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Deckungssummen 
für Veranstaltungs- 
teilnehmer 

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

Der DHV hat mit dem Gerling-Kon- 
zern vereinbart, daß alle dort versi- 
cherten DEN-Mitglieder bei genehmi- 
gungspfichtigen Veranstaltungen den 
erhöhten Versicherungsschutz erhal- 
ten, d. h. je Schadensereignis 
1 700 000 DM pauschal für Personen- 
und Sachschäden, je verletzte Person 
maximal 1 000 000 DM. Der erhöhte 
Versicherungsschutz besteht 
kostenlos. 

Um bei Europa- und Weltmeister- 
schaften langfristig Erfolg zu haben, 
müssen ständig junge talentierte Pilo- 
ten in Liga und Nationalmannschaft 
nachrücken. 

Zur Talentsuche wird der DHV jähr- 
lich die Junior-Challenge-Wettbewer- 
beim Hängegleiten und Gleitsegeln 
durchführen, vgl. die Ausschreibun- 
gen. Die neue Form »Junior-Chal- 
lengec steht für die Kombination von 
Wettkampftheorie, Baining und Qua- 
Wikationsfliegen. Erfahrene Wettbe- 
werbspiloten sind als Referenten 
dabei. 

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

Um den Juniorinnen und Junioren 
den Einstieg in den Leistungssport fi- 
nanziell zu erleichtern, werden die 
Teilnehmer an Junior-Challenge nicht 
mit Teilnahmegebühren belastet. Au- 
ßerdem stellt der DHV zur gezielten 
Nachwuchsförderung Zuschüsse für 
Reisekosten und Nenngelder zur Ver- 
fügung. 

Vgl. Ausschreibungen Seite 73. 

Fluggebietsführer : 
Gleitschirmberge 
in den ~stalpen 

Wer in einer Gleitschirmschule sei- 
nen Befähigungsnachweis erworben 
und die ersten selbständigen Flüge 
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 über Anstieg, Bergbahn, Gehzeit 
sowie über Startplätze und ihre 
Schwierigkeit, über Windverhältnisse, 
Geländebeschaffenheit am Start und 
die empfohlenen Landeplätze. Panora- 
makarten oder Kartenskizzen der 
Flugberge zeigen Anstiegswege und 
das Fluggelände in der Übersicht mit 
den Start- und Landeplätzen. Die Be- 
urteilung der Schwierigkeiten beruht 
auf den Flugerfahningen der Autorin. 
Aussagen von Text, Panoramakarten 
und Kartenskizzen werden durch 
zahlreiche Farbfotos ergänzt. 
Bruckmann Verlag, München, 
DM 58,-. 

Gleitschirmf liegen 
am Hochfelln verboten 

Entgegen anderslautender Veröf- 
fentlichung teilen wir mit, da@ von den 
Startplätzen des DFCAchental am 
Hochfellrvißergen das Gleitschinnflie- 
gen nach wie vor nicht genehmigt ist. 

1 Drachenflug-Club Achental e. V 

DHV-Filme ietzt auch 
auf Video 

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

für Drachenpilotinnen 
Der D W  wird auch dieses Jahr ein 

Streckenfluglager organisieren. 
Das Streckenfiuglager findet statt 

vom 5. bis 8. April. Das Fluggelände 
richtet sich nach dem Wetter. Die Lei- 
tung liegt bei dem erfahrenen Wett- 
kampfpiloten Knut von Hentig. Die 
Teilnahmegebühr beträgt DM ZOO,-. 

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

Teilnahmevoraussetzung ist der 
Befähigungsnachweis B. 

Schriftliche Meldungen bis 26. März 
1990 an die DHV-Geschäftsstelle, 
Schaftlacher Straße 23,8184 Gmund. 

I Das Lager h d e t  statt, wenn sich min- 
destens 15 Teilnehmerinnen melden. 
Bei mehr als 20 Anmeldungen haben 
die Teilnehmerinnen ander Deutschen 
Meisterschaft 1989 und dem 
Deutschen Streckenflugpokal1989 
Vorrang. 

1 On the Rocks 
Der Erfolg auf der DW-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 über Eis und Fels. Die 
Dia-Show wird mit Überblendprojek- 
toren, Stereo-Sound und auf großer 
Leinwand präsentiert. Interessenten 
wenden sich direkt an Michael 
Weingartner, Lautererstraße 6, 

1 6500Mainz. 



Ausbildungs- und 
Prüfungsordnungen 
geändert 

Die Mindeststundenzahl für die 
A-Schein-Theorieprüfung wird auch 
beim Gleitsegeln auf 20 Stunden er- 
höht. Die Anforderungen an die Gleit- 
segelpiloten haben sich im Laufe der 
Entwicklung an die der Hängegleiter- 
piloten angeglichen. 

Jeder Flugschüler hat ein Flugbuch 
mit folgenden Mindesteintragungen zu 
führen: Datum, Gelände und Flug- 
gerät, sowie je nach Ausbildungs- 
abschnitt: Höhenunterschied, Flug- 
dauer, Art der Übung, Bestätigungs- 
unterschrift. Der Prüfer muß den ord- 
nungsgemäßen Ausbildungsverlauf 
anhand des Flugbuches nachvollzie- 
hen können. 

Bei der Windenfahrerausbildung 
muß der Ausbilder jederzeit in die 
Handhabung der Winde eingreifen 
können. Unfälle haben gezeigt, daß 
diese eigentlich selbstverständliche 
Verfahrensweise als Vorschrift auf- 
genommen werden mußte. 

Die Erteilungsfrist für den B-Schein 
entfällt für Inhaber des B-Scheins der 
jeweils anderen Sparte (Gleitsegeln 
oder Hängegleiten) oder des gültigen 
Segelflieger- oder Motorseglerscheins. 
Die für Streckenfiüge notwendige Er- 
fahrung wurde im Rahmen der ander- 
weitigen Flugpraxis erworben. 

Als dringende Empfehlung für 1990 
gilt: »Aufsicht« bei einem Flug heißt 
unmittelbare Fluglehrerbetreuung des 
Flugschülers beim Start und bei der 
Landung. Bei Flügen mit mehr als 
100 m Höhenunterschied sollte die 
Aufsicht durch je einen Fluglehrer am 
Startplatz und am Landeplatz erfol- 
gen. Der Einsatz eines zweiten Flug- 
lehrers erhöht die Ausbildungseffi- 
zienz und die Sicherheit. 

Die Dauer der Assistenten- und 
Fluglehrerlehrgänge verdoppelt sich 
jeweils von 1 auf 2 Wochen. Dies 
entspricht dem überwiegenden 
Wunsch der Lehrgangsteilnehmer. 

Die Änderungen gelten ab 
1.3.1990. Zum gleichen Termin wur- 
den auch die Prüferanweisungen 
überarbeitet, um den Prüfungsstan- 
dard auf ein höheres Niveau anzuhe- 
ben und dort zu vereinheitlichen. 

Neue Vereine im DHV 
Als neue DHV-Mitgliedsvereine 

begrüßen wir herzlich: 

Delta-Club Grünten Rottach 

Gleitschirmclub Hochries 
Samerberg 

Schwangauer Drachenflieger 

Drachenfliegerklub Grönauer 
Anger 

Flugsport Lennetal 

Gleitschirmflieger-Gemeinschaft 
Immenstadt/Sonthofen 

1. Para-Skiing Club 
Bergisch Gladbach 88 

Alpiner Gleitsegel Club 

Gleitschirmclub Inntal 

Gleitschimvereinigung Franken 

d'ostrachtaler Drachenflieger 

1. Drachenflugclub Wasserkuppe 

MBB-Sportgemeinschaft Otto- 
brunn (Paragleiten) 

Drachenfliegersparte 
im Luftsportverein Egge 

Paragleitclub Windsack 89 

Drachenfiiegerclub Weser 

Team ikarus 

Outdoor 90 
Der Outdoor-Sport hat sich vom 

»spleenigen« Vergnügen für ein paar 
wenige zur neuen Dimension im 
Sport- und Freizeitmarkt entwickelt. 
Grund genug für die Firma Bayerische 
Bild GmbH, vom 29. März bis 
1. April 1990 in Rosenheim/Messe- 
hallen eine Ausstellung für Sport und 
Abenteuer im Freien zu veranstalten. 
Die Ausstellung informiert über sämt- 
liche »Outdoor-Sportarten«. Der Deut- 
sche Hängegleiterverband wird als 
ideeller Träger mit dabeisein. 

Gefahr 
für den Wallberg 

Der Wallberg am Tegernsee gehört 
zu den frühesten Flugbergen in 
Deutschland und mit über 10 000 
Gleitsegelstarts im Jahr 1989 auch zu 
den beliebtesten. Verschiedene Vor- 
kommnisse - besonders Starts und 
Landungen außerhalb der zugelasse- 
nen Flächen -haben die Grundstücks- 
eigentümer, den Kreistag und das 
Landratsamt stark irritiert und einen 
Brief des Landrats an das Bundes- 
verkehrsrninisterium ausgelöst. 

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

Starten: Für Gleitsegler nur am Gip- 
felkreuz und vorläufig an der Mitter- 
bergalm zwischen Gipfel und Berg- 
bahnstation. Für Hängegleiter nur am 
Gipfelkreuz und an den Rampen des 
Westgipfels. Starts von anderen Start- 
plätzen am Wallberg sind verboten. 

Landen: Für Gleitsegler nur auf 
dem Landeplatz an der Wallbergstra- 
Be, für Hängegleiter nur beim Caf6 
Kreuz. Die Point am Tegernseer Ufer 
darf von Gästen nur bei Veranstaltun- 
gen des Drachenfiiegerclubs Tegern- 
seer Tal angeflogen werden. Alle an- 
deren landbaren Flächen im Tegern- 
seer Tal liegen innerhalb des Gleit- 
winkelbereiches um den Wallberg und 
dürfen auch von B-Schein-Inhabern 
nicht für Außenlandungen benutzt 
werden. 

Überfliegen: Die Ostflanke des Wall- 
bergs ist wegen der dortigen Bestände 
an Birkhühnern und Gemsen zu 
meiden. 

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

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



Versicherung 

Fluglehrerhaftpflicht 

Startwindenhaftpflicht 

Geländehaflpflicht 

Veranstalterhaftpflicht 

Luftfahrzeug-verkehrs- 
Rechtsschutz 

Boden-Unfall 
für Mitgliedsvereine 

Flug-Unfall, Tod und Invalidität 

Flug-Unfall, nur Invalidität 

Kapital-Lebensversicherung 
mit BeruEsunfähigkeits- 
Zusatzversicherung 

Deckungs- 
summe 

DM 1,5 Mio 
pauschal 
Personen- und 
Sachschäden 

maximal 
DM 500000,- 
pro verletzte 
Person 

DM 1 Mio 
Personen- 
schäden 

DM 100000,- 
Sachschäden 

DM 300000,- 
Sachschäden 

DM 5000,- 
bei Tod 
DM 10000,- 
bei Invalidität 

DM 10000,- 
bei Tod 
DM 20000,- 
bei Invalidität 

Vers.-Summe 
bis 
DM 200000,- 

~schaf~tellfLafl 

Deckungs- 
bereich ! 

weltweit 

Europa 

Deutschland 

weltweit 

Europa 

Deutschland 

Bern. = -- 
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Jahrespramie I Umfang 
inkl. Vers.-St. Anmerkungen 

Hängegleiter + Gleitsegel 
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DM 40,- bei DM 500,- SB 
DM 50,- ohne SB 
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ANZEIGE 

Jüngste Zahlen aus dem 
Jahrbuch 89 des Verbandes 
der Lebensversicherer ma- 
chen deutlich, in welchem 
Umfang die Bedeutung 
der Lebensversicherung für 
die soziale Sicherung der 
Bundesbürger gestiegen 
ist: Während sich im Jahr 
1970 durchschnittlich für 
jeden Privat-Haushalt mit 
erwerbstätigem Haushalts- 
vorstand ein Lebensver- 
sicherungsschutz von knapp 
15 000 DM ergab, so steht 
dem im Jahr 1988 eine 
Versicherungssumme von 
85 000 DM gegenüber. 

A ls  langjähriger und ver- 
Iäßlicher Partner des Deut- 
schen Hängegleitewerban- 
des, DHV, bietet der Gerling- 
Konzern ein interessantes 
und ausgereiftes Lebens- 
versicherungskonzept. 

Gerling & Co. 
Organisations-Gesellschaft mbH 

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

Die am Ende der Vertrags- 
dauer fällige Versicherungs- 
summe plus Gewinnbeteili- 
gung fließt dem Berech- 
tigten ein kommenssteuer- 
frei zu und die während 
der Vertragszeit geleisteten 
Prämien können im gesetz- 
lichen Rahmen vom zu ver- 
steuernden Einkommen 
abgesetzt werden - jeweils 
unter der Voraussetzung 
einer Versicherungsdauer 
von mindestens 12 Jahren. 

10r alle DHV-Mitglieder 
bietet Gerling einen beson- 
deren Vorteil: Die Kapital- 
Lebensversicherung bis 
200 000 DM erfolgt zum 
,,Fußgängertarif" ohne Risi- 
kozuschlag. Und bei den 
nichtgewerblichen Hänge- 
gleiter- und Gleitsegelpilo- 
ten kann die Prämienbefrei- 
ung bei Berufsunfähigkeit 
(Berufsunfä higkeits-zusatz- 
versicherung) ebenfalls 
ohne Risi kozuschlag mitver- 
sichert werden. 

Wer  mehr wissen möchte 
zum Thema - incl. Berech- 
nung der bisher erworbenen 
Rentenansprüche - schickt 
den ausgefüllten Beratungs- 
Scheck direkt an den 

Gerling-Konzern 
Abteilung Leben 
Postfach 97 01 27 
6000 Frankfurt 97 

Absender: 

Name: 

Straße: 

PLz/Ort: 

Geb.-Datum: Meine Tel.-Nr.: 









1 , beim Sthleppstari auf 1 
i der glühendheißen 

1 Salzpfanne der 
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305,s km Freie 
Strecke auf 
geknickter Bahn 
von Christoph Kratzner 

UM 10.00 UHR SIND WIR AUF DER 

PFANNE UND DIE STARTMELDUNGEN 
WERDEN AUSGEF~LLT. 

10.15 Uhr, die ersten Cumuli bilden weiteste Drachenfluq dieser - 
sich und es hat inzwischen Ca. 30 km/h 

Expedition gelang 

Christoph Kratzner. 

Nordwind. Hektik macht sich breit, 
das kann der Tag sein, auf den wir 
alle warten. Ich schreibe freie Strecke 
auf geknickter Bahn aus. Hansjürg 
Truttmann kommt als erster gegen 
11.30 Uhr von der Pfanne weg. Ich bin 
l/z Stunde später in der Luft und er- 
wische am Pfannemand in 80 m Höhe 
einen schwachen Bart. Nach 3 Kreisen 
hat es mich so weit versetzt, daß ich 
die Pfanne nicht mehr erreichen kann. 
In 300 m Höhe verliere ich den Bart, 
sinke wieder auf 200 m runter, finde 
einen neuen Bart und so geht es die 
nächsten 50 km nie höher als 800 m 5 
über Grund. Hansjürg hat inzwischen E 
landen müssen, er ist gerade fertig mit 
Abbauen, als ich über ihm endlich 
etwas Vernünftiges finde und das er- 
ste Mal an die Basis komme. Vladimir 
ist mit dem Bus inzwischen bei Hans- 
jürg angekommen und sie fahren mir 
nach. Schnell bin ich bei meinem Wen- 
depunkt, 85 km vom Start und vor mir 
bilden sich die schönsten Wolken, so 
geht es die nächsten 100 km problem- 
los weiter. Inzwischen hat es aber 
leider rechts von meinem Kurs schon 
überentwickelt und ich fliege immer 
weiter östlich und entferne mich da- 
durch bedenklich weit von der Straße. 
So fliege ich 50 km weit über absolut 
unbewohntes Gebiet und komme im- 
mer tiefer direkt über den »Finger 
Gottes«, Namibias Wahrzeichen, ins 
»Nama-Land« rein. 

Als mich die Überentwicklung ein- 
zuholen beginnt, sehe ich keine Chan- 
ce mehr und habe den Flug schon 
aufgegeben. Ich versuche wieder an 
die Straße zu kommen, um dort zu 
landen. Bei Tses hat mich die Überent- 
wicklung eingeholt. Ich sehe am Bo- 
den lange Staubfahnen und Hansjürg 
meldet über Funk 50 km Bodenwind 
aus Nordwest. Zum einen möchte ich 
nicht mitten im Gewitter landen, 
zumal ich die Böenwalze erkennen 
kann - auch sie ist durch Staub und 
Sand bilderbuchmäßig zu sehen - zum 
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anderen sehe ich eine Chance mich in 
das Aufwindband vor die Front zu 
setzen. Auch der Aufwind vor der 
Böenwalze ist zu erkennen; bis auf 
2000 m Höhe ist Sand in der Luft. Ich 
gebe über Funk Bescheid und setze 
mich vor die Front, die mich mit abso- 
lut ruhigem großflächigem Steigen Ca. 
1 &sec. empfängt. 

Ich fliege mehrere Schleifen in 1000 
m Höhe und dann mit der Front, die 
Richtung Südost zieht, weiter. Die 
nächsten 30 Minuten geht es mit Mini- 
malfahrt im Geradeausflug vor der 
Front entlang, hinter mir sind Regen- 
wände zu erkennen. Hansjürg und 
Vladimir fahren mit Vollgas hinterher. 
Langsam aber sicher habe ich 1000 m 
Höhe verloren und ich suche wieder 
etwas Steigen. Als ich fündig werde, 
sind es über 5 &sec. und immer noch 
total ruhig. Plötzlich fängt es an zu 
hageln und ich düse mit Vollgas wei- 
ter, bis es regnet und ich dann wieder 
im Blauen bin. 

Ich mache noch ein paar Kilometer 
vor der Front, dann beobachte ich, wie 
sich diese mit anderen Gewitterzellen 
vereinigt und es 50 km nordöstlich von 
mir blitzt. Da die Sache jetzt für mich 

nicht mehr kontrollierbar ist, beschlie- 
ße ich mit einer Höhe von 2000 m über 
Grund abzubrechen und vor der Front 
abzuhauen. Über Funk erfahre ich, 
daß es am Boden Ca. 40 km/h Südwind 
hat. Ich habe eine Farm irn Auge, die 
ich im Gleitflug erreichen müßte und 
gebe sie über Funk als wahrscheinli- 
chen Landeplatz an. Ich schieße noch 
ein paar Bilder von zwei wunderbaren 
Regenbogen hinter mir und fliege los. 
In 800 m über Grund komme ich je- 
doch schon in den Südwind hinein und 
kaum noch vorwärts. Der Wind ent- 
steht durch das Gewitter, das am Bo- 
den die Luftmassen ansaugt. 

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

Da es inzwischen dunkel geworden 
ist, beschließen wir nach Bitteiwasser 
zu fahren und den Drachen am näch- 
sten Tag zu holen. Nach diesem über- 
wältigenden Flug ist das Drachenho- 
len am nächsten Tag ein noch größe- 
res Abenteuer. Mit unserem Helfer 
Winfried Simon genannt »Simmerl« 
und dem Bus brauchen wir den ge- 
samten nächsten Tag. Nachdem wir 
mit dem Auto auf ungefähr 4 km an 
den Drachen herangekommen sind, 
geht es zu Fuß und mit Hilfe von 2 
Schwarzen mit einem Mulikarren wei- 
ter in die Pampa. Vom Boden aus sieht 
alles gleich aus und wir haben Beden- 
ken, ob wir den Drachen überhaupt 
finden werden. Gerade als wir aufge- 
ben wollen, im letzten Tageslicht, be- 
komme ich nochmals eine »letzte Ein- 
gebung« und wir finden meinen »New 
Wavea. Wir laden ihn auf den einach- 
sigen Mulikarren und machen uns auf 
den Rückweg zum Auto. Inzwischen 
ist es dunkel und wir haben Mühe 
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 Flußlauf festfahren, 
haben wir es geschafft und glücklich 
rollen wir heimwärts, wo wir morgens 
um 4.00 Uhr ankommen. 

Jetzt sind wir alle motiviert. Hans- 
jürg Truttmann fliegt 100 km Ziel- 
Rück auf Zeit mit 32,5 km/h Schnitt 
und Markus Hanfstängl schafft bei- 
nahe ein 180-km-FAI-Dreieck. 



Ein großes Problem stellt die tägli- 
che Wetterprognose dar, oft narrt uns 
der Wind. So haben wir vormittags auf 
der Salzpfanne, wo wir mit der Winde 
starten, oft 40 km/h Nordwind und 
nach 1 Stunde Flugzeit müssen wir 
feststellen, daß der Wind eingeschla- 
fen ist oder im Tagesverlauf um bis zu 
180 Grad gedreht hat. 

Daß das Gelände für 500 km gut ist, 
steht für mich außer Zweifel. So fliege 
ich ein paar Tage nach den 305 km 
noch einmal 270 km bei Windstille. 
Die Flugzeit beträgt 7,5 Stunden. 
Rechnet man 30 km/h Rückenwind 
dazu, so bekommt man weitere 225 
km geschenkt, zusammen fast 500 km. 

Im Rückblick muß man sagen, daß 
wir die Möglichkeiten nicht voll aus- 
nutzen konnten, da wir ungeahnte 
Probleme hatten. So erwiesen sich die 
2 Schleppautos als zu schwach. Bei 45 
Grad Celsius im Schatten und einer 

Höhe von 1250 m MSL quälten wir sie 
mit Vollgas im 2. Gang um die Pfanne. 
Das Seil war das nächste Problem. 
Erst als wir die Winden mit der 4-mm- 
Rebschnur bestückten, hatten wir kei- 
ne Seilrisse mehr. Aber auch dieses 
Seil alterte und zum Schiuß mußten 
immer wieder beschädigte Stellen her- 
ausgeschnitten werden. Die Schleppe- 
rei an sich machte vor allem unseren 
Schweizer A-penfliegern Anfangspro- 
bleme. Auch das Bedienen der Winden 
war für die meisten neu. Ein Riesenlob 
für unsere Helfer Alv Kintscher und 
Winfried Simon, die uns schleppten, 
als hätten sie 10 Jahre Erfahrung dar- 
in. Ohne die Hilfe von Peter Kaysler, 
der als Sportzeuge fungierte und Wolf- 
gang Rapp, der zusammen mit seinem 
Freund zwei Schleppwinden zur Ver- 
fügung stellte, wäre dieses Abenteuer 
nicht möglich gewesen. Nachdem 
mein Drachen beim Transport mit 

Die Drachen- und 
Gleitschirmpiloten 
beim morgend- 
lichen Briefing. 

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

Die Fliegerei in Namibia - bis 
45 Grad im Schatten, Basishöhen von 
5300 m, eine Sicht von teilweise 150 
km über Steppen und Halbwüsten, 
eine faszinierende Tier- und Pflanzen- 
welt und alles aus der Vogelperspekti- 
ve, wie es kaum ein Tourist geboten 
bekommt. Namibia wir kommen 
wieder! 



Sepp Gschwendtner 
erz"h1t 

b Interviewt von Klaus Tänzler 

Verlief der Gleitschirm- 
schleppstart reibungslos? ! Wir hatten eine Autoabrollwinde 

mit 1200 m Seillänge. Nach dem Aus- 
klinken, beim Abgleiten, haben wir 
eigentlich nie einen Bart gefunden. A m 
Wir ließen uns daher in der Sandpfan- 

'C 
ne (eine Sandfläche mit 3 km Durch- zerknüllten Gleitschirm 
messer begrenzt von Sanddünen) her- 

b 
umschleppen. Wenn du das Gefühl 
hattest, Du steigst, nicht weil das Auto 

im Dustdevil zum 
so anreißt, sondern weil wirklich eine 
Ablösung da ist, gings los. Am sicher- Weltrekord 
sten wußtest du, daß du Thermik hast, 

t wenn das Seil gerissen ist. 

Hattet Ihr viele Seihisse? 
Der Widerstand am Schirm ist sehr 

viel größer als am Drachen, daher 

h haben wir sehr viel Seilrisse gehabt. 
Am Anfang sind wir bei starker Ther- L 

mik überhaupt nicht weggekommen, $ 
weil wir immer nur Seiliisse hatten. 
Die besten Tage haben wir so verpaßt. 2 
In der Pfanne gab es sehr scharfe ' 

das Seil soweit es ging aufgespult, 

Steine, die haben beim Einspulen das nem Rekordflug brachte ich nichts 
Seil zerfetzt. Mit einer neuen Einhol- raus. Ich war während diesem Flug 
technik ging es dann besser, Wir sind schlecht beieinander, es war ein einzi- 
während das Seil iunterkam mit dem ges Fighten gegen Kopfweh, Nasen- 
Auto zurückgefahren und haben dabei bluten und Schwindelgefühl. 

bevor es auf den Boden fiel. Dann Welche Ausrüstung hattest Du? 
hatten wir am Tag nur mehr 3 Risse. Ich hatte im Rucksack: Barograph, 
Ein Seilriß ist beim Schleppen mit dem Wasser, ein Reservefunkgerät, ein 
Schirm eigentlich weniger problema- Flugfunkgerät, um auch über Segel- 
tisch als beim Drachen, dort hat's ein Meger was durchgeben zu können, 
paarmal unangenehm ausgeschaut. Verbandspäckchen und genaue Land- 
Der Schirm schießt zwar stark nach karte. 
vorn, aber wenn man gleich dagegen- Am Unterarm hatte ich eine Karte 
bremst, gibt es kein besonderes Pro- für den Flug, die Orientierung erfolgte 
blem. anhand dreier markanter Straßen, auf 

denen fuhren am Tag ein oder zwei 
Wie heiß war es in Namibia? Autos. Alles sah dermaßen gleich aus. 
Man hatte einen Wasserbedarf von Überall vertrocknetes Buschgras und 

10 1 am Tag, ohne Belastung. Die Büsche, jede Farm 30 auf 30 km groß. 
Schuhe glühten vor Hitze und die Die Sonne stand senkrecht am Himmel 
Schleppklinke durfte man gar nicht und es gab eine Kompaßmißweisung 
anfassen. Im Schatten der Bitterwas- von 18 Grad. Einmal haben wir Chri- 
ser-Farm herrschten 40 Grad. In der stoph Kratzner mit dem Motorflieger 
Nacht kühlte es angenehm auf gesucht, weil wir ihn nicht mehr ge- 
12-15 Grad ab, die Bitterwasser- funden haben, obwohl er nur 30 km 
Farm liegt auf 1250 m. Ein paarmal weg war. 
hat es gewittert. Es war gespenstisch, 
1000 m über dem Boden hat der Re- Mit welchem Gleitschirm bist DU 
gen aufgehört. Der Schleier war wie geflogen? 
abgeschnitten. Zuerst hab ich es immer wieder mit 

Ich flog mit einem 5-Liter-Wasser- einem 27-m2-~1 probiert, aber ich war 
sack unter dem Overall, mit einem nicht in der Lage die Thermik zu zen- 
Schlauch zum Trinken. Aber bei mei- trieren, weil ich immer auf der Rück- 
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seite vom Bart rausgefallen und von 
hinten nicht mehr in den Bart rein- 
gekommen bin. Der hat dich richtig 
seitlich rausgeschoben. 

Dann mit einem F1-24 m2-serienge- 
rät ging das Zentrieren problemlos. 

Wie lief Dein Rekordfiug? 
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 über Grund, das entspricht 
1530 m über dem Meer. Mit dem Bart 
bin ich in 20 Minuten auf 4000 m MSL 
gestiegen. Mit Rückenwind hab ich die 
Wolke an der Basis verlassen und 
wollte zur nächsten. Das war das Pro- 
blem, sobald du weggeflogen bist, ist 
es brutal runtergegangen, man kam 
sich vor wie ein Fallschirmspringer. 

Ich war nach knapp 20 Minuten laut 
Barogramm nur noch 10 m über 
Grund, meinem Gefühl nach waren's 
noch 20 m. Im letzten Augenblick be- 
vor ich landen mußte, hab ich gese- 
hen, daß unten der Staub aufgeht. Ich 
bin dann in so einem Minidustdevil ein 
paar hundert Meter waagrecht geflo- 
gen, mit ziemlich zerknülltem Schirm, 
der dann - das muß ich dazu sagen - 
irn zerknüllten Zustand selbständig 
zentriert hat und in 5 Minuten 1000 m 
gemacht hat. Es ging rauf bis auf 
4500 m MSL. 

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

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

Ich bin dann wieder 3000 m höher 
gekommen und konnte schließlich mit 
kleinen Höhengewinnen und Null- 
schiebern noch eine beträchtliche 
Strecke machen, obwohl ich von der 
Fitneß her nicht mehr in der Lage war, 
die Thermik sauber zu zentrieren. Ge- 
landet bin ich 16.35 Uhr. 



B Baie n der neue 



Drei Stellen 
vor dem Komma 
Groundreport 
von Ludwig Rauch 

DER TAG VERSPRICHT GUT ZU WER- 
DEN. Wir sind früh draußen auf der 
Bitterwasser-Salzpfanne. Die ersten 
Drachen starten vor 11.00 Uhr, doch 
der Thermikofen ist noch zu kalt. Ge- 
gen 11.30 Uhr ist die Temperatur in 
der bodennahen Luftschicht auf über 
60 Grad angestiegen. Die Startversu- 
che sind plötzlich erfolgreich. Ich er- 
wische eine besonders starke Ablö- 
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, daß ich aufgebe und 
Ca. 20 km entfernt lande. 

Um 13.15 Uhr bin ich wieder auf 
Bitterwasser. Meine Stimmung ist 
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 für einen Rekord. 
Von den Gleitschirmpiloten: 
»Super Tag, wenig Wind, wir sind 

gut auf dem Weg«. Ich schnappe mir 
Funkgerät und Rückholauto 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 
Höhe. Es ist kaum vorstellbar, ich 
fahre mit über 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- 
spräch mit Uli fällt mir ein, sein großer 
Wunsch, nachdem er gesundheitlich 
wieder o. k. ist. 

Das Funkgerät reißt mich aus mei- 
nen Gedanken. Endlich bekonme ich 
auch Sepp, Position östlich von Kalk- 
rand 4200 NN. Das sind mehr als 
50 km und er ist 3000 m über Grund. 

Heute muß es möglich sein, ich bin 
jetzt davon überzeugt. 

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

li Wiesmeier 

schafh als 

erster die 100 km 

mit dem Gleitschirm 

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

inzwischen ist die Landestelle von 
Sepp Gschwendtner bereits hinter 
uns. Uli ist noch 2000 m über Grund 
und kommt wieder an eine Abrißstel- 
le, den Luvrand eines Wolkenschat- 
tens. Durch die Randturbulenzen der 
leider zerfallenden Wolke gerät Uli in 
einen Sackfiug und verliert wertvolle 
'löhe. 

Vor uns liegt ein verlassenes Farm- 
haus mit einigen Bäumen und Gelän- 
den drurnherum. Nochmal eine Abriß- 
stelle? Uli hält drauf zu. Vermindertes 
Sinken, mit Wind weiter, Nullschieber, 
leichtes Steigen, leichtes Steigen, zu 
wenig zum Drehen, Nullschieber, ver- 
mindertes Sinken, Sinken. 

F1 unter einer satten Wolke. »Steigen 
mit 4-5 m,« gibt er mir durch. 

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

Hoffentlich hält das Auto 100 km 
und mehr auf der Sandstraße, jetzt 
nur keine Panne. 

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

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

knapp.« Er fliegt wirklich gut heute, 
ich gebe ständig Meldungen über den 
Bodenwind. Uli läßt seinen F1 mit 
leichtem Rückenwind ausgleiten, er 
holt jeden Meter raus. Um 17.45 Uhr 
ist es soweit. Der erste Gleitschirmflug 
über mehr als 100 km ist gelungen. 

Fjir mich als Drachenflieger und 
Hobbygleitschirmfiieger war es ein 
Erlebnis, Uli Wiesmeier und Sepp 
Gschwendtner auf ihren Rekordflügen 
zu begleiten. 

Der negative Beigeschmack: Uli 
Wiesmeier wird die 102,5 km leider 
nicht als Rekord einreichen können, 
denn sein Barograrnm war für den 
Tag nicht 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 für alle anderen die Latte 
um einiges höher gelegt. 

Zur Vollständigkeit: Knapp eine 
Woche später flog der Franzose Xavier 
Remond mit einem Gleitschirm 129 
km von Bitterwasser aus. Ob dieser 
Rekord offuiell wird, war bis zu unse- 
rer Abreise noch nicht geklärt (evtl. 
Fotofehler). 

