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wichtige neu

Telefon + Fax
beim DHY

Telefonisch erreichbar
ist die DHV-Geschifts-
stelle Montag bis Don-
nerstag von 8.45 his 15.45
Uhr und Freitag bis 13.45
Uhr, jeweils unterbro-
chen von einer Mittags-
pause zwischen 12,00
und 12.30 Uhr. Stiandig
erreichbar ist die Ge-
schéftsstelle mit Fax un-
ter der Nr. 08022/7996.

Auskunft tiber Fragen
und Probleme zum
Schlepp erteilt der
Schleppfachmann Horst
Barthelmes im DHV-
Informationsbiiro fiir
Schlepp regelmaBig
Montag bis Freitag je-
weils von 12.00 his 14.00
Uhr telefonisch unter
Nummer 06654/353, per
Fax unter 06654/77 71.

Bitte Geduld!

Trotz der gleichen Bitte in
der letzten Info-Ausgabe
gab es zahlreiche Zwischen-
anfragen an die Geschifts-
stelle. Nochmal die wichtig-
sten Punkte:

Die Umschreibung der
Befdhigungsnachweise A
und B hat ab Inkrafttreten
des neuen Luftrechts zwei
Jahre Zeit. Das Umschrei-
bungsverfahren wird mit
dem Bundesverkehrsmini-
sterium abgestimmt und
dann im DHV-Info verd[-
fentlicht. Dies gilt entspre-
chend fiir die bisher erteil-
ten Sonderpilotenscheine.
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Fiir die Passagierflugherech-
tigune und die Flugfunker-
laubnis muB das Bundesver-
kehrsministerium noch die
Richtlinien mit Lehrpldanen
und Priifungsfragen erlas-
sen und der DHV muB an-
hand dieser Unterlagen die
Fluglehrer und Priifer qua-
lifizieren. Der Ausbildungs-
beginn und die einzelnen
Voraussetzungen fiir Piloten
werden frithestmoglich im
Info mitgeteilt.

Bei den Fluggeraten gelten
die DHV-Giitesiegelplaket-
ten unverdandert weiter,
auBerdem bei Hangeglei-
tern fiir die anerkannten
Geratemuster die friither er-
teilten BHGA-, HGMA- und
SHV-Plaketten, hei Gleit-
segeln die [riheren DAeC-
Plaketten.

Bei den Fluggeldnden gelten
die bisher von Landes-
behérden erteilten Zulas-
sungen unverdndert fort.
Fiir die bis zum Inkraft-
treten des neuen Luftrechts
auf Grund der Erlaubnis-
fiktion gemaf Allgemein-
verfiigung beflogenen
Gelédnde gilt eine drei-
jahrige Ubergangsfrist, Die
Vereine werden regelmaBig
tiber den neuesten Stand
informiert.

Wartet bitte die Verdffent-
lichungen in den néachsten
Info-Ausgaben ab! Die
Geschaftsstelle ist mit den
Einfiihrungsarbeiten auf’s
duBerste belastet und viele
Fragen kénnen wegen aus-
stehender Durchfiihrungs-
richtlinien des Bundes-
verkehrsministeriums nicht
beantwortet werden. Bitte
blockiert die Geschiftsstelle
nicht durch vermeidbare
Zwischenanfragen — Danke!

Sachstand neues
Luftrecht

Seit dem Erscheinen der
letzten Info-Ausgabe hat als
letzte Instanz auch der
Deutsche Bundesrat mit ein-
zelnen Anderungswiinschen
den Rechtsverordnungen
zum neuen Luftrecht zuge-
stimmt. Der Bundesminister
fiir Verkehr hat diese An-
derungswiinsche akzeptiert
und die Beleihungsvertréage
fiir die Verbande vorberei-
tet. Nach der Unterzeich-
nung der Vertrage wird der
Bundesminister fiir Verkehr
die neuen Rechtsverord-
nungen im Bundesanzeiger
verdffentlichen. Am Tag da-
nach tritt das neue Luft-
recht in Kraft.
Moeglicherweise lag der
Zeitpunkt des Inkrafttretens
bereits vor der Auslieferung
dieser Info-Ausgabe. Die
DHV-Geschaftsstelle infor-
miert beim Inkrafttreten
sofort die Vereine, Schulen
und Hersteller. Der Sonder-
teil Luftrecht, erstmals in
der letzten Info-Ausgabe Nr.
69, wird in der heutigen
Info-Ausgabe mit Teil 2
fortgesetzt,

