FB5591 F




P Il

2 Héhen bis 5500 m
Auto-Zero-Set

Vario + 8 m/s analog
+ 10 m/s digital mit

Pl variabler Mittelwertbildung
Héhe bis 5500 m ASI Akustik progr.
Vario + 5 m/s Memofunktion

Made in Germany Doppeltonakustik Speedanzeige 120 km/h

¢ BRAUNIGER

FLUGELECTRONIC

PiitrichstraBe 21 D-8120 Weilheim - Tel. 0881/64750 - Fax 0881/4561

VI/VII

2 Hoéhen bis 6500 m
Auto-Zero-Set

Vario + 10 m/s analog
+ 12 m/s digital mit
variabler Mittelwertbildung
ASI Akustik progr.
Memofunktionen
Flugzeit, Echtzeit und
Stoppuhrfunktion
Speedanzeige bis

140 km/h, Stallwarnung
Barograph beim

LCD VII mit FAI

Vertretungen: A, |, YU:
Fluggerate GmbH
Pepi Gasteiger
A-9920 Sillian 172
CH:

Air Sport AG

Postfach 2150
CH-8612 Uster



IMPRESSUM

imhhalt

4 WICHTIG - NEU - KURZ Neuigkeiten
und Wissenswertes

8 STIMMRECHT Das Ergebnis der Mitglie-
der-Umfrage

12 FLATLANDS Internationaler Schleppwett-
hewerb in Australien

18 DIE WIRKLICHKEIT hinter den Dingen.
Eine andere Sicht der Natur

24 V@ Uber die Wirkungsweise der Variablen
Geometrie

27 1esT Flugprotokolle der Drachen und
Gleitschirme mit neuem DHV-Giitesiegel

34 SICHERHEITSJOURNAL Mitteilungen
rund um das Thema Flugsicherheit

37 VERSICHERUNGEN Der Versicherungs-
schutz fiir DHV-Mitglieder

38 GUTESIEGEL fiir Schleppwinden und
Klinken sowie andere neue Gerdte

40 CARBON Ein neuer Werkstof fiir den Dra-
chenbau?

Herausgeber: Deutscher
Hangegleiterverband e. V.
(DHV) im DAeC. Fachverband
der Drachenflieger und Gleit-
segler in der Bundesrepublik
Deutschland, Miesbacher
StraRe 2, 8184 Gmund am
Tegernsee, Telefon
08022/7031 (Sammel-Nr.)
Telefax 08022/7996

Redaktion: Wolfgang
Gerteisen (verantwortlich),
Peter Janssen, Christoph
Kirsch, Klaus Tanzler

Layoui: Tilman v. Mengers-
hausen
Erscheinungsweise:

5 Ausgaben pro Jahr

Preis: Im Mitgliedsbeitrag
des DHV enthalten.

Foto: Michael Weingartner

46

50

55

60

66

74

79

80

82

Auf den Windenfahrer
kommt es an: Beim
Gleitsegelschlepp auf
Seite 66 «Der Berg
von der Rolle wie bei
den Australischen
wFlatlands«, Seite 12.

VEREINSNACHRICHTEN - BRIEFE
Stimmen von Vereinen und Lesern

GEBRAUCHTMARKT Ein Service-Angebot
fiir alle DHV-Mitglieder

BRUNO GANTENBRINK Der Segelllug-
weltmeister im Interview

DER WEG IN DIE LIGA Ein Wegweiser
fiir leistungsorientierte Piloten

GLEITSEGELSCHLEPP Das Wichtigste
tiher Technik, Aushildung und Betrieb

SCHACH DER SCHWERKRAFT Taktik
fiir Streckenfliige mit dem Gleitschirm

REKORDE Die offiziellen Spitzenleistungen
[iir Drachen und Gleitschirm

WETTBEWERBSSPORT Kurzberichte
und Nachrichten

PRUFUNGSKALENDER Die aktuellen
Prifungstermine

Anzeigen: Bedingungen und
Anzeigenpreise bei der DHV-
Geschaftsstelle

Haftung: Die Redaktion
behalt sich die Kiirzung von
Leserbriefen und Beitragen
sowie die redaktionelle Uber-
arbeitung vor. Fur unverlangt

eingesandte Manuskripte und

Bilder (ibernehmen Redalktion
und Verlag keine Haftung.

Druck: Mayr Miesbach
Druckerei und Verlag GmbH,
Am Windfeld 15, 8160
Miesbach

Papier: Biomatt chlorfrei
Auflage: 28500

Titelbild: Forbes, Australien
Foto: Michael Weingartner



Auf und Ab der Haftungssumme

Die Haftungssummen im Luftrecht der europaischen Lander
sind zum Roulett geworden. Danemark fithrt mit ca. 18 Mio.
DM, Deutschland liegt bisher mit 850.000 DM ziemlich weit
hinten. Mit der Einfiihrung des neuen Luftrechts wollte der
deutsche Gesetzgeber in seinem ersten Anlauf 1990 zur
Uberraschung aller Beteiligten die Summe plétzlich auf

10 Mio. DM erhéhen. Dieses Gesetz scheiterte damals — aus
anderen Griinden — an der fehlenden Unterschrift des Bun-
desprésidenten.

Sofort nach Bekanntwerden dieser Summe ging der DHV
dagegen vor. Hauptargument war, daB die von einem Gleit-
segel ausgehende Geféahrdung Dritter verschwindend gering
ist im Vergleich zu der Gefdahrdung durch ein Motorflug-
zeug, fiir das die gleiche Haftungssumme von 1o Mio. DM
gelten sollte,

Fiir den zweiten Anlauf des neuen Luftrechts — gegenwartig
wird es im Bundestag beraten — hat die Bundesregierung
die Haftungssummen modifiziert und sie fiir Flugmodelle,
Gleitsegel, Hangegleiter und Ultraleichtflugzeuge his 750 kg
Startgewicht mit 2,5 Mio. DM vorgesehen. Die neuen Hochst-
betrige sollen ein halbes Jahr nach dem Inkrafttreten des
neuen Luftrechts wirksam werden, also friihestens im letz-
ten Quartal 1993. Die Verhandlungen zwischen DHV und
Gerling-Konzern wegen der DHV-Versicherungen sind
bereits angelaufen.

DHY

Neue DHV-Shirts

Bisher gab es nur das Drachenflieger-Motiv »Fliegen ist Frei-
heit«, das wegen der groBen Nachfrage mehrfach neu aufge-
legt worden ist. Ein Motivwechsel war fallig, und dann auch
noch ein Shirt fiir Gleitschirmflieger.

Die Entscheidung fiel auf bereits fertige Motivzeichnungen
von Tilman von Mengershausen, Wave Textildesign. Der
Drachen- und der Gleitschirmpilot werden in ihrer zeitlo-
sen Darstellung stets aktuell die Brust ihrer Trager und Tra-
gerinnen umkurven.

Einzelheiten bei »DHV bietet an«, Seite 43.
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Filmfestival in
St. Hilaire

Zum 10, Mal findet in St
Hilaire du Touvet das »Festi-
val International du Film de
Vol Libre« statt. Die Veran-
staltung dauert vom 17. bis
20.09.1992. Gezeigt und pra-
miert werden die hesten
Super-8-, 16 mm und 35 mm-
Filme sowie Videos, die Dra-
chenfliegen, Gleitschirmflie-
gen oder eine andere, nicht
motorisierte Luftsportart
plus UL zum Thema haben.
Wer einen guten Film
gemacht hat und diesen auf
dem Festival vorfiihren
mochte, kann von der DHV-
Geschiftsstelle das Anmel-
deformular anfordern.
Zeitgleich mit dem Filmfesti-
val findet der 9. Coupe
Icare statt. Pramiert werden
diejenigen Pilotinnen und
Piloten, die mit den origi-
nellsten Kostiimen und Ver-
kleidungen in die Luft kom-
men. Siehe dazu auch
Bericht im DHV-Info Nr. 63,
Seite 20.

Bergungskosten-
schutz jetzt bis
2.000 DV

Seit mehreren Jahren sind
alle DHV-Mitglieder kosten-
los versichert, wenn nach
einem Unfall Kosten fiir
Suche und Bergung des Pilo-
ten durch eine Rettungsor-
ganisation anfallen.

Die bisherige Hochstsumme
lag bei 1.oo0o DM, was in
vielen Féllen nicht ausge-
reicht hat. Fiir alle Ber-
gungsfalle ab 1. Mai 1992 ist
die Deckungssumme ver-
doppelt, d. h. daB die Versi-
cherung bis zu 2.000 DM an
Bergungskosten bezahlt.
Der Versicherungsschutz
besteht auch dann, wenn
die Bergungsaktion — bei-
spielsweise nach einer
Baumlandung — in Gang
kommt, der Pilot sich aber
selbst befreien kann und
die Bergungsaktion abge-
brochen wird.

Inbegriffen sind der Trans-
port in das ndchste Kran-
kenhaus oder zu einer Spe-
zialklinik sowie die verlet-
zungshedingten Mehrkosten
fiir die Riickkehr nach
Hause. Nicht gedeckt sind
Extra-Kosten fiir die Ber-
gung des Fluggerits.

CUFR-Gehiet Miinchen

Die Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung hat einen Teil des
Nahverkehrshereichs Miin-
chen als CVFR-Gebiet ab
17.05.1992 festgelegt. Die
genauen Abmessungen sind
bei NFL 1-65/92 beschrieben
und sollten in der nachsten
ICAO-Karte dargestellt wer-
den. Vorsicht mit der Benut-
zung alterer Karten!



Zypern will
Flugyebiete erdffnen

Im Bergland des tiirkisch-
zypriotischen Teils der Insel
soll das Drachen- und Gleit-
schirmfliegen kiinftig zuge-
lassen werden. Die Besichti-
gung der Bergregion durch
drei DHV-Fluglehrer hat
gute Flugmoglichkeiten
ergeben. Bei den Regelun-
gen wollen die dortigen
Behorden sich an unsere
Vorschriften anlehnen und
von Beginn an auf sicheres
Fliegen achten.

Fota: Iﬂm Ti.hullr.
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Laneanﬂug bei der i’ri.ifung

Priifaufgaben
angepabt

Seit Einfiihrung der Gleitse-
gelpriiffungen mufBten die
Priiflinge in einem engen
Zielkreis landen, mit 30 m
Durchmesser fiir den A-
Schein und mit 20 m fiir den
B-Schein. Zwischenzeitlich
hat die Entwicklung der
Gleitsegel auch die Gleit-
zahlen erheblich verbessert.
Als Ausgleich wurde der
Zielkreis bei den Gleitsegel-
priifungen auf 40 m Durch-
messer fiir den A-Schein
und auf 30 m fiir den B-
Schein erweitert.

Bei den Hangegleiterpriifun-

gen waren hisher neben der
Achterfigur auch noch Voll-
kreise gefordert. Diese
Kreise waren flugtechnisch
von der Achterfigur bereits
abgedeckt, sie beeinfluBten
nicht die Priifungsergeb-
nisse, machten aber an Prii-
fungsgelanden mit geringem
Hohenunterschied haufig
einen zweiten Priifungsflug
erforderlich. Die Vollkreise
wurden deshalb aus dem
Priifprogramm herausge-
nommen,.

Mitgliederzahl des
SHV stagniert

Fiir den Schweizerischen
Héingegleiterverband schei-
nen die Jahre des starken
Wachstums vorbei zu sein.
Im Jahr 1991 wuchs der Ver-
band nur noch um 444 Mit-
glieder. Im gleichen Zeit-
raum ist ein Betriebsverlust
von 239.000 SFr entstanden,
nach Beurteilung des SHV-
Vorstandes hauptséchlich
verursacht durch den Ein-
bruch bei der Mitgliederent-
wicklung und den generel-
len Riickgang der Konjunk-
tur.

In der Schweiz hatte das
Gleitsegelfieber etwa 1 Jahr
friither eingesetzt als in
Deutschland. Die Stagnation
ist deshalb auch fiir den
DHV zu erwarten, wegen
des Nachholbedarfs in eini-
gen Bundeslandern viel-
leicht etwas spéater und
weniger abrupt, Um die
Finanzen weiterhin auszu-
halancieren und die Mit-
gliedsheitrage stabil zu hal-
ten, wurden die im BMV-
Auftrag erbrachten Ver-
bandsleistungen kostenge-
recht kalkuliert und neu
festgesetzt.

lkarus
und die Wildtiere

Erinnern Sie sich noch an
unseren Bericht im letzten
DHV-Info? Wir wollen regel-
méBig tiber die Vorbereitun-
gen zu der Studie iiber den
EinfluB des Drachen- und
Gleitschirmfliegens auf
Wildtiere berichten.
Mittlerweile liegen uns 212
Anfragen um Zusendung
eines Fragebogens aus lhren
eigenen Reihen vor und 123
bereits ausgefiillte Fragebo-
gen aus anderen Gruppie-
rungen,das sind Jagerschaft,
Naturschiitzer, Alpenverein,
Landwirte und Bergwacht.
Der ndchste Schritt wird
sein, mit den Antworten
den Computer zu fiittern,
um sie griindlich auszuwer-
ten.

Wildbiologische
Gesellschaft Miinchen
Dr. Bertram Georgii

Europe Airsports

Um bei den Gesetzgebungs-
verfahren zum neuen EG-
Luftrecht in Briissel eine
moglichst gewichtige Mit-
sprache zu verwirklichen,
haben sich die Aero Clubs
der 12 EG-Lander zu einem
Bund mit Namen Europe
Airsports zusammenge-
schlossen. Der Deutsche
Aero Club hat Klaus Tanzler
als Vertreter fiir Drachen-
fliegen und Gleitschirmflie-
gen fiir Europe Airsports
benannt. Siehe auch FAI-
News, Seite 8o.

Schulhof 6
7146 Tamm

1. Duracher Para und
Delta Club
Gewerbestralie 6
8968 Durach

Gleitschirmelub
Markelsheim
Scheuerntorstrafe 3o
6990 Bad Mergentheim

Diomedea Gleitschirmelub
Brechtener Heide 117
4600 Dortmund 16

Luftsportverein Parchim
Walter-Hasl-StraBe 2
0-2850 Parchim

DAeC ist grofer

In das Info Nr. 64 hat sich
auf Seite 4 in den Bericht
»Einladung des DSB« ein
Fehler eingeschlichen. Der
DAeC bittet um Richtigstel-
lung, daB die genannten
69.000 Mitglieder nur von
den Landesverbdnden
gemeldet wurden und die
25.000 DHV-Mitglieder in
dieser Zahl nicht inbegrif-
fen sind.

Packerlehrgéinge

Am 20.06./21.06.1992 und
am 27.06./28.06.1992 finden
in Altenstadt bei Schongau
1-tagige Packerlehrgange fiir
Selbstpacker von Rettungs-
gerdten statt. Die Interes-
senten melden sich bitte
direkt bei der DHV-
Geschiftsstelle an.
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BV heendet
Anerkennungspraxis

Der DHV hat iiber viele Jahre die Hangegleiter-Zertifikate
des SHV, der BHGA und der HGMA — nach Durchfiihrung
von ergianzenden Tests — als Betriebstiichtigkeitsnachweise
in Deutschland anerkannt. Auf Grund einer Beschwerde der
Firma Bautek an den Bundesminister fiir Verkehr wegen
angeblich iiberzogener Anerkennungsforderungen des DHV
hat das Ministerium diese Anerkennungspraxis gepriift und
mit Schreiben vom 10.03.1992 folgende Verfahrensweise
angeordnet:

1. Ab o1. Mai 1992 benétigen alle Hangegleiter und Gleitse-
gel, die in der Bundesrepublik Deutschland betrieben wer-
den sollen und die die deutschen Betriebstiichtigkeitsforde-
rungen erfiillen, ein Giitesiegel des DHV.

2. Auslidndische Héngegleiter und Gleitsegel, die nur mit
einem ausliandischen Giitesiegel versehen sind und durch
Anerkennung auslindischer Betriebstichtigkeitsnachweise
eine deutsche Betriebserlaubnis bereits besitzen, kénnen
weiterhin betrieben werden. Den Haltern sollte nahegelegt
werden, ihre Luftsportgeréte nachtrdglich mit einem deut-
schen Giitesiegel etikettieren zu lassen.

3. Die nachtrdgliche Erteilung eines deutschen Giitesiegels
fiir Hangegleiter und Gleitsegel nach Nr. z erfolgt auf
Antrag.

Die Ziffern 1. bis 3. wurden gemaB3 Weisung des BMV als
Anhang zur Betriebsordnung fiir Hingegleiter und Gleitsegel
festgelegt.

Unfallversicherung
verdoppelt

Die bisher hochste DHV-Versicherungssumme lag bei
100.000 DM fiir den Invaliditatsfall und 50.000 DM fiir den
Todesfall. Diese Summen waren das Zehnfache des Grund-
betrages von 10.000 DM und 5.000 DM.

Die neuen Hochsthetriage sind 200.000 DM und 100.000 DM,
also das zwanzigfache der Grundbetréage. Mit dieser Verdop-
pelung hat der Gerling-Konzern einer jahrelangen Forde-
rung des DHV entsprochen und die bisherigen Bedenken zu-
riickgestellt.

Bereits vor 2 Jahren war eine andere wichtige Verbesserung
bei der Flugunfallversicherung erreicht worden, ndamlich
die 24-Stunden-Deckung, d. h. daB die versicherten
DHV-Mitglieder auch bei Unféallen am Boden, einschlieBlich
Auto-, Arbeits- und Sportunféllen, versichert sind.

Fiir die nachtragliche Erhohung bitte Antrag bei der DHV-
Geschaftsstelle anfordern. Vgl. auch Versicherungspro-
gramm Seite 37.
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Seminare
fiir Pilotenpriifer

Am 8. und 9. Februar 1992
fanden am Tegelberg zwei
Seminare fiir Pilotenpriifer
statt. Im Rahmen von Pilo-
tenpriifungen fiir Drachen-
und Gleitschirmfliegen
hewertete zundchst jeder
Seminarteilnehmer fiir sich
die Priifungsfliige, anschlie-
Bend wurde anhand von
Video-Studien im Lehrsaal
eine einheitliche Benotung
der Fallbeispiele geméaB der
DHV-Lehrmeinung erstellt.
Im Hinblick auf das neue

Aufmerksame Zuschauer: Seminarteilnehmer bei der Flughe-

obachtung

a

Luftrecht standen auch die
DHV-Priifvorschriften zur
Diskussion. Aus der Priifer-
praxis wurden Anderungs-
vorschlage vorgebracht.
Breite Mehrheit fand bei-
spielsweise die Anregung,
den Zielkreis fiir
Gleitschirmpriifungen zu
vergriBern und den Bewer-
tungsspielraum bei thermi-
schen Stérungen im Lande-
anflug bei Drachen- und
Gleitschirmpriifungen zu
erweitern.

Neben zahlreichen Bespre-
chungspunkten kam bei bei-
den Priiferseminaren auch
ein Beschwerdebrief an den
DHV zur Sprache, worin ein
Priifling den Umgangston
eines Priifers monierte,
Ausbildungsreferent Klaus
Tanzler dankte der Priifer-
schaft fiir ihre erfolgreiche
Arbeit im Jahr 1991 und
ihren Einsatz fiir die Flug-
sicherheit. Er bat darum,
entsprechend der Priiferan-
weisung korrekt zu handeln
und gleichzeitig darauf zu
achten, daB die Priifungen
stets in einer freundlichen,
kameradschaftlichen Atmos-
phére ablaufen.

Fatas: Klous Tinzlor



Wolfgany Gerteisen
veriatt den DHY

Im Sommer 1991 hatte der
Geschaftsliihrer Wolfgang
Gerteisen die DHV-Kommis-
sion dariiber informiert,
daB er die Geschéftsstelle
im Jahr 1992z verlassen will.
Aus familiaren Griinden
mochte er nach Baden-
Wiirttemberg ziehen. Diese
Ankiindigung war der Auslo-
ser fiir die durch das
Wachstum notwendige
Umstrukturierung der DHV-
Geschéftsstelle, vel. Info
Nr.65, Seiten 10 und 1.

In fast 10-jahriger Tatigkeit
hat Wolfgang Gerteisen
wesentlich dazu beigetra-
gen, daB der DHV zum star-
ken und kompetenten Inter-
essenvertreter flir Drachen-
und Gleitschirmflieger her-
angewachsen ist. Bei seinem
Eintritt waren es 3.400 Mit-
glieder, heute sind es tiber
26.000. Mehrere Jahre lang
hat er der Hangegleiter-Liga
angehort und einmal der
Deutschen Nationalmann-
schaft — ein engagierter
Kéampfer am Schreibtisch
und in der Luft,

Anfang 1992 hat ihn die
Gleitschirm-Liga gefragt, oh
er als Teamchef kandidie-
ren will. Er war zur Kandi-
datur bereit und wurde am
15.02.1992 mit groBer Mehr-
heit gewéhlt.

Seine verbleibende Dienst-
zeit bis September 92 in der
DHV-Geschiftsstelle wird
Wolfgang Gerteisen nutzen,
um dort die neue Struktur
einzufahren und die wir-
kungsvolle Arbeit des Ver-
bandes auch fiir die Zukunft
zu sichern. Vielen Dank!

Peter Janssen
Vorsitzender

Vereinbarung mit dem DAeC

Der DAeC ist seit Jahresheginn vom Bundesminister fiir Verkehr nicht mehr als aner-
kannte Stelle fiir Hingegleiter und Gleitsegel beauftragt. Betroffen davon sind alle,
die frither vom DAeC eine Berechtigung erhalten haben. Um den Betroffenen unhbiiro-
kratisch zu helfen, haben DAeC und DHV die folgende Vereinbarung getroffen:

I Priifungen

Der DHV anerkennt alle vom DAeC nach den vom BMV genehmigten Vorschriften
durchgefiihrten Priifungen fiir Personal, Aushildungsstitten und Geriéte, soweit die
auf der jeweiligen Priifung beruhende DAeC-Berechtigung am 31.12.1991 giiltig war.
Eine nochmalige Priifung durch den DHV findet nicht statt.

II. Berechtigungen

1. Alle DAeC-Beféhigungsnachweise A und B, Lernausweise, Schlepp- und Winden-
fahrerberechtigungen fiir Hingegleiten und Gleitsegeln gelten als DHV-Befihigungs-
nachweise und -Windenberechtigungen weiter.

2. Die DAeC-Beféhigungsnachweise fiir Hingegleiter- und Gleitsegellehrer und -assi-
stenten sowie die zugehérigen Fachlehrerberechtigungen gelten bis zum turnusmépi-
gen Ablauf geméB Ausbildungs- und Prifungsordnung als DHV-Beféhigungsnachweise
und Fachlehrerberechtigungen des DHV weiter. Der DHV erteilt nach Ablauf der Giil-
tigkeit auf Antrag neue DHV-Befahigungsnachweise und -Fachlehrerberechtigungen in
gleicher Weise und unter gleichen Voraussetzungen wie fiir DHV-Fluglehrer und -Assi-
stenten.

3. Die DAeC-Anerkennungen fiir Hingegleiter- und Gleitsegelausbildungsstétten sind
am 31.12.1991 ungiiltig geworden. Der DHV erteilt auf Antrag neue DHV-Anerkennungen
in gleicher Weise und unter den gleichen Voraussetzungen wie fiir DHV-Ausbildungs-
statten.

4. Die bestehenden DAeC-Giitesiegelzeugnisse werden vom DHV auf Antrag in DHV-
Giitesiegelzeugnisse in gleicher Weise und unter den gleichen Voraussetzungen wie
fiir DHV-gepriifte Gerdtemuster umgeschrieben. Abschnitt 1. ist auf die Voraussetzun-
gen anzuwenden.

5. Die ordnungsgemiB gelieferten und bis zum 30.06.1992 ordnungsgeméf an den ein-
zelnen Gerdten angebrachten DAeC-Giitesiegelplaketten gelten als DHV-Giitesiegelpla-
ketten weiter.

IIl. Anzuwendende Vorschriften

Bei allen Berechtigungen, die auf Grund dieser Vereinbarung als Berechtigung des
DHYV fortgelten oder erteilt werden, hat der DHV seine allgemein geltenden Vorschrif-
ten anzuwenden. Dies gilt insbesondere auch fiir Kosten und Gebiihren, fiir die vom
DHV verwendeten Formblétter, fiir Gerdtednderungen, fiir Beschrdnkungen, Befristun-
gen und Fortbildungen und fiir den Widerruf der Berechtigung aus Sicherheitsgriin-
den.

IV. SchiuBbestimmungen

1. Sollten einzelne Teile dieser Vereinbarung ungiiltig sein, so wird dadurch die Giil-
tigkeit der ibrigen Vereinbarung nicht beriihrt.

2. Die Vereinbarung tritt mit Genehmigung durch den Bundesminister fiir Verkehr in
Kraft.

Gmund, den 21.4.1992
Peter Janssen

Frankfurt, den g9.4.1992
Walter Miiller
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Brennpunkt

Stimmrecht im DHV

In der letzten Info-Ausgabe wurden die Mitglieder nach ihren Wiinschen zum
Stimmrecht im DHV gefragt. Insgesamt haben sich 358 Mitglieder an der
Umfrage beteiligt. Diese Gruppe entspricht der doppelten Zahl von Mitgliedern,
die zu einer durchschnittlich besuchten DHV-Jahrestagung zu erwarten sind.
Das Ergebnis ist nicht eindeutig. Zwar hat das Delegiertensystem die meisten
Anhanger gefunden, ob es bei der Jahrestagung aber die 2/3-Mehrheit fiir eine
Satzungsdnderung erhalten wird, ist fraglich.

Die Aufgaben des DHV sind zu wichtig, als daB man sich nochmal in solch einer
Endlosdebatte wie auf der letzten Jahrestagung verzetteln sollte. Mitglieder
und AuBenstehende — voran das Bundesverkehrsministerium — haben dem Ver-
band und seiner Fiihrung ihr Vertrauen gegeben und erwarten eine verlaBliche
Erledigung ihrer unterschiedlichen Anliegen und Auftrage.

Der DHV benétigt alle seine Krafte, um die fliegerischen Interessen seiner Mit-
glieder nach auBen zu vertreten. Er mufl um die Geldnde kdmpfen, tiberzogene
Forderungen von Naturschiitzern abwehren, den angemessenen Platz im Luf-
traum fiir unseren Sport erhalten, politische Begehrlichkeiten in Richtung Risi-
kozuschlag und Gesundheitsabgabe zuriickweisen und fiir sicheren Flughetrieb
sorgen.

Die DHV-Kommission betrachtet das Umfrage-Ergebnis als Auftrag, eine Sat-
zungsanderung mit Delegiertensystem vorzubereiten. Denn auch das hat die
Umfrage ergeben: Nur ein kleiner Teil der Mitglieder will die Stimmenregelung
nach der bisherigen Satzung beibehalten. Die Gefahrdung des DHV als nicht-
kommerzielle Interessenvertretung der Piloten war bei der letzten Jahresta-
gung unmittelbar sptirbar geworden. Das hat sich in dem hohen Anteil jener
Mitglieder niedergeschlagen, die eines der Anderungsmodelle befiirwortet
haben.

Die Kommission erwartet, daB3 die groBe Gruppe dnderungswilliger Mitglieder
— auch wenn sie ein anderes Modell lieber hatten — sich der Mehrheit ansch-
lieBt und dem Delegiertensystem zur notwendigen 2/3-Mehrheit verhilft. Wer
diese Uberlegungen nicht mittragen kann, mochte seine Argumente bitte friih-
zeitig mitteilen. Dies gilt auch fiir den Entwurf auf Seite 10, der noch Feinschliff
braucht.

Peter Janssen



Ergebnis der Mitglieder-Umfrage zum Stimmrecht

Zahl
33
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Anteil
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3%
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4%

53%

10%

100%

O 1

) 2
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Bisherige Satzung
Jedes DHV-Mitglied hat 1 Stimme. Vollmachterteilung ist moglich.
Jedes Mitglied kann maximal 19 Vollmachten wahrnehmen.

Keine Vollmachten
Jedes Mitglied hat 1 Stimme. Die Méglichkeit der Vollmachterteilung
wird gestrichen.

Allgauer Modell

Jedes Mitglied hat 1 Stimme. Vereine haben zusatzliches Stimmrecht
von 10 % ihrer Mitgliederzahl, maximal 30 Stimmen, vgl. DHV-Info
Nr.63, Seite 30.

Allgauer Modell 20 %
Wie vorher, aber mit hoherem Prozentsatz.

SHV-Modell
Jedes Mitglied hat 1 Stimme. Zusatzlich hat jeder Verein 4 Stimmen.
Vollmachterteilung ist nicht moglich.

. Delegiertensystem

Das Bundesgebiet wird in Regionen aufgeteilt. Auf Regionalversamm-
lungen werden Delegierte fur die Jahrestagung gewahlt. Bei der Regio-
nalversammlung hat jedes DHV-Mitglied 1 Stimme und kann bis zu

4 Vollmachten aus der Region wahrnehmen.

. Kombinationen und eigene Vorschlige

Anmerkung: Von den 35 Stimmen fiir Nr. 7 lauteten weitere 18 flr das
Delegiertensystem in modifizierter Form.

& o & '190\P & @
& A @ @ o
Postleitzahl DHV-Mitglieder 6\"’& Q-é'\& \;}\é‘? Q'\-\#& 9‘2‘3& Q‘z‘\& *‘&\ Beteiligung
erste Ziffer Zahl | Anteil ? i o 2 Zahl | Anteil
W-1 378 1% — | = | = 2| = 1| RIF 4 1%
W-2 676 3% 2 1 2 2 1 2 2 12 3%
W-3 1039 4% 2 i 1 2 1| 10 4 21 6%
W-4 1703 7% ) 1 3 1| 24 3 33 9%
W-5 1684 7% 3| = 2 1 1| 22 3 32 9%
W-6 2876 11 % 3 4 5 2 2 | 23 2 41 11 %
W-7 7714 30 % 10 2 | 10 | 10 3 | 54 7 96 27 %
w-8 8588 34 % 12 3| 22| 10 4 | 48 | 14 113 32%
0- 622 2% = =] = =} = 3| — 3 1%
Ausland 189 1% = | = 1 < N (- 4 | = 3 1%
Gesamt | 25469 | 100% 33 | 12 | 46 | 30 | 13 | 189 | 35 358 | 100 %
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Stimmrecht

Bewertung
der Umfrage

Die 358 Mitglieder die sich
beteiligt haben, gehoren zu
dem am Verbandsgeschehen
besonders interessierten
Teil der Mitgliedschaft. Das
Ergebnis der Umfrage zeigt
das ungefahre Meinungsbild
einer DHV-Jahrestagung.

Die regionale Verteilung
derer, die bei der Umfrage
mitgemacht haben, ent-
spricht der regionalen Auf-
teilung der gesamten Mit-
gliedschaft. Kein Gebiet hat

Entwurf zum

das Ergebnis unverhaltnis-
maBig beeinfluBt.

In allen Gebieten hat das
Delegiertensystem im Ver-
gleich zu den anderen
Modellen die meisten
Anhénger, auch im mitglie-
der- und stimmenstarken
Siiden. Dies zeigt auch Fair-
ness gegeniiber den anderen
deutschen Piloten, die nach
der bisherigen Satzung
wegen des regionalen Uber-
gewichts in den meist stid-
deutschen Tagungsorten
stark unterreprasentiert
sind.

Stimmrecht in der Satzung

Grundlage ist der erste Vorschlag zum Delegier-
tensystem in der letzten Info-Ausgabe, Seiten 36
und 37. Satzungsgruppe und DHV-Kommission kon-
kretisieren den Vorschlag, unter bewuBtem Ver-
zicht auf vereinsrechtliche Formulierungen:

P Das Bundesgebiet wird in 5 Regionen aufgeteilt.
Unter Beriicksichtigung von Mitgliederdichte,
Flache, politischen Grenzen, Problemstellungen
und Durchfiihrbarkeit liegen 2 Regionen im Siiden
und je 1 im mittleren, nérdlichen und éstlichen

Deutschland.

P Auf jihrlichen Regionalversammlungen werden
Delegierte fiir die Jahrestagung gewihlt, und zwar
1 Delegierter fiir je 200 Mitglieder in der jeweili-
gen Region. Wahlberechtigt und wahlbar ist jedes
Mitglied mit Wohnsitz in der Region.

P> Bei der Regionalversammlung hat jedes DHV-
Mitglied 1 Stimme und kann bis zu 4 Vollmachten
aus der Region wahrnehmen.

Wer Bedenken gegen diese Ausgestaltung des
Delegiertensystems hat, mochte seine Argumente
bitte gleich nach Erscheinen dieses Infos der DHV-
Geschiftsstelle mitteilen, damit sie bei der Formu-
lierung des neuen Satzungsvorschlages bespro-
chen und beriicksichtigt werden kénnen. Der
neue Vorschlag soll im Juli-Info veréffentlicht
werden. Bis zur Jahrestagung im Oktober besteht
dann reichlich Zeit zum Uberlegen und Diskutie-

ren.
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Gedanken zum
Delegiertensystem

Kernstiick sind die Regionalversamm-
lungen. Dort werden die Delegierten
fiir die Jahrestagung gewahlt. Die Jah-
restagung wird nur von den Delegierten
besucht.

Bei den Regionalversammlungen
kommt der DHV zu den Mitgliedern hin.
Die DHV-Mitglieder aus der Region kon-
nen im kleineren und weniger offiziel-
len Rahmen die Vorstandsmitglieder
personlich kennenlernen und mit ihnen
zwanglos sprechen. Der DHV wird mit
den regionalen Problemen direkt kon-
frontiert.
| Der Delegiertenschliissel 1 : 200 148t
erwarten, daB bei den Regionalver-
sammlungen gentigend Delegierte und
Ersatzleute gewéahlt werden kénnen,
Bei diesem Schliissel wiren das dhnlich
viele Delegierte wie personliche Teil-
nehmer an der vorletzten Jahrestagung
in Ruhpolding. Bei einem anderen
Schliissel von beispielsweise 1 : 100
waren dies bei 25.000 Mitgliedern 250
Delegierte, soviele waren — einschlieB3-
lich Elzach — noch nie dabei.
| Nach der Erfahrung werden kompe-
tente und bekannte Leute als Delegierte
gewahlt, das sind sicherlich auch Kom-
merzielle, aber genauso auch Vereins-
vorsitzende, Wettkampfpiloten und
tiberhaupt engagierte Flieger. Das laBt
sachlich interessante und fruchtbhare
Diskussionen und Abstimmungen bei
der Jahrestagung erwarten.

I Die Jahrestagung laBt sich verniinftig
organisieren, weil die Zahl der Dele-
gierten bekannt ist. Keine iibergroBe
Teilnehmerzahl mit entsprechend vie-
len Wortmeldungen wird den zeitlichen
Rahmen iiberschwemmen.

[ Die regionale Zusammensetzung der
Jahrestagung spiegelt die tatséchliche
regionale Verteilung der DHV-Mitglie-
der wieder. Das bisher starke Uberge-
wicht der Mitglieder aus der Veranstal-
tungsgegend wird durch das Delegier-
tensystem ausgeglichen. Das entspricht
dem DHV als bundesweitem Fachver-
band und ist schlicht ein Gebot der
Gerechtigkeit.



 APACHE

Sicherheit: DHV Gutesiegel fir Apache 26 und Apache 29 erteilt
Kategorie Il (Apache 23 in Bearbeitung). Stabiler B-Stall ohne
VorschieBtendenz oder Sackflug nach dem Ausieiten.

Leistung: Gleitwinkel 8,5 + besser als viele Hochleister. Sinkrate
1,3 m/s. Wir bringen keine weitere Superlative, probieren Sie ihn
aus.

Handling: Sehr einfaches Steuern iber Bremsleinen oder nur mit
Gewichtsverlagerung, je nach Lust und Kénnen des Piloten. Auch
in der kleinsten Thermik werden Sie der Hochste sein.

Form: Die elegante Form hat nicht nur optischen Grund - sie
ermoglicht eine gleichmaBige Druckverteilung in der Kappe und
unterstitzt somit das gutmdtige Flugverhalten.

Konstruktion: Langlebiges Nylon Segelmaterial, htchste Nah-
qualitat. Dehnstabile und unempfindliche Aramide Leinen, farbig
sortiert, Optimale Krafteinleitung in die Kappe ohne Deformatio=
nen an den Profilen.

Sicherheit: Der Sicherste - DHV |. Problemloser B-Stall und
Spirale.

Leistung: Der Beste seiner Klasse, probieren Sie ihn aus.

Handling: Unser Design Team legte besonderen Wert auf das
Handling, denn auch ein Anfangerschirm muB nicht handeln wie
ein Truck,

Konstruktion: Wir produzieren den Comanche genauso aufwen-
dig mit Liebe zum Detail wie den Apache,

Alle Gleitschirme kommen komplett mit einem groBen INDIAN
LINE RUCKSACK!
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DIE »FLATLANDS«, DAS BEDEUTET IMMER VIEL

STAUB,; GRORE HITZE, DUSTDEVILS UND KAPUTTE

AUTOS, ABER AUCH TRAUMHAFTE FLUGEEDIN-

GUNGEN UBER BEEINDRUCKENDER LANDSCHAFT.

AUSTRALIEN — DAS LAND DER DRACHENFLUGPIO-

NIERE — IST GEBURTSORT EINER WETTKAMPF-
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Eine Erfahre-
ne Hand am
Windenhebel:
Bill Moyes,
einer der ers-
ten Drachen-

flieger und

Drachenkons-
trukteure der
Welt
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Zum dritten Mal fand nun dieser in-
teressante australische Wetthewerb
statt, diesmal wieder in Forbes, das un-
gefdhr flinf Autostunden westlich von
Sydney liegt. Das Wetthewerhsgeldande
ist vollig flach, so daB der Start nur an
der Winde oder am UL moglich ist. Als
Gelande dient ein abgeerntetes Getrei-
defeld, in welches 26 Schleppspuren
mit einer Lange von zweieinhalb Kilo-
metern und einem seitlichen Abstand
von ca. 40 Metern gemiht werden. Die
meisten der 26, aus bis zu sechs Piloten
bestehenden Teams starteten im Au-
toschlepp, aber auch eine stationdre
und zwei Abrollwinden kamen zum Ein-
satz. Erstmals wurde von einem Team
auch ein UL zum Schleppen eingesetzt
und hat sich als ebenso zuverlissig be-
wihrt.

Auf Grund der starken Thermik und
des Windes stellte das Schleppen recht
hohe Anspriiche an das fliegerische
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Konnen der Piloten, deshalb wurde vor
dem Wetthewerb ein Einweisungslehr-
gang angeboten, der die Sicherheit er-
héhen sollte und auch reges Interesse
fand.

Die Zeitnahme erfolgte nach dem
Ausklinken des Schleppseils, wurde
vom Fahrer notiert und tiber Funk dem
Piloten und dem offiziellen Zeitnehmer
mitgeteilt.

