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Aircotec AG
Ebenaustrasse 10
CH-6048 Horw
Telefon 041-48 58 87

Aircotec

Service und Vertrieb
Deutschlond
Hofnerweg 13
D-B8901 Welden
Telefon 08293 568
Fox 08293 7227

Aircotec

Service und Vertrieb
Austria

Herrengosse 28
A-6822 Satteins
Telefon 05524/8439
Fax 05524/2410

High-Tech im Avfwind.

Schweizer Flugmessgerite der Spitzenklasse.
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2000-km-Dreieck mit
dem Segelflugzeug

Der Neuseelindische Segelflieger
Ray Lynskey hat am 14.12.1990 mit
2026 km die 2000 km-Grenze durch-
stoBen. Bei seinem Flug iiber die
Nord- und Siidinsel Neuseelands
iiberquerte Ray Lynskey gleich zwei-
mal die Meerenge der Cook Strait, die
an ihrer schmalsten Stelle 45 km
breit ist.

Leider paBt der Flug, der einem
Flachen-Dreieck entspricht, in keine
FAI-Norm und konnte bhisher nicht als
Weltrekord anerkannt werden. Die
FAI-Segelllugkommission beabsich-
tigt das vom DHV schon lange fiir den
Deutschen Streckenflugpokal gewer-
tete flache Dreieck als Weltrekord-
Disziplin einzufithren und den Ray-
Lynskey-Flug nachtriglich
anzuerkennen

Film Festival in Saint
Hilaire

Zum 9, Mal findet in Saint Hilaire
du Touvet das »Festival International
du Film de Vol Libre« stati.

Die Veranstaltung dauert vom 12,
bis 15. September. Gezeigt und pri-
miert werden die besten Super-8, 16-
und 35-mm-Filme sowie Videos, die
Drachenfliegen, Gleitschirmfliegen
oder eine andere nicht motorisierte
Luftsportart plus UL zum Thema
haben.

Wer einen guten Film gemacht hat
und diesen auf dem Festival vor-
fiihren mochte, kann von der DHV-
Geschiéftsstelle das Anmeldeformular
anfordern. EinsendeschluB3 ist der 30.
Juli.

Drittpackerlehrgang

Am 21.09.1991 findet in Alten-
stadt bei Schongau ein Dritt-
packerlehrgang fiir Packer von
Rettungsgeriiten statt. Interessen-
ten melden sich hitte direkt
schriftlich oder telefonisch bei der
DHV-Geschiiftsstelle an.

Fato: Klaus Ténzler

kurz

14. August: Letzter Flugtag beim internatio-
nalen Lilienthal-Streckenflugwetthewerh

Streckenjaged um
Lilienthal-Trophiien

Am 14. August 1991 ist der letzte
Wetthewerbstag fiir den Lilienthal-
Gedichtnis Wetthewerh der Drachen-
flieger, Gleitschirmflieger und Segel-
flieger. Fiir Drachen und Gleitschirm
sind je zwei Disziplinen ausgeschrie-
ben, die grofite Freie Strecke und das
grifBte FAI-Dreieck. Insgesamt sind
also 4 wertvolle Lilienthal-Trophien
ZU gewinnen,

Eingereicht hat bisher Xavier
Remond aus Frankreich mit dem
Rekordflug iiher 147 km Freie
Strecke mit dem Gleitschirm. Pech
hatten die deutschen Drachenflieger
Markus Hanfstdngl, Sepp Singham-
mer und Uli Blumenthal, die mit
ihren Dreiecksfliigen iiher 168 km
am 09. August 1990 6 Tage vor
Wettbewerbsheginn unterwegs
waren. Pech hatten auch all diejeni-
gen, die ihre Fliige zwar fiir den
Deutschen Streckenflugpokal, nicht
aber nach FAI-Reglement dokumen-
tiert hatten. Noch ist alles offen!

Die Ausschreibung ist im DHV-Info
Nr. 57, Seite 55, abgedruckt. Der [iir
die Durchfiihrung wichtige Code
Sportive ist bei der DHV-Geschilts-
stelle erhiltlich. Alle Flugunterlagen
miissen spiitestens 28 Tage nach dem
Flug beim DHV eingegangen sein.

2-Juhres-Check fiir
Gleitsegel

Das letzte Jahr hat deutlich
gemacht, dafl auch die modernen
Materialien, wie sie fiir Gleitsegel
verwendet werden, sich in gefihrli-
cher Weise verschlechtern kinnen.
Das kann Luftdurchlissigkeit sein,
Verdnderung der Leinenlingen -
Dehnung und Verkiirzung (!) - oder
Festigkeitsverlust durch UV-Bela-
stung, neben den fiir jeden erkennba-
ren Knick-, Scheuer- und RiBschii-
den.

Was in der iibrigen Luftfahrt alle
12 Monate geschehen mufl und fiir
die Hiingegleiter seit mehreren Jah-
ren selbstverstindlich ist, 1d6t sich
auch bei den Gleitsegeln nicht mehr
vermeiden - die regelmiiBige Nach-
priifung. Die kiinftige Flugsicherheit
wiire sonst nicht mehr gewiihrleistet,
zumal die modernen Gerile mit ihrer
besseren Leistung iiber einen linge-
ren Zeitraum benutzt werden.

Ab Jahresbheginn 1991 wird der 2-
Jahres-Check fiir jedes Gleitsegel
obligatorisch. Der Ablaul orientiert
sich an den Hidngegleitern. Der Check
erfolgt durch die Hersteller. Er wird
aul dem Segel durch einen Stempel
vermerkt. Giitesiegelplakette und
Stempel gelten jeweils bis zum 31.12.
des {iberniichsten Jahres.

Wer ein intensiv genutztes Gleitse-
gel besitzt, dem wird schon jetzt die
Durchfithrung der Nachpriifung drin-
gend empfohlen.Die besonders inten-
siv genutzten Schulungsgeriite der
Aushildungsstitten miissen bereits ab
01.07.1991 alle 12 Monate nachge-
priift werden.

Weitere Einzelheiten und Nach-
priifprotokoll im Sicherheitsjournal
Seite 24.

Sport mit Einsicht e.V.

Im Spannungsfeld von Sport und
Umwelt ist die Vereinigung »Sport
mit Einsicht e.V.« in Hamburg téitig.
Sie arbeitet an Prohlemlésungen,
Umweltregeln, Dokumentationen und
veranstaltet Forthildungen und Semi-
nare zu diesem Themenbereich. Der
DHV ist der Vereinigung beigetreten.



Wildbiologisches
Gutachten

Eine Vielzahl von Verwaltungsver-
fahren um Hingegleiter- und Gleit-
segelgelinde ist dadurch belastet,
dal statt wissenschaftlicher Belege
nur Vermutungen und Moglichkeiten
auf den Tisch kommen,

Mit Inkrafttreten des neuen Luft-
rechts soll der DIV fiir die Erteilung
der Gelindeerlaubnisse zustindig
sein, mil Vetorecht fiir die Natur-
schutzbehorden. Um die naturschiit-
zerischen Belange richtig zu bewer-
ten, miissen wissenschaftliche
Grundlagen zur Verfiigung stehen. Zu
diesem Zweck soll ein anerkanntes
Fachinstitut ein wildbiologisches Gut-
achten anfertigen, das maglichst dif-
ferenziert iiber die Verhaltensweisen
der einzelnen Wildtierarten im
Zusammenhang mit Drachen- und
Gleitschirmfliegen Auskunft gibi.

Das Gutachien wird voraussichtlich
mehrere Jahre in Anspruch nehmen.
Die einzelnen Phasen sollen mit prak-
tisch verwendbaren Zwischenergeh-
nissen abschlieBen.

Zur praktischen Anwendung
gehirt genauso auch die Verfeine-
rung der fliegerischen Verhaltensre-
geln in der Natur. Verhaltensfehler
haben ihren Grund meistens in Wis-
sensliicken. Das Gutachten soll diese
Liicken fiillen.

Wild im SPIEGEL

Die 1987 aufgekommene Gruselge-
schichte tiber 8 zu Tode gehetzte Hir-
sche wurde im Jahr 1991 im Nach-
richtenmagazin SPIEGEL wieder
aufgewiirmt. Die Berichtigung durch
einen Leserbriel des DHV, der sich
aul die Auskunft aller dortigen Forst-
behorden stiitzt, wurde nicht abge-
druckt. Der SPIEGEL beruft sich als
Quelle aul eine zweimal ausge-
strahlte Fersehsendung mit angeblich
wissenschaftlichen Aussagen. Gegen-
wiirtig bemiiht sich der DHV, iiber
den Drehbuchautor die zitierten Wis-
senschaltler ausfindig zu machen,
Wenn sich die Quellen als falsch her-
ausstellen, will der SPIEGEL seine
Behauptung redaktionell berichtigen.

DHV-Jahrestagung
in Elzach

Der Drachenfliegerclub Elztal hat
bei der Jahrestagung 1990 den
Zuschlag fiir die Ausrichtung der
diesjihrigen Jahrestagung erhalten.
Der Termin: 12. Oktober 1991
Die ausfiihrliche Einladung mit
Tagesordnung folgt im September-
Info.

wichtig -

kurz

Infophon-Nummer
gedindert

Durch den Umzug in die neue
DHV-Geschiéftsstelle hat auch das
Infophon eine andere Nummer
erhalten.

Die neue Nummer: 08022/7341
Das Infophon gibt den Teilnehmern
Auskunft iither Wetthewerbe, Lehr-
ginge und sonstige Termine.

Zeichnung: Thomas Giltz

Gute Griinde gibt es fiir Fahrge-
meinschaften beim Drachen- und
Gleitschirmfliegen: Entlastung der
Umwelt, Einsparung von Fahrtkos-
ten, Fahrerwechsel auf langen
Strecken, Unterhaltung, Erfahrungs-
austausch und im Fluggelinde die
gegenseitige Hilfe,

Fromme Worte, aber wie umset-
zen? Die Mitfahrerzentralen in den
Stédten kinnen beim Drachenfliegen
schon wegen des Geritetransports
nicht weiterhelfen und kaum ein Nor-
mal-Autofahrer richtet seine Urlaubs-
termine und Fahrziele nach den
Flugwetterlagen und den Flugregio-
nen.

Der DHV hilft bei der Losung des
Problems und bietet als neuen Ser-
vice die kostenlose Vermittlung von
Fahrgemeinschaften an:

Wer andere mitnehmen will, gibt
dem DHV folgende Daten bekannt:

' Name, Anschrift, Telefonnummer,

Alter

~ falls miglich Terminplanung

Zielraum oder Zielort

Drachen/Gleilschirm

Fahrtkostenbeteiligung ja/nein
Wer mitgenommen werden will, gibt
dem DHV die gleichen Daten an.

Neu: Vermittlung von Fuhrgemeins:h;lﬂen |

Die Daten werden in zwei Gruppen
in den DHV-Computer eingespeichert.
Wer sich beim DHV als Anbieter oder
Mitfahrer meldet, erhilt den aktuel-
len Ausdruck der jeweils anderen
Gruppe zugeschickt, bei groBerem
Umfang nach Terminen und Zielriu-
men vorsortiert. Die weitere Verbin-
dungsaufmahme liegt dann beim
Interessenten.

Jeweils zum Jahresende werden
alle Daten gelscht. Jeder kann sich
fiir das Folgejahr erneut eintragen
lassen.

Der DHV iiberpriift die Angebote
nicht und lehnt jede Haftung ab. Er
behiilt sich vor, Angebote und Mit-
nahmewiinsche nicht aulzunehmen
oder sie vorzeitig aus der Dalei zu
nehmen.

Verbesserungsvorschlige, Be-
schwerden und Erfolgsmeldungen
sind eine wertvolle Hilfe fiir die
Geschiiftsstelle. Der Vermittlungsser-
vice ist ein Experiment.

Anschrift:

Deutscher Hingegleiterverband
Mieshacher Strafe 2

8184 Gmund

Telefon 08022/7031 (Sammel-
nummer), Fax 08022/7996.
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Empfehlungen des DHV fiir Drachen- und Gleitschirmflieger

nicht unwichtigen Randbereichen der
Dokumentation von Testergebnissen
gefaBt: Gegen die Stimmen Deutsch-
lands und Osterreichs wurde
beschlossen, daB zum Nachweis der
Malie eines gepriilten Gleitsegels
lediglich die Herstellerunterlagen
dienen sollen und nicht, wie momen-
tan durch den DHV gehandhabt, das
hinterlegte Testmuster. Fiir den Ver-
braucher ein sicher noch naheliegen-
deres Problem ist das gleichermafien
ausgefallene Abstimmungsergebnis
tiber die Abschaffung des hisherigen
Kategorisierungssystems. An dessen
Stelle soll nach Wunsch der Mehrheit
kiinftig eine Vielzahl von Einzelkate-
gorien treten, das heif3t fiir jede Test-
figur eine eigene.

Wann die Arbeiten abgeschlossen
sein werden und ob das Ergebnis den
hohen Sicherheitsanforderungen, die
die Praxis verlangt, gewachsen sein
wird, muB die Zukunfl zeigen.

AR

. Verhalten in der Natur

Der Schutz von Natur und Landwirtschalt ist den Drachen- und Gleit-
schirmfliegern als Naturliebhabern ein besonderes Anliegen und dient
der Erhaltung der Fluggelinde.

1. Fahrgemeinschaften bilden; die Miglichkeiten des 6ffentlichen

. Deshalb:
Verkehrs nutzen.
» 2. Informationen iiber drtliche Schutzgebiete einholen.

3. Beim Anmarsch zum Startplatz stets den gleichen Weg benutzen, das
. Wild wird sich dann an die »Giiste« gewohnen.

4, Im Gelinde keinen Lirm machen.

5. Vieh und Wild nicht in geringer Héhe iiberfliegen; grundsiitzlich
grofien Bodenabstand halten.

6. Besondere Riicksicht im Friihjahr und Frithsommer nehmen, in der
Zeit der »Kinderstube« im Wald.

7. Erosionsgefihrdete Zonen keiner unnitigen Tritthelastung aussetzen,
die Pflanzen schonen.

8. Landungen auf ungemihten Wiesen und nicht abgeernteten Feldern
vermeiden; im Notfall am Rand landen .

Neue Vereine im DHV

9. Den Drachen oder Gleitschirm nicht im hohen Gras zusammenlegen.

10. Zuschauer fernhalten.

" Retalrleld Bl teda Skt Pt Ve ded R F ks Sotalad

11. Keine Abfiille am Start- und Landeplatz liegenlassen.

S B S e L S B A RS A Nt

Differenzen um die Euro-Norm

Aufl Initiative des Franzdisischen
Gleitsegel-Herstellerverbandes
ACPUL wurde letztes Jahr auf inter-
nationaler Ebene ein Arbeitsaus-
schul} des Europiischen Normie-
rungsinstitutes CEN gebildet, in
welchem bis zum Jahre 1992 ein
Kompromif abgestimmt werden
soll,wie eine Norm iiber den optima-
len Testablauf fiir ein Gleitsegel aus-
zusehen hat. Auch der DHV ist iiber
die deutsche Beteiligung des entspre-
chenden DIN-Arbeitsausschusses an
den Beratungen beteiligt.

Nach der Aulnahme der Arbeiten
im Dezember in Paris traf man sich
Ende Mirz zu einer zweiten Arbeits-
sitzung im ACPUL-Testfluggelinde
Roquebrune/Monaco.

Die Differenzen heim Festigkeits-
test liegen nur im Detail und es
konnte schon in Paris ein kiinftiges

6

Verfahren in den Grundziigen festge-
legt werden. Dagegen liegen die
Ansichlen bei den Flugtests noch weit
auseinander, weshalb man {iberein-
gekommen war, die diversen Testver-
fahren — das ACPUL- und das DHV-
Testflugprogramm — sich gegenseilig
vorzufiihren.

Dazu waren die drei DHV-Testpilo-
ten extra nach Monaco angereist.
Nach den praktischen Vorfiihrungen
wurde vielen Delegierten der 7 ver-
tretenen Nationen (Frankreich,
Schweiz, Deutschland, Osterreich,
Italien, GroBbritannien und Spanien)
klar, daBl der zugrunde liegende fran-
zisische ACPUL-Vorschlag noch vie-
ler Verbesserungen bedarfl. Konkrete
Formulierungen wurden daher auf
die nichste Sitzung im September in
St.Andre vertagl.

Beschliisse wurden hingegen in

o e e P e e S 2 S L L e e S S A

Drachenfliegerclub Sonneberg
Friedrich-Ludwig-Jahn-Strae 40
0-6418 Sonneberg

Fliegerclub Annaberg
Uranus 30
0-9300 Annaberg-Buchholz

Drachenflugclub Alshach
Ostring 6
6086 Riedstadt

Hiingegleiterclub Berlin
Mechthildstrale 26
0-1147 Berlin

Gleitfliegerclub Dresden
Vetschauer Strafie 31
0-8036 Dresden

Luftsportverein Neustad(-Glewe
Postfach 180
0-2808 Neustadt-Glewe

Kurpfilzer Gleitschirmflieger
Heidelberg

Rottmannstralie 2

6900 Heidelberg
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Flugstunden bei Otto

Hannes Krill nimmt Unterricht  Was denn, das soll Otto, unser Fluglehrer sein? Der Typ hat ja
mindestens 43 Jahre auf dem Buckel. Und erst sein Outfit.
Ogottogott: kein »Fly- and Glidewear« im Kanarienvogel-Look,
kein Stirnband von Lacoste, nicht mal die obligatorische Pilo-
tenbrille — einheitlich individualisiert mit pinkfarbigen Biigeln,
thermik-freundlicher Tonung und optimiertem cw-Wert — ent-
decken wir an ihm. Otto, unser Fluglehrer, tragt stattdessen ei-
ne stinknormale Kniebundhose, Luis-Trenker-Hemd und ge-
schniirte Bergstiefel, wie sie vielleicht vor hundert Jahren mal
modern gewesen sind. Ob wir bei ihm je das Fliegen lernen?



arum wir ausgerechnet bei Ot-

to unseren Lernschein machen

wollen? Ganz einfach: Otlo soll

frither mal der absolute Crack
gewesen sein: Weltmeister im Hiinge-
gleiten. Fiinf Jahre hintereinander. In
allen  Durchgiingen ungeschlagen.
Kein Top-Pilot nach ihm, munkeln die
Freaks in der Szene, hat je wieder ei-
nen so grofien Vorsprung vor der Kon-
kurrenz gehabt. In Ottos Flugbuch,
heilt es, stehen mehr als 2000 Starts.
Und der Gleitwinkel seiner Hochlei-
sler, die er alle selbst konstruiert hat,
war angeblich derart sagenhalt, daf3
sogar die Amis hinter den Teilen her
waren wie heutzutage der Riidiger
hinter der Kohle. Aber was soll's. So,
wie Otto aussieht, ist alles vermutlich
eh nur das pure Flieger-Latein.

Am Ubungshang ist unser easy-fee-
ling dann gleich wie weggeblasen. Der
Windsack ist schuld: Riickenwind. Ot-
to, unser Fluglehrer sagt: »Auf den
Wind ist nun mal kein Verlali«. Abhil-
fe wiire aber ganz einfach: »Ein geeig-
neter Higel mull aus einem allseitig
freiliegenden Kegel bestehen, von wel-
chem aufl geneigter Fliche nach jeder
Richtung hin ein scharfer Anlaufl ge-
gen den Wind genommen werden
kann«. Leider ist Ottos Ubungshiigel
kein allseitig freiliegender Kegel. Aus
unseren ersten Flugversuchen wird
vorerst nichts.

Ottos  piidagogische Ambitionen
kann das nicht bremsen. »Es gibt
nichts Einfacheres als die Lenkung
von Flugmaschinen«, behauptet er
und packt mit beiden Hinden die Ba-
sis des Hingegleiters, den er unten am
Ubungshang aufgebaut hat, Wenn wir
ihn richtig verstanden haben, dann
werden Kurs und Geschwindigkeit
bheim Fliegen seiner Geriite durch Ge-
wichtskraftsteuerung bestimmt. Der
Pilot verlagert sein Kérpergewicht. Ot-
to nennt das »einfache Schwerpunkt-
verlegung«. Und er demonstriert sei-
nen Schiilern am Boden, wie das funk-
tioniert. »Eine geringe Verlegung des
Schwerpunktes nach einer Seite ver-
anlaBt sofort eine Schrigstellung der
Tragfliche, wobei die Flugrichtung
seitlich abschwenki«. Dann erliutert
Otto, wie Gleitwinkel und Geschwin-
digkeil kontrolliert werden. »Es ist er-
forderlich, dali man mit dem Unter-
kirper und den Beinen sich ganz nach
hinten legen kann, um den Schwer-
punkt recht weit nach hinten zu brin-
gen, wenn der Apparat einmal zu steil
nach unten schieBt«.

Das Geriit, mit dem wir iiben sollen,
ist ein sogenannter »Normal-Segelap-

parat« ohne Doppelsegel. Er hat 6,7
Meter Spannweite, 13 Quadratmeter
Fliche und je zwei Profillatten auf je-
der Fliigelseite. Mit seinem Gewicht
von nur 20 Kilo und den gutmiitigen
Flugeigenschaften ist dieses Schu-
lungsgeriit nach Ottos Ansicht wie ge-
schaffen fiir schlecht trainierte Biiro-
menschen wie uns. »In einem derarti-
gen Fliegesporte, doziert Otlo in einem
Ton, der zeigt, daB ihm unsere miese
Kondition nicht verborgen geblieben
ist, »wiire wohl die gesiindeste aller
Erholungen im Freien geschaffen und
die Mittel zur Bekdmpfung moderner
Kulturkrankheiten um eins der wir-
kungsvollsten vermehrt«. Mein Gott,
Otto. Wir brauchen keinen Arzt. Wir
wollen endlich fliegen lernen.

Als hiitte Otto unsere Gedanken er-
raten, unterbricht er seinen philoso-
phischen Exkurs und bringt uns das
Grundhandling bei:  »Der Wind,
warnt er, »hebt bei nicht ganz genau-
er Stellung in den Wind den zu vor-
derst liegenden Fliigel mehr an als den
anderen. Die Ubung besteht darin,
dali der gehobene Fliigel sofort
zuriickgezogen wird, wodurch das
Gleichgewicht sich wieder einstellte,
Und damit wir, seine Schiiler, die Sa-
che nicht auf die leichte Schulter neh-
men, erzihlt er uns, was ihm als An-
finger bei dieser Ubung passiert ist.
»Wenn ein Fliigel erst zu hoch gekom-
men war, so war man nicht im Stande,
denselben wieder niederzudriicken,
sondern mufite dem Wind nachgeben.
Dabei drehte sich das ganze System
herum, so daBl der Wind von hinten
unter die Fliigel blies und den Apparat

umkippte, so daBh man aul dem Kopf

zu stehen kame«, Wir denken: Blof} das
nicht. Dankbar folgen wir Otto, der
riit: »Was uns bei der Lisung der Flug-
frage am meisten fordern kann, das
sind zahlreiche und mit Verstindnis
und Geschick ausgefiihrte Versuche«.
Mit dem Geschick ist es anfangs noch
nicht weit her bei uns. Aber wenig-
stens die Zahl der ausgeliihrten Ver-
suche kann sich sehen lassen. Bald ha-
ben wir das richtige Feeling, drehen
den Drachen in den Wind und stellen
fest: Das Gleichgewicht stellt sich ein.

Das alles ist erst drei Wochen her.
Jetzt stehen wir oben an der Rampe
und sollen zum ersten Hohenflug star-
ten. Besser gesagt, wir sollen, wie Of-
to das auszudriicken pflegt, »die Aus-
nutzung immer stirkerer Winde einii-
ben, um dadurch méiglichst in den
dauvernden Schwebeflug  hineinzu-
kommen«. Otto hat iibrigens wieder
Kniebundhosen, Luis-Trenker-Hemd

und die antiken Bergstiefel an. Wir da-
gegen sind froh, daB wir uns Piloten-
brille und eines dieser kanarienbun-
ten Fly- and Glidewears zugelegl ha-
ben. Die Brille ist verspiegell und das
»Flight-Suit« hat iiberlange Armel.
Niemand soll sehen, wie unsere Augen
flakkern und wie der Puls in unseren
Adern hiimmenrt,

Vorhin, in der Gondel zum Start-
platz, hat Otto noch versucht, unsere
Nervositit mit einem kleinen Schwank
aus seinem Leben zu zerstreuen. »Als
ich in diesem Jahr zum ersten Male an
diesen Berghingen mein Flugzeug
entfaltete«, hatte Otto in der fir ihn
charakteristischen und etwas gewun-
denen Art erziihlt, »iiberkam mich ein
eltwas dngstliches Gefiihl, als ich mir
sagte: Von hier oben sollst du nun in
das tiel da unten liegende Land hin-
aussegeln«. Natiirlich hat Otto, der
Fluglehrer, seine Angst damals iiber-
wunden. Uns féllt das nicht ganz so
leicht. Aber dann wagen wir doch den
Start zum ersten Hohenflug, Kaum zu
glauben, aber Otto hat recht. Er be-
hauptet ndmlich: »Es wihrt nicht lan-
ge, so ist es dem Fliegenden gleichgiil-
tig, ob er 2 oder 20 Meter iiber dem
Erdboden dahinschwebt. Er fiihlt ja,
wie sicher die Luft ihn trigt«.

Vielleicht waren wir uns zu sicher,
dab die Luft schon tragen wird. Nach
zehn Minuten Flug ist die Erde jeden-
falls plitzlich ganz nahe. Wie war das
gleich wieder, wenn der Apparat zu
steil nach unten schieBt? »Es ist erfor-
derlich, daff man den Korper ganz
nach hinten ..« Natiirlich hat Otio
den kleinen Crash voll mitgekriegt.
Doch anstatt herumzupflaumen und
zu liistern: »Take it easy, altes Haus.
Aber mancher lernt’s eben nie«, mur-
melt Otto nur: »Opfer miissen ge-
bracht werden«. <

Die Originalzitate stammen aus Arti-
keln Otto Lilienthals in

— Zeitschrift »Prometheus«, Heft 1V,
Jg. 1893, Heft V, Jg. 1894, Heft VI, Jg.
1895 und Heft VII, Jg. 1895,

- Zeitschrift fiir Lufischiffahrt, Heft X,
Jg. 1891 und Heft X1I, Jg. 1893,

— »lLeipziger [IHlustrierte Zeitung«,
wahrscheinlich aus dem Spdtsommer
1891,

— Hlustrierte Zeitschrift, »Vom Fels
zum Meer«, Heft X1V, Jg. 1894, sowie
aus einemn

— Protokoll Lilienthals iiber Stehitbun-
gen im Wind und

- Brief Lilienthals an Alois Wolfniiller
in Miinchen vom 3. Oktober 1895.
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Jer Flieger

Es begann in der Ndhe von Potsdam, auf einem
sechs Meter hohen Hiigel bei Derwitz. Im Sommer
1891 gelang dem Berliner Kunstfreund, Erfinder
und Maschinenfabrikanten Otto Lilienthal (1848 -
1896) dort der erste kontrollierte Gleitflug der Men-
schengeschichte. 100 Jahre spéter, im Zeitalter von

Grofraumjets und Massentourismus, sind Flughéfen

und LuftstraBen hoffnungslos verstopft, ist aus der

Gefahr von einst ein Abenteuer ganz anderer Art ge-

worden. Hannes Krill hat nachgespiirt

och es gibt inzwischen wieder ei-

ne Maglichkeit zu fliegen, die Li-

lienthal ganz vertraut vorkom-
men wiirde: das Hingegleiten. Dra-
chenflieger machen im Prinzip da
weiter, wo Lilienthal einst aufhoren
mubte: beim Fliegen mit fuBstartfahi-
gen Gleitern, die durch die Verlage-
rung des Pilotengewichts gesteuert
werden.

Die Erfolge Lilienthals waren kein
Zufall. Er ging von der Uberlegung
aus, daf} sich erst dann eine fiir den
Menschen brauchbare Flugmethode
finden lassen wiirde, wenn es gelun-
gen ist, das Geheimnis des Vogelflugs
zu entschliisseln. Bevor sich der Berli-
ner Pionier seinen selbstgebauten

Flugapparaten anvertraute, studierte
er deshalb zuniichst jahrelang das
Flugverhalten der Storche. Sein Buch
»Der Vogelflug als Grundlage der Flie-
gekunste, das 1889 erschienen ist und
fiir das Lilienthal anfangs keinen Ver-
leger fand, ist ein Klassiker und gilt als
wichtigste flugtechnische Verdffentli-
chung des vorigen Jahrhunderts. Ne-
ben der publizistischen Arbeit experi-
mentierte Lilienthal im stillen Kdm-
merlein. Dabei stellte er unter
anderem Messungen an unterschied-
lich gewilbten Versuchsflichen unter
verschiedenen Anstellwinkeln an. Thm
gelang dabei der Nachweis, daf leicht
gewdlbte Flichen die besten aerody-
namischen Eigenschaften besitzen.

Utto Lilienthal
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Dtto Lilienthal

m Sommer 1891, das genaue Da-
tum ist nicht iiberliefert, wagt sich

Lilienthal dann zu ersten Mal
selbst in die Luft. Mit einem aus Wei-
denruten geformten Fliigelpaar, das
mit Baumwollstoff bespannt ist und
zehn Quadratmeter Fliche hat, fliegt
er von einem Hiigel bei Derwitz aus ei-
ner Hihe von fiinf bis sechs Metern
zuniichst 15, kurz darauf schon bis zu
25 Meter weit. Im Jahr darauf erzielt
er mit einem verbesserten Holmf{liigel-
gleiter von der zehn Meter hohen
Stechwand einer Sandgrube bei Berlin
eine Flugweite von 80 Metern. 1893
gelingen ihm dann in den Rhinower
Bergen, rund 100 Kilometer nord-
westlich von Berlin, Gleitfliige bis zu
250 Metern Weile und die ersten 180-
Grad-Kurven. Daheim, in Berlin-Lich-
terfelde, 148t sich Lilienthal im Friih-
jahr 1894 auf eigene Kosten den »Flie-
geberge aufschiitten, einen 15 Meter
hohen kiinstlichen Hiigel. Es ist der er-
ste Flugplatz der Well. Er 1ift 50 bis
60 Meter weite Gleitfliige zu. Hier
fliegt Lilienthal seine Neukonstruktio-
nen ein, experimentiert mit Doppel-
deckern und Fliigelschlag-Apparaten -
und gibt wagemutigen Zeitgenossen,
die seine Gleiter kaufen wollen, Flug-
unterricht.