Revisionszeiten

Die Breitenberghahn fahrt
nach der Friihjahrsrevision
erstmals wieder am 8. und
9. Mai und ab 15.5.1993
wieder taglich,

Nach der Friihjahrsrevision
sind die Hausherghahn ah
29. Mai 1993, die Wankbahn
und die Alpspitz/Hochalm-
bahn ab 20. Mai 1993 wieder
in Betrieb.

Alte Theorie-
priifungen

Nach dem neuen Luftrecht
miissen auch Gleitschirm-
und Drachenflugschiiler in-
nerhalb von 12 Monaten
nach der Theoriepriifung
ihre praktische Priifung ab-
legen. Ubergangsweise er-
halten alle Gleitsegel- und
Hangegleiterpiloten, deren
Theoriepriifung dadurch
verfallen wire, die Moglich-
keit, ihre praktische Prii-
fung bis zum 31.12.1993 mit
Erfolg nachzuholen.

Priiffragenkataloge

Bis aul weiteres werden die
bisherigen Priiffragenkata-
loge weiterverwendet.
Uberholte Priifungsfragen
sind in einem Beiblatt zu
den Katalogen gekennzeich-
net und werden in den Prii-
fungen nicht gestellt.

Die neuen Priiffragenkata-
loge sind in Bearbeitung.
lhre Einfiihrung ist ab Au-
gust 1993 vorgesehen. Die
genauen Termine werden
im Info verdffentlicht und
kénnen bei den Flugschulen
nachgefragt werden.

Flugwetter im Radio

Als Service fiir Drachen-
und Gleitschirmflieger
sendet Radio Charivari die
aktuellen Windverhéltnisse
werktags um 7.30 Uhr,
samstags und sonntags um
8.30 Uhr auf UKW 96,7 und
90,3 (Chiemsee).



Kuratorium Sport
und Natup

Bei der ersten Mitglieder-
versammlung nach der
Griindung des Kuratoriums
wurde die Vorstandschaft
vervollstandigt. Vorstande
sind Heiner GeiBler, MdB,
Vorsitzender; Wilfried Pen-
ner, MdB, stv. Vorsitzender;
Josef Klenner, Deutscher Al-
penverein, Schatzmeister;
sowie Ferdinand Tillmann,
MdB, Jirgen Dittner, Touri-
stenvereinigung Naturfreun-
de, Peter Janssen, Deut-
scher Hangegleiterverband,
und Wolfgang Over, Deut-
scher Kanuverband, jeweils
als Beisitzer.

Die Gleitschirm- und Dra-
chenflugsportler haben mit
Heiner GeiBler und Peter
Janssen eine gute Position
im Kuratorium, hinter dem
bisher 1,6 Mio. Mitglieder
aus Natursportverbédnden
stehen. Zur Aufnahme
weiterer Verbiande bestand
dariiber Einigkeit, keine
Motorsportverbéande zu-
zulassen sowie keine Ver-
bédnde, deren Sportart
typischerweise auf einer
Anlage stattfindet.

Als Einstieg in seine Arbeit
wird sich der Vorstand mit
Bundesumweltminister
Topfer treffen. Aktuelle
Arbeitsschwerpunkte des
Kuratoriums sind die No-
vellierung des Bundesnatur-
schutzgesetzes sowie die
internationale Alpenkon-
vention. Neue Verbote dro-
hen: In den Entwiirfen zur
Konvention sind »in
begrenzter Anzahl fir das
Drachenfliegen, das Gleit-
schirmspringen und die
Benutzung von Mountain-

Kuratoriumsvorsitzender
Heiner Geifdler

bikes reservierte Zonen
vorzusehen.«

Zum Zonierungs-Vorschlag
sagte Heiner GeiBler: »Ich
betrachte mich selbst als
aktiven Naturschiitzer und
halte das fiir unnotig.«