Gerade dieser Flug von Xavier Re- 
mond zeigt, was in Bitterwasser 
möglich ist. Ich freue mich auf den 
ersten 200er in 1990. Q 





DAeC und DHV 

Dr. Herbert 
Gulman, Präsi- 
dent des DAeC 
(links) und Peter 
Janssen, Vorsit- 
zender des DHV 
bei der Vertrags- 
unterzeichnung. 

1. Mitgliedschaft 

Der DHV tritt dem DAeC als außerordent- 
liches Mitglied mit sofortiger Wirkung bei. Er 
führt künftig die Bezeichnung nDHV im 
DAeC((. 

2. Aufgaben aus der Beleihung 

DAeC und DHV werden für den Bereich 
ihrer Zuständigkeit weiterhin die Beleihung im 
Rahmen der ))Allgemeinverfügung(~ (bzw. der 
sie ablösenden Norm) im bisherigen Umfang 
beantragen. 

Der DAeC wird für die Dauer dieserverein- 
barung Rechte und Pflichten aus der Belei- 
hung an den DHV übertragen und nicht aus- 
üben, soweit Hängegleiter und Gleitsegel be- 
troffen sind. 

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

3. Sporlfachliche Aufgaben 

Der DHV und dessen Kommission sind 
während der Dauer dieser Vereinbarung für 
sportfachliche Entscheidungen in Sachen 
Hängegleiten und Gleitsegeln ausschließlich 
zuständig. Seitens des DAeC nehmen an den 
Sitzungen der Kommission je ein Vertreter für 
Gleitsegeln und Hängegleiten beratend teil. 

Für den Wettkampfsport gelten die Vor- 
schriften der FA1 und die Sportordnung in der 

I von der Kommission jeweils beschlossenen 
und vom Präsidium des DAeC bestätigten 
Fassung. 

4. Wahrnehmung der Aufgaben 
Der DHV nimmt in Sachen Hängegleiten 

und Gleitsegeln alle ihm gemäß dieser Verein- 
barung obliegenden Aufgaben in eigener Ver- 
antwortung und auf eigene Kosten als BDHV 
im DAeC(( wahr. 

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

Bei im Bereich der FA1 und des DSB 
anfallenden verbandspolitischen Fragen ist 
der DHV an die Weisungen des DAeC ge- 
bunden. 

Bei der Vertretung der beiderseitigen Inter- 
essen gegenüber Bundes- und Länderbehör- 
den werden DAeC und DHV ihre Arbeit koor- 
dinieren und übereinstimmend vertreten. 

5. Mitgliedschafi bei der FA1 
Die DAeC-Bundesgeschäftsstelle 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 FA1 für die Bereiche Hängegleiten und 
Gleitsegeln benennt die DAeC-Bundesge- 
schäftsstelle auf Vorschlag der Kommission. 

DAeC und DHV informieren einander un- 
verzüglich über alle sportfachlichen Vorgänge 
bei der FAI. 

1 6. Landesverbände des DAeC 

Die Tätigkeit der DAeC-Landesverbände 
bleibt von dieser Vereinbarung unberührt. So- 
weit sich Tätigkeitsbereiche überschneiden, 
etwa bei der Durchführung von Landesmei- 
sterschaften, werden DHV und die betroffe- 
nen Landesverbände von Fall zu Fall Verein- 
barungen treffen und zusammenarbeiten. 

Für den Bereich jedes DAeC-Landesver- 
bandes, in dem Mitglieder des DHVvertreten 
sind, benennt der DHV der zuständigen Ge- 
schäftsstelle einen Ansprechpartner. 

HängegleiteniGleitsegeln werden im Präsi- 
dium des DAeC durch den Vorsitzenden des 
DHV oder ein von ihm benanntes Kommis- 
sionsmitglied vertreten. 

8. Finanzieller Ausgleich 

Der DHVzahlt 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 
fällig. 

Der Betrag beträgt DM 3,- pro Mitglied 
und Jahr, zusätzlich Erstattung des vom 
DAeC für die DHV-Mitglieder aufgewendeten 
DSB-Beitrages. 

Soweit der DAeC für HängegleiteniGleit- 
segeln öffentliche Mittel erhält, leitet er diese 
Mittel an den DHV zur bestimmungsgemäßen 
Verwendung weiter. 

9. Schlußbestimmungen 

Die Partner verpflichten sich zu neuen 
Verhandlungen über den Mitgliederstatus, so- 
fern durch eine Satzungsänderung des DAeC 
dazu Veranlassung gegeben wird, und über 
die Aufgabenverteilung, sofern die Sportart 
Gleitsegeln sich bei der FA1 verselbständigt. 

DieseVereinbarung ist unbefristet. Sie 
kann mit einer Frist von 6 Monaten zum Ende 
jedes Kalenderjahres gekündigt werden. 

Dr. Herbert Culmann 
DAeC-Präsident 
Dr. Urich Käser 
DAeC-Vizepräsident 

Gmund, 
den 24.11.89 

Peter Janssen 
DHV- 
Vorsitzender 



G 
enau 10 Jahre lang war verhan- 
delt worden. Am 24. und 
27.11.1989 haben Dr. Cul- 
mann für den DAeC und Peter 
Janssen für den DHV ihn unter- 

schrieben - den Vertrag, der die Dop- 
pelgleisigkeit in Technik und Ausbil- 
dung beseitigt, für den DHV den Zu- 
gang zum offuiellen Wettkampfsport 
öffnet, Reibungsverluste zwischen den 
Verbänden erspart, den einigen Luft- 
sport nach außen stärkt - und das 
alles ohne jeden Abstrich an der mo- 
dernen und leistungsstarken DHV- 
Struktur. Der DAeC erhält durch die 
17 000 DHV-Mitglieder eine 30%ige 
Verstärkung seiner Mitgliederzahl 
und hat das interne Problem mit sei- 
ner HG/GS-Kommission, -Finanzie- 
rung und -Verwaltung gelöst - ohne 
Preisgabe seiner satzungsmäßigen 
Struktur. 

Die neue Einheit sichert in den 
grundsätzlichen Konflikten um Gelän- 
de und Luftraum am ehesten den Be- 
stand unseres Fliegens, bietet für die 
bewährte sportliche Selbstverwaltung 
in Technik, Ausbildung und Flug- 
sicherheit eine stabile Basis und eröff- 
net im internationalen Wettkampf- 
sport die Chance auf erfolgreiche 
Zeiten. 

MITGLIEDSCHAFT - Der Weg über die 
außerordentliche Mitgliedschaft läßt 
die Landesverbände des DAeC unbe- 
rührt und erspart umgekehrt dem 
DHV sich dieser Landesverbands- 
struktur anzupassen. 

BELEIHUNG - ES geht um die Beauf- 
tragung durch den Bundesminister für 
Verkehr, also hauptsächlich um die 
Erteilung der Gütesiegel für Hänge- 
gleiter und Gleitsegel nebst gütesiegel- 
pflichtigem Zubehör sowie der Befähi- 
gungsnachweise für Piloten und Flug- 
lehrer nebst Flugschulanerkennun- 
gen. »Nicht ausüben« heißt, daß der 
DAeC für die Dauer des Vertrages 
keine Gütesiegel und Befähigungs- 
nachweise bearbeitet und erteilt. Um 
sich diese Möglichkeit aber für den 
Fall der Vertragsbeendigung offenzu- 
halten, beantragt er weiterhin die Be- 
leihung als rechtliche Voraussetzung. 

P~TENSCHEINE - Die vom DAeC er- 
teilten Befähigungsnachweise für Pilo- 
ten einschließlich der Zusatzberechti- 
gungen für Schlepp etc. gelten unver- 
ändert weiter. Eine Umschreibung er- 
folgt nicht. 

T R A G  
FLUGLEHRERLIZENZEN - Wer die Flug- 

lehrerprüfung beim DAeC abgelegt 
hat, bleibt DAeC-Fluglehrer, ebenfalls 
ohne Umschreibung. Bei Ablauf der 
Gültigkeitsdauer seines Fluglehrer- 
ausweises erhält er vom DHV auf 
DAeC-Formular den neuen Ausweis, 
vorausgesetzt er hat zusammen mit 
den DHV-Fluglehrern mit Erfolg an 
der Fluglehrerfortbildung des DHV 
teilgenommen. Fluglehrerassistenten 
des DAeC können wie bisher die DHV- 
Fluglehrerlehrgänge besuchen. 

FLUGSCHULANERKENNUNG - Die DAeC- 
Flugschulen bleiben bestehen. Wie 
schon bisher können sie aber statt der 
DAeC-Anerkennung die des DHV be- 
antragen. 

G~TESIEGEL - Die vom DAeC erteilten 
Gütesiegel für Gleitsegel, Gleitsegel- 
gurtzeuge und -Rettungsgeräte und 
für Hängegleiter und Gleitsegel- 
schleppwinden und -schleppgeschirre 
bleiben gültig, soweit der DHV nicht 
wegen Sicherheitsmängeln im Einzel- 
fall das Gütesiegel außer Kraft setzen 
muß. Die Hersteller erhalten die 
DAeC-Gütesiegelplaketten künftig vom 
D m  

KOMMISSION - Sportfachliche Ent- 
scheidungen, beispielsweise die Ände- 
rung der Ausbildungsbestimmungen, 
werden ausschließlich vom DHV und 
dessen Kommission getroffen. Die Be- 
lange der Hängegleiter- und Gleitse- 
gelpiloten in den DAeC-Landesverbän- 
den werden von zwei DAeC-Vertretern 
in die Komrnissionsberatungen einge- 
bracht. 

WET~KAMPFBESTIMMUNGEN - Der inter- 
nationale Wettkampfsport richtet sich 
nach den Bestimmungen der FM. Für 
den deutschen Wettkampfsport gilt die 
Sportordnung. Änderungen der Sport- 
ordnung bedürfen außer dem Kom- 
missionsbeschluß zusätzlich der Be- 
stätigung durch das DAeC-Präsidium. 
Damit wahrt der DAeC die von seiner 
Mitgliedschaft bei der FA1 abgeleitete 
Sporthoheit. 

VERANTWORTUNG - Der DHV hat mit 
den Befugnissen auch das rechtliche 
und finanzielle Risiko übernommen, 
der DAeC ist entsprechend entlastet. 

POLITIK - Verbandspolitisch in den 
Bereichen FM und DSB hat der DHV 
sich nach dem DAeC zu richten; denn 
nur der ist dort Mitglied. Für den 
Kontakt mit den Bundes- und Länder- 
behörden gibt es keine Weisungen. 

Hier gilt es, widersprüchliche Äuße- 
rungen zu vermeiden. 

FAI-SPORTLIZENZ - Die DHV-Mitglie- 
der erhalten wie jedes DAeC-Mitglied 
die internationale FAI-Sportlizenz. Die 
zusätzliche Mitgliedschaft bei einem 
DAeC-Verein ist nicht mehr erforder- 
lich, auch nicht für die Teilnahme an 
deutscher Meisterschaft, Liga oder 
Nationalmannschaft. 

FAI-VERTRETER - Die Weichen für 
das internationale Wettkampfgesche- 
hen, beispielsweise die Vergabe der 
Weltmeisterschaften, beim Hängeglei- 
ten und Gleitsegeln werden bei der 
CIVL, dem zuständigen Fachgremiurn 
der FAI, gestellt. Wichtig ist, daß die 
Führung der Nationalmannschaft und 
die deutsche Vertretung bei der CIVL 
in den gleichen Händen liegen. 

DAEC-LANDESVERBÄNDE - Die Mit- 
gliedschaft bei den Landesverbänden 
wird nicht angetastet. Jeder hat die 
Wahl zwischen D m  Landesverband 
oder Doppelmitgliedschaft. Zur Förde- 
rung der Doppelmitgliedschaft ver- 
zichtet der DAeC auf den sonst vom 
Landesverband abzuführenden Bei- 
tragsanteil von DM 37,- pro Mitglied 
und Jahr. 

DAEC-PRÄS~IUM - Gemäß Satzung 
des DAeC gehören dem Präsidium die 
Kommissionsvorsitzenden der einzel- 
nen Sportfachgmppen an. Analog da- 
zu wird der DHV die Interessen von 
Hängegleiten und Gleitsegeln wahr- 
nehmen. Das schafft Kontakte und Lö- 
sungsmöglichkeiten, beispielsweise 
für Hängegleiter- und Gleitsegel- 
schlepp auf Segelfluggeländen. 

BEITRAG - Der vom DHV an den 
DAeC zu leistende Jahresbeitrag ist zu 
verkraften, bis auf weiteres ohne Er- 
höhung des DHV-eigenen Beitrages. 
Der Rückfiuß aus öffentlichen Mitteln 
ist Zukunftsmusik. 

NEUE VERHANDLUNGEN - Theoretisch 
denkbar wäre eine Satzungsänderung 
des DAeC, wonach die heutige Landes- 
verbandsstruktur abgelöst wird von 
einem Nebeneinander der Landesver- 
bände und der Fachverbände. In die- 
sem Fall würde sich für den DHV die 
Frage der ordentlichen Mitgliedschaft 
beim DAeC stellen. Konkrete Anhalts- 
punkte für diese Entwicklung gibt es 
nicht, auch nicht für eine Verselbstän- 
digung des Gleitsegelns bei der FM. 



70iiihriger tödlich 
verunglückt 

Coburg - Der Drachenflieger Erich Rosko- 
wetz startete am 28.9.1989 im UL-Schlepp. 
In einer Höhe 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- 
Relhingssystem 

Die Firma Parasail forderf nochmals alle 
Besitzer von Parasail-Rettungssystemen vom 
Baujahr 1988/89, deren Wurfcontainernoch 
mit Kernmantelsplint versehen sind, aut diese 
bei der Firma Parasailzum Selbstkostenpreis 
auszutauschen. 
Firma Parasail Systems 

Sicherheitsmitteilung 
Genair 312 und 510 

Die Firma Krimmer Outdoor Systems, 
Musterbe treuer der Gleitsegel Genair 312 
und 5lOgibt hiermit die Gütesiegel für 
diese Geräte zurück. 

Da der DAeC alle Gleitsegel-Gütesiegel 
betreffenden Befugnisse dem DH V überant- 
wortet hat, erfolgt die Rückgabe an den 
Deutschen Hängegleiterverband. 

Für die modifizierte Version (Schlitze an 
der Eintrittskante der geschlossenen Zellen) 
Genair 312 Dynamique und Genair 51 0 Dyna- 
mique, mit den gleichen Gütesiegelnummern, 
(1.5.32.1 für312 und 1.5.32.2 für 510) bleibt 
das Gütesiegeljedoch weiterhin ohne Ein- 
schränkung bestehen. 

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

Firma Krimmer Outdoor Systems, 
Raiffeisenstraße 4,8893 7ändern. 

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 Gerät in ca. 20 m 
Höhe in einen einseitigen Frontstall und der 
Pilot schlug auf den Boden auf. 

Am 5. November starb der Pilot. Die 
Obduktion ergab, daß er bereits vor dem 
Absturz eine Gehirnblutung erlitten haben 
mußte, Zeugenaussagen und Videoaufnah- 
men bestätigen, daß er während des Lande- 
anfluges bewußtlos geworden ist und durch 
Vorfallen im Gurtzeug den einseitigen Front- 
stall ausgelöst hat. 

Tödlicher Drachenunfall 
in Oberstdorf 

Oberstdorf - Am 28.12.1989 startete 
der erfahrene Pilot Arthur Huberle mit einem 
New Wave 15 vom Nebelhorn. 

In Ca. 600 m über Grund begann der Pilot 
in extremen Wingovers Höhe abzubauen. 
200 m über Grund zerbrach das Gerät und 
ging in einer steilen Spirale zu Boden. Das 
vom Piloten betätigte Rettungssystem der 
Firma Steinbach streckte sich zwar, die 
Kappe jedoch füllte sich nicht mehr recht- 
zeitig. 

Tödlicher Drachenunfall 
in Göttingen 

Göttingen -Am 5.11.1989 startete der 
Pilot Bernhard Sicora mit einem Nimbus 62 im 
Windenschlepp. Nach dem Ausklinken ging 
das Gerät nach mehreren Kunstflugfiguren in 
den Spiralsturz. Beim Aufprall zog sich der 
Pilot tödliche Verletzungen zu. 

Werbung und Sicherheit 
Die Firma North Para verbindet mit ihrem 

Werbe-Video ))Air Born(( Produktwerbung mit 
der Werbung für Sicherheit. In *Air Born(( zeigt 
der Liga-Pilot Stefan Mast, wie man kritische 
Flug-Situationen durch aktives Fliegen gezielt 
und sicher meistert. 



Sicherheitsmitteilung 
Genair Dynamic 3 14 
und 512 

Bei der Verwendung von großen birnenför- 
migen HMS-Karabinern als Verbindung Gurt- 
Zeug - Tragegurte, kann es infolge einer nicht 
ins Detail gehenden Start vorbereitung zum 
Verklemmen der Alu-Beschleunigungs waa- 
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-Karabinern die Lage der 
Alu- Waagen vor dem Start genau zu kontrol- 
lieren b z ~  die HMS-Karabinergegen die 
kleineren gebräuchlichen Alu-Schraubkara- 
biner auszutauschen. 

Fa. Krimmer Outdoor Systems 

Sicherheitsmitteilung 
Harley Elit 

Die aktuelle Gütesiegelversion des Gleit- 
segels Harley Elit hat keine Trimmer an den 
hinteren Tragegurten, 

Alle Piloten, die den Harley Elit mit Km- 
mern besitzen, sollen sich mit der Firma 
Schlager & Stroblin Verbindung setzen. 

Fa. Schlager & Strobl 

Bei Aufreißübungen 
schwer verletzt 

Hiermit möchte ich Ihnen mitteilen, daß 
mein Mann bei Aufreißübungen in einem Wie- 
sengelände mit seinem Gleitschirm von einer 
Windböe in die Höhe gerissen und in Ca. 50 m 
Entfernung in einen Baum geschleudert 
wurde. Er liegt mit schweren Verletzungen 
(ßippenbrüche, Schulterblattabriß, Schlüssel- 
beinbruch, offener Trummer-Gelenkbruch 
und Oberarmbruch) in Koblenz auf der 
Intensivstation. 

R. Siegfried 

@ Hubsthrauber 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 Ärger. 

Bergwachtmänner, Sanitäter, Hubschrauberpiloten engagieren sich mit 
persönlichem Risiko für die Rettung verunglückter Drachen- und Gleitschirm- 
piloten. Sie erwarten umgekehrt von den Piloten unterstützendes Vehalten. Es 
darf keine neue Gefährdung während der Bergung entstehen. 

Zur Klarstellung hat der DHV die Betriebsordnung (BO) für Hängegleiter, 
Gleitsegel und Gleitflugzeuge ergänzt, Abschnitt III, Ziffer 12, siehe Seite 57. 

Zur Vorbereitung der Hubschrauberrettung: 
Boden frei! Alle Gleitsegel, Drachen, Rettungsschirme, Windrichtungsan- 
zeiger, Kleidungsstücke sind zu verpacken; wenn sie hochwirbeln können 
sie den Hubschrauber zum Absturz bringen. 

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

Zeichen für Helfer: 

Yes 
Ich brauche Hilfe 

No 
Ich brauche keine Hilfe 



E inmal geht's noch - einmal rnuß 
noch sein. Dieser lax abgewandelte 
Karnevalssong scheint mir auf 

manch einem Schleppgelände die 
MeRlatte für die Beurteilung des Zeit- 
punktes zu sein, wann ein Seil repa- 
riert werden muß. Vollends scheiden 
sich die Geister dann, wenn's ans Re- 
parieren geht! 

Um hier Klarheit zu schaffen, versu- 
che ich auf diesem Wege für Auffri- 
schung der Kenntnisse zu sorgen. 

Zunächst etwas GrundsätzIiches: 
Zu jeder Winde gehört eine Betriebs- 
anleitung, in welcher die für diese 
Winde gultige Reparaturmethode dar- 
gestellt ist. Diese kann nämlich unter- 
schiedlich sein, je nach verwendetem 
Seil! 

Das am häufigsten eingesetzte Seil 
ist jedoch ein im Wechselschlag herge- 

stelltes Stahlsei1 von 1,8 mm Durch- 
messer. Darum soll auch die für dieses 
Seil anzuwendende Reparaturmetho- 
de im folgenden Text erläutert 
werden. 

Wann muß repariert 
werden? 

Nach bisher vorIiegenden Erfah- 
rungen muß bereits repariert werden, 
wenn nur einer der 49 Einzeldrähts 
gerissen ist [in manchen Betriebsan- 
leitungen steht noch etwas anderes 
aus den Anfängen des Scbleppbetrie- 
bes). Dies ist immer vor Aufnahme des 
Betriebes zu überprüfen. Verantwort- 
lich dafüi ist der Windenfahrer, der 
das ganze ausgelegte Seil durch die 
Hand gleiten Iäßt [mit Lederhand- 
schuh geschützt). Das vorgeschriebe- 

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

Die Reparatur 
Zunächst trennt man die schadhafte 

Stelle mit der Felcozange heraus. 
Warum nicht mit dem Seitenschnei- 
der? Wer sich eine Felcoschere genau 
ansieht, der erkennt, daß die Schnei- 
den heim Schervorgang das Seil zu- 
sammenpressen, so da6 es nach dem 
Schnitt nicht aufspringt. Genau das 



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

Als nächstes schiebt man nun zwei 
Preßhülsen über die beiden Seilenden. 
Eine Hülse hält man in der Taille mit 
der Kneifzange so, daß ein Seilende 
etwa 10 bis 15 cm hindurchreicht und 
das andere Seilende in entgegenge- 
setzter Richtung 1 bis 2 mm. Dieses 
eine überstehende Stück dient später 
als Kontroll-Ende! So ausgerichtet 
drückt man die Hülse mit der stump- 
fen Kneifzange zusammen und hat das 
Ganze jetzt fixiert. Siehe Bild 2. 

Der nun folgende Preßvorgang muß 
zweimal nebeneinander so durchge- 
führt werden, daß kein Material seit- 
lich in Seilrichtung aus der Preßspur 
übersteht und sogenannte »Ohren« 
bildet, diese würden beim Durchlau- 
fen der Rollen und Führungen das Seil 
zusätzlich belasten durch Verhalten, 
stärkeres Knicken, harte Schlage usw. 
Bild 3: Falsch. Bild 4: Richtig. 

Die zweite Preßhülse faßt man jetzt 
auch mit der Zange an der Taille, 
schiebt sie über das noch offene Repa- 
raturende und dreht jetzt die schon 
gepreßte Seite zwischen Daumen und 
Zeigefinger der anderen Hand (in der 
ersten hält 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 über 
die Rollen wird so der Zug gleichmäßig 
auf beide Seilenden und Pressungen 
übertragen). 

In dieser Lage fixiert man wieder 
durch Zusammendrücken die noch of- 
fene Hülse 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. Während des Betriebes nimmt die 
Festigkeit jedoch laufend durch Walk- 
arbeit ab, so daß Preßverbindungen 
spätestens nach 300 Starts erneuert 
werden müssen. Stellt man während 
des Betriebes fest, daß die Kontrollen- 
den in den Hülsen verschwinden, muß 
ebenfalls erneuert werden. Kommt 
dieser Fall wiederholt vor, trotz richti- 
ger Reparaturmethode, richtigen 
Preßhülsen und richtig eingestellter 
Preßzange, so hat das Seil wahr- 
scheinlich einen Verschleißgrad, der 
den Durchmesser auf 1,5 mm oder 
weniger herabgesetzt hat. Dieses Seil 
gehört in den Müll! Q 
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jetzt mit „Speed Valvescc 
T A u f t r i e b  

4 Sogspitzen bei höherer Geschwindigkeit Z~phif cx J A b t r i e b  

Bisher dienten unsere Druckmessungen am Flügel dazu, Abhilfe schaffen beim neuen Zephir CX luftdurchlässige Zo- 
die Auftriebsverteilung in Spannweitenrichtung zu verbes- nen im Untersegel, genau plaziert und abgestimmt: Die 
sern. Neuerdings steht die Druckverteilung entlang der Pro- »Speed Valvescc, Ventile, die bei höheren Geschwindigkei- 
file im Vordergrund. Unsere Messungen im Flug offenbarten ten wirksam werden und die Leistung und seitliche Über- 
gravierende Abweichungen von den bekannten "Lehrbuch- schlagssicherheit verbessern. 
Druckkurven: Abtriebserzeugende Sogspitzen in bestimm- Wir haben diese Idee zum Patent (P 3935 973.5) ange- 
ten Bereichen der Flügelunterseite verschlechterten beim meldet. 
Schnellflug die Profil-Leistung. Zephir CX - Span und Leistung. 
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von Christoph Kratzner 

D ie Trirnmgeschwindigkeit ist die 
Geschwindigkeit im Geradeausflug, 

die der Drachen einnimmt, wenn der 
Pilot den Bügel losläßt, das heißt, kei- 
ne Kraft auf ihn ausübt. In diesem 
Moment haben wir einen Gleichge- 
wichtszustand, wir befmden uns im 
sogenannten »stationären Gleitflug«. 
Gesamtschwerpunkt und Druckpunkt 
(Gesamtangriffspunkt des Auftriebs) 
liegen aufeinander. 

Verlagern wir den Schwerpunkt 
nach vorne, z. B. durch Vorsetzen der 
Aufhängung, Anbringen einer Filmka- 
mera an der Drachennase oder Ziehen 
der Basis, so ergibt sich eine höhere 
Geschwindigkeit. Würde der Dmck- 
punkt des Drachens an der alten Stelle 
liegen bleiben, ginge der Drachen in 
den Sturzflug, er wäre instabil. Mit 
zunehmender Geschwindigkeit wan- 
dert der Druckpunkt aber ebenfalls 
nach vorne, bis er wieder auf dem 
Schwerpunkt liegt und wieder ein 
Gleichgewichtszustand herrscht. Bei 
Zurücknahme des Schwerpunktes 
wandert der Druckpunkt entspre- 
chend mit nach hinten. 

Ailgemein ist es in der Fliegerei im 
Gegensatz zum Drachenfliegen jedoch 
üblich, die Geschwindigkeit aerodyna- 
misch zu beeinflussen. Hier wird nicht 
der Schwerpunkt, sondern der Dreh- 
punkt verändert, der dann bei einer 
neuen Geschwindigkeit wieder auf 
dem Schwerpunkt zu liegen kommt. 
Außerdem ist es üblich, die Trimmge- 
schwindigkeit durch separate Trimm- 
ruder während des Flugs für die jewei- 
lige Aufgabe optimal einzustellen. 
Beim Drachen jedoch können wir uns 
nur für eine bestimmte Stellung vor 
dem Start entscheiden. Mit einem 
»Pitchy« oder einer »French Connec- 
tion« kann man zwar die lästigen Bü- 
geldrücke reduzieren, aber wir haben 
trotzdem nur eine Bimmgeschwindig- 
keit ohne Bügeldruck. Bei Geräten mit 
einer variablen Geometrie ergibt sich 
meist bei gespanntem Gerät eine hö- 
here Trirnmgeschwindigkeit. Hier liegt 
also eine aerodynamische Verände- 
rung der Trimmgeschwindigkeit vor. 

Nun aber zurück zur Wahl der pas- 
senden Trirnmgeschwindigkeit. 

Ein Anfänger sollte die Trimmge- 
schwindigkeit auf jeden Fall immer 

30 

Einhängepunkt Pilot 

Gesamtschwerpunkt 

Schwanzlastiges Gerät 

Schwerpunkt Gerät ohne Pilot 

Kopflastiges Gerät 

Geräteschwerpunkt 1 Gesamtschwerpunktq  

1 Neutrales Gerät I 

einige km/h über der Stallgeschwin- 
digkeit wählen, damit es nicht zu ei- 
nem ungewollten Strömungsabriß 
kommen kann. Wenn der Pilot sich 
über die momentane Geschwindigkeit 
im unklaren ist, muß er sich am Bügel- 
druck orientieren können. Das heißt, 
der Drachen muß auf jeden Fall so 
getrimmt sein, daß sich ein bevorste- 

hender Strömungsabriß durch deutli- 
chen Gegendruck der Basis bemerk- 
bar macht. Anfänger sollten daher 
darauf bestehen, daß ihr Gerät von 
einem möglichst gleichschweren Pilo- 
ten (Fluglehrer) eingeflogen und ge- 
trimmt wird. Auf die Auswirkung des 
Gewichts auf die Trimmgeschwindig- 
keit komme ich später zurück. 

Die meisten Drachenflieger legen 
die Trimmgeschwindigkeit auf die Ge- 
schwindigkeit des geringsten Sinkens. 
Diese Einstellung ist zweifellos be- 
währt, hat aber auch gewisse Nachtei- 
le. Ich persönlich fliege lieber »auf 
Zug«, das heißt, die Trimmgeschwin- 
digkeit liegt ganz nahe an der Stallge- 
schwindigkeit. Das hat folgenden 
Grund: 

Im Kurvenflug erhöhen sich auto- 
matisch die Trimmgeschwindigkeit 
und das Eigensinken, da sich wegen 
der Zentrifugalkraft die Flächenbela- 
stung erhöht. Die Zentrifugalkraft und 
damit das Eigensinken hängt ab von 
Kreisradius und Fluggeschwindigkeit. 
In der Praxis heißt das, je langsamer 
wir in der Thermik fliegen, desto 
schwächer ist die Zentrifugalkraft, de- 
sto weniger Schräglage 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 selbstverständlich seine 
Grenzen. Bei turbulenten Bedingun- 
gen, in Bodennähe oder direkt am 
Hang muß schneller geflogen werden. 
Auch die Flugcharakteristik des Dra- 
chens spielt eine entscheidende Rolle. 
Wie gutmütig reagiert dieser bei ei- 
nem Abriß, läßt er sich bei langsamer 
Fahrt überhaupt noch steuern? 

Bei einem Drachen, der auf eine 
Trirnmgeschwindigkeit deutlich über 
der Stallgeschwindigkeit eingestellt 
ist, muß man also in der Thermik die 
Basis aktiv nach vorne drücken, 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 Gefühl für's 
Fliegen verloren, wenn man die ganze 
Zeit die Basis wegdrücken muß. In der 
Thermik ist man laufend am Nachzen- 
trieren, das macht man zum Teil über 
die Instrumente, ein wesentliches 



»Feedback« aber sind die sich ändern- 
den Bügeldrücke. Diese Hinweise 
kann man wesentlich einfacher fühlen 
und analysieren, wenn der Drachen 
von alleine langsam fliegen möchte 
und die Basis von selbst vorne bleibt. 

In Anbetracht der Tatsache, daß 
sich ein Großteil der Flugzeit beim 
Thermikfliegen abspielt und wir die 
Trimmgeschwindigkeit während des 
Flugs nicht verstellen können, ist es 
eigentlich logisch, den Drachen auf 
den beschriebenen Flugzustand einzu- 
stellen. Flugerfahrung und Beherr- 
schung des Gerätes sind selbstver- 
ständlich Grundvoraussetzungen für 
eine solche langsame Einstellung. 

Das Ganze hat natürlich den Nach- 
teil, daß man dafür im Geradeausflug 
bei der Geschwindigkeit des besten 
Gleitens z. B. immer Zug auf die Basis 
geben muß. Bei einem Gerät mit gerin- 
ger positiver Drehpunktwanderung, 
sprich wenig Bügeldruck, ist dies un- 
erheblich. Bei Geräten, die von Haus 
aus sehr viel Bügeldruck haben, emp- 
fiehlt es sich, diesen durch eine ~French 
Connection« oder ein »Pitchy« zu ver- 
ringern, vorausgesetzt, das Gerät ist 
mit pitchy getestet und zugelassen. 

