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DDR:
»Der schnellste Weg
zum sicheren Fliegen«

GroBer Start der Drachen- und
Gleitschirmfliegerei war in Laucha,
und schon formieren sich die Piloten in
Vereinen und im Dachverband FFSV.
Der DHV hat sich fiir DDR-Bewohner
geiffnet. In der Aufgabenverteilung
soll der DHV das Aushildungswesen
und die Technik bearbeiten, als auBer-
ordentliches Mitglied im FFSV.
Berichte Seiten 31-34.

Weitere
Flugfunkfrequenz
in Aussicht

Die zahlreichen Schreiben und
Gespriiche des DHV mit dem Bundes-
verkehrsministerium und der Bundes-
anstalt fiir Flugsicherung (BFS) hatten
Erfolg. Die BFS hat mitgeteilt, daf die
»Frequenz 120.975 MHz bundesweit
bis FL. 100, ausgenommen Aushil-
dungs- und Priifungsbetrieb, zur Ver-
fiigung steht«. Es handelt sich um eine
wgeteilte« Frequenz, d. h., dabB ober-
halb Flugfliche 100 andere Luftfahr-
zeuge die Frequenz ebenfalls benut-
zen. AuBerste Funkdisziplin ist des-
halb erforderlich, auch um die Bemii-
hungen des DHV nicht zu geflihrden,
das derzeil vorgeschriebene Flugfunk-
zeugnis durch eine einfachere DHV-
Priifung zu ersetzen.

I ' @ ===

DHV-Jahrestagung
in Ruhpolding

Der Delta Club Bavaria Ruhpol-
ding hat bei der Jahrestagung 1989
den Zuschlag fiir die Ausrichtung
der diesjihrigen Jahrestagung
erhalten. Der Termin:

20. Oktober 1990

Die ausfiihrliche Einladung mit
Tagesordnung folgt im September-
Info.

- kurz

Mike-Harker-Buch
»lch war tof«

Wir kennen beide, den Buchautor
Werner Pfindler und den Titelhelden
Mike Harker. Beide mit Anfang 40
etwa gleichen Alters, heide von Beginn
an mit der Drachenfliegerei eng ver-
bunden und beide fiir ein Jahrzehnt in
Deutschland lebend.

Das schafft Freundschaft und die ist
auf jeder Seite des Buches zu spiiren.
Der Schreiber identifiziert sich mit
dem Beschriebenen, wenn er iiber
dessen Jugend in der »sportlichsten
Familie der USA« berichtet, in locke-
rem Erzihlstil Hihepunkte aus Mikes
Drachenfliegerzeit kurz aufleuchten
ldBt und dann beim Absturz und der
Bergung des Schwerstverletzten aus
dem Karibischen Meer hautnah dabei-
zusein scheint.

Sorgfiltig recherchiert ist das Buch,
in zahlreichen Gespriichen des Autors
mit dem Beteiligien entstanden. Ein
schwieriges Unterfangen, besonders
fiir den Hauptteil, die jahrelange
Genesungsgeschichte des zunéichst
todgeweihten, dann hoffnungslos ver-
kriippelten und dank eisernen Willens
heute wieder lebensfrohen und
berufstitigen Mike Harker.

Der Buchinhalt fiir sich alleine
macht Mike Harker zum Helden, zu-
nichst in der Offentlichkeit und nach
seinem Absturz in der Stille der Kran-
kenzimmer. Das pathetische Beiwerk
aus anderen Miindern und in der Auf-
machung wiire entbehrlich.

Werner Pfindler, Lebenshilfe,

Mike Harker, Ich war tot,
Urbhan Verlag Miinchen, DM 32 —.

Buchhesprechung von Peter Janssen

Encllich!
Lizenzanerkennung mit
der Schweiz

Das Bundesverkehrsministerium in
Bonn und das Eidgendssische Bundes-
aml in Bern haben die offiziellen Er-
kldrungen iiber die wechselseitige An-
erkennung der Pilotenlizenzen abge-
geben.

Nachdem die wechselseitige An-
erkennung der Pilotenlizenzen beim
Schweizerischen Hingegleiterverband
steckengeblieben war, hatte der DHV
sich an das Eidgendssische Bundesamt
und an das Bundesverkehrsmini-
sterium gewandt. Beide Behirden
haben sich in kurzer Zeit auf den
Anerkennungstext geeinigt, Wortlaut
siehe Seile 22.

In ltalien
einen Schritt weiter

In Italien hat sich nach vielfacher
Bemiihung des DHV der Italienische
Aeroclub an die dortige Regierung ge-
wandt und die DHV-Schreiben mit der
Bitte um schnelle Gesetzesinderung
als Voraussetzung fiir die Anerken-
nung der deutschen Lizenzen weiter-
gereicht. Parallel dazu hat der DHV
das Bundesverkehrsministerium um
»Amishille« gebeten.

Ein Ergebnis lag bis Redaktions-
schluf nicht vor.

Wetthewerbstermin
verschoben

Der Wettbewerbstermin [iir den
Wetthewerb um »Das fliegende Fahr-
rad« wurde aufden 30.6./1.7.1990
aus organisatorischen Griinden ver-
schoben.

Ausschreibungsunterlagen kinnen
mit Zusendung eines adressierten
Freiumschlages beim Ulmer Ulira-
leichtflieger Club e.V,, FasanenstralBe
41, 7909 Bollingen, angefordert
werden.



Info chlorfrei

Aus Griinden des Umweltschulzes
experimentiert der DHV neu mit chlor-
freiem und damit besonders umwelt-
freundlichem Papier. Vorreiter ist die
Zeilschrift »Greenpeace«.

Gunier Brlnkmunn
»Das Buch vom
Luftspori«

300 Seiten stark und groBziigig be-
bildert priasentiert sich »Das Buch
vom Luftsport« als eine Werbung fiir
das zweckfreie Fliegen. Aus der NDR-
Fernseh-Reihe »Die Erben Lilien-
thals« entstanden, soll das Buch Inter-
essierten mit viel Informationen den
Zugang zur Fliegerei erleichtern. Al-
lerdings fiithren, so &hnlich wie beim
Dachverband des Lufisports in
Deutschland, auch in diesem Buch un-
sere Luftsportdisziplinen ein AuBen-
seiterdasein: Wegen der 7 Seiten Gleit-
segeln und 10 Seiten die dem Dra-
chenfliegen gewidmet sind, braucht
sich niemand das Buch zu kaufen.

Ganz anders, will man einen Blick
auf die anderen Zweige der Sportflie-
gerei werfen: Besonders das Segelflie-
gen wird in Geschichte und Technik
sowie dem Aushildungswesen aus-
fithrlich und lebendig behandelt und
man merkt in welcher Sparte sich der
Autor Giinter Brinkmann zuhause
fiihlt.

Giinter Brinkmann, Das Buch vom
Luftsport, Motorbuchverlag Stuttgart,
DM 69,—

Buchhesprechung von Christoph Kirseh

Meldefrist fir
Versicherungsschiiden
beachten

Es hiufen sich die Fiille von Uber-
schreitung der in den Versicherungs-
vertriigen vorgeschriebenen Scha-
densmeldefristen.

Sie betragen bei allen Gruppenver-
sicherungen des DHV 1 Woche. Die
Frist wird eingehalten durch Scha-
densmeldung beim DHV, Schaftlacher
StraBe 23, 8184 Gmund, Telefon
08021/8181, Telefax 08021/8047 oder
beim Gerling-Konzern, Senkenberg-
anlage 97, 6000 Frankfurt 97, Telefon
069/75671, Telelax 069/7567263.

Die Schadensmeldung kann in
Stichworten erfolgen. Wichtig sind zu-
niichst nur Namen und Anschriften
des versicherten Mitglieds und des Ge-
schiidigten, das Schadensdatum und
der Schadensort. Fiir die weiteren
Angaben schickt dann der Gerling-
Konzern die entsprechenden Formu-
lare zu.

Bei Uberschreitung der Schadens-
meldefrist ist der Versicherungsschutz
gefihrdet.

Wechsel in der
DraMa-Chefredaktion

7 Jahre lang hatte Werner Pfindler
die Redaktion des Drachenflieger-
Magazins geleitel. In seiner Zeit wuchs
der Gleitschirmteil dazu, die Auflage
kletterte aufiiber 20 000 verkaufte
Exemplare. Werner Pfindler hat nicht
nur als Journalist iber das Fliegen
berichtet, sondern sich auch um Ein-
fTufl bemiiht.

Von der Miinchner Redaktionsstube
wechsell er in seine Schweizer Heimat
zur Ringier-Zentrale und soll dort die
Verlagswerbung managen. Auf dem
Miinchner Chef-Stuhl sitzt jetzt Edel-
traud Erl, die ihre erste Zeitschrilten-
erfahrung mit dem DHV-Info gemacht
hatte, bevor sie als Redakteurin zum
DraMa ging.

Allen beiden eine gliickliche Hand
bzw. Schrift!

“wichtig - neu - kurz

Neue Vereine im DHV

Als neue DHV-Mitgliedsvereine
begriiBen wir herzlich:
Delta Club Hildesheim
Am Eichenbrink 1
3451 Dielmissen
Paragliding Club Marburg
Postfach 19 28
3550 Marburg

Hot Sport VHL
Breslauer StraBe 12
3556 Weimar

Delta Team Mittelland
Charlottenplatz 2
4970 Bad Oynhausen

D’Ikarus Schwoba
Wildberger Stral3e 43
7277 Wildberg

1. Bamberger Gleitschirm Club
Gabelsberger Strafie 13
8600 Bamberg

Drachenfliegerclub Cumulus

Am Frischanger 5

8120 Weilheim

1. Drachenfliegerclub Thiiringer
Wald

Doerrenbach Strafie 32

DDR 6019 Suhl

1. Mitteldeutscher Gleitschirm-
verein

Schrotebogen 17

DDR 3034 Magdeburg

Zweiter internationaler
Pentathlon

Vom 27. bis 28. Juli 1990 findet in
Kassen/Osterreich der 2. internationa-
le Pentathlon statt. Der Wettkampl
umfaBt die Disziplinen Berglauf, Dra-
chenfliegen, Kanufahren, Mountain-
bike und Gleitschirmfliegen. Dem Sie-
ger-Team winken 0S 50 000,—.

Erstmals wird zusiitzlich ein Paral-
lel-Wettkampl ausgeschrieben, in dem
ein Wettkimpfer alle 5 Disziplinen
ohne Pause bewiiltigen muB. Der Ge-
winner erhélt 0S 15 000,~

Niihere Informationen unter der
Telefonnummer 0 89/6 99 13 28.
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wichtig - nev - kurz

Windsurfen ohne Segel, Starten eines Drachens vom Wasser mit Muskelkraft... das ist
»Surf-fly«, diesen Winter auf den Antillen von den Roussot-Briidern vorgefiihrt, Das
Kunststiick prasentiert die Gesamtheit von 10 Jahren Arbeit. Auf dem Wasser Patrice

Roussot auf einem Funhoard, normal aufgeriggt,

aber ohne Segel - in der Luft Jean Roussot.

Zwischen Gurtzeug des Drachenpiloten und Gabelbaum des Windsurfers eine 40-m-

Reepschnur. Minimum 12 m pro Sekunde Wind, ein heftiger Ruck ...

und los geht's! Der

Drachen steht in der Luft und reguliert seine Hihe in bezug auf den Surfer, der mit Halbwind

dahinrauscht. Die Frage ist nur, wer zieht wen?

Bergsteigerkarten des
Devtschen Alpenvereins

Speziell fiir Bergsteiger hat der
Deutsche Alpenverein (DAV) eine um-
fangreiche Kartenserie fiir die Nord-
alpen und die Zentralalpen herausge-
bracht. Der DAV empfiehlt besonders
die Karten der Kitzhiiheler Alpen
(West/Ost) im MaBstab 1 : 50000 als
Wanderweg- oder Skiroutenausgabe
mit Riickseitenaufdruck (Lawinenkun-
de, Wetterdienste, Kurzfiihrer). Alle
Karten sind nach Angabe des DAV
hinsichtlich Wegenetz und Wander-
wegmarkierung auf dem neuesten Be-
arbeitungsstand,

MaBstab bei allen Karten (auBBer
Kitzbiiheler Alpen und Innshruck)
1:25000, DAV-Vermessung und -Kar-
tografie, detaillierte Gelindedarstel-
lung, mehrfarbiger Druck, Leporello-
falzung, Preis je Karte DM 10,90. Er-
hiltlich beim Deutschen Alpenverein,
Praterinsel 5, 8000 Miinchen 22, oder
im Buchhandel.

6

Irritation am Sapanay
und Colombier

Zwei widerspriichliche Informatio-
nen haben den DHV erreicht: Der Club
Aix-les-Bains berichtet iiber die Auf-
hebung des Nulzungsvertrages mit
dem ehemaligen Vorsitzenden Ger-
hard Cohen. Das Verfiigungsrecht
iiber die Startplitze liege wieder
alleine beim Club. Demgegeniiber
bestreitet Cohen in einem spéteren
Schreiben dem Club das Verfiigungs-
recht. Er habe gerichtliche Schritte
eingeleitet.

Ubereinstimmend weisen der Club
und Cohen auf scharfe Restriktionen
an den dortigen Fluggelinden hin,
inshesondere auf die Erlaubnispflicht
ftir Gaspistolen und auf Begrenzung
bzw. Verbot von Startiiberhéhungen.

Erlaubnis- und Informationsstelle
nach Angaben des Clubs Aix-les-
Bains: Comilé de Savoie de Vol Libre,
Maison des Sports, rue Henri Oreiler,
I* 73000 Chambéry/France.

Vorhang auf!

In der ADIZ tut sich was.
Nach den tiefgreifenden Anderun-
gen in der dstlichen politischen Land-
schaft hat die ADIZ als militéirische
Uberwachungszone ihren Sinn ver-
loren, jedenfalls in der strengen Form.
Der DHV arbeitet deshalb an der Frei-
gabe der ADIZ fiir Hingegleiter und
Gleitsegel. Der Parlamentarische
Staatssekretir beim Bundesminister
fiir Verkehr hat am 12. 3. 1990
geantwortet:

Sehr geehrter Herr Janssen!

Vielen Dank [iir thr Schreiben vom
26. Februar 1990.
Die sich aufgrund der restriktiven

Bestimmungen fiir Fliige innerhalb der

ADIZ ergebenden Probleme sind mir
bekannt. Der Bundesminister fiir Ver-
kehr ist seit langem darum bemiiht,
hier Erleichterungen einzufiihren. Bis
aufwenige Ausnahmen scheiterten
alle diesbeziiglichen Vorstifie jedoch
am grundsdéitzlichen Veto der fiir die
ADIZ zustindigen Alliierten.

Die sich verdindernden politischen
Bedingungen werden sich auch auf die
Notwendigkeit der militédrischen Uber-
wachung der Fliige im Bereich der
innerdeutschen Grenze auswirken.
Zum derzeitigen Zeitpunkt ist jedoch
noch nicht abzusehen, wie sich die
Entwicklung im einzelnen darstellen
wird und wann welche Erleichterun-
gen geschaffen werden kénnen. Ich bin
Jedoch darum bemiiht, im Sinne Ihres
Petitums Fortschritte moglichst bald
zu erzielen.

Mit freundlichen Griifien
Dr. Dieter Schulte

Packerlehrgang
fiir Selbstpacker

Am 26. und 27, 5. 1990 sowie am
9. und 10. 6. 1990 finden in Alten-
stadf bei Schongau vier Lehrgiinge
fiir Selbstpacker von Rettungsgeri-
ten statt.

Interessenten melden sich direki
schriftlich bei der DHV-Geschiifts-
stelle an.
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) luginstrumente  konnen sicher Bericht iber eine Semesterarbeit
i.:imlFer nurheinﬁnh'['eil ddefr ]:1&_:1‘- im Fach Industriedesign
“mationen beinhalten, die beim - a
Gleitflug Entscheidungen in der von Gabi Kdnig
Luft beeinflussen. Wissen und Erfah-
rung des Piloten kinnen auch in Zu-
kunft nicht ersetzt werden. Man kann
aber durch den Einsatz neuer Techno-
logien vorhandene und meBbare Da-
ten zu einer, auf einen Blick erfaBba-
ren Gesamidarstellung zusammenfas-
sen. Ergidnzt durch die zusitzliche
Wahrnehmung des Piloten verschafft
eine derartige Informationsvermitt-
lung einen schnelleren Uberblick iiber
den momentanen Flugzustand,

Die bisherige Kalkulation des Gleit-
winkels (Aktionsradius) im Zusam-
menhang mit der Navigation kostet
Zeit und Nerven und warum s i
man nicht die Elektronik optimal aus-
nutzen, um mehr Konzentration auf
das Fliegen selbst, das Wetterfnnq-dla
Umgebung verwenden zu ki R

Ich habe nun ein Konze 1twor- ,
fen, welches vermutlich in dieser
140rm in 2-5 Jahren verwifklic

so0 weil in die Zukunft, um

kommendes Neues vorzubere
die Ansitze in Diskussionen
auszuarbeiten.

Flugjahr 1993: Ich stehe
platz und bereite mich
Streckenflug vor. In meinem
instrument steckl bereits.
kartengroBe Smartcard, auf der
dimensionale Form (Relief) der
umgebenden Landschafi (300 k
speichert ist, Ich driicke auf
nen, runden Knopf seitlich -'
Ende eines Digitalisierstift t‘m{e
weit heraus, daB ich es gr
Gleichzeitig erscheint auf
Bildschirm ein Symbolmen

..fiir Streckenplanung an und dalm

..ftir XC-Dreieck. Auf der nun in der
'2-dimensi0nalen Draufsicht erschei-
nenden Karte gebe ich meine geplante
Flugroute ein. Auf dhnliche Weise stel-
le ich mir die gewiinschten Zifferdaten
(Uhr, Hohe, Gegenwind...) fiir eine 2.

ildschirms

linken (Handschuh-) Daumen in der
Luft aufrufen kann. Weiterhin kann
ich meine digitale Karte, welche nur
fliegerspezifische Daten in entspre-
chender Darstellung enthill (Oberfli-
chen, Gefahrenzonen, Start- und Lan-
deplidtze, Notlandeplitze...), durch
aktuelle meteorologische Daten er-
ginzen,

L Wt e b P i




Start: Ich sehe auf meinen Bild-
schirm, den iiber Satellitensignal (Glo-
bal Positioning System GPS) berechne-
ten Standpunkt im Zentrum plaziert
und die Karte darum herum dreht sich
in Flugrichtung. Sobald ich abhebe,
erscheint mein Aktionsradius, d. h. al-
les, was sich auBlerhalb meiner Reich-
weite befindet, wird etwas dunkler
dargestellt. Uber GPS ldft sich auch
die Fortbewegungsgeschwindigkeit
iitber Grund messen. In Verbindung
mit der Fahrgeschwindigkeit kann
man so die Windkomponente in Flug-
richtung berechnen und bei der Kal-
kulation des Aktionsradius beriick-
sichtigen. Dieser wird immer bild-
schirmfiillend dargestellt und laufend
aktualisiert. Die Genauigkeit der Karte
nimmt mit zunehmender Reichweite
ab. Ich hore mein Vario und stelle die
Lautstdirke mit meinem rechten Dau-
men am Rundregler ein, ohne die
Hand von der Basis zu nehmen. Meine
Sollfahrt ermittle ich, indem ich in die

Position gehe, in der mein Aktions-
radius am gréBten ist. Will ich nun
feststellen, ob ich ein bestimmtes
angepeiltes Ziel (Thermikwolke!)
erreichen kann, sehe ich mir meine
vorab berechnete Reichweite an und
kalkuliere dazu meine abgeschitzte
Zunahme des Gegenwindes (Einflug in
ein Talsystem...) in dieser Richtung.
Da diese Abschitzung nun elektro-
nisch verkniipfte Daten als Ausgangs-
basis hatten, kann ich viel leichter
Fehler in meinen Entscheidungen
nachweisen, da weniger offene Gro-
Ben vorhanden sind.

Nach einigen Stunden lande ich. In
meinem Instrument sind nun alle Orts-
und Héhendaten in Abhédngigkeit zur
Zeil gespeichert, was es mir verein-
facht, einen Beweis fiir meine Fluglei-
stung und eine Analyse zu erstellen.
Die Argereien iiber miBgliickte Wen-
depunktfotos kann man endgiiltig ver-
gessen,

Ich hoffe, der Ausflug in die Zukunft
hat gefallen. Man kann sich auch
Varianten davon vorstellen, als so-

__g_'e__gnann_te___Le ‘mprogramme oder dhn-

| et s i e o it 1 i i i M

i, kelt 1st auch in entsprechender Ge-
I'I' { nauigkeit und GriBe. Es fehlt aber
| noch an Satelliten, und das Landesver-
' messungsami arbeitet noch an ihrem
] Ausbau an digitalen Karten. Farb-LCD
und Elektronik werden in den niich-
sten Jahren erschwinglicher werden,
und so steht meinem Projekt nichts
mehr im Wege. {]

Foto: Gabi Kong







INFLATION

UND SAMBA

Brasilien stand im Miirz 90 am Rand des
wirlschaftlichen Abgrunds. Dennoch fand dort
einer der besten und anspruchsvollsten Dra-
chenflugwetthewerbe der Welt statt. Die mit
22000 Dollar dotierte Pre-World sollte als
Generalprobe fiir die WM ‘91 dienen wund
nahm durch ihren erfolgreichen Verlauf diese

eigentlich schon vorweg. [von JTUOR/ LI
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John Pendry quert die : f?.-‘: 4 0

_ Zeitlinie des Landeplatzes T A
' hita unterhalb des T
de Ibituruna, der ein- ;
&f’gen Erhebung weit und b -
eif.
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er in den glasklaren Himmel
iiher den Pico de Ibituruna hin-
aufperlende Drachenpulk tanzl
Lambada, in schlangenartigen Ver-
windungen schraubl er sich tausend
Meter iiber den schwarzfelsigen 1hi-
turuna hinaul und jagt neu lormiert
als Vogelschwarm davon. Noch weil
entlernt glitzern die Mylarfliigel durch
die reine Luft, beim Zusammenballen
zur nichsten Luftgirlande unter einer
hochquellenden Kumuluswolke. Dra-
matische Kimpfe entwickeln sich zwi-
schen den besten Piloten der Well, die
sich in der starken und doch turbu-
lenzarmen Thermik, beim Versuch,
sich gegenseitig zu iibersteigen, dicht
aufl den Leib riicken. Kritische Situa-
tionen entstehen, soeben kommi der
Osterreicher Martin Jursa nach einem
plotzlichen Stromungsabril vor der
Nasenplatte Knut von Hentigs vorbei-
gelallen. Aber fiiv den Ausgang des
Wettkampfes ist das Gerangel in der
Thermik nicht maBgebend. Die Pre-
World entscheidet sich an den vielen
Weggabelungen der WolkenstraBen.
Viele Wege [iihren zum Ziel. Die Frage
ist, welcher ist der schnellste?
Pausenlos, 13 Tage hintereinander,
werden Rennen rund um die Stadt
Governador Valadares geflogen, Ta-
gesaufgaben um die 100 km, mehr-
mals 120 km, mit Schnittgeschwindig-
keiten von 30 km/h, iiberwiegend Ziel-
riick- und Dreieckskurse. Das Wetter
sieht jeden Morgen schlecht aus und
entwickell sich dann tiglich aufs neue
zum Streckenllug-Traumwetter. Der
Ibituruna ist ein Zauberberg. Bis zur
Offnung des Fensters um 12 Uhr ver-
fliichtigt sich die morgendlich aus-
gebreitete  Niederschlagsbewdlkung,
weggewischt wie von Feenhand. Ganz
selten  wiihrend der langen Wett-
kampfzeit schirmt mal ein diinner Zir-
renschleier die senkrecht stehende
Sonne fiir eine Weile ab, ansonslen
brennt sie mit ungefilterter Kraft vom
blauen Himmel und heizt die Boden-
temperatur  iiber dem hiigeligen
Flachland aul 40 Grad. GroBflichige
Thermik steigl hoch, gekront von
prichtigen Kumuli. Die trocknen
nachmittags ab 16 Uhr urplitzlich
weg. Dann wird es hichste Zeit, die
Ziellinie zu erreichen, denn nach
17 Uhr sind die Aulwinde wie ausge-
knipst. Die Letzten beiffen die Hunde,
Die Brasilianer fiihren seit vielen
Jahren in diesem Flugparadies ihre
Nationals durch, sie hatten dabei
jedesmal dieses Traumwetter. Thren
Heimvorteil benitigen sie nun, wih-
rend dieser Vorweltmeisterschalt.
Denn es herrscht eine unglaubliche

Leistungsdichte im vorderen Drittel
des Teilnehmerfeldes, 126 Piloten aus
27 Nationen sind gekommen. Das Lei-
stungsniveau bei dieser Pre-World ist
hiher einzustufen als bei der kom-
menden  Weltmeisterschall.  Denn
dann werden die besten 10 Nationen
nur 6 Piloten ins Rennen schicken
diirfen, um den Mannschaften aller

Inungiiste der Pre-
World. Drachenfliegen
genielit in Brasilien
eine erstaunlich grofie
Popularitiit.

weiteren  Drachen-
flugnationen ausrei-
chend Platz zu las-
sen. Bei dieser Pre-
World  jedoch ver-
folgt Veranstalter Pe-
pe Lopes — als Pilot

ebensogut  wie als
Geschiiftsmann -
nicht die Philoso-

phie: »Dabeisein ist

allese, es liegt ihm nicht daran, daBl
miglichst alle Nationen der Welt hier
teilnehmen, sondern er will méglichst
alle welthesten Piloten hier wissen.
Sein hohes Eintrittsgeld, 500 Dollar
pro Pilot!, hielt prompt die meisten
siidamerikanischen Léinder und die
Warschauer-Pakt-Staaten  von  der
Teilnahme ab, wihrend gleichzeitig
das hohe Preisgeld die Welthesten
anlockte.

