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Neue Geschäftsstelle 
Die Geschäftsstelle des DHV war 

8 Jahre sehr idyllisch in einem Bauern- 
hof untergebracht. Der Zuwachs der 
letzten Jahre hat zu unerträglich be- 
engten Verhältnissen geführt. Das not- 
wendige Mehr-Personal kann nicht 
untergebracht werden. 

Im März bezieht die Geschäftsstelle 
neu angemietete Büroräume. Die Häu- 
me liegen ebenfalls in Gmund, Ortsteil 
Dürnbach, im Obergeschoß des Kreis- 
sparkassenhauses. 

Mit dem Umzug kann zugleich auch 
der Mitgliederservice verbessert wer- 
den. Es steht eine weitere Telefon- 
leitung zur Verfügung, die über die 
gleiche Nummer anzuwählen ist. 

Kehwendung 
bei Fluggebieten 

Mehrere Bergilächen im Oberallgäu 
werden vom Landratsamt in Sont- 
hofen als Schutzwaldsanierungs- und 
Aufforstungsgebiete ausgewiesen. 
Vorgesehen war auch ein Start- und 
Landeverbot mit Gleitschirmen, das 
besonders die Bergsteigerfüegerei 
vom Grünten betroffen hätte. Die 
»Interessengemeinschaft der Ailgäuer 
Drachen- und Gleitschirmfliegera mit 
7 angeschlossenen Vereinen konnte 
mit DHV-Unterstützung die Landkreis- 
gremien überzeugen, daß der Schutz- 
zweck durch die Gleitschirmflieger 
nicht gefährdet ist, wenn gleich nach 
dem Start ein Mindestabstand von 
100 m eingehalten wird. 

Die beteiligten Vereine haben sich 
durch Selbstbeschränkung zur Einhal- 
tung der Mindestflughöhe verpflichtet, 
auch für den Drachenbetrieb und 
beim Überfliegen von einem anderen 
Startplatz aus. Für den Fall der Miß- 
achtung der Mindestflughöhe hat das 
Landratsamt ein neuerliches Verbot 
angedroht. Über die Lage der Gebiete 
und über andere Einzelheiten infor- 
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miert die Interessengemeinschaft, 
Nebelhornstraße 31, 8980 Oberstdorf. I ADE aufgehoben 

Auch Gleitsegellehrer erhalten neuerdings 
eine Doppelsitzerausbildung 

In Oberbayern, zwischen Tegernsee 
und Spitzingsee, sollte im Zuge der 
Landschaftschutzverordnung ~Sut ten  
und Umgebung« das Starten und Lan- 
den mit Drachen und Gleitsegeln gene- 
rell verboten werden. Bei der ent- 
scheidenden Sitzung des Kreistages 
wurde auf Initiative des DHV das 
Totalverbot gestrichen. Start- und 
Landeplätze bedürfen aber der be- 
hördlichen Erlaubnis. 

~lu~beschränkun~s~ebiete festgelegt. 
Die Entflechtungszone gilt nur für 
Flugzeuge mit mehr als 150 Knoten 
Eigengeschwindigkeit. Die Identifizie- 
rungszone betrifft »alle Flüge ziviler 
Luftfahrzeuge, ausgenommen Hänge- 
gleiter«. Gleitsegel gelten gemäß frü- 
herer Verfügung des Bundesverkehrs- 
ministers als Hängegleiter, fallen also 
ebenfalls unter diese Ausnahme. 

Die Bemühungen des DHV um die 
Freigabe für Hängegleiter und Gleit- 
segel hatten Erfolg. Der parlamentari- 
sche Staatssekretär beim Bundesmini- 
ster für Verkehr, Dr. Dieter Schulte, 
hatte sich für unseren Sport einge- 
setzt, vgl. DHV-Info Nr. 55, Seite 6. 

Mit Wirkung zum 5.11.1990 hat der 
Bundesminister für Verkehr statt der 
ADIZ sogenannte Identifizierungs- 
und Entflechtungszonen als neue 

Der Gleitschirmclub Inntal e.V hat 
nach langen Verhandlungen mit den 
Bauern das Flugrecht am Sulzberg bei 
Brannenburg erhalten. Das bisherige 
Flugverbot an diesem Berg konnte je- 
doch nur für Clubmitglieder des Gleit- 
schirmclubs Inntal e.V aufgehoben 
werden. Nichtmitgliedern ist das Flie- 
gen am Sulzberg untersagt. Entspre- 
chende Schilder an Start- und Lande- 
plätzen weisen auf diese Einschrän- 
kungen hin. 



Baden-Württemberg 
verlangen Verfügung 

Die Gültigkeit der speziellen 
Allgemeinverfügung der 4 Baden- 
Württembergischen Regierungspräsi- 
dien wurde bis zum 31.12.1992 ver- 
längert. 

Lilienthal im Film 
Anläßlich des Jubiläums »I00 Jahre 

Menschenflug« stellt Henry Hauck 
sein neuestes Werk vor. »Otto Lilien- 
thal - Die Geschichte des ersten Flie- 
gers.« Der 30minütige Dokumentar- 
film folgt den Spuren Otto Liiienthals 
und zeigt anhand von Originaldoku- 
menten und nachgestellten Spielsze- 
nen die schillernde Persönlichkeit des 
ersten Fliegers. Gezeigt wird auch die 
Vermessung eines Lilienthal-Gleiters 
auf dem Flugmechanik-Meßwagen des 
DHV Den Abschluß des Filmes bilden 
die Flugversuche von John Pendry und 
Robby Whittall mit einem Lilienthal- 
Gleiter. Wunderschöne Drachedlug- 
Aufnahmen ergänzen den Film und 
spannen eine Brücke zur heutigen 
Drachenfliegerei. 

Der Film ist erhältlich bei HHP, 
Schlörstraße 10, 8000 München 90, 
Preis DM 69,-. 

Wolfgang Gerteisen 

Ostdeutschland 
fliegerisch aktiv 

Erst vor einem Jahr endete das 
Verbot für Drachen- und Gleitschirm- 
fliegen und heute schon sind über 25 
ostdeutsche Vereine fliegerisch aktiv. 

Gleich nach der Aufhebung des Ver- 
bots waren Interessengruppen wie Pil- 
ze aus dem Boden geschossen, eupho- 
risiert durch Fluglust und Gründer- 
freude. Dann folgte die Realität. Der 
Weg zum sicheren Fliegen fordert 
Zeit- und Kostenaufwand. Hangflug- 
gelände sind rar und die Beschaffung 
einer Winde überfordert auch finanz- 
stärkere West-Vereine. 

Trotzdem haben über 25 Vereine 
den Durchbruch geschafft. Die mei- 
sten sind mittlerweile Halter von Flug- 
geländen, haben bereits eine Winde 
oder bauen eine und verfügen in ihren 
Reihen über einen hohen Prozentsatz 
an ausgebildeten Piloten. Ein Vor- 
sitzender: »Vor einem Jahr haben wir 
nicht ernsthaft daran geglaubt, so 
schnell in der Luft zu sein.« 

Von diesem Entwicklungsstand war 
die Zusammenkunft geprägt, zu der 
lie ostdeutschen Vereinsvorsitzenden 
lom DHV eingeladen worden waren. 
lerbandsvorsitzender Peter Janssen, 
;eschäftsführer Wolfgang Gerteisen, 
lie Regionalbeiräte für Ostdeutsch- 
and Horst Düsterhöft und für Nord- 
Leutschland Peter Urban gaben 4 
itunden lang zu allen brennenden 
;ragen Auskunft. Beherrschende The- 
nen: Was geschieht mit den FFSV- 
;eländezulassungen? Wie kommt 
nan an neue Gelände? 

Die technische Diskussion drehte 
ich um Bau und Prüfung von Start- 
vinden. Hier gab der DHV-Fachbeirat 
lelmut Großklaus, selbst ehemaliger 
;tartwindenhersteller, Ratschläge für 
lie Eigenbauer und bot weitere Hilfe- 
tellung an. 

Wer ein Anliegen hat, z. B. Hilfestel- 
ung beim Windenbau, soll sich immer 
uerst an die DHV-Geschäftsstelle 
venden. Von dort aus erfolgt dann die 
Termittlung zu den jeweiligen Fach- 
Wen. 
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Im damals größten Windkanal der Welt werden bei der NASA 
erstmals flexible Gleitschirme für die Rückführung von Welt- 
raumkapseln optimiert 

F irst in Flight - steht auf dem Num- 
mernschild von Francis Rogallos 

Wagen. Eine »Hommage« an den Er- 
finder des Drachen- und Gleitschirm- 
fiiegens? »Nein, nein«, winkt Francis 
Rogallo bescheiden ab, »damit ge- 
denkt North Carolina zwei anderen, 
bekannten Flugpionieren.« Gemeint 
sind die Brüder O d e  und Wilbur 
Wright, die ersten Motorfiieger der 
Menschheit. 

Wir sind in Kitty Hawk, an der 
Ostküste der USA. Von diesen Dünen 
haben die Wrights unzählige Gleit- 
flüge durchgeführt, bis die daraus 
gewonnenen Erfahrungen 1903 den 
ersten Motorflug ermöglichten. 

Mit Francis Melvin Rogallo begann 
hier kurz nach dem Krieg ein neues, 
faszinierendes Kapitel des motorlosen 

Das Original 
Mit leuchtenden Augen faltet der 

fast 80jährige Wissenschaftler das Ur- 
modell des nach ihm benannten Flü- 
gels vor unserer Kamera auseinander. 
Aus Stoffresten eines alten Vorhanges 
nähte seine Frau Gertrude 1948 die- 
sen Gleiter. Die Küche wurde zum 
Windkanal umfunktioniert, da die 
NACA - aus der später die NASA 
hervorging - und andere Institutionen 
kein Interesse an diesem »Spielzeug« 
hatten. Tatsächlich erlangte der Flü- 
gel in den fünfziger Jahren zunächst 
als Kinderdrachen eine getvisse Popu- 
larität. Francis Rogallo präsentiert 
uns eine kleine Modellpalette aus un- 
terschiedlichen Materialien - bis hin 
zu Mylarfolie. 

unsere Recherchen nach besten Kräf- 
ten, zumal er 1970 mit seiner Pensio- 
nierung und der Einstellung seiner 
Forschungsarbeit fast das gesamte 
NASA-Dokumentationsmaterial zu 
Hause deponieren konnte. Darunter 
verschiedene Windkanalmodelle und 
einmalige Filmdokumente, die eben- 
falls im DHV-Film Verwendung iinden 
sollen. 

Besuch bei der NASA 
Mein Drehbuch sieht vor, Francis 

Rogallo noch einmal zu allen wichti- 
gen Stationen seines Wirkens mit der 
Kamera zu begleiten. Dazu gehört vor 
allem ein Besuch des »NASA Langley 
Research Centers«, wo er fast 30 Jah- 
re lang den Betrieb der Forschungs- 
Windkanäle leitete. 

Fliegens. »Eine ~lugmaschine ohne Rogallo - Der Film Die Deutsche Botschaft in Washing- 
versteifendes oder starres Bau- ton hatte uns keine Hoffnungen auf 
element« wollte der damalige NACA- Wir sind einer Einladung der Rogal- eine Drehgenehmigung innerhalb des 
Ingenieur bauen, »etwas, das es bis los gefolgt, um für den DHV einen Film NASA-Geländes gemacht. Als Francis 
dahin noch nie gab, nicht einmal in über die Geschichte unseres Sports zu Rogallo von den Schwierigkeiten hört, 
der Natur.« machen. Francis Rogallo unterstützt mobilisiert er spontan zwei Freunde 
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und ehemalige Mitarbeiter. Zwei Tage 
später führen uns Dale Croom und Bill 
Sleeman ohne große Formalitäten 
durch das Forschungszentrum. Unbe- 
heiligt filmen wir innerhalb der Wind- 
kanäle, in denen in den sechziger Jah- 
ren die wichtigsten Forschungsarbei- 
ten an dem Rogallo-Flügel durchge- 
führt wurden. 

Neue Erkenntnisse 

Dale und Bill erweisen sich neben 
Francis Rogallo als wertvolle Chroni- 
sten: 

Entgegen anderslautenden Berich- 
ten wurden die Forschungsergebnisse 
regelmäßig veröffentlicht. Nur militä- 
rische Forschungen blieben geheim. 
Dale Croom bestätigt, daß innerhalb 
der NASA Konkurrenz zwischen den 
Fallschirm-Experten und Rogallos Ab- 
teilung bestand. Erst mit dem Gemini- 
Rückführungsprogramm konnten die 
Skeptiker überzeugt werden, daß eine 
gänzlich flexible Fläche auch gut glei- 
ten kann. 

»Diese Ergebnisse hätten wir schon 
einige Jahre früher liefern können, 
wären die Forschungen nicht auf halb- 

starre Konstruktionen beschränkt ge- 
wesen«, ergänzt Bill Sleeman. 

Tatsächlich lassen diese Informatio- 
nen und die Lektüre des Original- 
patentes von 1951 keine Zweifel mehr, 
daß Francis Rogallo schon damals die 
Grundlagen der heutigen Gleitschirme 
beschrieben hat. 

Domina Jalbert, der als Erfinder des 
Gleitschirms gilt, muß das Patent 
gekannt haben. Jalberts Leistungen 
beim Weiterentwickeln des Gleitsegels 
sind jedoch vergleichbar mit John Dik- 
kensons Beitrag zur Entwicklung des 
Drachenfliegens (vgl. Info 50). 

Mitte der sechziger Jahre ist das Gleitschirmfliegen beliebter 
Freizeitspaß am Strand von Kitty Hawk. Die Schirme sind fast 
baugleich mit den NASA-Gleitern 

Mit diesem 
Modell gewinnt 
Franeis Rogallo 

den leitenden 
NASA-Ingenieur 

Wernher V. 

Braun für die 
Idee der flexiblen 

Tragfläche 

Einer der Fähe- 
punkte des 
Rogallo-Kon- 
zeptes war 
dieser Jumbo- 
Gleitschirm, der 
tonnensehwere 
Lasten - hier 
eine Raum- 
kapsel - tragen 
konnte. 



Jedes Jahr treffen sich an den Dünen von Kitty Hawk Drachenflieger zum ~Grounc 
ersten Gleitermodelle aus. Bis vor wenigen Jahren flog er den Wettbewerb noch selbst mit 

Töchter als »Testpiloten« 
Mitte der sechziger Jahre war Ro- 

gallos Gleitschirm schon so weit er- 
probt, daß er bedenkenlos seine da- 
mals sich noch im Teenager-Alter be- 
findenden Töchter minutenlang am 
Strand in der Seebrise fliegen ließ. 

Zwischen den Modellen des NASA- 
Nachlasses finden wir nach kurzer 
Suche den Originalgleiter von damals. 
Seine Tochter Carol stellt sich wieder 
als Testpilotin zur Verfügung. 

»Wie vor 25 Jahren«, strahlt Fran- 

cis Rogallo, als er am Strand den 
Gleitschirm auseinanderfaltet. Leider 
reicht die Brise auch in den folgenden 
Tagen nicht aus, um mit dem gefessel- 
ten Gleitsegel vom Boden abzuheben. 

Amerikanische Bürokratie 
Mehr Erfolg verspricht das Befiie- 

gen der Düne innerhalb des benach- 
barten State Parks »Na@ Head«. Hier 
befindet sich auch das Übungsgelände 
der ortsansässigen Drachenfiugschule 
»Kitty Hawk Kites«. Deren Besitzer, 

John Harris, sichert uns seine volle 
Unterstützung zu. Doch die Ranger 
des Parks lassen sich nicht erweichen. 
Für sie ist ein Gleitsegel kein Hänge- 
gleiter und daher im Park nicht er- 
laubt. 

Mehr Verständnis zeigen die Beam- 
ten des Nationalparks »Kill Devil 
Hiils«, wo ein Denkmal für die Wrights 
errichtet wurde. Wir dürfen zwar 
nicht von der Düne fliegen, aber we- 
nigstens unterhalb des Monuments 
das Gleitsegel für einige Fotos aufstel- 
len. Francis Rogallo nimmt sogar mei- 



ne Einladung an, mit einem modernen 
Gleitsegel einige »Hüpfer« zu machen. 
»Gut, daß Gertrude nicht dabei ist«, 
zwinkert er uns zu, »sie hätte mir 
dieses Abenteuer sicher nicht erlaubt. 
Aber jetzt dürfen wir es ruhig ver- 
r a t e n . ~  

Nostalgie 
Wenige Tage später sind wir Gäste 

beim alljährlichen Treffen amerikani- 
scher Drachenilieger bei »Kitty Hawk 
Kites«. Mit einem Nostalgiewettbe- 

werb schließen die Drachenfiieger das 
traditionelle Treffen ab. Wie Anfang 
der siebziger Jahre versuchen die Pilo- 
ten, beim ,,Ground Skirnrning" dicht 
über dem Boden verschiedene Wende- 
punkte zu überfliegen und im Zielkreis 
zu landen. Dabei wird nicht verbissen 
gekämpft, sondern Geselligkeit und 
Humor stehen an erster Stelle. 

Seit 1972 haben Gertrude und 
Francis Rogallo noch keines dieser 
Treffen versäumt. Auch in diesem 
Jahr überreichen sie die Preise und 
berichten von ihrer Einladung zur 

-- 

ikhmfng« (»Sandschürfen«). Hier probierte Francis Rogallo seine 

DHV-Tagung in Oberstdorf (vgl. Info 
53). Auch wir nutzen die Gelegenheit, 
Grüße der deutschen Drachen- und 
Gleitschirmtlieger zu überbringen und 
Fragen - besonders zu dem in Ameri- 
ka gerade zaghaft beginnenden Gleit- 
schirmfliegen - zu beantworten. 4 

Neuer DHV-Film, >>Der Traum des 
Francis Rogallo«, mit unveroflentiich- 
ten NASA-Filmaz@ahn7en, ab sofort 
als 16-ntna-Verleihkopie und auch als 
Video bei der DHII-Geschäftsstelle, ugl. 
S. 67. 
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Y »Afrika, Afrika«, eine schwarze Jaustimme vibriert im Autoradio. 
- 
, . Inbrunst schwingt in dem Wortklang, Liebe und Rhythmus, Harmonie 

und leiser Schmerz: Afrika. Die StraAe führt reit 30 Kilometern 
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Menschen im Township: Abseits der Touristen-Reiserouten wird Außenlanden zur intensiven 
Erfahrung für Rückholer und Piloten 

E s ist nicht so einfach, hierher nach 
Südafiika zu kommen. Die Welt hat 

einen moralischen Zaun um dieses 
Land errichtet, wegen seinem weißen 
Minderheitenregime und dem seit 
100 Jahren währenden Apartheid- 
Unrecht. 

»Free Mandela, fkee!« Dieser Schrei 
gellte rund um die Welt und wurde 
schließlich auch in den weißen Pracht- 
vilien Südafrikas erhört. Mandela ist 
frei. Die rassendiskriminierende Ge- 
setzgebung ist eingeschränkt, auch die 
letzten weißen Bastionen fallen so- 
eben, die Schwarzen und Farbigen 
sind im Begriff, Macht zu erhalten - 
und prompt ist der Kampf um die 
Macht zwischen ihren konkurrieren- 
den Stammesorganisationen ent- 
brannt. Es ist ein blutiger Kampf, ein 
Gemetzel, das von normalen Südafri- 
ka-Touristen nicht bemerkt wird, weil 
es sich abseits der Reiserouten er- 
eignet, 2.B. in den Townships nahe 
Johannesburg. 

Toni Bender ist kein normaler Tou- 
rist. Er kreist gerade über einem 
Township nahe Johannesburg auf der 
Suche nach Thermik. Ausgerechnet 
hier hat sich eine riesige Wolkenab- 

16 

schirmung breitgemacht. Bob Baier 
muß gehext haben. Er ist vor kurzem 
hier durchgekommen, im Schatten 
aufgestiegen und schafft als einziger 
den 80-km-Zielflug nach Sun City. Die 
Ransvaaler Drachenflieger hatten 
das Wettkampfziel nur mit vagen navi- 
gatorischen Anhaltspunkten genannt 
und lediglich empfohlen, nicht auf 
dem Golfplatz von Sun City zu landen, 
weil dort ein großes internationales 
Turnier im Gange sei. Nun herrscht 
reger Funkbetrieb in der deutschen 
Mannschaft, weil sie die Lokalmatado- 
re hinter sich gelassen hat und jetzt 
selbst navigieren muß, um das Ziel in 
diesem fremdartigen Land zu finden. 

»Laß uns lieber umdrehen«, warnt 
Teamchef Klaus Tänzler angesichts 
der abgeschatteten Schwarzen-Stadt 
unter ihm. »Sie tun dir nichts, wenn du 
in einem Township landest«, hatten 
die heimischen Piloten erklärt, »aber 
es kann sein, daß sie dir dann dein 
Funkgerät wegnehmen, weil sie glau- 
ben, sie könnten damit Musik hören.« 
Oder die Xhosas und die Zulus sind 
gerade dabei, sich gegenseitig umzu- 
bringen«, denkt Klaus und deswegen 
dreht er nun um, fliegt zurück zu einer 

Weißen-Stadt, die leicht als solche zu 
erkennen ist, an den Swimmingpools 
hinter den Häusern. Toni, der nicht 
umdrehen will, rnuß schließlich mitten 
in dem ausgedehnten Township nie- 
dergehen, auf einem Fußballplatz. 
»Sie haben ihr Fußballspiel abgebro- 
chen als ich landete.« Toni sagt das in 
einem Tonfall, so wie: »Das wäre aber 
doch nicht nötig gewesen.« 

Als das Rückholauto bei der großen 
Menschenmenge um Toni ankommt, 
bewegt sich aus einer Seitenstraße 
eine Hundertschaft fäusteschwingen- 
der Schwarzer in Kriegstanzmanier 
heran, das kehlige Gebrüll ist furcht- 
erregend, die Szene ähnelt den 
Schreckensbildern der Tagesschau. 
Spätestens jetzt fragt sich der Team- 
chef, warum er nicht lieber daheim 
vor dem Fernseher geblieben ist. »Das 
ist nur eine religiöse Demonstration«, 
beschwichtigt Paul Thomas und der 
muß es wissen, er lebt schließlich hier 
und hat sich als umsichtiger Gastgeber 
erwiesen. Seelenruhig steuert Paul 
den von Mercedes gesponserten Rück- 
holwagen hinein in die staunende 
Menge, die Kinder verfolgen mit gro- 
ßen Augen das Aufladen des Dra- 



chens. Toni .wird mit freundlichem 
Hallo verabschiedet. Die »religiöse 
Demonstration« ist abgebogen. 

Zwei Tage später ist das deutsche 
L Team am eigentlichen Trainingsort 
angelangt, mitten iin »Orange Free 
State«, dem trockenen Zentrum Süd- 
afrikas. Hier bei Bloemfontein ist das 
Land flach, die Luft glasklar. Man 
kann erstauiilich weit sehen, aber ein 
Startberg, der diesen Namen verdient 
hätte, ist nicht in Sicht, und so stand 
nach einigeln Räuspern die Frage im 
Raum: »Wo starten wir hier eigent- 
lich?« 

Am Hartbeespoortdam bei Johan- 
nesburg hatte eine altertümliche Gon- 
delbahn zum Startplatz geführt. Deren 
70j5hriger Besitzer hatte stolz verkün- 
det, daß er schon jetzt nach Ablauf von 
nur 20 Jahren das Liftseil ausgewech- 
selt habe: »Weil die Zugmaschine mit 
der Zeit immer weiter nach hinten 
gerutscht ist und zuletzt an der Wand 
stand.« Nun, in1 Orange Free State 
brauchte sich das Team jedenfalls 
über die Sicherheit von Liftanlagen 
keine Gedanken mehr zu machen - es 
gab keine. 

Dennoch reiste alles. was in der 
südafrikanischen Drachenflugszene 
Rang und Namen hat, zu den Orange 
Free State Championships an, zu ei- 
nem Startbuckel, der in einer Richtung 
80 m Arbeitshöhe, in der anderen 
180 m bietet. Daß man von ihm aus 
zur Wolkenbasis bis auf 5 200 m stei- 
gen würde, war ihm wahrlich nicht 
anzusehen. 

Das deutsche Team wollte diese 
Meisterschaft zum Training nützen, 
um die Teamarbeit zu verbessern und 
die Funkkon-imunikation einzuspielen. 
Für den größten Teil der Mannschaft 
war das Training besonders vonnöten, 
weil nach Abschluß der Ligasaison 
noch das Fluggerät gewechselt wurde. 
Detlev Ziege ist vom SP 12 zum Foil 
Combat gewechselt, Knut von Hentig 
vom Foil zum Firebird Laser, Josef 
Stellbauer vom Zephir zum Vega MX 
und Toni Bender vom großen z ~ m i  
kleinen Kiss. Der immer wiederkeh- 
rende Fehler, daß kurz vor einer Welt- 
meisterschaft auf ein neues Gerät ge- 
wechselt wird, konnte jetzt durch viele 
Flugstunden und weite Strecken quer 
durch die afrikanische Hochebene 
wettgeinacht werden. Daß Knut mit 
dein Wechsel zum Laser keinen Nach- 
teil eingegangen ist, wurde spätestens 
bei seiner Siegerehrung zum Orange 
Free State Champion deutlich. Gleich 
beim ersten Diirchgang war er mit 208 
Kilometern in Führung gegangen, die 
Wettkampfaufgabe führte bei Cross- 

Wind in einem Bogen am verbotenen 
Königreich Lesotho entlang. Knut 
konnte die Führung halten, auch ge- 
gen die komplette südafrikanische Na- 
tionalmannschaft, die ihre Stärke vor 
allem in der Disziplin »speed run« 
bewies. Zweiter wurde Bob Baier, 
6. Detlev Ziege und 10. Christoph 
Kratzner. 

