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DDR: 
))Der schnellste Weg 
zum sicheren Riegen« 

Großer Start der Drachen- und 
Gleitschirmfliegerei war in Laucha, 
und schon formieren sich die Piloten in 
Vereinen und im Dachverband FFSR 
Der DHV hat sich für DDR-Bewohner 
geöffnet. In der Aufgabenverteilung 
soll der DHV das Ausbildungswesen 
und die Technik bearbeiten, als außer- 
ordentliches Mitglied im FFSR 
Berichte Seiten 31-34. 

Weitere 
Flugfunkf requem 
in Aussicht 

Die zahlreichen Schreiben und 
Gespräche des DHV mit dem Bundes- 
verkehrsministerium und der Bundes- 
anstalt für Flugsicherung (BFS) hatten 
Erfolg. Die BFS hat mitgeteilt, daß die 
»Frequenz 120.975 MHz bundesweit 
bis FL 100, ausgenommen Ausbil- 
dungs- und Prüfungsbetrieb, zur Ver- 
fügung steht«. Es handelt sich um eine 
»geteilte« Frequenz, d. h., daß ober- 
halb Flugfiäche 100 andere Luftfahr- 
zeuge die Frequenz ebenfalls benut- 
zen. Äußerste Funkdisziplin ist des- 
halb erforderlich, auch um die Bemü- 
hungen des DHV nicht zu gefährden, 
das derzeit vorgeschriebene Flugfunk- 
zeugnis durch eine einfachere DHV- 
Prüfung zu ersetzen. 
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»Ich war tot« 
Wir kennen beide, den Buchautor 

Werner Pfändler und den Titelhelden 
Mike Harker. Beide mit Anfang 40 
etwa gleichen Alters, beide von Beginn 
an mit der Drachenfliegerei eng ver- 
bunden und beide für ein Jahrzehnt in 
Deutschland lebend. 

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

Sorgfältig recherchiert ist das Buch, 
in zahlreichen Gesprächen des Autors 
mit dem Beteiligten entstanden. Ein 
schwieriges Unterfangen, besonders 
für den Hauptteil, die jahrelange 
Genesungsgeschichte des zunächst 
todgeweihten, dann hoffnungslos ver- 
krüppelten und dank eisernen Willens 
heute wieder lebensfrohen und 
berufstätigen Mike Harker. 

Der Buchinhalt füi. sich alleine 
macht Mike Harker zum Helden, zu- 
nächst in der Öffentlichkeit und nach 
seinem Absturz in der Stille der Kran- 
kenzimmer. Das pathetische Beiwerk 
aus anderen Mündern und in der Auf- 
machung wäre entbehrlich. 

Werner Pfändler, Lebenshilfe. 
Mike Harker, Ich war tot, 
Urban Verlag München, DM 32,-. 

Buchbesprechung von Peter Junssen 

Endlich! 
Lizenzanerkennung mit 
der Schweiz 

Das Bundesverkehrsministeiium in 
Bonn und das Eidgenössische Bundes- 
amt in Bern haben die offiziellen Er- 
klärungen über die wechselseitige An- 
erkennung der Pilotenlizenzen abge- 
geben. 

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

In Italien 
einen Schritt weiter 

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

Ein Ergebnis lag bis Redaktions- 
schluß nicht vor. 

Wettbewerbstermin 
verschoben 

Der Wettbewerbstermin für den 
Wettbewerb um »Das fliegende Fahr- 
rad« wurde auf den 30.6.A. 7.1990 
aus organisatorischen Gründen ver- 
schoben. 

Ausschreibungsunterlagen können 
mit Zusendung eines adressierten 
Freiumschlages beim Ulmer Ultra- 
leichtflieger Club e.R, Fasanenstraße 
41,7909 Bollingen, angefordert 
werden. 



Info chlorfrei 
Aus Gründen des Umweltschutzes 

experimentiert der DHV neu mit chlor- 
freiem und damit besonders umwelt- 
freundlichem Papier. Vorreiter ist die 
Zeitschrift »Greenpeace«. - 

Günter Brinkmann 
»Das Buch vom 
Luhspo~u 

300 Seiten stark und großzügig be- 
bildert präsentiert sich »Das Buch 
vom Luftsport« als eine Werbung für 
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 führen, so ähnlich wie beim 
Dachverband des Luftsports in 
Deutschland, auch in diesem Buch un- 
sere Luftsportdisziplinen ein Außen- 
seiterdasein: Wegen der 7 Seiten Gleit- 
segeln und 10 Seiten die dem Dra- 
chenfiiegen 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 Segeltlie- 
gen wird in Geschichte und Technik 
sowie dem Ausbildungswesen aus- 
führlich und lebendig behandelt und 
man merkt in welcher Sparte sich der 
Autor Günter Brinkmann zuhause 
fühlt. 

Günter Brinkmann, Das Buch vom 
Luftsport, Motorbuchverlag Stuttgart, 
DM 69,- 

Buchbesprechung von Christoph Kirsch 

Meldef rist für 
Versicherungsschiiden 
beachten 

Es häufen sich die Fälle von über- 
schreitung der in den Versicherungs- 
vertragen vorgeschriebenen Scha- 
densmeldefristen. 

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

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

Bei Überschreitung der Schadens- 
meldefrist ist der Versicherungsschutz 
gefahrdet. 

Wechsel in der 
DraMa-Chefredaktion 

7 Jahre lang hatte Werner Pfändler 
die Redaktion des Drachenflieger- 
Magazins geleitet. In seiner Zeit wuchs 
der Gleitschirmteil dazu, die Aufiage 
kletterte auf über 20 000 verkaufte 
Exemplare. Werner Pfändler hat nicht 
nur als Journalist über das Fliegen 
berichtet, sondern sich auch um Ein- 
fluß bemüht. 

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

Ailen beiden eine glückliche Hand 
bzw. Schrift! 

Zweiter internationaler 
Pentathlon 

Vom 27. bis 28. Juli 1990 findet in 
~össen/Österreich der 2. internationa- 
le Pentathlon statt. Der Wettkampf 
umfaßt die Disziplinen Berglauf, Dra- 
chenfliegen, Kanufahren, Mountain- 
bike und Gleitschirmfliegen. Dem Sie- 
ger-Team winken ÖS 50 000,-. 

Erstmals wird zusätzlich ein Paral- 
lel-Wettkampf ausgeschrieben, in dem 
ein Wettkämpfer alle 5 Disziplinen 
ohne Pause bewältigen muß. Der Ge- 
winner erhält ÖS 15 000,-. 

Nähere Informationen unter der 
Telefonnummer 0 89/6 99 13 28. 



Windsurfen ohne Segel, Starten eines Drachens vom Wasser mit Muskelkraft ... das ist 
»Surf-fly«, diesen Winter auf den Antillen von den Rotissot-Brüdern vorgeführt. Das 
Kunststück präsentiert die Gesamtheit von 10 Jahren Arbeit. Auf dem Wasser Patrice 
Roussot auf einem Funboard, 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 Höhe in bezug auf den Surfer, der mit Halbwind 
dahinrauscht. Die Frage ist nur, wer zieht wen? 

Bergsteigerka~en des 
Deutschen Alpenvereins 

Speziell für Bergsteiger hat der 
Deutsche Alpenverein (DAV) eine um- 
fangreiche Kartenserie für die Nord- 
alpen und die Zentralalpen herausge- 
bracht. Der DAV empfiehlt besonders 
die Karten der Kitzbüheler Alpen 
(WesVOst) im Maßstab 1 : 50 000 als 
Wanderweg- oder Skiroutenausgabe 
mit Rückseitenaufdruck (Lawinenkun- 
de, Wetterdienste, Kurzführer). Alle 
Karten sind nach Angabe des DAV 
hinsichtlich Wegenetz und Wander- 
wegmarkierung auf dem neuesten Be- 
arbeitungsstand. 

Maßstab bei allen Karten (außer 
Kitzbüheler Alpen und Innsbruck) 
1 : 25 000, DAV-Vermessung und -Kar- 
tografie, detaillierte Geländedarstel- 
lung, mehrfarbiger Druck, Leporello- 
falzung, Preis je Karte DM 10,90. Er- 
hältlich beim Deutschen Alpenverein, 
Praterinsel5,8000 München 22, oder 
im Buchhandel. 
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Irritation am Sapanay 
und Colom bier 

Zwei ~vidersprüchliche Inforinatio- 
pen haben den DHV erreicht: Der Cluh 
Aix-les-Bains berichtet über die Auf- 
hebung des Nutzungsvertrages mit 
dem ehemaligen Vorsitzenden Ger- 
hard Cohen. Das Verfügungsrecht 
über die Startplätze liege wieder 
alleine beim Club. Demgegenüber 
bestreitet Cohen in einem späteren 
Schreiben dem Club das Verfügungs- 
recht. Er habe gerichtliche Schritte 
eingeleitet. 

Übereinstimmend weisen der Cluh 
und Cohen auf scharfe Restriktionen 
an den dortigen Fliiggeländen hin, 
insbesondere auf die Erlaubnispflicht 
für Gaspistolen und auf Begrenzung 
bzw. Verbot von Startüberhöhungen. 

Erlaubnis- und Informationsstelle 
nach Angaben des Clubs Aix-les- 
Ba,ins: Co1nit6 de Savoie de Vol Libre, 
Maison des Sports, rue Henri Oreiler, 
F 73000 Chamb6ry/France. 

Vorhang auf! 
In der ADIZ tut sich was. 

Nach den tiefgreifenden Änderun- 
gen in der östlichen politischen Land- 
schaft hat die ADIZ als militäiische 
Überwachungszone ihren Sinn ver- 
loren, jedenfalls in der strengen Form. 
Der DHV arbeitet deshalb an der Frei- 
gabe der ADIZ für Hängegleiter und 
Gleitsegel. Der Parlamentarische 
Staatssekretär beim Bundesminister 
für Verkehr hat am 12.3.1990 
geantwortet: 

Sehr geehrter Herr Janssen! 

Vielen Dank für Ihr Sclzreiben vom 
26. Februar 1990. 

Die sich aufgrund der restriktiven 
Bestimmungen für Flüge innerhalb der 
ADIZ ergebenden Probleme sind mir 
bekannt. Der Bundesminister fiir Ver- 
kehr ist seit langem darum bemüht, 
hier Erleichterungen einzuführen. Bis 
auf wenige Ausnalzmen scheiterten 
alle diesbezügliclzen Vorstope jedoch 
anz grundsätzliclzen Veto der für die 
ADIZ zuständigen Alliierten. 

Die sich verändernden politischen 
Bedingungen werden sich auch auf die 
Notwendigkeit der militärischen Über- 
waclzung der Flüge im Bereich der 
innerdeutschen Grenze auswirken. 
Zum derzeitigen Zeitpunkt istjedoch 
noch nicht abzusehen, wie sich die 
Entwicklung im einzelnen darstellen 
wird und wann welche Erleichterun- 
gen gesclzuffen werden können. Ich bin 
jedoch darum bemiiht, im Sinne Ihres 
Petitums Fortschritte mögliclzst bald 
zu erzielen. 

Mitfieundlichen GrüJen 
Dr. Dieter Schulte 







weite befindet, wird etwas dunkler 
dargestellt. über GPS Iäßt sich auch 
die Fortbewegungsgeschwindigkeit 
über Grund messen. In Verbindung 
mit der Fahrgeschwindigkeit kann 
maf so die Windlromponente in Flug- 
richtung berechnen und bei der Kal- 
kulation des Aktionsradius berück- 
sichtigen. , Dieser wird immer bild- 
schirnifülend dargestellt und laufend 
aktualisiert. Die Genauigkeit der Karte 
nimmt mit zunehmender Reichweite 
ab. Ich höre mein Vario und stelle die 
Lautstärke 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- 
idius am größten ist. Will ich nun 
feststellen, ob ich ein bestimmtes 
ngepeiltes Ziel (Thermikwolke!) 

erreichen kann, sehe ich mir meine 
vorab berechnete Reichweite an und 
kaIkuliere dazu meine abgeschätzte 
Zunahme des Gegenwindes (Einfiug in 
ein Talsystem. r .) in dieser Richtung. - . Da diese Abschätzung nun elektro- 
nisch verknüpf&? Daten als Ausgangs- 
basis hatten, kann ich viel leichter 

' Fehler in meinen Entscheidungen 
nachweisen, da w e ~ g e r  offene Grö- 
ßen vorhanden sind. 

Nach einfgen Stunden lande ich. In 

und Elektronik werden in den näch- 
sten Jahren erschwinglicher werden, -- - --.m - und so steht meinem Projekt nichts 





INFLATION 

Brasilien stand im März '90 am Rand des 
wirtsthaftlithen Abgrunds. Dennoch fand dort 
einer der besten und anspruthsvollsten Dra- 
thenflugwettbewerbe der Welt statt. Die mit 
22000 Dollar dotierte Pre-World sollte als 
Generalprobe für die WM '91 dienen und 
nahm durch ihren erfolgreichen Verlauf diese 
eigentlich schon vorweg. 
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D er in den glasklaren Himmel 
über den Pico de Ibituruna hin- 
aufperlende Drachenpulk tanzt 

~ambada ,  in schlangenartigen Ver- 
windungen schraubt er sich tausend 
Meter über den schwarzfelsigen Ibi- 
turuna hinauf und jagt neu formiert 
als Vogelschwarm davon. Noch weit 
entfernt glitzern die Mylarflügel durch 
die reine Luft, beim Zusammenballen 
zur nächsten Luftgirlande unter einer 
hochquellenden Kumuluswolke. Dra- 
matische Kämpfe entwickeln sich zwi- 
schen den besten Piloten der Welt, die 
sich in der starken und doch turbu- 
lenzarmen Thermik, beim Versuch, 
sich gegenseitig zu übersteigen, dicht 
auf den Leib rücken. Kritische Situa- 
tionen entstehen, soeben kommt der 
Österreicher Martin Jursa nach einem 
plötzlichen Strömungsabriß vor der 
Nasenplatte Knut von Hentigs vorbei- 
gefallen. Aber für den Ausgang des 
Wettkampfes ist das Gerangel in der 
Thermik nicht maßgebend. Die Pre- 
World entscheidet sich an den vielen 
Weggabelungen der Wolkenstraßen. 
Viele Wege führen 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, überwiegend Ziel- 
rück- und Dreieckskurse. Das Wetter 
sieht jeden Morgen schlecht aus und 
entwickelt sich dann täglich aufs neue 
zum Streckedug-Traumwetter. Der 
Ibituiuna ist ein Zauberberg. Bis zur 
Öffnung des Fensters um 12 Uhr ver- 
flüchtigt sich die morgendlich aus- 
gebreitete Niederschlagsbewölkung, 
weggewischt wie von Feenhand. Ganz 
selten während der langen Wett- 
kampfzeit schirmt mal ein dünner Zir- 
renschleier die senkrecht stehende 
Sonne für eine Weile ab, ansonsten 
brennt sie mit ungefilterter Kraft vom 
blauen Himmel und heizt die Boden- 
temperatur über dem hügeligen 
Flachland auf 40 Grad. Großflächige 
Thermik steigt hoch, gekrönt von 
prächtigen Kumuli. Die trocknen 
nachmittags ab 16 Uhr urplötzlich 
weg. Dann wird es höchste Zeit, die 
Ziellinie zu erreichen, denn nach 
17 Uhr sind die Aufwinde wie ausge- 
knipst. Die Letzten beißen die Hunde. 

Die Brasilianer führen seit vielen 
Jahren in diesem Flugparadies ihre 
Nationals durch, sie hatten dabei 
jedesmal dieses Traumwetter. Ihren 
Heimvorteil benötigen sie nun, wäh- 
rend dieser Voiweltmeisterschaft. 
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 
höher einzustufen als bei der kom- 
menden Weltmeisterschaft. Denn 
dann werden die besten 10 Nationen 
nur 6 Piloten ins Rennen schicken 
dürfen, um den Mannschaften aller 

Zaungäste der Pre- 
World. Drachenfliegen 

genießt in Brasilien 
eine erstaunlich große 

Popularität. 

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 
Geschäftsmann - 
nicht die Philoso- 

stung unter Beweis stellen, die bisher 
gegenüber einem John Pendry und 
Robby Whittal bei der Nominierung 
hintanstehen mußten. Sie fliegen un- 
glaublich gut. Der Spruch: »Sieger 
bringen Sieger hervor<<, hat sich in 
England bewahrheitet. Sowohl das 
englische A- als auch das B-Team 
setzte sich von Anfang an vor Austra- 
lien und die Bundesrepublik. Dennoch 
mußte 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 uneiwartet souve- 
rän auf Platz 2 der Welt-Team-Hit- 

phie: »Dabeisein ist 
alles«, es liegt ihm nicht dai-an, daß 
möglichst alle Nationen der Welt hier 
teilnehmen, sondern er will möglichst 
alle weltbesten Piloten hier wissen. 
Sein hohes Eintrittsgeld, 500 Dollar 
pro Pilot!, hielt prompt die meisten 
südamerikanischen Länder und die 
Warschauer-Pakt-Staaten von der 
Teilnahme ab, während gleichzeitig 
das hohe Preisgeld die Weltbesten 
anlockte. 

Die Nationen, die sich eine ernsthaf- 
te Vorbereitung auf die WM leisten 
konnten, kamen mit 12 Piloten, aufge- 
teilt in A- und B-Teams, um möglichst 
allen Sportlern, die für die WM-Nomi- 
nierung in Frage kommen, eine Chan- 
ce zu geben. Man konnte nur staunen, 
über wieviele leistungsstarke Piloten 
Weltmeister England verfügt. Bei den 
zurückliegenden WM und EM sah man 
irn britischen Lager stets dieselben 
Gesichter. Jetzt aber durften auch die- 
jenigen englischen Piloten ihre Lei- 

parade. Und die Brasilianer flogen un- 
schlagbar. Ihnen unterliefen kaum 
taktische Fehler. So jagten sie zum 
Beispiel über Flachland mit scheinbar 
hohem Absaufrisiko an 2-m-Bärten 
vorbei und nahmen selbst in geringer 
Höhe über Grund nur stärkstes Stei- 
gen an. Dann, kurz vor Beginn eines 
Bergzuges, der mit prächtig entwik- 
kelter Wolkenstraße genau auf Kurs 
stand, kurbelten sie plötzlich geduldig 
in einem halben Meter Steigen zur 
Wolkenbasis. Alle, die an ihnen vor- 
beirasten, erreichten die knapp über 
dem Höhenzug schwer auszumachen- 
de Thermik zu tief und saßen unten, 
während die Brasilianer unter der 
Wolkenstraße weiterdüsten. Als ein- 
mal die Spitze einer bestimmten Fluß- 
insel als Wendepunkt zu fotografieren 
war, hatten die Einheimischen natür- 
lich keine Mühe damit. Sie wußten, 
daß die Insel in Wirklichkeit eine 
Halbinsel darstellte, nur auf einer 
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Seite von dem Fluß, auf der anderen 
Seite aber von einem dünnen Kanal 
begrenzt, der mittlerweile ausgetrock- 
net, die Halbinsel nicht mehr alc Insel 
erkenntlich machte. Über 20 Piloten 
verloren an diesem Tdg ihre Punkte, 
weil sie veiurirrt von dem Anblick die 
falsche Insel fotografiert hatten. Ihr 
Protest wurde von der Jury abge- 
schmettert. Der Mannschaftssieg der 
Brasilianer wurde noch übertroffen 
durch den Einzelsieg von Paulinho 
Coelho. Der zierliche Brasilianer 
hat Augen wie glühende Kohlen. Das 
Feuer, das in ihnen brennt, wurde 
entflammt, als er einst als kleiner Jun- 
ge inmitten der Favelas von Rio saß 
und sehnsüchtig in den Himmel starr- 
te, wo die unerreichbaren Drachen- 
Bieger über dem Elend der Slums ihre 
unbeschwerten Kreise zogen. 

Paulinho träumte davon, rnitzuflie- 
gen, aber er würde nie auch nur die 

los, mit ästhetischen, zielsicheren 
Bewegungen hinein in den Kern der 
Thermik. Sponsoren ebneten Coelhos 
Weg an die Weltspitze. Zuerst halfen 
seine wohlwollenden Fliegerfreunde 
in Rio, dann wurde Paulinho vor der 
WM in Awtralien von Bill Moyes ent- 
deckt. Paulinho hat es Moyes gedankt 
und nun den XS an die Spitze der 

geringste Chance haben, einen so un- 
ermeßlich teuren Rugdrachen zu Bie- 
gen. Aber abbauen durfte er die Dra- 
chen, unten am Landeplatz. Er m d e  
allmählich dort geduldet, ebenso wie 
sein Bruder Eduardo, und sie durften 
mit hinauffahren zum Startplatz, um 
die Drachen aufiubauen. Weil reiche 
brasilianische Drachenfiieger ihre 
Dienste praktisch fanden, wurden sie 
bald auch zu Wettbewerben mitge- 
nommen, nur selbst fliegen, das durf- 
ten sie nicht. Bis eines Bges Paulinho 
sich ein Herz faßte und dem Pepe, der 
damals Rios Drachmfiugschule be- 
trieb. seine Dienste anbot. Wenn er 
jeden Morgen alie Schulungsdrachen 
aufbauen und warten würde, dürfe er 
dann, bevor die Kundschaft kommt, 
fiiegen lernen? Er durfte. Er flog. ln- 
stinktiv wie ein Vogel. In seinen Adern 
strömt indianisches Blut, gemischt mit 
schwarzafrikanischem und portugiesi- 
schem. Coelhos Gegner bei der Pre- 
World schwärmten von seinem vogel- 
gleich effektiven Flugstil, schnörkel- 
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Die Colts siben iocker in 
Brasilien. Polizisten und 
Senrhy-Me wachten an 
den Start- und Lande- 
pliiben. 