SHY und Aero-Club

Die Mitglieder des Schwei-
zerischen Hangegleiterver-

handes SHV hatten bei ihrer

diesjahrigen Generalver-
sammlung dariiber zu ent-
scheiden, ob ihr Verband
dem schweizerischen Aero-
Club als ordentliches Mit-
glied beitreten soll. Eigen-
standigkeit und Kosten
standen im Mittelpunkt der
Diskussion. Zweidrittel der
Mitglieder folgten der Emp-
fehlung des SHV-Présiden-
ten Beat Jordi und der
Mehrheit seiner Mitvorstan-
de und lehnten den Beitritt
ab. Angestrebt wird jetzt
eine Vereinbarung, die sich
an dem Vertrag zwischen
DHV und DAeC orientiert,
Bei den Vorstandswahlen
wurde der hisherige Prasi-
dent Beat Jordi mit groBer
Mehrheit hestétigt.

>y

Erleichterungen fiir
Veranstalter

Vereine, die eine Flugveran-
staltung planten, standen
immer vor der Frage, ob
eine Genehmigung fir die
Veranstaltung erforderlich
ist und welche Bedingungen
zu erfiillen sind. Diese Frage
eriibrigt sich nach dem neu-
en Luftrecht. Gleitsegel-
und Hangegleiterveranstal-
tungen, an denen keine an-
deren Lufltfahrzeuge teil-
nehmen, sind genehmi-
gungsfrei.

HaftungsmaBig sind die Mit-
gliedsvereine bei Vereins-
veranstaltungen durch die
kostenlose DHV-Haftpflicht-
versicherung geschiitzt, die
jetzt weltweit — also auch
fiir Vereinsausfliige — gilt
und Personen- und Sach-
schédden his zu 1 Mio. DM
pauschal abdeckt.

Packerlehrgange

An folgenden Tagen finden
in Altenstadt hei Schongau
wieder Selbstpackerlehr-
gange statt:

19. Juni 1993
20. Juni 1993
10. Juli 1993
i, Juli 1993
31. Juli 1993
1. August 1993

25. September 1993

26. Septemberi993

Die Teilnahme ist fir DHV-
Mitglieder kostenlos.

Am 5, und 6. Juni 1993 fin-
det ein Drittpackerlehrgang
statt, Kostenbeteiligung
75,— DM.

Interessenten melden sich
bitte frithzeitig bei der DHV-
Geschiftsstelle an.

LTU nimmt Sport-
gerite kostenlos mit

Ohne Zusatzkosten will die
LTU, die ab Berlin ein um-
fangreiches Ferienflug-
programm anbietet, Sport-
gerdate und -ausriistungen
befordern. Von sofort an
werden Sportgerate und
Sportausriistung auch nicht
mehr auf die Freigepéck-
grenze von 20 Kilogramm
angerechnet,

Prinzipiell ist aber nur die
Beférderung von 1 Sportaus-
riistung oder 1 Sportgerat
pro Person vorgesehen. Da-
mit dieser Service funktio-
nieren kann, sollen die
Flugpassagiere der LTU ihre
Ausriistung transportge-
recht verpacken und friih-
zeitig im Reisebiiro oder bei
der LTU direkt anmelden.

Neue Vereine im DHV

Als neue Mitgliedsvereine
begriiBen wir herzlich:

Drachen- u. Gleitschirm-
flieger Geratal

Frank Woéhner

Am Frauenbrunnen 2
0-6100 Meiningen

Paraclub Elp
Harry Burkhardt
ElchstraBe 6
4044 Kaarst

Gleitschirm Club Neckar-
Odenwald

Daniel Gehrig

Am Hardberg 45

6950 Mosbach

Schleppgemeinschaft
Segeletz Berlin

Dr. Claus Gerhard
BlunckstraBe 12

1000 Berlin 26

Luftsportverein Dolmar
Werner Eisermann
GoethestraBe 24

0-6100 Meiningen

TUS Kirchdorf
Drachenfluggemeinschaft
Kirchdorf-Bahrenborstel
2839 Kirchdorf
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Fatas: Charfie kst

Gedrange im Luftraum und am Boden

Uli Wiesmeier

Service am DHV-Stand
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Kontrast: Historische Drachen von
Giinter Burghardt