Die Nationen, die sich eine ernsthaf-
te Vorbereitung aufl die WM leisten
konnten, kamen mit 12 Piloten, aufge-
teilt in A- und B-Teams, um miglichst
allen Sportlern, die fiir die WM-Nomi-
nierung in Frage kommen, eine Chan-
ce zu geben. Man konnte nur staunen,
iiber wieviele leistungsstarke Piloten
Weltmeister England verfiigl. Bei den
zuriickliegenden WM und EM sah man
im britischen Lager stets dieselben
Gesichter. Jetzt aber durften auch die-

jenigen englischen Piloten ihre Lei-

stung unter Beweis stellen, die bhisher
gegeniiber einem John Pendry und
Robby Whiital bei der Nominierung
hintanstehen mubBten. Sie [liegen un-
glaublich gut. Der Spruch: »Sieger
bringen Sieger hervor«, hat sich in
England bewahrheitet. Sowohl das
englische A- als auch das B-Team
setzle sich von Anfang an vor Austra-
lien und die Bundesrepublik. Dennoch
mubte sich bald der britische Team-
leader irritiert fragen: »Warum ge-
winnen wir hier eigentlich nicht?«
Auch die Amerikaner waren mit
neuen Gesichtern vertreten. Neben
Altstar Larry Tudor, der sich fest vor-
genommen hat, nun endlich Weltmei-
ster zu werden, flogen neue Namen
wie Brad Koji, Piloten, die in den
Jahren zuvor ihre Nominierung immer
wieder knapp verfehlt hatten. Alle zu-
sammen segelten unerwartet souve-
riin auf Platz 2 der Weli-Team-Hit-

parade. Und die Brasilianer flogen un-

schlagbar. Thnen unterliefen kaum
taktische Fehler. So jaglen sie zum
Beispiel iiber Flachland mit scheinbar
hohem Absaufrisiko an 2-m-Biirten
vorbei und nahmen selbst in geringer
Héhe iiber Grund nur stirkstes Stei-
gen an. Dann, kurz vor Beginn eines
Bergzuges, der mit prichtig entwik-
kelter Wolkenstralie genau aul Kurs
stand, kurbelten sie plitzlich geduldig
in einem halben Meter Steigen zur
Wolkenbasis. Alle, die an ihnen vor-
beirasten, erreichten die knapp iiber
dem Hohenzug schwer auszumachen-
de Thermik zu tief und saBlen unten,
wiithrend die Brasilianer unter der
WolkenstraBie weiterdiisten. Als ein-
mal die Spilze einer bestimmten Fluf3-
insel als Wendepunkt zu fotografieren
war, hatten die Einheimischen natiir-
lich keine Miihe damit. Sie wulten,
dall die Insel in Wirklichkeil eine
Halbinsel darstellte, nur aul einer
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Seite von dem FluB, auf der anderen
Seite aber von einem diinnen Kanal
begrenzt, der mittlerweile ausgetrock-
net, die Halbinsel nicht mehr als Insel
erkennilich machte. Uber 20 Piloten
verloren an diesem Tag ihre Punkte,
weil sie verwirrt von dem Anblick die
falsche Insel fotograliert hatten. Ihr
Protest wurde von der Jury abge-
schmeltlerl. Der Mannschallssieg der
Brasilianer wurde noch iibertroffen
durch den Einzelsieg von Paulinho
Coelho.  Der zierliche Brasilianer
hat Augen wie glithende Kohlen. Das
Feuer, das in ihnen brennt, wurde
entflammt, als er einst als kleiner Jun-
ge inmitten der Favelas von Rio saB
und sehnsiichtig in den Himmel starr-
te, wo die unerreichbaren Drachen-
flieger iiber dem Elend der Shums ihre
unbeschwerten Kreise zogen.
Paulinho traumte davon, mitzuflie-
gen, aber er wiirde nie auch nur die

geringste Chance haben, einen so un-
ermeBlich teuren Flugdrachen zu flie-
gen. Aber abbauen durfte er die Dra-
chen, unten am Landeplatz. Er wurde
allmihlich dort geduldet, ebenso wie
sein Bruder Eduardo, und sie durften
mit hinauffahren zum Startplatz, um
die Drachen aufzubauen. Weil reiche
brasilianische  Drachenflieger ihre
Dienste praktisch fanden, wurden sie
bald auch zu Wetthewerben milge-
nommen, nur selhst fliegen, das durf-
ten sie nicht. Bis eines Tages Paulinho
sich ein Herz [aBte und dem Pepe, der
damals Rios Drachenflugschule be-
trieb, seine Dienste anbot. Wenn er
jeden Morgen alle Schulungsdrachen
aufbaven und warten wiirde, diirfe er
dann, bevor die Kundschaflt kommt,
fliegen lernen? Er durfte, Er flog. In-
stinktiv wie ein Vogel. In seinen Adern
striomt indianisches Blut, gemischt mit
schwarzalvikanischem und portugiesi-
schem. Coelhos Gegner bei der Pre-
World schwiirmten von seinem vogel-
gleich effektiven Flugstil, schnérkel-
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los, mit dsthetischen, zielsicheren
Bewegungen hinein in den Kern der
Thermik. Sponsoren ehneten Coelhos
Weg an die Weltspilze. Zuerst halfen
seine  wohlwollenden Fliegerfreunde
in Rio, dann wurde Paulinho vor der
WM in Australien von Bill Moyes ent-
deckt. Paulinho hat es Moyes gedankt
und nun den XS an die Spitze der

Die Colis sitzen locker in
Brasilien. Polizisten und
Security-Levte wachten an
den Stari- und Lande-
pliitzen.

Ergebnisliste der Pre-
World  gesetzt. 8000
Dollar Preisgeld fiir den
1.Platz hat Paulinho
mit nach Hause genom-
men. Sein Valer arbei-
tet als Girtner auf dem
Golfplatz  neben der
Favela und auch am Landeplatz des
Fluggelindes von Rio. Mit stoischer
Gelassenheil sammelt er dort weiter-
hin den Miill vom Rasen. 10 Kinder hat
er mit seinem unglaublich geringen
Lohn grofigezogen. 3 seiner Jungs sind
nun Drachenflieger. Auch Paulinhos
ilterer Bruder Eduardo hat den lan-
gen Weg bis zur Pre-World geschalft.
Er gilt eigentlich als das noch grifiere
Talent, aber als weniger zweckmiiBig
in seinen Akfionen. Zu verspielt, um
Weltmeister zu werden. Nicht, daB es
Eduardo an Energie mangelte, sich
durchzubeiBen. Ohne Geld fiir einen
eigenen Drachen flog er die brasiliani-
schen Meisterschaften mit, indem er
ein altes, gecrashtes Gerit auslieh und
notdiirftig instandsetzte. Mit schiefem
Trapez, ein Trapezseitenrohr kiirzer
als das andere, ging er an den Start.
Grausig anzuschaun, aber er gewann
den Durchgang. Mit dem alten XS
seines Bruders fegte er nun iiber die
Ziellinie der Pre-World, unter dem
Jubel der patriotischen Zuschauer.

Einmal zog er anschlieBend den Dra-
chen aus Bodennihe wieder hoch in
den Wingover hinein, sauste sodann
millimeterhoch  iibers  Buschgras,
wiihrend er eine Hand vom Trapez
nahm, um mit ihr durchs Gras zu
streifen. Dann, kurz vor dem Raus-
driicken, dicht vor den zuschauenden
Piloten, bekreuzigte er sich schnell
nochmal, landete gefiihlvoll und stand
da, mil einem Pflaster aul der Stirn,
Eduardo Coelho, der Bruder von dem,
der Euch alle besiegt.

Aber wo blieb eigentlich Robby
Whittal, der amtierende Weltmeister?
Aul Platz 26. Nicht viel besser iibri-
gens John Pendry, Platz 23. Robby
wollte smart sein. Allen vorausbren-
nen zum Wendepunkt, Wingover um
den Sendemast und schnell zuriick in
den Bart. Pustekuchen. Die Thermik
Brasiliens ist zwar stark, aber sie
wiihrt nicht lange. Sie legl gern unver-
hofft ein Péduschen ein. In so ein
totes Intervall geriet auch John. »lch
habe iiberhaupt nichts riskieren wol-
len, bin hochgestiegen bis zur Basis
und erst dann weitergeglitten und ha-
be auf der ganzen langen Gleitstrecke
nirgends mehr auch nur den Hauch
einer Thermik gefunden«. John hatte
den Pulk abgeschiittelt und war allein
unterwegs. Das aber ist gefihrlich in
den schwerberechenbaren Aufwind-
konstellationen Brasiliens. Klar er-

kennbare Thermikreihungen gab es
aul Teilstrecken der Flugaul-

nur

2 m zwischen Trivmph und Verzweiflung,
Bauchlandung des Franzosen lves direkt vor
der Ziellinie nach einem 100-km-Rennen
zum Flugplatz Caratinga.



gaben. Unterm Strich wa-
ren aufgeficherie Pulks ge-
geniiber einem Einzelnen
im Vorteil. Wollle man ge-
winnen, mubte man daher
die Pulks abschiitteln. Kam
man dann nicht ins Ziel,
war dieser Fehler nicht wie-
der  gutzumachen. Das
mubBte neben zahlreichen
weiteren prominenten Pilo-
ten auch Toni Bender ler-
nen, der, nach auskurier-
tem Gleitschirmunfall wie-
der zuriick in der Drachen-
arena, sogleich seinen Kiss
ins Spitzenfeld pilotierte.
Plitzlich sall auch er drauBen in der
Pampa, ein viele Stunden wihrender
FuBBmarsch durch briitende Hitze zur
nichsten StraBe stand ihm bevor
Aber bei der niichsten Farm salttelte er
sich ein Pferd, und wenn schon nicht
die gute Plazierung, wenigstens der
Tag war gereftel. Einem anderen
Wettkdmpfer, in noch abgelegenerer
Gegend gelandetl, war es wohl elwas
peinlich, gegeniiber einem hilfsberei-
ten Farmer zuzugeben, dafi er nicht
reiten kinne. Er zog das Pferd stun-
denlang am Ziigel hinter sich her zur
niichsten Stralle.

Larry Tudor blieben solche Reit-
abenteuer ersparl, seine Spiirnase ar-
beitete 13 Runden lang fehlerfrei. Ein-
mal liéste er sich kurz vor dem Ziel
vom  Spitzenpulk, der in einem
schwiichlichen Steigen klebte, weil die
Hihe fiir den Gleitflug ins Ziel nicht
reichte. Larry flog rechtwinklig weg
vom Kurs, nach langer Gleitstrecke,
bereits knapp iiber Grund, in einen
Hammerbart hinein und zischie nach
stolzem Hohengewinn als erster iiber
die Ziellinie mit einem Schrei, der
nicht als Show-Einlage [iir die Zu-
schauer gedacht sein konnte. Eine tief-
silzende Anspannung hatle sich da
gelist. »Ich hatle solche Angst«, sagte
Larry anschlieBend, »kaum war ich
aus dem Pulk abgeflogen, fingen die
wieder zu steigen an. Und meine ange-
peilte Aufwindquelle, iiber der einige
Geier kreisten, sah plotzlich gar nicht
mehr so gut aus«. Larrys Konkurren-
ten sagien iber ihn, dall er eine
traumwandlerische Sicherheit im Um-
gang mit seinem AT demonstrierte.
»Der Mann ist eine Flugmaschine.«
»Der hingt seinen AT so langsam und
steil in den Bart, dafl man meint, dem
mubB doch die Stromung abreilien,
aber er spirall nach oben weg.« »So
gut wie der steigl keiner.« Larry, der
Werkspilot von Wills Wing hatte na-
tiirlich eine besondere Version des AT

mit speziell versteilten Fliigelrohren
und einem Gittertuch, das der Spann-
belastung taisdchlich standhielt. Da-
her mubBte er auch beim schnellen
Geradeausllug niemandem hinterher-
schauen. Und doch fehlten zuletzt 17
Punkte zum Sieg. Was liir ein hauch-
diinner Abstand zu Paulinho, ange-
sichts der 11945 Gesamtpunktie, Aber
was sollte da der Englinder Peter
Harvey sagen? Thm fehlien nur ganze
5 Punkte, um mit Larry gleichzuzie-
hen. Jeder von den Dreien hatte den
Sieg iiber eine Woche lang zum Grei-
fen nahe. »Unser Punktesystem sorgl
fiir Spannung his zum letzten Tage,
sagte  Chefschiedsrichter  Geraldo
Nobre mit Blick auf die starke Reso-
nanz der Pre World in den tiglichen
Zeitungs- und Fernsehberichten. Die
Popularitit  des  Drachenfliegens
scheint in Brasilien gleich hinter dem
FubBballspielen zu rangieren.

Nein, Langeweile war nichl zu be-
klagen, wiihrend dieser Vorweltmei-
sterschaft. Deren sportliche Anforde-
rung war der eines Formel-1-Rennens
nicht uniihnlich. Die Piloten [logen
dicht beisammen, kleinste Fehler wa-
ren unverzeihlich, zwischen den Biir-
ten wurde gerast, Zwischendrin muf3-
te man heftig die Bremse reinhauen,
wenn urplétzlich ein groBes blaues
Loch den Weg versperrte. Bis zum Cut
nach der 6. Runde tummelten sich
iiber 120 Piloten in villig iiberlasteten
Pulks, darunter so verriickie Typen
wie der Bolivianer, dem ein geladener
Revolver beim Landeanflug aus dem
Gurtzeug fiel. FEr wurde schlieBlich
disqualifiziert, weil er gegeniiber den
Auswertern stocksteil behauptete, er
sei aul der Siiddroute bis Rio gellogen,
600 km weit, und dort an der Copaca-
bana gelandet. Nach dem Cut durften
nur die 80 Besien weilerfliegen — ein-
zig Brasilien und die BRD brachien
alle 8 A-Piloten durch —, aber die
Situation in den Pulks besserte sich

Sieger Pavlo Coelho, Brausilien,
zweiter Larry Tudor, USA (links),
dritter Peter Harvey, Englund
(rechis).

nicht merklich. Der Ibituru-
na ermdoglicht so viele Starts
gleichzeitig, daB sich der
ganze Drachenschwarm mit
einemmal in  die Lull
-+ schwingen konnte. Manch-
~ mal, nach 100 km Flug-
strecke, brach der Riesen-
pulk wie ein Heuschrecken-
schwarm iiber die Zeitneh-
mer am Ziel herein. Als Ziellandeplatz
in Governador Valadares diente sinni-
gerweise ein FuBiballfeld, von dem die
Tore entfernt worden waren. In die-
sem engen Raum  schwirrten die
Heimkehrer nach dem Queren der
Ziellinie wie die Hornissen kreuz und
quer durcheinander, Steilkurven in
Bodennihe,

Beinahezusammenstéfe im Endan-
flug, den Zuschauern wurde was gebo-
ten. Oft aber verhungerte ein Well-
kimpfer kurz vor dem Ziel. Das briti-
sche Hang Gliding Magazin hatie im
Jahr zuvor nicht iibertrichen als es
schrieb, daf} ein Thriller langweilig sei
gegeniiber der Spannung bei den End-
anfliigen in Brasilien. Auch bei den
120-km-Aufgaben war eine Flugminu-
te fiir die Plazierung wesentlich. Also
wollte niemand vor dem Endanf(lug
Zeil liir unnitigen Hohengewinn ver-
geigen. Die einen trug die blubbernde
Treibhausluft gut ins Ziel, die niich-
sten soffen plotzlich hilflos weg. Im
deutschen Team machte fast jeder mil
diesem  Phinomen  Bekanntschaff.
Christol Kratzner nichl. Der seizie sei-
nen Endanflug stels etwas zu hoch an,
und sobald er dann sicher sein konnte,
zog er seinen extrem schnellen Fire-
bird-Prototypen aul die Ziellinie hin-
unter, ein rauschendes Pleifen hing
dann in der Lufl. Aber eines ‘Tages
blieb dieses Gerdusch aus. Christol
landete 3 km zu kurz, aus der Traum
auch fiir ihn, aul eine Plazierung in
der Weltspitze. Bis dahin hatle er sich
dank souverdner Flugtaktik beharr-
lich in der Ergebnisliste nach oben
gekimpft. Christof hiitte sich die Teil-
nahme in Brasilien ohne die Unter-
stiitzung durch den neugeschaffenen
DHV-Juniorfonds nicht leisten kon-
nen. Die DHV-Hilfe hat er vollkommen
gerechtfertigl, er trug mit seiner Lei-
stung wesentlich zum befriedigenden
Abschneiden des deutschen Teams
bei, das im Vergleich zu den anderen
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Fato: Markus Hanfstingl

europiischen Nationen seinem
Vize-Europameistertitel gerecht wur-
de. Auch Knut von Hentig, der seine
gute Form wiedergefunden hatte, trug
dazu bei, ebenso, [iir viele iiberra-
schend, Hans Olschewski, dem dank
grofler Bestiindigkeit ein regelrechles
Comeback gelang. 4. Mann in der
Teamwertung war Markus Hanf-
stiingl, der den besonderen brasiliani-
schen Belastungen robust begegnete.

Jeder Tag in Brasilien war ein einzi-
ger SchweiBausbruch. Eine Drachen-
lMugexpedition in diesem exotischen
Teil der Welt kann blitzschnell in ein
finanzielles und gesundheitliches De-
saster ausarien. Eine 1000prozentige
Inflation, iiberwuchernde Korruption
in Polilik und Staat, unsigliche Armut
und Elend lassen die Kriminalitidt er-
staunliche Sumpfbliiten treiben. In Rio
wird man an jeder Ecke ausgeraubt,
das ist ja bekanni — letztes Jahr wurde

dort dem heimreisenden Robby sein
frischerkimpftes Preisgeld wieder ab-
genommen. Diesmal wurde er 50 m
von seinem Hotel entfernt mit dem
Messer traktiert. Also war man er-
leichtert, im weil weniger gefihrli-
chen Governador Valadares anzukom-
men. DaB dort unter anderem John
Pendry grofie Geldsummen aus dem
Hotelzimmer geklaut worden waren —
im besten Hotel am Platz, veranlaBte
alle weiteren Ankommlinge, sofort
SchlieBfiicher im Hotelsafe zu neh-
men. Aber natiirlich hatte da jemand
einen Nachschliissel, und plitzlich
fehlten in den Fdchern betrichtliche
Summen. »Ja, so sind hier die Verhilt-
nisse«, sagie Pepe lakonisch, »mir hat
man kurz vor meiner Abreise in Rio
einen Revolver an den Kopf gehalten
und mein neues Auto weggenommen«,
I's herrschte allenthalben Anarchie.
Die Polizisten, die ihre Colts im offenen
Hallter herumtragen, schienen sich in
erster Linie gegenseilig zu bewachen.
Als die Pre-World vorbei war und die
Piloten, im Begriff abzureisen, ihre

Rechnungen begleichen wollten, ver-
fiigte die neugewiihlte Regierung eine
Wiihrungsreform mil dem Ziel, die
Inflation zu brechen. Jedes Bankgut-
haben iiber mehr als umgerechnet DM
2000,— wurde konfisziert, plitzlich
hatte niemand mehr Cruzados, der
Wechselkurs fiir den Dollar stiirzte ins
Bodenlose. Die Kosten [iir Hotels und

Die deutsche ground crew,
mit der unerschrockenen
Riickholerin Erika Aumer
und dem brasilianischen
Fernfahrer Fritz im Einsatz.

Mietautos stiegen da-
durch  beiingstigend.
Vor allem die Teams,
die Gebrauchtautos ge-
kauft hatten mit dem
Ziel, sie nach dem
Wettkampl wieder zu
verkaulen, verloren
zigtausend Dollar, weil natiirlich rie-
sige  Reparaturkosten aulgelaufen
waren und niemand mehr imstande
war, ein Auto zu kaufen.

Gliicklicherweise hatte VW do Bra-
sil dem deutschen Team zwei VW-
Busse gesponsert, dank dem Einsalz
von DHV-Mitglied und Autolatina-Ma-
nager Adoll Karglseder, der aufl Ver-
miltlung der Rubpoldinger Drachen-
flugschule titig wurde. So blieb das
Team von allen Autoproblemen ver-
schont, abgesehen von der Alkoholkri-
se. Wie 70% aller brasilianischen Kfz
fuhren auch die beiden Busse mit Al-
kohol — sofern es einen gab. Im ganzen
Land herrschie ein wiister Alkohol-
mangel. Als der Teambus der Amerika-
ner nach vielen vergeblichen Versu-
chen, Alkohol zu tanken, schliefilich
leergefahren liegenblieb, ging der
Fahrer in die nidchste Apotheke und
kaufte so viele Flischchen Alkohol,
wie er nur kriegen konnte. Die deut-
sche Ground-crew aber meisterte alle
Widrigkeiten und hielt so den Piloten
den Kopf frei fiir den Wettkampf.

Wo sonst in der Welt sehnl ein
auBengelandeter Pilot das Riickhol-
fahrzeug sehnlicher herbei als hier in
Minas Gerais, dem Wilden Westen
Brasiliens? Die Zivilisation dieses Lan-
desteils vollzog sich zuniichst in Form
einer vollstindigen Urwaldrodung,
dann wurde das Land im Goldrausch
zerwiihlt, eine Weile wurde Kaffee an-
gebaul, nun ist die Erde erschipft und
das zerschundene Land liegt brach in
der briillenden Hitze. Die zahllosen
Hiigelkuppen — fleckig wie die Haut
eines Aussitzigen — sind der Erosion
preisgegeben. In den griinen Senken
dazwischen fiihren einsame Vieh-
zuchtfarmen ein Cowboyleben, das
Abenteuerromanen entsprungen zu
sein scheint. Autos sind teuer, und ein
gutes Pferd ist fiir 100 Dollar zu ha-
ben. Man hat sich nicht die Miihe
gemacht, die Stromleitungen zu den
Farmen mit Masten auszustatten. Ver-
kriippelie Baumstdmme und derglei-
chen mehr dienen als Stiitzen — und
bewirken eine perfekte Tarnung. So
mancher  Aullenlander  schrappte
knapp an einem Stromkabel vorbei. Ist
eines der kleinen Dorfer — oder noch
schlimmer, die Randbezirke von Go-
vernador Valadares — in der Nihe
eines Auflenlandeplatzes, wird der
nach Wasser lechzende Pilot sogleich
von riesigen Kinderscharen maltrii-
tiert. Der Funkkontakt zum Riickhol-
bus ist in dieser hiigeligen Landschaft
nur mit Hilfe weiterfliegender Team-
kameraden herstellbar, Telefone gibt
es 50 gul wie gar nicht. Abenteuer?
Abenteuer! <]

Fotos: Rlaus Tanzler
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Ergebnisse .

Platz, Name, Alter, Land

Gerat, Punkte

1. Paulo Coelho, 26, Brazil A

2. Larry Tuclor, 35, USA A

3. Peter Harvey, 31, Great Britain

4. Pepe Lopes, 31, Brazil A

5. Brad Koji, 35, USA A

6. Tomas Suchanek, 25, Czechoslovakia

7. Martin Jursa, 27, Osterreich

8. Nene Rotor, 26, Brazil A

9. Nelson Howe, 28, USA A
10. Olin Schotola, 42, Switzerland A
11. Pedrao, 28, Brazil A
12. Jes Flynn, 34, Great Britain B
13. Judy Leden, 30, Great Britain A
14. Andi Nelson, 26, Great Britain A
15. Gerard Thevenot, 36, France A
16. Steven Blenkinsop, 35, Australien
17. Bruce Goldsmith, 29, Great Britain B
18. Michel Carnet, 29, Great Britain B
19. Christof Kratzner, 23, Germany A
20. Peter Aitken, 26, Australien
21. Phil Haegler, 23, Brazil A
22. Claudao, 23, Brazil A
23. John Pendry, 32, Great Britain B
24. Drew Cooper, 35, Australien
25. Ricky Duncan, 29, Australien
26. Rob Whittall, 20, Great Britain B
27. Mark Newland, 28, Australien
28. Jean Souviron, 27, France B
29. Knut von Hentig, 28, Germany A
30. Tor Sorensen, 26, Norway
35. Hans Olschewski, 34, Germany A
39. Markus Hanfsténgl, 34, Germany A
48. Toni Bender, 31, Germany A
50. Manfred Aumer, 41, Germany A
58. Josef Stellbauer, 38, Germany A
§9. Martin Brinek, 27, Germany A

XS, 11945

AT, 11928
Rumor, 11923
Kiss, 11751

AT, 11698

XS, 11673

Kiss, 11646
Interceptor, 11607
Foil, 11596

AT, 11399

Kiss, 11227
Rumor, 11197
Kiss, 11188

Kiss, 11135
Compact 90, 11128
Rumor, 10972
Kiss, 10954

Kiss, 10825

New Wave, 10792
XS, 10789

Kiss, 10789

Kiss, 10741

Kiss, 10690

XS, 10661

Foil, 10629

Kiss, 10604

XS, 10503

Boom F2, 10460
Foil, 10414

Kiss 10379

AT, 10126

New Wave, 9962
Kiss, 9502
Kiss, 9319

Zephir CX, 8878
Rumor, 880541

Teamwertung
Platz Land Punkte
1. Brazil A 46530
2. USA A 45150
3 Great Britain A 45071
4, Great Britain B 43445
5, Australien 43051
6. Germany A 41294
i Switzerland A 38308
8. France A 37966
9. Italy A 35725
10. Brazil B 33603
11. Norway 32301
12; USA B 25453
13. France B 20399
14, Canada 15729

enn 5 Meter

ziemlich stark sind.

Wenn die Basis nicht das
Tiefste, sondern das Hochste ist.
Wenn Du bei Aufdrehen nicht an
Wasserhahn, sondern ans Fliegen
denkst. Dann hat Dir UP gerade
noch gefehlt. UP!

T-Shirts von WAVE.

Ubrigens: Die bekannten
Evolution-Shirts gibts nur

von uns!

Frag Deinen Fachhiandler,

oder schreibiuns.

BRD

WAVE

GRABEN 7
D-8098 PFAFFING
T 3837
FAX: 08039/3554

SCHWEIZ

RON HURST
JOSTENSTR, 21
CH-8854 GALGENEN
TEL: 055/645229
FAX: 055/645223
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ordringliches Ziel unseres DHV-In-
fos ist die Verhinderung von Unfl-

len. Das Info wendet sich nicht an

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

Unfalltelefon

08021/8181

Unfallverhiitung setzt Unfallerforschung
voraus. Wer selbst verungliickt, wer tiber
einen anderen Unfall Kenntnis hat oder
wer (ber einen Beinahe-Unfall etwas
weiB, informiert kurz die DHV-Geschéfts-
stelle und hinterlaBt dort seine Telefon-
nNUMMer.
Peter Urban nimmt dann Kontakt auf.

Der  DHV-Sicherheitsreferent

Die Unfallmeldepflicht des Piloten bzw.
Geratehalters nach § 5 Luftverkehrsord-
nung bleibt unbertihrt.

h_' L, _lh- .J.';‘ | @ I _-,.I;_.— ==
= = == |f'-_ e B

Todlicher Fesselflug
mit Gleitsegel

Griesen/Garmisch-Partenkirchen — Am
03.02.1990 niitzte der erfahrene Gleitsegel-
pilot Michael Heinrich den starken Stidwest-
wind, um sich an einem 50 m langen Seil, das
er an einem Baum befestigt hatte, mit dem
Gleitschirm hochtragen zu lassen. Nach meh-
reren gegllickten Versuchen ist er nach Anga-
ben seiner anwesenden Multter aus ca. 15 bis
20 m Hohe »wie ein Stein« abgestiirzt. Wenige
Stunden nach dem Unfall erlag er seinen
schweren Verletzungen.

Siehe Kasten rechts

Todlicher
Gleitschirmunfall
bei Schonav

Schonau ~Am 19.2. 1990 verungliickte
der Pilot Alois-Anton Kandlinger am Griin-
steingipfel mit seinem Gleitschirm des Typs
Wing 930. Der Pilot hatte bei Nullwind ver-
sucht, iber eine 150 m hohe Klippe zu star-
ten. Ein Startabbruch ist dort nicht moglich.
Da sich der Gleitschirm nicht tragend 6ffnete,
stiirzte der Pilot 150 m in die Tiefe.

Gleitschirm-
Schulungsunfiille
mit Twist 28

Am 30. 3. 1990 verungliickte ein A-Flug-
schiller bei einem Aushildungsflug in Pfalzen/
Stidtirol mit einem Gleitsegel Twist 28 der
Firma Firebird todlich. Nach Zeugenangaben
schlug der Pilot aus einer Steilspirale auf.

In &hnlicher Weise war am 28. 3. 1990 am
Laber/Oberammergau ein anderer A-Schiiler
ebenfalls der Flugschule Christa Vogel mit
dem gleichen Geratetyp verungliickt und
hatte schwere Verletzungen erlitten.

Der Twist 28 ist mit Klassifikation 2 ober-
halb des Niveaus flir A-Schiiler eingestuft.
Eine schriftliche Unfallschilderung lag bis
RedaktionsschluB nicht vor. Die Schirme
werden untersucht,

Horror am Strick

Der Tod des 20jéhrigen Michael Hein-
rich—der erste dieser Art mit dem Gleit-
schirm = war programmiert. Ein fest mit
dem Boden oder Auto verbundenes Flug-
gerat ist wechselnden Zugkréften ausge-
setzt. Gerat und Pilot kdnnen nicht ausrei-
chend auf die Strémungsénderungen in
der Luft und am Fluggerat reagieren— und
das noch in turbulenter Bodennéhe.

Nur ganz selten hdngen sich »wage-
mutige« Flieger verbotswidrig an den
Strick. Um so eindrucksvoller die Bilanz
todlicher Unfélle in den letzten 6 Monaten:

19.8.1989 Hans-Jiirgen Wrings, Neuss
(Hangegleiten)

22.8.1989 Erich Schlosser, Soltau
(Hangegleiten)

3.2. 1990 Michael Heinrich, Griesen
(Gleitsegeln)

Sicherheitsmitteilung
fiir Liegeschiirzen
der Firma Delta Sport

Bei einigen élteren Auslosegriffen fiir den
FallschirmauBencontainer ist bei Uberpriifun-
gen festgestellt worden, daf die plastifizierten
Enden des Schnursplintes teilweise gebro-
chen waren. Dies hat eine erhdhte Ausldse-
kraft zur Folge bzw. der Container ist nur
schwer zu dffnen. Alle Schnursplinte werden
deshalb kostenlos gegen einen steifen Kunst-
stoffschlauch ausgetauscht. Bitte nur den
Fallschirm-Innencontainer schicken, die
Anderung wird sofort erledigt.