Ergebnisliste der Pre- 
World gesetzt. 8000 
Dollar Preisgeld für den 
1. Platz hat Paulinho 
mit nach Hause genom- 
men. Sein Vater arbei- 
tet als Gärtner auf dem 
Golfplatz neben der 

Favela und auch am Landeplatz des 
Huggeländes von Rio. Mit stoischer 
Gelassenheit sammelt er dort weiter- 
hin den Müll vom Rasen. 10 Kinder hat 
er mit seinem unglaublich geringen 
Lohn großgezogen. 3 seiner Jungs sind 
nun Drachenfiieger. Auch Paulinhos 
älterer Bruder Eduardo hat den lan- 
gen Weg bis zur Pre-World geschafft. 
Er gilt eigentlich als das noch größere 
Talent, aber als weniger zweckmäßig 
in seinen Aktionen. Zu verspielt, um 
Weltmeister zu werden. Nicht, daß es 
Eduardo an Energie mangelte, sich 
durchzubeißen. Ohne Geld für einen 
eigenen Drachen flog er die brasiliani- 
schen Meisterschaften mit, indem er 
ein altes, gecrashtes Gerät auslieh und 
notdürftig instandsetzte. Mit schiefem 
Trapez, ein lkapezseitenrohr kürzer 
als das andere, ging er an den Start. 
Grausig anzuschaun, aber er gewann 
den Durchgang. Mit dem alten XS 
seines Bruders fegte er nun über die 
Ziellinie der Pre-World, unter dem 
Jubel der patriotischen Zuschauer. 

Einmal zog er anschließend den Dra- 
chen aus Bodennähe wieder hoch in 
den Wingover hinein, sauste sodann 
millimeterhoch übers Buschgras, 
während er eine Hand vom Bapez 
nahm, um mit ihr durchs Gras zu 
streifen. Dann, kurz vor dem Raus- 
drücken, dicht vor den zuschauenden 
Piloten, bekreuzigte er sich schnell 
nochmal, landete gefühlvoll und stand 
da, mit einem Pflaster auf der Stirn, 
Eduardo Coalho, der Bruder von dem, 
der Euch alle besiegt. 

Aber wo blieb eigentlich Robby 
Whittal, der amtierende Weltmeister? 
Auf Platz 26. Nicht viel besser übri- 
gens John Pendry, Platz 23. Robby 
wollte smart sein. Allen vorausbren- 
nen zum Wendepunkt, Willgover um 
den Sendemast und schell zurück in 
den Bart. Pustekuchen. Die Thermik 
Brasiliens ist zwar stark, aber sie 
wahrt nicht lange. Sie legt gern unver- 
hofft ein Päuschen ein. In so ein 
totes Intervall geriet auch John. »Ich 
habe überhaupt 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 abgeschüttelt und war allein 
unterwegs. Das aber ist gefährlich in 
den schwerberechenbaren Aufwind- 
konstellationen Brasiliens. Klar er- 
kennbare Thermikreihungen gab es 
nur auf Teilstrecken der Flugauf- 

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



gaben. Unterm Strich wa- Sieger Paulo Coelho, Brasilien, 
ren aufgefächerte Pulks g- zweiter Lany Tudor, USA (links), 
genüber einem Einzelnen diiner Peter Hanrey, Eegland 
im Vorteil. Wollte man ge- (rechts). 
winnen, mußte man daher 
die P a s  abschiitteln. Kam 
man dann nicht ins Ziel, 
war dieser Fehler nicht wie- nicht merklich. Der Ibituru- 
der gutzumachen. Das na ermöglicht so viele Starts 
mußte neben zahlreichen gleichzeitig, daß sich der 
weiteren prominenten Pilo- ganze Drachenschwarm mit 
ten auch Toni Bender ler- einemmal in die Luft 
nen, der, nach auskurier- schwingen konnte. Manch- 
tem Gleitschirmunfall wie- mal, nach 100 km Flug- 
der zurück in der Drachen- strecke, brach der Riesen- 
arena, sogleich seinen Kiss pulk wie ein Heuschrecken- 
ins Spitzenfeld pilotierte. schwaim über die Zeitneh- 1 Plötzlich saß auch er draußen in der mit speziell versteiften Pliigelmhren mer am Ziel herein. Als Zieilandeplatz 
Pampa, ein viele Stunden währender und einem Giaertuch, das der Spann- in Governador Valadares diente sinni- 
Fußmarsch durch brütende Hitze zur belastung tatsächlich standhielt. Da- gerweise ein Fußballfeld, von dem die 
näichsten Straße stand ihm bevor. her m d t e  er auch beim schnellen Tore entfernt worden waren. In die- 
Aber bei der nächsten Farm sattelte er Geradeausflug niemandem hinterher- sem engen Raum schwirrten die 
sich ein Pferd, und wenn schon nicht schauen. Und doch fehlten zuletzt 17 Heimkehrer nach dem Queren der 
die gute Plazierw, wenigstens der Punkte zum Sieg. Was für ein hauch- Ziellinie wie die Hornissen kreuz und 
Tag war gerettet. Einem anderen dünner Abstand zu Paulinho, ange- quer durcheinander. Steilkurven in 

1 Wettkämpfer, in noch abgelegenerer sichts der 11 945 Gesamtpunkte. A b e ~  Bodennähe. 
Gegend gelandet, war es wohl etwas was sollte da der Engländer Peter Beinahemsammenstöße im Endan- 

I peinlich, gegenüber einem hilfsberei- Harvey sagen? Ihm fehlten nur ganze flug, den Zuschauern wurde was gebo- 
ten Farmer zuzugeben, daß er nicht 5 Punkte, um mit Larry gleichzuzie- ten. Oft aber verhungerte ein Wett- 
reiten könne. Er zog das Pferd stun- hen. Jeder von den Dreien hatte den kämpfer kurz vor dem Ziel. Das briti- 
denlang am Ziigel hinter sich her zur Sieg über eine Woche lang zum Grei- sche Hang Gliding Magazin hatte im 

, nächsten Straße. fen nahe. »Unser Punktesystem sorgt Jahr zuvor nicht übertrieben als es 
I Larry Tudor blieben solche Reit- nis Spannung bis zum letzten Tag«, schrieb, daß ein Thriller langweilig sei 
I abenteuer erspart, seine Spürnase ar- sagte Chefschiedsridhter Geraldo gegenüber der Spannung bei den End- 

beitete 13 Runden lang fehierfPei. Ein- Nobre mit Blick auf die starke Reso- adiigen in Brasilien. Auch bei den 
mal löste er sich kurz vor dem Ziel nanz der Pre World in den täglichen 120-km-Aufgaben war eine Flugminu- 
vom Spitzenpulk, der in einem Zeitungs- und Fernsehberichten. Die te fiir die Plazierung wesentlich. Also 
schwäcMchen Steigen klebte, weil die Popularität des Drachenfliegens wollte niemand vor dem Endanflug 
Höhe für den Gleitflug ins Ziel nicht scheint in Brasilien gleich hinter dem Zeit fiir unnötigen Höhengewhn ver- 
reichte. Larry flog rechtwinklig weg Fußballspielen zu rangieren. geigen. Die einen trug die blubbernde 
vom Kurs, nach langer Gleitstrecke, Nein, Langeweile war nicht zu Be- Treibhausluft gut ins Ziel, die näch- 
bereits knapp über Grund, in einen klagen, während dieser Vorweitmei- sten soffen plötzlich hilflos weg. Im 
Hammerbart hinein und zischte nach sterschaft. Deren sportliche Anforde- deutschen Team machte fast jeder mit 
stolzem Höhengewinn als erster über rung war der eines Formel-1-Rennens diesem Phänomen Bekanntschaft. 
die ZieIlinie mit einem Schrei, der nicht u n W c h .  Die Piloten Bogen Christof Kratzner nicht. Der setzte sei- 
nicht als Show-Einlage fur die Zu- dicht beisammen, kleinste Fehier wa- nen Endantlug stets etwas zu hoch an, 
schauer gedacht sein konnte. Eine tief- ren unverzeihlich, zwischen den Bär- und sobald er dann sicher sein konnte, 
sitzende Anspannung hatte sich da ten wurde gerast. Zwischendrin muß- zog er seinen extrem schnellen Fire- 
gelöst. »Ich hatte solche Angst<, sagte te man heftig die Bremse reinhauen, bird-Prototypen auf die Ziellinie hin- 
Larry anschließend, »kaum war ich wenn urplötzlich ein großes Maues unter, ein rauschendes Pfeifen hing 
aus dem Pulk abgeflogen, fingen die Loch den Weg versperrte. Bis zum Cut dann in der Luft. Aber eines Tages 
wieder zu steigen an. Und meine ange nach der 6. Runde tummelten sich blieb dieses Geräusch aus. Christof 
peilte Aufwindquelle, über der einige uber 120 Piloten invöliig überlasteten landete 3 km zu kurz, aus der Baum 
Geier kreisten, sah plötzlich gar nicht Pulks, darunter so verrückte Typen auch für ihn, auf eine Plazierung in 
mehr so gut aus«. Lai-rys Konkurren- wie der Bolivianer, dem ein geladener der Weltspitze. Bis dahin hatte er sich 
ten sagen über ihn, daß er eine Revolver beim Landeanflug aus dem dank souveräner Flugtaktik beharr- 
traumwandlerische Sicherheit im Um- Gm-tzeug fiel. Er wurde schließlich lich in der Ergebnisliste nach oben 
gang mit seinem AT demonstrierte. disqualifiziert, weil er  gegenüber den gekämpft. Christof hätte sich die Teil- 
»Der Mann ist eine Flugma%hine..r< Auswertern stocksteif behauptete, er nahme in Brasilien ohne die Unter- 
»Der hängt seinen M' so langsam und sei auf der Südroute bis Rio geflogen, stützung durch den neugeschaffenen 
steil in den Bart, daß man meint, dem 600 km weit, und dort an der Copaca- DHV-Juniorfonds nicht leisten kön- 
muli) doch die Strömung abreißen, bana gelandet. Nach dem Cut durften nen. Die DHV-Hilfe hat er vollkommen 
aber er spiralt nach oben weg.« »So nur die 80 Besten weiterfliegen - ein- gerechtfertigt, er trug mit seiner Lei- 
gut wie der steigt keiner.* Larry, dsr zig Brasilien und die BRD brachten stung wesentlich zum befriedigenden 
Werkspilot von Wills Wing hatte na- alle 8 A-Piloten durch -, aber die Abschneiden des deutschen %&ms 
türlich eine besondere Version des AT Situation in den Pulks besserte sich bei, das im Vergleich zu den anderen 
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europäischen Nationen seinem 
Vize-Europameistertitel gerecht wur- 
de. Auch Knut von Hentig, der seine 
gute Form wiedergefunden hatte, trug 
dazu bei, ebenso, für viele überra- 
schend, Hans Olschewski, dem dank 
großer Beständigkeit ein regelrechtes 
Comeback gelang. 4. Mann in der 
Teamwertung war Markus Hanf- 
stängl, der den besonderen brasiliani- 
schen Belastungen robust begegnete. 

Jeder 'Ihg in Brasilien war ein einzi- 
ger Schweißausbruch. Eine Drachen- 
flugexpedition in diesem exotischen 
Teil der Welt kann blitzschnell in ein 
finanzielles und gesundheitliches De- 
saster ausarten. Eine 1000prozentige 
Inflation. überwuchernde Korruption 
in Politik und Staat, unsägliche Armut 
und Elend lassen die Kriminalität er- 
staunliche Sumpfblüten treiben. In Rio 
wird man an jeder Ecke ausgeraubt, 
das ist ja bekannt - letztes Jahr wurde 

Rechnungen begleichen wollten, ver- 
fügte die neugewählte Regierung eine 
Währungsreform mit dem Ziel, die 
Inüation zu brechen. Jedes Bankgut- 
haben über mehr als umgerechnet DM 
2000,- wurde konfisziert, plützlich 
hatte niemand mehr Cruzados, der 
Wechselkurs für den Dollar stürzte ins 
Bodenlose. Die Kosten für Hotels und 

dort dem heimreisenden Robby sein 
frischerkämpftes Preisgeld wieder ab- 
genommen. Diesmal wurde er 50 m 
von seinem Hotel entfernt mit dem 
Messer traktiert. Also war man er- 
leichtert, im weit weniger gefährli- 
chen Governador Valadares anzukom- 
men. Daß dort unter anderem John 
Pendry große Geldsummen aus dem 
Hotelzimmer geklaut worden waren - 
irn besten Hotel am Platz, veranlaßte 
alle weiteren Ankömmlinge, sofort 
Schließfächer im Hotelsafe zu neh- 
men. Aber natürlich hatte da jemand 
einen Nachschlüssel, und plötzlich 
fehlten in den Fächern beträchtliche 
Summen. »Ja, so sind hier die Verhält- 
nisse«, sagte Pepe lakonisch, »mir hat 
man kurz vor meiner Abreise in Rio 
einen Revolver an den Kopf gehalten 
und mein neues Auto weggenommen«. 
Es herrschte allenthalben Anarchie. 
Die Polizisten, die ihre Colts im offenen 
Halfter herumtragen, schienen sich in 
erster Linie gegenseitig zu bewachen. 
Als die Pre-World vorbei war und die 
Piloten, im Begriff abzureisen, ihre 
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Die deutsche ground uew, 
mit der unerschrockenen 
Rückholerin Erika Aumer 
und dem brasiiianischen 
Fernfahrer Fritz im Einsatz. 

Mietautos siegen da- 
durch beängstigend. 
Vor aI1em die Teams, 
die Gebrauchtautos ge- 
kauft hatten mit dem 
Ziel, sie nach dem 
Wettkampf wieder zu 
verkaufen, verloren 

zigtausend Dollar. weil natürlich rie- 
sige Reparaturkosten aufgelaufen 
waren und niemand mehr imstande 
war, ein Auto zu kaufen. 

Glücklicherweise hatte VW do Bra- 
sil dem deutschen Team zwei VW- 
Busse gesponsert, dank dem Einsatz 
von DHV-Mitglied und Autolatina-Ma- 
nager Adolf Karglseder, der auf Ver- 
mittlung der Ruhpoldinger Drachen- 
flugschule tätig 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 herrschte ein wüster Alkohol- 
mangel. Als der Teambus der Amei-ika- 
ner nach vielen vergeblichen Versu- 
chen, Alkohol zu tanken, schließlich 
leergefahren liegenblieb, ging der 
Fahrer in die nächste Apotheke und 
kaufte so viele Fläschchen Alkohol, 
wie er nur kriegen konnte. Die deut- 
sche Ground-crew aber meisterte alle 
Widrigkeiten und hielt so den Piloten 
den Kopf frei für den Wettkampf. 

Wo sonst in der Welt sehnt ein 
außengelandeter Pilot das Rückhol- 
fahrzeug sehnlicher herbei als hier in 
Minas Gerais, dem Wilden Westen 
Brasiliens? Die Zivilisation dieses Lan- 
desteils vollzog sich zunächst in Form 
einer vollständigen Urwaldrodung, 
dann wurde das Land im Goldrausch 
zerwühlt, eine Weile wurde Kaffee an- 
gebaut, nun ist die Erde erschöpft und 
das zerschundene Land liegt brach in 
der brüllenden Hitze. Die zahllosen 
Hügelkuppen - fleckig wie die Haut 
eines Aussätzigen - sind der Erosion 
preisgegeben. In den grünen Senken 
dazwischen führen einsame Vieh- 
zuchtfarmen ein Cowboyleben, das 
Abenteuerromanen entsprungen zu 
sein scheint. Autos sind teuer, und ein 
gutes Pferd ist für 100 Dollar zu ha- 
ben. Man hat sich nicht die Mühe 
gemacht, die Stromleitungen zu den 
Farmen mit Masten auszustatten. Ver- 
krüppelte Baumstämme und derglei- 
chen mehr dienen als Stützen - und 
bewirken eine perfekte Tarnung. So 
mancher Außenlander schrappte 
knapp an einem Stromkabel vorbei. Ist 
eines der kleinen Dörfer - oder noch 
schlimmer, die Randbezirke von Go- 
vernador Valadares - in der Nähe 
eines Außenlandeplatzes, wird der 
nach Wasser lechzende Pilot sogleich 
von riesigen Kinderscharen malträ- 
tiert. Der Funkkontakt zum Rückhol- 
bus ist in dieser hügeligen Landschaft 
nur mit Hilfe weiterfliegender Team- 
kameraden hersteilbar, Telefone gibt 
es so gut wie gar nicht. Abenteuer? 
Abenteuer! Q 



Pre World '90 Ergebnisse 
Platz, Name, Alter, Land Gerät, Punkte 

1. Paulo Coelho, 26, Brazil A XS, 11 945 
2. Larry Tudor, 35, USA A AT, 11 928 
3. Peter Harvey, 31, Great Britain Rumor, 1 1923 
4. Pepe Lopes, 31, Brazil A Kiss, 11 751 
5. Brad Koji, 35, USA A AT, 11698 
6. Tomas Suchanek, 25, Czechoslovakia XS, 1 1673 
7. Martin Jursa, 27, Österreich Kiss, 1 1646 
8. Nene Rotor, 26, Brazil A Interceptor, 11 607 
9. Nelson Howe, 28, USAA Foil, 11596 

10. Olin Schotola, 42, Switzerland A AT, 11399 
11. Pedrao, 28, Brazil A Kiss, 11227 
12. Jes Flynn, 34, Great Britain B Rumor, 11 197 
13. Judy Leden, 30, Great Britain A Kiss, 11 188 
14. Andi Nelson, 26, Great Britain A Kiss, 1 1 135 
15. Gerard Thevenot, 36, France A Compact 90,11128 
16. Steven Blenkinsop, 35, Australien Rumor, 10972 
17. Bruce Goldsmith, 29, Great Britain B Kiss, 10954 
18. Michel Carnet, 29, Great Britain B Kiss, 10825 
19. Christof Kratzner, 23, GermanyA New Wave, 10792 
20. Peter Aitken, 26, Australien XS, 10789 
21. Phil Haegler, 23, Brazil A Kiss, 10789 
22. Claudao, 23, Brazil A Kiss, 10741 
23. John Pendry, 32, Great Britain B Kiss, 10690 
24. Drew Cooper, 35, Australien XS, 10661 
25. Ricky Duncan, 29, Australien Foil, 10629 
26. Rob Whittall, 20, Great Britain B Kiss, 10604 
27. Mark Newland, 28, Australien XS, 10503 
28. Jean Souviron, 27, France B Boom F2,10460 
29. Knut von Hentig, 28, Germany A Foil, 10414 
30. Tor Sorensen, 26, Norway Kiss 10379 
35. Hans Olschewski, 34, Germany A AT, 10126 
39. Markus Hanfstängl, 34, Germany A New Wave, 9962 
48. Toni Bender, 31, Germany A Kiss, 9502 
50. Manfred Aumer, 41, Germany A Kiss, 9319 
58. Josef Stellbauer, 38, Germany A Zephir CX, 8878 
59. Martin Brinek, 27, Germany A Rumor, 8805 

Teamweriung 

Platz Land Punkte 

Brazil A 
USA A 
Great Britain A 
Great Britain B 
Australien 
Germany A 
Switzerland A 
France A 
ltaly A 
Brazil B 
Norway 
USA B 
France B 
Canada 

W enn 5 Meter 
ziemlich stark sind. 
Wenn die Basis nicht das 

Tiefste, sondern das Höchste ist. 
Wenn Du bei Aufdrehen nicht an 
Wasserhahn, sondern ans Fliegen 
denkst. Dann hat Dir UP gerade 
noch gefehlt. UP! 
T-Shirts von WAVE. 
Übrigens: Die bekannten 
Evolution-Shirts gibts nur 
von uns! 
Frag Deinen Fachhändler, 
oder schreib uns. 

BRD SCHWEIZ 

WAVE RON HURST 
GRABEN 7 JOSTENSTR. 2 1  
D-8098 PFAFFING CH-8854 GALGENEN 
TEL: 0 8 0 3 9 1 3 8 3 7  TEL: 0 5 5 1 6 4 5 2 2 9  
FAX: 0 8 0 3 9 1 3 5 5 4  FAX: O55/645223  



Tödlicher Fessel lug 
mit Gleitsegel 

Griesen/Garmisch-Partenkirchen -Am 
03.02.1 990 nützte der erfahrene Gleitsegel- 
pilot Michael Heinrich den starken Südwest- 
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 geglückten Versuchen ist er nach Anga- 
ben seiner anwesenden Mutter aus Ca. 15 bis 
20 m Höhe #wie ein Stein. abgestürzt. Wenige 
Stunden nach dem Unfall erlag er seinen 
schweren Verletzungen. 
Siehe Kasten rechts 

Tödlicher 
Gleitschirmunfall 
bei Schönau 

Schönau - Am 19.2.1990 verunglückte 
der Pilot Alois-Anton Kandlinger am Grün- 
steingipfel mit seinem Gleitschirm des Typs 
Wing 930. Der Pilot hatte bei Nullwind ver- 
sucht, über eine 150 m hohe Klippe zu star- 
ten. Ein Startabbruch ist dort nicht möglich. 
Da sich der Gteitschirm nicht tragend öffnete, 
stürzte der Pilot 150 m in die Tiefe. 

Gleitschirm- 
Schulungsunfälle 
mit Twist 28 

Am 30.3.1990 verunglückte ein A-Flug- 
Schüler bei einem Ausbildungsflug in Pfalzen1 
Südtirol mit einem Gleitsegel Twist 28 der 
Firma Firebird tödlich. Nach Zeugenangaben 
schlug der Pilot aus einer Steilspirale auf. 