Fly & Fun INDUGA

Jetzt hat die Professionalitét
auch die INDUGA eingeholt.
Aus dem Insidertreffen der
ersten Jahre ist eine groBe
Publikumsmesse geworden,
mit Sektbar und Krawatten
an den Messestianden,

Ein breiter Besucherstrom
ergoB sich in die Messehalle
und Drachen- und Gleit-
schirmflieger schwammen
mit. Alle waren da, Barbara
Lacrouts und Torsten Hahne
von der siegreichen EM-Na-
tionalmannschaft, der
World-Cup-Gewinner Uli
Wiesmeier, von der
Drachenseite Weltrekordler
Larry Tudor und Ex-Welt-
meister Rick Duncan und
vom Deutschen National-
team Bob Baier.

Der DHV hatte seinen eige-
nen Stand mit Videoanlage.
Die Video-Kasette TEST
zeigte, was die ausgestellten
Geratetypen mit DHV-Giite-
siegel an Priifungen hinter
sich haben. Noch »ofen-
warms« (Bundesrats-Zustim-
mung am Tag vorher) wurde
das neue Luftrecht vor 300
gespannten Besuchern

im tiberfiillten Vortrag-
raum von Peter Janssen
erlautert.

Danach zwei Veranstaltungen
fiir leistungshungrige Pilo-
ten, die eine vom DHV, die
andere vom DraMa, beide
mit den Spitzenpiloten. Hier
war [liegerische Praxis an-
gesagt.

Stagnation auf dem Gerate-
markt? — Davon war nichts
zu spiiren. Aber vielleicht be-
deutet der enorme Aufwand
der Hersteller, Handler und
Flugschulen auch, daB der
Kampf um den Kunden
schwieriger geworden ist.
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DRACHENFLIEGEN

Das Lehrbuch fiir Anfanger
und Fortgeschrittene von : _ :
Peter Janssen und Klaus \ g R\ ple* v |
Tanzler; weitere Autoren | AN | - vl l
Peter Criniger und Knut v. | ] ‘l; |

Hentig; erweiterte und auf |

den neuesten Stand ge-

brachte Neuauflage.

Preis DM 44,-

+ DM 4,- Porto

¥

DRACHENFLIEGEN
FUR MEISTER

Herausgegehen von Peter
lanssen und Klaus Tanzler;
weitere Autoren Helmut Denz,
Dr. Victor Henle und

Peter Croniger; zahlreiche
Abbildungen,

Preis DM 44,-

+ DM 4,- Porto

tet an

T-SHIRT FUR
DRACHENFLIEGER

Grundfarbe Weil, buntes
Drachenfiiegenmotiv,
Grofien L, XL.

Preis DM 40,-

+ DM 3,- Porto

FLUGBUCH FUR
DRACHENFLIEGER UND
GLEITSEGLER

Rubriken: Flug Nr., Geratetyp,
Datum, Ort, Hohendifferenz,
Flugdauer, Wetter, Wind,
Bemerkungen und Vorkomm-
nisse, Fluglehrerbestatigung,
Erste-Hilfe-Anweisungen.
Preis DM 8,-

+ DM '2,- Parto

DHYV bi

DHV-AUFNAHER

) N Aufschrift »DHV-Pi-
Preis + Porto mit der loti mit Verband:
Bestellung bezahlen semblem, Dunkel-

bl f weiller
Zahlbar durch '.Ferrechnungs ARY w:rlund:

scheck oder durch Uberwei- Preis DM 5,
sung auf das DHV-Konto bei + DM 1,~ Porto
der Kreissparkasse Tegernsee

(BLZ 711 525 70), Kto.-Nr.

79 657 oder Postgiroamt

Miinchen (BLZ 700 100 B0j,

Kto.-Nr. 96 105-807.

Bei Uberweisung bitte Beleg

beifiigen.

Samtliche Preise incl. PRUFUNGSFRAGEN (ohne Abbitdung)

Mehrwertsteuer Filr Befihigungsnachweise A Hingegleiten, A Gleitsegeln, Preis DM 24,-
B Hingegleiten, B Gleitsegeln, GS-Windenschlepp, HG-Windenschlepp, Winde
Preis DM 20,- + DM 3,- Porto ;

& und-l'nrl:mhd!tanem

Peter Janssen, Christoph
Wirseh und Klaus Tanzler.