Nun noch ein anderer wichtiger 
Aspekt zum Einhängepunkt: 

Die Trimmgeschwindigkeit kann 
sich mit unterschiedlichem Einhänge- 
gewicht unter Umständen verändern. 
Dies hängt vom Gerätetyp ab. Gemeint 
ist nicht die Verschiebung der Polare 
in Richtung »schneller« bei höherer 
Flächenbelastung, sondern mit unter- 
schiedlichem Pilotengewicht verän- 
dert sich bei manchen Geräten trotz 
gleichem Einhängepunkt der Gesamt- 
schwerpunkt (Gesamtschwerpunkt = 

Schwerpunkt von Gerät mit einge- 
hängtem Piloten). Im Normalfall än- 
dert sich bei unterschiedlichen Pilo- 

tengewichten nichts an der Gesamt- 
schwei-punktlage; dies ist zwar bei den 
meisten Geräten der Fall, ist aber kon- 
struktiv leider reiner Zufall! Die Ge- 
wichtsverteilung eines solchen Dra- 
chens ist so ausgefallen, daß der 
Schwerpunkt ohne Pilot zufällig an der 
richtigen Stelle liegt. Das heißt, das 
Pilotengewicht muß nicht dazu beitra- 
gen den Gesamtschwerpunkt in die 
richtige Position zu bringen. Ein sol- 
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cher Drachen fliegt also auch ohne 
Pilot mit einer normalen Trimmge- 
schwindigkeit. Anders ist das z. B. bei 
einem »normalen« Segelflugzeug. 
Durch den langen Rumpf mit Höhen 
und Seitenleitwerk weit hinter dem 
Flügel wäre der Schwerpunkt ohne 
den Piloten als »Gegengewicht« viel zu 
weit hinten. Bei sehr leichten Piloten 
muß daher oft noch zusätzlich 
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 
»Fledge« bezeichnen. Ohne einge- 

XC-KURSE: 19. - 22.4. '90 
Drachen + Gleitschirm 

hängten Piloten liegt der Schwerpunkt 
durch die zweiten Seitenrohre und die 
weit hinten sitzenden Ruder hoff- 
nungslos zu weit hinten. Er würde 
ohne Pilot sofort die Nase hochneh- 
men und stallen. Um den Gesamt- 
schwerpunkt an die richtige Stelle zu 
bringen, muß sich der Pilot weit vor 
dem Geräteschwerpunkt einhängen. 

In diesem Fall braucht sich ein 
schwerer Pilot »weniger weit nach 
vorne« zu hängen als ein leichter Pilot, 
um gleiche Gesamtschwerpunktlage 
zu erhalten. Ein leichter Pilot hängt 
weiter vorne; durch den größeren Ab- 
stand (Hebelgesetz) liegt der Gesamt- 
schwerpunkt dann wieder richtig. 

Zur zweiten Kategorie gehören die 
meisten Nasensporngeräte, bei ihnen 
liegt der Schwerpunkt des Gerätes oh- 
ne Pilot zu weit vorne. Der Pilot muß 
sich nun hinter den Geräteschwer- 
punkt hängen, damit der Gesamt- 
schwerpunkt richtig liegt. Ein schwe- 
rer Pilot hängt sich nun weiter vorne 
ein, als ein leichter, 

Es kann also nicht generell gesagt 
werden, ob sich ein schwerer Pilot 
weiter hinten oder vorne einhängen 
muß, dies hängt vom Gerätetyp ab. 
Nicht berücksichtigt sind auch eventu- 
elle Druckpunktwanderungen auf- 
@und von Gestänge und Segelverfor- 
mung. Erfahrungsgemäß wirkt sich 
das jedoch meist kaum aus. 

Wer interessiert an den Zusammen- 
hängen ist, kann ja mal seinen Dra- 
chen mit Ballast fliegen. Wer sich un- 
sicher ist und nicht selbst Versuchs- 
kaninchen spielen möchte, fragt am 
besten beim Hersteller nach, dieser 
soIlte einem hinreichend Auskunft ge- 
ben können. Bleibt noch zu sagen, daß 
jeder seine eigene »beste« Version 
hat - ich natürlich auch. 
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E s gibt zwei Arten einen Körper in 
die Luft zu bringen. 
Ballone, Fluggeräte leichter als 

Luft, erzeugen statischen Auftrieb 
durch Luftverdrängung. 

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

Flugzeuge, Fluggeräte schwerer als 
Luft, erzeugen dynamischen Auftrieb 
infolge Bewegung gegenüber der Um- 
gebungsluft. Soll also der Auftrieb ein 
Flugzeug tragen, so ist immer eine 
Luftströmung mit ausreichender Ge- 
schwindigkeit um den Tragflügel not- 
wendig. Die erforderliche Voi-triebs- 
kraft erzeugt ein Antriebsmotor oder 
wird durch die Gewichtskraft (schiefe 
Ebene) im Gleitflug erzeugt. Beim Fes- 
seldrachen ist es die Wirkung des Win- 
des. Dabei wird die horizontale Luft- 
strömung an der Unterseite schräg 
nach unten abgelenkt und beschleu- 
nigt, wodurch als Rückwirkung der 
Auftrieb entsteht. Auf der Oberseite 
löst die Strömung im Wirbel ab 
(Bild 1). 

Schon Otto Lilienthal erkannte, daß 
ebene Flächen nur wenig Auftrieb lie- 
fern. Wesentlich bessere Auftriebs- 
werte lassen sich mit gewölbten und 
profilierten Flächen erzeugen (Bild 2). 
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Gewölbte Fläche 

Bei der Erklärung der Auftriebsent- 
stehung muß zunächst Klarheit über 
die Ablenkung der Luftströmung 
durch das Flügelprofü geschaffen 
werden. 

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

Um dies zu verstehen betrachten 
wir diesen Vorgang in Bild 3 und 4. 
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I Ruhender Kreiszylinder 

Bei Umströmung des ruhenden 
Kreiszylinders in Parallelströmung 
entsteht oberhalb und unterhalb 
symmetrischer Str~mlinienve~lauf. 

Rotierender Kreiszylinder 

Beim rotierenden Kreiszylinder ent- 
steht infolge Wandreibung eine Zirku- 
lation um den Zylinder. Durch Überla- 
gerung beider Strömungsbilder erhal- 
ten wir die tatsächliche Strömung. 

Auf der Oberseite addieren sich Pa- 
rallel- und Zirkulationsströmung 
+ größere Geschwindigkeit 
+ Unterdruck. 
An der Unterseite wird die Zirkula- 
tionsströmung von der Parallelströ- 
mung subtrahiert 
+ geringere Geschwindigkeit 
+ Überdruck. 
Ludwig Prandtl, Begründer der mo- 
dernen Strömungslehre, leitete davon 
1914 eine bis heute unwiderlegte Er- 
klärung für den Auftrieb am Profd ab. 
Danach können wir uns den Profilauf- 
trieb als Überlagerung von Parallel- 
und Zirkulationsströmung, die vom 
Anfahrwirbel ausgeht, vorstellen 
(Bild 5). 



Unsere Qualität und unser . 
Design machten uns weltweit 
zum größten Fluginstrumenten- 
>hersteller für Hängegleiter. Auf 
alle unsere Instrumente 
gewähren wir 1 Jahr Garantie. Fluginstrumente 

CROSS COUNTRY 8000 
Multifunktionales DM 1.498,- 
Cockpit für Top-Piloten : 
Variometer mit programmierbarer 
Verzögerungszeit, Höhenmesser 
mit zwei Höhenspeichern, Baro- 
meter, Fahrtmesser, programmier- 
bare Akustik, programmierbare 
Sollfahrtanzeige, Gleitzahlrech- 
ner, Zeit- und Stoppuhr, Kapazi- 

Reibungsfreie 
Zirkulationsströmung 

. - 9 Parai~eiströmung 
fl,-@rmM mit Anfahrwirbel 

I 
täts- und Reserveanzeige der 
Batterie, Totalenergiekompensa- 
tion. 

CIRRUS 8000 DM 1.358,- 
Multifunktionales Cockpit für den 
Streckenpiloten. 
Variometer mit programmierbarer 
Verzögerungszeit, Höhenmesser 
mit zwei Höhenspeichern, Baro- 
meter, Fahrtmesser, programmier- 
bare Akustik, Zeit- und Stoppuhr, 
Kapazitäts- und Reserveanzeige 
der Batterie, Totalenergiekompen- 
sation. 

Der Anfahrwirbel entsteht an der umströmten Hinter- 
kante des Profils und löst sich ab. Als Ergebnis bleibt die 
Zirkulationsströmung um den Flügel erhalten. 

CUMULUS 8000 DM 998,- 
Multifunktionales Cockpit für den 
anspruchvollen Piloten. 
Variometer mit programmierbarer 
Verzögerungszeit, Höhenmesser 
mit zwei Höhenspeichern, Baro- 
meter, programmierbare Akustik, 
Ka~azitäts- und Reserveanzeige 

B 
de; Batterie. 

.bIle $e~dbatg&"%te shdk~kent~iört.'h'ihe&i~~r!idert ihd 
gegen Feuchtigkeit geschützt. 

POCKET-COMBI DM 698,- .e1o*n. 
, \ ~ ' & ' ~ 1 , ~ 6  

Vario und digitaler Höhenmesser 
mit programmierbarer Akkustik. 
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VARlO DIGITAL 
Das Gerät ist funkentstört, höhen- 
kompensiert und gegen Feuchtig- 
keit geschützt. 

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

Umströn 

In Bild 6 erkennt man auf der Profiloberseite einen 
geringeren Stromlinienabstand, d. h. größere Strömungs- 
geschwindigkeit. An der Profilunterseite einen größeren 
Stromlinienabstand, d.h. geringere Strömungsgeschwin- 
digkeit. Nach Bernoulli ergeben sich daraus Unterdruck auf 
der Profiloberseite und Überdruck an der Profilunterseite 
(Bild 7). 

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

Die Druckverteilung über dem Profilquerschnitt zeigt 
deutlich, daß die Profiloberseite erheblich mehr (ca. zur 
Auftriebserzeugung beiträgt. 

Der Tragflügel wird also nicht hochgedrückt, sondern 
hochgesaugt. Q 

Weiter im Programm: 
POCKET ALTIMETER DM 498,- 

SPEED ANALOG 
MOD II DM 169,- 
FOTOHALTERUNG DM 49,- 

AFRQFluginsttumente A. Frommwieser, Bahnhofstraße 37, 
D8219 RimstingiChiemsee, Tel. 0 80 51-6 12 49 



Kommt die Tour de France der Lüfte? 
'ein Ziel war die Verbesserung 
der Drachenfluggerätelei- 
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 Pedalunterstüt- 
zung die Anstrengung wirklich wert 
sein. Ein Pilot kann theoretisch in 
leichtem Hangaufwind oben bleiben, 
im Aufwind höher steigen, früher un- 
mögliche Lücken im Hangverlauf que- 
ren. Es kann Überlandflüge ermögli- 
chen, wenn die Therrnikbärte sonst zu 
weit entfernt sind, oder die Wolkenba- 
sis zu tief ist, um den Piloten das 
Gleiten zwischen zwei Thermikbärten 
zu ermöglichen. Beim Windenstart 
gibt »Pedaling« dem Piloten eine bes- 
sere Chance einen Aufwind zu finden, 
da die Flugdauer und das Suchgebiet 
nach dem Ausklinken vergrößert wer- 
den können. 

Sobald ich die Idee anderen gegen- 
über erwähnte, wurde ich als verrückt 
angesehen oder zumindest als einer, 
der seine Zeit vergeudet. Eine Menge 
Argumente wurden mir entgegenge- 
halten, warum meine Idee unmöglich 
in der Praxis zu realisieren sei: 

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

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

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

Antwort: Pedaltreten in der Lie- 
gendposition ist ganz komfortabel, 
und ich fühle mich fähig, eine ähnliche 
Kraft zu entwickeln wie auf einem 
Fahrrad. Es gibt auch keine Tendenz, 
daß die Schultergurte einschneiden 
würden. Fußclips (Pedalhaken) müs- 
sen benützt werden, um die Füße am 
Rausrutschen zu hindern, und das er- 
möglicht eine weiche rotierende Pe- 
dalbewegung. 

Es wird unmöglich sein, den Glei- 
ter zu fliegen und die Pedale zu 
treten. 

Antwort: Zuerst ist »Pedaling« eine und sauber. Zweitens besteht das gan- 
neue Erfahrung während des Fluges ze Interesse am Drachenfliegen darin, 
und es hindert Dich am sauberen Flie- alles aus den Elementen herauszuho- 
gen. Du lernst bald, daß eine sauber len; ein Motor befähigt dich durch das 
geflogene Thermikkurve mehr wert ist Sinken zu powern und nimmt dir das 
als jedes »Pedaling«. Jedoch nach ei- Interesse weg. Da drittens das Flug- 
ner Stunde oder zwei, kannst Du zeug motorlos ist und nicht fähig, ei- 

Das pedalgetriebene 
Propellersystem 
in Ruhestellung 

für den Gleitflug,.. . 
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... entfaltet sich beim 
Treten des Piloten 
automatisch und 
bringt nach Angaben 
des Konstrukteurs 
eine spürbare 

schon sehr vergnügt während des 
Thermikfliegens 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 benützen, bis sich das 
Gefühl für die beste Geschwindigkeit 
ausgebildet hat. 

Drachenflieger sind sowieso zu 
faul, »Pedaling« in Betracht zu 
ziehen. 

Antwort: Wenn die Alternative »ab- 
saufen« heißt, weiß ich, was die mei- 
sten wählen werden. 

Warum nicht gleich einen Motor 
benützen? 

Antwort: Weil erstens Pedalunter- 
stützung völlig vereinbar mit Drachen- 
fliegen im Hangaufwind ist und lautlos 

Leistungs- 
' verbesserung. 

nen Flug in ruhiger Luft aufrechtzuer- 
halten, bleibt es ein Gleiter; es bleibt 
berechtigt, in Wettbewerben wie in 
der britischen Liga benützt zu werden. 

Sicherlich wird das Pedalsystem so 
unhandlich, daß es unmöglich sein 
wird, es wie ein normales Gurtzeug 
zu tragen, und es wird Jahre für den 
Zusammenbau benötigen? 

Antwort: Der Pedalgurt läßt sich so 
zusammenfalten, daß er in einen 
leichten Rucksack paßt. Er ist umfang- 
reicher als ein normaler Gurt, aber 
kann immer noch in einem Autokof- 
ferraum verstaut werden. Die einzig 
zusätzliche Maßnahme ist, die Propel- 
lerblätter aufzustecken, welche im 
Drachenpacksack transportiert wer- 
den, vom Segel geschützt. 



Die Details: 
VORSTELLUNG 

Seit 1980 mit der Entwicklung des 
U.P. Comet, hat sich der Zuwachs in 
der Geräteleistung verlangsamt. Mit 
der Einschränkung der Streckung 
durch die Gewichtskraftsteuerung und 
den Zwängen einer leichten, faltbaren 
Konstruktion ist dies kein Wunder. 

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

I 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 Luft einen 1:10 Hang hoch, 
was 460 Watt an der Tretkurbel ent- 
spricht. Eine gut konstruierte Überset- 
zung sollte 97% effizient sein, und ein 
2,1-m-Durchmesser-Propeller kann 
88% bei 20 mph effizient sein. Bis zu 
85% der Pilotenkraft können daher in 
brauchbaren Antrieb für den Flugdra- 
chen umgewandelt werden. 

Für kurze Perioden sollte also der 
Pilot fähig sein, genug Kraft 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, für die er konstruiert ist, in 
seiner Effizienz abfällt. 

DER PROPELLER 
Um eine hohe Antriebseffizienz zu 

verwirklichen, ist zunächst einmal ein 
Propeller mit großem Durchmesser 
gefragt. Der 2,l-m-Durchmesser-Pro- 
peller entfaltet sich durch die Zentri- 
fugalkraft, dadurch ist der Luftwider- 
stand beim Gleiten ohne Pedalantrieb 
minimalisiert. Dies erspart auch Pro- 
bleme mit der Bodenfreiheit. Normale 
Starts und Landungen sind unmer zu 
Fuß mit gefaltetem Propeller möglich. 

Die Propellerblätter sind mit Gum- 
mibändern montiert (sie werden straff 
gehalten, wenn die Blätter geöffnet 
sind). Das bewirkt, daß die Blätter 
wegspringen, bevor sie ernsthaft be- 
schädigt werden und daß sie leicht 

angebracht werden können. Die Pro- 
pellerblätter wurden mit Hilfe eines 
Computerprogramms für minimalen 
Verlust konstruiert und werden in Bal- 
sa gebaut, wie ein Paar Flugmodellflü- 
gel. Ein dünner Glasfiberschutz macht 
sie überraschend robust, und sie wie- 
gen ungefähr 200 g pro Blatt. 

ÜBERSETZUNG 
Die Übersetzung erfolgt über eine 

Kurbelwelle mit einer Flaschenzug- 
Übersetzung und einen Zahnriemen, 
der um ein Antriebsrad läuft. Das Ge- 
triebe ist so festgesetzt, daß 90 Um- 
drehungen pro Minute an der Tretkur- 
bel 350 Umdrehungen pro Minute am 
Propeller bewirken. Die Übersetzung 
ist sehr leichtgängig, leise und sauber. 
Es scheint die bessere Lösung zu sein, 
als die Benützung von Gangschaltun- 
gen, die schwerer sind, teurer und 
mehr Reibungsverlust bewirken. 

GURTZEUG 
Das Prototyp-Pedalsystem benutzt 

einen abgeänderten Liegegurt, an dem 
auf jeder Seite Rohre verlaufen. Die 
Rohre fangen gleich hinter dem 
Hauptaufhängegurt an, was größere 
Boden- und Beinfreiheit erlaubt. Der 
hintere Teil mit der Übersetzung ist 
durch leichte Kabel aufgehängt, die 
zur Hauptaufhängung führen. 

GEWICHT 
Das Gewicht des Systems ist ein- 

schließlich Propeller größer als das 
eines normalen Liegegurts. Das Ge- 
samtgewicht mit Windhaven-Ret- 
tungsschirm beträgt 9 kg. Durch Über- 
arbeitung der Konstruktion und Ver- 
wendung besseren Materials könnte 
das Pedalsystem auf 33-4 kg redu- 
ziert werden. 

ABÄNDERUNGEN ~ h . 1  DRACHEN 
Die einzige Modifikation, die nötig 

ist, ist den Kiel gleich nach der Unter- 
Verspannung abzuschneiden. Die Frei- 
heit zwischen Propeller und Segel muß 
abgecheckt werden, sie muß zumin- 
dest mehr als 30 cm betragen bei der 
denkbar ungünstigsten Nick- oder 
Rollbewegung. Weitere Punkte, deren 
man sich bewußt sein sollte, sind: der 
Gleiter soll wenig wiegen, zwischen 
minimalem Sinken und bestem Gleiten 
getrimmt sein und ein leichtgängiges, 
vorhersehbares Handling bei geringer 
Geschwindigkeit haben. 

DAS FLIEGEN MIT EINEM PEDALSYSTE~I 
Deinen Weg über den Himmel zu 

strampeln, ist eine völlig neue Erfah- 
rung. Wesentlich ist, mit seinem Glei- 

ter völlig vertraut zu sein, bevor ande- 
re Dinge hinzukommen, wie der Pro- 
pellerantrieb. Ein erfahrener Pilot ist 
gefordert. Es ist nicht gut, so stark zu 
pedalieren, daß keine Kraft oder Kon- 
zentration mehr fürs Fliegen übrig- 
bleibt, denn das hat erste Priorität. 
Trockenübungen mit dem Gurtzeug 
sind erforderlich, um nach dem Start 
sofort die Fußclips zu finden, ohne 
nach ihnen zu sehen. Das Hineinstei- 
gen benötigt ein bißchen Übung. Peda- 
ling in der Liegendposition ist nicht so 
unangenehm wie es klingt, aber etwas 
anders als das normale Radfahren. 
Eine sanfte Rotation bringt die höchste 
Propellereffizienz. 

STARTS UND LANDUNGEN 
Gestartet wird wie immer, da das 

Rückteil des Gurtes durch separate 
Halteseile hochgehalten wird. Das 
Landen ist auch einfach, aber man 
sollte nicht zu hart rausdrücken, da- 
mit der Propeller nicht beschädigt 
wird. 

LEISTUNG 
Ich bin jetzt mit dem Pedalsystem 

ungefähr ein Dutzend mal geflogen, 
meistens in thermischen Bedingun- 
gen. Ich finde es in enger oder zerris- 
sener Thermik wichtiger, sauber zu 
fiiegen 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 be- 
ständigem Aufwind kann ich alle an- 
deren Gleiter ständig übersteigen. Im 
allgemeinen lachen die anderen Pilo- 
ten so viel, daß 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 
Krähen zu fliegen, die mit den Flügeln 
schlagen mußten, um mitzuhalten. Pe- 
daling hält mich auch schön warm, 
was eine gute Sache sein kann, wenn 
man in großer Höhe im Wellenaufwind 
steht. 

Ich bin noch dabei, die ganzen 
Möglichkeiten des Systems herauszu- 
finden, und habe noch seriöse Lei- 
stungsmessungen durchzuführen. Je- 
doch, das System ist praktikabel ge- 
nug, um es wie meinen gewöhnlichen 
Gurt zu benützen und sicherlich fügt 
es dem Drachenfliegen eine neue Di- 
mension und Herausforderung hinzu. 

Aus SKYwings 
Übersetzt von Kluus Tänzler 
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Wunder dauern 
etwas länger 

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

Die im Januar 83 erstmals ausgelo- 
tete Strecke Serrig/Kempfeld wurde 
erst um 20.4.84 durch Josef Bultes, 
nachdem inzwischen bekannte Piloten 
gescheitert waren, überwunden. 1986 
setzte Harald Zimmer eine neue Mar- 
ke, als er wahrend der Landesmeister- 
schuft die 200-km-Marke überflog. 
Jetzt brach das Fieber unter den Nach- 
wuchsfliegern aus. Jeder dieser Aspi- 
ranten fühlte sich auf irgendeinem 
Siegerpodest. ... und jetzt ging's erst 
richtig los! 

Wahrend 1987 in der Club-Strek- 
kenmeisterschaft, wobei nur Club- 
Startplätze benutzt werden dürfen, 
Udo Dreher schon eine Gesamtstrecke 
von 208 km zum Sieg reichte, m@te 
1988 Sigi Barth bereits 289 km zu- 
rücklegen und 1989 Harald Zimmer 
sogar 538 km! Es ist Platz 1. Beim 
Betrachten der Nachfolgeergebnisse, 
41 0 km Platz 2 Sigi Burth, 369 km 
Platz 3 JosefBaltes, 215 km Platz 4 
Klaus Pelzer, 213 km Platz 5 Josef 
Wecker, wird klar: »Wunder dauern 
etwas langer. « 

Und so kam es, daß die »Deutsclze 
Drachenfliegerweltc( an2 28. 10.89 bei 
der Siegerehrung anläßlich der sehr 
feierlichen DHV-Jubilaumstagung 
sich wiederum wunderte, als die 
Siegermannschaft 
Harald Zimmer 
Kar1 Maillinger 
Sigi Barth 
zur Ehrung und zum Empfang des 
Mannschafts-Streckenflugpokals azg- 
gerufen wurde. 

10 Teilnehmer unseres Clubs haben 
sich diesmal um Deutschen Strecken- 
flugpokal beteiligt. 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 E! Rotlzer 
Vorsitzender des DFC Trier 

Über der Moselschleife: Spannung für den 
Streckenflugpokal1990 versprechen die 
Piloten des DFC Trier. 

Pfrontener berichten 
Am 22. September 1989 wurden auf 

der ersten ordentlichen Mitgliederuer- 
sammlung seit der Gründung im Jahr 
1988 Dieter Ulshöfer zum 1. zrnd Heini 
Lenzenhuber zum 2. Vorsitzenden 
gewählt. 

Die anschließend durchgeführte 
Vereinsmeisterschaft um 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 Sclzwangau 
gewonnen. 

Stratos Pfrontener 
Gleitsclzirmflieger e. V 

Sicherheit 
bei Ratisbona 

Am Z und 8.11.1989 führte der 
Gleitschirmclub Ratisbona im Gast- 
haus Müller eine Sicherheitsveran- 
staltung durch. Es wurde die Lande- 
falltechnik und das Packen der Gleit- 
segel-Rettungssysteme geschult. Zm 
Anschluß daran hielt Miclzael Fröhler 
einen Fachvortrag über die Anbrin- 
gung der Gleitsegel-Rettungssystente 
und deren Auswirkungen, in Verbin- 
dzmg mit Videouufnahmen. 

Im Frühjahr will man sich auf 
älznliche Weise fur die Flugsaison 
vorbereiten. 

Gleitschirmclub Ratisbona 



Gastfliegerverbot 
und Kennzeichenpflicht 
auf der ~asserkuppe 

Seit dem 20. Februar 1989 sind den 
beiden ortsansässigen Hängegleiter- 
vereinen auf der Wasserkuppe neue 
Beschränkungen auferlegt worden. 
Unser Fluggebiet befindet sich inner- 
halb der 3-km-Zone des Segelfugplat- 
zes Wasserkzdppe und auJerdem noch 
in der ADIZ. 

Wir dürfen an den einzelnen Start- 
plätzen nur in dem, in einer Gelände- 
ordnung genau festgelegten Rahmen 
Flugbetrieb durchführen. Bei Durch- 
jührung des Flugbetriebes müssen 
vom Regierungspräsidium ausgebilde- 
te Flugleiter uon uns gestellt werden. 
Ohne Flugleiter kein Flugbetrieb? Das 
ist unserProblem an den Wochenta- 
gen! Am Wochenende haben wir zwar 
Flugleiter, aber auch viele Piloten uon 
den fast 200 Mitgliedern der beiden 
Vereine. 

Durch einige gefährliche Übertre- 
tungen der Gelände- und Flugordnz~ng 
sind wir an einem Punkt angelangt, 
der eine Begrenzung der Pilotenzahl 
für den Wochenendflugbetrieb erwar- 
ten laJt. Um dem uorzubez~gen, haben 
wir beschlossen, den Gastflugbetrieb 
bis zum 30. Juni 1990 zu verbieten 
und gleichzeitig die Mitgliederzahl in 
den Vereinen bis zzLm 30. Juni 1990 
nicht zu erhöhen. AuJerdem dürfen 
auf der Wasserkuppe ab dem 
1. 1.1990 nur Hängegleiter mit einem 
zugelassenen Kennzeichen starten. 
Ohne diese MaJnahmen können die 
Flugleiter ihren Dienst den Auflagen 
entsprechend nicht mehr durchführen. 
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, wieweit eine Lok- 
kerung derMaJnalznzen möglich ist. 

1. Draclzen.z~gclub Wclsserkuppe 
Delta-Flug-Rhoen 
RudolfAbsolon, D?: Albert Foeller 

Aktive Schwaben 
Am 30.9. und 1.10.1989 trug der 

Parafy Club Scliwaben in Andels- 
buchen/Bregenzer Wald seine Club- 
meisterschaft aus. Da nur wenige Pilo- 
ten über Wettkampferfahrungen uer- 
fügten, stand der Wettbewerb unter 
dem Motto eines erlebnisreiclzen, fröh- 
lichen und uor allem gemeinsamen 
Gleitschirm- M'ochenendes. 

Sieger der Clubmeisterschaft wurde 
Günther Buck, 2. Johann Ziegelwan- 
ger und 3. Dieter Kromer. Die nächste 
Clubmeisterschaftfindet vom 28.2. bis 
1.3.1990 im Bregenzer Wald statt. 

Doch damit der Club-Aktiuitäten 
nicht genug: Am 2.3.1990 referiert 
Bernd Schnzidtler im Rahmen des 
Clubabends über DW-Gütesiegeltest 
and am 6.4.1990 wird das Werfen 
von Rettungsgeräten geübt. 

Achim Runge 
1. Vorsitzender 

Gleitschirmclub lnntal 
Rosenheim - Der neue Gleitschirm- 

club Inntal e. Y wurde für das Gebiet 
Rosenheim4nnta1, mit Sitz in NuJdorf 
am Inn, gegründet. 

Ziel dieses Vereines ist, die Gelände 
im Inntal und Umgebung zu erhalten. 
Jeden 2. Donnerstag im Monat treffen 
wir uns in der »Inntalstube« in NuJ- 
dor- 

Informationen: 
Hans Bausenwein, B 0 0834/1034 

Reinlzold Speidel, 63 0 80 34/89 90. 

AEROSAFE I 

Patentierte Sicherheits-Profil-Trapezstaf 
mit grifffreundlicher Gummi-Hinterkante für 
kombinierte Komfort- und Leistungssteige- 
rung. 

,,Am 6.8.1987, anläßlich einer Hanglandung 
nach einem längeren Flug, verschätzte ich 
mich in der Steilheit des Hanges und flog in 
der Folge zu langsam an. Was zu einem rela- 
tiv harmlosen Crash führte: Ich fiel gegen das 
Trapez, das leider heute noch unbeschädigt 
ist. Im Gegensatz dazu war mein linker 
Oberarm entzwei, was zu einer aufwendigen 
Operation mit Vollnarkose und 3 Monaten 
Arbeitsunfähigkeit führte (siehe Bild). 

Das Trapezrohr war ein stabiles Alu-Profil und 
ich bin sicher, daß ein Finsterwalder Aerosafe- 
rohr sich verbogen hätte und die Gummihin- 
terkante des Aerosafe meinen Arm geschont 
hätte. 

Ich empfehle daher, für sicherheitsbewußte 
Piloten, ihren Gleiter auf Aerosafe-Trapez- 
rohre von Finstemalder umzurüsten, die 
sich zudem dank der Gummihinterkante viel 
besser halten lassen als jedes andere Trapez- 
rohr. " 

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

Gegen starken Leistungsverlust durch 
Verwirbelungen im Gesichtsbereich hilft 
eben nur.. . 

(Bitte umblättern) 

Telephon-Fachberatung und Schnell- 
versand durch: 

die münchner 
delta boutique 
Pagodenburgstr. 8, 8000 München 60 
Te/. 089/8116528, Fax 089/8144107 



... die Nasenverkleidung! 

))Über die Ohnmacht 
des Menschen 
gegenüber der Physikr 

Lieber Horst, 
Du hastja 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 können manchmal recht un- 
angenehm werden: 

Wenn Duz. B. beim Reibungsklet- 
tern plötzlich im Regen stehst oder 
beim Bergsteigen im Nebel, wenn Dir 
beim Surfen weit draußen der Mastfuß 
bricht oder beim Tauchen Dir der wei- 
ße Hai zusieht, oder wenn Dein Gleit- 
schirm so langsam ins Lee abdriftet. 

Wie wäre es dann vielleicht mit 
Fallschirmspringen, Wildwasser- 
fahren, Hochseesegeln oder Hölzlen- 
forschen? 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 erfahren und 
natürlich um hinterher sagen zu kön- 
nen: war schön. 

Wenn man dieses Bedürfnis nicht 
hat oder einem das Risiko dieser 
Erfahrung zu groß ist oder weil 
man berechtigterweise einfach Angst 
hat- dann soll mans eben lassen. 
Man kann die Prächtigkeit des Lebens 
auch auf andere Weise genießen. 

Na denn, hundertprozentige Grüße 
Paul Stephan I 
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DDR-Drachenf lieger 
heben ab 

Nun ist es auch in der DDR ge- 
schafft - der Draclzenflug wird offiziell 
zugelassen. Die politisclze Wende hat 
die »Eiszeit<< für alle Flugsportinteres- 
sierten beendet und damit ein trau- 
riges Kapitel derDDR-Geschichte ab- 
gesclzlossen. 

Es ist überhaupt ein Wundel; daß 
sich so viele Anhänger des Drachenflu- 
ges über mehr als ein Jahrzehnt trotz 
Verfolgung durch den Staatssiclzer- 
lzeitsdienst und durch die Polizei nicht 
den Mzit nehmen ließen. Das derzeit 
noch gültige Luftfahrtgesetz verbietet 

1 nämlich bei Androhung von empfindli- 
chen Strafen den Besitz, den Bazi, den 
Erwerb und natürlich das Fliegen mit 
Hängegleitern oder ähnlichen Flug- 
geraten. Man argumentierte damals 
staatlicherseits, daß das Draclzenflie- 
gen zu gefährlich sei. Gefährlich sicher 
nur der Gedanke, daß eventuell einige 
Flugsportler mit motorisierten Dra- 
chen die Mauer überfliegen könnten. 

Unter diesen Bedingungen konnte 
nur das Ausland das Drachenfliegen 
möglich machen. Und so gingen viele 
an den Wochenenden ins »Exile in das 
benachbarte Polen oder in die CSSR. 
Dort waren die Drachenflieger zwar 
nicht ofJizieU zugelassen, wurden aber 
geduldet. Geflogen wurde auf Eigen- 
bauten oder auf in Polen oder in der 
CSSR hergestellten Qpen. Sogar eini- 
ge motorisierte Drachengleiter wurden 
gebaut und geflogen. Hier kam insbe- 
sondere der legendäre Trabi-Motor 
zum Einsatz. Einige Flugsportler be- 
haupten, daß der Zweitakter mit sei- 
nen munteren 26 PS besser zum Flie- 
gen taugt, als zunz Fahren auf der 
Straße! 

