PARASAIL - NYMPHENBURGERSTRASSE 49 - 8000 MUNCHEN 2 - FAX 089/1297510

Tel. (089) 129 85 95

PROSPEKT UND HANDLERNACHWEIS ANFORDERN!
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Brauniger GmbH,
PiitrichstraBe 21,
D-8120 Wallhelmlob o
Telefon: 08 81/6 4750,
Teletaxa 08 81/45861