Firma Delta Sport Sky Systems
Felix-Scheffler-StraBe 22
8226 Altenmarkt



Falsche Werbung
mit DHV-Giitesiegel
fiir Bicla Swift Easy

In der spanischen Fachzeitschrift VOLAR
wird ganzseitig fiir den Geréatetyp Bicla Swift
Easy mit DHV-Gilitesiegel und Klassifikation 1
geworben. Dieser Geratetyp hat weder das
DHV-Giitesiegel erhalten noch wurde es vom
DHV Klassifiziert.

DHV-Technikreferat

Sicherheitsmitteilung
X 21

Es gibt CX 21, die mit einer Fldchenverwin-
dung ausgertistet sind.

Als Musterbetreuer weise ich ausdriicklich
darauf hin, daf3 diese Geriite kein Gitesiegel
besitzen.

Piloten méchien sich bitte wegen kosten-
losem Austausch der Tragegurte mit mir unter
unten genannter Adresse in Verbindung
setzen.

Aviazione, W. Wagner, Postfach 53,
8109 Wallgau, & 08825/16 72.

Sicherheitsmitteilung
Schleppklinke Cumulus

Beim Gleitschirmschlepp kann bei Ver-
wendung von Gurtzeugen mit sehr tiefen
Klinkeneinhdngeschlaufen beim Start eine un-
freiwillige Ausklinkung durch Betétigung der
Ausloseseile mit dem Knie verursacht werden.

Fiir diesen Verwendungszweck sind die
Schleppschnur um 250 mm und die Auslése-
seile um jeweils 200 mm zu kirzen.

Hermann Friedrich

Sicherheitsmitteilung
Kestrel 248

Bei einem Kestrel 248 ist aus ungellérter
Ursache im Flug ein Schaden am Segel auf-
getreten. Das Gerdt war trotzdem noch voll
steuerbar.

Ein Vorschaden kann nicht ausgeschlos-
sen werden. Trotzdem sollten die Beniitzer
dieser Geréte die Vorflugchecks mit beson-
derer Sorgfall durchfiihren.

Firma Pro Design

“sicherheits

gL . 2

sjournal

Ruhen des Giitesiegels
fiir Feder und Contact
avfgehoben

Das Ruhen des Giitesiegels flir die Hange-
gleiter des Typs Feder, Giitesiegelnummer
01-111-85 und Contact, Giitesiegelnummer
01-150-87 wird fiir diejenigen Gerate auf-
gehoben, bei denen folgende Umriistung
durchgefiihrt ist
— Erhéhung des Turms auf 1000 mm
— Einzug einer neuen vierten Pitchleine
— Einbau neuer Swiveltips mit 20 mm

Durchmesser
~ Anderung des flexiblen Teils der Segel-

latte
und die anschliefend eingeflogen wurden.

Die Anderungen und das Einfliegen wer-
den von der Firma Aerotec Ewald Wittenauer
durchgefiihrt und auf dem Segel der gednder-
ten Gerate durch den Hinweis gekennzeich-
net: »gedndert entsprechend dem vom Deut-
schen Héngegleiterverband am 31. 8. 1989
vermessenen Gerdte—Ort und Datum -
wasserfester Stempel — Unterschrift der Firma
Wittenauer.

DHV-Technikreferat

Derim Jahr 1988 zu verzeichnende
Aufwartstrend bei den Unfallzahlen hat sich
1989 in abgeschwéchter Form fortgeselzt.
Von 611 auf 630.

Die Zah! der todlichen Unfélle betrug im
gleichen Zeitraum 57 (gegeniiber 53 in

Flugunfalluntersuchungsstelle heim Luftfahrt-Bundesamt

Flugunfiille devischer Lufifahrzeuge im In- und Ausland im Jahr 1989

1988). Bei Flugunféllen mit zivilen deutschen
Luftfahrzeugen verloren 82 Menschen ihr
Leben.

Die Zahlen fiir die einzelnen
Luftfahrzeugarten zeigt die Tabelle. In
Klammern stehen die Werte des Vorjahres.

Braunschweig, Januar 1990

Beachten Sie bitte, daB Unfélle wéhrend
eines Flugzeugschleppstarts als ein Unfall
gewertet und ZusammenstoBe
unterschiedlicher Luftfahrzeuge bei dem
jeweilig héherwertigen Luftfahrzeug gezéhlt
werden.

Flugzeuge Dreh-  Motor-  Segel-  Ballone Hénge- Sprung- Ulira-  Gleit-  Gesamt

Uber 2000—  bis fiigler  segler  flugzeuge gleiter  fall- leicht-  fall-

5700kg 5700kg 2000 kg schirme  flugzeuge schirme
Unfille 6 9 146 21 62 182 16 59 51 16 62 630

(3) (13) (137) (10) (57) (201) (15) (47) (46) (22) (60) (611)

Unfille 0 3 12 0 6 13 0 8 9 4 2 57
todlich  (2) () (16) ) (4) (7 (1) (6) (7) (6) (3) (53)
Tote 0 9 31 0 6 18 0 8 9 4 2 82

(37) (6) (36) ) () 8) (1) (6) {7 (6) (3) (115)
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Produkthaftung verschiirft

ange hat das neue Geselz,

das gemiB EG-Richtlinie bis zum
1.8. 1988 hiitte erlassen werden
miissen, vor sich hingekocht. Zum
1.1. 1990 ist das »Produkthaliungs-
geselz« in Deutschland in Kraft ge-
treten.

=% i.-\

Katzenim Sack? - Neue Rechte fiir Geratekaufer

Neu ist die Umwandlung der bisher
geltenden Verschuldenshafltung des
Herstellers in eine Gefihrdungshal-
tung fiir sein Produkt. Das heif3t, der
Benutzer mul nur nachweisen, dal}
der Schaden durch einen Produktions-
fehler entstanden ist. Der Hersteller
kann sich nicht mehr auf den unver-
schuldeten »AusreiBer« berufen.

Der MaBstab fiir die Fehlerhaltig-
keit des Produktes richtet sich nach
den Erwartungen der Allgemeinheit,
bei Drachen und Gleitsegel also der
Durchschnitispiloten. Dementspre-
chend sorgliltig und verstindlich
miissen alle Sicherheitsinformationen

abgelaBt sein, beginnend bei den Wer-
beaussagen, dann hei den Gebrauchs-
anweisungen und evtl. Gerdtebeschrif-
tungen und schlieBlich bei den Sicher-
heitsmitteilungen. Auch vorausseh-
hare Fehlgebriuche sind zu beriick-
sichtigen.

Zu den Erwartungen der Geritebe-
nutzer im Sinne der Produkthaftung

Fota: Timan v Mencershausen

gehirt auch, daB die vorgeschriebe-
nen Normen und Priifungen eingehal-
ten und durchgefiihrt sind, d. h., daB3
ein ordnungsgeméidBes DHV-Giilesiegel
oder ein vom DHV anerkanntes aus-
liindisches Zertilikat besteht.

Unter das Produkthaltungsgesetz
fallen nicht nur die Hersteller, die das
Gerit komplett bauen, sondern auch
solche, die es zusammensetzen oder
nur ihr Warenzeichen aufbringen, und
teilweise auch die Importeure und
Hiindler. Die Haltung nach dem neuen
Gesetz entfédllt nur in begrenzten Fil-
len, inshesondere bei falscher Lage-
rung oder bei selbstverschuldeten
Bedienungsfehlern. Sie endet auto-
matisch nach 10 Jahren seit »Inver-
kehrbringen« des Geriites.

Bei Sachschéden hat nur der pri-
vate Geriitebenutzer einen Ersalz-
anspruch nach dem Produkthaftungs-
geselz, also beispielsweise nicht die
Flugschule. AuBerdem mul} der An-
spruchsteller bei Sachschiiden eine
»Selbstbeteiligung« von 1 125 DM
selbst tragen. Er hat freilich die
Méglichkeit, diesen Betrag — ebenso
ein vom Produkthaftungsgesetz nicht
erfaBtes Schmerzensgeld oder Ersatz
ftir Schiiden mit iiber 10jihrigen Alt-
Produkten —nach dem alten Produki-
haftungsrecht mit Verschuldensnach-
weis geltend zu machen.

Peter Janssen

Bekanntmachung

ilher die gegenseitige Anerkennung von in der Schweiz und in der Bundesrepublik
Deutschland erteilten Ausweisen und Befiihigungsnachweisen zum Fishren von Deltas
bzw. Gleitschirmen und Hiingegleitern bzw. Gleitsegeln

Im Hinblick auf die nachstehenden Erklirungen wer-
den die oben erwdhnten Ausweise und Befihigungs-
nachweise mit Wirkung vom 15. April 1990 gegenseitig
anerkannt.

1. Erkliirung des Bundesamtes fiir Zivilluftfahrt der
Schweiz
Der Inhaber eines deutschen Befihigungsnachweises
Jiir Hiingegleiter- oder Gleitsegelpiloten mit Uber-
landflugberechtigung darfin der Schweiz in gleicher
Weise Hiingegleiter- oder Gleitsegelfliige durchfiihren
wie der Inhaber eines schweizerischen Ausweises fiir
Delta- oder Gleitschirmpiloten.

2. Erkliirung des Bundesministers fiir Verkehr der Bun-
desrepublik Deutschland

Der Inhaber eines schweizerischen Ausweises fiir
Delta- oder Gleitschirmpiloten darfin der Bundesre-
publik Deutschland in gleicher Weise Delta- oder
Gleitschirmfliige durchfiithren wie der Inhaber eines
deutschen Befihigungsnachweises fiir Hingegleiter-
oder Gleitsegelpiloten mit Uberlandflugberechtigung.
Nicht einbezogen in diese gegenseitige Anerkennung
sind deutsche Befihigungsnachweise, deren Inhaber
ihren stindigen Wohnsiiz in der Schweiz haben, sowie
schweizerische Ausweise, deren Inhaber ihren sténdi-
gen Wohnsilz in der Bundesrepublik Deutschland haben.

Der Bundesminister fiir Verkehr
Im Aufirag
Jiirgensmann
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Grundsatzurteil wegen Seilrif3

er ist schuld, wenn bei der

Schleppaushildung das Seil reif5t
und der Schleppschiiler verleizt wird?
Um diese Frage ging es bei einem
Schadenersatzprozel vor dem Ober-
landesgericht Niirnberg — Aklenzei-
chen 6 U 2360/89 — zwischen einer

Betriebskrankenkasse und  einem
Schleppverein.  Eingeklagt  waren

14 000,— DM. Das Gericht hat die Kla-
ge gegen den aushildenden Verein ab-
gewiesen. Aus den Griinden:

»Der Beklagte haftet ... nicht fiir die
Folgen dieses Seilrisses, weil ifun nichi
der Vorwurf zu machen ist, gegen
seine wvertraglichen Schutzpflichten
verstofien zu haben mit der Rechisfol-
ge, wegen positiver Verlragsverlel-
zuny fiir seine Organe und Erfiillungs-
gehilfen haften zu miissen (Paragra-
phen 31, 276, 278 BGB). Allerdings
hatte der Beklagte Schutzpflichten. Da
er der Dienstpflichtige war, ergeben
sich diese zwar nichi aus Paragraph
618 Abs. 1 BGB, woll aber als vertrag-
liche Nebenpflicht aus Paragraph 242
BGB (vgl. BGHI NJW 83, 2814).

Der Senat geht dabei davon aus,
dafl der Beklagte im Rahmen dieser
Schutzpflichten verpflichtet war, Ma-
terial zu verwenden, das den vorge-
schriebenen  Giiteforderungen  ent-
sprach, und die vom Deutschen Hiin-
gegleiterverband (DHV) gegebene Be-
triebs- und Ausbildungsordnung ein-
zuhalten. Diese Verpflichtung hat er
erfiillt.

Dafy der Beklagte nicht zugelasse-
nes Material verwendet oder gegen die
Ausbildungsordnung verstofien habe,
hat die Kligerin nicht behauptet.

Aber auch ein Verstoff gegen die
Betriebsordnung ist dem Beklagten
nicht nachweisbar.

Der  Bundesminister [iir Verkehr
bzw. das Luftfahrtbundesamt selbst
haben keine Betriebsordnungen fiir
den Schleppbetrieb von Hiingegleitern
erlassen. Der Bundesminister fiir Ver-
kelr hat aber den Betrieb von Idinge-
gleitern und Schleppgerditen mit Allge-
meinverfiigung vom 15. Mai 1982 er-
laubt und mit Bekannimachung vom
17. Mai 1982 den Deutschen Hiinge-
gleiterverband e. V. beauftragt, den
Betrieb von liingegleitern zu iiberwa-
chen und Betriebstiichtigkeitsnach-
weise fiir Hingegleiter und Schleppge-
rite zu erteilen (vgl. Nachrichten fiir
Luftfahrer [NfL] 82/85 ff.). Der DHV
hat eine Hiingegleiterbetriebsordnung

Jallzeitpunkt am 7.

(HBO) erlassen, der der Bundesmini-
ster fiir Verkehr zugestimmt hat. Nach
dieser Betriebsordnung, die zum Un-

noch Giiltigkeit hatte, hat der Winden-

Jahrer vor Beginn des Schleppbetriebs

den betriebssicheren Zustand des

Schleppseils zu iiberpriifen, vor jedem
Start dagegen lediglich die Auslegung
des Seils zu iiberwachen.

Der Beklagte hat unwidersprochen
geltend gemacht, entsprechend dieser

Betriebsordnung verfulren zu sein.
Dies ist auch der Aussage des Zeugen
... zit entnelmen.

Mehr konnte vom Beklagten nichi
verlangl werden. Es konnte, entgegen
der Auffussung der Kligerin, nichi
gefordert werden, das Seil vor jedem
Start in seiner ganzen ausgelegten
Léiinge zu inspizieren und durch die
Hand laufen zu lassen, was nach der
einleuchtenden Darlequng des Sach-
verstindigen ... notwendiy wiire, um
aufyetretene Seilbeschiidigungen
sicher ausschlieflen zu konnen.

Eine solche, iiber die allgemeinen
Bestimmungen hinausgehende Vorsor-
ge konnte nur dann verlangt werden,
wenn hier ein besonderes, dem Be-
klagten bekanntes Risiko vorgelegen

November 19857

Vorsicht
Andern-

das zur besonderen
héitte miissen.

hiitte,
veranlassen

Julls konnte der Beklugte davon aus-

der
Not-

gehen, mit  der Finhaltung
Schleppflugbestimmungen  das
wendige getan zu haben.

Solche besonderen Umstinde sind
nicht ersichtlich:

Der Seilrifi gehdrt zum allyemein
bekannten Risiko des Iiingegleiter-
schileppflugs. Bekannt ist, duf das Seil
durch die typische Betriebsbelastung
leicht beschiidigt werden kann, denn
es wird 500 bis 600 m lang auf dem
Flugfeld ausgelegt und — wum die not-
wendige Startgescluvindigkeit zu er-
zielen — mit hohem Tempo von der
Winde aufgerollt. Da es sich um ein
gedrehtes Seil handelt, konnen durch
kleine Fremdkarper, die beim Aufrol-
len mit eingewickelt werden, oder
durch Verdrehungen des Seils Quet-
schungen und Risse einzelner Dréhi-
chen auftreten, die das Seil so schuwdi-
chen, dafl es beim néiichsten Sehlepp
reifi.

Die Weiterverwendung geflickter
Seile ist nach der Betriebsordnung
nicht untersagt, vielmehr toleriert der
DHV gemdf? Ziffer 2.11 Satz 3 der
GESW das Flicken und Weiterverwen-
den geflickter Schleppseile.

Der mégliche Seilriff gehart zum
Schulungsprogramm. Der Geschddig-
ten ... war — so ihre Zeugenaussage

- vor dem Erstgericht — das Risiko des

Fato: Timian v

Seilrisses bekannt.

Zur Sehleppflugausbildung sind nur
Personen zugelassen, die bereits den
Lernausweis als ersten Besldtigungs-
nachweis fiir Hingegleiterflug erwor-
ben haben, also bereits geiibte Piloten
sind. Frau ... war bei der Schileppflug-
ausbildung bereits Inhaberin der 3.
Stufe der Befihigungsnachweise (B)
und damit eine erfulrene Hiingeglei-
terpilotin (vgl. Ausbildungs- und Prii-

Jungsordnung des DIV und des DAeC

Abschnitte Il und 1V).

FEine besondere Anfiilligkeit der
Ausriistung des Beklagten ist nicht
behauptet und erwiesen. So hat der
Fluglehrer, der Zeuge ..., angegeben,
aufer dem Unfuall, vor dem an diesem
Tag bereits 10 bis 40 Starts durchge-

Jiihrt gewesen seien, habe es keine

nennenswerten technischen Vorkomm-
nisse an diesem Tag gegeben.

Die Geschidiglte hatte nach ihrer
Zeugenaussage bis zu dem Unfall be-
reits tiber 20 Schleppstarts ohne Be-
sonderheiten absolviert. «
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WiSSENFY KONNEN

"y EINKLAPPE R«

Nach einem Winter, der keiner war, fillt das fliegerische Friihlingserwachen
dieses Jahr sicherlich weniger turbulent aus. Die ungewohnte Héirte der Thermik
und ein moglichst noch schnell eingekauftes Neugerit werden dennoch manche

Gleitschirmflieger

zu  Saisonbeginn

unangenehm iiberraschen. Zu den dies-
beziiglich am meisten gefiirchteten
Unannehmlichkeiten gehort das Ein-
klappen der Gleitschirmkappe, das im
folgenden von der theoretischen wie

praktischen Seite her ein wenig niher

betrachtet werden soll.

An den Leinen zieht Christoph Kirsch

Daser amr gs drei EinfluBgrioBen [iir
solches Schirmverhalten:
@ Das Gerdl mit der aerodynamischen

Grundkonstitution fiir das Klappen
® Der Pilot mit seiner auf Aushildung

und Flugerfahrung gegriindeten

Eingriffsmoglichkeit in obiges Sy-

stem
@® Die Meteorologie mit den Auslise-

faktoren des Einklappens, die hier
nicht {iber das nétige MafBl hinaus

Betrachtung finden werden.

Im Gegensatlz zu fast allen anderen
Luftfahrzeugen ist der Gleitschirm
nicht nur ein flexibles Fluggerit wie
der Drachen, sondern mangels steiler
Bauteile zu keinerlei Negativlast-Auf-
nahme fihig.

Dies ist der Haupigrund, weshalb
das Einklappen eines Gleitsegels in
der Natur der Sache liegt und man
sich als Pilot darauf einstellen muf3. Es
ist andererseits auch ein gewaltiger

24

Vorteil, denn so wird vielen Extrem-
flugzustinden ihre Energic genom-
men: Im Ernstfall veriindert der Gleit-
schirm durch Einklappen einfach sei-
nen Fliigel im Querschnitt und Grund-
rifi und liBt sogleich alle Bestrebun-
gen von Turbulenzen, ihm zum Bei-
spiel auf den Riicken zu werfen, ver-
puffen.

Dafi der Gleitschirm keine starren
Rippen besitzt, seine Profiltiefe nur
durchs Fliegen selbst, d.h. den Stau-
druck aufrechterhalten wird, bedingt
seine Querknickanfilligkeit. Dali er
keinen Holm in Spannweitenrichtung
besitzt, fithrt dazu, daff er auch lings
knicken kann und daBl obendrein
durch die Leinen, an denen er hiingt,
nur Zugkrifte iibertragen werden,
macht die Instabilitiit perfekt.

Durch diese baulichen Vorausset-
zungen ist die Aerodynamik des Gleit-
segels aul einen ganz schin kleinen

Bereich beschriinkt:

Aus der Menge aller denkbaren An-
blasrichtungen bietet nur ein enger
Anstellwinkelbereich sicheres Fliegen
unter Formerhalt: Der Bereich von

dem Winkel, der dem Gleitschirm
noch geniigend Staudruck zum Form-
erhalt bietel und bei dem die Stri-
mung noch gerade anliegt (vgl.
Abb. 1A) his hinab in den Bereich, der
an der Grenze zum FEinklappen liegt,
in etwa identisch mit der Profilsehne
(u = 0°), (vgl. Abb. 1B).

Nicht nutzbar ist der Bereich gerin-
ger negaliver Anstellwinkel bis zum
Null-Auftriehswinkel (Cy = 0), (vgl
Abb.1C) in dem das Profil geringe
Auftriebsbeiwerte liefern wiirde, d. h.
der Gleitschirm sehr viel schneller flie-
gen konnte.

Die Grundeinstellung des unge-
bremsten Gleitsegels liegl also zwi-
schen A und B und es ist einleuchtend,

Foto: Tl Gattbeath




Abhb.1

Abb.5

= Normalanstrémung
vBQE = Verlikalbte
Vaes = resullierende Effektivanstromung

dafB der Anstellwinkelabstand zu B mit
ein MaB fiir die Klappenempfindlich-
keit eines Schirmes ist.

In Abbildung 2 ist dies nochmals in
einem Diagramm des Auftriebsbei-
wertes C, iither dem Anstellwinkel o
dargestelll. Die Fligelform und das
Profil, zwei Parameter, die in der jiing-
sten Gleitsegelentwicklung besonders
Verinderungen unterworfen sind, ha-
ben in diesem Zusammenhang grofien
EinfluB aufl diese Auftriehskurve und
damit auf das Klappverhalten: Die Er-
hihung der Streckung und ein ellipti-
scher Fliigelgrundri erhohen den
Auftriebsanstieg pro Anstellwinkelin-
derung (dem sog. Auftriebsgradien-
ten), lassen die Kurve also steiler ver-
laufen und damit liegt o opt niedriger
und niiher an der kritischen Einklapp-
grenze o = 07 (vgl. Abb. 3).

Dagegen hilll die Verwendung we-
niger gewilbter Profile diese Misere
wieder zu beheben: Der Maximalauf-
triehsverlust wird ja durch die Strek-
kungserhéhung aufgelangen und der
Nullauftriebswinkel (C, = 0) wandert
in Richtung Profilsehne. Die Vorteile
liegen auf der Hand: Die Maximalge-
schwindigkeit erhéht sich durch das
geringere C, min (geringster Auf-
triehsbeiwert der bei o = 07 erflieghar
ist) und o opt liegt wieder bei hiheren
Anstellwinkeln, die Klappgefahr wird
geringer (vgl. Abb. 4).

Leider tritt der Stall jetzt schon bei
hiherer Geschwindigkeit ein und das
minimale Sinken wird gegeniiber
Abb.3 wohl auch hiher sein. Man
sieht schon: Das Optimum gibt es auch
hier nur in Form eines Kompromisses.

Die  Anstellwinkel-Reserve  zum
Klappunkt ist in der Praxis so sehr
nitig, da wir ja nicht in ruhiger Luflt
fliegen sondern der Schirm ist stindig
durch Bden gelihrdel, doch negativ
angestrimt zu werden: Normalanstri-
mung und Bée addieren sich ndmlich
(vektoriell) zur momentanen neuen
Anstromrichtung, die durch starke Bi-
en von oben (z. B. das Herausfallen
aus der Thermik) leicht die Klapp-
grenze iiberschreiten  kann  (vgl.
Abb. 5).
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Allererste VorsichtsmaBnahme
muf} daher, wie das oben Gezeigle
deutlich beweist, sein: Die Anstellwin-
kelreserve zu erhihen, d.h. in turbu-
lenter Luft den Anstellwinkel zu erhi-
hen — beim Gleitschirm leicht zu errei-
chen durch Anbremsen der Kappe: die
Hinterkante wird herahgezogen, wir
haben eine neue steiler angestellte
Profilsehne und der Druckpunki wan-
dert zusitzlich nach vorne und erhéht
den Anstellwinkel. Natiirlich ist solch
eine statische MaBnahme in Grenzen
anzuwenden (weil genug weg von der
Stallgrenze!) und insbesondere dann,
wenn einem daran gelegen ist, vor-
wiirls zu kommen, einer stéindig situa-
tionsangepaBien ‘Technik der Ein-
klappvorbeugung unterlegen. Dies sei
weiter unten genauer dargelegt. Was
den Geriteeinflull noch verkompli-
ziert, sind die Effekte, die aus Fliigel-
schrinkung, Profiltreue und dem Auf-
hiingesysiem resultieren,

Bei starren Flugzeugen wird der
Fliigel oft nach auBen hin geringer
angestellt (negativer geschrinkt), um
ein gutmiitigeres AbriBverhalten, ver-
ringerte Trudeltendenz und die Steu-
erbarkeit iiber die Querruder an der
Stallgrenze zu erhalten. Bei Nurfliig-
lern, so =z B. Drachen, dient eine
ebensolche Verwindung des Fliigels in
Verbindung mit einer Riickpfeilung
der Stabilisierung um die Querachse,
erselzl also quasi das Hohenleitwerk.,

Da beide Anforderungen beim Gleit-
schirm gegeniiber dem Klappproblem
in den Hintergrund treten bzw. anders
erfiillt werden und die Kreishogenwil-
bung der Gleitsegelkappe besonders
im Schiebellug zu Anstellverringerun-
gen im AuBenteil fiihrt, sind die mei-
sten Gleitschirme nach auBBen hin stér-
ker angestelll (positiv geschrinkt):
Dies erhiht die Klappresistenz der an-
lilligen Fliigelenden. Leider hat diese
Methode, besonders bei hoher Strek-
kung, Nachteile in Flugleistung und
Handling, die Stromung reiit beim
Kurven gerne zuerst am AuBenfliigel
ab, was eine Negativdrehung, ver-
gleichbar dem Trudeln beim Flugzeug
zur Folge hat.

25



WisSEN Y KONNEN

s macht ebenfalls fiir das Klappver-

halten einen groBen Unterschied, ob
der Fliigel eine hohe Profiltreue, z.B.
durch geringe Rippenabstinde auf-
weist und ob das Aufhédngesystem fiir
geringe  Anstellwinkelspriinge  zwi-
schen den tragenden Rippen sorgt,
oder ob der Schirm in diesen Berei-
chen aerodynamisch minderwertiger
ist. Im ersten Falle wird der Klappunkt
definierter und eher friither erreicht,
als im zweiten, wo die aufgeblihten
und stdrker angestellten Zwischen-
profile die schon unterschneidenden
tragenden Rippen zuriickhalten.

Es ist aber nicht nur die strukturelle
Bigenheit des Gleitschirms, die ihn so
sehr von allen anderen Fluggeriten
unterscheidet, sondern auch die Stabi-
lisierung des Geriites durch die extrem
tiefe Schwerpunktlage. Ohne sie wiire
der Gleitschirm flugunfihig und wiir-
de sofort abstiirzen. Er ist ndmlich
durch keinerlei Konstruktionsmerk-
male aerodynamisch stabilisiert, im
Gegenteil handelt es sich um einen
aerodynamisch labilen Fliigel mit ent-
sprechender Druckpunktwanderung.

Nur dadurch erklédrt sich auch der
mittlerweile besonders bei der Sink-
geschwindigkeit geringer gewordene
Leistungsabstand zum Drachen, der
ein gutes Teil seines Leistungspoten-
tials durch LéngsstabilisierungsmaB-
nahmen einbiiBt.

Die labile Druckpunktwanderung
am Fligel kennt jeder Gleitschirm-
flieger sicher bestens aus der Praxis:
Beim Einfliegen in starken Aufwind
erhoht sich plétzlich der Anstellwinkel
durch die vertikale Boe, der Druck-
punkt wandert dadurch (labil, d. h. die
Storung verstdrkend) nach vorne und
erhoht den Anstellwinkel durch Zu-
riickkippen des Schirms zusitzlich.
Ein Flugverhalten, das das Einfliegen
in sehr starke Thermik mitunter sehr
erschwert, da man regelrecht »an-
steht«.

Umgekehrt und fiir unser Thema
wesentlicher sind die Verhiltnisse
beim Ausfliegen, meist wohl unbeab-
sichtigten Herausfallen aus dem Auf-
wind oder isolierten Boen von oben,
die gemdB Abb.5 den Anstellwinkel
plotzlich verringern. Dadurch wandert
der Druckpunkt seinerseits nach hin-
ten. Das dadurch am Schirm auftre-
tende Drehmoment zwingt die Kappe
weiter vorzuschiefen. Dies hat ohne
Reaktion des Piloten oft das Einklap-
pen zur Folge (vgl. Abb. 6A—C).

Dieser Ablauf kann den Schirm als
Ganzes oder auch nur einen Teil von
ihm betreffen. Da also in sehr tur-
bulenter Luft die Pendelstabilitit des
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Gleitsegels bei weitem nicht ausreicht
um den Anstellwinkel immer in den
oben beschriebenen sicheren Grenzen
zu halten, muf3 der Pilot zusitzliche
Hilfe leisten will er weitgehendst ohne
Klapper fliegen: Er muB der labilen
Druckpunktwanderung durch gezielte
Anstellwinkelbeeinflussung entgegen-
wirken.