Daß es in den letzten Jahren azlf 
Grzind der zum Bazi der Geräte ver- 
wendeten Materialien nicht zu gröJ3e- 
ren Unfällen kam, ist ein Wunde7: 

Anz 18.11.1989 trafen sich azlfdem 
ehemaligen Segelflugplatz in Lazichal 
Unstrut etwa 40 Drachenfliegerzur 
Griindungsueranstaltung des Hänge- 
gleiterclubs der DDR. Dachverband 
des Hängegleiterclubs ist vorerst der 
Flug- und Fallschirmsportverband 
(FFSV). Bevor es aber offiziell am 
3. März 1990 in Lauclza losgehen 

kann, gibt esfiir die Clubleitzing noch 
unlfangreiche Arbeiten. Unz Unfälle 
weitestgehend zu vermeiden und unz 
wildes Fliegen zu verhindern, ist unter 
anderem zunächst ein Ibrschriften- 
werk za erarbeiten, Fluggelände sind 
zu erschließen 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 Versorgzing mit Fluggeräten 
und Rettungsgeräten, da es in der 
DDR noch keine gewerblichen Herstel- 
ler hierfür gibt. 

Angestrebt wird ebenfalls ein stän- 
diger Erfahrungsaustausch und Part- 
nerschaften mit Drachenfliegerclubs 
der BRD. 

Zusammenfassend kann einge- 
schützt werden, daß der Drachenflug 
der DDR in den kommenden Jahren 
einen enormen Azlfsclzwung erleben 
wird und daß sich die Anzahl der 
Drachenflieger von z. Z. einigen hun- 
dert auf mehrere tausend steigern 
wird. Ein Zulauf wird insbesondere 
von Jugendlichen und ehemaligen 
Segel- und Motorfliegern erwartet. 

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

Antwort 
an Norbert Zimmer 

Peter Walters Beschreibung ist ohne 
sein Wissen abgedruckt worden. Er 
hatte bei dieser Dokumentation dem- 
zzlfolge nicht an eine Veröffentlichung 
gedacht. Es war ein Brief an Charlie 
Jöst. Das Ammergebirge ist den Strek- 
keninteressierten unseres Clubs durch 
mehrere Vortrüge meinerseits durch- 
aus bekannt. Zzidem ist Peter bereits 
mehrfach mit uns nach Ehrwald geflo- 
gen. Es handelte sich unz seinen ersten 
dokumentierten Streckenflzig. 

Stefan Eylert 



Manche GS-Lehrer - 
eine Zumutung! 

Veri?fSentlichungen der letzten Mo- 
nate lassen GS-Pilotinnen oft in einem 
schlechten Licht erscheinen. Ausge- 
spart blieben hingegen die Lehrer (die 
»innen« nehme ich nach meiner Erfah- 
rung hier ausdrücklich aus!), obwohl 
da qualitativ z~nd in der Berufsauffas- 
sung erkennbar manches im argen 
liegt. 

Nach mehrjährigen einschlägigen 
Erfahrungen ist es deshalb meines 
Erachtens Zeitfür die Frage: Ist der 
DHVeigentlich überzeugt davon, daß 
er seine GS-Lehrer richtig auswählt 
und ausbildet? So berechtigt die Kla- 
gen über das fliegerische Können man- 
cher Piloten sein mögen, was eigent- 
lich ist von vom DHVausgewählten 
GS-Lehrern zu halten, die mit bis zu 10 
Personen im Geländewugen unterein- 
ander M'ettrennen auf der Höhenstra- 
Je zur Sportalm im Zillertal austra- 
gen? Oder sich in der Hochgrad-Berg- 
Station hochprozentig in Form bringen 
für ihre Aufgaben als Startleiter? Oder 
12jährige Jungen vom Schulungshang 
(220 ml fliegen lassen? Oder- trotz 
über Lautsprecher (Kössen) verhäng- 
tem Flz~gverbot wegen heraufziehen- 
der Gewitterfront - eilends ihre 
Schirme auspacken, um vor den Augen 
ihrer Schüler ihr »Können« (?I zu be- 
weisen. Oder.. . 

Ich meine, es ist höchste Zeit, daß 
sich der DHV bei seinen GS-Assisten- 
ten und -Lehrern mehr deren charak- 
terliche Eignung und Reife anschaut 
und seine Lizenzen weniger dunach 
verteilt, ob eine@) eine x-fache Steil- 
Spirale sauberfliegen kann. Er sollte 
ihnen klarmachen, da$' professionelle 
Berufsauffassung viel mehr beinhaltet 
als das, was manche darunter verste- 
hen. Zahlreiclze positive Beispiele von 
Fluglehrerinnen, die professionell und 
uerantwortungsbewußt schulen, soll- 
ten durch einige schwarze Schafe 
nicht in MiJ3kredit kommen! Und der 
DHVerkennbar durchgreifen, in eige- 
nem Interesse wie auch dem seiner 
Mitglieder. 

Mit besten Fliegergrüßen 
Jörg Blumentlzal 

HERSTELLUNG: 1989 von Charlie Jöst, unter 
Einbeziehung seltener Dokumentar- 
aufnahmen. 
INHALT: Anfänge des Drachen- und Gleit- 
schirmfliegens. Prüfung und Zulassung der 
Flug- und Rettungsgeräte. Pilotenausbildung, 
Schleppmethoden. Wettkampfsport und viele 
geniißvolle Flugszeneii. 
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 
a 120 Meter. 

Zum Kauf als VHS-Videokassette. 

HERSTELLUNG: 1985 ziisammengestellt von HERSTELLUNG: 1985 von Charlie Jöst. 
Charlie Jöst aus zahlreichen Amateur- INHALT: Geschichte des Drachenfliegens, Entwicklung geeig- 
streifen. neter Prüfmethoden, Aerodynamik des Drachenflügels. Flatter- 
INHALT: Erheiterndes und Besinnliches aus sturz und Flugmechanik, Festigkeitsprüfungen. Testflüge. 
den Anfangstagen des Drachenfliegens. FILMDAUER: 90 Minuten (3 Teile a 30 Minuten). 
FILMDAUER: 25 Minuten. ADRESSATEN: In Ausbildung befindliche und ausgebildete 
ADRESSATEN: alle. Drachenflieger, Vereine und Flugschulen. 

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

Zum Kauf als VHS-Videokassette zusammen Zum Kauf als VHS-Videokassette mit den Teilen 1 und 2 

mit ~~Drachenfliegen - Harmonie und (60 Minuten). 

Technikii Teil 3 (vgl. oben). Teil 3 zusammen mit iiDrachenfliegen - heiter bis wolkige. 

I RFillNI;IINGFN F I I R  i lEN FlLMVFRl FIH - - - . . . - - . - - - . . . - . . - -. - . . - . . . . - . . - - . . . 
Der Verleih der Super-8-Filme geht nur an Vereine und Flugschulen. Der Versand erfolgt in speziellen I Filmversandkoffern ausschließlich als Eilsendung und Einschreiben. Die Versandkosten sind in den Verleih- 

) gebühren bereits enthalten. Die Rücksendungskosten sind vom Entleiher zu tragen. 
Die Ausleihdauer darf 5 Werktaae leinschließlich Versand) nicht überschreiten. Eine längere Ausleihdauer kann 

I nur in Rücksprache mit der ~ H i ~ e s c h ä f t s s t e l l e  vereinba;~ werden. Der Entleiher haftet für Schäden an den 
entliehenen Filmen. 
Jede Filmrolle kostet DM 50,- Verleihgebühr. Bei Verleih von 2 oder mehr Filmrollen kostet die 2. Rolle DM 40.-, 
die 3. Rolle DM 30.-. die 4. und jede weitere Rolle DM 20,-. Alle Beträge gelten einschließlich Mehrwertsteuer. 

I 
BEDINGUNGEN FÜR 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 
(BLZ 711 52570). KID.-Nr. 79657 oder Postgiroamt München (BLZ 70010080). KID.-Nr. 96105-807. 
Bei Überweisung bitte Beleg beifügen! Entleihen der Videokassetten ist nicht möglich! 







Mitgliedsvereine im 

4 h a o h e n i i i i W a e r a . V .  
OrleanssbaOe 72 
2800 Bremen 

6 WinBengmdnsuh LohruJ 
Am Langen Lande 
2641 Rehden 

9 ~ e r ~ ~ r i n  
&ehr r. V. 
Karsten-Balder-Sfr. 33a 
%&I hslar 

10 WVGöttimjen 
Auf dem Greite 33 
3400 Göttingm 

17 ataeh*dno06nOmlc 
imluikp0rkeninEggee.V. 
Postfach 1 154 
4934 t4Wn.8ad Meiriberg 

18 bdtaClubYindungrb#gc 
Postfach 2224 
4950 Mmden 

a[kltsCkt>Rhikdend 
Übehöfer Feld 42 
5064 Rösrath 

23 D F C M h t i i  
Zum Moor 5 
5441 Mosb~ch 

25 BmhmgwuT* 
Alte 93 
m Trier 

26 DFrftd- 
Schleswiger Straße 51 
5soOV&qwtall 

Hohe StrSRe 20 
5960 Olpe 

LufthEKlsaBasis 
15 DFC- FRA LSV 

Drmelweg 9 6000 Frankhin 75 
4 m  Hövdhof 

34 Tsuiu~~hetaiiimgwr.V. 
An der Kirche 12 
6301 Femwald 

39 1. Ram&tehw PuQglider 
Clube.Y 
M a c h  1123 
6792 Ramstein-Miesenbach 

46 WBopfbgn 
In den Eichwiesen 12 
7097Tannhausen 

51 ~ b f h i ~  
Alb üebmiler StraDe 18 
7263 Rad LiebenzeN 

53 Dalb- U. Okitiehinn 
ClubWeilheknnBcksv. 
üshveg 3 
7315 Weilheim 

61 Ot- 
Auf dem Stejnenberg 16 
Dr. Reirdiati Woiier 
7440 Nrtingen 

6 4 ~ w e i n B P d w i  
D k s c t l w i U A u ~  
Karlsn~her Ring 4 
7513 Stulensee4 

VA DFC-rgn 
FmzH-m 
Lodmraldstrak l 
75% Lauf 

70 DoIta.ckib,~pir 
&mannensiraße 12 
Ludwg Kasberger 
7702 Gothnadingen 

n m~öeginoen-mtarb 
Lindensbaße 22 
Hans b e l e r  
7730 Villingen-%wenn. 

78 DFC W k r  
Postfach116 
7762 Bodman-Ludvsg~hf. 

76 DFCOkniElrtd 
Mte Yacher Straße 1 
7807 Eizach 

m DFC m i m  @.V. 
Münster 3 
7816 Münsterial 



Oa W ~ o w i d  
Innsbncker Straße 74 
8102 Milienwald 

82 M.a- 
Ost(sreußenweg 22 
7900 Ulm 

80 1,Mhhw 
dubrV. 
E~gießereistraße 48 
8000 München 2 

93 AlbatrocWiirtsnberg 
Brawaweg 4 
8059 Langenpreising 

83 Tm Seisrrn Rbt, Drachen 
Birkenweg 5 
7902 Blaubffnen 

!44 Dracitenilug AitmüMtal 
Mozartstraße 4 
8071 Lenting 

99 Qleitrehamsegler 
W n f e i s  e.V. 
Wwnsteimtr. 7 
8104 Grainau 

90 MfB-gpWtg~moin~~brft W- 
bnnrn e. V. (Pm$eiW 
Postiach 801 160 
8000 München 80 118 DCBoviidrR&po&g 

Nunhausen 4c 
8225Traunreut 

95 DFclngolstadt 
Rörnemng 10 
Anton Annaberger 
8072 Manching 

BI 1,GleitschMnellibim 
Eihmauer SVs.V. 
Hauptstraße 60 
8031 Eichenau 

1lP WschinXicbib& 
Bad Rsidtenhall 

Innsbnicker Straße 16 
8230 Bad Reichenhall 

85 DHCSeküon MeidrnheMi 
Wiedeholdstraße 6 
7920 Heidenheim 

96 Drachenfhgireumde 
FUntenfei#mck e.V. 
Nevfeldweg 113 
8089 Emrnering 88 Dradhenibger Alb Doniu 

S~hwarzachstraOe 3 
7990 Riedlingen 97 lNWW6srmisch-Parjenk. 

Postiach 1925 
61: DFCFriedfickhafen 

Fjiontiortstra8e 2 
7996 Meckenbeuren 

103 DEC Baysischlell 
Sudelfeldstraße 20 
8163 Bayrischzeii 

;#iul DFC isatwhkel 
Benediktbeurer Straße 4 
8170 Bad Tölz 

105 Len@pieser QleMriu- 
w e r  e. V. 
M w e g  8 
81 72 Lenggries 

12a D F C D d h d e m k  
Kollersberger Straße 44 
8395Hawenberg 

iO6 üeita'Spott CM,e. Y 
Oberbwchen 20 
8173 GadHeilbninn 

F07 V&. D t  Dm@cnfiligl. 
Südl. HauptslraBe 1P 
8183 Romh-Egem 

108 ~k~~saiseer~al 
Südliche Hauptstraße 12 
8183 Mach-Egem 

827 Sdilspp&-wi 
W c h a i w g  7 
MN Weiden 

IN DFC B r m n b u r g  
Rohretweg 20 
8201 Raubling 

IPB l.aeitsoRkmwisin 
Bayemwaldr.Y: 
Mondscheinstraße 1 
8492 Furth 

11 1 ,j3l%.Hwiaries-&nnem 
Dorfplaiz 14, T W m g  
8201 Samerberg 

112 GM~ckibHwhrieQ- 
-rm 
Hochriecstraße 80 
8201 Samerberg 

13b Jura W m A ~  
Steindl4 
8546 Thalmäsing 

113 G l e i t M i  lnnitaIe.\C 
Brannenbuiger Straße 32 
8201 NuRdorf 

131 RänkictieDndien 
RiegrrNümberge.K 
Waldstraße 18 
8560 Lauf 

l f 4  Alpmer01eiWgeIClub 
Romheim e.V. 
Grünlandweg 26 
8207 Bad Endorf 

115 DFCAdrcnhl 
Enzianstraße 28 
8215 Mwquartstein 



Foitsetzw von 

183 lbim-lkaruse.V. 
Pestalozzistraße 2 
8650 Kulmbach 

134 Drscknikgerclub QDrauer 
ktgcr e. V. 
Torweg 3 
W 3  Mainleus 

137 DFC HamIbnrg 
Dalbergstraße 9 
8783 Hammelburg 

1 0  DF Bayer. Rigi Hehsnp. 
SudetemtraBe 42 
8922 Peiting 

M 1. D&-Ci& hkminingen 
Benninger Straße 2 
8941 Hawangen 

DHV-anerkannte Gleitsegelschulen 

145 d ' 0 s i m W r  Dnaclienfiisger 
Hindelanger Straße 20 
8973 Hindelang 

t46 D&-Ckib GrÜnten-Rotbchberg 
Rottach 19 
897i Rettenberg 

1 Stand: 9.1.1990 

Alte W k e r  Chaussee 25 
2300 Kiel 

4 W, Graske Ppngüdii 
Tilsiter Weg 3 
4044 Kaaffit 1 

5 OkitwgeimterNordrheim-Wien 
Bünder Straße 2 
4972 Löhne 

7 G k i t m o e h M  nWa~i~rlctippc 
Obemhausen 35 
6412 Gersfeld 

g ~~dbdl~~gsdiule Rhein-MaSHI-N=kar 
Hauptstraße 61 
6943 Biikenau 

15 Okjt%hinnwhuk *Alb~~hosa Na@ 
Gaisbergctraße 6 
7274 Haitefbach 3 

16 Flugrhuie66ppingen 
BlumhardtstraBe 14 
7320 Göppingen-Jebenhausen 

20 GMkhinnsch~kSchwatzwaki-Baar 
WbSilweg 2/1 
7731 Unteikimach 

22 6 b i k q W M e  Mburg 
Scheffelstra6e 4 
7800 Freiburg 

23 GkiinnsciwJie ümyeckihd 
Schminslandataße 16 
7801 Urnkirch 

25 Glsitrchi isdiuk Walter Wagw 
Hof 57 
7816 Münstetiai 

26 FiugschuleHorUont 
Feldberger Weg 15 
7840 Müiiheim 

27 Gleitsegelschule Ulm 
Eichenweg 13 
7901 Berghülen 

~tzgießereictraßei8 
8MX) München 2 

u aiat8~lUgsduikW&#r 
Garmischer Straße 205 
8000 München 70 

38 Münchner M e i t s c h i i ~ h U i e  GmbH 
Balanstraße t3  
8000 München 80 

37 Sungtldr G i e i i a k  
Egmatinger Straße Sc 
801 1 Siegettsbrunn 

38 GIeahegds&ide Ritz KUR 
Ahornring 7 
8028 Taufkirchen 

40 G k k h i m u l e  Wtdenfels 
Schnit?schulstraBe 2 
8100 Garmisch-Partenkirchen 

41 U. 'O . -Gbl t~~hh~~hule  
Grünkopfstraße 17 
8102 M i i w a l d  

42 Aw+AzwE 
Postfach 53 
8108Wallgau 

43 OkitsuchirmbcNiieZugspitze 
Birkenweg 4 
8111 Saulgiub 

44 o k i t s c M u W e  Spider GmbH 
AmTrifthd57 
H20  Wlheirn 

28 Gleißchmschule Ostalb-Heidmheim 
Sudetenstraße 2 
7920 H e i i e i m  

29 Dfadwm- Hmann KaIenc 
Mozaristraße 14 
7950 Biberach 1 

3U *AEtWMM~skii&huie M. C6 
Engelhardstraße 33 
8000 München 70 

4 PanfiyWH 
Oberer Schuß 4 
81 70 Bad Töiz 

46 G ~ e g e h d t u I e  OstsmiüFiEhnar 
Tölzer Straße 11 
8175 Greiling 

~diann-probst-Straßei'5 - 
8172 Lenggries 

31 TbkeOif 
Ehrengutstraße 16 
8000 München 5 

48 Gl&ch'mhuk Tegewer Tal 
Dr.-Scheid-Straße 19 
81 82 Bad Wiessee 

33 fiyforFun 
Agnes-hauer-Straße 71 
8000 Munchen 21 

49 G l e i t r c g m e ~ s p e i i e l  
Weidachweg 17 
8201 Nußdoil 

~rannenbur~er ~traße 32 
8201 Nußdorf 



63 W O ~ A l i i w ~ ~  
A u g u % l E n w  10 
632 Bad WffldWm 

80 
st.-Uban-3tr. 20 
8959 Rieden 

63 1. 
hnen$W.  35 
8959 Rieden 



Stand: 10.1.1990 

1 - e T R n M  
cio AV-Design Schaperstraße 18 
1000 M i n  15 

3 HaiAkK6lwD-nug- 
Reeseberg 128 
2100 Hamburg 90 

4 ~ g s d r u k W  
Alte Lübecker Chaussee 25 
2300 Kiel 

5 DrrchenAiegercltIb~e.V. 
Osterdeich 48 
2800 Bremen 

6 *DieAeraf&Eitem 
ReutmtraRe 9-17 
2800 Bremen 1 

7 ümched@chuk DF6 Bremen- 
Bergstraße 9 kqnwede 
2862 Worpswede 

8 D f a h e n ~ c h u l e  Jakob kose 
ImSchluh 20 
2882 W w e d e  

11 Ftugrchrile@qas#s. 
Zimmerstraße 8 
3370 Ceesen 

I@ rtehhWsDnchanflugsdnib 
Korbacher Straße 35 
3542 Willingen 

15 Take Off Flugapoit QnbH 
Hackfurthstraße 50 
4250 Kirchhellen 

16 Uoidh-WeQtlD-W 
Schwarzer Weg 2-4 
4806 Werther 

I 17 Drseh4nflug-CenierPs$rüorh 
Portastraße 32 
4950 Minden 

1 18 ümhmflugcenter Noidmcm-Wtlslen 
Bünder Straße 2 

i 4972 Löhne 

1 10 DrwhenfEug~hileRobcrt T m m n  e.V. 
Sinnersdorfer Feld 124 
5024 Pulheim 4 

1 20 mtcttenfiri~~di~leobshrg 
Coslmastraße 2 
5276 Mehl 

22 cmt~en~ugwhu~e Wieai1and-HitkaneaI 
Zum Moor5 
5441 Mosbnich 

23 DrwhenflugschuleSaar-Mosel 
Bergstraße 14 
5561 Platten 

24 ümchm~flugschule Elpe 
Am Eickhagen 14 
5787 Olstierg 13 

27 Taununus Drachenflieger e.V. Wilmiinsier 
An der Kirche 12 
6301 Fmwald 

28 Fkugccnter ~Wasserkuppeu 
Obemhausen 35 
6412 Gersield 

29 DmdmnLgs&le Vqelberg-Taunus 
Gartenstraße 2 
6581 ~Ilmersbach 

30 Drachenflugsuhule Saac 
Pastor-Schuler-Straße 7 
6648 Wadem-%drill 

31 ~ u g w h u l e  Haitmut Andm 
Kieskautstraße 2 
6650 Homburg 12 

33 Fiugsehuie .Buspa~dh~rst~~ 
Rüdentaler Strak 18 
6987 Külsheim-SteKdun 

37 Klostediusgckule Lorch 
Teichäckerstraße 5 
7073 Lorch 

39 DnchmnugoclruleFrank 
Fasanenweg 8 
7150 Badmang 

4ä Dra-K-wRasp 
Rattachweg 37 
7530 Pforzheim 

43 ~rachenflugsduiSo3- 
Gutmannweg 1 
7320Göppingen 

47 Dmhdhgsdiuk Schwäbische Alb 
Reinhardtstraße 43 
7448 Wolfschlugen 

so KommkigwDdtrSchule 
Elräunlinger Straße 4 
7715 Bräunlingen 2 

54 Dtrtchenilugzentnmi 
ScheffelstraBe45 
7800 Freiburg 

55 Q r a c h ~ s c ~ u i e  Dieyeckland 
Hauptstraße 106 
7800 Freiburg 

!XI -uk h i n  Zipfel 
In der Gumm 3 
7807 Elzach 

!wDmh«iflugEdiulolhtbvEikn 
Simonswälder Straße 1 18 
7809 Bieiiah 

60 aPch«mi9s6hriioulsiXarmm 
Hof 57 
7816 Wnstertal 

ssTM(E0FFRugEdiulo 
Ehrengutstraße 16 
IfODO München 5 

67 Olechsnflugsdiule kik Kurz 
Aihornring 7 
8028 Taufkirchen 



@ D r s d i ~ ~ O m t , H  
Am Triiih~f 57 
8120 Weilheim 

71 D f d w m g w h u i r T @ ~ ' k a l  
Südliche Hauptstraße 12 
81 83 Roitach-Egem 

72 ü5~1~bon&iaochuis Rdohdd Swidel 
Weidachweg 17 
8201 Nußdori 

73 Aempwl Dnchenlhgschyle 
Brannenburger Straße 32 
8201 Nußdori 

Neuwies34 
8212 Übersee 

76 i h M M t w - F ~ u k  Inzeil 
Bichlstraße 4 
8221 lnzell 

78HilngqlkürgRugsdiub 
Richard-Voß-Straße 73 
8240 Schönau arn Königcsee 

n m g - u ~ ~ k i t w ~ ~ ~  
Neulehen 6 
8251 Kirchberg 

80 RudilsDradPenliug~huie 
Königstraße 7 
8391 Tiefenbach 2 

81 hchell&isachufekgensburg 
Karisbader Straße2310ssig 
8400 Regensburg 

82 DraMfkgxhuie lngo WsJttriiw 
Wdweidenweg 11 
84M) Regensburg 

83 DFsdi~flugschuk Andi hissl 
Riesengebirgstrah ß 
8402 Neutraubling 

84 ümdienfiugrchuk Miihaei Frohler 
Am Kugelbaum 25 
8419 Nittendorf 

85 h - S p m t  Mtmühltal 
Schlehdomweg 9 
8432 Beilngries 

06 ~ r c h u l e J u r a  
Auf der Hohen Straße 14 
8435 Dieiiurt 

8E DnchenfiuOt~MhRQg~tal 
Am Vogelherd 2 
84% Rcdicig-Strahlfeld 

88 brochQnlkrgodnileNoraAir 
Augustinumstraße 10 
8532 Bad Windshaim 

räi JuraAfbah~AirlMeo 
Weidenweg 40 
8542 Roth 

Weizbiihl32 
8581 Goldkronach 

94 Ddta m l c h i c i c  Starek 
Albert-Schweitzer-Straße54 
8440 Memmingen 

% OstanghFfiegardwb 
Xaw-Mi-Straße 1 
8952 MatMWorf 

97 idiennußcetiule~;hri~tpvogcl 
BninnenskaBedS 
8959 Rieden 

92 CkaehenflugausbMmg 
Zugspitzstraße 33d 
8900 Augsburg 3 ..-- 

IN D n c h a n m  V i u  
f3ahnhofstraße30 
8972 Sonthofen 

101 üfachanaehu&mnRohmnUr 
Saimeg 37 
8972 Sonthofen 

l o 3 ~ ~ d w J I  
Am Dachsteh Nr. 52 
A-8972 R ~ w  



I Gleitsegd mit DHV-GUlesiegd 
Stand: 7.1.1@Xl 

- 

GeräWeteichnung Hiti3kl 'Khaoe I Nr. O e r ä t e b e ~ h m ~  Hersteller1 Klasfir 
M u s t e r n w  - Musterbetreuar 

IagerhStmtji 2. GSO1.088-89 Genesi22 - BEow Up 2 4  
GS01-005-87 Fun 9 Aieiier de la Glisse/Schlager&$tr 1-2 GS 01.089-89 Sensor 109 1 ' VonMon/Kranzw& -U 
@01406-87 VSMagic27 SwbeyatlSch@er&Shobl 2 GS 01-090-89 Broken wind: 1011 1 )  Para Delta/Pritzel 2 
~01-812-87 J& GS 01891-89 O ~ t i k  512 mws-j- - A U e s W i - ,  £& 

GS 01-092-89 Genair 314 Dynmique ' ~ilesdetVKrirnrn8 2 4  
GS 01-093-89 Kestr~l204 Pro D e s i g M f  3% 
GS 01-094-89 Dream 2 C Flight Design 29 

Parasail -'iIfi 
GS01-096-89 Comet CXlC 

P 

StegerMag 2 
cw1.09FQ9 -1~8met &P- - - StegerNVag -.W 
GS 01-098-89 XC 11 Parasail i 

G8 01-032-88 Asterion 923 
Q S - O , ~  =&&J@fE - - 

Salewa 1 I @301-gSg-89 M a n t a l 3 E ~ a 9  Charly-Pradukte 
Mewa GS 01-100-89 Swifi 46 BicMmeier 

GS 01-034-88 Asterion 1026 ITV Salewa m JRISaIewa 
GS 01-102-89 Ailes de K Brizair 10189 AilesdeWKrimme 
(3S014W-89 WE7 l iTVRaiewa I 

GS 01-104-89 VS30 SoubeyratfSchlager & Strobl 2 
Soubeyraivsohiagw &Str@ - 2 4  

GS 01-106-89 Ailes de K Brizair 9/89 AilesdeWKrimme 
~IQWr=flTZiI Firebird 

Firebird 
Pro D~igllM43lf 

Harley Elit Schlager &S! 
O G;dndor SportslinelGenghammer 

GS 01-1 14-89 Athiete 106 Falhawk/Magea 2 
G3 01-115-M- P G @ i &  Blow Up 3 2 
GS 01-1 16-89 Condo@Plc Ceifldor SgortslinelGenghamnier 3 
~s 0-1 1 7 - @ ~ J . J ~ ~  21- N ~ ~ ~ & P & ~ ~ ~ & #  
GS 01-1 18-89 North C 25 Gregorinibiorth Sails, Mast 3E 
~ ~ 0 1 3  gJ@:mcg QregoriniBJorthSaitS, Mast 3 

I GSOI-120-89 Solution 23 Gregorin 
w1-i21-89 C 2 8 r -  A g o d n  

1 GS 01-122-89 Populair 26 , O S o 1 a s 8 9 ~ P 6 ~  
uiqW&hww& StrobI:a GS 01-127-89 Skyline AC Skyline M 
- - =- P 

-- Rr&ir,j *:!C F-*gE+f 2@ 
 irre_ 1-4 

' 3 Die Creriängerung des Gütesiegdsfur 1890stand bei Redaktionsschluß 
noch aus. Die Gütesiegeiplaketten 1987 bis 1989 bleiben gültig. 

Klarrllirlerung ab I. 4.1989: 

iloten, die an einem einfachen 
Flugverhalten interessiert sind, z.B. weil sie selten fliegen. 

GSOI-080-88 PX') - , ,Jviamecanic , , 2-3- 2 Für Durchschnitt~piloten, die den Ausbildungsstand Befähigungsnach- 
G S ~ 1 - 0 8 1 ~  CobrE?: -X -Aiiiul 3 weis A haben und das genußvolle Fliegen bevorzugen. 
G8 01-082-88 ~ o b r a  24 Fiebid 3 3 Für KOM, die Um Ausbildungsstand Befähigungsnachweis B haben und 
@Ot.N&88 ~ a c i n g Q & % ~  -- Sfeg8r-MKGz -2-3: regelmäßig und m kurzen Zeitabständen fliegen. 
GS 01-084-88 Racing Cornei R StegwM 
GSOY.085*88 Biga - 

2-3 E SpeUelk Einweisung etforderlich, z.B. wegen ungewöhnlicher Slwimng. 

GS 01-086-89 Alnair 26 K l iV/Saba r u E  Die Klassifizierung erstreckt sich auf Flugverhalten und Bedienung der 
t3%01-@3P89 VaQeBiplace AtelJjiaC@1r~-~&SWP Geräte, nicht auf deren Flugleistung. 

- 

48 



~ e e r m a B S ' B [  kg 'MX, ~ u l a d u n g ~  kQ. Min. ~ w l a d u n a k g .  

Dieses Genet unterliegt nach der Pquet- und Zulassungsurdnun~ fuq 
Lurtfahrtgeraete nicht der Pruef- unid Zu!msungrspflicht. 

Gleilregel-Gurtzeuge 
mit DHV-6ütesiegd 
Stand: 7.1.1$90 - 

Veroffentlicht sind nur Gurtzeuge, die für eine Verbindung mit Rettwngs- 
geraten geprüft sind. Die. Gütesiegdplaketten 1987 bis 1989 der anderen 
Gurtzeuge bleiben gultg. 



HliylegleiterSterMnden 
mit DHV-Gütesiegel 
&M: ia i: tw 

-- P 

I HängegleiterGurtzeuge mit 
anerkannter SHW-menpröfung 
~ 1 0 ! 1 . 1 9 9 0  
- -  - -  P 

- - 
I 

I 

l lvff WltaqRl bkwler 

! 6lQ+@ 

- 

W+%! Mt& 
W180 iu Ui?lb 
wbei caf~mn WlaW ~ i r m  

I Da441 f2oriam (Sdihifsock) Bohien 
W-EM 
085-81 tlahren 
OOB-81 ;Lr L ~_s5W 
oe'741 Q U t f h ~  
W7431 

T .. 
008-81 "" 
0101Q OrMn* 
01 PM W iceiiec. 
M@-@' SuttaK 
015-84 SyaZm W b  
(M&# ¿eier 
mw scon 

HiingegleiterRmngsysteme ; 
mit DW-GUtesiegel 
4m: T*t.lW - 

-- - - 
I 

iI2-8304itl Se~urity 60-26 g 
fJ2k.W-89 Elite 
WD32-M Elifg l@M 
J 

2, 3 
9 1 

I 

Des Fluymiechanik Meßwagen d e m k  
bei einer Testfahrt auf dem Flugplatzvon 



I HhgegleiterGurizeuge mit DHV-Gütesiegel 

P P 

Hängegleiter mit 
HGM1-Airworthiness Cenification 
W: 10.l.lW 

)Duck IgO-Jb?WP, \IithW 
r wiltfmz, 200-1' 

Blrla ,ii;losles t & e ~  ~kirqm ltalia B 
8275 Wyes cMi~iie- Moy& ltelia 3 
m5 43wak 188' m m  3 
E3 X a O  bfwtt 3 
B24 X I80 &mat 3 
~5 n rm 3 
@ X i @  3 
8120 F40 Air f80 cFaift 3 
8a7 6 
%% bbyes blie D 
1w.10' IW -yesm a 
831 Benne# 3 
W streQk $30 Bennst 9 
8409 W 178 Wille \NI& 3 
8601, S'pat lB7,150 Mk W 4  2-3 

YhbsW~g. 

1 diir ,Drwwnfinger und fär DmcknJliegw, die glpl Bin- einkckm 
Fkigi&alten interessiert i rw f ,  zd. wsil sie selttm ~flieglen. 