Im allgemeinen gestaltete sich der
gesamte Schleppbetrieb recht problem-
los, obwohl immer mehrere Schlepps
gleichzeitig erfolgten und sich dement-
sprechend viele Schleppseile in der Luft
befanden. Nach dem Ausklinken wird
vom Piloten besondere Umsicht und
Verantwortung gefordert, damit er
durch seine Flugroute nicht andere
Schlepps verzogert oder behindert. In
der Regel wurde aber fast immer in ei-
nem Aufwind geklinkt und so die ge-
fahrliche Hohe schnell iiberstiegen.

Zu einem Unfall kam es dann aller-
dings doch, als Danny Scott und Karsten
Gaebert in einer Vorwindphase unmit-
telbar nebeneinander starteten und so
im gesamten Schlepp nur wenige Meter
Abstand hatten. Als Danny dann durch
einen Aufwind geschleppt wurde klink-
te er aus und drehte sofort nach rechts
ein, Nach einem halben Kreis beriihrte
er mit der Fliigelspitze Karstens
Schleppseil wenige Meter unter ihm,
worauf Dannys Drachen sich in ca. 450
Metern Hohe iiberschlug und erst durch
das raketengetriebene Rettungssystem
wieder in eine kontrollierbare Fluglage
gebracht werden konnte. Beide kamen
zum Gliick mit dem Schrecken davon.

Da das gesamte Wetthewerbsgelande
recht diinn besiedelt und in weiten Tei-
len sehr unzuginglich ist, muBten die
Flugaufgaben immer entlang von Fahr-
strafen gelegt werden. Wegen des
meist recht kraftigen Windes waren im-




mer nur Zielfliige zwischen 70 und 160
km méglich. Da neben vielen einheimi-
schen auch mehrere gute Wettbewerbs-
piloten aus Ubersee angereist waren,
war das fliegerische Niveau des Wett-
hewerbes recht hoch. So wurde auch
bis auf einen gewittrigen Tag jede Ta-
gesaufgabe von mehreren Piloten er-
fiillt.

Die Flughedingungen wahrend des
Wetthewerbes waren selten so, wie
man sich das von Australien vorstellt,
mit hoher Basis und WolkenstraBe bis
an den Horizont. An den meisten Tagen
war der Himmel véllig blau und es weh-
te ein kraftiger Wind, der die Thermik-
suche in Bodennidhe sehr schwierig
werden lieB. Ebenso erschwerte die
meist doch verhdltnismaBig niedrige
Basis das schnelle Fliegen und sichere
Obenbleiben. Typisch ist dieses Wetter
mit vereinzelten Regenfillen fiir diese
Gegend nicht, schworen doch die

australischen Drachen- und Segelflie-
ger seit Jahren auf die normalerweise
weltrekordtrichtigen  Flugbhedingun-
gen.

Am besten Tag schafften bei einer
Basishohe von 2400 m NN und 2/8 Cu-
mulusbewolkung tiber 30 Piloten einen
Zielflug von 160 km Lange, am schnell-
sten flog Tomas Suchanek mit einem
Schnitt von 49,8 km/h ins Ziel. Er be-
wies wahrend des ganzen Wetthewer-
bes, daB er den Weltmeistertitel zu
Recht verdient hatte, indem er bei allen
Durchgédngen sehr bestandig flog und
dadurch letztlich einen Vorsprung von
tiber 300 Punkten hatte. Es war immer
wieder erstaunlich, mit welcher Zielsi-
cherheit Tomas die Barte anflog und
den anderen Piloten einfach davon-
stieg.

Schleppwettbewerbe dieser Art er-
moglichen endlich auch Wertungsfliige
in Gegenden, die friiher wegen fehlen-

der Drachenstartpldtze den Segelflie-
gern vorbehalten waren. Da sich der
Schleppstart immer mehr durchsetzt, ist
es nur noch eine Frage der Zeit, bis es
auch in Europa die ersten Wetthewerbe
in dieser Form im Flachland geben

wird. <
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Rang Pllot Punkte

1 Tomas Suchanek 6647

2 Steve Moyes 6310

3 Geoff Tullock 6272

4 Drew Cooper 6254

5 Christian Voiblet 6207

6 Russel Duncan 6150

7 Richard Walbec 5966

8 Carl Braden 5675

9 Ken Hill 5651

10 Jean-Francois Gerard 5582
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“Du kannst iiber die Wirklichkeit
nichts aussagen, wenn Du nur die
sichtbare Oberflache der Dinge be-
schreibst, die jedermann vor Au-
gen hat. Die Wirklichkeit steht hin-
ter den Dingen und man kann nur

in Bildern von ihr sprechen.”

@ Meine Hand? Wieso meine Hand?«
fragte ich erstaunt. »Du wolltest doch
etwas lernen? — Uber das "Fliegen”,
tiber die Wolken, tiber die Natur und ih-
re Sprache,« sagte die Wolke.

»Ja natiirlich!«

»Also betrachte zuerst deine Hande!
Jede Falte in deiner Haut, ihre Linien
schreiben die Geschichte ihrer Entste-
hung. Du "weit", daB du deinen Finger
abbiegen kannst — aber wiirdest du dies
auch an der Form deiner Haut "sehen"
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konnen?«

»Wie meinst du das?«

»Jede Bewegung die deine Finger, ih-
re Gelenke, die Sehnen und Muskeln
machen konnen, geben der Haut ihr
spezifisches Erscheinungsbild. Keine
Falte ist zufallig an ihrer Stelle und hat
diese oder jene Form. Wenn du den in-
neren Zusammenhang begreifst, diese
Wechselwirkung, dann erkennst du
diesen auch schon an seinem &duBeren
Erscheinungsbild. Die Falten sind sozu-

sagen nur die eingegrabene Bewe-
gungsmoglichkeit deiner Hande und
Finger und noch vieles mehr. In der Na-
tur ist absolut alles miteinander ver-
bunden. Nichts existiert fiir sich alleine
und in jeder "duBeren” Erscheinung las-
sen sich auch die "inneren” Zusammen-
hédnge ablesen.«

»So wie das Lachen oder Weinen
Spiegel unserer Gefiihle ist?«

»Ja, — so wie die Wellen der Ozeane
uns iiber die Kraft des Windes, tiber die




Lage von Inseln und Kontinenten er-
zdhlen konnen ...«

»... wie soll man dies denn alles »se-
hen« kénnen?«

».. man konnte es vielleicht auch
empfinden nennen.«

»Empfinden?«

»Es gab vor langer Zeit noch viele
Menschen, die dies konnten. In der
Siidsee lebte ein Volk, das durch seine
Harmonie mit der Natur und dem Was-
ser fahig war, riesige Entfernungen

Fotos; Thomos Tiesad

“Frither hatte ich das Gefiihl, die Luft ist
mein Freund. Ich konnte sie sehen und
das Auf und Ab der Turbulenzen war Tanz

und Spiel. Irgendwann habe ich das verlo-
ren, es war einfach nicht mehr greifbar.
Der Drachen wurde zum Instrument, die
Luft zur Naturgewalt.”

Ein Flieger

oder Strecken ohne navigatorische
Hilfsmittel zu tberwinden. Diese Men-
schen lieBen einfach ihre Kérper im
Wasser die Bewegung der Wellen auf-
nehmen. Durch dieses Aufnehmen und
Empfinden konnten sie spiiren, woher
die Wellen kamen, an welcher Stelle sie
waren und wo die nédchste Insel liegen
wiirde ...«

»Es klingt fast ein biBchen wie das
Fliegen. Das Kreisen und sich aufsaugen
lassen in den Rhythmus der Luft.«

»In dem Moment, wo du beginnst
dich als Teil dieses Elements und der
gesamten Natur zu fiihlen wirst du si-
cher sehen und spiiren kénnen, was dir
vorher verschlossen war. Alle Elemente
erzdhlen dir von den Wechselwirkun-
gen und Zusammenhéangen. Selbst die
scheinbar unsichtharen Bewegungen
der Luft wiederholen sich im Muster
der Felsen, zeigen sich im Sand des
Strandes oder in der geballten Kraft ei-
ner Welle wieder.«
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“Beim Fliegen im Sommer hat

man manchmal den Geruch von
getrocknetem Heu in der Nase,
wenn es nach Heu riecht, dann

gibts da Thermik. Du kannst den

Aufwind riechen.”

Ein Flieger

Meine Blicke schweiften umher, ver-
loren sich in der Unendlichkeit des
Himmels und folgten dem Spiel der
Wolken. Wenn es maglich war, all dies
zu sehen — nein, besser noch zu emp-
finden und dadurch verstehen zu ler-
nen, wie stark wiirden sich meine Ge-
fithle verandern? Welche Beziehung
wiirde sich plotzlich zwischen mir und
den Elementen, dem Wasser, der Lult,
all der umgebenden Natur einstellen?
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Beziehung?

Ist dies denn nicht nur zwischen
Menschen moglich? Vielleicht noch
zwischen Tieren und Menschen? Aber
ein tieferes "Empfinden” zu den Natur-
elementen?

Als hatte sie diese Frage gehort, mel-
dete sich meine Wolke wieder.

»Diese Trennung zwischen den Men-
schen und allen anderen Lebensfor-
men, allen Lebenselementen auf unse-

rer Welt existiert nur in euren Képfen.
Alle Dinge haben denselben Ursprung
und sind miteinander verbunden. Die
Luft in deinen Lungen ist auch der Atem
dieser Erde, das Wasser in deinen
Adern durchflieBt auch die Fliisse unse-
rer Welt. Du hast zu allen Elementen ei-
ne tiefe Verbindung, es liegt nur an dir,
sie auch zu spiiren und dadurch verste-
hen zu lernen.«

Die Gedanken beginnen zu kreisen.



Habe ich bis jetzt nicht immer gelernt
alles zu trennen, zu analysieren, aus-
einanderzunehmen? Wohin hat uns un-
sere Naturwissenschaft gebracht, mit
ihrer Art zu denken? Natiirlich erklart
sie uns viel. Aber ist das wirklich schon
alles? Wo ist die Seele, diese tiefe Be-
ziehung zwischen den Dingen geblie-
bhen? Ich kann die Funktionsweise ei-
nes menschlichen Kérpers versuchen
zu erklaren — aber lerne ich diesen

.

Fotos: Thamis Jiesel
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Die blaue Struktur auf den beiden ersten Seiten,
Ist eine Luftaufnahme des Bayerischen Fliissenetzes.
Die rote Struktur zeigt das Geéast eines Baumes.
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“Nichts existiert fiir sich alleine
und an jeder »auf3eren« Erschei-
nung lassen sich auch die »inne-
ren Zusammenhange ablesen.”

Menschen dadurch wirklich zu verste-
hen? Kann man jemals die Natur ver-
stehen ohne die Suche nach ihrer See-
le, nach ihrem Wesen anzutreten?

+Es ist wie eine innere Freundschaft-,
gesellt sich die Wolke zu meinen Ge-
danken.

»Sobald sich eine innere Beziehung
zwischen den Dingen entwickelt, be-
ginnst du diese mit anderen Augen zu
betrachten. Nicht das Trennende, son-

dern all das Verbindende wird deine
Wahrnehmung bestimmen.«

Dann loste sie sich auf. Die Wolke
verschwand ebenso schnell wie sie sich
gehildet hatte und lieB mich mit mei-
nen Traumen allein. Ich folgte noch ih-
rer Bewegung, als meine Blicke wieder
meine Hande trafen. Jetzt verstand ich;
ich hatte einen neuen Freund und war
bereit dessen Sprache zu lernen. <]
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Die Wirkungsweise der variablen Geometrie

VON KNUT V. HENTIG

@ Seit einigen Jahren ist es fiblich,
bei Drachen die Geometrie und Segel-
spannung im Fluge zu verdandern, um
das Gerat auf den jeweiligen Flughe-
reich wie Langsamflug, Kreisflug oder
Schnellflug einzustellen.

Variable Geometrie (VG) bedeutet,
das Querrohr kann im Flug mehr oder
weniger weit nach hinten gespannt
werden. Das geschieht meist durch ei-
nen Flaschenzug, der vom Piloten am
Steuerbiigel bedient wird.

Entspannte VG bedeutet:

b geringe Segelspannung

- groBe Schriankung

- positive oder geringe negative V-
Form

Gespannte VG hedeutet:

- grofBe Segelspannung

- geringe Schrankung
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- mehr negative V-Form

Durch die solchermaBen veranderte
Geometrie andern sich entsprechend
die aerodynamischen Eigenschaften:

Schrankung und Leistung

Im Langsamflug ist der gesamte Flii-
gel unter einem groBen Winkel positiv
angestromt. Der gesamte Fliigel liefert
Auftrieb.

Die Auftriebsverteilung liegt deshalb
nahe bei der Ellipse, ist also giinstig fiir
die Leistung des Gerites.

AR

Langsamflug

Im mittleren Geschwindigkeitshe-
reich tragt wegen der flachen Anstro-
mung des Drachens der AuBenfliigel
nicht mehr zum Auftrieb bei. Die Auf-
triebsverteilung bekommt mehr die
Form einer Glocke.

i

Mittlere Geschwindigkeit

A

R

Im Schnellflug wird der AuBenfliigel
bereits negativ angestromt und liefert
Abtrieb. Fiir die Auftriebsverteilung ist
das sehr ungiinstig und fithrt zu Lei-
stungseinbuBen.

Foto; Michael Weingariner



Schnellflug

Hat der Fliigel eine groBe Schrankung
(entspannte VG), tritt eine deutliche
Verschlechterung der Auftriebsvertei-
lung schon bei geringer Fahrtzunahme
ein. Mit geringer Schrankung (gespann-
te VG) weist das Gerit auch bei hoher
Geschwindigkeit noch eine giinstige
Auftriebsverteilung auf.

Schrankung
und StromungsabriRverhalten

GroBe Schrankung (entspannte VG)
bedeutet, der Innenfliigel wird unter

einem wesentlich groBeren Winkel an-
gestromt als der AuBenfliigel.

Kommt es z. B. durch zu langsames
Fliegen zum Strémungsabrif3, tritt die-
ser zuerst am Innenfliigel, also im Mit-
telteil des Drachens, auf. Das hat zur
Folge, daB der Drachen auf die Nase
nickt und Fahrt aufholt. Dabei liegt bei
grofen Teilen des Fliigels, besonders
am AuBenfliigel, die Stromung noch an.
Der Auftriebsverlust ist also gering und
der Fliigel fliegt stabil geradeaus weiter
ohne die Tendenz, iiber einen Fliigel
seitlich abzukippen.

Der  StromungsabriB
»weich« an.

Bei geringer Schrankung (gespannte
VG) haben der Innen- und der AuBen-
fliigel einen &hnlichen Anstellwinkel.
Der StromungsabriB tritt jetzt an einem

fiihlt  sich

groBeren Teil des Fliigels oder am
ganzen Fliigel gleichzeitig auf. Der Auf-
triebsverlust ist also gréBer, der Stall
fiihlt sich »harter« an. Es besteht die
Tendenz, daB der Fliigel iiber eine Sei-
te kippt, da auch am AuBenfliigel die
Stromung abreiBt.

Einfluf® der VG auf die V-Form

Bei gespannter VG sind Ober- und
Unterverspannung straff. Wird die VG
entspannt, laBt der Drachen am Boden
die Fliigel hdngen, die Unterverspan-
nung wird locker, Die Fliigel hdngen, so
lange der Drachen am Boden steht, an
der Oberverspannuneg.

Im Flug hdngen die Fliigel an der Un-
terverspannung. Wird nun die VG ent-
spannt, werden sich die Fliigelrohre ge-
geniiber dem Kielrohr weiter nach
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OF

Am Boden

| I\ Fligelrohr

VG entspannt — Unterverspannung locker

oben bewegen, die Oberverspannung

wird locker und der Drachen fliegt mit
mehr V-Form.

V-Form und Kurvenverhalten

Positive V-Form bringt Stabilitdt um
die Ldngsachse. Negative V-Form be-
deutet Labilitat um die Langsachse. (Da
Pfeilung ebenfalls Stabilitit um die
Liangsachse bringt, kann sich der Dra-
chen negative V-Form leisten, die er fiir
Handling und Koordination braucht.)

Im Kurvenflug (Thermikflug) bedeu-
tet das, ein Gerdt mit positiver V-Form
will sich aus der Kurve aufrichten, es
muB also im Kreisflug gehalten werden.

Ein Gerdat mit eroBer negativer V-
Form zieht in die Kurve und mufBl ge-
stiitzt werden,

Oder: Mit entspannter VG fliegt der
Drachen beim Kreisen neutral, mit ge-
spannter VG zieht er in die Kurve,

Segelspannung und Handling
Entspannte VG bedeutet geringe Se-

gelspannung. Die Fliigelrohre haben

wenig Vorspannung. Der Fliigel laBt
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I

VG entspannt — Oberverspannung locker
viel V-Form

sich mit wenig Kraftaufwand verformen
— das Handling ist leicht.

Gespannte VG bedeutet hohe Segel-
spannung. Die Fliigelrohre sind jetzt
starker gehogen. Die erhohte Vorspan-
nung macht es schwerer, sie noch wei-
ter zu verformen. Der Fliigel ist also
steifer, das Handling »zaher«,

Zusammenfassend kann man sagen:

Entspannte VG bedeutet gutmiitige
Flugeigenschaften und leichtes Hand-
ling fiir den Langsamflug/Kreisflug, ge-
spannte VG bringt gute Leistung im
Schnellflug,

Tips zum Umgang mit der VG

Der Start sollte mit entspannter VG
erfolgen. Es dauert zwar ldnger, das
Gerdat mit lockerer Unterverspannung
auszutarieren, aber die strafft sich ja
nach zwei Schritten. Die entspannte VG
bringt jedoch gutmiitige Langsamflugei-
genschaften und ein hesseres Handling,
Das sind zwei Dinge, aufl die man beim
Start nicht verzichten sollte.

Ein schwerer Pilot, der einem Dra-
chen hohe Schrankung verleiht, kann

Schwierigkeiten beim Landen ha-
ben. Zu groBe Schrankung kann
dazu fiihren, daB beim AusstoBen
die Stromung zwar im inneren Teil
des Fliigels, jedoch nicht am
AuBenfliigel abreiBt. Das Gerat
nimmt die Nase runter und iiber-
holt den Piloten.

Bei halb gespannter VG reiBt
die Stromung auch am AuBenflii-
gel ab und das Gerat fallt, wie es
soll, hinter dem Piloten auf das
Kielrohr,

Beim Kreisflug in einer Thermik
mit starker Steigwertzunahme in
Richtung Zentrum kann die VG
leicht gespannt werden. Das Geriét
hat dann die Tendenz in die Kurve
zu ziehen, der Bart wirft einen
dann nicht so schnell raus.

Ansonsten wird das Gerdt im
Kreisflug zur Kraftersparnis so
weit entspannt, bis es neutral
liegt.

Man kann also mit der VG die
Kreisflugeigenschaft eines Geri-
tes nach personlichem Geschmack
leicht variieren.

Will man mit gespannter VG
fliegen, jedoch jederzeit das volle

Handling zur Verfligung haben (z. B. bei
Gegenwind und Turbulenzen nahe am
Hang), entriegelt man das VG-Seil und
nimmt es an der Speedbar unter die
Hand. Bei Bedarf kann man das Seil
durch die Hand rutschen lassen, ohne
die Hand von der Speedbar nehmen zu
miissen.

Das gleiche funktioniert aufl der Su-
che nach dem Bart. Beim Einflug in die
Thermik lduft das Seil durch die Hand.
So kann man durch Turbulenzen und
Sinken um den Bart herum mit ge-
spannter VG fliegen, ohne daB} einen
dann der Bart, in den man hinein will,
aushebelt, weil die VG noch gespannt
ist und man zum Entspannen auch noch
eine Hand von der Basis nehmen muB.

Vor dem Verlassen der Thermik wird
die VG bereits im letzten Kreis gespannt
und der Drachen leicht beschleunigt. So
kann das Sinken um eine Thermik mit
geringerem Héhenverlust durchflogen
werden.

Die VG lauft leichter, wenn sie von
Zeit zu Zeit mit Silikonspray einge-
spriiht wird. <



Testfluge im Info

-'etzt kommen die DraChen- In der letzten Info-Ausgabe hatte es mit der

Verdoffentlichung der Gleitsegel-Testfliige fiir das DHV-Giitesiegel begonnen. Der DHV war damit ei-
ner vielfachen Forderung von Mitgliedern nachgekommen. Die Hangegleiterhersteller hatten noch
einen Erfahrungszeitraum mit dem neuen Testflugprotokoll des DHV abwarten wollen.

Einziger Zweck ist die Verbesserung der Flugsicherheit. Wer sich fiir ein neues Gerit interessiert, der
soll, noch bevor er sich zu einem Probeflug entschlieft, das zu seinen persénlichen Flugfertigkeiten
passende Gerat aussuchen kénnen. Und wer ein Gerat erworben hat, soll anhand der differenzier-
ten Beschreibung des Geriteverhaltens sich auf mégliche Gefahrensituationen einstellen kénnen.
Schutz vor Uberraschung!

Alle Ergebnisse wurden von mindestens zwei neutralen DHV-Testpiloten ermittelt. Bei unterschiedli-
cher Beurteilung ist das jeweils ungiinstigere Ergebnis wiedergegeben. Im Verlauf des Priifverfahrens
hatte der Hersteller die Méglichkeit, einen dritten Testflug zu verlangen; in diesem Fall wurde von
den beiden besseren Ergebnissen das schlechtere gewertet.

Veroffentlicht werden jeweils die Gerétetypen, die seit der zuriickliegenden Info-Ausgabe das DHV-
Giitesiegel erhalten haben. Es handelt sich also um ein zufilliges Zusammentreffen von Gerédten un-
terschiedlicher Kategorien, Gewichtsklassen und Fluglei-
stung, ohne sinnvolle Vergleichbarkeit der Geréte mitein-
ander. Deshalb wurde auf eine vergleichende Darstellung
verzichtet.

Generelles Problem bei Drachentests sind die verschiede-
nen Trimm-Moglichkeiten, mit denen sich die Flugeigen-
schaften beeinflussen lassen. Die Testfliige erfolgen mit
der gleichen Trimm-Einstellung wie die Flugmechanik-
MeBfahrt.

Weder bei Drachen- noch bei Gleitsegeltests wird die
Flugleistung der Geréte ermittelt. Die Flugleistung ist fiir
die Betriebssicherheit nicht wesentlich und sie 148t sich
nicht objektiv messen. Dargestellt sind nur die wesentli-
chen Ergebnisse aus den mehrere Seiten starken Testflug-
Protokollen. Die Protokoll-Formulare und die Bewer-
tungskriterien sind beim DHV erhaltlich, die kompletten
Protokolle beim Hersteller,

Faso: Elous Tinzler
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DHV-Gitesiegel |

DHV-Giiteslegel "4 ot

DHV-Giiteslege!

Nr. 01-206-92 ; Nr. 01-207-92 ¢ il Nr. 01-210-92

BLITZ 146 / AIRBORNE BLITZ 155 / AIRBORNE
KATEGORIE 3 2-3 2

Zul. Startgewicht / Sitzzahl 97 -122kg /1 110-127 kg / 1 95-120kg / 1

Gerategewicht (ohne Packsack) 33 kg 33 kg 29 kg

Flache (Herstellerangabe) 13,6 gm 14,37 gqm 12,8 gm

Spannweite (Herstellerangabe) 9,75 m 10,10 m 102 m

Doppelsegel (Herstellerangabe) 80 % 80 % 87 %

Lattenzahl oben / unten 21/8 21/8 23 /10

Art der VG

Seil an Trapezbasis

Seil an Trapezbasis

Seil an Trapezbasis

Art des Steuerbiigels

Tropfenprofil mit Gummi 1,65 m

Tropfenprofil mit Gummi 1,75 m

Aerofoil 1,65 m

Steuerbiigelbasis

Speedbar 1,4 m

Speedbar 1,4 m

Speedbar 1,3 m

AUFBAU

Besonderheiten

Kurzpack erfordert Geschick

Kurzpack erfordert Geschick

BODENHANDLING UND START VG ENTSPANNT VG GESPANNT VG ENTSPANNT VG GESPANNT VG ENTSPANNT VG GESPANNT
Statische Lastigkeit leicht hecklastig leicht hecklastig leicht hecklastig leicht hecklastig leicht hecklastig
Spiel Unterverspannung quer 9cm Ocm 1 10cm Ocm 1 10 cm Ocm
Spiel Unterverspannung langs 4 cm 6 cm ' 1cm 5cm ¥ 15em 1,5cm 2
Aerodynamische Lastigkeit neutral neutral 2 neutral neutral 2 neutral neutral
Abhebegeschwindigkeit mittel mittel mittel mittel mittel mittel
GERADEAUSFLUG 2
V min / V max km h mittel / 80 mittel / 80 mittel / 80 mittel / 80 mittel / 80 mittel / 80
Biigeldruckverlauf linear zunehm.  linear zunehm. 2 linear zunehm.  linear zunehm. £  linear stark zunehm,  linear zunehm 2
Biigeldruck bei 60 / 80 km h gering / mittel  gering / gering gering/mittel gering/gering mittel/hoch gering/mittel
Richtungsstabilitat (Gieren) kein Gieren kein Gieren leichtes Gieren  kein Gieren kein Gieren kein Gieren
KURVENHANDLING
Kraftaufwand fiir Einleiten mittel mittel mittel mittel gering mittel
Kraftaufwand fiir Ausleiten mittel mittel 9 mittel mittel % gering mittel %
Rollzeit fiir Einleiten kurz mittel mittel mittel 2 mittel lang 9
Rollzeit fiir Ausleiten kurz mittel mittel mittel mittel lang
Schraglage bei V min. sink schwach zunehm. schwach zunehm neutral schwach zunehm neutral neutral
VERHALTEN BEIM STROMUNGSABRISS
Geradeausflug Biigel langsam vor  problemlos hartes Abkippen problemlos problemlos problemlos problemlos
evtl. Trudeln
Geradeausflug Biigel schnell vor problemlos hartes Abkippen problemlos hartes Abkippen problemlos problemlos
(iber Nase tiber Nase
Kurvenflug Biigel langsam vor problemlos hartes Abkippen 3 problemlos I_?artas Abkig_pen “E problemlos problemlos
evil. Trudeln lber Innenfligel 3 1
Kurvenflug Biigel schnell vor problemlos hartes Abkippen problemlos hartes Abkippen problemlos problemlos
evt. Trudeln uber Innenflligel
Provoziertes Trudeln nicht moglich beliebig lange, nicht méglich maximal 1 nicht maglich maximal 1/4
problemlos Umdrehung Umdrehung
LANDUNG
Ausschwebestrecke mittel mittel mittel 1
Moment des Stallens einfach zu finden 2  einfach zu finden 2 mittelschwer zu finden !
V-Bereich des Stallens mittelgrof mittelgrofs mittelgrof 2
Kraftaufwand beim Stallen mittel mittel klein

ERGANZUNGEN ZUR
FLUGSICHERHEIT
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Stall-Verhalten bei gespannter VG
anspruchsvoll,



TESTGERAT

DHV-Giltesiege! p@y
Nr. 0121192 (SRS :

SUPERSPORT 153 / WILLS WING

DHV-Gutesiegel
Nr. 01-212.92 ¥

SP 11/ GUGGENMOS

DHV-Gutesiegel
Nr. 01-214-92

MILAN / BAUTEK

KATEGORIE 1-2 3 2
Zul, Startgewicht / Sitzzahl 93-123 kg /1 100- 118 kg / 1 92-147 kg / 1
Gerategewicht (ohne Packsack) 28 kg 26,5 kg 32 kg
Flache (Herstellerangabe) 14,2 gm 12,3 gm 14,9 gm
Spannweite (Herstellerangabe) 9.9m 10,95 m 10,55 m
Doppelsegel (Herstellerangabe) keine Angabe 85 % 80 %
Lattenzahl oben / unten 21/6 21 /10 22/6
Art der VG keine Seil an Trapezbasis Seil an Trapezseite

Art des Steuerbiigels

Alu Tropfenprofil 1,65 m

Aerofoil

Alu Tropfenprofil 1,64 m

Steuerbiigelbasis

Speedbar 1,36 m

Speedbar

Speedbar 1,49 m

AUFBAU

Besonderheiten

Schrauben mit Sicherungsring
anstatt Quick-Pin

Basis mit Bajonett-Verschlu®

BODENHANDLING UND START

KEINE VG

VG ENTSPANNT VG GESPANNT

VG ENTSPANNT VG GESPANNT

Statische Lastigkeit

leicht hecklastig

leicht hecklastig

leicht hecklastig

Spiel Unterverspannung quer 0 cm 6 cm 0ecm 1 10 em 0cm 9
Spiel Unterverspannung langs Ocm 0cm 0Ocm a‘: Ocm Ocm
Aerodynamische Lastighkeit neutral neutral neutral neutral neutral
Abhebegeschwindigkeit mittel mittel mittel mittel mittel
GERADEAUSFLUG 1-2
V min / V max km h mittel / 80 mittel / 80 mittel / 80 1 mittel / 80 mittel / 80 1
Biigeldruckverlauf progressiv zunehmend linear zunehm.  linear zunehm. ¥  linear stark zunehm. linear stark zunehm ¥
Biigeldruck bei 60 / 80 km/h gering / hoch gering/mittel gering/gering 2 mittel/hoch mittel/hoch 2
Richtungsstabilitat (Gieren) geringes Gieren bei 60 - 75 km h kein Gieren kein Gieren kein Gieren kein Gieren
KURVENHANDLING
Kraftaufwand fiir Einleiten mittel hoch hoch mittel mittel
Kraftaufwand fiir Ausleiten mittel hoch hoch 3 mittel mittel i
Rollzeit fiir Einleiten mittel lang lang mittel mittel 2
Rollzeit fiir Ausleiten mittel lang lang mittel mittel
Schraglage bei V min. sink schwach zunehmend neutral schwach zunehm neutral schwach zunehm
VERHALTEN BEIM STROMUNGSABRISS
Geradeausflug Biigel langsam vor  problemlos problemlos hartes Abkippen problemlos problemlos
liber Nase
Geradeausflug Biigel schnell vor problemlos problemlos hartes Abkippen problemlos problemlos
liber Nase
Kurvenflug Biigel langsam vor problemios problemlos hartes Abkippen '$ problemlos problemlos
iber Innenfliigel 3 1
Kurvenflug Biigel schnell vor problemlos problemlos hartes Abkippen problemlos problemlos
uber Innenfligel
Provoziertes Trudeln nicht moglich nicht moglich maximal 1/4 nicht moglich nicht moglich
Umdrehung
LANDUNG
Ausschwebestrecke mittel mittel mittel
Moment des Stallens einfach zu finden mittelschwer zu finden ) mitellschwer zu finden 1
V-Bereich des Stallens mittelgrof? mittelgrof mittelgrof
Kraftaufwand beim Stallen klein klein klein

ERGANZUNGEN ZUR
FLUGSICHERHEIT

DHV-info 65 29



st

TESTGERAT

KATEGORIE

DHV-Giitesiegel
Nr. 01-241-92

APOLLO 22 / EDEL

DHV-Giitesiegel ';‘(
Nr. 0124292 |

DREAM 26 / FLIGHT DESIGN |l CYCLOP 40 BIPLACE / ITV

2-3

DHV-Giiteslegel
Nr. 01-243-92

2

Zul, Startgewicht / Sitzzahl

55-80/1

80-130/1

120-180 kg / 2

Trimmsystem

Windentauglichkeit

ja (Herstellerangabe)

ja (Herstellerangabe)

Gurtzeug Skyline Distance XR frei kombinierbar frei kombinierbar

START 1
Fuillverhalten verzogert o Bleichmafig, rasch v gleichmaRig, rasch 1
Aufziehverhalten nur mit Impuls aufzuziehen S nurmit Impuls aufzuziehen ) Kappe kommt zligig tber Piloten
Starthandling tendiert zum Hintenhangenbleiben durchschnittlich einfach

GERADEAUSFLUG
Hochstgeschwindigkeit durchschnittlich 1 durchschnittlich 1 durchschnittlich 1
Rolldampfung durchschnittlich hoch hoch

KURVENHANDLING
Steuerweg magig 1 hoch % manig 1
Wendighkeit durchschnittlich durchschnittlich 9  durchschnittlich
Trudeltendenz gering maBig K gering

BEIDSEITIGES UBERBREMSEN
Dauersackflug nein 1 nein 1 nein 1
Stallgrenze spat spat spat

FRONTALES EINKLAPPEN
Reaktion Klappen von 100 % Flachentiefe i impulsives Klappen 1 Klappen von magig viel Fliachentiefe 1
Offnungsverhalten selbstandig, schnell selbstandig, schnell selbstandig / impulsiv

EINSEITIGES EINKLAPPEN

Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit

270 Grad / maBig schnell

270 Grad / langsam

360 Grad, magig schnell

Hohenverlust hoch 2 maBig 2 hach 2
Stabilisierung selbstandig selbstandig selbsténdig
Offnungsverhalten selbstandig, verzigert selbstandig, verzdgert selbstandig

HARTER KURVENWECHSEL
Grad des Aufschaukelns hoch hoch } hoch
Reaktion Klappen der Kurvenaufenseite 2 Klappen der KurvenauBenseite ) Klappen der Kurvenaufenseite 1
Wegdrehen / Drehgeschwindighkeit 180 Grad / magig schnell 270 Grad / langsam lkein Wegdrehen
Stabilisierung selbstandig selbstandig kein Wegdrehen
ﬁHnungg\rerhalten selbstandig, verzogert selbstandig, verzogert selbstandig, schnell

FULLSTALL (SYMMETRISCHE AUSLEITUNG) 1 1
Verhalten nach Einleitung entleert nicht vollstandig, unruhig ¥ entleert nicht vollstandig Y

1
Stallrosette ¥
2

Realtion maR. VorschieRtend., kein Klappen 2 maRige Vorschieftendenz méaR. Vorschiefien, geringes Klappen2
FULLSTALL (ASYMMETRISCHE AUSLEITUNG)
Reaktion seitliches Klappen 1 mak. seitl. Vorschieen kein Klapp. 1 maR. Vorschiefen, seitl. Klappen |
Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit — ¥y — Y 180 Grad / langsam i
Stabilisierung = N 7 selbstandig 2
Offnungsverhalten selbstandig selbstandig
TRUDELN
Ausleitung selbstandig selbstandig, Nachdrehen 90 Grad ~ selbstandig, Nachdrehen 130 Grad
Reaktion geringe einseit, Vorschieftendenz Einrollen u. Verhangen d. AuRenseite Z geringe seitl. Vorschiefitendenz 1
Wegdrehen / Drehgeschwindighkeit lkein Klappen 1 Spirale / magig, Verlangsamung ! kein Klappen ;
Stabilisierung — nicht selbstandig, Gegenhalten 3
6ﬂnung5varl1alterl — nicht selbstandig, Pumpen —
STEILSPIRALE 9
Einleitung leicht 1 nicht erfliegbar ¥ leicht, hoher Kraftaufwand 1
Verhalten / Hohenverlust problemlos/effektiv starke Trudeltendenz 3 problemlos / effektiv
B-LEINEN-STALL
Einleitung leicht leicht 1 nicht erfliegbar, zu hoher Kraftaufw.
Verhalten / Hohenverlust problemlos/effektiv 2 unruhig -
Ausleitung Tendenz zum Dauersackflug effektiv, problemlos —
LANDUNG
Verhalten problemlos durchschnittlich problemlos
ERGANZUNGEN ZUR Auch ohne spezielles Gurtzeug
FLUGSICHERHEIT geprift, dann Kategorie 2-3
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TESTGERAT

KATEGORIE

DHV-Giitesiegel
Nr. 01-244-92

DIMENSION 24 / NO

2

DHV-Giitesiegel
Nr. 01-245-92

PRISMA 29 / SWING

2-3

DHV-Gitesiegel
Nr. 01-246-92

RACER 23 / EDEL

Zul. Startgewicht / Sitzzah|

55-80 /1

75-95kg / 1

Trimmsystem

75-120 /1

Windentauglichkeit

ja (Herstellerangabe)

ja (Herstellerangabe)

Jja (Herstellerangabe)

Gurtzeug frei kombinierbar frei kombinierbar frel kombinierbar

START 2
Fiillverhalten gleichmasig, rasch gleichmaRig, verzogert ¥ gleichmagig, rasch 9
Aufziehverhalten Kappe kommt ziigig hoch progressiv, geflhlvoll 9 zigig, muB abgebremst werden
Starthandling einfach anspruchsvoll " durchschnittlich

GERADEAUSFLUG 1
Hochstgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich ¥ durchschnittlich 1
Rolldampfung hoch durchschnittlich 2 hoch

KURVENHANDLING 2 1
Steuerweg maRig gering v maig Y
Wendigkeit hoch hoch 3 durchschnittlich 2
Trudeltendenz nicht vorhanden masig gering

BEIDSEITIGES UBERBREMSEN
Dauersackflug nein nein 1 nein 1
Stallgrenze spat spat spat

FRONTALES EINKLAPPEN I
Reaktion Klappen von ca. 55 % Flachentiefe Klappen von maig viel Flachentiefe 1 Klappen von ca. 60 % Flachentiefe ¥
Offnungsverhalten selbstandig, schnell selbstandig, schnell selbstandig, verzogert 2

EINSEITIGES EINKLAPPEN

Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit 90 Grad / magig schnell Wegdrehen / langsam 7 Spiraldrehung / magig schnell
Héhenverlust gering magig Y hoch 3
Stabilisierung selbstandig nicht selbstandig, Gegenhalten 3 nurdurch Gegenhalten

Offnungsverhalten

selbstandig, impulsiv

nicht selbstandig, Pumpen

nicht selbstandig, tiefe Bremse

HARTER KURVENWECHSEL

Grad des Aufschaukelns

hoch

hoch

hoch

Reaktion weites Klappen Klappen der KurvenauBenseite ) Klappen < 50 % der Eintrittskante
Wegdrehen / Drehgeschwindighkeit 270 Grad / magig schnell 350 Grad / langsam mafig schnelles Wegdrehen
Stabilisierung selbstandig selbstandig nur durch Gegenhalten
Offnungsverhalten selbstandig, schnell selbstandig nur durch aktives Eingreifen

FULLSTALL (SYMMETRISCHE AUSLEITUNG) 1 1
Verhalten nach Einleitung entleert nicht vollstandig, unruhig ¥ entleert nicht vollst., Stallrosette 2 entleert n. vollst. - schwer zu halten ¥
Reaktion maBige Vorschiefitendenz 2 ein AuBenbereich bleibt hangen kein Klappen, maRiges Vorschiefien 2

FULLSTALL (ASYMMETRISCHE AUSLEITUNG)

Reaktion maBige seitliche Vorschieftendenz ] einseitiges Klappen starkes seitliches Vorschiefen
Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit < 90 Grad / maBig schnell Y 360 Grad / langsam 2 schnelles Wegdrehen 3
Stabilisierung selbstandig 2 selbstandig durch Piloten