Wichtiger als das Wettkampfergeb- 
nis war für die Mannschaft, daß sie in 
einer WM-Gelände-ähnlichen Umge- 
bung weitere Flachland-Erfahrung ge- 
sammelt hat. Auch wurden die Dra- 
chen für Brasilien richtig getrimmt. 
Das kann zu Hause nicht geschehen, 
denn in einem heißen Klima vergndert 
sich die Segelspannung erheblich. Die 
Mannschaft wird nun nicht aus dem 
Winterschlaf heraus bei der Ende Fe- 
bruar beginnenden WM antreten, son- 
dern mit verbessertem Teamwork und 
in guter Verfassung. Daß dieses Trai- 
ning zustandekominen konnte, ist den 
Sponsoren Mercedes und Lufthansa zu 
verdanken und der Bezuschussung 
durch den DW-Sporthauslialt. 

Beinahe wäre das Trainingsergeb- 
nis weniger erfolgreich ausgefallen. 
Nach Abschluß der Meisterschaft Wng 
das deutsche Team bei ~ l au the ik ik  
ein 150-km-FM-Dreieck an; kein 
leichtes Unterfangen, wenn man an 
einem windigen Tag ins Blaue hinein 
fiiegt. Ein Spitzenpulk mit Toni Ben- 
der, Knut von Hentig und Josef Stell- 
bauer arbeitete sich dennoch gut vor- 
an, mit Hilfe gegenseitiger Unterstüt- 
zung und mit Hilfe von Dustdevils, die 
in Südafrika »dusties« genannt wer- 
den und zahlreich über die sonnenver- 
sengten Felder wirbeln. Ein katastro- 
phaler Erntetotalausfall ist dieses Jahr 
im Orange Free State eingetreten, weil 
der Regen gänzlich ausgeblieben ist. 
Entsprechend staubig waren die kräf- 
tigen Thermikbärte in ihrem bodenna- 
hen Bereich. Am Abend hatte Toni 
Bender das Dreieck bis auf 2 km ge- 
schlossen und jeglichen Respekt vor 
den »dusties« verloren. 

Tags darauf versuchte die Mann- 
schaft, an1 80-m-Starthang aufzustei- 
gen, aber der Wind war zu schwach. 
Christoph Ihatzner stand nach zwei 
Flugminuten schon fast am Boden, als 
er wie ein Zauberer mit seinem 
schlanken »Laser« in sanften Kreisen 
zunächst am Boden entlangstrich, 
dann aber eniporschnellte lind zu ei- 
nem 160-km-Flug entschwand. Josef 
Stellbauer hatte weniger Glück, stand 
unten in der ausgedörrten Ebene und 
half nun seinen Teamkameraden in 
die Luft, indem er meldete, sobald eine 
Ablösung Richtung Hang unterwegs 

Traumbedingungen für das WM-Training 
der deutschen Mannschaft während der 
Orange Free State Championships 

war. Das funktionierte gut bei Bob 
Baier, der bedankte sich in 4000 m 
Höhe. 

Toni Bender, neugierig auf den neu- 
en Firebird »Laser«, lieh sich den Vo- 
gel, den er nie zuvor geflogen hatte 
und startete, als Josef meldete: »Jetzt 
geht bei mir unten ein Dustdevil ab.« 
Es war ein extrem enges und turbu- 
lentes Exemplar. Beim ersten Ver- 
such, hineinzufliegen, warf die wir- 
belnde Staubsäule Toni postwendend 
wieder raus. Der nicht faul. bretterte 
gleich nochmal hinein, zwang den La- 
ser in eine extrem steile Kurvenlage - 
und schon lag Toni auf dem Rücken im 
Segel. Im nächsten Augenblick entfal- 
tete sich sein ~etamorfosi-~ettungs- 
gerät; das war auch nötig. Der harte 
Aufprall auf dem felsigen Boden stand 
unmittelbar bevor. Im selben Moment 
richtet sich der intakt gebliebene Flü- 
gel wieder in Normallage, aber an 
Fliegen war schon nicht mehr zu den- 
ken. Toni schleuderte seinen zweiten 
Metamorfosi, um die Sinkgeschwin- 
digkeit weiter zu reduzieren, auch die- 
se Schirn~kappe ging noch rechtzeitig 
vor dem Crash auf 
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B ei der Landung hat der Pilot die 
Aufgabe, den Drachen in der Luft so 

abzubremsen, daß die Geschwindig- 
keit über Grund bei Bodenkontakt na- 
he oder gleich null ist. Wegen der 
großen Geschwindigkeitsspanne heu- 
tiger Hochleistungsgeräte ist es wich- 
tig, bereits bei Flügen mit Schulungs- 
geräten eine effektive Landung zu 
praktizieren. 

Der Landevorgang setzt sich aus 
fünf Landephasen zusammen. Durch 
gezielte Bewegungsabläufe werden 
die jeweils nachfolgenden Aktionen 
optimal vorbereitet, um das Abbrem- 
sen des Gerätes so effektiv wie möglich 
zu gestalten und für eventuelle Kor- 
rekturen Spielräume zu schaffen. 

I ndephasen: 

1. Anflug 4. Ausgleiten 
2. Aufkichten 5. Ausstoßen 
3. Abfangen 1 

Aerodynamik beim Ausgleiten und 
Ausstoßen 

Im Horizontalflug fehlt der Vortrieb, 
der Fahrtüberschuß wird darum ab- 
gebaut. 

Durch Abbau der Fahrt V nimmt der 

Auftrieb A ab [. . . A = CA. V'] z 
Die Höhe kann nur gehalten wer- 

den, wenn gleichzeitig der Auftriebs- 
beiwert CA vergrößert wird. Dies ge- 
schieht durch Erhöhung des Anstell- 
winkels. 

Bei Vergrößerung des Anstellwin- 
kels wandert der Druckpunkt nach 
hinten. Der Grund: Die Strömung be- 
ginnt zuerst in der Mitte des Drachens 
sich abzulösen. Die geschränkten Flü- 
gelaußenteile, die infolge der Pfeilung 
weiter hinten liegen, tragen noch. 

Um den Drachen im Horizontalflug 
zu halten, muß der Körperschwer- 
punkt des Piloten mit dem Druckpunkt 
nach hinten mitwandern. 

Wird der Anstellwinkel soweit ver- 
größert, daß die Strömung auch an 
den Flügelaußenbereichen abreißt, 
wird der Auftrieb rasch kleiner und 
der Druckpunkt rutscht wieder etwas 
nach vorne in den Bereich der Piloten- 
aufhängung. 

Beim Ausstoßen wird der Körper- 
schwerpunkt weit und schnell hinter 
den Druckpunkt gebracht, der Wider- 
stand wird noch größer, der Auftrieb 
bricht zusammen und die Lage des 
Druckpunktes ändert sich nicht mehr. 

Landetechnik 
1. Anflug: Der Endanflug wird mit 
möglichst konstanter Geschwindig- 
keit (Trimmgeschwindigkeit plus l/z 
Wmdgeschwindigkeit plus erforder- 
lichenfalls Böenzuschlag) durchge- 
führt. Der Drachen wird um die 
Querachse und Längsachse stabili- 
siert. 
2. Avtriditen: Nach dem Stabilisie- 
ren greifen die Hände an die Bapez- 
seitenstangen. Dann wird der Kör- 
per in die senkrechte Position ganz 
aufgerichtet, wobei die Hände bis 
Schulterhöhe an den Bapezseiten- 
stangen nach oben rutschen. Der 
Körper ist gestreckt, die Beine sind 
in den Knien nach hinten gebeugt. 
Die Geschwindigkeit darf sich durch 
das Aufrichten nicht verringern. 
3. Abfangen: Durch leichtes Drük- 
ken wird der Drachen so abgefan- 
gen, da6 die 'Ikapezbasis Ca. einen 
Meter vom Boden entfernt ist. 
4. Ausg le i i  Durch weiteres do- 
siertes Drücken läßt der Pilot den 
Drachen in konstantem Bodenab- 
stand ausgleiten. Wenn die Ausgleit- 
höhe nicht mehr gehalten werden 
kann, hat man die richtige Ge- 
schwindigkeit zum Ausstoßen er- 
flogen. 
5. Aossto6en: Der Steuerbügel wird 
kräftig nach vorne oben ausgesto- 
ßen. Der Körper und besonders die 
Arme müssen nun gestreckt bleiben 
Körperschwerpunkt hinten). bis 
Drachen und Pilot stehen. 

Begründung 
Zu 1. Leicht erhöhte Fahrt, um 
eventuellen Geschwindigkeitsverlust 
in Bodennähe ausgleichen zu kön- 
nen (Windgradient). Vorbereitung 
für die schwierige und ungewohnte 
Flugphase in aufgerichteter Posi- 
tion. 

Zu 2. Wichtige Vorbedingung für ef- 
fektives Ausstoßen. Hände in Schul- 
terhöhe ermöglichen maximale Aus- 
stoßlänge. 

Der Körperschwerpunkt muß 
weit nach hinten gebracht werden, 
ohne die Arme strecken zu müssen. 

I 
Zu 3. Die Abfanghöhe erlaubt sofor- 
tiges Mitlaufen bei eventuellem 
Durchsacken. 

Zu 4. Durch Anstellwinkelerhöhung 
wird der Aufiriebsverlust kompen- 
siert und Widerstand aufgebaut. Die 
Fahrt wird bis kurz vor den Strö- 
mungsabriß reduziert. 

Zu 5. Der Widerstand rnuß sich 
schlagartig so vergrößern, daß die 
Restenergie plötzlich verzehrt wird. 
Der Körperschwerpunkt bleibt dann 
hinter dem Druckpunkt des Dra- 
chens; die Drachennase bleibt oben. 







Folge: Das Gerät reagiert auf das Ausstoßen deutlich 
schlechter. Oft folgt Durchsacken mit Bauchlaiidung. 

Der Pilot richtet sich nach optischer Geschwindigkeit 
über Grund und nicht nach Bügeldruck. 
Folge: Je nach Wind erfolgt zu frühes oder zu spätes 
Ausstoßen. 

Ausstoßen 

Geschwindigkeit noch zu hoch. 
Folge: Der Drachen steigt weg. 

Keine dynamische Streckung der Arnie. 
Folge: Durch langsames Strecken wird zuerst Auftrieb 
erzeugt, dann erst Widerstand; der Drachen steigt weg. 

Arme werden nicht bis zum Stillstand gestreckt gehalten. 
Folge: Der Pilot pendelt nach vorne und zieht damit die 
Drachennase nach unten. 

Die Beine pendeln nach vorne. 
Folge: Ti-otz gestreckter Arme wandert der Körperschwer- 
punkt nach vorne und zieht damit die Drachennase nach 
unten. 

Ausstoßen in Schräglage. 
Folge: Das Gerät giert um die Hochachse und verstärkt die 
Schräglage. U 

Gleitschirmfliegen 
Drachenfliegen 
Outdoorsport 

n flugschule 
göppingen 

Fortbildungsseminare und organisierte Reisen. 
Intensivkurse auf der Schwäbischen Alb, im Allgäu und in 
Österreich. Verkauf von Gleitschirmen, Drachen und Zubehör. 
Infobroschüre anfordern. 

Telefon 071 61.491 19 
7320 Göppingen 
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enn 5 Meter 
ziemlich stark sind. \ 
Wenn die Basis nicht dasy , 

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 Fachhäiidler, 
oder schreib uns. 

BRD SCHWEIZ 

WAVE RON HURST 
GRABEN 7 JOSTENSTR. X1 
D-8098 PFAFFING CH-8854 GALGENEN 
TEL: 08039/3837 TEL: 055/645229 
FAX: 08039/3554 FAX: 055/645223 



Kein Gütesiegel - 
schlechter Kauf 

Immer wieder gehen unerfahrene Piloten 
solchen erfahrenen .Beratern. auf den Leim, 
die das Gütesiegel als überflüssig bezeich- 
nen. Meistens geht es um Geräteverkauf. 

Warum hat ein angeblich sicheres Gerät 
kein Gütesiegel? - Normalerweise, weil das 
Gerät die Gütesiegelprüfung noch nicht 
durchlaufen hat; häufig auch, weil der Herstel- 
ler das Nichtbestehen fürchtet. Das Zeitargu- 
ment zählt nicht, denn ein ausgereiftes und 
einwandfreies Gerät erhält das Gütesiegel in 
wenigen Monaten. 

Hinter der technischen Unsicherheit steht 
die rechtliche: wer ein Gerät ohne Gütesiegel- 
plakette fliegt, verstößt gegen die Allgemein- 
verfügung des Bundesministers für Verkehr 
und fliegt illegal. Bei einem Unfall kommen 
Probleme mit Versicherungsschutz und Lohn- 
fortzahlung hoch. Das vom DHV erstrittene 
Grundsatzurteil für die Lohnfortzahlung ver- 
langt die Einhaltung aller Regeln. 

Der Wiederverkaufswert ohne Gütesiegel- 
plakette ist gering. Der vermeintliche Lei- 
stungsvorsprung beim Ersterwerb ist nach 
kurzer Zeit dahin. Was bleibt, ist ein Durch- 
schnittsgerät mit allen Sicherheits- und 
Rechtsnachteilen. 

Änderung durch das neue Luftrecht? - 
Für Drachen, Gleitschirme, Rettungs- und 
Schleppgeräte tritt voraussichtlich noch 1991 
die gesetzliche Zulassungspflicht in Kraft. 
Gütesiegelgeräte behalten ihren Wert, denn 
die Plaketten bleiben gültig. Dagegen wird 
sich für ein Gerät ohne Gütesiegel in Deutsch- 
land kein Liebhaber mehr finden, denn die 
heute noch strittige Strafbarkeit steht künftig 
außer Zweifel. 

Den Geräten mit DHV- oder DAeC-Güte- 
siegelplakette sind die in diesem Info ver- 
öffentlichten Gerätetypen mit anerkanntem 
ausländischen Zertifikat gleichgestellt. 

La Mouette wechselte 
Musterbetreuer 

Neuer Musterbetreuer der französischen 
Herstellerfirma La Mouette ist die Drachen- 
flugschule Radolfzell, Stanko Petek, Mägde- 
bergstraße 3, 7760 Radolfzell. 

Tödlicher Fesselflug 
EbringenIFreiburg - Am 17.1 1.1990 ver- 

unglückte der Fallschirmspringer Germann 
Meißner bei einem Fesselflug mit einem 
Flächenfallschirm tödlich. Germann Meißner 
hatte sich bei starkem Wind mit einem 30 m 
langen Seil an einem Baum festgebunden, um 
sich von seinem Flächenfallschirm hoch- 
tragen zu lassen. Dabei schmierte das Gerät 
ab und der Pilot zog sich beim Aufprall 
tödliche Verletzungen zu. 

Sicherheitsmiiteilung 
Hängegleiter Scout 

Das im Jahr 1982 erteilte Gütesiegel 
Scout A ist erloschen. Der Gerätetyp war 
wegen Flattersturzfähigkeit im hohen Ge- 
schwindigkeitsbereich vorläufig gesperrt wor- 
den. Die Umrüstungsversuche der ehemali- 
gen Herstellerfirma Schmidtler & Schmidtler 
hatten keinen Erfolg. Die Gütesiegelrechte 
wurden deshalb an den DHV zurückgegeben. 

Shocktest für Gleitsegel 
Mit allen Gleitsegeln, bei denen die Güte- 

siegelanträge nach dem 01 .O1 .I991 gestellt 
werden, wird zusätzlich zu den bisherigen 
Prüfungen ein Shocktest durchgeführt. 

Zweck des Shocktests, das Verhalten des 
Festigkeitsverbandes unter schlagartiger 
Last, wie sie z. B. beim Einklappen und 
Wiederöffnen des Gerätes auftreten kann, zu 
überprüfen. 

Bei dem Test wird das Gerät in ähnlicher 
Weise ausgelegt wie bei einem normalen 
Start. Das Gleitsegel ist durch ein langes 
Stahlseil mit einem Fahrzeug verbunden. Das 
Stahlseil wird in Schlangenlinien ausgelegt, so 
daß das Fahrzeug auf etwa 80 kmlh be- 
schleunigen kann, ehe das Gleitsegel schlag- 
artig .gestartet. wird. 

Um eine einwandfrei definierte Last zu 
gewährleisten, ist zwischen dem Stahlseil und 
dem Gleitsegel eine Bruchstelle mit 600 kg 
Bruchlast eingebaut. Nur wenn das Gleitsegel 
diese 600 kg erfahren hat (d. h. die Sollbruch- 
stelle gerissen ist) und nach dem Versuch 
keine Risse aufweist, ist der Test bestanden. 



Tödliche Kollision 
mit Drachen 

Gaißberg/Salzburg - Am 5. Januar 1991 
stießen am Gaißberg der deutsche Drachen- 
pilot Siegfried Bachmaier und ein österreichi- 
scher Drachenpilot zusammen. Während der 
österreichische Pilot sich mit seinem Ret- 
tungssystem retten konnte, löste Siegfried 
Bachmaier sein Rettungssystem nicht aus 
und zog sich beim Aufprall tödliche 
Verletzungen zu. 

Testpilotenteam 
des DHV verstärkt 

Drei hauptamtliche DHV-Testpiloten ma- 
chen seit Jahresbeginn die Gleitsegel-Flug- 
tests: Michael Bethmann, Harald Buntz und 
Hannes Weininger. Die drei sind Ligapiloten 
auf vorderen Plätzen. Für Engpässe steht 
nebenberuflich Thomas Zeller zur Verfügung. 

Alle DHV-Testpiloten haben sich zu strikter 
Neutralität verpflichtet und dürfen keinerlei 
kommerzielle Verbindung zu Herstellern oder 
Händlern der Gleitsegelbranche haben. 

Ab März ist als weiterer Mitarbeiter im 
DHV-Technikreferat der Ingenieur Karl-Heinz 
Sandner tätig. 

Problem 
mit Gleitsegeltuch 

Ende November 1990 kam die Nachricht 
auf den Tisch „Gleitsegel aus Teijin-Segeltuch 
verändern ihre Flugeigenschaften~. Wie jedes 
Segeltuch ist auch das Polyestertuch der 
japanischen Firma beschichtet, um einen ho- 
hen Grad an Luftundurchlässigkeit zu errei- 
chen. Diese Beschichtung Iöst sich bei fehler- 
haften Geweben vorzeitig ab. Das Segel wird 
luftdurchlässig und verändert seine aerodyna- 
mische Qualität. 

Neben schlechteren Starteigenschaften 
und verringerter Flugleistung können die Ge- 
rate überraschend in den Dauersackflug gera- 
ten. Der ist besonders gefährlich vor der 
Landung, wenn der Pilot beim Landeanflug 
wie gewohnt die Steuerleinen zieht. 

Die Beschichtung Iöst sich bei der Benut- 
zung der Geräte, besonders beim Starten, 

Die Bewältigung der Gütesiegelanträge für 
Gleitsegel wird künftig durch drei haupt- 
berufliche DHV-Testpiloten unterstützt 

Landen, Verpacken. Am stärksten betroffen 
sind deshalb die intensiv genutzten Schu- 
lungsgeräte. Sie können nach bisherigem 
Kenntnisstand bereits nach einem Jahr Schu. 
lungsbetrieb ihre Flugsicherheit einbüßen. 

Firmenvertreter von Teijin hatten noch An- 
fang November 1990 bei einem Besuch in de, 
DHV-Geschäftsstelle das Beschichtungspro- 
blem unerwähnt gelassen; spätere Begrün- 
dung: Betroffen seien nur ältere Gleitsegel, 
seit Februar 1990 werde einwandfreies Tuch 
geliefert. Einzelne Gleitsegelhersteller würden 
eine Nachbeschichtung der Gleitsegel mit 
dem Pinsel anbieten. 

Nicht auszuschließen ist, daß auch Pro- 
dukte anderer Segeltuchhersteller betroffen 
sind, evtl. durch neuartige, im Dauerbetrieb 
entstehende Materialmängel. Der DHV treibt 
die Erforschung des Problemkreises voran, 
vgl. DHV-Info Nr. 49 zur UV- und Wetter- 
anfälligkeit der Gleitsegel. Über das Durchläs- 
sigkeitsproblem läuft eine neue Forschungs- 
arbeit an. 

Den zuverlässigsten Schutz für den einzel- 
nen Piloten bietet die regelmäßige Nachprü- 
fung, vgl. ~2-Jahres-Check für Gleitsegel~. 

23ahres-Check für 
Gleitsegel 

Das Teijin-Problem hat deutlich gemacht, 
daß auch die modernen Materialien, wie sie 
für Gleitsegel verwendet werden, sich in ge- 
fährlicher Weise verschlechtern können. Das 
kann Luftdurchlässigkeit sein, Veränderung 
der Leinenlängen - Dehnung und Verkürzung 
(!) - oder Festigkeitsverlust durch UV-Bela- 
stung, neben den für jeden erkennbaren 
Knick-, Scheuer- und Rißschäden. 

Was in der übrigen Luftfahrt alle 12 Monate 
geschehen muß und für die Hängegleiter seit 
mehreren Jahren selbstverständlich ist, läßt 
sich auch bei den Gleitsegeln nicht mehr 
vermeiden - die regelmäßige Nachprüfung. 
Die künftige Flugsicherheit wäre sonst nicht 
mehr gewährleistet, zumal die modernen Ge- 
räte mit ihrer besseren Leistung über einen 
längeren Zeitraum benutzt werden. 

Ab Jahresbeginn 1991 soll der 2-Jahres- 
Check für jedes Gleitsegel obligatorisch sein. 
Der Ablauf soll sich an den Hängegleitern 
orientieren: Der Check erfolgt durch die Her- 
steller. Er wird auf dem Segel durch einen 
Stempel vermerkt. Gütesiegelplakette und 
Stempel gelten jeweils bis zum 31.12. des 
übernächsten Jahres. 

Wer ein intensiv genutztes Gleitsegel be- 
sitzt, dem wird schon jetzt die Durchführung 
der Nachprüfung dringend empfohlen. Die 
vorläufige Regelung für die Nachprüfung ist 
bei der DHV-Geschäftsstelle erhältlich, die 
endgültige Regelung wird demnächst im 
DHV-Info veröffentlicht. 

Für die besonders intensiv genutzten 
Schulungsgeräte der Ausbildungsstätten gilt 
ein 12monatiger Turnus für die Nachprüfung. 

Sicherheitsmitteilung 
Streamlight PSR DC 350 

Die Firma RA-FA Rademacher Fallschirme 
hat das Gütesiegel für das Rettungsgerät 
Streamlight PSR DC 350, Gütesiegelnummer 
02-019-84, zurückgegeben. Das Gütesiegel 
ist damit erloschen. Das Gerät ist für den UL- 
Betrieb ausgelegt, nicht für die Benutzung mit 
einem Hängegleiter. 
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I Versicherung I Deckungs- I D;"- 
summe 

Jahresprämie 
inkl. Vers.-St. I Umfang 

Anmerkungen 

weltweit DM 1,5 Mio 
pauschal 
Personen- und 
Sachschäden 
maximal 
DM 500000,- 
pro verletzte 
Person 

Hängegleiter + Gleitsegel 
DM 45,- bei DM 500,- SB 
DM 60,- ohne SB 

Nur Gleitsegel 
DM 40,- bei DM 500,- SB 
DM 50,- ohne SB 

I Fluglehrerhaftpflicht 1 DM 1 Mio I I Lehriäügkeit der Fluglehrer und -anwärter I 
Personen- 

,. , schaden I 
Startwindenhaftpfiicht DM 100000,- 

Sachschäden 
Europa L! 

s 
Halter und Bediener der Startwinden 

m 
Y inkl. der Seilrückholfahrzeuge beim Schleppbetrieb 
U) 
a# 

ohne Personenschäden im geschleppten Luftfahrzeu 
U 
U 
s 
2 inkl. Personenschäden im geschleppten Luftfahrzeug 1 
C 1 '5 I,nn*nnlnn I fiiralle Mitglieder 1 

I Geländehaftpflicht I ~ U ~ L G I  IIUU 1 Deutschland I I Halter von Hängegleiter- und Gleitsegelgeländen I I 
0 

4 Mitgliedsvereine 

S knatnnlna iwurui iiuo I Veranstalterhaftpflich! I I Alle genehmigungspflichtigen Hängegleiter- und 
Gleifsegelveranstaltungen im Versicherungsjahr I .- . . .  

DM 100000,- weltweit r! 
.- 

. . . . . .  a# 
rn 

Luftfahrzeug-verkehrs- 
Rechtsschutz I I I M e  Kfz-Rechtsschufz 

-. 
s 

für alle Mitglieder 
r kostenlos .- 
!" 