&f;stimM' 

3 iJ& K h e r ,  
wmw 

E Qxzkile EniWeiam &mdediOn, 21 B. wegen a & o d y r r a m W S f w g .  

Die KMLieruw watreokt cieh auf &jverrtiatm und 8ediw1ng dsr 
M i e ,  nkht auf derm, Flqleisiung. 

- P 





Nr. Gerllta'P HerstellerlMuaterbetreuer Klasse 

01-123-86 Eylres Racing Pacific Wi~ingsliimmermann 3 
01-124-86 Uno p icdo Rhird 1-2 
01-12546 Cluattro S Firebird 2-3 
01-I%& G ~ O  180 Ckytrek Ewope 1-2 
01-1 27-86 Jet6Dream E r n  2-3 
01-128-88 Quattm EagPe Firebird 2 3  
01-129-86 Topfex Finaterwaldv 2-3 
01-130-86 Delta 13 PolarisIQlsshewski 1 
01-131-86 Tophing Thalhofer 2-3 
01-132-86 Swing Thalhofer 1-2 
01-133-86 Sirius 15 AFRO-Sirio 3 
0l-135-86 Delta Super Polaris 1-2 
01-136-86 Lotus 16 Schonleber Metallbau 3 
0143F87 Club 15 1 
01-138-87 Bubt C 14 Guggenmos 3 
01-13M7 Qatfo 8 &7 pi&lo Rrebird 2 
01-140-87 New Wave FireZrlrd 3 
01-141-87 PmfiCGpori 15 La MoueWKaspeitzer 3 
01-1 42-87 Profil-Sport 17 La MouetteIKaspeitzer 3 
01-143-87 Compefin 15 La MouettelKaspeitrer 3 
01-144-87 Competition 17 La MouetteIKaspeltzer 3 
01-145-87 Foil 163 A-Serie Enteprise Mngsi8iewert 3 
01-146-87 Nimbus 62-1 7 Apco AviationtFlight Design 2 
01-147.87 Uno 17,s Jumbo Fir&iid 2 
01-148-87 Magic IV 166 Fu'llrace-B Airwave GIiderslBausenwein 3 
01-149.87 Funfex Flnstewalder 2 
01-151-87 Select 14 Pacific Diffusion 3 
01-152-87 Santana Flight Design GmbH 2 
01-153-87 Tropi 17 Kecur 3E 
(P1-154437 Tropi 16 Kecur 3E 
01-15547 Magic lV 177 Filllrace-B Airwave GliidBausenwein 3 
m ~ & - w ~ ~ 7 6  =, -. _ @&mtgjj@=: --T ' 
01-157-88 Duo-Club $nairgie s.k~.L!~ausenwefi 1-2 
Q-@%Ili&@acal8- - -dWt@4itwuuer . -- H 
01-159-88 Mafs I50 D M 0 y ~ 1 ~ f f r n f l  1-2 
@3$f14d 34a@ IV 133 G -. DL,~i$&:g @-S~KMI~II 3 
01-161-88 Sphinx D La Mouette/Kaspeitzer 1-2 
W@2-asL W ni-fiofer 1 
8m63-88 Poiaris Touring 15 PolarislPindreas 2 
@@4-88 Buiiet C 15 -Grt~~enrnas 8 
01-1 65-88 Sensor 51 0 B Flight SysterndSM 3 
@@6-88 Foil170 B Racer Enferptfse WingsIGenghammer 3 
01-167-88 Foil 160 B Racer Enterprise WingsIGenghammer 3 
Ot-68 G??i 210 D Moyes/P#dl - 

01-169-88 Foil140 B Racer Enterpnse WingsIGenghammer 3 
B1;PO.I38 Eil '156 B Racer Entetprise WingdQenghher 3 
01-171-88 Calypso I65 Aerospoit International 1-2 
@yTE-88 Lightnirig I60 F i i i  Sy$tmshWg Steffl 2 
01-173-88 Alfa vega 1-2 
m$4b88 Maie Kiss 154 Airwave GtidersBausenwein 3 
01-175-89 Vega MX Vegdihomas Matula 3 
0&$?6-$9 Buitet SP 12 Guggenmos 3 
01-177-89 Classic Firebird 3 
@Ei7849 Excel151 WthawWeter Mages 3 
01.179-89 New Wave 15 Firebird 3 
012180-89 Gemini I1 (Birdy) UPIPeter Lotz 2 1 01-181-89 GT-Top Thalhofer . L2 
01.182-89 GTR 162 Top Race Normaiseget Moyes IcarolParasail 3 
01-183-89 Excd I41 FalhawWPeter Mages 3 
01-166-89 Ikarus 1015 Tomas Pelliici 3 
01-187-89 Hasard 14 SirioIQünter Reimann 3 

E Spezielle Einweisung erforderlich, z. B. wegen aerodynamischer Stemwg. 

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

Hdngegldier 
mit SHV-Typenprütung 
Stand: 10.1.1990 

Die nachfdgenden Ger& mit SN-Tjpmprüftq haben dgn zusätz1'ibn 
Flugmechaniktest erfolgreich absolvktt. Ihr Giitezeichen (Aufnäher, neuer- 
dings Klebeplekette) wird als gleichwertig mit dem DHV-Gütesiegel aner- 
kannt. 

Nr. Gerätetyp Hersteiler/Mus~treuer Mse 

000-79 Suptfc-Scpioim  MY^ 2 
007-79 Euro ii/lVlla -, StWnbach/Bunz 2 
@OdO At&&< Rithner/Zpiell 2 
033-80 800 Aero lM  S Ikanis Comco 2-3 
0344 EUR~J@~, C L q a i i r ~ ~  +2 
035-80 Flash SC Scherer 3E 
W 8 1  m'r Schthleber 3 
047-82 k u r  17 La Mouette/'Kaspeitzer 2-3 
049-82 Azur 16 La Mouette/l(a@eitzer 2-3 
056-84 Mars 170 L Moyes ItaüdParaAl 1-2 
065-84 Star17 Orion DaItdSeibold 0 
068-85 Saphir 17 Bautek 3 
071-85 Mqw GiR 16-2 (Race) wes I ta i i imsai t  3 
072-85 Moyes GTR 175 (Race) Moye ltcllia/Parasdil 3 
0 5 8 6  Moyes'OTR 148 (Race) Mops l tat ia/Pmil  3 
079-86 UP Glidezilla UPEauritz 3 
082-87 Zephir Bautek 3 
086-87 UP Glidezilla 150 (14 m2) UP-BropeISchneider 3 
087-87 Impuls 14 l i I~pwl~ 2 

Hängegleiter mit 
BHGA-Airworthiness Certification 
stand: 10.1.1990 

Der spezielle Stempel der BHGA ist aIs E%trieMkhtigkeitdweis aner- 
kannt. Zur Kbtellung: Geräte ohw die spezielle Kennzeichnung besitzen - 
auch wenn sie typengleich erscheinen - keinen Bet~uch t igkd tsnach  
weis. 

Nr. Oeriite1Yp Hersteller KI8eß8 

817001 Tiyphacm MediumlS1USll.pkis %fj&F2if&@;Lz4 +- 4 :W3 
817002 Typhoon largelS4lS4 plus &&W 2-3 
8206007 Dernon,lrlqm d~~~ _-C:-- - - -- -W 
81 7003 D e m  175 (medjum) Hiway &3 
817004 Rm~n 1% (iarof ~ 1 ~ ~ -  F,: 

Magic 150 Airwave Güdwo 2-3 
-- - - 

830701 1 Magic' lb AU1Nave G1JcWz -2.w 
819005 Magic l(i5 Aitwave G l i i  2-3 
83ow112 Msg'ilSB AirwaveGmm 4-3 
8305013 Megic I77 Aiwave Gliders 2-3 
819006 Magie185 Aiwm Glidm 2-3 
8211009 Magic135 Airwave Gliderc 2 3  
0781-001 Typhoon S4 plus mal l  2-3 
8608D1P03 Typhoon PCIE Sdar Wings 3 
10"33 l&j~:l66Mlrace h a v e  WB 3 
10"32 Magic 177 Fullrace Airwave Gliders 3 



Generalvertrieb: Firma Windborn, Sepp Kaspeitzer 

I Hochgernstraße 7-8, 8221 Erlstgtt (Nabe Chiemsee) 
Tel.: 0861/69939, Bk: 0861l69039 MOUETTE 

15 Jahre Flugdrachenhersteller La Mouette 

10 Jahre Fachge&&ft iim W b o m  - 
bei uns (filiegm Sie richtig! 

Ob 50 kg oder 120 kg K&pwg«nicht - 
wir haben fUr S i  das richtige Gerat 

Anfängergdtrt: Atlas - AtJas-Sport - Sphinx/4 Grokn, zerlegbar bis 2 m 

GeMilieger: Sport - Competitionl3 GröOen, mrlegbar bis 4 m 

Prdflisgcr: Herrnes - CompacV3 GrdBen, rertegbar bis 4 rn 

Motordrabren: 4 Wenig Großen 

Doppetsibmdmdmn: Sphinx B1 

Camos-'Irikeo: ElnsitzerJDoppets1,~er von 41 bFs 64 PS 

Gleitschirme: alle gängigen Marken 

Auf 280 ms Verkaufsfläche kcMlplette# Zubehör, 
z. B. FallscMrm 38 m2 DM 70OT/ICnieMngeqwt DM 210,- 

Ruhm Sie uns an oder kommsn Sie vorbei - wir beraten Sie gern! 

Jedes Ersatrteil Iagermäf3ig .5-JahmkCk& m einem Tag 
Fordern Sie unsere kostenlosen Unterlagen an! , 



Gleitsegeln 
Die Teikiehmemhl Ebeqsnt. Unbedingt schriftlich voranmeldenl Der Kalender wird laufend ergänzt. 

31.3.90 T t P  Allgäu 
31.3.11.4.90 P Tegelberg 
1.4.90 f B Rieden 
6.4.90 T Rieden 
7.18.4.90 P Welbsrrl 
7.18.4.90 T + PS Undorf 

Wilried h n k  
ChristaVogel 
Chri6ta LQeI 
Christa Vogel 
(dhrista Vogd 
Michael Frohler 
Am Kugelbaum 25, 
841 9 Nittendorf, 
0940411815 
Mlfried Frank 
ChristaVogel 
Frank Kranzusch 

Christa Vogel, 
Brunnenstraße 35, 
b 5 9  R i i ,  
08362151 38 
Frank Kranzusch, 
GrüntenstraOe 24, 
8970 Sonthofen, 
08321 188335 
Christa Vogel 
Christa tage1 
Wiliriid Frank, 
Fasanenweg 8, 
7150 Backnang, 
071 91 165475 
Chdsta Vogel 
Frank Kranzusch 

Rieden 

Sonthofen1 
Hochgrat 

Tegetberg 
Rieden 
Backnang 

Backnang 
Rieden 
Sonthofen1 
Hochgrat 
Tegelberg 

Teseiberg 
Sonthofen 

Rieden 
Sonthofenl 
Hochgrat 
Tegelberg 
Weilheim 

Christa Vogel 
Christa Vogel 
Friiz Bunz, 
Bahnhofstraße 30, 
8972 Sonthofen, 
08321 186290 
Christa lcogel 
WiMried frank 
Fritz Bunz 
Chnsta Vogd 
Skycenter 
Suddt. Gleitschirmschule 
Wilfried Frank 
Walter Wagner, 
Hof 57, 
7816 Münstertal, 
0763611676 

Christa Vogel 
Gerhard Spiek 
Am Trifthof 57, 
8120 Weilheim, 
0881 17657 und 0881 18722 
Christa Vogel 
Skycenter, 
Nebelhomstraße 31, 
b 8 0  Oberstdorf, 
0832012051 
Elrnar Mller 
Suddt. Gleitschirmschule, 
Am Balsberglift, 
8218 Unterwosäen, 
08641 17575 
Frank Kranzusch 

Rieden 
Allgäu 
Hochgrat 
Tegelberg 
Breitenberg 
Kossen 
AUgSiu 
Münsterial 

Tegel berg 
Breiknberg 

Winterberg 
Kössen 

~rüfungsarten: T =Theorie; P = Praxis; A = BefähgunQshachweis A; 
B = Bef3ihigungsnachweis B; S = Windenschleppberechtigung 

30.131.3.90 T t P Sonthofen1 
Hochgrat 







3. »Seil anziehen« &Seil strafl« 
. 4. »Fertig« - nur nir GS - keine Wiederholung; 

leichte Zugkraflerhöhung 
5. »Stark keine Wiederholung; 

Startdurc&iihrung; 
Hödereitschaft 

Im Notfall 
6. »Halt Stop« keine Wiederholung; 

(mehrmals) Gas weg; notfalls kappen 

16. Zeichen des Pilaten an den Windenfahrer 

Grätschen der keine soll hegen >dangsaner« 
(anhaltehd) 
RadfaMewegung soll hegen wochnelleru 
(mehrmals) 
Grätschen der Beine soll hegen »Gas weg zum 
(mehrmals) Ausklinken« 

17. ErfoIgt der Schleppbetrieb ehschließlich Schleppaus- 
billdung awf einem auch für andere LWahrzeugarten 
zugelassenen Flugplatz, so muß der Pilot des 
geschleppten Fluggerätes die theoretische Priifung zum 
Befähigungsnachwels B oder eine andere anzurech- 
nende Prüfung abgelegt haben. Diese wird bei in Aus- 
bildung befindlichen Piloten ersetzt durch die Lehr- 
berechtigmg seines Fluglkhrers. 

18. Bei Verwendung mobiler Startwinden gelten die Ziffern 
1. bis 17. entsprechend. 
Dabei körnen die Kommandos bei Ziffer 15. durch 
folgende Zeichen ersetzt werden: 
1. Kelie oben Bremslichter 
2. Kelle waagrecht Hand waagrecht 
3. entfallt 
4. Kelle unten 
5. Kelle schwenken 
6. Kelile schwenken 

1. Für den UL-Schleppbetrieb ist die Ultraleichtflug- 
betriebsordnumg (UBO) anzuwenden. Aufgaben und 
Verantwortlichkeit des UGPiten und des Startleiters 
sind in der UBO geregeat. 

2. Jeder der beteiligten Piloten ist für sein Fluggerät und 
seine Schleppklinke verantwortlich. Für das Schleppseil 
sind beide Pil~ten verantwortlich. 

3. Sind mehrere Startstellen in Betrieb, so muß eine 
eindeutige Verständigung möglich sein, insbesondere 
über die Startreihenfolge. 

4. Vor Beginn der einzelnen Schleppstarts haben ergän- 
zend zu überprüfen: 
- der UL-Pilot die Sdhleppklinke des UL; 
- der Hängegleiterpilot die Schleppldinke des Hänge- 

gleiters; 
- heide Piloteh das Schleppseil nebst Bestandteilen. 

5. Das Schleppseil darf erst eingeklinkt werden. wenn der 
Hängegleiter startklar und der Hängegleiterpilot start- 
bereit sind. 

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

7. Die Verständigung zwischen Hängegleiter und Ultra- 
leichtfiugzeug erfolgt durch Armzeichen. 

8. Startvorgang und Kommandos mit Starthelfer 
(ULP = Ultraleichtflugpilot; SH = Starthelfer; HGP = 
Hängegleiterpilot) 
HGP: »Pilot und Gerätfertig, Seil anziehen* 
SH: Arm hoch 
W: Zieht Seil an 

Wenn das Seil stramm ist, 
entweder: 
HGP: >Stop« 
SH: Arm waagrecht 
W :  Stoppt und hält Seilspannung aufrecht 

oder: 
HGP: »Start* 
SH: Arm herunter 
ULP: Startet und beobachtet den SH 

Startabbruch 
HGP: »Halt Stop. Halt Stop, . . .U 
SH: Mehrmaliges Kreuzen der Amze über dem Kopf 
W :  Stoppt und/oder klinkt 

9. Startvorgang und Kommandos ohne Starthelfer 
IULP = Ultraleichtnugpflot; HGP = Hänge$ieiterpilot) 
WGP: Arm hoch (Seil ist bereits stramm. Pilot und 

Gerät sind startbereit) 
ULP: Arm hoch ( P i k  und Gesät sind s&rtJereeitJ 
HGP: Nimmt den Hängegleiter aufPPP 

Wenn der Hängegleiter sein Gerät ausgerichtet hat: 
ULP: Arm herunter und startet 

Startabbruch vor Schleppbeginn 
HGP: Setzt den HG ab 
ULP: Stoppt und Arm hoch (UL-Pilot ist für den näch- 

sten Startversuch startbereit) 

Startabbruch nach Schleppbeginn 
HGP: Notklinkung 
ULP: Der ULP klinkt und setzt seinen Flug fort und 

landet. 

10. Erfolgt der Schleppbetrieb einschließiich Schleppaus- 
bildung auf einem auch für nilassungspfiichtige Luft- 
fahrzeuge zugelassenen Flugplatz, so m d  der Pilot des 
geschleppten Fluggerätes die theoretische P-g zum 
Befähigungsnachweis B oder eine andere anzurech- 
nende PriilUng abgelegt haben. Diese wird bei in Aus- 
bildung befindlichen Personen durch die Lehberechti- 

des Fluglehrers ersetzt. 

Bei UiJ3achtnng der Betriebsordnung sowie b i  anderen 
Verstößen gegen Vorschriften. Regelungen und Bestim- 
mungen. die der Sicherheit des Nugbetriebes dienen, kön- 
nen - entsprechend dem Schweregrad - der Geländehalter 
dem Piloten auf Zeit oder Damr örtliches Flugverbot 
erteilen und/oder der DHV bzw. DAeC den hftihigungs- 
nachweis auf Zeit oder Dauer für ungbltig erklken. Dem 
Betroffenen ist die MÖgli.clilkeit zur vorherigen SteUung- 
nahme zu geben. Die Maßnahmen erfolgen unabhängig von 
behördlichen Maßnahmen. 

Diese Fassung der Betriebsordnung tritt am 1.10.1989 
in Kraft. 

Anhang 1 zur B 0  

Als Windenschleppverfahren sind gestattet 
1. Schlepp ohne Richtungsändemg; 
2. für Hängegleiter Stufenschlepp, wenn die Konstruktion 

des Hängegleiters ein Verhängen des Schleppseils m 
Flügel bei der Richtungsänderung ausschließt und die 
Startwinde und das Schleppgeschirr gemäß Betriebs- 
tüchtigkeitsnachweis für Stufenschlepp geeignet sind. 

(Eflüuterungen zur Neufassung der Bem'ebsordnung auf 
Seite 25 und in DHV-Info Nr. 52, Seiten 25/26). 



für 1990 erteilt 
Aus dem 
Erlaubnisbescheid 
vom 13.12.1989 
der Regierung von Oberbayern 

1. Wir ertden die nichtgewerbiiche 
~r&aterlaub& m Hwsteflmg von 
Lddi!lda.uEBa$men aus MtWhrzea- 
gen unter den in ZNer I1 genamten 
Auflagen, befristet lris zw.m 12.12. 
1990 zm Armfe~tigung von L&bfldm 
mmp Zwecke der FlugdobwentaElon 
bej Wettbewe~hen und Rekordüiigen 
(27 Abs. 2 und 3 des Luffverkeihrsgeset- 
ms (LuftVG) i.Vm. 83ff. der Luftver- 
kehrs-Eulassmgs-Ordnung (LuffVZO), 

2. Die Erlaanic berechYigt zur Her- 
stellung vari Lnftbildaufnahmen 
- in fdgendern Wbiet: 

Bnndesrepublik DeutsuGland w- 
ßwb& von LuftbWsperrgebieten 

- durch fdgsnde Personen: 
Mitglieder des Deutschen Hänge- 
deiterverband~s und diejenigen 
,Gl&tsegeI- und Hbgegleiteriührer, 
die an 'Weranstahmgen des Deut- 
schien Hängegleitemrbamdes teil- 
dunen. 

*m 
1. Bei der Herstellung d ~ r  Aufnah- 

men iet daraufzu a c b n ,  daß Mtgem 
der %deswehr, des Bundetsgrercz- 
schutzes md der Payefischen Bereit- 
sch&spolizei nlcht mit aufge~ömmen 
we~den. 

2. Km Luffhildauhahmm, die in 
krkehr @wacht werden sollen, ist 
d i & & a r  nech Wer  HwsteUmg je 
1 Abzug m der GröPle von mindestens 
6 x 6 crn unter Angabe des Aufhabe- 
dahms, des Äirfnabsieortes und des 
dargestellten Objektes mit eimer Auf- 
stellung (zweifach) nech dem beiNe- 
genden Master der Regierung von 
Oberbayern - Luftamt Sikdbaiern - 
zur Prüfuizg und Freigabe vorzulegen. 

Der Fflm W unmittelbar nach seinar 
HersteHnng der Regierung von Ober- 
hayern - Lrzftamt Südbayern - zur 
Prüfung und Freigabe vorzufiihren. 

Bis zur Freigabe sind die Aufnah- 
men unter Verschluß zu haiten und 
diirfen Dritten weder überg~ben noch 
sonstwie zugänglich gemacht werden, 

a e r  dle Freigabe wird ein Bescheid 
er&&. Nichtf~efgegebene A h h m e n  
werden entschäldigungslos einge- 
zogen. 

3. Die Erlaubnis ist bei den Luftbi l l  
aügea mitzufiiliren und den Abferti- 
gmgsorganen unaufgefordert vorzu- 
weisen. 

4. Aufghuid dieser Erlaubnis W e n  
keae Luftaufnahmen gegen Entgelt 
bieu'ge~tellt werden. 

5. Luftanahnrren, die aufgnurd 
dieser Erlaubnis hergestellt worden 
sind, d w e n  &ht an Dritte verkauft 
odw auf sonstige Weise gegen Entgelt 
zur Vemgung gestellt werden. 

6. Luftaufnahmen dürfen Dritten 
nicht m dem Zwecke iflmrgeben wer- 
den, dai3 diese cfie A d h a h e n  verkau- 
fen oder auf sonstige Weise pgen 
Entgelt weiteren Pbrsonen m Ver- 
Egung steilen. 

H f  mtts 
Für den @brauch der Erlaubnis 

wird auf folgedes hingewiesen: 
1. Die Uerarnitwortuag fiir die Her- 

stellung nnd Wmendung der L&- 
M d a u h h e n  Hegt ,ausschlielUich bei 
dem Inhaber. Etwa e~ordwlkche pri- 
vatrdtliche Ehwiliigungen, die für 
die Aufnahme einzelner OMekte in 
Frage kommen kömmen, weraen durch 
diese Erlaubnis &ht ersetzt. 

2. Diese Erlaubnis emtbhdet aicht 
von der P W t  zur EXnZialtung der 
Sicherheitsmindestflughöle während 
des LnffbMuges (6 A b .  1. LuftYGI. 

3. Zu.IMdleahmdlmgen gegen die 
Auflagen dieser Erlaubnis kämen als 
Ordnungswidrigkeiten mit Geldbnße 
geahndet werden (58 Abs. 1. Nr. 11 
LuftVG). 

DAS THALHOFER-SERVICEPAKR: 
Uber 15 Jahre Erfahrung im Orachenbau garantieren 
beste Beratung. 
'Perfekter Service durch prompm Abwicklung. 

@ Ersatzteilgarantie ohne h i t b e g r e ~ u n g .  
Reparatur und Ceräte-Check in besf-~ns ausgestatteter 
We~kstan. 
Probefjug jgdertei? möglich .. . 

Mnsere V e r t r e t u ~ e n  stehen g.erne zur Verfügung: 
Drachanflugrcblile Tom SEhdh, 
1000 8erlin 15. Scharperstr. 18, Te1 0 3018 81 95 65 
W i n a u g  Ws Dirtn Wepftrr 
2070 Ahrensburg. Hagnerallee 31, Tel. 041 0215 55 77 
Flugschuie b m e y w .  
3558 Frankenberg. Sudetensir 10. Tel 0 64 511219 11 
DracheMugschale Obarbecg. A r m  Gröbnei. 
5276 Wichl 1. Conma Str 2.Tel 0226219 2430 
Dracheii"igsckule Saar Mbsel. Paul Lach. 
5560 Wnlich. Siernbergsir 14. Tel. 0 65 71/22 14 
Aero Center Kib GmbH. 
6093 Florshetm~eilbach. Industriesir 32. Tel 0 61 4513 09 77 
Drachsoihgrchulr Fetdbicg-Hoditriunur. J r r i f  Ermst. 
6204 Taunusstern. Breslauer Sir. 2. Tel 0 61 28/81 90 
FCUCBiENTER WauetWppe, H&@ 6B.iaRfrriat 
6412 Gersfeld. Obernhausen 35, Te1 0 6 6  5413 53 
Luftikus, Eugens Fliigerladen. Eugan Kö~inger, 
7000 Sturfgan 50. Hardrwaldsir 83. Tel 07 11/53 79 28 
M w r  Roorln 
7165 Fichtenberg. Tannenwag 31. Tel. 0 79 71/62 10 
Drin-hnnOligsfihulr Oäppingen. Klaus Irsdiik, 
7320 GÖppingen 8. Blumhardsir 14,Tel 071 61149119 
Floprchule Tilbin@en. 
7401 Tiibinaedlos~enau. Alberstr 3. Tel 0 70 711811 44 " .  
Dnchenflugschule .Albatros", Jürgen Illese. 
7419 Sonnenbuhl4. Giießsir 9. Te1 0 71 28/4 63 
Libre Fiuggeräte. Ijauser. 
7730 VS-Schwenningen. Am Fasslesgrund 8. Tel 0 77 2013 39 64 
D~achenflugcchuts Horst Steidl, 
7797 Ilmensee. Halde 43/Ruschweiler, Tel. 0 75 58/6 60 
Roibdd Spcibl  
8201 Mussdarf. Weriachweg 17. Tel 0 80 34/89 09 
Brscbenflugschul~ Michael Fröhler. 
8411 Undorf. Am Kuqelbaurn 25. Tel 094 0411815 
Generalvertrieb Osternich, Wolfgang Zach. 
A-2801 KauelsdorlTel 0 2622/78 36 83 

T H A L H O F E R  
TEAM 





ei strahlendem Sonnenschein 
und sommerlichen Temperatu- 
ren trafen sich aziclz in diesem 

1 Jahr in1 Rahmen der DHV-Jah- 
resversammlung in Oberstdorf 

die HG- und GS-Pilotinnen. 
Lag es an dem schönen Wetter oder 

an der ungenauen Ankündigung ohne 
Zeitangabe - ganze 9 Frauen, davon 6 
HG- und 3 CS-Pilotinnen waren er- 
schienen. Und das bei z. Z. 1291 Flie- 
gerinnen im DHV! Die Tatsache, d a ,  
einige Pilotinnen aus Hamburg, Dort- 
mund, Kassel und Köln anreisten, 
blieb da ein sclzwacher Trost. Doch 
trotz der personellen Unterbesetzung 
wurde lebhaft diskutiert. 
Schwerpunktthemen waren: 
- Sinn und Zweck des Pilotinnentref- 

fens 
- Geräteprobleme 
- Einweisung und Weiterbildung im 

Streckenfliegen 
- Wettbewerbssport 
- Vertretung der Pilotinnen in der 

DHV-Kommission 
- Wünsche und Anregungen 

Pilotinnentreff en 
Es wurde klargestellt, daß das Pilo- 

tinnentreffen vorrangig zum Gedan- 
ken- und Erfalzrungsaustuusch sowie 
zur Förderung des Leistungsniveaus 
der Pilotinnen beitragen soll und au- 
Jerdem die Gelegenheit bietet, Ideen 
und Initiativen einzubringen und zu 
realisieren, sowie den Kontakt unter- 
einander zu vertiefen. 

Fazit: Es wird auch im nächsten 
Jahr ein Pilotinnentreffen stattfinden. 
Jedoch mit detaillierter Bekanntma- 
chung und einem kleinen Rahmenpro- 
gramm mit Referat und/oder Diavor- 
trag. 

Geräteprobleme 
Die Probleme waren sehr vielfältig 

und teilweise konträr, wobei die Kör- 
pergrope, das Gewicht und nicht zu- 
letzt die persönliche Leidensbereit- 
schuft eine große Rolle spielen. Es 
wurde deutlich, da3 die GS-Pilotinnen 
weniger Geräteprobleme huben und 
diese durch Fliegen mit Ballast lösen. 
Von den HG-Pilotinnen wurden vor- 
rungig zu hohes Gewicht, zu großes 
Trapez und das Handling bemängelt. 

Die Auswahl an Hochleistungsgeräten 
nzit akzeptablem Gewicht, gutem 
Handling, kleinem Trapez und pro- 
blemlosem AuJbau ist immer noch zu 
gering. 

Fazit: Hier sind die Hersteller gefor- 
dert. Es wurde angeregt, eine Aztfli- 
stung der Geräte vorzunehmen, die 
annähernd den Anforderzingen der Pi- 
lotinnen entsprechen. 

Einführung und Weiterbildung 
im Streckenfliegen 

Der Wunsch nach Weiterbildung inz 
Streckenfliegen wurde einhellig von 
allen Anwesenden geäupert. Im Be- 
reich HG-Leistungssport ist eine inten- 
sive Fortbildung unbedingt etforder- 
lich, damit lan&ristig der Anschluß an 
das Leistungsniueau der Männer er- 
reicht wird und eine Integration 
möglich wird. 

Die Teilnahme an einem Strecken- 
flzigseminar sollte jedoch nicht nur 
leistungsorientierten Pilotinnen, son- 
dern auch »Einsteigern« ermöglicht 
werden. Von den GS-Pilotinnen wurde 
die Dzirchführung eines eigenen Strek- 
kenflugseminars angeregt. 

Fazit: Es wird 1990 ein Strecken- 
flugseminar fiir HG-Pilotinnen uom 
DHV dz~rchgeführt. Termin und Kondi- 
tionen werden im Info veröffentlicht. 
Es ist zu klären, wie stark das Interes- 
se an einem Extra-Seminar für GS- 
Pilotinnen ist, allgemein bestehen hier 
keine Integrationsprobleme. 

Wettbewerbssport 
Nach Aussage der CS-Pilotinnen be- 

steht kein AnlaJ, im Wettbewerbs- 
Sport, egal auf welcher Ebene, eine 
geschlechtliche Trennung uorzztneh- 
men, da es keine Probleme gibt. 

Anders die Meinung der HG-Pilotin- 
nen; demnach ist speziell auf interna- 
tionaler Ebene z~nd bei deutschen Mei- 
sterschaften azggrund des Leistungs- 
untersclziedes zind der Physis eine 
Trennung erforderlich. Bei gemeinsa- 
men Wettbewerben besteht die Gefahr 
der Demotivation durch Frusterlebnis- 
se sowie körperliche Übetforderung. 
Als abschreckendes Beispiel möchte 
ich hier nur die WM in der Schweiz 
erwähnen. 

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

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

Der Wettbewerb zeichnete sich aus 
durch Fairneß, gute Kameradschaft, 
hohe Motivation mit gesundem Ehr- 
geiz und nicht zuletzt durch die er- 
brachten Leistungen. Die Pilotinnen 
forderten für die Zukunft eine langfri- 
stige Terminierung, bessere und früh- 
zeitige lnformation, sowie mehr Unter- 
stützung durch ihre Vereine. 

Fazit: Es wird azich 1990 eine deut- 
sche Meisterschaft der Frauen ausge- 
schrieben. Termin und Teilnahmebe- 
dingungen werden frühzeitig 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 Beirätin fiir 
Franenleistungssport berufen. In die- 
ser Funktion verstehe ich mich als 
Kontaktperson und Ansprechpartner 
für sämtliche den Frauensport betref- 
fenden Probleme und Fragen. Aufga- 
benschwerpunkte sind dabei Interes- 
senvertretung des Frauensports in der 
Kommission, Organisation von Wett- 
bewerben, Pilotinnentreffen, Strecken- 
flugseminaren und ähnlichem. 

Wünsche und Anregungen 
Inz Gespräch zwischen HG- und GS- 

Pilotinnen wurde angeregt, das Flug- 
verhalten (z. B. beim Landeanflzig) der 
jeweils anderen Sportart in der Schu- 
lung stärker zu vermitteln, da immer 
häufiger die Gelände gemeinsam be- 
flogen werden und durch Unkenntnis 
mögliche Gefahren auftreten können. 

Gabi Mlinski 



Zu Beginn der Flugsaison sind viele Piloten auf der Suche nach einem »neuen« kostengünstigen Gebrauchten. In den 
Fachzeitschriften werden Unmengen von Gebrauchtgeraten angeboten und so geht leicht der Überblick verloren. 

Anlaß für den DHV, eine aktuelle Tabelle der Gebrauchtpreise zu veröffentlichen. 