Offnungsverhalten selbsténdig  selbstandig nicht selbstandig

TRUDELN
Ausleitung selbstandig, 180 Grad Nachdrehen selbstandig, 45 Grad Nachdrehen  selbstéandig, 90 Grad Nachdrehen
Reaktion einseitiges Einklappen ! einseitiges Klappen £ slarkes seitliches VorschieRen
Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit 90 Grad / maBig schnell 2’ Wegdrehen / langsam ; schnell / hoch
Stabilisierung selbstandig nicht selbstandig, Gegenhalten selbstandig
Offnungsverhalten selbstandig, impuisiv nicht selbstandig, Pumpen nach 360 Grad Drehung

STEILSPIRALE 2
Einleitung leicht schwierig ¥ leicht 1
Verhalten / Hohenverlust problemlos / effektiv gefiihlvoll Bremsen / effektiv 3 problemlos / effektiv

B-LEINEN-STALL
Einleitung leicht leicht 1 leicht 1
Verhalten / Hohenverlust problemlos /effektiv problemlos / effektiv problemlos / effektiv
Ausleitung problemlos problemlos selbstandig

LANDUNG
Verhalten problemlos problemlos problemlos

ERGANZUNGEN ZUR Anspruchsvolles Start- aber vor al-

FLUGSICHERHEIT lem Kurvenverhalten (bei unsensib-

ler Handhabung Ubersteuerungsge-
fahr - Trudeln). Mit deutlich weniger
Bremse fliegen!
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DHV-Giiteslegel
Nr. 01-247-92

DHV-Guteslegel
Nr. 01-248.92

DHV-Giteslegel
Nr. 01-249.92

PRISMA 29 staccken / SWING

TESTGERAT RACER 25 / EDEL V0O0DOO 29 / AIRWAVE
KATEGORIE 3 3 3
Zul. Startgewicht / Sitzzahl 95-115kg / 1 85-120 /1 75-120 /1
Trimmsystem — mit und ohne FuBstrecker Fuistrecker

Windentauglichkeit

ja (Herstellerangabe)

Ja (Herstellerangabe)

Ja (Herstellerangabe)

Gurtzeug frei kombinierbar frei kombinierbar frei kombinierbar
START r|

Fiillverhalten gleichmaBig, rasch verzégert, nur mit Impuls aufzuziehen Z

gleichmagig, verzogert

Aufziehverhalten zUgig, muf abgebremst werden tendiert zum Hintenhangenbleiben ,  progressiv, gefiihlvoll 4
Starthandling durchschnittlich anspruchsvoll ¥ anspruchsvoll

GERADEAUSFLUG
Hochstgeschwindigkeit durchschnittlich 1 durchschnittlich 1 durchschnittlich ]
Rolldampfung hoch hoch durchschnittlich

KURVENHANDLING )
Steuerweg mafig hoch 9 magig % gering Y
Wendigkeit durchschnittlich durchschnittlich 2 hoch 3
Trudeltendenz makig gering A magig

BEIDSEITIGES UBERBREMSEN :
Dauersackflug nein 1 nein 1 nein [ ]
Stallgrenze hoch spat spat

FRONTALES EINKLAPPEN
Reaktion Klappen von ca. 65 % Flachentiefe ¥ Klappen von ca. 50 % Flachentiefe 1 sehr weites impulsives Klappen 2
ﬁffnungsverhalten selbstandig, verzogert, ungleich 3 selbstandig, schnell selbstandig/verzogert

EINSEITIGES EINKLAPPEN
Wegdrehen / Drehgeschwindighkeit plotzlich, sehr schnell / hoch 720 Grad / maBig schnell 720 Grad / maBig schnell
Héhenverlust hoch 3 hoeh 3 hoen 3

Stabilisierung nur durch Eingreifen des Piloten selbsténdig selbsténdig
Offnungsverhalten nicht selbstandig, tiefe Bremse selbstandig verzogert selbstandig verzogert
HARTER KURVENWECHSEL
Grad des Aufschaukelns hoch hoch hoch
Realtion Klappen der KurvenauBenseite 3 Klappen der Kurvenaufenseite 2 Klappen der KurvenauBenseite 3

90 Grad / méaBig schnell
selbstandig
selbstandig, impulsiv

720 Grad / maBig schnell
selbstandig (Gegenhalten dosiert)
selbstandig verzogert

Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit sehr schnelles Abspiralen

Stabilisierung nur durch Gegenbremsen

Offnungsverhalten nicht selbstandig, tiefe Bremse
FULLSTALL (SYMMETRISCHE AUSLEITUNG)

Verhalten nach Einleitung entleert n. vollst., schwer zu halten 3

unruhig,Tendenz zum Wegdrehen 9 entleert nicht vollst., Stallrosette @

Reaktion AuBenfliigel hangt, schnelles Spiralen geringes Klappen ein AuBenbereich bleibt hangen
FULLSTALL (ASYMMETRISCHE AUSLEITUNG)
Reaktion starkes seitliches Vorschiefen Hangenbleiben d. AuBenbereichs 2  einseitiges Klappen
Wegdrehen / Drehgeschwindighkeit sehr schnelles Wegdrehen 3 langsames Wegdrehen ¥ 360 Grad / langsam @
Stabilisierung durch Gegenbremsen nicht selbstandig, Gegenhalten! 3 selbstandig
Offnungsverhalten nicht selbstandig, durch Pilot nicht selbstandig, Pumpen selbstandig
TRUDELN
Ausleitung selbstandig, 90 Grad Nachdrehen selbstandig  selbstandig, 45 Grad Nachdrehen
Reaktion starkes seitliches Vorschiefen 3 unbedeutendes Klappen 1 einseitiges Klappen ®
Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit schnell / hoch — Wegdrehen / langsam
Stabilisierung durch Piloten selbstandig nicht selbstandig, Gegenhalten
Offnungsverhalten nicht selbstandig selbstandig nicht selbstandig, Pumpen
STEILSPIRALE
Einleitung schwierig ,mafRige Trudeltendenz 9 leicht 1 schwierig @
Verhalten / Hohenverlust Klappen der AuBenseite / effektiv problemlos / effektiv gefuhlvoll Bremsen / effektiv
B-LEINEN-STALL
Einleitung leicht 1 leicht 1 leicht ®
Verhalten / Hohenverlust problemlos / effektiv problemlos / effektiv problemlos / effektiv
Ausleitung problemlos problemlos problemlos
LANDUNG
Verhalten problemlos problemlos problemlos

ERGANZUNGEN ZUR ® = Fufistrecker nicht aktiviert.

FLUGSICHERHEIT
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DHV-Giitesiegel
Nr. 01-250-92

DHV-Giiteslegel i
Nr. 01.261.92 >

APACHE 29 / FIREBIRD

TESTGERAT FLYAIR 1100 / AILES DE K

KATEGORIE 2-3 G 2G
Zul. Startgewicht / Sitzzahl 75-85kg /1 100-125 kg / 1
Trimmsystem — =
Windentauglichkeit ja (Herstellerangabe) ja (Herstellerangabe)
Gurtzeug Protech (AilesdeK) Sitting Bull Kreuzgurt (Firebird)

START I
Fiillverhalten gleichmagig, rasch Y gleichmaBig und rasch 9
Aufziehverhalten Kappe kommt langsam 2 tendiert zum Hintenhangenbleiben
Starthandling durchschnittlich durchschnittlich

GERADEAUSFLUG 1
Hochstgeschwindigkeit gering ¥ durchschnittlich 2
Rolldampfung durchschnittlich 2 gering

KURVENHANDLING =
Steuerweg maRig £ magig 1
Wendigheit gering ! durchschnittlich ;
Trudeltendenz masig 3 gering

BEIDSEITIGES UBERBREMSEN
Dauersackflug nein 1 nein 1
Stallgrenze spat spat

FRONTALES EINKLAPPEN 2 1
Reaktion Klappen von ca. 70% Flachentiefe ¥  maRig impulsiv, Klappen ca. 45% ¥
Offnungsverhalten selbstandig, verzogert 3 selbstandig verzogert 2

EINSEITIGES EINKLAPPEN
Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit 270 Grad / langsam 270 Grad / maBig schnell
Hohenverlust hoch 2 masig 2
Stabilisierung selbstandig einfach
Offnungsverhalten selbstandig, verzogert selbstandig, verzogert

HARTER KURVENWECHSEL
Grad des Aufschaukelns hoch, deutliche Trudeltendenz hoch
Reaktion einseitiges Einklappen 2 Klappen der KurvenauBenseite %
Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit 270 Grad / maBig schnell 180 Grad / mafig schnell )
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Offnungsverhalten selbstandig, verzogert selbstandig, schnell

FULLSTALL (SYMMETRISCHE AUSLEITUNG)
Verhalten nach Einleitung entleert nicht vollstandig, unruhig 9 entleert nicht vollstandig 2

Reaktion

Hangenbleiben des Aufenfliigels

AuBenfliige! hangt, zogernde Offnung

FULLSTALL (ASYMMETRISCHE AUSLEITUNG)

Reaktion méRige seitliche Vorschieftendenz |  kein Hangenbleiben
Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit kein Klappen Y  kein Wegdrehen 1
Stabilisierung — 2 kein Wegdrehen
ﬁffnungsvarhalten — sofortige Wiederdffnung
TRUDELN
Ausleitung selbstandig, Nachdrehen 180° selbstandig
Reaktion maf.seitl.Vorschiefen kein Klappen 1 ger. seitl. VorschieBen, kein Klappen 1
Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit — 5 90 Grad Nachdrehen
Stabilisierung = —
Offnungsverhalten — —
STEILSPIRALE 2
Einleitung nicht erfliegbar Y leicht 1
Verhalten / Hohenverlust s 3 problemlos / effektiv
B-LEINEN-STALL
Einleitung leicht 1 leicht 1
Verhalten / Hohenverlust problemlos / effektiv effektiv
Ausleitung leichte Sackflugtend., selbstandig problemlos
LANDUNG
Verhalten durchschnittlich durchschnittlich
ERGANZUNGEN ZUR Die Gewichtsgrenzen sind genau
FLUGSICHERHEIT einzuhalten, da mit mehr Start-

gewicht extremste Flugzustande
erflogen wurden.
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sicherheits

ie Verhinderung von

Unfallen ist das vor-

dringliche Ziel unse-
res DHV-Infos. Das Info wen-
det sich nicht an die
Offentlichkeit,sondern an die
Drachen- und Gleitschirmflie-
ger personlich und soll als
Forum dienen, Unfille einan-
der mitzuteilen, zu analysie-
ren und neue Sicherheitsvor-
kehrungen gemeinsam zu
entwickeln. Der Aufdenste-
hende mag beim Durchlesen
dieses Sicherheitsjournals
den Eindruck gewinnen, dafd
Drachenfliegen und Gleitse-
geln auf3erordentlich gefahr-
liche Sportarten sind. Er soll
jedoch bedenken, Daf3
Woche fiir Woche Tausende
von Fliigen in Deutschland
durchgefiihrt werden, die
problemlos verlaufen und
nicht erwahnt werden.

M
\ )

Das DHV-Unfalitelefon:

Unfallverhiitung setzt Unfal-
lerforschung voraus. Wer
selbst verungliickt, wer liber
einen anderen Unfall Kennt-
nis hat oder wer iiber einen
Beinahe-Unfall etwas weif3,
informiert kurz die DHV-
Geschaftsstelle, Telefon
08022/7034, und hinterladt
dort seine Telefonnummer.
Der DHV-Sicherheitsreferent
Peter Urban nimmt dann
Kontakt auf. Die Unfallmel-
depflicht des Piloten bzw.
Geratehalters nach § 5 Luft-
verkehrsordnung bleibt
unberiihrt.
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Sicherheitsmitteilung
Rettungsgerat
Help

Die Firma NS.T, Norbert
Schwarze, Hersteller des
Hangegleiter-Rettungsgerats
Help, Gutesiegelnummer
02-005-78, hat das Glitesie-
gel an den DHV zurlickgege-
ben. Das Glitesiegelzeugnis
wurde mit Wirkung ab
01.06.1992 widerrufen. Fur
die einzelnen Rettungsgera-
tetypen besteht ab diesem
Zeitpunkt kein Betriebstlich-
tigkeitsnachweis mehr.

DHV-Technikreferat

Freiwilliger
2-Jahres-Check
fiir Rettungsyerite

Die Pflicht zur turnusmagigen
Nachprifung ist bisher auf
die Hangegleiter, die Gleitse-
gel und die Schleppwinden
beschrankt. Fur Rettungs-
gerate, Gurtzeuge und
Schleppklinken ist keine sol-
che Nachpriufung vorgeschrie-
ben. Anderslautende AuRe-
rungen treffen nicht zu.

Die Freistellung von der Nach-
prufpflicht entbindet den Pilo-
ten nicht von der personli-
chen Sorgfalt bei der Wartung
seines Rettungsgerates,
damit es im Notfall auch ein-
wandfrei funktioniert. War-
tung und Packen sind in der
Betriebsanleitung geschildert.
Wenn der Pilot sein Rettungs-
gerat zu diesem Zweck einem
Fallschirm-Fachmann Ubergibt
—um so besser. Aber Hinweis
an den Fachmann: Die
Betriebsanweisung fiir das
jeweilige Rettungsgerat gilt
auch flr ihn!

Alter Griff mit gebrochenem
Plastiksplint

Sicherheitsmitteiluny
Rettungsyerate
Parasail

In mindestens einem Fall ist
es vorgekommen, daf3 der
Plastiksplint eines Parasail-
Rettungssystems an der
Nahtstelle gebrochen ist. Wir
bitten daher aus Sicherheits-
grtinden alle Besitzer eines
Parasail-Rettungssystems 1V,
V oder VI, ihre Rettungssy-
steme zu kontrollieren und
sich gegebenenfalls mit der
Firma Moyes Europe Air-Base
GmbH in Mdinchen in Verbin-
dung zu setzen.

Der Griff mit dem Plastik-
splint kann zum Selbstko-
stenpreis durch einen Griff
mit plastifiziertem Stahlseil
ausgetauscht werden. Der
plastifizierte Stahlseil-Griff
wird seit langerem verwendet
und hat sich bestens
bewahrt; er schlief3t ein
Abbrechen oder ahnliche
Maéngel aus.

Firma Moyes Europe Air-Base
GmbH

Neuer Griff mit plastifizier-
tem Stahlseil

Sicherheitsmitteilung
Rettungsyerat
Esprit Light

Beim Griff des Gleitsegelret-
tungsgeréts Espirt Light
friiherer Bauserien haben
sich Schwéachen in Form von
Abbrechen des Plastiksplints
ergeben.

Wir bitten alle Besitzer des
Esprit Light mit Plastiksplint
sich mit uns in Verbindung zu
setzen, um die Griffe durch
einen plastifizierten Stahlseil-
griff zum Selbstkostenpreis
auszuwechseln.

Firma Turn Point
Jlona Albrecht

Kein Fluguntall

Zum Unfallbericht im DHV-
Info 64, Seite 30, »Todlicher
Gleitschirmunfall«:

Christoph Goetz ist — wie sich
eindeutig herausgestellt hat —
nicht mit seinem Gleitschirm
ums Leben gekommen. Der
Schirm war verpackt im Con-
tainer. Christoph ist beim
Abstieg in steilem Geldnde
abgestlirzt.

Glinter Goetz



Todlicher
Drachenunfall

Tannheim — Am 29.02.1992
startete der B-Schein-Pilot
Stefan Kaltenbach zu einem
Schulungsflug im UL-Schlepp.
Der Pilot geriet wahrend des
Schlepps mit seinem Dra-
chen des Typs HP AT 145 in
eine unkontrollierbare
Fluglage. Der UL-Pilot klinkte
das Schleppseil aus.
Anschlieend versuchte der
Hangegleiter-Pilot, mit dem
noch an ihm hangenden
Schleppseil zu landen. Dabei
verfing sich das Seil in einem
Weidezaun und der Hange-
gleiter stilirzte ab. Beim Auf-
prall zog sich der Pilot
schwerste Verletzungen zu,
denen er spater erlag.

Sicherheitsmitteiluny
Gleitsegel
Jaguar XC 10/11

Die Sicherheitsmitteilung im
DHV-Info Nr. 63, Dezember
1991, mit der verkiirzten
Nachpriiffrist wegen der Luft-
durchldssigkeit betrifft nur
die Gleitsegel in Polyester-
tuch. Die Gleitschirme in
Nylontuch sind davon nicht
betroffen. Da die Nylon-
schirme nicht durch Baujahr
oder Seriennummern zu iden-
tifizieren sind, miissen auch
diese eingeschickt werden.
Die Schirme kénnen dann
von der Firma Turn Point
beurteilt werden. Fiir die
Nylonschirme gilt nach der
Identifikation der normale 2-
Jahres-Turnus.

Firma Turn Point
Jlona Albrecht

iisterreichisches
Urteil wegen
Gerdtednderuny

Der deutsche Pilot Eckhard
Scholz hat beim osterreichi-
schen Hersteller Christian
Steinbach ein Gleitsegel des
Typs Condor 5 + gekauft. Am
Gerat war die DHV-Gutesie-
gelplakette unberechtigter-
weise angebracht. Der Pilot
verlangte vom Hersteller die
Wandelung des Kaufs, d. h.
Rickgabe von Geld und
Gerat.

Der Hersteller hat sich der
Forderung mit der Begriin-
dung widersetzt, das Gerat
Condor 5 + sei baugleich mit
dem Gerat Condor 26. Nur
das Segelmaterial weise jetzt
eine Neoneinfarbung auf. Die
Materialien seien dadurch
weicher ausgefallen und hat-
ten eine hohere Reifdfestig-
keit.

Das Landesgericht Innsbruck
hat die Berufung des in erster
Instanz verurteilten Herstel-
lers kostenpflichtig zurtickge-
wiesen.

In seinen Entscheidungsgriin-
den zitiert das Landesgericht
den Vertreter des Osterreichi-
schen Bundesamtes flr Zivil-
luftfahrt: »In diesem Fall ...
ist es so, daR wir die auslan-
dischen, sprich deutschen,
Musterzulassungen in Oster-
reich anerkennen und zwar
praktisch formlos, weil die
Deutschen bei ihrer Prifung
bereits sehr griindlich vorge-
hen.«

Weiter stellt das Gericht fest:
»Das abgeflihrte Beweisver-
fahren hat eindeutig ergeben,
daf fiir das Modell Condor 5
+ eine eigene von dem DHV
ausgestellte Giitesiegelpla-
kette nicht vorliegt.« Und zum
Abschlufs: »Das Modell Con-

dor 5 + (mit geandertem
Bespannungsmaterial) wurde
vom DHV nicht geprift bzw.
wurden die genannten Ande-
rungen bislang von ihm nicht
genehmigt.«

Folge des Urteils: Der Kunde
erhalt sein Geld zurtick.

Sicherheitsmitteilung
Rettungsgerat
Deita Stop

Die Firma Deuter, Hersteller
des Hangegleiter-Rettungs-
gerates Delta Stop, Gltesie-
gelnummer 02-003-78, hat
das Gutesiegel an den DHV
zurlickgegeben. Das Gltesie-
gelzeugnis wurde mit Wirkung
ab 01.06.1992 widerrufen.
Fiir die einzelnen Rettungs-
geratetypen besteht ab die-
sem Zeitpunkt kein Betriebs-
tlichtigkeitsnachweis mehr.

DHV-Technikreferat

Schieppklinke
verklemmt

Zu Beginn des Schleppvor-
gangs ist ein Klinkenhebel
tiber die Steuerbiigelbasis
geraten und hat die Basis
und den Ausklinkmechanis-
mus blockiert. Nur mit Gewalt
konnte der Pilot die Klinke zur
Seite schlagen, so daf> Basis
und Klinke wieder frei wur-
den.

Die Ursache fiir den Vorfall:
Der Pilot hatte den Drachen
gewechselt und hing wenige
Zentimeter tiefer, so daf die
Klinke an die Basis geraten
konnte. Bei der Liegeprobe
war dieser Unterschied nicht
aufgefallen.

Todlicher
Drachenunfall

Lanzarote/Spanien — Am
23.02.1992 startete der Dra-
chenpilot Wolfgang Miiller auf
Lanzarote zu einem Soaring-
flug.

Kurz nach dem Start drehte
das Gerat zur Klippe zuriick
und flog gegen die Felswand.
Helfer fanden den Piloten ca.
40 m unterhalb des Klippen-
randes tot auf.

Sicherheitsmitteiluny
Schieppldinke
Hagen

Bei unseren ab November
1991 ausgelieferten Doppel-
klinken ist der Schliesbligel
komplett aus rostfreiem Edel-
stahl gefertigt und die Boh-
rung im Hauptteil zur Auf-
nahme der Schlieibligel
geédndert.

Die bisher ausgelieferte Ver-
sion hat weiterhin den
Betriebstiichtigkeitsnachweis.
Wir empfehilen aber zur Ver-
besserung der Funktionstiich-
tigkeit die Umristung auf die
neue Version zum Selbstko-
stenpreis von DM 25,—.

Hagen Sportartikel, Birken-
straBe 7, 7208 Spaichingen

Gleitseyel
Apache 26 hat »G«

In der Liste der Gleitsegel mit
DHV-Giitesiegel im DHV-Info
Nr. 64, Seite 56, ist der
Geratetyp Apache 26, Giite-
siegelnummer GS 01-236-92,
der Firma Firebird nur mit
Kategorie 2 gekennzeichnet.
Richtig muB es heiRen »2 Ge,

DHV-info 65 35



Unféille deutscher Luftfahrzeuge im In- und Ausland 1991

Jahresstatistik der Flugunfalluntersuchungsstelle beim Luftfahri-Bundesamt

Im Jahr 1991 war in den »alten« Bundeslandern ein Anstieg der
Unfallzahlen auf das Niveau von 1989 zu verzeichnen. Es ereig-
neten sich 628 Unfalle. Die Zahl der todlichen Unfalle verrin-
gerte sich weiter von 51 auf 46, nachdem sie 1989 bei 57 lag.
Aus den neuen Bundesléndern wurden 52 Unfalle, davon 6 mit
todlichem Ausgang, gemeldet. Insgesamt verloren 105 Men-
schen bei Unfallen mit deutschen Luftfahrzeugen ihr Leben.
Die Zahlen der gemeldeten Unfélle fir die einzelnen Luftfahr-
zeugarten zeigt die Tabelle. In Klammern stehen die Werte des
Vorjahres. Beachten sie bitte, daf® Unfalle wahrend eines Flug-
zeugschlepps als ein Unfall gewertet werden und Zusammen-
stofie unterschiedlicher Luftfahrzeuge bei dem jeweilig hoher-
wertigen Luftfahrzeug gezahlt werden.

Im Bereich der Flugzeuge Uber 5700 kg Hochstgewicht ereigne-
ten sich 4 Unfélle, davon 3 in Luftfahrtunternehmen, wobei ein
Unfall im Charterverkehr 28 Todesopfer und 4 Verletzte forderte.
Ein Unfall im Rahmen einer Forschungsexpedition verlief glimpf-
lich.

Bei den gewerblich betriebenen Luftfahrzeugen unter 5700 kg
ereigneten sich 7 Unfélle, davon ein schwerer mit 6 Toten und
einem Verletzten. Nach wie vor bilden in dieser Gewichtsklasse
bei den nichtgewerblich betriebenen Luftfahrzeugen, wo sich
166 Unfélle, davon 14 tadliche ereigneten, Unfalle, denen ein
Kraftstoffmangel im Flug vorausging und Unfélle im Bereich des
unkontrollierten Flugzustandes bzw. Kollisionen mit Hindernis-
sen unter Instrumentenflugbedingungen, Unfallschwerpunkte.
Nahezu gleichgeblieben sind die Unfallzahlen bei den Hub-

schraubern, wo sich 21 Unfélle, davon 3 todliche mit 5 Toten,
ereigneten. Erneut lag der Schwerpunkt des Unfallgeschehens
in dieser Luftfahrzeugart bei Arbeits- und Polizeieinsatzen sowie
bei Aushildungsfligen.

Erfreulich fiir den Bereich Motorsegler/Segelflugzeuge ist die
Tatsache, daB der lang anhaltende Aufwértstrend der Unfalle
bei den Motorseglern gestoppt ist, sich die schweren Unfalle in
beiden Bereichen reduzierten und im Segelflug nur ein Zusam-
mensto beim Kreisen im Aufwind zu verzeichnen war.

Die Zah! der Unfalle bei den Ballonen ist erneut leicht gestiegen.
Ein Grofteil der erfreulicherweise glimpflich verlaufenen Unfélle
ereignete sich bei der Landung.

Bei den nichtzulassungspflichtigen Luftfahrzeugen stiegen die
Unfallzahlen an. Schwerpunkte bildeten bei den Ultraleichtflug-
zeugen Triebwerksausfalle (7) und Unfalle durch mangelnde
Beachtung der technischen und betrieblichen Vorschriften.

Im Bereich Sprungfallschirme war zu beobachten, daf sich
schwere Unféalle unter anderem auch durch schlechte Behand-
lung oder Nichtverwendung von Sicherheitsausristungsgegen-
standen ereigneten.

Unfallhdufungen bei den Hangegleitern gab es bei der Landung,
wobei eine nicht geringe Anzahl der Unfalle auf Kollisionen mit
Hindernissen zuriickzufiihren war.

Braunschweig, Februar 1992
Luftfahrt-Bundesamt
Flugunfalluntersuchungsstelle

Fluggerat Unfalle (Vorjahr) mit Toten (Vorjahr) Vorjahr
Flugzeuge liber 5700 kg 4 (1) 1 (0) 28 (0)
Flugzeuge 2000 - 5700 kg 9 (4) 2 (2) 8 (4)
Flugzeuge bis 2000 kg 164  (119) 16 (10) a3 (21)
Hubschrauber 21 (20) 3 (3) 5 (3)
Motorsegler 63 (66) 3 (8) 3 (10)
Segelflugzeuge 786  (176) 1 (10) 5 (11)
Ballone 34 (27) 0 (1) 0 (1)
Hangegleiter 52 (37) 9 (4) 9 (4)
Sprungfallschirme 53 (32) 6 (5) 6 (5)
Ultraleichtflugzeuge 23 (15) 4 (1) 5 (1)
Gleitsegel 72 (61) 2 (7) 2 (7)
Summe 681  (558) 52 (51) 105 (67)
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Stand; 1.5.1992

Das Versicherungsprogramm

Anzeige

Versicherer: Gerling-Konzern Kdln

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

- Deckungs- Deckungs- Jahrespramie Umfang
Norsichering summe bereich inkl. Vers.-St, Anmerkungen
Halterhaftpflicht fiir DM 1,5 Mio weltweit Hangegleiter + Gleitsegel Halterschaft fiir alle Héngegleiter und Gleitsegel des
nichtgewerblich pauschal DM 45,~ bei DM 500,- SB | Mitglieds inkl. deren Benutzung durch berechtigte
genutzte Hangegleiter und Personen- und DM 60,~ ohne SB Dritte und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb; keine
Gleitsegel [Hauptvertrag) Sachschaden Nur Gleitsegel Geratekennzeichnung; Selbstbetelligung vom Bun/
Halterhaftpflicht maximal DM 40, bei DM 500~ SB desaufsichtsamt bestétigt; Gleitflugzeuge gleich-
fir Flugschulen/Fluglehrer DM 500000, DM 50~ ohne SB 9::‘3;";‘”Bf;"Che’*éﬂgﬁzu_SSCh&“? ﬁu' Minimgm
' Halterhaftpficht : pro verletzte { uz? , ebenso ef tibrigen Versicherungen.
fiir Hersteller/Handler Person Auch fiir Haltergemeinschaften.
Halterhaftpflicht = Bei Versicherungsfallen in der Schweiz vorgeschrie-
fiir Mitgliedsvereine s bene Deckung ohne Mehrpréamie.
=
Fluglehrerhaftpflicht DM 1 Mio o DM 150~ Lehrtétigkeit der Fluglehrer und -assistenten
= (=1
Schirmpackerhaftpflicht E:;;%:?‘" = Fir alle Mitglieder Packen von Rettungsgeraten mit Fachkunde
kostenlos
Startwindenhaftpficht DM 100000~ | Europa s Halter und Bediener der Startwinden
Sachschaden E inkl. der Seilriickholfahrzeuge beim Schleppbetrieb _
@ ohne Personenschéden im geschleppten Luftfahrzeug |
-
° DM 65,~ Zusatzlich:
@ inkl. Personenschéden im geschleppten Luftfahrzeug
F =
Startleiterhaftpflicht S firalle Mitglieder Startleiter mit Befahigungsnachweis
%S kostenlos
Geldndehaftpflicht Deutschland § Halter von Hangegleiter- und Gleitsegelgelanden
= [ -
Vereinshaftpflicht % firalle Tatigkeit des Vereins, des Vorsitzenden etc.
fiir Mitgliedsvereine @ Mitgliedsvereine
= S kostenlos > ; -
Veranstalterhaftpflicht DM 300000~ = Alle Héngegleiter- und Gleitsegelveranstaltungen
Sachschéden e im Versicherungsjahr
)
Rechtsschutz fiir DM 100000~ | weltweit g Schadensersatz- und Strafrechtsschutz etc.
Mitgliedsvereine =
=]
Luftfahrzeug-Verkehrs- = DM45- Wie Kfz-Rechtsschutz
Rechtsschutz E;
Bergungskosten DM 2000~ § fiir alle Mitglieder Suche, Rettung, Krankenhaustransport, Riick-
‘G kostenlos transport
w
Boden-Unfall DM 5000,- £ DM 2,-pro Mitglied Verfiinffachung méglich
filr Mitgliedsvereine bei Tod )
m
Boden-Unfall fiir Startleiter DM 10000, 5 firalle Mitglieds- Tatigkeit als vom Verein beauftragter Startleiter
: bei Invaliditat Y- vereine kostenlos
Flug-Unfall, Tod und Invaliditat DM 45~ Verzwanzigfachung mdglich. Mitversichert:
e 24-Stunden-Risiko geméh AUB inkl. andere Sport-
Flug-Unfall, nur Invaliditét DM 10000,- DM 30~ arten, StraBenverkehr, Arbeilsplatz
Boden-Unfall DM 10000,- Deutschland DM 100~ Alle Hingegleiter- und Gleitsegelveranstaltungen
* flir Veranstalter bei Tod im Versicherungsjahr. Verdoppelung maglich
DM 20000,-
bei Invaliditét
Kapital-Lebensversicherung Vers.-Summe Pramie nach Alter und Bedarf | Pramienbefreiung bei 50% Berufsunfahigkeit.
mit Berufsunfahigkeits- bis Kein Risikozuschlag fiir nichtgewerbliche
Zusatzversicherung DM 200000~ Héngegleiter- und Gleitsegelpiloten




Gutesiegel fur Schleppgerat

Schieppwinden mit Giitesiegel

Typ Hersteller DHV GS:Nr. DAeCGSNr. HG GS DS FS SS Bemerkungen
HGW 2 H. Groklaus, Klingenbrooker Weg 8, 2361 Westerrade 0500182 — b X X x x  stationar

StAMO 90 C. Gerlich, Welleringshausen 28, 3542 Willingen - SW017-83 X — — — —  stationar

HGW Koch 2 Koch, Joh.-Reiter-StraRe 14, 7821 Auernheim — SW 010-83 X — — — —  stationar
Adelwarth A. Adelwarth, Kreuzbergweg 52, 8949 Eppishausen — SW 001-84 ¥ — — — — statlonar

HGW 01 K. Schmaderer, Friedenheimer Str. 151, 8000 Miinchen 21 — SW 004-84 x — — — x stationar

Gerl H. Gerl, Stadl 23, 8901 Dinkelscheben - MSV 001-84 X — — — —  mobil, feste Lange
Schuhwerk C. Schuhwerk, BergstraBe 21, 8908 Neuburg-Kummel - MSV 002-86 % X x — —  mobil, Abroll
Rur-Winch Tschurtschenthaler, Bahnhofstraie 15, 8261 Eggelhofen 0500391 — X X — x —  mobil Abroll

Abkiirzungen: HG = Hangegleiterwindenschlepp. GS = Gleitsegelwindenschlepp, UL = Hangegleiter-UL-Schlepp; DS = Doppelsitzerschlepp; FS = Flachschlepp;
SS = Stufenschlepp.

Schieppklinken mit Giitesiegel

Typ Hersteller DHV GS-Nr. DAeC GS-Nr. HG GS UL Bauart Gewicht
“Fluck" Fluck, Alpenstrafie 8, 7712 Blumberg 06-002-83 — x — — 2stufig 425
HGSGS Gabelseil R. Treumann, Simersdorfer Feld 124, 5024 Puhlheim  06-006-84 - x — —  2stufig 565 ¢
“Hagen" B. Hagen, BirkenstraBe 7, 7208 Spaichingen — SG 001-84 P { 2-stufig 550 g
SKH 1 G, Haselmann, Postfach 1488, 8650 Kulmbach - SGS 001-87 =11 e 1-stufig 150 ¢
Delta 88 G. Hennig, Talstrafie 1, 3370 Seesen 06-009-88 — £ =— K 2-stufig 4758
DSG 2/3,D5G 1/2  Franz Deininger, Wertle 24, 7900 Gogglingen .- SGS 004-88 x x —  2stufig/lst. 260/240 ¢
Cumulus Friedrich, Meranierstrage 10, 8620 Lichtenfels 06-010-89 = X XX 1-stufig 350g
Koch Il G Koch, Joh.-Reiter-Strafe 14-16, 7921 Auemheim 06-001-91 — % X 1-stufig 460 ¢
Koch I Koch 06-011-91 — X £ % 2-stufig 565 ¢
Sky Tec, Sky Tec B Hdlzenbein, Scheffelstrale 45, 7800 Freiburg 06-012-91 - X X X 1-stufig 240 g
BMK 1000 B. Miller, Triebsdorfer Strae 23, 8621 Untersiemau 0601391 — — X X 1-stufig 520¢

Fir die folgenden Schleppklinken alteren Typs werden keine weiteren Gitesiegelplaketten ausgestellt:
HGSGS 2P R. Treumann DSG L N/K F. Deininger BA 1 Helmut Baur, Hafnerstr. 13, 8901 Welden
HGSGS PG R. Treumann DSG 225 F. Deininger

Pocketwind

Wenn Sie’s wirklich genau wissen wollen
o Hohe MeBgenauigkeit ¢ Kompaktes Gehduse
o Wetterfest ® Geschiitzter MeBfliigel e Zeigt Béen an
e MiBt in km/h ® Ablesbar in bf, knoten und m/s
* Made in Germany ® Berihrungsloses MeBprinzip durch
1 ] Infrarotstrahl ® MiBt vom Windhauch bis Lk
Sturmstarke © Grofes LCD-Display © Robust und
InSI n prazise ® Windrichtungsfahne ® Umweltfreundliche
Minimalverpackung ® 2 Jahre Garantie © Preiswert

electronic S.Sommer.Marienstr.36 - D-7313 Reichenbach - Tel: 7161/79677, Fax: 07153/54963
®
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Neue DHV-Gutesiegel

Gleitsegel

GS-Nr. Geratebezeichnung  Hetrsteller/Musterbetr. Klasse
GS 01-241-92  Apollo 22 Edel/Finsterwalder 2-3(2G)
GS 01-242:92  Dream 26 Flight Design 23
GS 01-24392  Cyclop 40 Biplace ITV/Breuer 2
GS 01-244-92  Dimension 24/91  North Sails/Mast 2
GS 01-245:92  Prisma 29 Swing AG/Wér| 2-3
GS 01-24692  Racer 23 Edel DAE KYO/Finsterwalder 3
GS 01-247-92  Racer 25 Edel DAE KYO/Finsterwalder 3
GS 01-24892 Voodoo 29 Aerosport International 3
GS 01-249-92  Prisma 29 Strecker ~ Swing AG/Wrl 3
GS 01-250-92  Flyair 1100 Ailes de K/Krimmer 2-3G
GS 01-251-92  Apache 29 Firebird 2G

Hangegleiterrettunysyerite

GS-Nr, Geratebezeichnung Hersteller/Musterbetr.
02-03392 Airwave Safety System 260 HG  Aerosport International
02-034-92 R3 Firebird
02-03592 Survive HG Skyline

e | I*\—____________________‘_\ A —

Wir kommen zu Euch!

UL - Schiepp

mit den Profis
von der DFS - Solling

V. Baeumer/J. Baeumer

Tagliche Schulung
oder Kompaktkurse mit abschlieBender Priifung

in ganz Deutschland

Tel.: 05561/2048
oder 06502/6850

Hangegleiter

GS-Nr. Geréte'bezeichnung Hersteller/Musterbetr. Klasse
01-206-92 Airborne Blitz 146 Skyline 3
01-207-92 Airborne Blitz 155 Skyline 2-3
01-210-92 Laser 12,8 Firebird 2
01-211-92 Supersport 153 Wills Wing/Open Window 1-2
01-212-92 SP11 Guggenmos 3
01-214-92 Milan Bautek 2

Hingegleitergurtzeuge

GS-Nr. Geratebezeichnung Hersteller/Musterbetr.
03-087-92 Air Flash Integral Air-Flugsport GmbH/Petek
03-088-92 Smaoking Woody Valley/Oberreiter
03-089-92 Smoking Race Woody Valley/Oberreiter
03-090-92 Dynaflex Sigma

Gleitseyelrettunyssysteme

GS-Nr. Geratebezelchnung Hersteller/Musterbetr.
GS 02-031-92  Champion 34 Vonblon/Waorl

GS 0203292 RS2 Firebird

GS 02-033-92  Airwave Safety System 260 PG Aerosporl International
GS 0303492  Minitex 200 Sigma

GS 03-03592  Survive GS Skyline
Gleitsegelgurizeuge

GS-Nr. Geratehezeichnung Hersteller/Musterbetr.

GS 03-:097-92  Quick Light Dimensione Volo/Open Window
GS 0309892 Perfect Perche

GS 03-09992  Husky Charly Produkte

GS 03-100-92  Soaring Light Competition  Pro Design/Kramer

GS 03-101-92  1200-2 Sigma

GS 0310292  Edel-Force Finsterwalder GmbH

Klassifizierung:

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

2 = flir Piloten, die den Ausbildungsstand Befahigungsnachweis A
haben und genufvolles Fliegen vorziehen.

3 = fiir Piloten, die den Ausbildungsstand Befahigungsnachweis B
haben und regelmaig und in kurzen Zeitabstanden fliegen.

E = Spezielle Einweisung erforderlich, z. B. wegen ungewdhnlicher
Steuerung.

G = Spezielles Gurtzeug erforderlich, sonst besteht kein
Betriebstlchtigkeitsnachweis.

Die Klassifizierung erstreckt sich auf Flugverhalten und Bedienung der
Gerate, nicht auf deren Flugleistung.
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EINE TECHNISCHE
BETRACHTUNG VON
HANS-PETER ZEPF

40 pHvinfo 65

Carbonrohre sind die steifste und sta-
bilste Ausfithrung der Gattung Faser-
verbundrohre.