Boden-Unfall 
für Mitgliedsvereine 

DM 2,- pro Mitglied Verfunffachung möglich 

Flug-Unfall, Tod und Invalidität 

Flug-Unfall, nur Invalidität DM 10Q00,- 

Verzehnfachung möglich, Mitversichert: 24-Stunden- 
Risiko gemäß AUB inkl. andere Sportarten, Straßen- 

DM 30,- verkehr, Arbeitsplatz 
. . . .  . i -  . . :.. ;. .\-:.V...;. ....;.... ' * ' .  : ! ..';.!C- l l  

' ,,*&. :fltj&wunfa~'; <.-. . . . .  *;:i<*;;.' -.. . .!,j +;::'$/ DM 10000,- Deutschland DM 100,- .. 
L. , fui~r8nstalter.. .L'; . . - . . . .  . bei Tod . . - . , . .  j s ~ g m e ~ f i ~ q ~ s p f $ ~ ~ ~ ~ ~ q $ ~ ~ ~ e i t e f ~ $ i ~ f ~ i ~ ~ ~  :J 
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FLUGSCHULE ZILLERTAL 
DELTA-SHOP UND 

PARA-SHOP 

Inhaber: Andy Gerber - ATLAS SPORTALM ,6283 Hippach .Telefon 0 52 821 37 20 oder 37 21 

Winterschlußverkauf total 
Flugdrachen und Zubehör 

statt öS nur öS DM netto statt öS nur öS DM netto 

Sensor 510, Baujahr 90 47500,- 32000,- 3820,- Magic IV 166, Baujahr 84 22000,- 14000,- 1640,- 
48500,- 29500,- 3520,- Vega 16, Baujahr 84 18000,- 10000,- 1195,- 
24000,- 15000,- 1785,- Calypso, Baujahr 87, Airwave 28000,- 15000,- 1785,- 

Magic Kiss, Vorführgerat 54000,- 32000,- 3820,- Club 15, Synargie, Baujahr 88 18000,- 12000,- 1430,- 
Magic IV 166, Baujahr 86 25000,- 15000,- 1785,- Club 15, Synargie, Baujahr 88 18000,- 12000,- 1430,- 
Magic IV Full Racer, Baujahr 87 32000,- 22000,- 2620,- Atlas 16, Baujahr 85 14000,- 8000,- 960,- 
Magic IV FuU Racer, Baujahr 86 28000,- 19500,- 2330,- Firebird Duo, Bj. 90,5 Flüge 29000,- 22000,- 2620,- 
Magic IV FuU Racer, Baujahr 86 28000,- 19500,- 2330,- 

Ersatzteile und Zubehör wie z. B. Rettungsschirme, Helme, Varios, Flügel-, Kiel-, Seiten- und Querrohre usw. 30% ERMÄSSIGT! 
Mehnvertsteuerrückvergütung fiir ausländische Kunden! Alle Abverkaufspreise solange der Vorrat reicht. 

Gleitschirme und Zubehör 
statt öS nur öS DM netto 

Nova CXC, Vorführschirme 32000,- 18000,- 2150,- 
CXA 31900,- 25000,- 2990,- 
Comet CX 21 25000,- 18000,- 2150,- 
Firebird F1 35000,- 26000,- 3100,- 
Trilair 22 32000,- 18000,- 2150,- 
Condor SP 10 und 11 27100,- 16000,- 1920,- 
Genair 24 und 26, Vorführgerät 35500,- 26000,- 3100,- 
Dream Competition 29000,- 18000,- 2150, 
Black Magic 24 32000,- 25000,- 2990,- 
Karat 19 37500,- 24700,- 2980,- 
Saphir 100 und 103 38000,- 23000,- 2750,- 

statt öS nur öS DM netto 

Genair 3121314 28000,- 15000,- 1790,- 
Alpin Dream 24500,- 12000,- 1430,- 
Kestrel240 I1 PE, gebraucht 21000,- 14000,- 1670,- 
ITV Aries 25 26800,- 12000,- 1430,- 
Falhawk Neo 36900,- 26500,- 3150,- 

Gebrauchtschirme wie Brizair 9,10, 
Alnair, Extase, ITV 1026, Dream, 
Easy, ITV 923, Revolution, Easy 
Competition, Swift 46 ab 3500,- 420,- 
Sitzgurte 2480,- 1480,- 180,- 
Sitzgurte 1560,- 840,- 700,- 

Varios verschiedene Marken 30% ERMÄSSIGT! Helme, Overalls, T-Shirts und Sweat-Shirts 50% ERMÄSSIGT! 
Abverkaufspreise solange der Vorrat reicht. 







Gleitwinkelf liegen 
Das Gleitwinkelfliegen des DCB 

Ruhpolding, das im Januar wetter- 
bedingt abgesagt werden mußte, wird 
im November 1991 nachgeholt. 

Deltaclub Bavaria Ruhpolding 

Neuer (alter) Vorstand 
bei den ~lthofdrachen 

Bei der Jahres-Hauptversammlung 
des Drachenfliegervereins >>Die Althof- 
drachen« e. Ii Bad Herrenalb-Bern- 
buch am 24.1 1.90 in der >Linde« in 
Althof wurde neu gewählt: 

Erster und zweiter Vorsitzender 
bleiben Dieter Kaiser und Fntz Gröner. 

Die Saison 89/90 war für die Althof- 
drachen erfolgreich: 
- Die Mitgliederzahl erhöhte sich auf 

212 Aktive und Passiue, 
- Trotz des oft ungünstigen Wetters 

konnten an knapp 100 Flugtagen 
rund 1400 Starts ohne groyere Un- 
fälle absolviert werden, 

- Das achte Bärenpokalji'iegen und 
gleichzeitig 10jähnge Jubiläum der 
Althofdrachen konnte Ende August 
mit groj'em Erfolg veranstaltet wer- 
den und 

- Finanziell steht der Verein auf ge- 
sunden FÜJen. 

Aus einer Mitteilung der ~Al thof -  

Windenschlepp 
in Berlin 

Der Drachenflugverein Phoenix Ber- 
lin e.i? bietet den >>fliegenden« Berlin- 
Besuchern ab Februar 91 Flüge an der 
vereinseigenen Winde (offen für Gleit- 
schirm- und Drachenpiloten) an. 

Geschleppt wird bei guten Wetterla- 
gen auch in der Woche, auf uerschie- 
denen Geländen um Berlin gelegen. 
Interessierte wenden sich an den 
1. Vorsitzenden Helge Kraus-Lindne?; 
Telefon 0 30/7 82 68 68 oder den 
2. Vorsitzenden Andreas Becker, Tele- 
fon 0 30/4 51 93 28. 

I Vorstand in Ruhpolding I Erste gesamtdeutsche 
bestätigt 

Bei der Jahreshazrptuersammlung 
des Delta-Club Bavaria Ruhpolding 
wurde fast die gesamte Vorstand- 
schuft in ihrem Amt bestätigt. Der 
Verein wird auch in den nächsten zwei 
Jahren von Bernhard Mayer (1. Vorsit- 
zender) und Gebhard Holzner (2. Vor- 
sitzender) geführt. Einziges neues Bei- 
ratsmitglied ist Thomas Wels, der zum 
Schriffführer gewählt wurde. 

Deltaclub Bavaria Ruhpolding 

Neue Sparte beim 
DFC Weserbergland 

Der Drachenflugsportclub Weser- 
bergland beabsichtigt eine Gleit- 
schirmsparte in seinem Verein zu 
gründen. Am Freitag, den 08.03.1991 
soll die konstituierende Sitzung um 
20.00 Uhr in der Fledernzaus, Kronen- 
straße 20, Hannover, stattjinden. Alle 
interessierten Gleitschirmpiloten aus 
Hannover und Umgebung sind herz- 
lich eingeladen, daran teilzunehmen. 

Drachenflieger Club Weserbergland 

Drachenf luggelände 
Böhming im Altmühltal 

Das Fluggelände Böhming muß lei- 
der nach wie vor für Gastpiloten ge- 
sperrt bleiben. Durch beengte Verhält- 
nisse, Landeplatzschwierigkeiten, An- 
liegersorgen (Staub, Verkehr, Kinder, 
Fremdenzimmer) und Überlastung des 
kleinen Fluggeländes sind wir bei den 
Böhminger Landwirten und Bürgern 
gerade noch so geduldet. 

120 Höhenmeter und 70 Vereinsnzit- 
glieder machen Böhming nicht gerade 
zu einem Streckenflugparadies, wie 
viele meinen. Nur 1-2 Minutenfliige 
sind oft die Regel, da der Hang vonz 
Talwind nicht inzmer richtig ange- 
strömt wird. Außerdem ist zu beriick- 
sichtigen, daß Böhnzing im Natzrr- 
sclzutzpark Altmühltal liegt. 

Wir vom Verein bitten dadurch um 
Verständnis für die Gastpilotensperre. 

~ilotenprüfun~ auf 
historischem Boden 

Saarmund bei Potsdatn, Platz mit 
alter Segelflugtradition, war um Ende 
eines Jahres voller historischer Ereig- 
nisse auch für die Berliner Hängeglei- 
terpiloten Ausgangspunkt für die 
Gründung von Windengenzein- 
schuften. 

Anfang 1990, nach Überwindung 
der Grenzkontrollen, standen wir zum 
ersten Male mit unseren Freunden azrs 
der nun ehemaligen DDR auf einem 
Schleppgelände unweit Berlins. Hoff- 
nungsvoll dachte man daran, wie hier 
früher einmal Segelflieger in der Ther- 
mik kurbelten und in absehbarer Zu- 
kunft unsere Drachen und Gleitschir- 
me es ihnen gleichtun könnten. Mrin- 
dentechnik, Grundstückseigentümer- 
genehmigung, sowie genügend Piloten 
mit Windenschlepplizenzen waren 
gefragt. 

Daraußlin entschloß sich eine klei- 
ne Gruppe begeisterter Hängegleiter- 
piloten eine privat angeschaffte Winde 
fiir einen Mrindenschleppkurs zu nut- 
zen. Nach anfänglichen Platzproble- 
men fanden wir bald kooperationsbe- 
reite Partner in den Segelfliegern von 
Stölln. Mit der Zeit ergaben sich aber 
auch Scl~leppmöglichkeiten in Saar- 
mund, Altglietzen und Wustrau. So 
konnten wir den ganzen Sommer bis in 
den späten Herbst hinein über 1 000 
Schleppstarts durchfhhren, die fast 
alle für die Azrsbildung der Piloten 
angerechnet werden konnten. 

Das ulte Segelflugheim auf dem 
ehemaligen Flzlgplatz in Saarnzzrnd 
war dann der Ort, an dem am 7.12.90 
die Organisatoren des DFV Phoenix 
und der DHK vertreten durch Jürgen 
Hansmeyer, zur ersten gesamtdeut- 
schen Prüfung eingeladen hatten. 
20 Gleitsegel- sowie 15 Hängegleiter- 
piloten azis Berlin zrnd Umgebung 
konnten die Windentlzeorie erfolgreich 
abschließen. Sie legten damit den 
Grundstein für die Praxisprüfung um 
darauffolgenden Tag. Sollte das Wet- 
ter um kommenden Tage mitspielen? 
Eine Frage, die sich jeder Teilnehmer 
stellt, wenn der M'etterbericht das 

Drachenflugverein Phoenix Berlin I Drachenflieger Club Ingolstadt I Herannahen einer Störung ankündigt. 
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Erste gesamtdeutsche Prüfung für Drachen und Gleitschirme in Saarmund bei Potsdam 

Die Hochdruckzelle wehrte sich am 
kommenden Tag tapfer und versprach 
ruhiges Winterwetter, ideal für den 
gelungenen Tag. So konnte neben der 
Windenschlepp- auch die erste A- und 
B-Praxisprüf~lng für Drachen und 
Gleitschirm durchgefuhrt werden. 
Was noch fehlte, war der eflorderliche 
Fußstart f& den A-Schein. Ein geeig- 
neter Hang wurde gesucht. Der Teu- 
felsberg, an dem schon Mike Harker 
erste Hängegleiterfüge demonstrier- 
te, wurde so Ort der ersten A-Schein- 
PPüQng in Berlin. Eine Gegebenheit, 
die sich damals keiner vorzustellen 
vermochte. 

Heute normalisiert sich vieles und 
so können wir, gemeinsam mit unse- 
ren Fliegerkameraden aus dem Um- 
land, hofiungsvoll auf eine neue Sai- 
son voiler Aktivitäten blicken. Es wird 
der DFVPhoenix weitere Windenkurse 
in Zusammenarbeit mit bekannten 
Fluglehrern anbieten. 

Ziel* neben der Etablierung des 
Windenschlepps, ist auch die Einfüh- 
rung des UL-Schlepps, Problematisch 
ist nur, da& noch nicht alIe Mauern in 
der Luft gefallen sind. Der LuJbaum in 
den neuen Bundesländern ist den 
Strukturen der Alten anzupassen. 

Angelockt vom Inserat (in jedem 
D M A )  eines deutschen >>Flugzen- 
trurnscc auf Tenerifla, wonach laut 
Werbeslogan >)die Thermik niemals 
schlä&<<, m@te ich mit anderen gleit- 
schirmbegeisterten Kollegen vor Ort 
ernüchternde Erfahrungen machen. 
Man wurde überrascht durch: 

- Campingplatz zwischen Batcschuft 
- 1 Bad und WC für mehr als 10 Teil- 

nehmer 
- fehlende Betreuung/2inweisung 
- nicht stat$fhdende Flagsafaris 

Darüber hinaus fehlte es den 
Ansprechpartnern an fliegerischer 
Kompetenz, Wetter- und Fluggelände- 
kenntleis. 

Starke Winde und hälcfige Nieder- 
schläge (örtlicher Flugwetterdienst be- 
stätigte eigene Erkenntnisse) machen 
GS-Flüge unmöglich! 

Diese (zu spät gemachten,) Erkennt- 
nisse widersprechen völlig den 

1 Angaben des Ireranstalters. 

Impression 
Donnerstag, den 25.10.1990 an der 

Talstation der Tiraler Zugspitzbahn. 
Wettermeldung der deutschen Wet- 

terstation: heiter, minus 4 Grad, Süd- 
Südost mit 17 km/h3 Sicht 180 km. 

Nach Aussage einheimischer Gleit- 
schirmflieger sind die Bedingungen 
gut und es ist mit einem ruhigen Flug 
zu rechnen. 

Um 23.00 Uhr um Startplatz ziehen 
die ersten Ablösungen an der 900-m- 
Felswand hoch, Kolkraben kreisen ein 
und steigen in Richtung Zugspitzgipfel 
dmon. Das ist der Startzeitpunkt. 

Achtern vor der Wand. Ruppiges 
Steigen setzt ein, Ich bekomme Ther- 
rnikanschluß und es trägt mich über 
Gipfelhöhe. Ich fliege das Felsmassiv 
ab, genieße den Blick EU den Ötztaler 
Alpen. Die Dreitausender sind mit 
Neuschnee bedeckt. der die Gletscher 
strahlen läßt. Das Panorama überwäl- 
tigt mich, Meine Gedanken schwefen 
ab. Ich genieße den stabilen Flug, sin- 
ke tiefer und der Anblick der wuchti- 
gen Felswand holt mich wieder zu- 
rück. Fbrsichtig suche ich vor der 
Wand nach Aufwind. Halte respektvoll 
Abstand und registriere jede Bewe- 
gung in der Schinnkappe. Die Kälte 
dringt durch. Ein zweiter >Bart< bläst 
mich wieder hinau$ 

Über Eberwald baue ich die Hb'he ab 
und lande sicher nach zwei Stunden 
bei meinen Kameraden. 

Windenschlepp beim 
DFC Niederrhein 

Der DFC Niederrhein schleppt; seit 
nabnmehr sechs Jahren mit der Winde 
auf zugelassenem Gelände. Gerne 
nehmen wir noch neue Mitglieder aus 
um die DracherlfZiegerei für alle Betei- 
ligten angenehmer und attraktiver zu 
gestalten. 

Interessenten melden sich bitte bei 
Udo Weilandt, 
Telefon 021 51/77 64 72 oder 
tagsüber unter 021 51/8858 71. 

DrachenfZugverein Phoenix Berlin I Simon Hölzer I Drachenflieger Club Niederrhein 





tierte Piloten viele Nachahmungs-Un- 
fälle. Das Streben von durchschnittlich 
begabten Sportlern nach der Lei- 
stungsspitze ist im Tennis weitaus 
ungefährlicher zu realisieren als im 
Flugsport! 

Klaus Keller 

Gleitse hirmf liegen 
auf französisch 

Zum Glück gibt es erfahrene Piloten, 
die unversierten Fliegern Vorbild sind! 
Zum Glück gibt es die Informations- 

Pro und Contra: Wettbewerbsbericht- 
erstattung irn Info 58 

Noch kritischer 
Euer Info macht seinem Namen alle 

Ehre, es ist sehr informativ und über- 
sichtlich gestaltet. Besonders gut ge- 
fallen mir die Berichte von Piloten mit 
ihren offen geschriebenen Gefühlen, 
Gedanken und erkannten Fehlern. Un- 
ser Sportfindet zu einem groflen Teil 
im mentalen, persönlichen Bereich 
statt, der nicht durch verstärkte Pro- 
dukt-Werbung und dem Gefühl des 
>ln-seins-wenn-ich-da-mitmache* si- 
cherer gemacht werden kann. Dazu ist 
der offene Gedankenaustausch not- 
wendig, der in dieser Form und Breite 
bisher im deutschsprachigen Raum 
nur von Ihrem Info ermöglicht wird. 
Weiter so! 

Die Berichte über ~Flugveranstal- 
tungen« wie die French Open sollten 
noch kritischer betrachtet werden, 
denn sie lassen die Zeit der Flatter- 
sturz-Ära aufleben, nur diesmal als 
Breitensport! Das könnte sehr schnell 
gesetzliche Konsequenzen nach sich 
ziehen, die der Mehrzahl, den uerant- 
wortungsvollen Freizeit-Piloten, die 
fliegerischen Freiheiten stark ein- 
schränken könnte. Hut ab vor Wettbe- 
werbspiloten, die unter allem äuJeren 
Druck NEIN sagen, wenn sie die Bedin- 
gungen für kritisch halten. Sie verhin- 

I ~e i t e rb i ldun~  Sorge trägt! Nach ei- 
nem Flugjahr mit vielen tragischen 
Unfällen scheint die Arbeit an dieser 
SchriJt besonders notwendig. 

Die Freude, schnell das Fliegen er- 
lernen zu können, wurde in Deutsch- 
land durch die Erweiterung der Aus- 
bildungsbedingungen für das Gleitse- 
geln getrübt. Die intensivere Ausbil- 
dung ist eine Möglichkeit den verbeul- 
ten Ruf der jungen Sportart wenig- 
stens vorläufig zu glätten. Zur voll- 
ständigen Reparatur ist jedoch die 
Vernunft aller Flieger Voraussetzung. 
Um in die Spitze der besten Gleit- 
schirmflieger zu gelangen, steht diese 
Tugend den Aufstrebenden geradezu 
im Weg. Das Privileg Teilnehmer der 
French Open zu sein berechtigt zur 
Mgachtung der Bedingungen, die das 
Wetter bestimmt. Fliegen in Frank- 
reich ist grenzenlos! 

Erst wenn die Piloten den Starthel- 
fern entrissen werden, ist ein Wettbe- 
werb anspruchsvoll. Wer den Mistral 
besiegt, hat einen Weltmeisterschafts- 
punkt verdient. Erst verletzte und tote 
Wettkämpfer ermöglichen das Weiter- 
kommen in der Rangliste! 

»Es gab so gut wie keine Proteste; 
Piloten und Veranstalter harmonisier- 
ten, unter den Piloten herrschte gute 
Stimmung«. 

Von jetzt an kann ich gelassen mei- 
ne Reise in ein Fluggebiet antreten, 
denn fliegen kann man bei jedem Wet- 
ter. Was unsere Toppiloten dürfen, 
das darf ich auch. 

- - .  

dern als Vorbilder für leistungsorien- I Thomas Deboeser 

Ihr Fachgeschäft 
im Rhein-Main-Gebiet 

wir vertreten: 

R BRXUNIGER 
FLUGELECTRONIC 

CHARLY 
eeddh 

e Finsterwalder Drachenflu 

Öffnungszeiten: 
Mo-Mi 7-16.15 Uhr 

Do 7-20.30 Uhr, Fr 7- 12.00 Uhr 

6093 Flörsheim 4 
Industriestraße 32 

Telefon 0 61 45 /3  09 77 
Telefax 0 61 45 / 3 13 90 



Unglaublich 
Am 06.10.90flog ich mit meinem 

Gleitschirm Zenith 26 in Westendor$ 
Beim engen Kreisen geriet ich durch 
einen Flusrfehler in eine starke Nega- 
tiv-Drehung, der starker Höhenverlust 
mit unkontrolliert vor- und zurück- 
schieJ.3ender Kappe folgte. Als ich den 
Schirm unter mir sah, zog ich das 
Rettungssystem Marke Steinbach. Er- 
folg: der Innencontainer CJ3flog davon, 
der Rettungsschirm blieb im Aaßen- 
container, ein paar Leinen hingen her- 
aus. dflung: Fehlanzeige. Nach tns- 
gesamt Ca. 150 m Höhenverlust gelang 
es mir dann trge~adwie doch noch in 
Ca. 50 m Höhe den Hauptschirm zu 
~Cabillsieren. Ich war noch einmal mit 
dem Schrecken davongekommen. Das 
Rettungssystem, acht Monate zuvor 
gekauft, hatte versagt. 

Dar eigentliche Skandal kommt 
jetzt: Ich rief beim Hersteller an und 
fragte nach den Ursachen. Auf die 
Frage des freundlichen Herrn um Tele- 
fon, ob ich denn ein System mit Rund- 
container habe, antwortete ich tatsa- 
chengemäJ.3 mit ja. *Das kennen w i ~  
der S c h l n  geht damit ofter nicht 
raus<< lautete die lapidare Antwort. 
Deshalb werde jetzt ein Rechteckcon- 
tainer eingesetzt. 

Unglaublich! Die Firma Steinbach 
verkauft Rettungssysteme, die nicht 
zuverlässig funktionieren. Noch ua- 
glaublicher: Die Benutzer werden 
nicht informiert, keine Sicherheitsmel- 
dung an die Verbände. Leben und Ge- 
sundheit gutgläubiger Käufer werden 
auJcs Spiel gesetzt, 

Werjetzt denkt, dies wäre dem Her- 
steller peinlich und er würde mein 
unzuuerlässiges System zurückneh- 
men oder zumindest auf Rechteck- 
container umstellen, der hat sich ge- 
täuscht Für einen Rechteckcontainer 
wollte er 1 000,- OS berechnen, den 
unzuverlässigen Rundcontainer hat er 
kostenlos durch teilweises Abkleben 
von Klettverschlussen atauglicha ge- 
macht. 

Übrigens, weder die alten Rundcon- 
tainer- noch die neuen Rechteckcon- 
tainer-Systeme haben Gütesiegel. Mir 
ist jetzt auch klar warum, Derfreund- 
liche Herr um Telefon wuJ.3te noch 
nicht einmal, da& Rettungssysteme 
mit Giitestegel ab 01.01.1991 vom 
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Im Ernstfall kann der routinierte Warf des Rettungsschirmpäckchens über Leben oder Tod 
entscheiden. Ein Schirmtraining in der Turnhalle macht mit den Abläufen vertraut 

DHV vorgeschrtebener Bestandteil der 
Ausrüstung sind. 

Ich werde mir ein neues Rettungsge- 
rät eines anderen Herstellers kaufen. 
Nur ein System mit Gütesiegel kommt 
in Betracht. 

Hermann Klein 

Pliidover für das 

Der Auslösegr~am Rettungsschirm 
ist eine Tabslzone; iiberall sonst da$ 
die Ausrüstung unbedenklich ange- 
fc@t werden. Und doch soll im Ernst- 
fall wie im Schia$ treflsicher und ent- 
schlossen, genau hier zugegriflerl wer- 
den. Wieuiel Prozent der Piloten haben 
ihn schon einmal aujgerissen? Ich wa- 
ge es nicht zu schätzen. 

Das Sicherheitsseminar der Flug- 
schule Göppingen sollte als Beispiel 
Schule machen. Der erste Teil fand am 
Ubungshang statt mit Videoaufnah- 
men der Starts und Landungen; im 
zuleiten Teil zeigte sich, was man alles 
in der Sporthalle simulieren kann: 
Baumrettung von der Sprossenwand, 

Landefall auf die Matte, aus dem 
Stand und vom beliebig hohen Kasten 
(meine A-Schein-Ausbildurag, damals 
noch ohne A, enthielt keine Landefall- 
Bbung), Aufiürmen nach der Sessel- 
bahnfahrt durch Laufubungen und ge- 
zieltes Stretching; und eben das Fall- 
schirmweflen im Gurtzeug an den Rin- 
gen hänaend, aber in realistisch hefti- 
ger ~endel-  und Drehbemegung. 
Freunde, ich w@te nicht, da&' das so 
problematisch ist. Einer hing mit den 
Beinen im Fallschirm (wenn man sich 
den Ernstfall vorste.llt.l, obwohl er es 
sicherlich besser gewuJ.3t hatte. Ich 
hatte diese Übung alkfangs mgver- 
standen als Test, ob der Rettungs- 
schirm aufgeht. Das tut er hier kaum; 
aber viel wichtiger ist der Test, ob du 
ihn richtig wegwirfst. 

Nebenbei: Ich habe gern einmal dem 
Packer über die Schulter geschaut. 