Lilienthal ist aber nicht nur als Flug-
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zeugkonstrukteur eine Ausnahmeer-
scheinung. Als Ingenieur und Maschi-
nenbauer hilt er zahlreiche Patente,
die er in der eigenen Maschinenfabrik
vermarktet. Fiir seine Mitarbeiter, 40
Arbeiter und » Beamte«, fiihrt er 1890
die Gewinnbeteiligung ein. 1892 griin-
det er in Berlin zusammen mil dem
Theaterdirektor Max Samst eine
Volkshiihne und setzt extrem niedrige
Eintrittspreise durch. Seine Begriin-
dung: Auch Arbeiter sollen es sich lei-
sten konnen, einmal pro Woche ins
Theater zu gehen.

Lilienthal selbst hatte nicht mehr oft
Gelegenheit dazu. Am 9. August 1896
stitrzte er beim Fliegen in den Rhino-
wer Bergen mit seinem Standard-Glei-
ter ab und starb tags darauf. Die Arz-
te diagnostizierten einen Bruch des
dritten Halswirbels. Lilienthals Gehilfe
Beylich hatte den Absturz am Gollen-
berg bei Stélln damals beobachtet,
Seine Schilderung liBt den Schlufl zu,
daBl das Ungliick nicht auf Material-
versagen oder einen Pilotenfehler
zuriickzufiihren ist. Vermutlich hatte
kleinrdumige, aber ruppige Bo-
denthermik zum Stall gefiihrt. Die von
Lilienthal entwickelte Gewichtskraft-
steuerung war aber noch nicht wirk-
sam genug, um mit dieser Situation
fertigzuwerden.

Iustrationen: Sylvia Learard,/Tilman v. Menpershausen

Termine
zum Lilienthaljahr

Sonderausstellung Otto Lilienthal
Segelllugmuseum Wasserkuppe
Bis Dezember

Sonderausstellung »Otto Lilienthal«
Alie Luftfahrthalle im Deutschen
Museum, Miinchen

Mai/Dezember

Revue »Wie ein Vogel - schwerelos«
Berlin, Friedrichstadtpalast
Bis Dezember

Lilienthal-Ausstiellung
Schule der Bundesanstalt fiir
Flugsicherung, Frankfurt
Juli

Lilienthal-Ausstellung
Potsdam-Museum
2. -30. Juli

Theaterstiick von Lilienthal,
Fesseldrachenfest [iir Kinder
Lilienthal-Museum, Anklam
13. Juli

Lilienthal-Festwoche mit
Drachenfliegertreffen
Stolln

9. -11. August

Lilienthal-Gedenkfeier
Wasserkuppe
10./11. August

Europdische Lultsportausstellung
»Otto Lilienthal 91«

Dresden

16. - 25, August

Fliegerfest am Fliegeberg
Lichterfelde
19. - 25. August

Lilienthal-Ausstellung
Glaspavillon am Rathaus Steglitz
Berlin

19. August - 8.September

Luftfahrtausstellung des MVT
Hamburger Bahnho!
23. August — 1. Dezember

Lilienthal-Ausstellung
Frankfurt/M., Flughafen
2. August — 8. September

Lultpost-Ausstellung
Rathaus Steglitz
24./25 August

»100 Jahre Menschenflug«
Otto Lilienthal

Berlin

10, - 13. September
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Abdruck mit avfrechtem Kniehub bis Fast Grofte Schrittlinge durch
Oberkorper 2ur Waagerechten Vorpendeln des Unterschenkels

Beim Start beschleunigt der Pilot sei-
nen Drachen, his er mit Geschwin-
digkeitsreserve abhebt. Zu Beginn des
Anlaufs trigt der Pilot den Drachen
mit dem Anstellwinkel der Trimmge-
schwindigkeil so lange, his der Dra-
chen fliegt. Dann liuft der Pilot mit der
zunehmenden Geschwindigkeit des
Drachens mit, bis ihn der Drachen
vom Boden hebt.

Aerodynamische Betrachtung
des Starts

Die Anlauffliche muf} steiler sein
als der Gleitwinkel bei Trimmge-
schwindigkeit. Die Anstrémrichtung
entspricht der Neigung der Anlauf-
fliche.

Beim Beschleunigen mit dem An-
stellwinkel der Trimmgeschwindigkeit
liegt der Druckpunkt senkrecht tiber
der Aufhingung des Piloten.

Ist die Anlaufgeschwindigkeit ge-
geniiber der Luft gleich der Trimmge-
schwindigkeit, dann ist die resultie-
rende Luftkraft gentigend groB, um Pi-
loten- und Gerétegewicht zu tragen.

Auf Grund seiner aerodynamischen
Stabilitit will der Drachen jetzt den
Gleitwinkel fiir diese Geschwindigkeit
und fiir diesen Anstellwinkel einneh-
men.

Bei weiter beschleunigtem Anlauf
wandert der Druckpunkt nach vorne.
Das Geriit will die Nase heben und
damit den Piloten von der
Anlauffliche abheben. Der
Steuerbiigel will dabei nach vorne
auswandern. Wenn der Pilot dieses
Auswandern dampft, so verzidgert er
den Abhebevorgang und baut
Geschwindigkeitsreserve aulf.
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Lauftechnik beim
Drachenstart

Viele Starts scheitern an der man-
gelhaften Lauftechnik des Piloten, be-
sonders bei wenig Gegenwind, Anlauf-
flaichen mit geringer Neigung, oder
hinderlichen Gurtzeugen.

Der Anlauf soll bei maglichst gleich-
formiger Beschleunigung eine hohe
Endgeschwindigkeit bringen.

Die Abschiissigkeit der Anlauffliche
trigt selbst zur Beschleunigung bei.
Deshalb steht nicht die aktive Be-
schleunigung im Vordergrund, son-
dern der regulierte Einsatz der Hang-
abtriebskraft. Dies geschieht durch
grofle Schrittlinge. Mit wachsender
Geschwindigkeit wird nicht die
Schrittfrequenz gesteigert, sondern
die Schrittlinge.

Die Korpervorlage betridgt ca. 15
Grad gegeniiber der Senkrechten und
dndert sich auch bei steilerer Anlauf-
fliche nicht. Um den Korper nicht
nach vorne kippen zu lassen, muf} bei
den Laufschritten stets vor dem Kor-
perschwerpunkt aufgesetzt werden,
Zu diesem Zweck wird die Ferse des
hinteren Beins gleich nach dem Ab-
driicken Richtung Gesédl3 hochge-
schwungen und nach vorne geschleu-
dert. Der Startlauf entspricht dem
Steigerungslauf der Sprinttechnik, der
mit Gehschritten beginnt und durch
Anfersen und Kniehub bei Hochstge-
schwindigkeit endet.

Variationen der Starttechnik
Kein Griffwechsel in die Laufhaltung.

Bei steilen Startgelinden und be-
sonders bei stirkerem Gegenwind ist

Aufsetzen vor dem
Kerperschwerpunkt

Anfersen

die Anlaufstrecke verkiirzt und der
Drachen ldBt sich problemlos auf Ab-
hebegeschwindigkeit beschleunigen.
Hier kann auf die volle Bewegungs-
freiheit der Laufhaltung verzichlet
und die Grundhaltung bis zum Abhe-
ben beibehalten werden. In der Luft
greifen dann die Hinde direkt an die
Basis. Vorsicht, nicht den Oberkdrper
vorbeugen und nicht zu friih in die Lie-
gendposition kippen.

Nachteile:  Die  Reaktion  auf
Boeneinwirkung ist bei dieser Hand-
haltung erschwert, die Steueraus-
schlige sind limitiert und das Feinge-
fiihl leidet.

Anderer Bezug fiir den Anstellwin-
kel.

Bei sehr steilen Startgeldinden kann
der Anstellwinkel nicht nach der Nei-
gung der Anlauffliche ausgerichtet
werden, weil der Steuerbiigel dann die
ersten  Anlaufschritte  behindert.
Geiibte Piloten halten die Drachen-
fliche zunichst fast horizontal und
bringen sie bei den ersten Anlauf-
schritten in den richtigen Anstellwin-
kel.

Aufhingung nichi gespannt.

Es gibt Liegeschiirzen, bei denen die
Hauptaufhdngung so lang ist, daB
auch bei korrekter Grundhaltung der
Aufhiangegurt locker bleibt. Der Pilot
muf} wihrend des Anlaufs den Dra-
chen steigen lassen, um den Gurt auf
Spannung zu bringen. Die Beschleuni-
gung erfolgt bei den ersten Schritten
verhalten, damit der Anstellwinkel
sich nicht verdndert, nicht »verrissen«
wird. Die Hinde diirfen dahei den
Steuerbiigel nicht umklammern, son-
dern sollen in Brusthéhe bleiben und
die Trapezrohre nach oben gleiten las-
S5e11.



Die Startphasen

2. Ausrichten
des Geriites

1. Einnehmen
der Grundhaltung

Technik

ZUR VORBEREITUNG DER GRUNDHALTUNG wird das Gerit waag-
recht auf die Steuerbiigelbasis gestellt.

DEr PiLor schiebt die Schulterpartie durch den Steuerbii-
gel und geht soweit in die Hocke, bis der Aufhidngegurt ge-
streckt ist. Die Arme werden gespreizt, so daf3 die Oberar-
me innen an den Trapezseitenstangen liegen.

Die UNTERARME umfassen von auflen die Seitenrohre des
Steuerbiigels. Die Hiande greifen mit seitlich anliegender
Handflache (Daumen vorne) den Steuerbiigel moglichst
tief. Der Aufhéingegurt muf3 gespannt sein.

Das GerAT wird durch Strecken der Beine hochgehoben.

DEr Kopr mull Bewegungsfreiheit haben. Die Kérperhal-
tung darf nicht verkrampft sein.

DAs AusricHTEN des Drachens erfolgt in der Grundhaltung.

ZUNACHST WERDEN DIE FLUGELSPITZEN waagerecht ausbalan-
ciert und der Drachen in Anlaufrichtung gedreht.

Das KieLROHR wird gegeniiber der Anlauffliche mit einem
Winkel von 10 - 15 Grad angestellt.

DER PiLor BLICKT in Startrichtung und fixiert einen Punkt
am Horizont in Richtung seines Gleitwinkels.

BEiM ANLAUFEN beschleunigt der Pilot aus der Grundhal-
tung heraus den Drachen gleichméfBig. Die ersten Schrit-
te sind verhalten (Gehschritte) und der Pilot nimmt erst
mit steigender Laufgeschwindigkeit die leichte Vorlage
ein. Dabei bleibt der Oberkorper aufrecht und der Kor-
perschwerpunkt senkrecht unter der Aufhidngung. Die
Schritte werden mit zunehmender Geschwindigkeit ldn-
ger, die Schrittfrequenz bleibt konstant.

DER DRACHEN WIRD AUF DEN OBERARMEN gefiihrt, bis er iiber
dem Piloten schwebt und am Gurtzeug sptirbar zieht. Jetzt
wechseln die Hidnde in den Ristgriff (Daumen hinten) und
umfassen die Trapezseitenstangen etwa in Brusthohe.
Beim Weiterlaufen sind die Arme gebeugt, der Oberkorper
ist aufgerichtet, die Schulterpartie ragt durch das Trapez,
damit der Korperschwerpunkt unter der Aufhdngung
bleibt.

DEN NACH VORNE AUSWANDERNDEN STEUERBUGEL hélt der Pilot
zuriick, bis die Abhebegeschwindigkeit einschlielich Ge-
schwindigkeitsreserve erreicht ist.

Zum ABHEBEN gibt der Pilot dem Steuerbiigeldruck nach
und 148t sich durch den Drachen vom Boden heben. Der
letzte Schritt erfolgt in der Luft.

ERST WENN DAS GERAT BEIM ABFLUG eine sichere Geschwin-
digkeit (etwa die des besten Gleitens) und sicheren Ab-
stand vom Boden erreicht hat, greift der Pilot erst mit ei-
ner Hand, dann mit der anderen auf die Basis um und
nimmt die Liegendposition ein.

3. Anlavfen und
Fuhren des Geriites

4. Abheben 5. Abflug

Begriindung

DAs GERATEGEWICHT wird von den Oberarmen getragen
und muB nicht von den Hédnden gehalten werden.

WENN DAS GERATEGEWICHT auf den Oberarmen ruht und
nicht auf den Schultern, 148t sich auch ein breiter Steuer-
biigel gut kontrollieren.

ES ENTSTEHT EINE LOCKER GESTRECKTE ARMHALTUNG mit maxi-
maler Hebelwirkung zwischen dem Oberarm als Auflage-
fliche und der Hand als Angriffspunkt. Eine optimale
Kontrolle um alle Achsen bei geringem Kraftaufwand ist
gewdhrleistet, bis das Gerét aerodynamisch steuerbar ist.

DIE GRIFFHALTUNG BLEIBT UNVERANDERT. Die am stdrksten
ausgebildeten Muskelgruppen verrichten die Hubarbeit.

BEWEGUNGSEINSCHRANKUNG und Verkrampfung behindern
das Anlaufen.

Vor DEM LOSLAUFEN hat der Pilot geniigend Zeit, sein Geriit
auszurichten.

DIE ANSTROMUNG verlduft parallel zur Anlauffldche.

DER BEZUG zuM HORI1ZONT wihrend des gesamten Starts ge-
wihrleistet die Flugwegkontrolle und erleichtert das auf-
rechte Laufen.

LANGSAMES BESCHLEUNIGEN beugt dem Verstellen des An-
stellwinkels vor.

BEI NUR LEICHTER KORPERVORLAGE kann man gleichméfBig
beschleunigen, ohne nach vorne zu fallen. Eine hohe Lauf-
geschwindigkeit ist nur {iber die VergroBerung der
Schrittlinge erreichbar.

DAs GERAT MUB so lange mechanisch stabilisiert werden,
bis die aerodynamischen Krifte aufgebaut sind, um den
Drachen mit Steuerbiigelausschligen kontrollieren zu
konnen. Der Griffwechsel schafft die Bewegungsfreiheit,
um voll laufen zu kénnen und gleichzeitig den Drachen zu
kontrollieren. Wenn der Korperschwerpunkt unter dem
Druckpunkt bleibt, beschleunigt der Drachen bis zur akti-
ven Geschwindigkeit gleichméBig und es sind auch nach
dem Abheben keine Steuerkorrekturen erforderlich.

DurcH pDAS MITLAUFEN, das Greifen in Brusthohe und die
aufrechte Laufposition bleibt der Pilot auch im Moment
des Abhebens noch laufbereit (Schutz vor Durchsacken)
und kann den Anstellwinkel kontrollieren.

ABHEBEN UND ABFLUG erfolgen stabilisiert und ruhig.

DER ABHEBEVORGANG bleibt unbelastet von den spéteren
Bewegungsablidufen. Die Gefahr unbeabsichtigter Kurs-
dnderungen in Bodenndhe wird vermieden. Die Verlet-
zungsgefahr bei einem eventuellen Fehlstart ist gemin-
dert.
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‘ o Grunllhullung_

o Angehen ohne nach vorne zuv kippen

Hiiufige Fehler

Grundhaltung

Das Geritegewicht ruht nicht auf
den Oberarmen.

Folge: Die Hinde miissen Haltearbeit
verrichten, die Arme verkrampfen
und die Geritekontrolle ist mangel-
halft.

Die Hiinde fassen im Ristgriff.

Folge: Anatomisch bedingt liegen die
Arme nicht an den Trapezstangen an.
Die Kraftitbertragung beim Ausrich-
ten und die Geriitekontrolle beim An-
laufen sind mangelhaft.

Die Korperhaltung ist gebiickt, der
Kopf nicht frei.

Folge: Beweglichkeit und Sicht sind
eingeschrinkt, Flugwegkontrolle und
Korrekturmoglichkeiten mangelhaft.

Der Aufhingegurt ist nicht gestrafft.
Folge: Der Anstellwinkel kann sich un-
gewollt vergroBern, wenn der Gurt
sich "bei den ersten Startschritten
strafft.

Die Fliigelspitzen sind nicht waage-
recht ausbalanciert.

Folge: Das Gerit zieht beim Laufen
nach einer Seite. Wiihrend des Starts
besteht die Gefahr der Bodenbe-
rithrung. Nach dem Start kann der
Drachen zum Hang zuriickdrehen.

Der Anstellwinkel ist zu groB.

Folge: Der Drachen beschleunigt lang-
sam und schlecht. Er produziert zwar
Auftrieb, aber zuviel Widerstand.

Der Anstellwinkel ist zu klein.

i 1 |I‘l_ |

o Laufhaltung nach dem Griffwechsel

Folge: Das Geriil beschleunigt sehr
schnell und hebt erst bei hoher Ge-
schwindigkeit ab. Bei mangelhafter
Grundhaltung oder zu frithem Griff-
wechsel hat der Pilot keine Korrek-
turmdoglichkeit mehr. Bei schlechter
Lauftechnik bleibt der Pilot hinter dem
Drachen zuriick.

Der Pilot hat keinen Bezugspunkt fiir
den Startvorgang.

Folge: Die Orientierung fehlt. Der Pilot
reagiert zu spit auf ungewollte Kurs-
oder Anstellwinkelinderungen des
Geriites.

Fithren des Geriites

Der Griffwechsel in die Laufhaltung
erfolgt, bevor das Geriit sich trigt.
Folge: Der Griffwechsel wird unruhig
und hektisch. Das Geriét ist bis zum
Anliegen einer tragfihigen Stromung
nicht steuerbar.

Die Hinde fassen nach dem Griff-
wechsel zu tief, unter Brusthihe.

Folge: Die Laufhaltung ist unnatiirlich
und die Geritekontrolle wihrend des
Anlaufs mangelhaft. Der Pilot lduft
nicht lange genug mit und fallt beim
Abheben sofort in Liegendposition.

Die Arme werden beim Griffwechsel
gestreckt, meist zusammen mit vor-
zeitigem Griffwechsel.

Folge: Der Korperschwerpunkt geréit
hinter die Aufhdngung. Es entsteht ein
storendes Moment um die Querachse
und ein unruhiger Abhebevorgang,
evtl. mit Stall nach dem Abheben.

Die Hinde und Arme fiihren den
Steuerbiigel verkrampft.

Folge: Das Gefiihl fiir den Biigeldruck
und damit fiir Anstellwinkel und Ge-
schwindigkeit geht verloren.

Anlaufen

Der Pilot lduft hektisch und schnell
los.

Folge: Die Ausrichtung des Geriites
veridndert sich bei den ersten Schrit-
ten. Meist folgt ungewolll die Ver-
groferung des Anstellwinkels.

Die Korpervorlage fehlt.

Folge: Der Pilot stemmt sein Gewicht
nach unten ab, wie beim Bergablaufen
ohne Drachen. Die nitige Abhebege-
schwindigkeit wird nicht erreicht.

Die Schrittlinge bleibt zu klein (Tip-
pelschriite).

Folge: Die notige Abhebegeschwindig-
keit wird nicht erreicht.

Die Korpervorlage ist zu stark oder
der Oberkérper knickt nach vorne.
Folge: Das Korpergewicht wird nicht
mehr von den Beinen gestiitzt. Der Pi-
lot muf} sich kurz danach in das Gurt-
zeug fallen lassen, unabhingig davon,
ob die Abhebegeschwindigkeit er-
reicht ist.

Abheben

Der Drachen wird vor Erreichen der
Trimmgeschwindigkeit durch Driik-
ken abgehoben,



o Beschleunigen mit grofier Schrittlinge

Folge: Es entsteht hoher Widerstand
bei niedriger Fluggeschwindigkeit.
Das Geriit sackt durch und kann in den
Stall geraten.

Der Pilot greift zu friih auf die Basis
um oder mit beiden Hénden gleich-
zeitig.

Folge: Schlechte Kontrolle in einer
Phase, die volle Steuerfihigkeit erfor-
dert.

Abflug

Der Pilot zieht den Steuerbiigel so-
fort nach dem Abheben stark durch
und néhert sich dabei dem Boden.
Folge:  Anfilligkeit fiir  Boden-
beriihrung bei hoher Flug- und Sink-
geschwindigkeit.

Sonderformen des Starts

Erwihnt werden nur die Punkte, die
jeweils besonders zu beachten sind.

Der Seitenwindstart

Die Abweichung der Windrichtung
gegeniiber der Anlaufstrecke soll
nicht grifler als 45 Grad sein, wobei
sich dieser Abweichungswinkel mit
Erhohung der Windgeschwindigkeit
weiter verkleinert.

S48 %

o Aufrecht abheben, noch luvfbereit

Beim Ausrichten wird ein Vorhalte-
winkel eingenommen, damit Anlauf
und Abflug geradlinig erfolgen.

Der Anlauf fiihrt senkrecht vom
Hang weg, nicht schrig zum Hang.

Beim Fiihren zeigt der Drachen
zuniichst die Tendenz, den luvseitigen
Fliigel zu heben; deshalb lange in der
Grundhaltung laufen und den Griff
spiter wechseln.

Beim Abheben wird der Vorhalte-
winkel beibehalten, der Abflug erfolgt
geradeaus.

Der Starkwindstart

Beim Ausrichten hilt ein Helfer den
Drachen an der vorderen Unterver-
spannung. Der Anstellwinkel ist fast
neutral. Der Pilot balanciert in der
Grundhaltung die Fliche waagerecht.
Seitliche Helfer halten das Gerit nicht
fest, sondern stehen nur zur Siche-
rung bereit; seitliches Festhalten wiir-
de dem Piloten einseitige Druckver-
hiltnisse verdecken und bei der Frei-
gabe zum Fehlstart fithren. Ein Start
mufl unterbleiben, wenn der Pilot
nicht selbstidndig das Gerit aushalan-
cieren kann.

Der Anlauf ist kurz und so ruhig wie
moglich. Hohe Laufgeschwindigkeit ist
nicht notwendig.

Beim Fiihren des Drachens bleiben
die Hinde in der Grundhaltung, bis
das Gerit abhebt. Der Griffwechsel
unterbleibt.

Beim Abheben muf sofort zusitzli-
che Uberfahrt aufgenommen werden,
um die zu erwartenden Turbulenzen
ausgleichen zu konnen.

Der Rampenstart

Der Anlauf ist bei einer hohen Ram-
pe linger als gewohnt, weil der unter-
stiitzende Bodeneffekt fehlt; bei nied-
rigen Rampen ist der Bodeneffekt ab-
geschwicht.

Bei breiten Rampen und Gegenwind
bilden sich auf der Rampenfliche hin-
ter der Vorderkante Leewirbel. Die
Stromung am Fliigel wird dadurch be-
eintrdchtigt. Zur Korrektur ist eine
hihere Abhebegeschwindigkeit erfor-
derlich.

Fotos; Klaus Tanzler
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Auch wenn Sie jetzt ,,kopfstehen” miissen, mit
unserem kleinen und prizisen Combi werden Sie
auch nach der Garantiezeit von 2 Jahren noch viel
Spal3 beim Fliegen haben. Bruch-Piloten, Farben-
Blinde und Technik-Muffel freuen sich tliber die
robuste Qualitit, die vielen fetzigen Farben und
die einfache Handhabung. Ungldubige halten den
Preis fiir einen Druckfehler!

DM 559,- SFr. 469,- OS 3950,-
DIAVOLO — TEUFLISCH GUT!




Stand: 1.1.1991

Das Versicherungsprogramm

Achtung: Der Versicherungsschutz setzt die grundsétzliche Zuldssigkeit des Flugbetriebes und der Tatigkeit voraus, besonders hinsichtlich Gelande,
Befahigungsnachweis, Betriebstiichtigkeitsnachweis und Betriebsform.

Anzeige

Versicherer: Gerling-Konzern Kéin

Vorsichiatiin Deckungs- Deckungs- Jahrespramie Umfang
9 summe bereich inkl, Vers.-St. Anmerkungen
Halterhaftpflicht fiir DM 1,56 Mio weltweit Héngegleiter + Gleitsegel Halterschaft fiir alle Hangegleiter und Gleitsegel des
nichtgewerblich pauschal DM 45,~ bei DM 500~ SB Mitglieds inkl. deren Benuizung durch berechtigte
genutzte Hangegleiter und Personen- und DM 60,- ohne SB Dritte und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb; keine
Gleitsegel (Hauptvertrag) Sachschéden Nur Gleitsegel Geratekennzeichnung; Selbstbeteiligung vom Bun-
Halterhaftpficht maximal DM 40~ bei DM 500~ 5| desaulsichtsamt bestatgt; Gleitugzeuge gleich-
fiir Flugschulen/Fluglehrer DM 500000,~ DM 50~ ohne SB gedstE!iti-l Ver;""he“l‘]"gﬁf)”?“h\';‘ss? z”f Minirnum
Halterhaftpficht pro verletzte re UZ!? , ebenso el. ibrigen Versicherungen.
filir Hersteller/Handler Person Auch fiir Haltergemeinschaften.
Halterhaftpflicht = Bei Versicherungsfallen in der Schweiz vorgeschrie-
fiir Mitgliedsvereine = bene Deckung ohne Mehrprémie.
=
Fluglehrerhaftpflicht DM 1 Mio o DM60- Lehrtétigkeit der Fluglehrer und -anwérter
= (=
Schirmpackerhaftpflicht :s;zz’;in = Fir alle Mitglieder Packen von Rettungsgeraten mit Fachkunde
kostenlos
Startwindenhaftpflicht DM 100000~ Europa E Halter und Bediener der Startwinden
Sachschaden s inkl. der Seilriickholfahrzeuge beim Schieppbetrieb |
a ohne Personenschaden im geschleppten Luftfahrzeug | |
-
2 DM 65,~ Zusatzlich:
o inkl. Personenschéden im geschleppten Luftfahrzeug
£=
Startleiterhaftpflicht S firale Mitglieder Startleiter mit Befahigungsnachweis
e = S kostenlos - - . -
Geldndehaftpflicht Deutschland = Halter von Hangegleiter- und Gleitsegelgelanden
o
Vereinshaftpflicht -“-‘: firalle Tatigkeit des Vereins, des Vorsitzenden etc.
fiir Mitgliedsvereine @ Mitgliedsvereine
- S kostenlos . —— - -
Veranstalterhaftpflicht DM 300000~ 5 Alle genehmigungspflichtigen Hangegleiter- und
Sachschaden = Gleitsegelveranstaltungen im Versicherungsjahr
‘0
Rechtsschutz fiir DM 100000~ | weltweit g Schadensersatz- und Strafrechtsschutz etc.
Mitgliedsvereine =
- -
Luftfahrzeug-Verkehrs- = DM45- Wie Kfz-Rechtsschutz
Rechtsschutz §a
Bergungskosten DM 1000,~ E fiir alle Mitglieder Suche, Rettung, Krankenhaustransport, Riick-
'S kostenlos transport
w
Boden-Unfall DM 5000~ 2 DM2-pro Mitglied Verflnffachung maglich
fiir Mitgliedsvereine bei Tod =
o - ' * abgs
Boden-Unfall fir Startleiter DM 10000~ x5 firalle Mitglieds- Tatigkeit als vom Verein beauftragter Startleiter
bei Invaliditat L vereine kostenlos
Flug-Unfall, Tod und Invaliditat DM 45,- Verzehnfachung méglich. Mitversichert: 24-Stunden-
Risiko gemaB AUB inkl. andere Sportarten, Siraen-
Flug-Unfall, nur Invaliditat DM 10000~ DM 30.- verkehr, Arbeitsplatz
Boden-Unfall DM 10000~ Deutschland DM 100~ AllegenehmigungspflichtigenHangegleiter-und Gleit-
fiir Veranstalter bei Tod segelveranstaltungenim Versicherungsjahr.
DM 20000~ Verdoppelungmaglich
bei Invaliditat
Kapital-Lebensversicherung \ers.-Summe Prémie nach Alter und Bedarf | Pramienbefreiung bei 50% Berufsunfahigkeit.
mit Berufsunfahigkeits- bis Kein Risikozuschlag fiir nichtgewerbliche
Zusatzversicherung DM 200000,- Hangegleiter- und Gleitsegelpiloten

Versicherungsantrage bei der DHV-Geschéftsstelle anfordern.

=T e S T
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Vordringliches Ziel unseres DHV-Infos
ist die Verhinderung von Unféllen. Das
Info wendet sich nicht an die Offentlich-
keit,sondern an die Drachen- und Gleit-
schirmflieger persénlich und soll als
Forum dienen, Unfdlle einander mitzutei-
len, zu analysieren und neue Sicherheits-
vorkehrungen gemeinsam zu entwickeln,
Der Aufienstehende mag beim Durchiesen
dieses Sicherheitsjournals den Eindruck
gewinnen, daB Drachenfliegen und Gleit-
segeln auBerordentlich geféhrliche Sport-
arten sind. Er soll jedoch bedenken, Dai
Woche fiir Woche Tausende von Fliigen in
Deutschland durchgefiihrt werden, die
problemlos verlaufen und nicht erwahnt
werden,

UNFALLVERHUTUNG
sefzt Unfallerforschung
voraus.Wer selbst ver-
ungliickt, wer iiber
einen anderen Unfall
Kenninis hat oder wer (iber einen Bei-
nahe-Unfall eiwas weiB, informiert kurz
die DHV-Geschiftsstelle und hinterlaBt
dort seine Telefonnummer, Der DHV-
Sicherheitsreferent Peter Urban nimmt
dann Kontakt auf. Die Unfallmeldepflicht
des Piloten bzw. Gerétehalters nach § 5
Luftverkehrsordnung bleibt unberiihrt,

NFAL
ELEFO

/4

08022/7031

22

OUrnd

Todlicher Drachenunfoll

Gampel/Schweiz - Am 23.05.1991 startete
der deutsche B-Schein-Pilot Horst Ried! beim
Gampel im Wallis mit einem Héngegleiter
Typ Profil und einer Liegeschirze Keller High
Tec. Nach Augenzeugenberichten hatte
Horst Riedl nach dem Start Probleme mit
dem SchiieBen der Schiirze. Das Gerat
machte ein Mannchen und tiberschlug sich.

Der Pilot I6ste sein Parasail-Rettungssy-
stem aus, das sich tragend offnete. Er zog
sich jedoch beim Aufkommen im steilen Fels-
geldnde tédliche Verletzungen zu.

xer \X -
eg d i ==
8

Todlicher Fluchschlepp

Rostock - Am 11.05.1991 filhrten drei L-
Schein-Piloten in Eigenregie ohne Fluglehrer-
aufsicht Ubungsfliige im Flachschlepp an der
Winde durch. Der Pilot Karl Krliger kippte
gleich nach seinem ersten Start mit einem
alten Moyes Mega 2 (iber die linke Flache ab.
Der Pilot Klinkte das Schieppseil nicht aus
und zog sich beim Aufprall aus ca. 5-8 m
Hohe todliche Verletzungen zu.