Unter Faserverbund versteht man die
Einbettung von Verstdrkungsfasern in
eine »Matrix«, normalerweise ein
Kunststoffmaterial, in den Fir die Dra-
chenfliegerei interessanten Fillen ein
Epoxidharz. Wenn der Verbund richtig
hergestellt ist, so werden seine mecha-
nischen  Eigenschaften weitgehend
durch die Eigenschaften der Faser be-
stimmt, Voraussetzung ist dafiir unter
anderem, daB die Fasern mehr als 5o %
(bis zu 70 %) des Volumens des Ver-
bundmaterials erfiillen und daB sich
die Fasern kontinuierlich durch das ge-

carbon

Lost ein neuer Werkstoff das Aluminium ab? Gehort dem
Carbonrohr die Zukunft? Noch stehen Fragezeichen im Weg

samte Bauteil erstrecken. Da Fasern
nur in gestrecktem Zustand und nur in
Zugrichtung hohe Krifte aufnehmen
koénnen, werden die Verstarkungsfa-
sern in hochwertige Verbundwerkstof-
fe gestreckt eingebaut und so ausge-
richtet, daB sie unter Belastung des
Bauteils méglichst unter Zugbelastung
stehen.

Steif, fest, leicht

Durch die Verwendung von Faserver-
bundbauteilen will man normalerweise
hohe Steifigkeit und/oder Festigkeit bei
geringem Gewicht erreichen. Also ver-
wendet man Fasern, die unter Zughe-
lastung eine hohe Steifigkeit und Fes-
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Abb. 1:

Faserverlauf in

einem gezogenen

Rohr im

tigkeit haben. Bei weitem am verbrei-
tetsten bei allen industriellen Anwen-
dungen in groBerer Stiickzahl wie
Skiern, Tennisschldgern, (Segel-)flug-
zeugen, Sportwagenkarosserien sind
Glasfasern, auch wenn »Carbone, »Kev-
lar« oder »Boron« draufsteht.

Ein Bauteil aus glasfaserverstiarktem
Kunststoff ist in Faserrichtung etwa
halb so steif wie ein Aluminiumteil glei-
cher Dicke, aber auch nur halb so
schwer.

Die festeste und steifste Faser (auBer
einigen superteuren Laborprodukten)
ist die Carbonfaser. Kunststoffe, die da-
mit verstarkt werden, kénnen fiinfmal
steifer und dreimal fester sein, als glas-
faserverstiarkte, sind dabei noch 20 %
leichter aber auch zehnmal so teuer. Sie
sind in der Tat »hart wie Stahl«, wiegen
aber nur den fiinften Teil davon.

Aufwendige Herstellung

Alle Rohre, die im folgenden beschrie-
hen werden, entstehen, indem man die
Fasern (oder auch ein Fasergewebe)
zunachst mit fliissigem Kunstharz
trankt und dann aufeinander stapelt
oder wickelt, bis die gewiinschte Wand-
starke erreicht ist. Manche Harze har-
ten innerhalb von Stunden bei Raum-
temperatur aus, andere benétigen hohe
Temperaturen, dafiir nur Minuten fiir
den VernetzungsprozeB.

Carbonrohre fiir Drachen werden auf
Biegung, zum Teil aber auch auf Druck
beansprucht. Fiir die Biegebelastung
wiére es optimal, wenn alle Fasern in
Langsrichtung des Rohres verlaufen
wiirden (Abb. 1). Die Industrie kann sol-
che Rohre als »gezogene Rohre« in
GroBserie produzieren.

Die auf der duBeren Seite der Biegekur-
ve liegenden Fasern werden auf Zug be-
lastet, die gegeniiberliegenden aller-
dings auf Druck, wo sie sehr viel gerin-
geren Kréften standhalten. Wenn ein

Langsschnitt

solches Rohr bei der Biegung bricht, so
wird es auf der Innenseite einknicken.
In Umlaufrichtung, also senkrecht zu
den Verstarkungsfasern, werden die Ei-
genschaften eines solchen Rohres
durch die Eigenschaften des unver-
starkten Matrixwerkstoffes bestimmt.
Unverstarktes Epoxidharz hat aber kei-
ne giinstigen mechanischen Eigenschaf-
ten und insbesondere nur eine sehr ge-
ringe Bruchdehnung. Dadurch ist ein
gezogenes Carbonrohr zwischen den
Fasern ganz leicht zu spalten. Eine Muf-
fe, auf die das Rohr aufgesteckt wird,
wiirde dies unter Biegebe-
lastung bewirken oder ein
Bohrloch zur Beflestigung
der Verspannung.

Dieses Problem vermeidet
man mit gewickelten Roh-
ren. Zwei endlose Faser-
strange werden in spitzem
Winkel zur Rohrlangsach-
se gegenlaufig um einen
Rohrkern gewickelt (Abb.
2). So iiberkreuzen sich an
jeder Stelle zwei Faser-
richtungen und eine Aufspaltung wird
vermieden. Der Rohrkern wird nach
der Aushartung aus dem Rohr gezogen.
Die meisten High-Tech-Carbonrohre
werden so hergestellt, jeweils die teu-
ersten Angelruten, Langlaufskistocke
und Surfmasten.

Verglichen mit Aluminiumrohren sind
Faserverbundrohre kompliziertere
Bauteile.

Anisotropie

Wahrend das Material unter gewissen
Belastungen, wenn ein GroBteil der
Verstiarkungsfasern auf Zug belastet
wird, hart ist wie Stahl, so kann es bei
anderer Belastung filigran und em-
pfindlich sein wie Glas. Um das Rohr
richtig zu dimensionieren, muB3 genau
bekannt sein, wie es in der Praxis

belastet wird und es darf kein seltener
Lastfall vergessen werden, der mogli-
cherweise einmal eine ganz andere Be-
lastung verursacht.

2 Rohre von gleicher Geometrie, die das
selbe Epoxidharz und die selbe Carbon-
faser in gleichen Anteilen enthalten,
konnen ganz unterschiedliche Figen-
schaften haben, wenn die Carbonfasern
unterschiedlich orientiert sind.

Risiken bei der
Herstellung

Es gibt sehr viele Méglichkeiten, bei der
Herstellung von Carbonrohren Fehler
zu machen, welche die Festigkeit ganz
gravierend heeinflussen. Einige davon:
[~ Die Mischungskomponenten von Re-
aktionsharzen haben eine begrenzte
Lagerdauer, die erheblich von den Um-
welthbedingungen (Temperaturschwan-
kungen) abhéngig ist. Nach der Mi-
schung sind die Harze nur kurze Zeit

Abb. 2: Herstellung eines gewickelten Faserverbundrohrs

verarbeitbar, wiederum abhéngig von
der Temperatur.

I~ Die hohe Festigkeit der Rohre ist nur
erreichbar durch den bhombenfesten
Verbund der einzelnen Faserschichten.
Es erfordert aber eine ausgefeilte Pro-
duktionstechnik, um Lufteinschliisse zu
vermeiden.

| Die Temperaturbehandlung wihrend
des Aushéartens und danach (Tempern)
ist préazise durchzufiihren.

Die Herstellung von Faserverbundroh-
ren muf} deshalb unter sorgféltiger Ein-
haltung von Verarbeitungsvorschriften
erfolgen.

Auf Grund erhdhter herstellungshe-
dingter Streuungen werden Faserver-
bundbauteile in festigkeitsrelevanten
Anwendungen mit einer ordentlichen
Reserve ausgelegt.
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Alterung

Im Grunde unterliegen Carbonrohre
eher einer geringeren Alterung durch
Umwelteinfliisse als hochfeste Alumini-
umrohre, die anfllig fiir Korrosion
sind. Da Verursacher und Symptome
der Alterung jedoch von ganz anderer
Natur sind, erfordern sie besondere
Aufmerksamkeit:

'~ Durch Wasseraufnahme der Matrix
kann es zu Delaminationen — Trennung
von Schichten — kommen.

I Epoxidharze sind UV-anfallig.

[~ Die Temperaturhestandigkeit von
Epoxidharzen ist gering. Die mechani-
schen Eigenschaften der meisten Typen
verschlechtern sich ab 60 — 8o Grad.
Carbonrohre, die unter einer dunklen
Eintrittskante liegen oder direkter Son-
nenbestrahlung ausgesetzt sind, kon-
nen so heiB werden.

Der Crash

Die Carbonfasern haben wie das Epo-
xidharz, eine minimale Bruchdehnuneg,
Bei Uberbelastung wird das Rohr des-
halb nicht erst verbogen, es kommt
gleich zu Briichen im Material. Dies gilt
auch bei lokalen Uberbelastungen, bei
all den Remplern beim Transport und
bei der Landung. In einem Aluminium-
rohr  fiihren  solche Belastungen
zunéchst zu deutlichen Dellen.

Die Schdden im Carbonrohr kénnen
je nach Konstruktion und Art der Be-

lastung  unterschiedlich  ausfallen.
Dellen werden aber sicher nicht
aufltreten:

 Erfolgt die Hauptbelastung in einer
Richtung, in der ein hoher Faseranteil

A2 pHvinfo 65

Die Schlagversuche
im Labor hinterlassen
am Aluminiumrohr
deutliche Dellen.

Das Carbonrohr zeigt
bei gleicher Schlaghe-
lastung aufierlich
keine Schaden.

72

Abb. 3a: Heftiger Stof? eines Carbon-
rohrs gegen einen harten Gegenstand

Abb. 3b: Nach dem Schlag wirkt das
Rohr auf3erlich unbeschéadigt. Auf der
Innenseite konnen die Faserrisse er-
kennbar sein

wirksam ist, so halt der Verbund
zunéchst einmal sehr hohe Kréfte aus,
doch dann reiBen die belasteten Fa-
sern.

Wird die Belastung nicht durch die
Verstarkungsfasern aufgefangen, so
versagt die Matrix, normalerweise
durch Delamination der Faserschich-
ten. (Abb.3a)

Da es im Aluminium nur zur Deformati-
on, im Carbonrohr dagegen zum Bruch
kommt, ist die Schwichung des Carbon-

rohrs bei gleicher Beanspruchung nor-
malerweise groBer und dies, obwohl
ein gravierender lokaler Schaden mit-
unter kaum optisch erkennbar ist.

Man kann gerissene Fasern mit Sorgfalt
erkennen, doch treten die Faserrisse
auch bei starker StoBbelastung von
auBen nur auf der Innenseite des Roh-
res auf (Abb. 3b).

Wenn Faserschichten delaminiert sind,
so ist die Rohrwand an dieser Stelle
meist etwas dicker geworden. Die
leichtere Ausbeulung, die dabei auf-
tritt, ist aber ebenfalls nur auf der In-
nenseite erkennbar,

Die Auswirkung eines derartigen Scha-
dens kann sich in Grenzen halten,
wenn er bei Biegung des Rohres auf der
AuBenseite der Biegekurve (Zugfaser)
liegt, er kann aber fatal sein, wenn er
auf der gegeniiberliegenden Druckseite
auftritt. Es hat sich gezeigt, daB ein
Rohr weit mehr als die Hilfte seiner
Festigkeit eingebiiBt haben kann, ohne
daB ein duBerlicher Schaden erkennbar
ist.

Zusammenfassung

Die Faserverbundbauweise bietet in-
teressante Perspektiven fiir den Hange-
gleiterbau. Die Festigkeit eines Dra-
chengestanges kann trotz niedrigerem
Gewicht hoher sein als bei einem Alu-
miniumgestange.  Durch  erheblich
hohere Steifigkeit kénnen die Deforma-
tionen im Fliigel weiter reduziert wer-
den, was sowohl der Flugleistung als
auch der Uberschlagsicherheit zugute
kommt. Langfristig ist sogar denkbar,
dafl ein Fliigel-Seitenrohr nicht mehr
einen kreisformigen Querschnitt hat,
sondern als Profilnase ausgebildet ist.
Die Erfahrung aus den s-Jahres-Uber-
priifungen, bei denen an zahlreichen
untersuchten Geraten Vorschiaden am
Gestange festgestellt werden, lehrt je-
doch, daB nach dem Stand der Technik
mit einer Reduzierung des Sicherheits-
standards gerechnet werden muB,
wenn statt Aluminiumgestingen solche
aus Faserverbundrohren eingesetzt
werden. Es ist nicht gewéhrleistet, daB
Schéaden, die zu gefdhrlicher Beein-
trachtigung der Festigkeit fiihren kon-
nen, vom Benutzer ohne weiteres fest-
gestellt werden konnen. <
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: DRACHENFLIEGEN GLEITSCHIRMSEGELN
Das Lehrbuch fiir Anfinger Die einfachste Art ﬂas_ Flie-
und Fortgeschrittene von gens, das Lehrbuch fiir An-
Peter Janssen und Kiaus fanger und Forlgeschrittene
Tanzler; reich illustriert; von Peter Janssen, Fritz Kurz

161 Seiten; und Klaus Tinzler; 156 Sei-
Preis DM 34.- ten mit 172 Abbildungen,
Preis DM 38~
“ DRACHENFLIEGEN GLEITSCHIRMSEGELN
FUR MEISTER FUR MEISTER
Herausgegeben von Peter Das Buch iiber Fliegen mit
Janssen und Klaus Tanzler; ‘Hochleistern, Streckenfliegen,
weitere Autoren: Helmut Alpines Fliegen. Von Toni
Denz, Dr. Victor Henle und Bender, Peter Janssen, Klaus
Peter Croniger; aktualisierte Tinzler, Sepp Gschwendtner,
und erweiterte Neuaiflage; Peter Croniger, Dr. Victor
215 Seiten, 240 Abhildungen, Henle; 203 Seiten mit 219
Preis: DM 44,- teils farbigen Abbildungen.
Preis DM 44,~
T-SHIRT FUR T-SHIRT FilR
DRACHENFLIEGER GLEITSCHIRMFLIEGER
Grundfarbe Weif}; buhtes Grundfarbe Weil},
Drachenfliegermotiv, buntes Gleitschinmmotiv,
Grifen L, XL. Griiflen L, XL,
Preis DM 38.— Preis DM 38.~
> FLUGBUCH FUR
DRACHENFLIEGER UND
GLEITSEGLER
Rubriken: Flug Nr., Gerdtetyp, REITI!HGSSBHHUR—SET
Datum, Ort, Hohendifferenz, Bestehend aus 30 m Nylon-
Flugdauer, Wetter, Wind, Flechtschnur und 30 g Blei-
Bemerkungen und Vorkomim- gewicht;
nisse, Fluglehrerbestatigung, Preis DM 8,~
Erste-Hilfe-Anweisungen.
Preis fiir DHV-Mitglieder
DM 5,=; fiir Nichtmitglieder
DM 8,-
DHV-AUFNAHER
WAL IN b Ay Aufschrift »DHV-Pi-
Samtliche Preise incl. loke mit Verband- Iﬂﬂﬂ-l‘(ﬂRTEN
Mehrwertsteuer und semblem, Durkel- Alle Kartenblatter der BRD;
blau auf weillem Preis DM 15.— je Blatt

Versandkosten Grund,

Zahlbar mit der Bestellung Preis DM 5,-
durch Verrechnungsscheck

oder durch Uberweisung auf

das DHV-Konto bei der

Hreissparkasse Tegemsee

{BLZ 711 525 70j, Kto.-Nr.

79 657 oder Postgiroamt

Miinchen (BLZ 700 100 80j,

Kto.-Nr. 96 105-807.

Bei Uberweisung bitte Beleg

PRUFUNGSFRAGEN (ohne Abbitdung)

beifugen. Fiir Befahigungsnachweise A Hangegleiten, B Hangegleiten, A Gleitsegeln, B Gleitsegeln;
Eigendruck. Preis fiir DHV-Mitglieder je DM 20,~; fiir Nichtmitglieder je DM 28,—



Zirkulationstheorie des Auftriebes

Warum fallen wir

nichtr
"o

VON DARREN ARKWRIGHT

P
O
22 u
/\‘
,_/{’\7”

@ Damals, als ich bereits
einige Zeit an der Ingeni-
eurschule war, wandte ich
mich einmal an einen be-
freundeten Studenten mit
der Frage, warum konnen

Flugzeuge eigentlich fliegen.

Er antwortete: »Hohe
Stromungsgeschwindigkeit
niedriger Druck an der
Oberseite, niedrige Stré-
mungsgeschwindigkeit, ho-
her Druck an der Untersei-
fe.«

»]a, aber warum stromt
die Luft an der Oberseite
schneller?«

Begreif's einer!

Als wir die Antwort fan-
den, war es wirklich ein-
fach, und es war nicht des-
halb so, weil die Luftparti-
kel die Ober- und Untersei-
te umstromen und sich am
Achterliek wieder treffen.
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Der Weg entlang der Ober-
seite ist langer, so daB die
Luft an der Oberseite
schneller strémt. Das
scheint zwar eine gute Idee
zu sein, aber es ist falsch.
Zuerst sollten wir uns
einmal klar machen, was
Theorie ist. Eine Theorie ist
ein Modell, das beobachtete
Phanomene erklart. Jedoch
selbst wenn es so erscheint,
als ob die Theorie die Beob-
achtungen komplett erkléart,
kann sie falsch sein.
Newton's Bewegungstheo-
rie schien so gut, daB sie als
»Newton's Bewegungsge-
setz« hekannt wurde. Den-
noch bewies Einstein, daB
Newton's Gesetze bei hohen
Geschwindigkeiten Fehler
hatten. Auch die Zirkulati-
onstheorie hat ihre Fehler,
Zurtick zur Frage, warum

stromt die Luft an der Ober-
seite schneller?

Die Theorie besagt, daB
die Strémung um einen Flii-
gel so verlduft wie in Zeich-
nung 1 dargestellt.

Die untere Stromung
reiBt am Achterliek nicht
ab, sondern flieBt weiter
zur Oberseite mit einer Vor-
wirtsgeschwindigkeit vom
Achterliek zum Punkt S. Mit
dieser Stromung wiirde der
Fliigel keinen Auftrieb pro-
duzieren.

In der Praxis, wenn die
Stréomung beginnt, sieht die
Stromung ahnlich wie in Ab-
bildung 1 aus, aber mit ei-
nem wichtigen Unterschied:
Wenn die Strémung um das
Achterliek herumstromt,
gibt es einen Wirbel, wie in
Abbildung 2 dargestellt. Die-
ser ist bekannt unter dem

Begriff »Anfahrwirbel« und
beinhaltet eine gleiche,
aber gegengerichtete Stro-
mung um den Fliigel.

Die Luft stromt an der
Oberseite schneller wegen
der Zirkulationsstomung um
den Fliigel: Eigentlich bewe-
gen sich die Luftteilchen
nicht um den Fliigel herum.
Sondern wenn man mathe-
matisch die Stromung der
Abbildung 1 von der Stro-
mung in Abbildung 3 ab-
zieht, bleibt eine Stréomung
um den Fliigel iibrig. Dies ist
die Zirkulationsstromung,
die die Luft dazu bringt, an
der Oberseite schneller und
an der Unterseite langsamer
zu stromen, und so Auftrieb
zu produzieren.

Die Zirkulation um den
Fliigel bewegt den Punkt S
zum Achterliek hin. Der An-




fahrwirbel hingegen arbei-
tet so lange dagegen, bis die
Zirkulationsstromung um
den Fliigel kréftig genug ge-
worden ist, um den Punkt §
zum Achterliek zu bringen.
Die Stromung flieBt dann
wie in Abbildung 3 am Ach-
terliek ab.

Zwei Luftteilchen, die
gleichzeitig auf den Fliigel
treffen, wobei eines an der
Oberseite entlang stromt
und eines an der Untersei-
te, treffen nicht wieder am
Achterliek aufeinander.
Dasjenige, das an der Ober-
seite entlangstromt, wird
dort zuerst ankommen.

Gibt es fiir die Zirkula-
tionstheorie einen Beweis?

Der Anfahrwirbel kann
im Windkanal, mit Rauch
sichtbar gemacht, fotogra-
fiert werden. Noch besser
ist die Tatsache, daB ein
Zirkulationswirbel an jedem
Wingtip abreiBt. Der Betrag
der Strémung um den Rand-
wirbel ist der selbe, wie ihn
die Zirkulationsstromung
um den Fliigel benétigt, um
Auftrieb zu produzieren. Die
Theorie besagt, daB die Zir-
kulationsstromung um den
Fliigel und der Randwirbel
ein und dasselbe sind. Man
kann sich den Randwirbel
als Zirkulationsstrémung
vorstellen, die am Ende des
Flligels austritt,

Oftmals wird gesagt, daB
der Randwirhel deshalb
entsteht, weil der Druckun-
terschied (welcher den Auf-
trieb produziert) die Luft
um die Fliigelenden driickt.

Nun eine »Henne-und-Fi-
Frage« an Dich: Produziert
der Auftrieb die Randwirbel
oder produzieren die Rand-
wirbel den Auftrieb?

Aus Cross Country / Mérz
1992

ANZEIGE

IKARUS LEBT

HERSTELLUNG: Charlie Jist, unter
Einbeziehung seltener Dokumen-
taraufnahmen. INHALT: Anfinge
des Drachen- und Gleitschirmflie-
gens, Priifung und Zulassung der
Flug- und Rettungsgerite, Pilo-
tenausbildung, Schleppmethoden,

Wettkampfsport und viele ge-

nufvolle Flugszenen. FILMDAUER:

70 Minuten. Im Verleih als Super-

8-Filmkopie mit Magnetton, auf-
DER TRAUM DES geteilt auf zwei Spulen & 120 Me-
FRANCIS ROGALLO ter. Zum Verkauf als VHS-Video.
HERSTELLUNG: Charlie Jist,

INHALT: Leben und Wirken des
Drachen- und Gleitschirm-
erfinders Francis Rogallo unter
Verwendung seltener NASA-
Archivaufnahmen. Im Verleih
al 16-mm-Filmkopie. Zum Ver-
kauf als VHS-Video.

HARMONIE UND TECHNIK

HERSTELLUNG: 1985 von Charie Jost. INHALT: Geschich
Drachenfliegens, Entwicklung geeigneter Priifmethoden, Ae
namik des Drachenfliigels, Flattersturz und Flugmechanik, Fest:
igheitspriifungen, Testfliize. FLIMDAUER: 90 Minuten (3 Teile &
30 Minuten). Im Verleih als Super-8-Filmkople mit Magnetton,
aufgeteilt auf 3 Spulen 4 180 Meter. Zum Kauf als VHS-Video mit
den Teilen 1 und 2. Teil 3 zusammen mit "Heiter his Wolkig".

BEDINGUNGEN FUR DEN FILMVERLEIH
Der Verleih der Super-8-Filme geht nur an Vereine und Flugschulen. Die Versandkosté erleihgehiihren bereits enthalten. Die Riick-
sendungskosten sind vom Entleiher zu tragen. Die Ausleihdauer darf 5 Werktage (einsc Versand) nicht (berschreiten. Der Entleiher hafte!
fiir Schéiden an den entliehenen Filmen, Jede Filmrolle kostet DM 50,~ Verleihgebiihr. Bei Verleih von 2 oder mehr Filmrollen kostet die 2. Rolle
DM 40,~, die 3. Rolle DM 30,~, die 4. und jede weitere Rolle DM 20,-. Alle Betrige gelten einschlieBlich Mehrwertsteuer.

BEDINGUNGEN FUR DEN VIDEOVERKAUF

Lieferung nur gegen Varkasse. Preis je Kassette DM 40, incl. MwSt. Zahlbar mit der Bestellung durch Verrechnungsscheck oder durch Dberwei-
sung auf das DHV-Konto bei der Kreissparkasse Tegernsee (BLZ 711 525 70), Konto Nr. 79657 oder Postgiroamt Miinchen (BLZ 700 100 80),
Honto Nr. 96105-807. Bei Uiberweisung bitte Beleg beifiigen! Entleihen der Videokassetten ist nicht miglich!



Gleitschirmfliegen im
Sauerland

Im Fluggebiet »Bruchhauser
Steine« ist ab sofort neben
dem Drachenfliegen auch
das Gleitschirmfliegen
behordlich genehmigt.
Gestartet wird bei Stid- bis
Westwind auf dem 730 m
hohen Istenberg nahe der
»Bruchhauser Steine« Die
Zufahrt erfolgt mit dem Pkw
auf einer asphaltierten
StraBe.

Info: Giinter Schrader, Am
Istenberg 30, 5787 Olsberg-
Bruchhausen, Tel.
02962/2570 oder am Kiosk
an der Auffahrt zu den
»Bruchhauser Steinen«.

Drachenflieger-Club
Hochsauerland

UL-Schiepp in Sonnen

Der DFC Dreildndereck
nutzt den Flugplatz Sonnen
als Drachenschleppgelinde
mit Ultraleichtflugzeug. Am
Platz stehen 2 UL-Schlepp-
trikes zur Verfiigung. Auch
bei Nordlagen ideale Start-
bedingungen. Wer Schlep-
pen machte, kann telefo-
nisch Informationen unter
08505/2892 erfragen.

DFC Dreildndereck

UL-Schiepp in Weiden

Vom 26. bis 28. Juni 1992
veranstaltet der
Schleppdrachen- und Han-
gegleiterverein Oberpfalz
in Verbindung mit einer UL-
Ralley die »Weidener F-
Schlepp-Tage«. Infos sind
erhéltlich bei UIf Neumann,
Telefon 0961/33991.

HG-Verein Oberpfalz
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Delta-Club-Bavaria
Ruhpolding

Der Delta-Club-Bavaria Ruh-
polding hat einen neuen
Vorsitzenden. Auf der Jah-
reshauptversammlung im
Mérz wurde Armin Neuhofer
von den 75 anwesenden
Mitgliedern einstimmig zum
Nachfolger von Bernhard
Mayer gewdhlt, der aus
beruflichen Griinden nicht
mehr kandidierte. Der
scheidende Président wurde
fiir seine Verdienste um den
Club mit wertvollen Présen-
ten und der Ehrenmitglied-
schaft im DCB Ruhpolding
ausgezeichnet.

Der neue 1. Vorstand Armin
Neuhofer wird die erfolgrei-
che Arbeit des Delta-Clubs
zusammen mit der im Amt
bestétigten Vorstandschaft
nahtlos weiterfiithren. So
findet neben der Ausschei-
dung zur Bayerischen Mei-
sterschaft im Hangegleiten
mit der German Open 1992
erstmals ein groBer Gleitse-
gel-Wettbewerb in Ruhpol-
ding statt.

Die Vereinspiloten wollen
die Mannschaftstitel im
Streckenflugpokal und beim
Chiemgau-Cup verteidigen
und auch die acht Ruhpol-
dinger Liga-Piloten (5 Han-
gegleiten, 3 Gleitsegeln)
sollten sich in der laufen-
den Saison gut in Szene set-
zen konnen. Nicht zuletzt
sind auch weiterhin Gastpi-
loten im Flugzentrum
Ruhpolding gerne gesehen,
solange diese die ortlichen
Bestimmungen einhalten.
Der neu gewéhlte Vorstand
des DCB Ruhpolding (D-
8222, Postfach 1149):

A. Neuhofer (1. Vorsitzen-
der), G. Holzner (z. Vorsit-

zender), B. Auer (Schatzmei-
ster), Th. Wels (Schriftfiih-
rer), G. Weinzierl (Sport-
wart), A. Reiner (Gleitse-
geln), Th. Haida (Zeugwart),
H. Kiipper (Flugwart).

DCB Ruhpolding

NRW Parafan-Treffen

Am 08.06.1992 treffen sich
die westfélischen Gleit-
schirmfans zwecks Erfah-
rungsaustausch im Schlof3
Holte - Stukenbrock, zwi-
schen Bielefeld und Pader-
born. Jeder Fan dieses
neuen Sports ist herzlich
willkommen. Barbara
Fischer aus Paderborn stellt
dabei unter dem Motto
»Westfalen aus der Luft«
ihre Gleitschirmfotos aus.
Neben Grill- und Bierstand
gibt es ein umfangreiches
Aktiv-Programm.

Barbara Fischer

Falscher Standort

In die Ubersichtskarte der
Mitgliedsvereine haben sich
Ungenauigkeiten eingeschli-
chen und einige Vereine
haben um Korrektur gebe-
ten:

Drachenfliegerclub Batten-
berg (29) nicht nordwestlich
von Kassel, sondern siid-
westlich.

Die Althofdrachen (6) nicht
Hamburg, wie die Adresse
des bisherigen Schrift-
fithrers, sondern Schwarz-
wald.

Gleitschirmverein Rennsteig
(205) nicht zwischen Leipzig
und Dresden, sondern Land-
kreis Kronach in Nordbay-
ern.

Jahresriickblick

Im Vordergrund stand hier-
bei der Erhalt der bestehen-
den 4 Fluggeldnde des DFC
Trier in Maring-Novland,
Neumagen-Dhron, Mehring
und Serrig/Hamm.
Instandsetzungsarbeiten,
wie Rampenimprédgnierung,
Parkplatzbefestigung und
Aufbauplatzsanierung,
schlugen in der Vereins-
kasse mit nahezu DM
15.000,- zu Buche.

Die ErschlieBung von meh-
reren neuen Geldnden,
bedingt durch die steigende
Beliebtheit des Drachen-
flugsports, ist fiir die
néahere Zukunft ins Auge
gefaBt.

DaB die Trierer Drachenflie-
ger jedoch nicht nur an sich
selbst denken, sondern ihre
amtlich anerkannte Gem-
einntitzigkeit worlich neh-
men, zeigen 2 Spenden an
bediirftige Einrichtungen im
Jahr 1991 auf.

Der Lebenshilfewerkstatt
Trier wurde im Friihjahr g1
eine Spende von DM 2.000,-
tiberbracht und die Kinder
des Kindergartens Maring-
Novland diirften sich nicht
minder iiber eine Spende
des DFC Trier tiber DM 500,-
gefreut haben, die ihnen
anldBlich des Clubfestes der
Trierer Drachenflieger im
Spétsommer in Novland
tibergeben wurde.

Drachenfliegerclub Trier

Neue Anschrift

Der Drachenflug-Sportclub
Weserbergland gibt als
neue Vereinsanschrift
bekannt: W. Linz, Stammel-
str. 54, 3000 Hannover gr.



Informationstage
in Tiihingen

Die Hohenzollernpiloten
und -pilotinnen trafen sich
auf dem Wanderheim RoB-
berg am 31.01.1992 zur jah-
reshauptversammlung. Mit
der Einladung war auch das
neue fahresprogramm an
die 170 Mitglieder des Luft-
sportvereins verschickt
worden.

Diskutiert wurde ausftihr-
lich tiber Ziele des Vereins,
Windenschlepp, Feste,
Offentlichkeitsarbeit, Part-
nerschaften mit anderen
Vereinen einschlieBlich
Wetthewerben, zu denen in
der Region Schwaben auch
andere Pilotenvereinigun-
gen eingeladen werden sol-
len.

Stammlokal bleibt vorerst
weiterhin das Sportrestau-
rant TSV Tiibingen-Lustnau
bis ein neues, noch in die-
sem Jahr, mit Ubungshiigel
gefunden wird. Dann sollen
Hersteller von Drachen und
Gleitschirmen zu Produkt-
informationstagen eingela-
den werden, jeweils jeden
dritten Donnerstag im
Monat zum schon traditio-
nellen Info-Donnerstag
oder jeden ersten Freitag
im Monat im Rahmen des
Stammtisch.

Anfragen tiber die Hohen-
zollern und deren Pro-
gramm 1992 an den Vor-
stand Klaus Beck, Wilhelm-
Grimm-Weg 1, 7410 Reutlin-
gen, Telefon 07121/270375.

Drachen- und Gleitschirm-
flieger Stidwiirttemberg-
Hohenzollern

JETZT HABEN (IR DOCH W
SCHON ALLES MENSCHENMOGLICHE

GETAN, UND TROTZDEM STIRBT
DER (JALD WEITER I!

Teichaung: Gearg Sajer

Fliegen an der Jochelspitze

Zum Fliegen an der Jochelspitze teilt der Delta Club Jéchel-
spitze Bach mit:

Drachen: Drachenfliegen ist an der Jochelspitze weiterhin
erst mit dem B- oder Sonderpilotenschein erlaubt. Gegen
Vorlage dieser Scheine erhaltet ihr vom Club den Flughe-
rechtigungsausweis ohne den die Bahn keine Drachen
beférdert.

Gleitschirm: Gleitschirmfliegen kénnt ihr bereits mit dem A-

bzw. dsterreichischem Grundschein. Bitte beim Club den
Flugherechtigungsausweis abholen. Eigenes Startgelinde
astlich der Rampe, eigener Gleitschirmlandeplatz 300 m
stidlich des Landeplatzes am Lech. An der Rampe Startver-
bot fiir Schirme.

Schulung: Das Schulen ist ausschlieBlich der neuen einhei-
mischen Flugschule Air Sport Tirol erlaubt. Fremde Schulen
kénnen nicht zugelassen werden.

Allgemeines: Das Campieren an der Landewiese ist zwar
nicht erlaubt, aber derzeit noch geduldet. Bitte im Friihjahr
im Gasthof »Griiner Baum« bei Robert vorbeischauen und
das neue Clubinfo 9z abholen. Wir bitten euch eindringlich,
die von uns aufgestellten Richtlinien zu beachten. Vor
wenigen Wochen wurde wieder ein Fluggebiet geschlossen.

Delta Club [6chelspitze

Unterstiitzung fiir
Wettkampipiloten

Der rasante Mitgliederzu-
wachs der letzten Jahre
flacht sich zunehmend ab,
dennoch konnte der Club
einige neue Mitglieder
begriiBen, so daB die
Gesamtmitgliederzahl jetzt
fast 250 betrdgt.

Bei den Neuwahlen wurde
folgender Vorstand gewahlt:
1. und 2. Vorsitzender stan-
den nicht zur Wahl, es sind
wie bisher Dieter Borsig
und Jochen Grade. Sport-
wart wurde Jiirgen Gassl,
Pressewart Markus Siegel,
Kassier Ute Gréabner, 1. Bei-
sitzer Willi Kiihnle, 2. Beisit-
zer Jiirgen Schnauffer,
Schriftfiihrer Claus Stiihler.
Um die Vereinsaktivititen
in Zukunft aushbauen zu
konnen, muBte eine geringe
Beitragserhéhung beschlos-
sen werden. Damit wird
unter anderem ein Etat
geschaffen, durch den Wett-
kampfpiloten in Zukunft
unterstiitzt werden kénnen,
Die Clubanschrift lautet wie
bisher: Heimbacher Gasse
11, 7170 Schwabisch Hall-
Land.

Gleitsegelclub Condor

Flugfest

Vom 18. bis 21.06.1992 findet
auf dem Sonderladeplatz
Kehl-Sundheim ein Flugfest
statt. Geboten werden Flug-
vorfiihrungen aller Flug-
sportarten, UL-Treffen, Dra-
chen- und Gleitschirmwin-
denschlepp sowie Drachen-
UL-Schlepp.

Aero Club Kehl
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Clubausflug nach
Teneriffa

Insgesamt haben wir jetzt 3
Wochen Teneriffa-Erfah-
rung, nicht genug, um alles
zu kennen, aber genug, um
eine erlebnisreiche Urlaubs-
woche zu gestalten,

Wer Teneriffa und das Pro-
gramm fiir unsere Ausfahrt
vom I4. - 21111992 kennen-
lernen mochte, wende sich
bitte an die 1. PCS
Geschiftsstelle, Telefon
07121/54248. AnmeldeschiuB
ist der 15.06.1992, Teilneh-
merzahl begrenzt.

1. Parafly-Club Schwaben

Flugwetter in Annecy

Robert Winship teilt die
folgende Telefonnummer
fiir die lokale Wettervor-
hersage in Annecy mit:

50 515772. Das Telefon ist
nur an einzelnen Tagen
besetzt. Ansage in Englisch.

Odenwald-
Pokalfliegen

Das inzwischen schon tradi-
tionelle Odenwald-Pokal-
fliegen des CfD Hardheim
findet am 30. und 31.05.1992
statt. Nachdem im vergange-
nen fahr auch die Gleit-
schirmflieger in den Club
aufgenommen wurden, wer-
den neben dem Drachen-
flugwetthewerb die Gleit-
schirmflieger Einlagefliige
machen. Neben der Einzel-
wertung gibt es eine sepa-
rate Senioren- und Mann-
schaftswertung. Info und
Anmeldung bei Gerald Kat-
zenmaier, Telefon
06283/8800.

CfD-Hardheim
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Gleitschirmfliegen auf Teneriffa: Die Schuhe sollten wander-

fest sein. Starker Wind vereitelt haufig das Fliegen.

1. Fly und Bike Cup

Der Drachen- und Gleit-
schirmclub Tegernseer Tal
veranstaltet am 12.09.1992
einen heiteren, unkompli-
zierten Wettbewerb fiir alle,
die gerne Gleitschirmfliegen
und Biken.,

In Teil 1 des Wetthewerbes
ist eine kleine Mountain-
hike-Strecke in méglichst
kurzer Zeit zuriickzulegen.
Teil 2 des Wettbewerbes
beinhaltet einen kurzen
Gleitschirm-Streckenflug.
Beide Teile miissen von der
gleichen Person absolviert
werden.

Teilnehmen kann jeder
Gleitschirmpilot, der dber
die entsprechende Berechti-
egung verfiigt. Mountainbike
und Helm konnen evtl. ge-
mietet werden,

Als Sachpreise winken 1
Mountainbike und viele
weitere Preise im Wert von
mindestens DM 10.000,-.
Telefonische Anforderung
der Meldeunteriagen bei Fly
& Bike, Gleitschirmschule
Sepp Singhammer, Telefon
08022/6069.

Nur weiter so!

Eigentlich dachte ich, das
DHV-Info wiére u. a. so
etwas wie ein Sicherheits-
Journal, wo Neuigkeiten,
Erfahrungen und Unfallana-
lysen présentiert werden,
um das Fliegen dadurch
sicherer zu machen. Immer
wieder und immer ofter
mufB ich leider feststellen,
daB es unkritisch, ja gera-
dezu anmachend mit Arti-
keln wie z. B. "Stubuy” ...
DHV-Info Nr. 64, Seite 89,
zu beispiellosen fliegeri-
schem Leichtsinn aufgeilt.
Mit Phrasen wie "er spiralt
dabei bis auf den Grund,
beriihrt mit Stabilo und
Kérperseite den Boden,
steigt durch den Schwung
der Ausleitung wieder weg
und landet stehend”, oder
Mitteilungen, dafl man trotz
am Landeplatz anstehender
Fohnmauer Wetthewerbe
durchfiibrt, ohne kritische
Verurteilung solchen
Schwachsinns, werden
unsere ohnehin schon
engen Grenzen im Luftraum
vertraumt aufs Spiel gesetzt.

Bravol! Vielleicht bringt ihr
das néchste Mal einen
Bericht iiber einen "Touch
and go Wetthewerh mit lan-
denden [umbo-Jets?”

Ein enttiuschtes Mitglied

Klaus Mettke

Antwort des DHV

Der fettgedruckte Vorspann
und Bildtext auf Seite 89
lautet:
"LEBENSGEFAHRLICHES
KUNSTSTUCK: STEILSPIRALE
- BODENBERUHRUNG - WEI-
TERFLUG. KONNEN ODER
GELTUNGSSUCHT?"

Diese Darstellung und Frage
sollte die Leser zur Kriti-
schen Betrachtung und Ver-
urteilung veranlassen. Wer
trotzdem solche Kunst-
stiickchen plant, soll wis-
sen, daB man nicht seine
Heldentat sieht, sondern
seine Geltungssucht, Wir
halten das fiir sicherheits-
fordernder als den erhobe-
nen Zeigefinger.