StoBt er an einen Thermikschlauch
wie an eine Mauer, so sollte der Pilot
die Bremsen im Moment der Anstell-
winkelerhohung voll 6ffnen, dadurch
den Anstellwinkel verringern und die
Druckpunktwanderung  neutralisie-
ren.

Beim geringsten Anzeichen fiir ein
Vorkommen der Kappe sollte der Pilot
hingegen umgekehrt einwirken und
den Anstellwinkel durch mehr oder
weniger starkes Bremsen entspre-
chend erhéhen. Damit verschafft er
sich einerseits die Chance, im positi-
ven Anstellwinkelbereich zu bleiben
und neutralisiert durch die plotzliche
AnstellwinkelvergroBerung iiber die
Bremsen die Druckpunktwanderung
nach hinten und stoppt damit das Vor-
schieBen der Kappe. In sehr starken
Turbulenzen ist dazu durchaus der
volle Bremsweg vonnoten. DaB dann
der vollgebremsten Stellung nicht ein
Fullstall entspricht, wie es im Normal-
flug der Fall wire, dafiir sorgt ja die
Vertikalboe mit ihrer Anstromrich-
tungsveridnderung. Diese einfachen
Reaktionen, als »aktives Fliegen« bhe-
kannt, sollten jedem Piloten mit der
Zeit in »Fleisch und Blut« iibergehen
und keinerlei Nachdenken mehr erfor-
dern. Erst dann ist er in der Lage auch
bei stark thermischen Verhéltnissen
und mit sensibleren Fluggeriten si-
cher und mit sehr wenigen Einklap-
pern zu f{liegen. Sollte es aber trotz
aller Voraussicht doch zum Klappen
kommen, so ist der Pilot erst recht
gefordert. Zu unterscheiden sind da-
bei drei Formen:
® Das frontale Einklappen (vgl.

Abb. 8). Dabei klappt der Schirm

iiber die gesamte Breite ein, kippt

danach eventuell leicht nach hinten
weg, um sich dann relativ schnell
wieder in aller Regel von alleine zu
offnen. Unterstiitzt werden sollte
die Kappe aber in jedem Fall durch
beidseitiges Anbremsen.

Diese Form ist die harmloseste, wenn-

gleich sie den Piloten méichtig er-

schrecken mag.

® Das einseitige, diagonale Einklap-
pen (vgl. Abb.9). Dabei klappt der

Schirm iiber die Ecke mehr oder

weniger weit ein und hat insheson-

dere bei anspruchsvolleren (hoher-
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kategorisierten) Schirmen die Ten-
denz zur geschlossenen Seite weg-
zukippen und eventuell in einen
Spiralsturz mit groBem Hohenver-
lust {iberzugehen.
Die allererste und einzig richtige Re-
aktion die den ganzen Vorgang villig
harmlos werden 1aft ist: Gegenbrem-
sen, d.h. so weil die Gegenbremse
ziehen, daB der Schirm geradeaus
weiterfliegl. Damit gewinnt man Zeit,
denn der Hohenverlust ist so sehr
gering. Andererseils ermdglichl man
so dem Schirm seine Offnungstendenz
zu mobilisieren hzw. sich gegen die
Wiederdffnung nicht zu wehren, wie
es in der Spirale der Fall wiire, da hilt
sich der Schirm durch die Anstromung
der eingeklappten Innenfliche selber
zu, Geht der Schirm nun im stabilisier-
ten Geradeausflug nicht von selbst auf,
so pumpt der Pilot die eingeklappte
Seite wieder frei. Dabei hilft das tiefe
Ziehen der Bremse mehr (Anstellwin-
kelerhihung) als hektisches Rupfen an
der Steuerleine.
® Das seitliche Einklappen (vgl
Abb. 10). Diese Form ist am selien-
sten und unangenehmsten. — Falls

it=pos

neue Sehne

Abb.7 JD

sich der Schirm nicht von alleine
iffnet, gelingt einem zwar das Sta-
bilisieren mit der Gegenhremse wie
gehabt, nur kann ein so grofier Teil
der Kappe seitlich herabhingen,
daf alle Bremsen der weggeklapp-
ten Seite wirkungslos werden, da
sie mit entlastel sind. In solchen
Notlagen sollte unbedingt auf der
»gesunden« Seite nicht nur gegen-
gesteuert, sondern so stark ge-
bremst werden, dal} der Schirm in
eine Gegenkurve geht oder leicht
nach hinten wegkippt. In aller Regel

.

Abb.8
L

Abb.9

Abb.b6c
e |

ist der Schirm jetzl wieder offen.

Ansonsten hilft das Ziehen am hin-

teren Tragegurt der herabhingen-

den Seite.
Auch wenn der Schirm nicht so leicht
wieder zu éffnen ist, so rate ich vom
Gebrauch des Rettungssystems drin-
gend ab, sofern der Schirm durch Ge-
genhremsen geradezuhalten ist:

Die Sinkgeschwindigkeit erhoht sich
nur noch, und man verliert die zuvor
zwar stark eingeschriinkte Mangvrier-

fihigkeit vollig.
Einem Piloten, der die Reaktion des
Gegenbremsens nach  Einklappern

noch nicht instinktiv beherrscht, mufl
dringend von Schirmen mit einer Ka-
tegorisierung héher als Kategorie 2
abgeraten werden, Er sollfe seine Sin-
ne und Steuerbewegungen auf weni-
ger anspruchsvollen Gerdten vorher
schiarfen. Hat man jedoch begriffen,
wie der Gleitschirm in Turbulenzen
reagiert und die nétigen Pilotenmalfi-
nahmen internalisiert, so steht einem
sicheren und genufBvollen Fliegen mit
sehr wenigen Einklappern nicht mehr

viel im Wege, d

== Y

7

Abb. 10

Vﬁ/;ﬂ eingeklappter Bereich
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Nach 2jihriger Planung wurde in den Wintermonaten

das Flugmechanik-MeBfahrzeug des Deutschen Hinge-

gleiterverbandes total iiberarbeitet. Der gesamte MeB-

kopf und der MeBturm wurden neu aufgebaut. Die seit

der Wiederinbetriebnahme durchgefiihrten Messungen

haben gezeigt, daB Giitesiegeluntersuchungen mit hohe-

rer Genauigkeit und in kiirzerer Zeit als bisher durch-

gefiihrt werden konnen.

Was ist anders am »neuen« Flugme-

chanik-MeBwagen?

B Umstellung aller MeBpunkie von
der bisherigen Bezugsebene »Hori-
zont« aufl die neue Bezugsebene
»MeBobjekt«, (Friiher »Experimen-
telles Achsensysteme, neu »flug-
zeugfestes MeBsysteme«).

W Einfiihrung einer 6-Komponenten-
Messung  (Auftrieb, Widerstand,
Seitenkraft, Nickmoment, Giermo-
ment, Rollmoment) anstelle der bis-
herigen  3-Komponenien-Messung
mit der gesamten zugehorigen MeB-
elektronik.

M VergriBerung des einstellbaren An-
stellwinkels aufl jetzt +45 Grad bis
—45 Grad.

M Einbau einer Schiebewinkel-Ver-
stellmiglichkeit mit  einem  von
0 Grad bis 45 Grad einstellbaren
Schiebewinkel.

M Einbau einer Steuerung fiir die
Verstellmotoren mit 12V (bisher
220 Volt und damit im MeBbetrieb
gefihrlich!).

[ETZN BERND SCHMIDTLER

M Einbau eines neuen MeBturmes mit
hiherer Festigkeit und besserer
Steifigkeit.

W Einbau einer Beschleunigungs-Kor-
rektur in der Hoch- und Liingsachse
(bisher nur in der Lingsachse).

B Umstellung der gesamten Datenauf-
zeichnung von bisher analog (Flach-
bettschreiber) aufl digital (Disket-
tenaulzeichnung).

B Entwicklung von Software, die in
Echtzeit (d.h. wihrend der Mel-
fahrt) alle erforderlichen Korrekiu-
ren an den MeBdaten durchfiihrt.

W Einbau einer erschiitterungssiche-
ren und gegen Stromausfall unemp-
findlichen Rechenanlage (MS-DOS-
286 mit Coprozessor).

W Einbau einer Video-Aulzeichnungs-
anlage, die besonders bei Geriite-
briichen interessante Aulfschliisse
liefern wird.

M Einbau einer neuen Schnellmonta-
ge-Vorrichtung, die das Aufriisten
eines Hingegleiters in ca. 5 Minu-
ten ermdiglicht.

Sind die Messungen teurer gewor-
den? — Nein.

QDR
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Zephir cx

Wenn von der Leistung eines Drachens die Rede ist,
neigt man dazu, sie wie die eines Automotors zu be-
greifen: 110 PS bei 5500/min. zum Beispiel. Die Lei-
stung jedes Drachens dagegen will erflogen werden.
Sie ist das Ergebnis vieler einzelner Faktoren, wie
Steuerbarkeit (auch in turbulenter Luft), Kraftauf-
wand, Kurvenverhalten, Steigfahigkeit und Gleitzahl.
Und natlrlich kénnen Sie nur dann die Leistungs-
fahigkeit eines Geréates voll ausschopfen, wenn Sie
sich absolut sicher auf ihm fiihlen.
Der neue Zephir CX mit ""Speed-Valves' vereinigt
alle diese Faktoren in einer harmonischen Synthese.
Statt zu sagen, welche Leistung er hat, laden wir Sie
ein zu priifen, wie leistungsfahig er ist.
Zephir CX - das erfolgreichste Gerat beim
Deutschen Streckenflugpokal '89.

bautek GmbH - Gewerbegebiet 5501 Kenn - Tel. 06502-3060 - Fax 06502-7436
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Aus den Kellern
in die Luft

riir viele Jahre war das Drachen-
und Gleitschirm(liegen in der DDR
gesetzlich verboten. Die Behorden
fiirchteten das freie Fliegen iiber die
westliche Grenze hinweg. Gleich nach
der politischen Wende hat die Volks-
kammer der DDR durch Geseizesin-
derung das Verbot beseitigt. DaB dies
so schnell ging, ist der mutigen Vorar-
beit weniger Flieger zu verdanken, die
noch vor der Wende — stidndig mit
einem Bein im Gefingnis — das Verbot
miBachteten und mit immer neuen
Antridgen die Behdrden in Zugzwang
brachten.

Einige Namen: Peter Eckstein, Sieg-
fried Stolle, Stefan Nitsch, die Gebrii-
der Ulf und Uwe Kern. Den Nichtge-
nannten — vielleicht stilleren — gilt der
gleiche Respekt des DHV und aller
Flieger in der Bundesrepublik. Hart ist
schon die Beschlagnahmung eines Ge-
riites, noch viel schlimmer, wenn die-
ses Gerdl ohne Bauanleitung, mit
miihsam  beschalflen  Werkstoffen,
verborgen vor den Blicken der Nach-
barn und unter stindiger Bedrohung
durch die Staatsgewalt geschaffen
worden war.

Die CSSR galt als fliegerischer Zu-
fluchtsort fiir die DDR-Piloten. Tsche-
chische Flieger halfen. Aber jeder

Grenziibertritt war eine Gratwande-
rung ins Gelingnis und manch gliick-
lich hiniibergeschalfter Drachen wur-
de von der tschechischen Polizei kon-
fisziert.

Und dann 6ffnete sich der Himmel.
Am 3. Miirz in Laucha an der Unstrut
trafen sich die DDR-Piloten und ihre
westdeutschen Flugfreunde zum offi-
ziellen Anfliegen. Alles, was Fliigel
hatte, war in der Luft und tiber 30 000
Zuschauer leierten mit.

Aber vom Feiern alleine enisteht
keine fundierte Aushildung und wach-
sen keine sicheren Gerite. Es gilt fiir
die Drachen- und Gleitschirm-Begei-
sterten in der DDR, den schnellsten
Weg zum sicheren Fliegen zu finden,
ohne die blutige »Pionierzeit« unserer
70er Jahre wiederholen zu miissen.

Fato; Charlie Jost

Das ist Chance und Aufgabe zugleich,
Aufgabe besonders [iir den DHV und
die Vereine und Flugschulen in der
Bundesrepublik.

Deshalb hat der DHV sich fiir die
Bewohner der DDR gedéffnet. Sie kin-
nen einzeln oder als Verein Mitglieder
des DHV werden. Der Umtauschkurs
1 : 1 bis zur Wihrungsunion soll den
Start erleichtern. Keine Abstriche darf
es bei der Qualitit von Aushildung und
Geriiten geben. Dies wire ein kurz-
sichtiger Freundschaftsdienst und ei-
ne schwere Hypothek fiir die voraus-
sichtlich gemeinsame Zukunft.

Der DHV hat nichts am Hut mit der
allenthalben gefiirchteten »Ubernah-
me« durch westliche Betriebe und In-
stitutionen. Er bemiiht sich daher um
eine Vereinbarung mit dem neuge-
griindeten Flug- und Fallschirmsport-
Verband der DDR (FFSV) analog dem
Vertrag mit dem DAeC: AuBerordentli-
che Mitgliedschaft des DHV beim
FFSV; Bearbeitung des Ausbildungs-
wesens und der Geritetechnik durch
den DHV, Gelindeangelegenheiten
durch den FFSV, ebenso Versiche-
rungswesen gemill Gesetzeslage in
der DDR.

Es gibt bereits ca. 20 vom FFSV
lizenzierte Drachenfluglehrer mit Aus-
hildungsberechtigung in der DDR. Die-
ser »Fluglehrerstamme 1dft sich in
3 Lehrgingen und einem Praktikum
gemil unserer Aushildungs- und Prii-
fungsordnung auf DHV-Standard fort-
bilden und wird sich der Fluglehrer-
priiffung des DHV unterziehen. Der
Gleitschirmbereich soll in &dhnlicher
Weise nachziehen. Das wiire ein gutes

Fundament.

Peter Janssen

ARCEST ° DIE WUNDERSCHIENE

Diese Sicherheitsschiene ist ein ,muB" fur alle Gleitschirmflieger, Drachenflieger und Fallschirmsprin-
ger. Mit der Gewissheit sicherer Starts und Landungen verhindern Sie bei sachgerechter Anwendung
Knochelbriiche und Banderzerrungen, die beim Umknicken des FuBes passieren kénnen. Hand aufs
Herz, wer hat nicht schon eine derartige Verletzung davongetragen.

SAFETY FIRST

Diese medizinisch mit riesigem Erfolg getestete Sicherheitsschiene ist leicht, bequem und kann in allen

Schuhen getragen werden.

Alleinvertrieb flr den Flugsport:

SK Vertriebsgemeinschaft
E. Stiebritz - K. Krliger
HauptstraBe 47

8031 Eichenau

Telefon 08141/74 96

AIRCERAS
EUROPA GmbH
PernauerstralBe 54

8200 Rosenheim
Tel. (08031) 82039
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Eindriicke vom offiziellen Anfliegen in der DDR am 3. und 4. Miirz 1990 in Laucha

Deutsch-deutsche Begegnung
der besonderen Art

Von Charlie Jost

Alles was Fliigel hat, traf sich in Laucha: Drachen, Gleitschirme, ULs aller Varianten,

Motorschirme, Segelflugzeuge, Motormaschinen und Sprungfallschirme.

Is ich gegen Mitternacht in den
schwerbelestigten DDR-Grenz-
iibergang bei Herleshausen einfahre,
wird mir doch ein wenig flau im Ma-
gen. Mein VW-Bus ist vollgeladen mit
Projektoren, Verstirkern, Lautspre-
chern, Kameras, Stativen, Leinwand
und Stromgenerator. AuBerdem lie-
gen zwei Hangegleiter aul dem Dach.
Noch vor wenigen Monaten wiire ich
mit dieser Fracht bei der Einreise in
die DDR abgewiesen, wenn nicht gar
verhaftet worden, wie es vielen unse-
rer DDR-Fliegerkameraden vor der
Wende in der DDR ergangen war,
wenn sie mit einem Drachen aul dem
Auto vom »Stasi« gesichtel wurden.
Zwei Uniformierte wenden sich mir
zu, und in unverfdlschtem Sich-
sisch gilt die erste Frage meinen lan-
gen Paketen auf dem Dach. Als ich
deren Inhalt genannt und vom geplan-
ten Anfliegen in Laucha berichtet
habe, fragt einer der beiden ganz
erstaunt, ob das Drachenfliegen seit
neuestem gestattet sei. Als ich seine
Irage bejahe, kommt ein erleichtertes
»Es wurd ja och Zeit dafier«, und dann
wollen die beiden Grenzer maglichst
viel iiber die Drachenfliegerei wissen.
Ihr Interesse ist nicht geheuchell.
Nachdem ich den beiden fast 15 Minu-
fen lang die wichtigsten Dinge iiber
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»Was hamse denn noch in ihrn Wa-
gen?« bringl mich die nicht unfreund-
lich gestellte Frage in die Wirklichkeit
zuriick. Wiahrend ich noch ausfiihrlich
die mitgefiihrte Fracht aufziihle, blickt
einer der beiden fliichtig durch das
Heckfenster und meint: »Aber Se brin-
gen doch alles wieder raus, nich
wahr?« Nachdem ich eifrig bejaht ha-
be, werde ich mit einem »Na dann
winschen wer Ihnen und Thrn Game-
raden viel SpaB in Lauchac« verab-
schiedet. Ich lasse nun endgiiltig die
Grenzanlagen hinter mir und stelle
mich der holprigen Autobahn.

Als ich Eisenach passiere, muB ich
unwillkiirlich daran denken, daB3 hier
auf der Wartbhurg, geiichtet von Kirche
und Obrigkeit, Martin Luther 1522

Die Eriffnungsfeier mit Pressekonferenz war der offizielle StartschuB. Von links: Im
Vordergrund Horst Diisterhaft und Wolfram Hainisch, stehend Peter Janssen, erste Reihe
sitzend Alan Lix und Edeltraud Erl

das Drachen- und Gleitschirm(liegen
erklirt habe, sagt der eine zum ande-
ren: »Mensch Gerd, des gennd diregd
en Spord fier uns wern, meenste nich
ooch?« Als der andere zustimmend
nickt, stelle ich mir vor, wie die beiden
vielleicht erst vor wenigen Monaten
noch Hiingegleiter beschlagnahmt und
deren Besitzer an den »Stasi« ausge-
liefert haben. Was ist das [iir eine
verriickte Zeit!

gegen die MiBstinde seiner Zeit auf-
begehrte — wie die Demonstranten in
Leipzig und Dresden erst vor wenigen
Monaten —, und allmédhlich falle ich in
ein tiefes Griibeln nach lingst verblaB-
tem Schulwissen, als Stidtenamen wie
Gotha, Erfurt, Weimar und Jena aufl
den Hinweisschildern auftauchen.

Ein unerhértes Riitteln und Schiit-
teln reif3t mich aus meinen Gedanken.
Vor wenigen Minuten habe ich die

Fotos: Chiarfie Jost



Autobahn verlassen, um auf der Land-
strale den Weg nach Laucha abzukiir-
zen. Nur in meinen dunkelsten Kind-
heitserlebnissen kann ich mich an ein
derart grobes Kopfsteinpflaster erin-
nern. Dieser StraBenbelag 1dBt sich
nur im Joggingtempo bewiltigen,
wenn ich mein Auto nicht zerlegen
will. Auch der siiBlich-sduerliche Ge-
ruch, den ich jetzt zum ersten Mal
bewul3t wahrnehme, erinnert mich an
meine Kindheit. So riecht verbrannte
Braunkohle.

In eisiger Kélte erreiche ich gegen
vier Uhr morgens die Anhohe mit dem
Flugplatz. In Laucha angekommen
war das Navigieren nicht mehr
schwierig gewesen. Deutliche Hin-
weisschilder fiihrten mich sicher zum
Fluggeldnde. Die Organisatoren rech-
nen wohl mit einem groB3en Besucher-
strom am heutigen Samstag. Entlang
des Flugplatzes entdecke ich schon
eine ganze Anzahl westdeutscher Dra-
chenflieger-Autos.

Dick vermummt mit Anorak und
Kapuze arbeite ich mich durch den
eisigen Wind zu einem Gebdude vor,
neben dem einige Trabants und Wart-
burgs mit Drachen auf dem Dach ste-
hen. Hier miifite ich Siggi Stolle und
Heinz Tropschuh, unsere Kontaktper-
sonen, finden. Auf dem Weg dorthin
treffe ich unseren Sicherheitsreferen-
ten Peter Urban, der mir bestétigt, daf3
auch Peter Janssen, unser Vorsitzen-
der, gestern abend angekommen ist.
Mit Albert Schulze-Oechtering, dem
Fachbeirat fiir UL-Schlepp, wire dem-
nach die DHV-Kommission mit 4 Mit-
gliedern vertreten.

Jeder Besucher wird registriert und
hat seine Flugberechtigung vorzu-
legen, wenn er spéter fliegen maochte.
AuBerdem kann man sich ein Zimmer
zuteilen lassen, falls keine anderweiti-
ge Ubernachtungsmdglichkeit besteht.
Nach der frostigen Nacht in meinem
vollbeladenen Bus nehme ich das
Angebot gerne an.

Heinz Tropschuh, dem die DDR-
Drachenflieger viel zu verdanken ha-
ben, begriiit uns herzlich und bittet
uns zu der um 11 Uhr geplanten Pres-
sekonferenz. Heinz hat als ehemaliger
Jet-Jagdflieger und Fluglehrer im letz-
ten Jahr auf GeheiB3 seiner Dienststelle
die Belange der Drachenflieger iiber-
nommen. Aus der anfénglichen Ent-
tduschung der Drachenflieger, daf ih-
nen ein Militdr vor die Nase gesetzt
wurde, entwickelte sich bald ein so
starkes Vertrauensverhiltnis, daB sie
ihn gerne fiir sich behalten haben.
Zumal Heinz sein Parteibuch ahgege-
ben hatte, als er von den unglaubli-

chen Schikanen horte, denen die DDR-
Drachenflieger jahrelang unterworfen
waren.

Die Eroffnungsfeier mit Pressekon-
ferenz ist gut besucht. Neben dem
DDR-Fernsehen sind der Bayerische
Rundfunk mit Fritz Kurz, das DRAMA
mit dessen neuer Chefredakteurin
Edeltraud Erl nebst Mitarbeitern, der
DULV mit dessen Vorsitzendem Jo

Heinz Tropschuh, Vorsitzender der Drachen-
und Gleitschirmflieger in der DDR.

Konrad und der DHV mit der genann-
ten Abordnung vertreten. Auch etli-
che Tageszeitungen haben Redakteu-
re entsandt. Horst Brindel, der Gene-
ralsekretir des  neugegriindeten
»Flug- und Fallschirmsportverban-
des« (FFSV), einer Nachfolgeorganisa-
tion der ungeliebten, paramilitdri-
schen GST (Gesellschaft fiir Sport und
Technik), gibt einen Uberblick iiber
die derzeitige Situation. Allgemeiner
Tenor: Der Wille zum Aufbau eines
freien Luftsports ist ungebrochen,
aber es herrscht immer noch einige
Ratlosigkeit, wie sich dieses Ziel am
schnellsten verwirklichen 1aBt.

Ein dlterer Segelflieger einer west-
deutschen Fliegergruppe, die mit Mo-
tor- und Kunststoffseglern angereist
ist, hélt plotzlich unaufgefordert eine
flammende Rede auf die glorreiche
Vergangenheit des weltberiihmten
Fluggeldndes Laucha, als hier noch
vereinte deutsche Fliegerkameraden
Bestleistungen aufgestellt hatten, und
daB man sich darauf freue, die alten
Traditionen wiederaufleben zu lassen.
Selbstverstindlich werde von ihm und
seinen Kameraden jede nur erdenkli-
che Hilfe angeboten werden. Er zitiert
dann ein Gedicht aus den Anfidngen
der Segelfliegerei aus dem Jahre
1922, als unter dem Versailler Vertrag
von 1918 der Motorflug in Deutsch-

land verboten war und daher der
Segelflug auf der Wasserkuppe einen
groBen Aufschwung erlebte, und es
riecht plotzlich unangenehm nach
»Blut und Boden.

Ich habe erneut Zweifel, ob wir
nicht wie der reiche Onkel aus Ameri-
ka erscheinen, der seine armen Ver-
wandten besucht, um ihnen all den
Reichtum zu zeigen.

Siggi Stolle, den ich jetzt zum ersten
Mal personlich kennenlerne, zerstreut
spéater meine Zweifel. Seine Geschich-
te ist so ungeheuerlich und umfang-
reich, daB sie den Rahmen dieses Be-
richts sprengen wiirde. Siggi hat fiir
seinen Drachenflugsport viele Schika-
nen erdulden miissen. Und er ist kein
Einzelfall. Siggi versichert mir glaub-
haft, daB sich er und seine Kameraden
iiber jede ernstgemeinte Unterstiit-
zung aus dem Westen freuen: »Nie-
mand kann uns jetzt aufhalten. Uber
zehn Jahre lang haben wir fiir diesen
Augenblick gekdmpft. Jetzt miissen
wir nur aufpassen, daB3 wir uns nicht
vor lauter Begeisterung die Kopfe ein-
rennen. Und da zédhlen wir auf Eure
Hilfe, aber wir wollen keine Almosen.«

Tatsédchlich ist den DDR-Enthusia-
sten nicht damit geholfen, ihnen die
alten, ausrangierten Drachen aus Kel-
ler und Dachboden anzubieten, mit
denen bei uns kein verniinftiger
Mensch mehr fliegen wiirde. So ver-
stindlich und gutgemeint Aktionen
sind, nicht mehr benutzte Hingeglei-
ter einzusammeln und in die DDR zu
vermitteln, stellte sich beim Verteilen
unter den DDR-Piloten doch heraus,
daB auch Gerdte darunter sind, bei
denen wegen gravierender Sicher-
heitsméngel das Giitesiegel ruht oder
gar entzogen wurde. Nachahmens-
wert erscheint hingegen das Angebot
einiger unserer Flugschulen, in der
DDR Piloten auszubilden und die dabei
eingenommenen Ostmark den Verei-
nen zum Aufbau zur Verfiigung zu
stellen.

In der DHV-Kommissionssitzung im
Februar war man sich sehr schnell
einig geworden, daf3 neben verniinfti-
gem Gerdt vor allem eine fundierte
Ausbildung Vorrang vor allen anderen
Aktionen hat, und daf} der DHV alle
Maoglichkeiten in Erwédgung zieht, die-
ses Ziel moglichst schnell zu errei-
chen. Peter Janssen hatte bereits am
Vortag mit Siggi Stolle, Heinz Trop-
schuh und anderen Funktionstriagern
iiber eine DHV-Unterstiitzung gespro-
chen, so daBl er bei der Pressekonfe-
renz schon einige Ergebnisse nennen
kann.
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r tut dies sehr behutsam, da er
festgestelll hal, wie sensibel DDR-
Biirger aul westliche Unterstiitzungs-
angebhote reagieren konnen, aus der
herechtigten Angst heraus, verein-
nahmt oder miBbraucht zu werden.
Auch Peter Urban und ich machen
am nichsten Tag die Erfahrung. Bei
einer Besprechung mit angehenden
DDR-Drachenfluglehrern spiiren wir
immer wieder die Ungeduld einzelner
Teilnehmer: »Uber zehn Jahre lang
sind wir wegen unseres Sports schika-
niert und benachteiligt worden. Wir
wollen jelzt den Ausgleich fiir dieses
Unrecht. Wir wollen endlich fliegen.«
Ich kann unsere DDR-Kameraden ja
s0 gut verstehen. Mich hatte vor 15
Jahren auch niemand aufhalten kon-
nen. Weder Eltern noch Freundin
noch irgendwelche Sicherheitshbeden-
ken. Aber damals wuBten wir nicht,
dal} wir mit lebensgeflihrlichen Appa-
ralen unterwegs waren. Heute wissen
wir es besser. Und wenn Sicherheits-
referent Peter Urban an die mit Opfern
verbundene  Drachenfluggeschichte
erinnert, bekommt er zwar ein zustim-
mendes Nicken, aber er weill auch,
daB der unbdndige Wunsch nach dem
so lange Enthehrten stirker sein wird
als alle Bedenken. Als wir die erfah-
rensten Drachenflieger, die fiir eine
DHV-Fluglehrerausbildung  vorgese-
hen sind, nach den von ihnen verwen-
deten Rettungsgeriiten fragen, rufen
wir allgemeines Kopfschiitteln hervor.
Das wiire ja der Gipfel allen Luxus!
Wieder zuriick zum Aufliegen: Beim
Pilotenbrieling werden zum ersten
Mal die beeindruckenden Ausmale
dieses Fluggeldndes deutlich. Der
Platz gestattet gleichzeitig 4 Héinge-
gleiter-Schleppstrecken, eine Segel-
flug-Schleppstrecke sowie eine Motor-
Start-und-Landebahn auf ca. 1200
mal 400 Metern Grundfliche! Auller-
dem kann am Ende des Platzes die 130
Meter hohe und ca. 7 Kilometer lange
Hangkante beflogen werden.