%;et Hi’mgegleiier-w

deV. 8184 Gmund

Liingenéinderung von
Dyneema-Leinen

Bei der Firma Airwave wurde festgestelf,
daB Dyneema-Leinen, wie sie u. a. bei den
Gleitsegeln Black Magic verwendet werden,
Langenénderungen erfahiren kénnen, die den
Anstellwinkel der Kappen verandern. Hiervon
kénnen Black Magic Gleitsegel betroffen
sein, die vor Februar 91 produziert wurden
(bis zu Seriennummer P7-0401). Airwave
gibt Besitzern solcher Black Magics die Emp-
fehlung den Anstellwinkel der Kappen durch
Vermessen des Ldngenunterschiedes einer
B- und D-Leine zu (iberpriifen. Betroffene
Gleitsegel kénnen durch Nachdehnen kori-
giert werden. Nahere Informationen erhalten
Black Magic Piloten von Aerosport Internatio-
nal, Postfach 11 64, 8204 Brannenburg.

Aerosport

Neue
Erprobungsregelung

Ausgereifte Gerate haben eine griindliche
Werkserprobung hinter sich. Das kommt der
Flugsicherheit, dem technischen Fortschritt
und dem Geldbeutel der Kunden zugute, Die
bisherige Prototypenregelung hat die Herstel-
ler erheblich eingeengt, weil die Prototypen-
genehmigungen nur flr die jeweils bean-
tragte Gerdteversion gilt.

Um fiir die Gerateentwicklung mehr Frei-
raum zu schaffen, wurde jetzt zusatzlich eine
pauschale Erprobungserlaubnis fiir erfahrene
Hersteller neu eingefiihrt.

Neu ist auch die Kennzeichnung: Statt der
Gltesiegelplakette muB die hier abgebildete
Prototypenplakette, die vom DHV ausgestellt
und in Folie eingeschweiBt wird, am Gerat
befestigt sein. Der Werkspilot muB auBerdem
eine Kopie des Erlaubnishescheides mit sei-
ner Nennung mitfiihren.



Todlicher Drachenunfall

Wasserkuppe - Am 30.05.1991 befand
sich der Pilot Stefan Dax| mit seinem Héange-
gleiter Pamir im Landeanflug auf die Abtsro-
daer Landewiese. In der Kurve zwischen
Gegenanflug und Queranflug in einer
geschatzten Hohe von ca. 80 m ging das
Gerdt in einen unkontrollierten Spiralsturz
tber, mit asymmetrischer Tunnelwélbung
und lautem Segelflattern. Der Pilot loste in
ca. 30 m Héhe den Rettungsschirm aus, der
sich noch kurz 6ffnete, den Sturz aber nicht
mehr hemmte. Beim Aufschlag erlitt der Pilot
tédliche Verletzungen.

Die Unfallursache ist geklért. Am rechten
Fliigelrohr hatte sich das mittlere Seitenrohr
im Flug in das vordere Seitenrohr hineinge-
schoben. Weitere Einzelheiten siehe Sicher-
heitsmitteilung Pamir,

Todlicher Drachenunfall

Battenberg — Am 13.4.91 Startete die A-
Pilotin Jasmin el Mahoud mit einem Hange-
gleiter Typ Impuls. Nach etwa 100 m leitete
die Pilotin eine leichte Linkskurve ein und flog
langsam ohne gegenzusteuern zum Hang
zuriick. Der Drachen prallte gegen eine
Buche und stiirzte ca. 30 m ab. Die Pilotin
zog sich beim Aufprall am Boden tddliche
Verletzungen zu.

Sicherheitsmitteilung
Minitex 110

In einem Falle ist einer der beiden Splinte
am Ausldsegriff des Rettungsfallschirmes
Minitex 110 nicht genligend verankert gewe-
sen und in der VerschluBschlaufe stecken
geblieben. Der Fallschirm IaBt sich zwar
trotzdem ausldsen, jedoch mit etwas hoherer
Ausldsekraft. Um eventuelle weitere fehler-
hafte Ausldsegriffe ausfindig machen zu kén-
nen, bitlen wir alle Besitzer von Minitex GS-
Rettungsfallschirmen und Elite/Elite Light
HG-Rettungsfallschirmen vorsichtshalber mit
ganzer Kraft an den beiden Splinten des
Auldsegriffes zu ziehen. Bei etwaigem Man-
gel bitte Rettungsfallschirm zur kostenlosen
Fehlerbehebung an Sigma senden.

Sigma

Sicherheitsmitteilung
Hiingegleiter Pamir

Die Untersuchung der beiden Pamir-
Unfélle vom 30.05.1991 hat verschiedene
Ursachen ergeben:

Beim Unfall an der Wasserkuppe hat sich
am rechten Fligel das mittlere Seitenrohr im
Flug um 40 cm Uber den Anschlag hinaus in
das vordere Seitenrohr hineingeschoben und
den Fliigel dadurch verkUrzt. Die Storung der
Gerdtegeometrie hatte einen spiralférmigen
Absturz zur Folge. Die im Rohr angebrachten
Federschnapper, die ein Verschieben der
beiden Rohrteile verhindern sollen, waren
nicht eingerastet; die zuséizliche Anschlag-
schraube, die nur als Verdrehsicherung dient
und nicht fiir Belastung ausgelegt ist, war
abgeschert.

Der Unfall in Greifenburg/Karnten ist ver-
mutlich auf ein Zusammenwirken von Vor-
schaden und hoher Flugbelastung zuriickzu-
flihren. Wéhrend des Ausleitens nach mehre-
ren Steilspiralen mit 70 - 80 Grad Schréglage
brach das Kielrohr. Bruchstellen wurden zwi-
schen Nasenplatte und Kante der Schiebe-
muffe und an zwei weiteren Stellen hinter der
Nasenplatte und hinter der Pilotenaufhan-
gung festgestellt. Bei einer friiheren Landung
war der Nasensporn auf den Boden gekom-
men und der Pilot war soweit nach vorne
gependelt, daB er mit der Schulter an das
Kielrohr geriet. Seine anschlieende Dra-
chenkontrolle ergab keinen Befund, auBer
daB die Schiebemuffe am Nasensporn
schwergéangiger war. Bei der Untersuchung
des Unfallgerétes hatte die Schiebemuffe
eine querlaufende Blindstelle mit leichter
Querwelle und eine geringe Biegung tiber die
Gesamtlange.

Der Hangegleiter Pamir war vom Schwei-
zerischen Hangegleiterverband gepriift wor-
den und hatte die SHV-Homologation Nr.
108-90 erhalten. Der DHV hat nach ergéan-
zender Flugmechanikprifung und Umriistung
die SHV-Homologation am 26.04.1991 aner-
kannt und diese Anerkennung mit Sicher-
heitsmitteilung am 31.05.1991 wegen der
beiden zunachst ungeklérten Unfdlle vorldu-
fig auBer Kraft gesetzl.

Auf Grund des Untersuchungsergebnisses
wird die vorldufige AuBerkraftsetzung
(Sperre) aufgehoben.

Die Geréte des Typs Pamir mit dem

sicherheitsjournal

schweizerischen Typenpriifzeichen besitzen
ab sofort wieder den Betriebstiichtigkeits-
nachweis und diirfen in der Bundesrepublik
Deutschland geflogen werden.

In Ubereinstimmung mit der Firma Bautek
werden den Piloten aus AnlaB der Unflle fol-
gende zustzliche Checkpunkte dringend
angeraten:

1. Einrasten der Federschnapper in den Fli-
gelrohren. Optische Kontrolle durch Blick in
die daftir vorgesehenen und mit Klettband
verschlieBbaren Segeldffnungen auf der
Segelunterseite. Wer die Kurzpackmaglich-
keit nicht regelméBig nutzt, kann die Feder-
schnapper durch gesicherte Bolzen der
Firma Bautek ersetzen,

2. Das Kielrohr hauptsachlich im Bereich der
Nasenplatte und des Nasensporns. Beson-
ders auf querlaufende Blindstellen in der Elo-
xalschicht und auf Querrillen achten. Von der
Nase am Kielrohr entlang peilen und dessen
Geradheit (iberpriifen. Schwergangigkeit der
Schiebemuffe ist Hinweis auf Verformung.
Bereits bei geringen Schéden das Gerat von
der Firma Bautek Uberprifen lassen.

Das Einrasten der Federspanner gehort
zum Aufbaucheck. Die Uberpriifung des Kiel-
rohr- und Nasenbereichs ist in regelmaBigen
Zeitabstdnden sowie nach jeder maglichen
Krafteinwirkung erforderlich, insbesondere
nach jeder - auch leichten - Bodenbertihrung
des Nasensporns beim Landen.

Deutscher Héngegleiterverband

Sicherheitsmitteilung
Karabiner Stubai 5000

Bei routineméBigen Kontrollen wurde eine
zu hohe Streuung in der Bruchkraft festge-
stellt. Diese betrifft Karabiner der Serie mit
der Kennzeichnung SUPER CRV UIAA LI,
Im unglinstigsten Fall sinkt die Bruchlast auf
4,2 KN (4200 kg) anstatt der angegebenen 5
KN (5000 kg).

Wir ersuchen unsere Kunden, diese Kara-
biner zum kostenlosen Austausch dem Fach-
handel zu (ibergeben oder direkt an Stubai
Werkzeugindustrie, Reg. Ges. m.b.H., Dr.
Kofler StraBe 1, A-6166 Fulpmes, zu senden.

Stubai Werkzeugindustrie
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Giitesiegel
zuriickgegeben

Auf Antrag der Herstellerfirmen wurden flir
folgende Gleitsegelgurtzeuge die Glitesiegel
geloscht:

GS 08-008-87 (Space Bag) Parasail

GS 03-009-87 (Combi Cut 11)  Pro Design
GS 03-018-87 (Sup Air B.) Schlager & Strobl
GS 03-028-88 (Supine Vario)  Pro Design

Schiager & Strobl bietet Umriistung in
Giitesiegelversion "Plus" an.

DHV-Technikreferat

Falsche Werbung fiir
Gleitsegel Flash 47

In einer Werbeanzeige hatten die Firmen
UP Europe und UP Germany behauptet, das
Gleitsegel Flash 47 habe mit Kevlarseilen 0,9
mm serienméBig das Giitesiegel erhalten.
Die Behauptung ist unrichtig. Das gepriifte
Gutesiegelmuster hat eine Leinenstérke von
{iber 1,1 mm.

Bei einer vorher gepriiften Version mit 0,9
mm Leinenstarke (laut Firmen-Stiickliste)
sind Leinen gerissen. Der Firmengeschéfts-
fuhrer Claus Bichimeier hat eine eidesstattli-
che Versicherung abgegeben, daB alle von
UP Europe und UP Germany ausgelieferten
Gleitsegel Flash 47 mit Leinen in der Starke
1,1 -1,2 mm ausgestattet sind.

DHV-Technikreferat

Tieffluggehiete wieder
aktiv

Nach Mitteilung der Bundesanstalt fiir
Flugsicherung werden in den Tieffluggebie-
ten Nr. 1 - 8 wieder Tieffliige mit Alphajets
der Luftwaffe zwischen 250 und 500 ft GND
durchgefiihrt. Die vom Verteidigungsminister
im September 1990 angeordnete Pause fiir
militarische Tiefflige unter 300 m ist zu
Ende. Wahrend der Tag-Tiefflugzeiten sind
Drachen- und Gleitschirmflige in den 250-ft-
Tieffluggebieten in Hohen unterhalb 1500 ft
GND zu meiden.
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Das Nachpriifprotokoll als Checkliste

Die linksseitigen Zeichen »(O)« sind vom Nachpriifbetrieb anzukreuzen, wenn die
entsprechende Priifposition erledigt ist, gleich ob mit positivem oder negativem Ergeb-
nis. Dieses Priifergebnis wird durch Ankreuzen von einem der beiden mittelspaltigen
» (O« gekennzeichnet, und zwar in der positiven oder in der negativen Spalte. Fir die
stichworthafte Beschreibung der Mangel und der Instandsetzungsvorschlage ist der
rechtsseitige Freiraum vorgesehen.

Der erste Abschnitt Durchgefiihrte Arbeiten zeigt verschiedene Mdglichkeiten bei der

Nachpriifprotokoll fiir Gleitsegel

Hersteller

Geriifetyp Serfennummer

Giifesiegel . Juhr

Auftraggeber, Nome
Aultroggeber, Anschrifi N

Prifergebnis  Mangel-
beschreibung

Durchgefiihrie Prisfarheiten

. : ol
() Sichtkontrolle (siche unten, Koy pcnmutcrml, i nte
leiﬂenmnlenu! 'Jerhlndungstel o) [&?:::B““‘ ke, geheuerstellens
) Maschinelle Kontrolle der Lultdurchliissigheit Abspleibungen sl
() Vermessung oller Leinenlingen » Fungleinen

() Moschinelle Kontrolle der Kappenfestigheit > heuerleinen

@]
O
@]
O
() Moschinelle Kontrolle der Leinenfestikeit O
O
O
)]

OO0 O0OO0O000O0 O

> Vemthond; Knten
) Sichtkontrolle von Trimmung und Einstellungen e
) Checkilug

teile
erbindungs

’ - vﬂtsse Scheuersle"'le"r Sdv
Kappenmaterial W“md\:::n vsl.
Risse, Scheuerstellen, Dehnung, B Troged
Beschichiung usw, - Lo lser

Gilesiegeiploket o

P Obersegel O O »
P Untersegel & v wmmm
P> Vorderkante O 0 ¥
:::;;:mm 8 8 {nstandsetzond
B Flairs & O Gasum“““m
P> Stibchen 00 © newnrt s ¢
> 00 | © doolich b0
0y sk gebroud!
o iherbennsprut
Nachprifste
Tip fiir Prisfauftrags Um finanzielle Uberraschungen bei der
Nachpriifung zu vermeiden, sollte der Gerétehalter mit dem Nachpriif-
betrieb vorsorglich einen Kostenrahmen fiir eventuell notwendige O, Dol
Instandsetzungen festlegen und/oder ein Abstimmungsgesprach zwi- o

schen Nachpriifung und Instandsetzung vereinbaren. Bei der DHV-
Geschaftsstelle ist ein Auftragsformular kostenlos erhaltlich.




Nachpriifung auf. Es bleibt der Verantwor- e : Y so
N i (e et Regelung fiir die turnusmiiflige Nachpriifung von

e [ ] (] @
che Arbeiten im Einzelfallnowendig sndund ~ Hiingeglleitern, Gleitsegeln und Startwinden
durchgefiihrt werden.

Die weiteren aufgefiinrten '}’””k_‘e des 1. Das Giitesiegel (Betriebstiichtigkeitsnachweis) des einzelnen Hangegleiters wird am 31.12.
Erufprotoko!ls_ Kapp Snmakna ,bLemeqmare- des auf das Baujahr folgenden 5. Jahres ungiiltig, das des einzelnen Gleitsegels am 31.12.
rial und Verbindungsteile u.a. sind obligato- : : .
risch. Die SchluBfeststellungen Instandset- des auf das Baujahr folgenden 2. Jahres und das der einzelnen Startwinde am 31.12. des auf
zung. durchgefiihrt, Gesamtzustand bei das Bsiujahr f9lgenden 3. Jahres. Daﬁsellbe gilt fir Qe_n Betriebstﬂc_htigkgitsn_achweis des Eip-
Riickgabe und Nachpriifstempel angebracht zelgerétes bei der Anerkennung ausléndischer Zertifikate. Als Baujahr gilt die auf der Gtesie-
dienen der Dokumentation. gelplakette oder auf dem ausléndischen Zerlifikat genannte Jahreszahl, bei Einzelstiicken das

Das Priifprotokoll wird in zwei Exemplaren  Datum der Einzelstiickgenehmigung. Fehit die Jahreszahl, zahit das tatsachliche Baujahr; flir

angefertigt. Das eine erhdlt der Auftraggeber,  die Ermittlung ist der Geratehalter verantwortlich.
das andere wird aufbewahrt und bei sicher-

heitsrelevanter Auffélligkeit oder auf Anforde- 2, Die Ungiiltigkeit tritt nicht ein, wenn vor dem 31.12. des Ablaufjahres der Gerétehersteller
rung dem DHV zur Verfugung gestell. oder ein gemap Ziffer 5. anerkannter Fachbetrieb den glitesiegelméBigen Zustand durch Nach-
geen':f;e Einzelheiten auf priifung festgestellt und bestatigt hat. Die Bestétigung erfolgt in der vom DHV vorgeschriebe-

; nen Weise unmittelbar neben der urspriinglichen Kennzeichnung (im Regelfall durch den
Nachprfstempel neben der Giitesiegelplakette).

plergehnis Mangel® ";‘::‘:ﬁ:;“w 3. Die Bestatigung des g@tesiegelmaﬂigen Zustandes ist bis zum 31.12. des 2. Folgejahres
RN boschrelbuny wirksam, nach erneuter Uberpriifung und Bestatigung fiir weitere 2 Folgejahre und so fort.
+ - ——
o O -f“""fi;_,__ 4, Wird der 31.12. des Ablaufjahres iiberschritten und das Glitesiegel oder die Anerkennung
o O — PR des auslandischen Zertifikats dadurch ungiiltig, kann die Giiltigkeit durch Nachpriifung und
o0 — --—"""i_f_,,,. Bestatigung geman obiger Ziffern 2. und 3. wieder hergestellt werden.
R
B 5. Fachbetriebe, die auch bei betriebsfremden Gerdten zur Nachpriifung und Bestétigung
des glitesiegelméBigen Zustandes berechtigt sind, bediirfen der Anerkennung durch den
jinggkelt S DHV. Auf Antrag anerkannt werden solche Betriebe, die fiir mindestens drei Typen der
o O — jeweiligen Geréteart das Gutesiegelzeugnis des DHV erworben haben, (iber eine Pro-
o O ,__ff'“’“’________ duktionsstatte fiir die Gerateart und zugehdriges Fachpersonal verflgen und speziell fir
o0 e die von ihnen tiberpriiften Geréte die Abmessungen, Werkstoffe und Einstelldaten ken-
« 0O S nen. Die Anerkennung ist zu befristen, sie kann mit Auflagen verbunden und aus
L T Sicherheitsgriinden widerrufen werden. Die Ersatzteilregelung ist zu beachten.
© Nein 6, Wenn Gerétehalter und Geratehersteller bzw. Fachbetrieb sich iber den Geratezu-
thyefiht N stand nicht einigen kénnen und deshalb die Bestatigung des gltesiegelmaBigen
i Ri ckgube Zustands nicht erfolgt oder wenn fiir ein Gerat kein Nachpriifbetrieb zur Verfligung
i steht, wird der DHV auf Antrag eines Beteiligten als Schieds- und Nachprifstelle
sl 4 stinden mplotien tatig. Bei Mangelfreiheit bestétigt der DHV den giitesiegelmaBigen Zustand, Repa-
" mmﬂ iegeimifio, ool 1 AW“ raturen und Montagen flihrt der DHV nicht durch. Die Nachpriifkosten geméa®
":n ﬂi:::anm, \ns'-undse'.wngs‘noslenhﬁhﬂ ols 16 Kostentabelle tragt der Antragsteller.
thi gyl
A qutgebracht 0O O 7. Diese Regelung lost am 01.07.1991 die bisher fir Hangegleiter und Startwin-
B den geltende Regelung ab. Sie tritt fiir die Schulungsgleitsegel der Ausbildungs-
il _———— stétten am 01.07.1991 neu in Kraft und am 01.01.1992 fir alle anderen Gleitse-
= ey Priferpome___————— = ge| '

Deutscher Hangegleiterverband
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Ausbildung

Fota: Charlie Jist

Der Fluglehrer und das Tiivhchen

Ein Tiiubchen flog zum ersten Mal in die weite Welt hinaus. »Ach«, sevfzte es, »ist es hier so schin. Ich weifs gar
nicht, wo ich zverst hinfliegen soll«. »Du mufit nur die Richtung éindern« , sugte eine Stimme hinter dem Tiiuh-
chen und als es freudig kehrtmachte, wurde es vom Habicht gefressen. (Frei nach F. Mager, Zielanalyse)

W

nd die Moral von der Geschicht'?

Wer als Fluglehrer nicht weil3, wel-
che Ziele er mit seinen Schiilern errei-
chen will, landet mit seinem Unter-
richt schnell in einer Sackgasse.

Um den angehenden Fluglehreras-
sistenten das nitige Riistzeug zu ver-
mitteln, nicht ein dhnliches Schicksal
zu erleiden, wurde in den letzten Jah-
ren die Fluglehrerausbhildung verlin-
gert und konsequent auf didaktisch-

b S e -r‘ra'; iy

methodische Inhalte erweitert.

GroBe Nachfrage veranlaBte das
Ausbildungsreferat des DHV, noch im
Friithjahr einen zusitzlichen Gleitse-
gellehrer-Assistentenlehrgang durch-
zuliihren.

Die Lehrgangsleiter Klaus Tinzler
und Charlie Jost konnten 15 Piloten
und eine Pilotin zu dem 14-tdgigen
Lehrgang mit zahlreichen Relerenten
hegriilien.

Wie in den vorangegangenen Kur-
sen im Oktober letzten Jahres standen
- neben den theoretischen Inhalten —
Lehrmethoden und Lehrverhalten an
erster Stelle,

Ihre fliegerische Reife hatten die
Teilnehmer schon bheim Eingangstest
bewiesen.

Jetzl galt es zu lernen, das theoreti-
sche Wissen und praktische Kénnen
an zukiinftige Schiiler weiterzugeben.

Viel Fleil} zeigten die Anwiirter bei
der Vorbereitung ihrer schriftlichen
und miindlichen Lehrproben.

Einige muBten allerdings auch er-
fahren, daf3 es gar nicht so leicht ist,
den am »Griinen Tisch« geplanten Un-
tervicht  wie gewiinscht durchzu-
fiihren.

Fiir die ahschlieBende Lehrerprii-
fung stehen den Anwiirtern nach dem
Kurs mindestens 6 Monate Vorberei-
tungszeit zur Verfiigung, von denen
sie wenigstens 30 Tage als Assistent in
einer anerkannten Flugschule absol-
vieren miissen,

Diese Zeit gilt es jetzt gut zu nutzen,
denn bei der Lehrerpriifung werden
die Aushilder und Priifer nicht mehr
helfend eingreifen, wenn in der Prii-
fungslehrprobe vor der Gruppe der
Unterricht in eine ganz andere Rich-
tung lduft, als aufl dem Papier geplant.

<

Charlie Jost

Gleitschirm - Camps und Reisen

eitac = an %
* Preiswert durch Selbstanreise, Selbstverpflagung und Unterkunft
im eigenen Zelt, Wohnmobil, Wohnwagen. Gemeinschaftszelt fiir Be-
eprechungen, Mahlzeiten, Spiele, (Flieger-)Bibliothek, Flugvideos,
die "langen” Michte., Aktivitdten: wandern, joggen, schwimmen,
Mountain Biking, Drachenfliegen lassen, usw.
* Pluggebiet mit vielfdltigen Startméiglichkeiten, fiir alle Kénnens-
stufen geeignet, Thermikfliegen, Streckenfliegen.
* Leitung durch erfahrenen Gebietskenner, Videoanalyse, Funk.
stindiger Fahrd st d t itzen
* Zusammensein mit Fliegerinnen und Fliegern, treis artne
und Pamilien. Nichtflieger zahlen nur den preiswerten Campertarif.
* Buchung tage- bis wochenweise miglich. Hetelzimmervermittlung.

VYol Libre - Frankreich Gleitschirm-Reisen vom Feinsten(je 1 Woche)

* Frithjahrsreise zu den Thermikdfen im Savoyen.
* Herbstreise zu den Traumgebieten in Siidfrankreich.

* tu Probefliegen und Verkau itschirmmarken 1!
Prospe rdexrn tel 07668-7213 fax 0766B-9391

Prospelkt anfoirdern
Rebschneckle Camps und Reisen, Riedengartenstr.35, 7817 Ihringen
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Neue DHV-Giitesiegel

Stand 15. 5. 1991

Hiingegleiter-Gurtzeuge

m_ Geratebezeichnung | Hersteller/Musterbetreuer

03-080-91 Sting Soft Manhard
03-081-91  Flash Broich/Tech
03-082-91  Spekon Kniehdnger ~ Séchsische Spezialkonfektion

Gleitsegel-Gurtzeuge
(GS-Nr. | Geratebezeichnung | Hersteller/Musterbetreuer

03-081-91  Recar STV Steger/Heinz Hoch

Hiingegleiter mit SHV-Typenpriifung
mm

Wenn Sie mit Ihrer bisherigen
Flugschule nicht weiterkommen,
kommen Sie doch einfach zu uns -
denn wir machen Fliegen moglich!
Mit Sicherheit!

108-90 Pamir Bautek

. P E

GERSCHUL

Sleltsagel ﬁLGAUER ‘FUEMarktoberdorf
m Gerdtebezeichnung | Hersteller/Musterbetr. m )(a\rer'Mamn -Str. 1 883452!'4450
01-188-91 ZX X-Large Dae Kyo/Finsterwalder 3 elefon
01-189-91 ZX Large Dae Kyo/Finsterwalder 3 \
01-190-91 Cloud Magic 24 Fly Market 1 VDF
01-191-91 Cloud Magic 27 Fly Markgt 1 wlhﬂ?l[ﬁggl?ﬁmf;
01-192-91 Exception 28 Mod. 91 North Sails/Mast 2 Pil bild
01-193-91 Super Master 25 Trim ~ Stéllinger INT d Professionelle Pilotenaushildung
01-194-91 Ninja 24 Firebird 2-3 SR N Ganzjihrig - Konsequent - Sicher
01-195-91 Ninja 27 Firebird 3 vom GLEITSEGEL-GRUNDAUSBILDUNG
01-196-91 Zenith 28 Zuberbiihler/Worl 2 Fli Sg;‘i&%ggﬁ#gggkﬁﬂ&
01-197-91 Super Master 25 Stollinger 2 iegen o e s M e
01-198-91 Ninja 30 Firebird 3 wir WINDENSGCHLEPPKURSE
01-199-91 Nova Phantom 45 Nova/Schlager & Strobl 3 WINDENFAHRERKURSE
01-200-91 Zenith 28 Speedsyst. ~ Zuberbiihler/Worl 3  |machen es g}?fTPHEELE:(TiiZF_!TFéBgEN
01-201-91 Pantair 26 AilesdeK/Krimmer 3 as e 0 GLEITSEGELAUSRUSTUNGEN UND
01-202-91 Genair 226 Ailesdek/Krimmer 23 |moglich! ZUBEHOR
01-203-91 Genair 224 Ailesdek/Krimmer 2-3
Kiassifizierung Besuchen Sie uns im neuen

1 fiir Piloten, die an einem einfachen Flugverhalten interessiert sind,
z. B. weil sie selten fliegen.

OFS-Parapoint Pfronten

(direkt neben der Breitenbargbahn-Talstation)

fiir Piloten, die den Ausbildungsstand Befahigungsnachweis A
2haben und genuBvolles Fliegen vorziehen. PROBEFLIEGEN
3ti’1r Piloten, die den Ausbildungsstand Befihigungsnachweis B der neuesten Gleitschirme von

haben und regelmaBig und in kurzen Zeitabsténden fliegen. PARASAIL und FIREBIRD
ESpezieIIe Einweisung erforderlich, z. B. wegen ungewdhnlicher R

Steuerung.

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

Wir wollen, daB Sie sicher fliegen:
Bitte Prospekt anfordern!

27



Wer die Wetterluge in diesem Frihjahr verfolgt, sucht weitgehend vergebens
nach den guten Flugtagen, die »normalerweise« ab Ende Mérz bis Mitte April
und vor allem im Mai an der Tagesordnung sein miifiten. Miiflten sie wirklich?

Nicht in jedem Jahr sind diese
sehr gut nutzbaren »Hammer-
tage« selbstverstandlich, doch ist es
heuer — Stand Mitte Mai 1991 - schon
arg drastisch ausgeprigt, dieses Feh-
len guter Flugtage. Zwar hat es ver-
einzelt kurze Beruhigungsphasen im
Wettergeschehen gegeben, so dal
auch gebietsweise einige bemerkens-
werte Fliige stattfinden konnten, aber
die Regel war das nicht!

Schwld ist die
Groflwetteriage

Schuld an dieser Misere ist die
»falsche« GroBwettersituation: Von

28

kurzen Unterbrechungen abgesehen,
lag das Azorenhoch seit vielen Wo-
chen da, wo es seinen Namen hekom-
men hat und schoB kaum einmal einen
Keil hohen Druckes nach Mitteleuropa
vor. An seiner Ostflanke drifteten in
schiner RegelmiBigkeil innerhalb der
kriiftigen Frontalzone Tiefdruckaus-
laufer, angefiillt mit Kaltluft avkti-
schen Ursprungs, stidwiirts, iiberflute-
ten mit dieser feuchten Kilte ganz Eu-
ropa und die mitgefiihrte Feuchtigkeit
von der Nordsee her sorgte fiir redu-
zierte Einstrahlungsmoglichkeiten. An
den Nordseiten der Gehirge stauten
sich diese feuchtkalten Luftmassen
und luden ihre tiberschiissige Feuchte

in Form von Niederschlag ab, oft ge-
nug als Schnee. Da sollte man erwar-
ten, dafl dann auf der Leeseite der Al-
pen, bessere Bedingungen anzutreffen
gewesen wiren; doch weit gefehlt: Die
kalte Luft drang mit Vehemenz ins
Mittelmeergehiet ein, verwirbelte dort
die lagernde mildere Luft und bildete
dann ein Tief iiber dem Lowengoll
oder der nordlichen Adria, das zuerst
stidlich der Alpen ftir reichlich Bewdl-
kung und Niederschlag sorgte, um
letztendlich wieder iiber den Alpen-
hauptkamm nordwiirts auszugreifen
und die Bescherung des unfliegharen
Wetters — diesmal von der anderen
Seite her — zu bringen!



Foto: Michael Weingartner

VON MANFRED KREIPI.

Kaltlufiausbriche
sind im Frijjalwr
schoen mormal

Die Statistik zeigt, daf Kaltluftein-
briiche im Friihjahr typisch fiir diese
Jahreszeit sind. Atypisch sind in die-
sem Jahr jedoch die raschen, nahezu
liickenlosen Abfolgen der Kaltluft-
schiibe und vor allem damit verbun-
den das Fehlen von lingeren Beruhi-
gungsphasen nach den Kiilteein-
briichen: Die Zwischenhochs inner-
halb der eingestrimten Kalthuft mit
Wetterberuhigung, die normalerweise
fiir gutes Flugwetter sorgten.Es wiire
dem Wetterverlaul gegeniiber zwar

ungerecht wenn man sagen wiirde,
daf es solche Zwischenhochs nicht ge-
geben hatte. Es gab sie schon, dann al-
lerdings nur kurzzeitig nutzbar, also
kaum einplanbar und vor allem rium-
lich eng begrenzt. Hauptsichlich
Norddeutschland profitierte bei sol-
chen Weltterlagen.