In ähnlicher Weise war am 28.3.1990 am 
LabedOberammergau ein anderer A-Schüler 
ebenfalls der Flugschule Christa Vogel mit 
dem gleichen Gerätetyp verunglückt und 
hatte schwere Verletzungen erlitten. 

Der Twist 28 ist mit Klassifikation 2 ober- 
halb des Niveaus für A-Schüler eingestuft. 
Eine schriftliche Unfallschilderung lag bis 
Redaktionsschluß nicht vor. Die Schirme 
werden untersucht. 

Sicherheitsmitteilung 
für Liegeschürzen 
der Firma Delta Span 

Bei einigen'älteren Auslösegriffen tilr den 
~allschirmaußencon tainer ist bei Überprüfun- 
gen festgestellt worden, daß die plastifizierfen 
Enden des Schnursplintes teilweise gebro- 
chen waren. Dies hat eine erhöhte Auslöse- 
kraff zur N e  bzlz! der Container ist nur 
schwer zu öffnen. Alle Schnursplinte werden 
deshalb kostenlos gegen einen steifen Kunst- 
stoffschlauch ausgetauscht. Bitte nur den 
hllschirm-lnnencon tainer schicken, die 
Änderung wird sofotf erledigt. 

Firma Delta Sport Sky Systems 
Felk-Schefler-Straße 22 
8226 Altenmarkt 



Falsche Werbung 
mit ~ ~ ~ - ~ ü t e s i & e l  
für Bicla Swifi ~ a i ~  

I Sicherheitsmitteilung I Ruhen des Gütesiegels 
I Schleppklinke Cumulus I für Feder und Contact 

In der spanischen Fachzeitschrift VOLAR 
wird ganzseitig für den Gerätetyp Bicla Swift 
Easy mit DHV-Gütesiegel und Klassifikation 1 
geworben. Dieser Gerätetyp hat weder das 
DHV-Gütesiegel erhalten noch wurde es vom 
DHV klassifiziert. 

Sitherheitsmitteilung 

Es gibt CX21, die mit einer Flächenverwin- 
dung ausgerüstet sind. 

Als Musterbetreuer weise ich ausdrücklich 
darauf hin, daß diese Geräte kein Gütesiegel 
besitzen. 

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

Aviazione, W Wagner, Postfach 53, 
8 I09 Wallgau, 8 0 8825/16 72. 

- - 

I Beim Gleitschirmschlepp kann bei Ver- 
I aufgehoben 

wendung von Gurtzeugen mit sehr tiefen 
Klinkeneinhängeschlaufen beim Stari eine un- 
freiwillbe Ausklinkung durch Betätigung der 
Auslöseseile mit dem Knie verursacht werden. 

Für diesen Verwendungszweck sind die 
Schleppschnur um 250 mm und die Auslöse- 
seile um jeweils 200 mm zu kürzen. 

Hermann Friedrich 

Sicherheitsmitteilung 
Kestrel248 

Bei einem Kestrel248 ist aus ungeklärter 
Ursache im Flug ein Schaden am Segelauf- 
getreten. Das Gerät war trotzdem noch voll 
steuerbar: 

Ein Vorschaden kann nicht ausgeschlos- 
sen werden, Fotzdem sollten die Benützer 
dieser Geräte die Vorflugchecks mit beson- 
derer Sorgfalt durchführen. 

Firma Pro Design 

Das Ruhen des Gütesiegels für die Hänge- 
gleiter des Typs Feder, Gütesiegelnummer 
01-1 11-85 und Contact, Gütesiegelnummer 
01-1 50-87 wird für diejenigen Geräte auf- 
gehoben, bei denen folgende Umrüstung 
durchgeführt ist 
- Erhöhung des Turms auf 1 000 mm 
- Einzug einer neuen vierten Pitchleine 
- Einbau neuer Swiveltips mit 20 mm 

Durchmesser 
- Änderung des flexiblen Teils der Segel- 

latte 
und die anschließend eingeflogen wurden. 

Die Änderungen und das Einfliegen wer- 
den von der Firma Aerotec Ewald Wittenauer 
durchgeführt und auf dem Segel der geänder- 
ten Geräte durch den Hinweis gekennzeich- 
net: „geändert entsprechend dem vom Deut- 
schen Hängegleiterverband am 31.8.1989 
vermessenen Gerät. - Ort und Datum - 
wasserfester Stempel - Unterschrift der Firma 
Wittenauer. 

FlugunfalluI1tersuchungsstelle beim Luftfahrt-Bundesamt Braunschweig, Januar 1990 

Flugunfäiie deutscher Luftfahrzeuge im In- und Ausland im Jahr 1989 
I 

Der im Jahr 1988 zu verzeichnende 1988). Bei Flugunfällen mit zivilen deutschen Beachten Sie bitte, daß Unfälle während 
Aufwärtstrend bei den Unfallzahlen hat sich Luftfahrzeugen verloren 82 Menschen ihr eines Flugzeugschleppstarts als ein Unfall 
1989 in abgeschwächter Form fortgesetzt. Leben. gewertet und Zusammenstöße 
Von 61 1 auf 630. Die Zahlen für die einzelnen unterschiedlicher Luftfahrzeuge bei dem 

Die Zahl der tödlichen Unfälle betrug im Luftfahrzeugarten zeigt die Tabelle. In jeweilig höherwertigen Luftfahrzeug gezählt 
gleichen Zeitraum 57 (gegenüber 53 in Klammern stehen die Werte des Vorjahres. werden. 

Flugzeuge Dreh- Motor- Segel- Ballone Hänge- Sprung- Ultra- Gleit- Gesamt 
Über 2000- bis fiügler segler flugzeuge gleiter fall- leicht- fall- 
5700 kg 5700 kg 2000 kg schirme flugzeuge schirme 

Unfälle 6 9 146 21 62 182 16 59 51 16 62 630 
(3) (13) (137) (10) (57) (201) (15) (47) (46) (22) (60) (611) 

Unfälle 0 3 12 0 6 13 0 8 9 4 2 57 
tödlich (2) (2) (16) (0) (4) (7) (1) (6) (7) (5) (3) (53) 

Tote 0 9 31 0 6 13 0 8 9 4 2 82 
(37) (6) (36) (0) (5) (8) (1) (6) (7) (5) (3) (1 15) 



Produkthaftung verschärft 
L ange hat  das neue Gesetz, Der Maßstab für die Felilerliaftig- gehört auch, claß die vorgeschriebe- 

das gemäß EG-Richtlinie bis zum lteit des Procl~ilttes richtet sich riacli Iieii Normen und Prüftingeii eingelial- 
1.8.1988 hätte erlassen werden deii Erwartungen der Allgeriieiiilieit, ten und clurcl-igefiilirt sind, d. li., daß 
müssen, vor sich hingekocht. Zum bei Drachen und Gleitsegel also der ein ordiiungsgeniäßes DHVGiitesiegel 
1.1.1990 ist das »Produkthaftungs- Durclischriittspiloten. Dementspre- oder ein voni DHV anerkaiirites aus- 
gesetz« in Deutschland in Kraft ge- chencl sorgfältig iind verständlich Iändisches Zertifikat bestellt. 
treten. müssen alle Siclierlieitsiiiforinatioiieii Unter das Produlttliaftuiigsgecelz 

fallen nicht nur clie Hersteller, die clas 
Gerät Itoiiiplett hauen, soiiderii auch 
solche, clie es zusainmensetzen oder 
nur ihr Warenzeichen aufhririgeii, urid 
teilweise aucli die Iiiiporteure und 
Händler. Die Haftung nach deni neuen 
Gesetz entfällt nur in hegreiizteii Fäl- 
len, insbesondere bei falscher Lage- 
rung oder bei selbstverscli~ildeteii 
Bedienungsfelilern. Sie endet auto- 
niatiscli nacl-i 1 0  Jahren seit »Inver- 
I<elirbriiigen« des Gerätes. 

- R Bei Sachschäden hat nur der pri- 
$ vate Geräteheniitzer einen Ersatz- 
$ anspruch nach dein Procluktliaftungs- - 

gesetz, also beispiels\veise riiclit die 
Flugscliule. Außerclein muß der An- '; si~r~iclisteller bei Sachschäden eine 

geltenden \~erschuIdeiishaftui~g des beaussageii, dann hei den Gehrauchs- 
Herstellers in eine Gefährduiigsliaf- anweisungeii und evtl. Geräteheschrif- 
tung fiir sein Proclultt. Das heißt, der tungeii und scliließlich hei den Sicher- 
Benutzer niuß nur nachweiseri, daß heitsniitteilungen. Auch vorausseh- 
der Scliacleri durch eineil Produlctions- bare Wlilgehräuche sind zu heriiclc- 
feliler entstanden ist. Der Hersteller siclitigen. 
kann sich nicht inelir auf den unver- Zu den Erwartiingen der Gerätehe- 
schulcleteii »Ausreißer« l~erufeii. nutzer irii Sinne der Produktliaftung 

E 

» ~ e l h s t h e t e i l i ~ u n ~ «  von 1 125 DM 
selbst tragen. Er hat  freilich die 
Möglichkeit, diesen Betrag - eheiiso 
ein von1 Prod~ikthaftungsgesetz nicht 
erfaßtes Scliiiierzensgeld oder Ersatz 
fiir Schäden mit iiher 1 Ojährigen Alt- 
Produkten - nach dein alten Produlct- 
haftuiigsrecht mit Verscliuldensnach- 
weis gelteiid zu machen. 

Peter Janssen 



Grundsatzurteil wegen Seilriß 
W er ist schuld, wenn bei der 

Schleppausbildung das Seil reißt 
und der Schleppscl-iüler verletzt wird? 
Um diese Frage ging es bei einem 
Schadenersatzprozeß vor dein Ober- 
landesgericht Nüriiberg - Aktenzei- 
chen 6 U 2360/89 - zwischen einer 
Betriehskrankenkasse und einen1 
Schleppverein. Eingeklagt waren 
14 000,- DM. Das Gericht hat die IUa- 
ge gegen den ausbildenden Verein ab- 
gewiesen. Aus den Gründen: 

»Der Beklagte lzcrftet . . . nicht ficr die 
Folgen dieses Seilrisses, weil ilrn7 niclzt 
der Ibrwrirf zrr mcrchen ist, gegen 
seine uertrciglichen Schutz~~fliclzten 
uerstoJen zzi hcrben mit der Rechtsfol- 
ge, zuegen positiuer l/ertrcrgsuerlet- 
zrrng fiir seine Organe uncl Erfiillzings- 
gehilfen haftet7 zu n7iissen (Pcrragra- 
phen 31, 276, 278 BGB). Allerdings 
hatte der Beklcrgte Schritz~~jliclzten. Dcr 
er cler Dienstl~flic/rtige rucri; ergeben 
sich diese zwcrr nicl7t crrrs Pcrragrcrplz 
618 Abs. 1 BGB, wolzl crber crls uertwg- 
liclze Nebenl~flicht crzts Pcrr~grcr~117 242 
BGB (ugl. BGII Nm' 83, 2814). 

Der Senut geht dcrbei rlciuon arts, 
dcrJ der Beklcrgte in7 Rcrl7rnen dieser 
Schntz11flichten uerpjlichtet rucri; &In- 
tericrl zu uerruenden, das den uorge- 
schriebenen Giiteforderringen ent- 
sprrrch, und die vo~n  Deutschen Hiin- 
gegleiteruerbnnd (ßHI/I gegebene Be- 
triebs- zind A~isbilcIrri~gsord17~ing ein- 
zuheilten. Diese Verpjlichtnng hat er 
e?fii llt. 

DcrJ der Beklcrgte nicht zrigelcrsse- 
ites A4atericrl uerzuendet oder gegen die 
Ausbildzingsorcl1~ri17g uerstoJen habe, 
hat die Kliigerin niclzt behnrrptet. 

Aber crziclt ein Ikrstoß gegen clie 
Betriebsordnung ist den7 Beklagten 
niclzt nachzueisbar. 

Dei. Brrndesminister fiir lkrkehr 
bzw. clas Lnftfc/lzrtbrri~clesu~~zt selbst 
hcrben keine Betriebsordnnnge~~ fiir 
den Scl7le/1pbetrieb von IIängegleitern 
erlcrssen. Der Bundesminister fiir Ikr- 
kehr 17crt aber den Betrieb von IIiinge- 
gleitern rtncl Scl?Iel~/~gertif en mit Allge- 
?nei?tuerfiigzrng uo~n 15. Mui 1982 er- 
lcrubt und init Bekcrllrztr~zcrchrrlly uon7 
17. Mrti 1982 den ßeritschen Htinge- 
gleiteruerbcincl e. I( becrrZftrcrg t, den 
Betrieb uon Hiingegleitern zu iiberrucr- 
chen zind Betriebstiiclztigkeitsncrch- 
zueise fiir Hiingegleiter rind Schlepl~ge- 
rtite zir erteilen (ugl. Nnchrichten .fiir 
Lz<ftfcrhrer [ N m  82/85 8)). Der DHI/ 
hcrt eine Hiingegleiterbetriebsorcl~zri~7g 

(HBO) erlc/ssen, der der Bunclesmhi- htitte, clcrs trrr besoncleren Ilolsicl~f 
ster fiir Ikrkehr zrrgestimmt hcrt. Arc~ch uercrnlrrssen hiitte nliissen. Andern- 
dieser Betriebsorclnzing, clie zrrm U17- fcrlls ko~lnte der Beklagte clnuon azts- 
frrllzeitl~unkt crn7 7. Nouember 1987 gelzen, mit cler Einhcrltring cler 
noch Giiltigkeit hatte, l ~ c r ~  cler Plfi1zcle~7- Sch le~~~~j l zcgbes t imrr i~~ge~ l  das Not- 
fcrhrer uor Beginn cles Schleppbetriebs ruendige getnn 211 hcrben. 
den betriebssicheren Zzistci~7cl cles Solclre besonderen Un7stfincle sir~d 
Schleppseils zu iibelpriifen, uor jedem nicht ersichtlich: 
Stcrrt dagegen Iediglici~ die Artslegrrng Der SeiIr@ gehört zzrm crllgemein 
des Seils zri iiberrucrcl~en. bekcrnnten Risiko des Htingegleiter- 

Der Beklcrgte hcrt rinzuiclersproche~z schle~~pjlngs. Bekannt ist, dcrJ das Seil 
geltend genzacht, elitspreclzend dieser dzuch clie typiscl~e Betriebsbelustung 

leicht beschudigt werclen kcrnn, rle71n 
es wird 500 bis 600 117 Icrng ctzg cle7n 
Flrtdeld nztsgelegt zt17d - zi?n clie not- 
wendige Stcrrtgescl~zuiiicligkeit zzi er- 
zielen - mit hohen7 Telnpo uon der 
Plfinde rrzrfgerollt. Da es sich um ein 
geclrelztes Seil hcrnclelt, können drirch 
kleine Fremclkölpe?; die beim Azifrol- 
len mit eingezuickelt ruerden, oder 
clurcl7 lkrdreI7zrngen des Seils Quet- 
schringen zind Risse einzelner ßrüht- 
chen crzrftreten, die rlas Seil so sclzruii- 
chen, dcrJ es beirn nächsten Schlepp 
reißt. 

Die Pl/eiteruerruer1drr17g geflickter 
Seile ist ncrch der Betriebsordnzcng 
nicht unterscrgt, uiebnelrr toleriert der 
ßHi/ genztiJ Ziffer 2.1 1 Satz 3 der 
GFSM' clus Flicken und Mkiteruerwen- 
den geflickter Scl7leppseile. 

Der möglicl7e SeiIrr@ gehört zzrm & Schulrrngs~~rogrcr~~~~~~.  Der Geschäclig- 
. ten . . . wcrr - so ihre Zeugencrrrssage 
j uor dem Ewtgericl~t - drrs Risiko cles 
E C,, Seilrisses bekannt. 

Zrrr Scl7le~1~1jlrrgcrusOilrl~i1ig sind nzrr 
Personen zzigelcrssen, die bereits den E E Lemnnsweis cils erster? Bestütigungs- 

5 nctchzueis fiir Htingegleite1flug erzuor- 
bell haben, crlso bereits geiibte Piloter7 
sind. Fmzl . . . war bei rler Sclzleppfl~ig- 

Betriebsordnring uerfcrhren zrr sein. arrsbildung bereits Inhuberin der 3.  
Dies ist arcclz der Arrssage des Zerrgen Stufe cler RefüAigungsncrchweise (B) 
. . . zu entnehmen. rcncl clcrrnit eine erfcrhrene Hüngeglei- 

klehr konnte uonz Beklcrgten nicht telpilotin (ugl Ausbildungs- rind Prii- 
uerlcr ngt werden. Es konnte, entgegen fringsorclnzing des DHIf rrnd cles DAeC 
der Ariff ssrr ng der Kliigerin, nicht Abscl7nitte II rtnclII/I. 
gefordert ruerden, clcrs Seil uor jedem Eine besondere Anfülligkeit der 
Stcrrt i17 seiner gcinzen ausgelegten Ausriistung des Beklagten ist nicht 
Liinge zzr insl~iziere?? rtnd clzircl7 die behauptet ztnd erwieser>. So hat der 
Hcrncl lcllrfell zzi Icrssen, ZUCIS nach cler Fluglel7rw; der Zerige . . ., angegeben, 
einleztchtenclen Dcrrlegrtng des Scrch- crzcßer dern Unfcrll, uor dem an diesem 
uersttindigen . . . notruendig ruäre, rim Rrg bereits 10 bis 40 Stcrrts drrrclzge- 
nrrfcletretene Seilbeschücligu~igen fiihrt gewesen seien, Izcibe es keine 
sicher crusscl~li~ßen zrr können. nei~nenswerten technischen Ilorkomm- 

Eine solche, iiber die crllgemeinen nisse crn dieseln nrg gegeben. 
Bestimmrrngen hinurisgehende llowor- Die Gescltiidigte Izcrtte ncrch ihrer 
ge könnte nur dann uerlcingt zuerclen, Zerigennnsscige bis ZZL clen~ Unfrrll be- 
zuenn hier ein besoncleres, clem Be- reits iiber 20 Schlel~l~stcirts olzne Be- 
klrrgten beknnntes Risiko uorgelegen sonderheiten absoluiert.« 
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Nach einem Winter, der keiner war, fällt das fliegerische Frühlingserwachen 

dieses Jahr sicherlich weniger turbulent aus. Die ungewohnte Härte der Thermik 

und ein möglichst noch schnell eingekauftes Neugerät werden dennoch manche 

unangenehm überraschen. Zu den dies- 

bezüglich am meisten gefürchteten 

Unannehmlichkeiten gehört das Ein- 

klappen der Gleitschirmkappe, das im 

folgenden von der theoretischen wie 

praktischen Seite her ein wenig näher 

betrachtet werden soll. 

An den Leinen zieht Christoph ffiruh 

DABEI GIBT ES drei Einflußgrößen für 
solches Schirmverhalten: 

Das Gerät mit der aerodynamischen 
Grundkonstitution für das Klappen 
Der Pilot mit seiner auf Ausbildung 
und Flugerfahrung gegründeten 
Eingriffsmöglichkeit in obiges Sy- 
stem 
Die Meteorologie mit den Auslöse- 
faktoren des Einklappens, die hier 
nicht über das nötige Maß hinaus 
Betrachtung finden werden. 

Irn Gegensatz zu fast allen anderen 
Luftfahrzeugen ist der Gleitschirm 
nicht nur ein flexibles Fluggerät wie 
der Drachen, sondern mangels steifer 
Bauteile zu keinerlei Negativlast-Auf- 
nahme fähig. 

Dies ist der Hauptgrund, weshalb 
das Einklappen eines Gleitsegels in 
der Natur der Sache liegt und man 
sich als Pilot darauf einstellen muß. Es 
ist andererseits auch ein gewaltiger 
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Vorteil, denn so wird vielen Extrem- 
flugzuständen ihre Energie genom- 
men: Im Ernstfall verändert der Gleit- 
schirm durch Einklappen einfach sei- 
nen Flügel im Querschnitt und Grund- 
riß und läßt sogleich alle Bestrebun- 
gen von 'Rirbulenzen, ihm zum Bei- 
spiel auf den Rücken zu werfen, ver- 
puffen. 

Daß der Gleitschirm keine starren 
Rippen besitzt, seine Profiltiefe nur 
durchs Fliegen selbst, d. h. den Stau- 
druck aufrechterhalten wird, bedingt 
seine Quehickanfälligkeit. Daß er 
keinen Holm in Spannweitenrichtung 
besitzt, führt dazu, daß er auch längs 
knicken kann und daß obendrein 
durch die Leinen, an denen er hängt, 
nur Zugkräfte übertragen werden, 
macht die Instabilität perfekt. 

Dwch diese baulichen Vorausset- 
zungen ist die Aerodynamik des Gleit- 
segels auf einen ganz schön kleinen 

Bereich beschränkt: 
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 genügend Staudruck zum Form- 
erhalt bietet und bei dem die Strö- 
mung noch gerade anliegt (vgl. 
Abb. 1A) bis hinab in den Bereich, der 
an der Grenze zum Einklappen liegt, 
in etwa identisch mit der Profilsehne 
(U = 0'1, (vgl. Abb. 1 B). 

Nicht nutzbar ist der Bereich gerin- 
ger negativer Anstellwinkel bis zum 
Null-Auftriebswinkel (CA = O), (vgl. 
Abb. l C )  in dem das Profil geringe 
Auftriebsbeiwerte liefern würde, d. h. 
der Gleitschirm sehr viel schneller füe- 
gen könnte. 