Tatséchlich entwickelt sich nach
kurzer Zeit ein reger Flughetrieh

mit Hangsoaring, Schleppstarts, UL-
Schlepp und Motorflug, ohne daf es zu
groBeren Problemen kommt. Aul der
Piste dominieren naturgemif die Ul-
Flieger, und Albert Schulze-Oechte-
ring demonstriert immer wieder die
Miglichkeiten des UL-Schlepps, wiih-
rend die vier Winden abwechselnd
Drachen- und Gleitschirmllieger an
den Himmel ziechen. Eindruck hinter-
lassen auch zwei tschechische UL-
Flieger, die [liegerisch iiberzeugend
mit ihren von »Trabbi«-Motoren ge-
trichenen  Trikes immer wieder
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»Touch and Go« machen und erstaun-
lich leise sind. Die Tschechen waren es
auch, die den ersten DDR-Piloten das
Drachenflicgen ermdiglichten, bis auch
da unter Druck des »Stasi« DDR-Flie-
ger von der Polizei verfolgt wurden,

Wihrend sich an der Piste schon
einige lausend Schaulustige eingefun-
den haben, geben die Ordner an der
Absperrung zur Hangkanie ihren Wi-
derstand auf, und ein Strom von Besu-
chern umringt jetzt die Piloten am
Hangfluggelinde.

Jetzt bietet sich Gelegenheit, das
Stromaggregat und die Lautsprecher-
anlage einzusetzen, zumal von der Be-
schallung der Piste hier iiberhaupt
nichts mehr zu hiren ist. So kommt es,
dal sich an der Hangkante ein eigener
Flugtag entwickell, der auch die weni-
gen  Gleitschirmflieger zum  Starten
animiert. Immer wieder beantworten
Peter Urban und ich iiber Mikrofon die
vielen Fragen der Besucher. Beson-
ders das Gleitsegeln ist in der DDR
noch fast unbekannt und neugierig
wird jeder auftauchende Gleitsegel-
pilot sofort umringt. Am spiten Nach-
mittag tummeln sich dann bei giinsti-
gen Flugbedingungen zeitweise bis zu
zwanzig Drachenflieger aus Ost und
West im Hangaufwind.

Am Abend finden sich die meisten
der Piloten und auch einige Besucher
auf Burg Scheidungen ein, wo die Ge-
meinde Laucha und der neugegriinde-
te Verein die Giste aus dem Westen
zum Abendessen eingeladen haben.
AnschlieBend  flimmern im ange-
schlossenen und bis aul den letzten
Platz besetzten Kino zuerst »lkarus
lebt« und dann Henry Haucks »Para-
gliding extrem« sowie »0pen Win-
dow« iiber die Leinwand. Erst spil in
der Nacht fiillen sich die Gistezimmer
des an die Burg angeschlossenen
»Betlenhauses«,

Als wir unsere Verpflegung und die
Ubernachtungen bezahlen  wollen,
stellt sich heraus, daB die Gemeinde
Laucha uns dazu eingeladen hatte.
Spontan geben die »Wessis« einen Teil
ihres eingeplanten Ubernachtungsgel-
des her, und beim Abschied kann Pe-
ter Janssen iiber eintausend D-Mark
an den Verein iibergeben, damit zu-
mindest der Grundstock fiir die noch
anzuschalfende Winde gelegt ist.

Die Flieger im anderen ‘leil
Deutschlands [reuen sich aul den bald
stiirker einsetzenden Besuch aus dem
Westen.

4

Vereinbarung zwischen
FFSV und DHV

Am 28,3, 1990 haben der DHV und der
Flug- und Fallschirmsportverband der
DDR (FFSV) den in Laucha gekniipften
Kontakl [orlgesetzt, diesmal in der FFESV-
Geschiiftssielle in Berlin-Neuenhagen.

Gespriichspariner seilens der Gaslt-
geber waren FFSV-Vizeprisident Horst
Diisterhdlt, Generalsekretir Horst
Briindel, Spartenvorsitzender Heinz Trop-
schuh, sein Stellvertreter Siegfried Stolle,
Ausbildungsreferent Peter Gommert und
Techniker Jens Briindel. Fiir den DHV
verhandelten Vorsitzender Peter Janssen
und Ausbildungsreferent Klaus Tinzler,

Die geklirten Punkte wurden zu einer
Vercinbarung formuliert. Nachstehend die
wesenllichen Sachaussagen:

Aufgaben

Der DHV und dessen Kommission sind
wihrend der Dauer dieser Vereinbarung
Siir das Ausbildungswesen und die Technik
vom FESV beauftragt und ausschliefilich
zustiindig. Seitens des FESV nelimen an
den Sitzungen der Kommission je ein Ver-
treter fiir Gleitsegeln und Hingegleiten
beratend teil.

Der DIV nimmt in Sachen Gleitsegeln
und Hingegleiten die ihm gemdfl dieser
Vereinbarung obliegenden Aufgaben in
eigener Verantwortung und auf eigene
Kosten wahr.

Bei der Vertretung der beiderseitigen
Interessen  gegeniiber Behdrden werden
FESV und DIV ihre Arbeit koordinieren
und iibereinstimmend vertreten.

Inkrafttreten und Ubergangs-
bestimmungen

Die Vereinbarung tritt sofort in Kraft.
soweil nicht andere Termine festgelegt
sind.

Die in der BRD giiltigen Betriebstiichtig-
keitsnachweise {inshesondere DIHV-
Giitesiegel und die vom DHV anerkannten
auslindischen Zertifikate) gelten in der
DDR.

Ab 1.1.1991 ist in der DDR ein DHV-
Giitesiegel oder ein vom DIV anerkanntes
auslindisches Zertifikat erforderlich.

Ab diesem Termin erfolgt fiir den Be-
stand an Gerdten, die bis 1.1.1991 vom
FESV registriert worden sind, eine verein-
Jachte Sichipriifung nach noch festzu-
legenden  LEinzelbestimmungen fiir eine
Ubergangszeit.

Ab 1.1.1991 ist fiir Piloten und Flugleh-
rer in der DDR der DIV-Befihigungsnach-
weis erforderlich. Die bis zu diesem Zeil-
punkt erworbenen Piloten- und Winden-
Fahrer-Berechligungen des FESV von Be-
wohnern der DDR werden vom DIV umge-
schrieben. Die bis zu diesem Zeitpunkt zu
absolvierende Teilausbildung wird ent-
sprechend vom DHV angerechnel.

Die gegenwiirtiy lizenzierten FFSV-
Fluglehrer haben Gelegenheit, gemqdif?
den Besprechungsergebnissen in Laucha
im  Ralunen einer  Ubergangsregelung
(Vorbereitungslehrgang — Assistentenlehr-
gang — Praktikum — Fluglehreriehrgang)
die  DHEV-Fluglehrerberechtigung zu  er-
werben.



Stand: 1.1.1989

Achtung: Der Versicherungsschutz setzt die grundsétzliche Zuldssigkeit des Flugbetriebes und der Tétigkeit voraus, besonders hinsichtlich Geldnde, |

Das Versicherungsprogramm

Versicherer: Gerling-Konzern Kdln

Befdhigungsnachweis, Betriebstiichtigkeitsnachweis und Betriebsform.

Anzeige

s Deckungs- Deckungs- Jahrespramie Umfang
Versicherung summe bereich inkl. Vers.-St. Anmerkungen
Halterhaftpflicht fiir DM 1,5 Mio weltweit Hangegleiter + Gleitsegel Halterschalt fiir alle Hangegleiter und Gleitsegel des
nichtgewerblich pauschal DM 45~ bei DM 500~ SB Mitglieds inkl. deren Benutzung durch berechtigte
genutzte Hangegleiter und Personen- und DM 60,~ ohne SB Dritte und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb; keine
Gleitsegel (Hauptvertrag) Sachschéden Nur Gleitsegel Geratekennzeichnung; Selbstbeteiligung vom Bun-
Halterhaftpflicht masimel DM 40— bel DM 500~ SB desaufsichts‘amt bestatigt; Gieliltflugzeugg gleich-
fir Fugschulen/Fluglehrer DM 500000, DM 50.- ohne SB o e
; f I ;
Halterhafipficht pro verletzte eduzi ; ebenso el. tibrigen Versicherungen
fiir Herstaller/Handler Person Auch flir Haltergemeinschaften.
Halterhaftpflicht - Bei Versicherungsfallen in der Schweiz vorgeschrie-
flir Mitgliedsvereine =3 bene Deckung ohne Mehrpramie.
=
Fluglehrerhaftpflicht DM 1 Mio o DM50~ Lehrtatigkeit der Fluglehrer und -anwaérter
> [=%
Schirmpackerhaftpflicht :;:?:;;in & Fiir alle Mitglieder Packen von Rettungsgeréten mit Fachkunde
kostenlos
Startwindenhaftpflicht DM 100000~ | Europa S Halter und Bediener der Startwinden
Sachschéden E inkl. der Seilriickholfahrzeuge beim Schleppbetrieb
2 ohne Personenschaden im geschleppten Luftfahrzeug
=
= DM65- Zusdtzlich:
@ inkl. Personenschaden im geschleppten Lufifahrzeug
=
Starlleiterhaftpflicht S firalle Mitglieder Startleiter mit Befahigungsnachweis
7 = kostenlos ; , 5 B
Gelandehaftpflicht Deutschland = Halter von Hangegleiter- und Gleitsegelgelanden
[+
Vereinshaftpflicht % fir alle Tatigkeit des Vereins, des Vorsitzenden efc.
fiir Mitgliedsvereine @ Mitgliedsvereine
- S  kostenlos : R = :
Veranstalterhaftpflicht DM 300000,~ = Alle genehmigungspflichtigen Hangegleiter- und
Sachschdden o Gleitsegelveranstaltungen im Versicherungsjahr
»
Rechtsschutz fur DM 100000~ | weltweit :g_"a Schadensersatz- und Strafrechtsschutz ete.
Mitgliedsvereine =
m
Luftfahrzeug-Verkehrs- = DM45- Wie Kfz-Rechtsschutz
Rechtsschutz ‘;.’,
Bergungskosten DM 1000~ E fiir alle Mitglieder Suche, Rettung, Krankenhaustransport, Riick-
‘S kostenlos transport
w)
Boden-Unfall DM 5000,- 2 DM 2~ pro Mitglied Verfiinffachung moglich
flir Mitgliedsvereine bei Tod L
.. . M 10000~ AR S T ; ;
Boden-Unfall fir Startleiter D : ok .5 firalle Mitglieds- Tatigkeit als vom Verein beauftragter Startleiter
bei Invalicitat U vereine kostenlos
Flug-Unfall, Tod und Invaliditat DM 45~ Verzehnfachung méglich. Mitversichert; 24-Stunden-
o Risiko gemaB AUB inkl. andere Sportarten, Strafen-
Flug-Unfall, nur Invaliditat DM 10000,~ DM 30~ verkehr, Arbeltsplatz
Boden-Unfall DM 10000~ Deutschland DM 100~ Allegenehmigungspflichtigen Héngegleiter-und Gleit-
fiir Veranstalter bei Tod segelveranstaltungen im Versicherungsjahr.
DM 20000,~ Verdoppelungmaglich
bei Invaliditat
Kapital-Lebensversicherung Vers.-Summe Préamie nach Alter und Bedarf | Pramienbefreiung bei 50% Berufsunféhigkeit.
mit Berufsunfahigkeits- bis Kein Risikozuschlag fiir nichigewerbliche
Zusatzversicherung DM 200000~ Héngegleiter- und Gleitsegelpiloten

Versicherungsantrage bei der DHV-Geschéftsstelle anfordern.
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HIGH TECH

Josef Straka, Teamchef
der CSFR-Piloten,
beschreibt die Situation
des Drachenfliegens

in seinem Land.
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Drachenbav in der
Tschechoslowakei

MIT HAMMER
UND SAGE

Ungefdhr 1973 begannen bei uns die ersten Leute mit dem
Bau von Drachen und mit Flugversuchen. Damals existierten
hier keinerlei Baupline oder Anleitungen. Es gab Piloten,
die bereits frither im Schlepp von Motorbooten flogen. Als

dann Fotos in auslindischen
Zeitungen auftauchten und das
Fernsehen iibers Drachenflie-
gen im Ausland berichtete, gin-
gen ein paar flugbegeisterte
Leute daran, Geriite fiirs freie
Fliegen herzustellen. Zu jener
Zeit entwickelten viele Enthu-
siasten ihre Drachen selbst. Die
guten Gerite wurden dann von
anderen Leuten nachgebaut.
Dabei vollzog sich die Entwick-
lung iiber Typen, die aussahen
wie der Manta-Standard, World
Cup, Battwing, Flamingo, Gry-
phon, Demon, Lightning und
Magic.

n den 80er Jahren brach in der

CSER ein grofies Fieber aus —

mit einer Holzkonstruktion. Sie

sih aus wie ein Mania Fledg-

ling. Viele Piloten investierten
damals ihre ganze Freizeit in den Bau
dieses Gerdits. I's handelte sich eigent-
lich um einen sehr guten Apparat, bei
dem die Leistung stimmte. Aber bei
Crashs war er etwas empfindlich; Re-
paraturen waren kompliziert und der
Transport auch.

Seit 1980 regelt der nationale Aero-

club unsere Belaunge. Eine Drachen-

Slugsektion wurde gegriindet, die sich

unterteilt in eine Sportkommission, ei-
ne Ausbildungs- und eine technische
Kommission, sowie einen »1rainings-
rat«, der die Nationalmannschaft be-
treut.

Welche Drachen bei uns geflogen
werden diirfen, entscheidet die techni-
sche Kommission. Wir haben die glei-
chen Tests wie in Deutschland, wobei
die deutschen technischen Vorschrif-



ten fiir uns als Beispiel galten. Jeder
hier gebaute Drachen braucht unser
»(iitesiegel«. s ist ein oder zwei Jah-
re giiltig — abhdngig vom technischen
Entwicklungsstand (d. h., wie alt die
Konstruktion ist). Kontrolliert werden
die Gerdite vom jeweiligen Hersteller.
Beijedem neuen Typ mufi eine techni-
sche Dokumentation vorgelegt wer-
den, wobei sich andere Hersteller die-
se Unterlagen auch kaufen kinnen,
um das Gerdl nachzubauen.

Weéihrend die ersten Fliige mit einem
neuen Gerdt vom Erbauer selbst
durchgefiihrt werden, erledigen Test-
piloten mit spezieller Lizenz die Fliige
Jiirs »Glitesiegel«. Die lestwagenfahr-
ten sind im Laufe der Zeit allerdings
immer teurer geworden, so dafi heute
oft neue Gerdtetypen herausgebrachi
werden, die den Tests nicht unterzo-
gen wurden — anschlieffend erhalten
diese neuen Gerdite den gleichen Na-
men wie Drachen, die bereits das »Gii-
tesiegel« haben...

L's gibt hier auch eine kleine, vom
tschechischen Aeroclub gegriindete
Werkstait, die Drachen produziert. Sie
[iihrte bis Ende der siebziger Jahre
Reparaturen an Sportflugzeugen
durch. Heute werden dort Schulungs-
und Intermediategerdte hergestellt,
mit denen leistungsorientiertes Flie-
gen nicht moglich ist. Das Hauptpro-
blem ist die Qualitdit der Rohre und die
des Segelmaterials. Weltweit schreitet
die Entwicklung voran, wéhrend unse-
re Materialien nach einem Jahr ver-
schlissen sind. Manchmal ergibt sich
auch die Gelegenheit, geeignete Werk-
stoffe hier zu bekommen (Rohre und
Metallteile), aber beim Segelstoff ha-
ben wir groffe Probleme. Vor zwei, drei
Jahren konnten wir polnisches Dacron
einkaufen. Doch dieses Material ist
zum einen qualitativ minderwertig,
zum anderen besteht gegenwiirtig kei-
ne Chance, da dranzukommen. Am
besten, man kauft sich Dacron, Rip-
stop, Trilam oder My-
lar im Ausland. Doch
wer kann das schon?
Und auflerdem wiire
der Importweg fiir uns
auch zu teuer 25

Die Folge davon ist,
daf? heute in der CSFR
viele Bastler ihre eige-
nen Drachen bauen.
Andere fertigen

Quickpin: Manche
Kleinteile gibts im
Laden

sich eine Kopie davon an, wieder an-
dere kopieren Originale aus dem Aus-
land. Manchmal »verbessern« die
Leute an diesen Gerditen zu viel nach
ihren eigenen Vorstellungen. Es gibi

Momentan bewegt sich in
unserer Gesellschaft sehr
viel, und ich hoffe, auch
was die Drachenfliegerei
angeht, werden sich die
Dinge verbessern. Aber
das braucht noch viel
Zeit, denn unsere okono-
mische Situation ist
problematisch.

Flieger, die solche selbstgebauten V-
gelnacheinpaarJahrenden Lei-
stungspiloten abkaufen — oder man
erwirbt vom staatlichen Drachenbau-
betrieb ein Gerdt, mit dem, wie gesagt,
an Leistungssport allerdings nicht zu
denken ist. Von Zeit zu Zeit iibergibt
der Aeroclub unserem Club ein paar
dieser Gerdte fiir die Schulung. (Sie

Jindet ausschliefilich innerhalb von

Clubs statt.) Kin paar auslindische
Drachen fliegen hierzulande auch

= Wangartner

- vorgesehen.

Feinmechanik: In
leidenschafilicher
Hundarbeit gefertigter
Fluschenzug

— gute zehn Stiick
vielleicht. Aber das
sind alte Gerdte. Nur
Tomas Suchanek be-
sitzt einen neuen XS,
den thm Bill Moyes vor
der WM in I'iesch gab.
Noch zu den Klein-
[ teilen:

Schrauben zum

Beispiel kann man
im Geschdft kaufen —nur nicht alle
Griflen. Die meisten Teile miissen wir
selbst herstellen, oder wir gehen zu
drachenfliegenden Freunden, die sich
auf bestimmte Teile spezialisiert ha-
ben und diese dann gegen andere
Teile tauschen, die sie zum Bau ihrer
eigenen Gerdte brauchen. Irgendwie
schaffen wir's immer, simtliche Teile
zusammenzukriegen. Einige Leute
Jertigen sich sogar profilierte Trapez-
rohre an. Einen offiziellen Import der-
artiger Bauteile gibt es nicht.

Unsere Schwierigkeiten bei der Ma-
terialbeschaffung beeintrdchtigen
dariiber hinaus die Trainingsmdaglich-
keiten von Wettbewerbsfliegern: Diese
besorgen sich den ganzen Winter tiber
Materialien fiir ihr Gerdt und kiim-
mern sich um den Bau. Im Friihjahr
werden die Drachen dann bei gutem
Wetter getestet, eingeflogen und auch
gleich schon im Wettkampf eingesetzt.
Wer bei Wetthbewerben erfolgreich sein
will, muf? sich im Grunde jedes Jahr
selbst einen neuen Drachen bauen.

Viele Piloten wiirden hier gerne eine
privatwirtschaftliche Produktion auf-
ziehen. Doch abgesehen davon, daf
man nur ein- oder zweimal im Jahr
Rolire bekommen kann (und dann
auch nurin kleinen Mengen), miissen
Privatbetriebe und Genossenschaften
in der CSFR zu hohe Steuern zahlen.

Ich hoffe aber, daf? jetzt bei uns eine
neue Ara beginnt und alles besser
wird. Das Hauptproblem ist einfach
die schlechte 6konomische Situation.

Dieses Jahr wollen wir iibrigens
zum ersten Mal die tschechoslowaki-
sche Meisterschaft auch fiir Drachen-
Jieger aus dem Westen dffnen. Stati-
Jinden wird der Wettbewerb vom 12,
bis 29. Mai. Im Finale, das eine Woche
vor Schiuf beginnt, treffen die einhei-

- mischen Piloten dann auf die Teilneh-

mer aus dem Ausland. Als Fluggebiet
ist Martin im Westen der Slowakei
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Ubersetzt von Peter Wolter






Foto: Peter Janssen

WETTER{(THY!

E R U N G

Winter 89/90: DrauBBen vor der Tiir rast ein Orkan nach dem

anderen durch die Wilder —Millionen Baume werden geknickt

wie Ziindholzer, ganze Hausdécher setzen zum Fliegen an.

Das Wetter spielt verriickt. Sind das die Auswirkungen einer

ind fiinf Stiirme innerhalb einer
kurzen Zeitspanne normal? Der
Winter, eine kurze Pappschnee-
Episode zwischen Orkantiefs und ver-

friihten Friihlingseinbriichen! Im Vor-

jahr war es ja auch nicht viel anders.

Wird es nie wieder einen »richtigen«
Winter geben? — Viele scheinen sich
mit diesem »Schicksal« irgendwie ah-
gefunden zu haben; die Wintersport-
branche rechnet mit dem Aller-
schlimmsten, und die Wurzel des
Ubels hat auch schon einen Namen:
Klimakatastrophe! Oder noch einfa-
cher: Lis wird halt wirmer aul der
Erde. Dies gleichsam als naturgege-
hen zu betrachten, macht es leichter,
die wahren Hintergriinde zu verdrén-
gen und einigermaBen bequem abzu-

warten, was kommen wird.

Klimadnderung? Kommen solche
Wetter-Crashs jetzt haufiger vor?
Und — was passiert eigentlich mit
unserem Flugwetter, wenn derartig
extreme Schwankungen auch im
Sommer auftreten?

Manfred Kreipl beleuchtet das
Thema aus der Sicht des

Meteorologen.

}
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o schlimm wird’'s schon nicht
sein, solange die Wissenschaft-
ler streiten, ob die Durch-
schnittstemperaturen in den
nichsten 50 Jahren um 0,5
oder um 5 Grad steigen, solan-
ge Politiker zwar von Katastrophe
reden, aber MalBnahmen auf den
Sankt-Nimmerleins-Tag verschieben,
die Industrie ihre Verantwortung fiir
die Umwelt hauptsichlich in Hoch-

Zunahme an aufsteigendem Wasser-
dampf. Dies wird, so meinen Experten,
zusammen mit dem ungleichmiiBigen
Temperaturanstieg auch in den soge-
nannten gemibBigien Breiten zu immer
hiufigeren und schwereren Orkanen
fiihren. Der exakte physikalische und
mathematische Beweis steht zwar
noch aus, doch sind Ermitilungen
der Versicherungsgesellschaften, daB
»Natur«-Katastrophen immer. schwe-

[W A N D E R U N G|

moderne statistische Wetterforschung
(etwa ab 1928) kann zwar den
Wunschtraum der Kalendervorhersa-
ge nichl erfiillen; sie ist aber imstande,
den Unterschied der Jahreszeiten, die
Erhaltungsneigung und die »Singula-
ritdten« (= dhnliche Wettersituationen
treten immer wieder — zwar nicht
100prozentig — zu dhnlichen Zeiten
auf) des Wetters aus der Kopplung mit
dem Zufall herauszulésen und geson-

glanzbroschiiren unter- dert darzustellen. Diese
sireicht und einige Exper- ik o Das Normialiake Darstellung nennt man
le srsicher Wetler- Europischer” Monsun as rmalja Si larititenkalender

en versichern, etter el »Singularititenkalender«.

kapriolen habe es schon — ®MHaufikitin®

immer gegeben.

Tatséchlich betonen
auch jene Wissenschaltler,
die seil Jahren unermiid-
lich vor der vom Menschen
verursachten  Klimakata-
strophe warnen, dall der
dritte »warme« Winter in
Reihe, der Friihling mitten
im Februar, die Hidufung
heiler Sommertage in den
letzten Jahren und die vie-
len Sturmtiefs nicht unbe-
dingt Signale dieser Kata-
strophe sein miissen. Nur:
Auch wenn es natiirliche
Klimaschwankungen sind,
geben sie doch einen Vor-
geschmack darauf, was ei-
nes Tages »normal« sein
wird, wenn der Mensch
sein Verhalten nicht
indert. Unbestritten tut er alles, was
den  gefiirchteten  Treibhauselfekt
Wirklichkeit werden 1dBt. Der Ausstof
von Kohlendioxyd (CO,), das bei jeder
fossilen Verbrennung frei wird, ist in
den letzten 100 Jahren um 25 % ge-
stiegen und nimmt weiter zu. Wiilder,
die CO» binden, werden weltweit radi-
kal abgeholzt; die Produktion der
ozonkillenden  Fluorchlorkohlenwas-
serstoffe (FCKW) bleibt auf hohem
Niveau!

Unbestritten ist auch, dafl praktisch
ein Effekt eingetreten ist, der sich aus
diesen Faktoren mit relativ einfachen
Mitteln theoretisch errechnen liBt:
Die Erde hat sich erwidrmt und wird
sich weiter aufheizen, auf der nord-
lichen Halbkugel mehr als in der siid-
lichen Hemisphire, aber dort immer
noch stark genung, daB die Meeres-
temperatur zunimmi,

Erwidrmung bedeutet unter ande-
rem mehr Verdunstung und eine
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Meihnochistauwetrer'”

wSchafskilte”

rere Ausmafle annehmen, sicherlich
kein Ergebnis zufilliger Hiauligkeiten.
Ebenfalls noch nicht abgesichert sind
jene anspruchsvollen Klimamodelle,
die nach dem Gesamtzusammenhang
zwischen Schadstoffaussto, Treib-
hauseffekt, Ozonschichtschwund, An-
sticg des Meeresspiegels und Ver-
schiebung des Vegetationsgiirtels der
Erde nach Norden suchen. Allenfalls
gibt es Mosaiksteine.

Und schon ist man erneut bei der
leidigen Diskussion, ob man nicht war-
ten sollte, bis die Beweislage klar ist,
was wissenschaftlich vertretbar wire
und unserer Bequemlichkeil entge-
genstiinde ebenso wie die Tatsache,
Unangenehmes zu verdringen.

Haben sich diese geschilderten Ein-
fliisse bereits auch in der Zusammen-
setzung des »Statistischen Normal-
jahres« bemerkbar gemacht?

Abb. 1 zeigt das »Normaljahr«. Wie
kam es zu dieser Zeiteinteilung? Die

Er gibt z. B. an, daB in der
Zeil vom 20. Mai bis An-
fang Juni in einem langen,
mindestens 30jdhrigen
Zeitraum an 80 % aller Ta-
ge gutes Thermikwetter zu
erwarten ist; ebenso (riffl
dies fiir den Zeitraum 12.
bis 15.Juli mit 89 % zu.
Ob es aber auch in diesem
Jahr der Fall sein wird, dafB
beide Singularititen hin-
tereinander zutreffend auf-
treten werden, oder nur
die eine von beiden oder
iiberhaupt keine, dariiber
kann der Singularititen-
kalender nichts aussagen,
denn das hingt weitgehend
von der Vorgeschichte des
Wetters ab, die ja in jedem
Jahr anders sein kann.

Mit anderen Worten, der
Singularitdtenkalender darf nicht so
aufgefaBt werden, dafl »normalerwei-
se« das Wetterjahr so ablduft. Ein
solcher Ablauf ist bisher sicher noch in
keinem einzigen Jahr vorgekommen.
Man spricht deshalb auch besser von
einem »idealen« und nicht von einem
»normalen« Witterungsablauf, ganz in
dem Sinne, daB Ideale praktisch nie zu
erreichen, sondern immer nur mehr
oder weniger anzunihern sind.