Dagegen konnten Siiddeutschland
mit einigen Flugmaglichkeiten ost-
wiirts und das Alpengebiet voriiberge-
hend Gliick haben, dall zwischen ei-
ner Storung von Norden und einem
Tief von Siiden eine kurzlebige Beru-
higungsphase verblieb, ehe ... siehe
oben!

Stréomungsari be-
stimmt die Verhdéli-
nisse

Die Crux mit diesen Wetterlagen ist
also die Stromung mit dem Tiedruck-
einfluB3. Selbst wenn nicht unmittelbar
Tiefausldaufer beteiligt sind, gentigt es
fiir kaum fliegbare Wetterbedingun-
gen, wenn die Linien gleichen Luft-
drucks (= Isobaren) im Tiefdrucksinne
gekriimmt sind. Diese Tatsache verur-
sacht Hebung der Luft, was gleichbe-
deutend ist mit Aufsteigen, Abkiihlung
der gehobenen Masse, Feuchteanrei-
cherung, Kondensation = Wolkenbil-
dung und sogar Niederschlag. Diese
Situation war mit den Kaltluftein-
briichen immer gegeben, sogar ver-
bunden mit hochreichender Tiedruck-
titigkeit!

Bei antizyklonal gekriimmten Iso-
baren (= im Hochdrucksinne ge-
kriimmt) stellt sich dagegen absinken-
de Luftbewegung ein. Komprimierung
und damit Erwirmung der Luftmasse,
Inversionshildung und somit eine Ver-
eitelung von Schauerbildung oder
Wolkeniiberentwicklungen. Dies aber
auch nur, wenn die Luftmasse nicht
aul direktem Wege vom Meer heran-
gefithrt wird, sondern iiber das Fest-
land, wo sie trocknen kann. Das be-
deutet aber auch, daB} in der Strémung
eine ostliche Komponente vorhanden
sein miiBte.

Und gerade diese antizyklonalen
Kriimmungen der Linien gleichen
Luftdrucks mit Ostwindkomponente in
Deutschland haben in diesem Jahre
weitgehend gefehlt. Wenn eine ostli-
che Windkomponente zu beobachten
war, dann stand sie meistens in Ver-
bindung mit einem Tief iiber Oberita-
lien und wies deshalb auch zyklonal
gekriimmte Isobaren auf!

Da aber meist tiefer Luftdruck {iber
Skandinavien — und nicht wie notig
Hochdruck - zu verzeichnen war,
konnte der Wunsch nach Festlands-
kaltluft mit Hochdruckeinfluf} in die-
sem Priithjahr nicht in Erfiillung ge-
hen.

Fazit: Es fehlten die Festlandskalt-
luftmassen unter Hochdruckeinfluf.
Geliefert wurden von der Wetterkiiche
leider Meereskaltluftmassen unter
Tiefdruckeinflu und dies zu allem
Ubel in ganzen Zyklonenfamilien!

Kaltlufistaffelnm in
schéner RegelméaBig-~
keil

Betrachtet man noch einmal die
Wetterstatistik, so sieht man, daf} die
Kiilteeinbriiche wellenférmig vonstat-
ten gehen:

Ende Mirz beginnen diese Kilte-
wellen, die ihren Hohepunkt dann mit
dem im Volksmund genannten »Eis-
heiligen« in der Zeit zwischen dem 10.
und 15. Mai haben und meist mit der
»Schafskilte« um den 15. Juni ihren
AbschlubB finden.

Dazwischen findet man leider nurin
der langjihrigen Statistik gut fliegha-
re Zeiten, die in diesem Jahr aller-
dings der raschen Folge von Kaltluft-
vorstoBen bzw. Tiefbildungen im Mit-
telmeer zum Opfer gefallen sind.

Zum Trost: Nur in ein bis zwei von
10 Fillen lduft der Saisonbeginn im
Streckenflug so ab wie 1991! Die Fra-
ge, warum es in diesem Jahr so ge-
kommen ist, kann nicht beantwortet
werden und sollte auch auf keinen Fall
der weltweiten Klimadéinderung zuge-
schrieben werden.

Glaubt man dennoch an die Wetter-
statistik, so sollte sich — zum Leidwe-
sen der arbeitenden Bevilkerung -
erst nach Pfingsten Hochdruckwetter
mit  Flugmdaglichkeiten auch in
Deutschland mit beginnender Erwiir-
mung einstellen.

Und, ketzerisch gefragt: War es bis-
her fast nicht in schoner RegelmifBig-
keit so, dall bei Welt- oder Euro-
pameisterschaften all die vielgepriese-
nen, hervorragenden Wetterbedin-
gungen der Austragungsorte eben ge-
rade nicht das sonst dort iibliche Ham-
merwetter brachten? Brasilien ist
sicher noch genauso in guter Erinne-
rung wie das Wallis vorher.

Konnte man die Bewiisserung der
Sahara einfach durch eine Weltmei-
sterschalft 16sen?
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WIR LIEFERN

DRACHEN
GLEITSCHIRME
ZUBEHOR

Wrzburger Delfa-Service R. Kockmann

Ami Gemeindeweg 5o 8702 Eisingen

vereinsnoc

Gleitschirmsparte

Seit Mirz 91 hat der CED Hard-
heim/Odw. die Abteilung “Gleit-
schirm” in seinem Verein aufye-
nommen. Gleitschirmpiloten, die an
gemeinsamen Unternehmungen und
am Vereinsleben Interesse haben,
setzen sich bitte in Verbindung mit:
Gerald Katzenmaier, Tel. 06283/8800
oder Rolf Miinch, Tel. 06283/345.

Club fiir Drachenflug Hardheim

Probleme in Inzell

Der Inzeller-Drachen- und Gleit-
schirmfliegerclub bittet alle Piloten,
welche in Inzell landen wollen (oder
miissen), zum Aufladen der Drachen
oder zum Wenden der Kfz nicht in die
Landewiese zu fuhren.

Anldflich der Ausscheidung zur
Bayer. Meisterschaft ist dies mehr-
Jach praktiziert und erheblicher Flur-
schaden hinterlassen worden.

Wir haben mit viel Miihe und fi-
nanziellem Einsatz einen Vertrag mit
dem Besitzer der Wiese abschlieffen
kénnen und uns verpflichtet, keine
Schiiden anzurichten.

Dies gilt auch fiir Gastpiloten, weil
wir annehmen, daf} Flieger verniinf-
lige Leute sind!

Sollten derartige Fille wiederholt
vorkommen, wird uns die Landeer-
laubnis entzogen.

Also bitte: Abbauen am Rand der
Wiese (wo der Windsack héingt), wen-
den der Fahrzeuge entweder 100 m
vorm Landeplatz oder 200 m da-
hinter beim Gasthof Binderhdusl.

DGC Inzell

Club-Aktivitiiten

Ausfahrten: 27.07. — 28.07.91
Achensee, 09.08. - 11.08.91 Otz im
Otztal, 28.09. — 29.09.91 Westendorf,
03.10. - 06.10.91 Bergsteigen und
Fliegen in den Stubaier Alpen, 26.10.
= 27.10.91 Mittag/Immenstact.
Veranstaltungen: 02.08.91 Grillfest,
Club-Abend - jeden 1. Freitag

im Monat, Stammtisch — jeden 3.
Dienstag im Monat Geschdftsstelle
07121754248,

1. Parafly-Club Schwaben

Lehrreicher Stammifisch

Die Donnerstagsstammtische im
TSV-Vereinsrestaurant Tiibingen-
Lustnau werden kiinftig mit Themen
und Referaten belegt. Folgende
Themen sind geplant: 20. Juni 1991
Thermikfliegen-Wetterkunde. 19.
September 1991 Wir werfen Ret-
tungsschirme.

Selbstverstindlich bleiben die Frei-
tagsstammtische an jedem ersten
Freitag in Monat zum geselligen Er-
Jahrungsaustausch erhalten.

Ergiinzt werden die Donnerstays-
und Freitagstermine durch eine Viel-
zahl an Ausfahrten, die durch er-
Jahren Piloten und Fluglehrer geleitet
werden.

Das ausfiihrliche Programm kann
beim Drachen- und Gleitschirmflieger
e.V. Siidwiirttemberg-Hohenzollern,
Klaus Beck, 1. Vorstand, Wilhelm-
Grimm-Weg 1, 7410 Reutlingen, an-
gefordert werden.

DGV Siidwiirttemberg-Hohenzollern

Bei der Mitglieder-Hauptversamm-
lung der Ostallgduer Drachen- und
Gleitschirmflieger wurde Erhard
Lang mit grofier Mehrheit zum neuen
ersten Vorsitzenden gewdihit. Er iiber-
nimmt die Fiihrung des Vereins von
Hans E. Hoschka.

Die Newwahl des ersten Vorsit-
zenden wurde notwendig da Hans
Hoschka, der den Verein mil einigen
Gesinnungsgenossen im Januar 1984
gegriindet und zu der stolzen Zahl
von jetzt 264 Mitgliedern gefiihrt hat,
sich in Zukunft ganz seinen Aufgaben
im Flugschulbereich zuwendet.

Ostallgduer Drachen- und Gleit-
schirmflieger Marktoberdorf

Falsche Adresse

Im DHV-Info Nr. 58 wurde fiir den
Verein Flying Penguins versehentlich
die falsche Adresse ahgedruckt. Die
richtige Adresse lautet:

Flying Penguins e. V.
¢/ Sabine Markus
Senheimer Strafie 11
1000 Berlin 28
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DHV-Vereine in Ostdeutschland und Berlin
DFV Phoenix Berlin Karl-Marx-Platz 4
Belziger Strafie 46 0-6802 Kamsdorf
1000 Berlin 62 Drachenfliegerclub Jena
Flying Penguins Schiitzenhofstrafie 19
Senheimer Strafie 11 0-6900 Jena
1000 Berlin 28 Leipziger Drachenflieger
Flugsportverein Otto Lilienthal Schreckerstrafie 9
Lilienthalstrafle 0-7280 Eilenburg
0-1831 Stolin Erster Cottbuser
Hiingegleiterclub Berlin Drachenfliegerclub
Mechthildstrafie 26 H.-Just-Alle 49
0-1147 Berlin 0-7500 Cottbus
Drachenflugelub Greifswald Gleitfliegerclub Dresden
Hunnenstrafle 11 Vetschauer Strafie 31
0-2200 Greifswald 0-8036 Dresden
Usedomer Fliegerclub Fliegerclub Flugzeugwerft Dresden
Waldstrafe 47 Postfach 37 P d k
0-2222 Karlshagen 0-8080 Dresden LI ro u te
Luftsportverein Neustadl-Glewe Ostsdchsicher Flieger Club L} u
Postfach 180 K.-Liebknecht-Strafie 30 fu r S l e
0-2808 Neustadt-Glewe 0-8090 Dresden
Erster Mitteldeutscher Drachen- und Gleitschirmflieger- au Sg e SUcC ht
Gleitschirmverein Magdeburg club Osterzgebirge
Schrotebogen 17 Goethestrafie 18
0-3034 Magdeburg 0-8242 Altenberg
Drachenfliegerclub Halle Drachenfliegerclub Kamenz .
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briefe

Fliegen avuf Lanzarote

Der erste Tag auf Lanzarote war
gliicklicherweise »fliegbar«, denn
sonst wdre die Frustration ins Un-
endliche gestiegen. Die erste Woche
hat sich abgewechsell mit Regen-
schauern, hohen Windgeschwindig-
keiten und Unfallberichten. Bereits
bei unserer Ankunft wurde uns von
einem GS-Piloten berichtet, der sich
beim Start durch zu hohe Windge-
schwindigkeiten und mangelhafte
Starthilfe einen Beckenbruch zuge-
zogen hat.

Durch das tigliche Abfahren der
Startpldtze haben wir viele GS- und
Delta-Piloten kennengelernt, somit
auch viel iiber fliegerische Akti-
vitdten, Missgeschicke und Unftille
gehdrt und gesehen.

Die auferlegte Selbstkontrolle, die
Risikobereitschaft nicht mit den
nichtgeflogenen Tagen zu erhihen,
war dabei ein Mufs. Es fiel uns — als
bewufiten Anfiingern — nicht so
schwer, was durch hinkende und ein-
gegipste Piloten noch unterstiitzt
wurde.

Allerdings lief sich das nicht auf
alle Piloten iibertragen, was unsere
eigene aufgestellte Unfullstatistik be-
wies —im Schnitt jeden Tag ein Unfall
mit Schéden an Pilot oder Fluggeriit,
die »kleinen Mifigeschicke« ausge-
nommen.

Nuach einigen Tagen Aufenthalt
trafen wir abends auf einen Kreis von
GS-Piloten. Die Runde setzte sich zu-
sammen aus einem DHV-Priifer,
einem Fluglehrer, einer — nach ei-
gener Aussage — B-Schein-Aspirantin
und 2 oder 3 Schiilern mit 10 bis 15
Hihenfliigen, die ihre A-Schein-Schu-
lung unter Anleitung des Fluglehrers
absolvieren wollten. Im Laufe des Ge-
sprichs bekamen wir Berichte iiber
Flugverhalten zu hiren, die uns »mit
den Ohren schlackern« lieflen.

Die Berichterstattung bezog sich
auf den Tag. Unser eigener Tagesab-
lauf war das iibliche Abfahren der
Startpliitze. Wir trafen dabei auf ein
Team von Firebird-Piloten, die es an
diesem Tag vorzogen, auch nicht zu
Jliegen.

Die »Profis« sind natiirlich ge-
Mogen, mit »10 Kilo Steinen im Ruck-
sack« bei Windgeschwindigkeiten von
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Windiges, steiniges Lanzarote

45 km/h an der Hangkante. Ich zi-
tiere: »Es war super, du brauchst nur
aufziehen und hebst ab, du — mit
Blickrichtung auf den DHV-Priifer —
bist sogar mal vorwirts geflogen. Es
war unheimlich toll«. Auf meine
Frage nach Rotoren bekam ich die
Auskunft, daf} sich der Startplatz in
einem Winkel befindet, der keine Ro-
torenbildung zuldft, so daf Riick-
wdrtsfliegen kein Problem sei. Ich
Jragte dann noch - gerade in Hinsicht
auf die Schiiler — ob ihnen die Unfall-
héiufigkeit bekannt sei. Der »Flug-
lehrer« meldete sich zu Wort: »Ich
bin Lanzarote-erfahren, wenn du dich
mit einem Flascherl Wein zu mir
setzt, geb ich dir paar Tips«.

Am ndéichsten Tag beschlossen wir,
unsere Flieger mal zu beobachten.
Am Nachmittag haben wir sie dann
an einem Ubungshang (50 m Krater
mit schmalem Kamm) gefunden. Ge-
rade als wir ankamen, kommen B-
Schein-Aspirantin - hinkend — und
DHV-Priifer iiber den Kamm gelaufen.
Sie vermeldet lauthals: »Daf} ich
immer ins Lee fliegen mufi«. Das
Echo der Runde war: »Du bist heut
schon die dritte, also stell dich nicht
so an«. Der Kommentar des Priifers
war: »Ach, das ist nicht so tragisch,
der Schirm bleibt im Lee stabil«. Zwei
weitere Schiiler hatten Verletzungen
davongetragen, einer hinkte, der an-
dere hatte die Hand verbunden.

Als Fazit mdchte ich sagen: Wir
sind alle heil, wenn auch mit wenig

Fliigen, nach Hause gekommen. Ich
bin froh, nicht bei so einem Fluglehrer
geschult zu haben. Wer diese Schu-
lung iiberlebt, der kann dann fliegen,
aber ob das néitige Bewufitsein vor-
handen ist, ist zweifelhaft. Das Ver-
halten des DHV-Priifers ist meiner
Ansicht nach unverantwortlich, auch
wenn er im Urlaub ist. Hitte ich bei
meiner A-Schein-Priifung unter sol-
chen Bedingungen starten wollen -
und genau dieser Priifer war mein
Priifer — wdire ich schon vorher durch-
gefallen. Liegt Lanzarote jenseits
aller normalen Flugregeln?

Claudia Halm

Anmerkung der Redaktion: Der DHV
wollte an die Priifer und Fluglehrer
herantreten. Claudia Halm war aber
nicht zur Namensnennung bereit.

Bepholkerung

Bevalkerung leitet sich von Folk ab,
und so schreibt sich auch die Bephdal-
kerung von Valadarez nicht mit Eff
sonder mit Fau.

Fiele Griifse

Dirk von Mallinckrodt

Antwort der Redaktion: Einleitungs-
texte und Bildunterschriften sind in
Eile am Berichtsautor und den Re-
dakteuren vorheigaloppppiert.

Foto: Michael Weingartner



Happy Birthday

Ich fliege einen Gleitschirm Jaguar
XC 11 mit einem Gurtzeug Para-Kom-
Jort 900 und einem Rettungsschirm
Esprit Light, alles Produkte der Firma
Parasail aus Miinchen. Uberpiinkt-
lich, die Winterpause ausnulzend,
sandte ich das komplette Gerdt an
die Firma Parasail mit dem Auftrag,
den Rettungsschirm neu zu packen,
die Leinen des Gleitschirms auf Be-
schddigungen zu kontrollieren und
gyf. zu ersetzen und das Sinken zu
tiberpriifen. Frau Hona Albrecht, die
Mitinhaberin der Firma, versprach
mir, den Schirm zu vermessen und
probezufliegen und ggf. neu einzu-
stellen bzw. abzudndern.

Kurz vor der Abfahrt in den Urlaub
nach Siid-Frankreich kam das Gerdt
zuriick, allerdings getrennt, der
Schirm in einem Pakel, das Gurizeuy
und das Retlungssystem in einem
zweiten Paket am ndchsten Tag. Ich
hatte es urspriinglich zusammenhdn-
gend hingeschickt, d. h. rechts und
links die Hauptleinen und die Leinen
des Rettungsschirms an den
Schlaufen vor der Brust mit einem
Schraubglid zusammen befestigt.

Vor dem ersten Flug am tief ver-
schneiten Gleitschirm-Startplatz in
Auron (Alpes maritimes) mufite ich
Jeststellen, daf die beiden Schraub-
glieder mit der Aufhéingung des Rel-
tungsschirms in zwei Schlaufen iiber
den Schultern verseizt worden
waren. In der wrspriinglichen
Hauptaufhingung befanden sich
keine Schraubglieder mehr. Auch an
den Hauptleinen des Gleitschirms be-
Janden sich keine Schraubglieder.
FEine Anbringung des Hauptschirms
war also wiederum nur gemeinsam
mit den Leinen des Reltungsschirms
maglich. Ich konnte mich erinnern,
daf gemdf} der von der Firma Para-
sail mitgelieferten Belriebsanweisung
(der falschen, wie ich hinterher er-
Juhr) die Aufhcingung der Leinen des
Haupt- und Rettungsschirms in der
selben Schlaufe zu erfolgen hatte.

Weéhrend ich noch am Startplatz
ritselte, ob die verdnderte Anbrin-
gung die Gleiteigenschaften des
Schirms verbessern sollte, kam der
Inhaber der drtlichen Gleitschirm-
schule, Herr Francois Bailly, zu mir

hergefahren und fragte, ob es Schwie-
rigkeiten gdbe. Ich zeigle ihm die von
Parasail gecinderte Aufhingung, er
schaute sie sich an und meinte, wenn
der Hersteller selbst den Aufhiinge-
punkt verlegt habe, werde er sich
wohl etwas dabei gedacht haben, ich
solle den Hauptschirm in die
Schraubglieder einhéngen.

Beim Start waren die A-Leinen
leicht gespannt. Sowie ich in der Luft
war, rutschie ich im Gurizeug nach
unten, hing nur noch in den Bein-
schlaufen. Der ins Gurlzeug eingear-
beitete Rucksack, der sich normaler-
weise in der Milte des Riickens be-
Jindet, driickte Kopf und Helm nach
vorne unten und ich hing mit einer
Schriglage unter dem Gurtzeug, etwa
wie ein Skispringer, der sich zu
einem Rekordflug anschickt.

Ich habe daraufhin die Brems-
leinen losgelassen und versucht, in
eine Sitzposition zu kemmen, leider
vergeblich. Mittlerweile raste ich in
ca. 15 m Hohe ungebremst auf ein
Seilbahnkabel zu. Als ich die Brems-
leinen wieder greifen wollte, konnte
ich sie nicht mehr erreichen, da ich
zu tief hing und die Griffe nach
hinten flatterten. Ein Drehen des
Kopfes nach hinten oben war ausge-
schlossen, ebenso eine Steuerung
iiber die B-Leinen, dua ich diese nur
im untersten Teil hinten iiber mir
berithren konnte, ohne jede Chance,
Kraft einsetzen zu kinnen.

Wenige Meter vor dem sich schnell
néhernden Kabel geschah das
Wunder: Der flatternde Griff der
rechten Steuerleine beriihrte fiir Se-
kundenbruchteile meine blind hoch-
gehaltene Hand. Ich bekam ihn zu
Jussen und konnte in letzter Sekunde
eine scharfe Rechtskurve einleiten.
Ca. 3 Minuten spcter wiederum in
letzter Sekunde vor einer Felswand,
die durch eine Rechtskurve nicht zu
umfliegen war, bekam ich den Griff
der linken Steuerleine zu fassen.

Nachdem ich mit einiger Miihe ge-
landet war und den Schock einiger-
mafen iiberwunden hatie, fiihlte ich
mich wie neugeboren - zufillig war es
auch mein Geburtstag.

Klaus Schweitzer

briefe
Magic IV Trilom

Im Sommer 1989 habe ich einen
Magic IV Trilam mit BHGA-Glitesie-
gelplakette gekauft. Spéter mufite ich
dann feststellen, daf3 der DHV die
Trilam-Version als wesentliche Ande-
rung des urspriinglichen Magic an-
sieht und als Voraussetzung fiir die
Trilam-Anerkennung eine flugmecha-
nische Untersuchung verlangt.

Die Firma Aerosport International,
Hans Bausenwein, als deutscher Mu-
sterbetreuer der Airwave-Hinge-
gleiter ldfit die flugmechanische Un-
tersuchung nicht durchfiihren, mit
der Folge, daf fiir die Trilam-Version
das BHGA-Giitesiegel nicht aner-
kannt ist und fiir diese Gerdte kein
gliltiger Betriebstiichtigkeitsnachweis
in Deutschland besteht.

Thomas Darr

Neve Erfahrung

Uber die vergangenen Wintermo-
nate habe ich mich noch mit den
alten Fragen fiir den »Beféihigungs-
nachweis A« beschdftigt, also nur
eine der angegebenen Lisungen ist
richtig. Zu Beginn meines Theorieun-
terrichts habe ich die neuen Prii-
Jungsfiragen, bei denen eins bis vier
Antworten richtiy sein kénnen, er-
halten.

Die Mdglichkeil, alle Fragen der
sechs Fachgebiete auswendig zu
lernen, wie oft beim alten Verfahren
angewandt, fillt nun wohl fust ganz
aus. Der Schiiler/die Schiilerin muf
sich gezielt auf die Priifung vorbe-
reiten und die Zusammenhdnge er-
fassen.

Daf? das »multiple choice system«
natiirlich auch hier seine Schwdchen
zeigt, liegt im Gesetz der Dinge. An-
dere Wege sind zu zeitaufwendig und
lassen die Menge der einzelnen Prii-
Jungen sicher nicht mehr zu.

Bemerkenswert ist auch, daff im
Sachgebiet » Wetter- und Geléiinde-
kundes< der Naturschutz, wenn auch
nur im begrenzien Rahmen, seinen
Plaiz gefunden hat.

Die Anforderungen sind gestiegen,
Siir unseren Sport wohl die richtige
Konsequenz, gute Piloten zu schulen.

Thomas Klumpp
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Hiingegleiter

Fledge M, defekt, v verschenken.
@ 0551,/31932 abends,

Saphir 17, 8 87, newweriger 2
stond, co. 30 Flogs, rof, Packsack, wegen
Teitmungel, Y8 DM 2.200-. ©) 08662/
7238,

Wegen Aufgobe: Sport 167, 3 luhre,
Topaustand, coshfrei, Speedbar, Aerosale,
Quicksofe Rider, VB DM 4.300,-, KellerInte-
gral, 170 - 190 ¢m, DM 400, Porosoil
Schitm, Bj. 86, DA 300 -, Afro Pocket-Com-
bi, DM 300,-. © 0734/356493.

Synairgie Club 15, B]. 89, quier
Tustand, blou/orange /weil, Riider, VB DM
2.300,-. @ 089,/835170.

Maxi 1, B]. 81, sehr wenig geflogen,
quter Zustand, Check Ende 91, 2 Ersatzstey:
erbiigel, VB DI\ 890,.. © 08809/807
oder 396,

Falke 5, guter fustand, never 2-Johres:
Check, lila,/gelb/weiD, div. Ersotzteile, VB
DI 500, @ 0711 /6407001,

Cloud 3, guter Zustond, wenig geflogen,
Speedbor, mit Rédern, vom Hersteller ge:
chacki, VS, @ 06221,/162334 ohends
oder 06224,/3599.

Atlas 16, guter Zustand, 2-lohres-Check
bis 12,/91, rat, Pasasail Kniehiingergurt, wie
niev, never Uveintegrolhelm, OM 1,600,
(©0251/662937 lohannes,

Polaris Delta Super, Eisiflug 89,
sehr wenig geflogen, Riider, Kniehiinger mit
Parasail Rettungsschitm, alles in Topaustand,
komplett VB DI\ 3.450-. © 07152/
13963,

Moyes GTR 148, 13,0 o', 8. 89,
wenig Flige, OM 3.600,-. Gurtzeuy Prieler
Racer Integral mit Brusteont,, new, Porosoil
IV Rettungsgert, Gr. 167, DI 1,100, WP
7,8}, 87, DI 2.000;. @) 09174/1390,

Suphir 17, Bj. 86, guter Zushond, 5
Johres-Chack new, VB DM 2.600. @
063333632

Zephir, Bj. 8/86, ouf (X umgerister,
fop gepflegt, schane Forben, ind. 2 nicht ge-
brouchten Esatzrohren, VB DM 2.600,.. 10
089,/4802030.

Foil 152 C, Frstflug Mai 90, 40 Flige,
cashfrei, sehr guter Zustond, Trilomkante,
05 weill, US rot/grau, Aerosoferohie, NP
M 7.500-, VB DM 6.200-. Flytec Vorio
Analog mit Aky Lodeget und Schwanen:
hals, VB DM 450~ © 07121 /72106.

Rumor 14,5, B. 3/90, Topzustand,
VB DA 5.200-. @© 09905/1277.

Bicla Lift, 8. 12/86, neve Unterver-

spannung, VB DI 550, 0 08752 /6745
Biira, 5548 privat.
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Magic 11 166, B, 85, | Austond,
blou/regenbogen /gelh, Check ouf Wunsch,
VB DM 2.200,-. Prieler Kniehtngergurt, Bj.
83, rot, DM 100,-. © 08034 /3358.

Atlas 14, B, 85, mit Speedbor und R
der, DI 800, / DM 1,600, © 07131/
13594,

Concord 11, B}, 83, Check bis 93, 1o
wieif, Kniehiinger, zusommen DM 1.100,..
©0841/35324.

Glidezilla 150, Toprustand, blou/
pink, VB DM 2,100,-, @) 089/7854367,

Polaris Delta, 0B 87, aoshie,
weill/pink, DM 1.500-. @ 01121/
76748,

Contact, B 87, wenig geflogen, umr
gerlstet, weill /blau, DA 1.600,:, Kniehtin-
ger mit Poroseil Schitm, DM 600~ )
07121,/76748.

Zephir CX, B, 5/90, SpeecValves,
wanig Fliige, obsolut chroshfrei, neuwerfiger
Tustond, AK, US und Winglets neongelb, lila
Dreieck im US, VB DM 5.300. @
D&151/146898.

Atlas 16 €, B}, 82, sehi guter Zustond,
Check nou bis 2/92, DM 1.550,. ©
06252/71685,

Uno und Charly Kniehiin-
ger, sehi guter Zustond, wenig geflogen,
fila, fuchsin, rose, mit Tropezersotziohren,
VB DM 1.200,-, 7€) 089,/404990.

Impuls 17, 0. 7/89, super Tustond,
tot-goldot, Kniehiinger, ouf Wunsch 2-Joh-
tes-Check, VB DM 3.300,-, Impuls 14, Bj.
7,/89, super Zustond, Hlo-magento-pink, V8.
1€ 089,/688958 adar 6891958,

Impuls 17, B} 10/89, D 3.250,.
) 08102,/6540.

Atlas 16, B. 84, wenig gellogen, ur-
fullfrei, S-lohwes-Check bis Ende 91, 1ok
schworz, evt, zusitzlich Knishiinger, VB DAY
1.000,-. @ 07454/2117 oder Schweiz
031-595348.

Polaris Delta 16, B 85, neve
Speedbar, Renenbiogenforben, Rider, V8 DAY
800,-. Tronsporhiohr, abschlisfbar, ideal fi
tuberlogeng, VB DM 200- @
07961/3433.

Atlas 16, Bj. 87, sehr wenig geflogen,
schine Forben, Follschinm, Bj. 88, Hiinge-
gurt, Helm, Leiter, Dochhiiger, Vorio und
Hahenmesser, VS, [ 07231762624,

Swing, Bj. 88, super fustand, co. 10 FIt-
g6, pink/schworz /e, Speedbor, Rider,
mit Parasail Kniehdnger und Follschim, DAY
2.900. (0 07031 /673274,

Nimbus 62, 15,5, 1 Johr geflogen,
Speedbar, VB DI\ 2,800, @ 07542/
11745,

Rumour 14,5, B 10,/90, 10 Fige,
obsoluter Bestaustond, schine Forben, li
In/neongelb/weil, fiir 25 % unter NP. @©
frih/abends  09401/3812,  tngsiber
0161/2917066.

Thalhofer GT, B 10/89, guter -
stand, Sondemodell, neonpink, neongalb,
neoniat, OM 3.800- Modreiter Korpfen,
175195 em, Topaustand, metallichhou-me-
tallicgelb, DM 500,-. © 07031,/35583 ob
19.00 Uhr.

Hermes 16, B]. B6, guter Zustond,
Mylarhnstidimkante weil, unten blou/spec-
trol, mit VG und Zubehir, DM 1,100~ ©
07151,/43158 ob 20.00 Unr.

Polaris 14, B 87, Topaustand, GS bis
12/92, Parasail Kniehdnger, Rider, Helm,
DM 3.000.. @ 0911/576404,

Ace, i, B7, guter Zustand, wenig gello-
gen, blowweib, VB OM 2.000- @
08663/9918.