A usgewertet wurden die DHV-Infos 
Nr.51, 52 und 53, für Gleitse~el zu- 
sätzlich die ~rachenfliegermigazine 
9-12/89 und 1/90. 

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

Preisangaben: 

AUe Preise sind Anyebotspreise, das 
sind diejenigen Preise, die von den 
Verkäufern verlangt worden sind; 

meist mit »VB« für Verhandlungsbasis 
versehen. 

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

Hauptanhaltspunkt für den Verkäu- 
fer ist der durchschnittliclze Angebots- 
preis, der den Preisdurchschnitt für 
typengleiche Geräte darstellt. Der 
durclzschnittliche Verkaufspreis liegt 
regelmäßig niedriger als der durch- 
schnitt2iche Angebotspreis. 

Der tatsächliche Gerätewert ergibt 
sich aus dem durchschnittlichen Ver- 
kaufspreis unter Einbeziehung der 

wertbildenden Faktoren, die im fol- 
genden dargestellt werden. 

Wertbildende Faktoren: 

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

Beispiele: 
Vorbesitz, Betriebsstunden, Art der 

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

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

Gerätetyp HerstellerIMusterbetreuer Jahr der 
Gütesiegel- 
erteilung 

Alnair 24 ITVlSalewa 1988 
Alnair 26 ITVISalewa 1988 
Alpin Caddy Flight Design 1987 
Alpin Dream Flight Design 1988 
Asterion 923 Salewa 1988 
Aster-X AilesdeWKrimmer 1987 
Big X AilesdeWKrimmer 1987 
Bird-Wing I1 Para-Flight/*Fischer<c 
Brizair 8 AilesdeWKrimmer 1988 
Brizair 9 AilesdeWKrimmer 1989 
Briizair 10 AilesdeWKrimmer 1989 
Cobra 27 Firebird 1988 
Combi Cut 11 Pro DesignNVolf 1987 
Comet CX 21 StegerNVagner 1989 
Condor HP 9 Condor SportsISkyline 1988 
Condor HP 11 Condor SportsISkyline 1988 
Duck 9 Parasail 1988 
Duck 10 Parasail 1988 
Elit 5 Harley ElitISchlager & Strobl 1989 
Ex-Tase 24 Firebird 1988 
Ex-Tase 27 Firebird 1988 
Ex-Tase 30 Firebird 1988 
F1 Firebird 1989 
Firebird light Firebird 1989 
Five-Five InfernoNVessel 1988 

Zahl der durchschn. 
angebotenen Angebots- 
Geräte preis 

höchster 
Angebots- 
preis 

niedrigster 
Angebots- 
preis 



Gerätetyp HeffitellerlMusterbetreuer Jahr der Zahl der durchschn. höchster niedrigster 
Gütesiegel- angebotenen Angebots- Angebots- Angebots- 
erteilung Geräte 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 AilesdeWKrimmer 1988 8 3100,- 3500, 2600,- 
Genair 314 AilesdeWKrimmer 1989 5 3870,- 4300,- 3100,- 
Genair 510 AilesdeWKrimmer 1989 8 3013,- 3500,- 2400,- 
Genair Dynamik 512 AilesdeWKrimmer 1989 8 3737,- 4000,- 3499,- 
Genesi 22 Blow Up 1989 6 2900,- 3100,- 2800,- 
Jet Parasail 1987 8 1280,- 2100,- 500,- 
JMB Maxi KalbermattenJKrimmer 1987 7 1257,- 2400,- 500,- 
Kestrel248 Pro DesignNVolf 1988 22 3126,- 2850,- 2500,- 
Profil AilesdeWKrimmer 1987 25 1964,- 2800,- 1400, 
Randonneuse Maxi Bichlmeier 1987 7 1033,- 1400,- 800,- 
Salewa 928 Firebird 1987 13 1500,- 21 00,- 950,- 
Salewa 93OlRainbow Maxi Firebird 1987 6 1158,- 1800,- 700, 
Steinbach Condor 26 SteinbachIKühr 1988 6 2150,- 2600,- 1600,- 
Swifl46 Bichlmeier 1989 6 3642,- 4000,- 3200,- 
Thermik 268 Pro DesignNVolf 1987 7 2014,- 2600, 1700,- 
VS Magic 24E SoubeyraffSchlager&Strobl 1988 9 2431 ,- 3200,- 1990,- 
VS Magic 27 Soubeyrat/Schlager&Strobl 1987 21 2577,- 4200,- 1900,- 
VS Magic 27E SoubeyraUSchlager&Strobl 1988 7 2500,- 3000,- 1500,- 
VIP II Condor SportsISkyline 1988 17 3049,- 3600,- 2200,- 
X3 Firebird 1987 21 2021 ,- 2900,- 1000,- 

Hängegleiter 
Gerätetyp Hersteller/Musterbetreuer Jahr der Zahl der durchschn. höchster niedrigster 

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

Atlas 14 La MouetteIKaspeitzer 1979 8 1650,- 2600,- 1200,- 
Atlas 16 La MouetteIKaspeitzer 1979 17 1909,- 2700,- 950,- 
Bullet C 16 Guggenmos 1984 8 2569,- 3450,- 1600,- 
Cloud II Thalhofer 1979 11 1245,- 1790,- 1000,- 
Cloud III Thalhofer 1982 ' 8 1488,- 1700,- 1200,- 
Club 15 SynargieIAerosport Int. 1987 7 2296,- 2450,- 2200,- 
Delta 16 Polaris/Olschewski 1984 24 1842,- 2750,- 1300,- 
Foil 160 B Racer Enterprise WingsIGenghammer 1988 9 5244,- 6500,- 3900,- 
Funfex Finsterwalder 1987 7 3457,- 3900,- 3000,- 
GTR 148 MoyesIParasail 1987 5 3950,- 4950,- 3100,- 
HP II Wills Wing 1984 29 4491 ,- 5650,- 2800,- 
Impuls 17 WM DrachenbauIAerosport Int. 1985 25 2769,- 3900,- 500,- 
Magic 111 166 AirwaveIAerosport Int. 1983 8 1600,- 2200,- 950,- 
Magic IV 166 AirwavelAerosport Int. 1985 26 2905,- 3900,- 1800,- 
Magic IV 166 FR AirwaveIAerosport Int. 1987 13 3085,- 4700,- 2000,- 
Magic IV 177 AirwaveIAerosport Int. 1985 16 2794,- 3600,- 1500,- 
Magic Kiss AirwavelAerosport Int. 1988 21 4995,- 5700,- 1500,- 
Mars 170 MoyesIParasail 1983 7 2414,- 3150,- 1700,- 
Nimbus 62 Ultraleichtverbund 1984 17 2023,- 2650,- 1250,- 
Profil 17 La MouetteIKaspeitzer 1983 8 1494,- 1950,- -1 000,- 
Quattro S Firebird 1986 I 1  2664,- 3850,- 1750,- 
Saphir 16 Bautek 1983 17 1424,- 2100,- 850,- 
Saphir 17 Bautek 1983 29 2902,- 3800,- 2200,- 
Sport 150 Wills Wing 1986 8 4544,- 5100,- 3750,- 
Sport 167 Wills Wing 1986 13 4585,- 5950,- 1500,- 
Uno Firebird 1984 8 2575,- 2900,- 1700,- 
Vega 16 Wierczbowski 1983 5 2760,- 3300,- 1600,- 
Zephir Bautek 1987 37 3689,- 4200,- 2750,- 
Zephir CX Bautek 1987 24 5259,- 5888,- 4500,- 

63 



Hängegleiter 
Wills Wing Sport 150, Bj. 6/89, super Zu- 
stand, crashfrei, sehr schone Farben, Aero- 
Safe-Trapez, wg. Neukauf, VB DM 5000,-. 
B 0745116994 od. B 08022145 82. 

New Wave, 9 Monate alt, exzellenter 
Zustand, Notverkauf VB DM 4000,-. 
B 062211410286. 

Afro-Cross Country 6000. NP DM 1598,- 
für VB DM 870,-. Suche günstiges Pocket 
Vario und ICOM IC-A20. B 086111 3001, 
V. MO.-Do. 

Comet CX 21, Bj. 8/89 pinkiweiß, Dyneema, 
0 Flüge mit Gurt Alpinex Sn/ Pro U. Pack- 
sack, DM 5000,-. 1 05607R741 nach 
18 Uhr. 

Bullet C14, Hochleister für Leichtgewichte, 
Bj. 88, gelb-weiß, VB DM 4200,-. B 07311 
71 31 98 (abends). 

Polaris Delta 16, Pilotengewicht 60-90 kg, 
Bj. 86, m. Räder, DM 1700,- (NP: 
DM 3500,-), Kniehängegurt DM 180,-, 
lntegralleichthelm Gr.58 DM 250,- (NP: DM 
350,-). 1 081 2216842. 

Drachentransport/Aufbewahrungscontai- 
ner, abschließbar, 5,8 m lang, 250 mm 
Durchmesser, auf jeden Dachständer mon- 
tierbar, zwecks anderer Packmaße des Neu- 
drachens zu verkaufen. VB DM 250,-. 
B 080 7611631 abends. 

Alto Vario P, 3/89, neuwertig, DM 520,-. 
B 0 24 02/3 65 63. 

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

Atlas 16, Bj. 88, tolle Farben, Speedbar 
DM 2400,- und Kniehänger DM 150,-. 
1 0 80 42/43 38. 

Windfex, gepflegt, Gütesiegel 12/90, 105 
Fluge, knapp 17 Flugstunden, flugfertiger 
einwandfreier Zustand, Aerosafe, Speedbar, 
Kurz- und Langpacksack, Quick-Safe- 
Rader, Ersatztrapez, gold-gelb und hellrot, 
DM 1800,-. B 05 11158 72 75. 

Atlas 14, Bj. 1986 und Gurtzeug für 
DM 2600,- DM. B 0871143926. 

Zephir CX, 2 Mon. alt, Art-Design-Farben, 
nur 5 Fluge, im absolutem Bestzustand, 
wegen Studium fur DM 5888,- weiterzuge- 
ben, Flytec 2020, und DS 220, 4 Mon. alt 
zus. VS. B 02523R252, abends nach 
19.00 Uhr. 

Cloud II, 5-Jahres-Check '89, Kniehänger, I Gütesiegel 0300780. Bj. '84, Parasailfall- 
schirm, Gutesiegel0200780, Bj. '83, Ersatz- 
trapez, Quick-Safe-Steckräder, Jet-Helm, 
diverse Kleinteile, alles kaum geflogen, kom- 
plett DM 3000,-. B 07 111843784. 

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

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

Saphir 17, Bj. 1986, multicolor, Obersegel 
lila, Anströmkante blau, sehr gepflegt, la -  
Zustand, VB DM 2800 ,  10567312316. 

Zephir CX, Bj. 5/89, 4mal geflogen mit 
Überlandkennzeichen, V6 DM 5600,-. Atlas 
16, Bj. 5185 mit Radern, Speedbar, Aero- 
saferohren in gutem Zustand. V6 DM 1400,. 
Bicla Arrow, Gutesiegel 12/90 in gutem 
Zustand VB DM 800,-. Neue Unte~erspan- 
nung für Atlas 16, DM 180,-. B 023721 
1 6086. 

Funfex, Kurz- und Langpacksack, Rader, 
DM 3000,-. B 076114072 77. 

Synairgie Club 15, Bj. 8188, DM 2400,-, 
Wasmer Pico-Vario, neu, DM 270,-. 
B 0561/780972. 

Lady Hot, orange, nur knapp 16 Flugstun- 
den bzw. 50 Fluge, sehr gepflegt, einwand- 
freier Zustand, mit neuem 5-Jahres-Check, 
Kurzpacksack 1,50 m, Quick-Safe-Rader, 
4 Trapez-Ersatzrohre, Parasail-Schlafsack- 
Liegeschürze schwarz, nur 5mal benutzt, 
wegen Aufgabe des Sports komplett DM 
1600,-. 1 08919221 41 85 bis 17.00 Uhr, 
B 0891932473 ab 18.00 Uhr. 

Vario mit Höhenm. AOA-Gauting (Fa. 
Brauniger), 4 Jahre, NP DM 1080,- fur nur 
DM 450,-. 1 0881161669. 

Zephir 87, Eintritt schwan, Untersegel 
braun-violett multicolor, Obersegel weiß, 
sehr schön, DM 3900,-. 1 082 38/42 17 
tagl. ab 20.30 Uhr. 

Impuls, Bj. 85, wie neu, incl. 2 neue Bügel t 
Räder, VB DM 2200,-, Parasail Kniehänger 
und Schirm IV, 2 Jahre alt DM 600,-. 
B 0 82 25127 44. 

Saphir 17, Bj. 87, weiß, wenig geflogen, 
guter Zustand, VB DM 3000,. B 022321 
24814. 

Nimbus 62, 15,5 m2, Bj. '88 mit 2 Ersatz- 
steuerbugel + Räder, DM 2650,-. B 02281 
21 2842 privat, 02281659044 dienstl. 

Cloud III, neuer 5-Jahres-Check, sehr guter 
Zustand, mit Speedbar und Bugelrader 
DM 1700,-. Kniehänger und Rettungsge- 
rät fast neu DM 700,-. Am Wochenende 
unter 1 0 73871258. 

Zephir CX, Bj. 6/89, 10 Flüge, wie neu, 
schone Farben, DM 5000,-. 1 086521 
5026. Atlas 14, Obersegel weiß, Unters. Spectral- 

farben, Bj. 84, in noch gutem Zustand, mit 
Helm und Radern, Preis VS. Profil 17, Ober- 
segel weiß, Untersegel Blauabstufungen, 
Bj. 84, in gutem Zustand, mit French-Con- 
nection, Helm und Rader, Preis VS. Vario 
Aero la, Vario AnalogIHöhe Digital mit 
Schalen Wind-/Geschwindigkeitsmesser 
Preis VS. 1 021 511887295 bis 16.00 Uhr, 
021 51R76472 ab 17.00 Uhr. 

Top Swing, gute Leistung, gutes Handling, 
technisch o.k., wegen Aufgabe fur nur 
DM 1350,-. B 023511860395 (ab 17 Uhr). 

New Wave 15, neuwertig, nur eingeflogen, 
neongelb, pink, grau, Trapez pink, Achterliek 
>)LPS metal., VG, Speedbar etc., Top- 
leistung, gutes Handling, Probefliegen 
möglich, Preis VS. B 07681R386 oder 
B 0639213553. 

Vega 16, 4,5 Jahre, Topzustand da gut 
gepflegt, Oberverspannung '89 erneuert, 
Unte~erspannung '88 erneuert, VB DM 
1600,. 1 0 7681/7386 oder 06392/3553. 

Impuls 17, zwecks Kauf eines Hochleisters 
günstig abzugeben. B 08918128457. 

Atlas 14 SC, Bj. 86, Farbspektrum rot bis 
blau, sehr wenig Fluge, wegen vo~berge- 
hender Aufgabe des Sportes für DM 1800,-. 
1089R604318  oder 08151128611. 

lkarus 984, plus div. Ersatzteile, VB 
DM 2500,-. 1 08916098508 abends. 

Azur 17C, Bj. Ende '82, technisch U. optisch 
o.k., mit Speedbar und Aero-Safe-Rohren, 
Uberland-Nr., leider kein 5-Jahres-Check, 
Kniehänger (Prieler), mit Parasail-Rettungs- 
schirm, VB DM 800,-. 1 0523315779 ab 
19.00 Uhr. 

Zephir, Bj. '87, IOmal geflogen, weiß 
mit roter Anstromkante, Topzustand, VB 
DM 3500,: 1 0657112180. 

Bullet C 16, Gleitwinkelsieger Ruhpolding 
Jan. 89, weiß-regenbogenfarben, noch kein 
Steuerbugel gewechselt, sehr gepflegt, 
Bj. 87, V6 DM 3400,-. B 08665/7252. 

Profil 17, Bj. 85, Topzustand, crashfrei, 
Regenbogensegel, Speedbar, Pif-Paf, VB 
DM 1800,-, Keller-lntegralgurt 170 bis 
190 cm, blau, DM 250,-, Scorpio-lntegral- 
gurt 160 cm, blau VS. B 0033R31252126 
Frankreich, 0637111 4838, BRD. 

Sport 167, Bj. 88, guter Zusland, VB 
DM 4500,-. B 08032181 34. 

166-Magic IV, Trimmer, Kevlar-Kante, Aero- 
save, 1188, rot-weiß, Räder, sehr günstig. 
B 07311265746. 

Bullet-Racing, Bj. 3183, 5-Jahres-Check, 
Anströmk. rot, OS weiß, US orange, French- 
Con., Speedbar, Ersatztrapezrohre, VB 
DM 800,-. Steffel Liegeschüne, Bj. 83 fur 
1,60-1,66m (s) incl. BB-Fallschirm, VB 
DM 300,. B 0838114572. 

Uno, 5185 mit Räder, Speedbar und Ersatz- 
steuerbügel, VB DM 1700,-. 1 07311 
38 75 26. 

Bullet C14, Bj. 88, gelb-weiß, Mylar- 
Anströmkante und Trilam-Achterliek, VB 
DM 4200,-. B 0731R1 31 98 (abends). 

Firebird Quattro SI Bj. 3187, kieltaschenlo- 
ser Doppelsegler mit sehr gutem Handling, 
ideal für Umsteiger, guter Zustand, VB 
DM 2400,-. B 08211991239, tagsüber 
082115992098. 

Saphir 17, multicolorlgelb, Minimum-Zulas- 
sung, div. Ersatzteile, guter Zustand, 
DM 2950,-. B 0283313650. 

Pinguin-lntegralgurt (186 cm, Bj. 1988) 
bunt, Leuchtfarben, DM 650,-, Charly Ret- 
tungsschirm, 8188, 12 Monate Packinter- 
vall, original noch nie eingebaut, DM 650,-, 
UVEX-Kevelaer Integralhelm, Gr. L, weiß, 
mit Baumwollfutter, absolut neuwertig, 
DM 150,- wegen Sportaufgabe abzugeben. 
Alle Geräte mit deutschem Gütesiegel. 
B 003114454/210422 

HPI, Farbe blaulweiß, DM 1500,-. 
B 0 70 24129 01. 



Salewa 930,35 Flüge, l a  Zust., 1. Hand, kpl. 
(GutVPacksack) DM 900,-. 63 082331 
9442. 

Genair312 Dynamic, Bj. 2/89, blau-gelb, l a  
Zustand, VB DM 3500,-. Magic 27 E, Bj. 88, 
gelb, VB DM 3000,-. 1 0832214214 od. 
31 98. 

Ex-Tase 27c, Bj. 6188, sehr wenig Flüge, 
komplett mit Sitzgurt, Rucksack und Ret- 
tungsschitm, Preis VS. 10237391151952. 

Comet CX 21, neu, noch nicht geflogen, 
orange-weiß, DHV-Einstufung 2-3, umstän- 
dehalber für nur DM 4500,-. ITV-Alnair 24, 
Bj. 88, grün-gelb, l a  Zustand, DM 1600,-, 
incl. Gurt U. Packsack. 1 08651166222. 

Gemischtes 

Süddeutscher Drachenfliegerclub bietet 
DDR-Verein eine fördernde Partnerschaft 
an. Kein kommetzielles Interesse. 1 
0 764115021 Gesch., 07611445583 priv. 

Hallo Gleitschimflieger wer möchte sich im 
Raum Eichstatt an Windenschleppgem. 
beteiligen? 1 08422/1286. 

Drachenflieger sucht Ausblldungsstelle 
zum Leichtflugzeugbauer. Umschulung wird 
vom Arbeitsamt finanziert. Elmar Poggel, 
Rotenhagener Str. 71, 4806 WertherlLan- 
genheide. 

Gesucht 

Suche Integral, mittlere Größe (175 cm), 
bevorzugt neueres Modell, Charly muß pas- 
sen. 1 0250511998 18.00-22.00 Uhr. 

Gleitschirmpiloten aus dem Raum Köln1 
Bonn für gemeinsame Flugtouren gesucht. 
@ 02235145245. 

Sport 150 oder Sport 150 Competition 
möglichst Bj. 1989 und Afro Cirrus gesucht. 
E8 0 85 4611 7 28. 

Suche Biauniger Vario LCD und Second 
Chance 84 kg. 1 081 42/14790, Oliver 
verlangen. 

Suche Rettungsschirm Second Chance 96. 
@ 0954411414. 

Suche Rettungsschirm für Kniehänger. 
E3 096113 6659. 

Gutmütiges 18 m2 Doppelsegelgerät oder 
gut erhaltenes 18 m2 Demonsegel gesucht. 
ES 0 63 46133 75. 

Vario fur Gleitsegel geeignet, kann leider nur 
max. DM 200,- bezahlen. 10705611842. 

Ausgetesteter Schaltplan für einen elektr. 
Höhenmesser und Vario mit Temp.- und 
Hohenkompensation gesucht. Keine ge- 
werbliche Nutzung. Hab mir nur ein schones 
Gehäuse designed. Alle Unkosten werden 
übernommen. 1 062 51i7 8621. 

Gurtzeug, Vario, Rettungsgerät, 1 
0838611549. 

Moyes GTR 162, @ 02523R252. 

Saphir 17Rephir, in gutem Zustand für ca. 
DM 3000,-. E3 0745W6960. 

Gestohlen 

Variometer Wasmer Whv, Höhenmesser 
Barigo (2500 m), Kohlefaser Integralhelm 
Charly (dunkelrot), Kniehänger (rot) Prieler, 
Kosteletzky Rettungsfallschirm HOF - 1 
(rot), Werk-Nr. 18-85-58012 (mit Packnach- 
weis), ferner einen grauen Ski-Overall, 
schwatze Reusch-Motorrad-Handschuhe 
und ein paar weiß-blaue Nike-% Sportschu- 
he. Hinweise unter B' 021 5918827. 

Gestohlen in Sudfrankreich, Keller Inte- 
gralgurt, Bj. '84, rot, Rettungsfallschirm 
Parasail, Bräuninger Vario LCD III, Bj. '88, 
Nr. S N  05881409, Fahrtmesser Hall, Shu- 
berth Integralhelm silbergrau, Motorrad Rük- 
kenprotector Dainese, Daunenjacke rot Elho 
Gr. 46. 1 07583131 04 bei Verdacht bitte 
melden! 

Gestohlen in Südfrankreich, Keller Integral- 
gurt beigelgelb, Rettungsfallschirm Ko- 
steletzky, Bräuninger Alto Vario, Helm rot. 
1 0758313047 bei Verdacht bitte melden! 

VermittlungsSchnellSe~ce 
für gebrauchte Drachen, Gleitschirme und Zubehörteile 

Für kluge Rechner : zr 08022 / 72 13 
Schlierseer Str. 61 a . 8184 Gmund . FAX 08022 / 7 49 95 

SchluS mit dem Anzeigen-Wirman; lassen Sie andere für 
sich arbeiten! 

Rufen Sie an, wenn Sie 
schnellstens Ihren Drachen /Gleitschirm oder ein 
Zubehörteil 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 ! 
- evtl. nur einen Telefonanruf oder 
- bei einem Vermittlungsauftrag für 3 Monate 

DM 40,- wobei Sie Ihr Erstauftrag für 3 Monate 
nur DM 30;- kostet. 

Einzigartig 
- sollte es uns in den 3 Monaten nicht gelungen sein, 

Ihr Produkt zu vermitteln. bekommen Sie die Hälfte 
Ihrer Vermittlungsgebühr zurück. 

Nun liegt e s  an Ihnen ! 



DHV 

Drachenfliegen (D) und Gleitsegeln (G) 

Termin DIG Wettbewerb Gelände Ausrichter/Auskunft/Anmeldung 

1.9.1989 - G Deutscher Streckenflug- Europa 

3.4. - 18.3. D Pre WorlcWorwelt- Governador Nur Nationalmannschaften 
meisterschaft 

7.4. - 13.4. G Junior Challenge 

13.4. - 24.4. G Ligawettbewerb 

13.4. - 16.4. D Battenberg Battenberg DFC Ederbergland, Wilfried Reiß, 
Goßbergstraße 6,3558 Frankenberg, 
Telefon 0645111348; 

28.4. - 6.5. D Ligawettbewerb 

12.5. - 13.5. D Ligawettbewerb 

19.5. - 27.5. G iigawettbewerb 

20.5. - 26.5. D Hessische Landes- Seebodenl Hängegleiterkommission Hessen, 
meisterschaft Österreich Kurt Luther, Hasenpfad 3, 

6380 Bad Homburg, 
Telefon 061 72142508; 

24.5. - 27.5. D Baden-Wütttembergische Hermann Horlacher, Karlstraße20, 
Meisterschaft 71 60 Gaildorf, Telefon 07971 14427; 

24.5. - 27.5. D Bayerische Landes- Tegelberg Schwangauer Drachenflieger, 
meisterschaft Benno Osowski, Rohrkopfweg 15, 

8958 Füssen, Telefon 0836211734; 

1.6. - 6.6. D Ligawettbewerb 

1.6. - 4.6. G Bayerische Meisterschaft Tegelberg Heinz Fischer, Brunnenstraße 35, 
8959 Rieden, Telefon 08362137038; 

9.6. - 17.6. G Deutsche Meisterschaft Wank 

9.6. - 16.6. D Tirolian Masters Kossen Nur Nationalmannschaften 

9.6. - 17.6. D Junior Challenge 

13.6. - 17.6. D Deutsche Meisterschaft Ruhpolding DHV 

Jugoslawien 

9.7. - 15.7. D Deutsche Meisterschaft Tegelberg DHV 

29.7. - 5.8. D Seniorencup Spittall Rudi Absolon, 
Österreich Reinhardsweg 4, 

6057 Dietzenbach, 
Telefon 060741241 20 oder 060741 
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Deutsche 
Damenmeisterschaft 90 

Rechtzeitig für die diesjährige Ur- 
laubsplanung steht der Termin fest: 
13.6. bis 17.6. 1990. Ausweichtermin 
ist eine Woche später, 

Der Wettbewerbsort steht noch 
nicht endgültig fest. Soviel jedoch steht 
fest, es wird ein streckenträchtiges 
Gelände sein. Es bleibt nur zu hoffen, 
daß uns der Wettergott diesmal gnädig 
gestimmt sein wird. 

Eingeladen sind alle B-Schein-Pilo- 
tinnen mit Überlandfl~gbe~echtigung. 
Mitzubringen ist die Freude am »Mit- 
einanderfliegen«, dann kommt der 
Spaß von allein. 

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

Ziellanden 
im Skistadion 

Ca. 60 Teilnehmer trafen sich am 
5.1.1990 im Skistadion Garmisch um 
am Aufsprunghügel der Skischanze in 
3 Durchgängen den besten »Lander« 
zu ermitteln. 

Bei bestem Wetter, einigen Zu- 
schauern, stark gesteigertem Lande- 
können gegenüber 1989, standen erst 
nach einem Stechdurchgang die Sie- 
ger fest. Michael Brunner und Sepp 
Gschwendtner standen beide auf dem 
ausgelegten Bierfilz1 und teilten sich 
so den Sieg. 
Die ersten Fünf: 
1. Michael Brunner, Elit 

und Sepp Gschwendtner, Twist 
3. Christian Schilling, Etoile 
4. Harry Bunz, Twist 
5. David, Aries 

Entgegen anderslautenden Gerüch- 
ten wird 1991 keine elektronische 
Miüimeteranlage wie bei den Fall- 
schirmspringern verwendet, sondern, 
so Dieter Klarmann, Chefschiedsrich- 
ter, eine Stecknadel in den Punkt ge- 
steckt. Wer sie im großen Zeh vorwei- 
sen kann, ist Sieger! 



Wer beim Deutschen Streckenflug- 
pokal1990 vorne mitmischen will, 
sollte Dreiecke fliegen. So zumindest 
die Bilanz des letztjährigen Strecken- 
flugpokals. Von den 25 Flügen, die 
über 200 Punkte erbrachten, sind al- 
lein 16 FAI-Dreiecke, herausragende 
Leistungen das 168-km-Dreieck von 
Markus Hanfstängl und das 157-km- 
Dreieck von Jo Bathmann. 

Der meistbenutzte Dreiecks-Start- 
platz ist das Fluggelände in St. Andre. 
Allein 8 vollendete Dreiecksflüge mit 
mehr als 120 km wurden von dort aus 
gestartet. Ein vollendeter Dreiecksflug 
über 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 
bieten Startmöglichkeiten zu großen 
Dreiecken. Am 25. Mai gelang Helmut 
Denz vom Rauschberg aus ein FM- 
Dreieck über 128 km Weltrekord) und 
am 9. Mai starteten Toni Bender, Mai-- 
kus Hanfstängl und Sepp Singhammer 
vom Brauneck zu einem 119-km-FAI- 
Dreieck. 

Hingegen wurden alle Ziel-Rückfiü- 
ge mit mehr als 130 km im Mai und 
Juni vom ArbiskopWÖsterreich aus ge- 
flogen. Dabei flogen gleich 5 Piloten 
am 10. Juni dieselbe Strecke. 

Schon 134 Punkte weniger als der 
beste Dreiecksflug brachten die besten 
Flüge mit freier Strecke von Helmut 
Denz und Harald Zimmer, nämlich 
»nur« 202 Punkte. Damit liegen Hel- 
mut Denz und Harald Zimmer auch an 
der Spitze derjenigen Piloten, die letz- 
tes Jahr über 150 km weit geflogen 
sind. Die besten 5 Flüge wurden dabei 
als freie Strecken im Flachland erflo- 
gen. Im Alpenraiiiii schafften Franz 
Schüller und Jo Bathmann jeweils 
171 km. 

Insgesamt ist der Trend der Ge- 
birgs-Piloten zum Dreiecks- bzw. Ziel- 
Rückkehrflug ungebrochen, während 
die Flachland-Piloten nach wie vor 
den Zielflug bzw. den freien Strecken- 
flug bevorzugen. 

Zzr den einzelnen Top-Flugleistun- 
gen ugl. DHVZnfo Nr. 53, Seite 80fJ: 

In der Flugsaison 1990 führt der DHV erstmals die Junior-Challenge- 
Wettbewerbe durch. Junior-Challenge ist das Kernstück für die Talentsuche 
und Nachwuchsförderung im Wettkampfsport. Weitere Einzelheiten siehe 
Seite 4 »Junior-Challenge« und Seite 75 »Wie werde ich Ligapilot?« 

ZIELSETZUNG: wettbewerbssportliche 
Förderung junger Piloten 
- Heranführen an internationales 

Wettkampfniveau 
- Aufbau des Nachwuchskaders 

TERMIN: 7.4.1990 bis 13.4.1990 
AU~TRAGUNGSORT: St. Andre und 
Umgebung 
VERANSTALTER: D W  
ORGANISATION: Zico Franke 
REFERENTEN: Toni Bender, Christoph 
Kirsch 

TEILNEHMER: Juniorinnen und Junioren 
(bis 25 Jahre Geburtsstichtag 
31.12.1965), die sich für die Gleit- 
segel-Liga qualifizieren wollen 
Mindestens 15, maximal 30 Teilneh- 
mer, bei mehr als 30 Anmeldungen 
entscheidet der DHV über die Teil- 
nahme anhand bisheriger sportlicher 
Leistungen 

VORAUSSETZUNGEN: 
- Befähigungsnachweis B 
- Gerätehafipfiichtversicherung 
- Gleitsegel-Gurtzeug und Rettungs- 

gerät mit einer in der Bundes- 
republik Deutschland gültigen 
Betriebserlaubnis 

- Data-Back-Kamera 

QUALIFIKATION: Die 5 bestplazierten Pi- 
loten sind qualifiiert für die deutsche 
Gleitsegelmeisterschaft 1990 und für 
die Gleitsegel-Liga 1991 

KOSTEN: Der DHV übernimmt alle Ver- 
anstaItungskosten; die Teilnehmer 
haben für Anreise, Unterkunft und 
Verpflegung selbst zu sorgen 

HAnu~c: Der DHV und die mit der 
Durchführung der Veranstaltung 
beauftragten Personen haften für 
keinerlei Schäden der Teilnehmer 
oder Dritter 

ANMELDUNG: schriftlich bei der DHV- 
Geschäftsstelle mit Darstellung der 
bisherigen sportlichen Leistungen 

H Ä N G E G L E I T E N  

ZIELSETZUNG: wettbewerbssportliche 
Förderung junger Piloten 
- Heranführen an internationales 

Wettkampfniveau 
- Aufbau des Nachwuchskaders 

TERMIN: 9.6.1990 bis 17.6.1990 
AUSTRAGUNGSORT: Kranjska Gora/ 
Jugoslawien 
VERANSTALTER: DHV 
ORGANISATION: Klaus Tänzler 
REFERENTEN: Knut von Hentig, 
Wolfgang Gerteisen 

TEILNEHMER: Juniorinnen und Junioren 
(bis 25 Jahre Geburtsstichtag 
31.12.1965), die sich für die Hänge- 
gleiterliga qualifizieren wollen 
Mindestens 10, maximal 20 Teilneh- 
mer; bei mehr als 20 Anmeldungen 
entscheidet der D W  über die Teil- 
nahme anhand bisheriger sportlicher 
Leistungen 

VORAUSSETZUNGEN: 
- Befähigungsnachweis B 
- Gerätehaftpfiichtversicherung 
- Hängegleitei; Gurtzeug und 

Rettungssystem mit einer in der 
Bundesrepublik Deutschland gul- 
tigen Betriebserlaubnis 

- Dokumentationskamera 

QUALIFIKATION: Die 5 bestplazierten 
Piloten sind quaiifiiiert für die Hänge- 
gleiterliga 1991 

KOSTEN: Der DHV übernimmt alle 
Veranstaltungskosten; die Teilnehmer 
haben für Anreise, Unterkunft und 
Verpflegung selbst zu sorgen 

NAFTuNG: Der D W  und die mit der 
Durchführung der Veranstaltung 
beauftragten Personen haften für kei- 
nerlei Schäden der Teilnehmer oder 
Dritter 

ANAIELDUNG: schriftlich bei der DHV- 
Geschäftsstelle mit Darstellung der 
bisherigen sportlichen Leistungen 



fiir Gleitsegeln 
Jetzt hat auch die FM spezielle Lei- 

stungsabzeichen für Gleitsegeln aus- 
geschrieben. Die Dokumentation für 
die FM-Leistungsabzeichen rnuß nach 
dem Sporting Code erfolgen. Folgende 
Leistungen sind erforderlich. 
BRONZE: 

Strecke 15 km 
oder Dauer 1 Stunde 
oder Höhengewinn 500 m 

SILBER: 
Strecke 30 km 
und Dauer 5 Stunden 
und Höhengewinn 1000 m 

GOLD: 
Strecke 100 km 
und Dauer 5 Stunden 
und Höhengewinn 2000 m 

DmfANT: 
Es gibt 2 Diamanten 
Strecke 200 km 
Höhengewinn 3000 m 

Sämtliche Flüge mit Ausnahme der 
Zeitflüge müssen mit Barograph doku- 
mentiert sein. 