Die Beschreibung der Fohn-
mauer war unmittelbar ver-
bunden mit der selbstkriti-
schen Nennung der "Lem-
ming-Mentalitdat" von Wett-
bewerbspiloten. Nachdem
der Bericht von einem der
bekanntesten und erfolg-
reichsten Gleitschirmpilo-
ten stammt, sehen wir auch
diesen Berichtsteil als Erzie-
hung zu kritischer Wetter-
beurteilung und Startver-
zicht,

Jedenfalls zeigt Dein Brief,
daB fiir Dich die Sicherheit
des Fliegens im Vorder-
grund steht. Das freut uns
und ist deckungsgleich mit
unserem Anliegen.

Peter Janssen
Vorsitzender



2-Jahres-Check

In letzter Zeit haufen sich
die Klagen von Gleitschirm-
fliegern, die sich dariiber
beschweren, daB ihre Gleit-
segel von nicht autorisier-
ten Herstellern oder Servi-
cestellen im Rahmen einer
Luftdurchléssigkeitspriifung
als nicht mehr flugtauglich
oder sogar als lebensgefihr-
lich eingestuft werden.

Um eine weitere Verunsi-
cherung zu vermeiden,
mdchte ich deshalb alle
Gleitschirmflieger dariiber
informieren, daf der 2-Jah-
res-Check nur vom Herstel-
ler/Musterbetreuer und,
falls vorhanden, seinen
beauftragten Servicestellen
mit dem vom DHV ausgege-
benen Stempel bestétigt
werden darf.

Aussagen (iber die Flugtaug-
lichkeit kénnen nicht nur
auf Grund von Luftdurchlds-
sigkeitsmessungen gemacht
werden, da z. B. auch Lei-
nenldngendnderungen oder
stark gedehnte Profile aus
Nylon die Flugtauglichkeit
negativ beeinflussen kon-
nen. Zudem muf sich eine
erhohte Luftdurchlassigkeit
nicht bei jedem Modelltyp

AiHCDTEE

Aircotec AG
Ebenausirosse 10
Postfach 56
(H-6048 Horw

Telefon 041-48 58 87

negativ auf die Sicherheit
und die Flugleistung auswir-
ken. Es ist deshalb auch
nicht moglich, von einem
Modelltyp auf andere
Modelltypen zu schlieBen,
wie dies gerade einige Her-
steller tun.

Eine objektive Beurteilung
von Fluggerdten ist deshalb
nur dem jeweiligen Muster-
betreuer bzw. Hersteller
maoglich, da nur er seine
Gerdtetypen ausreichend
kennt und dementspre-
chende gerétespezifische
Erfahrung besitzt.

Toni Schlager

Gegenwind

Den Flugsportlern, egal ob
Drachen- oder Gleitschirm-
flieger weht der Wind in
der letzten Zeit immer stér-
ker ins Gesicht. Die wach-
sende Kritik am Flugsport
ftihrt zu immer mehr Ein-
schrankungen. Auf diese
"negaitve” Entwicklung ver-
wies der Erste Vorsitzende
Erhard Lang bei der Jahres-
versammlung der Ostall-
gauer Drachen- und Gleit-
schirmflieger und begriin-
dete damit den geplanten

Fox 041-48 70 78

e
e

Wiedergewéhite Ostallgéuer Vorstandschaft (von links): 2. Vor-

sitzender Franz Hofmann, Schriftfiihrer Dieter Bergmann, Abtl.
Winde Anton StoB8, 1. Vorsitzender Erhard Lang, Abtl. Drachen
Florian Schmdlzl, 1. Kassier Peter Pradel, Abtl. Gleitschirm

Thomas Hérig

Beitritt des Vereins zum All-
gauer Hangegleiterverband
(AHV), der Interessenvertre-
tung aller Allgauer Drachen-
und Gleitschirmfliegerver-
eine.

In seinem Rechenschaftsbe-
richt erlauterte Erhard lang
an Hand verschiedener Dia-
gramme die Entwicklung
und Struktur des inzwischen
259 Mitglieder starken Ver-
eins, 217 davon sind Gleit-
schirmflieger. Weiter ging
er auf die zahlreichen Akti-
vitdten der Flugsportler ein.
Am erstmals durchgefiihrten

Sicherheitstraining beteilig-
ten sich 26 Mitglieder.
Ebenfalls auf groBe Reso-
nanz stief3 der Selbstpacker-
lehrgang fiir Rettungsgerdte
bei der Luftlandeschule
Altenstadt.

Die anschlieBende Neuwahl
des Vorstands brachte keine
Verédnderung, alle bisheri-
gen Vorstandsmitglieder
wurden mit grofBer Mehr-
heit in ihren Amtern
bestitigt.

Ostallgéuer Drachen- und
Gleitschirmflieger

Pl.us Variometeranzeige mit drei Zeitkonstanten (1, 2'und 3 Sek:)

Plu s drei Fixhohenspeicher (Weltneuheit)

pl“ s Sinkton mitieinstellbarem Sinkwert und tontreier Zone

(Weltneuheit)

Aircotec Deutschland
Hafnerweg 13
D-8901 Welden
Telefon 08293 568
Fox 08293 7227

Postlach 7

Aircotec Austria

Walgoustrasse 3
A-6822 Satteins
Telefon 05524/8439

Aircotec ltalio

Sidetron Eleftronica

Via Sonto Maria Mozzorello, 2
1-10142 Torino

Telefono e Fox 011/700294

Fox 05524/2410
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Spater eingehende Kleinan-

zelgen werden automatisch
in das nachfolgende Info
aufgenommen.

Calypso 160, B]. 89, NP DI 5.200,
VB DM 3.100,-. © 089,/3071318.

Calypso, 8. 9/90, | Adustond, cosh-
frai, noch mil Driginol Seitentrapezrohren,
gelb, griin, weil, AK pink, VB DM 3.900-
@ 08752/181.

Club 15, 8. 5,/90, mit Speadbor und 2
Frsatzstaverbiigeln, DM 2.200,-, © 08639
/8044,

Club 15, 8], 87, weilkgeltrblo, mit 2
brsotzhopezraheen und Ridern, VB DM
1.500,-. 7© 089,/5996228 tagsilber,

Contact 16, B 4/88, Chack ney,
sehr gepflegter Zustond, wenig geflogen, 1.
Hand, weifl/Hla/pink, Speedbar, Kennzei-
chen, VB DI 2.500,-. © 07432 /6334,

Joker, Bj. 89, guter Zustond, AK llo, US
violatt, 05 weifl, evtl. mit Herstellercheck
{ouf Wunsch), ohne Check VB DA 2.300,-.
) 0871/53256.

Joker, Bj. 89, quter Zustand, mit Ersatz-
fopez, DA 1.550,~ Keller Integrolquet, 170
- 185 em, pink /rat, DM 250, Rodemacher
Schim, 36 qm, sehr guter Zustond, mit
Nochweis geprift und neu gepockt 92, DM
550, Briuniger LCD, fost new, DM 200~
@ 07347 /2228,

1-2

Cloud W, wenig gebraucht, Check fillig,
01 700, © 07022/46485.

Cloud 11, Check ney, Kniehiinger und
Rettungsgerit, Helm, DM 1.600. @&
06201,/14195.

Delta 16 S, Bj. 3/87, guter Justond,
MK sehworz, sonst ot und weill, VB DM
1.800,- @ 0531/53767, dlter versu-
chen.
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Delta 16, Bj. 86, GS nev, Pomsail V,
Kniehiinger, fo GS B9, wegen Zeitmange,
VB DI 1.999,-. © 05121 /66128.

Delta 16, Ched 5/91, 30 Hiige, sehi
quter Zustond, Pocksack, Sitzgurt und Ret-
fungsschim, VB DM 1.500-. @ 089/
175623 obends,

Delta 16, B 86, wenig geflagen, hell-
blou, dunkeltlou, weifl, ohne 5-Jnhres-
Check, mit Ridem, Kniehiingsr und Ret-
tungssystem Pasasail IV, Leiter, VB DM
650, © 07127 /51730,

Delta 16, B, 85, SlabesCheck fillig,
mit Liegeschiize wnd Porasoll Rettungs:
schiim, komplatf, VB DM 350, + holbe
Tronsportkosten, @ 09086/264 noch
18.00 Unr.

Delta 16, B 86, fiisth gechecks, guter
Tustond, Speedbor, Mylor AK, VB DM
1500~ @ 06108,/53292.

Delta 16, Bj, 86, mil Knlehiingauil,
Chatly Mintellginenschirm, olles in einwand-
Treiem Zustond, zusommen VB DM 2.500,-,
©08222,/5329.

Delta Super, §j. 88, mil Rider, £r-
safzapazrchr, Knighiinger, Integialhelm
und Vorio, VB DA 1950, © 07031/
871112.ab 19.00 Uhr,

Delta Super, [y 89, Rider,
Kniehtinger mit Pomsail VI Rettungsschirm,
olles in Topzustond, . 25 Flige, kamplett,
VB OM 2.950-. @ 07033/6779.

Gyro 180, 0j. 3/91, sehr quter Iu-
stand, never Check, o!, blaw, weifl, VB DM
2.300,~ © 07641/51531 oder 0431/
16910.

Gyro 180, Bj 8/89, aoshiiai, Topas-
stnd, 2 Steverbigelseitenrahie, AK neon-
grin, US griln-gelh gesteift, V8 DM 2,700.-
©0201/02243.

Gyro 180, Bj. 88, frischer Hersteller-
theck, ouf Wunsch 5-Jahees-Check, lg-mint-
qrinoronge, VB DI 2,100~ © 0761/
551824, dfters probieren.

Libire, Bj 86, sehr wenig geflogen, Ri-
der, Wetterschutzhiille, Helm, BFH | Ret
tungssystem und Kniehanger, B 81, guter
Tustond, wegen Sportoufgobe einzeln oder

usommen, VB DM 1.500,- @ 09431/
50949 oder 50353 abends und Wochenen-
e.

Mars 150, 65 90, guler Zustond, o
30 Fige, schworz, o1, weil, 2 Tropezssi
tenrohre, Chatly Rettungsschim, GS 89, 1e-
gelmiflig gepock, keine Rettungsiffnung,
KevlorinteguaHelm, Gr. S, super leicht, NP
395, wegen Aufgobe des Sports, VB DA
3.900,-. @ 08342/6638.

Muars 150, B 66, sshe gepflagl,
blou/weil, mit Rider und Essotzhopersel
temohr, VB DM 2.500,-. © 08034,/8990.

Mars 170, 5lobresCheck neu, Keller-
quitzeug Integrol, Brduniger LCD 11 und Zu-
behdr,  wegen  Sportufgobe. @
0B85 1,/7646 ahends.

Mars 170, Bj, 88, Multicolor, Ersatz-
saiteniohr, komplet mit Knighiinger Charly,
Bj. 90, DM 2.000,-. © 089/521871.

Nimbus 62, 1 Soison geflogen, Top-
zustand, Speedbor, DM 2.200,-. © 07542
J2745,

Nimbus 62, 8. 1/89, weifl /blou/
oronge, Kniehiinger, Rider, Retiungsschim,
komplatt VB DA 2.900.. @ 05172/
3697.

Nimbus 62, Bj. 89, ahsolul croshfrei,
Speedbar, Rider, Kniehtinger, Sehirm, Aero-
safe Rohre, Klinke, Geschwindigkeitsmesser,
u. U, Helm und Guittosche, VB DM 3.900,..
© 040,/8507130.

Sphinx D, Bj. 8/88, Topzustand, AK
und Doppelsege! neonpink, 05 und US neon-
qelb, proffiertes Tropez, Speedbor, Rder,
prol. Ersofzsteerbiigel, komplettes Eisotzt-
opaz, DM 2.400,-, @ 0631 /47144,

Uno, Bj. 7/87, 5lohres-Chack neu, sehr
guter Zustand, rote Kante, veies Segel, mit
Riidern und Ersotzsteveshiigel, DI 1.800,.,
€) 0226/6420852.

Uno, Bj.5/89, DM 2.400,.. @@ 07176/
7396,

Uno, B]. 87, Cosh, sowie Karpfengurt mit
Schirm, 8. 87, Helm, Vario und Hohenmes-
s, Geschwindigheitsmessar, Schleppklinke.
@ 09420,/1293.

Uno, Bj. 85, sehr guter Zustond, wenig
qeflogen, croshivel, pinkdiln, S-Johres-Chack,
Speedbor, Eisotziohve, Rader, VB DM
1.550,- @ 0742470467 togsitber ader
07461,/73533 abends.

Uno, Bj. 88, 20 Flige, crashfrei, blow-
pinkaweifl, 2 Ersatzsteuanahie, Rider Airco-
tet Yorio Alibi 2, 1 lobr, Porosail Knishiinger,
Helm, Alu-Leiter, wegen Habbyaufgabe, alles
in sehr gutem Zustond, komplett VB DM
3.100,,, ouch einzeln. @ 08105,/4221.

Uno, Bj. 88, Tapzustand, dunkel- hellbloy,
VB DM 2.200,-. @ 07461 /3313 7.00 bis
17.00 Uhr.

2

Atlas 14, b 8/87, 78 Flige, Kniehiin-
ger, Rettungsschinm, Vorio und Ersatziapez:
iohre, komplatt DM 2.000,-. @ 07723/
5322,

Atlas 14, Check 12/92, Speedbor,
neve Unterversponnung, Kostelerzky Gurf,
Rettungsschitm Sigma Elte, Koch Klinke,
Wasmer Combi Air Plus Vorio, Hihenmesser,
Speedmesser, Winter Fohrimesser, Uvex
Vollvisier, 1 Poar Reider, VB, @ 02334/
42897, dfters versuchen.

Atlas 14, ney, violettweil, evil. mit To-
[i-Duchgeptickriger, wegen Nochwuchs, DM
2,800~ @ 0561 /823075.

Atlas 14, b 10/89, 30 Fiige, itk
len Meonforben, DM 2.500,-. @ 07125/
5518.

Atlas 16, Bj. 86, wenig geflogen, Gurt
zeug, Rettungsschinm, Helm, Voo, Dachiri-
el mit Holbschale, wegen Spartaufgobe, VB
DM 1.550,-, @ 040/7903296.

Atlas 18, Bj. 89, wie neu, 60 Fluge, in-
o, Speedbor und Nosenverkleidung, crash-
frei, sehe bunt, VB DM 2.400,-. © 0621/
373162

Atlas 18, sehr quter ustond, blov-
waill, mit Riidern, Speedbor, Kniehtinger und
Rettungsfallschirm, VB DA 3.200- @
09187/1779.

Jedes DHV-Mitglied ohne gewerbliche Tatigkeit als Hersteller oder Handler hat die
kostenlose Moglichkeit, unter dieser Rubrik gebrauchte Fluggerate und Zubehor
zum Verkauf anzubieten. Inserate fiir Hangegleiter, Gleitsegel, Gurtzeug und Ret-
tungsgerate werden nur abgedruckt, wenn das angebotene Produkt das Giitesie-
gel besitzt. Wir bitten daher um Verstandnis, wenn wir gewerbliche Anzeigen und
Anzeigen fiir Produkte ohne Giitesiegel nicht aufgenommen haben.

NEUWU: Um die Suche nach einem passenden Gerat zu erleichtern, sind alle Han-
gegleiter und Gleitsegel nach DHV-Kategorien sortiert.

Birdy, B 4/89, Topzustond, pink, min,
waill, Speedbor, Ersatznopeziohr  und
Knighinger, VB DM 2.300,-. @ 0941/
21973 oder 09461,/1601.

Feder, Bj. 7/86, Speedmesser, Vorio
Wasmer, Knishinger, Rettungsschirm Rode-
macher Speed, Zubehir und Ersatzteile, nur
wenig geflogen, wegen Hobbyoufgahe, VB
M 2.900,-. © 030,/7862493.

Feder 16, B 87, nur wenig geflogen,
umgaristel, Kniehtinger mit Speedy-Schirm,
Helm, Vorio, Speedbor und Rider, komplert
VB M 2.600,-. @ 07663/4357.

Feder, B B5, Check 91, Kniehinger,
Schirm, VB DM 1700 ©
08031,/68203.

Funfex; B, 7/91, neaniol, lilo, Speed-
bor, NP DM 5000, DM 4.400- @©
089,/521871,

Funfex, Legeschirzen und Rettungs-
schirme, Helm und Voria, alles Topzustand,
VS, @ 089/6013466.

Impuls 14, B 3/86, guter Zustand,
schworzviolettpink, incl. 2 Ersatznapezioh-
ren, DM 2.850,-. © 089,/797948.

Impuls 17, B 6/87, mit Hessleller-
check, quter Zustand, lila/pink, wenig geflo-
e, mil Rader und Ersatzrapezioh, DM
2.300- @ 040/75197252 togsiber
oder 040,/6933976 ohends.

Impuls 17, Bj. 87, Check ney, guter
Tustand, Kniehiinger bis 180 cm, Ersorateile,
DM 1.500,-. @ 05707 /2619.

Impuls 17, 8. 87, goter Iustond, VB
O 2.200,-. © 067348110 privat oder
06142/899221 geschfilich.

Impuls 17, B, 89, wenig Flige, as-
i, wie neu, mogenta,/tirkis, ind, Riider,
VB OM 2.199- @ 089/619911.

Impuls 17, B 88, weng geflogen,
Topaustand, pink-neongelb, Y8 DM 2.200,-
002591 /1433,

Milan, fost nay, DM 6.300.- Kelles Inte-
giol, weinrof, 185 - 190 tm, gut erhalten,
DM 300.-. @ 089,/832613.



SEGELFLUG

Das Geheimnis
des besseren
Fliegens

Gibt es fiir verschiedene Piloten ver- In den Ergebnislisten der Wetthe-

werbe teilen sich meistens die gleichen

Piloten die vorderen Platze, sowohl bei

Clubmeisterschaften als auch bei inter-

und die anderen nageln konsequent vor- nationalen Wettkampfen. Und fliegt

bei. Woran liegt das? Drachenflug-Liga- man mit ihnen, dann fallt einem nichts

Besonderes auf, sie steigen kaum bes-

ser, am Drachen a8t sich kein Turbola-

flug-Weltmeister Bruno Gantenbrink. der ausmachen und trotzdem sind sie
plotzlich auf und davon.

Woran liegt das, an der Ausfiihrung,

am Wissensstand oder einfach am Ge-

fiihl? Was ist das Geheimnis des guten

schiedene Realitaten? Die einen schei-
nen zu riechen, wo der Fahrstuhl steht,

pilot Ralph Striewski spricht mit Segel-



Fliegens? Gibt es iiberhaupt eines?

Um den Antworten auf diese Frage
naher zu kommen, habe ich den mehr-
maligen Deutschen Meister, Europa-
und Weltmeister im Segelfliegen Bruno
Gantenbrink nach seinen Erfahrungen
und Erkenntnissen hefragt. Die Segel-
flieger haben uns Drachenfliegern eini-
ges an Wettkampferfahrung und Orga-
nisation voraus, sie haben die
Streckenflugtheorie erarbeitet und die
Instrumente dafiir entwickelt. Gerade
in punkto Teamflug und Anwendung
der Theorie fielen die Antworten von
Bruno Gantenbrink allerdings ganz an-
ders aus, als ich erwartet hatte, und sie
stellen sicher nur eine Sichtweise der
Problematik dar. Und aufgepaBt, hier
spricht einer, der schon alles gewon-
nen hat, was es zu gewinnen gibt, der
jahrelang nur fiir's Fliegen gelebt hat.
Einer der gewinnt, braucht weder Psy-
chologen noch Theorielehrbiicher, der
schreibt sie héchstens selber.

Koénnen Sie sich daran erinnern, was
sie dazu bewogen hat vom Freiflie-
gen, vom sogenannien GenuBfliegen
auf Wetthewerbe umzusteigen?
Wahrscheinlich das Kennenlernen
von Leuten, die den Wettkampfsport
betrieben. Dartiber bekommt man
Zugang zu dieser Welt und ich fand
diese Welt von Anfang an faszinie-
rend, Fiir mich war das auch nie ein
besonders groBer Widerspruch, ein-
fach Strecken fiir sich selbst zu flie-
gen oder im Wettkampf. Die Ent-
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Bruno Gantenbrink:

“Fiir mich war es nie ein
grofder Unterschied, Strecken
fir mich selbst zu fliegen,
oder im Wettkampf”

scheidungen werden unter etwas an-
deren Pramissen geféllt, unter etwas
anderen  Entscheidungsstrategien,
aber groB sind die Unterschiede
nicht,
Wieviel Zeit und Energie haben Sie
aufgewendet, um sportliche Erfolge
zu erlangen?
Sehr viel, wenn ich mir meine ersten
Gehversuche im Wetthewerbsfliegen
anschaue, dann bin ich morgens mit
dem Gedanken ans Segelfliegen auf-
gestanden und abends ins Bett ge-
gangen und nachts hab ich noch da-
von getraumt. Ich hab zwei, drei Se-
mester mindestens dafiir geopfert
und das wurde erst weniger, als ich
mit dem Studium fertig war.
Haben Sie die Unterstiitzung ihres
Clubs genossen, oder griinden ihre
Leistungen auf reiner Eigeninitiati-
ve?
Man muB eine Kombination einge-
hen. Mit Sicherheit bekommt man die
notwendige Unterstiitzung nicht auf
einem Silbertablett dargereicht, son-
dern muB sie auch suchen, aber
wenn man sie sucht, bekommt man
sie auch. Insbesondere hab ich For-
derung genossen spater von all den
Leuten, die ich kennengelernt habe,
sie waren es, die mich weiterge-
bracht haben. Alles, was ich gelernt
habe, habe ich mir nicht selber aus-
geschwitzt und auch nicht durch
Biicherlesen gelernt. In meinem gan-
zen Leben hab ich bestimmt nicht
mehr als ein bis zwei Biicher iiber Se-
gelfliegen und Meteorologie gelesen,
sondern alles was ich weiB hab ich
gelernt durch Beobachten und Spre-
chen mit anderen, die das anders
machten, besser konnten, schlechter
machten. Und durch die Analyse,
warum machten die das besser oder
schlechter und was kann ich tun, daB
ich das alles vielleicht noch ein
biBchen besser mache.

Um einen internationalen Wetthe-
werb zu gewinnen, muBl man im
Durchschnitt bei jedem Durchgang
940 Punkte erreichen. Man kann sich
also keinen Ausrutscher leisten, das
Niveau ist unheimlich hoch und doch
sind die meisten Spitzenpiloten keine
Vollprofis, oder gibt es reine Profis?
Wie 14Bt sich das Niveau auch als
Amateur halten?
Es konnen sich Amateure recht gut in
unserem Sport durchsetzen, weil das,
was das Wetthewerbssegelfliegen
ausmacht, nur in ganz geringem Um-
fang trainierbar ist, gezielt trainier-
bar ist, und anders als bei vielen an-
deren Sportarten nicht ein UnmaB
von Training, Ubung oder Erfahrung
voraussetzt. Ein gewisses MaB an
Training, an Ubung ist notwendig,
aber das kann ein Amateur genauso
leisten wie ein Profi.
Was, glauben Sie, sind die Vorausset-
zungen fiir jemanden, die Spitze im
Flugsport, sei es Drachenfliegen oder
Segelfliegen, zu erreichen und auch
zu halten? Gibt es allgemeine Merk-
male oder sind die Typen so ver-
schieden, daB man keine allgemein
notwendigen  Charaktermerkmale
aufstellen kann?
Das ist ganz schwierig zu beantwor-
ten, denn wenn man einmal guckt,
wer sich an der Spitze hélt seit lan-
gen Jahren, so sind das ganz unter-
schiedliche Personlichkeiten und
Personlichkeitsstrukturen. Was alle
gemeinsam haben, ist, daB sie relativ
flexibel sind, entscheidungsfreudisg,
risikobewuBt in beide Richtungen,
daB sie also bereit sind, fiir eine gute
Chance ein Risiko einzugehen. Wenn
ich das Wort Risiko benutze, dann
nie im Sinne von Sicherheitsrisiko,
das sollte man nie eingehen, sondern
im Sinne von Entscheidungsrisiko.
Diese Piloten haben eine angebore-
ne und dann durch Ubung und Trai-
ning perfektionierte Fahigkeit, etwas
abzuschitzen, und in der Abwégung
zwischen Chance und Risiko, welche
Entscheidung gibt mir welche Chance
und welches Risiko, im Schnitt eine
gute Entscheidung zu treffen. Um die
Abwigung zwischen Chance und Risi-
ko, Einsatz und Ertrag, »was ist was
werte, darum geht es im Wettkampf-



segelflug, nur darum.
Wem fiihlen Sie sich mehr verbun-
den, den Clubkameraden oder den
Mitgliedern der Nationalmannschaft
bzw. den Piloten, die sich immer wie-
der auf den Meisterschaften treffen?
Sehr viel mehr den Piloten, mit de-
nen ich mich auseinandersetze. Wir
haben traditionellerweise unter den
Nationen die besten Verhéltnisse
und nationeniibergreifend eine tolle
Kameradschaft.
Koénnen Sie unter dem Erfolgsdruck
bei den Meisterschaften das Fliegen
noch genieBen?
Ja, wobei man vielleicht nicht das
Fliegen genieBt, sondern den Wett-
bewerb selbst. Das Fliegen selbst,
sprich das Gefiihl von Freiheit und
Abenteuer und den alten Traum der
Menschheit, den genieBt man in dem
Augenblick natiirlich nicht. Das tut
man dann hinterher, viele Dinge lau-
fen spéter, abends im Kopf noch ein-
mal ab, oder wenn man durch eine
Landschaft fahrt, die man als Wett-
bewerbspilot einmal von oben gese-
hen hat, das ist dann herrlich,
Stellen Sie sich manchmal die Frage
nach dem »Warum« der Wettkdmpfe?
Nein, ich wiiBte nicht, wozu das
fiihren sollte, es macht mir SpaB und
ich habe keine Veranlassung, daran
zu zweifeln.
Haben Sie von Anfang an geglaubt,
daB Sie so erfolgreich sein konnten?
Nein, ganz im Gegenteil. Ich war im-
mer tiberrascht, wenn ich einen wei-
teren Schritt nach oben zur Spitze ge-
nommen hatte, wie leicht das im
nachhinein war. Jede Stufe, vor der
ich stand, schien uniiberwindbar rie-
sig groB und wenn ich dann darauf
stand, von oben hinabblickend, war
es nur ein kleines Stiifchen. Diese
unterschiedliche Perspektive, ob
rauf oder runter, ist ganz unglaub-
lich.
Angenommen, ein junger Pilot mit
wenig Geld und viel Zeit méchte un-
bedingt in die Nationalmannschaft.
Was glauben Sie, sind die drei wich-
tigsten Eigenschaften, die er besitzen
muB, auBer einem leidlichen Talent?
Er miiBte ein wacher Mensch sein,
der das Gras wachsen hort, der ge-
nau weil, wo seine Chancen liegen,

der einen Sinn hat fiir die Moglich-
keiten, die sich erdffnen. Dariiber
hinaus darf er nicht zu stolz sein, um
von anderen zu lernen. Es gibt ja Leu-
te, die alles selber erfunden haben,
die fertig sind mit dem Leben und die
auch nicht mehr lernen wollen, das
darf nicht sein. Er muB neugierig
sein, er muB den Leuten Lécher in
den Bauch fragen, er muB versuchen,
als Mitflieger, als Helfer oder als
Mannschaft Teil der Erlebniswelt von
den Menschen zu werden, von denen
er annehmen kann, daB sie ihn noch
etwas lehren konnen. Als Drittes
miiBte er kritisch sein, denn von den
Informationen, die er bekommt, ist
die Hélfte Unsinn, selbst die von den
guten Leuten, und da ist es wichtig zu
filtern. Er muB dann aus dem Gehor-
ten seine eigene Meinung formen
und seine eigene Position formulie-
ren, denn wer ohne Kreativitat nur
das sklavisch nachmacht, was er von
anderen hort, der kommt nicht weit.
Und er muB das Wichtige von dem
Unwichtigen unterscheiden konnen;
wie einer die Sollfahrt fliegt, das ist
nicht wichtig, die Gesamtheit der
Entscheidungsprozesse ist wichtig.
Wie sieht es beim Segelfliegen mit
dem Nachwuchs aus? Gibt es junge
Piloten, die schnell an die Spitze
kommen, oder braucht man dazu lan-
ge Flugerfahrung?
Wir haben heftigen guten Nachwuchs
und das Erstaunliche ist, daB junge
Leute, mir ist das damals auch so ge-
gangen, innerhalb ganz kurzer Zeit
unheimlich gut werden. Das spricht
eigentlich dagegen, daB3 es ein Sport
ist, der durch Erfahrung geprégt ist,
die notwendige Erfahrung kann man
sich in drei bis vier Jahren aneignen.
Leute, die es in fiinf Jahren nicht
schaffen, an die Spitze oder relativ
dicht daran zu kommen, die schaffen
es auch in 5o Jahren nicht.
Ich hatte genau den gegenteiligen
Eindruck, hie und da, aber selten
stoBen junge Leute zur Spitze, aber
die alte Garde fliegt immer noch ganz
vorne mit.
Das ist bei uns auch so, ich bin seit
zwanzig Jahren vorne und der Holig-
haus, der war schon vorne, bevor ich
angefangen habe, d. h. wenn es je-

SEGELFLUG

mand einmal geschafft hat, dann
bleibt er auch sehr lange oben, es sei
denn, daB er als Person altert, in sei-
ner Entscheidungsfindung, daB er zu
unflexibel wird, zu saturiert und
nicht mehr motiviert. Ansonsten ver-
lernt man das Fliegen ja nicht, be-
sonders, wenn man gefordert wird,
auch im Beruf, dann kann man mit
seinen Gedanken sehr lange sehr
jung bleiben.
Um die modernste Segelflugtheorie
anwenden zu koénnen, mit den
ganzen komplizierten Wahrschein-
lichkeitsmaBnahmen, muf3 man sich
intensiv damit beschiftigen. Wie ge-
nau fliegen Sie im Wettkampf danach
und wieviel macht das Gefiihl dabei
aus?
Das ist alles Theorie; viele Leute be-
greifen die Theorie falsch, sie be-
greifen die Theorie als Rechenvor-
schrift, als Back- und Erfolgsrezept.
Sie glauben, wenn man ein Problem
hat, dann konnte man auf Seite 17
nachblittern, dann miiBte man nur
die Parameter einsetzen und dann
konnte man irgendetwas ausrech-
nen. Das ist ein vollig falscher An-
satz, keiner der Spitzenpiloten wird
das so sehen. Theorie dient einzig
und alleine der Untersuchung, wel-
che EinfluBfaktoren tiberhaupt eine
Rolle spielen, seien sie nun groB
oder klein und wenn sie denn eine
Rolle spielen, zu sehen wie grof3 der
EinfluB wirklich ist, wenn irgendein
Faktor variiert wird. Ich hab mich
noch nie bemiiht, etwas auszurech-
nen, noch nie, es ist einfach miiBig.
Die Daten, mit denen wir zu tun ha-
ben, sind geschatzte Daten, die zeit-
lich in der Zukunft liegen und raum-
lich vor einem und mit relativer Un-
gewiBheit behaftet sind. Da nun ir-
gendwelche Daten einzusetzen und
damit zu rechnen, ist miiBig, ist {iber-
fliissig, niemand tut das.
Verlassen Sie sich in Bezug auf die
Reisegeschwindigkeit auf elektroni-
sche Sollfahrtgeber im Flug oder flie-
gen Sie auch nach Gefiihl?
Ein biBchen nach Gefiihl und da wir
ja die Sollfahrt akustisch bekommen,
sind das Gefiihl und das elektroni-
sche Sollfahrtkommando sehr stark
gekoppelt. Aber ich gebe mir keine
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besondere Miihe, es ist nicht beson-
ders wichtig, ein unwichtiges Pro-
blem.
Wie genau bereiten Sie die Karten
vor, was enthilt eine Vorbereitung
auf einen Flug alles und wieviel Zeit
bendtigen Sie dafiir?
Die Kartenvorbereitung besteht im
wesentlichen darin, daBl man kon-
zentrische Kreise um das Ziel malt,
damit man beim Endanflug eine Vor-
stellung hat, wie weit man weg ist
und nicht messen mufB, da hat man
namlich andere Dinge zu tun. So eine
Vorbereitung dauert ungefiahr eine
bis eineinhalb Stunden.
Wie sieht IThre mentale Vorbereitung
aus, wie lange vorher beginnen Sie
damit und wie sieht sie unmittelbar
vor dem Wettkampf aus?
Keine gezielte, das ist ein groBes un-
beachtetes Feld, wirklich unbeachte-
tes Feld, da konnte ich keine Antwort
darauf geben,
Fithren Sie Buch iiber Thre Fliige und
werten Sie diese systematisch aus?
Nein, iiberhaupt nicht.
Haben Sie schon einmal ganz mar-
kant den Unterschied zu einem gut
und einem nachlissig vorbereiteten
Wettkampf am eigenen Leib ver-
spiirt?
Eigentlich nicht, vielleicht weil ich
immer ordentlich vorbereitet bin,
weil ich mein Material immer in
SchuB halte und wenig Probleme da-
mit habe, nein, eigentlich nicht.
Bei der Deutschen Meisterschaft sind
Teamflug und Funk auBerhalb der of-
fiziellen Frequenz streng verhoten,
Wie klappt es dann mit dem Teamflug
auf internationalen Meisterschaften?
Das ist eine groBe Kontroverse bei
uns im Sport, wo die Trennlinie bei
50 % verlauft. 5o % halten Teamflug
fiir sinnvoll und die anderen so %
halten das fiir einen groBen Gokolo-
res — ich gehore zu denen, die das
eher fiir unwichtig halten, denn die
Fehler, die man durch den Teamflug
macht, wiegen die Vorteile, die man
theoretisch dadurch haben sollte,
wieder auf. Die tatsdchlichen Erfolge
des Teamfluges bei Weltmeister-
schaften sind eher maéaBiger Natur,
sind nicht iiberzeugend. Wenn ich
mir die Weltmeister der letzten 10
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Jahre in allen Klassen anschaue,
dann sind unter den 15 Weltmeistern
nur ein bis zwei, die teamfahig sind,
die in diesem Wetthewerb iiberhaupt
einmal mit jemandem gesprochen
haben, die iiberwiegende Mehrzahl
der Leute sind ausgesprochene Indi-
vidualisten. Das geht so weit, daB sie
trotz der Anfeindungen, die sie da-
durch im eigenen Team erleiden, ein-
fach brutal den Funk abschalten und
sich nur um sich selber kiimmern.

In der Theorie hat Teamflug Vorteile,
weil man sagt, man kann sich gegen-
seitig helfen und Informationen aus-
tauschen. Nur man vergiBt oft die an-
dere Seite der Medaille, namlich daB
Segelfliegen ein ganz subtiler Abwé-
gungsprozeB ist und daB, wenn man
diesen Abwigungsprozef auf eine
breitere Basis stellen will, die ganze
Subtilitat und das Geniale dabei ver-
loren geht. Oft wird es ein fauler
Kompromifl zwischen zwei Meinun-
gen, man fliegt eher mittelmaBig.
Man kann zwar einmal einen ganz
tollen Flug hinlegen, aber man macht
auch wieder granatenméBige Fehler,
die dann alle machen. Der Kompro-
mifl zwischen zwei Meinungen ist
nicht die Supermeinung, sondern
eher die super durchschnittliche
Meinung. Man kann nicht einfach
tiber Funk die verschiedenen Ideen
zusammenfiihren zu einer Superidee,
die addieren sich nicht, die blocken
sich auch gegenseitig aus.

Die Deutschen sind in den letzten
Jahren mehr als alle anderen Natio-
nen auf die Idee des Teamfluges an-
gesprungen, wir haben besseren
Teamflug gemacht, wir haben mehr
Funkinformationen, eine hessere Bo-
denstelle gehabt als die anderen
Teams. Daran gemessen sind unsere
Ergebnisse bei den Weltmeister-
schaften in den letzten 10 Jahren
eher unterdurchschnittlich. Ich bin
fest davon iiberzeugt, wenn wir vor
10 Jahren gesagt hatten, wir lassen al-
le unsere Funkgerdte zu Hause und
keiner darf mit dem anderen spre-
chen, dann hétten wir eher besser als
schlechter ausgesehen, aber das ist
meine personliche Meinung. Es gibt
genau die andere Seite, die sagt, wir
machen es nur nicht gut genug, wir

“Wenn ich das Wort Risik«
benutze, dann nie im Sinn¢
von Sicherheitsrisik¢
sondern von Entschei
dungsrisiko’

trainieren es nur nicht heftig genug.
Der Erfolgsnachweis fiir den Team-
flug fehlt und deswegen wird es auf
geraume Zeit eine unentschiedene
Frage bleiben.

. wahrscheinlich ist es ein Indivi-
dualistensport und man soll ihn nicht
in ein Kollektiv zwéngen ...

. eben, im Kollektiv gibt es iiber-
haupt keine besonders genialen Ent-
scheidungen, sondern nur besonders
durchschnittliche Entscheidungen.

Welche Eigenschaften, realistische,
sollte ein Teamchef haben? Sollte er
sich um alles, auch um das Seelenheil
und die Stimmung der Mannschaft,
kiimmern oder sie an der langen Lei-
ne fithren und sich aufs Organisieren
heschridnken?
Das ist eine groBe Frage. Er muB
natiirlich das Organisatorische im
Griff haben, das ist unbestritten. Was
er dariiber hinaus noch kénnen muB,
héngt davon ab, wie man das Team-
problem sieht. Wenn man das als
Teamflugaufgabe sieht, als Koopera-
tionsproblem, auch innerhalb der
Mannschaft, dann muB er natiirlich
fiihren. Dazu miiBte er natiirlich mit
den entsprechenden Machtbefugnis-
sen ausgestattet sein, wie das in an-
deren Teams, z. B. bei einer FuBBball-
mannschaft, der Fall ist. Da ist er der
wichtigste Mann, aber das ist bei uns
nicht. Der Trainer hat bei uns eine
viel zu schwache Position, um wir-
kungsvoll zu fiihren, keiner wird ge-
gen seine Uberzeugung handeln, nur
weil der Trainer das sagt.
Teilnehmer an internationalen Mei-
sterschaften miissen sich schriftlich
verpflichten, sich Mannschaftshe-
schliissen und den Anordnungen des
Teamchefs unterzuordnen ...

Alles graue Theorie, vielleicht trifft

das mehr die organisatorischen Be-

schliisse, aber ich kann mich nicht
erinnern, daB ein Trainer jemals ver-
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sucht hétte, erfolgreich in Flugvorbe-
reitungen und Flugtaktik einzugrei-
fen. Dahingehend sind unsere
Teamchefs gar nicht ausgesucht,
denn dann miiBte man ja auch Team-
leader haben, die selber sehr erfolg-
reich geflogen sind und genau be-
greifen, was da oben passiert. Und
selbst das ware noch nicht optimal,
denn er verfiigt ja im Wetthewerb
gar nicht tber die Entscheidungs-
moglichkeit. Er kann hdchstens eine
Stallorder ausgeben, z. B. der eine
hilft dem anderen, weil der mehr Ge-
winnchancen hat ...