UP €1, kein Chrash, VB DI 1.550,-. @
dienstich 089/70954305, piivat 08431/
1593,

Feder, B. 7/86, nur sehr wenig geflo-
gen, Speedmesser, Vorio Wasmes, Kniehiin-
ger, Follschim Rodemacher Speed, sowie
Tubehir, wegen Hobbyoufgube, VB DA
2.500,-. © 030/7862493.

Profil 17, Bj. 83, mit Speadbar und £r-
safzieilen, OM 500.-. Vorio Wosmer WyD
il Akkustik, DA 150,.. @ 08845 /8104
obends,

Zephir, B, 88, umgeriste! ouf CX, i
scher Herstellescheck, sehe guter Zustand, 05
hellblaw, AR dunkelblou, US blou spectrol, VB
04 3.000,-, © 07022 /32319 hters pro-
bieren und 06221 /160781,

Bullet € 14, B 2/88, V5. ©
08034/6599.

Zephir CX, Bj. 6,/90, sehr wenig ge-
Tlogen, crashhrei, in obsolut ordentlichem Zu-
stand, VB DM 4.999.-. Pami, B, 3/9,
neuwentig, neonpink, hallblou, S. Voro LCD
V' von Bréiuniger, 3 Monate, unbenutz!, VB
D 850, ) fogsiber 069/6335249,
pivat 06257/62351,

Sphinx D, Bj. 7/88, neve Unterer
spannung, Ersotzioie, VB DM 2.500,,
Kniehiinges, B 88, DM 200- @
07224,/67638.

Magic IV 166 FR, 5. 87, quter Iir
stond, DI 2.000,-, Skyline Kaplen (Design
Stoff), 170 - 190 cm, DM 450, eder tou-
sche gegen Integrol. @ 07666 /4564,

Swing, Bj. 87, gelb-oronge-weifl, mit R
der, FP DI 1.500,-, @ 02372/57244,

Cloud I, wie nev, co. 25 Flige, Check
filig, VB DM 900,:, € 08456,/8507,

Uno, Bj. 86, Chorly Rettungsschinm, B
B9, Kniehiinger, Uvex Helm, wegen Sport-
aufgabe, VS. (© 07463/8010 Mantag -
Freitng 17.00 bis 20.00 Ubr.

Club 15, Bj. 89, nevwertig, pink-weif,
VB 0 2.500,-. Metamerdos!, Bj, 89, nie be-
nufzl, nevwertig, VB DM 720,-. Prigler Races
Integeal, mie benutzl, NP DAY 1,150, VB DM
950, Helm und Rader, wegen Sportoufgo-
be. @ Monlog bis Freitog tagsilber
(08031/10333 H. Honl verangen, privat
(1B065/376.

Minifex 11, B B6, quter Zustond,
weilloronge, VB DI\ 1,200,-. Rodemacher
Karplengur, bis 170 cm, DM 180, @©
07636,/260 oder 553.

Fafnir, OV 12/92, Segelschoden,
sanst Bestzustond, VB DM 700, Impuls 14,
Bi. 3/91, wie nev, V5. © 07161/
41070

Polaris Delta 16 §, technisch/op-
tisch 1 A, schiine Forben, Uvex Helm, Griifle
M, Kniehinger, VB DI 2100, @
07150,/33249.

Swing, Bj. 89, cashirel, super Justand,
lito/pink, Riider, Speedbar und Parasail
Kniehiinger, neuwertig, VB DM 2.950,.. @©
0717231480,

Atlas 16, Bj. 84, mit Check, Speedbor,
arbin/weif), Kniehiinger, Rettungsschim oF
les guler Zustond, DM 1.650. @
0781/24691.

Mugic Kiss, Frsiflug 2,90, co. 40 Fli-
ge, VB DI 4.900,-. © 07334 /3682.

Reflex, 3/4 Johi alt, DM 4.500- Fe-
der, S-Juhres-Check nev, umgediistet, Speed-
bor, DM 1,300,-. @ 07478,/8159.

Zephir CX, Bj. 5/90, seh guter Iv-
stond, 05 weil, EK neomol, Speedvalves,
VB DI 4,950, (©) 069,/5481523,

Top, Bj. 85, quter Zustond, 5-lobres:
Chak, VB DI 999 - 1) 07152,/45137.

Cloud 3, guter Justand, wenig geflogen,
Speedbor, neve Unterverspannung, vom Her-
steller gechackt, VS, @ 06221,/162334
nbends, 06221/927583 geschiftich odar
06224/3599.

Zephir CX, Bj 7/90, 30 Flige, DM
5,000, @ 08381,/81264.

Foil 160 B Hevlar Rucer, bj.
4/89, co. 25 Fliige, vom Werk eingeflagen,
VB DI 5.300,-, € 08033 /8655.

Swing, Bj. 87, co. 120 Starts, sehr quter
Lustand, Speedbar und komplettes Ersatzio-
pez, hellblou, dunke!blou, weifl, OM 1.600,-
@ 07333/5143 oder 3668,

Impuls 17, B, 8/86, unfollfiei, Her
stellertberprif, VB DM 1.800, @
08031,/83726 b 18.00 Uhr,

Cloud 2, guter Zustand, never S-Johres:
Chack, oronge, rof, Hla, YB DI 1.500 - @)
07151,/46243.

Saphir 17, Bj. 4/66, ot /oiange, R-
der, Wetterschulzhille, VB DI 2.400,-. @©
0B9/6376277.

Impuls 17, Bj. 89, wenig Flige, cosh-
frei, 2 Juhres-Check, sehr guter Zustand, mo-
gento/tirkis, indl. Rider, OM 3.000,-, Delto
Integrolgut und  Metomarfosi Reftungs-
schirm, DM 1.200,-. € 089/619911 oh
17.00 Uhr.

Zephir, Bj. 67, umgertste!, multicolor,
o 2.300- © 0431,/564345 oder
0431/18226.

Zephir CX, Bj. 3/89, Tiopez, Tum
und AK neonpink, Seqel weill, DM 3.500,-.
@ 08139/7157 oder 089,/72228141.

Uno, Bj. 86, 15,5 m', bester Zustond, 60
Flige, rof, omnge, gelb, einschiieflich
Kniehtinger und Charly Schitm mit Mittellei-
e, Briiuniger Alte-Vorio LCD 11, 2 Johre olt
und 3 Tropezeohie, komplett DIY 3.500 -
0 0521,/204232.

Uno, sehr gepflgl, anshfrei, S-Johres-
Check neu, blou/hellblou /rasa, DA 1.900-
(9] 07545/85547 oder 07555/5123
ohends.
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Streckentest

Spannung und Mobilitit beherrschien die diesjiihrige
Landesmeisterschaft der Drachenflieger wie nie zuvor.

VON PETER PAuL BOTHER
ie am 09.05.91 in Neumagen-
Drohn  begonnenen Titelkdmple

wurden in Mehring am 10. und
11.05.91 fortgesetzt und schlieSlich in
Serrig/Hamm zu einem guten Ende ge-
bracht. Die Gelindevielfalt des aus-
richtenden Drachenfliegerclubs Trier
hat sich bewiihrt.

Gleich der erste Wettbewerbstag
brachte eine Fiille an Uberraschun-
gen. Lediglich Stefan Rebl, der Pech-
vogel der Vorjahresmeisterschaft,
konnte sich unter den 10 Besten dieses
Tages behaupten. Der Titelverteidiger
Michael Kiefer wahrte seine Chancen
noch nicht geniigend. Die Titelvertei-
digerin Silvia Junker konnte sich
durchsetzen und die Fithrung behaup-
len.

Der zweite Tag war ein Freudenfest
am Losheimer Stausee, schafften doch
20 von 47 Bewerbern die Strecke ab
Mehring bis an den schinen Fleck in
der Landschaft. Von den 10 Besten des
1. Tages fand man nun unter den 10
Besten des 2. Tages nur noch Theo
Geisen, Jobhst Biumer und Udo Dre-
her.

Der 3. Tag fithrte wiederum von
Mehring nach Losheim, jedoch dies-
mal mit Wende iiber Serrig/Hamm.
Nur 3 Bewerber konnten die schwere

Aufgabe liosen, Jobst Biumer setzte
sich nun an die Spitze, Peter Miiller,
bislang kaum aufgefallen, schoB3 auf
Rang 2 und Konrad Thomas steigerte
sich von Platz 8 aufl Platz 3, Michael
Kiefer konnte Rang 6 halten und Theo
Geisen war als einer der Bestindig-
sten von Rang 3 nur auf 4 zuriickge-
fallen. Den Ersten trennten vom Zehn-
ten nur 337 (!) Punkte.

Das Wetter wurde fiir den 4. Tag
deutlich schlechter. Stand nun der
Landesmeister schon fest? Was ist
noch an Uberraschung drin? Orts-
wechsel nach Serrig/Hamm war ange-
sagt. Fast unwillig oder gierig je nach
Plazierung fuhren die Teilnehmer
nach Serrig um die Tagesaufgabe zu
lisen. Ein Streckenflug nach Kirnsulz-
bach war angesagt. Binnen 1 Stunde
schaffte es der Welthewerhsleiter
Herbert Kerber, die Teilnehmer in die
Luft zu schicken,

63 km Luftlinie lagen vor den Teil-
nehmern, da war noch alles drin. Da
sich die Bestplazierten recht frith mel-
deten, stieg die Spannung noch mehr
an. Nach komplettem Riicklauf be-
gann die fieberhafte Rechnerei mit
dem Spezialprogramm von Joachim
Blau. Nach knapp einer halben Stunde
war das Geheimnis geliiftet, wer nun

Konrad Thomas:
Der Vizemeister
in Serrig

Johst Biiumer:
Landesmeister
von Rheinland-
Pfulz 1991

Fatos: Peter Paul Aother

die Plitze belegie, denn der Sieger
stand schon fest, war es doch der Erst-
plazierte Jobst Biumer vom Vortag,
dank bester Tagesleistung. Die Lan-

desmeisterin  Silvia Junker konnte
ihren Vorjahrestitel erfolgreich vertei-
digen.

Ergebnis
[Rang [P0t | Punkte |
1 Jobst Baumer 1829
2 Konrad Thomas 1507
3 Theo Geisen 1432
4 | Peter Miiller 1360
4 Michael Kiefer 1360
6 Stefan Rebl 1353
7 Wolfgang Léhr 1347
8  Malte Bernhardt 1316
9  Stefan Miini 1272
10 Paul Loch 1178
11 Erich Zanders 1163
12 Joachim Blau 1155
13 Wolfgang Schwager 1147
14 Joachim Jung 1130
15 Klaus Kilberth 1092
16 ' Fredy Huber 1088
17 Heinz Ferber 1076
18 | Erjch Gelz 1049
19  Erich Alker 1009
20 Stefan Senger 977
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Schneeballschlacht

Hohes fliegerisches Niveau der 59 Teilnehmer und
gute Organisation sorgten trotz anfiinglich ungiin-
stiger Witterung fiir eine gelungene Veranstaltung.

VON CHARLIE JOST

Der erste Wettkampftag begann mit
einer am Kandel fiir Pfingsten un-
gewdhnlichen Disziplin: Zwischen ein-
zelnen Schneeschauern versuchte das
Gros der Piloten in einer gewalligen
Schneeballschlacht, die von einigen
Teilnehmern besetzte Startrampe zu
erobern, bis den Besetzern schlielich
die Schneebiille ausgingen und der
Startplatz somit vom Schnee gerdumt
war.

Fir den zweiten Wettkampftag
konnte die Wettkampfleitung aus dem
Trio Joachim Schnell, Hermann Hor-
lacher und Charlie Jist die erste Auf-
gabe stellen, auf Vorschlag der ge-
wiihlten Pilotenvertreter einen Ziel-
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riickkehrflug nach Oberprechtal. Das
Wetter schien eine solche Aufgabe
ither 37 Kilometer Gesamtstrecke
moglich zu machen, und ah 12.00 Uhr
standen die Piloten flugfertig hinter
der Rampe. Da am Kandel kein Open
Window Verfahren miglich ist, miis-
sen die Piloten beim ersten Durchgang
in ausgeloster Reihenfolge starten.
Immer wieder einsetzender Riicken-
wind erzwang einige Verzigerungen,
so daB nicht alle Teilnehmer gleich
gute Bedingungen antrafen.

Einige der »abgesoffenen« Piloten
besannen sich auf die Regeln und
nutzten die zweite Startmiglichkeit,
nachdem sie aul dem reguliren Lan-

am Kandel

deplatz gelandet waren. Aber ein
groBer Pulk von Piloten muBte noch
vor der halben Mindeststrecke (8 km)
landen und erhielt somit weder
Streckenpunkte, noch eine zweite
Start-Chance.

Unter ihnen der englische Ligapilot
Jes Flynn, der meinte, daB er zwar
iiher die Wertungslinie hitte kommen
konnen, ihm die Gesellschaft anderer
Piloten jedoch lieber sei, als allein in
der Priirie zu stehen,

Unter den ersten Startern hatte sich
indessen ein spannendes Rennen ent-
wickelt, wer die Hiirde Hornleberg
schaffen und die Aulgabe vollenden
wiirde. Michael Wojezynski und Mich-



Foto: Michae! Weingartner

Karsten Gaebert,
der neve Meister

ael Braunstein hatten zwar schnell
umrundet, ihren Endanflug aber so
knapp kalkuliert, daf sie beide kurz
vorm Ziel auflenlanden muften.

Taktisch klug und in einer sehr gut-
en Zeit vollendete der letztjihrige Vi-
zemeister Matthias Narr mit einer
Durchschnittsgeschwindigkeit vom 24
km/h die Aufgabe und erreicht als er-
ster das Ziel. Wiirde jetzt noch wenig-
stens ein Pilot das Ziel erreichen, gibe
es eine Zeitwertung. Als niemand
mehr daran glaubt, schwebt Bernd
Weber auf den Landeplatz. Allerdings
bendtigte er die doppelte Zeit, da er ei-
ne Stunde lang vor dem Hornleberg
»parken« mubBte, bhis er seinen Flug
fortsetzen konnte.

Da die Gesamtstrecke unter 40 Kilo-
metern betrigl, erhilt der Gewinner
nur 400 Punkte. Auch fiir die schlech-
ter Plazierten gibt es noch Chancen fiir
die Jagd aufl Matthias Narr.

Der néichste und letzte Wertungstag
beginnt mit ausgezeichneten Startbe-
dingungen, aber bedecktem Himmel.
Die Aufgabe: Ein 41 km grolles, fla-
ches Dreieck mit Wendepunkten
Oberprechtal und Rohrhardsberg.
Kurz vor 13 Uhr schraubt sich der er-
ste Vorflieger in den bewilkien Him-
mel. Plotzlich kommt Bewegung in die
wartenden Piloten. Nach 33 Minuten
sind alle Piloten in der Luft. Rekordzeit
fiir den Kandel.

Der Luftraum iiber dem Startplatz
wird jefzt aluminiumhaltig. Nur dank
der ausgezeichneten Reaktion von
Achim Rosch und Giinter Fleischmann
wird ein Zusammenstoll vermieden.
Giinter huscht wegen eines dritten Pi-
loten so knapp iiber Achim, dafB er mit
dem Knie dessen Turm streift.

Taskboard:
Foto nicht
vergessen

Ideale Start- |
bedingungen

Immer wieder ldsen sich einige
Pulks vom Berg, um auf Strecke zu ge-
hen. Niemand kann sich jetzt be-
schweren die Bedingungen seien zu
unterschiedlich. Taktik, fliegerisches
Kénnen und ein wenig Gliick werden
den Ausgang dieses Rennens bestim-
men. Vielleicht auch der Heimvorteil.
Zumindest diirfte er Karsten Gaebert
geholfen haben. Mit 26,2 Stundenkilo-
metern legt Karsten eine unschlagha-
re Geschwindigkeit vor und distan-
ziert das Feld hinter sich um tiber 150
Punkte.

Insgesamt 19 Piloten umrunden das
Dreieck. Ein hochkaritiger Durch-
gang sorgt fiir eine spannende End-
wertung,

Uber zwanzig Filme miissen ent-
wickelt und ausgewertet werden.

Newcomer Christoph Pieles erfliegt
auf seinem ersten Wetthewerb mitl
20,3 km/h, zeitgleich mit Joachim
Cuolt, die zweitheste Zeil und schiebt
sich weil nach vorne. Fast zeilgleich
auch Franz Braun und Jes Flynn, der
mit diesem Flug seine Klasse beweist.
Matthias Narr verliert als Siebt-
schnellster wertvolle Punkte, die ihn
in der Abrechnung knapp den Sieg ko-
sten.

Karsten Gaebert wird neuer Baden-
Wiirttembergischer Meister. Matthias
Narr zum zweiten Mal Vizemeister.
Michael Braunstein erreicht durch be-
stindige Leistung den dritten Rang.

Nach dem Verstreichen der Protest-
frist haben bis 22 Uhr doch noch eini-
ge Teilnehmer ausgeharrt, um der
vielleicht spiitesten Siegerehrung in
der Geschichte der Baden-Wiirttem-
bergischen Drachenflieger einen wiir-
digen Rahmen zu geben.

Eishalter Flieger
Ergebnis
[ Rang [Pt | Punkte |
1 K Gaebert 987.0
2 M. Narr 9273
3 M. Braunslein 8855
4 J. Cuolt 830,8
5 C.Pieles 762,7
6 F Braun 702;2
7 A Rosch 680,3
8  C. Klink 675,2
9 L. Strobel 651,3
10 R. Wahrle 6429
11 J. Stellbaver 626,2
12 E Haag 614,5
13 T. Hoss 601,0
14 T. Odenwald 5972
15 H. Noller 5825
16 M. Stengelin 581,2
17 B. Weber 579,5
18 J.Flynn 5774
19 W, Fleck 573,0
20 M. Wojezynski 530,3
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Bayerische Meisterschaft

Der neve Bayerische Meister, Martin Einsiedler

Flachland-Express

Die Bayerische Meisterschaft einmal nicht in den Alpen, sondern im flachen Osthayern - kein
Novum! Schon einmal, vor 12 Jahren, richtete der Drachenfliegercub Bayerwald am Biichlstein
die Bayerische aus. Dumals war allerdings noch Bojenfliegen und Punktlanden angesagt.

voN Kraus TANZLER

ie Bayerwdldler hatten aber kein

Problem damit, ebenso souveridn
eine Streckenflughayerische auszu-
richten. Sie taten sich mit dem Ober-
pfilzer Club zusammen, um auch ein
West-Geldnde anbieten zu konnen,
und Pfingsten, als die Alpen in Dreck-
wetter lagen, konnte es losgehen. Von
wegen: Der Nordwind palite weder am
Biichlstein noch in Kehlheim, und am
exponiert gelegenen Arber, der als
Ausweichgeldnde bei Nordlagen die-
nen sollte, wurden 60 km/h gemessen.

80 Piloten, aus allen Ecken Bayerns
angereist, muBten untétig bleiben. Da
kam die Rettung in Gestalt der Ingol-
stadter Drachenflieger. Sie stellten ihr
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Gelédnde bei Oberemmendorf zur Ver-
fligung. Dort stand der Wind genau
auf die wuchtige Rampe, tiber der sich
eine Wolkenstrafle aufreihte. Daf3 die
Lawine von 80 Drachenfliegern samt
Riickholern auf Oberemmendorf zu-
rollen durfte, war beileibe keine
Selbstverstidndlichkeit. Noch am Vor-
tag hatten Gastflieger den Landeplatz-
bhauern erziirnt, sie wendeten ihre Au-
tos im Weidegras. Zugleich wurde der
Startplatz-Bauer zur Weilglut ge-
bracht, weil ganz Eilige quer tiber die
Wiese zum Aufbauplatz fuhren, an-
statt auf dem vorgesehenen Feldweg.
MiiBig zu erwdhnen, dafl Gastflieger
in Oberemmendorf nicht wohlgelitten

sind. Um so grofer die Hochachtung
vor der sportlichen Haltung des Ingol-
stadter Club-Vorstandes Toni Anna-
berger und der am Start anwesenden
Mitglieder, die bei bestem Strecken-
flugwetter ihre Rampe fiir eineinhalb
Stunden der Bayerischen iiberlieBen.
Sie haben die Meisterschaft gerettet.
Die Wetthewerbs-Piloten revanchier-
ten sich mit groBartiger Disziplin. Die
zugewiesenen Park- und Aufbauplitze
wurden akkurat eingehalten. In fester
Startreihenfolge ging innerhalb von
80 Minuten alles tiber die Rampe.
Viele Teilnehmer an der Bayeri-
schen waren noch nie zuvor im Flach-
land geflogen. Als sie in der Ebene auf



Jede Minute ein Start:
Rampe Oberemmendorf

Navigatorische Flugvorbereitung |
kurz vor dem Start

die Rampe zufuhren und weit und
breit keinen Berg entdecken konnten,
fragten sich wohl einige, ob die Wett-
bewerbsleitung spinnt. 150 km Auto-
fahrt vom Biichlstein nach Oberem-
mendorf und nun dies? Eine Riickho-
lerin dachte, man miite von der
Rampe Richtung Aufbauwiese starten,
und bheklagte, dafl Riickenwind sei.
Aber auch die 150 Hohenmeter hin-
unter ins Altmiihltal waren nicht eben
viel und als die starke Thermik ab und
an den Hangaufwind durcheinander
brachte, saflen im Nu einige Piloten
unten. Darunter der Miinchner Hel-
mut Lauber, der nach anschliefendem
Wiederstart in hervorragender Zeit
die Tagesaufgahe bewiiltigte. Aber lei-
der schreibt das Reglement vor, dafB
die Flugzeit vom ersten Start an wei-
terldauft. So haderten die Wiederstar-
ter doch ziemlich mit dem Schicksal.
Das Gros des Startfeldes zog durch,
von der Rampe weg hoch zur Wolken-

basis und machte sich auf den Weg
nach Siiden.

Ein 70 km Zielflug vorbei an Ingol-
stadt tiber die Holledau hinweg zu ei-
nem Segelflugplatz am Autobahn-
kreuz bei Neufahrn, war Tagesaufga-
be. Sie wurde von 19 Piloten erfiillt,
bei Schnittgeschwindigkeiten um die
30 km/h. Der Ruhpoldinger Georg
Weinzierl war Tagessieger. Ein Pilot
irritierte  die Landerichter nicht
schlecht, als er aus Richtung Miinchen
auf die Ziellinie zufolg, er war im Eifer
des Gefechts zundchst am Ziel vorbei-
geschossen, bis ihm, mit dem Fern-
sehturm vor Augen, Zweifel kamen.
Luftraumverletzungen gab es keine,
da dem Briefing ein griindliches Studi-
um der ICAO-Karte gefolgt war.

Tags darauf hatte der Nordwind ab-
geflaut, der Himmel auch iiber dem
Bayerischen Wald aufgeklart , nun
wurde der Biichlstein in Angriff ge-
nommen. Der bot keine Mdoglichkeit

Freude im Ziel: Bob Baier
(links) und Bob Aumer

etwaige Thermikpausen durch Soa-
ring zu iiberbriicken. Die Jurymitglie-
der und Strecken-Cracks Werner Kutz
und Till Matschoss starteten um 12.30
Uhr als Vorflieger, schraubten sich

mithsam zur tiefhdngenden Basis
hoch und fluchten nicht schlecht, als
der Wetthewerbsleiter sie aufforderte,
jetzt bitte nochmal runter auf Start-
hohe zu kommen und dasselbe erneut
vorzufiihren. Die Thermik erwies sich
als leidlich bestéindig, nach kurzer Zeit
hingen dicke Pulks tiber dem Biichl-
stein, wiahrend die Wolkenbasis be-
stindig anstieg. Das gab wieder den
Piloten mit spéterer Startnummer eine
gute Chance aufzuholen. Karl Viélkl
aus Lenggries, mit Startnummer 71
flog die schnellste Flugzeit , 106,5 Mi-
nuten an Passau vorbei iiber die Do-
nau zum 40,5 km entfernten Ziel, das
sich, quer zum Wind, als anspruchs-
volle Aufgabe herausstellte. Der er-
fahrene Flachlandflieger Bob Aumer
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Wenig Luft unterm Bauch: Bei 150 m Starthéhe

mufite die Thermik sofort anbeifien

galt als einer der heilen Anwiérter auf
den Meistertitel. Fiinf Piloten aus sei-
nem Oberpfilzer Club platzierten sich
unter den Besten 20 ! Bob ging mit
groBer Zuversicht an den Start, nach-
dem er am Vortag schon in eine Auf-
windpause starten muBte - er konnte
sie erst nach beinhartem Kampf tiber-
briicken - nun miite er doch nach sta-
tistischer Wahrscheinlichkeit einen
besseren Startzeitpunkt bekommen.
Pustekuchen. Zuletzt kreiste er ganze
20 m tiber Talgrund in einem Nuller.
Seine Ehefrau und Riickholerin Erika
sagte: »ich hab ihm schon in die Augen
gesehen und schon mal den Packsack
ausgerollt«. Ein anderer Pilot flog 10
m tiiber Bob weg zur Landung - da
stieg Bob Aumer wieder hoch und ent-
schwand am Horizont. Erika folgte
ihm erst, nachdem sie Otfried Heinelt
wieder zum Biichlstein raufgebracht
hatte, denn dem pressierte es furcht-
bar, aussichtsreich plaziert und nun
abgesoffen! Otfried wihlte dann den
Zeitpunkt seines Wiederstarts genau
richtig, stieg sofort weg und hammer-
te blitzschnell als 7. ins Ziel.

An der Ziellinie hatte es die erste
Aufregung gegeben, als nach langem
Warten zwei Plinktchen am Horizont

Ak,

aufgetaucht waren. Der amtierende
Meister Bob Baier und sein Herausfor-
derer Bob Aumer duellierten sich da
am Himmel. Bob Baier gewann den
Zweikampf und bewies somit seine
Vielseitigkeit. Egal ob am Tegelberg
oder iiber dem ostbayrischen Flach-
land, Bob Baier ist immer vorn dabei.
Schon wollte man ihm zum Bayeri-
schen Meister gratulieren, da tauchte
ein weiterer Punkt am Horizont auf.
Martin Einsiedler flog in einem prézis
berechneten Endanflug heran, winkte
frohlich beim Uberflug, er hatte beim
ersten Durchgang noch besser ge-
punktet als Bob und somit im Ender-
gebnis die Bayerische Meisterschaft
knapp gewonnen. Bob Baier unter-
hielt sich vergniigt mit dem jungen
Nachwuchspiloten aus dem Allgédu.
»Die Stoininger haben zugeschlagen!«
lachten sie. Beide stammen aus dem-
selben Stadtviertel von Pfronten, von
dem sie behaupten, dafB3 dort die hes-
seren Sportler wohnen.

Eine stark besuchte Siegerehrung in
einer fiir die Bayerwilder typisch
herzlichen Atmosphédre rundete die
Bayerische Meisterschaft ab. Landrat
Dr. Karl lief} es sich nicht nehmen, ei-
genhindig den Siegern zu gratulieren,

wobei er in Anwesenheit der Presse
betonte, daB er sich auch anldBlich

dieser Meisterschaft wieder davon
tiberzeugen konnte: »Drachenfliegen
ist umweltfreundlich. Gegen das stille
Gleiten tiber Wilder und Auen ist
nichts einzuwenden.« <

Ergebnis
[ Rang | Pilot [ Punkte |
1 M. Einsiedler 1624
2  B.Baier 1613
3 B.Aumer 1587
4 G.Weinzierl | 1583
5 D.Ziege 1572
6 0. Heinelt 1527
7 U lutz 1447
8  H.Zimmermann 1280
9 H. IBler 1241
10 H. Hofrichter 1236
11 T lde 1176
12 W. Genghammer 1099
13 C. Grant 1084
14 H.Bolz 1077
15 W. Siegert 1041
16 R. Mair 1034
17 C. Petz 1034
18 H. Moldehnke 1005
19  S. Riittger 984
20 H. Lauber 898

Fotos: Klaus Ténzler
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» Extrem genau
> MiBt vom leisesten Windhauch bis Sturm
> Anzeige in km/h, ablesbar in m/s, bf, kn
> Geschiitzter MeBflligel, Windrichtungsfahne
> Wetterfest und stoBstabil
» Taschenformat, Einknopfbedienung
> Made in Germany, 12 Monate Garantie
Im Fachhandel erhaltlich, oder kostenlos Info von

S. Sommer

1 I
Marienstr. 36
D-7313 Reichenbach | H S Ig n

Telefon: 07161/79677

Telefax: 07153/54963 electronic

Wir kommen zu Euch'!

UL - Schiepp

mit den Profis
von der DFS - Solling

che Schulung
oder Kempaktkurse mit abschlieender Prufung

in ganz Deutschland

Tel.: 06561 /2048
oder 02504 /883899

FLY THE WILD WEST

Gleitschirmurlaub im
sonnigen Westen der U.S.A.

14- baw. 18tégige Rundreise
Bishop (Owens Valley) - San Francisco
Salt Lake City - Reno «
Grand 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 Alirad-Jeep.

ab DM 2877 -

Prospekt + Information bei PARA U.S.

Will Reisen GmbH - 8000 Minchen 19
Nymphenburger Str. 134

Tel. 089/1234014 - Fax 089/1234013
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Streckenflugluger fir Damen

Lagdies gl

Zwanzig deutsche und zwei russische Pilotinnen nahmen die Herausforde-
rung an und trafen sich vom 07. bis 11. Mai zu einem sportlichen Ver-
gleichsfliegen in Késsen, dem Austragungsort der diesjahrigen Weltmeister-
schaft der Damen.Teamchef Charlie Jést berichtet.

igentlich hiitte ich gewarnt sein

miissen, Wenn in einem Monat,

der auch noch als Wonnemonat

bezeichnet wird, die gesamte

deutsche Drachen- und Gleit-
schirmszene ihre ersten Trainingsver-
anstaltungen plant, muf} das Wetter ja
verriickt spielen.

»Eine so langlebige Wettersituation
mit Hohentiefl iiber den Alpen gab es
schon lange nicht mehre«, verrit mir
der Niirnberger Meteorologe. Auch
Wien gibt sich pessimistisch, was die
Vorhersage angeht. »Aber Miite der
Woche kinnte eine kurze Beruhigung
eintreten«, vermutet Kurt Panosch,
Osterreichs Wetterguru.

Ein Anrul in Niirnberg bestitigt die-
se Vorschau, mehr noch, neueste
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Computerprognosen stellen von Mitt-
woch bis Freitag flieghares Wetter in
Aussicht.

Wenn zwei Meteorologen sich einig
sind, muff es einfach stimmen. Evi
Preiss, mit lingster Strecke aus Ham-
burg schon einige Zeit frither ange-
reist, kann nicht glauben, dafB die
Challenge nun doch stattfinden soll.
Sie sitzl seit Tagen in stromendem Re-
gen.