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



d& der Ansteli~elabstand zu ;ir mit 
@in Maß fiir die h@lappenempfh&ch- 
IceiJ; S~htrmes istt 

Zn i4bbfl4.ung 2 &t die8 n o ~ a l s  in 
& L ~ L  Diagramm des AuiMebsbsf- 
wertes CA %er dem PIB~tellmbikel a 
dargestellt. Die GEibIfosm m d  d a  
Profil, zwei P~rametar, die in der jiing- 
sten Gla_itsege~~a~cMurtg bmmders 
Veränderungtzn unterwarfen sind, ha- 
ben in diesem Z ~ s m e n b n g  grohn 
EWulR auf &W AWriebshrve unF1 
damit auf das Qqpverhdltea: Die Er- 
hdhung d e  Ljtrexkuq md ein euiptl- 
s ~ h m  R ü g @ f m W  erhiihen den 
Aafbieb~&q pro AnCtdlwbkel~n- 
demg (dem mg. Adtdehs@adien- 
ten), l&&wn die Kurve &O st&hf ver- 
ia&n md da-rntt. liegt ca; opt niedt.Eg~er 
md näher an der krifh6.hen KEiniklapp- 
grenze 6c = (P (vgl. Al&. 31). 

Dqgegen hilft die Verwendung we- 
dg$r gewdIbkr P r d e  dlw Wsere 
wieder zu bebBen: B r  Mmalaut- 
triebsverlu~t wbd ja dur& die Strak- 
knqserh6hun$ attfj$$angm uad der 
Ng$-uPtrieBsM.e1 (CA = 01 wandert 
in Richtuag Proinlshe. Die Vsrtezle 
li~gen etuF der Hand: Die Maximalge- 
~6,hYvindi&eit erhebt sfSi durch das 
geringere min (gerin@t$r Auf- 
trt&&;eiat der bei a = 0" wfii~gbar 
ist] und a apt Iiep Meder bei hi5heren 
A n m l l e &  die liflapp@&hr wird 
geringer Ivgl. f i h .  41. 

Mder fritt der Shii fetzt beri 
htfham]: ~as~:hw~ndd~k& ein iuid das 
,mMmitlln SWen wird gegen-iier 
Abb. 3 wahl auch b6hw tl8b Man 
sieht schon: Das Qptham gibt e$ auch 
hier nur in F m  @ines Kmpsomiss~s. 

Me GnsteU6nkel-Reserve z m  
Eiappunkt in dar PrW so sehr 
nötig, da wtr ja mkht in ruhiger Luft 
Eegen sondern def Schirm ist s*ndg 
durch BBen g@f&rdet, doch negafiv 
asngestramt zn werd&n: Noma1;uistrÖ- 
mung tmd Bbe ad&em sich niimiich 
(veMorid3 zur momentanes neulan 
&BtrM~htWg, db dlZt?Ch starb Be- 
en vm ob@ b.B. das Her&usf&en 
ains der The~ndcZ leicht die Wft.pp- 
grenze über%brei$en kam (vgl. 
&B. 51. 

allemirst~ Voraicbm&nahms 
m& daher, F?rie das o b ~ n  Gezeigte 
deutEch beweust, sein: E x i ~  Anstdllurin- 
kekessme zu erhöben, d. h. in ttrrbu- 
lmtm Luft den anst&winleel zu erhö- 
h n  - beim Gleib9cm lel~ht zu errei- 
chan durch Anbremsen. der Rappe: & 
FIfntmkants wird h,~r&gmogen, wir 
haben eine n e u  sWer angesteUte 
Pmfls$~he mund der Druckpmkt wn-  
dwt ms&t&oh sash vorne m d  erhaht 
den h ' t a f l m e l ,  NaUrllch ist solch 
eiae stathhe MILBnahriaei in Creazm 
mtiwendeu (weit genx  weg vm der 
f3tallgremt~1!) m d  Wesondgre dtann, 
-wann einem daran gelegen ist, vw- 
w%rt~ ZU kcimmen, einer stand@ situa- 
tiumangepa6ten Technik der Eh- 
~ a p p v o ~ b ~ ~ n g  u n w r w .  Dies 
w;ei@r unten geaouer dargelegt N s  
den GergteeinfIuB m h  verkampli- 
ziert, siad die E@ektbI die aus @lti@l- 
&br&&ung* F r ~ m e  und dem Auf- 
h&ng~sy;~m resultieren, 

Bel starren Flugmugen whd der 
FlQel cEft. na& a d e n  bin gexhg6r 
angestellt (naga.tk.er g81chrW1, urn 
ein @t-o$tigwm Abnß.Vwhalbn, ver- 
ringarte Tmdeltendw w d  die &@B- 
erhark& *er d i ~  Quwruder a~ der 
Stdgrenze zu erbalten. Bei Nura;Iig- 
Zer& so z.3. Dra~hm, dient ehe 
ebenoaldxie Wrxindung des Flijg~ls in 
%rbindung mit Wiez RückpfeBmg 
der StabEaiemf: um die Queraebe, 
ersetzt als& qa4si das BOhmleitwrerk. 

Da beMe Anforkungen behu Gleit- 
s e h n  gegeniibw dem ICIapppmb1em 
in dem Hhtergrund treten bm. m&rs 
erfüilt werden und db Kreisbo$gnwrÖl- 
bwg der G1eftsegtsUc~ppe be~onders 
bn Sehi6bdug zu AnsteDverrfngerun- 
gen rnl Adentefl sind die me3- 
sten Glefts-e nach &den  hiu stär- 
ker angestellt (positiv @s~hp.ä&): 
Dias erhöht 6ie Kkppra~istem der an- 
fii1li.g~~ PZtlgelenden. Leider hat diese 
Nathade, besund~rs bei hobm Strek- 
lang, Nachteile 'in F lugle i s~g  und 
Ba1id1hg~ die Strömung rea t  beim 
Kiiu~an gerne ziferst am Au&enfi%@I 
ah, mag eine Neg&tivdrehung, wer- 
@eir:hbar d m  2addn b @ b  Plugzeug 
zm Folge hat. 
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kategorisierten) Schirmen die Ten- 
denz zur geschlossenen Seite weg- 
zukippen und eventuell in einen 
Spiralsturz mit großem Höhenver- 
lust überzugehen. 

Die allererste und einzig richtige Re- 
aktion die den ganzen Vorgang völlig 
harmlos werden läßt ist: Gegenbrem- 
Sen, d.h. so weit die Gegenbremce 
ziehen, daß der Schirm geradeaus 
weiterfliegt. Damit gewinnt man Zeit, 
denn der Höhenverlust ist so sehr 
gering. Andererseits ermöglicht man 
so dem Schirm seine Öffnungstendenz 
zu mobilisieren bzw. sich gegen die 
Wiedeiöffnung nicht zu wehren, wie 
es in der Spirale der Fall wäre, da hält 
sich der Schirm durch die Anströmung 
der eingeklappten Innenfläche 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- 
kelerhöhung) als hektisches Rupfen an 
der Steuerleine. 

Das seitliche Einklappen (vgl. 
Ahb. 10). Diese Form ist am selten- 
sten und unangenehmsten. - Falls 

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

ist der Schirm jetzt wieder offen. 
Ansonsten hilft das Ziehen am hin- 
teren Tragegut der herabhängen- 
den Seite. 

Auch wenn der Schirm nicht so leicht 
wieder zu öffnen ist, so rate ich vom 
Gebrauch des Rettungssystems drin- 
gend ab, sofern der Schirm durch Ge- 
genbremsen geradezuhalten ist: 

Die Sinkgeschwindigkeit erhöht sich 
nur noch, und man verliert die zuvor 
zwar stark eingeschränkte Manövrier- 
Bihigkeit völlig. 

Einem Piloten, der die Reaktion des 
Gegenbremsens nach Einklappern 
noch nicht instinktiv beherrscht, muß 
dringend von Schirmen mit einer Ka- 
tegorisierung höher als Kategorie 2 
abgeraten werden. Er sollte seine Sin- 
ne und Steuerbewegungen auf weni- 
ger anspruchsvollen Geräten vorher 
schärfen. Hat man jedoch begriffen, 
wie der G1eitschii.m in Turbulenzen 
reagiert und die nötigen Pilotenmaß- 
nahmen internalisiert, so steht einem 
sicheren und genußvollen Fliegen mit 
sehr wenigen Einklappern nicht mehr 
viel im Wege. Q 





Nach 2jähriger Planung wurde in den Wintermonaten 

das Flugmechanik-Meßfahrzeug des Deutschen Hänge- 

gleiterverbandes total überarbeitet. Der gesamte Meß- 

kopf und der Meßturm wurden neu aufgebaut. Die seit 

der Wiederinbetriebnahme durchgeführten Messungen 

haben gezeigt, daß Gütesiegeluntersuchungen mit höhe- 

rer Genauigkeit und in kürzerer Zeit als bisher durch- 

geführt werden können. 

W as ist anders am »neuen« Flugme- 
chanik-Meßwagen? 

W Umstellung aller Meßpunkte von 
der bisherigen Bezugsebene »Hori- 
zont« auf die neue Bezugsebene 
»Meßobjekt«. (Früher »Experimen- 
telles Achsensystem«, neu »flug- 
zeugfestes Meßsystem(0. 

W Einführung einer 6-Komponenten- 
Messung (Auftrieb, Widerstand, 
Seitenkraft, Nickmoment, Giermo- 
ment, Rollmoment) anstelle der bis- 
herigen 3-Komponenten-Messung 
mit der gesamten zugehörigen Meß- 
elektronik. 

W Vergrößerung des einstellbaren An- 
stellwinkels auf jetzt +45 Grad bis 
-45 Grad. 

W Einbau einer Schiebewinkel-Ver- 
stellmöglichkeit mit einem von 
0 Grad bis 45 Grad einstellbaren 
Schiebewinkel. 

W Einbau einer Steuerung für die 
Verstellmotoren mit 1 2  V (bisher 
220 Volt und damit im Meßbetrieb 
gefährlich!). 

W Einbau eines neuen Meßturmes mit 
höherer Festigkeit und besserer 
Steifigkeit. 
Einbau einer Beschleunigungs-Kor- 
rektui- in der Hoch- und Längsachse 
(bisher nur in der Längsachse). 

W Umstellung der gesamten Datenauf- 
zeichnung von bisher analog (Flach- 
bettschreiber) auf digital (Disket- 
tenaufzeichnung). 
Entwicklung von Software, die in 
Echtzeit (d.h. während der Meß- 
fahrt) alle erforderlichen Korrektu- 
ren an den Meßdaten durchführt. 

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

W Einbau einer Video-Aufzeichnungs- 
anlage, die besonders bei Geräte- 
brüchen interessante Aufschlüsse 
liefern wird. 

W Einbau einer neuen Schnellmonta- 
ge-Vorrichtung, die das Aufrüsten 
eines Hängegleiters in Ca. 5 Minu- 
ten ermöglicht. 
Sind die Messungen teurer gewor- 

den? - Nein. 



Sein 
oder Haben? 

Wenn von der Leistung eines Drachens die Rede ist, 
neigt man dazu, sie wie die eines Automotors zu be- 
greifen: 110 PS bei 5500Emin. 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, Steigfähigkeit und Gleitzahl. 
Und natürlich können Sie nur dann die Leistungs- 
fghigkeit eines Gerätes voll ausschöpfen, wenn Sie 
sich absolut sicher auf ihm fühlen. 
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 prüfen, wie leistungsfähig er ist. 
Zephir CX - das erfolgreichste Gerät beim 

Deutschen Streckenflugpokal"0. 

5501 Kenn Tel. 06502-3060 FUX 06502-7436 
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\us den Kellern 
n die Luft 
r viele Jahre war das Drachen- 

und Gleitschirmfliegen in der DDR F" 
gesetzlich verboten. Die Behörden 
fürchteten das freie Fliegen über die 
westliche Grenze hinweg. Gleich nach 
der politischen Wende hat die Volks- 
kammer der DDR durch Gesetzesän- 
derung das Verbot beseitigt. Daß dies 
so schnell ging, ist der mutigen Vorar- 
beit weniger Flieger zu verdanken, die 
noch vor der Wende - ständig mit 
einem Bein im Gefängnis - das Verbot 
mißachteten und mit immer neuen 
Anträgen die Behörden in Zugzwang 
brachten. 

Einige Namen: Peter Eckstein, Sieg- 
fried Stolle, Stefan Nitsch, die Gebrü- 
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- 
rätes, noch viel schlimmer, wenn die- 
ses Gerät ohne Bauanleitung, mit 
mühsam beschafften Werkstoffen, 
verborgen vor den Blicken der Nach- 
barn und unter ständiger Bedrohung 
durch die Staatsgewalt geschaffen 
worden war. 

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

Grenzübertritt war eine Gratwande- 
rung ins Gefängnis und manch glück- 
lich hinübergeschaffter Drachen wur- 
de von der tschechischen Polizei kon- - .  
nsziert. 

Und dann öffnete sich der Himmel. 
Am 3. März in Laucha an der Unstrut 
trafen sich die DDR-Piloten und ihre 
westdeutschen Flugfreunde zum offi- 
ziellen Anfiiegen. Alles, was Flügel 
hatte, war in der Luft und über 30 000 
Zuschauer feierten mit. 

Aber vom Feiern alleine entsteht 
keine fundierte Ausbildung und wach- 
sen keine sicheren Geräte. Es gilt für 
die Drachen- und Gleitschirm-Begei- 
sterten in der DDR, den schnellsten 
Weg zum sicheren Fliegen zu finden, 
ohne die blutige »Pionierzeit« unserer 

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

Deshalb hat der DHV sich für die 
Bewohner der DDR geöffnet. Sie kön- 
nen einzeln oder als Verein Mitglieder 
des DHV werden. Der Umtauschkurs 
1 : 1 bis zur Währungsunion soll den 
Start erleichtern. Keine Abstriche darf 
es bei der Qualität von Ausbildung und 
Geräten geben. Dies wäre ein kurz- 
sichtiger Freundschaftsdienst und ei- 
ne schwere Hypothek fü1- die voraus- 
sichtlich gemeinsame Zukunft. 

Der DHV hat nichts am Hut mit der 
allenthalben gefürchteten »Übernah- 
me« durch westliche Betriebe und In- 
stitutionen. Er bemüht sich daher um 
eine Vereinbarung mit dem neuge- 
gründeten Flug- und Fallschirmsport- 
Verband der DDR (FFSV) analog dem 
Vertrag mit dem DAeC: Außerordentli- 
che Mitgliedschaft des DHV beim 
FFSV; Bearbeitung des Ausbildungs- 
Wesens und der Gerätetechnik durch 
den D m  Geländeangelegenheiten 
durch den FFSY ebenso Versiche- 
rungswesen gemäß Gesetzeslage in 
der DDR. 

Es gibt bereits Ca. 20 vom FFSV 
lizenzierte Drachenfluglehrer mit Aus- 
bildungsberechtigung in der DDR. Die- 
ser »Fluglehrerstamm« läßt sich in 
3 Lehrgängen und einem Praktikum 
gemäß unserer Ausbildungs- und Prü- 
fungsordnung auf DHV-Standard fort- 
bilden und wird sich der Fluglehrer- 
prüfung des DHV unterziehen. Der 
Gleitschirmbereich soll in ähnlicher 
Weise nachziehen. Das wäre ein gutes 
Fundament. 

A 

70er Jahre wiederholen zu müssen. Peter Janssen 

RURGRST" DIE WUNDERSCHIENE 
Diese Sicherheitsschiene ist ein ,,muß" für alle Gleitschirmflieger, Drachenflieger und Fallschirmsprin- 
ger. Mit der Gewissheit sicherer Starts und Landungen verhindern Sie bei sachgerechter Anwendung 
Knochelbrüche und Bänderzerrungen, die beim Umknicken des Fußes passieren können. Hand aufs 
Herz, wer hat nicht schon eine derartige Verletzung davongetragen. 

SAFETY FIRST 

Alleinvertrieb für den Flugsport: i ~ s  

SK Vertriebsgemeinschaft 
E. Stiebritz - K. Krüger EUROPA GmbH 

Pernauerstraße 54 
8031 Eichenau 
Telefon 0 81 41 I74 96 



Deutsch-deutsche Begegnung 
der besonderen Art 
Von Charlie Jöst 

»Was hamse denn noch in ihrn Wa- 
gen?« bringt mich die nicht unfreund- 
lich gestellte Frage in die Wirklichkeit 
zurück. Während ich noch ausführlich 
die mitgeführte Fracht aufzähle, blickt 
einer der beiden flüchtig 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 Ihrn Game- 
raden viel Spaß in Lauchs« verab- 
schiedet. Ich lasse nun endgultig die 
Grenzanlagen hinter mir und stelle 1 mich der holprigen Autobahn. 

Als ich ~ isenach passiere, muß ich 
unwillkürlich daran-denken, daß hier 

Alles was Flügel hat, traf sich in Laucha: Drachen, Gleitschirme, ULs aller Varianten, auf der Wartburg, geächtet von Kirche 
Motorschirme, Segelflugzeuge, Motormaschinen und Sprungfallschirme. und Obrigkeit. Martin Luther 1522 

chei-n, Kameras, Stativen, ~einGand 
und Stromgenerator. Außerdem lie- 
gen zwei Hängegleiter auf dem Dach. 
Noch vor wenigen Monaten wäre 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 auf dem 
Auto vom »Stasi« gesichtet wurden. 

Zwei Uniformierte wenden sich mir 
zu, und in unverfälschtem Säch- 
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 
Frage bejahe, kommt ein erleichtertes 
»Es wurd ja och Zeit dafiere, und dann 
wollen die beiden Grenzer möglichst 
viel über die Drachenfliegerei wissen. 

Ihr Interesse ist nicht geheuchelt. 
Nachdem ich den beiden fast 15 Minu- 
ten lang die wichtigsten Dinge über 
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Die Eröffnungsfeier mit Pressekonferenz war der offizielle Startschuß. Von links: Im 
Vordergrund Horst Düsterhöft und Wolfram Hainisch, stehend Peter Janssen, erste Reihe 
sitzend Alan Lix und Edeltraud Erl 

das Drachen- und Gleitschirmfliegen 
erklärt 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 Hängegleiter beschlagnahmt und 
deren Besitzer an den »Stasi« ausge- 
liefert haben. Was ist das für eine 
verrückte Zeit! 

gegen die Mißstände seiner Zeit auf- 
begehrte - wie die Demonstranten in 
Leipzig und Dresden erst vor wenigen 
Monaten -, und allmählich falle ich in 
ein tiefes Grübeln nach längst verblaß- 
tem Schulwissen, als Städtenamen wie 
Gotha, Erfurt, Weimar und Jena auf 
den Hinweisschildern auftauchen. 

Ein unerhörtes Rütteln und Schüt- 
teln reißt mich aus meinen Gedanken. 
Vor wenigen Minuten habe ich die 





E r tut dies sehr behutsam, da er 
festgestellt hat, wie sensibel DDR- 

Bürger auf westliche Unterstützungs- 
angebote reagieren können, aus der 
berechtigten Angst heraus, verein- 
nahmt oder mißbraucht zu werden. 

Auch Peter Urban und ich machen 
am nächsten Tag die Erfahrung. Bei 
einer Besprechung mit angehenden 
DDR-Drachenfluglehrern spüren wir 
immer wieder die Ungeduld einzelner 
Teilnehmer: »Über zehn Jahre lang 
sind wir wegen unseres Sports schika- 
niert und benachteiligt worden. Wir 
wollen jetzt den Ausgleich für dieses 
Unrecht. Wir wollen endlich fliegen.« 

Ich kann unsere DDR-Kameraden ja 
so gut verstehen. Mich hatte vor 15 
Jahren auch niemand aufhalten kön- 
nen. Weder Eltern noch Freundin 
noch irgendwelche Sicherheitsbeden- 
ken. Aber damals wußten wir nicht, 
daß wir mit lebensgefährlichen Appa- 
raten 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 weiß auch, 
daß der unbändige Wunsch nach dem 
so lange Entbehrten stärker sein wird 
als alle Bedenken. Als wir die erfah- 
rensten Drachenflieger, die für eine 
DHV-Fluglehrerausbildung vorgese- 
hen sind, nach den von ihnen veiwen- 
deten Rettungsgeräten fragen, rufen 
wir allgemeines Kopfschütteln hervor. 
Das wäre ja der Gipfel allen Luxus! 

Wieder zurück zum Aufiiegen: Beim 
Pilotenbriefmg werden zum ersten 
Mal die beeindruckenden Ausmaße 
dieses Fluggeländes deutlich. Der 
Platz gestattet gleichzeitig 4 Hänge- 
gleiter-Schleppstrecken, eine Segel- 
flug-Schleppstrecke sowie eine Motor- 
Start-und-Landebahn auf Ca. 1200 
mal 400 Metern Grundfläche! Außer- 
dem kann am Ende des Platzes die 130 
Meter hohe und Ca. 7 Kilometer lange 
Hangkante beflogen werden. 

Tatsächlich entwickelt sich nach 
kurzer Zeit ein reger Flugbetrieb 
mit Hangsoaring, Schleppstarts, UL- 
Schlepp und Motorflug, ohne daß es zu 
größeren Problemen kommt. Auf der 
Piste dominieren naturgemäß die UL- 
Flieger, und Albert Schulze-Oechte- 
ring demonstriert immer wieder die 
Möglichkeiten des UL-Schlepps, wäh- 
rend die vier Winden abwechselnd 
Drachen- und Gleitschirmflieger an 
den Himmel ziehen. Eindruck hinter- 
lassen auch zwei tschechische UL- 
Flieger, die fliegerisch überzeugend 
mit ihren von »Trabbi«-Motoren ge- 
triebenen Trikes immer wieder 

»Touch and Go« machen und erstaun- 
lich leise sind. Die Tschechen waren es 
auch, die den ersten DDR-Piloten das 
Drachenfliegen ermöglichten, bis auch 
da unter Druck des »Stasi« DDR-Flie- 
ger von der Polizei verfolgt wurden. 