.. geht das?

Das soll es dem Vernehmen nach ge-
ben, im franzdsischen Team, aber er-
stens haben die damit auch nicht so
viel Erfolg und zweitens, was hilft mir
ein Teamkamerad, der dazu verdon-
nert ist, mir zu helfen, was kann ich
von dem erwarten?

Was ein Teamchefl tun kénnte, und
dieser Aspekt wird mir erst jetzt
deutlich und greifbar sichtbar, er
kénnte die Piloten als Individuen
und als Mannschaft unterstiitzen im
Abbau von Belastungsfaktoren. Dazu
miifte er fiihren, und zwar auf psy-
chologische Art. Ich habe es selber
oft bei mir und bei anderen erlebt,
daB man sich unter Wert verkauft,
sich selber schldgt, durch den Er-

folgsdruck, der auf einem lastet. Man
macht plétzlich unsinnige Sachen
und da sollte der Teamchef fiir jeden

einzelnen Sparringspartner sein,
sollte ihn darauf hinweisen: »Hier
denkst du in die falsche Richtung
oder machst du Fehler, die dich so-
undsoviele Punkte kosten, weil du
nicht die wirklich wichtigen Dinge
beachtest, sondern die unwichtigen«,
So in der Art. So wie der Schiiler, der
an der Tafel vorrechnet, der sieht
seinen Fehler nicht, weil er zu nah
davor steht. Die anderen, die 10 Me-
ter weiter hinten sitzen, die konnten
ihn genau erkennen. Das ist bei uns
im Sport genauso, man macht Fehler,
die man selber gar nicht bemerkt,
erst wenn man 10 Meter zuriicktreten
wiirde, konnte man sie bemerken.
Wenn jemand in dieser Richtung ge-
schult wire und darin Erfahrung hat-
te, der kénnte einem sehr viel brin-
gen, aber wir haben niemanden,

Psychologische Vorbereitung, menta-
les Training, auf diesem Gebiet
konnten wir Unterstiitzung gebrau-
chen. Jeder macht typische Fehler,
Fehler, die ich mache, macht mein
Konkurrent nicht und umgekehrt.
Wir brauchten also jemanden, der
sich so griindlich in die Personlich-
keitsstrukturen der einzelnen einar-
beitet, daB er ein guter Freund, Spar-

ringspartner und Kollege sein kénn-
te. Ich vermute, daB auf diesem Ge-
biet noch viel zu machen ware, denn
die Fehler, die nicht nur uns, son-
dern auch anderen Nationen auf in-
ternationalen Wettbewerben unter-
laufen, sind geradezu grotesk, so daB
man sich nachher an den Kopf langt
und sagt, wie konnte so ein Anfan-
gerfehler passieren. Gerade interna-
tionale Wetthewerbe sind solche he-
sonders streBtrachtigen Ereignisse,
wo Leute unter dem Druck anfangen
zu versagen, und diese Belastungen
kann ein psychologisch geschulter
Teamchef vielleicht abfangen.

Kann ein Team ohne gute Boden-
mannschaft in der Spitze mitfliegen?

Als Team vielleicht nicht, als Indivi-
duum ohne Probleme. Man bekommt
vom Boden oft Informationen, die
gut gemeint sind, aber oft sieht man
die Dinge selbst und zum anderen ha-
ben die am Boden eine andere Per-
spektive und beurteilen die Fakten
ganz anders. Vielleicht kann ein Bo-
denteam niitzlich sein, aber nur,
wenn man sehr, sehr vorsichtig ist
und sich nicht auf irgendeine Infor-
mation verldBt. Man muB sehr stark
sein, um sich durch Auskiinfte vom
Boden in seinen Entscheidungen
nicht ins Bockshorn jagen zu lassen.

<
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“Wie komme ich eigent-
lich in die Liga? Wer wahit
die Piloten aus?” - Eine
haufig gestellte Frage.



einmal an den Punkt, wo man als Pi-

lot mehr méchte, wo es nicht mehr
geniigt im Gleitschirm oder Drachen
stundenlang als Hochster iiber dem
Berg zu hdngen oder mal eine Strecke
zu fliegen. Irgendwann einmal will man
es wissen: Wo stehe ich eigentlich im
Vergleich zu anderen? Wie gut bin ich
tatsachlich?

Wer so denkt, sucht den Vergleich;
kurz er will Wettkdmpfe fliegen. Doch
was reizt den so Denkenden am mei-
sten? Natiirlich die Liga, eventuell die
Nationalmannschaft, dabeisein bei Eu-
ropa- und Weltmeisterschaften.

Der Weg dorthin ist nicht einfach,

aber durch Leistung sind auch die be-
stehenden Hiirden zu iiberwinden. Un-
sere Grafik zeigt die 4 Wege:
Weg 1 ist der komplizierteste: Der er-
ste Schritt ist die Teilnahme hei einer
Landesmeisterschaft. Bei entsprechend
guter Plazierung folgt als Schritt 2 die
Teilnahme an der Deutschen Meister-
schaft im Drachenfliegen bzw. German
Open im Gleitschirmfliegen. Damit er-
hilt der Pilot eine direkte Qualifika-
tionsmdoglichkeit fiir die Liga. Allerdings
gentigt die bloBe Teilnahme nicht. Der
Pilot muB zeigen, daB er besser ist als
ein Pilot der Liga, der auf einem der Re-
legationsplitze (Liga-Endstand ab Rang
26) steht.

Wer diesen Weg schafft, hat bereits

einige Hiirden tberwunden und weiB,
daB er — wenn nichts schief geht — auch
in der Liga nicht unbedingt der Schlech-
teste sein wird.
Weg 2 fiihrt ausschlieBlich iiber den
Deutschen Streckenflugpokal. Die 3
Bestplazierten, bzw. von den Ringen 4
bis 10 nachriickende Teilnehmer am
Streckenflugpokal qualifizieren sich
automatisch fiir die Liga des nédchsten
Jahres.

Diese Piloten haben bewiesen, daB
sie ausgezeichnete Streckenjager sind;
die Bestatigung im direkten Wettkampf
steht fiir sie allerdings noch aus. Doch
das sollte nicht abschrecken, sondern
eher eine Herausforderung sein.

Weg 2 ist einer besonderen Piloten-
gruppe vorbehalten, den Junioren, also
Piloten, die nicht alter als 25 Jahre sind.
Sie haben bei Teilnahme an der Junior-
Challenge (siehe Ausschreibung DHV-
Info 64, Seite 96) und entsprechend
guter Plazierung die Moglichkeit, direkt

Irgendwann kommt man vielleicht

und ohne weitere Qualifikation in die
Liga aufzusteigen. Wegen des besonde-
ren Charakters der Junior-Challenge
(Kombination aus Unterricht und Wett-
bewerh) sind die Junioren bestens dar-
auf vorbereitet, den Liga-Erhalt zu
schaffen. Die letzten beiden Jahre ha-
ben es gezeigt.

Alle drei bisher aufgezeigten Wege

stehen natiirlich nicht nur den méannli-
chen Piloten, sondern auch den Pilo-
tinnen offen. Um jedoch den Frauen-
Wetthewerbssport zu férdern, wurde
ausschlieBlich fiir Pilotinnen ein weite-
rer Weg in die Hangegleiter-Liga ge-
schaffen.
Weg 4: GemaB Sportordnung kénnen
die drei besten Nichtliga-Pilotinnen der
Rangliste der Damen in die Liga aufge-
nommen werden. Die Rangliste der Da-
men bildet derzeit eine Serie von drei
Wetthewerben, die zu Beginn des Jah-
res festgelegt werden. Fir 1992 sind
dies: Baden-Wiirttembergische Meister-
schaft, Deutsche Meisterschaft der Da-
men und Ladies Challenge. Da bei die-
sen Ranglisten-Wetthewerben auch die
aktuellen Liga-Pilotinnen mitfliegen,
kann bereits hier die ambitionierte Pi-
lotin ihren Leistungsstand priifen und
sich auf die Liga vorbereiten.

Fiir den Aufstieg in die Gleitschirm-
Liga gibt es diesen Weg nicht. Bisher ha-
ben die Wettkampfpilotinnen eine Son-
derstellung abgelehnt. Dies entspricht
im tibrigen dem internationalen Stan-
dard. Im Gleitschirmfliegen gibt es in-
ternational keine eigenen Meister-
schaften fiir Frauen. Die Pilotinnen
sind in die Wetthewerbe integriert.

Dies gilt auch [iir die Teilnehmerin-
nen an den beiden deutschen Ligen.
Wer in der Liga drin ist, genieBt keine
Sonderbehandlung, Egal ob Frau, Mann
oder Junior, alle sind gleich.

Die Wege nach oben scheinen nicht
einfach, aber die Miihe lohnt sich. Ir-
gendwann ist es geschafft, man erhilt
die Einladung zur Liga, hat das Ziel er-
reicht und gehort dazu, Vielleicht ge-
lingt auch der néchste Schritt, der
Sprung in die Nationalmannschaft, zur
Europameisterschaft oder Weltmeister-
schaft. Doch sollte dies auch nicht ge-
lingen, Wetthewerbsfliegen macht
SpaB, man lernt viel dazu und wei3 end-
lich, wie gut man tatsachlich ist.

Wolfgang Gerteisen
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April ‘87, das war doch gerade eben erst - was hat sich in der kurzen Zeit

schon getan? Einiges, denn seit vor genau 5 Jahren vom Bundesver-
kehrsminister die Geburtsurkunde des Gleitschirmfliegens in Deutsch-
land ausgestellt wurde, hat dieser Sport eine Entwicklung genommen,
so rasant, wie kaum ein anderer zuvor. Wozu das Drachenfliegen noch
iiber zehn Jahre brauchte, der ungemeine Marktdruck beim Gleitschirm
bringt die technische Entwicklung schon in halber Zeit soweit voran, dafs
man wohl sagen kann: »Die grof3en Schritte sind gegangen. Die zulkiinf-
tige Gerateverbesserung findet mehr im Detail statt, die stiirmische Ju-
gend liegt hinter uns!« Christoph Kirsch zieht einen Vergleich zwischen

damals und Heute.



Wie ein Stockwerk
auf halber Hohe: Maxi

gegen Hochleister




Hartschale bestehend aus
langlebigem Keviar-Glasfaser
oder aus preisgUnstigem
Thermoplast.

Hartschaum aus hochwertigem
EPS ist Vorraussetzung flr
optimale Schlagabsorption bel
gleichzeitiger Versteifung.

PU-Weichschaum Ist die
Federung des Ganzen.

Ein warmestauverhindernder
Filterschaum sorgf fUr
entsprechende Luftzufuhr,

Hautfreundlicher Futterstoff
ist der angenehme
Kontakt zum/r Piloten/in.

FINSTERWALDER
& CHARLY
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@ 7Zwischen den beiden Schirmen
sollten die vollen fiinf Jahre liegen, und
so lag es nahe, den legendaren Maxi,
baugleich mit der DHV-Giitesiegel-Num-
mer 1, und die Wetthewerbsversion ei-
nes modernen Hochleistungsgerats,
technisch ein wenig genauer zu inspi-
zieren, um an Hand dieses Vergleiches
zu sehen, was sich alles getan hat.

Viel aerodynamische Vorarbeit war
ja schon geleistet worden von den Dra-
chen-Konstrukteuren und so war klar,
was zundchst in Angriff genommen wer-
den muBte, um dem Ruf nach mehr
Flugleistung folge leisten zu kénnen:
Diese riesigen Offnungen an der Nase
und die Zellbreite von fast einem Meter
machten ja aus dem Fliigel eine Matrat-
ze, deren Querschnitt die Bezeichnung
»Fliigelprofil« noch nicht verdient hat-
te. Gleichzeitig mit der Verkleinerung
dieser MaBe wuchs der Leinen-Radius
im umgekehrten Verhéltnis an: Der Ma-
xi wirkt gegen den Hochleister wie ein
ZwischengeschoB auf halber Hohe,

Nun hat man einen viel kleineren
LufteinlaB, der obendrein noch unter-
und hinterhalb der Nase zu liegen kam,
mit dem erfreulichen Ergebnis, daB der
Staudruck in der Kappe eher anwuchs
denn verlor, weil die GroBe der Off-
nung nicht in die Rechnung eingeht,
wohl aber die prézise Positionierung.

Die Menge an Leinen stellte einen
ernstzunehmenden Widerstandsfaktor
dar, und die gestiegene aerodynami-
sche Empfindlichkeit gegeniiber Lei-
nendehnung fiihrten rasch zur Ein-
flihrung neuer Materialien. Die Kevlar-
Faser ermoglichte durch ihre geringe
Elastizitat und relativ hohe Festigkeit
erst den Einsatz immer diinnerer Lei-
nen, hei Wetthewerbs-Geridten heute
schon im Zahnseide-Format.

Was unverdandert blieb, ist das Prin-
zip der Steuerung: Nur durch den Wi-
derstands-Zuwachs an der herabge-
bremsten Fliigelseite 148t sich der Flii-
gel in eine Wendebewegung zwingen.
Beim Maxi war das noch ganz
simpel,die ausgefeilte Profilform und -
treue bringt bei einem heutigen Hoch-
leister zundchst einen Auftriebszu-

Wie Wascheleine und Faden:
Leinen damals und Heute

wachs, willkommen fiir den breiten Ge-
schwindigkeitshereich, aber ungelegen
fiir's Kurvenfliegen:

Die kurveninnere Flache wird ange-
hoben und laBt den Fliigel relativ nahe
am StromungsabriB drehen. Nur endlo-
ses Optimieren der Bremsleinen-Diffe-
renzierung bringt dem Schirm dann
noch ein angenehmes und sicheres
Handling.

Verbliiffend ist, daB all diese aerody-
namischen Schonheitskuren die
Flugleistungs-Werte tatsachlich fast
verdreifachen konnten! Da ist es klar,
wenn die urspriingliche Abstiegshilfe
fiir mutige Bergsteiger nun ein Heer
von Flugenthusiasten geschaffen hat
und so mancher die Berge nur noch im
Streckenflugfieber luftwandernd ab-
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’m kllnen Handgepack

Fotos: Cheistine Pleifer

ur volumindsen Flugausriistung

klappert. Da wichst der Packsackinhalt
um allerlei Geritschaften, Rettungs-
schirm und stattliches Gurtzeug an und

Vergleich

Flache (qm)

Spannweite (m)

Streckung
Zellen-/Kammernzahl
Aufhangungen an der Kappe
Mittlere Leinenlange (m)
Leinendurchmesser (mm)
Gewicht: Kappe/Ausristung (kg)
Gletzahl

Minimales Sinken (m/s)
Geschwindighkeitsbereich (km h)

sein Gewicht wie Volumen nehmen pro-
portional zur Gleitzahl zu.

Mit der Leistungs-Steigerung ging
zundachst eine deutliche Verschlechte-
rung der Flugeigenschaften einher:
Phéanomene wie der Dauersackflug und
Einklapper ohne selbstandige Wi-
deroffnung tauchten auf und fiihrten
die Verantwortlichen fiir die Giitesie-
gel-Priifung in ein groBes Dilemma:
Stoppt der DHV mit einer zu restrikti-
ven Zulassungspolitik die technische
Entwicklung in ungerechtfertigter Wei-
se oder sind die neuen Gerite fiir den
Durchschnittspiloten nicht mehr sicher
flieghar? — Eine Fragestellung, die mit
der Einftihrung der Giitesiegelkategori-
en den unterschiedlichen Piloten-Qua-
lifikationen Rechnung tréagt.

Auch hier zeigt unser Geritever-
gleich die volle Bandbreite: Wihrend
der Maxi nachtréglich in die Kategorie 1
eingestult wurde und damit anfinger-
taugliches Flugverhalten attestiert be-
kam, richtet sich der Hochleister mit
der Kategorie 3 an die Kénner unter
den Piloten.

Bis die Menge der Freizeitpiloten die
davongaloppierte Geréte-Entwicklung
wieder eingeholt hat, vergeht sicher
noch geraume Zeit. — Zeit, in der die
Gleitschirmflieger vielleicht ein wenig
den Ruf des Hazardeurs wieder ab-
schiitteln kénnen. Auch deshalb tut es
ganz gut, daB die Sturm- und Drangzeit

voriiber zu sein scheint! <
Maxi Wetthewerhsgerat
ca. 27 29,8
8,10 11,80
2.4 4,95
9/18 51/51
48 210
ca. 4,0 ca. 7,10
3,56 0,5
ca. 4,0/8,0 ca. 6,0/24,0
<3,0 ca. 8,0
25-35 ca. 1,1
15-35 10-50

Die Zahlen sind vom DHV nicht dberprift.

Rochelt Air: 3-Schicht-Aufbau

389.-

Kevlar-Kohlefaser
Integrierter Kinnschutz
650g

Integral:

280.-

800g

3-Schicht-Aufbau
Glasfaser-gepreBt
Integrierter Kinnschutz

Jet:

218.-

3-Schicht-Aufbau
Glasfaser-geprelt
Ohne Kinnschutz
650g

High:

129.-

3- Schicht-Aufbau
Hochmolekulares Polydithylen
Ohne Kinnschutz

800g

UP:

08.-

3-Schicht-Aufbau
EPS-Hart-/Styrolschaum
Ohne Kinnschutz

450g

Y
2% FINSTERWALDER

[]

& CHARLY







Gleitsegelschlepp

Der Berg
von der Rolle
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Uberlastete Flugherge - weite Anfahr-
ten - Strafienstaus - Das Zauberwort
»Schleppstart« hat auch die Gleit-
schirmszene gepackt. Kurt Heldmann

hat das Wichtigste zusammengestelit.



Beim Aufziehen des Schirms erhalt der Pilot vom Windenfahrer
Unterstiitzung durch leichte Erhohung der Zughkraft.

Waihrend der Gleitschirmstart dbli-
cherweise eine individuelle Sache des
Piloten ist, fiir dessen Gelingen er al-
lein verantwortlich ist, stellt der Start
mit Hilfe einer Winde das Ergebnis von
Teamarbeit dar. Unabhingig vom
Schleppwindensystem sind mindestens
drei Personen erforderlich: natiirlich
der Pilot und der Windenfahrer, dazu
kommen der Startleiter und ggfs. der
Seilriickholer oder der Autofahrer.

Die entscheidende Rolle kommt dem
Windenfahrer zu. Er hat es in stéarkerem
MaBe als der Pilot in der Hand, gefah-
rentrachtige Situationen zu vermeiden
oder im Falle ihres Auftretens durch
richtige Reaktion zu entscharfen. Auch
wenn sich dieser Beitrag in erster Linie
an die Piloten richtet, ist es deshalb
notwendig, einige Grundkenntnisse zur
Windentechnik und dem Verhalten des
Windenfahrers anzusprechen.

Die Winde

Es gibt zur Zeit zwei Winden- oder
Schleppsysteme mit Zulassung:

Die stationdre Winde ist das verbrei-
tetste System; dabei wird das Seil tiber
die Schleppstrecke ausgezogen und
durch Motorkraft auf die Trommel auf-
gespult.

Die mohile Winde oder Abrollwinde:
Die Winde ist an einem Fahrzeug befe-
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stigt und das Seil wird, wahrend das
Fahrzeug eine moglichst gerade Strecke
fahrt, von einer gebremsten Trommel
abgerollt.

Wesentlich bei allen Winden ist eine
regelbare Zugkraft und ein funktionie-
rendes Kappsystem,

Der Gleitschirm

Der Windenstart ist grundsatzlich mit
jedem giitesiegelgepriiften Gleitschirm
zuldssig, wenn der Hersteller in der Be-
triehsanweisung die Schlepptauglich-
keit bescheinigt.

Vereinzelt weisen Schirme, die im
»Normalflugbetrieb« keine Auffalligkei-
ten zeigen, am Seil ein kritisches Ver-
halten auf; dies kann z. B. eine ver-
starkte Sackflug- oder Trudelneigung
sein. Oft wissen das nur Windenfahrer,
inshesondere Schlepplehrer mit sehr
viel Erfahrung; daher ist es wichtig, vor
dem Schirmkauf alle Informationsquel-
len anzuzapfen.

Die Klinke

Zusétzlich zur sonstigen Ausriistung
bendtigt der Pilot eine geeignete und
zugelassene Schleppklinke. Es gibt in-
zwischen einige spezielle Gleitschirm-
klinken. Sie sind leicht, einfach zu mon-
tieren und nicht mit der fiir Gleit-
schirmschlepp (iberfliissigen Doppel-

klinktechnik fiir den Drachenschlepp
versehen.

Entscheidendes Kriterium ist die ein-
wandfreie Funktion des VerschluBme-
chanismus in jeder Lage und unabhén-
gig von der Richtung, aus der die Zug-
kraft des Seils wirkt. Montiert wird die
Klinke nach Herstellerangabe am Gurt-
zeug,

Die Sprechverbindung

Erforderlich ist eine sichere Sprech-
verbindung zwischen Startplatz und
Windenfahrer, in der Regel per Funk.
Beim Betrieb von Abrollwinden kann
wegen der kleinen Distanz zwischen
Start und Winde statt dessen die Kom-
mandoweitergabe durch Signale mit ei-
ner Kelle erfolgen.

Sonstiges:

Zu empfehlen sind

— ein Hohenmesser, um das Einhalten
der zuldssigen Ausklinkhohe zu ge-
wihrleisten,

— ein Variometer mit einer Anzeige von
deutlich mehr als 5 m/sec. Steigen (da-
zu spater mehr im Kapitel »Taktik«) so-
wie

— ein Integralhelm, um im Falle eines
Seilrisses oder einer Notklinkung unter
vollem Zug eine Verletzungsgefahr
durch das Seil und/oder die Klinke auch
im ungiinstigsten Fall zu minimieren.



Auch der Seilriickholer
gehort zum Team

Schieppgelande

Grundsatzlich  bediirfen Schlepp-
gelinde z. Zt. in Deutschland noch kei-
ner Zulassung. Nach der Genehmi-
gungsfiktion der Allgemeinverfiigung,
die in einigen Bundeslandern nicht gilt,
reicht die Erlaubnis des Grundstiicksei-
gentiimers aus. Allerdings ist bei nicht-
genehmigten Gelinden die Ausklink-
héhe auf maximal 150 m GND festge-
schrieben. Bei von der Luftfahrtbehor-
de zugelassenen Schleppgeldnden oder
auf Flugplétzen sind in der Regel gréBe-
re Schlepphéhen freigegeben.

Das Geldnde muB hindernisfrei sein.
Zwischen Startplatz und Winde muB
Sichtverbindung bestehen.

Am Startplatz muB, an der Winde
soll, ein Windrichtungsanzeiger stehen.

Wetter

Es gelten die gleichen Wetterbedin-
gungen wie generell zum Gleitschirm-
fliegen, beim Schlepp auf einem Flug-
platz eventuell die Sichtminima ftr Fli-
ge im kontrollierten Luftraum.

Personliche Befahigung
Der Pilot muf3 Inhaber der Schleppbe-
rechtigung sein. Diese befahigt ihn
gleichzeitig zur Wahrnehmung der
Funktion des Startleiters.

Gefiillter Seilbremsschirm: Ein deutli-
ches Zeichen, daf? das Seil frei fallt.

Beim Schlepp auf einem Flugplatz mit
Mischbetrieb muB der Pilot zusétzlich
die B-Theorie-Priifung bestanden ha-
ben. Ist der Pilot B-Schein-Inhaber und
existiert eine bedienungsfreie Sprech-
verbindung zwischen ihm und dem
Windenfahrer, kann auf den sonst obli-
gatorischen Startleiter ausnahmsweise
verzichtet werden.

Der Windenfahrer muB die entspre-
chende Berechtigung besitzen und auf
der Winde eingewiesen sein.

Startvorbereitung

Beim Windenschlepp ist der Start-
check um weitere Punkte zu erweitern:
Der Pilot muB zuséatzlich das Schleppge-
schirr, die Verbindung Seil/Pilot (Pro-
beklinkung), die Schleppseilauslegung
und die Sprechverbindung zur Winde
tiberpriifen. Fiir die Kontrolle der Sei-
lauslegung, der Schleppstrecke und des
Luftraums ist zusatzlich der Windenfah-
rer verantwortlich.

Soweit mehrere Startstellen in Be-
trieb sind, muB eine eindeutige Ver-
standigung zwischen diesen erfolgen,
um Parallelstarts wegen der Kollisions-
gefahr auszuschlieBen.

Der Start

Sobald alle erforderlichen Startvor-
bereitungen abgeschlossen und der Pi-

Gleitsegelschlepp

lot und Schirm startbereit sind, klinken
der Startleiter oder der Pilot das Seil
ein; verantwortlich ist immer der Pilot.

Dann erfolgen die nachstehenden
Durchsagen und Kommandos zwischen
Start und Winde; der Startleiter dient
hierbei als Relaisstation zwischen Pilot
und Windenfahrer, er darf mit Ausnah-
me des Startabbruchs keine selbstandi-
gen Kommandos geben.

Erste Information des Piloten sind
dessen Name, das Gerdtemuster und
sein Korpergewicht. Diese Angaben
werden vom Windenfahrer bestitigt.
Weitere erforderliche Informationen z.
B. Verdnderungen der Windverhaltnis-
se, kénnen folgen.

Die weiteren Kommandos sind genau
festgelegt und zur Vermeidung von
MiBverstindnissen strikt zu beachten.

Pilot: »Pilot und Gerét startklar!«

Windenfahrer: sWinde startklar!«

Pilot: »Pilot eingehangt!«

Windenfahrer: »Pilot eingehangt!«

Pilot: »Seil anziehen!«

Windenfahrer: strafft das Seil und

antwortet dann: »Seil straff!«

Pilot: »Fertigl«

Windenfahrer: wiederholt nicht, son-
dern erhéht leicht die Zugkraft, um den
Piloten beim Aufstellen des Schirms zu
unterstiitzen und zu verhindern, daB
der Pilot beim Loslaufen auf das Seil
tritt.

Pilot: stellt den Schirm wie {iblich auf,
tiberpriift die einwandfreie Fiillung der
Kappe und die Leinen durch Kontroll-
blick, korrigiert bei Bedarf die Richtung
und gibt dann das Kommando: »Startl«
Windenfahrer: erhoht die Zugkraft;
nach Erreichen der Sicherheitshéhe
maximal bis zur festgelegten Hochst-
grenze.

Pilot: bleibt bis zum Erreichen der Si-
cherheitshohe von 5o m im Gurtzeug
héangen und nimmt erst dann die Sitz-
position ein, um im Falle eines Startab-
bruchs oder Seilrisses in dieser Kriti-
schen Phase des Schlepps sicher wieder
landen zu kénnen.

In jeder Phase des beschriebenen
Startablaufs kann dieser Vorgang vom
Piloten oder vom Startleiter durch das
mehrmals wiederholte Kommando
»Halt! Stopl« abgebrochen werden. Der
Windenfahrer nimmt in diesem Fall die
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Zugkraft weg und kappt notfalls das
Seil. Wie bei jedem Start gilt auch hier:
Im Zweifel abbrechen!

Nach einem Abbruch wird das Start-
prozedere von vorn hegonnen, unab-
hangig davon, in welcher Phase oder
aus welchem Grund er erfolgte.

Start bei Windstille

Der Start erfolgt wie beschrieben, es
ist jedoch eine langere Laufstrecke ein-
zukalkulieren, da eine héhere Startge-
schwindigkeit erreicht werden muB,
Keinesfalls darf die Zugkraft an der
Winde erhéht werden, um das Abheben
zu heschleunigen.

Start bei starkem Wind

An der Winde darf nur gestartet wer-
den, wenn ein sicherer Vorwartsstart
moglich ist. Um ein vorzeitiges Abheben
zu verhindern, wird der Windenfahrer
mit etwas geringerem Zug fahren bis
das Startkommando kommt,

Start bei Seitenwind

Auch bei starkerem Seitenwind bis
etwa 45 Grad stellt der Start kein be-
sonderes Problem dar. Der Schirm wird
— wie auch sonst — etwas gegen den
Wind ausgelegt und aufgezogen und
dann in Startrichtung gesteuert. Da-
nach erfolgt das Startkommando.

Bei erforderlichen Richtungskorrek-
turen bei Seitenwind ist hesondere Vor-
sicht geboten. Die Steuerbewegungen
miissen »Uber-Kreuz«, d. h. mit auf der
Gegenseite vollstandig geloster Bremse
und nicht tiberhastet erfolgen. Sonst
besteht die Gefahr, daB der Schirm in
eine Trudelbewegung gerat und schlag-
artig nach hinten umschlagt.

Start bei Riickenwind

Ein Riickenwindstart an der Winde
ist gefdhrlich, unsinnig, unnétig und
verboten!

Aufstiegphase

Wihrend des Schlepps hédngt der Pi-
lot leicht vor dem Schirm. Dies liegt am
tiefen Angriffspunkt der Zugkraft am
Piloten und ist normal, wenn auch an-
fangs vielleicht gewdhnungsbediirftig.

Der Aufstiegsverlauf vollzieht sich in
einer parabelférmigen Kurve. Den Ver-
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lauf kann in erster Linie der Winden-
fahrer durch kontinuierliche Steige-
rung der Zugkraft am Anfang und deren
richtiger Wahl im weiteren beeinflus-
sen. Aber der Pilot muB} dazu beitragen.

Bremsenstellung

In der Anfangszeit des Gleitschirm-
schlepps bei den damaligen Schirmen
wurde gelehrt, im Schlepp ohne Brem-
se zu fliegen. Fiir einige neuere Typen
gilt das nach wie vor; andere hingegen
sind mit der Geschwindigkeit des be-
sten Gleitens zu schleppen.

Soweit sich in der Betriebsanleitung
dazu keine Angaben finden, gilt es auch
hier, Erkundigungen beim Hersteller,
Verkaufer oder erfahrenen Schleppleh-
rern einzuholen. Generell gilt jedoch:
eher zu wenig als zu viel Bremse! Gera-
de wihrend des Schlepps besteht sonst
Sackfluggefahr!

Trimmung

Die richtige Trimmerstellung
wahrend des Schlepps sollte sich auch
aus der Betriebsanleitung ergeben bzw.
vom Hersteller oder Verkaufer erfragen
lassen. Prinzipiell gilt auch hier: Lieber
zu schnell als zu langsam, um keinen
Sackflug zu riskieren,

Es ist ein weit verbreiteter Irrglaube,
durch Verringerung der Fluggeschwin-
digkeit kénnte beim Schlepp die Steig-
leistung entscheidend verbessert wer-
den, dafiir sind vielmehr die richtige
Zugkraft der Winde, der Gegenwind
und die zur Verfiigung stehende
Schleppstrecke  wesentlich. Gerade
beim Schlepp kann ein sonst mogli-
cherweise noch unkritischer Bremsen-
oder Trimmereinsatz zum Stromungs-
abriB fiihren.

Zugkraft

Wenn der Pilot feststellt, daB der
Schirm ungewdohnlich weit hinter ihm
steht, ist die an der Winde gewihlte
Zugkraft zu groB. Durch anhaltendes
Grétschen der Beine signalisiert der Pi-
lot dies dem Windenfahrer und veran-
laBt diesen zur Reduzierung des Zugs.

Steht der Schirm dagegen wie in der
Normalfluglage iiber dem Piloten, hittet
er den Windenfahrer durch eine Rad-
fahrbewegung mit den Beinen um eine

friih ins Gurtzeug.

Erhéhung der Zugkraft. Wegen der vor-
geschriebenen Betriebsgrenzen kann
der Windenfahrer dem jedoch nur
nachkommen, wenn der eingestellte
Zug noch unter diesen Grenzen (Kor-
pergewicht des Piloten, maximal je-
doch goo N) liegt.

Flugrichtung

Der Pilot sollte bemiiht sein, mog-
lichst gerade Richtung Winde zu flie-
gen. Bei Seitenwind tritt, bedingt durch
die zusitzlich auf Pilot und Schirm wir-
kende Zugkraft, ein besonderes Phano-
men auf: Wiahrend normalerweise der
Schirm mit dem Wind wegdriftet, dreht
er beim Schlepp in den Wind als wiirde
er angesaugt. Diese Erscheinung ist
nach bisherigen Beobachtungen um so
ausgepragter, je starker die Flache des
Schirms an den Seiten heruntergezogen
ist. In diesem Fall muB3 der Pilot also
lee- statt luvseitig steuern, um gerade-
aus zu fliegen,

Wie wihrend der Startphase gilt auch
im Steigflug am Seil: Alle Steuerbewe-
gungen sind »Uber-Kreuz« und nicht
tiberhastet auszufiihren, um kein Tru-
deln zu riskieren.

Ausklinken

Die richtige Position zum Ausklinken
ist bei einem Winkel von etwa 70 Grad



Hoch iiber der
Abrollwinde

erreicht, also noch vor der Winde. Die
Steigleistung 1aBt ab da stark nach.

Aus der Luft ist das sehr schwer ab-
zuschatzen, optisch entsteht beim Blick
zur Winde der Eindruck, bereits iiber
dieser zu fliegen. Es gibt zwei Metho-
den, die richtige Klinkposition
anndhernd genau festzustellen:

[» Der Pilot peilt in aufrechter Haltung
tiber die FuBspitzen zur Winde; sieht er
sie, ist der Ausklinkpunkt erreicht.

> Der Windenfahrer nimmt bei Errei-
chen der Klinkposition die Zugkraft
zuriick und signalisiert diese so dem Pi-
loten.

Will der Pilot ausklinken, zeigt er das
dem Windenfahrer durch mehrmaliges
Grétschen der Beine an. Sobald dieser
die Zugkraft reduziert hat, geht der
Schirm in die Normalfluglage iiber.
Durch dosiertes Anbremsen ist einem
moglichen VorschieBen der Kappe zu
begegnen. Dann nimmt der Pilot beide
Bremsschlaufen in eine Hand, betéatigt
den Mechanismus der Klinke und ver-
gewissert sich, daB das Seil sich gelost
hat. Damit ist der Schleppvorgang be-
endet, der Windenfahrer holt das Seil
ein und der Pilot setzt seinen Flug fort.

Seilri®

Bei einem RiB des Seils (mind. 3000 N
Festigkeit) oder der Sollbruchstelle

Gleitsegelschlepp

Startleiter bei der Arbeit; Standort
vor der Startstelle

(1500 N Festigkeit), z. B, infolge einer
heftigen Boeneinwirkung wird die Zug-
kraft schlagartig auf »Null« reduziert.
Die Kappe schieBt vor. Der Pilot muB in
dieser Situation die Kappe durch akti-
ves Fliegen iiber sich stabilisieren.

Der noch an der Klinke héngende
Seilrest sollte mdoglichst tiber freiem
Gelande (Windabdrift des Seils beden-
ken!) abgeworfen werden. Keinesfalls
diirfen durch das herabfallende Seilen-
de andere Personen gefdahrdet werden.
Vermieden werden muB auch, daB das
Seil eine Stromleitung beriihrt!

Klinkendefekt

Stellt der Pilot einen Defekt seiner
Klinke wéhrend des Schlepps fest, ver-
anlaBt er zuerst den Windenfahrer
durch anhaltendes Beingréatschen zur
Zugverminderung und versucht, den
Defekt zu beheben. Ist dies nicht mog-
lich, muB der Windenfahrer das Seil
kappen. Gleiches gilt, wenn sich das
Seil nach dem Klinken am Pilot oder
Gurtzeug verhangen sollte.

Der Pilot muB nun mit dem gesam-
ten, mehrere Kilogramm schweren Seil
iiber freiem Gelande die Hohe abbau-
en. Bei schwachem Wind fliegt er dazu
Vollkreise, bei starkerem Wind erfolgt
der Hohenabbau durch Achtern. Gelan-
det wird gegen den Wind.

Die groBte zusdtzliche Gefahr — ne-
ben den beim SeilriB schon beschriebe-
nen — ist ein Verhaken des Seils am Bo-
den. Um eine solche Gefahr maglichst
zu vermeiden, ist daher vor jedem Start
eine Kontrolle der Funktionsfdhigkeit
von Klinke und Reffseil (einer Gum-
mischnur im Seil, die dieses aus dem
Bereich des Piloten wegschleudern
soll) notwendig.

Seitliches Ausbrechen

Einem seitlichen Aushrechen des
Schirms geht eine Abdrift z. B. infolge
von Seitenwind voraus. Dem muf} der
Pilot durch rechtzeitiges Gegensteuern
begegnen. Durch die Zugkraft wird das
Drehmoment einer Abdrift noch ver-
starkt. Reagiert der Pilot nicht oder zu
spét, ist der ausbrechende Schirm am
Seil unter Zug vom Piloten allein nicht
wieder zu stahilisieren. Deshalb muB in
einem solchen Fall der Windenfahrer
sofort die Zugkraft zurticknehmen und
— sollte der Pilot den Schirm auch dann
nicht unter Kontrolle bringen — notfalls
das Seil kappen.

Trudeln

Ein am Seil nicht mehr kontrollierba-
rer Zustand, der unbedingt vermieden
werden muB! Sollte es dennoch dazu
kommen, muB der Windenfahrer sofort
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Der Startleiter hilft beim Einklinken.

kappen und der Pilot versuchen, in der
ihm zur Verfiigung stehenden Hohe wie-
der in die Normalfluglage zu kommen.

Sackflug

In ausreichender Hohe ausklinken
und den Sackflug mit Standardauslei-
tung beenden. Gelingt dies nicht, muB
sich der Pilot wegen der hohen Sinkge-
schwindigkeit rechtzeitig aufrichten
und mit der Landefalltechnik abrollen.

Ruckwartsfiiegen

Ubertrifft die Windgeschwindigkeit
in der Hohe die Eigengeschwindigkeit
des Schirms, fliegt der Pilot am Seil
riickwarts. Im freien Gelande ist das an
sich unproblematisch. Es gibt jedoch
zwei Gefahrenmomente:

Der Pilot kann mit dem Seil iiber be-
waldetes Gebiet, StraBen, Wohngebie-
te, Gewdsser oder Leitungen abgetrie-
ben werden oder das Seil wird kom-
plett von der Trommel abgerollt.

Daher sollte der Pilot, wenn er den
Abtrieb nach hinten feststellt und kei-
ne Sprechverbindung zum Windenfah-
rer besteht, ausklinken.

Notschirmoffnung

Sollte sich wahrend des Schlepps der
Rettungsschirm 6ffnen, bleibt der Pilot
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Jedes Auto taugt fiir die Abrollwinde

am Seil, Durch die etwas hohere Ge-
schwindigkeit und den ldngeren Flug-
weg offnet sich der Schirm schneller.
Erst dann und wenn der Pilot die Situa-
tion unter Kontrolle hat, klinkt er aus
und landet am Notschirm.