Am Dienstagmorgen treffen meine
Assistentin Claudia Monch und fast al-
le  gemeldeten  Teilnehmerinnen
piinktlich in Kossen ein. Ob sie mich in
der Luft zerreiflen werden, wenn die
versprochene Wetterbesserung nicht
eintritt?

Nach der Vorstellungsrunde sind

meine Bedenken ausgerdumt. Hier ist
eine patente, sympatische Gruppe bei-
sammen. Zu unseren zwanzig Pilotin-
nen gesellen sich Lena und Olga, die
russischen  Staatsmeisterinnen im
Drachenfliegen. So bekommt unsere
Challenge auch noch internationales
Flair. Die offensichtlichen Sprachbar-
rieren werden mit viel Gestik und Mi-
mik erfolgreich iiberwunden.

Wir sind uns einig, daf auch Regen-
tage gewinnbringend genutzt werden
kiénnen. SchlieBlich dient die Challen-
ge in erster Linie der Ausbildung und
Vorbereitung aul’ zukiinftige Wetthe-
werbe, inshesondere auf die Weltmei-
sterscharft.

Wolfgang Gerteisen, erfahrener
Wettkamplpilot und DHV-Geschiifts-



fiihrer, stellt die wichtigsten FAI-Be-
stimmungen vor und bespricht die
Sportordnung, nach der in Deutsch-
land alle Wetthewerbe ausgetragen
werden, Wolfgang ist angenehm iiber-
rascht iiber das rege Interesse und die
Mitarbeit der Pilotinnen.

So wird auch mein Vortrag iiber die
richtige Fotodokumentation sehr in-
teressiert aufgenommen.

Mit einem anspruchsvollen, und in
dieser Form hisher nie gehérten Vor-
trag iiber mentales Training heim
Drachenfliegen beendet Knut von
Hentig, einer unserer besten Welt-
kampfpiloten, diesen er-
sten Tag. Positiv motiviert
freuen wir uns aul den Be-
ginn des Wetthewerbs.

Tatséchlich reiBt in der
Nacht der Himmel auf,
und beim morgendlichen
Briefing stelle ich die ver-
schiedenen Aufgaben vor.

Ligapilot Ernst Schnei-
der, diesmal im Rollen-
tausch als Riickholer sei-
ner Frau Manuela, kennt
dieses Fluggebiet wie sei-
ne Westentasche und er-
weist sich als wertvoller
Helfer beim Festlegen der
Flugaufgaben.

Gerne wiirden wir un-
sere Damen auf die vor-
aussichtlichen WM-
Strecken schicken, doch das Wetter
gestattet keine Fliige nach Siiden. So
einigen wir uns aufl ein kleines Dreieck
mit  Geschwindigkeitswertung, da
auch die richtige Fotodokumentation
geiibt werden soll.

Einige unserer Pilotinnen ringen
schon beim Filmeinlegen mit ihrer vor
wenigen Tagen erstandenen Data-
hack-Kamera.

Doch die anfingliche Hektik und
Nervositit haben sich bald gelegt. In
einmiitiger Hilfshereitschaft schaffen
die Médels alle Probleme aus dem
Weg.

Ernst vermibBt das notwendige Kon-
kurrenzdenken, das er von der Liga
kennt, und rit mir zu mehr Hérte.

Aber wer konnte Hirte zeigen,
wenn ein sanfter Augenaufschlag um
einen weiteren Film bittet, da die neue
Kamera wegen Fehlbedienung zum
zweiten Mal den Film gefressen hat?

Meine Damen denken gar nicht da-
ran, sich in eine bissige Konkurrenz
untereinander dringen zu lassen.
Vielleicht ist die weibliche Logik der
méinnlichen doch um einiges voraus?
Am Abend haben Anja Kohlrausch

und Manuela Schneider die Aufgabe
geschafft.

In der Minnerliga haben sie ge-
lernt, dafi man erst verloren hat, wenn
man den Kampl aufgibt. Am ersten
Wendepunkt hatte Manuela sich aus
zweihundert Metern Hohe wieder
nach oben gekdmpft. Sie ist nur vier
Minuten langsamer als Anja.

Den Mut zum Weglfliegen hatten
auflerdem Ulrike Wiesner, Marie-

France Blaevoet und Barbara Auer,
denen das Uberfliegen der Mindest-
strecke trotz Auflenlandung einige
Punkte bringt.
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Ernst Schneider gibt taktische Hilfen

Am Abend setzte Knuts Maniverkri-
tik besonders an der Zuriickhaltung
an, deretwegen die meisten Pilotinnen
lieber zum Landeplatz flogen, als bei
niedriger Basis aul Strecke zu gehen.

Denn Thermiklliegen kinnen die
Midels, das mufl man ihnen lassen.
Und gute Starter sind sie auch, wie die
Videoanalysen belegen. Am Abend
dieses wertvollen Tages fassen viele
den Entschlufl, beim nichsten Mal
auch bei schwacher Thermik und tie-
[er Basis sich vom Berg zu losen.

Dal der zweite Durchgang nicht ge-
wertel werden kann, geht vor allem
aul das Konto von Sepp Himberger,
dem Organisator der WM, der uns
hinderingend bittet, diesmal aul den
Gipfel des Unterberghorns zu fahren,
da er wegen des Feiertages an der Mit-
telstation ein Chaos erwartet.

Oben stehen wir dann zusammen
mit der Gleitsegelliga in Schnee und
eisigem Seitenwind. Mit erstaunlicher
Disziplin ertragen unsere Teilnehme-
rinnen diese Tortur,

Von Zico Frankes Piloten der Gleit-
segelliga hort man  keine Macho-
spriiche mehr. Wir beschlieffen, wie-

der zur Mittelstation abzufahren. Da-
durch gehen uns mehr als zwei Stun-
den verloren. Nur die Hilfte des Fel-
des kann bei noch méBigen Bedingun-
gen slarten. Niemand erreicht die
vorgeschriebene Mindeststrecke.
Gelernt wurde dennoch einiges: Das
Ausfiillen der Startmeldungen und die
Bedienung der Foltoapparate gehen

jetzt reibungslos. Beim Kurbeln mit

der Gleitschirmliga schlagen sich die
Damen beachtlich.

Auch im Vergleich mit den russi-
schen Pilotinnen sehen unsere Teil-
nehmerinnen gut aus. Lena und Olga
fliegen Geriite des sowjeti-
schen Flugzeugherstellers
Antonov, die in der Lei-
stung durchaus mit unse-
ren Drachen mithalten
kinnen,

Nach dem abendlichen
Briefing gibt es dann ein
interessantes und kiinstle-
risch anspruchsvolles Vi-
deo iiber die russische Da-
menmeisterschaft zu se-

hen.
Der Freitag wird
schlieBlich  zum letzien

Tag der Challenge. Am An-
fang zeigt sich das Wetter
iitherraschend gut, doch
bald setzt Uberentwick-
lung ein und die vorgese-
hene Aufgabe mubB immer
weiter verkleinert werden. Es scheint,
als habe Petrus genau iiber dem Un-
ternberg die Thermik abgestellt. Auch
die Gleitsegelliga kann den Durchgang
nicht werten.

Flugmeteorologe Manfred Kreipl
rit zum Beendigen der Challenge, da
das Genua-Tief noch in der Nacht den
Alpenhauptkamm tiberqueren werde.

Am Abend machen sich die ersten
Teilnehmerinnen aul den Heimweg.
Bei der Deutschen Meisterschalft wird
sich entscheiden, welche zehn Pilotin-
nen die Nation vertreten werden.

Trotz der wenigen fliegharen Tage
konnte man sehen, dall es gar nicht
schlecht steht um den deutschen Da-
mensport im Drachenfliegen. Mir ist
vor der Weltmeisterschaft nicht bang.

Zum letzten Mal sitzen wir mit der
russischen Delegation zusammen, um
bei Kaviar und Wodka Abschied zu fei-
ern. Bei der WM wird man sich wie-
dersehen,

Die Sowjets iibergeben uns eine Ein-
ladung zur Teilnahme an der Damen-
meisterschalt der UdSSR in Alma-Ata
vom 28.08. bis 12.09.91. <]

Fotos: Charlie Jost
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Foto: Michael Weingariner

‘wetthewerbssport

Mach ma’s kurz....

..denn von den 25 geplanten Gleit-
schirm-Ligatagen sind bei Redakti-
onsschlufl bereits elf verstrichen und
es konnte nur ein Durchgang geflo-
gen werden.

Eigenartigerweise zeigte sich das
Wetter piinktlich zu den ersten Liga-
terminen von seiner schlechtesten
Seite. Erinnert man sich an letztes
Jahr, so driingt sich die Frage auf, ob
der Deutsche Wetterdienst nicht an-
stelle der Satellitenbilder Ligatermine
verwenden sollte. Regen, Schnee,
Féhn und sogar Mistral lassen sich
danach genauestens bestimmen!

Von den urspriinglich 63 Ligateil-
nehmern traten am 9.Mai 42 Piloten
und 4 Pilotinnen in Késsen an. Die
Stimmung war gut und das Wetter
versprach endlich einen Wettkampf-
tag, jedoch mit der kleinen Ein-
schriankung einer spéitnachmittigli-
chen Uberentwicklung. Diese Progno-
se beeinfluBite wohl auch den aus fiinf
Piloten und Teamchef Zico Franke
bestehenden Ligaausschul} bei der
Aufgabenstellung: ein 18 km Ziel-
Riickflug Scheibenwald (Mittelstation
Unternberghorn)/Brennkopf/Schei-
benwald.

Die Aufgabe klingt einfacher, als
sie unter den Bedingungen dieses Ta-
ges tatsdchlich war, konnten doch
nur acht Piloten den Wendepunkt am
Brennkopf dokumentieren und davon
hatte nur einer die ganze Aufgabe
bewiiltigt, Da Christoph Kirsch aber
das Taskboard zu fotographieren ver-
gall, mubBte er bereits am niichsten
Tag nach Uberpriifung der Photos
den ersten Platz aufl der Rangliste
verlassen. Mit ihm kamen 16 weitere
Piloten auf den »Nuller«; auch ihnen
wurden wegen falscher Dokumentati-

48

on der geflogenen Strecke alle Punkte
gestrichen.

Den ersten Platz belegte nun iiber-
raschenderweise Junior Peter Helm,
der trotz eines hervorragenden Flu-
ges sich nicht mehr bis zum Ziel-
punkt hocharbeiten konnte, jedoch
niiher daran war, als Torsten Hahne
und Ernst Strobel, die sich den 2.
Platz teilten. Die Fliige der anderen
Piloten endeten mehr oder weniger
weil vor bzw. hinter dem Wende-
punkt.

Da einige Favoriten fiir die ersten
Plitze sich mit hinteren Réngen zu-
frieden geben mubBten, versprechen
die niichsten Ligadurchgiinge interes-
sante Wettkdmpfe zu werden,

Und fiir die Urlaubsplanung der
DHV-info-Leser:Vom 14. bis 21. Juli
Schlechtwetter-Prognose fiir den
ganzen Alpenraum (Liga-Termin mit
Deutscher Meisterschaft)!

Christine Pleifer

Ergebnis

[ Rang [ Piot | Gerit __[Punke]
1 Peter Helm Edel 2X 1000
2 Torsten Hahne UP Flash 966
2 Ernst Strobl UP Flash 966
4 Sepp Reiser Etoile 763
5 Martin Cornel Hot Dream 746
6  Michael Brunner Ninja 678
7 Klaus-Giinther Ebele up 500
8 Peler Gegg Edel ZX 475
8  Sepp Weininger Advance Omega 475
8  Barnhard Sager Edeal ZX 475
8 Toni Bender Nova Phantom 475

Nord-west-deutsche
Blockmeisterschaft

Zum ersten Brieling trafen sich am
09.05. an der Porta Westfalica 29 Pi-
loten zur Nord-west-deutschen Block-
meisterschall. Das Wetter war gut,
nur der Wind kam von hinten, Pech
fiir den Ausrichter »Delta Club Wie-
hengebirge« .

Aber was soll’s, es waren weitere
Geliinde ausgeschrieben. Der Willin-
ger und der Battenberger Verein als
Eigner der Gelinde hatten - Vielen
Dank! — schon vorher ihr Einver-
stindnis zur Durchfiihrung der Mei-
sterschaft gegeben. Fiir den ersten
Wertungstag hatie der Segelflugwet-

terbericht gute Bedingungen vorher-
gesagl, mit guter Thermik und an-
steigenden Temperaturen. Nichts von
dem hat sich eingestellt. Morgens
beim Briefing sah es noch gut aus,
dann zogen Regenschauer mit eini-
gen Blitzen und Donner {iber die Pi-
loten hinweg. Kein Durchgang .

Am zweiten Tag zog es ebenfalls
zu, so daf alle den Tag fiir die Wer-
tung abgeschrieben hatten. Aber
dann bildeten sich blaue Lécher iiber
uns, die einige Piloten rauslockten.
Sie markierten nach langen Kimpfen
die Thermik und verschafften uns ei-
nen Wertungsdurchgang.,

Der Wetterbericht fiir den dritten
Tag war absolut schlecht. Ein Tief
von Italien und Regen bis nach Han-
nover, Thermik gering,.

Briefing um 9.30 Uhr, Wind Nord-
Nord-West, keine Wolken, gute Ther-
mik. Der Wertungstag!

Alle Piloten auf Strecke, Zielflug,
Battenberg.

Der vierte Wertungsdurchgang.
Briefing 9.00 Uhr. Wind Nord-West,
nichts fiir den Ettelsherg. Auf geht es
zum Eisenberg bei Battenberg. Beim
Briefing kreiste ein einheimischer Pi-
lot in guter Hihe zum Abfliegen.

Die Geriite werden auf sieben
Fahrzeuge verteilt an den Startplatz
gefahren und auf nicht so groBziigi-
gem Platz aufgebaut. Beim weiteren
Briefing schlift der Wind ein, so dal3
noch nicht einmal ein Soaren im
Hangwind maglich war.

Fensteroffnung bis 16.00 Uhr.

Wind kommt auf, ein Pilot macht
sich fertig und startet, dreht auf, wei-
tere starten und gewinnen an Hihe,
Der erste [liegt ab, die anderen sau-
fen ab, nichts geht mehr,

Uwe Eichhorn

]
Ergebnis
[ Rang fpiot [ Ppunke |
1 Ralf Panz 781
2 Peter Bork 577
3 Uwe Wiirdemann 435
4 Helmut Wilms 432
5 Frank Notzon 416
6 Marlin Roder
7 Dirk Postulart
8  Menlzendorff
9 Frank Hebel
10 Rodewald



Rekord von Xavier
Remond anerkannt

Xavier Remond setzte am 10,
Dezember 1990 mit 149,963 km im
Freien Streckenflug mit dem
Gleitschirm eine neue Bestmarke.
Der in Bitterwasser (Namibia)
geflogene Rekord wurde nun offiziell
von der FAI anerkannt und als erster
Flug fiir den Lilienthal-Wetthewerh
eingereicht.

Ausscheidung zur
Drachen-Bayerischen
in Ruhpolding

Nachdem im vergangenen Jahr die
Hiilfte der 160 zur Bayerischen Lan-
desmeisterschalt angemeldeten Pilo-
ten ahgewiesen werden mubten, ent-
schied man sich in diesem Jahr einen
Qualifikationswettbewerb zur Bayeri-
schen Meisterschalt vorzuschalten.
Diese zusitzliche Hiirde, ebenso wie
der vorhergesagte Tiefdruckeinfluf3,
sorgten wohl dafiir, daf3 Ende April
nur 47 der 62 gemeldeten Piloten in
Ruhpolding am Start standen. Sie
wurden allerdings mit schénen Flii-
gen sowie einem hochklassigen und
fairen Wetthewerh belohnt.

Nach zwei verregneten Deutschen
Meisterschaften stand der Wettergott
endlich wieder einmal auf der Seite
des Delta-Club Bavaria Ruhpolding.

Trotz unsicherer Meteo-Prognosen
und vorhergesagter Uberentwicklung
mit Gewittergelahr entschlof sich die
Wetthewerbsleitung um Thomas Hai-
da, am ersten Wertungstag ein fla-
ches 40-km-Dreieck auszuschreiben,
Nach weniger als vierzig Minuten wa-
ren alle Piloten mehr oder weniger
weit iiber dem Unternberg und
machten sich aufl den Weg zur ersten
Wendemarke am Reichenhaller Haus.
Bei guter Thermik und steigender
Wolkenbasis umrundeten 22 der 47
Starter beide Wendepunkie und er-
reichten den Landeplatz in Birng-
schwendt. In nur 97 Minuten Flugzeit
absolvierte Markus Wiener vom DFC
Achental die Tagesaulgabe am
schnellsten und konnte somit 700
Punkte auf sein Konto verbuchen.

wetthewerhssport

.

Am zweiten Wertungstag stand bei
zunehmender Labilitit ein 19-km
Speedrun nach Inzell und zuriick aul
dem Programm. Trotz [rithem Start
gerieten die ersten zwanzig Starter
spitestens am Wendepunkt in erste
Regenschauer und wurden aufl die
feuchten Inzeller Wiesen und auf den
Boden der Tatsachen gespiilt. Von
dort muBiten sie mitansehen, wie sich
nach einer 40-mintitigen Startunter-
brechung wegen Riickenwindes die
Wetterlage zunehmend stabilisierte
und zehn Piloten - unter ihnen die
beiden Damen Barbara Auer und Ro-
sa Maunz - das Inzeller Eisstadion
umrundeten und zum Ziellandeplatz
Biarngschwendt zuriicksegelten.
Schnellster in nur 39 Minuten war
mit Reinhard Mayer wiederum ein Pi-
lot des DFC Achental.

An den Folgetagen verhinderte das
vorhergesagte Tiel tiber Oberitalien
weitere Wertungslfliige und so ende-
ten die Ausscheidungen zur Bayeri-
schen Meisterschaft im Hingegleiten

Markus Wiener,
Gewinner der
Ausscheidung zur
Bayrischen
Meisterschaft,

in Aktion

Foto: Bembard Mayer

Die ersten "Drei",von
links Markus Wiener 1.,
Giinter Reimann 3.,

. Thomas Ide 3.,
*  Armin Neuhofer 2.

in Ruhpolding mit dem Uberra-
schungssieg des Achentaler Young-
Stars Markus Wiener. Auch die wei-
teren Plitze aul dem Siegerpodest
nahmen mit Armin Neuhofer (DCB
Ruhpolding) und Giinter Reimann
(DFC Achental) sowie Thomas Ide
einheimische Piloten ein, die damit
eindrucksvoll unter Beweis stellten,
wer Herr im Chiemgauer Luftraum
ist.

Bernhard Mayer

Ergebnis
[ Aang [Pt [ Ppunkte |
1 M. Wiener 836,2
2 A Neuhofer 7451
3 G.Reimann 7373
3 T.lde 7373
5 W Siegert 7372
6 G Wilfing 6638
7 U. Neumann 6329
8 L Schubert 628,2
9 L. Stinglhammer 620,3
10 S, Riiltger 616,7
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Pulkfliegen

Informationen und Ratschldge von Bruce Goldsmith

anche nennen es geistloses Nach-

fliegen, andere sagen, es wiire wie
Schachspielen in der Luft, aber was
immer man auch dariiber denkt, das
Pulkfliegen beherrscht die meisten in-
ternationalen Wetthewerbe. Die Welt-
meisterschaft in Brasilien war der
groBte Pulk-Wetthewerh aller Zeiten.

Warum fliegt man im Pulk?

Der beste Weg um bei einem Flug
oben zu bleiben ist, sich zu einem Dra-
chen zu gesellen, der bereits in der
Thermik dreht. Dadurch minimiert
man das Risiko abzusaufen. Ungliick-
licherweise reduziert man dadurch
aber auch seine Chance, diesen Pilo-
ten zu schlagen. Die Wahrscheinlich-
keit ist grof3, daB alle Piloten eines Pul-
kes am Abend eine dhnliche Punktzahl
erhalten werden.

Das Pulkfliegen ist bei schwachen
thermischen Bedingungen sicherlich
von Vorteil, da viele Piloten leichter
Thermik finden. Und dhnlich helfen ei-
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nem andere Pilolen herauszufinden,
wo es besser geht. Dies funktioniert
natiirlich nur, wenn die Piloten eines
Pulkes wiithrend des Gleitens zwischen
den Bérten etwas riskieren und aus-
schwiirmen. Doch beim Fliegen im
schwachen Aufwind sollten die Piloten
auch auBerhalb des unmittelbaren
Aufwindes suchen, um in der Nihe ei-
nen besseren Bart zu finden. Allzuoft
fliegen die Piloten in einem Pulk, ohne
daf} dies Vorteile brichle - sie [olgen
lediglich dem Kielrohr des vor ihnen
Fliegenden.

Technik des Pulkfliegens

Wenn man in einem dichten Pulk
fliegt, ist Konzentration der Schliissel
zum Erfolg. Am wichtigsten ist es, un-
unterbrochen seinen eigenen Flugweg
zu kontrollieren, um so die Gefahr ei-
nes ZusammenstofBes maoglichst ge-
ring zu halten, wihrend man die heste
Steigrate beibehilt. Es passiert jedoch
sehr leicht, dafl man sich nur auf die

Vermeidung von Kollisionen konzen-
triert und sich dadurch von wichtigen
Flugentscheidungen, wie z. B. wo man
die nichste Thermik findet, ablenken
1ift. Die Angst vor einem Zusammen-
stoB blockiert oftmals den Piloten und
lidfit ihn den Piloten vor ihm, im glei-
chen Kreis um die Thermik herum fol-
gen, anstatt daB er die Gegend drum-
herum nach besserem Steigen ab-
sucht.

Die Steigrate in einer stark frequen-
tierten Thermik ist manchmal aus ver-
schiedenen Griinden schlechter. Je
mehr Drachen sich in der selben Hohe
in einem Thermikbart befinden, je
groBer ist der Thermikkreis den die
Piloten fliegen. Sie fallen aus dem
stiirksten Steigen heraus und die Stei-
grate verschlechtert sich.

Das Fliegen im leichten Steigen mit
anderen Drachen zusammen, kann
durch die von den anderen verursach-
ten Turbulenzen Probleme schaffen.
Wenn man in die Randturbulenzen ei-



nes anderen Drachens fliegf, kann
man leicht 10 m hart erarbeitete Hohe
verlieren, falls man kurzfristig die
Kontrolle verliert. Deshalb sollte man
lernen, die genaue Position von Tur-
bulenzen zu bestimmen, und versu-
chen sie zu meiden, um so die beste
Steigrate zu erzielen.

Friither, als die Piloten versuchten,
sich mit psychologischen Tricks aus-
zustechen, horte ich von Piloten, die in
einem dichten Pulk die Basis loslieBen
und in eine andere Richtung schauten,
wihrend sie zugleich lauthals schrien.
Dahinter steckte die Absicht, die ande-
ren Piloten zu erschrecken, damit sie
weglliegen und so der Pilot die Ther-
mik fiir sich alleine hat. Gliicklicher-
weise funktionieren solche Tricks bei
guten Wetthewerben nicht mehr.

Pulk-Typen

Bei jedem Wetthewerb wird es ei-
nen Fithrungs-Pulk geben und weitere
Brems-Pulks, den Flugkurs entlang
verteilt. Der Fiihrungs-Pulk fliegt
deutlich schneller als die anderen und
alle Piloten in ihm versuchen perma-
nent zu entkommen, indem sie die an-
deren iibersteigen, nach besseren
Steigwerten suchen und sich auf den
Gleitstrecken verteilen.

Die anderen Pulks zeigen verschie-
dene Arten von »Pulk-Bremsen«, wel-
che die Pulks verlangsamen. Je mehr
schlechte Piloten in einem Pulk flie-
gen, desto langsamer wird der Pulk,

Ein anderer Unterschied zwischen
Fiihrungs-Pulk und Brems-Pulks be-
steht darin, daB die Piloten den Pulk
fiir die Gleitstrecken verlassen. Man
merkt oft, daf3 die Piloten nur wider-
strebend an der Spitze des Bartes ab-
fliegen um die nidchste Thermik zu su-
chen. Beim Spitzenpulk gibt es oftmals
ein Rennen, bei dem derjenige der Er-
ste ist, der den momentanen Thermik-
bart verliBt, um als erster im néch-
sten Thermikbart zu steigen und sich
so an die Spitze des nédchsten Pulkes
setzt,

Pulkfliegen ist beides zugleich, si-
cher und gefihrlich. Es ist sicher, weil
es das Risiko des Absaufens mini-
miert, aber die Gefahr des Zusam-
menstofens wichst.

Manche Pulks sind langsam, andere
wiederum schnell, doch es ist selten,
daB selbst ein schneller Pulk an einem
guten Streckenflugtag die Durch-
schnitisgeschwindigkeit beschleunigt.
An einem schwachen Tag hingegen
kann der Pulk ein Segen sein. <]

Aus Cross Country
Ubersetzi von Wolfgang Gerteisen

Eine Dokumentation von
Charlie Jist

HERSTELLUNG: 1989 von Charlie Jast, unter
Einbeziehung seltener Dokumentar-

aufnahmen,

INHALT: Anfinge des Drachen- und Gleit-
schirmfliegens, Priifung und Zulassung der
Flug- und Rettungsgerate, Pilotenausbildung,
Schleppmethoden, Wettkampfsport und viele

genuBvolle Flugszenen.
FILMDAUER: 70 Minuten,

ADRESSATEN: Interessierte Laien, Drachen-

und Gleitschirmflieger aller Leistungsstufen,
Vereine und Flugschulen, Offentlichkeit,

Im Verleih als Super-8:Filmkopie mit

Magnetton, aufgeteilt auf 2 Spulen
4120 Meter,

Zum Kauf als VHS-Videakassette.

Ein Film ¥an charfie 1651

BEDINGUNGEN/FUR DEN/FILMVERLEIH

HARMONIE
& TECHNIK

Eing Dokumentation von
Charlie Jost Tsi!1 Tailz

HERSTELLUNG: 1985 von Charlie Jast.

INHALT: Geschichte des Drachenfliegens, Entwicklung geeig-
neter Priifmethoden, Aerodynamik des Dracheniliigels, Flatter-
sturz und Flugmechanik, Festigkeitspriifungen, Testfliige.
FILMDAUER: 90 Minuten (3 Teile a 30 Minuten).

ADRESSATEN: In Ausbildung befindliche und ausgebildete
Drachenflieger, Vereine und Flugschulen.

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

Zum Kauf als VHS-Videokassette mit den Teilen 1 und 2
(60 Minuten).

Teil 3 zusammen mit »Drachenfliegen - heiter bis wolkiga,

Der Verleih der Super-8-Filme geht nur an Vereine und Flugschulen. Der Versand erfolgt in speziellen
Filmversandkoffern ausschlieBlich als Eilsendung und Einschreiben. Die Versandkosten sind in den Verleih-
gehiihren bereits enthalten. Die Riicksendungskosten sind vom Entleiher zu tragen.

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

entliehenen Filmen.

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

BEDINGUNGEN FUR DEN VIDEOVERKAUF

Lieferung hur gegen Vorkasse. Preis je Kassette DM 40— incl. MwSt, Zahibar mit der Bestellung durch
Verrechnungsscheck oder durch Uberweisung aut das DHV-Konto bei der Kreissparkasse Tegernsee

(BLZ 71152570), Kto.-Nr, 79657 oder Postgiroamt Miinchen (BLZ 70010080), Kto.-Nr. 96105-807.
Bei Uberweisung bitte Beleg beifiigen! Entleihen der Videokassetten ist nicht maglich!
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bwohl man sich

heuer eher neue
Rekorde im  Wassertreten,
Schnorcheltauchen usw. vor-
stellen kann und sich einige
Gleitschirmpiloten angeblich
ihre Segel in Regenschirme
umniéihen liefen, sind bereits
mehrere auBergewdhnliche
Streckenfliige zu verzeichnen.

So flog Robert Schneider (A)
am 12.4. mit seinem Pro Design
Challenger von der Seegrube/In-
nshruck fiber Imst nach Adrez
im Unterengadin, 114 km und
als Weltrekord auf geknickter
Bahn angemeldet. Noch weiter
flog Edgar Tschabrun (A) am
16.4.. Mit seinem Condor Cae-
sar segelte er von
Schnifis/Vorarlberg iiber den
Arlberg nach Innshruck! 120
km in 6 1/2 Stunden! Aber
auch bei uns wurde nicht ge-
schlafen. Aus der Vielzahl wei-
ter Fliige ragen 2 heraus. Flog
doch der Ernst Strobl, UP
Flash, am 28.5. vom Brauneck
nach Oberstdorf, 97 km und
am 1.6. Thorsten Hahne, UP
Flash vom Wallberg nach St.
Veith im Pongau, 111 km. Ja,
liebe Drachenflieger, ihr habt
euch nicht verblittert, ihr seid
auf der Seite fiir Gleitschirm-
flieger!

Und dann war am 16.4.
auch noch fast Namibia in
Oberbayern. Flogen doch da
Wolfgang Zett und Sepp
Gschwendtner, beide Edel ZX,
von der Winde mit 250 m Klink-
hohe von siidlich Miinchen his
nach Burghausen bzw. Burgkir-
chen, 82 bzw. 74 km! Verbliif-
fenderweise wecken solche Lei-
stungen nicht die Motivation ei-
niger »Fliegerfreunde«,
sondern heben in erster Linie
den Umsatz der Bundespost.
Also »Freunde«, ihr braucht
nicht mehr beim DHV anzuru-
fen, ich iibe schon fest fiir den
Windenschein, auch mehrere
ICAO-Karten gehiren zu mei-
nem Besitz.