Die Unterlagen, die zur Ausarbei-
tung dieses »ldealen, statistischen
Normaljahres« nitig waren, sind sehr
zahlreich und stammen von verschie-
denen Forschern. Man hat in miihe-
voller Arbeit unter Zuhilfenahme aller
verfiigharen Beobachtungen fiir Mit-
teleuropa fiir jeden Tag seit 1881 die
herrschende Luftmasse bestimmt.
Was dabei herauskam, zeigt Abb.1.
Sie enthilt die Hdufigkeit von Meeres-
und Kontinentalluftmassen in Prozen-
ten aller Tage eines 60jahrigen Zeit-
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raumes, Man erkennt daraus, welchen
Schwankungen unser Wetter im Laufe
eines Jahres schon im Durchschnitt
unterworfen ist.

In einem Land von der GriBe der
Bundesrepublik und unter Beriick-
sichtigung der verschiedenen Gege-
benheiten (Meereskiiste im Norden
und Hochgebirge im Siiden) ergibt sich
zwangsweise aus der Verlagerung von
Druckgebilden und Stérungsausliu-
fern auch schon fiir die Singularititen
eine Aufsplitterung in Nord und Siid.

Betrachtet man diese hiiufig diffe-
rierenden Zeitrdume fiir Nord- und
Siiddeutschland, so ergibt sich fiir
thermisch giinstige Zeiten folgendes:

Mirz: Sowohl im Norden als auch im
Siiden tritt zwischen dem 13. und 22.
mit 69% Wahrscheinlichkeit der Vor-
friihling auf.

April: Im Norden zeigt sich um den 11.
bis 14. und insbesondere um den 18,
der Mittfriihling, kann aber auch erst
ab 27. bis 29. anzutreffen sein.

Mai: Im Norden 2. bis 5. alternaliver
Zeitraum fiir den Mittfriihling.

Juni: »Spiitfriihling« mit einer Haufig-
keit von 80 % in den Zeitrdumen 22.
bis 26. im Norden und 24. bis 26. im
Siiden, alternativ im Norden vom
29.5. bis 1. 6. und im Siiden vom 30. 5
bis 2. 6. Um den 10. sowohl im Norden
als auch im Siiden kurze Schonwetter-
periode. Frithsommer im Norden vom
15. his 17. und im Siiden vom 18. bis
22.6.

Juli: Hochsommer im Norden vom 12.
his 15. ebenso wie im Siiden
(alternativ 10. bis 12. August!)
August: Alternativ. Hochsommer 10.
bis 12. sowohl im Norden als auch im
Siiden. Spitsommer im Norden 28. bis
30, 8., im Siiden 26. his 29. 8.
September: Altlernativ Spédtsommer
vom 4. bis 9., sowohl in Nord als auch
in Siid. 23. bis 30. mit einer Wahr-
scheinlichkeit von 85 % der »Altwei-
bersommer«, der Friihherbst eigent-
lich, sowohl im Norden als auch im
Siiden.

In diese Statistikdaten gingen nun
noch die (Segelflug-)Ergebnisse der
letzten 30 Jahre ein und verfeinerien
das »statistische Normaljahr«. DaB
dieses statistische »ideale« Normal-
jahr kaum einmal in der Idealstruktur
anzutreffen sein wird, soll Abb.2 be-
weisen, die iiber einen Zeitraum von
55 Jahren die Sommerwirme wie

W A N D E R _U_N_G |

Verlauf der Sommer 1934 bis 1989 z. B. in Nimberg.
Die Saulendarstellungen ergeben sich aus den Summen der Tagesmitteltemperaturen tiber 15° C.
°G (Die l&ngste Séule stellt den Sommer 1983 dar, die kleinste den von 1956.)
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Verlauf der Winter 1934/35 bis 1989/90 z. B. in Nirmberg.
Die Saulendarstellungen ergeben sich aus den Summen der negativen Tagesmitteltemperaturen.
(Die lngste S4ule stellt den Winter 1962/63 dar, die klginste den von 1975/76.)

auch die Winterstrenge belegl. Man
erkennt anhand dieser Siulendarstel-
lung sehr eindrucksvoll, daB es tat-
siichlich schon auch in den vergange-
nen Jahren zu warme Winter wie auch
zu warme Sommer gegeben hat.

Eine gewisse RegelmiBigkeil ist
auch dieser Darstellung nicht zu ent-
nehmen, so daB die Fragestellung
»Stimmt unser statistisches Normal-
jahr noch«? eindeutig mit ja beant-
wortet werden kann.,

Die Einwirkung einer tatsichlichen
Klimaverinderung kann noch nicht
festgestellt werden; dafiir reicht der
MeBzeitraum nicht aus.

Betrachten wir aber unser »Nor-

maljahr« mit geniigend kritischer Zu-
riickhaltung, so wird es uns gule An-
haltspunkle fiir die Wetterentwicklung
liefern kénnen. Denn: Das Wetter von
Morgen hiingt vom Welter von Gestern
ab, was bedeutet, dall es Zusammen-
hiinge zwischen vergangener und fol-
gender Witterung gibt. Das gilt ganz
allgemein nicht nur fiir Tage, sondern
auch fiir Wochen und eventuell sogar
fiir Monate.

Aber vergessen wir bitte bei allem
Wunschdenken nicht: Die griBere
Zuverlissigkeil der Wetlervorhersage
wird durch den Nachteil erkauft, daB
sie nicht beliebig lange im voraus
gegeben werden kann! d

a1



Flugwetter-Info

Seit Februar 1990 gibt es neben Rundfunk, Fernsehen und Telefon

weitere Informationsquellen:

Bix

1. GAFOR

wird immer noch von Hand eingege-
ben, wird aber von Montag bis Don-
nerstag jeweils um 0645, 0945 und
1245 UTC mit den Vorhersage-Zeit-
raumen 0600-1200, 0900-1500 und
1200-1800 UTC aktualisiert.

Nur von Freitag bis Sonntag entfallt
die Aktualisierung um 1245 UTC, so
dal} an diesen Tagen Vorhersagen nur
bis 1500 UTC zur Verfiigung stehen.

Der Betrieh mit automatischer Ak-
tualisierung des GAFOR rund um die
Uhr wird vermutlich im Januar 1990
aufgenommen.

2. TAFs

fiir die Bundesrepublik Deutschland
werden jetzt rund um die Uhr alle drei
Stunden automatisch aktualisiert.

3. METARs

fiir die Bundesrepublik Deutschland
werden jetzt auch gesendet und rund
um die Uhr alle halbe Stunde ebenfalls
automatisch aktualisiert.

4. SIGMETs

und General Aviation Advices werden
nach wie vor tiglich von 0600-1400
UTC ausgegeben. Die automatische
Eingabe mit Bereitstellung rund um
die Uhr soll im

1. Quartal 1990 verwirklicht werden.
5. Rufnummern-Verzeichnis

der Deutschen Flugwetterwarten und
der telefonischen Segelflug-Wetter-
vorhersagen mit den zugehirigen Auf-
sprechzeiten sind jetzt ebenfalls im
Programm enthalten,

Fiir 1990 ist u. a. geplant, auch den
Text der Segelflug-Wettervorhersagen
in das Programm aufzunehmen.

Ebenso sollen bereits ah Mérz 1990
die Temps der Radiosonden-Statio-
nen Miinchen, Stutigart, Hannover,
Essen und Schleswig gesendel wer-
den. Die Ubermittlung erfolat im
Temp-Schliissel B, d. h. es werden die
markanten Punkte angegeben, zwi-
schen denen der Temp dann geradli-
nig verlduft. Es ist dann sehr einfach,
den Temp aul vorhandenem Adiaba-
tenpapier oder einem sonstigen Dia-
grammpapier selbst zu zeichnen und
auszuwerten.
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Telefax

Uber Telefax kiinnen bereits heute
bei vier deutschen Flugwetterwarten
unter den Rufnummern

Diisseldorf 0211/419515
Hamburg 040/592793
Frankfurt 069/69 35 86
Miinchen 089/90 84 67

folgende Informationen automatisch
abgerufen werden:

1. TAFs — fiir die Bundesrepublik
Deutschland und die umliegenden
Linder.

Es stehen jeweils die neuesten In-
formationen zur Verfiigung. Aktuali-
sierung also alle drei Stunden.

Foto, Tibman v. Mengershausen

Das Telefax-Programm lduft zur
Zeit noch im Probebetrieb. Es werden
daher nur die TAFs, aber keine amen-
ded TAFs durchgegeben. Amended
TAFs werden mit »amd« bezeichnet
und werden ausgegeben, wenn zwi-
schen den routinemiBigen Ausgabe-
zeiten Korrekturen einer oder mehre-
rer Vorhersage-Gruppen notwendig
werden.

2. Significant Weather Charts (SWC)
fiir FL. 100-450 umfassen Europa.

3. Low Level SWC — fiir SFC-FL 100
(umfassen Mitteleuropa).

4. Wind-Temperatur-Vorhersage-
karten — fiir FL. 050, 100, 180, 240,
300, 340, 390,

5. Liste mit den ICAO-Bezeichnungen
— der wichtigsten européischen Ver-
kehrs-Flughéfen.

Eine Verbreitung von METARs iiber
Telefax ist nicht vorgesehen. Diese
miiBten ja alle halbe Stunde neu in den
Speicher eingelesen werden, was aus
personellen Griinden nicht moglich ist.

Dagegen soll zu einem noch nicht
feststehenden Zeitpunkt auch GAFOR,
u, U. sogar in Kartenform, in das
Programm aufgenommen werden.

Telefon

Automatische Flugwetteransage
iiber Telefon (AFWA/GATOR): Bei den
meisten Flugwetterwarten sind jetzt
digitale Ansagegeriite mit Mehrfach-
zugang (fiir gleichzeilig iinf Anrufe)
installiert, so dab fiir das Abhoren der
AFWA/GAFOR-Berichte kaum noch
Wartezeiten entstehen.

Zur Zeit sind folgende Rufnummern in
Betrieb:

Bremen 0421/197 04
Hamburg 040/197 13
Miinchen 089/197 06
Stuttgart 0711/2279 64
Diisseldort 0211/197 21
Hannover 0511/19710
Niirnberg  0911/197 08
Frankfurt 069/197 37

Fiir 1990 wird eine einheitliche Orts-
rufnummer wie beim Segelflug-Wet-
terbericht (11506) angestrebt.

Videotext

Der DWD beabsichtigt nicht, in ab-
sehbarer Zeit Flugwetter-Informatio-
nen auch iiber diesen Weg zu ver-
breiten.

Aus der adler 1790
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Tagesgehiihr
am Startplatz Sender
Kleinerberg/Osterreich

Aufgrund der hohen Sanierungsko-
sten unserer Anlagen und der immer
weiter steigenden Zahl der Schwarz-
[lieger (Vereinslose) selien wir uns
nach zehn Jahren gezwungen, von
Jjedem Gastflieger ab 1.5. 1990 eine
Tagesgebiihr von (S 50,— einzuheben.

Ausgenommen von dieser Bestim-
mung sind die Mitglieder des HGC
Steiermark, des DFC Altaussee, des
DFC Schladming sowie alle Mitglieder
der oberdsterreichischen Clubs.

Weiters muf3 in Zukunft der Schliis-
sel zur Schranke an der Senderstrafle
in unserem Clublokal, Gasthof Hut-
tersberg (oberhall der Landewiese),
gegen eine Kaution von (S 500,— oder
Hinterlegung eines Ausweises geholt
werden. Tagesmitgliedschaften
(in Form von Aufklebern) kinnen
gleichzeitig dort gelost werden.

Hiinge- und Paragleiterclub
Garstnertal

1. Gleitschirmclub
auf den Kanaren

Seit 20. Februar 1990 gibt es an der
Ostkiiste Teneriffas in der Stadt Giii-
mar den Club de Parapente Tenerife.
Der Club gibt Informationen iiber das
Fliegen auf den Kanaren. Die Adresse
des Clubs lautet: Club de Parapente
Tenerile, H. Lutzenberger, Giiimar-
Carretare del Sur KM 33, Telefon und
Fax 0034 22 511 988 oder 08142
15125.

Informationsabend
des 1. Parafly Club
Schwaben

Mit einem Riesenangebot fiir Gleit-
schirmflieger und solche, die es wer-
den wollen, tritt der 1. Parafly Club
Schwaben am 10. Mai 1990 im Audito-
rium maximum der Universitéit Tiibin-
gen, Wilhelmstrafie 7, an die interes-
sierte Offentlichkeit. Gezeigt werden
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u. a. Charlie Jists newer DHV-Film
»lkarus lebt« und Phillip Bernards
»Supermax ll«.

In einem Dia-Vortrag informiert
Achim Runge iiber Hohepunkte beim
Gleitschirmfliegen und Dipl. med.
Richard Stranz unterrichtet iiber Nul-
zen und Gefahren von Wind und
Thermik.

Wiihrend des Informationsabends
stehen die aktiven Clubmitglieder fiirs
Fachsimpeln tiber die Erfahrungen mit
den verschiedenen Gleitschirm-Model-
len zur Verfiigung.

Karten gibt’s an der Abendkasse
oder im Vorverkauf bei der Geschiifts-
stelle des 1. Parafly Club Schwaben,
Panoramastrafle 28, 7415 Wannweil.

1. Parafly Club Schwaben



Fiir das neu ausgeschriebene XC-Lei-
stungsabzeichen fiir Gleitsegeln (Aus-
schreibung DHV-Info Nr. 52, Seite 4)
sind die hier abgehildeten Entwiirfe
eingegangen. Wer hat noch eine |dee?
Bis zum 20. Mai ist noch Zeit. Bitte
einsenden an die DHV-Geschéfts-
stelle, Schaftlacher Strafe 23,

8184 Gmund.

Haupiversammliung
beim Gleitschirmclub
Ratishona

Der 1987 gegriindete Verein wihlte
auf seiner Jahreshauptversammlung
Michael Frohler erneut zum Vorsitzen-
den. Zweiter Vorsitzender wurde Hans
Keil aus Nittendorf und Geschdftsfiin-
rer Werner Santer aus Fiirth.

Die Anschrift der Geschiiftsstelle
ist: Am Kugelbaum 25, 8419 Undorf.
Zum Stammtisch treffen sich die Mit-
glieder jeden zweiten Freitag eines
Monats im Gasthaus Krieger,
Maricort.

Gleitschirmelub Ratisbona

iberfiillte Geléinde
vnd Gasifliegerverbot

Immer héiiufiger hirt und liest man,
daf Vereine ihren Hausberg fiir Gast-
[lieger sperren oder Aufnahmestops
verhéiingen.

Jiingstes Beispiel »Wasserkuppe«,
Rhin.

Wie im DHV-Info Nr. 53 zu lesen ist,
betrigt allein der Mitgliederzuwachs
fiir das Jahr 1989 26,74 % gleich
4499. Da frage ich mich, welche Zu-
kunftsperspektive haben Neulinge, die
ihre Scheine machen und fiir ein Geriit
viel Geld hinlegen.

Sie als DHV sollten nicht nur Schei-
ne ausstellen und Mitglieder aufneh-
men, Sie sind gefordert, sich diesem
grifiten Problem, was aufuns zu-
kommt, zu stellen.

Gehen Sie in die Vereine, weisen Sie
auf das Problem hin, damit auch Gast-
[lieger eine Chance haben. Unterstiit-
zen Sie Vereine z. B. bei Verhandlun-
gen mit Behorden usw. usu.

Treten Sie diesem drohenden Kol-
laps entgegen, damit Neulinge diesen
schonen Sport auch noch in Zukunft
ausiiben kinnen.

Robert Luft

Anmerkung des DHV

Die Hiingegleiter- und Gleitse-
gelgeliinde vermehren sich kaum
noch, wenige Geldnde kommen
hinzu, einige werden geschlossen.
Auch der Zuwachs an Piloten hat
sich stark verlangsamt. Die Mitglie-
derstatistik tiuscht, sie driickt
hauptsiichlich den wachsenden
Organisationsgrad aus. Den neuen
Flugscheininhabern steht eine
erhebliche Zahl an Aussteigern
gegeniiber.

Dennoch werden die attraktiven
Fluggelinde — mit Bergbahn bis
zum Startplatz — immer »enger«,
umgekehrt die Berge mit Fuban-
stieg angesichts des Gewichts mo-
derner Drachen zunehmend freier.

Das Geldindeproblem ist fiir den
DHV driingend. Aufallen Ebenen
der Verwaltung und Politik wird
um Lisungen gerungen.

Der DHV wirbt keine Fluganfin-
ger, es gibt kein DHV-Inserat in
irgendeiner Zeitung oder Zeil-
schrift. Wer fliegen will, hat einen
Anspruch auf Priifung durch den
DHV. Wer Mitglied werden will,
wird nicht abgewiesen.

Die Vereine sind verantwortlich
fiir ihre Fluggelinde und fiir deren
Erhaltung. Aufnahmestops und Be-
schriinkungen fiir Gastpiloten ha-
hen ihren sachlichen Grund mei-
stens in der Uberlastung des Gelin-
des, sei es im Luftraum oder durch
Fahrverkehr und Zuschauerbe-
trieb. Manchmal auch gab es
schwierige Erfahrungen mit einzel-
nen Gastlliegern, die auswiirls
nichts zu verlieren haben.

Nach hisheriger Erfahrung sind
die Vereine bemiiht, einem
maoglichst grofen Personenkreis
das Fliegen zu ermoglichen, auch
aus finanziellem Interesse am Obo-
lus des Gastpiloten,

Ein »drohender Kollaps«? Nein,
soweil sind wir nicht. Viele Geldn-
de, halt nicht gerade die Zentren,
haben noch Luft und die Strecken-
fliegerei, vom DHV stark geférdert,
entlastet bei Thermik die Flug-
berge.

Zur fliegerischen Freiheit gehort
auch die Freiheit, sich fiir das Flie-
gen zu entscheiden. Es kann daher
nur eine Empfehlung an die Flug-
Interessierten sein, den spiteren
»AnschluB« an ein Geldnde bzw.
einen Verein noch vor der Ent-
scheidung zu checken.

Peter Janssen

Unfiille beim
Hiingegleitersthlepp

Im DHV-Info Nr. 53, Rubrik Sicher-
heitsjournal, werden 3 todliche Héin-
gegleiterschleppunfille, davon zwel
mit illegalem Autoschlepp, veriffent-
licht; nach einer Meldung der Tages-
presse ist ein Gleitsegelpilot beim
sogenannten » Windstart« tédlich
abgestiirz.

Ich selbst kann zu diesem Problem-
kreis aus eigenem Erleben einen
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DAS THALHOFER-SERVICEPAKET

@ Uber 15 Jahre Erfahrung im Orachenbau garantieren
heste Beratung

@ Perfekter Service durch prompie Abwicklung.

@ Ersanvteilgarante ohne Zeitbegrenzung,

@ Reparatur und Gerate-Check in bestens ausgestatieter
Werkstant

@ Probeflug jederzeit maglich

Unsere Vertretungen stehen gerne zur Verlugung:

Orachenflugschule Tam Schulz,

1000 Berhn 15, Scharpersee 18, Tel 030/8 819565

Windilug Klaus Dieter Wegner,

2070 Ahrenshurg, Hagneralles 31, Tel. 04102/55577

Flugschule Hansmeyer,

3558 Frankenbery, Sudatensi 10 Tel D64 61/21911

Drachenflugschule Oberberg, Arno Grobner,

6276 Wich! 1, Cosima Sir 2, Tel 02262/92430

Drachenflugschule Saar-Mosel, Paul Loch,

5581 Planen, Bergst 14, Tel. DBR 351047

Aero Center Kilb GmbH,

G093 Florsheim/Weilhach, Indusinestr 32 Tel 0B145/30877

Drachenflugschule Feldberg-Hochtaunus, Josel Ernst,

G204 Taunussiein, Breslauer Si 2, Tel 0612878190

FLUGCENTER Wasserkuppe, Horst Barthelmes,

6412 Gerstald, Dbernhausen 35, Tel D66 54/3 53

Luftikus, Eugens Fliegerladen, Eugen Kaninger,

1000 Stuttgan 60, Hardiwaldsy 83, Tel 07 11/53 7928

Rainer Rossler,

1165 Fichtenberg, Tannenweg 31, Tel 079 71/6210

Drachenilugschule Goppingen, Klaus Irschik,

1320 Goppingen B, Blumhardsy 14, Tel 0 7161/49119

Flugschule Tibingen,

1400 Tubingen/ Lustenau, Albarsic 3, Tel 070 71/811 44

Drachenllugschule Albatros”, Jurgen Klose,

71419 Sannenbuhl 4, GneBsy 9. Tel 07128/ 63

Libre Fluggerate, Hauser,

7730 VS-Schwenmingan, Am Fasslesgrund B, Tel 0077 20/ 39 64

Drachenflugschule Horst Steidl,

7797 Nmensee, Halde 43/ Ruschweiler, Tel 075 58/6 60

Orachenflugzentrum Freiburg,

7800 Freiburg, Schelfelsw. 45, Tel 0761/7 7568

Reinhold Speidel,

B201 Nussdorf, Weidachweg 17, Tel DB0 34/8909

Drachenflugschule Michael Frihler,

B411 Undorf, Am Kugelbaum 25, Tel 094 04/1815

Generalvertrieb Dsterreich, Wolfgang Zach,

A-2801 Kauelsdorf, Tel D26 22/78 3683

Generalvertrieb Schweden, Stefan Tarnstrim,

S-41118 Gothburg, Magasmgatan 11

THALHOFER
TEAM A
Thalhofer GmbH, SudetensiraBe 10, 7449 Neckartenzlingen
Telefon 07127/187 95

Sieger, seit 1971 Segelfluglelirer mit
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riefe
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gliicklicherweise glimpflich ausgegan-
genen Vorfull schildern. Zuvor jedoch
zum besseren Verstindnis mein fliege-
risches Vorleben:

Jahrgang 1941, seit 1963 Segel-

inzwischen ca. 2 800 Starts und iiber
600 Stunden; seit Friithjahr 1988 Dra-
chenflug, A-Schein im Herbst 1988,
25 Hahenfliige, teils mit Hohengewinn
von liingerer Dauer in Castellucio,
Aviano, Belluno und Spital am Pyhrn.

Im August 1988 Windenschlepp-
kurs:

Der 25. Start an der Schleppwinde
auf einer 500-m-Bahn mit einem Im-
puls 17 (+85 + 15 kg) verlief bis ca.

40 m Hohe ganz normal. Beim bzw.
nach dem Umklinken vom Ober- auf
das Unterseil brach mein Drachen
platzlich nach rechts aus. Eine wesent-
liche Seitenwindkomponente hatte al-
lerdings nichi bestanden —im nach-
hinein denke ich am ehesten an eine
thermische Bie, die die linke Fliche
von unten erfaf3t hat. Ich war zundichst
einmal gar nicht besonders von der
»Schiefluge« unangenehm beein-
druckt, da mir dhnliche Situationen,
sogar noch stérkerer Ausprigung, aus
der Segelfliegerei schon lunge bekannt
waren und im Segelflugzeug mit Sei-
ten- und Querruder relativ problemlos
ausgesteuert werden kdnnern.

Schon nach 2-3 Sekunden merkte
ich aber, daft mein Gegensteuermand-
ver— Biigel nach rechts, ganz unwirk-
sam war. Im Gegenteil, der Drachen
zog immer weiter nach rechis wund
holte Fahrt auf, die Schleppseilspan-
nung wurde immer stéirker, und ich
versuchte nun unter Aufbietung aller
meiner Kréifte, das Gerét nach links
herumzusteuern, allerdings ohne jeg-
lichen Erfolg. Nach ca. weiteren
10 Sekunden, im Augenblick haochster
Perplexitiit meinerseites, »rifi« plitz-
lich das Schleppseil, als ich in-
zwischen zwar ca, weitere 10 m Hihe
gewonnen hatte, aber mindestens
100 m weit nach rechts vom Schlepp-
kurs abgekommen war und in einer
nicht mehr korrigierbaren Schriglage
von ca. 60 Grad am Seil hing.

Die anschlieffende Umkehrlandung
rechis herum in gewisser Panikstim-
mung verlief noch glimpflich: nur ein
Trapezseitenrohr war verbogen,

obwohl ich vergessen hatte, das Seil

auszuklinken und deshalb mehrere

hundert Meter Schleppseil hinter

mir herzog.

Spditer wufite ich, daf$ ich mein
Leben meinem Fluglehrer verdanke,
der auf der Schleppwinde das Seil
noch rechizeitiy gekappt hatte.

Der Vorgang zeigt meiner Meinung
nach folgendes deutlich:

1. Im Windenschlepp immer auf Aus-
brechen besonders gut innerlich
vorbereitel sein! Im Zweifelsfall so-
Jort selbst ausklinken!

2. Ein Schleppstart ohne Kappuvorrich-
tung (siehe die illegalen Schlepps
oben) am Schleppgerit ist Selbst-
mord.

3. Segelfliegerische Vorbildung ist fiir

den Hingegleiterwindenschlepp
nicht unbedingt von Vorteil, da man
sich zu leicht auf die gute Fluglage-
korrektur 3achsig gesteuerter Luft-
Jahrzeuge verldft. Im Drachen-
schleppstart ist dies aber ab einer
gewissen Schriglage im sogenann-
ten Lock-out nicht mehr moglich.

Udo Uekermann

Zum »Uberschlag
im Kurvenflug«,
DHV-Info Nr. 53

Zudem o. a. Artikel machte ich ger-
ne eine Anmerkung machen.

Horst Zimmer empfiehlt in seinem
Artikel Stewermafinahmen bei Uber-
schlaggefahr. Bei unerwarteter Turbu-
lenz riit er als vorbeugende Mafinah-
me schnelleres Fliegen (bei erwarteter
Turbulenz Verzicht auf den Flug!). So-
weit bin auch ich der Meinung von
Horst. In den weiteren Ausfiihrungen
empfiehlt er als Gegenmaffnahme
beim Uberschlag Ziehen mit Gegen-
steuern. feh weifd nicht, ob ich den
Artikel hier fulsch verstehe; jedenfalls
machte ich zur Sicherheit klarstellen:

Befindet sich der Pilot bereits im
beginnenden Uberschlag, ist ein Zie-
hen des Biigels nicht mehr méglich.
Fliegen wir in Gedanken die Situation
nach:

Wir befinden uns im Kurvenflug.
Plitzlich taucht die kurveninnere Fli-
che nach unten weg (das Gerdt rollt in




die Kurve). Gleichzeitiy deutet sich die
Radschlagbewegung an: Die kurven-
iiuflere Fliiche »iiberholi« den Dra-
chen (das Gerdit giert). Der Pilot emp-
Jfindet diese Bewegung als unangeneh-
mes »In-die-Kurve-Schneiden« des
Gerdites. Durch die Rollbeweqgung lif3t
der Zug im Gurtzeug nach. Der Pilot
spiirt, daf? er unmittelbar davor steht,
»schwerelos« zu werden. Damit wire
er auch jeder weiteren Steuermdaglich-
keit beraubt. Kurz darauf wiirde er in
das Segel des sich iiberschlagenden
Gerdites fullen. Um sich iiberhaupt
noch eine Steuermaglichkeit zu erhal-
ten, bleibt ilun als einzige Moglichkeit
das Driicken des Steuerbiigels.

Aus der ausfiihrlichen Beschreibung
erahnt man wohl schon, dafl es
sich wm einen von mir erlebten Flug
handelt.

[ch flog einen Ace. Da ich Zeuge
eines Uberschlags wurde, mit an-
schlieflendem Verschwinden des Pilo-
ten im Wald, versuchte ich, méaglichst
schnell zu landen, um Hilfe zu holen.
Ich flog Steilkurven. Um noch ziigiger
Héhe zu verlieren, machte ich das
Gerdt allmdhlich schneller. Bei ca. 60
km/h setzte die Uberschlagbewegung
ein. Mit einem energischen Biigeldruck
befand ich mich schlagartig wieder in
einer zwar steilen aber koordinierten
Kurve. Spiiter reproduzierte ich diesen
Flugzustand in beide Richtungen, um
einen einseitigen Verschnitt des Segels
oder sonstige Bauungenauigkeiten
auszuschlieflen. Ein energischer Bii-
geldruck stoppte in jedem Fall die
unangenehme Radschlagbewegunyg.

Ich habe dann keine weileren Ver-
suche unternommen, da es sich doch
um eine ziemliche » Gratwanderung«
handelt.