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

Jetzt bietet sich Gelegenheit, das 
Stromaggregat und die Lautsprecher- 
anlage einzusetzen, zumal von der Be- 
schallung der Piste hier überhaupt 
nichts mehr zu hören ist. So kommt es, 
daß sich an der Hangkante ein eigener 
Flugtag entwickelt, der auch die weni- 
gen Gleitschirmflieger zum Starten 
animiert. Immer wieder beantworten 
Peter Urban und ich über 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 späten Nach- 
mittag tummeln sich dann bei günsti- 
gen Flugbedingungen zeitweise bis zu 
zwanzig Drachenfiieger 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 neugegründe- 
te Verein die Gäste aus dem Westen 
zum Abendessen eingeladen haben. 
Anschließend fiimmern im ange- 
schlossenen und bis auf den letzten 
Platz besetzten Kino zuerst ~ Ika rus  
lebt« und dann Henry Haucks »Para- 
gliding extrem« sowie »Open Win- 
dow« über die Leinwand. Erst spät in 
der Nacht füllen sich die Gästezimmer 
des an die Burg angeschlossenen 
»Bettenhauses«. 

Als wir unsere Verpflegung und die 
Übernachtungen bezahlen wollen, 
stellt sich heraus, daß die Gemeinde 
Laucha uns dazu eingeladen hatte. 
Spontan geben die »Wessis« einen Teil 
ihres eingeplanten Übernachtungsgel- 
des her, und beim Abschied kann Pe- 
ter Janssen über eintausend D-Mark 
an den Verein übergeben, damit zu- 
mindest der Grundstock für die noch 
anzuschaffende Winde gelegt ist. 

Die Flieger im anderen Teil 
Deutschlands freuen sich auf den bald 
stärker einsetzenden Besuch aus dem 
Westen. 

Vereinbarung zwischen 

Am 28.3.1990 haben der IIHV lind der 
Flug- und Fallschirm~poi-tvorband der 

Cesprächsparlner seitens d& Gasl- 
geber waren FFSV-Vizepräsident llorst 
Diisterhüft, Generalsekretär Horst 
Brändel, Spartenvorsitzender Heinz 'ikop- 
schuh, sein Stellvertreter Siegfried Stolle, 

Der DIIV und dessen Konimission sind 
tuährend der Dauer dieser Vercin6urung 
für das Accsbilduiigswesen und die nchnik 
vom I:I.SV beauftragt und ausschlieJlici~ 
zuständig. Seitens des /;/*SV nehmen an 
den Sitzungen der Kommission je ein Ver- 
treter für Gleitsegeln rtnd iiängcgleiten 
beratend teil. 

Iler DHV nimmt in Sachen Gleiuegeln 

Irzkrajttretei und Übergangs- 
bestimmungen 

Die Vereinbarung tritt sofirt in Krafi, 
soweit nicht andere Termine festgelegt 

Die in der 111<1) gültigen IJetriebstüchtig- 
keitsnachweise (insbesondere DHV- 
Gütesieqel und die vorn DHV anerkannlen 
a~csländischeii Zertifikate) gelten in der 

Ubergaiigszeit. 
Ab 1.1.1991 ist für Piloten und Plzigleh- 

rer in der DDR der D~lr-~efähiqungsnach- 
weis erforderlich. Die bis 211 diesem Zeit- 

Idiihrer-ßerechtigungen des PFSV von ße- 
wohnern der DDR werden uoni DHV unige- 

ahsoluierende Ii.ilut~sl)ildting wird eiit- 
sorechend von1 DIN anoerechnet. 

-P -- 
D i e  gegenwai-ti:~-fizqtziert~i- FFSP 

F1ugSehSE.r habeicGelegenheit, -gern@ 
den Besprechnng~a.gebn&-sen =& Laucha 
i»l Rahmen -einer - Übergangsiv~elung 
(Kiirbereit~ngslehrgangz-AssistenteNehr- 
gaiig--Prak@m=--Plaglehrerlehrgang) 
die Dm-FluglehrerbWechti~g-zu er- 
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Drachenbau in der 
Tschechoslowa kei 

Josef Straka, Teamchef Ungefähr 1973 begannen bei uns die ersten Leute mit dem 
der CsFR-Piloten, Bau von Drachen und mit Flugversuchen. Damals existierten 

beschreibt die hier keinerlei Baupläne oder Anleitungen. Es gab Piloten, 
des Drachenfliegens 

in seinem Land. die bereits früher im Schlepp von Motorbooten flogen. Als 
dann Fotos in ausländischen 
Zeitungen auftauchten und das n den 80er Jahren brach in der 

Fernsehen übers Drachenflie- I CSFR ein groJ'es Fieber aus - 
mit einer Holzkonstruktion. Sie 

gen im Ausland berichtete, gin- sah aus wie ein Manta Fledg- 
ling. Viele Piloten investierten 

gen e h  paar flugbegeisterte damals ihre ganze Freizeit in den Bau 

Leute daran, Geräte fürs freie dieses Geräts. ES handelte sich eigent- 
lich um einen sehr guten Apparat, bei 

Fliegen herzustellen. ZU jener dem die Leistung stimmte. Aber bei 
Crashs war er etwas empfindlich; Re- 

Zeit Enthu- paraturen waren kompliziert und der 
siasten ihre Drachen selbst. Die Transport auclz. 

Seit 1980 regelt der nationale Aero- 
mten Geräte WVurden dann von club unsere Belange. Eine Drachen- 
anderen Leuten nachgebaut. flugsektion wurde gegründet, die sich 

unterteilt in eine Sportkommission, ei- 
Dabei vollzog sich die Entwick- neAusbildungs- und eine technische 

Kontnzission, sowie einen »Trainings- lung über Typen9 die aussahen rak,  der die NationulnzannscIzaft be- 
wie der Manta-Standard, World treut. 

Welche Drachen bei uns geflogen 
CUP, Battwing, Flamingo, G ~ Y -  werden dürfen, entscheidet die techni- 

Demon, Lightning und sche Kommission. Wir haben die gbi- 
chen Tests wie in Deutsclzland, wobei 

Magic. die deutschen technischen Vorschrg- 



t e n w  uns als Beispiel galten. Jeder 
hier gebaute Drachen braucht unser 
»Gütesiegele. Es ist ein oder zwei Jah- 
re giiltig - abhängig vom technischen 
Entwicklungsstand (d. h., wie alt die 
Konstruktion W. Rontrolliert werden 
die Geräte vom jeweiligen Hersteller. 
Bei jedem neuen Typ muß eine techni- 
sche Dokumentation vorgelegt wer- 
den, wobei sich andere Hersteller die- 
se Unterlagen auch kaqfen können, 
um das Gerät nachzubauen. 

Während die ersten Flüge mit einem 
neuen Gerät vom Erbauer selbst 
durchgeführt werden, erledigen Terst- 
piloten mit spezieller ~izenzdie ~ l ü ~ e  
fürs »Gütesiegel<c. Die TestwageMahr- 
ten sind im Laufe der Zeit allerdings 
immer teurer geworden, so daß heute 
oft neue Gerätetypen herausgebracht 
werden, die den Tests nicht unterzo- 
gen wurden - anschli&end erhalten 
diese neuen Geräte den gleichen Na- 
men wie Drachen, die bereits das BGÜ- 
tiesiegelc haben.. . 

Es gibt hier auch eine kleine, wom 
tschechischen Aeroclub gegründete 
Werkstatt, die Drachen produziert, Sie 
fuhrte bis Ende der siebziger Jahre 
Reparaturen an Sporflugzeugen 
durch. Heute werden dort Schulungs- 
und Zntennediategeräte hergestellt, 
mit denen leistungsorientiertes Flie- 
gen nicht möglich ist. Das Hauptpro- 
blem ist die Qualitat der Rohre und die 
des Segelmaterials. Weltweit schreitet 
die Entwicklmg voran, während unse- 
re Materialien nach einem Jahr ver- 
schljssen sind. Manchmal ergibt sich 
auch die Gelegenheit* geeignete Werk- 
stofle hier zu bekommen (Rohre und 
Metallteile), aber beim Segelstoffha- 
Ben wir groJje Probleme. Wr zwei, drei 
Jahren konnten wir polnisches Dacron 
einkaufen. Doch dieses Material ist 
zum einen qualitativ minderwertig, 
zum anderen bestehtgegenwärtig kei- 
ne Chance, da dranzukommen. Am 
besten* man kauft sich Dacron, Rip- 
stop, Trilam oder My- 
kar imduslarid. Doch 
wer kann das schon? 
Und a@erdem wäre 
der Zmportwegfür uns 
auch zu teuer, 

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

Quickpin: Manche 
Kleinfeile gibb im 

Laden 

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

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 ökono- 
mische Situation ist 
problematisch. 
Flieger, die solche selbstgebauten Vö- 
gelnach ein paarJahrendenLei- 
stungspiloten abkaufen - oder man 
erwirbt vom staatlichen Drachenbau- 
betrieb ein Gerät, mit dem2 wie gesagt, 
an Leistungssport allerdings nicht zu 
denken ist. W n  Zeit zu Zeit übergibt 
der Aeroclub unserem Club ein paar 
dieser Geräte für die Schulung. (Sie 
findet ausschließlich innerhalb uon 
Clds  statt.] Ein paar ausländische 
Drachenfliegen hierzulande auch 

Feinmechanik: Iii 
Ieidenscbaiflicher 
Handarbeit geferiigier 
Flaschenzug 

-gute zehn Stück 
vielleicht. Aber das 
sind alte Geräte. Nur 
Tomus Suchanek be- 
sil;zt einen neuen XS, 
den ihm Bill Moyes vor 
der W in Fiesch gab. 
Noch zu den Klein- 
teilen: 
Schrauben zum 
Beispiel kann man 

im Geschw kaufen - nur nicht alle 
Großen. Die meisten Teile müssen wir 
s e h t  herstellen, oder wir gehen zu 
drachenflegenden Freunden, die sich 
auf bestimmte Teile spezialisiert ha- 
ben und diese dann gegen andere 
Teile tauschen, die sie zum Bau ihrer 
eigenen Geräte brauchen. Zrgendwie 
schaffen wir's immer, samtEiche Teile 
zusammenzukriegen Einige Leute 
fertigen sich sogar profilierte Papez- 
rohre an. Einen ocfJZziellen Zmpola der- 
artiger Bauteile gibt es nicht. 

Unsere Schwierigkeiten bei der Ma- 
terialbescham beeintrhichtigen 
darüber hinaus die l?ainingsmöglich- 
keiten von Wdtbewerbsfiegern; Diese 
besorgen sich den ganzen Winter über 
MakriaEienfrsr ihr Gerät und küm- 
mern sich um den Bau. Zm FrÜMahr 
werden die Drachen dann bei gulem 
Wetter getestet* eingflogen und auch 
gleich schon im Wettkampf eingesetzt. 
Wer bei Wettbewerben erfolgreich sein 
will, muß sich Hm Grundejedes Jahr 
selbst einen neuen Drachen bauen. 

Viele Piloten würden hier gerne eine 
privatwirtschaftiche Produktion auf- 
ziehen. Doch abgesehen davon, daß 
man nur ein- oder zweimal im Jahr 
Rohre bekommen kann (und dann 
auch nur in kleinen Mengen], müssen 
Pn'vatbetriebe und Genossenschaften 
in der CSFR zu hohe Steuern zahlen. 

Ich hofle aber, d@ jetzt bei uns eine 
neue Ära beginnt und alles besser 
wird. Das Hauptproblem ist einfach 
die schlechte ökonomische Situation. 

Dieses Jahr wollen wir übrigens 
zum ersten Mal die tschechoslowaki- 
sche Meisterschaft auch fürDrachen- 
flieger aus dem Westen öffnen. Satt-  
finden wird der Wettbewerb vom 12. 
bis29. Mai. Im Finale, das eine Woche 
vor SchluJ beginnt, treden die einhei- 
mischen Piloten dann aqf die Teilneh- 
mer aus dem Ausland. Als Fluggebiet 
istMartin im Westen der Slowakei 
vorgesehen, 
Übersetzt von Peter Wolter d 





Winter 89/90: Draußen vor der Tür rast ein Orkan nach dem 

anderen durch die Wälder - Millionen Bäume werden geknickt 

wie Zündhölzer, ganze Hausdächer setzen zum Fliegen an. 

Das Wetter spielt verrückt. Sind das die Auswirkungen einer 

S ind fünf Stürme innerhalb einer 

kurzen Zeitspanne normal? Der 

Winter, eine kurze Pappschnee- 

Episode zwischen Orkantiefs und ver- 

frühten Frühlingseinbrüchen! 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 ab- 

g e h d e n  zu haben; die Wintersport- 

branche rechnet mit dem Aller- 

schlimmsten, und die Wurzel des 

Übels hat auch schon einen Namen: 

Klimakatastrophe! Oder noch einfa- 

cher: Es wird halt wärmer auf der 

Erde. Dies gleichsam als naturgege- 

ben zu betrachten, macht es leichter, 

die wahren Hintergründe zu verdrän- 

gen und einigermaßen bequem abzu- 

warten, was kommen wird. 

Klimaänderung? Kommen solche 

Wetter-Crashs jetzt häufiger vor? 

Und - was passiert eigentlich mit 

unserem Flugwetter, wenn derartig 

extreme Schwankungen auch irn 

Sommer auftreten? 

Manfred Kreipl beleuchtet das 

Thema aus der Sicht des 

Meteorologen. 



S o schlimm wird's schon nicht Zunahme an aufsteigendem Wasser- 
sein, solange die Wissenschaft- dampf. Dies wird, so meinen Experten, 
ler streiten, ob die Durch- zusammen mit dem ungleichmäßigen 
schnittstemperaturen in den Temperaturanstieg auch in den soge- 
nächsten 50 Jahren um 0,5 nannten gemäßigten Breiten zu immer 
oder um 5 Grad steigen, solan- häufigeren und schwereren Orkanen 

ge Politiker zwar von Katastrophe führen. Der exakte physikalische und 
reden, aber Maßnahmen auf den mathematische Beweis steht zwar 
Sankt-Nimmerleins-Tag verschieben, noch aus, dbch sind Ermittlungen 
die Industrie ihre Verantwortung für der Versicherungsgesellschaften, daß 
die Umwelt hauptsächlich in Hoch- »Natur«-Katastrophen immer. gchwe- 
glanzbroschüren unter- 
streicht und einige Exper- 
ten versichern, Wetter- 
kapriolen habe es schon 
immer gegeben. 

Tatsächlich betonen 
auch jene Wissenschaftler, 
die seit Jahren unermüd- 
lich vor der vom Menschen 
verursachten Klimakata- 
strophe warnen, daß der 
dritte »warme« Winter in 
Reihe, der Frühling mitten 
im Februar, die Häufung 
heißer Sommertage in den 
letzten Jahren und die vie- 
len Sturmtiefs nicht unbe- 
dingt Signale dieser Kata- 
strophe sein müssen. Nur: 
Auch wenn es natürliche 
Klimaschwankungen sind, 
geben sie doch einen Vor- 
geschmack darauf, was ei- 
nes Tages »normal« sein 
wird, wenn der Mensch Abb. 1 

moderne statistische Wetterforschung 
(etwa ab 1928) kann zwar den 
Wunschtraum der Kalendervorhersa- 
ge nicht erfüllen; sie ist aber imstande, 
den Unterschied der Jahreszeiten, die 
Erhaltungsneigung und die ~Singula- 
ritäten« (= ähnliche Wettersituationen 
treten immer wieder - zwar nicht 
100prozentig - zu ähnlichen Zeiten 
auf) des Wetters aus der Kopplung mit 
dem Zufall herauszulösen und geson- 

dert darzustellen. Diese 

sein Verhalten nicht 
ändert. Unbestritten tut er alles, was 
den gefürchteten Treibhauseffekt 
Wirklichkeit werden Iäßt. Der Ausstoß 
von Kohlendioxyd (COz), das bei jeder 
fossilen Verbrennung frei wird, ist in 
den letzten 100 Jahren um 25 % ge- 
stiegen und nimmt weiter zu. Wälder, 
die COz binden, werden weltweit radi- 
kal abgeholzt; die Produktion der 
ozonkillenden Fluorchlorkohlenwas- 
serstoffe (FCKW) bleibt auf hohem 
Niveau! 

Unbestritten ist auch, daß praktisch 
ein Effekt eingetreten ist, der sich aus 
diesen Faktoren mit relativ einfachen 
Mitteln theoretisch errechnen läßt: 
Die Erde hat sich erwärmt und wird 
sich weiter aufheizen, auf der nörd- 
lichen Halbkugel mehr als in der süd- 
lichen Hemisphäre, aber dort immer 
noch stark genug, daß die Meeres- 
temperatur zunimmt. 

Erwärmung bedeutet unter ande- 
rem mehr Verdunstung und eine 

rere Ausmaße annehmen, sicherlich 
kein Ergebnis zufälliger Häufigkeiten. 
Ebenfalls noch nicht abgesichert sind 
jene anspruchsvollen Klimamodelle, 
die nach dem Gesamtzusammenhang 
zwischen Schadstoffausstoß, Treib- 
hauseffekt, Ozonschichtschwund, An- 
stieg des Meeresspiegels und Ver- 
schiebung des Vegetationsgürtels 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 wäre 
und unserer Bequemlichkeit entge- 
genstünde ebenso wie die Tatsache, 
Unangenehmes zu verdrängen. 

Haben sich diese geschilderten Ein- 
flüsse bereits auch in der Zusammen- 
setzung des »Statistischen Normal- 
jahresc bemerkbar gemacht? 

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

Darstellung nennt man 
»Singularitätenkalender«. 
Er gibt z. B. an, daß in der 
Zeit vom 20. Mai bis An- 
fang Juni in einem langen, 
mindestens 30jährigen 
Zeitraum an 80 % aller Ta- 
ge gutes Thermikwetter zu 
erwarten ist; ebenso trifft 
dies für den Zeitraum 12. 
bis 15. Juli mit 89 % zu. 
Ob es aber auch in diesem 
Jahr der Fall sein wird, daß 
beide Singularitäten hin- 
tereinander zutreffend auf- 
treten werden, oder nur 
die eine von beiden oder 
überhaupt keine, darüber 
kann der Singularitäten- 
kalender nichts aussagen, 
denn das hängt weitgehend 
von der Vorgeschichte des 
Wetters ab, die ja in jedem 
Jahr anders sein kann. 

Mit anderen Worten, der 
Singularitätenkalender darf nicht so 
aufgefaßt werden, daß »normalerwei- 
se« das Wetterjahr so abläuft. 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, daß Ideale praktisch nie zu 
erreichen, sondern immer nur mehr 
oder weniger anzunähern sind. 

Die Unterlagen, die zur Ausarbei- 
tung dieses »Idealen, statistischen 
Normaljahrese nötig waren, sind sehr 
zahlreich und stammen von verschie- 
denen Forschern. Man hat in mühe- 
voller Arbeit unter Zuhilfenahme aller 
verfügbaren Beobachtungen für Mit- 
teleuropa für jeden Tag seit 1881 die 
herrschende Luftmasse bestimmt. 
Was dabei herauskam, zeigt Abb. 1. 
Sie enthält die Häufigkeit von Meeres- 
und Kontinentalluftmassen in Prozen- 
ten aller Tage eines 60jährigen Zeit- 



raumes. Man erkennt daraus, welchen 
Schwankungen unser Wetter im Laufe 
eines Jahres schon im Durchschnitt 
unterworfen ist. 

In einem Land von der Größe der 
Bundesrepublik und unter Berück- 
sichtigung der verschiedenen Gege- 
benheiten (Meeresküste im Norden 
und Hochgebirge im Süden) ergibt sich 
zwangsweise aus der Verlagerung van 
Druckgebilden und Störungsausläu- 
fern auch schon für die Singularitäten 
eine Aufsplitterung in Nord und Süd. 

Betrachtet man diese häufig diffe- 
rierenden Zeiträume für Nord- und 
Süddeutschland, so ergibt sich für 
thermisch günstige Zeiten folgendes: 

März: Sowohl im Norden als auch im 
Süden tritt zwischen dem 13. und 22. 
mit 69% Wahrscheinlichkeit der Vor- 
frühling auf. 
April: Im Norden zeigt sich um den 11. 
bis 14. und insbesondere um den 18. 
der Mittfrühling, kann aber auch erst 
ab 27. bis 29. anzutreffen sein. 
Mai: Im Norden 2. bis 5. alternativer 
Zeitraum für den Mittfrühling. 
Juni: »Spätfrühling« mit einer Häufig- 
keit von 80 % in den Zeiträumen 22. 
bis 26. im Norden und 24. bis 26. im 
Süden, alternativ im Norden vom 
29.5. bis 1.6. und im Süden vom 30.5 
bis 2.6. Um den 10. sowohl im Norden 
als auch im Süden kurze Schönwetter- 
periode. Frühsommer im Norden vom 
15. bis 17. und im Süden vom 18. bis 
22.6. 
Juli: Hochsommer im Norden vom 12. 
bis 15. ebenso wie im Süden 
(alternativ 10. bis 12. August!) 
August: Alternativ Hochsommer 10. 
bis 12. sowohl im Norden als auch im 
Süden. Spätsommer im Norden 28. bis 
30.8., im Süden 26. bis 29.8. 
September: Alternativ Spätsommer 
vom 4. bis 9., sowohl in Nord als auch 
in Süd. 23. bis 30. mit einer Wahr- 
scheinlichkeit von 85 % der »Altwei- 
bersommer«, der Frühherbst eigent- 
lich, sowohl im Norden als auch im 
Süden. 