Streckenfliug

Bisher sind erst wenige Streckenflii-
ge mit dem Gleitschirm in Europa von
der Winde realisiert worden. Anders
dagegen z. B. im siidlichen Afrika oder
in Australien. Doch auch bei uns hietet
das Flachland héufig ideale Bedingun-
gen fir freie Strecke und Zielfliige. Um
die Schleppstartméglichkeit dafiir opti-
mal nutzen zu konnen, sind folgende
Gesichtspunkte zu beachten:

P> Es bedarf eines eingespielten Teams
von Windenfahrer, Piloten und Helfern
(Seilriickholer).

P> Im fiir Streckenfliige in der Regel in
Frage kommenden Startzeitraum von 2
bis 2 1/2 Stunden kénnen unter Beriick-
sichtigung des Zeitaulwandes fiir Start-
vorbereitung und Fehlversuche hoch-
stens vier bis [iinf leistungsorientierte
Piloten einigermaBen erfolgverspre-
chend in die Luft gebracht werden.

P Das Schleppgeldande muB entweder
einen »Haushart« oder — hesser — eine
AbriBkante quer zum Wind aufweisen.

Schiepptaktik

Wie insgesamt beim
Schlepp fallt dem Windenfah-
rer auch hinsichtlich der Wahl
des richtigen Startzeitpunktes
die entscheidende Bedeutung
zu. Wenn er an der Winde ei-
ne Ablosung feststellt, die mit
dem Wind in Richtung Start-
stelle zieht, gibt er diese In-
formation weiter. Der Start
muB dann unverziiglich erfol-
gen. Ist der Bart stark genug,
so ist sein Durchfliegen mit ei-
nem Vario, das ausreichend
Steigen anzeigen kann, fest-
stellbar. Der Pilot muB dann
sofort ausklinken und versu-
chen, den Aufwind zu zentrie-
ren, auch wenn am Seil eine
deutlich groBere Héhe er-
reichbar wire. Hinter dem
Bart nimmt das Steigen ab.

P~ Die heste Losung ist das Heran-
schleppen an eine AbriBkante. Liegt
diese leeseitig der Startstelle, wird bei
Erreichen der gréBten Hohe geklinkt
und mit Riickenwind mit der Geschwin-
digkeit des besten Gleitens bis zur Ab-
riBkante zuriickgeflogen.

I Kann die Winde vor der AbriBkante
installiert werden, fliegt der Pilot nach
dem Ausklinken mit Fullspeed gegen
den Wind bis zum Erreichen des ver-
muteten Aufwindbandes.

P Als dritte Moglichkeit kann parallel
zu der Kante geschleppt werden. Liegt
sie allerdings luvseitig zur Schlepp-
strecke, sollte auBerhalb der Turbu-
lenzzone gestartet werden.

Bei sachgerechter Durchfiihrung des
Windenschlepps ist keine besondere
Unfallgefahr gegeben. Im Gegenteil, be-
kanntlich ist der Start die unfalltrach-
tigste Phase des Gleitschirmfliegens.
Startplatze beim Schlepp sind eben,
hindernis- und turbulenzarm, ohne
Klippen und Felsabbriiche; sie erlauben
problemlose  Startabbriiche.  Hinzu
kommt der Vorteil der einfachen Start-
wiederholung, wenn es einmal mit dem
AnschluB nach oben nicht geklappt hg.

Schleppwinden- und klinken mit Giite-
siegel auf Seite 38.

Fatas: Kust Heldmann



igentlich sollte ich

« ja jetzt beim Fliegen
sein. Am Wank, Pfalzen,
Bassano oder anderswo, Es
ist Mitte Marz, erster Liga-
termin. Doch die dicken
Schneeflocken vor dem
Fenster, der haige Wind
sind keine optische Tau-
schung, es wird noch eini-
ge Zeit dauern his ich tiber
spannende Wetthewerbs-
durchgénge, tolle
Streckenfliige und Rekorde
berichten kann.

In der Liga gibts einige
Neuigkeiten. Die bisheri-
gen Terminplaner haben
angeblich lukrativere Auf-
gaben beim Bayerischen
Bauernverband als Regen-
macher erhalten, geholfen
hats — wenn ich mir die
Schneeflocken anschaue —
noch nicht. Angeblich will
der neue Teamchef dem
Wettergott in Zukunft eins
auswischen und die Durch-
sagen auf dem Info-Tele-
fon ganz geheim machen.
Erst nach Durchgangsende
erfahrt man zukdnftig, wo
man sich getroffen héatte
und das auch nur ver-
schliisselt, einmal piepsen
bedeutet z. B. »Wank 12.00
Uhr«. AuBerdem ist die
Ausgabe von T-Shirts mit
dem dicken Aufdruck »Ich
bin kein Ligapilot« vorge-

-
l

sehen, vielleicht wird dann

dieser Personenkreis an
manchem Startplatz lieber
gesehen und vor allem
stellte schon 1989 der
Deutsche Meister fest,
»wenn sich mehr als zwei
Ligapiloten treffen, ist
schlechtes Wetter!«

SEPP GSCHWENDTNER

A

Aus Stidafrika-

n kommt ein ande-
res Geriicht . Angeblich
sind dort, nachdem Parag-
leiter iiber 200 km geflo-
gen sind, alle Gleitschirm-
kurse fiir 1992 von Dra-
chenfliegern belegt. Méch-
ten sie doch auch mal so
weit fliegen.

Wahr ist, daB im Fluggebiet
Monaco die Piloten von
Gleitschirmen und Drachen
gern gesehene Gaste sind.
Optimale Parkplatze in
Startplatznahe sind neu
angelegt, der Start selbst
bestens hergerichtet, ein
Zubringerbus fahrt stiind-
lich und am Landestrand
gibts Wiirstchen und
heiBlen Kaffee. Die Leute in
Monaco sind anscheinend
so arm, daB sie auf die
paar Kroten der Hobbypi-
loten angewiesen sind. Da
schauts in Bayern schon
ganz anders aus, da darf
man an manchen Seilbah-

SEPP GSCHWENDTHER.

nen froh sein, wenn man
mitgenommen wird, drei
umgeknickte Griser be-
deuten Startverbot, auch
wenn sonst die Pistenrau-
pe auf hunderte Meter al-
les umackert, auch der
Bauer verpachtet seine
saure Wiese um kein Geld
der Welt als Landeplatz.
Merke: Der wahre Reich-
tum sitzt in Oberbayern.
Las ich doch vor kurzem in
einer bekannten Gleit-
schirmzeitschrift im Leser-
brief einer Pilotin den auf-
schluBreichen Satz: »In
meinem Gleitschirm fiihle
ich mich so sicher wie in
meinem Bett«, Nun gibt's
zwei Moglichkeiten: Entwe-
der hat die Dame ihre
Wohnung auf dem Dach ei-
nes Atomkraftwerkes oder
sie unterschétzt die Risi-
ken des Fliegens ganz ge-
waltig. Zum Schlafen ist
hier sicher kein Platz. Ich
komme mir eher immer so
vor, wie wenn ich auf ei-
nem einbeinigen Melksche-
mel sitzen wiirde, kurzfri-
stig nicht mit beiden Bei-
nen auf dem Boden, schon
verliert man das Gleichge-
wicht, ab und zu schlédgt
die Kuh auch ganz schin
aus.

ein Geriicht ist

auch, daB der Club
der Ballonfahrer promi-
nenten Zugang erhalten
hat. (Fiir Nicht-Insider, Bal-
lonfahrer sind immer die,
die einen Schirm fliegen
der groBer ist als der eige-
ne. Der MaBstab fir richtig
oder falsch ist immer das
eigene Gerit.) Aber es ist
sicher schoner beim Gleit-
schirmfliegen Ballonfahrer
als Fallschirmspringer zu
sein.
Jetzt wird's aber hochste
Zeit, daB die Schnee-
flocken vor dem Fenster,
der bbdige Wind blauem
Himmel mit dicken fetten
Cumuluswolken weicht.
Dann ist wieder die Zeit
der Fakts und das Ende der
Dampfplaudereien. Dem
Ausspruch eines bekann-
ten Automobilrennfahrers,
bei denen es anscheinend
in der rennlosen Zeit auch
nicht an Geriichten man-
gelt, moéchte ich mich hier
anschlieBen: »The flag
drops, the bullshit stops«!
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STRECKENFLUGTAKTIK

Schach der
Schwerkraft

VON TORSTEN HAHNE

Geplantes Streckenflie-
gen, egal ob mit Gleit-
schirm,Drachen oder Se-
gelflieger, laf3t sich in vie-
len Bereichen mit einem
Schachspiel vergleichen.
Taktik, Strategie, Einfalls-
reichtum, Vorausplanung
und das genaue Beherr-
schen der Spielregeln
gehoren zu einem Cross
Country Flug genauso wie

zu dem Spiel der Konige.
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@ Nur unser Gegner scheint iiber-
machtig. Die Gravitationskraft, die je-
den friiher oder spiter auf den (harten)
Boden der Tatsachen zuriickbringt.
Denn runter kommen sie alle, lediglich
den MaBstab fiir Sieg oder Niederlage
bestimmen wir selbst vor Beginn des
Spieles. So liegt es dann nur an uns,
wieviel Kilometer wir unserem Gegner
durch unser Geschick und unsere Tak-
tik abringen, um das Spiel mit dem Er-
reichen unseres Zieles zu gewinnen.

Damit es aber ein Spiel bleibt, und
wir nicht bereits nach den ersten Ziigen
schachmatt gehen, empfiehlt sich die
genaue Kenntnis der Spielregeln und
der wichtigsten taktischen Ziige,

Eroffnung

Schon der Eroffnungszug hirgt die er-
ste strategische Entscheidung. Die Wahl
des richtigen Startzeitpunktes.

Wer seinen Streckenflug ersteinmal
mit einem »Beinahe-Absaufer« am Start-
berg heginnt, hat emotional und psy-
chisch eine schlechte Ausgangslage fiir
den Rest des Fluges. Wer allerdings den
richtigen, bei weiten Aufgaben den
frithestmoglichen, Zeitpunkt zum »Take
off« verschlift, weil er erst startet wenn
Kithe und Zementmischmaschinen am
Startplatz vorbeisegeln, der verliert
eventuell kostbare (Thermik)zeit.

Vor dem Start sollte man also priifen,
ob Thermik und Hangaufwind bereits
so weit entwickelt sind, daB sie ein si-
cheres Parken, zumindest in Startplatz-
hohe, erlauben und die weitere
Streckenfiihrung einen Abflug in der
nachsten halben Stunde ermoglichen
wird. Hilfreich dabei sind z.B. Vogel
oder andere Piloten, sogenannte Dum-
mies. (Spricht man wahlweise und von
Fall zu Fall unterschiedlich mit u oder a
aus.)

Hat man keines von beiden, muf}
man die Situation anhand der Frequenz
der Ablésungen, der Wolkenbildung
oder der Windstarke am Startplatz ab-
schatzen. Leider scheint diese Féihigkeit
der Situationseinschiatzung den mei-
sten Piloten zu fehlen. So sehe ich des
ofteren sehr viele Piloten bei sicheren
Startverhdltnissen und bereits gut ent-
wickelter Thermik unentschlossen am

Start sitzen, nur weil sich niemand traut
den Ersten zu machen. Erst wenn die
Verhéltnisse dann ridiotensicher« sind
und am Start die Ablésungen hochka-
cheln, stiirzt sich die Meute mit teilwei-
se skurrilen Starts in den Luftkampf. Als
abschreckendes Beispiel ist hier z.B der
Wallberg zu nennen, dessen Alm-Start-
platz mit zunehmender Thermik immer
mehr zu einem Rodeo-Reitplatz wird.
Friih in die Luft zu kommen hat also

mehrere Vorteile. Erstens hat man ein

wenig Zeit um sich »warmzufliegen« und
in aller Ruhe das Photo des Startpunk-
tes zu machen, wenn man den Flug do-
kumentiert. Zweitens kann man Wet-
ter- und Wolkenentwicklung auf dem
ersten Teil der Strecke oft besser iiber-
sehen und beobachten. Drittens ge-
winnt man schon einmal einen
Uberblick iiber die zu erwartenden
Steigwerte und den Windversatz. Wich-
tige Punkte fir die ndchste Entschei-
dung, den richtigen Abflugzeitpunkt
vom Startherg.

Abflug

Erstes Erreichen der (Wolken)basis
am Startberg muB nicht unbedingt das
Signal fiir kompromiBloses Abfliegen in
Kursrichtung sein. Vor dem Abflug soll-
te man sich sicher sein am néachsten
Etappenziel auch brauchbare Thermik
vorzufinden, um dort auch wieder zligig
den Einstieg in den Bart zu finden. Vor
dem Abgleiten sollte man sich also iiber
einige Punkte im klaren sein:

Welchen angesteuerten Punkt kann
ich mit meiner Hohe, meinem Schirm
und bei den herrschenden Windver-
héaltnissen erreichen?

Grundsétzlich empfiehlt es sich tiber
Grathohe anzukommen. Man ist dann
vor heimtiickischen Leefallen sicher,
die Steigwerte (iber Grathéhe sind mei-
stens besser und man hat mehr Zeit,am
Grat entlangfliegend nach Thermik zu
suchen. Der EinfluB des Windes auf den
Gleitwinkel sollte kalkuliert werden. Er
ist bei einem so langsamen Fluggerat
wie dem Gleitschirm gewaltig. 30 km/h
Riickenwind kénnen den Gleitwinkel
verdoppeln. 30 km/h Gegenwind je-
doch verleihen manchem langsamem
Schirm den Gleitwinkel eines Rettungs-

fallschirms.

Habe ich auf der Gleitstrecke mit
Steigen oder erhéhtem Sinken zu rech-
nen?

Talquerungen und blaue Locher ma-
chen starkeres Sinken wahrscheinlich.
Auch stark entwickelte Cumuli entlas-
sen einen meistens nicht ohne starken
Abwindgiirtel, der einen bei Gegen-
windschenkeln gewaltig viel Hohe ko-
sten kann, Warten, bis der Aufwind und
somit auch der Abwind etwas an Kraft
verloren haben zahlt sich hier manch-
mal aus. Uber coupiertem Gelande oder
an Graten und Bergketten kann man
dagegen auf leichtes Steigen hoffen,

Anschluf} sichern

Wo werde ich mit groBter Wahr-
scheinlichkeit einen Aufwind antref-
fen?

Bei Wolkenthermik zeigen sich gera-
de entwickelnde Cumuluswolken den
besten Zeitpunkt zum Abflug an. Man
erreicht die Thermik dann wahrschein-
lich in ihrer besten Phase. Es macht oft
wenig Sinn, unter einen bereits seit lan-
gerer Zeit voll ausgebildeten Cumulan-
ten zu fliegen. Bis man ihn erreicht lost
er sich entweder gerade auf, oder die
Abschattung sorgt nurmehr fiir schlech-
te Steigwerte. Ist man jedoch erstein-
mal unter eine »tote« Haufenwolke ge-
raten, ist es oft vorteilhaft die Schatten-
Sonnen-Grenze anzufliegen, da hier am
wahrscheinlichsten mit einem Ab-
reiBen von Warmluftblasen zu rechnen
ist.

Kommt man dagegen tief an, oder
herrscht Blauthermik, ist es wichtig
zielstrebig die beste AbriBkante anzu-
fliegen, denn oft hat man mit dem
Schirm nur eine einzige Chance oder
man sitzt am Boden. Luvseitig ist es glin-
stig, in konkave, steile, sich nach oben
verjiingende Einschnitte mit groBer
Aufheizung (Latschenfelder, Schutt-
reiBen) einzufliegen oder markante
Geldndevorspriinge wie Felskanten
oder Abséatze anzusteuern. Oft ist es da-
bei notig, relativ nah an das Gelande-
profil heranzufliegen. Doch Vorsicht!
Die Hohe iiber Grund sollte immer aus-
reichend sein, um einen eventuellen
Einklapper abfangen zu konnen.
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Bei Ankunft auf der Lee-Seite ist ein
weiterer Hangahstand nicht nur aus Si-
cherheitsgriinden angebracht, sondern
erhéht auch die Wahrscheinlichkeit
thermischen AnschluB zu finden. Be-
sonders in Grathdhe ist hier hochste
Vorsicht geboten und man sollte mit
starkem Windversatz vom Hang weg
rechnen,

Letzte Chance

Ist man erst einmal in den EinfluBbe-
reich des Talwindes abgesunken, ste-
hen die Chancen fiir einen Anschluf} oft
schlecht, Abhdangig von Talbreite und
-héhe reicht er in den Alpen 200 —
600 m hoch tiber Talgrund. Die Thermi-
kentwicklung in diesem Bereich ist
durch den starken Wind erheblich ge-
stort und aufsteigende Warmluftblasen
sind zerrissen und meistens nicht zu
zentrieren. Wirkliche Chancen auf ei-
nen erneuten Aufstieg hat man nur
dort, wo der Talwind z.B. an einer Tal-
biegung auf ein Hindernis prallt und so
ein aufsoaren moglich macht. Der Soa-
ringhang in Erpfendorf ist so ein Bei-
spiel. Noch 15 m (iher Grund hat man
berechtigte Hoffnung, von dort wieder
an die Basis zu kommen.

Wo habe ich die besten Chancen bei
fehlender Thermik die Zeit ohne dra-
matischen Hohenverlust zu  tiber-
briicken und wieder AbschluB zu fin-
den?

Luvseitig ist das Parken im dynami-
schen Hangaufwind in steilen, expo-
nierten Gelandeeinschnitten am erfolg-
reichsten. ReiBt hier keine Thermik ab,
so muB man den sicheren Hafen verlas-
sen und in Suchschleifen das umliegen-
de Gelande abfliegen. Den Riickweg
zum Soaringstiitzpunkt sollte man sich
allerdings offen halten.

Warten lohnt sich meist mehr als
dberstiirztes Abfliegen mit niedriger
Hohe in wenig aussichtsreiches Geldn-
de. Friither oder spéater geht der Bart ab
und Ungeduld in so entscheidenden Si-
tuationen ist oft das Ende des Fluges.
Kommt man hingegen leeseitig an, wird
man nirgendwo parken kénnen. In die-
sem Fall ist es am besten, zielstrehig al-
le moglichen Thermikquellen hinter-
einander anzufliegen und bei MiBerfolg
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eventuell den Riickweg an den nachs-
ten Luvhang anzutreten.

Ist der Einstieg gefunden und hat
man den nachsten Bart ausgekurbelt
beginnt das ganze Spiel von neuem. Be-
sondere Beachtung muB3 man aber dem
wandernden Sonnenstand im Verlauf
des Fluges schenken. Das thermische
Maximum ist zwischen 14 und 16 Uhr zu
erwarten und erlaubt in dieser Zeit das
schnellste Vorwartskommen. AuBer-
dem wandert die Sonne bekanntlich
von Ost nach West und erwédrmt so zu-
nehmend westlich ausgerichtete Hange.

Wer nachmittags oder abends Richtung
Osten fliegt trifft somit auf noch opti-
mal sonnenbeschienene Hange und
bessere Thermik. Ziel-Riick Fliige soll-
ten deshalb nach Mdoglichkeit in Rich-
tung Ost-West-Ost gelegt werden.

Oft ist man erfolgreich wenn man am
spaten Nachmittag die Talseite wech-
selt oder am frithen Abend die Hiange
verlaBt und in der Umkehrthermik in
Talmitte mit einem Nullschieber wei-
terfliegt. (z.B im Pinzgau oder Zillertal.)
Manche Strecke kann so noch (iber die
letzten 10 Kilometer gerettet werden.



MacCready laf3t griifien

Fiir weite Fliige ist zunehmend die
geflogene Schnittgeschwindigkeit fiir
den Erfolg ausschlaggebend. Sieht man
sich den Barographenausdruck als Spie-
gel eines Streckenfluges einmal genau-
er an, so kann man den Flug grob in
Steig- und Sink(Gleit)-phasen untertei-
len. Ein entscheidendes Kriterium fiir
die Durchschnittsgeschwindigkeit und
somit die Weite des Fluges ist, natiirlich
neben der absoluten Flugdauer, das
zeitliche Verhdltnis von Steigflug zu
Gleitflug und der in den Sink- oder
Gleitphasen zuriickgelegten Strecke,

Gute, geschlossene Aufgaben zeigen
dann auch ein Verhiltnis von 1:1 bis 1:2
zwischen Steig- und Gleitphasen. Das
bedeutet, daB bei guter Thermik nur
wenig Zeit mit dem Héhenaufbau ver-
braucht wurde und mehr Zeit fiir die
mit einem Gleitschirm langsamen Gleit-
phasen zur Verfiigung stand. Bei 5 Stun-
den Flugzeit entspricht ein Verhaltnis
von 1:1.5 einer Zeit von 3 Stunden die
dann fiir den Gleitflug, und damit die
Strecke, zur Verfiigung stehen. Fiir Flii-
ge in eine Richtung mit Riickenwind
gelten nattirlich andere Gesetze. Hier
wird auch wihrend der Steigphasen
oder eines Nullschiebers bereits
Strecke gemacht. Im Flachland bei
meistens allgemein schwicherer Ther-
mik gilt dann auch oft der Leitsatz, daB
ein »Nuller« schon Steigen und Einkrei-
sen bedeutet.

Wie verhalte ich mich aber, um zwi-
schen den Bérten maéglichst schnell vor-
wdrts zu kommen und meine Schnittge-
schwindigkeit zu steigern?

Sollfahrttheorie und MacCready las-
sen griiBen. Allerdings lassen sich die
Erkenntnisse der Sollfahrttheorie, de-
ren konsequente Anwendung bei den
Segelfliegern meist tiber Sieg und Nie-
derlage entscheiden, nur in bescheide-
nem Umfang auf die Bediirfnisse eines
Gleitschirmfliegers anwenden. Zu ge-
ring sind die moglichen Geschwindig-
keitsanderungen, zu steil verlauft die
Polare eines modernen Gleitschirms
und zu groB sind die Storfaktoren wie
Windversatz und Pendelerscheinun-
gen. Trotzdem gibt es einige sehr wich-
tige Grundsatze die es zu beachten gilt,

wenn man schneller und erfolgreicher
Vorwartskommen will.

In der thermisch aktivsten Zeit ist es
z.B. am sinnvollsten, nur die wirklich
starken Barte auszukreisen und hei ge-
ringem Thermikabstand sofort weiter
zu fliegen sobald das Steigen schwicher
wird. Unter WolkenstraBen und bei
guten Thermikreihungen nimmt man
dann z.B. nur Béirte mit, die deutlich
tiber dem Durchschnittssteigen liegen
oder fliegt im Delphinflug nur gebremst
im Steigen und beschleunigt im Sinken.
Vor Talquerungen und bei schlechter
werdenden Verhiltnissen und gegen
Abend zu muB man allerdings rechtzei-
tig den »FuB vom Gas« nehmen und wie-
der auf maximale Hohe achten.

Geschwindigkeitsoptimiertes Fliegen
hat mit dem Gleitschirm enge Grenzen,
trotzdem ist es sinnvoll auf einige Din-
ge zu achten. Wichtig ist, daB man die
Brems- und Trimmerstellung fiir bestes
Sinken und Gleiten sowie ungefihr das
Sinken bei Maximalfahrt kennt. (Im
Winter gut zu erfliegen.)

Mit Riickenwind ohne Abwind oder
sogar mit vermindertem Sinken sollte
man bei ldngeren Gleitstrecken mit
dem besten Sinken fliegen. Ist das Luft-
massensinken jedoch zu stark oder er-
wartet man starkes Steigen im niachsten
Bart, kann man die Geschwindigkeit
tiber das beste Gleiten hinaus erhéhen.

Fliegt man gegen den Wind muB die
Geschwindigkeit in Abhangigkeit vom
Gegenwind sukzessiv evtl, bis zur Maxi-
malfahrt erhéht werden. Jedenfalls
muB jedoch schneller als mit dem be-
sten Gleiten geflogen werden. Kommt
zu einem Gegenwindschenkel noch
Luftmassensinken dazu, ist die maximal
flieghare Geschwindigkeit des Schirms
ein entscheidendes Kriterium.. Heutige
Hochleistungsschirme haben alle anna-
hernd den gleichen Gleitwinkel, es gibt
jedoch deutliche Unterschiede in der
Maximalgeschwindigkeit. Diese ist ins-
besonders abhédngig vom Profil und
dem Verhaltnis von Flache und Zula-
dung. Bei niedriger Flichenbelastung
verbessert sich zwar das minimale Sin-
ken, die Maximalgeschwindigkeit ver-
ringert sich jedoch gegeniiber einem
mit hoherer Flachenbelastung gefloge-

nem Schirm bei gleicher Gleitzahl in ru-
higer Luft. Wer also einen Schirm mit
niedriger Flachenbelastung fliegt, ist in
so einem Fall schlecht dran.

Ein Beispiel: Es wird ein Gegenwind-
schenkel gegen einen 6 m/s starken
Wind geflogen, es herrscht ein Luftmas-
sensinken von 2,5 m/s und der Schirm
hat eine Maximalfahrt von 10 m/s bei 1,5
m/s Sinken (niedrige Flachenbela-
stung). Wenn der zu durchfliegende Ab-
windbereich 1000 m lang ist, so hat der
Pilot bis zum néchsten Bart bei einer
Vorwértsfahrt von 4 m/s iiber Grund
und einem Sinken von 4 m/s, 250 s mal
4 m = 1000 Hohenmeter verloren. Der
gleiche Schirm mit hoherer Flachenbe-
lastung erreicht bei den gleichen Ver-
héltnissen eine Maximalfahrt von 13 m/s
und einem Sinken von 2 m/s. Er verliert
bei einer Fahrt von 7 m/s iiber Grund
und einem Sinken von 4,5 m/s nur 643
m bis zum néchsten Bart.

Ein eindeutiges Argument, zumindest
fiir ~geschlossene Aufgaben einen
schnellen Schirm zu fliegen.

Dokumentation

Ob Dokumentation oder nicht, ist
reine Geschmackssache jedes einzel-
nen. Der Erlebniswert des Cross Coun-
try ist nicht unbedingt an Kilometern
oder Punkten zu messen. Wem aller-
dings der sportliche Aspekt der Sache
wichtig ist oder wer seine Fliige der Of-
fentlichkeit zuganglich machen will,
der muB meiner Ansicht nach den Flug
verifizieren konnen und somit auch
richtig dokumentieren. Denn allzuoft
machen die Meldungen einiger eitler
Phantasiepiloten iiber unglaubliche
Fliige die Runde, die dann einer ernst-
haften Nachpriifung nicht standhalten.
Ein Flug, der nicht dokumentiert wurde,
gehort deshalb auch nicht verdffent-
licht.

Einen Wendepunkt z.B. im richtigen
Photosektor zu umrunden ist bhedeu-
tend schwieriger, als sich dem Turn-
point lediglich auf Sichtweite genahert
zu haben. Eine gute und vollstandige
Dokumentation erhéht somit die
Schwierigkeiten des Fluges und sollte
entsprechend geiibt werden. Einige
Tips dazu:
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[ Start- und Landemeldung wegen evtl.
Uberbelichtung nicht in der prallen
Sonne photographieren.

| Die Handhabung des Photoapparates
mit Handschuhen sollte geiibt werden,
sonst habt ihr einen Film voller Detail-
aufnahmen eurer Finger,

' Meistens hat jeder Barograph seine
Tiicken. Das Gerit sollte also vor dem
ersten Cross-Country-Einsatz erprobt
sein.

= Als Bildmaterial haben sich Diafilme
bewdhrt, da billig und mit Projektor
leicht zu vergriéBern. 24 Bilder stellen
das Minimum dar, besser sind jedoch
Filme fiir 36 Aufnahmen.

[ Wer sich angewdohnt, das Luftbild des
Geridtes gleich nach dem Startpunkt-
photo zu machen, kann es nicht mehr
vergessen und ist spéater bei einer vor-
zeitigen Landung nicht gezwungen,
noch in Panik kurz vor dem Bodenkon-
takt ein Bild zu machen.,

'~ Die Photosektoren der Start-, Wen-
de- und Zielpunkte sollten bereits vor
dem Flug in der Karte eingezeichnet
und die Photorichtung bestimmt wer-
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den. Hauser und andere senkrechte
Flachen sind optimal, da erst beim Ein-
flug in den Sektor die in diese Richtung
gelegene Fassade sichtbar wird. Bei die-
sen wichtigen Photos mache ich immer
3 Bilder. Das erste beim Einflug in den
Sektor, das zweite mittendrin und das
dritte, bevor ich den Sektor verlasse. So
kann ich mir sicher sein, daB ich zu-
mindest mit einem Bild richtig liege. Ein
Ubersichtshild beim Anflug auf den
Turnpoint erleichtert dem Auswerter
die Arbeit.

[~ Berggipfel sind als markante
Streckenpunkte denkbar ungeeignet,
da meist schlecht zu identifizieren. Bes-
ser sind Ortschaften, StraBenkreuzun-
gen oder Bahnhofe.

|~ Zielpunkte sollten natiirlich, wenn
moglich, im Tal liegen. In einigen Ge-
bieten ist es allerdings manchmal giin-
stiger, sein Ziel oherhalb des EinfluBbe-
reiches des Talwindes zu legen und
dann auch dort zu landen. (z.B. in
Fiesch)

I Zum AbschluB der Dokumentation
gehoren schlieBlich Landezeugen. Da

Fotos: Tilman v. Mengersheusen

diese einem allerdings selten hinter-
herlaufen, sollte man seinen Lande-
platz dort wéahlen, wo man mit groBter
Wahrscheinlichkeit auch auf Menschen
trifft,

= Eine genaue Ausschreibung des
Streckenflugpokals mit Hinweisen zur
Dokumentation ist im DHV-Info Nr.62
S.52—54 abgedruckt.

Bei allem sportlichen Ehrgeiz sollte
man aber auf keinen Fall den Blick fiir
die Erlebnisse und Ereignisse auf dem
Cross Country verlieren. Streckenflie-
gen ist eines der letzten groBen Ahen-
teuer unserer Zeit. Die spielerische
Auseinandersetzung mit der Natur und
ihren Gewalten laBt sich am Erlebnis-
wert eben nicht in Punkten und Kilo-
metern aufrechnen. So antwortete mir
einmal ein anderer Pilot auf meine Fra-
ge, warum er seinen phantastischen
Flug nicht dokumentiert hat. »Wozu do-
kumentieren? Ich habe das alles hier
oben in meinem Kopf. Das kann mir
niemand nehmen oder mit mir teilen«,
Da hat er irgendwie recht. o



Deutsche Rekorde Drachenfliegen

Stand 17.03.1992

I .
Frele Strecke Michael Black 28.07.1991 254,7 km
Zielflug Klaus Kohmstedt 13.07.1983 226,11 km — —

Strecke mit 1 WP Christof Kratzner 13.02,1989 305,379 km —_ —
Zlel-Riick Rainer Scholl 16.08.1985 204,0 km Sybille Fischer 04,06.1983 64,80 km -
FAl-Dreieck Helmut Denz 16.08.1991 172,461 km — -
Hihengewinn Rainer Scholl 05.08,1985 3820 m Sybille Fischer 04.06.1983 1670 m —_
V-Dreieck 25 km — t —
V-Dreieck 50 km — — —
V-Dreieck 100 km Michael Black 08.08.1980 23,885 km h — -
V-Dreleck 150 km — — —
V-Dreieck 200 km — — —
V-Dreieck 300 km — — -
V-Ziel-Riick 100 km — =i —
V-Ziel-Riick 200 km - - -
V-Ziel-Riick 300 km — - —_

Deutsche Rekorde Gleitsegeln o

(Roond ] Mgomen segore Lo ] Dol ]
Freie Strecke Sepp Gschwendtner 17.12.1989 91,06 km
Zielllug Torsten Hahne 01.06.1991 91,266 km - —

Strecke mit 1 WP - — —
Zlel-Riick = — -
FAl-Dreieck — — —
Hihengewinn Sepp Gschwendtner 17.12.1989 3100 m Verena Muhr 13.12.1991 2971 m —
V-Dreleck 25 km — — —
V-Dreleck 50 km — - =
V-Dreieck 100 km — =z =
V-Dreleck 150 km = 5 T
V-Dreieck 200 km — - —
V-Dreleck 300 km - — =
V-Ziel-Riick 100 km — — —_
V-Ziel-Riick 200 km — =5 =
V-Zie-Riick 300 km  — — —

Weltrekorde Drachenfliegen R—
Freie Strecke Larry Tudor,USA 03.07.90 488,19 km Kari Castle, USA 22.07.91 335,76 km Larry Tudor, USA 12.07.85 161,904 km
Zielflug Larry Tudor, USA 03.07.90 488,19 km Liavan Mallim, IR 10.07.89  172,2 km K. Klinefelter, USA 06.07.89 131,96 km
Strecke mit 1 WP Christian Durif, F 03.07.90 255,80 km Kari Castle, USA 01.07.80 292,06 km —

Ziel-Riick Geoffrey Loyns, GB 26.07.88 308,83 km T. Buas-Hansen, N 06.07.89 131,96 km —
FAl-Dreieck James G. Lee, USA 04.07.91 196,07 km Judy Leden, GB 22.06.91 114,107 km —
Hohengewinn Larry Tudor, USA 04,0885 4343 m T. Buas-Hansen, N 06.07.89 3676m K. Klinefelter, USA 06.07.89 3352m
V-Dreieck 25 km lames G. Lee, USA 14.09.89 68,57 km/h ). Ganderton, AUS 14,0290 26 km/h —
V-Dreleck 50 km Christian Durif, F 23.08.89 38,462 km/h J. Ganderton, AUS 15.07.90 16,5 km/h —
V-Dreieck 100 km S, Blenkinsop, AUS 01.06,88 26,472 km/h J. Ganderton, AUS 22,0190 17,5 km/h —
V-Dreieck 150 km W. Cooper, AUS 10.06.89 26,31 km/h — —
V-Dreieck 200 km — - —_
V-Dreleck 300 km — - =
V-Ziel-Riick 100 km S, Blenkinsop, AUS 22,0190 31,85 km/h — —
V-Ziel-Riick 200 km  C. Hauchecome,CAN ~ 20.07.90 35,8 km/h —_ —
V-Ziel-Riick 300 km . — —

Weltrekorde Gleitsegeln Stand 17.03.1992

I ) 7
Freie Streche Xavier Remond, F 10.12,1990 149,963 km
Zielflug C. Muller, 5. Dougherty, CAN  07.07.1991 104,51 km - -

Strecke mit 1 WP Willi Muller, CAN 04.08.1991 109,32 km — —
Ziel-Riick Hans Bachmayr, A 05.05.1990 64,28 km -~ —
FAl-Dreieck — — -
Hihengewinn Sepp Gschwendtner, D 17.12.1989 3100 m — —
V-Dreleck 25 km — - —
V-Dreleck 50 km —_ = —

V-Drejeck 100 km
V-Dreieck 150 km
V-Dreleck 200 km
V-Dreieck 300 km
V-Ziel-Riick 100 km
V-Ziel-Riick 200 km
V-Ziel-Riick 300 km
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FAl News

Am17. und 18. Méarz tagte in Paris die CIVL, die FAI-
Kommission fiir Drachen- und Gleitschirmfliegen.
Jeder nationale Aero Club kann dorthin einen Dele-
gierten mit Stimmrecht senden, Deutschland war
durch den Delegierten Klaus Tanzler vertreten und
durch Zico Franke, der als Fachmann fiir Gleit-
schirmsport den CIVL-Arbeitsgremien fiir Gleit-
schirmfliegen angehort.

Der bisherige Prisident, Thomas Bosshard aus der
Schweiz, kandidierte nach 7-jahriger Amtszeit nicht
mehr. In seine Amtszeit fiel der erfolgreiche Aufbau
des Gleitschirmsports auf internationaler Ebene.
Neugewahlter CIVL-Prasident ist nun der Norweger
Per-Christian Daehlim, Vizeprasidenten sind Paul
Mollission, Australien, und Dennis Pagen, USA.

Die neue Version des Sporting Code Section 7 Hang
Gliders - die internationale Sportordnung fiir Welt-
rekorde, Weltmeisterschaften und kontinentale
Meisterschaften - wurde verabschiedet. Eine
deutschsprachige Ausgabe ist in der DHV-Geschéfts-
stelle voraussichtlich ab Ende Mai zu beziehen,

# . Der Tannheimer Club hat wegen clubinter-
ner Querelen seine Bewerbung um die Europamei-
sterschaft im Hangegleiten 1994 zuriickgezogen.

@I Die CIVL monierte, daB die Regeln und Ter-
mine des neuen Gleitschirm World Cups nicht mit
der CIVL abgestimmt wurden. Zico Franke wurde
von der CIVL gebeten, als Koordinator zwischen Cl-
VL und dem Gleitschirm World Cup Komitee zu fun-
gieren.

W Spanien bewirbt sich um die Weltmeister-
schaft im Drachenfliegen 199s.

@ Als Chef der Jury bei der Gleitschirm-Welt-
meisterschaft 1993 in Verbier, Schweiz ist Zico Fran-
ke vorgesehen.

Klaus Tanzler wurde von der CIVL als der Vertreter
des Gleitschirm- und Drachenflugsports benannt,
der sich zur Wahrung der Interessen des Hingeglei-
tersports bei der Erarbeitung eines einheitlichen
EG-Luftrechts in Briissel einschalten soll.
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Deutsche
Meisterschaft im
Drachenfliegen

Die Internationale Deutsche
Meisterschaft im Drachen-
fliegen wird dieses Jahr
nicht in Deutschland, son-
dern an der Gerlitzen in
Kérnten/Osterreich vom
12.07. bis 18.07.1992 ausge-
richtet. Der DHV bedankt
sich beim Osterreichischen
Aero Club und beim Dra-
chenfliegerclub Gerlitzen
fiir deren Gastfreundschaft.
Der Drachenflugteamchefl
Richard Hermann entschied
sich fiir dieses Gelidnde,
weil der DM-Termin dieses
Mal spat im Sommer liegt,
um der Deutschen National-
mannschalt die Teilnahme
zu ermoglichen, Das Gebiet
um die Gerlitzen gilt fiir
diese Jahreszeit als ther-
misch aktiver im Vergleich
zu deutschen Fluggeldnden.
Die Deutsche Drachenflug-
Nationalmannschaflt bestrei-
tet zunachst die EM in Nor-
wegen, reist dann sofort
weiter zur Vorweltmeister-
schaft im Owens Valley/USA
und fliegt gleich im An-
schluB bei der Internationa-
len Deutschen Meisterschaft
mit.

Weiterer Rekord fiir
Helmut Denz

Das 172,4 km FAI-Dreieck,
das Helmut Denz am
16.08.1991 von St. Andre aus
flog, wurde als neuer Deut-
scher Rekord anerkannt,
Als Startpunkt hatte Helmut
den Kreisverkehr in St. And-
re, als 1. Wendepunkt das
Ortchen Beaufort und als 2.
Wendepunkt die Festung

Meyna gewdhlt. Helmut
bendtigte fiir die schwierige
Strecke knapp 7 1/2 Stun-
den.

Die Anerkennung als Welt-
rekord war nicht moglich,
da Jim Lee kurz vorher am
04.07.1991 mit 196,07 km ei-
nen neuen Dreiecks-Weltre-
kord aufgestellt hatte.