Ich denke, daf3 sich die von mir
durch duas Schnellfliegen bedingte An-
stellwinkelverringerung dhnlich aus-
wirkt wie eine durch thermische Tur-
bulenz bedingte Anstellwinkelverrin-
gerung. Das deutet maglicherweise
auf ein Flugtestverfahren fiir die Giite-
siegelzulassung hin, mit dem rad-
schlaggefiihrdete Gerdite eingekreist
werden konnen,

Detlev Filers

Eine Dokumentation von
Charlie Jiist

HERSTELLUNG; 1989 von Charlie Jost, unter
Einbieziehung seltener Dokiumentar-
aufnahmen,

INHALT: Anfdnge des Drachen- und Gleit-
schirmfliegens, Priifung und Zulassung der
Flug- und Rettungsgeréte, Pilotenausbildung,
Schleppmethoden, Wettkampfsport und viele
genuBvolle Figszenen.

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.

HARMONIE
& TECHNIK

Eine Dokumentation von 1 2
Charlie Jist Teil B Teil

HERSTELLUNG: 1985 zusammengestellt von HERSTELLUNG: 1985 von Charlie Jist,

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

den Antangstagen des Drachenfliegens. FILMDAUER: 80 Minuten (3 Teile a 30 Minuten):

FILMDAUER: 25 Minuten, ADRESSATEN: In Aushildung 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 Kaufials VHS-Videokassette mit den Teilen 1 und 2

{60 Minuten).

Teil 3 zusammen mit »Drachenfliegen - heiter bis wolkigi.

Zum Kauf als VHS-Videokassette zusammen
mit nDrachenfliegen - Harmonie und
Technik« Teil 3 {val. oben).

BEDINGUNGEN FUR DEN FILMVERLEIH il

Der Verleih der Super-8-Filme geht nuran Vereine und Flugschulen: Der Versand erfolgtin speziellen
Filmversandkoffern ausschlieBlich als Eilsendung und Einschreiben, Die Versandkosten sind in den Verleih-
gebiihren bereits enthalten. Die Riicksendungskosten sind vom Entleiher zu tragen.

Die'Ausleihdauer darf 5 Werktage (einschlieBlich Versand) nicht iiberschreiten. Eine langere Ausleihdauer kann
nur in Ritcksprache mit der DHV-Geschiftsstelle vereinbart werden. Der Entleiher haftet fiir Schiiden an den
entliehenen Filmen.

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

BEDINGUNGEN FUR DEN VIDEOVERKAUF

Lieferung nurgegen Varkasse: Preis je Kassette DM 40~ incl, MwSt: Zahlbar mit der Bestellung durch
Verrechnungsscheck oder durchiUberweisung auf das DHV-Konto bei der Kreissparkasse Tegernsee
(BLZ 71152570), Kto.-Nr. 79657 ader Postgitaamt Miinchen (BLZ 70010080), Kto.-Nr. 96105-807,

Bei Uberweisiing bitte Beleg beifiigen! Entleihen der Videokassetten ist nicht maglich!




_gebrauchimarkt

Hiingegleiter

Fun Fex, Bj. 89, pink, weiB, schwarz, 1A-
Zustand, DM 3900,-, & 089/56 72 95 tags-
{iber bis 16.00 Uhr oder ab 22.00 Uhr.

HP I, Bj. 1/89, pink-weif, DM 4200 -, Ze-
phir, Bj. 1/88, rol/gelb asymetrisch, DM
3200~ &5 06872/44 85.

Sport 150 Competition, Bj. 3/88, DM
4500~ und Afro Cross Country 80, DM
850,~. &5 0621/6 04 86 49 lagsiber, 06359/
3143 abends.

Impuls 17, Bj. 87, fuchsia-multicolor, geprifi
vom Hersteller, VB DM 2900 -, Fahrtmesser
Hall, Helm Jurk-Kevelar-Integral. & 089/
2713987,

Brauniger Vario HV mit umschaltbarer Ho-
he, nur wenig Fliige fiir DM 350,~, & 0431/
231332,

Thalhofer Junior, 5-Jahres-Check bis Ende
90, guter Zustand, DM 500~. & 08801/
1353,

Charly Gurt Pinguin, Fronteinstieg, GS 88,
blau/wei, 175 - 185 cm, gepflegl, DM
600,~. %3 0951/54121 nach 17.00 Uhr,

Minifex 1, Bj. 84, Check neu, Segel blau/
weill, Ersatztrapez, Kurzpacksack, VB DM
1900~ & 07223/30399 oder 07841/
28428,

Sport 167, Bj. 88, wenig geflogen, super
Zusland, DM 3900~ & 0711/702264
abends.

Nimbus, Bj. 11/88, ca. 30 Fliige, mil Radern
und Ersatzsteuerbiigel, VB DM 2600,-,
Streckergurt, DM 150~ & 0228/212842.

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

Vario Winter DV 60, mechanisch, DM 300.-.
Vario Wasmer Whd, Hohe digital und Vario
Akustik, auch umstellbar, DM 300~ &
02151/5037 67,

Zephir CX, guter Zustand, Einlriltskante
pink, sonst weils, DM 4950,~. Ball Cockpit
652, Vario-Speed-Hohe, melrische Anzeigen
fur DM 800,~. Keller High Tec, neongelb fir
Pilot 180 cm/70 kg fiir DM 350,-. Parasail V
Reftungsschirm, DM 600~ & 069/
5481523,

Magic IV 177, VG, 4 Jahre alt, im gulen
Zustand, fir DM 1500,-. & 069/5224 36.
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edes DHV-Mitglied ohne gewerbliche Tétigkeit als Her-

steller oder Héandler hat die kostenlose Mdglichkeit, unter

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

Swing, Bj. 87, Topzustand, wenig geflogen,
Speclrallarben, DM 1900,-. Vario Wasmer
WVc 86, DM 700~ Fallschirm Parasail,
DM 600,-, zwei Romerhelme, Tolidachtrager
abschlieBbar, &5 072 24/5 06 56.

Zephir CX, Schleppwinde, siationdr, me-
chanisch, Typ GroBklaus (Eigenbau), Preis
V8. & 08762/2036 od. 9305 oder 089/
21603628

UPE Glidezilla 150, Bj. 6/88, 14 m?, pink,
weiB, blau, viele Extras, DM 2900- &
0661/66921 oder 06658/1594,

Atlas 16, Bj. 9/85, neues Modell, wenig
Fliige, crashirei, Spectralsegel plus Speed-
bar und Ersatztrapez wegen Umslieg aufl
Hochleister, VB DM 1700,- und evll. Knie-
hanger. & 0661/54474.

HP II, Bj. 9/88, Farben siehe Info 51/8. 12,
Top-Zustand, VB DM 4700~ & 07021/
53975.

UP GZE 160, Bj. 87, incl. 2 Aero-Safe-
Seilenrohre, VB DM 2 100,~. Keller Integral,
rot u. weill, mit Parasail Schirm, DM 800,
@5 06587/7003.

Atlas 18, Bj. 85, sehr guter Zustand, mehr-
farbig/weil, Speedbar, Rader, Exlras, Kurz-
pack, VB DM 1650,~. & 067 61/5966.

Kellergurt, 2 Jahre, rot, 170 - 190 cm, guter
Zustand, VB DM 350-. & 089/3192214
ab 19.00 Uhr.

Klafsky Gurizeug Champ, ohne Schirm,
sehr guler Zustand, GroBe 170 - 175 cm,
Brustumfang 90 cm, VB DM 500-. &
08362/81644 ab 19.00 Uhr,

New Wave, Bj. 87, pink-neon-weiB, Firebird
Generalcheck mil Nachweis, Probeflug je-
derzeil im HSK-Mittelgebirge, Verkaul we-
gen Neukauf, Preis ohne Gewinn DM
3200~ 7 02 11/556121.

Sport C, Bj. 1/89, technischer und optischer
Bestzustand, incl. nicht benutztem Ersatz-
trapez, DM 4500-. & 02051/208625
tagsiiber und 02052/2102 abends,

Azur 17 C, 5-Jahres-Check, weil, rol, wenig
geflogen, Top-Zustand, VB DM 1100~ &
089/8 1297 53.

Foil 160 B Kevlar Racer, schwere Seiten-
rohrkonstruklion, Ligagerét, Sepp Singham-
mer. & 0841/8721, 8.00 bis 9.00 Uhr,

Club 15, Bj. 11/88, Farben Pink (Anstrom-
kante), Tirkis, WeiB, 2 Trapezrohre und
Speedbar, VB DM 2300~ & 07361/
74245,

Polaris Delta 13, Bj. 8/86, rol-orange-
neon, sehr wenig geflogen, 1A-Zustand, we-
gen Hobbyaufgabe, VB DM 2100,-, Para-
sail Rettungsschirm mit Kniehdngergurt,
VB DM 700~ & 072 63/54 84,

2 Rettungsgerdte Kostelezky fiir VB DM
300~ u. 350~ &5 0892713223,

Atlas 14, 5-Jahres-Check, guter Zustand,
sellen geflogen, umstandehalber, VB DM
1500~ &5 05381/3727.

Magic Kiss, Bj. 89, crashirei, neuwerlig mit
2 Steuerbiigeln, DM 5500,-, probefliegen
jederzeit. & 02052/80188 um 16.00 Uhr.

Moyes GTR 162, Bj. 9/87, gul gepflegt, VB
DM 3800,-. 7 0831/65993.

Zephir, Bj. 87, umger. aul 88, 0S weiB, US
pink, Anstromkante blau, guler Zustand, DM
2900,~. Brauniger Vario LCD V, unge-
braucht, DM 900,~. & 0551/7 2181,

Polaris Delta 16, 2 Jahre, VB DM 1950 -
Kniehénger DM 150~ & 07151/4 3513,

Select, Bj. 86, ordentlicher Zustand, VB DM
1500,~. Kellergurt, 190 - 210 fiir DM 250,~,
alles noch sehr gut erhalten, & 07631/
4166.

Impuls 17, Bj. 8/88, crashirei, lila, pink, gelb,
mil Trapezrohren und Finsterw.-Radem, 40
Fliige, nur DM 2950,-, & 08123/2777.

Magic Kiss, Bj. 2/89, blau/weiB, 10mal ge-
flogen, mit Aero-Safe-Rohren, VB DM
5300,-. = 09905/1277.

Sport 167, Untersegel rot, Trapez mil Klapp-
gelenk und Aero-Safe-Rohren, eine Saison
alt, schonend gellogen, ausgezeichneter Zu-
stand, VB DM 4850~ & 06151/146898.

Cockpit, Ball 652 deluxe, Vario, Hihenmes-
ser, Fahrimesser, hohen-, temperatur- und
totalenergiekompensiert, funkentstart, Ohr-
hahrer, NacCready-Ring, deluxe: Turbine an
flexiblem Schwanenhals, Befestigung fir
Rund- und Profilrohr, Neugerat, DM 1290 -,
Integralhelm Netzer NH2, Kohle/Kevlar, 450
gr, max. Kopfumfang 58 cm, crashirei, Neu-
preis DM 350,~, mit Sprechfunkeinrichtung
fiir nur DM 290,-. Keller HighTec Integral-
gurt mit Fronteinstiag, 180 - 190 em, pink,
extra FuBplatte, einwandfreier Zustand, DM
850, evll. mit Charly Mittelleinenschirm,
keine Retlungsdffnung, DM 740-. &
06103/82982.

Uno, Bj. 11/85, lila/pink, Speedbar, Ersalz-
steuerbiigel, Réder, sehr guter Zustand weil
wenig geflogen und 1 Kniehénger Parasail
zum  Superpreis DM 1500~ 089/
5309251 tagsiiber Mo. bis Fr. 9.00 bis
18.00 Uhr oder 089/502 6827 ab 21.00 Uhr.

Sport 167, Bj. 3/88, neon, Aerosafe, Klapp-
Irapez, Bestzustand, DM 3950,-. & 089/
366987,

Club 15, Bj. 88, Giitesiegel 12/88, Signalfar-
ben — gut sichtbar, wenig geflogen, incl,
Réder, VB DM 2750~ sowie Metamorfosi
Schirm, neuwertig, VB DM 900~. & 089/
466632.

Sport 167, Bj. 8/88, Anstromkante blau,
Untersegel pink, Aerosale, Klapp- und Nor-
malgelenk, Ersatzbiigel, wenig geflogen, VB
DM 3800~ & 07022/34034, tagsiiber,
07022/33819 abends.

Magic IV 166, bestens in Ordnung, DM
2500,~, Afro Vario dig. und anal. Hohen-
messer zum Cockpil vereint, DM 350,
Romer Helm 57/58, DM 50~ 1 Paar Réder
250, DM 30,-. 28 05221/31821 abends.

Cloud 11, Bj. 12/83, Check beim Hersteller
1988, Kurzpack 2,2 m, Farbe rot, orange,
gelb, mit Radern, DM 1700,-. Kniehénger
Prieler, Bj. 83, DM 150,~. Karpfengurt Prie-
ler, Bj. 87, DM 600,~. Vario Hicombi 20, Bj.
85, DM 200~ Fallschirm Rademacher
RFH1 (PSR1), Bj. 9/62, DM 200,-.& 069/
5076954,

Saphir 16, Bj. 4/84, Untersegel griin, spek-
tral, profilierte Trapezseitenrohre und Stop-
vorrichtung fir Réder, guler Zustand, gegen
Gebol. Streckergurt Ali Schmid, 170190,
wenig geflogen, gegen Gebol. & 0201/
253822,
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kostenlose Info

ULTRALEICHT-FLIEGEN
FLUGFUNKKURSE BZF

lernen bei den Profis

HOHENDINGER-SCHMIDTLER
Flugplatz = 8330 Eggenfelden

Tel.08721/7172

ICOM IC-A20

VOR-TRANSCEIVER

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

BFS — Nr. L-5204/87

Alle 200 NAV/720 COM-Frequenzen,
VOR-Anzeige TO/FROM umschalt-
bar, CDI-Anzeige, 16 Speicher-
platze. 1 Jahr Garantie.

Lieferumfang: Akku, Antenne,
220 VAC Ladegerat, 12 VDC
Ladegerét, Tragetasche,
Ohrhdrer, Zusatzstecker.

DM 1148'—'1ncl MwSL.
Umfassendes Original- Zubehor von
ICOM, sowie Akku 1 Ah, Helme,
Helmeinbausets, Intercom, Antennen.

(g &< [ =,

Bitte Sonderprospektie anfordern!

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

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

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

7ARRO

Fluginstrumente

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

CUMULUS 8000 DM 998,-
Multifunktionales Cockpit fir den
anspruchvollen Piloten.
Variometer mit programmierbarer
Verzogerungszeit, Hohenmesser
mit zwei Hohenspeichern, Baro-
meter, programmierbare Akustik,
Kapazitats- und Reserveanzeige
der Balterie.

Alle Speedbargerite sind funkentstért, hohenkompensiert und

gegen Feuchtigkeit geschiitzl.

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

POCKETVARIO DM 398,
Mit programmierbarer Akustik,

das Gerat ist héhenkompensiert
und gegen Feuchtigkeit geschiitzt,

Weiter im Programm:

POCKET ALTIMETER DM 498~ MOD ||

VARIO DIGITAL

Das Geriét ist funkentstort, hohen-
kompensiert und gegen Feuchtlg
keit geschiitzt.

‘32101
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ALTIMETER DIGITAL DM 498,-
Vierstelliger Hohenmesser,
Barometer, zwei Héhenspeicher,
Batterieanzeige, aul Wunsch mit
programmierbarer Variometeraku-
stik. Das Gerét ist hdhenkompen-
siert und gegen Feuchtigkeit
geschiifzt.

SPEED ANALOG
DM 169,
FOTOHALTERUNG DM 49,-

FRIEBE LUFTFAHRT-BEDARF cmbH
6800 Mannheim + Flugh. Neuosthelm + Tel, 0621/412408 + Fax 0621/416759

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



Wettkampfvorbereitung

Eine gute Wettkampfvorbereitung fiihrt noch lange
nicht zum Sieg, aber ich habe viele Wettkampfpiloten
gesehen, die durch eine schlechte Vorbereitung ver-
loren haben, teilweise auch mit Kameraausfillen.

Manche Wetthewerbspiloten

reinigen und pflegen

ihre Kamera vor einem Wettkampf wie ein Revolver-

held seinen 45er Colt.

Ich fliege grundsitzlich mit 2 Kame-
ras, die zum Schutz in Stofftaschen
stecken und mil einem elastischen
Band am Gurizeug befestigi sind. Die
eine arbeitet vollautomatisch, die
andere manuell, so daf} sie auch ohne
Batterien funktioniert. Beides sind
Data-Back-Kameras. Die folgende
Auflistung gibt Hinweise, was bei
Kameras alles nicht funktionieren
kann:

1. Die Batterien werden leer (man
sollte fiir jeden Wettkamp( neue Balte-
rien benutzen).

2. Die Batterien konnen aus der
Kamera fallen (das Batteriefach
sollte mit Tesa zugeklebt werden).

3. Der Film wird nicht transportiert.
Nach dem Einlegen des Films sollte
man zwei Folos machen und dann die
Riickseite der Kamera olfnen, um ab-
solut sicher zu sein, daB der Film
transportiert wird.

4. Das automatische Blitzlicht sollte
man mit einem Tape sperren, so daB
es nicht versehentlich aktiviert wer-
den kann und die Batterien leert.

5. Aufl der Riickwand der Kamera
sollte man kein Klett aufbringen. Jess
Flynn hat es einmal bei einem Wett-
kampf getan, die Riickseite seiner
Kamera abgerissen und somit die
Liga verloren.

6. Die Kamera sollte mit einem
elastischen Band und nicht mit
einer Schnur befestigt werden.

7. Falls man 2 Kameras benutzt,
sollte ein Band kiirzer als das andere
sein, so dalB sich die Kameras, wenn
sie  herunterhiingen, nicht mitein-
ander verwickeln kiinnen.

8. Manche automatischen Kameras
frieren in extremer Kilte ein. Man
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sollte sicherstellen, dal} eine der bei-
den Kameras manuell funktioniert.

9. Beide Kameras solllen fiir den
Start und die Landung in einer Schutz-
hiille untergebracht werden. Dasselbe
gill fiir Regen.

Karten

Fiir die meisten Wetthewerbe ist
ein MabBstab von 1:200000 ideal.
Die Karten sollten sowohl das Relief
als auch StraBen, Stidte ele. zeigen,
Die markanten Wendepunkte markie-
re ich, bevor ich die Karte mil einem
Plastikiiberzug schiitze. Sollte es gute
Landefelder geben, die bei den mei-
sten der Wetthewerbe beniitzt wer-
den, so markiere ich nun diese, und

Tilman v, Mengershausen

Fo

um das Ziel Kreise, die einen 10:1-
Gleitwinkel anzeigen. Wiihrend des
Wetthewerbes sollte man die tiglichen
Aufgaben aul dem Plastikschutz mit
einem wiederentfernbaren Stift mar-
kieren. Man sollte es sich ebenso ange-
wihnen, bei jedem Flug die Tages-
aufgabe zur Erinnerung niederzu-
schreiben.

Vario

Wihrend des Wettkampfes sollte
man nur ein Vario verwenden, das
man vorher bereits hiulig benutzt hat.
Es kann mehr als 50 Flugstunden dau-
ern, bis man sich an ein neues Vario
gewohnt hat. Dies gilt im speziellen fiir
Total-Energie-kompensierte  Varios.
Zur  Riicksicherung  sollte, wenn
immer moglich, ein zweiles Vario
henutzt werden.

Gurizeug

Auch das Gurizeug sollte so gut wie
moglich bekannt sein. Form, GriBe
und Stellung des Gurtzeuges sind
wichtige Faktoren. Wettbewerbspilo-
ten haben viele Dinge, die sie wihrend
des Fluges im Gurizeug unterbringen
miissen. Ist geniigend Stauraum vor-
handen?

Drachen

Nicht im letzten Augenblick auf ein
neues Modell oder einen neuen Typ
wechseln. Es sollte sichergestellt sein,
daB der Drachen optimal getrimml( ist
und so fliegt, wie man es sich vorstellt.
Vor einem Wetthewerb sollte man den
Drachen idealerweise 10 oder 20
Stunden geflogen haben. Altere Dra-
chen verlieren durch die Segel-
dehnung etwas an Leistung. Ich selbst
wiirde einen Dacron-Drachen mil
mehr als 100 Flugstunden oder einen
Mylar- oder Trilam-Drachen mit mehr
als 200 Flugstunden nie in einem
wichtigen Wettkampf fliegen.

Regeln

Die Regeln sollte man vor jedem
Wetthewerb sorgfiiltig studieren. Es
gibt oft spezielle Punkte, die man nicht
erwartet. Schon manch ein Wettbe-
werb wurde aul diese Art und Weise
verloren.

Weiter

Uber das Weltter sollte man so viel
als miglich anhand von Biichern oder
Gesprichen mit Piloten, die bereits im
Wettkampfgebiet geflogen sind, her-
ausfinden. Die beste Moglichkeif ist, so
lange als mdaglich im spéteren Wefi-
bewerhsgebiel zu iiben.
Aus Cross Country d



Neuve Gleitsegel-Rettungssysteme
mit DHV-Giitesiegel

Stand: 12.3.1990

GS-Nr. Gerdtebezeichnung Hersteller/
Musterbetreuer

GS 02-009-90 HRS5C Fa. Stollinger

GS 02-010-90 HRS 10 C Fa. Stollinger

Neve Gleitsegel-Gurizeuge
mit DHV-Giitesiegel

Stand: 12.3.1990

GS-Nr. Geritebezeichnung Hersteller/
Musterbetreuer
(S 03-061-90 Lady Fa. Parasail
L]
Neve Gleitsegel
e a0 L]
mit DHV-Giitesiegel
Stand: 12.3.1990
GS-Nr. Gerétebezeichnung Hersteller/ Klasse
Musterbetreuer
GS 01-131-90  Genair 26 Ailes del/Krimmer 2-3
GS 01-132-90 Hot Dream 25,2 Fligth Design 2E
GS 01-133-90 Nova CXC 23 Nova/Bausenwein 3
GS 01-134-90  Salewa [TV Vega 11 ITV/Salewa 1
GS01-135-90 C20 Gregorini/North Sails 3
GS 01-136-90 Hot Dream 22,8 Flight Design 3E
GS 01-137-90  Twist 25 Firebird 2
GS 01-138-90 Fox 24 Firebird 1-2
GS 01-139-90 Fox 26 Firebird 1
GS 01-140-90 Vega 10 ITV/Salewa 1-2
GS 01-141-90  Twist 28 Firebird 2
GS 01-142-90 Corrado 13 Pro Design/Wolf 2
GS 01-143-90  Corrado 12 Pro Design/Wolf 2
GS 01-144-90 Genair 21 Ailes deld/Krimmer 3
(GS 01-145-90  Meteor 103 [TV/Salewa 2
GS 01-146-90  Solution 35 Einsitzer Gregorini/North Sails 1-2
GS 01-147-90 AC 20 Skyline 2
GS 01-148-90 Black Magic 24 A Aerosport Intern. 1
GS 01-149-90 Meteor 100

[TV/Salewa 2-3

Klassifizierung:

1 Fiir Gleitsegelanfanger und fiir Gleitsegelpiloten, die an einem einfachen
Flugverhalten interessiert sind, z. B. weil sie selten fliegen.

2 Fiir Durchschnittspiloten, die den Ausbildungsstand Beféhigungsnach-
weis A haben und das genuBvolle Fliegen bevorzugen.

3 Fiir Kénner, die den Ausbildungsstand Befdhigungsnachweis B haben und
regelmébig und in kurzen Zeitabstanden fliegen.

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

Die Klassifizierung erstreckt sich auf Flugverhallen und Bedienung der
Gerate, nicht auf deren Flugleistung.

Fr.12— DM |2~ OS 140.—

Das Sonderheft
zum Thema
WETTER!

M Wolken und was sie
uns sagen kénnen

M Wenn Fronten
sich aufbauen

N2

—

\I7;

K

B Der Féhn: Ein
warmer Wind
bringt schénes
Wetter und
Gefahren

B Thermik: Der
Stoff, aus dem die
Triaume sind

B Technik und
Taktik des
Streckenfliegens
usw.

B Das GLEITSCHIRM-
Spezial erscheint
am 20. April und ist
erhiltlich im guten
Zeitschriften-
handel oder bei
GLEITSCHIRM
Schurrweg 17
D-8000 Miinchen 60
Tel. 089 820 15 31
Fax 089 820 15 32
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FAl-Dreieck-Schablone

Die Planung eines FAl-Dreiecks, bei dem keine Seite weniger als 28% des Umfangs haben darf, staBt in der
Praxis immer wieder auf Schwierigkeiten. Die Schablone von Jorn und Ulrich Raffel erméglicht die
Vorplanung eines solchen Dreiecks unter Vermeidung von allzuviel Rechenauvfwand.

er Kartenmalfistab spielt keine Rolle,

da nur das Verhiiltnis der Dreieck-
seiten zueinander verglichen wird.

Zuniichst  wird der  Abflugpunkt
festgelegt, dann der erste Wende-
punkt. Auf die dadurch festgelegte
Strecke wird die Schablone so gelegt,
daf irgendeine der Strecken A—B
(A'-B’, A"-B" usw.) so genau wie
moglich der Strecke aul der Karle
entspricht und die ersten beiden Wen-
depunkte so dicht wie maglich bei den
Punkien A und B (A", B' usw.) der
Schablone liegen,.

Liegt der dritte Wendepunkt in der
von den zugehirigen Kurven mit den
Endpunkten C, D, E (D, E' usw.) gehil-
deten Fliche, so erfiillt das Dreieck
auf der Karte die 28%-Regel.

Genau wird der Sektor fiir den drit-
ten Wendepunkt nur dann umrissen,
wenn auch die Wendepunkte 1 und 2
genau mil dem jeweils zugehérigen
Punkten A und B (A", B" usw.) iiberein-
stimmen.

Wenn, wie in den allermeisten Fil-
len, die genaue Ubereinstimmung
fehlt, kann man durch »Interpolieren«

die Lage des 3. Punkies gut abschél-
zen. Besonders wichtig ist, dalB die
Strecken A-B (A'=B’usw.) parallel zu
dem ersten zu fliegenden Schenkel
liegen.

Je niher der gesuchte 3. Punkt am
Rande liegl, desto sorgfiltiger muf}
das zu fliegende Dreieck nachgerech-
nel werden.

Fiir den Gebrauch in der Praxis ist
die abgedruckle Schablone in evtl.
vergriofiertem MaBstab auf cine Tolie
zu iibertragen.

B!’!

FAl -Dreieck - Schablone
Jorn & Ulrich Raffel

Die Herstellung: Am einfachsten und schnellsten l&Bt man die Schablone in einem guten Copy-Shop auf Klarsichtfolie vergrBern (200%).
Oder auf Papier vergroBern lassen und mit wasserfestem Filzschreiber auf Folie iibertragen.
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Flugunfalle passieren nicht.
Sie werden verursacht

schreibt Werner Pfandler in der Uberschrift des Epiloges
zu seinem Buch

Das Buch tGber Mike Harker
und den Videofilm ,lkarus”
von und mit Mike Harker,
Moderation: Manfred
Vorderwiihlbecke,
60-Minuten-Film auf VHS,
mit drei Goldmedaillen

auf internationalen
Festspielen ausge-
zeichnet, erhalten Sie

mit diesem

BESTELLCOUPON

Hiermit bestelle ich
gegen beiliegenden
Scheck (portofrei)

oder gegen Nachnahme
+ NN-Gebihr und DM 3,-
Porto

Expl. Mike Harker
lch war tot
Vkpr. DM 32,-

_ Stick Videofilm

lkarus

Vkpr. DM 39,80

Einsenden an:

Buch + Video Vertrieb
Hermann-Roth-Str. 24
8021 Baierbrunn

268 Seiten,
teils 4farbig,

ISBN 3-925334-12-2,
DM 32,

Mame

Eine Lebensgeschichte, eine Geschichte tiber Flie-
gen, Flieger und Drachenflieger, aber in erster Linie
die Geschichte eines Mannes mit unvorstellbarem
Lebenswillen, geschrieben von einem Autor mit viel
Fachkenntnis und groRem Einfihlungsvermogen.