LEA,

SEPP GSCHWENDTNER

a hatten sich
doch die Veran-
stalter des Zillertal Open
mal wirklich Gedanken
und Miihe gemacht, ei-
nen sportlich einwand-
freien und trotzdem zu-
schauverfreundlichen
Wetthewerb aulzuzie-
hen. So sollte nach dem
Cut die »Bessere« Hiilfte
auf Strecke gehen, die an-
deren in einem gut dotier-
ten, speziellen Cup die Zu-
schauer durch Speedruns,
BierfaBBlanden usw. unter-
halten. Natiirlich spielte
das Weiter nicht mit.
Konnte der Nenngeldaus-
fall - ca. 150 Piloten hatten
gemeldet, nur ca. 90 ka-
men — noch durch mas-
senhaften Bier- und Brat-
wurstverkauf an die wirk-
lich zahlreichen
Zuschauer  aufgefangen
werden, so brauchie es
schon alles Geschick, Gott-
vertrauen und Ortskenntnis
der Veranstalter, voran
Helmut Schmalzl, Andi
Gerber und Helmut
Walder, um wenigstens
drei Durchginge zusam-
menzubringen. Herausra-
gend ein knapp vierzig
Kilometer-Dreieck  mit
Zillertalquerung, das von
der Hilfte der ca. 40 Pilo-
ten geschafft wurde.
Im Finale sehr lehr-
reich, und leider nicht
zum ersten Mal, es ist sehr
schwer, schnell und trotz-
dem weit zu fliegen, auch
der Unterschied zwischen
»Fohn« und »fohnige war
mir neu. Die dicke Mark
bzw. Schilling kassierten:
1. Armin Eder, A, Edel ZX
2. Thorsten Hahne, D, UP
Flash
3. Michael Krittner, A,
Comet CX 2

Foto: Carsten Peter

an glaubt es

kaum, die
Liga konnte am 9.5, mal
wieder einen Durchgang
fliegen. Kossen Untern-
berg - Brennkopf - Un-
ternberg hief3 die Aufga-
be bei schwierigen Ver-
hiiltnissen.Ungewdhnlich
die vielen Nuller durch
Fotofehler, fast ein Drit-
tel der Liga erwischte es,
eigentlich nur durch die
lange Wettkampfpause
zu erkliren. Viel er-
schreckender allerdings
die »Navigationsproble-
me« einiger weniger, nur
knapp 5 km weit geflogen
und sich dann doch bei
der Angabe des Lande-
platzes um 2  km
»getduscht«. Das wird
was werden, wenn, viel-
leicht gibt’s ja irgend-
wann mal gutes Wetter,
ein 100 km Zielflug aus-
geschrieben wird, da
werden einige ihren Lan-
deplatz wohl erst bei 150
km eintragen. In den vie-
len Jahren Wetthewerbs-
fliegerei habe ich seltsa-
merweise noch nie er-
lebt, daB sich einer so
»tiuschte, daBl er zu we-
nig angiebt.
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Wissen & Konnen

I r u d el “ Wenn am Landeplatz wieder von wilden

Negativkurven und wegschmierenden Schirmen die Rede ist, und empér-

te B-Schein-Aspiranten iber ihre Priifer schimpfen, die sie bei dem Priifteil

Steilspirale »negativ« beurteilt haben, sind wir schon beim Streitthema,

dem »Trudeln«.

MICHAEL BETHMANN AUS SEINER PRAXIS ALS DHV-TESTPILOT

Die Entstehung

Zweck einer Steilspirale ist, mog-
lichst groBes Sinken zu erreichen.
Hierfiir bremst der Pilot den
Schirm einseitig an und vergrofiert
langsam und kontinuierlich den
Steuerausschlag. Sehr wichtig ist
hier, daB dabei immer die Relation
zwischen Aktion des Piloten (Steu-
erweg) und Reaktion der Kappe
(Querneigung der Kappe und Ge-
schwindigkeitszuwachs) gewahrt
bleibt. Wird diese Relation durch
den Piloten gestort, d. h. bremst der
Pilot den Schirm einseitig mehr, als
zum momentanen Zeitpunkt auf
Grund der noch geringen Quernei-
gung und Geschwindigkeit ange-
messen ist, so wird der Widerstand
der angebremsten Seite zu hoch
und diese Seite gerdt unversehens
in den Stall. Auf Grund des einseiti-
gen Stromungsabrisses beginnt das
System Pilot-Gleitschirm zu ftru-
deln.

Die gestirte Relation fithrt auch
bei schnellen Ausweichmanovern
oder hektischen Kurven in der Lan-
devolte zum einseitigen Stri-
mungsabrifl, wenn der Pilot dem
Schirm nicht geniigend Zeit 1iBt,
um auf den Steuerimpuls zu rea-
gieren, und den Schirm dadurch
tiberhbremst.

Dieser Stromungsabrifl kann den
Gleitsegelpiloten auch beim Ther-
mikfliegen {iberraschen.

Fliegt der Pilot beidseitig stark
angebremst in schnell steigende
Luftmassen ein, so wird dabei der
Anstellwinkel stark vergrofert und
die Horizontalgeschwindigkeit je
nach Stirke der Thermik verrin-
gert, der Schirm fliegt hart am
StromungsabriB. Versucht der Pilot
in dieser Situation die Thermik zu
zentrieren und bremst mit einer
Leine noch weiter an, wihrend er
die andere etwas nachlidfit, so ist
das die klassische Einleitung in das
Trudeln. Denn mit dem einseitigen
Bremsen gibt er der einen Schirm-
seile den endgiiltigen Impuls zum
Strémungsabriff, wihrend die et-
was gedffnete Bremse der anderen
Schirmseile  einen  Beschleuni-
gungsimpuls verschafft, der die Dy-
namik des Trudelns unterstiitzt
(Abb. 1 a und h).

Verlauf und Ausleiten

Uberbremst der Pilot die Kurve-
ninnenseite his zum einseitigen
Stall, wird die gebremste Seite
nach hinten wegkippen und die
Kappe auf der Stelle zu drehen be-
ginnen. LaBt der Pilot noch bei Be-
ginn des Trudelns die Bremse wie-
der ausreichend nach, wird der
Schirm ohne weitere Folgen schnell
wieder Fahrt aufnehmen oder die
Drehung positiv fortsetzen. Zieht
der Pilot jedoch weiterhin die
Bremse, bleibt die Kappe nach kur-

Abb. 1N
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Wissen & Konnen

Abb. Il

SchieBimpuls durch
Zuriickkippen

zer Beschleunigungsphase mit hoher
Dreh- und Sinkgeschwindigkeit im
Trudeln (Abh. 1 ¢).

Das Trudeln ist keine Spirale mit
konstanter Geschwindigkeit um ein
fixes Zentrum. Die Drehbewegung
der Kappe erfolgt in Beschleuni-
gungs- und Verziogerungsphasen,
wobei die Drehachse, um die sich
das System dreht, aus der urspriing-
lichen Vertikalen sich in die Hori-
zontale neigen kann; im Extremfall
schief3t die Kappe bis unter den Pilo-
ten vor (Abb. 2 und 3). Je linger das
Trudeln gehalten wird, desto unkal-
kulierbarer wird dessen Verlauf und
die Ausleitung! Deshalb muf das
Trudeln sofort nach dem Erkennen
ausgeleitet werden,

Die Ausleitung erfolgt behutsam
durch langsames und vollstindiges
Freigeben der Bremsen.

56

Magliche Ausleitform beim Trudeln

Magliche Fehler beim Ausleiten
- Wenn das Freigeben der Bremse
zu abrupt erfolgt, kann die Kappe
frontal oder einseitig vorschief3en,
abhingig von der Drehgeschwindig-
keit zum Zeitpunkt der Ausleitung
und von der generellen Vorschiel3-
tendenz der Kappe. Die Folge wire
dann ein weites einseitiges oder
frontales Einklappen (Abb. 2).

P> Wenn die angebremste Seite nicht
zu 100 % freigegeben wird, kann das
Trudeln anhalten.

Stabiles Trudeln

Sollte trotz villiger Freigabe der
Bremsen (bewuBt kontrollieren!) das
Trudeln anhalten, haben wir es mit
einer stabilen Form des Trudelns zu
tun. Stahiles Trudeln ist duBerst sel-
ten und erfordert strikte Gegenmalf-
nahmen:

- Dosiertes Gegenbremsen der
KurvenauBenseite zum Stoppen der
Drehbewegung. Dabei ist wichtig,
die richtige Seite (Kurvenaullensei-
te) zu bremsen. Das klingt tiherfliis-
sig, aber nach einigen schnellen Um-
drehungen mit Verzigerungs- und
Beschleunigungsphasen ist ein Ori-
entierungsverlust nicht auszusch-
liefen.

P Sollte das Gegenbremsen un-
durchfiihrbar oder erfolglos sein, ist
das Stallen der Kappe eine letzte
Maoglichkeit, die Autorotation zu
stoppen. Dabei muf} auf das symme-
trische Durchbremsen geachtet wer-
den. Dieses Maniver sollte aber erst
als letzte Miglichkeit und nur dann
durchgefiihrt werden, wenn man
noch ausreichend Hohe tiber Grund
zur Verfiigung hai.

P Als iduBerste Nothilfe den Ret-
tungsschirm auslisen!

Vorbeugen durch Testen

Um den Piloten zu schiitzen, wer-
den im  DHV-Testflugprogramm
auch die Tendenz des Gerites zum
einseitigen StromungsabriB und das
Trudelverhalten gepriift. Der Testpi-
lot leitet das Trudeln durch Steuer-
leinenzug ein. Nach einer vollen Um-
drehung und einseitigem Abril} der
Stromung gibt der Testpilot beide
Bremsen wieder schlagartig frei; da-
mit wird die ungiinstigste Art der
Ausleitung simuliert. Der Testpilot
greift nur bei stabilem Weiterdrehen
oder gelihrlich starkem Vor-
schiefen der Kappe ein.

Das Testflugprotokoll weist aus,
ob der Schirm das Trudeln nach der
Ausleitung selbstéiindig beendet hat
und wie weit er nachgedreht hat. Als
nicht mehr giitesiegelfihig werden
heute Gerite beurteilt, die nach der
Ausleitung mehr als 360 Grad nach-
drehen oder stabil weitertrudeln,

Die Tendenz zum einseitigen Stri-
mungsabrifl stellt sich den Testpilo-
ten von Schirm zu Schirm sehr un-
terschiedlich dar. Bei Geriiten mit
anspruchsvollem  Kurvenhandling
kann der einseitige Stall schon bei
geringem Steuerweg und sehr ab-
rupt auftreten, wihrend sich ein
Geriit der Kategorie 1 durch das ge-
genleilige Verhalten - langer Stall-
weg und sehr zogernder Stromungs-
abriB} - auszeichnet,

<

Zarchnungen: . Burger
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@. Einleiten, asymmetrisch bremsen | .. - BeSt Fl‘iend

\ l _ Seit 1989 bewahrt sich der Hot
S P Dream als zuverlissiger Freund des
: XC-Piloten. Der Schirm besticht

_'T‘_ [ | : _ durch seine ausgewogenen Flug-
.| '\. . ]

Iy

eigenschaften, die ihn in allen Situa-
tionen leicht beherrschbar machen.
Die konsequente Weiterentwicklung
des Hot Dream mit kundenfreund-
lichen Nachriistsidtzen anstatt jéhr-
licher Neukonstruktionen fithren zu
einem {iberdurchschnittlichen Wert-
erhalt. Die Streckenresultate der
ersten 6 Monate 1991 sowie der 2.
Platz XC Deutschland und der 3.
Platz XC Frankreich 1990, jeweils
von Hobbypiloten geflogen, spre-
chen fiir sich.

bo Wegkippen, einseitig

Anstromung

Die professionelle Qualitit in Zahlen:
Flache: 22,8/24/25,2 m? o Zellen: 21/
22/23 o Kammern: 42/44/46 « Zula-
dung: 50—80/60-100/75—-130 kg e
Streckung: 3,9 e Vmax: 44 km/h ¢ Vsink:
1,3 m/sek » Gewicht: ca. 6,0 kg 1,0/
1,4 mm Dyneema Leinen » Giitesiegel.

FLiGHT DESIGN

Flight Design GmbH, Sielminger Str. 65,
. D7022 L.-Echterdingen 3, Tel.: (0 71 1) 79 50 95,
Abb. | Trudeleinleitung (3Phasen) Telefax: (071 1) 79 50 97.
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Drachen- und Gleitschirmfliegen werden

gerne als zwei der wenigen Sportarten dar-
b gestellt, in denen man fiir sich noch ein Stiick
) Freiheit verwirklichen kann. Daf} in der Luft
die Freiheit aber alles andere als grenzenlos
ist, muf3 leider schon der Flugschiler erfah-
ren. Eine Anstiftung zur Flucht aus vollen
Fluggebieten, von Christoph Kirsch
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enn die Realitit

sieht anders aus:

Kommt man die-

ser Tage wo-
chenends in eines der renommierten
Fluggelinde, so gewinnt man eher den
Eindruck, man habe es hier mit einer
Kamplsportart zu tun. Da wird um je-
des Fleckchen Startplalz heftig gerun-
gen und wem es gelungen ist, sich
Platz zu verschaffen und Richtung
Wolken zu fliehen, dem wird bhald von
einem Heer von Verfolgern auch der
Luftraum strittig gemacht. Und so geht
es oft bedenklich eng zu.

Mit der Erweiterung des Hingeglei-
tens um das Gleitschirmfliegen wuchs
ja leider die Zahl der Fluggelinde
kaum, so daf die Drachenflieger mehr
oder weniger wohlwollend zuneh-
mend in Bedridngnis geraten.

Das griindet zum Teil auf die Sim-
plizitiit des Fluggeriites »Gleitsegel«:
Braucht ein Drachenflieger seinen
Aufbauplatz fiir betrichtliche Zeit und
blockiert damit fiir ein Ubermafl an
Neuankémmlingen die Moglichkeit
sich flugbereit zu machen, so ist das
Flugzeug aus dem Rucksack im Han-
dumdrehen startfertig und macht
Platz fiir immer neue Gleitschirme.

Hinzu kommt, dal} sich das Dra-
chenfliegen auch fiir den Sonntagsflie-
ger sehr stark in Richtung Strecken-
oder zumindest Spazierenfliegen ent-
wickell hat. Dahingegen wird das
Flugleistungspotential des Gleisegels
kaum genutzt: Fast jeder Schirmflie-
ger bleibt an seinem Berg, womiglich
den ganzen Thermiktag in seinem
Hausbart kreisend. Dadurch entste-
hen dann oft chaotische Pulks, die
akute Kollisionsgefahr  bedeuten.
Unfallstatistiken bestitigen das auf
traurige Weise.

Da solche Zustinde vielen Piloten
(berechligterweise) Angst bereiten,
geht viel vom Fluggenuf} verloren.

Doch der Ausweg, oder zumindest
Linderung sind ja durch die Drachen-
flieger vorgezeichnel: Weg vom Start-
berg, die ganzen Miglichkeiten von
Schirm, Pilot und Wetter nutzen und
sich ein Stiick fliegerischer Freiheit
zuriickerobern!

Streckenfliegen, auch im kleineren
Rahmen, funktioniert aber natiirlich
nicht einfach so, sondern bedarf eini-
ger Planung und Voraussetzungen:
Zuniichst mub einmal die Bequemlich-
keit iiberwunden werden und das Ri-
siko in Kaul genommen, auch mal
nicht am gewiinschten Ort landen zu
kinnen. Das heiBit, womdoglich einige
Zeit zu benotigen, bis man wieder bei

den Freunden und sonstigem Anhang
zuriick ist. Der direkte Weg vom Lan-
deplatz an den Wirtschaftstisch ist al-
so nicht mehr gesichert. Doch dafiir
hat man auf einmal viel, viel mehr zu
erziihlen,

Kein Bergsteiger wiirde jedes Wo-
chenende aufs Neue nur den nich-
sterreichbaren Gipfel besteigen und
dort droben den ganzen Tag sitzen
bleiben, um sich daran zu erfreuen,
dali die iibrigen Bergsteiger es da

Sthnoppan

A = "Bermuda-Dreieck'
B = Schlechingor Tal-Winddiise
€ = Achentaldise

Abb. 2

Blick vom Unterberg nach Westen: Im Hintergrund
Walchsee vnd Zohmer Kuiser

nicht so lange aushalten wie er. Auch
beim Fliegen ist es vielmehr die
Strecke, das GenieBen immer wieder
neuer Aushlicke, die dessen Reiz aus-
machen. Und obendrein macht man
nur so Fortschritte, trainiert seine
Fihigkeiten, lernt Gefahren besser ab-
zuschitzen, das Wetter genauer zu
heobachten, einfach: Die (hoffentlich)

Kiéssen

Fotn: Tilman v. Mengershausen

gelernte Theorie in die Praxis umzu-
selzen,

Diese Voraussetzungen sind mitt-
lerweile bei sehr vielen Piloten vor-
handen oder lassen sich zumindest
einfach schaffen: Der eigene Schirm
sollte auch in turbulenteren Ver-
hiiltnissen sicher beherrscht werden.
Das Gefiihl, das Gleitsegel ist mehr
Herr iiber den Piloten, als umgekehrt,
darf nie aufkommen. Zielgenaue Lan-
dungen, auch unter beengten Verhiilt-
nissen miissen ge-
lingen. Desweileren
sollte das Aulfinden
und sichere Zen-
trieren der Thermik
kaum noch Schwie-
rigkeiten bereitlen.
Hierbei helfen klei-
ne  Ubungsaufga-
ben, wie zum Bei-
spiel eine stete Ab-
folge von maglichst

schnellem  Hohen-
gewinn, Verlassen
der Thermik,

Schnellabstieg und
erneuter Thermik-
suche, jetzt noch im
Nahbereich des
Startplatzes. Fiir sicheres Gleitschirm-
fliegen sind die Beurteilung der Wel-
terlage und Kenntnis des Talwind-
schemas Grundvoraussetzung. Fiir
Streckenfliige aber sind sie besonders
unabdingbar,

Da jedes spezielle Gelinde seine Ei-
genheiten hat, gehort auch eine
griindliche Planung dazu. Gefahren-
bereiche, wie zum Beispiel starke Lee-
zonen oder Talwinddiisen wollen er-
kannt und AulBlenlandemaglichkeiten
gesichert sein,

DaB dabei natiirlich der Natur- und
Landschaftsschutz obenan gestellt
werden muly, diirfte eine Selbstver-
standlichkeit sein.

Um also moglichst um die AuBen-
landung herum zu kommen und
schneller von dem schinen Ausflug
berichten zu konnen, sollle eine
Strecke mit Riickkehr geplant werden.
In den meisten Fluggelinden werden
solche Strecken von Drachenfliegern
ja schon seit Jahr und Tag und viel-
leicht auch bereits mit dem Gleit-
schirm geflogen. Dies ist die beste
Adresse, sich zu erkundigen. Von
ihren Streckenausfliigen, den »Haus-
biirten« und »Absauffallen« erzihlen
die meisten Lokalmatadoren gern.

Ein Fluggeliande, in dessen Luft-
raum sich fast stindig zu viele Dra-
chen und Gleitsegel tummeln, ist das
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Brennkopf

Zahmer Kaiser

Fluchtwege aus Késsen
Abb, 3

Unternberghorn in Kossen/Tirol. War
es europaweil schon eine der Wiegen
des Drachenflugsports, so ist es sicher
mittlerweile zum frequentiertesten
Gleitschirmfluggelinde geworden. In
beiden Disziplinen wurden auch die
jeweils ersten Weltmeisterschaften
hier abgehalten.

Anhand dieses Gelindes sollen ex-
emplarisch ein paar Méglichkeiten
aufgezeigt werden, den Luftraum zu
entlasten und dadurch die Kollisions-
gefahr zu verringern. Das Motto kinn-
te also heiBen: »Flucht aus Kossen«,

Grundlage eines Fluges in Kissen
ist zundchst einmal, daB die Wind-
und Wettersituation dies zuldBt. Das
Unternberghorn kommt uns dabei mit
Startpldtzen in mehrere Richtungen
sehr entgegen. Lediglich ein Siidstart
ist nicht vorhanden. So kommen wir
hier sicher an den meisten Tagen in
die Luft. Die freistehende Lage des
Berges mit seiner Ostflanke bietet
meist schon frith am Tag die Moglich-
keit in den Aufwind zu starten, wenn
man seine Ziele weiter gesteckt hat,

Fiir die ersten Ausfliige vom Berg
wiihlen wir einen eher schwachwindi-
gen Tag mit gut nutzbarer Thermik.

An solchen Tagen haben wir es nur
mit dem normalen Talwindsystem zu
tun, und nicht noch mit Uberlagerun-
gen durch eine iiberregionale Stro-

Koéssen

Schnappen

Stheiben-
kogel

5t. Johann

mung.(Abb.1) Gelindespezifische Ge-
fahrenquellen sind auch in Késsen
vorhanden(Abb.2). Sie sind hier aber
gut zu tiberblicken:

Am bekanntesten ist das beriichtig-
te »Bermuda-Dreieck«, das kleine Tal
auf der Westseite zwischen Untern-
berg und Schnappen aus dessen heim-
tiickischer Leefalle es nur selten ein
Entrinnen gibt. Da dort auch keine
Landeplitze vorhanden sind, muf die-
ser Bereich, d.h. das tiefe Absuchen
der Flanken nach Thermik bei West-
wind und erst Recht bei Ostwind tabu
sein. Das weit offene Tal von Kissen,
nirdlich des Berges bietet Gewiihr fiir
ertragliche  Windgeschwindigkeiten
am Boden. Lediglich am Talausgang
des Schlechinger Tales weht meistens
der »bayerische Wind« stark von Nord
aus seiner Taldiise. Eine ebensolche
Diise ist das Ache-Tal @stlich unter-
halb des Berges. Hier verstirkt sich
der Talwind, der Richtung Erpfendorf
bldst nachmittags so sehr, daBl man,
einmal zu tief, nicht mehr hier heraus
kommt.

Die Gefahr einer Uberentwicklung
mit Gewittern ist in Késsen sehr gut
abzuschitzen. Das nahe Kaiser-Gebir-
ge hildet iiblicherweise die [riiheren
Quellungen, die man rechizeitig be-
obachten sollte. SchieBen die Wol-
kentiirme dort allzu ungestiim in die

Loforer
Steinberge

Fieberbrunn

Hohe, heiBt es, in Kossen den Flug ab-
zubrechen, bevor es zu spiit ist.

Nachfolgend sollen ein paar kleine
Fluchtwege aus den Polyester- und Al-
uminium-Pulks von Kdssen beschrie-
ben werden (Abb.3):

1. Die grofie Tulquerung
Brennkopf und zuriick

Am besten geeignet fiir diesen
knapp 20 km weiten Ausflug sind Wet-
terlagen mit schwachem Siidwest-
oder Siidostwind.

Wie bei jedem Streckenflugbeginn
mubB zunichst einmal die notige Ab-
flughdhe erarbeitet werden. Oben an-
gekommen hat man nun eine gute Be-
obachtungsstellung, um den richtigen
Moment fiir den Abflug Richtung
Nordwesten zu erwischen:

Erst wenn (Cummulushewdlkung
vorausgesetzt) erste Schleier oder eine
noch im Aufbau befindliche Wolke
Thermik in Richtung Brennkopf
ankiindigen, kann auf die Strecke ge-
gangen werden. Die Querung ist zu
weit, als daB sie im reinen Gleitflug
angegangen werden kinnte. Wichtig
ist, nicht unter Grathéhe an der nied-
rigen Vorhiigelkette anzukommen.
Sonst fillt der ThermikanschlufBl
schwer, insbesondere, wenn der Tal-



sprung zu weit ostlich zielte und man
noch in den EinfluBbereich des
»Bayerischen Windes« gerit, der am
Eck der Hiigelkette natiirlich ein Lee
verursacht. Der Zeitpunkt fiir die Que-
rung war gut gewihlt, wenn driiben
die Sonne wieder fiir guten Aufwind
sorgt, den wir his zur Basis nutzen.
Aber rechtzeitig in den Geradeausflug
tibergehen, damit uns die Wolke nicht
verschluckt. Die Steigwerte hier drii-
ben sind oft phdnomenal! Aus dieser
Hohe liegt uns der Brennkopf regel-
recht zu FiiBen. Vielleicht treffen wir
ein paar andere Flieger, die hier unten
den Siidstart nutzten.

Der Brennkopf ist ein phantasti-
sches Thermikrevier, um ein wenig zu
verweilen und die Aussicht ins Alpen-
vorland und Kaisergebirge, das zum
Greifen nahe liegt zu geniefBen.

Beim Riickflug ins heimische Kos-
sen folgen wir zunédchst wieder der
stidlich vorgelagerten Hiigelkette, je-
der Aufwind der sich anbietet, wird
mitgenommen. Am Ende der Kette
schwenken wir dann zuriick zum Un-
ternberghorn. Selbst wenn uns nicht
mehr allzuviel Hohe bleibt, sollte uns
der Talwind bis zum Landeplatz schie-
ben. Haben wir jedoch gut mit unserer
Hohe gehaushaltet, geduldig mit dem
Weiterflug gewartet, bis wir wieder
beste Ausgangsposition erreicht ha-
ben, so miifite der Anschluf3 in Késsen
wieder gelingen, um noch ein paar Eh-
renrunden zu drehen, bevor wir Rich-
tung Café-Terrasse abdrehen, die wir
uns nun ja redlich verdient haben.

2. Immer an der Kante

Loferer Tal und zuriick

Fir die gleiche Wetterlage bietet
sich ein weiterer Zielriickkehrflug an,
diesmal schon wesentlich weiter: etwa
20 km Richtung Osten und die gleiche
Strecke wieder zuriick. Die Basis soll-
te dabei nicht zu tief liegen und als
Ausgangspunkt iiber dem Gipfel des
Unternberghorns erreicht werden.
Kiindet gute Wolkenentwicklung iiber
dem Fellhorn brauchbare Thermik an,
so wechselt man zunédchst zu dessen
Stidwestflanke iiber. Hier gelingt nach
einigem Suchen sicher Thermikan-
schluB}, der mit geniigender Geduld
wieder bis zur Basis genutzt werden
sollte.

Jetzt gelingt der Weiterflug entlang
des Siidabbruchs der Steinplatte oft
groflenteils im Geradeausflug. Trotz-
dem lohnt es sich fiir einen sicheren
Heimflug immer volle Hohe zu ma-

Foto: Carsten Peter
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Talwindsysteme

Abb. 1

chen. Sollten wir einmal zu voreilig
weitergeflogen sein, so heifit es sich
festbeifen und zuriick zur Basis hin-
auf zu kimpfen. Die sonnenexponier-
te Siidseite gibt auch von tiel unten
heraus noch guten Aufwind her. Von
rechts griiBen die beeindruckenden
Felsriesen der Loferer Steinberge
heriiber. Sollte einem die Strecke zu
weit erscheinen, so besteht jederzeit
die Moglichkeil zur Umkehr. Nur soll-
te dies aus sicherer, sprich ausrei-
chend hoher Position heraus erfolgen
und nicht, weil man im Absaufstrefy
plétzlich erkennt, wie weit es noch bis
zur Wende ist. Solchen Entscheidun-
gen folgt meist die AuBenlandung aul
dem FuBe. Die weitere Strecken-
fiihrung ist ganz einfach: Immer so
hoch wie moglich der Kante Richtung
Osten folgen. Am Ende der Kette sieht
man schon von weitem das Loferer Tal
sich d6ffnen. Die sicherste Wendeposi-
tion ist natiirlich am Ende der Kante,
nur mit sehr guter Ausgangshohe wird
man iiber Lofer selbst umkehren und
wieder sicher Anschluff am Berg [in-
den. Der Riickweg erfolgt genauso,
wie der Hinweg, mit einer Ausnahme:
Am Fellhorn mul3 nochmals maximale
Hohe erreicht werden, um den Heim-
weg vollenden zu kénnen. Ist man zu
tiel, so wird es unmdaglich sein iiher die
Hiigelkette ostlich des Unterberghorns
nach Norden vorzufliegen und man
tappt in die Talwindfalle. Ist man je-
doch hoch genug, kann man bald an
der Peilung erkennen, dalb der Kosse-
ner Landeplatz in erreichbare Nihe
riickt.
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Der Unterberg von Osten

3. Besuch bei Majestiit
Vorderhaiserfelden vnd zuriick

Blist in Kissen hingegen ein Nord-
west- bis Nordostwind, so kann man
sich an dieser Luftwanderung versu-
chen. Wiederum ist es der erste
Sprung, hiniiber zum Scheibenkogel,
der es in sich hat. Der lange Gleitflug
hat nur Aussicht auf erfolgreichen An-
schluB, wenn er hoch genug und in der
richtigen Phase angetreten wurde. Am
Scheibenkogel wieder empor gekom-
men, steht einem der Weiterflug zum
Heuberg und damit der ganze Ge-
birgsstock des Zahmen Kaisers offen.
Doch Vorsicht: Ganz so zahm ist er
auch wiederum nicht! In den verwin-

Fotn: Christoph Kirsch

kelten Felsrinnen treibt manch eine
heftige Turbulenz mit allzu {ibermiiti-
gen Fliegern ihr wildes Spiel. Ein Re-
spektabstand tut auch dem Steigen
keinen Abbruch. Hinter der Pyrami-
denspitze filll das Bergmassiv iiber
die Almwiesen der Vorderkaiserfel-
denhiitte Richtung Inntal ab. Hier
steht der Fels als senkrechter Riegel
im Inntalwind und bietet dadurch die
Miglichkeit bis Sonnenuntergang zu
soaren. Da wir aber noch zuriick wol-
len, treten wir rechtzeitig den Riick-
flug an. Abermals folgen wir der faszi-
nierenden Felswelt des Kaisers. Wir
sehen zu, dal} wir an seinem Ostende
nochmals volle Hihe tanken kiénnen,
denn jetzt kommt die schwierigste
Passage des Fluges: Oft mull man sich
gegen den Talwind zuriick an die
Stirnseite des Schnappen kidmpfen,
um noch nach Késsen zuriick zu kom-
men, Dann aber hat man sicher einen
der landschaftlich reizvollsten Spa-
zierfliige von Kassen erfolgreich voll-
endet.

4. Flucht ohne Wiederkehr
Richiung Zell am See

Eine zweite giinstige Fluchimaog-
lichkeit bei noérdlichen Windrichtun-
gen besteht Richtung Siiden. Nach ho-
hem Abflug vom Unternberghorn hélt
man sich siidwestlich: Der beriithmte
Soaringhang von Erpfendor( bietet
gute Parkmaoglichkeiten, wenn man zu
tiel angekommen ist, um noch sicher
iiber Gipfelhthe des Kalksteins, st-
lich von St. Johann Thermik zu finden.
Ein Weiterfliegen ohne geniigende
Ausgangshihe hat kaum Erfolgsaus-
sichten, zu niedrig sind hier die Berge
und damit die verbleibende Arbeits-
hihe iiber dem Talgrund. Der Weiter-
flug erfolgt am Besten iiber die Bu-
chensteinwand  bei  Fieberbrunn,
Hochfilzen und das Spielberghorn ent-
lang der nordlichen Kette des Glemm-
tales. Erwischt man am Sausteigen
nochmals Steigen, so sind Schmitten-
hihe und das obere Pinzgau endlich
erreicht.