Ich begrwe es, da# eine Flugschule 
hier initiativ geworden ist. Die Selbst- 
einschätzzdng meiner sicherheit beim 
Fliegen wurde erheblich nach unten 
korrigiert, Die Sicherheit selbst aber 
nach oben. Und ich bin in der Absicht 
bestärkt, um Sicherheitstraining über 
einem See teilzunehmen. 

allein mit eigener 5-&-~ee~schnur; 1 Erhard Drescher 
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21i00 Bremen 1 

#V 
k der Kiikke 12 
GM1 Fmwald 

23 
wm1 
0-4MM H& Neustadt 

2 4 t I 6 c ~  
KengerVYe931 
41 73 Kaken 

74 llmaim- 
Iinganl 
Eichenweg 9 
7215 Bösmgen 

nQJtidilnmirib- 
Miimk&& 52 
4403 Senden 

~ W W P o n g u i n t  
Auf dem üachmbrg 3a 
4630 8ochnim 

14 WirWthgal 
Ruf dem &&B 33 
3400 G M i  

36 



95 101 &achSi@aglY, M8 GkltscMmiclub Cdn#i 113 
D ä ~ n N i n t M m  Offmburger Straße 81 

Ek~str&S ündsnstraße 22 7800 Freiburg 
7320 c,%p@qm 7730 \liU'mgm- 

Sdiwmingw 107 DFC m s  Ehtal 
Alte Yacher Straße 1 114 

'1 102 V, 7807 Elzach 
kn ww11 

108 D r s c h e n n i i b  
!MsehmnwalB 
hiedridstraße 2 a 
7808 Waldkirch 

115 
7320 Gapphgen SBLhiuwWpnehmni M9 DFC Münrtortal 

w3w Münster 3 
7 Untertal16 7816 MuensW 
uc'ingon 7631 tW&efbl 
MMa8e89 1% 
7340 Geislimgen 

B i r i H  
StamM 
Hagenloher Straße 61 
7400 Twbingen 

- ,  . 
h 

T u m & 8  
7410 Wiw 3 

1. PusSly.Chib- 
Pgnmawtl* 28 
7415 bV@m@il 

wkdmtmr 
M a r M ~ ~  W 
7416 Trochtelfingen 

Deidschir br;admiflm- 

*mvm 
A u f ~ ~ ~ 1 9  
7040 Nürtr'ngen 

Dis U W d h  
F o h w q  10 
7500 Karlsnihe 31 

0-7500 M$us 

eadßn 
nPlieschvmwrtd*~< 
Krlsiuher Rmg 4 
7513 wm 4 

I . ~ ~ E r S C  
Frewadsb6mms 
8iernensshEe 8 
7514 Eggmt-t-Leopold 

f 3 w i m - m k -  
schnUfikr ü d m h e  
Ibchsteiier Straße 25 98 DsBkCkrb W 
7521 W n h e i m  Ludwig Kadreqpr 

Alemamen$lnrßs 12 KindefbildMaße 28 
mc+omadingen 77% Kmmz i1 lac i taaub;~fNoht)  '*' 

Sternackerstfaße 13 EggemÜiWfaBe 1 
7527 Wchtal 180 I@ l2faChw~Cw 78% b c w  

6wadtkr 
Dlathenflwclprb LgffMlpu Bgta-Cmet-mße 52 Mtf& 1 16 112 Ot. M 
Erasmu9straße 7 7730 Vilhngen- ?7@ Badman- O s t p r h w a g  22 
7550 Pfonheim Schwenningen Ludwigshi#en 1900 Ulm 

TSV Schrcn 
k b n R i c g c r  
Birkenweg 5 
7902 Blaubeuren 

ad'5dmobax 
SChwHbis~ 

Eibrch 
Uleiststraße 15 
7916 Nersingen 

DWG Sektion Heidenhfflm 
ledeholdstraße 6 
Kar1 Hain 
7920 Heidenheim 

DFC Kampmwand 
TaimenhofstraEe 16 
NO0 München 81 

Delta sp6ri Ckib 
Schumeg 17 
8000 München 60 

t MlinoRiner 
Rmgmclub 
Erzgießeneistraße 4% 
8000 lunchen 2 

BMklFLBLport 
Klaus Poppenberger 
Minveiiussiraße 5 
WO München W 

mm.aJieiteemin*I 
-H rnglekm) 
Postfach 801160 
8000 Mlnchen 80 

l i . u M m w  
im Eichenwer SV 
Hauptstraße 60 
8031 Eichenau 

Albrtro~f'aragle'i 
FichtenstraBe 9 
8039 Puchheirn 

DFCAhaims Waenberg 
Brawaweg 4 
8059 Langenpreising 

Drauhenflug Aiimühbl 
Motartstafie 4 
8071 Lenting 

8072 ~ a i c h i n ~  

Fortsetzung 



Mitgliedsvereine im DHV 
Fortsetzung von Seite 37 

170 huikiwha 185 M G  Altewtadi 
Dachenfliegrr N F m h  Raiffeisenstraße 10 
Waldstraße 18 8925 Altenstadt 
8560 Lauf 

186 1.betta-Club. Memminnen 
171 1.Bambanm Benninwr Straße 2 

129 Ostaächsischcc 

K.-Liebknecht-Straße 30 
0-8090 Dresden 

130 Wmdswfcr- und ßraohen- 
$@er-Club WedenfeD5 
Postach 1915 
8180 GarmisckPattenk. 

181 Dnchcnflkge~Club 
menwdd 
Am Unteren Rain 60 
8102 Miienwald 

132 Glei tscmler  
M M t l s  
Waxensteinstraße 7 
8104 Gramau 

T33 Scgikqientein~n 
Kochel 
Erlengnind 2 
81 13 Kochel 

1% D a l ~ ~ R ' m g e ~ c l u b  
CumiYLis 
Am Frischanger 5 
8120 Weilheim 

1 I  WB-gruppe 
Hiingegieiten 
Berghamer Straße 5 b 
8156 Oiterfing 

1% DFC Isaminkel 
Dorfstraße 30 
8170 Wackersberg 

f39 Ltnqgritseer 
Gleibchmafli@r 
Postfach 1213 
81 72 Lenggries 

14Q Verein Demch%r 
Drachennoiglshrer 
Südliche Hauptstraße 12 
8183 Rottach-Egem 

141 DFC Tegernseer Tal 
Südliche Hauptstraße 12 
8183 Roitach-Egem 

38 

- -". 
Blumenweg 6 
8184 Gmund 

143 skiiub E n s M  
Egerlandstraße 54 
8192 Geretsried 

19s GM60hitmctuh 
Hot- 
Hoehriesstraße 80 
8 8 1  Samerberg 

1'46 4 8 e w u b  lnfital 
Brannmburger Straße 32 
8201 Nußdorf 

MI3 A l p b  Alpjnerleitsagel-Clu$ 
R m W m  
Grünlandweg 26 
8207 Bad Endorf 

150 W - W i  
Am Balsberglifi 
8218 Unterwössen 

151 Drachen- UM GMtschin- 
fkgerclub llwell 
Bichlstraße 43 
8221 lnzell 

152 Deiia-CUi Bavaria 
RuhpaWg 
Postfach 1149 
8222 Ruhpdding 

1 0  Q l k i t a c h ' i c f u b ~ ~ k ~  
Bsd Reichenh;fil 
Rathausplatz 1 
8230 Bad ReicheMall 

154 Berchtesqadener 
Gleitwmges 
Locksteinstraße 47 
8240 Berchtesgaden 

155 Drachen- und 
Gleitgchiifliegerclub 
OstmQebiige 
Goethestraße 18 
0-8242 Altenberg 

1% GMtsdmmaRilipc 
m a c h t  BilraMsrgden 
Roßbfweg 10 
8243 Ramsau 

157 Dradwniiiigwolub 
K m r u  
Nesckitzer Straße 07 b 
0-8290 Kamenz 

I'@ RagRosauo Drachafhg LSF 
Oberposta 27 
0-8300 P i  

16ü h9chenfliegwchtb 
W M  
Gasthof Peter Raith 
8351 Grattersdori 

162 DFC D m W &  
Kollersberger Straße 44 
83% Hauzenberg 

163 I. 0 b e ~ ~ 1  Ikrdieh? 
fliegerclub Rkaknbwrg 
Waldweidenweg 11 
8400 Regensburg 

T65 bhleppdrrohsn- iind 
Mmgeleitw-Veccin Ober- 
Pfak 
Sperlinstraße 5 
8480 Weiden 

166 1 . G i e i i S m i v s ~  
5yemald 
Mondscheinstraße 1 
8492 Futlh 

187 Gkitsdiiweiaigung 
Franken 
Schloßsiraße 7 
8500 Nümberg 

188 Gleitschidub Rstisbona 
Erlanger Straße 63 
8510 Fürth 

169 Jura M ines  Mbatros 
Steindl4 
8545 Thalmässing 

~kihchin-i-Cbb 8941 6wangen 
Gabelsberaer Straße 
8600 9amberg 187 OstrYgWDnchon- 

urrd GhYitscMmllier 
172 üfr. Hängcgkita-Vereh Marktobatdod 

C M  Xaver-Martin-Straße 1 
Rießberg 41 8952 Marktoberdorf 
8633 wodental 

188 Schwangauer 
173 Team-lka~s  hell^ 

Pestalozzistmße 2 Rohrkopfweg 11 a 
8650 Kulmbach 89% Füssen 

174 DwhenWmrcksb 
K i u e r  Anger 
Torweg 3 
W3 Mainleus 

189.8trotos Phont'm 
G k i i S M k g e r  
Postfach 
8962 Pfrmten 

178 Dmhiflt&$W 
W* 
BürgsLdter Straße 17 
8760 Miltenberg 

180 O n c h « i ~ c l u b  
-M 
Dalbergstraße 9 
8783 Hammelburg 

182 Erster CCleitschimlub 
Donau-AIMiMRltal 
Rieder Tal 5 
8833 Dollnstein 

Aug- 
Drachsnfüeger 
Zugspitzstraße 33 d 
8900 Augsburg 

184 Drachmiüeger Wr. fflgi 
Sudetenstraße 42 
8922 Peiting 

191 m - f e r n  lmmenotadt 
Bwrgweg 43 
8972 Sonthofen 

19k d' Ostraot?plQr 
Drachenriger 
Hindelanger Straße 20 
8973 Hindeiang 

193 Defta-Club 
GPünten-Rettachberg 
Greggenhofen 19 
8977 Rettenberg 

194 O b e n t d o d ~ ~  Drachen- 
und Gleitsßkimflieger 
Nebelhornstraße 31 
8980 ObersMori 

165 Fallschimspo~reiR 
~Riiwa Weis* 
Fabrikstraße 5 
0-9151 Pfaffenhain 

196 I. üracheniliegerctub 
Saehsen 
Straße des Friedens 16 
0-9166 Thalheh 

,I87 Mmienscbieppgemein- 
schaR Freiberg 
Dori1aße 1 
0-9206 Hilbersdorf 



Europäische Überlegenheit im Paragliding. Die Antwort 

1 lautet: UP FLASH. 
UP hat im Drachenflugsport Geschichte geschrieben. 
Paragliding - eine neue Herausforderung für UP. Mit dem 
Y J FLASHu-Design ist der europäische Erfahrungsvorsprung 
eingeholt - sogar überholt. 

U b Para!~lidimg Eunpe - An logen 34 -1-8015 Utobmnnl Mllnehen . LI. M016 00 00 (H . Fax 0916  095453 



DHV-anerkannte Drachenflugschulen 

2'R;icMmhirk lmSchtrlz 
do AV-Design Schapersttaße 18 
1doo Berlin 15 

5 h&m@wMeKipl 
A h  L ü h h  Ghau~see 25 
2300 Kiel 

18 norWI.-W Dncherfiugsdrile 
Sdiwatzer Weg 2-4 
W Werther 

19 Draoheiullugcairter b M e i n -  
YWwt9dety 
Ubecker Strab 1 
4972 Löhne 

% ~ u g s c h u l e  Robefi Tmumm 
SimersMer Feld 124 
5024 Pulheim 4 

21 Draetienfkgschule Obcrtierg 
Cosiimastraße 2 
5276 Weh1 

22 khenfüigsdnib Tfeo N w h a h  
KleiststraDe 1 
5330 Königswinter 21 

23 Omhdhgsdiu le KobIem 
Januarius-Zick-Straße 2 
5400 Koblem 

24 ;J.wscm Mi& 
Waneiiel 
Zum Moor 5 
5441 MosBouch 

26 - n w l r  Efpe 
Am Eickhagen 14 
5787 Olsberg 

28 Dneobannugschwle fern- 
ttochtarinew 
Breslauer Straße 2 
6204 Taunusstein 4 

58 DrachenllLgHwrain Wi&&- 
Felksn 
Schützenstrafje 4 
7598 Lauf 

29 Tmus-Drachenflieger e.V. 
Iln der Kirche 12 
6301 Fernwald 

3ü Flugcenter M a s s e r k ~ ~  
Obernhausen 35 
6412 Gersfeld 

31 Drachenfhgsc#uk Vogelsbefg- 
Taunus 
Gartenstraße 2 
6581 Vollrnersbach 

33 IhdWh~odiuk Hnmiut Andres 
Bliesweg 2 
~ H o m b w g  

34 RiemYkgrif kigsc)tulo 
k W r a ß e  26 
WO Heidelberg 

3s Dmchenftqw Rhein-M* 
Neckar 
Hauptstraße 61 
6943 Bilkenau 

38 Kiosteriiugschule Lorch 
Teichäckerstraße 5 
7073 Lorch 

38 DC boRMod &V. 
Raiffeisenstraße 10 
7076 Waldstaen 

41 'Dradienflugschole Fraradk 
Fasanenweg 8 
7150 Backnang 

44 ~ n f i u g b c k l i l e  SWetland 
Gutmannweg 1 
7320 GOppingen 

45 Flugschule Wppingen 
Blunhardtstraße 14 
7320 Göppingen Jebenhausen 

47 Drächmschrule n b t r o r  
Grießstraße 9 
7419 Sonnenbüh14 

48 iiamingo-Flwgrdaple 
Auchteristraße 22 
7442 Neuffen 

~ C J  Dcachenflwgsahule Schwä1iEschc Mb 
Reinhardistraße 43 
7448 Wolfschlugen 

31 l(#nnWnOsrOdiasctipik 
Munlimger Str& 4 
771 5 Ilraunlingen e 

52 OncRmRuOschib Johura- 
Baal 
Wiesenweg 211 
7731 Unbrkirnach 

53 Draeheniiugschrle RadeMeU 
Mägdebergstraße 3 
7760 Radolkell 

54 Draoheinllugschk Steidl 
Halde 43 
7797 lllmensee 

55 k 3 E h e n f l ~ ~ ~ ~ 1 t r . 1 ~  FWdhf.g 
Scheffelsiraße 45 
7800 Freiburg 

56 Fhxhuk Aerotec 
Flaunserstraße 19 
7801 Stegen 2 

58 Draeti~ll: wsmd 4%hü&inam 
rnl 
In der GUmm 3 
7807 E k h  

59 Dtvdchenifugschute Emh ZTipfel 
In der Gumm 3 
7807 Ebach 

80 ~ ~ u l e  Detler.Eiiers 
Simonswälder Straße 118 
78ü9 Bleibach 

61 Jlynaster 
Hof 57 
7818 MWnsterial 

62 RIeben&gseh.de Ulan 
E i i w e g  13 
7901 Berghülen 

63 bs&w& sciareväkche 
d r ~ ~ r  
Heinrich-Hammer-%aße 21 
7904 Erbach 

64 Dtacbenflugschule OsUb- 
Heiinheim 
Sudetenstraße 2 
7920 Heidenheirn 

65 Dradienfkrgsohwie Mmmann Kdena 
MozartstraRe 14 
7950 Biberach 1 

66 Bayer. Dracheniiugschule Gwmkch 
Milchstraße 10 
8000 München 80 



URKIRMAWCE 
Von-Lingg-&aße 6 
8964 Nesselwang 

8972 Sonthofen 

Cabrieres 
F-12520 A$NWZ 

Jpott.H'mhnia OIsrdw 
KarCLieMcnecht-%Be30 
6.8090 Dresden 

Stand: 1.1.91 

91 
Auf der Hoheh Sraße 14 
8435 DieMuit 



DHV-anerkannte Gleitsegelschulen 
50 UPUPF- 

Erikamer Straße 30 
8150 Holzkirchen 

5.1 Parafly 
Oberer Schub 4 
8170 Bad Tölz 

Gaisbergstraße 6 

1 Ki ler  Fhigsdnile 
Alte Lübecker Chaussee 25 
2300 Kiel 

18 nfigschule Oiippingen 
Blumhardtstraße 14 
7320 Göppingen-Jebenhausen 

34 nAEROMPtX~ Gleitsegelschute 
Engelhardstraße 33 
8000 München 70 

52 ARFORMMCE 
Steinbach 7 
8170 Arzbach 2 Harzer Gleitschhislsctiule 

Amsbergetraße 10 
3388 Bad Hatzburg 

t.9 Gfeikegelschule TabEirgen 
Alberstraße 3 
7400 Tibingen 

35 Deutsche GleitsegrOsehule 
Engießereictraße 48 
8000 Mümchen 2 

53 Gleitsehiohule Singhmmr 
Johann-Probstaaße 15 
8172 Lenggries 

HOT SPORT VHL e.V. 
3550 Mai$urg 

36 Gleltsehinnpawdiis 
Müllerotral3e 10 
8000 München 5 

M GleWImsckule Segel-hteyar 
Karwendelstraße 40 
8172 Lenggries 

4 Rkeintaiad Paragßding 
Tilsiter Weg 3 
4044 Kaarst 1 

55 Gleitsegelschule Ostm.ünchoer 
Tölzer Straße 14 
8175 Greiling 

3i Miunchncn Wi inn f lugschu le  
W 
Balanstraße 13 
8000 München 80 

11 gleitse#&eMe Schwäbische Nb 
Reinhardtsirak 43 

5 OGH Willigen e.V. 
Kahlenstraße 28 
4780 üppsiadt 

7448 Wolfschlugen 
56 Q f e i t s c h i i & l  Tegemseu Tal 

Dr.-Scheid-Straße 19 
8182 Bad Messee 

3) O l e I t s a g e l f i ~  RiDE & FLY 
Garmischer Straße 205 
8000 München 70 6 ~ l e ~ i c e ~ e r  NrsM~-Wesffalen 

Lübbecker Straße 1 
4972 Löhw 

57 Flugschule für Gleitsegcl 
Wendelsteinstralk 8 
8281 Neubauern 

23 Flugwhuk SchwamvBM-Baar 
Wiesenweg 2/i 
7731 Unterkiiach 

39. ~--i?im~ 
Egmatinger Straße 8c 
8011 Siegertsbninn 

58 DFC H o c h i S e s ~ ~ e r g  
Doriplaiz 14 
8201 Samerberg Halde 43 

7797 lllmensee 8 Flugceater Waserkappe 
Obernhausen 35 59 Aerospolt Bleitsdsinnsofurk GmbH 

Grafenstraße 26 
8204 &annenburg 

41 Dachauer F b g s c m  
Augsburger Straße 32 
8060 Dachau 9 Paramount M. E. Davenpoit 

Ludwigstraße 74 
6650 HomburgISaar 

schrite 
Scheffebtraße 45 
7800 Freiburg 

42 Gloit~ac~-e MQjAI BaN 
Vogelhausstraße 3a 
8082 Grafralli 10. GleiPschimschaile Pho& 

Hauptstraße 39 
6915 üossenheim 

28 BleMchimschde hywklapd 
Schauinslandstrak. 16 
7801 Umkirch 

11 GMtwgekcAule RhsirrMam4&ckar 27 Flugschuk kot f f i  HuberlJUngiuger 
Hauptstcaße 61 Flaunserstraße 19 
6943 Birkenau 7M;1 Stegen 2 

44 OkitscMmirdiuk Ganiisch- 
PaienkBdim 
Am Hausberg 8 
8100 Garmisch-Partenklrchen 

12 tlieikqelsehule Sohwäbisclre Alb 28 Q l & c h i i e n t r w n , W  
Hartwaldstraße 83 In der Gumm 3 
7000 Stuttgart 50 7807 Elzach 

63 *Para-Flug. Herbert FUds 
Brahms&raße 3 
8228 Freilassing 

45 U.F.0.-Gleitschiihule 
Grünkopfstraße 17 
8102 Mienwald 

i3 Gleiisckinnffugschule Renistal 
Silchenveg 16 
7067 Plüdershausen 

29 Shy Master 
Hof 57 
TM6 Münctertal 

64 Fkgschule und HanggiiigSaFvice 
RicRard-Voß-Straße 73 
8240 Schönau am Königssee 

14 WAdm 
Baltensfraße 30 
7080 Aalen 

30 Piugschule H m i m t  
Feldberger Weg 15 
7840 Müllheim 

46 Riugsehuie IKkRiJS 
Ammergauer Straße 27 
8107 Ettal 

65 Erdhpliandshutsr QFaitsegdsuhule 
Neulehen 6 
8251 Kirchberg 

15 Fhigschde Frank 
Fasanenweg 8 
7150 Backnang 

31 G l e f t m l e  U h  
Eichenweg 13 
7901 Berghülen 

47 AWAZOWE 
Postfach 53 
8109 Wallgau 

66 kqmt M. Fr6Mer 
Zechenweg 6 
8400 Regensburg 

16 HB Dmchemport 
Christian-Schubart-Straße 17 
7178 Michelbach 

42 

32 Gkntschiisdmle Ostdb-Heid«rhem 
Sudetenstraße 2 
7920 Heidenheim 

67 üayetwaid Iiileitschiischuie 
Laaberstraße 20 
8400 Regensburg 



71 GI le Nlrmbag 
Cehnorrstraße 3a 
8500 Nümberg 50 

72 Nova-Air Gieitregdsdiiile 
Augustinumstraße 10 
8532 Bad Windsheiml 

73 [hachenfiirgsekute N o r d b ~ ,  
Weizbühl32 
8581 Gddkmnach 

78 G b b d h W u k  C M t r  b p l  
Talstation Tegelberg 
8959 Schwangau 

me!&&hdWClbenllgöu 
BahnhofstmBe 30 
8972 Sonthofen 

W Oleitscrgelsdink Rdnnder 83 FkigsoW Matim Mergrnäirler li8slir#ntAla&l 
Wweg 37 Waltener Strak 20 31 
8972 Sonthofen 8972 Sonthofen 

T' i d s  1.1.91 

88 Drachmflrigrchuk Tegelherg 

89 ~laitrehitmiiiier im LW e.V. 
Bnmmstraije 35 
8959 Rieden 

84 OASE G m l a  
Hauptstraße 6 
8980 Wstdorf  

00 l.DA&Gieiihimw:hu4e 
BrumiellsW 35 
8959 Rieden 

Gleitrchirm-Camo Vociesen. 
eiswer durch Selbstanreise, Selbslverpflegun und Unterkunft 

imp~genentZelt, Wohnmobil, Wohnwagen. Gemeinscha?tszelt fiir Be- 
sprechungen, Mahlzeiten, spiele, (Flieger-)Bibliothek, Flugvideos, 
die 'langen' Nächte. Aktivit'dteni wandern, joggen, schwimmen, 
Mountain Biking, Drachenfliegen lassen, uaw. 

Fluggebiet mit vielfllltigen Startmöglrchkeiten,für alle Xönnens- 
stufen geeignet, Thermikfliegen, Streckenfliegen. 
Leitung durch erfahrenen Gebietskenner, Videoanalyse, Punk. 

stlndioer Pahrdienat 2u den Startollltzen 
Zusasmnenaein mit Pliegerinnen und Fliegern, mitreisenden Partnern 

pnd Familien. ttiohtfliegef zahlen nur den preiswerten Campertarif. 

901 Libre - Frankreich Gleitschim-Reisen vom Feinsten 
Priihjahrsreise zu den Thermiköfen un Savoyen. 

* iierhstreise au den Traumgebieten in Südfrankreich. 
Nur 10-11 Piloten(-i~en)l Schnell ausgebucht I 



Die Teilnehmerzahl ist begrenzt. Unbedingt schriftlich voranmelden! Der K wird laufend ergänzt. I 







Fur'Piloten, die :an einem einfachen Flugverhalten interessiert sind, 2.E 

Für Piloten, die den Ausbitdungsstand Befähigungsnachweis A haben und 
geneißvoks Fliegen voniehen. 

Spezielle Einweisung erforderlich, z. B. wegen ungewöhnlicher Steuerung. 

auf Flugverhatten und Bedimung der 

Owätebeuriknung 



Häagegleiter6urbeug.e mif DHV-GOtesiiege1 
Stand: 08.01. C11 

Nr. Qerätebetejdrnung Wteb@Wn~ 

03-079-90 Cont& ZV' Skyline 

HiingegleiterStanwindes 
mit DHV-Gütesiegel 



I k m a s s e n  kO. *X. ~ u l a d u ~ u  kg! Min. i & l s d u ~ a k g .  

I a x .  ( 3 e & w . ~ m l h r .  S ' t a l ~ ~ i e $ c h i a r . ~ h ~ h h r .  I 
I I Dieses Geraet untarikgt nach der Pruef- und Zulassungsordnung fuer 

LuEtfivlurtgeraete nicht der Pruef- und Zulassungwftrcht. I I 
Die Benutzung dieses peraetes erfolgt auf eigene Wahr. 

-- - 

I mit DHV-Gütesiegel 
Stand: 08.01.91 I 

06-007-84 Guitzeugsystem Doppelklinke Treumann 
Q @ = @ r ~ ~ ~ ~ ~ @ g & *  -- 

I 06-009-88 Delta 88 
o&oji&@89;cu~ri(gs 

mit SHV-Typanpdung M ~a 01.91 

Die whfolgenden Geräte mit SHV-Typenprüfmg haben den zusätzlichen 
flugmchaniktest erfolgreich &olvi@ri. Ihr Gükeichen (Aufnäher, neuer- 
dings Kkbepiaketta) wird als gleictiwertig mit dem DHV-GütesEegel aner- 
kannt. 

- - --  -- 

ft ~ ~ Y e b e z e ~ ~  Hwstelierl Klasse 

I 

I II 

Anmerkungen 
I, 

1) MdAikaion des Wmen Swuisstdlas 
2) Mit doppelwandigem Querrohr 

, .3) Mi medifMetter Segdauffiänguq 
- - -  - 

1 HängegleiterGurtzeuge mit 
' anerkannter SHV-Typenprüfvag 

Der SHVAknäher ~ G u M a r n a i s  SHV FJVL. ist für 
ab BetriebstiicMiglEcid&eb anerkannt. 