Strafie

PLZ/Ort

Fiir alle, denen irgendjemand irgendwann i
3 i iese Bestell -
gesagt hat, es gabeieine hatthung Gl o

widerrufen.
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Eine Frau ziihlt zu den welthesten Drachenfliegern

Jupy LEDEN

Jupny: Dieser Wettkampf bringt mich an
meine physische und mentale Lei-
stungsgrenze. Es ist der hiirteste Well-
kampf, den ich je geflogen bin. Aber ich
habe eine grofie Schmerztoleranz, Und
ich habe eine spezielle Flugtechnik
entwickelt, um durchzuhalten. Hast
Du mich gleiten gesehen? Ieh lenke nur
mit einer Hand und lockere derweil
den anderen Arm. Ich will einmal in
meinem Leben ins britische WM-Auf-
gebot. Verstehst Du? Nicht als Gast
oder Sonderplatz fiir Frauen, sondern
ganz richtig qualifiziert. Wir haben die
stéirksten Piloten der Well. Es ist ver-
dammt schwer, sich gegen die durch-
zusetzen. Aber wvielleicht klappt es
diesmal. Ieh muf3 weiterhin gut in der
Liga fliegen, dann konnte ich es
schaffen.

Kiauvs: Stellt es Dich nicht zufrieden,
im Besitz des Damen-Weltmeistertitels
zu sein?

Juby: Nein. Das Niveau bei Damen-
Weltmeisterschaften liegt weil unter
dem dieses Wetthewerbes. Fliegst du
gegen RBessere, steigt dein Niveau.
Fliegst du gegen Schlechtere, zieht das
dein Niveau runter.

Kravs: In dieser Pre-World wirst Du
von den Minnern offensichtlich sehr
respektiert. War dies schon immer so?
Juoy: Nein, ganz und garnicht. Ieh ha-
be vor 10 Jahren zusanumen mit einem
guten Freund das Drachenfliegen an-
gefungen. Wenn wir zusammen zum
Startplatz kamen, wurde nur er be-
griifpt, nur mit ihm wurde z. B. das
Wetter diskutiert. Es war hart fiir
mich. Viele Jahre habe ich die unter-
schwellige Uberheblichkeit der Mdin-
ner zu spiiren bekommen. Letztes Jahr
habe ich den Wettbewerb in Venezuela
gewonnen. Die Machos vertrugen das
schlecht. Als vor dem lelzten Durch-
gang klar war, daff mich niemand
mehr einholen wiirde, haben sie tai-
séchlich das Punktevergabesystem ge-
dndert, damit sie doch noch eine
Chance kriegten.

Interview von Klaus Téinzler
wiihrend der Pre-World 90

Kraus: Macht Dir sowas viel aus?
Jupy: Ja, ich bin sehr sensibel. Ich
verstecke meine Sensibilitil zwar gul,

aber ich habe sie. Von meiner Mutter

geerbt,

Kraus: Wie stehl sie zu Deiner Dra-
chenflugleidenschaft?

Jupy: Sie unterstiitzt mich sehr. Schon
von Anfung an, als ich noch frustriert
nach Hause kam. Nun, als ich meine
Auszeichnung erhielt, war sie mit im
Palast der Queen. Sie freut sich sehr
iiber meinen Erfolg.

Kiauvs: Fiirchtet sie nicht die Risiken
des Drachenflugsports?  Wie hoch

schiitzt Du selbst die Gefahren eines
Drachenllugwettkamples ein?

Juoy: Ich denke, sie sind es wert.
Krauvs: Und das Fliegen im Pulk?

Juoy: Mit 30 Freifliegern zusammen-
zufliegen ist womdglich riskanter. Na-
tiirlich wird im Weltkampf sehr ay-
gressiv geflogen. Aber jeder ist bere-
chenbar, man weift, was er vorhat. Ich
versuche natiirlich das Ristko zu mini-
mieren, durch gute Ausriistung, gutes
Rettungsgerdt ete.

Kraus: Wie alt bist Du?

Juny: 30.

Kravs: Was meinst Du, welches Alter
ist das beste fiir den Drachenflugwett-
kampf?

Juov: Well, offensichtlich ist 30 kein
schilechites Alter.

Kiauvs: MuBl man nicht, wie in anderen
Sportarten, jiinger sein, um sich ganz
vorn zu plazieren?

Juny: Nein, solange man es karperlich
durchhdlt, kann man Wettkdmpfe flie-
gen und gewinnen.

Kraus: Wie lange hast Du vor, weiter-
zumachen?

Juoy: Vielleicht noch 3 oder 4 Jahre.
Dann ist das alles nicht mehr so neu
und spannend fiir mich und ich werde

L omir einen newen Job suchen.

- Kiavs: Ist das Wettkampffliegen fiir
- Dich ein Job?

= Juoy: Ja, einer, den ich sehr liebe. Ich

Miege Wettkdmpfe und Schaueinlagen
Jiir meinen Sponsor Citroén.

Kravs: Machst Du Dir um Deine Zu-
kunft keine Sorgen?

Juoy: Nein, ich bin wie eine Katze, die
immer wieder auf ihre Fiifle fllt. Ich
sehe viele Miglichkeiten. Ich kinnte
eine Sportsponsor-Agentur erdffnen
oder die Leute im Ultraleicht herum-
Siegen, usw.

Kravs: Hast Du eigentlich einen Boy-
friend?

Juny: Ja, aber ich kann nicht wirklich
zwvei Dinge gleichzeitig lieben. Nr. 1 fiir
mich ist Drachenfliegen. d



Silent moves.

Klare Daten sprechen Ffir Hot
Dream. Individuelles Vergniigen
in drei Gréfen: Flache: 22,8/
24/25,2m? « Kammem 42/44/46
Spannweite: 9,24/9,68/10,12m
Zuladung: 55-80/65-90/
75-110 kg * Streckung 3,7-4,1
V max 43 km/h + Vsink 1,5~ 1,5
m/sec - Gewichtca5 kg« 1.4 mm

Dyneema Leinen - Giitesiegel.

Start frei fur Hot Dream.
Das neue Jahrzehnt bringt
neue Bewegung am Him-
mel. Hot Dream hat den
Aufwind ins Vergniigen,
Zuverlassig im Handling,
extrem wendig und uber-
zeugend sicher. Hot
Dream. Der unvergleich-
liche Allroundschirm der
Spitzenklasse. Steigen Sie
mit Hot Dream zu neuen
Erlebnis-Dimensionen auf,

It's up to you

FLIGHT DESIGN

Flight Deslgn GmbH. Sielminger Str. 65, 7022 L-Echterdingen 3. Tel. (071 1)79 50 95,
Telefax (0 71 1)79 50 87,

einer fur alle:
der neue

von Hannes Papesh

NOVA CXC und NOVA Trend
jetzt zum Testen bei Euren Flugschulen!

BRD

Aerosport Flugschule
GrafenstraBe 26
D-8204 Brannenburg
Telefon 08034 - 1034
Fax 08034 - 3384

Osterreich

NOVA

Wolfgang Lechner
TechnikerstraBe 46
A-6020 Innsbruck
Telefon 0512/81185
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Ofﬁzielle Rekorde zu erfliegen setzt einen enor-
men Aufwand voraus. Neben den rein meteorolo-
gischen und fliegerischen Erfordernissen ver-

langt die FAI eine komplette Dokumentation der

erflogenen Leistungen. Also haben Toni Bender,

Hans Bollinger, Stefan Mast, Uli Wiesmeier und Christoph
Kirsch sich nicht nur zu offiziellen australischen Sport-
zeugen machen lassen, sondern kiloweise Barographen,

Fotoapparate, : 1 Start- und
Y |

Landemeldungen, Karten und Funkgerite dabei. Die

fehlenden Berge werden durch die mitgebrachte
Schuhwerk-Ab- rollwinde samt Windenfahrerin Karin
Wessely ersetzt. Der Schlepp im Flachland stellt dabei aber keinerlei Manko dar,
sondern bietet im Gegenteil die Moglichkeit, dem iiberregionalen Wind besser zu
folgen, ohne Talquerungen
und Leegebiete sowie mit ho-
mogenerer Thermikvertei-
lung die Gefahr vorzeitigen
Landens zu verringern. Ein-

zig das Flugwetter wehrt sich

dagegen, in die Planung mit |

einbezogen zu werden und =
das leider mit Erfolg. Nach dem Sommer 88/89, der schon australischen Attributen
nicht gerecht wurde, bleiben die verheiBenen Bedingungen mit

4 000 m Basishohe dieses Jahr vollig aus. Und so schaut nicht nur Uli, 5 !
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von Bilderbuch-Kumuli in Namibia verwdhnt,
jeden Tag frustrierter zum zirrenverschmierten
Blauthermikhimmel auf.

An jedem Morgen wird aufs neue so lange durchs

gigantische Stoppelfeld gefahren, bis man sich

auf eine der 40 (!) Schlepptrassen geeinigt hat. Dann
wird die Winde ans Auto gehingt, die Schirme fertigge-

macht und die Tagesaufgabe und Schleppreihenfolge

festgelegt. »Go, go, go« —

Endlich kommt das Kommando zum Gasgeben und der

Fahrtwind  er- frischt Karin im aufgeheizten Schlepp-

auto, wihrend am anderen Seilende der Gleitschirm

steil in den Him- mel steigt. Uli ist der Nédchste und wartet
schon darauf, daB sie das Seil zuriickbringt. Die Thermik ist heute noch unzuverlis-
sig und Toni ndhert sich wie-
der zunehmend dem Boden.
Uli klinkt sich ans Seil und
das Schleppauto geht in Posi-
tion. Karin rdt tiber Funk,

einen voriibergehenden

»dust-devil« noch abzuwar-

ten. Da ertont laut in ihrem
Kopfhéhrer ein »wo, wo, wo?« des absaufenden Tonis, der sich damit Rettung
erhofft. Verwundert, dafl Uli diese Extremablésung im Schlepp nicht

scheut, denkt sich Karin, das kann nur »go, go, go!« geheilen haben = l!

Foto: Christoph Kirsch






und schleppt den véllig verdutzten Uli mit Vollgas iiber den Acker. Es sind mehr die
horizontalen, denn die vertikalen Stromungen, die das Fliegen dieses Jahr hier

bestimmen. Das einzige, was ’ hinterher vorweis-

bar ist, sind Hans Bollingers " Weltrekord — Ziel-
' gendem Barogra-
ey "1“*""":.-. £
phen, Tonis 80-km-Fliige bei be- m @ scheidensten Ver-
hiltnissen und insgesamt enormen Gleitschirm-Schnittgeschwindigkeiten von 30 bis
iiber 40 km/h. Die hohen Erwartungen bleiben unerfiillt trotz
guter Rahmenbedingungen: eine Abrollwinde, die ohne
Mucken oder Seilri ihren Dienst unter Extrembedingungen

leistet und ein eingespieltes Team, das an einem Strang zieht.

Ein Strohfeuer also eher — vom anschlieenden

Dauerregen in Sydney rasch geloscht. '!




Generalvertrieb: Firma Windborn, Sepp Kaspeitzer

HochgernstraBe 7-8, 8221 Erlstatt (NAhe Chiemsee)
Tel.: 0861/699 39, Btx: 0861/69939
Fax 0861/3189 ,
: 16 Jahre Flugdrachenhersteller La Mouetie

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

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

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

Auf 280 m? Verkaufsflache komplettes Zubehor,
z.B. Fallschirm 38 m? DM 950,~/Kniehédngergurt DM 240,—

Rufen Sie uns an oder kommen Sie vorbei - wir beraten Sie gern!
Jedes Ersatzteil lagerméaBig - 5-Jahres-Check an einem Tag
Fordern Sie unsere kostenlosen Unterlagen an!

NUR DER
ORIGINAL-JAGUAR

HAT DAS DHV-GOTESIEGEL
KATEGORIE 1

DER GLEITSCHIRM
DER SUPERKLASSE

-:u, ¥ e YN
o ST e

[ H RE 8435 Dietfurt 7978 Heidenheim 8952 Murkloberdur[ 7419 Sonnenbiihl 4 8972 Sonthofen
Gleitschirmschule Jura DFS Ostalb Oslallgauer Drachenflugschule Flugschule
H ﬂ NDLER Reinhard Poppl Heidenheim Fliegerschule Albatros Martin Mergenthaler
ERWARTEN 084648211 Fritz Christand| Hans Hoschka Jirgen Klose 08321/9970
073217145425 08342/4450 07128/463
7320 Gippingen- 5276 Wichl
SI E IU M Jebenhausen 8070 Ingolstadt 7178 Michelbach 8011 Siegertsbrunn Arno Grébner
DFS Géppingen Gleitschirmschule Drachenspart Glaitschirmveririeb 02262192430
PR OBEFLUG Klaus Irschik Fritz Lorenz Hermann Brodbeck Sybille Fischer
07161149119 0841167387 0791741151 08102/4857 :«-6!_163 Egg/ 5
regenzerwa
3380 Goslar 4972 Léhne 8000 Miinchen 70 8218 Unterwibssen Vorarlberger DFS
Harzer Gleitschirmschule Gleitschirmschule Soddeuische Kaspar Greber
Gleilschirmschule Norbert Mundorf Herberl Lehner Gleitschirmschule 0043/5512/3322
Knul lager 0573214819 089/7605%907 W Kumpfmiiller y
05321164642 0864117575 A-4564 Klaus
7000 Stuttgart 50 Hans Poscher
Lufiikus Eugen Kéninger 0043/7585/462
0711/537928
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DHV-Priifungskalender 1990

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

Gleitsegeln

Termin Priffungsart Priifungsort  Organisator Termin Priifungsart Priifungsort ~ Organisator
30.4./1.5.90 T+P Miinstertal GSS Walter Wagner, Hof 57, | 18./19.6.90  T+P Sonthofen/  Flugschule Frank Kranzusch,
7816 Mnstertal, Hochgrat GriintenstraBe 24,
07636/1676 8972 Sonthofen,
08321/88335
4.5.90 T Rieden SSS Ch"ita;”ggl! 19./20.5.90 P Tegelberg (GSS Christa Vogel
runnenstraBe ; i
: ; 23.5.90 T+P Ruhpolding ~ GSS Ruhpolding,
8959 Rieden, 08362/5138 Brandstéatter Strafie 62,
8222 Ruhpolding,
5./6.5.90 P Tegelberg GSS Christa Vogel 08663/668 und 2729
5./6.5.90 T+P Breitenberg  Skycenter GmbH, 25.5.90 T Backnang GSS Frank
Nebelhornstrafie 31, ! :
8980 Oberstdorf. 25.5.90 T Hlleden G?S Christa Voggi ‘
08322/2051 25.5.90 T+P Kossen Stiddeutsche Gleitschirm-
schule, Am Balsberglift,
6.5.90 P Wank GSS WErdenfals‘ 8218 Unterwéssen,
Schnitzschulstr. 2,
r 08641/7575
8100 Garmisch-Parten- . >N
kirchen. 08821/1425 26.5.90 T Zillertal Harzer Gleitschirm SChUIE,
' Am Miilerkamp 2,
9,5.90 P Tegelberg GSS Christa Vogel 3380 Goslar,
(Theorie moglich nach Voranmeldung) 05321/64642
11.5.90 ] Goppingen  Flugschule Goppingen, 27.5.90 P Zillertal Harzer Gleitschirmschule
BlumhardtstraBe 14, 926.5.90 T+P Grabming Flugschule Sky Club Austria,
7320 Goppingen, WiesackstraBe 512,
07161/49119 A-8962 Grobming,
1590 T Sonthofen  GSS Oberallgéi, 0043/3685/22333
BahnhofstraBe 30, 26./27.5.90 P Tegelberg GSS Christa Vogel
8972 Sonthofen, 26./27.5.90 T+P Zillertal Westdeutsche GSS,
08321/86290 Niihnetalstrabe 73,
1690 T Elzach GSZ Elztal In der Gumm 3, DO,
7807 Elzach, 02981/6640
07682/8279 28/29.5.90 T+P Breitenberg  Skycenter
29.5.90 T Wasserkuppe  GSS Wasserkuppe, Obern-
12./18.590 P Elzach GSZElztal hausen 35, 6412 Gersfeld,
12.6.90 P Hochgrat GSS Oberallgau 06654/353 und 7548
12.5.90 p Allgau GSS Frank, Fasanenweg 8, 30.5.90 1F Heidenheim  GSS Ostalb Heidenheim,
7150 Backnang, Sudetenstrafe 2,
07191/65475 7920 Heidenheim,
%0 , o , 07321/45425
oo T, Bieilenbarg’ SOSHligtRRicgerclule. 1Mt 11 /6 GRS Heidenheim  GSS Ostalb Heidenheim
Xaver-Martin-Sirafe 1, :
8952 Marktoberdorf, 2./3.6.90 E Tegelberg GSS Christa Vogel
08342/4450 8.6,90 T Rieden GSS Christa Vogel
18.5.90 T+P Brauneck GSS Sepp Singhammer, 8./9.6.90 T+P Sonthofen/  Flugschule Frank Kranzusch
Johann-Probst-StraBe 15, Hochgrat
8172 Lenggries 9.6.90 P Allgau GSS Frank
RSP 9/10.6.90 P Tegelberg  GSS Christa Vogel
18.5.90 T Weilheim GSS Spieler, Am Trifthof 57, !
8120 Weilheim, 0881/7657 9./10.6.90 T+P Breitenberg  Skycenter
und 0881/8722 10.6.90 T+PS Wasserkuppe  GSS Wasserkuppe



Termin Priifungsart Priifungsort  Organisator Termin Priifungsart Priifungsort  Organisator
15.6.90 T Goppingen Flugschule Goppingen 22.6.90 T Weilheim GSS Spieler
15.6.90 i Backnang GSS Frank 22.6.90 T+P Brauneck GSS Sepp Singhammer
16.6.90 (1] Rieden GSS Christa Vogel 23.6.90 P Tegelberg GSS Spieler
15.6.90 T Sonthofen GSS Oberallgéu 24.6.90 T Goslar Harzer GSS
16.6.90 P Hochgrat GSS Oberallgau 24.6.90 P Wank GSS Werdenfels
16.6.90 T Garmisch- GSS Werdenfels 29.6.90 T+P Kossen Siiddeutsche Gleitschirm-
Partenkirchen schule
16./17.6.90 P Tegelberg GSS Christa Vogel 29./30.6.90 T+P Sonthofen/  Flugschule Frank Kranzusch
16/17.6.90  T+P Ramsau Aufwind GSS, Hochgrat
Am Dachstein Nr, 52, 30.6.90 T+P Grébming Sky Club Austria
A-8972 Ramsau,
0043/3687/81880 Priifungsarten: T =Theorie; P = Praxis; A = Befdhigungsnachweis A;
20.6.90 T+P Ruhpolding  GSS Ruhpolding B = Befahigungsnachweis B; S = Windenschleppberechtigung

Hiingegleiten

Termin Priifungsart Priifungsort  Organisator Termin Priifungsart Priifungsort  Organisator
4.5.90 TA Rieden DFS Christa Vogel, 25.5.90 TA Rieden DFS Christa Vogel
BrunnenstraBe 15, 25.5.90 TA Elzach DFZ Elztal, In der Gumm 8,
8959 Rieden, 08362/5138 7807 Elzach, 07682/8279
5./6.5.90 PAtPB  Tegelberg DFS Christa Vogel 26./27.5.90  T+PS Winterberg  Westdeutsche DFS
6.5.90 TA Winterberg  Westdeutsche DFS, 26./27.5.90 PA+PB Tegelberg DFS Christa Vogel
g‘?ggﬁﬁm‘: 7, 27.5.90 PAtPB  Elzach DFZ Elztal
02981/6640 % 30.5.90 TA Weinheim DFS Rhein-Main-Neckar,
9.5.90 PAtPB  Tegelberg  DFS ChristaVogel ggfgﬁf;ﬁgﬁai1
(Theorie mdglich nach Voranmeldung) 06202/63184
11.5.90 TA+TB Goppingen  Flugschule Goppingen, 2/3.6.90 PAtPB Tegelberg DFS Christa Vogel
BlumhardstraBe 14, ; :
7320 Gppingen, 3.6.90 TA Rieden DFS Christa Vogel
07161/49119 3.6.90 TA Winterberg ~ Westdeutsche DFS
12.5.90 T+PS Mosbuch  DFS Rheinland-Vulkaneifel, | 8:6.90 TA Rieden DFS Christa Vogel
Zum Moor 5, 5441 Mos- 9./10.6.90 PA+PB Tegelberg DFS Christa Vogel
bruch, 02692/8288 10.6.90 T+PSPA+P Wasserkuppe Flugcenter Wasserkuppe,
12.5.90 PAtPB  Saueland  Westdeutsche DFS B Obernhausen 35,
12/13.5.00 T+PAPB  Bemau DFS Walter Wagner, Hof 57, 6412 Gersteld; 06654/ 7640
7816 Miinstertal, 15.6.90 TA+TB Goppingen  Flugschule Géppingen
07636/1676 15.6.90 TA Rieden DFS Christa Vogel
18.5.90 TA+TB  Weilheim DFS Spieler, Am Trifthof 57, | 16/17.6.90  PA+PB  Tegelberg  DFS Christa Vogel
8120 Weilheim, 17.6.90 TA Wasserkuppe  Flugcenter Wasserkuppe
0881/7657 und 8722 20.6.90 T+PA+B  Ruhpolding  Flugschule Ruhpolding
19.5.90 PA+PB  Minden Drachenflug-Center 29.6.90 TA+TB Weilheim DFS Spieler
E‘:‘Ueggféie o 23,6.90 PAPB  Althof DFS Rhein-Main-Neckar
4959 Porta Wbsilalica, 23.6.90 PA+PB Tegelberg DFS Spieler
0571/7306
19./20.5.90 PA+PB  Tegelberg DFS Christa Vogel
20.5.90 TA Rieden DFS Christa Vogel
23.5.90 T+P A+B Ruhpolding  DFS Ruhpolding,
Brandstatter Sirafie 62, Priifungsarten: T = Theorie; P = Praxis; A = Befahigungsnachweis A;
8222 Ruhpolding, B = Beféhigungsnachweis B; S = Windenschleppberechtigung;
08663/668 und 2729 ULS = UL-Schleppberechtigung
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Quotenregelung fiir
deuvtsche Meisterschaft

Wie viele der in einer Landesmei-
sterschaft gut plazierten Piloten diir-
fen zur deutschen Meisterschaft? An
dieser Frage hat sich in der Vergan-
genheil immer wieder Streit zwischen
den Landesverbéinden entziindet. Die
Regelung, wonach der mitglieder-
stidrkste DAeC-Landesverband auch
das gréfte DM-Kontingent stellen
durfte, war sportlich unfair, schon al-
lein deswegen, weil die DHV-Mitglie-
der nicht beriicksichtigt werden.

Im letzten Jahr wurden die Kontin-
gente enisprechend der Teilnahme-
stirke der einzelnen Landesmeister-
schaften vergeben, was eine griBere
Gerechtigkeit brachte. Aber auch das
befriedigte nicht alle Wiinsche. Bun-
deslinder mit relativ wenigen Dra-
chenfliegern konnten die maximale
Teilnehmerzahl bei ihren Landesmei-
sterschaften ebenso erreichen wie die
groBen Linder. Und immer noch blieb
die Leistungsstirke der Wettkampf-
piloten auBer acht.

Gesucht wurde eine Lisung, die
allen drei Kriterien gerecht wird. Die
ist jetzt gelfunden, mit der »Quotenre-
gelung«. Von den 80 DM-Teilnehmer-
plitzen stehen wie bisher den Landes-
meisterschaftspiloten 40 Plitze zu.
Diese Plitze werden zu je einem Drit-
tel vergeben:

13 nach der Mitgliederzahl der Lin-
der zueinander
13 nach der Teilnehmerzahl der ein-
zelnen Landesmeisterschaften
13 nach der Anzahl der unter den 50
Bestplazierten bei der letzten DM
1 durch Aufrundung.

Die Berechnungsformeln sind in der
Neufassung der Sportordnung enthal-
ten, die bei der DHV-Geschiiftsstelle
erhiltlich ist. Damit die Quotenrege-
lung aufgeht, darf jeder Pilot nur bei
einer Landesmeisterschaft zur Qualifi-
kation starten.

Im Gleitsegeln ist 1990 die Sache
noch einfach. Es gibt nur die bayeri-
sche Landesmeisterschaft.
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Wetthewerbskalender 1990

Drachenfliegen (D) und Gleitsegeln (G)

Termin D/G Wetthewerb Gelande Ausrichter/Auskiinfte/Anmeldung
1.9.1989- D Deutscher Streckenflug-  Europa DHY
31.8.1990 pokal Hangegleiten
1.9.1989- G Deutscher Streckenflug-  Europa DRV
31.8.1990 pokal Gleitsegeln
12.5-13.5. D  Ligawettbewerb LigaausschuB
19.5-27.5. G Ligawettbewerb LigaausschuB
20.5-26.5. D  Hessische Landes- Seeboden/  Hangegleiterkommission Hessen,
meisterschaft Osterreich  Kurt Luther, Hasenpfad 3,
6380 Bad Homburg,
Telefon: 06172/42508
24.5-27.5. D  Rheinland-Pfalzische Herbert Kercher,
Meisterschaft Gerlgangerstrafe 18,
6640 Merzig-Mechern
Telefon: 06861/75317
24.5-27.5. D  Blockmeisterschaft Porta Delta Club Wiehengebirge,
Westfalica  Postfach 2224, 4950 Minden,
Telefon 05731/93473
24.5-27.5. D  Baden-Wiirttembergische Hermann Horlacher, KarlstraBe 20,
Meisterschaft 7160 Gaildorf, Telefon 07971/4427
24.5-27.5. D  Bayerische Landes- Tegelberg  Schwangauer Drachenflieger,
meisterschaft Benno Osowski, Rohrkopfweg 15,
8958 Fiissen, Telefon 08362/1734
26.5-27.5. D  Odenwald-Pokal- Hardheim  Gerald Kaizenmeier,
Fliegen Hans-Scheibel-Str. 5,
6969 Hardheim, Telefon: 06283/991
1.6-6.6. D  Ligawettbewerb Ligaausschup
1.6-4.6. G  Bayerische Meisterschaft ~ Tegelberg  Heinz Fischer, BrunnenstraBe 35,
8959 Rieden, Telefon 08362/37038
8.6.-14.6. G  Deutsche Meisterschaft ~ Sillian DHY
9.6-16.6. D  Tirolian Masters Kossen Nur Nationalmannschaften
9.6-17.6. D  Junior Challenge DHV
9.6-10.6. D  Wikekinsberg-Pokalfliegen Porta Delta Club Wiehengebirge,
Westfalica  Postfach 2224, 4950 Minden,
Telefon 05731/93473
13.6-17.6. D  Deutsche Meisterschaft Ruhpolding  DHV
Damen
25.6-8.7. D  Europameisterschaft Kranjska Nur Nationalmannschaften :
Gora/ !
Jugoslawien )
9.7-157. D  Deulsche Meisterschaft ~ Tegelberg ~ DHV ]I
29.7-5.8. D  Seniorencup Spittal/ Rudi Absolon, Reinhardsweg 4, ]
Osterreich 6057 Dietzenbach, _-]
Telefon 06074/24120 oder 06074/ E
27578 1|
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erffecccr - |INTEGRALGURT

8435 Dietfurt 7844 Nevenburg 7808 Waldkirch
Drachenflugschule Jura Flugschule Cloudebase Della Della Service Siid-
Reinhard Péppl Sepp Singhammer Sport schwarzwald
084 64/8211 0804214559 Josef Gomeringer Rudi Wisser

07631172728 076811696
2100 Hamburg 90 7178 Michelbach § ol W
Flugschule ; Drachensport 7530 Pforzheim 5788 Winterberg
Eva-Maria Preiss Hermann Brodbeck Lothar Wiist Westdeulsche
040/3573505-8 07 91141151 07231/74866 Drachenflugschule

Elmar Miller

3000 Hannover 91 8402 Neutraubling 7410 Reutlingen 02981166 40
Héngegleiter und Drachenflugschule Christoph Bletzinger T
Zubshar Neulraubling 0721/51185 ; 4806 Werther
Wolfgang Linz Andi Meissl { DFS Nordrhein-
05111411499 09401/3812 8212 Ubersee Wasifalen

Drachenflugschule Udo Wilhelm
8240 Kénigsee Chiemsae 052031475
Franz Wenig Georg Steffl i
08652/61007 08642/383
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Qualitat hebt ab.

Gliding Flight PLUS.

High technology and top
quality flight instruments
made in Switzerland.

FLYTEC AG Ehenaustrasse 8,
CH-6048 Horw Tel. 041/47 34 24

e | |\ TFC =

Hindlernachweis BRD und 0. ich: Schlager & Strobl, Sp tikel GmbH, Gasteig 4b, D-8196 Ewrasburg, Tel. 08179/1415,