Neben diesen Vorschligen gibt es in
Késsen und natiirlich auch in jedem
anderen Gelinde eine Vielzahl ande-
rer Moglichkeiten, dem iiberfiillten
Luftraum zu entkommen. Dazu
braucht man mitnichten das Neueste
und Beste vom Schirmmarkt zur Aus-
riistung, der theoretisch und flugprak-
tisch gut geriistete Pilot ist viel we-
sentlicher!
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Schnee oder Wiiste ?

im April 91 tagte die CIVL, das fiir Drachen- und Gleitschirmfliegen zustiindige Comitee
der FAl in Luzern. Devtschlunds Delegierter Klaus Tiinzler wurde vom Gleitschirm-
Teamchef Zico Franke begleitet, der die Belunge des Gleitschirmsports verhandelte.

< Bei Gleitschirm galt es zwi-

schen den Bewerbungen der

Schweiz und Brasiliens um die
Vergabe der WM 93 zu entscheiden.
Der brasilianische Delegierte konnte
die Zweifel nicht vollends ausridumen,
daf} seine Behorden die Hochspan-
nungsleitung am Startplatz Ihituruna
fristgerecht in den Boden
verlegen wiirden. Die Ent-
scheidung fiel knapp fiir Ver-
bier aus. Dessen Organisator
beantwortete Bedenken we-
gen der Unfallhdufung bhei
Wetthewerben in Verbier mit
dem Hinweis aul die ausge-
zeichneten Rettungsmiglich-
keiten dort. Aulerdem habe
man dazugelernt.

Derzeit einziger Bewerber
um die Gleitschirm WM 95 ist
Japan.

Die Europameisterschalft
92 geht nach Kranjska Gora,
Jugoslawien, sofern die politischen
Wirren dort nicht doch noch einen
Strich durch die Rechnung machen.

Die Idee eines Gleitschirm-World-
Cups analog zum Skisport wurde von
einer parallel zur CIVL tagenden Ar-
beitsgruppe einschlidgiger Journali-
sten, Geschiftsleute und Sportlern
vorgestellt. Ein Probelauf soll bereits
in dieser Saison gestartet werden,

Da die FAI-Triume einer Teilnah-
me des Fallschirm- Gleitschirm- oder
Drachenflugsports an der Olympiade
erst mal fiir lange Zeil verflogen sind,
hat die FAI die World Air Games ins
Leben gerufen. Sozusagen als Trost-
veranstaltung sollen sie erstmals 1995
in Griechenland stattfinden.

Gedenkminute zu Ehren des
o~ Israelis Yair Sahar, des Bra-
silianers Pepe Lopez und des Engléin-
ders Andy Napolitan. Die drei Spit-
zensportler kamen im Friihjahr 91 bei
Wettkdmpfen ums Leben. Yair wurde
beim Training zur WM in Brasilien am
Startplatz von einer herabflallenden
Stromleitung getitet. Israels Delegier-
ter erhob deshalb Vorwiirfe gegen die
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Owens Valley, USA: Niachste Drachen-WM in der
kalifornischen Sierra Nevada

FAL wegen mangelnder Sicherheits-
vorkehrungen bei der WM. Der ehe-
malige Weltmeister und Vize-Welt-
meister 91 Pepe Lopez starb in Japan
bei einem hochdotierten Cross Coun-
try Wettkampf, der {iber nichtlandba-
res Gebiet fiihrte. Er prallte bei einer
mifgliickten AuBenlandung gegen ei-

ne Felswand. Andy Napolitan flog
withrend eines  Starkwind-Durch-
gangs der britischen Liga in das Lee
eines Bergkammes.
PN Gerangel zwischen USA und
Norwegen um einen Termin
im Jahr 1992. Norwegen wollte seine
Europameisterschafl nicht friither ins
Jahr legen, aus Befiirchtung, zuviel
Schnee kinnte die Auffahrt zum Start-
platz behindern. Die USA wollten die
Vor-Weltmeisterschaft nicht spiter le-
gen, um die Zeit der schlimmsten
Hammerthermik im Owens Valley zu
meiden. Schliefilich kam es zum Kom-
promil}, der hoffentlich nicht bewir-
ken wird, daB nun die Piloten zuerst
im Schnee Norwegens [eststecken und
dann doch von der Hammerthermik
der amerikanischen Wiiste getroffen
werden:

Termin der EM 92 in Vega, 27.5. his
11.6. und der Vor-WM in Owens Val-
ley: 22.6. bis 7.7.1992,

Die WM im Owens Valley ist
vom 6.06. - 28.6.93 geplant.
Die Amerikaner wollen die WM nicht
hinter die thermikstirkste Zeil, ans

Ende des Augusts legen, weil das die
Zeit der groBen Flichenbrinde ist.
Seit Amerika die Politik eingeschlagen
hat, Waldbrinde, wenn sie einmal
ausgebrochen sind, maglichst nicht zu
bekiimpfen, zwecks Regeneration der
Natur, verfinstert sich vor allem im
August manchmal tagelang der Him-
mel iither dem Owens Valley.
Fiir die Ausrich-
tung der Weltmei-
sterschaft 95 hat sich Spani-
en angemeldet, mit dem
Fluggebiet um Ager.

Und wieder einmal steht
Osterreich/Tirol bereit, um
einen FAI-Wetthewerh aus-
zurichten, man hore und
staune, diesmal nicht Késsen
sondern Tannheim, Der Biir-
germeister von Tannheim
hat sich um die Europamei-
sterschaft 94 beworben.

Die Damen WM wird wohl
A 1993 in Japan stattfinden.
Eine vielkopfige japanische Delegati-
on, bestehend aus hochrangigen Indu-
strievertretern, Biirgermeister und
Verbandsfunktiondren scheute keine
Kosten, um das Interesse an der Da-
menmeisterschaft deutlich zu ma-
chen, ein eigens eingellogener
Opernsidnger unterstrich die Bewer-
bung nachdriicklich durch seinen Ge-
sangsvortrag, als Beispiel fiir japani-
sche Kultur und Muse,
N Vorerst  gescheitert
ist der Versuch von
CIVL-Préisident Thomas Bos-
sard, eine internationale Kopfsieuer
zu erheben, um Geld in die CIVL-Kas-
se zu bringen. Zu den Abgaben an die
FAI, die von den nationalen Verbin-
den geleistel werden miissen, sollte ab
sofort ein Teil des Piloten-Nenngeldes
von internationalen Wettkdmpfen an
die CIVL abgefiihrt werden. Die Dele-
gierten mochten dem ad hoc nicht zu-
stimmen, da in der Eile nicht recht
verstindlich wurde, welcher Verwen-
dung diese Einnahmen zugedacht
sind.

Fota: Tilman v. Mengershausen



Deutscher Streckenflugpokal 1991

Hiingegleiten
Pilot Datum | Aufgabe
Verein geplant
Gerat newertet
Lukas Etz 28.03. FS

53 S
Foil 53

Walfg. Weinmann 28.03 FS
Bergstissler 91 FS
Sensor 9N
Olaf Barthozie 29.03. ZF
Hamburger DFC 69 ZF
HP AT 90
Paul Raggl 29.03. =
Ammergauer 84 [
Moyes XS 143
Karl Maillinger 30.03. ZF
1. Pldlzer DFC 122 Fs
HP AT 122
Karl-Heinz Vogel 31.03. =
NBDF 65 FS>
Kiss 65
Roland Worle 14. | 2
DFC-Siidschwarzw. 65 [
K2 111
Dirk Postulart 44, F5 >
DM 62 FS
Sensor 62
Waolfg. Weinmann 6.4. ZF
Bergstrassler 112 FS
Sensor 112

Stariplatz Wendepunkt Landung
Startpunkt Ziel Flupzeit
D-Neumagen Hellendorf
Rampe 1'45
D-Donners- Dermingen

berg 950
Antenne
D-Horpel ~ Hoya Flugplatz Hoya
Winde Flugplatz
ANL 212 240
Bratta Briicke 1. Stausee westl,  Boaro
dstlich Boako Gagoi Weingut

2, Ki. Roncaioca 3'40

D-Donners-  BAB-Kreuz A 4/ Hemilly
lerg A3t 340
Rampe
Rifugio 1. Croce d. Anne  Sos-Pirolo
Dolada 5 ifugio d. 445
Alpago
Emberg. Alm  1.Radelberger ~ Greiffenburg
Kreuzun Alm 320
Greiffenburg  2.Anna-Schutzhs
D-Witte- Bergkirchen Siidwalde
kinds-Burg 210
Moltke-Turm
D-Schries- Flugplatz Uffenheim
heim Neustadt/Aisch 245
Startplalz

Pilot

Verein

Gerat

Reinhard Zetil
Mosbach

Zephir

Walter L. Rackel
DFCA

Foil

Walter L. Rackel
DFCA

Foil

Anja Kohlrausch
Harzer DC

RZ

Franz Braun
Oberes Elztal
Laser

Karl Maillinger
1, Pfalzer DFC
HP AT

Wolfg. Weinmann
Bergstrassler
Sensor

Rainer Rossler
HGC Einkhorn

Thomas Odenwald
Althof
Foil

13.4.
58
58

13.4.
38
76

13.04.

136
177
13.4.
132
132
14.4.
69
69
14.4.
57
57

Datum | Aufgabe

ZF
S

> b

ZF

FS
FS

ZF
FS

ZF
FS

Stand 14.4.91

Startplatz Wendepunkt Landung
Staripunkt Ziel Flugzeit
D-Mosbach Bahnhaf Georgens-
Niistenbach Hipﬂllstein Gemtind
Kirche 5'30
Emberger 1, Goldeck Haus  Oberdrau-
Alm 2. Anna-Schutz- burg
Fichtenheim haus 2'40
Emberger 1. Goldeck Haus ~ Emberger
Alm 2. Anna-Schutz- Alm
Fichtenheim haus 310
D-FPI. Bad  Porta Westfalica Bad Pyzmont
Gandersheim 310
Tower FPI.
D-Kandel . 1. Eﬁend ) Kadndfl
ussichtsturm andeplatz
Kandel Hotel 5 Abzu. it
Oberpechtal
D-Donners- BABA4/A 31 BAB A 4/
berg A31
Rampe 415
D-Obrigheim Wilwisheim
Startplatz 4'30
D-Obrigheim  Wissenburg ~ Schallbronn
Rampe Kreuzung 3
Eisenbahin
D-0brigheim Eisenbahn- Eggenstein
Finkenhof  Tunnel Buswiller 1'50

A= FAl Dreieck, p» = Flaches Dreieck, ZR = Ziel-Riick, ZF = Zielflug, FS = Freie Strecke, FS > = Freie Strecke auf geknickter Bahn, D = Startplatz liegt in der Bundesrepublik Deutschland,
Ki. = Kirche, Abzw. = Abzweigung, FPL. = Flugplatz, Schutzhs. = Schutzhaus

Gleitsegeln

Pilot Datum | Aufgabe
Verein

Gerat

Sepp Gschwendiner  25.2,
Werdenfels 20
Edel ZX 40
Torsten Hahne 14.3.
DCTT 52
Flash 51 88
Barbara Lacrouts 14.3.
DCTT 70
Edel ZX 119
Torsten Hahne 14.3,
DETT 70
Flash 51 119

ZR
ZR

ZR
ZR

Startplatz Wendepunki Landung

Startpunkt Ziel

Flugzeit

Gschwand-
ner-Bauer

D-Rosswand 1. Eeroldkapelle

Wank MS. 2. Kroltenkopf-

hiitte 2'30
Hafelekar 1. Harmlekopf- = Rechenhof
Nordketten- bahn Bergstation
bahn'MS. 2. Hinterhornalm 310
Wildkogel ~ Schmittenhihe TS.Wildkogel
Wildkogel- Berustalion
bahn MS. 410
Wildkogel  Schmittenhohe TS.Wildkogel
Wildkogal— BBrgstalinn
bahn MS. 415

Pllot

Verein

Geral

Bernhard Sager

Edel ZX

Sepp Gschwendiner
Werdenfels

Edel ZX

Peter Rummel
DCTT

Joy 31

Torsten Hahne
DCTT

Flash 47

55
104,
41
70
124
63
63
16.4.
74
74

Datum' | Aufgabe

ZF >
FS

ZF >
FS>

Stand 6.5.91
Startplatz Wendepunkt Landung
Staripunkt Ziel
Flugzeit
Wildkogel  Schmittenhihe Hauptschule
Wildkogel- Bergstation Mittersil
bahn MS. 330
D-Wallberg ~ 1.Baumparten-  Landeplatz
Wallberg schneid Gipfel ~ Wallberg
Gipfel 2.Hoh.Traiten Gi. 4'45
Abriskop! 1. Spieljoch BS.  Niedernsill
Stariplatz 2. Westendorf T5.
415
D-Waltberg 1. Gipfelstation ~ Griessen
Wallbergalm ki)

2. Bhi. Maishofen 505

A= FAl Dreieck, p» = Flaches Dreieck, ZR = Ziel-Rilck, ZF = Zielflug, ZF > = Zielflug auf geknickter Bahn, FS = Freie Strecke, FS > = Freie Strecke auf geknickter Bahn, D = Startplatz liegt

in der Bundesrepublik Deutschland, BS. = Bergstation, TS. = Talstation, MS. = Mittelstation, Bhi. = Bahnhof, Gi. = Gipfel
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DHV-Prifungskalender 1991

Gleitsegeln
(Datum | Art [ Priifungsort Organisator
11.7. T Rieden FS Heinz Fischer, 08362/37038
11.7. T  Sonthofen FS Martin Mergenthaler, 08321/9970
12.7. P Hochgrat Fs Martin Mergenthaler, 08321/9970
12.7. P  Tegelberg FS Heinz Fischer, 08362/37038
12.7. T Goppingen FS Goppingen, 07161/49119
12.7. T  Seefeld (A) Sunglide GSS Miinchen, 08102/4857
13.7. P Seefeld (A) Sundlide GSS Miinchen, 08102/4857
13.7. T+P Bezau (A) GSS Loffler, 0721/378878
13.7. T+P Tegelberg GSS Christa Vogel, 08362/8687
13.7. T Oberstdorf Oase GSS Peter Geg, 08362/7592
13.7. T+P Berlin FS Lukas Bader, 030/8024884
14.7. T+P Wasserkuppe  Flugcenter Wasserkuppe, 06654/353
18.7. T Rieden FS Heinz Fischer, 08362/37038
19.7. P Tegelberg FS Heinz Fischer, 08362/37038
19.7. T+P Ruhpolding DFS Ruhpolding, 08663/668
19.7. ' T+P - Paramount, 06841/75109
20.7. T+P Hochries Miinchner GSS 089/482572
21.7. T+P Tegelberg (GSS Christa Vogel, 08362/8687
23.7. T Wasserkuppe  Flugcenter Wasserkuppe, 06654/353
25.7. T Rieden FS Heinz Fischer, 08362/37038
26.7. P Tegelberg FS Heinz Fischer, 08362/37038
26.7. T Weilheim Flugschule Spieler, 0881/7657
26.7. T+P Kossen (A) Stiddeutsche GSS, 08641/7575
26.7. T Sonthofen DFS Oberallgau, 08321/86290
26.7. T+P Pfalzen (1) Deutsche GSS, 089/52668
27.7. T+P Oderen (F) FS Aerotec, 07661/61735
27.7. P Hochgrat DFS Oberallgdu, 08321/86290
27.7. P Tegelberg Flugschule Spieler, 0881/7657
27.7. T+P Grobming (A)  Sky Club Austria, 0043/3685/22333
27.7. T+P Breitenberg Skycenter, 08322/2051
27.7. T Lenggries GSS Sepp Singhammer, 08042/4559
28.7. P Brauneck GSS Sepp Singhammer, 08042/4559
28.7. T Winterberg Westdeutsche GSS, 02981/6640
1.8. T Rieden FS Heinz Fischer, 08362/37038
28. T Backnang GSS Frank, 07191/65475
28. T Goppingen FS Goppingen, 07161/49119
28. P Tegelberg FS Heinz Fischer, 08362/37038
2.8. T+P Tegelberg GSS Christa Vogel, 08362/8687
28. T (Zillertal (A) Harzer GSS, 05322/1415
28. T Garmisch GSS Garmisch, 08821/4931
2.8. T+P Breitenbach FS Wasserkuppe, 06654/353
3.8. T+P Bezau (A) GSS Ldffler, 0721/378878
38. P Wank GSS Garmisch, 08821/4931
3.8. P Zillertal (A) Harzer GSS, 06322/1415
4.8. T+P Breitenberg  Ostallgduer Fliegerschule, 08342/4550
88, T Rieden FS Heinz Fischer, 08362/37038
8.8. T Elzach DFZ Elztal, 07682/8279
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Die Teilnehmerzahl ist begrenzt. Unbedingt voranmelden.

Datum(| Art
88. T
98. P
98. P
9.8, | P
98. T
98. T
9.8. T+P
108. P
108. P
108, P
11.8. T+P
148 T
158. P
168. T
16.8. P
16.8. T+P
16.8. T+P
17.8. P
17.8. T+P
17:8.! 'P.S
178, P
17.8. T+P
18.8. T+P
18.8. T+P
228. T
228, P
228 T
23.8. T+P
238, T
238. P
238. T
24.8. T+P
24.8. T+P
25.8. T+P
268, T
298, T
308. P
30.8. T+P
30.8. T+P
30.8. T+P
19. T
1.9. T+P
1.9. T+P
595 S
59. P
6:95) T
6.9. T+P

Der Kalender wird laufend erganzt

Priifungsort Organisator
Sonthofen S Martin Mergenthaler, 08321/9970
Hochgrat FS Martin Mergenthaler, 08321/9970
Elzach DFZ Elztal, 07682/8279
Tegelberg FS Heinz Fischer, 08362/37038
Weilheim Flugschule Spieler, 0881/7657
Sonthofen FS Frank Kranzusch, 08321/88335
Pfalzen (1) Deutsche GSS, 089/52668
Seefeld (A) Sunglide GSS Miinchen, 08102/4857
Hochgrat FS Frank Kranzusch, 08321/88335
Tegelberg Flugschule Spieler, 0881/7657
Tegelberg GSS Christa Vogel, 08362/8687
Heidenheim FS Christandl, 07321/45425
Heidenheim FS Christandl, 07321/45425
Rieden FS Heinz Fischer, 08362/37038
Tegelberg FS Heinz Fischer, 08362/37038
Ruhpolding DFS Ruhpolding, 08663/668
Paramount, 06841/75109
Hochgrat DFS Oberallgdu, 08321/86290
Breitenberg Skycenter, 08322/2051
Oberhof/Th. Westdeutsche GSS, 02981/6640
Hochgrat Flugschule Phoenix, 06221/862766
Hochries Miinchner GSS, 089/482572
Breitenberg  Ostallgduer Fliegerschule, 08342/4460
Tegelberg GSS Christa Vogel, 08362/8687
Andelsbuch Oase GSS Peter Geg, 08326/7592
Andelsbuch Oase GSS Peter Geg, 08326/7592
Rieden FS Heinz Fischer, 08362/37038
Pfalzen (1) Deutsche GSS, 089/52668
Backnang GSS Frank, 07191/65475
Tegelberg FS Heinz Fischer, 08362/37038
Goppingen FS Goppingen, 07161/49449
Bezau (A) GSS Loffler, 0721/378878
Ramsau (A) Aufwind, 0043/3687/81880
Wasserkuppe  Flugcenter Wasserkuppe, 06654/353
Weinheim  GSS Rhein-Main-Neckar, 06201/34626
Rieden FS Heinz Fischer, 08362/37038
Tegelberg FS Heinz Fischer, 08362/37038
Tegelberg GSS Christa Vogel, 08362/8687
Kossen (A) Siiddeutsche GSS, 08641/7575
Paramount, 06841/74109
Winterberg Westdeutsche GSS, 02981/6640
Tegelberg GSS Christa Vogel, 08362/8687
Breitenberg  Ostallgéuer Fliegerschule, 08342/4450
Rieden FS Heinz Fischer, 08362/37038
Tegelberg FS Heinz Fischer, 08362/37038
Zillertal (A) Harzer GSS, 05322/1415
Pfalzen (1) Deutsche GSS, 089/52668



o i Datim | Ar | Prfungsor

Zillertal (A) Harzer GSS, 05322/1415 1569. P Wank GSS Garmisch, 08821/4931

7.9. T+P Breitenberg Skycenter, 08322/2051 15.9. T+P Breitenberg  Ostallgauer Fliegerschule, 08342/4450
7.9. T+P Bezau (A) GSS Loffler, 0721/378878 19.9. T Rieden FS Heinz Fischer, 08362/37038
7.9. T Lenggries GSS Sepp Singhammer, 08042/4559 209. P Tegelberg FS Heinz Fischer, 08362/37038
12.9. T Sonthofen FS Martin Mergenthaler, 08321/9970 20.9. T+P Tegelberg GSS Christa Vogel, 08362/8687
13.9. P Hochgrat FS Martin Mergenthaler, 08321/9970 209. T Seefeld (A) Sunglide GSS Miinchen, 08102/4857
139. T Goppingen FS Goppingen, 07161/49119 21.9. P Seefeld (A) Sunglide GSS Miinchen, 08102/4857
13.9. P Tegelberg FS Heinz Fischer, 08362/37038 21.9. T+P Benaz (A) GSS Loffler, 0721/378878
13.9. T Sonthofen FS Frank Kranzusch, 08321/88335 219. T Garmisch GSS Werdenfels, 08821/1425
13.9. T+P Ruhpolding DFS Ruhpolding, 08663/668 21.9. T+P Berlin FS Lukas Bader, 030/8024884
13.9. T Sonthofen DFS Oberallgdu, 08321/86290 229. P Wank GSS Werdenfels, 08821/1425
13.9. T+P OQOderen (F) FS Aerotec, 07661/61735 27.9. T Backnang GSS Frank, 07191/65475
13.9. T Elzach DFZ Elztal, 07682/8279 27.9. T+P Kossen (A) Siiddeutsche GSS, 08641/7575
13.9. T+P Breitenbach FS Wasserkuppe, 06654/353 28.9. T+P Grobming (A)  Sky Club Austria, 0043/3685/22333
14.9. P  Elzach DFZ Elztal, 07682/8279 28.9. PS Oberhof/Th. Westdeutscht GSS, 02981/6640
14.9. P  Hochgrat DFS Oberallgau, 08321/86290 29.9. T+P Wasserkuppe Flugcenter Wasserkuppe, 06654/353
14.9. P Hochgrat FS Frank Kranzusch, 08321/88335 299. T+P Breitenberg  Ostallgduer Fliegerschule, 08342/4450
14.9. T Garmisch GSS Garmisch, 08821/4931 29.9. T+P Tegelberg GSS Christa Vogel, 08362/8687

Hiingegleiten

w Datum | Art | Priifungsort Organisator
12:7. Goppingen FS Goppingen, 07161/49119 17.8. PS Oberhof/Th. Westdeutsche DFS, 02981/6640
13:7. T+P Tegelberg DFS Christa Vogel, 08362/81796 18.8. T+PU Flugcenter Wasserkuppe, 06654/353
13.7. T+P S Berlin FS Lukas Bader, 030/8024884 23.8. T Goppingen FS Goppingen, 07161/49119
14.7. T+PS Wasserkuppe Flugcenter Wasserkuppe, 06654/353 24.8. T+P Ramsau (A) Aufwind, 0043/3687/81880
19.7. T+P  Ruhpolding DFS Ruhpolding, 08663/668 25.8. T+PS Wasserkuppe  Flugcenter Wasserkuppe, 06654/353
20.7. T+P Tegelberg DFS Christa Vogel, 08362/81796 25.8. T+ Lenggries Flugschule Lenggries, 08042/3254
217, T Goslar DFS Goslar, 05321/63737 26.8. T Weinheim DFS Rhein-Main-Neckar, 06201/34626
21.7. T+PS Weinheim  DFS Rhein-Main-Neckar, 06201/34626 31.8. T+ Tegelberg DFS Christa Vogel, 08362/81796
26.7. T  Weilheim FS Spieler, 0881/7657 31.8. P Hochries Miinchner DFS, 089/4486848
26.7. T+P Oderen (F) FS Aerotec, 07661/61735 1.9. T Goslar DFS Goslar, 056321/63737
26.7. T Penzberg DFS Garmisch-Penzberg, 089/482141 1.9. T Winterberg Westdeutsche DFS, 02981/6640
27.7. P Garmisch DFS Garmisch-Penzberg, 089/482141 7.9. P Winterberg Westdeutsche DFS, 02981/6640
28.7. T+P Lenggries Flugschule Lenggries, 08042/3254 13.9. T+P Ruhpolding DFS Ruhpolding, 08663/668
28.7. P  Tegelberg FS Spieler, 0881/7657 13.9. T Goppingen FS Goppingen, 07161/49119
28.7. T Winterberg Westdeutsche DFS, 02981/6640 13.9. T Elzach DFZ Elztal, 07682/8279

2.8. T+« Chiemsee DFS Chiemsee, 08642/383 13.9. T Penzberg DFS Garmisch-Penzberg, 089/482141

28. T GoOppingen FS Gappingen, 07161/49119 149. P  Elzach DFZ Elztal, 07682/8279

48, P Wasserkuppe Flugcenter Wasserkuppe, 06654/353 16.9. P Wasserkuppe Flugcenter Wasserkuppe, 06654/353

8.8 T Elzach DFZ Elztal, 07682/8279 20.9. T+P Chiemsee DFS Chiemsee, 08642/383

98 P Elzach DFZ Elztal, 07682/8279 21.9. T+P Tegelberg DFS Christa Vogel, 08362/81796

9.8. T Weilheim FS Spieler, 0881/7657 219. P Goslar DFS Goslar, 06321/63737
10.8. P Tegelberg FS Spieler, 0881/7657 21.9. T+PS Berlin FS Lukas Bader, 030/8024884
10.8. P Althof DFS Rhein-Main-Neckar, 06201/34626 22.9. T+PS Weinheim DFS Rhein-Main-Neckar, 06201/34626
11.8. T+P Tegelberg DFS Christa Vogel, 08362/81796 289. P Wallberg X Take Off, 08022/6111
14.8. TS Heidenheim FS Christandl, 07321/45425 28.9. T+ Tegelberg DFS Christa Vogel, 08362/81796
15.8. PS Heidenheim FS Christandl, 07321/45425 28.9. PS Oberhof/Th. Westdeutsche DFS, 02981/6640
16.8. T+P Ruhpolding DFS Ruhpolding, 08663/668 289. P Mosbruch DFS Rheinl. Vulkaneifel, 02692/8288
17.8. P  Goslar DFS Goslar, 05321/63737 29.9. T+PS Wasserkuppe Flugcenter Wasserkuppe, 06654/353
17.8. T+P Tegelberg DFS Christa Vogel, 08362/81796

Priifungsarten: T = Theorie A+B; P = Praxis A+B; S = Windenschleppberechtigung; U = UL- Schleppberechtigung; W = Windenfahrerberechtigung
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Termin
11.07. - 14.07

13.07. - 21.07.
15.07. - 21.07.
17.07. - 21.07.
22.07. - 28.07.
23.07. - 28.07.
25.07. - 28.07.
26.07. - 28.07.
01.08. - 04.08.
02.08. - 04.08.
03.08. - 04.08.
08.08. - 12.08.
23.08. - 25.08.
24.08. - 25.08.
07.09. - 22.09.

. G
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Intern. Gleitschirm Open
Deutsche Meisterschaft
Campionato Italiano
Trofeo Monte Cucco
Junior Challenge
ltalienische Meisterschaft
Gore Tex Chamonix
Wildkogel-Paragleiten
Osterr. Meisterschaft
Competition parapente
Wildkogel Pokalfliegen
Lucky-Strike-Open
Barenpokal
Hohenlohepokalfliegen
Weltmeisterschaft

Montreaux
Wank/Garmisch

Santa Maria Moggiore

Monte Cucco/Italien

Monte Cucco
Chamonix/Frankreich
Brannberg
Westendorf
Avoriaz/Frankreich
Brannberg

Verbier

Althof

Hohenlohe

Dignes

Wetthewerb Ausrichter/Auskiinfte/Anmeldung

Marc Fonthaine, Karsepostale 1, CH-1824 Chaux
DHV

Pietro Bacchi, T. I-15-538703

Albertini, T. I-75-9177185

DHV

Pietro Albertini, T. I-075/9177185

Le Violni, T. F-560-532150

Josef Reiner, T. A-06566-365

GFC Westendorf, LiftstraBe 1, A-6363 Westendorf
CDM, T. F-46-561792

Josef Reiner, T. A-06566-365

Office du Tourisme, 1936 Verbiert, T. F-026/316222
Alex Wagner, T, 07261/62368

Fritz Schmezer, T. 07931/41608

FAI

Vermittivngs - Schnell - Service
fur gebrauchte Drachen, Gleitschirme und Zubehor
W. Feschtschenko - Schlierseer StraBe 61a - 8184 Gmund - Fax 08022/749 95




BEI UNSEREN HANDLERN UND [N DEN PARASAIL-SHOPS FINDEN SIE DIE KOMPLETTE AUSRUSTUNG EUR
DRACHEN: UND GLEITSEG EL-PILOTEN: PARASAIL Rettungssysteme IV V; VIMittelleine fiir Dracheniliegerund Bsprit-Light
Lund 2 fiir Gleitschirm-Piloten MGleitschirme derSuperklasse MPARASALL Rucksicke MPARASAIL Knichinger M Pari-Komfort
Gleitschirm-Gurtzeug B, Lady* Gleitschirm-Gurtzeug M Yonblon Diagonal Gleitschirm-Gurtzeug M Keller High-lec M Keller
Integralgurt M Prieler ,Racer'-Gurt M Moyes-Australia Fronteinsticg-Gurt M Helme: Jurk Dyncema-Integraliielm fur Drachen-
flieger; Jurk Dyneema-Helm Halbschale;  Jet®-Helm;  Pick-up®-Helm M Windsiicke M Fototaschen l Fotohalterung MPARASAIL
Handfairings mit Sichtfolic M PARASATL HandFairings Neopren M Rucer Neopren-Handschubhe BiRacer Handschuhe gefiittert
B Uvex Brillen M Stahl- und Alukarabiner B Quick-Pins B Biicher W Flugbiicher B Prifungsiragen M Kartenhalter B Videos
B Windmesser B Sturmhauben B Silva Kompa M Overalls B Calange Sportsweir M Perché Sportswear B T-Shicts B Sweat-shirts
B Bigelrider M Nummerntuch B Variometer aller Hersteller BTOLL Drachenstinder W Schulic M Kappmesser B Schlepp-
klinke M Service: Fallschirm packen; 2-Jahres-Prifung von PARASAIL-Rettungssystemen und PARASAIL-Gleitschirmen

UALITAT

DURCH ERFAHRUNG

SYSTEMS

Nymphenburger Str. 49« 8000 Miinchien 2
Tel. 0 89/1298595 - Fax 089/1297510

Werrastr. 15+ 0-6200 Bad Salzungen
Tel. D0 37/673/58 60

Offnungszeiten: 10~12 / 1418 Uhr