- 

Nr. bi«.tt%ryp Herstdllef I 

I 

I 

I 

I 

015-86 Scorpio gobtt 
)r 

-- 



Hängegleiter mit WIGA- 1 Hängegleiter mit HGW= 

Der spezielle Stempel der BHOA ist als BetriiiichtigkJsnachweis aner- 
kannt. Zur Klarstellung: Geriite &ne die spezielle Kennzeichnung besitzen - 
auch wenn sie typengleich erscheinen - keinen Betriebstüchtigk&tsnach- 
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Das spezielle Typenschild )#CiMA (DtlV)u ist als BetriiebsiUcMigkeitsnach- 
weis anerkannt. Zur Klarsteilurtu: Wate ahne die mzielle Kennreimg - I !  
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Klassifitiwmg 3 Für Piloten, die den Ausbildungsstand Befähigungsnachweis B haben und 
regehnalig und in kurzen Zeitabständen Regen. 

die an '- einfachen in'mss@ E Spezielle Einweisung e-forder,ich, 2. B. wegen ungBw(jhnlicher Steuerung. 
weil sie sekn fliegen. 

2 Für Piloten, die den Ausbildungsstand Befähigungsnachweis A haben und Die Klassfizierung erstreckt sich auf Flugverhaliten und Bedienung der 
giyßvoiies Fliegen vutziehen. Geräte, nicht auf deren Flugleistung. 1 
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GleohgeI mit DHV-Gütesiegel 
Stand: 08.01.91 
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Generalvertretung D: 
für Piloten mit Biß! 

Drachenflugschule 

Mägdebergstraße 3 
0-7760 Radolfzell 



S c h n u p p e r k u r s e  

. G r u n d s c h u l u n g  

e n e E r f o l g s g a r a  

n t i e - F o r t b i l d u n  

g s k u r s e - S i c h e r h  

e i t s t r a i n i n g - E r f  

a h r u n g s v e r m i t t l  
CCHNUPPER- 
L-SCHEI N- u n g - S t r e c k e n f l u  
WINDENSCHLEPP- g  I a g  e  r  W e  t  t  k  a  m  
KURSE auch p f v o r b e r e i t u n g .  
i n  der DDR! - 
DRESDEN V i d e o k o n t r o l l e .  
OBERWIESENTHAL! T h i  k i 

L e i h s c h i r m e - F u  

s c h l o s s e n . F o r t s  
Martin Cornel . Erzgießereistraße 48 . D-8000 München 2 . Tel.: 0891522729 

c h r i t t l i c h - E x k I u  

s i v e M a r t i n - C o r n e I  

UL - Schlepp 
mit den Profis 
von der DFS - Solling 

iun IM 

kostenlose Info 

ULTRALEICHT-FLIEGEN 
FLUGFUNKKURSE BZF 

lernen bei den Profis 
H~HENDINGER-SCHMIDTLER 

Flugplatz - 8330 Eggenfelden 

Tel. 0 87 2117172 

Bishop (Owens Valley) - San Francisco 
Salt Lake City - Reno 

Grrnd Canyon - Yosemite 
Death Valley - Reno 
Bryce Canyon u.v.m. 

Termin von Anfang Mai bis Ende 
Oktober. Reiseleitung durch 

erfahrene ortskundige, 
deutschsprachige Piloten. 

Flug, Motel, Transport im AllradJeep. 



Ica rislncs 
Ansichten und Tips über Fluginstrumente von Bruce Goldsmith 

D ie Speedbars der Geräte von Wett- 
bewerbspiloten werden mehr und 

mehr mit Instrumenten vollgehängt. 
Selbst ich fliege aber von Zeit zu Zeit 
ohne jegliche Instrumente, um den 
Frieden und die Ruhe zu genießen. 

Vario 
Das Vario ist ohne Zweifel das wich- 

tigste Instrument für jegliches Flug- 
zeug ohne Antrieb. Persönlich meine 
ich, daß die akustische Anzeige der 
wichtigste Teil des Varios ist. Beim 
Drachenfliegen und beim Gleitschirm- 
fliegen schaue ich selten auf die opti- 
sche Anzeige, um meine Steigrate zu 
überprüfen. 

Besonders mag ich die Art, wie An- 
dy Napolitan mit seinem Vario fliegt. 
Er hat einen aerodynamischen Helm. 
In einem kleinen Hohlraum an der 
Rückseite hat er ein winziges akusti- 
sches Vario installiert. Er schaltet es 
vor dem Start an und auch wenn er 
seinen Kopf dreht hört er immer die 
konstant klare akustische Anzeige sei- 
nes Varios aus nur 10 cm Abstand. 
Dies ist für das Gleitschirmfliegen ab- 
solut ideal. 

Viele Varios bieten Totalenergie- 
Kompensierung als Option an. Obwohl 
Totalenergie-Kompensierung für 
Gleitschirme sinnlos ist, finde ich es 
manchmal für das Drachenfliegen 
sinnvoll. Bisher bin ich noch nicht mit 
einem Totalenergie-kompensierten 
Vario geflogen, das perfekt gearbeitet 
hat, damit meine ich, daß es kein 
Steigen anzeigen sollte, wenn man den 
Bügel durchzieht und dann raus- 
drückt, aber dies bedeutet nicht, daß 
sie nicht immer funktionieren. Sie hel- 
fen, einen Großteil der Geräusche, die 
beim Therniikfliegen durch die gerin- 
gen Änderungen der Fluggeschwin- 
digkeit entstehen, zu erkennen. Selbst 
wenn das Vario weniger zu schwan- 
ken scheint, ist es trotzdem nicht we- 

niger sensitiv. Egal, ob man mit einem 
Totalenergie-kompensierten Vario 
fliegt oder nicht, ist es am wichtigsten, 
daß man es gewöhnt ist mit dem eige- 
nen Instrument zu fliegen. 

Weiterer Disk~issionspunkt bei 
Wettbewerbspiloten ist der »Sinkton«. 
Ich stelle mein Vario so ein, daß es 
mehr als 200 Fuß pro Minute Sinken 
anzeigt. Dies ist normalerweise die 
Sinkrate eines Drachens. Dabei weiß 
ich, wenn das Vario einen Sinkton 
anzeigt, daß ich mich in absinkender 
Luftmasse befinde. Wenn der Sinkton 
wächst konzentriere ich mich stark 
darauf, meine Fluggeschwindigkeit 
der wachsenden Sinkgeschwindigkeit 
anzupassen. Das ist die konventionelle 
Segelflug-Theorie. Ich wage zu be- 
haupten, daß dies die meisten Wettbe- 
werbspiloten so tun. Robby Whittall 
jedoch benutzt niemals den Sinkton. 
Er sagt, daß ihh dieser verrückt mach- 
te. Das Vario braucht ihm nicht anzu- 
zeigen, daß er sinkt, er weiß es so- 
wieso. 

Viele Varios haben eine Menge 
Schalter, Druckknöpfe und Displays, 
die den Piloten verwirren. Einige von 
ihnen tragen zur Verkomplizierung 
bei, aber manche Piloten mögen es, in 
der Luft an den Knöpfen zu spielen. 
Einige Varios bieten verschiedene An- 
sprechzeiten. Alle Wettbewerbspilo- 
ten, die ich kenne, stellen automatisch 
ihre Varios auf die kürzeste verfügba- 
re Ansprechzeit ein. Ich denke wirk- 
lich, daß es Zeitverschwendung ist, 
das Vario weniger empfindlich einzu- 
stellen und ich weiß nicht, warum 
Variohersteller überhaupt diese Op- 
tion in ihre Instrumente einbauen. 

Höhenmesser 
Sowohl im Wettkampf als auch 

beim Genußfliegen ist der Höhenmes- 
ser sinnvoll. Er hilft, die Piloten vor zu 
großer oder zu niedriger Höhe zu war- 

nen. Früher war der analoge Höhen- 
messer nicht schlecht; er gab einlern , 
mit einem kurzen Blick die mg6f"ab~ 1 
Höhe an. Wenn man jedoch die Höhe J 

mit einer Genauigkeit von Ca. 10 m 
feststellen wollte, wurde es etwas 
schwierig. Manchmal hing die Nadel 
fest und man inußte auf den Höhen- 
messer klopfen, um sie zu lösen. Das 
ist gar nicht so einfach, wenn inan 
gerade die Thermik zentriert und zur 
gleichen Zeit funken soll. 

Dann kamen die digitalen Höhen- 
messer Es war eine gewaltige Ent- 
wicklung. Sie zeigen einem auf einen 
Blick die Höhe mit einem Meter Ge- 
nauigkeit an. Sie sind sehr hilheich, 
wenn man in einem schwachen Auf- 
wind kurbelt. Man kann sich die ge- 
naue Höhe merken und nach jedem 
Kreis mit einem Blick feststellen, ob 
man Höhe hinzugewonnen oder verlo- 
ren hat. Dies kann insbesondere spät 
an1 Tag sinnvoll sein wenn man den 
Endanflug ansetzt oder versucht eine 
möglichst weit$ Fhtfernung zu gleiten. 
Wenn man in ~ i n e m  sehr schwachen 
Aufwind fliegt und durch Kreisen kei- 
ne Höhe hinzugewinnt, kann es 
manchmal besser sein, geradeaus 
durch den Aufwind zu fliegen und 
dabei möglichst wenig Höhe zu ver- 
lieren. 

Wenn das britische Team zusam- 
men fliegt verwenden wir immer ge- 
naue Höhenmesser, um dem Team als 
Ganzes zu helfen. Beim Start stellen 
wir unsere Höhenmesser auf genau 
dieselbe Höhe ein. Während des Flu- 
ges dann, wenn der erste britische 
Pilot die Thermik verläßt um ein Tal 
zu queren oder um einen Paß zu errei- 
chen, meldet er dem gesamten Team 
über Funk seine exakte Höhe bevor er 
abfliegt. Wenn er die Querung leicht 
geschafft hat können die folgenden 
Piloten tiefer abfliegen; wenn er Pro- 
bleme hatte fliegen sie höher ab. 



Fa hrtmesser 

Für Wettbewerbspiloten ist er sinn- 
voll, um die Geschwindigkeit des be- 
sten Gleitens zwischen den Thermik- 
bärten zu beurteilen. Dennoch sollten 
Fahrtmesser mit größter Vorsicht ge- 
handhabt werden, da die meisten auf 
dem Markt erhältlichen Fahrtmesser 
nicht genau sind. Aber es sind nicht 
nur die Instrumente ungenau, sondern 
auch die Strömungsgeschwindigkeit 
um den Flügel variiert mit der Entfer- 
nung des Instrumentes von der Trag- 
fläche. Je dichter das Intrument an 
der Ti-agfläche befestigt ist, desto we- 
niger zeigt es an. Wenn das Instru- 
ment jedoch an der Basis montiert ist, 
so daß die Strömung nicht behindert 
wird, könnte die angezeigte Geschwin- 
digkeit einigermaßen korrekt sein. Ich 
fliege seit Jahren mit einem Fahrtmes- 
sei: Beim Gleiten zwischen Thermik- 
bärten bin ich es gewöhnt, meine Ge- 
schwindigkeit der Sinkgeschwindig- 
ke i t ,mpassen .  Bei 2 Knoten Sinken 
fliege ich mit ca. 30 Meilen pro Stunde. 
Bei 5 Knoten Sinken setze ich meine 
Geschwindigkeit auf sagen wir mal 40 
Meilen pro Stunde herauf. Dies ist 
während des Gleitens ein konstanter 
Prozeß und kann eine Menge Konzen- 
tration erfordern. Letztes Jahr in Ager 
verlor ich meinen Fahrtmesser, so daß 
ich das ganze Jahr 1990 die Wettbe- 
werbe ohne Fahrtmesser geflogen bin. 
Ich meine, daß es mein Fliegen ver- 
bessert hat, und zwar deshalb, weil ich 
mich zuvor stark auf die Korrektur der 
Fluggeschwindigkeit konzentriert hat- 
te und dies mein Bewußtsein von dem, 
was um mich herum passiert abge- 
lenkt hatte. Nachdem ich jahrelang 
mit einem Fahrtmesser geflogen war 
hatte ich gut gelernt meine Flugge- 
schwindigkeit einzuschätzen und der 
~ahrtmesser hat mich nicht mehr ab- 
gelenkt. Mein Rat deshalb, so oft wie 
möglich mit einem Fahrtmesser zu 

fliegen und zu lernen, seine eigene 
Geschwindigkeit einzuschätzen. Spä- 
ter sollte man den Fahrtmesser nur 
noch dazu einsetzen um die Geschwin- 
digkeit von Zeit zu Zeit zu überprüfen. 

Kompaß 
Normalerweise für die Navigation 

in Verbindung mit einer Karte not- 
wendig, dient der Kompaß auch der 
Sicherheit, falls man einmal in eine 
Wolke gezogen werden sollte. 

In den letzten Jahren waren große 
ölgedämpfte Kompasse die beste Lö- 
sung für das Drachenfliegen. Sie sind 
sehr träge und dies bedeutet, daß sie 
beim Geradeausfliegen sehr genau ar- 
beiten. Sobald man jedoch zu kreisen 
beginnt hängen sie nach. Dies kann 
sehr gefährlich werden, falls ein Pilot 
in eine Wolke gezogen wird und sich 
nicht mehr orientieren kann. 

Vor einem Jahr begann ich mit ei- 
nem LCD-Kompaß zu fliegen. Er hat 
den Vorteil, daß er kein Trägheitsmo- 
ment hat und deshalb dem Piloten 
sofort immer exakt die Richtung an- 
zeigt. Er ist sehr klein und kann flach 
auf einer Karte montiert werden. Es 
gibt aber auch Nachteile. Er gibt ledig- 
lich die richtige Richtung an wenn er 
eben liegt und gibt die Richtung in drei 
digitalen Zahlen an; so wird die Rich- 
tung »Südwest« mit der Zahl 225 an- 
gegeben. Dies bedeutet, daß es viel 
Kopfi-echnen erfordert um die Rich- 
tung zu finden, in die man tatsächlich 
fliegen möchte. Dies erscheint alles 
etwas kompliziert. Ich wünsche mir, 
daß jemand einen LCD-Kompaß her- 
ausbringt ohne analoge Anzeige. 

Thermalsnooper 
Diese kamen vor ca. 2 Jahren auf, 

aber die Tests während dieser Zeit 
haben gezeigt, daß sie ziemlich nutz- 
los sind. Bei diesen Instrumenten han- 

delt es sich um Thermometer mit aku- 
stischer Anzeige, die einem den Zu- 
stand und den Wechsel der Tempera- 
tur melden. Die Idee ist einfach, die 
Luft allerdings viel komplizierter. Das 
Resultat besteht darin, daß der Pilot 
mit einer Vielzahl von Informationen 
über den Wechsel der Temperaturen 
überschüttet wird, aber es ist extrem 
schwierig die Temperaturänderungen 
auf dem Vario herauszuhören. 

Wende-Roll-Anzeiger 
Manche Wettbewerbspiloten haben 

diese in der Vergangenheit beim Ein- 
flug in Wolken verwendet. Da jedoch 
der Wolkenflug bei den meisten Wett- 
bewerben nicht erlaubt ist, besitzt nie- 
mand einen Wende-Roll-Anzeiger, ob- 
wohl ich gehört habe, daß sie sehr 
effektiv arbeiten. 

Barograph 
Barographen finden mehr und 

mehr Verbreitung, da die Mikroelek- 
tronik immer kleinere und zuverlässi- 
gere Instrumente produziert. Der Ba- 
rograph zeichnet die Höhe während 
eines Fluges auf. Normalerweise wer- 
den sie versiegelt, so daß ein offizieller 
Sportzedge'die Authentizität des Flu- 
ges für Qokumentation eines Re- 
kordes bestätigen kann. Falls man ei- 
nen Barographen kaufen möchte, soll- 
te man sic@rSt$llen, daß diesei- von 
der FA1 akzeptiert wird. Ansonsten 
kann er nicht  ZU^ Rekordbestätigung 
verwendet werden. 

Viele Piloten kaufen einfach einen 
Barographen um eine Aufzeichnung 
ihres Fluges zu haben und die Baro- 
graphensehriebe aufzubewahren. 
Normalerweise läßt das Interesse 
nach wenigen Wochen schon nach. 

Aus Cross Coun.try 12/1990 
übersetzt von 144olfgang Gerteisen 



Hängegleiter 

Saphir 16, Bj. 84, 2-Jahres-Check bis 2/92, 
DM 900,-. E53 071 5018955. 

Foil 152 C, Erstflug Mai 1990, ca. 30 Fluge, 
crashfrei, OS Trilamkante weiß, US rotigrau, 
Aerosafe, NP DM 7300,-, VB DM 6400,-. 
Keller High Tec, Bj. 4189, Sonderdesign, 
gmdpink, NP DM 1700, VB DM 7 0 0 ,  alles 
in bestem Zustand. Veit Senner, Hohe Stra- 
ße 1711,7417 Pfullingen. 

Atlas 16, Check bis Ende 91, VB DM 
1300,-, evtl. mit Karpfengurt. 4-f 077711 
2875. 

Nimbus 62, 15,5 m2, Bj. 87, mit Speedbar, 
sehr guter Zustand, VB DM 1500,: Parasail 
Kniehänger, DM 100,-. B 0 75 20/27 81. 

HP 2, Bj. 8188, AS und US neongelb, neue 
Unte~erspannung und Zubehor, Probeflug 
an der Winde möglich, VB DM 3450,-. 
4-f 0 30/7 75 98 30. 

Zephir CX, Bj. 89, top gepflegt, sehr schöne 
Farben, VB DM 4 600,-. B 081 4611656. 

Atlas 14, Bj. 85, Farben weißlblaullila, 
Speedbar und Rader, DM 1200,-. 
E3 071 31173594. 

Magic 3 165, top erhalten, roUweiß, kom- 
plett neues Ober- und Uderrigg, Profilturm, 
Speedbar, Räder, bberlandkennzeichen, 
DM 8 5 0 ,  B 0 62 43188 58. 

Zephir, Bj. 87, Werksumbau 88, ca. 
30 Flüge, OS weiß mit Multicolor-Streifen 
links, US rot, Rademacher Karpfengurt mit 
Rademacher Schirm, Große 170 - 190 cm, 
Cockpit (Wasmer Vario - Winter Speed und 
Höhenmesser), Rader, Ersatztrapezrohre, 
komplett VB DM 4 500,: E3 0 68 0614 58 84 
ab 18.00 Uhr. 

Zephir CX, Bj. 5/90, Topzustand, crashfrei, 
VB DM 5700,-. 4-f 071 2213208. 

lmpuls 17, Bj. 5/90, gelb/pink/gelb, VS. 
E3 089132421 37 oder 0806213929. 

Rapace 16 C, Bj. 6/88, Neonsegel, mit 
Balltips, AK rotes Trilam mit VG, guter Zu- 
stand, VB DM 2500,-. b 0765211667 ab 
19.00 Uhr. 

Quattro S Pic., Bj. 88, 14 m2, mintiweiß, 
Extras, DM 3300,-. Rademacher Integral- 
gurt, Bj. 84, 165 bis 175 cm, mit Schirm 
PRS I. DM 750,-. Vario-Altimeter VAM 11, 
neu, DM 590,-. E3 071 53154326, 

Quattro S, Bj. 87, wenig geflogen, Ersatz- 
rohr, VB DM 2300,: B 07 1116929 18 oder 
07 11169 25 07. 

Magic IV 133, Bj. 88, guter Zustand, 
Mylar-Anstromkante, graulbladpink, VB 
DM 3 800,-. B 0 96 22134 25 abends. 

lmpuls 17, Bj. 4/88, crashfrei, multicolor, mit 
Prieler Kniehänger. 4-f 0807111829 oder 
081 411404 10 Geschäfl 

Saphir 17, Bj. 86, Ca. 25 Fluge, blaulweiß, 
DM 2 000,-. 4-f 0 75 44/41 24. 

Zephir, Bj. 5/80, guter Zustand, multicolor, 
weiß, blau, DM 3000,-. E3 08331l74220. 

Zephir CX, 4 Flüge, Topzustand, Aerosafe- 
bugel, Rader, Ersatzteile, Farbe Blau, Grau, 
Rot, VB DM 5000,-. Kellergurt und Fall- 
schirm, blau, VB DM 1000,-. @ 0301 
7 85 75 93. 

58 

Magic 111 166, Bj. 85, weißlorange, Mylar- 
kante, DM 1300,-. E3 O2204l7 1858. 

New Wave 15, Bj. 89, schone Farben, DM 
5000,: Keller OK Integral, DM 450,-. 
Brauniger LCD, DM 600,-, Sky Watch Fahri- 
messer, DM 100,-. Charly Rettungsschirm, 
DM 500„ Toli Dachtrager DM 1 7 0 ~  alle 
Teile sind in bestem Zustand. E3 024731 
4545. 

WW Sport 167 Comp., Bj. 89,38 Flüge, AK 
pink, US gelb/pink/weiß, OS weiß, neuwer- 
t i i ,  VB DM 4600,. 4-f 0525415091. 

Foil 152 Combat, verstarkte Wettkampfaus- 
fuhwng, crashfrei, 1A-Zustand, super Far- 
ben, Skyline Gurt Contest Zip Vario, alle 
Extras, beides gekauft 5190, NP DM 9350, 
komplett DM 7500,~. b 086611353. 

Atlas 16, Bj. 84, guter Zustand, weißlgelbl 
rot, Parasail V, Bj. 84, Integralhelm Uvex, 
VS. E3 02365167839. 

Rapace, neuwertig, wegen Be~fswechsel, 
sehr günstig E3 07621165620. 

lmpuls 17, Bj. 3/88,2-Jahres-Check, turkisl 
multicolor, 1% Ersatztrapezseitenrohre, 
DM 2600,-. E3 08092122958. 

Atlas 14, Bj. 86, guter Zustand, wenig Flüge, 
Speedbar, DM 1700,-. @ 0743318470 ab 
01.04.91. 

Hermes 16, BI. 86, guter Zustand, Mylar- 
Anstromkante weiß, unten blaulspektral, mit 
VG und Zubehör, DM 1100,-. b 071 511 
431 58 ab 20.00 Uhr. 

Moyes GTR 162, Bj. 86, sehr guter Zustand, 
chrashfrei, Spetralfarben, Regenfolie und 
2 Steuerbügel, DM 2300,-. E3 072221 
47717. 

Cloud II, Bj. 83, 5-Jahres-Check 1988, ge- 
pflegt, VB DM 1 000,: B 09721199455. 

Atlas 16, frischer 5-Jahres-Check, schöne 
Farben, multicolor, Keller Kniehänger, 
DM 2000,-. Pro Design Contest, 175 cm, 
mit Charlie, DM 1500,: E3 0227516266. 
Atlas 14, guter Zustand, ohne Check, 
DM 950,-. b 05311508860 abends. 
Kiss, Bj. 8/89, Topzustand, AK neongelb, US 
neonpinklmagenta, 2 Steuerbugel, DM 5400,-. 
B 07033142445. 

Magic IV 177 Fullrace, Bj. 88, weiß-rot, 
Trilam, Sonderanf. mit wndenlprof. Trapez- 
rohren, Unte~erspannung und vielen ande- 
ren Ersatzteilen, VB DM 3250,-. 4-f 060811 
5 69 27. 

Synairgie Club 15, Bj. 7189, weiß-pink-grun, 
DM 2200,-. ES 0886113982 oder 0891 
3148613. 

WW Sport 167, Bj. 86, sehr guter Zustand, 
crashfrei, tolle Farben, wegen Sporiaufgabe, 
DM 2950,-. B 071 71165382 ab 19.00 
Uhr. 
Magic IV Funrace 166, Bj. 88, technisch 
o. k ,  AK neonpink, OS blau, US neongelb 
und neonpink, VG, mit Rader, Ersatzsteuer- 
bugel, VB DM 2700,-. Moyes Mars 150, 
Bj. 88,20 Flüge, VB DM 2200,-. Karpfengurt 
von Rademacher mit Charly Mittelleinen- 
schirm, blau, VB DM 7 0 0 ,  EB 091 4712 18. 

HP II, Bj. 5189, crashfrei, sehr guter Zustand, 
DM 4300,-. Keller Integralgurt, 170 bis 
190 cm, blau-gelb, incl. Parasail Rettungs- 
schirm, DM 700,-. b 0802214757. 

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 Gutesiegel nicht aufgenommen haben. 

Saphir 16,5-Jahres-Check, schone Farben, 
crashfrei, VB DM 2000,. 4-f 061 45130452 
nach 18.00 Uhr. 

Sphinx, Bj. 7188, guter Zustand, crashfrei, 
blaulweiß, mit großen Radem und Ersatzbu- 
geln, VB DM 2500,-. E3 07731/24806. 
Moyes GTR 162, Bj. 86, sehr guter Zustand, 
crashfrei, Spektralfarben, 2 Steuerbugel, Re- 
genhülle, DM 20001. 4-f 07222147717. 
lmpuls 14, Bj. 06190, 2 Flüge, crashfrei, 
wegen Sportaufgabe preiswert. E3 061 451 
304 52 ab 18.00 Uhr. 

Magic Kiss, B]. 3/90, EK pink, Doppelsegel 
Türkis- und Neonpink-Streifen, DM 5000,-. 
4-f 091 9218358. 

Feder, Bj. 10185, umgerustet, Speedbar, 
Ersatzrohre, blahpektral, VB DM 1600,. 
E3 0703413805. 