. WMundamm

nesten Stand gabrache




Jedes Jahr in der Hauptflugsaison
werden wir Piloten und auch die
Offentlichkeit durch Meldungen auf-
geschreckt: »Drachenflieger in
Gewitterwolke gezogeny,
»Gleitschirm durch starken Wind
verblasen« und ahnliche
Schreckensmeldungen mehr.

Das dramatischste Ungliick ist
wohl das von Como, wo mehrere
Drachenpiloten in eine Gewitter-
wolke gesaugt wurden und dabei
ums Leben kamen.







Fat; Suzy Gnest

Christof Kratzner

DHV-Testpilot fir Hangegleiter

Stell Dir vor, Du fliegst im schwachen
Hangaufwind eines Mittelgebirges. Der
Himmel wird mit der Zeit dunkler, der
Wind stéarker, Du freust dich zunachst,
dafB du jetzt nicht mehr um's Absaufen
kampfen muBt. Nachdem der Wind so-
gar noch ein biBchen nach rechts dreht,
steht er auch endlich perfekt auf den
Hang. Doch die Freude wihrt nicht lan-
ge, da es immer bockiger wird. Die er-
sten Piloten fliegen zum Landeplatz.
Eine halbe Stunde spéter entschlieBen
sich alle zum Wegfliegen vom Hang, die
einen horizontal vor der Front weg ins
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Ganz klar sei es gesagt: Es gibt nur eine sichere Moglichkeit,
bei Gewittern und Frontendurchzug unverletzt zu bleiben, und
die ist vorher am Boden zu stehen. Auch gesunde Cumulus-
wolken entwickeln oft eine so starke thermische Aktivitat,
dafs diesen nur durch gezielten Hohenabbau oder Wegfliegen
zu entkommen ist. Dafiir sind Drachen und Gleitschirme unter-
schiedlich geeignet: Gleitschirme mehr fiir den Hohenabbau,
Drachen besser fiir's Wegfliegen.

Fachleute im Drachen- und Gleitschirmfliegen, DHV-Test-
piloten, geben Empfehlungen, um schnell wieder »sicheren
Grund« unter die Fiifse zu bekommen. Vorauszuschicken bleibt
aber, dafd eine gute Flugplanung, eine ausfiihrliche meteo-
rologische Information und Wetterbeobachtung das viel
Wichtigere sind, um erst gar nicht in solche Situationen zu
kommen. Aufderdem sei betont, daf3 alle angegebenen Mog-
lichkeiten fiir Notfalle gedacht sind und nicht, um den Zu-
schauern am Landeplatz zirkusreife Vorstellungen zu bieten.

Freie, die anderen direkt runter zum
gewohnten Landeplatz mit Windsack
und Auto. Da der Abstieg zum Lande-
platz weitere 15 Minuten Zeit kostet, ist
die Boenwalze der Front inzwischen
voll am Toben und die folgenden Lan-
dungen sind eher Einschlage, Die Pilo-
ten dagegen, die vor der Front wegflie-
gen, landen einige Kilometer entfernt
ohne Probleme.

Nun soll nicht Fliigen vor der Front
oder AuBenlandungen das Wort gere-
det werden, aber ich mochte fiir den
Notfall folgende Schliisse ziehen:
> Die heutigen Drachen mit ihrem ho-
hen Leistungs- und Geschwindigkeits-
potential hieten die Chance, daB man
vor einer Front einen ausreichenden
Vorsprung herausfliegen kann. Sei dir
dieser Moglichkeit bewuBt, nutze sie im
Notfall und klebe nicht am gewohnten
Landeplatz. Wohlgemerkt, ich rede hier

von Drachen, nicht von Gleitschirmen.
[ Wenn du unbedingt am gewohnten
Landeplatz runter willst, dann ent-
schlieBe dich friihzeitig dazu. Kalkulie-
re unbedingt die Zeit ein, die du in zu-
nehmender Thermik fiir den Abstieg
und den Landeanflug bendtigst.

I Orientiere dich nicht an den ande-
ren Piloten. Vielleicht erkennen sie den
Ernst der Situation nicht und orientie-
ren sich umgekehrt an dir. Also wiege
dich nicht in Sicherheit, nur weil ande-
re auch noch fliegen.