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

auch die Winterstrenge belegt. Man 
erkennt anhand dieser Säulendarstel- 
lung sehr eindrucksvoll, daß es tat- 
sächlich schon auch in den vergange- 
nen Jahren zu warme Winter wie auch 
zu warme Sommer gegeben hat. 

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

Die Einwirkung einer tatsächlichen 
IUimaveränderung kann noch nicht 
festgestellt werden; dafir reicht der 
Meßzeitraum nicht aus. 

Betrachten wir aber unser »Nor- 

maljahr« mit genügend kritischer Zu- 
rückhaltung, so wird es uns gute An- 
haltspunkte für die Wetterentwicklung 
liefern können. Denn: Das Wetter von 
Morgen hängt vom Wetter von Gestern 
ab, was bedeutet, daß es Zusammen- 
hänge zwischen vergangener und fol- 
gender Witterung gibt. Das gilt ganz 
allgemein nicht nur für Tage, sondern 
auch für Wochen und eventuell sogar 
f i r  Monate. 

Aber vergessen wir bitte bei allem 
Wunschdenken nicht: Die größere 
ZuverIässigkeit der Wettervorhersage 
wird durch den Nachteil erkauft, daß 
sie nicht beliebig lange im voraus 
gegeben werden kann! Q 
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Seit Februar 1990 gibt es neben Rundfunk, Fernsehen und Telefon 
weitere Informationsquellen: 

Btx 
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- 
räumen 0600-1200,0900-1500 und 
1200-1800 UTC aktualisiert. 

Nur von Freitag bis Sonntag entfällt 
die Aktualisierung um 1245 UTC, so 
daß an diesen Tagen Vorhersagen nur 
bis 1500 UTC zur Verfügung stehen. 

Der Betrieb mit automatischer Ak- 
tualisierung des GAFOR rund um die 
Uhr wird vermutlich im Januar 1990 
aufgenommen. 
2. TAFs 
für die Bundesrepublik Deutschland 
werden jetzt rund um die Uhr alle drei 
Stunden automatisch aktualisiert. 
3. METARs 
für 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 täglich 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 zugehörigen Auf- 
sprechzeiten sind jetzt ebenfalls im 
Programm enthalten. 

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

Ebenso sollen bereits ab März 1990 
die Temps der Radiosonden-statio- 
nen München, Stuttgart, Hannover, 
Essen und Schleswig gesendet wer- 
den. Die Übermittlung erfolgt im 
Temp-Schlüssel B, d. h. es werden die 
markanten Punkte angegeben, zwi- 
schen denen der Bmp dann geradli- 
nig verläuft. Es ist dann sehr einfach, 
den Temp auf vorhandenem Adiaba- 
tenpapier oder einem sonstigen Dia- 
grammpapier selbst zu zeichnen und 
auszuwerten. 
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Telefax 
Über Telefax können bereits heute 

bei vier deutschen Flugwetterwarten 
unter den Rufnummern 

Düsseldorf 02 11/41 95 15 
Hamburg 0 40/59 27 93 
FraMurt 0 69/69 35 86 
München 0 89/90 84 67 

folgende Informationen automatisch 
abgerufen werden: 

1. TAFs - für die Bundesrepublik 
Deutschland und die umliegenden 
Länder. 

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

Das Telefax-Programm läuft zur 
Zeit nochim 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 routinemäßigen Ausgabe- 
zeiten Korrekturen einer oder mehre- 
rer Vorhersage-Gruppen notwendig 
werden. 
2. Significant Weather Charts (SWCI 
für FL 100-450 umfassen Europa. 
3. Low Level SWC - für SFC-FL 100 
(umfassen Mitteleuropa). 
4. Wind-Temperatur-Vorhersage- 
karten-für FL 050,100,180,240, 
300,340,390. 
5. Liste mit den ICAO-Bezeichnungen 
- der wichtigsten europäischen Ver- 
kehrs-Flughäfen. 

Eine Verbreitung von METARs über 
Telefax ist nicht vorgesehen. Diese 
müaten ja alle halbe Stunde neu in den 
Speicher eingelesen werden, was aus 
personellen Gründen nicht möglich ist. 

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

Telefon 
Automatische Flugwetteransage 

über Telofon (AFWMGAFOR): Bei den 
meisten Flugwetterwarten sind jetzt 
digitale Ansagegeräte mit Mehrfach- 
zugang (für gleichzeitig fünf Anrufe) 
installiert, so daß für das Abhören der 
AFWNGAFOR-Berichte kaum noch 
Wartezeiten entstehen. 
Zur Zeit sind folgende Rufnummern in 
Betrieb: 

Bremen 04 21/197 04 
Hamburg 0 4Q/197 13 
München 0 89/197 06 
Stuttgart 07 11/22 79 64 
Düsseldorf 02 11/197 21 
Hannover 05 11/197 10 
Nürnberg 09 11/197 08 
Frankfurt 0 69/197 37 

Für 1990 wird eine einheitliche Orts- 
rufnummer wie beim Segelflug-Wet- 
terbericht (1 1506) angestrebt. 

Videotext 
Der DWD beabsichtigt nicht, in ab- 

sehbarer Zeit Flugwetter-Informatio- 
nen auch über diesen Weg zu ver- 
breiten. 

Aus der adler 1/90 





Tagesgebühr 
um Sta~nlutz Sender 

Aufgrund der hohen Sanierungsko- 
sten unserer Anlagen und der immer 
weiter steigenden Zahl der Schwarz- 
jlieger (Vereinslose) sehen wir uns 
nach zehn Jahren gezwungen, von 
jedem Gastflieger ab 1.5.1990 eine 
Tagesgebühr von ÖS 50,- einzuheben. 

Ausgenommen von dieser Bestim- 
mung sind die Mitglieder des HGC 
Steiermark, des DFCAltaussee, des 
DFCSchladming sowie alle Mitglieder 
der oberösterreichischen Clubs. 

Weiters muß in Zukunft der Schlüs- 
sel zur Schranke an der Senderstraße 
in unserem Clublokal, GasthofHut- 
tersberg (oberhalb der Landewiese), 
gegen eine Kaution von ÖS 500,- oder 
Hinterlegung eines Ausweises geholt 
werden. Tagesmitgliedschafta 
(in Form von Aufllebern) können 
gleichzeitig dort gelöst werden. 

Hange- und Paragleiterclub 
Garstnertal 

1. Gleitschirmdub 
auf den Kanaren 

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

Informationsabend 
des 1. Parafly Club 
Schwaben 

Mit einem Riesenangebot für Gleit- 
schirmflieger und solche, die es wer- 
den wollen, tritt der 1. Parafly Club 
Schwaben um 10. Mai 1990 im Audito- 
rium maximum der Universität Tübin- 
gen, Wilhelmstraße 7. an die interes- 
sierte Öffentlichkeit. Gezeigt werden 

u. U. Charlie Jösts neuer DHV-Film 
»lkarus lebt« und Phillip Bernards 
~Supermax ZZ<<. 

Zn einem Dia-Vortrag informiert 
Achim Runge über Höhepunkte beim 
Gleitschirmfliegen und Dipl. med. 
Richard Stranz unterrichtet über Nut- 
zen und Gefahren von Wind und 
Thermik. 

Während des Znformationsabends 
stehen die aktiven Clubmitglieder fürs 
Fachsimpeln über die Erfahrungen mit 
den verschiedenen Gleitschirm-Model- 
Zen zur Verfigung. 

Karten gibt's an der Abendkasse 
oder im %rverkauf bei der Geschiifls- 
stelle des 1. Parafly Club Schwaben, 
Panoramastrqße 28,7415 Wannweil. 

1. PurMy Club Schwaben 



Hauptversammlung 
beim Gleitschirmclub 
Ratisbona 

Der 1987 gegründete Verein wählte 
auf seiner Jahreshauptversammlung 
Michael Fröhler erneut zum Vorsitzen- 
den. Zweiter Vorsitzender wurde Hans 
Keil aus Nittendorf und GeschbJtsfüh- 
rer Werner Santer aus Fürth. 

Die Anschrqt der Geschäftsstelle 
ist: Am Kugelbaum 25,8419 UndorJ: 
Zum Stammtisch treffen sich die Mit- 
gliederjeden zweiten Freitag eines 
Monats im Gasthaus Krieger, 
Mariaort. 

Gleitschirmclub Ratisbona 

Überfüllte Gelände 
und Gastfliegerverbot 

Immer häufiger hört und liest man, 
dafl Vereine ihren Hausberg für Gast- 
ji'ieger sperren oder Aufnahmestops 
verhängen. 

Jüngstes Beispiel » Wasserkuppe~, 
Rhön. 

Wie im DHV-Info NK 53 zu lesen ist, 
beträgt allein der Mitgliederzuwachs 
für das Jahr 1989 26,74 % gleich 
4499. Dafrage ich mich, welche Zu- 
kunftsperspektive haben Neulinge, die 
ihre Scheine machen und für ein Gerät 
viel Geld hinlegen. 

Sie als DHVsollten nicht nur Schei- 
ne awstellen und Mitglieder aufneh- 
men, Sie sind gefordert, sich diesem 
gröflten Problem, was auf uns zu- 
kommt, zu stellen. 

Gehen Sie in die Vereine, weisen Sie 
auf das Problem hin, damit auch Gast- 
ji'ieger eine Chance haben. Unterstüt- 
zen Sie Vereine z. B. bei Verhandlun- 
gen mit Behörden usw. usw. 

Treten Sie diesem drohenden Kol- 
laps entgegen, damit Neulinge diesen 
schönen Sport auch noch in Zukunj? 
ausüben können. 

Robert Luft 

Anmerkung des DW 

Die Hängegleiter- und Gleitse- 
gelgelände vermehren sich kaum 
noch, wenige Gelände kommen 
hinzu, einige werden geschlossen. 
Auch der Zuwachs an Piloten hat 
sich stark verlangsamt. Die Mitglie- 
derstatistik täuscht, sie drückt 
hauptsächlich den wachsenden 
Organisationsgrad aus. Den neuen 
Flugscheininhabern steht eine 
erhebliche Zahl an Aussteigern 
gegenüber. 

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

Das Geländeproblem ist für den 
DHV drängend. Auf allen Ebenen 
der Verwaltung und Politik wird 
um Lösungen gerungen. 

Der DHV wirbt keine ~ i u ~ a n f ä n -  
gei; es gibt kein DHV-Inserat in 
irgendeiner Zeitung oder Zeit- 
schrift. Wer fliegen will, hat einen 
Anspruch auf Prüfung durch den 
DHV. Wer Mitglied werden will, 
wird nicht abgewiesen. 

Die Vereine sind verantwortlich 
für ihre Fluggelände und für deren 
Erhaltung. Aufnahmestops und Be- 
schränkungen für Gastpiloten ha- 
ben ihren sachlichen Grund mei- 
stens in der Überlastung des Gelän- 
des, sei es im Luftraum oder durch 
Fahrverkehr und Zuschauerbe- 
trieb. Manchmal auch gab es 
schwierige Erfahrungen mit einzel- 
nen GastBegern, die auswärts 
nichts zu verlieren haben. 

Nach bisheriger Erfahning sind 
die Vereine bemüht, einem 
möglichst großen Personenkreis 
das Füegen zu ermöglichen, auch 
aus finanziellem Interesse am Obo- 
lus des Gastpiloten. 

Ein »drohender Kollapsu? Nein, 
soweit sind wir nicht. Viele Gelän- 
de, halt nicht gerade die Zentren, 
haben noch Luft und die Strecken- 
fliegerei, vom DHV stark gefördert, 
entlastet bei Thermik die Flug- 
berge. 

Zur fiiegerischen Freiheit gehört 
auch die Freiheit, sich für das Flie- 
gen zu entscheiden. Es kann daher 
nur eine Empfehlung an die Flug- 
Interessierten sein, den späteren 
»Anscbluß« an ein Gelände bzw. 
einen Verein noch vor der Ent- 
scheidung zu checken. 

Peter Janssen 

Unfälle beim 
Hängegleiterschlepp 

Im DHWnfo NE 53, Rubrik Sicher- 
heitsjournal, werden 3 tödliche Hän- 
qegleiterschleppunfäIle, davon zwei 
mit illegalenz Autoschlepp, veröffent- 
licht; nach einer Meldung der Tages- 
presse ist ein Gleitsegelpilot beim 
sogenannten » Windstar.t« tödlich 
abgestürzt. 

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



DAS THALHOFER-SERVICEPAKET: 
Uber 15 Jahre Erfahrung im Drachenbau garantieren 
beste Beratung 
Perfekter Service durch prompte Abwicklung 
Ersatzteilgarantie ohne Zeitbegrenzung 
Reparatur und Geräte Check in bestens ausgestatteter 
Werkstari  
Probeflug jederzeit rnoglich 

Unsere Vertretungen stehen gerne zur Verfugung 
Drachenflugschule Tom Schulz. 
1000 Berlin 15. Scharpersir 18. Tel 0 3018 81 95 65 
Windflug Klaus Dieter Wegner, 
2070 Ahrensburg. Hagnerallee 31. Tel 0 41 0215 55 77 
Flugschule Hansmeyer. 
3558 Frankenherg. Suderensir 10. Tel 0 64 5112 19 11 
Drachenflugschule Oberberg. Arno Grobner, 
5276 Wichl 1. Cosrma Sir 2. Tel 0 22 6219 24 30 
Drachenflugschule Saar-Mosel. Paul Loch. 
5561 Platien. Bergsir 14. Tel 0 6535/1047 
Aero Center Kilb GmbH, 
6093 Florsheim/Weilbach Indusiriesir 32 Tel 0 61 4513 09 7 7  
Drachenflugschule Feldberg-Hochtaunus, Josef Ernst, 
6204 Taunussiein, Breslauer Sir 2 Tel 0 61 28/81 90 
FLUGCENTER Wasserkuppe, Horst Barihelmes. 
6412 Gersfeld. Obernhausen 35. Tel 0665413 53 
Luftikus. Eugens Fliegerladen. Eugen Koninger, 
7000 Siuiigari 50. Hardiwaldsir 83. Tel 07 11/53 79 28 
Rainer Rossler, 
7165 Fichienberg. Tannenweg 31. Tel 0 79 71/62 10 
Drachenflugschule Goppingen. Klaus Irschik. 
7320 Goppingen 8. Blumhardsir 14. Tel 0 71 6114 91 19 
Flugschule Tuhingen. 
7400 Tubingen/Lusienau. Albersrr 3 Tel 0 70 7118 11 44 
Drachenflugschule ,,AlbatrosM, Jurgen Klose. 
7419 Sonnenbühl 4. Grießsir 9. Tel 0 71 2814 63 
Libre Fluggerate, Hauser. 
7730 VS Schwenningen Am Fasslesgrund 8. Tel 0 77 2013 39 64 
Drachenflugschule Horst Steidl, 
7797 Ilmensee. Halde 43/Ruschweiler, Tel 0 75 5816 60 
Drachenflugzentrum Freiburg, 
7800 Freiburg. Schellelsir 45. Tel 07 6117 75 68 
Reinhold Speidel, 
8201 Nussdorl. Weidachweg 17. Tel 0 8034/8909 
Drachenflugschule Michael Frohler, 
8411 Undorl Am Kugelbaum 25. Tel 0 94 04/18 15 
Generalvertrieb Österreich, Wolfgang Zach, 
A-2801 Kaizelsdorf. Tel 026 22/78 3683 
Generalvertrieb Schweden, Stefan Tarnstfom, 
S-41118 Goihburg. Magasingaian 11 

T H A L H O F E R  
T E A M  

gliicklicherweise glimpflich ausgegan- 
genen Vbrfall schildern. Zuvorjedoch 
zum besseren Verständnis mein fliege- 
risches Vorleben: 

Jahrgang 1941, seit 1963 Segel- 
flieger, seit 1971 Segelfluglehrer mit 
inzwischen ca. 2 800 Starts und über 
600 Stunden; seit Frühjahr 1988 Dra- 
chenflug, A-Schein im Herbst 1988, 
25 Höhenflüge, teils mit Höhengewinn 
von längerer Dauer in Castellucio, 
Aviano, Belluno und Spital am Pyhrn. 

Znz Azlgust 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 Höhe ganz normal. Beim bzw. 
nach dem Unzklinken vom Ober- auf 
das Unterseil brach mein Drachen 
plötzlich nach rechts aus. Eine wesent- 
liche Seitenwindkomponente hatte al- 
lerdings nicht bestanden - im nach- 
hinein denke ich um ehesten an eine 
thermische Böe, die die linke Fläche 
von unten erfaßt hat. Ich war zunächst 
einmal gar nicht besonders von der 
~Schieflagecc unangenehm beein- 
druckt, da mir ähnliche Situationen, 
sogar noch stärkerer Ausprägung aus 
der Segelfliegerei schon lange bekannt 
waren und im Segelflugzeug mit Sei- 
ten- und Querruder relativ problemlos 
ausgesteuert werden können. 

Schon nach 2-3 Sekunden merkte 
ich aber, daß mein Gegensteztermanö- 
ver - Bügel nach rechts, ganz unwirk- 
sam war. Zm Gegenteil, der Drachen 
zog immer weiter nach rechts und 
holte Fahrt auJ die Schleppseilspan- 
nung wurde immer stärker, und ich 
versuchte nun unter AuJbietung aller 
meiner Kräfte, das Gerät nach links 
herumzusteuern, allerdings ohne jeg- 
lichen Erfolg. Nach Ca. weiteren 
10 Sekunden, irn Augenblick höchster 
Perplexität meinerseites, »riß« plötz- 
lich das Schleppseil, als ich in- 
zwischen zwar Ca. weitere 10 m Höhe 
gewonnen hatte, aber mindestens 
100 m weit naclz rechts vom Schlepp- 
kurs abgekommen war und in einer 
nicht mehr korrigierbaren Sclzräglage 
von ca. 60 Grad am Seil hing. 

Die anschliepende Unzkehrlandung 
rechts herum in gewisserpanikstim- 
mung verlief noch glimpflich: nur ein 
Trapezseitenrolzr war verbogen, 
obwohl ich vergessen hatte, das Seil 

auszuklinken und deshalb mehrere 
hundert Meter Schleppseil hinter 
mir herzog. 

Später wußte ich, daß ich mein 
Leben meinem Fluglehrer verdanke, 
der auf der Schleppwinde das Seil 
noch rechtzeitig gekappt hatte. 

Der Vorgang zeigt meiner Meinung 
naclz folgendes deutlich: 
I .  Zm Windenschlepp immer aufAus- 

brechen besonders gut innerlich 
vorbereitet sein! Zn Zweifelsfall so- 
fort selbst ausklinken! 

2. Ein Schleppstart ohne Kappvorrich- 
tung (siehe die illegalen Schlepps 
oben) um Schleppgerät ist Selbst- 
mord. 

3. Segelfliegerische Vorbildung ist für 
den Hängegleiterwindenschlepp 
nicht unbedingt von Vorteil, da man 
sich zu leicht auf die gute Fluglage- 
korrektur 3achsig gesteuerter Luft- 
fahrzeuge uerläpt. Im Drachen- 
schleppstart ist dies aber ab einer 
gewissen Schräglage im sogenann- 
ten Lock-out nicht mehr möglich. 

Udo Uekermann 

Zum »Überschlag 
im Kurvenflugn, 
DHV-Info Ir. 53 

Zu dem o. a. Artikel möchte ich ger- 
ne eine Anmerkung machen. 

Horst Zimmer empfiehlt in seinem 
Artikel Steuermaßnahmen bei Über- 
schlaggefahl: Bei unerwarteter li~rbu- 
lenz rät er als vorbeugende Maßnah- 
me schnelleres Fliegen (bei erwarteter 
Turbulenz Verzicht auf den Flug!). So- 
weit bin auch ich der Meinung von 
Horst. Zn den weiteren Ausfihrungen 
empfiehlt er als Gegenmaßnahme 
beim Übersclzlag Ziehen mit Gegen- 
steuern. Ich weiß nicht, ob ich den 
Artikel hier falsch verstehe; jedenfalls 
möchte ich zur Sicherheit klarstellen: 

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

Wir beflnden uns irn Kurvenflz~g. 
Plötzlich taucht die kurveninnere Flä- 
che nach unten weg (das Gerät rollt in 

Thalhofer GmbH, Sudetenstraße 10, 7449 Neckartenzlingen 
Telefon 0 71 2711 87 95 



die Kurve). Gleichzeitig deutet sich die 
Radschlagbewegung an: Die kurven- 
äuJere Fläche »überhalt« den Dra- 
chen (das Gerät giertl. Der Pilot emp- 
findet diese Bewegung als unangeneh- 
mes >>In-die-Kurve-Schneidenic des 
Gerätes. Durch die Rollbewegung EäJt 
der Zug im Gurizeug nach. DerPilot 
spürt, da# er unmittelbar davor steht, 
»schwereloscc zu werden. Damit wäre 
er auch jeder weiteren Ste~erinoglich- 
keit beraubt. Kurz darauf würde er in 
das Segel des sich überschlagenden 
Gerätesfallen. Um sich überhaupt 
noch eine Steuermöglichkeit zu erhal- 
ten, bleibt ihm ais einzige Möglichkeit 
das Drücken des Steuerbügelr. 

Aus der ausfuhrlichen Beschreibung 
erahnt man wohl schon, da@ es 
sich um einen von mir erlebten Flug 
handelt. 