Ace 160 RX, Bi. 6188.3 Flüge, weißms rot, 
Zubehor' 4000'-' B 021 511 
5037 67 nach 18.00 Uhr. 

Nimbus 62, 15,5 m2, Bi. 87, sehr wenig 
Flüge, neu ausgetucht, Speedbar, Ersatztei- 
le, ca. DM 1600,-, evtl. mit Integralgurt, 
Miminum System mit Zulassung und 
UL-Rettungsschirm. Alles komplett ca. 
DM 5400,-. 0745214651 oder 073611 
45578 (Stefan oder Norbefi verlangen). 

Windfex, Bj. 80, nur 60 Flüge, GS bis 12189, 
2-m-Kurzpack, mit langem und kurzem 
Packsack, DM 1 400,-, Keller Karpfen-[&- 
gral, blau, 170 - 190 mit parasail 111, keine 
Öffnung, Check und neue Verb.-Leine 89, 
Hohenmesser, Stahlkarabiner und Schlepp- 
schlaufen, DM 850,. Afro Vario Analog, 
DM 190,. B 0691651675, 

Nimbus 62,15,5 m2, B]. 87, mit Radern und 
Ersatzteilen, VB DM 1600,-. E3 072021 
1892. 

Club 15, Bj. 87, sehr guter Zustand, weiß1 
blau, mit Ersatzrohr und Rädern, DM 1 500,-. 
E3 089211893 10 nur am Wochenende oder 
auch nachts. 

Magic 111 166, guter Zustand, weißlorange, 
DM 1 ZOO,-. b 0 22 04/7 18 58. 
lmpuls 14, Bj. 7189, sehr guter Zustand, 
crashfrei, rot/multicolorlweiß, Trapezseiten- 
rohr, Rader, Madreiter Kniehänger, VB 
DM 36m,-. b 071116857170 tagsüber, 
Claus verlangen, 071116875306 
abends. 

WW Sport 167, Bj. 7/86, guter Zustand, 
Herstellercheck, Klappgelenk, 2 ErSatztra- . 
pezseiten, DM 220%-. 081 2112733 

UP Axis 15 Bj. 2190, wenig geflogen, 
DM 4 300,: b 0 80 20/2 34 

Polaris Delta 16 S, 01.88, technisckloptisch 
1 A, schone Farben, VB DM 2400,-. Uvex- 
Helm, Größe M, Kniehänger. E3 071 501 
33249. 

Minifex M 2, Bj. 5/87, rovweiß, nur 2 Flüge, 
Kurz- und Langpacksack, Aerosafe-Trapez- 
Stangen, Speedbar. 053 6213349 ab 
19.00 Uhr. 

Magie 111 155, Magic IV 155, beide guter 
Zustand, je DM 1500,. B 08911231615 
Montag bis Freitag abends. 

Zephir Bj. 88, auf CX umgerüstet, neuer 
Herstellercheck, OS hellblau, AK dunkelblau, 
us blau/Spektralfarben, VB DM 3200,-. 
E3 062211801824 oder 160781, Henning 
verlangen. 

Zephir 87, DM 2500,-, B 0891 
3541346. 

saphir 17, ~ j ,  4/88, rot/orange, u;ider, w t -  
terschutzhülle, VB DM 2000,. Charly Pin- 
guin, Bj. 5/90, Sonderdesign und Packruck- 
sack, VB DM 600,. Kniehänger, Bj. 87, VB 
DM 100,-. 08916376277. 
Club 15, Bi. 5/90, mit Kniehänger und 
Helm, DM 3000,-, B 04202184525. 

WW Sport 150, Bi. 90, sehr guter Zustand? 
Aerosafe, Ersatztrapez, Klapptrapezkopf, 
pinkheongelb, AK Trilam, VB DM 5000,-. 

0854611728. 

86s neue UnteNers~annung, 
technisch und optisch einwandfrei, schone 
Farben, DM 600c 0224312820. 

Atlas 14, Bj. 84, guter Zustand, Räder, 
4 Seitenrohre, VB DM 1300,-. b 027611 
3347 oder 02311479620. 

Tango 16, Bj. 11186, mit Speedbar und 
verstärkter Anströmkante, DM 1000,-. 
@ 02341052393 oder 061 96/74934. 

Magic lll 166, Bj. 84, Check bis Ende 92, 
AK grun, OS weiß, US multicolor, VB 
DM 1500,-. 4-f 071 21/73286 abends. 

Liga-Zephir CX, Bj. 89, weißlpink, VS. 
E3 0711l7853555. 

Thalhofer Swing, Bj. 89, crashfrei, super 
Zustand, Iilalpink, Kniehänger Parasail, Rä- 
der, Speedbar, VB DM 3200,-. E3 071 721 
3 14 80. 

Nimbus 62, Bj. 87, 15 m2, nur 1% Jahre 
geflogen, Bestzustand, Speedbar, Ersatz- 
rohre, Ca. 1 7 0 0 ~  evtl. mit Integralgurt. 
4-f 0745214651. 
Magic IV 166, Funrace, Bj. 1/88, technisch 
o. k., wenig geflogen, VG, AK neonpink, US 
neongelb und pink, OS blau, VB DM 3500,-. 
4-f 091 471219 privat oder 0842116091 55. 



Christoph Krafmer 
ist dem& bester 
Deu&&w in der 

nWorid Ciassu 

I der PIRS-RaagUste 

unächst das PIRS-Prinzip nochein- Moyes von Platz 4 auf Platz 7 zurück- ternationalen Wettbewerben aus der 
mal zur Erinnerung: z fiel. World Class heraus. In der Internatio- 
Der Zweck von PIRS liegt darin, die Von den deutschen Piloten befinden nal Class sind vertreten: Bob Baier, 

Klasse der 100 besten Wettbewerbs- sich lediglich noch Christoph Kratzner Hans Olschewski, Detlev Ziege, Toni 
piloten der Welt regelmäßig einzu- und Knut von Hentig in der World Bender, Franz Schüller und Günter 
schätzen und zu veröffentlichen. Die Class. Die übrigen Piloten fielen auf- Finzel. 
Einschätzung basiert auf den Ergeb- 
nissen der letzten Saison sowie der 

grund der seltenen Teilnahme an in- 
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1 PENDRY 
2 TUDOR 
3 SUCHANEK 
4 WHIRALL 
5 NEWLAND 
6 GOLDSMITH 
7 MOYES 
8 COELHO P. 
9 FLYNN 

10 LEE 
H COOPER 
12 BLENKINSOP 
13 LOPES 
14 ARKWRIGHT 
15 JURSA 
16 HARVEY 
17 BOSTIK 
18 HOWE 
19 BARTON 
20 KUHR 
21 CHAUVET 
22 DUNCAN Rick 
23 BOYSE 
24 THEVENOT 
25 KOJI B. 
26 NELSON 
27 ARA1 
28 SCHOTOLA 
29 GUIMARAES 
30 HAEGLER 
31 BRADEN 
32 KRATZNER 
33 DUNCAN Russ. 
34 TIPPLE 
35 REYNOLDS 
36 WALBEC 
37 POUGET 
38 PEACHY 
39 BRICOLI S. 
40 PAGEN 
41 VON HENTIG 
42 REICHEGGER 
43 BRICOLI E. 
44 ADAMS 
45 GOTES 
46 BENNET 
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1.55 
1.51 
1.46 
1.43 
1.41 
138 
137 
1.36 
1 35 
1.34 
1.33 
1.33 
1.31 
1.29 
129 
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1.27 
1 26 
1.26 
1.24 
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1.22 
1.20 
120 
1.19 
1.18 
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1.18 
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1.17 
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1.15 
1.14 
1.14 
1.13 
1.12 
1.12 
1.11 
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1 11 
1.11 
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1.10 
1.10 
109 
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1 HANEY 
2 CASE 
3 VOLK 
4 RUHMER 
5 SILVEIRA 
8 CARNET 
7 NIEMEYER 
8 PLARNER 
9 AITKEN 

10 SANDOLI 
H GUIMARAES 
12 CAMERON 
13 LEHMANN 
14 LEDEN Judy 
15 CRAPANZANO 
16 BAIER 
17 S W T  D. 
18 SHAHAR 
19 MERSHAM 
20 HAMILTON 
21 GIBSON 
22 HUBBARD 
23 DELEZ 
24 HUSS 
25 CHlCK 
26 CULBERTSON 
27 HAUCHECORNE 
28 OLSCHEWSKY 
29 SORENSEN 
30 ZIEGE 
31 PlNNl 
32 ZUPANC 
33 MITTELBERGER 
34 VAN TILBURG 
35 COELHO E. 
36 HULL 
37 EMINS 
38 O'DOWD 
39 H I U  
40 BENDER 
41 MlNEGlSHl 
42 KARLSON 
43 RHODES 
44 SZALAI 
45 DUMONT 
46 SCHULLER 
47 FINZEL 
48 TRURMANN 
49 FERRY 
50 WHITEHALL 
51 HOLTKAMP 
52 VlNE 
53 SHARP 
54 THUT 

früheren Leistung, die irn Laufe der 
Zeit an Wert abnimmt. 

PIX mißt, wie gut ein Pilot in Wett- 
bewerben geflogen ist. 

RIX mißt, wie oft und wie regel- 
mäßig ein Pilot an Wettbewerben teil- 
genommen hat. 

Die World Class besteht aus den 
führenden Piloten, die oft genug an 
Wettbewerben teilnehmen, um ihre 
PIXes stabil zu halten. 

Die International Class besteht aus 
den führenden Piloten, die nicht oder 
nicht mehr oft genug an Wettbewer- 
ben teilnehmen, um in der World Class 
geführt zu werden oder aus führenden 
Newcomer. 

Wie bereits angekündigt wurde das 
PIRS-System vereinfacht. Die zwei 
hauptsächlichen Vereinfachungen 
sind: 

a) Es werden nur noch die 100 
besten Piloten eingestuft und lediglich 
diese veröffentlichten Einstufungen 
werden hergenommen, um verschie- 
dene Koeffizienten, die in der Kalkula- 
tion benutzt werden, einzugrenzen. 

b) Die Einstufung eines Piloten aus 
irgendeinem Wettbewerb erfolgt jetzt 
nur noch aufgrund der Höchstplazie- 
rung, die er erreicht hat. 

Zur Erstellung der neuen PIRS- 
Rangliste wurden folgende Wettbe- 
werbe aufgenommen: 
Monte Grappa, Bassano, Italien 
Shima Seiki, Japan 
Europameisterschaft, Jugoslawien 
Superleague 1, Wales 
Superleague 2, Como, Italien 
Superleague 3, Montreaux, Schweiz 
US Nationals, USA 
US Manufacturers, USA 

John Pendry hat nach Abschluß der 
Saison 90 vor Larry Tudor die Füh- 
rung in der World Class übernommen. 
Thomas Suchanek konnte seinen drit- 
ten Platz beibehalten. während Steve 
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Ein Neuling ist hoffnungslos überfordert: Der 
Gleitsegelmarkt hat mitllerweile ein Ausmaß an 
verschiedenen Typen angenommen, da0 der 
unerfahrene Käufer vor großen Problemen 
steht: »Welches Modell aus dieser 
unübersichtlichen Fülle ist nur das richtige für 
mich?« Wie auch in anderen Branchen sind die 
Werbesprüche der Gleitsegelhersteller da erst 
recht keine Hilfe und können unabhängigen und 
fachkundigen Rat keinesfalls ersetzen. Schulen 
und andere Verkäufer sind oft Vertragshiindler 
und preisen zu leicht das als geeignet an, was 

gerade verkauft werden will. So ergab sich, wie schon einige ~ e i t  vorher bei den 
Drachen, Handlungsbedarf seitens des Verbandes. Der Datenschutz verbietet es dem 
DHV allerdings, Testergebnisse im einzelnen zu veröffentlichen. Lediglich über den 
Umweg des Herstellers sind Testprotokolle der Gütesiegelflüge für den 
Endverbraucher zu erhalten. 

Von Christoph Kirsch 

W as der DHV aber tun darf, ist, die kreten Kategorie einhergehende Flug- von jedem erfahrenen Piloten absolut 
getesteten Geräte von seinen Prü- verhalten sollte aber ebenfalls durch- problemlos ausleitbar und durften ei- 

fern in Kategorien einordnen zu las- schaubar sein. Deshalb werden nach- ner Gütesiegelerteilung nicht mehr im 
Sen, um dem Käufer wenigstens eine folgend im Groben die diesbezüglichen Wege stehen. 
gsobe Orientierung geben zu können. Zusammenhänge aufgezeigt. So haben diese Verhaltensweisen, 
Dazu wurden 3 Kategorien geschaf- Zunächst sei angemerkt, daß nach soweit sie nicht so extrem auftreten, 
fen, die in der neuesten Formulierung dem Grundsatz vorgegangen wird, daß die Gütesiegelfähigkeit nicht aus- 
wie folgt beschrieben sind: daß wegen der Sicherheitsrelevanz gesprochen werden kann, lediglich 

des Flugverhaltens stets das schlech- Einfluß auf die Kategorieeinordnung. 
1 = für Piloten, die an einem einfachen teste bzw. die höhere Kate- Die höchste Unfallgefahr, abgese- 
'lugverhalten interessiert sind' z' gorisierung zählt: Das gilt sowohl für hen von geräteunspezifischen Start- 
weil sie selten fliegen. das jeweilige Gesamtergebnis der bei- und Landecrashs, geht von der ge- 

= für Piloten' die den den Testpiloten aus den Kategoriesie- fürchteten Eigenschaft des Gleit- 
stand Befähigungsnachweis haben rungen der einzelnen Figuren als auch schirms aus, in turbulenter Luft einzu- 
und genußvolles 'liegen vorziehen. für die Endkategorie aus den zwei klappen. Fast ebenso auffällig sind 
3 = für Piloten, die den Ausbildungs- Testbeurteilungen. neuerdings Probleme des Strömungs- 
stand Befähigungsnachweis ' haben In der ersten Zeit des Gleitsegelgü- abrisses in der Kurve, durch die zu- 
und in kurzen tesiegels in Deutschland waren die nehmende Trudeltendenz vieler neuer den fliegen. Gütesiegelforderungen, die Flugeigen- Schirme begünstigt. 
E = Einweisung schaften betreffend, sehr einfach: Das Es liegt also nahe, die Verhaltens- 
" '' wegen Gleitsegel rnußte aus allen extremen weisen der getesteten Geräte in diesen 
rung. Fluglagen ohne Zutun des Piloten wie- Punkten ganz wesentlich zur Einord- 

Durch Zwischenstufen 1-2 und 2-3 der in den Normalfiug zurückkehren. nung in die Kategorien heranzu- 
ergeben sich 5 mögliche Einord- Über diese wünschenswerte Maximal- ziehen. 
nungen. forderung gingen dann mit großer Ge- Die niedrigste Pilotenanforderung 

Damit ist dem Piloten zwar der Eig- schwindigkeit die technische Entwick- stellen dabei Geräte der Kategorien 1 
nungsbereich eines bestimmten lung und das steigende Pilotenkönnen und 1-2. Es darf keine für den Flugbe- 
Schirms klas, das Zustandekommen hinweg. Dauersackflug und einge- tsieb wesentliche Trudelneigung vor- 
der Kategorie bzw. das mit einer kon- klappt verharrende Flügel sind heute handen sein und ein eingeklappter 

66 



Flügelteil muß sich selbständig bei 
höchstens 90 Grad Drehung wieder 
öffnen. Auch ein Dauersackflug darf 
nicht auftreten. Besonders in der Ka- 
tegorie 1 sollten darüber hinaus die 
Bremswege für Kurven und bis zur 
Stallgrenze vergleichsweise groß sein. 
Das Starthandling stellt keine hohen 
Ansprüche und aus Fullstall und Tru- 
delbewegung heraus schießt die Kap- 
pe nur mäßig vor, 

Die Kategorie 2 geht schon von ei- 
nem höheren Könnensstand aus: Hier 
muß der Pilot in der Lage sein, einen 
eventuellen Dauersackflug auszulei- 
ten. Beim Klappverhalten rnuß dem 
Piloten seitens des Schirms dennoch 
genug Zeit gegeben werden, angemes- 
sen zu reagieren: Die Kappe darf nur 
langsam wegdrehen, tut sie dies 
schneller, so muß sie sich nach späte- 
stens 180 Grad wieder fangen. Die 
selbständige Öffnung ist nicht mehr 
Voraussetzung. Eine Trudeltendenz 
darf nun vorhanden sein, sollte aber 
noch nicht im Normalflugbereich das 
Steuern erschwerend beeinflussen. 
X-udelbewegungen sollten ohne Nach- 
drehen stoppen und bei der Stallaus- 
leitung muß das Segel noch fern des 
Piloten bleiben. 

Erst die Kategorie 3 läßt auch Gerä- 
te zu, die den routinierten Piloten 
zwar vor keinerlei Probleme stellen, in 
einigen Fluglagen aber deutliches Ein- 
greifen erfordern: Staligrenzen, 
symmetrisch wie asymmetrisch, sind 
rascher erreicht, der eingeklappte 
Schirm kann duichaus schneller weg- 
drehen und alle Bewegungen können 
sehr viel dynamischer ablaufen. 

Schirme, die einen absolut auf- 
merksamen Piloten benötigen, die 
auch kurzes Zögern in der Reaktion 
hart bestrafen, die Trudeldrehungen 
stabil beibehalten oder anderweitig 
nicht mehr problemlos beherrschbar 
sind, werden negativ beurteilt. 

Wie oben bereits gesagt, reicht eine 
einzige Eigenschaft aus der höheren 
Kategorie, um das Gerät dort einzu- 
stufen. 

Natürlich sind solche Einordnungen 
nicht absolut objektivierbar, sondern 
hängen schon von der Erfahrung des 
Testpiloten ab. Dennoch wäre es ein 
Rückschritt für den Käufer, dieses Sy- 
stem abzuschaffen und durch Test- 
flug-Videos, die jeder Kunde selbst 
beurteilen soll, zu ersetzen, wie dies 
der Deutsche Herstellerverband VHL 
jüngst forderte. Abgesehen von der 
Bänderflut - schon die routinierten 
DHV-Testpiloten haben viele Schwie- 
rigkeiten mit der Beurteilung der Er- 
probungs-Videos der Hersteller. d 

D R A C H E N F L I E G E N  

r-----l 

Eine Dokumentation von 
Charlie Jöst ~ i l l  ~ e i l 2  

16 nini, Wlinuten 
AU& als video 



Schlnella bstieg 

Am Anbeginn der Gleitschinnfiiegerei hatte es noch kaum iemand für möglii 
gehalten: Dem Gle'itsegd stand leistnigsmä8ig eine steile EnWidung bevor. J-, 
da w d  der g r ö h  Teil dieser Edvh'on hinter uns liegt, stehen wir gleiddiig vor 
deren Problemen: Wude doch Leishingssteigenmg, auch im Gle'i, nur aus der 
Vemengerung der Sinkgdndigkeh erzielt, so haben uide Piloten Robleme 
damit, zur gewünubten Zeit wieder henmienukonmen. Hier wird hahe 
Sinkleishing plötzlith zum Auch. 

E s war für den DHV also eine logische 
Schlußfolgerung, Schnellabstiegs- 

methoden in die Pilotenausbildung 
und -Prüfung zu integrieren. Jeder 
B-Schein-Aspirant muß das Beherr- 
schen einer effektiven Steilspirale 
nachweisen. Christoph Kirsch be- 
richtet. 

Um auf der Geräteseite dem nicht 
nachzustehen, ja um dem Piloten erst 
einen schnellabstiegstauglichen Gleit- 
schirm an die Hand zu geben, wird 
nun auch im Gütesiegeltestverfahren 
der Schnellabstieg erprobt. 

Während der Sacknug allein schon 
aus mangelnder Effektivität, der Full- 
stall aus Gefährdungsgründen ausfal- 
len, ist nun zur schon etablierten Steil- 
spirale eine brauchbare Alternative 
getreten, die sich zunehmender Ver- 
breitung erfreut: Der sogenannte »B- 
Stall«, ein Abstiegsverfahren, bei dem 
durch alleiniges Herabziehen der B- 
Leinen ein Strömungsabriß herbeige- 
führt wird. Konstruktive Vorausset- 
zung ist allerdings, daß bei der 
Schirmprüfung die B-Leinen separat 
zum Tragegurt, besser noch in einem 

68 

separatem Tragegurt verlaufen. Ist 
dies gegeben, so kann mit dem mo- 
mentanen Erfahrungsstand gesagt 
werden, daß der B-Stall aus mehreren 
Gründen das Mitel der Wahl ist, um 
schnell herunterzukommen: 

Die Sinkgeschwindigkeit braucht 
sich mit 8-15 m/sec. nicht hinter der 
einer Steilspirale zu verstecken. Die 
physische Belastung ist gar wesentlich 
geringer, es wirken keine Beschleuni- 
gungskräfte auf den Piloten, der Ab- 
stieg kann also über große Höhendiffe- 
renzen durchgehalten werden. 

Im Gegensatz zum Fuilstall, den die 
Pendelbewegungen so gefährlich ma- 
chen, vollführt der Schirm bei Ein- 
und Ausleitung nur sehr geringe Nick- 
bewegungen. 

Auch in starken Turbulenzen ge- 
lingt der B-Stall und bleibt wegen der 
reinen Vertikalbewegung und der ho- 
hen Flächenbelastung klappstabil. 

Folgende S d i h  ausführen: 
Aus dem ungebremsten Normalflug 

greift man die B-Leinen, am besten 
über den Leinenschlössern. Gelingt 

dies nicht, so muß man die B-Gurte 
sehr fest greifen, denn: 
F Die ersten etwa 20 cm herabzuzie- 

hen bedarf einiger Kraftanstren- 
gung, denn der Hauptlastanteil des 
füegenden Schirms liegt auf dieser 
Leinengruppe. 

F Dabei deformiert sich das Profil 
derartig stark, daß es seine Flug- 
fähigkeit einbüßt und die Strömung 
vollständig abreißt. Der Flügel 
schiebt sich in Profilrichtung zu- 
sammen, erhöht also seine Strek- 
kung. 

F Nun ist wesentlich weniger Kraft 
aufzubringen, um die Leinen weite- 
re 20 bis 40 cm herabzuziehen. 
Dabei steigt die Sinkgeschwindig- 
keit auf ihren vollen Wert an. 

F Die Ausleitung erfolgt einfach durch 
dosiertes Freigeben der B-Leinen. 
Dabei können, insbesondere sack- 
fluganfällige Schirme, in einen Dau- 
ersacknug geraten, der dann mit 
Standardausleitung zu beenden ist. 
Ein rasches Nachlassen der Leinen 
auf den letzten cm verringert die 
Gefahr dieser Begleiterscheinung. 

F Nicht nur auf Grund der Sackflug- 
möglichkeit muß bei diesem Manö- 
ver unbedingt, wie im übrigen für 
alle Abstiegsmethoden giiltig, eine 
Sicherheitsmindesthöhe eingehal- 
ten werden. 

F Eine Rolle für Form, Effektivität und 
mögliche Gefahren beim B-Stall 
spielt noch die Tatsache, ob diese 



Figur mit oder ohne Bremsen in der 
Hand ausgeführt wird: 

b Ohne Bremsen, d.h. mit vor der 
Einleitung freigegebenen Steuer- 
schlaufen, erhöht sich die Effektivi- 
tät des B-Stalls. Die Möglichkeit von 
Einklappern vor der Ein- oder bei 
der Ausleitung des Manövers ist 
zwar gering, ein Gegenwirken ohne 
sofortigen Bremsemgriff in jedem 
Falle verzögert und unangenehm. 

b Bei Geräten mit lang eingestellten 
Bremsen oder langen Bremswegen 
wirkt sich das Mitherabziehen der 
Steuergriffe nur unwesentlich aus. 
Reagiert der Schirm allerdings 
schärfer auf Bremsung, so besteht 
die Gefahr bei sehr weit herabgezo- 
genen B- und Steuerleinen, daß das 
Gleitsegel rückwärtig abzurutschen 
beginnt oder andersartig in seiner 
Ruhe gestört wird. 
Werden alle Punkte beachtet, so 

Vorpfeilung der zusammengeschobe- 
nen Fläche nicht zu sorgen: Ein flexi- 
bler Flügel solch hoher Streckung hat 
eben kaum noch Biegesteifigkeit. 

braucht man sich auch bei Rück- oder 

I 
Die Steilspirale, bisher ohne Kon- 

kurrenz, birgt mit fortschreitender Ge- 
räteentwicklung neu auftretende Ge- 
fahren in sich: Immer mehr Schirme 
lassen sich zwar schön flach in der 
Thermik kreisen, will man sie aber zu 
einer steileren Kurve zwingen, so wei- 
gern sie sich, die Strömung auf der 
Flügelinnenseite reißt ab und der 
Schirm gerät ins Trudeln (»dreht ne- 
gativ«). 

Dagegen hilft nur vorsichtiges, all- 
mähliches Herabziehen der Bremsen, 
eventuell eine Einleitung mittels vor- 
heriger Gegenkurve (Pendeln). Bei 
Verwendung von stark stabilisieren- 
den Kreuzgurtzeugen verstärkt sich 
diese Tendenz leider noch weiter. Die 
gegensätzliche Auffälligkeit ist, daß 

I 
einige Schirme, die sehr leicht und 
stark in Spiraldrehungen zu bringen 
sind, bei Freigabe der Bremse nicht 
von alleine ausleiten, sondern gerin- 
gen Gegenbremsausschlages bedür- 
fen. Solche Geräte sind einweisungs- 
pfiichtig, d. h. die Kategorie des DHV- 
Gütesiegels ist um den Zusatz »E« 
ergänzt. 