Junior Challenge

Am 1. Juli 1992 ist Anmelde-
schluB fiir den Drachenflug-
Nachwuchs, der an der
Junior Challenge Drachen-
fliegen vom 25.07. bis
30.07.1992 teilnehmen will.
Am 1. August 1992 ist Anmel-
deschluf fiir den Gleit-
schirm-Nachwuchs, der an
der Junior Challenge Gleit-
schirmfliegen vom 29.08.
bis 06.09.1992 teilnehmen
will.

Neuer Deutscher
Rekord

Im Trubel des Streckenflug-
pokals 1991 war beinahe der
254,7 km Flug von Michi
Black am 28.07.1991 vom
Donnersbherg nach Ecordal
in Frankreich untergegan-
gen. Michi Black hatte den
Flug zuerst lediglich als
Wertungsflug fiir den Deut-
schen Streckenflugpokal
eingereicht.

Als er jedoch von der DHV-
Geschaiftsstelle erfahren
hat, daB der alte Deutsche
Rekord von Rainer Scholl
vom August 1983 bei 232,8
km stand, hat er die Rekor-
danmeldung nachgeholt.
Der Flug wurde als neuer
Deutscher Rekord im freien
Streckenflug anerkannt.



Fotos: Christaph Virsch

Gleitschirm-Worldcup Japan

Schon wieder klingelt das
Telefon.— Ich 6ffne meinen
Gurtzeugreifverschlufl und
driicke den Empfangsknopf:
Ernst Strobl, die Nummer 15
ist am anderen Ende auf
halber Strecke zum Ziel
auBengelandet und beim
Schirmeinpacken wird mal
schnell ein hiBchen herum-
gerufen mit dem neuesten
Ausriistungsgegenstand des
Japan-Weltcup-Wetthewer-
bes: Jeder Pilot hat hier
sein eigenes Mobhiltelefon
auf die Reise tiber dichtbe-
waldetes Hiigelland — nicht
nur mit Baumen, sondern
einem Netz von 200- und
500-kV-Hochspannungslei-
tungen — mithekommen.
Der erste Durchgang soll
gleich den japanischen Re-
kord brechen: ein 54 km-
Zielflug ist ausgeschrieben
worden. Die Basis liegt
durch den wochenlangen
Regen nur 200 — 300 Meter
tiber den Waldhiigeln. Die
45 erlesenen Piloten aus im-
merhin 12 Landern, die bis
dahin nur im noblen »Prin-
ce-Hotel« der Schwerindu-

Start vor der Kulisse der In-
dustrie-Metropole Kitakiushu

strie-Metropole Kitakiushu
auf besseres Wetter warten
konnten, waren hochmoti-
viert,als es zum ersten Mal
auf den 6oo-Meter Haus-
berg der Stadt ging. Mit »To-
desverachtung« ging es
dann KompaB-Kurs SSW
tiber das unlandbare oder
vollig zersiedelte japanische
Hiigelland. Das Task war
wohl etwas zu euphorisch
gesetzt worden, so daf}
abends Uli Wiesmeier mit 27

km die Liste anfiihrte.— So
schlecht lag also Nummer 15
gar nicht.

Tags drauf sollte es etwas
stromleitungs-freier zuge-
hen und nach 1 1/2-stiindiger
Anfahrt stand die ganze
Meute auf einer baumfreien
Hiigelkette, auf die der
Wind mit guten 35 km/h
blies. Der lie3 alshald zwar
soweit nach, daB sich alles
auf ein 27-km-Zick-Zack-
Race in die Luft stiirzte, der
Bruchteil erflogener Aufga-
benkilometer lag aber noch
viel niedriger: Markus May-
er konnte am weitesten
ausgleiten und stand nach 7
1/2 km. Da das Formelwerk
des World-Cup-Komitees',
noch unerprobt und unaus-
gegoren fiir ungewollte
Uber-Gewichtung des zwei-
ten Durchgangs sorgte, wur-
den nach Abstimmung unter
den Piloten alle Durchgénge
gleichgewichtet.

Ein weiterer Regentag lie
nur die Bizeps im Hotel-
Fitness-Center anschwel-
len,bevor am Tage drauf ein
drittes Gelande wieder fiir
thermischeres Fliegen sor-
gen sollte. Manch einer ver-
paBte (vielleicht mit gutem
Grund) die groBe Kreuzung
(2 x 200-kV mit 500-kV) bei
km 15 durch allzu intensives
Hohemachen oberhalb der
Wolkenbasis. Trotzdem fan-
den 12 Piloten das Ziel bei
km 30. Bruce Goldsmith ge-
wann diesmal die Tageswer-
tung aus der interessanten
Mischung von schnellster
Flugzeit und friitherer An-
kunft.

Der letzte Wettkampftag
brachte nur ein abermaliges
Wettgleiten am schon be-
kannten Hiigel, das wegen
der hinaufgesetzten Mini-

[S¢] zawaBzoRRcml CHRNALE- L)
R ARMNDCTLONNAT 8L ATORT,
HE] asmracras o ReTiraral,

Warn-Broschiire der Elektrizi-

tatsgesellschaft fiir alle
Piloten

malstrecke nicht gewertet
wurde. So blieb Uli Wies-
meier auch Gesamtsieger
und zeigte, daB mit ihm die-
se Saison wieder zu rechnen
sein wird,

Die Kleinigkeit von 10.000
US-Dollar konnte er als Mit-
bringsel einpacken: Eine
Summe, die wie die gesamte
hochprofessionelle Organi-
sation unter UP-Japan-Chef
Matsuo ein wesentlich bes-
seres und ungefihrlicheres
Fluggeldnde verdient hatte!

Christoph Kirsch

Ergebnis
Plz. Pilot Nat. Pkt.
1 Uli Wiesmeier D 121

2 Bruce Goldsmith  GB 100
3 Xavier Rémond F 98
4 Richard Gallon F 92
5 Walter Holzmiller A 80
6 Andy Hediger CH 74
7 John Pendry GB 70
8 Jirgen Stock A 65
8 Robbie Whittall GB 65

10 Michael Kraftner A 59

11 Emst Strobl D 50
12 Toni Bender D 47
13 Koeda Osamu P 39
14 Nanou Berger F 37

14  Minegishi Masahiro JP 37
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Prufungskalender 92

Anmeldung spatestens 3 Wochen vor dem Priifungstermin beim Organisator,

Die Teilnehmerzahl ist begrenzt. Der Kalender wird laufend erganzt

Hangegleiten

Datum
04.086,
05.06.
05.06.
06.086.
06.06.
06.06.
07.06.
11.06.
12.06.
12.06.
13.06.
13.08.
13.06.
14.06.
14.06.
17.06.
19.06.
20,08.
20.06.
20.06.
27.06.
27.06.
27.06.
27.06.
02.07,
02.07.
03.07.
04.07.
05.07.
05.07.
05.07.
07.07.
11.07.
11.07.
11.07.
12.07.
16.07.
17.07.
17.07.
18.07.
18.07.
18.07.
23.07.

At Prufungsort Organisator
T Weinheim DFS Rhein-Main-Neckar, H.J. Weise, 06201/34626
T  Elzach DFZ Elztal, Manfred King, 07682/8279
T Penzberg  Bay. Drachenflugschule, Wolf Schneider, 089/482141
p Garmisch  Bay. Drachenflugschule, Wolf Schneider, 089/482141
P Elzach DFZ Elztal, Manfred King, 07682/8279

T+P SW Wasserkuppe FLC. Wasserkuppe, Horst Barthelmes, 06654/353

T Tegelberg DFS Christa Vogel, 08362/81796

T  Sonthofen FS Frank Kranzusch, 08321/88335

P Mittag FS Frank Kranzusch, 08321 /88335
T+P  Chiemsee DFS Chiemsee, Georg Steffl, 08641/7767
P Livigno (1) Delta & Parafly, Jiirgen Schéfer, 02771/35114
T+P  Tegelberg DFS Tegelberg, Mathias Krug, 08367,/598
T+P'5  Berlin FS Lukas Bader, 030,/8024884
T Tegelberg DFS Christa Vogel, 08362/81796

T Winterberg WDS, Elmar Miiller, 02981/6640 od, 2907
T+PS  Zell Drachenflugschule Jura, Reinhard Pdppl, 08464/8211

T+P  Ruhpolding
T+P  Buchenberg
T+P  Kamten ()
T+P  Tegelberg

FZ Ruhpolding, Gebhard Holzner, 08663668
DFS Spieler, Gerhard Spieler, 0881/7657
Drachensport H. Brodbeck, 0791/41151
DFS Christa Vogel, 08362/81796

T+P  Goslar DFS Gosler, Werner Musiol
T+P  Tegelberg DFS Christa Vogel, 08362/81796
P Livigno (I) Delta & Parafly, Jiirgen Schafer, 02771/35114
T+P  Ramsau Aufwind, Reiner Krockenberger, 0043/3687 /81880
T Weinheim DFS Rhein-Main-Neckar, H.J. Weise, 06201,/34626
TWS Heidenheim  GSS Ostalb-Heidenh., F. Christandl, 07321/45425
PWS Heidenheim  GSS Ostalb-Heidenh., F. Christand, 07321,/45425
P Livigno (1) Delta & Parafly, Jurgen Schafer, 02771/35114

T Tegelberg DFS Christa Vogel, 08362,/81796
PS  Oberhof WDS, Elmar Miller, 02981/6640 od. 2907
T Winterberg WDS, Elmar Miiller, 02981/6640 od. 2907
T+PS  Eibau FS Albatros, 07128/463

T+P  Tegelberg DFS Tegelberg, Mathias Krug, 08367 /598
T+P Wasserkuppe FLC. Wasserkuppe, Horst Barthelmes, 06654,/353
T+PWS Wasserkuppe FLC. Wasserkuppe, Horst Barthelmes, 06654,/353

T+PS  Zell Drachenflugschule Jura, Reinhard Poppl, 08464/8211
T Sonthofen FS Frank Kranzusch, 08321/88335
P Mittag FS Frank Kranzusch, 08321,/88335

T+P  Ruhpolding
PA+B  Livigno (1)

T+P Buchenberg
T+P  Tegelberg
T Weinheim

FZ Ruhpolding, Gebhard Holzner, 08663,/668
Delta & Parafly, Jirgen Schafer, 02771,/35114
DFS Spieler, Gerhard Spieler, 0881,/7657

DFS Christa Vogel, 08362/81796

DFS Rhein-Main-Neckar, H.J. Weise, 06201,/34626
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DELT)
24.07.
24,07,
25.07.
25,07.
25.07.
26.07.
01.08.
02.08,
06.08.
07.08.
07.08.
08.08.
14,08,
14,08,
15.08.
15.08.
15.08.
15.08.
15.08.
20.08,
21.08.
22.08,
22.08,
22.08.
29.08.
29.08.
30.08.

At Prifungsort
T Elzach

T Penzberg  Bay. Drachenflugschule, Wolf Schneider, 089/482141

P Garmisch  Bay. Drachenflugschule, Wolf Schneider, 089,/482141

P Elzach DFZ Elztal, Manfred King, 07682/8279

T+ Tegelberg DFS Christa Vogel, 08362/81796

Organisator
DFZ Elztal, Manfred King, 07682/8279

P Winterberg WDS, Elmar Milller, 02981,/6640 od. 2907
p Livigno (1) Delta & Parafly, Jirgen Schafer, 02771/35114
T  Tegelberg DFS Christa Vogel, 08362/81796
T Oderen (F) FS Harald Huber, 07661,/61735
T+P  Chiemsee DFS Chiemsee, Georg Steffl, 08641/7767
P Oderen (F) FS Harald Huber, 07661,/61735

DFS Tegelberg, Mathias Krug, 08367 /598
FZ Ruhpolding, Gebhard Holzner, 08663,/668

T+P  Tegelberg
T+P Ruhpolding

T Lenggries Take Off, Franz Bruckschlegel, 08042,/3254

P Brauneck Take Off, Franz Bruckschlegel, 08042/3254
T+P  Goslar DFS Goslar, Werner Musiol, 05321,/18899
T+P  Tegelberg DFS Christa Vogel, 08362/81796
T+P S  Berlin FS Lukas Bader, 030/8024884

DFS Spieler, Gerhard Spieler, 0881/7657

FS Frank Kranzusch, 08321/88335

FS Frank Kranzusch, 08321/88335

Delta & Parafly, Jirgen Schafer, 02771/35114
DFS Christa Vogel, 08362/81796

T+P Ramsau (A) Aufwind, Reiner Krockenberger, 0043/3687/81880
T+P Althof Thermik Geler, Manfred Laudahn, 06221/402464
T+P'S  Wasserkuppe FLC. Wasserkuppe, Horst Barthelmes, 06654/353
T Tegelberg DFS Christa Vogel, 08362/81796

T+P Buchenberg
T Sonthofen
P Mittag
P Livigno ()

T+P  Tegelberg

Gleitsegeln

Datum
04.06.
04.06.
05.06.
05.06.
05.086,
06.06.
06.06.
06.06.
06.06.
07.06.
07.06.

Organisator

DFS Rhein-Main-Neckar, H.), Weise, 06201,/34626
Obermaiselstein Oase, Peter Geg, 08326/7592
Oberallgduer GSS, Jurgen Rohrmeier, 08321/9328
GSZ Elztal, Manfred King, 07682/8279

GSS GAP, Michael Brunner, 08821,/74260

GSS GAP, Michael Brunner, 08821/74260
Oberallgduer GSS, Jiirgen Rohrmeier, 08321,/9328
GSZ Elztal, Manfred King, 07682/8279

FC Wasserkuppe, Horst Barthelmes, 06654 /353
GSS Christa Vogel, 08362/8687

GSS Frank, 07191/65475

At Priifungsort
Weinheim

T

T

T Sonthofen

i Elzach

T Garmisch-Part.

P Garmisch-Part

P Bolsterlang

i Elzach

T+P SW Wasserkuppe

T Schwangau

T+P5S  Backnang



Gleitsegeln

Datum
08.06.
10.06.
10.06.
11.06.
11.06.
11.06.
11.06.
12.06.
12.06.
12.06.
12.06.
13.06.
13.06.
13.06.
14.06.
14,06,
14.06.
15.06,
19.06.
20.086.
20.086.
20.08.
20.06.
20.08.
20.06.
21.06.
21.06.
21.06.
24.06.
25.06.
26.06.
26.06.
25.086.
26.06.
26.06.
26.06.
26.06.
27.06.
27.06.
27.06.
27.086.
27.06.
27.06.
27.06.
27.06.
01.07.
02.07.
02.07.

Organisator

Aeromax, 089/766116

FSS, Heinz Fischer, 08362/37038

T Oase, Peter Geg, 08322/7538

p Oase, Peler Geg, 08322/7538

p FSS, Heinz Fischer, 08362/37038

i FS Martin Mergenthaler, 08321/9970

T Sonthofen FS Frank Kranzusch, 08321/88335

T Wiesensteig Flugschule Goppingen, Klaus Irschik, 07164,/12021
P
P
P
P

Art.  Prifungsort

T+P S Eching

T Rieden
Obermaiselstein
Bolsterlang
Tegelberg
Sonthofen

FS Frank Kranzusch, 08321,/88335

FS Harald Huber, 07661/61735

FS Martin Mergenthaler, 08321,/9970

Delta & Parafly, Jiirgen Schafer, 02771/35114

Minchner Gleitschirmschule, 089/482572

FS Lukas Bader, 030/8024884

Oase, Peter Geg, 08326,/7592

GSS Christa Vogel, 08362,/8687

WDS Elmar Miiller, 02981,/6640

Aeromax, 089/766116

FZ Ruhpolding, Gebhard Holzner, 08663/2729

Drachensport H. Brodbeck, 0791/41151

FS Spieler, Gerhard Spieler, 0881,/7657 od. 8722

Para-Alpin, Karl Bechtold, 08052/4664

GSS Christa Vogel, 08362/8687

GSS Loffler, Werner Loffler, 0721/378878

Skycenter, 08322/2051

FS Goppingen, Klaus Irschik, 07164,/12021

Harzer GSS, Knut Jager, 05322/1415

OFS Hans Hoschka, 08342/4450

FSS, Heinz Fischer, 08362/37038

Oase, Peter Geg, 08326,/7592

Sliddeutsche GSS, Eckhardt Maute, 08641/7575

T GSS Sepp Singhammer, 08042/4559

p FSS, Heinz Fischer, 08362,/37038

T Karlsruhe GSS Loffler, Werner Loffler, 0721/378878

T Grobming (A) Sky Club Austria, W. Schrempf, 0043/3685,/22333
i
i
P

Hochgrat
Oderen (F)
Bolsterlang
Livigno (1)
T+P  Hochries
T+PS  Berlin
T Obermaiselstein
T Schwangau
T Winterberg
T+P  Kossen (A)
T+P Ruhpolding
T+P  Kamten (A)
T+P  Buchenberg
T+P  Kampenwand
T+P  Tegelberg
T+P  Bezau (A)
T+P  Hornerbahn
P Hochgrat
T Bad Harzburg
T+P  Pfronten/Breitenberg
T Rieden
T Obermaiselstein
T+P  Unterwdssen
Lenggries
Tegelberg

GSS GAP, Michael Brunner, 08821,/74260
GSS Oberallgau, Fritz Bunz, 08321,/86290
GSS Oberallgau, Fritz Bunz, 08321,/86290

Garmisch-Part,
Sonthofen
Hochgrat

T+P S Pegasus, Michael Nobel, 05067 /5499
P Brauneck GSS Sepp Singhammer, 08042/4559
T+P  Tegelberg GSS Christa Vogel, 08362/8687
P Livigno (1) Delta & Parafly, Jurgen Schafer, 02771/35114

P Garmisch-Part. (S5 GAP, Michael Brunner, 08821,/74260
P Grobming (A) Sky Club Austria, W. Schrempf, 0043/3685/22333
T+P Ramsau (A)FS Aufwind, Reiner Krockenberger, 0043/3687,/81880
Dase, Peter Geg, 08322/7538
Oase, Peter Geg, 08322/7538
DFS Rhein-Main-Neckar, H.J. Weise, 06201/34626

T Obermaiselstein
P Bolsterlang
T Weinheim

Datum
02.07,
03.07,
03.07.
03.07.
04.07.
04.07.
04.07,
04.07.
05.07,
05.07.
05.07.
05.07.
06.07.
07.07.
08.07.
08.07.
09.07.
09.07.
09.07.
10.07.
11.07.
12.07.
13.07.
16.07.
16.07.
17.07.
17.07.
17.07.
17.07.
18.07.
18.07.
18.07.
18.07.
18.07.
18.07.
18.07.
22.07.
22.07.
23.07.
2407,
23.07.
23.07.
24.07.
24.07.
24.07.
25,07,
25.07.
25.07.

Art  Prifungsort Organisator
TSW Heidenheim GSS Oberalb-Heidenh,, F, Christandl, 07321,/45425

PSW Heidenheim GSS Oberalb-Heidenh,, F. Christandl, 07321/45425

L8 Sonthofen Oberallgauer GSS, Jirgen Rohrmeier, 08321,/9328

T Zillertal (A) Harzer GSS, Knut Jager, 05322/1415

P Zillertal (A) Harzer GSS, Knut Jager, 05322/1415

p Bolsterlang ~ Oberallgauer GSS, Jirgen Rohrmeier, 08321/9328

P Livigna (1) Delta & Parafly, Jirgen Schafer, 02771/35114
TS  Oberhof WDS Elmar Miiller, 02981/6640
i) Schwangau GSS Christa Vogel, 08362,/8687
T+P S  Eching Aeromax, Martin Conrad, 089/766116
T Winterberg WDS Elmar Miller, 02981,/6640
PS  Oberhof WDS Elmar Miiller, 02981/6640
T+ Kossen (A) Bayerwald GSS, Georg Hocherl, 0941/400497
T Sonthofen  Oberallgauer GSS, Jirgen Rohrmeier, 08321/93280

T Rieden FSS, Heinz Fischer, 08362/37038

T  Oderen (F) FS Harald Huber, 07661/61735
T+P S  Bad Harzburg Harzer GSS, Knut Jager, 05322/1415
p Tegelberg FSS, Heinz Fischer, 08362,/37038

P Oderen (F) FS Harald Huber, 07661,/61735

T Wiesensteig Flugschule Goppingen, Klaus Irschik, 07164/12021
T+P SW Wasserkuppe  FC Wasserkuppe, Horst Barthelmes, 06654,/353

T+PS Zell Paragleitschule Jura, Reinhard Poppl, 08464,/8211
T+P Kossen Aeromax, Martin Conrad, 089/766116
T Sonthofen FS Frank Kranzusch, 08321/88335
T Obermaiselstein Qase, Peter Geg, 08326,/7592
P Bolsterlang FS Martin Mergenthaler, 08321/9970
P Hochgrat FS Frank Kranzusch, 08321,/88335
T+P  Ruhpolding FZ Ruhpolding, Gebhard Holzner, 08663/2729
T Sonthofen GSS Oberallgau, Fritz Bunz, 08321,/86290
P Hochgrat GSS Oberallgau, Fritz Bunz, 08321/86290
T+P  Kampenwand Para-Alpin, Karl Bechtold, 08052/4664
T+P  Buchenberg  FS Spieler, Gerhard Spieler, 0881/7657 od. 8722
P Livigna (1) Delta & Parafly, Jirgen Schafer, 02771/3511
P Hochgrat FS Phoenix, Peter Womner, 06221/862766
T+P  Tegelberg GSS Christa Vogel, 08362/8687
T+P  Bezau (A) GSS Loffler, Werner Loffler, 0721/378878
T Obermaiselstein Oase, Peter Geg, 08322/7538
T Rieden FSS, Heinz Fischer, 08362/37038
T Weinheim DFS Rhein-Main-Neckar, H. J.Weise, 06201/34626
T Lenggries GSS Sepp Singhammer, 08042/4559
P Bolsterlang Oase, Peter Geg, 08322/7538
p Tegelberg FSS, Heinz Fischer, 08362,/37038
T Elzach GSZ Elztal, Manfred King, 07682/8279
T+P  Unterwdssen  Siddeutsche GSS, Eckhardt Maute, 08641/7575
: Garmisch-Part. GSS GAP, Michael Brunner, 08821,/74260
P Brauneck GSS Sepp Singhammer, 08042/4559
P Garmisch-Part, GSS GAP, Michael Brunner, 08821/74260
T+P  Tegelberg GSS Christa Vogel, 08362/8687
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Gleitsegeln

Dattm
25.07.
26.07.
26.07.
30.07.
31.07.
01.08,
01.08.
01.08.
01.08.
02.08.
02.08.
05.08.
06.08.
08.08.
09.08,
10.08.
13.08.
13.08.
13.08.
14.08.
15.08.
14.08.
14.08.
14.08.
14.08.
14.08.
15.08.
15.08.
15.08.
15.08.
15.08.
15.08.
15.08,
15.08.
15.08.
15.08.
17.08.
19.08.
19.08.
20.08.
20.08.
20.08.
20.08.
21.08.
22.08.
22.08.
22.08.
23.08.

84 onvino s

At Prufungsort

Organlisator

p Elzach GSZ Elztal, Manfred King, 07682/8279
P Winterberg WDS Elmar Mller, 02981/6640
T+P  Pfronten/Breitenberg OFS, Hans Hoschka, 08342/4450
T° Grabming (A) Sky Club Austria, W. Schrempf, 0043/3685/22333
T Wiesensteig Flugschule Goppingen, Klaus Irschik, 07164,/12021
P Grabming (A) Sky Club Austria, W. Schrempf, 0043/3685/22333
P Livigno (1) Delta & Parafly, Jirgen Schafer, 02771/35114
T+P  Hochries Minchner Gleitschirmschule, 089,/482572
T+P  Bezau (A) GSS Loffler, Werner Loffler, 0721 /378878
T+PS  Eching Aeromax, Martin Conrad, 089/766116
T Schwangau GSS Christa Vogel, 08362/8687
T Rieden FSS, Heinz Fischer, 08362/37038
P Tegelberg FSS, Heinz Fischer, 08362/37038
P Bolsterlang  Oberallgéuer GSS, Jirgen Rohrmeier, 08321,/9328

T+P S  Bad Harzburg

Harzer GSS, Knut Jager, 05322/1415

T+P  Kossen (A) Bayerwald GSS, Georg Hocherl, 0941,/400497
T Sonthofen FS Martin Mergenthaler, 08321,/9970
T Obermaiselstein Oase, Peter Geg, 08326,/7592
T Oderen (F) FS Harald Huber, 07661,/61735
T Sonthofen GSS Oberallgau, Fritz Bunz, 08321/86290
P Hochgrat (S5 Oberallgau, Fritz Bunz, 08321,/86290
T Wiesensteig  Flugschule Goppingen, Klaus Irschik, 07164/12021
P Oderen (F) FS Harald Huber, 07661,/61735
T Garmisch-Part. GSS GAP, Michael Brunner, 08821,/74260

T+ Ruhpolding FZ Ruhpolding, Gebhard Holzner, 08663/2729
P Bolsterlang FS Martin Mergenthaler, 08321,/9970

T+P Kampenwand Para-Alpin, Karl Bechtold, 08052/4664

T+P  Homerbahn Shycenter, 08322/2061

T+ Kampenwand Para-Alpin, Karl Bechtold, 08052/4664

T+PS  Berlin FS Lukas Bader, 030/8024884
p Hochgrat FS Phoenix, Peter Worner, 06221 /862766
P Garmisch-Part. GSS GAP, Michael Brunner, 08821,/74260

T+P  Buchenberg  FS Spieler, Gerhard Spieler, 0881/7657 od, 8722

T+P  Tegeloerg GSS Christa Vogel, 0B362/8687

T+P  Bezau (A} GSS Loffler, Werner Loffler, 0721/378878

T+P  Homerbahn Skycenter, 08322/2051

T+P  Kossen Aeromax, Martin Conrad, 089/766116
T Obermaiselstein Oase, Peter Geg, 08322/7538
T Rieden FSS, Heinz Fischer, 08362/37038
P Tegelberg FSS, Heinz Fischer, 08362,/37038
P Bolsterlang Oase, Peter Geg, 08322/7538
P Bolsterlang Oase, Peter Geg, 08322/7538
T Sonthafen FS Frank Kranzusch, 08321 /88335
P Hochgrat FS Frank Kranzusch, 08321 /88335
P Livigno (1) Delta & Parafly, Jirgen Schafer, 02771/35114

T+P  Tegelberg GSS Christa Vogel, 08362/8687

T+P  Ramsau (A}  FS Aufwind, R.Krockenberger, 0043 /3687 /81880
P Hochgrat FS Goppingen, Klaus Irschik, 07164/12021

Datum  Art  Prifungsort Organisator
23.08. T+P  Plronten/Breitenberg OFS, Hans Hoschka, 08342/4450
28.08. T+P  Unterwdssen  Siiddeutsche GSS, Eckhardt Maute, 0B641/7575
28.08. T Lenggries GSS Sepp Singhammer, 08042/4559
28.08. T Karlsruhe GSS Laffler, Werner Loffler, 0721/378878
28.08. T Grobming {A) Sky Club Austria, W. Schrempf, 0043/3685/22333
28.08. T Zillertal (A) Harzer GSS, Knut Jager, 05322/1415
29.08. P Zillertal (A) Harzer GSS, Knut Jager, 05322/1415
29,08, P Brauneck GSS Sepp Singhammer, 08042/4559

29.08, P Grobming () Sky Club Austria, W. Schrempf, 0043/3685/22333
29.08. T+PSW Wasserkuppe  FC Wasserkuppe, Horst Barthelmes, 06654/353
29.08, T+P  Hirnerbahn Skycenter, 08322/2051
30.08. T Schwangau GSS Christa Vogel, 08362/8687

Prufungsarten: T = Theorie A+B; P = Praxis A+B; 5 = Windenschlepp-
berechtigung; U = UL-Schleppberechtigung; W = Windenfahrerberechti-
Bung

Fluglehrerausbildung

LEHRGANGSKALENDER
20.6. — 21.6. G Fachlehrerlehrgang
Doppelsitzer

(Ausweichtermin 4.7. —5.7.)
5.9. — 6.9, D Fachlehrerlehrgang
Doppelsitzer Windenschlepp

1.9, — 13.9. D Eingangstest fiir
Drachenfluglehrerausbildung
(Ausweichtermin 18.9. — 20.9.)

18.9, — 20.9 G Eingangstest fiir
Gleitschirmlehrerausbildung
(Ausweichtermin 25.9.—27.9.)

21.9. - 4.10. G/D Gleitschirmlehrer-Lehrgang
Drachenfluglehrer-Lehrgang

5.10. - 18.10. G/D Gleitschirm-
Assistentenlehrgang
Drachenflug-
Assistentenlehrgang

24.10. — 25.10. D Fachlehrerlehrgang
Doppelsitzer

jr.[o. — LI G/D Fachlehrerlehrgang
Windenschlepp
(Ausweichtermin 7.11. — 8.11.)

28.11. / 29.11. G/D Fortbildung fiir Fachlehrer
13. 12, / 14.12. Windenschlepp
13.2. / 14.2. 1993 (Termine zur Auswahl)

Teilnahme nach Anmeldung bei der DHV-Geschiiftsstelle.



Foto: Mlous Tinzler
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Zwei Fluglehrer iiben doppelsitziges Gleitsegeln

FLY THE WILD WEST

Gleitschirmurlaub im
sonnigen Westen der U.S.A.

18 tagige Rundreisen

Bishop (Owens Valley) - San Francisco
Salt Lake City - Reno
Grand Canyon - Yosemite
Death Valley - Zion
Bryce Canyon u.v.m

Termine "92. Mai bis Oktober
Reiseleitung durch erfahrene ortskundige
deutschsprachige Piloten.

Preis inclusive Flug, Motel und Transport.
Prospekt + Information bei PARA U.S.
Will Reisen GmbH - 8000 Miinchen 19

. Nymphenburger Strafie 134
Tel.089/1234014 - Fax089/1234013

Ganzjahrig Kurse.
Vom Anfangerkurs bis
zum Sonderpilotenschein.
Lern-Schein, A-Schein,
B-Schein, Flugsafaris.

Anruf gentigt. Wir senden
lhnen gerne unser Komplett-
programm.

Nachste Sonderpilotenschein-

Termine '92 (Dauer jeweils
4 Tage): 1. Mai, 19. Juni,
14. August, 2. Oktober.

A- und B-Schein-Priifungs-
termine: 9. + 10. Mai,

27, + 28. Juni, 22. + 23. August,

10. + 11. Oktober.

Sicher fliegen

lernen-
mit Vergntgen

Gleitschirm- und
Drachenflugschule
Dachstein-Tauern-Region
A-8972 Ramsau

am Dachstein Nr, 52
Telefon 03687/81880
Telefax 03687/813 46
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Wettbewerbskalender 92

Termin

24.05. - 30.05.
25.05. - 31.05.
27.05,-11.06.
27.05. - 31.05.
28.05. - 31.05.
28.05. - 31.05.
28.05. - 31.05.
28.05. - 31.05.
30.05. - 31.05.
06.06. - 08.06.
06.06. - 09.06.
06.06. - 14.086.
09.06. - 14.06.
20.06. - 27.06.
22.06. - 05.07,
25.06. - 28.06.

25,06, -12.07.-

27.086. - 28.06.
27.06. - 28.06.
06.07.-12.07.
06.07. - 12.07.
12.07. - 18.07.
13.07.-19.07.
14.07. - 22.07.
25,07. - 30.07.
30,07, - 02.08.
08.08. - 16.08.
10.08. - 16.08.
21.08. - 23.08.
29.08. - 06.09.
31.08. - 06.09.
19.09. - 20.09.
26.09. - 10.10.
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D/G Wettbewerb Gelande
Hessische Meisterschaft Seeboden/A
German Open Ruhpolding
Europameisterschaft Vaga/Norwegen
Blockmeisterschaft Ost Sillian/A
Bayerische Meisterschaft Tegelberg

NRW- und Blockmeisterschaft Porta Westfalica

Landes-/Blockmeistersch. NRW  Porta Westfalica

Rheinland-Pfalz-Meisterschaft —

Odenwald-Pokalfliegen Hardheim
Westd. Schleppmeisterschaft Datteln
Deutsche Meisterschaft Damen  Hochries
Gleitschirmworldcup Westendorf

Nauders Open Siidtirol/Italien

Senioren Europacup Oderen/Elsas

Vor-Weltmeisterschaft Owens Valles/USA

Eifelcup Hinterweiler
Europameisterschaft Preddvor/Slowenien
Teufelspokal Loffenau

Chiemgau Pokal Hochries

Monte Cucco Int. Trophy Monte Cucco/Italien

5th Italian Open Alpago/Italien
Int. Deutsche Meisterschaft Gerlitzen/A
Gleitschirmworldcup Fiesch
XVII. Italian Open Monte Cucco/Italien
Junior-Challenge —

Ladies Challenge —

Lucky Strike Open “Pre World"  Verbier/Schweiz
Gleitschirmworldcup Avoriaz/F
Barenpokal Bad Herrenalb-Bernbach
Juniorchallenge -
Gleitschirmworldcup Castejon/Spanien
Ortenaupokal Berghaupten

Gleitschirmworldcup Owens Valley/USA

Der Empléngen dieser Zeitschrift ist einverstanden, daf bel einem Anschriftwechsel seine neue Anschrift von der Deutschen Bundespost ~ Postdienst — dem DHV/mitgeteiit wird,

Ausrichter/Auskiinfte /Anmeldung

Kurt Luther, Tel, 06172/42508

DC Bavaria, Postfach 1149, 8222 Ruhpolding

FAI

L.C. Gerhard, Tel. 030/4118399

Schwangauer DFC, Rohrkopfweg 11 A, 8958 Filssen
Uwe Eichhorn, Trittensiek 14, 4970 Bad Oeynhausen
Uwe Eichhorn, Trittensiek 15, 4970 Bad Oeynhausen
Herbert Kerber, Gerlfanger Strafe 18, 6640 Merzig 3
Gerald Katzenmaier, Tel. 06283/8800

Uwe Eichhorn, Trittensiek 15, 4970 Porta Westfalica
DHV

PWC Perraudin, Tel. 0041/2631/6796, Fax 6761
Tel. 0039/472/44068

Rudolf Absolon, Reinhardsweg 4, 6057 Dietzenbach
FAI

Jobst Baeumer, Tel. 06502/6850

FAI

DFC Loffenau, Werner Meier, Tel. 07224 /67638
Rudolf Blirger, Dorfplatz 14, 8201 Samerberg

FIVL, Tel. (1011)9189109

FIVL, Tel. (1011)9189109

DHV

PWC Perraudin, Tel, 0041,/2631/6796, Fax 6761
FIVL, Tel. (1011)9189109

DHY

DHY

Tourist Bureau, Tel. 026,/316222

PWC Perraudin, Tel. 0041/2631/6796, Fax 6761
Alex Wagner, Tel. 07261/62368

DHV

PWC Perraudin, Tel. 0041,/2631/6796, Fax 6761
Ortenauer Drachenf., Tel. 07823/2284, Fax 1869
PWC Perraudin, Tel. 0041/2631/6796, Fax 6761



Die AFRO
Micropanel-Serie
ist das Ergebnis unserer
mehr als 10jahrigen Erfahrung im
Bau von elektronischen Fluginstrumenten.
Unser technisches Know How, unterstiitzt durch
die Erfahrungen intermational anerkannter Top-
Piloten ermoglichte die Entwicklung einer
neuen Instrumentengeneration -
der »Micropanel-Serie«
von AFRO.

Technische
Anderungen
vorbehallen!

TECHNISCHE DATEN

Variometer: analog +/—10m/sek., Totalenergie
kompensiert, digital +/—20m, Anzeige des durch-
schnittlichen Steigens (Mittelwertberechnung stu-
fenlos wahlbar 1-30 sek) Akustik: 3-fach-modu-
lierte programmierbare Steigakustik, frequenzmo-
dulierte programmierbare Sinkakustik Héhenmes-
ser: 4-stellig, digital, 0—B000m, 2 Hohenspeicher,
Luftdruckanzeige Geschwindigkeitsanzeige: in-
tegrierter Fahrtmesser 0-200 km/h, auf Wunsch
drahtlose Ubertragung und Stallalarm Solifahrtan-
zeige: mit Pfeilsymbol Gleitzahlanzeige: digital
Integrierter Barograph: nach FAl-Richlinien

SONSTIGEFUNKTIONEN

Stop- und Echtzeituhr, Temperaturanzeige, regelba-
re Lautstarke, Batteriedberwachung, Betriebszeitan-
zeige, Abschaltautomatik, Flugspeicher fiir 89 Flige

AL LR G BN BTN E RS

Gehausematerial: Hochfester ABS-Kunststoff
Tastatur: Folientastatur ohne mechanische Teile
Abmessungen: 116 x 95 x 34mm AuBenmall
Befestigung: div. Halterungen fiir Gleitschirm und
Drachen Spannungsversorgung: 2 x 9-V-Batterie
Sonstiges: Die Gerate sind hohenkom-
pensiert, funkentstort und gegen Feuch-
tigkeit versiegelt. Garantiezeit: 1 Jahr

ECWGET DIVI 1298.-

AFRO - A Frommwieser - 0-8219 Rimsting/Obb.
Bahnhofstrale 37 - Tel. 08051-61249 - Fax 62036

© AFAD 192 - ES&P

NEW CLASS

Optimiert Spitzenleistung + Sicherheit
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NOVA International, Dauphinestrafie 58, A-4020 Linz, Tel, 0732/313451
SPORTS LINE, Industriezone Fiinn, CH-6403 Kiissnacht, Tel. 041/814144
SCHLAGER & STROBL, Gasteig 4, D-8196 Eurasburg, Tel. 08178/1081
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DESIGN AND AD 8Y MULTIPLE INTERNATIONAL

DIE NEUE 3000er-GERATESERIE VON FLYTEC IST FUNKTIONELL, ERGONOMISCH UND ASTHETISCH DURCHDACHT

- FAl.zugelassener Barograph (FLYTEC 3030) - Ausserst einfache Bedienung
- Ausgabe der verschiedensten Flugdaten am Printer und Ansicht - Infegralles Digitalvario, kombinier mit hochsensiiiver Flugakustik (ASI)

der Daten am PC zur Wahmehmung der feinsten Thermik

Em?lqomge FLYTEC patenfierte analoge Varometer-Anzeige - Neues Halterungssystermn mit idealstern Blickwinkel

WAL MAX - REC WORLD RECORD 230km

l gy AT AT VARID  TIME  BARD. 50K \

4 150192 4894 393 11 53111 ¢ 400 “’\f N 2 /\ /

FILOT . Haari Urs 3000 \ W / ‘\ ’/P N i \‘
DEVICENUMBER 584 SWAER29141 S \
BARD START TIE 12:30 -
TIME AT PRINT OUT 160192 0945 3 i

SCHLAGER & STROBL, Gasteig 4b, D-8196 EURASBURG FLYTEC AG. Ebenaustiasse 8a, CH-6048 HORW
TEL. 081 79/1081 FAX 081 79/1410 inferncifional TEL. +41 41 47 34 24 FAX +41 41 48 564 24