Leistungsabzeithen 
fiir Hängegleiter 

Die FM hat neu eingeführt 
3 DIAMANTEN: 

Strecke 500 km 
Zielflug 400 km 
Ziel-Rückkehr-Flug oder Dreiecks- 
flug mit 300 km 

Die bisherigen Leistungsabzeichen 
bleiben. 
BRONZE: 

Eine Distanz von nicht weniger als 
2 km muß über einen Kurs von 
nicht weniger als 0,5 km zwischen 
zwei Wendepunkten geflogen 
werden, abgeschlossen mit einer 
kontrollierten Landung in einem 
25-m-Zielkreis und zusätzlich 
5 Flüge über nicht weniger als 
5 Minuten Dauer, jeder abgeschlos- 
sen mit einer kontrollierten Lan- 
dung in einem 25-m-Zielkreis. 

SILBER: 
Strecke 50 km 
und Gleitflug 5 Stunden 
und Höhengewinn 1000 m 
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GOLD : 
Strecke 300 km 
und Ziel-Rückkehr-Flug 
oder Dreieck 200 km. 

Sämtliche Flüge müssen gemäß 
Sporting Code der FA1 dokumentiert 
werden. 

XC-Abzeichen des DHV 
Unberührt bleiben die 1984 ein- 

geführten DHV-Leistungsabzeichen irn 
Drachenfliegen. Die ~ e ä i n ~ u n g e n  für 
die 3 Stufen sind für 
BRONZE XC: 

30 km freie Strecke 
SILBER XC: 

100 km freie Strecke und wahlweise 
60 km Ziel-Rückkehr 
oder 50 km Dreieck bei kürzestem 
Schenkel über 28% der Gesamt- 
strecke. 

GOLD XC: 
200 km freie Strecke und wahlweise 
120 km Ziel-Rückkehr 
oder 100 km Dreieck bei kürzestem 
Schenkel über 28% der Gesamt- 
strecke. 

Die Dokumentation aemäß der Aus- 
schreibung für den Streckenflugpokal. 

Weltrekorde 
Die FA1 hat die Anerkennung von 

Weltrekorden im Sporting Code gere- 
gelt. Es gibt Rekorde in folgenden 
Kategorien: 
ALLGEMEINE KATEGORIE: 

Die beste Leistung, die durch einen 
einzelnen Piloten erreicht wird. 

DOPPELSITZER-KATEGORIE: 
Für Rekorde in dieser Kategorie 
darf das Alter der Beteiligten nicht 
unter 14 Jahren liegen. 

1 FRAUEN-KATEGORIE: 
Die beste Leistung die durch eine 
Frau oder eine weibliche Besatzung 
erreicht wird. 
Für die Durchführung von Rekord- 
versuchen muß der Pilot im Besitz 
der FAI-Sportlizenz sein. 
Rekorde werden ausgeflogen in den 
Hängegleiterklassen 1 und 2 (Starr- 
flügler) sowie der Klasse 3 (Gleit- 
segeln). - 

In folgenden Disziplinen sind 
Rekorde möglich: 

Freie Strecke 
Zielflug 
Strecke auf geknickter Bahn mit 
einem Wendepunkt. Knick darf 
nicht mehr als 90" haben. 
Ziel-Rückkehrflüge 
Dreiecksflüge 
Geschwindigkeitsflüge auf einem 
Dreieckskurs mit 25,50,100 150, 
200 und 300 km 
Geschwindigkeits-Ziel-Rückkehr- 
flüge über Strecken von 100,200 
und 300 km 
Höhengewinn 

Um einen bestehenden Rekord zu 
brechen, muß der neue Rekord für die 
Hängegleiterklassen 1 und 2 minde- 
stens 1% besser als der alte Rekord 
sein, bei der Disziplin Höhengewinn 
mindestens 3%. In der Klasse 3 (Gleit- 
segel) muß die neue Bestmarke in den 
Disziplinen Freie Strecke, Zielflug, 
Ziel-Rückkehrflug und Dreiecksflüge 
mindestens um 2 km über der alten 
Bestmarke liegen. Beim Höhengewinn 
muß die Verbesserung 3% betragen, 
bei allen anderen Disziplinen 1%. Die 
Rekorde sind gemäß Sporting Code zu 
dokumentieren und beim nationalen 
Aeroclub einzureichen. 



Superleague - 
World Cup für Profis 

Die Firma Flight Proinotions hat in 
England eine Superleague gegründet, 
an der die 40 besten Piloten der Welt- 
rangliste PIRS teilnehmen können. 

Ihre Teilnahme zugesagt haben 
bereits: 
Robbie Whittali: amtierender Welt- 
meister 
Judy Leden: amtierende Weltmeiste- 
rin, Europameisterin und Britische 
Meisterin 
John Pendry, amtierender Europa- 
meister 
Larry Tudor, Ni: 4 der Weltrangliste 
Bruce Goldsmith, Ni: 5 der Weltrang- 
liste 
Tomas Suchanek, Nr. 8 der Weltrang- 
liste 
Roland Delez, Schweizer Meister 
Jes Flynn, Britischer Meister 
Eiichi Tanaka, die Ni: 1 aus Japan 
Pepe Lopes, Weltmeister 1981. 
Die Superleague wird 1990 
aus 3 Wettbewerben bestehen: 
12. Mai bis 20. Mai Newtomm, Wales, 
Großbritannien 
26. Mai bis 3. Juni Comer See, Italien 
14. Juli bis 22. Juli Montreux, Schweiz 
Neben dem sportlichen Wettkampf auf 
höchster Ebene hat die Superleague 
ein weiteres Ziel, nämlich dem Dra- 
chenflugsport zu mehr Publicity zu 
verhelfen. So wurde z. B. der Wett- 
bewerbstermin in der Schweiz be~vußt 
parallel zum bekannten Jazz-Festival 
von Montreux gelegt. 

Auch Weltmeister Whittall startet in der 
neuen »Superligac(. 

Wettkampf- 
piloten im End- 

anflug auf die 
Zeitlinie: Für 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 für 

die Gleitschirm-Liga sind in der 
Sport- und Wettbewerbsordnung 
vorgegeben. 

Für 1990/1991 gilt: 
Die Liga hat 1990 50 Teilnehmer. 

Automatisch steigen die Piloten ab, die 
nach Abschluß des zweiten Ligawett- 
bewerbs (1 9.5.-27.5.1990) auf den 
Rängen 41 bis 50 plaziert sind. 

Die Piloten auf den Rängen 26 bis 
38 können sich bei der Deutschen 
Meisterschaft in direkten1 Wett- 
bewerb mit den teilnehmenden Nicht- 
ligapiloten erneut für die Liga quali- 
fizieren. 

Die Ligapiloten, die nach dem zwei- 
ten Ligawettbewerb auf den Rängen 1 
bis 25 plaziert sind, verbleiben ohne 
weitere Qualifikation iii der Liga. 

Qualifikation über die 
Deutsche Meisterschaft 

Einziger zentraler Wettbewerb zur 
Qualifikation für den Verbleib bzw. 
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 Wett- 
bewerbsdurchgänge erforderlich. 
Sollten diese in dem vorgesehenen 
Zeitrauin nicht abgeschlossen werden 
können, werden am 23. und 
24.6.1990 die fehlenden Durchgäiige 
nachgeholt. 

Sollten auch dann noch keine drei 
gültigen Durchgänge geflogen sein, 

zählen für die Qualifikation die bis 
dahin abgeschlossene~i Wertungs- 
durchgänge. 

Maximal 30 Nichtligapiloten kön- 
nen sich für die Teilnahme an der DM 
qualifizieren. Hierzu ist eine entspre- 
chend gute Plazierung bei der bayeri- 
schen Meisterschaft (1.6.-4.6.1990) 
erforderlich. 

Um sich bei der DM 1990 für die 
Liga 1991 zu qualifizieren, muß sich 
der Nichtligist vor einem Ligapiloten, 
welcher die vorangegangenen Liga- 
wettbewerbe auf den Rängen 26 bis 38 
abgeschlossen hat, plazieren. 

Es können maximal 15 Piloten in die 
Liga aufsteigen. 

Qualifikation über den 
Deutschen Streckenflugpokal 

Gemäß Ausschreibung zum Deut- 
schen ~ t reckenf lu~~okaf (ab~edruckt  
im DHV-Info Ni: 52, Seite 42ff.) ist 
vorgesehen, daß sich die 3 bestplazier- 
ten bzw. von den Rängen 4 bis 10 
nachrückenden Teilnehmer am Strek- 
kenflugpokal automatisch für die 
Deutsche Liga 1991 qualifizieren und 
daß die weiteren Teilnelimer am 
Streckenflugpokal bis Rang 30 und die 
Liga-Piloten auf den Ligarängen ab 26 
bis 38 in ihrer Reilierifolge sich bei der 
Deutschen Meisterschaft 1990 für 
10 Ligaplätze qualifizieren. 

Qualifikation von Nachwuclispiloten 

Eine Qualifiltationsn~öglichkeit fiir 
Nacliwuclispiloten besteht über die 
»Junior-Challenge~ (vgl. Seite 73). 



Pendry und Whittal unverändert vorn 

Uli Blumenthal schaffte den Aufstieg auf 
Platz 36 der World Class 

I n die aktuelle PIRS-Rangliste wur- 
den folgende Wettbewerbe aufge- 
nommen: 

US-Hersteller-Beffen, USA 
Lariano Triangle, Italien 
Weltmeisterschaft, Schweiz 
Internationale französische Meister- 
schaft, Frankreich 
Beim Lariano Triangle in Como wurde 
eine der Aufgaben nicht gewertet, da 
die Bedingungen für ein wettbewerbs- 
gerechtes Fliegen nicht gegeben wa- 
ren. Die Weltmeisterschaft wurde in 
Li Gruppen gewertet: grüne Gruppe, 
blaue Gruppe, rote Gruppe, Finale. Die 
Punkte aus der Weltmeisterschaft 
wurden angepaßt, so dak3 die Distanz- 
punkte proportional zur Distanz ge- 
wertet wurden. 

In der neusn PIRS-Liste haben sich 
auf den ersten 'beiden Plätzen keine 
Veränderungen ergeben. Nach wie vor 
liegt John Pendry auf Platz 1 vor Rob- 
by Whittal. Dagegen machte Randy 
Hany einen gewaltigen Sprung nach 
vorne, er verbesserte sich von Platz 1 
der International Class auf Platz 3 der 
World Class. 

Von den deutschen Pllaten schaffte 
nun nach Bob Baier, Knut von Hentig 
und Franz Schüller auch U11 Blumen- 
thal den Sprung in die World Clacs. Er 
rangiert dort auf Platz 36. 
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World Class International CIass 

6 NEWLAND AUS 1.54 967 W.9 
7 BOSTIK USA 1.52 1028 W10 
8 SUCHANEK CS 1.51 741 1.53 
9 MOYES AUS 1.50 919 W5 

10 FLYNN GB 1.48 1154 W.4 
11 BLENKINSOP AUS 1.47 923 W13 
12 WELHO BR 1.43 868 W24 
13 WOPER AUS 1.40 1143 W.15 
14 THEVENOT F 1.39 919 W12 
15 ARA1 USA 1.37 561 1.8 

- - - - -  - = , -  - - - P - 

16 OSTERLUND 
17 DUNCAN Rick 
18 ARKWRlGHT 
19 PEACHY 
20 LOPES 
21 DELEZ 
22 BRADEN 
23 BAIER 
24 KUHR 
25 JURSA 
26 BENNET 
27 DUNCAN Rus. 
28 CHAWET 
29 SCHOTOLA 
30 KARLSON 
31 HOWE 
32 G U l M W S  
33 REYNOLDS 
34 REICHEGGER 
35 BOYSE 
36 BLUMENTHAL 
37 MJTTELBERGER 
38 HAMILTON 
39 H U U  
40 BRIWLI E. 
41 BERTRAND 
42 BRICOLI S. 
43 HAEGLER 
44 VON HENTIG 
45 POUGET 
46 SCHÜLLER 
47 WALBEC 
48 ClRLA 

I PALMARlNl 
2 CARNET 
3 SlLVElRA 
4 LEE 
5 SHARP 
6 NIEMEYER L. 
7 ZIEGE 
8 BENDER 
9 JARMAN 

10 ELKINS 
li SCHNEBELI 
12 PLATTNER 
13 MERSHAM 
14 SCOil  D. 
15 KOJI B. 
16 IKENOUE 
17 FAVRE 
18 STELLBAUER 
19 PORTER 
20 REHE 
21 NELSON 
22 TIPPLE 
23 GERARD P. 
24 SANDOU 
25 CROSBY 
26 ARMSTRONG 
27 KOJI S. 
28 SHAHAR 
29 STEPHENS 
30 HARVEY 
31 SLATER 
32 FERRY 
32 POITEVIN 
34 BEAVIS 
35 BREITSCHMID 
36 FINZEL 
37 MlNEGlSHl 
38 AlTKEN 
39 WHITEHALL 
40 ASHMAN 
41 BISSEGER 
42 PFEJFFER 
43 LORENZONl 
44 RHODES 
45 THUT 
46 BROWN 
47 TRUilMANN 
48 BAUMGARTNER 
49 SUNDIN 
50 MEAD 
50 SAUER 
52 HEINELT 
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Einladung! 
6. Drachen- und Gleitsegelmesse am 10. und 11. März 1990 
in der Rudolf-Then-Halle, 7178 MichelbachIBilz (bei Schwäb. Hall) 

Ausstellung der neuesten Drachen und Gleitsegel samt Zubehör 

Neuheiten Innovationen 
Großes Rahmenprogramm! 

Samstag 10. März 1990, Die Super-Modeschau mit dem Drachensport Fashion-Team. 
13-19 Uhr Verschiedene Filme über Drachen- und Gleitschirmfliegen. 

Sonntag 11. März 1990, Der neueste Firebird-Film ~Rekordflüge in Namibia<<. 
10-17 Uhr Podiumsdiskussion mit bekannten Drachen- und Gleitsegelpiloten! 

An beiden Tagen weitere Video, Film- und Dia-Vorführungen. 

Für das leibliche Wohl ist bestens gesorgt! 

 AU^ Ihren Besuch freut sich Das Team DRACHENSPORT-BRODBECK 
Christian-Schubart-Straße 17,7178 Michelbach/Bilz 
Telefon: 07 91 I4 11 51 

. . 
8 < .  
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A U F  W E L T R E K O R D J A G D  

I M  O W E N S  V A L L E Y  

Gesponse* von einer irischen videoverleih-~irma machte sich 

die Engländerin Livian Mallin im Sommer 89 auf ins sagenhafte 

Owens Valley und wurde do* in der letzten Juniwoche von den 

schlechtesten Bedingungen seit Jahren empfangen. Livian hatte 

also Zeit sich einzugewöhnen: 

»Da gab es die Crew, die Haschisch schon zum Frühstück rauchte 

und gleich wieder bei ihren Flugbesprechungen (safety meetings) 

am Start, wobei sie nachdrücklich versiche~en, sie konnten nicht 

geradeausfliegen ohne Haschisch. Ich merkte mir ihre Drachen- 

typen und Farben und vermied in ihrer Nähe zu fliegen. Ich mußte 

eine Thermik mit einem von ihnen teilen, er verbrachte die ganze 

Zeit damit, zu lächeln und mir zuzuwinken, während ich verzwei- 

felt versuchte ihn auszukurbeln.« 

Erst am 10. Juli verbesserten sich 
die Wetterbedingungen, Livian erzählt 
von zahlreich anwesenden IConkur- 
rentinnen: 

»Alle die anderen Frauen am Start- 
platz stellten sich ebenfalls Zielflug- 
Aufgaben, so hatte ich eine Menge 
Wettbewerb.« 

Nach einem gelungenen Siebenein- 
halb-Stunden-Zielflug, miißte Livian 
ein neues, weiteres Ziel stecken - 
Mina, Nevada, 132 riiiles - da auch die 
anderen Frauen größere Strecken 
ausschrieben. Livian berichtet: 

»Ich fühlte mich wieder gut in 
Form. An1 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 üblich. Ich hatte die ersten 
60 Meilen in zwei Stunden zurückge- 
legt. Rab, der Rückholer fuhr den 
Highway schnell entlang, um uns fol- 
gen zu können, als er plötzlich über 
Funk kam: »Geoff hat gerade getuckt, 
er mußte seinen Schirm über Gunther 



Sache vorzunehmen. Ich wollte den 
neuen Open-Distance-Rekord und 
auch den Ziel-Rück-Rekord brechen. 

Die nächste Woche brachte sehr 
schlechtes Wetter. Die Tage waren um 
14 Uhr überentwickelt, so war es ein 
hoffnungsloses Rennen gegen die Zeit. 
Eines Tages, als ich dachte, um einen 
wirklich großen Regenschauer herum- 
fliegen zu können, erschreckte ich 
mich zu Tode. Er empfing mich mit 
Donner und Blitzen, als ich mich nä- 

wobei ich mich 
fragte, ob ein 
Weltrekord es jemals 
wert sein könnte, 
beinahe das Leben zu 
verlieren 

ziehen.« Ken gelang es auf Geoffs 
Fi-equenz zu wechseln und dann uns 
niitzuteilen, daß alles o. k. sei, er ist 
fähig 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 inuner noch 
gute Thermiken, obwohl wir schon 
unter Erschöpfung litten, da wir schon 
über 7 Stunden flogen. Ich kam über 
meinem Ziel, Mina, mit 4300 m an. 
Nun mußte ich eine sehr schwierige 
Entscheidung fällen - 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 Liining, 
dem nächsten Ort, obwohl sie in einer 
ähnlich schlechten Verfassung wie ich 
wareil. Rab saß in Mina bereit, um 
eine Landung zu bestätigen. 

Die Versuchung war zu groß, ich 
würde den Open-Distance-Rekord das 
nächste Mal angehen. 

Und ich mußte bis zum nächsten 
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 nächsten Tag fand ich heraus, 
daß eine der ainerikanischen Frauen 
den falschen Weg auf ihrer Route zum 
Ziel Mina eingeschlagen hatte und 
nach 163 Meilen und neuneinhalb 
Stunden gelandet war. Es gab ein Ge- 
rücht, daß Cindy Droza Luning ge- 
schafft hat, ihr Ziel an diesem Tag. 

Ken und Mark sagten, sie wären auf 
der Nordseite von Luning gesessen, 
von 17.30 11 bis 21.30 h und hätten 
ihren Gleiter nirgendwo nahe Luning 
ankommen und landen gesehen. 

Ich verbrachte den Rest des Tages 
damit, auf meinen Nägeln herumzubei- 
Ben und zu denken, »wartim hab ich 

herte. Ich verbrachte den Rest des 
Nachmittags damit, zu versuchen im 
Tal zu landen, das einen überall hoch- 
trug. Gerade als ich gelandet war, 
verlor ich beinahe meinen Drachen, 
als eine gewalttätige Böen~valze 
durchkam und dabei Büsche und Sand 
hochriß. 

So warteten wir während unseren 
letzten wenigen Tagen ungeduldig 
darauf, daß sich das Wetter besserte. 
Der letzte Tag empfing uns mit einem 
klaren blauen Himmel. 

Ich war mit dem Rückholen dran. 
Ich versuchte freundlich dreinzu- 
schauen, als ich den anderen beim 
Abladen half, aber ich war bitter ent- 
täuscht, daß ich nicht fliegen würde. 
Dann schlug Rab vor, daß er den 
Rückholer macht, weil er dachte, ich 
könnte fähig sein, heute einen weite- 
ren Rekord aufzustellen. Ich lehnte 
schwach ab, sagte, daß er mit dem 
Fliegen dran sei. Minuten später war 
ich dabei fieberhaft aufzubauen, mit 
dem Ziel, heute zumindest Gabbs zu 
schaffen, 170 Meilen entfernt. 

Uin 10.45 h gestartet, flog ich ein 
Rennen die Sierra-Kette entlang, ein 
gutes Stück vor den anderen. 
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zu finden. Ich versuchte auf den Hän- 
gen hinterzukriechen, aber ich kam 
nicht sehr weit. Der Abhang war ge- 
fährlich und es gab keinen sicheren 
Weg auf meiner Seite des Berges. Mei- 
ne Knie waren verletzt, ich konnte 
nicht laufen. 

Der Klang eines näherkommenden 
Hubschraubers war das Schönste was 
ich gehört hatte seit dem Absturz. Ich 
winkte wie verrückt bis ich sicher war, 
daß sie mich gesehen hatten. Sie wink- 
ten mir, ich solle bleiben, wo ich war. 
So kroch ich zu meinem Felsvorsprung 
zurück. Ich fühlte mich sehr müde, 
versuchte zu schlafen, hatte aber 
Angst im Schlaf den Berg hinunterzu- 
rutschen. Ich sorgte mich furchtbar 
um den armen Piloten, der über mich 
geflogen war, um festzustellen, ob ich 
0.k. sei. Ich war sicher, daß der tot 
sein müsse und fühlte mich verant- 
wortlich. Sein Fallschirm flatterte 
nutzlos herum als er abstürzte. 

Später fand ich heraus, daß er un- 
verletzt in einigen Büschen gelandet 
war, also muß es irgendwie funktio- 
niert haben. Es gelang ihm herauszu- 
laufen. Ich wünschte, ich hätte das 

während meiner langen Wartezeit ge- 
wußt. 

Ich dachte über die Turbulenzen 
nach. 15 up Thermal und der Rotor, 
verursacht von den starken Westwin- 
den über den 4200 m hohen Berggip- 
feln. Zumindest würde ich jetzt wis- 
sen, wo die Belastungsgrenzen liegen. 

Der Klang eines 
näherkommenden 
Hubschraubers war das 
Schönste was ich gehört 
hatte seit dem Absturz. 

8 Stunden später schnallte mich 
eine Rettungsmannschaft in einen 
Klettergurt und trug mich zum Gipfel 
hinauf. Sie waren auf der anderen 
Seite des Berges heraufgeklettert. Ich 
verbrachte eine schlaflose Nacht im 
Freien am Gipfel mit der Rettungs- 
mannschaft. Es war kalt und ich war 
sehr dankbar für den Schlafsack, der 

mir geliehen wurde. Der einzige siche- 
re Weg hinunter, war auf der Leeseite 
des Berges. Eine weitere Bergungs- 
mannschaft kletterte in aller Früh her- 
auf, um zu helfen, mich in einer Trage 
hinunterzubringen. Ich konnte nicht 
glauben, wieviele Leute sich um mich 
bemühten, während des langen Wegs 
nach unten. Einer der Rettungsarbei- 
ter sagte, daß 26 Leute an meiner 
Rettungsoperation beteiligt sind - al- 
les Freiwillige! Wie kann ich ihnen 
jemals genug danken? 

Am nächsten Tag humpelte ich 1ä- 
chelnd auf Krücken aus dem Hospital, 
ich hatte mir nur meine Knie geprellt. 
Die letzte Woche verbrachte ich in San 
Francisco, dann reisten wir heim - 
was für ein Trip ist das gewesen! Die 
Spannung ging noch zwei Wochen 
weiter, weil ich von Presse und Rund- 
funk über meinen Weltrekord inter- 
viewt wurde. d 

Aus SKYwings 
Übersetzt von Klnus Tänzler 

LEISTUNGSSTARKER FUNFEX-FLUGSPA 

UNKOMPLIZIERTE LANGPACK- UND PRAKTISCHE KURZPACKMÖGLICHKEIT 

EXTREM LEICHT UND ROBUST 

GENERALVERTRIEB SCHWEIZ: COBRA DELTA THUN 
TEL. 033-371689 

* GURTPR~FSTAND * 





a alle, die nie mehr beim Stubai-Cup starten wollten, 

diesmal noch ein paar mitbrachten, waren es 223 Starter. 

Anscheinend ist die Gleitschirmszene im Winter ausgelaugt nach 

»sozialen Kontakten«, News, will vor allem sehen und gesehen 

werden. Trotz der hohen Starterzahl kann man sagen, daß die 

Veranstalter eine Menge aus den nicht gerade erfreulichen Wett- 

bewerben '88 und '89 gelernt haben und diesmal zumindest einen 

angenehmen, fairen Wettbewerb 

organisiert haben, über dessen 

sportlichen Wert sich natürlich 

streiten Iäßt. 

SEPP GSCHWENDTNI 



nergruppen eingeteilt, der Gruppen- 
sieger erhielt jeweils 1000 Zeitpunkte, 
zuzüglich bis 250 Landepunkte. Da es 
nur zwei Durchgänge gab, ist also 
jeder nur gegen 18 Gegner geflogen. 
Es war demnach äußerst wichtig, eine 
»einfache« Gruppe bei guter Startzej' 
zu losen. Beide Flugaufgaben warei 
Zeitschätzflüge. Sicherlich für einen 
Wintenvettbewerb eine gute Idee, so 
wurde das Ganze nicht nur zur Mate- 
rialschlacht; Sieger wurde der beste 
Taktiker. Eine Menge Favoriten haben 
sich sauber »verbombt«, da si 
weder zu kurze Zeiten angaben 
länger hätten fliegen können, 
umgekehrt. Sieger konnte nur 
den, wer beide Durchgänge mit 
malpunktzahl gewann, bei den vier 
Punktgleichen zählte dann die gering- 
ste Abweichung von der Schätzzeit. 

Sicherlich war einer der Haupt- 
gründe für viele Teilnehmer und Her- 
steller so vollständig in Stubai zu sein, 
die neue Kollektion der Gleitschirme 
zu sehen und zu zeigen. Daß es sich 
um die »Winterkollektion« handelte 
war ganz klar, wie in der Mode, am 
hohen Stoffverbrauch ersichtlich. Mit 
68 kg und 27 m2 gehörte man bereits 
zu den »Sinkern«, dafür waren einige 
Segel schon so groß, daß sie in der 
ersten Kurve in den Sackflug kamen. 
Auf jeden Fall wurde deutlich, daß 
Stoff, auch wenn er beschichtet ist, viel 
billiger ist als ein guter Konstrukteur; 
im Frühjahr werden sich da viele noch 
wundern. Es gab zwar eine Menge 
neuer Schirme, der Großteil davon 
unterschied sich von ihrem Vorbild 
jedoch nur durch den anderen Fir- 
mennamen am Stoff 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 Früh- 
jahr zeigen. Das einzig wirklich Revo- 
lutionäre war die Pilotenverkieidung, 
»Arrow« von Karl Bauer, die für gro- 
ßen Lacherfolg sorgte; man schaut bei 
Start und Landung ja wirklich wie eine 
Ente aus. Ich bin aber davon über- 
zeugt, daß, wenn Karl damit gewon- 
nen hätte, er noch 1990 tausend davon 
verkaufen könnte. Das Ding ist nur auf 
den ersten Blick »lächerlich«, es 
bringt auf jeden Fall eine Verbesse- 
rung der Gleitzahl. 
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Auf jeden Fall diesmal ein sehr gut 
organisierter Wettbewerb bei prima 
Wetter, verblüffender Thermik, guter, 
streßloser Stimmung und vor allem 
unfallfrei. Bei der Schirmentwicklung 
steht man anscheinend ziemlich an. 
die Riesenschirme sind spätestens ab 
März keine Lösung. Den sportlichen 
Wert des Wettbewerbs könnte man 
auf jeden Fall vergrößern, 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 läßt. Außerdem, bei 230 
Teilnehmern und dem heutigen Dol- 
larstand könnte auch das Preisgeld 
eine Aufstockung vertragen. 

Aber so oder so, wir sehen uns 
sowieso wieder alle 1991, mit 300 
Teilnehmern, 40 mZ Segel, 100000 
Dollar Preisgeld! Q 



Einklapper: Viel Stoff, 
wenig Stabilität. 

Karl Bauer 
mit seiner neuen 
Pilotenverkleidung 
~Arrow«. 
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Q U A L '  
DER 

S T A R T Z E I T P U N  
I M  W E T T K A M  

von Bruce Goldsmith 

B eim Wettkam~f ist die Entschei- 
dung des ~tart iei t~unktes extrem 
wichtig. Heutzutage mühen sich die 
Wettbewerbsorganisatoren 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 für die Startentschei- 
dung abgewägt werden sollten, falls 
die Bedingungen bereits Steigen nach 
dem Start ermöglichen: 

1. Ist die Aufgabe so groß, daß ich so 
früh wie möglich starten muß, aus 
Sorge, daß die Sonnenscheindauer 
nicht reicht. (Überlege hier, ob Du ein 
relativ schneller oder langsamer Pilot 
bist). 

2. Falls ich jetzt starte, wird der 
Gegner möglicherweise innerhalb der 
nächsten 2 Minuten starten, mit mir 
um den Kurs jagen und das Ziel zur 
selben Zeit erreichen und mich wo- 

möglich durch die bessere Zeit 
schlagen? 

3. Soll ich die Hälfte der Piloten vor 
mir starten lassen, damit es eine Men- 
ge Thermikmarkierer gibt, die mir 
helfen, schneller zu fliegen? 

4. Verändern sich die Bedingun- 
gen? Wird der Gegenwind stärker? 
Klart die Cirrenabschirmung auf, etc.? 

5. Wenn alle auf einmal starten 
wollen, kurz bevor das Fenster ge- 
schlossen wird, gibt es dann Gedränge 
am Startplatz und evtl. eine Blockie- 
rung des Starts? Vielleicht sogar einen 
disqualinzierten Start (nachdem das 
Fenster geschlossen ist) und riesige 
Scherereien? 

6. Falls ich jetzt in schwachen Be- 
dingungen starte und 10 Minuten 
kämpfen muß, um hochzukommen, 
wird jeder, der danach startet, einen 
Vorteil gegenüber mir haben? 

Die Berücksichtigung der Punkte 2 
und 3 verursachen derzeit ein auswu- 
cherndes Problem bei internationalen 
Wettkämpfen. Der beste Teil des Flug- 

tages geht manchmal verloren, weil es 
niemand wagt, als erster zu starten. 
Gute Piloten tendieren zum Warten, 
weil sie die Thermikrnarkierer wollen. 
Weniger gute Piloten warten auch, 
weil sie den »großen Namen« folgen 
wollen, welche nach ihrer Meinung 
»schon wissen werden, wann der rich- 
tige Startzeitpunkt ist«. 