Andere Abstiegsmethoden sind ent- 
weder nicht effektiv genug (z. B. Ein- 
klappen der »Ohren«) oder zu geräte- 
spezifisch in ihrer Anwendung (Fron- 
taVA-Stall), als daß sie mit Spirale und 
B-Stall verglichen werden sollten. Im 

E 
Testverfahren werden nun also die 1 
Abstiegsmethoden überprüft. Geräte, 
die keine dieser Manöver zulassen, 
erhalten kein Gütesiegel. 
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esentliche Grundlage für die Be- W urteilung des zugrundeliegenden 
Zusammenhangs zwischen Flügelflä- 
che und Flugleistung ist sicherlich zu- 
nächst die Definition von Leistung an 
sich, bzw. die Gewichtung der dabei 
einfließenden Parameter: Allzuleicht 
wird das Urteil auf die minimale Sink- 
geschwindigkeit, vielleicht noch das 
beste Gleiten reduziert. Denn ein Pro- 
blem wiegt dabei schwer: die Meßbar- 
keit. Deshalb wollen wir es bei theore- 
tischen Betrachtungen bewenden las- 
sen. - Ausgegangen werden soll dabei 
zunächst nur von der Flächenbela- 
stungsveränderung, auf die Verände- 
rung wesentlicher Schirmdetails bei 
der Vergrößerung einer Fläche wird 
später eingegangen. 

Löst man die bekannte Auftriebs- 
gleichung nach der Geschwindigkeit 
auf, ersetzt den Auftrieb durch das 
Gewicht (denn für jeden stationären 
Flugzustand besteht Kräftegleichge- 
wicht), so ergibt sich der in Abb. 1 
dargestellte Zusammenhang: Da für 
Minimal- wie Maximalgeschwindigkeit 
konstruktiv die Auftriebsbeiwerte fest- 
liegen, hängt der erfliegbare Ge- 
schwindigkeitsbereich nur noch von 
der Flächenbelastung ab. Es besteht 
Proportionalität zwischen der Ge- 
schwindigkeit und der Wurzel der Flä- 
chenbelastung (siehe Beispiel unter 
Abb. 1). 

Beispiel: G2 = 2 G1 

A =Auftrieb p = Luftdichte 
G =Gewicht CA = Auftriebsbeiwett 
V = Geschwindigkeit F = Flugelfläche 
Abb. 1 

E, = Gleitzahl C,= Wderstandsbeiweri 
W, = Wider m.,p 11 
Da gleichzeitig die Geschwindigkeit 

und Flächenbelastung in gleicher Wei- 
se in die Widerstandsformel wie in die 
Auftriebsformel eingehen, bleibt das 
Verhältnis von Auftrieb zu Wider- 
stand, also die Gleitzahl, konstant, 

U. 11. unabhängig von der Flächenbela- 
stung (vgl. Abb. 2). Alle diese Erkennt- 
nisse lassen sich gesammelt in der 
Geschwindigkeitspolaren darstellen 
(Abb. 3). Die Polare verschiebt sich mit 
geänderter Flächenbelastung quasi 
nur längs der Tangente aus dem Ur- 
sprung des Koordinatensystems, dem 
Gleitpfad. Dabei fällt auf, daß im glei- 
chen Maße wie sich der Geschwindig- 
keitsbereich und jede charakteristi- 
sche Geschwindigkeit (z. B. Geschwin- 
digkeit des besten Gleitens, . . .) ver- 
schiebt, sich auch die minimale Sink- 
geschwindigkeit ändert. 

Während bei anderen Fluggeräten, 
wie Drachen oder Segelflugzeug, die 
Maximalgeschwindigkeit für die Flug- 
leistung mehr oder weniger nur theo- 
retische Bedeutung hat, fliegt der 
Gleitsegelpilot schon bei geringem 
Windeinfluß nur noch mit Maximal- 
fahrt geschwindigkeitsoptirniert. Fürs 
Gleiten, insbesondere gegen den Wind 
oder bei sinkender Luftmasse, ist eine 
höhere Maximalfahrt also deutlicher 
Leistungsvorteil (Abb. 4). 

Da man mit dem Gleitschirm selte- 
ner geradeaus Megt sondern die mei- 
ste Zeit kreist, kommen den Kurven- 
flugpolaren auch große Bedeutung zu. 
Der Berechnung solcher Kurven liegt 
allerdings zu Grunde, daß der Quer- 
neigungswinkel cp zum jeweiligen 
Kreisradius r paßt. Dies ist beim Gleit- 
schirm nicht der Fall, er Megt seine 
Kurven zu flach, d. h, »schiebt« relativ 
stark (Abb. 5). Die dabei durch die 
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schuß auf Grund zu geringer Quemeigung 
cp, der Schieben erzeugt 
Anstellwinkelerhohende Querströmung 



nachlässigbar, aber doch als neben- 
sächlich betrachtet werden kann: Ob- 
wohl die Bauhöhe der prallgefüllten 
Kappe eine gewisse Knickstabilität er- 
möglicht, ist man doch weit entfernt 
vom Biegeverhalten etwa einer aufge- 
blasenen Luftmatratze. Daß dennoch 
in der Praxis eine höhere Flächenbela- 
stung weniger Klappprobleme be- 
schert, liegt an einem anderen Phäno- 
men (Abb. 7): Durch die höhere Ge- 
schwindigkeit haben Böen gleicher 
Stärke geringeren Einfluß auf den 
Schirm, in der Addition ihrer Größen 
resultiert eine geringere Anstellwin- 
kelveränderung daraus, die kritische 
Anblasrichtung wird nicht so schnell 
überschritten (vgl. DHV-Info 55, 
S. 24ff.). Wesentlicher scheint dage- 
gen der formelmäßig nicht greifbare 
Einfiuß auf 

Kappenwölbung zusätzliche Anstell- Die Trudelneigung, d.h. die Ten- 
winkelerhöhung am Imenflügel ist denz eines Strömungsabrisses auf der 
mit für die berüchtigte Trudelneigung Kurveninnenseite, nimmt mit abneh- 
von flach kreisenden Gleitschirmen mender Flächenbelastung deutlich zu. 
verantwortlich (vgl. DHV-Info 56, Ist die Schirmreaktion auf Storun- 
S. 36). In diesem Zusammenhang sei gen, wie z. B. Einklapper, generell 
deshalb nur gesagt, daß die Flächen- eher behäbiger, bleibt dem Piloten al- 
belastung im Kreisflug vergleichbaren so mehr Reaktionszeit bei einem 
Einfiuß auf die minimalen Sink- bzw. Schirm, der niedrig belastet ist, so ist 
maximalen Steigwerte hat, wie aus andererseits die Wiederöffnung, das 
der Geradeausflugpolaren ersichtlich. Füllverhalten, also die Rückkehr in 

den Normalflug, auch gerne verzögert. 
Staudruck Soweit führen die Betrachtungen 

Von der geflogenen Geschwindig- aber leider ein wenig an der Praxis 
keit, die ja wie wir oben sahen, we- vorbei, denn wesentliche 
sentlich von der Flächenbelastung ab- 
hängt, wird sogar im quadratischen Einflußgrößen auf die 
Verhältnis auch die Größe des Stau- ~ l ~ ~ l ~ i ~ + ~ ~ ~  
drucks beeinfiußt (Abb. 6). 

hängen von den Relationen der Wi- 

Stall- und Extremflugverhahen 

q  =P .  V2 q  = Staudruck 
2  

Beispiel: Ge = 2 G, = V2 = $. V1 

j . q * = L . ( J 2 V ; ) 2 = L . 2 . v "  
2  2  

I - 2 %  

Rein empirisch kam gesagt wer- 
den, daß sowohl für Über- als auch 
besonders bei Unterbelastung eines 
Gleitsegels die Stallgre~lzen schneller 
erreicht werden und Dauersackflug- 
verhalten deutlich auftreten kam. 

derstandsanteile und konstruktiven 
Ungleichheiten verschieden großer 
Gleitschirmmuster ab. 

Dei Profilwiderstandsanteil ist in 
etwa proportional zur Flächengröße, 

und variieren ihre Schirmgrößen 
durch Hinzufügen oder Weglassen von 
Mittelzellen. Durch dieses Baukasten- 
prinzip, fertigungsmäßig zwar ein- 
fach, wird damit allerdings vom klein- 
sten zum größten Modell einer Typen- 
reihe kontinuierlich die Streckung er- 
höht und der induzierte Widerstand 
verringert. Die aerodynamische Güte 
der Geräte hängt solchermaßen leider 
von der Flächengröße ab. 

Der schädliche Restwiderstand, 
durch Piloten und Leinen relativ unab- 
hängig von der Fläche vorgegeben, 
gewinnt relativ an Einfiuß, je kleiner 
und schneller das Gerät wird. Eine 
graphische Darstellung dieser Zusam- 
menhänge soll Abb. 8 geben. 

In der Praxis wird also mal wieder 
nach einem Kompromiß zu suchen 
sein, wobei zusätzlich noch beachtens- 
wert ist, daß natürlich auch das Hand- 
ling eines Schirms über die erfliegbare 
Leistung mitentscheidet und das wird 
normalerweise nicht unbedingt besser 
mit zunehmender Fläche. -Der größte 
Schirm ist also vielleicht oft der hoch- 

Abb. 6 
zeigt also wenig Einfluß. Dagegen ist 
der induzierte Widerstand, im optima- 
len Flugbereich immerhin mit 50% am 

Nun sich der Staudruck al- Gesamtwiderstand beteiligt, gerade 
lerdings auf einem so geringen Über- im Bereich geringer Streckungen, wie 
druckniveau, daß sein Einfiuß auf die b e b  GleitSchirm ja vorgegeben von 
Klappstabilität und das WiederOff- wesentlicher Bedeutung. Hier nun ma- 
nungsverhalten zwar nicht ver- chen +s sich viele Hersteller einfach 

ste, aber noch lange nicht der beste. 
Q 

I Toni Bender, mehrfncher Deui r Meister im 
Gleitschirm- und Drathenfliegeii: I 

Wenn's drauf ankommt 

ACHTUNG! 
Rettungsstl 
ist Pflicht f 
Gleitschirn. 
piloten. 

Das Rettungssystem für 
Gleitschirmpiloten mit 
"'ttelleinentethnologie und 
, .IV-Gütesiegel. 

Container mit sicherer 
Öffnunasmethanik 
Kurze affnungszeit 
Geringe Pendelneigung I 
Geringes Sinken 
Kleines Potkmaß 
Zusätzlich ausrüstbar 
mit V-Aufhängung und 
Stall-Automatik. 



Flüge am Dach der Welt 

»Was, da sollen wir landen?« ruh entsetzt ein Passagier aus. Zum 
Glück höre ich das nicht in einem Doppelsitzerflug, sondern in einer 
19sitzigen Twin-WerMaschine, die geradewegs auf einen schmalen 
Streifen an einem Hang zurast. Die Piste kommt näher und alle 
Zweifel sind beseitigt: hier landen wir. Auch mir wird's mulmig. Am 
Ende der vielleicht 250 m langen Piste erhebt sich ein mächtiger Berg, 
davor steht eine Mauer. Erst nach dem 1. Drittel der Bahn setzt unser 
Pilot die Maschine auf. Die Bremsen arbeiten zum Glück gut und wir 
kommen kurz vor Ende der Piste zum Stehen. Von Klaus Schwarzer 

D' es ist unsere erste Landung im 
Everest-Gebiet, das wir mit dem 

Gleitschirm erkunden wollen. Lukla, 
so nennt sich der Landeort, war in den 
letzten Jahren der Ausgangsort für 
viele Everest-, Nuptse- und Lhotse- 
Expeditionen. So große Ziele haben 
die beiden Weltreisenden Marco 
Polo, Gerrit aus Berlin, der Schwabe 
Rolf und der Autor nicht vor, aber 

sie wollen doch mindestens einen 
5000er befliegen. Vorher muß einiger 
Schweiß ausgetrieben werden beim 
Aufstieg nach Namche Baazar, dem 
Zentrum der Region. Zu Fuß, und eine 
andere Möglichkeit gibt es nicht, geht 
es über breite, steinige und staubige 
Wege gut 1000 Höhenmeter aufwärts. 

Transportmittel der Region sind 
einheimische Träger und Yaks. 





S o kommen wir am zweiten Tag nach 
Namche Baazar und haben hier 

erstmals einen Superblick auf die um- 
liegenden 6000er und 7000er Gipfel. 
Namche muß sich in den letzten Jah- 
ren stark verändert haben. Auch sind 
die Bewohner sehr geschäftstüchtig 
und schon nicht mehr so freundlich, 
wie in anderen Teilen von Nepal, Mit 
einer Portion Gemüse-Momos (tibeti- 
sche Nudeltaschen) im Magen steigen 
wir nach einigen Irritationen, ob das 
Gleitschirmfliegen hier erlaubt sei, 
weiter auf. Zur Sicherheit besuchen 
wir kurz die Polizeistation. Hier in 
Namche und Umgebung gibt es beim 
Fliegen keine Probleme, so der Dorf- 
sheriff. 

Oberhalb von Namche Baazar errei- 
chen wir bei Sonnenuntergang Khum- 
jung auf Ca. 3800 m. Kurz vor dem Ort 
treffen wir auf Tibeter, nach unseren 
Begriffen total verwahrloste Gestalten 
mit noch nie gewaschenen Rusterhaa- 
ren. Für einen Handel, sie bieten ge- 
trocknete Ziegenhälften den Einheimi- 
schen an, tausche ich ihnen Groß- in 
Kleingeld um. 

In Khumjung müssen wir auf unse- 
re Träger mit den Zelten und Jitman 
warten, die erst später eintreffen. Da 
es abends in dieser Höhe schon emp- 
fuidlich kalt ist, quartieren wir uns in 
einem älteren Sherpa-Haus ein. Der 
Ca. 50jährige Chef zwingt uns, seine 
Bilder mit Sir Hiliary zu betrachten, 
den er bei seinen Everest-Expeditio- 
nen und auch später bei vielen ande- 
ren Gelegenheiten begleitete. Auch 
gibt es hier Chang, ein verbreitetes, 
aus Reis hergestelltes Alkoholgetränk, 
das aber die europäische Darmfiora 
stark anregt. 

Khumbila, das soll unser Berg sein! 
Auf 5761 m liegt der Gipfel. Eine wie- 
sige Flanke lädt zum Start ein, die 
Höhe von unten geschätzt ca. 5000 m. 
Noch vor Sonnenaufgang ziehen wir 
los, und allein das Schauspiel des sun- 
rise rechtfertigt das erbärmlich frühe 
und kalte Aufstehen. Wir gehen eine 
Weile an einer Steinreihe entlang und 
überqueren diese nach ca. 1% Stun- 
den. Plötzlich schreit es aus dem Tal. 
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Stan zum 
Himalaia-Flug. 
Im Hintergrund 
die Gipfel der 
Everest-Region 

Jitman, der die Sherpa-Sprache ver- 
steht, schaut uns ganz betroffen an 
und übersetzt: »Dies ist der heilige 
Bezirk, der Gipfel ist der heilige Berg 
von Khumjung. Wenn wir das Gelände 
weiter betreten, entweihen wir es.« 
Nach kurzer Diskussion läßt uns die 
Achtung vor den religiösen Bräuchen 
der Buddhisten umkehren. Weiter un- 
terhalb finden wir auf einem Vorhügel 
(4200 m) einen Startplatz, nach weni- 
gen Minuten Flugzeit landen wir auf 
einem mit Trockenmauern eingefaß- 
ten Platz. 

Sofort nach der Landung richtet 
sich meine Aufmerksamkeit auf die 
Berge, ist doch erstmals ein 8000er zu 
sehen: Der Lohtse, weit entfernt, aber 
gut erkennbar mit einer satten 
Schneefahne am Gipfel. Nachdem die 
Freunde ebenfalls gut landeten, sehen 
wir die wahre Bestimmung unseres 
Landeplatzes: Immer mehr beladene 
Yaks sammeln sich hier. 

Nach dem Zusammenpacken führt 
uns ein kurzer Fußmarsch zum Eve- 
rest-View-Hotel, einem kalten, von Ja- 
panern besuchten Hotelkomplex auf 
fast 4000 m. Wie der Hotelname sagt, 
sehen Wir hier erstmals den höchsten 

Berg der Welt, den Sagarmatha, so der 
Sherpa-Name für den Everest. 

Für den nächsten Tag planen wir 
genauer und sehen uns nach einem 
Startplatz um. In der Nähe einer 
Lodge finden wir ein gutes Gelände, 
dann ist für den Nachmittag Sonnen 
und Ausruhen angesagt. Die Lodge, 
übrigens auch mit Everest-Blick aus- 
gestattet, liegt wenige Minuten vom 
Startplatz entfernt, und so können wir 
am nächsten Morgen richtig ausschla- 
fen. Um neun Uhr sind dann die Schir- 
me bereits startfertig, aber der schöne 
Aufwind des Vortags fehlt noch. Einige 
Zuschauer müssen Ca. eine Stunde 
warten, bis Jitman, übrigens stolzer 
A-Schein-Inhaber, als erster abhebt 
und die 1000 Höhenmeter ins Dudh- 
Kosi-(Milchwasser-Bach-)Tal schwebt. 
Für uns war das ein imposanter Flug, 
im Hintergrund die höchsten Berge 
der Welt mit Lohtse, Nuptse und Ever- 
est. Der Aufwind am Startplatz schien 
für einen längeren Flug vor dieser 
Kulisse zu garantieren, doch das Auf- 
windband war leider sehr schmal. So 
fliege ich mit meinem CX diesmal als 
letzter und bin froh, daß alle Piloten 
gute Schirme über sich haben. Nach 
einigen Luftaufnahmen komme ich 
knapp 100 m über dem geplanten 
Landeplatz an. Kein Windhauch be- 
wegt die Windfahne, so suche ich mir 
den besten Anflugweg auf den kleinen, 
Ca. 10 X 20 m großen Landeplatz aus. 
Jitman hat hier die Situation fest im 
Griff: Keiner der vielen Zuschauer ist 
auf dem Feld. 

Aber sofort nach meiner Landung 
brandet die Flut. Jeder Zentimeter um 
den Schirm, Leinen und mich wird 
genutzt. Fragen über Fragen, Neu- 
gierde, Interesse der Einheimischen 
überströmen einen. Sind wir Helden? 
Für die Sherpas, die das Gleitschirm- 
fliegen noch nie gesehen haben, viel- 
leicht. Sind wir doch in ihren Augen 
vom Sitz der Götter, einem Berggipfel 
gestartet, haben uns ohne fremde Hil- 
fe der Luft anvertraut und sind alle 
wie geplant am gleichen Fleck gelan- 
det. Für die Nepalesen zunächst 
schwer faßbac 



Westwind, so um die 20 km/h und 

Gebetsfahnen auf 
einem Gipfel im 
Langtang-Gebiet 

eine Basis von 3200 m. Optimales 

Flugwetter. Start vom Gipfel des 

Nebelhorns, um auf Strecke zu gehen. 

Dieses mal muß es länger, weiter und 

höher sein. Nach einem unkompli- 

zierten Start suche ich Thermik. M i t  

mir fliegen zwei weitere Piloten mit 

Hochleistern. Beim Kurbeln kann ich 

mühelos mithalten, 3000 m! Ich 

nehme Kurs auf die Felspyramiden 

des Hochvogels. Der neue Spirit FXC 

trägt ruhig. Nach dem Sattelkopf 

treten starke Turbulenzen auf. Sinken 

bis auf 2500 m. Die Turbulenzen 

überstehe ich iedoch ohne wesent- 

liche Einklapper. Im  Vertrauen auf 

meinen Schirm entscheide ich mich, 

weiter Richtung Reutte zu fliegen. 

Nach zwei Stunden streflfreiem Flug 

lande ich zufrieden. 

Spirit FXC 25 Stortgewicht min. 85 kg mox.1 I5 kg; 
V min. 19 km/h V mox. 37 km/h 
min. Sinken (bei 7 5  kg Pilot) 1,4 m/s; 
Gewicht der Koppe 5,s kg; Anzohl der 
Zellen 23; Anzohl der Kammern 46; Sfann- 
weite 10,12 m; pro. Flöche 25,4 m 
Streckung 3,9; DHV Klassifizierung 2-3; 
DHV Gutesiegel 01-1 57-90. 

Gleitsegel. Gurfreuge. Drachenzubehör. 

Vetrieb iiber die Flugschule Gbppingen 
Blumhordtsk.14, 7320 Gbppingen-Jebenhousen 
Teldon 07161. 49119 



Stubai-Cup 91 

Volkslauf 
Von Sepp Gschwendtner Modenschau 

Nun geht's auch schon im Stubai los! Nachdem in den letzten Jahren 

wenigstens der iährliche Stubai-Cup von schlechtem und unfliegbarem 

Weiter verschont wurde, hat% 

diesmal zwei Tage lang ge- 

schneit - und das im Winter! 

er Beliebtheit dieses Wettbewerbs 
tat's und tut's wohl trotzdem kei- D 

nen Abbruch, waren doch diesmal 
Ca. 260 Piloten am Start und der Ver- 
anstalter mußte noch Ca. 100 Gleit- 
schirmtiieger ablehnen! Neben knapp 
100 Österreichern, Ca. 50 Deutschen 
und 40 Schweizern kamen viele Pilo- 
ten aus Italien, der Tschechoslowakei, 
Jugoslawien, Japan, Frankreich, so- 
gar aus USA, Liechtenstein und Nor- 
wegen. Sie kamen sicher nicht nur um 
einen Wettbewerb zu fliegen, sondern 

auch um zu sehen, gesehen zu wer- 
den, Bekannte und Freunde zu treffen, 
Gerüchte zu hören und zu verbreiten. 
Auch benutzten die meisten Hersteller 
den Wettbewerb um ihre neuen Mo- 
delle vorzustellen. Der Stubai-Cup ist 
eine Mischung aus Volkslauf und Mo- 
denschau geworden. Die Organisation 
ist inzwischen nahezu perfekt, das Er- 
gebnis zwar nicht gerade das sportiich 
wertvollste, aber je nach Abschneiden 
der Piloten oder Firmen, Können und 
Geräteleistung, oder Glück und Zufall. 

Bei dem am Freitag durchgeführten 
Durchgang handelte es sich um einen 
Schätzzeitflug, der Pilot mit der läng- 
sten angegebenen und geflogenen Zeit 
ist Sieger, mit einer zusätzlichen Bo- 
jen- und Landewertung. 





Stubai-Cup 91 

S chätzzeitfliegen ist wohl die schön- 
ste und einfachste Art herrliche »Ei- 

gentore« zu schießen, was von einigen 
namhaften Vertretern des Gleit- 
schirmsports herzhaft genutzt wurde. 
Da in lOer Gruppen gestartet wurde, 
gab's dann 12 Piloten mit Maximal- 
punktzahl, und da dieses Durchgangs- 
ergebnis als Gesamtergebnis zählen 
mußte, hatte der geringste Zeitab- 
stand zur Schätzzeit zur Siegerermitt- 
lung herzuhalten, wiedermal Andre 
Bucher mit nur 2 sec. Abweichung! 

Bei den Geräten gab's von nahezu 
allen Herstellern neue Modelle für 
1991, aber eigentlich nichts Revolutio- 
näres, nahezu nur Weiterentwicklun- 
gen. Dominant der neue Edel ZX in der 
Stückzahl (ca. 50 Geräte), sowie nach 
wie vor Comet CX und der neue UP 
Flash. Der Trend, kleiner Mann, gro- 
ßer Schirm, hielt an, erneut war's 
sowieso Winter und wo doch sogar in 
St. Andre bei der Vor-WM im 40er 

Wind.. . Eine Konstruktion aus der 
Tschechoslowakei, der »3 TP Rater« Ir 
ragte aus der Masse der Ellipsen et- $ was heraus, ein kühnes Gerät mit nur 
jeder 3. Zelle offen und die auch noch r 
mit Ventil. Bleibt nur zu hoffen, daß 
das nicht wieder soviele Knochen ko- 
stet wie die inzwischen aufgegebene 
Konstruktion geschlossener Schirme 
westlicher Hersteller! 

Abschließend bleibt zu sagen, ob- 'C 

wohl das Wetter diesmal den Veran- 
staltern und Piloten einen Strich durch 
die Rechnung machte, an einem Wett- 
bewerb wie dem Stubai-Cup besteht 
einfach Bedarf. Also werd(1ii auch 92 
wieder alle da sein, die schon die 
letzten Jahre immer nicht hinfah 
wollten und dann doch starteten. Und 
vielleicht war's ja ein gutes Omen, bis 
auf heuer war's beim Stubai-Cup im- 
mer Sommer, vielleicht ist es das dies- 
mal bei den anderen Wettbewerben' d I  



D as Flugcenter Schönauer im Für- 
stentum Liechtenstein hatte einen 

königlichen Einfall, ein Gleitwinkel- 
fiiegen namhafter Hersteller, um end- 
lich echte Gleitzahlen zu ermitteln. Bei 
den laut Herstellern völlig unthermi- 
schen Bedingungen kamen verblüffen- 
de Leistungen zutage, da werden wohl 
die Drachenhersteller bald auf biß- 
feste Trapezrohre umrüsten müssen: 
Firebird Ninja Proto 7.9 Gleitzahl 
Edel ZX XXL 7.76 Gleitzahl 
Edel ZX XL Proto 7.76 Gleitzahl 
W Flash 7.76 Gleitzahl 
Nova Phantom 7.55 Gleitzahl 
UP Flash 33 7.55 Gleitzahl 
Advance Omega 7.34 Gleitzahl 
Paratech P 3 7.34 Gleitzahl 
Firebird Ninja 6.99 Gleitzahl 
Advance Sigma 6.53 Gleitzahl 
Falhawk Apex 6.51 Gleitzahl 
North Exception 6.43 Gleitzahl 
AilesdeK Pantair 6.43 Gleitzahl 

X avier Remond, Weltrekordhalter im 
Gleitschirm-Streckenflug, hat wie- 

der zugeschlagen. Am 9.12.90 flog er 
146 km, am 10.12.90 151 km mit 
seinem Advance Omega nach Winden- 
start von der Bittenvasserfarm in 
Namibia! 