Ich flog einen Ace. Da ich Zeuge 
eines l7berschlugs wurde, mit an- 
schließendem Wrschwinden des Pilo- 
ten im Wald, versuchte ich, möglichst 
schnell zu landen, um Wlfe zu holen. 
Ich flog Steilku~ven. Um noch zügiger 
Höhe zu verlieren, machte ich das 
Gerät albmählEch schneller. Bei Ca. CiO 
km& setzte die t?berschlagbewegung 
ein. Mit einem energischen Bügeldmck 
befand ich mich schlagartig wieder tn 
einer zwar steilen aber koordfnierten 
Kurve. Später reproduzierte ich diesen 
Fkugzustand in beideltichtungen, um 
einen einseitigen Verschnitt des Segels 
oder sonstige Bauungenauigkeiten 
ausmschZießen. Bin energischer Bü- 
geldruck stoppte in jedem Fall die 
unangenehme Radschlagbewegung. 

Ich habe dann keine weiteren Er- 
suche unternommen, da es sich doch 
um eine ziemliche %Gratwanderungc 
handelt. 

Ich denke, d@ sich die von mir 
durch das SchnelFiegen bedingte An- 
stellwinkelverringerung ähnlich aus- 
wirkt wie eine durch thermische Tur- 
bulenz bedingte Anstellwinkelvem~n- 
g e m g .  Das deutet möglicherweise 
auf e2nFlugtestverfahren für die Güte- 
siegelzulassung hin, mit dem rad- 
schlaggefährdete Geräte eingekreist 
werden kennen. 

HERSTELLUNG: 1989von Charlie Jöst, unter 
Einbeziehung seltener Dokumentar- 
aufnahmen. 
INHALT: Anfänge des Drachen- und Gleit- 
schirmfliegens, Prüfung und Zulassung der 
Flug- und Rettungsgeräte. Pilotenausbildung, 
Schleppmethoden, Wettkampfsport und viele 
genußvolle Flugszenen. 
FILMDAUER: 70 Minuten. 
ADRESSATEN: Interessierte Laien. Drachen- 
und Gleitschirmflieger aller Leistungsstufen. 
Vereine und Flugschulen. Offentlichkeit. 

Im Verleih als Super-8-Filmkopie mit 
Magnetton, aufgeteilt auf 2 Spulen 
a 120 Meter. 

Zum Kauf als VHS-Videokassette. 

1 

Eine Dokumentation von 
Chsilie JBst Teil1 Te i l2  

I 

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

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

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

mit »Drachenfliegen - Harmonie und (60 Minuten). 

Technik. Teil 3 (vgl. oben). Teil 3 zusammen mit .Drachenfliegen - heiter bis wolkig«. 

BEDINGUNGEN FÜR DEN FILMVERLEIH 
Der Verleih der Super-8-Filme geht nur an Vereine und Flugschulen. Der Versand erfolgt in speziellen 
Filmversandkoffern ausschlieRlich als Eilsendung und Einschreiben. Die Versandkosten sind in den Verleih- 
gebühren bereits enthalten. Die Rücksendunsskosten sind vom Entleiher zu tragen. 
Die Ausleihdauer darf 5 Werktage (einschließlich Versand) nicht überschreiten,-~ine längere Ausleihdauer kann 
nur in  Rücksprache mit der DHV-Geschäftsstelle vereinbart werden. Der Entleiher haftet für Schäden an den 
entliehenen Filmen. 
Jede Filmrolle kostet DM 50,-Verleihgebühr. Bei Verleih von 2 oder mehr Filmrollen kostet die 2. Rolle DM 4 0 ~ .  
die 3. Rolle DM 30,- die 4. und jede weitere Rolle DM 20,-. Alle Beträge gelten einschließlich Mehrwertsteuer. 

BEDINGUNGEN FÜR DEN VIDEOVERKAUF 
Lieferung nur gegen Vorkasse. Preis je Kassette DM 40,- incl. MwSt. Zahlbar mit der Bestellung durch 
Verrechnungsscheck oder durch Überweisung auf das DHV-Konto bei der Kreissoarkasse Tegernsee 
(BLZ 711 52570). Klo.-Nr. 79657 oder ~ostgiroamt München (B12 70010080). ~ t o . - ~ r .  96105-807: 
Bei Überweisung bitte Beleg beifügen! Entleihen der Videokassetten ist nicht möglich! 



Hängegleiter 

Fun Fex, Bj. 89, pink, weiß, schwaa, 1A- 
Zustand, DM 3 900,-. 1 0 89156 72 95 tags- 
über bis 16.00 Uhr oder ab 22.00 Uhr. 

HP II, Bj. 1/89, pink-weiß, DM 4200 ,  Ze- 
phir, Bj. 1188, rotlgelb asymetrisch, DM 
3200,-. 1 0 68 72/44 85. 

Sport 150 Competition, Bj. 3188, DM 
4500,- und Afro Cross Country 80, DM 
8 5 0 1 . 1  06 21 16 04 8649 tagsuber, 063 591 
31 43 abends. 

Impuls 17, Bj. 87, fuchsia-multicolor, g e p ~ f t  
vom Hersteller, VB DM 2 9 0 0 ~  Fahrtmesser 
Hall, Helm Jurk-Kevelar-Integral. 1 0891 
271 3987. 

Bräuniger Vario HV mit umschaltbarer Hö- 
he, nur wenig Flüge für DM 350,-. 1 0 4 3 1 1  
231332. 

Thalhofer Junior, 5-Jahres-Check bis Ende 
90, guter Zustand, DM 500,-. 1 088011 
1353. 

Charly Gurt Pinguin, Fronteinstieg, GS 88, 
bladweiß, 175 - 185 Cm, gepflegt, DM 
600,-. 1 09511541 21 nach 17.00 Uhr. 

Minifex 1, Bj. 84, Check neu, Segel blau/ 
weiß, Ersatztrapez, Kurzpacksack, VB DM 
1900,-. 1 07223130399 oder 078411 
2 84 28. 

Sport 167, Bj. 88, wenig geflogen, super 
Zustand, DM 3900,-. 1 0711R02264 
abends. 

Nimbus, Bj. 11/88, ca. 30 Flüge, mit Rädem 
und Ersatzsteuerbügel, VB DM 2 600,-. 
Streckergurt, DM 150,-. 1 0228121 2842. 

Atlas 16, Bj. 86, kaum geflogen, nur kom- 
plett mit Parasail Schirm und Parasail 
Kniehänger, VB DM 2222,. 1 061 321 
56256 ab 19.00 Uhr. 

Vario Winter DV 60, mechanisch, DM 300,-. 
Vario Wasmer Whd, Höhe digital und Vario 
Akustik, auch umstellbar, DM 300,-. 1 
021 511503767. 

Zephir CX, guter Zustand, Eintrittskante 
pink, sonst weiß, DM 4950,-. Ball Cockpit 
652, Vario-Speed-Hohe, metrische Anzeigen 
für DM 800,: Keller High Tec, neongelb für 
Pilot 180 cmRO kg für DM 350,-. Parasail V 
Rettungsschirm, DM 600,. B 0691 
5481523. 

Magic IV 177, VG, 4 Jahre alt, im guten 
Zustand, für DM 1500,-. 1069/522436. 

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

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

Swing, Bj. 87, Topzustand, wenig geflogen, 
Spectralfarben, DM 1 9 0 0 ,  Vario Wasmer 
WVc 86, DM 700,-. Fallschirm Parasail, 
DM 600,-, zwei Römerhelme, Tolidachträger 
abschließbar. 1 07224150656. 

Zephir CX, Schleppwinde, stationär, me- 
chanisch, Typ Großklaus (Eigenbau), Preis 
VS. 1 0876212036 od. 9305 oder 0891 
21 603628. 

UPE Glidezilla 150, Bj. 6/88, 14 m2, pink, 
weiß, blau, viele Extras, DM 2900,-. 1 
06 6116 6921 oder 0 66 5811 5 94. 

Atlas 16, Bj. 9/85, neues Modell, wenig 
Flüge, crashfrei, Spectralsegel plus Speed- 
bar und Ersatztrapez wegen Umstieg auf 
Hochleister, VB DM 1700,- und evil. Knie- 
hänger. 1 0681154474, 

HP II, Bj. 9188, Farben siehe Info 511s. 12, 
Top-Zustand, VB DM 4700,-. 1 070211 
5 39 75. 

UP GZE 160, Bj. 87, incl. 2 Aero-Safe- 
Seitenrohre, VB DM 2 100,-. Keller Integral, 
rot U. weiß, mit Parasail Schirm, DM 800,-. 
653 0 65 87/70 03. 

Atlas 18, Bj. 85, sehr guter Zustand, mehr- 
farbiglweiß, Speedbar, Räder, Extras, Kun- 
pack, VB DM 1 650,. 1 0676115966. 

Kellergurt, 2 Jahre, rot, 170- 190 cm, guter 
Zustand, VB DM 350,-. 1 089/3192214 
ab 19.00 Uhr. 

Klafsky Gurtzeug Champ, ohne Schirm, 
sehr guter Zustand, Größe 170 - 175 cm, 
Bmstumfang 90 cm, VB DM 500,. 1 
08362181644 ab 19.00 Uhr, 

New Wave, Bj. 87, pink-neon-weiß, Firebird 
Generalcheck mit Nachweis, Probeflug je- 
derzeit im HSK-Mittelgebirge, Verkauf we- 
gen Neukauf, Preis ohne Gewinn DM 
3200,-. 1 02111556121. 

Sport C, Bj. 1189, technischer und optischer 
Bestzustand, incl. nicht benutztem Ersatz- 
trapez, DM 4500,-. 1 020511208625 
tagsiiber und 02052121 02 abends. 

Azur 17 C, 5-Jahres-Check, weiß, rot, wenig 
geflogen, Top-Zustand, VB DM 1 1 0 0 ,  1 
08918 12 97 53. 

Foil 160 B Kevlar Racer, schwere Seiten- 
rohrkonst~ktion, ügagerät, Sepp Singham- 
mer. iB 084118721,8.00 bis 9.00 Uhr. 

Club 15, Bj. 11/88, Farben Pink (Anström- 
kante), Türkis, Weiß, 2 Trapezrohre und 
Speedbar, VB DM 2300,-. 1 073611 
7 42 45. 

Polaris Delta 13, Bj. 8186, rot-orange- 
neon, sehr wenig geflogen, 1A-Zustand, we- 
gen Hobbyaufgabe, VB DM 2 1 0 0 ,  Para- 
sail Rettungsschirm mit Kniehängergurt, 
VB DM 7 0 0 ,  1 0 72 53154 84. 

2 Rettungsgeräte Kostelezky für VB DM 
300,- U. 350,: 1 089/2713223. 

Atlas 14, 5-Jahres-Check, guter Zustand, 
selten geflogen, umständehalber, VB DM 
1 500,. 1 0 53 8113727, 

Magic Kiss, Bj. 89, crashfrei, neuwertig mit 
2 Steuerbügeln, DM 5500,-, probefliegen 
jederreit. iB 02052/80188 um 16.00 Uhr. 

Moyes GTR 162, Bj. 9/87, gut gepflegt, VB 
DM 3800,. 1 0831165993. 

Zephir, Bj. 87, umger. auf 88, OS weiß, US 
pink, Anströmkante blau, guter Zustand, DM 
2900,-. Bräuniger Vario LCD V, unge- 
braucht, DM 900,-. 1 0551R2181. 

Polaris Delta 16, 2 Jahre, VB DM 1950,-. 
Kniehänger DM 150,-. B3 071 51143513. 

Select, Bj. 86, ordentlicher Zustand, VB DM 
1500,. Kellergurt, 190-210 für DM 250,-, 
alles noch sehr gut erhalten. 1 076311 
41 66. 

Impuls 17, Bj. 8188, crashfrei, lila, pink, gelb, 
mit Trapezrohren und Finstew.-Rädem, 40 
Flüge, nur DM 2950,-. 1 0 81 23127 77. 

Magic Kiss, Bj. 2/89, blau/weiß, 1Omal ge- 
flogen, mit Aero-Safe-Rohren, VB DM 
5300,-. B 09905/12 77. 

Sport 167, Untersegel rot, Trapez mit Klapp- 
gelenk und Aero-Safe-Rohren, eine Saison 
alt, schonend geflogen, ausgezeichneter Zu- 
stand, VB DM 4850,-. 1 061 511146898. 

Cockpit, Ball 652 deluxe, Vario, Höhenmes- 
ser, Fahrtmesser, höhen-, temperatur- und 
totalenergiekompensiert, funkentstört, Ohr- 
höhrer, NacCready-Ring, deluxe: Turbine an 
flexiblem Schwanenhals, Befestigung für 
Rund- und Profilrohr, Neugerät, DM 1290,-. 
Integralhelm Netzer NH2, KohlelKevlar, 450 
gr, max. Kopfumfang 58 Cm, crashfrei, Neu- 
preis DM 350,-, mit Sprechfunkeinrichtung 
für nur DM 290,-. Keller HighTec Integral- 
gurt mit Fronteinstieg, 180 - 190 Cm, pink, 
extra Fußplaite, einwandfreier Zustand, DM 
8501, evtl. mit Charly Mittelleinenschirm, 
keine Rettungsöffnung, DM 740,-. 1 
061 03182982, 

Uno, Bj. 11/85, lilalpink, Speedbar, Ersatz- 
steuerbügel, Räder, sehr guter Zustand weil 
wenig geflogen und 1 Kniehänger Parasail 
zum Superpreis DM 1500,-. 1 0891 
5309251 tagsüber Mo. bis Fr. 9.00 bis 
18.00 Uhr oder 08915026827 ab 21.00 Uhr. 

Sport 167, Bj. 3/88, neon, Aerosafe, Klapp- 
trapez, Bestzustand, DM 3950,-. 1 0891 
366987. 

Club 15, Bj. 88, Gütesiegel 12/88, Signalfar- 
ben - gut sichtbar, wenig geflogen, incl. 
Rader, VB DM 2750,- sowie Metamoriosi 
Schirm, neuweriig, VB DM 900,-. E3 0891 
466632. 

Sport 167, Bj. 8/88, Anströmkante blau, 
Untersegel pink, Aerosafe, Klapp- und Nor- 
malgelenk, Ersatzbügel, wenig geflogen, VB 
DM 3 800,-. 1 0 70 22/3 4034, tagsüber, 
0 70 221338 19 abends. 

Magic IV 166, bestens in Ordnung, DM 
2500,-, Afro Vario dig. und anal. Höhen- 
messer zum Cockpit vereint, DM 350,-; 
Römer Helm 57158, DM 50,-; 1 Paar Rader 
250, DM 30,. 1 05221131821 abends. 

Cloud II, Bj. 12/83, Check beim Hersteller 
1988, Kunpack 2,2 m, Farbe rot, orange, 
gelb, mit Rädern, DM 1700,-. Kniehänger 
Prieler, Bj. 83, DM 150,-. Karpfengurt Prie- 
ler, Bj. 87, DM 600,-. Vario Hicombi 20, Bj. 
85, DM 200,-. Fallschirm Rademacher 
RFHl (PSRl), Bj. 9/82, DM 200,-.B 0691 
5076954. 

Saphir 16, Bj. 4184, Untersegel grün, spek- 
tral, profilierte Trapezseitenrohre und Stop- 
vorrichtung fur Räder, guter Zustand, gegen 
Gebot. Streckergurt Ali Schmid, 170-190, 
wenig geflogen, gegen Gebot. 1 02011 
253822. 



kostenlose Info 

ULTRALEICHT-FLIEGEN 
FLUGFUNKKURSE BZF 

lernen bei den Profis 
H~HENDINGER-SCHMIDTLER 

Flugplatz - 8330 Eggenfelden 

Tel. 0 87 2117172 

ICOM IC-A20 
VOR-TRANSCEIVER 
Die vom Hersteller ICOM in der BRD 
zugelassenen Geräte IC-A20 
werden über FRIEBE ausaeliefert. 
FTZ - Nr. A400406V-L0 
BFS - Nr. L-5204187 
Alle 200 NAV/720 COM-Frequer 
VOR-Anzeige TO/FROM umsch 
bar, CDI-Anzeige, 16 Speicher- 
plätze. 1 Jahr Garantie. 
Lieferumfang: Akku, Antenne, 
220 VAC Ladegerät, 12 VDC 
Ladegerät, Tragetasche, 
Ohrhörer, Zusatzstecker. 

DM I 148,  inci. MWS~. 

Umfassendes Original-Zubehör von 
ICOM, sowie Akku 1 Ah, Helme, 
Helmeinbausets, Intercom, Antennen. 

Bitte Sonderprospekte anfordern! 

Design machten uns weltweit 
zum größten F luginstrumentpn- 
hersteller für Hängegleiter, Auf 
alle uiisere insfrumente 
gewähren wir 1 Jahr Garantie. Fluginstrumente 

CROSS COUNTRY 8000 
A L Multifunktionales DM 1.498,- 

Cockpit fürTop-Piloten: 
Variometer mit programmierbarer 
Verzögerungszeit, Höhenmesser 
mit zwei Höhenspeichern, Baro- 
meter, Fahrtmesser, programmier- 
bare Akustik, programmierbare 
Sollfahrtanzeige, Gleitzahlrech- 
ner, Zeit- und Stoppuhr, Kapazi- 
täts- und Reserveanzeige der 
Batterie, Totalenergiekompensa- 
tion. 

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

CUMULUS 8000 DM 998,- 
Multifunktionales Cockpit für den 
anspruchvollen Piloten. 
Variometer mit programmierbarer 
Verzögermgszeit, Höhenmesser 
mit zwei Höhenspeichern, Baro- 
meter, programmierbare Akustik, 
Kapazitäts- und Reserveanzeige 
der Batterie. 

,Alle Speedbargeräte sind funkentstört, höhenkompensiert.und 
gegen Feuchtigkeit geschützt. 

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

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

mm k I 

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

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

Weiter im Programm: SPEED ANALOG 
POCKET ALTIMETER DM 498,- MOD II DM 169,- 

FOTOHALTERUNG DM 49,- 

AFROFluginst~mente A. Frommwieser, Bahnhofstraße 37, 
D8219 Rimsting/Chiemsee, Tel. 0 80 514 12 49 



um das Ziel Kreise, die einen 10: 1- W e t t k a m P f V o r b e r e i t U n g Gleitwinkel anzeigen. Während des 
Wettbewerbes sollte man die täglichen 
Aufgaben auf dem Plastikschutz mit 
einem wiederentfernbaren Stift mar- 
kieren. Man sollte es sich ebenso ange- 
wöhnen, bei jedem Flug die Tages- 
aufgabe zur Erinnerung niederzu- 
schreiben. 

Vario 
Während des Wettkampfes sollte 

Eine gute Wettkampfvorbereitung führt noch lange man nur ein vario verwenden, das 
nicht zum Sieg, aber ich habe viele Wettkampfpiloten man vorher bereits häufig benutzt hat. 

gesehen, die eurch eine schlechte vorberei&ng ver- ES kann mehr 50 dau- 
ern, bis man sich an ein neues Vario 

l0ren haben, teilweise auch mit Kameraausfällen. gewöhnt hat, Dies d t  im sDeziellen für 

Manche Wettbewerbspiloten reinigen und pflegen Total-~nergie-komiensierie Varios. 
Zur Rücksicherung sollte, wenn ihre Kamera vor einem Wettkampf wie ein Revolver- immer möglich, ein zweites vario 

held seinen 45er Colt. von Bruce Goldsmith benutzt werden. 

I c h  fliege grundsätzlich mit 2 Kame- 
ras, die zum Schutz in Stofftaschen 
stecken und mit einem elastischen 
Band am Gurtzeug befestigt sind. Die 
eine arbeitet vollautomatisch, die 
andere manuell, so daß 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 für jeden Wettkampf neue Batte- 
rien benutzen). 

2. Die Batterien können 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 Fotos machen und dann die 
Rückseite der Kamera öfhen, um ab- 
solut sicher zu sein, daß der Film 
transportiert wird. 

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

5. Auf der Rückwand der Kamera 
sollte man kein Klett aufbringen. Jess 
Flynn hat es einmal bei einem Wett- 
kampf getan, die Rückseite 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 kürzer als das andere 
sein, so daß sich die Kameras, wenn 
sie herunterhängen, nicht mitein- 
ander verwickeln können. 

8. Manche automatischen Kameras 
frieren in extremer Kälte ein. Man 
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ab ich was Wicht 

sollte sicherstellen, daß eine der bei- 
den Kameras manuell funktioniert. 

9. Beide Kameras sollten für den 
Start und die Landung in einer Schutz- 
hülle untergebracht werden. Dasselbe 
gilt für Regen. 

Katien 
Für die meisten Wettbewerbe ist 

ein Maßstab von 1: 200000 ideal. 
Die Karten sollten sowohl das Relief 
als auch Straßen, Städte etc. zeigen. 
Die markanten Wendepunkte markie- 
re ich, bevor ich die Karte mit einem 
Plastiküberzug schütze. Sollte es gute 
Landefelder geben, die bei den mei- 
sten der Wettbewerbe benützt wer- 
den, so markiere ich nun diese, und 

Auch das Gurtzeug sollte so gut wie 
möglich bekannt sein. Form, Größe 
und Stellung des Guitzeuges sind 
wichtige Faktoren. Wettbewerbspilo- 
ten haben viele Dinge, die sie während 
des Fluges im Gurtzeug unterbringen 
müssen. Ist genügend Stauraum vor- 
handen? 

Drachen 
Nicht im letzten Augenblick auf ein 

neues Modell oder einen neuen Typ 
wechseln. Es sollte sichergestellt sein, 
daß der Drachen optimal getrimmt ist 
und so fliegt, wie man es sich vorstellt. 
Vor einem Wettbewerb sollte man den 
Drachen idealerweise 10 oder 20 
Stunden geflogen haben. Ältere Dra- 
chen verlieren durch die Segel- 
dehnung etwas an Leistung. Ich selbst 
würde einen Dacron-Drachen mit 
mehr als 100 Flugstunden oder einen 
Mylar- oder Bilam-Drachen mit mehr 
als 200 Flugstunden nie in einem 
wichtigen wettkampf fliegen. 