Eine Methode, mit der Organisato- 
ren gegenhalten könnten, heißt 
straight races: Fensteröffnung zu ei- 
ner frühen Zeit (11.00), gleichzeitig 
beginnt die Zeit aller Wettkampfpilo- 
ten zu laufen. Auf diese Weise wollen 
alle Piloten früh starten und das Pro- 
blem ist behoben. Auch ist der Organi- 
sator nicht nur den schwierigen Job 
los, die Startzeit jedes einzelnen neh- 
men zu müssen, obendrein werden 
natürlich die Wettkämpfer, Zuschauer 
und Medien dies bevorzugen, denn: 
Der Erste im Ziel ist der Sieger. 

Azcs Cross Counpy 
Übersetzt von Klaus Tänzler 





Durch die Verschiebung der 

Klimazonen wird sich auch das 

Klima in Mitteleuropa verändern und zunehmend zu 

einem Klima tendieren, das heute im südlichen Europa, 

z. B. Griechenland oder Andalusien, angetroffen wird. 

Weiterhin ist davon auszugehen, daß sich die Unterschiede 

zwischen den Jahreszeiten aufgrund der verhältnismäßig 

starken Temperaturzunahme im Winter verwischen 

werden und Winter mit langen mehrmonatigen 

Frostperioden der Vergangenheit 

angehören dürften«. 



m Naturschutz Info '89 des Deut- 
schen Alpenvereins ist ein denk- 
würdiges Referat von Prof. Dr. 
Wolfgang Seiler vom Fraunhofer- 
Institut für Atmosphärische Um- 
weltforschung (IFU) nachzulesen, 

Titel: Klimaveränderung 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, daß dort 
nicht nur Positives vermerkt 
sein wird. Es wird darauf hin- 
gewiesen werden, daß in die- 
sem Zeitalter mit den vorhan- 
denen Ressourcen verschwen- 
derisch umgegangen worden 
ist und daß der Mensch damit 
begonnen hat, die chemische 
Zusammensetzung der Erd- 
atrnosphäre zu verändern und 
damit die Basis für die Exi- 
stenz des Lebens auf der Erde zu 
bedrohen«. Weitere Auszüge aus dem 
Referat: 

»Es ist bekannt, daß die chemische 
Zusammensetzung der Atmosphäre in 
der Vergangenheit wiederholt unter 
anderem durch Vulkaneruptionen und 
durch Meteoriteinfälle gestört worden 
ist und sich die ursprünglich vorhan- 
dene chemische Zusammensetzung 
aufgrund des dynamischen Verhaltens 
der Erdatmosphäre nach einer gewis- 
sen Zeit wieder eingestellt hat. 

Ganz anders verhält sich die Atmo- 
sphäre im Falle der anthropogenen 
Störungen, das heißt durch menschli- 
che Aktivitäten 2.B.  im Bereich der 
Industrie, Landwirtschaft, etc. Diese 
Störungen sind nicht singulär oder 
kurzfristig, sondern langandauernd. 
Das Resultat ist eine sich mit der Zeit 
ändernde chemische Zusammenset- 
zung der Erdatmosphäre, die sich auf 
unsere Umwelt auswirkt und zu loka- 
len, regionalen, aber auch globalen 
Umweltproblemen führt. Ein beson- 
ders großes öffentliches Interesse hat 
in diesem Zusammenhang die durch 
Verwendung der Fluorchlorkohlen- 
wasserstoffe (FCKW) bedingte Abnah- 
me der stratosphärischen Ozonschicht 
gefunden, die das Leben auf der Erde 
vor der tödlichen W-B-Strahlung der 
Sonne schützt. Von nicht geringer Be- 
deutung für unsere Gesellschaft sind 
die von Klimatologen vorhergesagten 

Klimaänderungen, auf die ich in die- 
sem Vortrag näher eingehen möchte. 

Unter dem Begriff Klima verstehen 
wir den über lange Zeitperioden er- 
mittelten und statistisch erfaßbaren 
zeitlichen Verlauf der auf der Erde 
stattfmdenden Wettergeschehen. Ei- 
ner der wichtigsten Klimaparameter 
ist die bodennahe Temperatur, die 

Jahr für Jahr fallen tropische Urwälder - 
von der Fläche Bayerns und Baden-Würt- 
tembergs zusammen - der Säge und dem 
Feuer zum Opfer. Der Kohlendioxid-Gehalt 

der Atmosphäre wird dadurch auf zweifache 
Weise gefördert: Zum einen wird beim 

Verbrennen massenhaft Kohlendioxid in die 
Luft gejagt, zum anderen eine üppige Vege- 
tation zerstört, die dazu beigetragen hätte, 
Kohlendioxid erneut aus der Luft zu binden. 

Wie sehr der Kohlendioxid-Gehalt in der 
Atmosphäre zunimmt, zeigen Messungen, 

die seit 1958 regelmäßig am über 4000 Meter 
hohen Vulkan Mauna Loa auf Hawaii vor- 
genommen werden. Jeder Punkt gibt den 

Durchschnittswert für Kohlendioxid im 
Laufe eines Monats an. Das saisonale 

Wachstum der Pflanzen Iäßt die Kurve je- 
weils vom Frühjahr bis zum Herbst zurück- 

fallen und im Winter weiter ansteigen - 
bislang jedes Jahr höher. 

weltweit seit Ca. 120 Jahren mit der 
zur Erkenntnis von Klimaänderungen 
notwendigen Genauigkeit gemessen 
wird. 

Informationen über Klimaschwan- 
kungen in den davorliegenden Zeit- 
epochen sind in den Sedimenten der 
Ozeane enthalten. Die aus diesen In- 
formationen abgeleiteten Klimadaten 

lehren uns, daß das Klima zwar häufig 
Schwankungen unteiworfen war, die 
globale bodennahe Mitteltemperatur 
in den letzten 10 bis 20 Millionen 
Jahren jedoch zu keinem Zeitpunkt die 
heute auf der Erde angetroffene mitt- 
lere Temperatur von 15" C um mehr 
als 1 bis 2°C überschritten hat. Selbst 
während der großen Eiszeit vor mehr 

als 18 000 Jahren lag die mitt- 
lere Temperatur nur um etwa 
-1" C unter dem heutigen Wert. 

Diese Klimaschwankungen 
gehen auf natürliche Prozesse 
zurück, wogegen der in neue- 
Ster Zeit zu verzeichnende An- 
stieg der mittleren bodenna- 
hen Temperatur auf eine Er- 
höhung der Konzentration der 
klimarelevanten Spurengase 
COz, CH4, NzO und O3 in der 
Troposphäre, durch die Ver- 1 : brennung von fossilen Brenn- 
stoffen zur Energieerzeugung, 
sowie durch land- bzw. forst- 

wirtschaftliche Aktivitäten zurückzu- 
führen ist. Insgesamt wurden im Jahr 
1986 mehr als 20 Milliarden Tonnen 
COz durch die Verbrennung der fossi- 
len Brennstoffe in die Atmosphäre 
emittiert. Zusätzlich wird CO2 durch 
landwirtschaftliche Aktivität, insbe- 
sondere durch die Rodung der tropi- 
schen Regenwälder emittiert. 

Die klimarelevanten Spurengase 
haben die Eigenschaft, die von der 
Sonne ausgehende Strahlung unge- 
stört passieren zu lassen, die von der 
Erdoberfläche ausgehende Wänne- 
strahlung aber zu absorbieren und auf 
die Erdoberfläche zurückzustrahlen. 
Diese Gase wirken demnach wie die 
Glasscheiben eines Treibhauses, die 
den Austausch der warmen Luft inner- 
halb des Treibhauses mit der kälteren 
Umgebung verhindern. Dieser Effekt 
wird deshalb auch als Treibhauseffekt 
bezeichnet. Die bisher entwickelten 
Klimamodelle berechnen den - durch 
die während der letzten 120 Jahre 
beobachtete Zunahme des atmosphä- 
rischen Gehaltes der klimarelevanten 
Spurenstoffe bedingten - Anstieg der 
mittleren bodennahen Temperatur zu 
0,7 bis 0,8"C. Etwa die Hälfte dieses 
Temperaturanstieges geht auf den An- 
stieg der CO2-Konzentration zurück. 
An der anderen Hälfte sind das Me- 
than mit 19% das NzO mit 4%, das 
troposphärische Ozon mit 8% und die 
FCKWs mit 15% beteiligt. 



In der Tat ist in den letzten 100 Jahren 
ein Anstieg der über der gesainten 
Erde mittleren bodennahen Teinpera- 
tur um Ca. 0,7"C beobachtet worden, 
der überraschend gut mit den Modell- 
ergebnissen übereinstimmt. Dabei ist 
darauf liiriziiweisen, daß die Tempe- 
raturzunahme breitenabhängig ist 
und die Temperatur in den hohen 
Breiten der Nordlieinisphäre in der 
gleichen Zeit um Ca. 1,7"C, also um 
mehr als den Faktor 2 stärker als die 
mittlere Temperaturzunahme, ange- 
stiegen ist. Darüber hinaus zeigt die 
Ternperaturzunahme auch eine jah- 
reszeitliche Abhängigkeit. So haben 
die winterlichen Tem~eraturen in die- 
ser Zeitperiode nach den bisher vorlie- 
genden Ergebnissen sogar um 6" C zu- 
genommen. Diese Breitenabhängig- 
keit muß bei der Diskussion über die 
Auswirkung einer weiteren, durch den 
Menschen verursachten Teniperatur- 
zunahme auf das Klima unserer Brei- 
ten berücksichtigt werden. 

Ob der in den letzten 100 Jahren 
beobachtete Temperaturanstieg be- 
reits zu signifikanten Klimaäiiderun- 
gen geführt hat, ist zur Zeit nicht mit 
Gewißheit festzustellen. Der Rückgang 
der Gletscher, der Anstieg des Meeres- 
spiegels um 20-30 cm, die Ausdeh- 
nung der Sahelzone, aber auch die 
zunehmende Häufigkeit von extremen 
Wettersituationen (z. B. die 1987 in 
den USA angetroffene Dürre 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 für eine sich anbahnende Än- 
derung des Klimas unserer Erde ge- 
deutet. Diese Vermutung wird durch 
die Beobachtung gestützt, daß die 
mittlere Temperatur in den zurück- 
bleibenden 4 Jahren weltweit über- 
proportional zugenommen hat und in 
1988 einem neuen Rekordwert inner- 
halb der letzten 150 Jahre entgegen- 
strebte. 

Aus der Analyse der bis 160000 
Jahre zurückgehenden Eisbohrkerne 
aus der Antarktis ist bekannt, daß die 
mittlere Temperatur der Troposphäre 
sehr gut mit dem CO2-Gehalt korreliert 
ist. Analog kann davon ausgegangen 
werden, daß eine weitere Erhöhung 
der CO?-Konzentration zu einer Zu- - 
nahme der Temperatur in Bodennähe 
führen wird. Ergebnisse aus Siniulta- 
tionsberechnungen mit Hilfe komple- 
xer, aufwendiger Kliniamodelle ver- 
weisen auf Temperaturzunahmen von 
1,5 bis 4,5"C bei einer Verdoppelung 
des atmosphärischen CO2-Gehalts, das 

heißt gegen Mitte/Ende des nächsten 
Jahrhunderts. Der große Schwan- 
kungsbereich der vorhergesagten 
Temperaturzunahme dokumentiert 
die noch bestehenden Unzulänglich- 
keiten der verwendeten Klimainodel- 
le. Besonders große Kenntnislücken 
bestehen über den möglichen Einfluß 
der Wolken auf den Strahlungshaus- 
halt der Erde bei einer Änderung des 
Klimas sowie über die Kopplurigsme- 
chanismen zwischen Atmosphäre und 
Ozean bzw. Biosphäre. Erwähnens- 
wert ist in diesem Zusammenhang, 
daß 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 nächsten 
Jahrhunderts bei einer Verdoppelung 
des aktiven CO2-Gehalts nicht unwahr- 
scheinlich ist. 

Da die Tein~eraturen in höheren 
Breiten stärker zunehmen als im 
Äquatorbereich, wäre in unseren 
Breiten mit einem über das Jahr ge- 
mittelten Temperaturanstieg um bis 
zu 6" C zu rechnen. Auf die einzelnen 
Jahreszeiten bezogen ist in den Win- 
termonaten von einem gegenüber der 
Jahresmitteltemperatur überpropor- 
tionalen Temperaturanstieg auszuge- 
hen, das heißt, daß sich die heute 
beobachteten Temperaturdifferenzen 
zwischen Sommer und Winter erheb- 
lich reduzieren werden! 

Bei den bisherigen Betrachtungen 
sind die übrigen Treibhausgase, wie 
z.B. CH4, N20, O3 und die FCKWs 
unberücksichtigt geblieben, deren 
Konzentration in der Atmosphäre 
auch in nächster Zukunft weiter an- 
steigen dürften. Wird dieser zusätzli- 
che Treibhauseffekt mitberücksich- 
tigt, ist sogar eine Zunahme der mitt- 
leren globalen Temperatur um 3-9" C, 
bei einem Mittelwert von 6°C bis zum 
Ende des nächsten Jahrhunderts nicht 
auszuschließen. 

Russische Klimatologen befürchten, 
daß sich die Temperatur bis zum Jahr 
2000 gegenüber dem heutigen Wert 
um bereits 0,6"C und bis zum Jahr 
2025 um einen Wert von 1,8"C erhö- 
hen wird. Dieser Wert entspricht einer 
Zunahnie der Jahresmitteltemperatur 
in höheren Breiten der Nordhemi- 
sphäre um 4°C und einer Zunahme 
der winterlichen Temperatur von 
mehr als 1O0C«! 

Prof. Seiler gibt iin weiteren einen 
Ausblick auf mögliche Folgen der Kli- 
maänderung, wie Erhöhung des Mee- 
resspiegels, Untergang von z. B. Ban- 
gladesch, das heute schon unter Über- 

flutungskatastrophen leidet. Ände- 
rung der Zirkulation der Atmosphäre 
und damit der Niederschlagsvertei- 
lung, Verschiebung der Klimazonen zu 
den Polen, wobei die heute existieren- 
de Vegetation der Verschiebung nicht 
folgen kann, Veränderung des Grund- 
wasserpegels, Trinkwassernot, Rück- 
gang der globalen landwirtschaftli- 
chen Produktion. 

»Es besteht kein Zweifel, daß Mit- 
teleuropa bei einer Klimaänderung 
keine >Insel der Glückseligen< dar- 
stellt, sondern ebenfalls von den Aus- 
wirkungen betroffen sein wird. Durch 
die Verschiebung der Klimazonen 
wird sich auch das Klima in Mittel- 
europa verändern und zunehmend zu 
einem Klima tendieren, das heute im 
südlichen Europa, z. B. Griechenland 
oder Andalusien, angetroffen wird. 
Weiterhin ist davon auszugehen, daß 
sich die Unterschiede zwischen den 
Jahreszeiten aufgrund der verhältnis- 
mäßig starken Temperaturzunahme 
im Winter verwischen werden und 
Winter mit langen mehrmonatigen 
Frostperioden der Vergangenheit an- 
gehören dürften«. 

Das Referat schließt mit den Sätzen: 
»Zusammenfassend läßt sich sagen, 

daß die derzeitige Situation insgesamt 
kritisch ist. Sie ist aber nicht hoff- 
nungslos, wenn die politische Einsicht 
in die Problematik wächst und 
möglichst umgehend geeignete Maß- 
nahmen für eine drastische Reduktion 
der anthropogenen CO2-Emission, U. a. 
durch rationellere Veiwendung der 
Energie und Einsatz nichtfossiler 
Energieträger, in einem internationa- 
len Konsens ergriffen werden. 

Bei allen Unsicherheiten der bishe- 
rigen Abschätzungen der möglichen 
Klimaänderungen sollten wir immer 
beachten, daß wir nur über eine At- 
mosphäre verfügen. Eine Rückkehr 
der einmal gestörten Atmosphäre in 
ihr natürliches Gleichgewicht wäre - 
wenn überhaupt - erst nach mehreren 
Jahrhunderten möglich. Diese Aus- 
sichten zwingen uns, in Anbetracht 
der kommenden Klimaänderung und 
ihrer Auswirkungen, sofort zu han- 
deln. Wir verlieren nur wenig, wenn 
wir es versuchen, können aber alles 
verlieren, wenn wir nichts tun«. 
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MIT DEM 

In der Tat ist ein Fragezeichen 

T F L U G  
S C H I R M  

in diesem Zusammenhang ge- rn 
rechtfertigt: Im Herbst letzten 

Jahres sollten die ersten gro- 

ßen Wettbewerbe in dieser Diszi- 

L 
'Tradition schon älter und das 

Standard-Repertoire lange be- 

kannt: Wingovers, Looping 

l ~ n d  Trudeln finden jedoch 

beim Gleitschirm nur sehr bedingt 

plin in Frankreich stattfinden. Sie 

sind leider aus undurchsichtigen 

ihr Pendant. Der wesentliche 

Gründen abgesagt bzw. 

auf dieses Frühjahr ver- 

legt worden und so ist 

den potentiellen Teil- 

nehmern immer noch 

nicht ganz klar, was 

dort mit »Kunstflug« gemeint und 

als besonders schön bewertet wer- 

den soll. Beim Hängegleiter ist die 

Unterschied zum Delta, die man- 

gelnde Steifigkeit der 

Struktur, erlaubt nur 

positive Lasten und die 

geringe Höchstge- 

schwindigkeit zusam- 

men mit dem tiefen 

Schwerpunkt des Schirms setzen 

dem Energieumsatz enge Grenzen. 

Was bleibt dann noch? 



EIGENTLICH FLUCZUST~NDE, die kein 
Fliegen sind, sondern bewußt provo- 
zierte Zerstörung der Fläche: Fullstall 
und Frontalstall, sowie fiir Selbst- 
mordkaiididaten der Vorwärtsüber- 
schlag, den mit Looping zu bezeichnen 
eine Anmaßung ist. Ein Kuiistflugpro- 
graiiiin danach mit dein Gleitschirin 
geflogen, kann also sehr viel weniger 
ästhetisch überzeugen, sondern eher 
durch die Angst, die der Zuschauer uni 
den Piloten verspürt. Es ist also in 
erster Linie spektakulär. Das ist auch 
nicht weiter verwunderlich, ist diese 
Art von Kunstflug doch als Fortent- 
wicklung der Gerätetests und Typen- 
prüfungen entstanden - die Figuren 
sollten also nicht schön sein, sondern 
möglichst gute Aussagen iiber den 
Einfluß von extremen Turbulenzen 
und Pilotenfehlern geben. So ist auch 
nach wie vor der Gütesiegeltest eine 
Art von Kunstflugprogranim. 

Gehen wir also einmal von den1 
Wettbewerbsgedanken weg und fra- 
gen, wozu der Durchschnittspilot sich 
damit beschäftigen will oder sollte, so 
sehen wir da Stufen: 

Zunächst stellt das Herantasten an 
gewisse Flugzustände, wie sie auch in 
starken Turbulenzen entstehen kön- 
nen, eine Erfahrungserweiterung und 
der bewußte Umgang bzw. das Be- 
herrschen solcher Situationen eine Er- 
weiterung des Pilotenkönnens dar. Ist 
das Pilotenkönnen, solchermaßen ge- 
schult, schon deutlich erweitert, so 
können mit den erworbenen Kenntnis- 
sen die Aussagen über verschiedene 
Schirme erweitert werden. 

Erst die dritte Stufe Iäßt an einen 
Zuschauer denken, also die Flugfigti- 
ren, publikumswirksamer zu fliegen 
und zu kombinieren. 

Leider wird in der Praxis diese Ent- 
~4cklungsabfolge aber umgedreht: 
Zunächst einmal sind da die Zuschau- 
er und andere Piloten ain Landeplatz, 
denen man mal zeigen möchte, daß 
man sich traut den neuen, im Extrein- 
flugverhalteii unbekannten Schirm 
»zu stallen«. Und so passieren dann 
die Beinaheunfälle oder sogar schwe- 
re und tödliche Unfälle, einzig aus der 
Selbstiiberforderung des Piloten, aus 
nicht einkalkulierter Schreckreaktion 
heraus; und das ganz und gar nicht 
selten. Denn obendrein beschränken 
sich die ineisten Hobby-Testpiloten 
auch nicht in der Sicherheitshöhe, da- 
niit man das Ganze vom Boden aus 
besser verfolgen kann. . . . 

Da also, wie wir fast täglich sehen, 
die aerodynamischen Grenzen des 
Gleitschirms zu wenig bekannt und zu 
unüberlegt und schlecht gerüstet 

überschritten werden, hat der Gesetz- 
geber bei uns mal wieder tätig werden 
niüssen, um durch Vorschriften in der 
Betriebsordnung dieseln Treiben zu- 
iiiindest juristisch Einhalt zu gebieten: 
Kunstflug ist nicht erlaubt! 

Und was unter Kunstflug hier zu 
verstehen ist, kann rilaii auch eiitneh- 
iiien: Jeder Flugzustaiid mit mehr als 
30 Grad Längs- oder 60 Grad Qiiernei- 
gung, sowie jede Flugfigur, bei der 
Teile des Flügels von hinten (»nega- 
tiv«) angeströmt werden. Damit sind 
fast alle Manöver, die in Frage koni- 
men, verboten; eine harte Rechtslage, 
die aber nicht unbegründet ist, denn 
auch für den erfahrenen Testpiloten 
der ständig »in1 Training« ist und das 
Verhalten vieler verschiedener Schir- 
me kennt, bleibt ein nicht zu vernacli- 
lässigendes Risiko erhalten. 

An erster Stelle ist hier sicher die 
Gefahr, ins vorschießende Segel zu 
fallen, zu nennen. Diese Lage tritt aus 
allen dynamischen Stallinanövern, sei 
es symmetrisch (danamischer F~illstall) 
oder auch einseitig (»Negativspirale«) 
bei falscher oder ungünstiger Auslei- 
tung auf. Die Weiterentwicklung der 
Schirme führte zu so harten Strö- 
~iiungs~brissen, daß allein der 
Schreck durch das plötzlich rückwär- 
tige Abkippen genügte, um bei etli- 
chen, auch erfahrenen Piloten, trotz 
des Wissens um solche Gefahren eine 
Reaktionsblockade auszulösen, die 
zum Unglück führte. Der Schirm sclioß 
mit schlagartig freigegebenen Brem- 
sen, ohne daß der Pilot ihn durch 
erneutes Abbremsen daran hinderte. 
bis unter dessen Füße vor. 

Die Unruhe der neueren Schirme in1 
Fullstall bedingt ohnehin, daß auch 
der richtig ausgeführte Fullstall un- 
kalkulierbar bleibt und davon drin- 
gendst abzuraten ist! Mit viel Gefühl 
und langsam sich an die Stallgrenze 
heranzutasten, bringt dagegen sicher 
den Piloten weiter. 

Genauso kritisch ist das bewußte 
Einleiten einer »Negativspirale«, d. h. 
einer Drehung mit einseitigem Strö- 
niungsabriß, dem Flachtriideln eines 
Starrflüglers vergleichbar Sehr erfah- 
renen Piloten gelingt dieses Manöver, 
ohne daß der Schirm dabei den Piloten 
eindreht, einfällt oder die Drehachse 
sich plötzlich ändert. 

Dies ist aber auch die Vorausset- 
zung dafür, daß die Ausleitung unpro- 
blematisch und ohne größere Gefah- 
ren durchführbar bleibt. Aus allen an- 
deren Lagen, und dies ist die Regel, 
schießt die Kappe wieder kräftig, 
meist seitwärts, vor und kann beim 
Wiederöffnen durch den hinterher- 

stürzenden Piloten leicht durch die 
Leinen durchgeschlagen werden - ei- 
ne Verwicklung, die selten reversibel 
ist. Das heißt aber nicht, daß, einmal 
in eine Negativdrehung geraten, der 
Pilot lieber darin verharren sollte, wie 
bereits öfters geschehen, sondern vor- 
sichtig, d. h. laiigsain beide Bremsen 
freigeben iniiß. 

Ebenfalls nicht ohne Risiko ist das 
rhytlinlische Aufscliaukeln des Gleit- 
schirms, mit Wingovers vergleichbar. 
Der Schirm kann aus solchen Flugla- 
gen heraus, die auch in Bodennähe 
scheinbare Sicherheit vermitteln, sehr 
stark wegklappen, was meist auch 
wieder mit einem Eindrehen des Pilo- 
ten in den Leinen einhergeht und zu 
großein Höhenverlust führt. Weniger 
kritisch dagegen sind das bewußt 
frontale Hereinziehen der Eintritts- 
kante über die vorderen Leinen und 
einseitiges Einklappen über die äuße- 
ren Leinen. Diese Manöver sind sehr 
praxisnah und gewährleisten, daß 
man vor bösen Überraschungen in Bo- 
dennälie schon einmal das Wahrneh- 
mungsvermögen und die instinktiven 
Reaktionen iin Falle von Einklappen 
trainieren konnte. 

Folgende miniinalen Griindvoraus- 
setzungen müssen aber für jegliches 
Herantasten an die Grenzen des Gleit- 
schirms, erst recht für Kunstflugfigu- 
ren iin weiteren Sinne, gewährleistet 
sein: 
- Der Pilot muß auf jeden Fall einen 

funktionstüchtigen Rettungsschirm 
mitführen. 

- Alle Manöver sollten unbedingt 
über Wasser unter Einhaltung von 
einer Mindestsicherheitshöhe, die 
fiir die Schirmöffnung dreimal aus- 
reicht und nur mit Schwimmweste 
und Boot in1 Wasser ausgeführt 
werden. 

- Auch ist kompetente Anleitung un- 
abdingbar. 
Alle diese Rahmenbedingungen 

sind bei seriösen Anbietern im soge- 
nannten »Sicherheitstraining« gege- 
ben und zu empfehlen. 

Um zum Ausgangspunkt der Be- 
trachtung zurückzukehren: Die Wett- 
bewerbsdisziplin »Gleitschirm-Kunst- 
f lug~,  hierzulande ohnehin tabu, wird 
sich in Anbetracht des oben Gesagten 
nur positiv entwickeln können, wenn 
Veranstalter, Punktrichter und nicht 
zuletzt Piloten sich kreativ auf die 
Ästhetik des Gleitschirmkunstflugs 
hinbewegen, d. h. auf flüssiges, dyna- 
misches Fliegen, soweit wie möglich 
mit offener Schiriiikappe, sonst wird 
der Kunstflug nur noch zur »Kunst des 
Überlebens«. C7 
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D O K U M E N T A T I O N  
Beispiele und Tips zur Streckenflug-Dokumentation 
von Charlie Jöst 

Die Fotodokumentation be- 
ginnt mit dem Foto der Start- 
meldung (lesbar). Die Mel- 
dung ist vollständig ausge- 
füllt und unterschrieben. A 1s Beispiel dient ein von 

Manfred Aumer am 
23. Mai 1988 erfolgreich 
durchgeführter Ziel-Rück- 
kehr-Flug : 
Schwimmbad Zell a. Zil- 
ler - Schmittenhöhe Zell 
a. See - Schwimmbad Zell 
a. Ziller. 

Dieses Beispiel Iäßt sich 
ohne weiteres auf das 
Gleitsegeln übertragen, wenn zusätzlich Barograph 
und Fotoapparat mit Einblendung der Uhrzeit (Data- 
back) verwendet werden. 

In diesem Zusammenhang sollten auch alle am Strek- 
kenflugpokal teilnehmenden Drachenflieger berück- 
sichtigen, daß trotz freiwilliger Verwendung eines 
Barographen Luftbilder der Flugstrecke (ca. alle 20 km) 
anzufertigen sind. 

Siehe auch Ausschreibung für den Deutschen Strek- 
kenflugpokal 1990 im DHV-Info Nr. 52, Seite 42. 

Bei diesem Foto befindet sich der Pilot zwar im 
90-Grad-Sektor seines Startpunktes (Schwimmbad ii 
Hintergrund), ist aber noch deutlich weiter als 1 km 
davon entfernt. 
Als erfahrener Wettkampfpilot fliegt Manfred Aumei 
daher näher an seinen Startpunkt heran und ... 

Der Flug ist spätestens einen Monat nach Durchführung beim DHV mit formlosem Antrag 
einzureichen. (Poststempel!) 
Beizufügen sind die Originale der Start- und Landemeldung, das Kartenmaterial und der 
unzerschnittene. b m  in richtiger Reihenfolge zusammengesetzte und gefaltete 
Filmstreifen. Bitte keine Filmdosen! 
Jeder Teilnehmer erhält am Ende des Wettbewerbs seine kompletten Unterlagen zurück. 

Nach der Landung ist zuerst die vollständig ausgefüllte und 
unterschriebene Landemeldung zu fotografieren. Ein Foto des 
aufgebauten Drachens bzw. des ausgelegten Gleitsegels mit 

markantem Hintergrund und den beiden Landezeugen (Achtung Neu!] 
schließt die Fotodokumentation ab, 



E I C H T G E M A C H T  
... fotografiert noch einmal im richtigen Abstand. 

i i P  Das Schwimmbad Zell am Ziller ist zwar nicht in der Karte 
eingedruckt, wurde aber schon des öfteren bei Ligawettbewerben 
als SP verwendet und ist daher den Auswertern bekannt. Im 
Zweifelsfall sollte der Pilot eine weitere Karte in größerem Maßstab Nach Ca. 15 km Flugstrecke fotografiert der Pilot den Gerlos-Stausee 
(2. B. 1 : W0001 beilegen. in der sein SP (Startpunkt) eingedruckt ist. als markantes Luftbild. 

Der Fotosektor für das Zielfoto entspricht bei Ziel-Rückkehr-Flügen Der Gerlos-Stausee, diesmal von der anderen Seite. Ebenfalls im 
immer dem Startpunktsektor! Bild: ein markantes Teil des Hängegleiters. 
Manfred Aumer ist senkrecht über seinen Zielpunkt geflogen ond 
damit eindeutig im Sektor. 
Ubrigens: Bei Landung im Umkreis von 500 Metern um den Zielpunkt 
kann das Zielfoto entfallen. 



Nach weiteren 30 Kilometern bietet sich der Ort Mittersill als 
markantes Merkmal an. 

Im Anflug auf den Wendepunkt Schmittenhöhe. 
Solche Fotos sind für die Auswerter sehr hilfreich, da die Umgebung 
um den Wendepunkt ebenfalls abgebildet wird. Damit wird die 
Identifizierung erheblich erleichtert. 

In einer Kopie der Landkarte (1 :200000) hat Manfred Aumer 
außer Startplatz und Wendepunkt auch die Numerierongen 
und Positionen der Fotos mit der Fotografierrichtung einge- 
tragen (als Winkel dargestellt). Die Auswerter können 
hieraus den Flogweg und die Himmelsrichtung erkennen. 
(Die Nr. 9 in der Kopie entspricht dem Foto 5, oben.) 
Bei dieser Darstellungsweise sind zusätzliche Bildbeschrei- 
bungen nicht notwendig. 

Der Wendepunkt ist erreicht und im vorgeschriebenen Sektor 
fotografiert. Der Pilot hat den WP senkrecht überflogen. Einfachster 
Beweis: Seitenwände der Gebäude sind nicht sichtbar. 
Auf der Karte hat der Auswerter den vorgeschriebenen Fotosektor 
(2x 45 Grad) und den Radius (1 km) eingetragen (kleiner Kreisbogen 
im Fotosektor). Das vorgeschriebene Foto von Start- und Wendepunkt 
muß innerhalb des kleinen Kreissegmentes gemacht werden. 

TIP Viele Piloten haben damit immer wieder Schwierigkeiten 
und schätzen ihre Position falsch ein. Als Hilfe bietet sich an, ein 
gedachtes Lot senkrecht nach unten zu fällen. Befindet es sich nicht 
im vorgeschriebenen Sektor, muß die Position so lange korrigiert 
werden, bis der Ausschnitt stimmt. 



1 S Y S T E M S  

I P A R A S A I L  RETTUNGSS YSTEME 
FÜR DRACHEN- UND GLEITSCHIRMPILOTEN 
SEIT VIELEN JAHREN WELTWEIT BEWÄHRT! DH V - G ~ T E S I E G E L  

MIT KOMPLETTEM ZUBEHÖR PA RA SA / L  SHOP MODISCHE SPORTBEKLEIDUNG 
ÖFFNUNGSZEITEN: MO. - FR. 10.00 - 12.00 UHR - 14.00 - 18.00 UHR 

JURK RACER KEVLAR HELM 'NEUE FORM d~ NOCH LEICHTER! 

PARASAIL NYMPHENBURGERSTRASSE 49  8000 MÜNCHEN 2  - FAX 0 8 9 / 1 2 9 7 5 1 0  

PROSPEKT UND HÄNDLERNACHWEIS ANFORDERN! 