M onaco war wieder der Treffpunkt 
für nichtskifahrende Gleitschirm- 

und Drachenpiloten über die Weih- 
nachtsfeiertage und den Jahreswech- 
sel. An einigen Tagen waren sicher 
mehr als 200 Gleitschirm- und 50 Dra- 
chenpiloten unterwegs. Ganz deutlich 
war das gesteigerte Flugkönnen der 
Piloten zu bewundern, nicht besser 
geworden ist das Verhalten gegenüber 
Kollegen und Umwelt. Der ganze 
Strand von Gleitschirmen bedeckt, da 
wird zusammengelegt oder geratscht 
wo man eingebombt ist, für die Dra- 
chenflieger ist im Meer ja zum Landen 
genug Platz. Dafür bauen diese ihre 
Geräte so auf, daß kaum mehr Start- 
platz bleibt, auch gelingt es jeden Tag 
einen Parkplatz für vielleicht 25 Autos 

% mit 10 Stück kreuz und quer zu bele- 
gen. Fürs Fliegen vielleicht nur ein 
Satz von Albert Einstein: »Rechts ist 
da, wo der Daumen links ist!« Q 



Du muBt kein gesponserter Profi auf 
einem Prototypen sein, um in den 
vordersten Rangen zu landen. Ein Senen- 
Hot Dream tut e s  auch. Denn wir setzen 
auf Sicherheit, Leistung und Perfektion 
im Detail. Zuverlässige Sportgeräte 
herzustellen bedeutet für uns auch 
k o n s e q u e n t e  Weiterentwicklung 
bewährter Konstruktionen. Der Hot 
Dream hat seine Sicherheit seit 1989 

I 
unter Beweis gestellt. Die echten 
Unterscheidungsmerkmale zwischen 
dem Hot Drearn '90 und '91 werden viele 
äufierlich nicht erkennen. Aber Du kannst 
Sie mit Sicherheit erleben. 

I 
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Durch optimierte Abstimmung, geänderte 
Aufhängung und die Querschnittsredu- 
zierung der Leinen haben wir beim 91 er  
Hot Dream z. B. 100 m Leinen eingespart 
und neben auDergewÖhnlich sicherem 
Startverhalten auch eine Leistungs- 
steigerung von fast 15% erreicht. Damit 
diese optimierte Leistungsfähigkeit für 
alle Hot Dream-Piloten erlebbar wird, ist 
a b  sofort ein Nachrüstsatz für alle 89er 
und 90er Modelle lieferh 

Es lebe der feine Unterschied! 
Deutscher Streckenflug Pokal -90: Platz 2 mit Hot 

Dream 2 4  Franz. Streckenflug Pokal '90: Platz 3 mit 

Hot Dream 25.2 Internat. Franz. Windenschlepp 

meisterschaffen '90: Platz 2 mit Hot Dream 24, Platz4 

mit Hot Dream 22.8 U. Platz 5 mit Hot Dream 25.2 

Erasilianische MeisterschaRen '90: Platz 2 mit Hot 

f)ream 25.2 *Alle Plazierungen wurden von Amateuren 

mit ihren eigenen Schirmen gewonnen. Wirgratulieren 

den Plloten zu ihren hervorragenden Leistungen. 

Flight Design ambH. Sielminger Str. 65, 
7022 L. - Echterdingen 3. Tel: (0 71 1) 79 50  95. 

Telefax: (0 7 1 1) 79  5 0  97. 

I m Juli 1991 wird in Kössen die diesjährige Weltmeister- 
schaft der Damen im Drachenfliegen ausgetragen. Zur 

Wettkampfvorbereitung und zur Heranführung an den 
Wettkampfsport führt der DHV erstmals einen Damen- 
Challenge-Wettbewerb durch. Die Wettbewerbsform steht 
für die Kombination von Wettkampftheorie, Training und 
Wettbewerbsdurchführung. Erfahrene Wettbewerbspiloten 
sind als Referenten dabei. Interessierte Pilotinnen melden 
sich direkt schriftlich bei der DHV-Geschäftsstelle an. 

Aussthreibung 

lielsehung: 
- Wettbewerbssportliche Förderung von Pilotinnen 
- Heranführung an internationales Wettkampfniveau 
- Vorbereitung auf internationale Wettbewerbe 

Termin: 5.5.1991 bis 11.5.1991 
Austragungsort: Kössedösterreich 
Veranstaher: DHV 
Olganisation: Charlie Jöst 

Teilnehmerinnen: Wettbewerbsinteressierte Pilotinnen; rnin- 
destens 10, maximal 20 Teilnehmerinnen; bei mehr als 20 
Anmeldungen entscheidet der DHV über die Teilnahme 
anhand bisheriger sportlicher Leistungen. 

Vorausseizungen: 
- Befähigungsnachweis B 
- Gerätehafipflichtversicherung 
- Hängegleiter, Gurtzeug und Rettungsgerät mit einer in 

der Bundesrepublik Deutschland gultigen Betriebser- 
laubnis 

- Data-Back-Kamera 

Kosten: Der DHV übernimmt alle Veranstaltungskosten; die 
Teilnehmerinnen haben für Anreise, Unterkunft und Ver- 
pflegung selbst zu sorgen. 

Haftung: Der DHV und die mit der Durchführung der 
Veranstaltung beauftragten Personen haften für keinerlei 
Schäden der Teilnehmer oder Dritter. 

Anmeldung: Schriftlich bei der DHV-Geschäftsstelle mit Dar- 
stellung der bisherigen sportlichen Leistungen. 



Wo sind 
S chwerpunkt des Pilotinnentreffens 

1990 war die bevorstehende I M  
vom 1.-14. Juli 1991 in Kössen. Ein 
Ereignis, das alle wettbewerbsinteres- 
sierten Fliegerinnen zur Teilnahme 
motivieren sollte. 

Sollte! - Und hier muJ ich meinem 
Ärger mal Luft machen - denn alle, die 
um lautesten nach mehr Unterstiit- 
zung durch den DHV gerufen haben, 
glänzten durch Abwesenheit. Es ist ja 
auch viel bequemer, sich alles auf dem 
silbernen Tablett servieren zu lassen, 
als eigene Ideen einzubringen und 
eutl. ein Wochenende zu opfern um 
Entscheidungen mitzutragen. So, das 
muJte mal gesagt werden. 

Nun aber zu den positiven Dingen 
und zur Sache: »Das Streckenflugla- 
ger ist tot, es lebe die Ladies-Challen- 
ge.« So kann man die wichtigste Ent- 
scheidung wohl benennen. Für 1991 
und speziell im Hinblick arg die M M  
soll eine Ladies-Challenge für Dra- 
chenfliegerinnen durchgeführt wer- 
den. Bevorzugte Teilnehmerinnen sind 
hier Pilotinnen mit Wettbewerbs- 
erfctlzrung, bzw. -ambitionen. Vorazrs- 
setzung znr Teilnahme ist der B- 
Schein. Betreut wird die Ladies-Chul- 
lenge von Clzarlie Jöst - unserem nezr- 
en Team-Chef! 

Ich bin sehrfroh, da@ wir Charlie für 
diese Aufgabe gewinnen konnten. Er 
wird auch die DM managen und das 
HG-Damen-Team wahrend der WM 
unterstützen. 

Alle weiteren Informationen zur La- 
dies-Challenge entnehmt bitte der ne- 
benstehenden Ausschreibung. 

Für die A-Schein-Pilotinnen werden 
1991 Wochenend-Thermikkurse ver- 
anstaltet - zsnd zwar für Hängegleiten 
und Gleitschirmfliegen. Bei diesem 
Kurs soll der Einstieg ins Streckenflie- 
gen durch Vermittlung der theoreti- 
schen Kenntnisse ermöglicht werden. 
Falls das Wetter mitspielt wird natür- 
lich geflogen; aber da der Wettergott 
ein launisclzer Geselle ist, bleibt es 
dem Zufall überlassen. Diese Kzirse 
finden jedoch nur bei genügend Inter- 
esse statt; also uz@merksam das Info 
lesen, dort werden die Termine be- 
kanntgegeben. 

Die DM 91 findet vom 6.-9. Juni 
1991 um Hochfelln statt, Az~sweichter- 
min: 13.-16. Juni 1991. 

Geplant war ursprünglich die 
Dz~rcl~ülzrung in Kössen, doch dafür 
bekamen wir leider keine Genelzmi- 
gung. Da der Hochfelln jedoch geogra- 
phisch »in der Nähe« liegt und auch 
einen beaclztliclzen Hölzenzlnterschied 

bietet, weichen wir dorthin aus. Die 
genaue Ausschreibung wird rechtzei- 
tig an die Vereine verschickt, sie kann 
aber auch beim DHV angefordert 
werden. 

So, nun einige Informationen zur 
W. Siefindet vom 1.-14. Juli in Kös- 
Sen statt. Teilnahmeberechtigt sind 8 
Pilotinnen, die im AnschluJ an die DM 
vom Teamchef in das WM-Team beru- 
fen werden. Teilnahmebedingungen: 
B-Schein, FAI-Lizenz (Antrag nicht 
vergessen), Haftpfliclztversicherung, 
gültiger ReisepaJ oder Aufenthaltsge- 
nehmigung. Zur Dokumentation ist 
wie zur DM eine Databack-Kamera 
erforderlich. 

Insgesamt waren beim Pilotinnen- 
Treff 14 Pilotinnen anwesend; nach 
Diskzlssion und Erledigung der Tages- 
pzlnkte verlief das Treffen in gewohn- 
ter lockerer Atmosphäre. Zum Ab- 
schluJ gab es dann noch einen Vortrag 
von Knut von Hentig zum Thema 
Streckenfliegen, welcher allgemeine 
Zustimmung fand und von den Teil- 
nehmerinnen durch Diskussion und 
Erfahrzsngsaustausch belebt wzrrde. 

Gabi Mlinski 
Beirätin für Frauensport 



Drachen-Bayerische 
mit Qualifikation 

XC-Leistungsa bzeichen 
- Drachenfliegen - 

Bisher wurden folgenden Piloten 
Abzeichen verliehen: 

XC-Gold: 

Nr. 1 Franz Schüller 
Ni: 2 Klaus Tänzler 
Ni: 3 Michael Weingartner 
NI-. 4 Michael Black 
Ni: 5 Helmut Denz 
Nr. 6 Volkher Schlegel 
Ni: 7 Frank Wittschorek 

XC-Silber: 

Nr. 1 Michael Schmidt 
Nr. 2 Helmut Denz 
Nr. 3 Manfred Mokros 
Nr. 4 Romuald Kieferle 
Nr. 5 Franz Schüller 
Ni. 6 Bernd Gassner 
Ni: 7 Klaus Tänzler 
Ni: 8 Michael Weingartner 
Nr. 9 Aido Olivotti 
Nr. 10 Reinhard Jurk 
Nr. 11 Lorenz Fritz 
Nr. 12 Helmut Wilms 
Ni: 13 Stefan Eylert 
Ni: 14 Klaus Pfretzschner 
Nr. 15 Til Matschoss 
Ni: 16 Siggi Barth 
Ni: 17 Wolfgang Gerteisen 
Ni: 18 Ingo Westerboer 
Ni: 19 Erich Ferstl 

Ostbayern XC-Cup 1990 

L- - --- __-- 
Bei der vorjährigen Bayerischen 

Meisterschaft für Drachenflieger war 
der Ansturm der Piloten unerwartet 
groß und zahlreiche Bewerber muß- 
ten abgewiesen werden. Dies soll sich 
nicht wiederholen. Deswegen wird im 
Jahr 1991 ein Qualifikationswett- 
bewerb vorgeschaltet. 

Für die Bayerische Meisterschaft 
gibt es drei Starter-Kontingente: 35 
freie Plätze, die über das Qualifika- 
tionsfliegen besetzt werden, 35 gesetz- 
te Plätze für die Bestplazierten der 
Bayerischen Meisterschaft 1990 und $ 
als drittes Kontingent die bayerischen $ 
Ligapiloten. W = 

Für das Qualifikationsfliegen gibt es $ 

Die Drachenfiiegerclubs Bayerwald, 
Dreiländereck, Ohlstadt, Oberpfalz, 
Regental, Weiden und die Windenge- 
meinschaft Amberg haben zum wie- 
derholten Mal den XC-Cup Ostbayern, 
einen dezentralen offenen Pokalwett- 
bewerb der ostbayerischen Drachen- 
fliegerclubs für Streckenpiloten 
durchgeführt. Sieger 1990 Manfred 
Aumer vor Michael Schinid und Ti11 
Matschoss. Bei der Mannschaftswer- 
tung hat sich der 1. Drachenflieger- 
club Oberpfalz vor dem DFC Ingolstadt 
und dem DFC Baieiwald plaziert. 

84 

100 Starterplätze. Falls diese Plätze 
nicht ausreichen, sind zunächst dieje- 
nigen ausgeschlossen, die bereits in 
einem anderen Kontingent Startrecht 
bei der Bayerischen Meisterschaft 
haben. Bei dann noch überzähligen 
Bewerbungen gilt Vorrang nach den 
Ergebnissen des Streckenfiugpokals 
1990, veröffentlicht im DHV-Info 
Ni: 58. Eventuell danach noch freie 
Starterplätze werden nach Meldeein- 
gang vergeben. 

Austragungsorte, Termine, Anmel- 
deadressen siehe Wettbewerbskalen- 
der. Die Ausschreibungen für die Mei- 
sterschaft und für das Qualifikations- 
fliegen werden den Bewerbern zuge- 
sandt. Das Qualifikationsfliegen ent- 
fällt, wenn für die Bayerische Meister- 
schaft weniger als 70 Bewerbungen 
eingehen. 

Deutsche Damen- 

German Open 
Falls zur Qualifikation für die Ger- 

man OpedFinale der deutschen Mei- 
sterschaft, keine Landesmeisterschaf- 
ten - im besonderen bayerische Mei- 
sterschaften - ausgerichtet werden, 
können die bis zum 1.6.1991 einge- 
reichten Flüge zum Streckenflugpokal 
als Qualifikation gewertet werden. 

Der Wettbewerb findet statt vom 
13.7. bis 21.7. 

Meisterschaft 1991 
Als Vorbereitungs- und Qualifika- 

tionswettbewerb für die Weltmeister- 
schaft der Damen 1991 im Drachen- 
fliegen führt der DHV die Deutsche 
Damen-Meisterschaft 91 durch. 
Termin: 06. bis 09. Juni 1991 
Ausweichtermin: 13. bis 16. Juni 1991 

Der Wettbewerbsort steht noch 
nicht endgültig fest. 

Eingeladen sind alle B-Schein-Pilo- 
tinnen mit Überlandflugberechtigung. 

Die Pilotinnen erhalten die Aus- 
schreibung und das Anmeldeformular 
bei der DHV-Geschäftsstelle. 

Weitere Informationen bei 
Charlie Jöst, Ladenburger Straße 10, 
6905 Schriesheim, 
Telefon 062 03/6 29 40. 



Talente gesucht 
I n der Flugsaison 1990 führte der DHV erstmals die Junior-Challenge- 

Wettbewerbe durch. Junior-Challenge ist das Kernstück für die Talentsuche 
und Nachwuchsförderung im Wettkampfsport. 

Gleitsegeln 
Zielsetzung 
- Wettbewerbssportliche Förderung 

junger Piloten 
- Heranführung an internationales 

Wettkamphiveau 
- Aufbau des Nachwuchskaders 
Termin: 13.5.1991 bis 20.5.1991 
Veranstalter: DHV 
Organisation: Zico Franke 
Referenten: Toni Bendei-, Christoph 
Kirsch 
Teilnehmer: Juniorinnen und Junioren 
(bis 25 Jahre, Geburtsstichtag 
1.1.1966), die sich für die Gleitsegel- 
Liga qualitizieren wollen. Mindestens 
15, maximal 30 Teilnehmer, bei mehr 
als 30 Anmeldungen entscheidet der 
DHV über die Teilnahme anhand bis- 
heriger sportlicher Leistungen. 

Voraussetzungen 
- Befähigungsnachweis B 
- Gerätehaftpflichtversicherung 
- Gleitsegel, Gurtzeug und Rettungs- 

gerät mit einer in der Bundesrepu- 
blik Deutschland gultigen Betriebs- 
erlaubnis 

- Data-Back-Kamera 
Qualifikation: Die 5 bestplazierten Pilo- 
ten sind qualifiziert für die deutsche 
Gleitsegelmeisterschaft 1991 und für 
die Gleitsegel-Liga 1992. 
Kosten: Der DHV übernimmt alle Ver- 
anstaltungskosten: die Teilnehmer 
haben für Anreise, Unterkunft und 
Verpflegung selbst zu sorgen. 
Haftung: Der DHV und die mit der 
Durchfhhrung der Veranstaltung be- 
auftragten Personen haften für kei- 
nerlei Schäden der Teilnehmer oder 
Dritter. 
Anmeldung: schriftlich bei der DHV- 
Geschäftsstelle mit Darstellung der 
bisherigen sportlichen Leistungen. 
Anmeldeschluß: 15.4.1991 

Hängegleiten 
Zielsetzung 
- Wettbewerbssportliche Förderung 

junger Piloten 
- Heranführung an internationales 

Wettkampfhiveau 
- Aufbau des Nachwuchskaders 
Termin: 3.6.1991 bis 9.6.1991 
Veranstalter: DHV 
Organisation: Klaus Tänzler 
Referenten: Knut von Hentig, Wolfgang 
Gerteisen 
Teilnehmer: Juniorinnen und Junioren 
(bis 25 Jahre, Geburtsstichtag 
1.1.1966), die sich für die Hängeglei- 
terliga qualinzieren wollen. Minde- 
stens 10, maximal 20 Teilnehmer; bei 
mehr als 20 Anmeldungen entscheidet 
der DHV über die Teilnahme anhand 
bisheriger sportlicher Leistungen. 

Voraussetzungen 
- Befähigungsnachweis B 
- Gerätehaftpflichtversicherung 
- Hängegleiter, Gurtzeug und Ret- 

tungsgerät mit einer in der Bundes- 
republik Deutschland gültigen Be- 
triebsei.laubnis 

- Data-Back-Kamera 
Qualifikation: Die 5 bestplazierten Pilo- 
ten sind qualifiziert für die Hängeglei- 
terliga 1992. 
Kosten: Der DHV übernimmt alle Ver- 
anstaltungskosten; die Teilnehmer 
haben für Anreise, Unterkunft und 
Verpflegung selbst zu sorgen. 
Haftung: Der DHV und die mit der 
Durchführung der Veranstaltung be- 
auftragten Personen haften für kei- 
nerlei Schäden der Teilnehmer oder 
Dritter. 
Anmeldung: Schriftlich bei der DHV- 
Geschäftsstelle mit Darstellung der 
bisherigen sportlichen Leistungen. 
Anmeldeschluß: 1.5.1991 

Das Ergebnis echter Team-Arbeit 
in Entwicklung und Ausfiihrung: 14. 
Der neue REFLEX. 
Mit neuer Technik: 

'<% 
Spannweite 10,65 Streckung 7.8 
Fliche 14.5 PadmaB 3,9m/5,3m 
variable Geometrie. Pitchkompensator 
Gütesiegelnummer 01-192-90 

Ein echter Speedglider mit harmonisch rundem 
Handling. Die wirkungsvolle VG ermöglicht $9 
dem Leistungspiloten optimale Anpassung an' 
jede Flugsituation. -%,, 
Randbögen gewährleisten darüber hinaus auch, 
bei rauhen Verhältnissen komfortables Fliegen.c\ .. . 
Testen Sie bei einem Probeflug die hervor- $ 
ragenden Sinkwerte bei hoher Geschwindigkeit! $ d Unsere Vertretungen stehen gerne zur Verfügung: c 
Generalvertrieb Osterreich, Wolfgang Zach. 
A-2801 Katzelsdorl, Tel 0 26 2217836 83 
Generalvertrieb Skandinavien, Stefan Tarnstrom, 
S-41118 Goihburg. Magasingaian 11 
Weitere Vertretungen in ganz Deutschland über: 

T H A L H O F E R  

Thalhofer GmbH. Nurtingerstraße 19. 7443 Frickenhausen. 
Telefon 0 70 22149256, Fax 0 70 2214 94 57 



I Wettbewerbskalender 199 1 
Gelände Ausrichter/Auskünfte/Anmeldung 

1.3.-31.10. D Eisenberg XC-Cup Eisenberg Ernst Wetter. Tel. 06452/8484 
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6.4.-7.4. D 'ikofeo Alpago Piev d'Akpago, Italien DC Dolada, Tel. 1-437 479040 
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20.4.-22.4. G Liga Ligaausscliuß 

27.4.-4.5. D Liga Ligaausschuß 
. - -.-- -.- c „. -- --=Tu:- - Y : 27.4.-1.5. - Awsclieidung Bayer. M,, Ttuhpolding DC Bavaria ~ u ~ p b l d ü i & , ~ ö ~ t f a t h ~ " t ~ ~ $ - - - =  zk&"- T 

27.4.-4.5. G ZiUertaler Open Ziertal Tourismusverband Zell im Ziiiertal, A-6280 ZeU 

5.5.-11.5. D Ladies-Challenge Kössen DHV 

9.5.-12.5. D Blockmeisterschaft West Porta Westfalica DG W e n g J i r g e ,  Pastfa& 2224,4950 Miaden, Ti. 057 31J9M73 

16.5.-20.5. D Blockmeisterschaft Ost Sehneekoppe L C; Gerkrid, Rlte.in@wk, 2,1000 B e r h  41 
. . . . * .,'. 

17. Si-19.5. '. P' ;'. Ba.-Wü. Meistqrschafi ., : ,Kandel . . dorC Tel. 079 71 /M 277.:::j ..-< 

17.5.40.5. D Bayerische Meisterschaft Bichlstein B. W m m d  Ruse lb~ t r&pr  Q. 8360 B@ggendorf, T. 0991/21653 

23.5.-26.5. D Hessische Meisterschaft Seeboden/Österreich Knrt L t t ~ ,  Hasenpfad 3, 6380 Bad Homburg, Tel. 061 72/42508 

31.5.-2.6. D Liga i&kapi~g&u8i . - .. . . . - 5 .W+*.-. 4.<:+;.+ - ---- 
? .-.**&+:+T- ; ~.&-T=?:-* 3:6.;-3,6. , . - . -  . D  . . . -  -:Oden.cvald-Pokal , Hardheim .: ,. ' . &F.*=-. : ~ f ~ ~ ~ ~ r ,  ?=..2. ,--. -181. 062 8 3 9  91 ?= ~+-:-.:-~-<.-m+--.- . r ! z ~ , . : + k ~ : - ~ ~ + = ~ : - .  .-ij :. , 

1.6.-2.6. D 111. Qofeo Volo Libero Sezze, Italien Ckrlo G@mm& Tel. 1-7 73 88 67 08 

6.6.4.6. D DM, Damen Hochfeih DIW 

8.6.-15.6. D Senioren-Europacup Liberec/CSFR k d i  Absolon, Reinhardsweg 4, 6057 Dietzenbach, T 06074/24120 
=-<L..-... . . - . . .  L--. . . - 

- -- . 
. .  . .I -. . . . ., .- . . 

' 12:;6.-16.6: . . .Fiesuher-Cup 52 i'l;*;+'. Fiesch , . - . ,. . . . - Plugg. Fiesch; Postf. 47, CH-3984 Piasch - . , . . ,  . . . -, ., -. - 

15.6.-16.6. D VII. Gara Alpe di Siusi Alpe di Siusi, Italien Boebinger, Tel. 1-471 706770 
. . ' 21.6.-23.6. C Liga Liiaausschui? V? 

28.6.-30.6. D Liga Ligaausschuß 

1.7.-7.7. D Deutsche Meisterschaft Ruhpolding DHV - " *  - ,  *', - 
1.7.-14.7. D Weltmeisterschaft Damen Kössen FA1 

6.7.-7.7. D lI.'kofeo Cimone Cimone, Italien Adriano Dall'Olia. Tel. 1-51 434003 i - ..... 
14.7.-21.7. G Deutsche Meisterschaft Nebelhoni/Oberstdorf DHV 

14.7.-21.7. G 4e Cmpionatu ItaUüno Santa Mqrla Maggiore Relro !$ao&l. W. 1-15 538703 

17.7.-21.7. D IX. Qofeo Monte Cucco Monte Cucco, Italien A l b e r t -  Tel. 1-75 9 17 71 85 

23.7.-28.7. U XVI.Campionato ltaliana Monte Ciicco, Italien Albertini, Tel. 1-75 91771 85 

25.7.48.7. G Gore Tex Chamonix Chamonix, Frankreich Le Violni, Tel. F-50 6321 50 

2.8.-5.8. G Compeütion parapente Avorlaz, Frankreich OM, Tet. F-46 561F92 

8.8.-12.8. G Lucky-Strike-Open Verbier Office du Tourisme, 1936 Verbier, Tel. 026/316222 

23.8.-25.8. D Rärenpokal Nthof Alex Wagner, %I. 07261/62368 

7.9.-22.9. G Weltmeisterschaft Dignes 
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, FLYTEC 3020, FLYTEC 3010 