Regeln 
Die Regeln sollte man vor jedem 

Wettbewerb sorgfältig studieren. Es 
gibt oft spezielle Punkte, die man nicht 
erwartet. Schon manch ein Wettbe- 
werb wurde auf diese Art und Weise 
verloren. 

Weiter 
Über das Wetter sollte man so viel 

als möglich anhand von Büchern oder 
Gesprächen mit Piloten, die bereits im 
Wettkampfgebiet geflogen sind, her- 
ausfinden. Die beste Möglichkeit ist, so 
lange als möglich im späteren Wett- 
bewei-bsgebiet zu üben. 
Aus Cross Country C3 



Neue Gleitsegel-Reltungssysteme 
mit DHV-Gütesiegel 
Stand: 12.3.1990 

GS-Nr. Gerätebezeichnung Hersteller1 
Musterbetreuer 

GS 02-009-90 HRS 5 C Fa. Stöllinger 
GS 02-010-90 HRS 10 C Fa. Stöllinger 

Neue Gleitsegel-Gurlzeuge 
mit DHV-Gütesiegel 
Stand: 12.3.1990 

GS-Nr. Gerätebezeichnung Hersteller1 
Musterbetreuer 

GS 03-061-90 Lady Fa. Parasail 

Neue Gleitsegel 
mit DHV-Gütesiegel 
Stand: 12.3.1990 

GS-Nr. Gerätebezeichnung Hersteller1 Klasse 
Musterbetreuer 

GS 01-131-90 Genair 26 Ailes deWKrimmer 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 ITV Vega 11 ITVISalewa 1 
GS 01-135-90 C 20 GregoriniINotth 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 ITVISalewa 1 -2 
GS 01-141-90 Twist 28 Firebird 2 
GS 01-142-90 Corrado I3 Pro DesignNVolf 2 
GS 01-143-90 Corrado I2 Pro DesignNVolf 2 
GS 01-144-90 Genair 21 Ailes deWKrimmer 3 
GS 01-145-90 Meteor 103 ITVISalewa 2 
GS 01-146-90 Solution 35 Einsitzer GregoriniINorth 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 ITVISalewa 2-3 

P 
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Klassifizierung: 
1 Für Gleitsegelanfänger und für Gleitsegelpiloten, die an einem einfachen 

Flugverhalten interessiert sind, z. B. weil sie selten fliegen. 
2 Für Durchschnittspiloten, die den Ausbildungsstand Befähigungsnach- 

weis A haben und das genußvolle Fliegen bevorzugen. 
3 Für Könner, die den Ausbildungsstand Befähigungsnachweis B haben und 

regelmäßig und in kurzen Zeitabständen fliegen. 
E Spezielle Einweisung erforderlich, z. B. wegen ungewöhnlicher Steuerung. 

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

Das Sonderheft 
z u m  T h e m a  
W E T T E R !  

W Wolken und was sie 
uns sagen können 

M Wenn Fronten 
sich aufbauen 

M Der Föhn: Ein 
warmer Wind 
bringt schönes 
Wetter und 

M Thermik: Der 
Stoff, aus dem die 
Träume sind 

M Technik und 
Taktik des 
Streckenfliegens 

W Das GLEITSCHIRM- 
Spezial erscheint 
am 2O.April und i s t  
erhältlich i m  guten 
Zeitschriften- 
handel oder bei 
GLEITSCHIRM 



FAI-DreieckmScha blone 
Die Planung eines FAl-Dreiecks, bei dem keine Seite weniger als 28% des Umfangs haben darf, stößt in der 
Praxis immer wieder auf Schwierigkeiten. Die Schablone von Jörn und Ulrich Raffel ermöglicht die 
Vorplanung eines solchen Dreiecks unter Vermeidung von allzuviel Rechenaufwand. 

D er Kartenmaßstab spielt keine Rolle, 
da nur das Verhältnis der Dreieck- 

seiten zueinander verglichen wird. 
Zunächst wird der Abflugpunkt 

festgelegt, dann der erste Wende- 
punkt. Auf die dadurch festgelegte 
Strecke wird die Schablone so gelegt, 
daß irgendeine der Strecken A-B 
(A'-B', A"-B" usw.) so genau wie 
möglich der Strecke auf der Karte 
entspricht und die ersten beiden Wen- 
depunkte so dicht wie möglich bei den 
Punkten A und B (A', B' usw.) der 
Schablone liegen. 

Liegt der dritte Wendepunkt in der 
von den zugehörigen Kurven mit den 
Endpunkten C, D, E (D', E' usw.) gebil- 
deten Fläche, so erfüllt das Dreieck 
auf der Karte die 28%-Regel. 

Genau wird der Sektor für den drit- 
ten Wendepunkt nur dann umrissen, 
wenn auch die Wendepunkte 1 und 2 
genau mit dem jeweils zugehörigen 
Punkten A und B (A', B' usw.) überein- 
stimmen. 

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

die Lage des 3. Punktes gut abschät- 
zen. Besonders wichtig ist, daß die 
Strecken A-B (K-B'usw.) parallel zu 
dem ersten zu Megenden Schenkel 
liegen. 

Je näher der gesuchte 3. Punkt am 
Rande liegt, desto sorgfältiger muß 
das zu fliegende Dreieck nachgerech- 
net werden. 

Für den Gebrauch in der Praxis ist 
die abgedruckte Schablone in evtl. 
vergrößertem Maßstab auf eine Folie 
zu übertragen. 

D E 

Die Herstellung: Am einfachsten und schnellsten Iäßt man die Schablone in  einem guten Copy-Shop auf Klarsichtfolie P vergröRern (200%). 
Oder auf Papier velgrößern lassen und mitwasserfestem Filzschreiber auf ~o1ie übertragen. P 

P 

FA1 -Dreieck- Schablone 
Jörn a Ulrich Raffel 



Flugunfälle passieren nicht. 
Sie werden verursacht 
schreibt Werner Pfändler in der Überschrift des Epiloges 

zu seinem Buch 

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

Für alle, denen irgendjemand irgendwann 
gesagt hat, es gäbe keine Hoffnung 

Das Buch über Mike Harker 
und den Videofilm ,,IkarusM 
von und mit Mike Harker, 
Moderation : Manfred 
Vorderwü hlbecke, 
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-Gebühr und DM 3,- 
Porto 

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

Stück Videofilm 
lkarus 
Vkpr. DM 39,80 

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

I 
I Straße 

I Diese Bestellung kann ich 
I innerhalb 8 Tagen I widerrufen. 



JUDE Dieser Wettkampf bringt mich an 
meine physische und mentale Lei- 
stungsgrenze. Es ist der härteste Wett- 
kampj den ich je geflogen bin. Aber ich 
habe eine große Schmerztoleranz. Und 
ich habe eine spezielle Flugtechnik 
entwickelt, um durchzuhalten. Hast 
Du mich gleiten gesehen? Ich 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 für Frauen, sondern 
ganz richtig qual8ziert. Wir haben die 
stärksten Piloten der Welt. Es ist uer- 
dammt schwer, sich gegen die durch- 
zusetzen. Aber vielleicht klappt es 
diesmal. Ich muß weiterhin gut in der 
Liga fliegen, dann könnte ich es 
schaffen. 
KLAus: Stellt es Dich nicht zufrieden, 
irn Besitz des Damen-Weltmeistertitels 
zu sein? 
JUDE Nein. Das Niveau bei Damen- 
Weltmeisterschaften liegt weit unter 
dem dieses Wettbewerbes. Fliegst du 
gegen Bessere, steigt dein Niveau. 
Fliegst du gegen Schlechtere, zieht das 
dein Niveau runter. 
WS: In dieser Pre-World wirst Du 
von den Männern offensichtlich sehr 
respektiert. War dies schon immer so? 
JUDY: Nein, ganz und garnicht. Ich ha- 
be vor 20 Jahren zusammen mit einem 
guten Freund das Drachenfliegen an- 
gefangen. Wenn wir zusammen zum 
Startplatz kamen, wurde nur er be- 
grüßt, nur mit ihm wurde z. B. das 
Wetter diskutiert. Es war hart für 
mich. Viele Jahre habe ich die unter- 
schwellige Überheblichkeit der Män- 
ner zu spüren bekommen. Letztes Jahr 
habe ich den Wettbewerb in Venezuela 
gewonnen. Die Machos vertrugen das 
schlecht. Als vor dem letzten Durch- 
gang klar war, daß mich niemand 
mehr einholen würde, haben sie tat- 
sächlich das Punktevergabesystem ge- 
ändert, damit sie doch noch eine 
Chance kriegten. 

LEDEN 
Interview von Klaus Tänzler 
während der Pre-World '90 

KLAUS: Macht Dir sowas viel aus? 
JUDY: Ja, ich bin sehr sensibel. Ich 
verstecke meine Sensibilität zwar gut, 
aber ich habe sie. Von meiner Mutter 
geerbt. 
KLAUS: Wie steht sie zu Deiner Dra- 
chenflugleidenschaft? 
JUDY: Sie unterstützt mich sehr. Schon 
von Anfang 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 
über meinen Erfolg. 
KLAUS: Fürchtet sie nicht die Risiken 
des Drachenflugsports? Wie hoch 

schätzt Du selbst die Gefahren eines 
Drachenflugwettkampfes ein? 
JUDY: Ich denke, sie sind es wert. 
KLAUS: Und das Fliegen im Pulk? 
JUDY: Mit 30 Freifliegern zusammen- 
zufliegen ist womöglich riskanter. Na- 
türlich wird im Wettkampf sehr ag- 
gressiv geflogen. Aber jeder ist bere- 
chenbar, man wezp, was er vorhat. Ich 
versuche natürlich das Risiko zu mini- 
mieren, durch gute Ausrüstung, gutes 
Rettungsgerät etc. 
KLAUS: Wie alt bist Du? 
JUDE 30. 
KLAus: Was meinst Du, welches Alter 
ist das beste für den Drachenflugwett- 
kampf? 
JUDE Well, offensichtlich ist 30 kein 
schlechtes Alter. 
KLAUS: MuB man nicht, wie in anderen 
Sportarten, jünger sein, um sich ganz 
vorn zu plazieren? 
JUDE Nein, solange man es körperlich 
durchhält, kann man Wettkümpfeflie- 
gen und gewinnen. 
WS: Wie lange hast Du vor, weiter- 
zumachen? 
JUDE Vielleicht noch 3 oder 4 Jahre. 
Dann ist das alles nicht mehr so neu 
und spannend für mich und ich werde 
mir einen neuen Job suchen. 
KLAus: Ist das Wettkampffliegen für 
Dich ein Job? 
JUDE Ja, einer, den ich sehr liebe. Ich 
fliege Wettkämpfe und Schaueinlagen 
für meinen Sponsor Citroen. 
KLAus: Machst DU Dir um Deine Zu- 
kunft keine Sorgen? 
JUDY: Nein, ich bin wie eine Katze, die 
immer wieder auf ihre Füße fällt. Ich 
sehe viele Möglichkeiten. Ich könnte 
eine Sportsponsor-Agentz~r eröffnen 
oder die Leute im Ultraleicht herum- 
fliegen, usw. 
KLAus: Hast Du eigentlich einen Boy- 
friend? 
JUDY: Ja, aber ich kann nicht wirklich 
zwei Dinge gleichzeitig lieben. Nr. I fiir 
mich ist Drachenfliegen. 

C1 



Silent moves. 

einer für alle: 

Klare Daten sprechen für Hot 

Dream. Individuelles Vergnügen 

in drei GrÖBen: Fläche: 22,8/ 

24/25,2m2 Kammern 42/44/46 

Spannweite: 9,24/9,68/10,12m 

Zuladung: 55 -80165-901  

75-1 10 kg ' Streckung 3.7-4,l 

V max 43  km/h . Vsink 1.3 - 1,5 

m/sec Gewicht ca 5 kg . 1,4 mm 

Dyneema Leinen . Gütesiegei. 

Start frei für Hot Dream. 

Das neue Jahrzehnt bringt 
neue Bewegung am Him- 

mel. Hot Dream hat den 
Aufwind ins Vergnügen. 

Zuverlässig im Handling, 
extrem wendig und über- 

zeugend  s i cher .  Hot 
Dream. Der unvergleich- 
liche Allroundschirm der 

Spitzenklasse. SteigenSie 
mit Hot Dream zu neuen 

Erlebnis-Dimensionen auf. 

.l .<, 

von Hannes Papesh L : 3  .<T, ZA 

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

It's up to you 

Alght Design (Imbn. Slellnlnger Str. 65. 7022 L.-Echterdingen 3. Tel. (0 71 1)79 50 95. 
Telefax (0 71 1)79 50 97. 





rnne, Hitze, Staub- 

rekodmflge Gleit- 

s;ehir-mpmfis gewesen 

W. Na& dem ni- 

sehen S&&eaegen 

gen der f"unf Piloten 

natärücti besonders 



Offizielle Rekorde zu erfliegen setzt einen enor- 

men Aufwand voraus. Neben den rein meteorolo- 

gischen und fliegerischen Erfordernissen ver- 

langt die FA1 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, Start- und 

Landemeldungen, Karten und Funkgeräte dabei. Die 

fehlenden Berge i 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 Möglichkeit, dem überregionalen 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 I 

das leider mit Erfolg. Nach dem Sommer 88/89, der schon australischen Attributen 

nicht gerecht wurde, bleiben die verheißenen Bedingungen mit 

4 
4 000 m Basishöhe dieses Jahr völlig aus. Und so schaut nicht nur Uli, 





von Bilderbuch-Kumuli in Namibia verwöhnt, 

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 gehängt, die Schirme fertigge- 

macht und die Tagesaufgabe und Schleppreihenfolge 

festgelegt. »Go, go, go« - 

Endlich kommt das Kommando zum Gasgeben und der 

Fahrtwind er- 

während auto, 

steil in den Him- 

I frischt Karin im aufgeheizten Schlepp- 

am anderen Seilende der Gleitschirm 

mel steigt. Uli ist der Nächste und wartet 

schon darauf, daß sie das Seil zurückbringt. Die Thermik ist heute noch unzuverläs- 

sig und Toni nähert sich wie- 

der zunehmend dem Boden. 

Uli klinkt sich ans Seil und 

das Schleppauto geht in Posi- 

tion. Karin rät über Funk, 

einen vorübergehenden 

»dust-devila noch abzuwar- 

ten. Da ertönt laut in ihrem 

Kopfhöhrer ein »wo, wo, wo?« des absaufenden Tonis, der sich damit Rettung 
* 

erhofft. Verwundert, daß Uli diese Extremablösung im Schlepp nicht 

9 scheut, denkt sich Karin, das kann nur »go, go, go!« geheißen haben L 





und schleppt den völlig verdutzten Uli mit Vollgas über den Acker. Es sind mehr die 

horizontalen, denn die vertikalen Strömungen, die das Fliegen dieses Jahr hier 

bestimmen. Das einzige, was hinterher vorweis- 

bar ist, sind Hans Bollingers Weltrekord - Ziel- 

flug über knappe 70 km mit versa- gendem Barogra- 

phen, Tonis 80-km-Flüge bei be scheidensten Ver- 

hältnissen und insgesamt enormen Gleitschirm-Schnittgeschwindigkeiten von 30 bis 

-1 über 40 krn/h. Die hohen Erwartungen bleiben unerfüllt trotz 

guter Rahmenbedingungen: eine Abrollwinde, die ohne 

Mucken oder Seilriß ihren Dienst unter Extrembedingungen 

~ ~ ~ t e t  und ein eingespieltes Team, das an einem St-nm ~ i e h j  

Ein Strohfeuer also eher - vom anschließenden 

Dauerregen in Sydney rasch gelöscht. 
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Hochgernstraße 7-8, 8221 Erlstätt (Nähe Chiemsee) 
Tel.: 08 6116 99 39, Btx: 08 6116 9939 
Fax 0861 /3189 MOUETTE 

6 Jahre Flugdrachenhersteller La Mouette 

11 Jahre Fachgeschäft '" Firma Windborn 7 - 
bei uns (f)liegen Sie richtig! 

Ob 50 kg oder 120 kg Körpergewicht - 
wir haben f~r%ie  das richtige  er%. 

Anfängergeräte: Atlas - Atlas-Sport - Sphinx14 Größen, zerlegbar bis 2 m 

Genußflieger: Sport/Competition/3 Größen, zerlegbar bis 4 m 

\ Profiflieger: CompacV2 Größen, zerlegbar bis 4 m 
A \ Motordrachen: 3 Typen/4 Größen 

Doppelsitzerdrachen: Sphinx BI 

Cosmos-Trikes: EinsitzerlDoppelsitzer von 41 bis 64 PS 

Gleitschirme: alle gängigen Marken 

Auf 280 mZ Verkaufsfläche komplettes Zubehör, 
z. B. Fallschirm 38 m2 DM 950,-/Kniehängergut-t DM 240,- 

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

I Jedes Ersatzteil lagermlßig -5Jahres-Check an einem Tag 
, Fordern Sie unsere kostenlosen Unterlagen an! 

DER G L E l T S C H l R M  
DER SUPERKLASSE ORIGINAL-JAGUAR 

HAT DAS DHV-GÜTESIEGEL  







Quotenregelung für 
deutsche Meisterschafi Wettbewerbskalender 1990 

Drachenfliegen (D) und Gleitsegeln (G) 
Wie viele der in einer Landesmei- 

sterschaft gut plazierten Piloten dür- 
fen zur deutschen Meisterschaft? An 
dieser Frage hat sich in der Vergan- 
genheit immer wieder Streit zwischen 
den Landesverbänden entzündet. Die 
Regelung, wonach der mitglieder- 
stärkste DAeC-Landesverband auch 
das größte DM-Kontingent stellen 
durfte, war sportlich unfair, schon al- 
lein deswegen, weil die DHV-Mitglie- 
der nicht berücksichtigt werden. 

Im letzten Jahr wurden die Kontin- 
gente entsprechend der Teilnahme- 
stärke der einzelnen Landesmeister- 
schaften vergeben, was eine größere 
Gerechtigkeit brachte. Aber auch das 
befriedigte nicht alle Wünsche. Bun- 
desländer mit relativ wenigen Dra- 
chenfliegern konnten die maximale 
Teilnehmerzahl bei ihren Landesmei- 
sterschaften ebenso erreichen wie die 
großen Länder. Und immer noch blieb 
die Leistungsstäi-ke der Wettkampf- 
piloten außer acht. 

Gesucht wurde eine Lösung, die 
allen drei Kiiterien gerecht wird. Die 
ist jetzt gefunden, mit der »Quotenre- 
gelung~. Von den 80 DM-Teilnehmer- 
plätzen stehen wie bisher den Landes- 
meisterschaftspiloten 40 Plätze zu. 
Diese Plätze werden zu je einem Drit- 
tel vergeben: 
13 nach der Mitgliederzahl der Län- 

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-Geschäftsstelle 
erhältlich 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. 

Termin DIG Wettbewerb Gelände 

D Deutscher Streckenflug- Europa DHV 
pokal Hängegleiten 

G Deutscher Streckenflug- Europa 
pokal Gleitsegeln 

D Ligaweitbewerb 

DHV 

Ligaausschuß 

G Ligawettbewerb Ligaausschuß 

Seebodenl Hängegleiterkommission Hessen, 
Österreich Kurt Luther, Hasenpfad 3, 

6380 Bad Homburg, 
Telefon: 061 72142508 

D Hessische Landes- 
meisterschaft 

24.5.-27.5. D Rheinland-Pfälzische 
Meisterschaft 

Herbert Kercher, 
Gerlgangerstraße 18, 
6640 Merzig-Mechern 
Telefon: 06861 I75317 

24.5.-27.5. D Blockmeisterschaft Porta Delta Club Wiehengebirge, 
Westfalica Postfach 2224,4950 Minden, 

Telefon 05731 I93473 

Baden-Württembergische 
Meisterschaft 

Hermann Horlacher, Karlstraße 20, 
7160 Gaildorf, Telefon 07971 I4427 

Bayerische Landes- 
meisterschaft 

Tegelberg Schwangauer Drachenflieger, 
Benno Osowski, Rohrkopfweg 15, 
8958 Füssen, Telefon 0836211734 

Odenwald-Pokal- 
Fliegen 

Hardheim Gerald Katzenmeier, 
Hans-Scheibel-Str. 5, 
6969 Hardheim, Telefon: 062831991 

Ligawettbewerb Ligaausschuß 

Bayerische Meisterschaft Tegelberg Heinz Fischer, Brunnenstraße35, 
8959 Rieden, Telefon 08362137038 

Deutsche Meisterschaft Sillian DHV 

Tirolian Masters 

Junior Challenge 

Kössen Nur Nationalmannschaften 

DHV 

Wikekinsberg-Pokalfliegen Porta Delta Club Wiehengebirge, 
Westfalica Postfach 2224,4950 Minden, 

Telefon 05731 193473 

Deutsche Meisterschaft Ruhpolding DHV 
Damen 

Europameisterschaft Kranjska 
Goral 
Jugoslawien 

Nur Nationalmannschaften 

Deutsche Meisterschaft Tegelberg DHV 

Seniorencup Spittall Rudi Absolon, Reinhardsweg 4, 
Österreich 6057 Dietzenbach, 

Telefon 06074124120 oder 060741 
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-5- ;Qualität hebt ab. 

Iiding Flight PL US. 

H igh  technology and top 
qual i ty f l ight  instruments 
m a d e  i n  S w i t z e r l a n d .  

FL YTEC AG Ebenaustrasse 8, 
CH-6048 Horw Te/. 041/47 34 24  

/ Händlernechweis BRD und Österreich: Schlager& Strobl, Sportartikel GmbH, Garteig 4b, D-8196 Eurasburg, Tel. 08179/1415. 