I Beobachte Zugrichtung und -ge-
schwindigkeit der Front. Bei Warmege-
wittern rechne damit, daB sie sich mit
anderen harmlosen Cumulanten zusam-
menschlieBen, dich einkreisen und dir
den Fluchtweg abschneiden kénnen.
> Beachte die Topographie des Gelan-
des. Wo es normalerweise thermisch
besser geht, muBt du auch mit steigen-




der Aktivitat der Front rechnen, da ihr
hier Energie zugefiihrt wird. Zieht das
Gewitter vom Flachland in die Berge,
solltest du den Fluchtweg eher zur Sei-
te suchen, denn in den Bergen erwar-
ten dich zusétzliche Turbulenzen und
Landeplatzprobleme.

> Wenn du sicher gelandet bist, trodle
nicht zu lange herum, sondern Aushan-
gen, Drachen flachlegen, Latten raus,
Fliigel zusammen und ein Packband
drum. So manches Gerat ist erst nach
der Landung zerstort worden, weil das
erleichternde Gerede wichtiger war!
> Behalte andere Piloten im Auge und
halte dich bereit, ihnen zu Hilfe zu kom-
men. Wenn es bereits so stark blast,
daB andere Piloten regelrecht einge-
fangen werden miissen, so laufe nicht
erst los, wenn sie nur noch 5 m Hohe
haben, sondern stelle dich vorher an
eine verniinftige Landestelle. Meist be-
greift der Landende ja, daB man ihm
helfen will und wird versuchen, in dei-
ner Néhe runterzugehen.

Was tun bei starkem Steigen?
Wenn du dich bereits in starkem Stei-
gen und extremen Turbulenzen befin-
dest, setze alles daran, daB du nicht in
die Wolke hineingesaugt wirst. Auch
hierbei gilt, nicht einfach nur planlos
nach unten zu fliegen, sondern zur Sei-
te weg, Meistens gehen die Gerite
schneller als die erlaubten 8o km/h, mit
entsprechend hohem Sinken, so daB
man auch starkes Steigen »wegziehen«
kann.

Sei dir jedoch dariiber im klaren, daB
die Pitch-Stabilitdt der Gerdte nur bis
100 km/h, bei dlteren Geréte sogar nur
his 8o km/h, auf dem Testwagen ge-
priift wurde. Durch Einfliegen in hori-
zontale Boen kommt es zu zusatzlichen
Fahrtspriingen, so daB auch die erlaub-
ten 8o km/h eine gewisse Gefahr ber-
gen konnen. Desweiteren kann es beim
schlagartigen Einfliegen in vertikale
Boen mit hoher Fluggeschwindigkeit
zum Gerédtebruch kommen. Auf dem
DHV-Festigkeitstestwagen  erreichen
moderne Gerite mit steifen Fliigelroh-
ren schon bei 80 — go km/h ihre

Fato; Michoud Weinglimes

Priiflast von 600 — 8oo kg, entspre-
chend der geforderten Bruchlast von
6 G. Deshalb umso vorsichtiger »spee-
deny, je bockiger es wird.

Nicht zu empfehlen sind enge Spira-
len mit hoher Fahrt. Du machst keine
Strecke und belastest das Gerat durch
die entstehenden Zentrifugalkrifte.
Auch das Ausleiten dieses Flugzustan-
des kann problematisch sein: Da die
Gerate mit steigendem positivem
Lastvielfachen starken Biigeldruck ent-
wickeln, kann es beim Ausleiten zu
einem  ungewollten  »Mannchen«
kommen, eine andere Gefahr ist der
Spiralsturz. Manover wie Trudeln oder
Wingover als Abstiegshilfe in turbulen-
ter Luft machen ebenfalls keinen Sinn,

Dir persénlich kann die Physiologie

einen Strich durch die Rechnung ma-
chen. Wenn Du nach einem Dutzend
Steilspiralen erst einmal ein paar Minu-
ten brauchst, um das Karussell in dei-
nem Kopf wieder zu beruhigen, kannst
du inzwischen wieder auf Ausgangs-
hohe gestiegen sein.

In der Wolke

Setzen wir noch eins drauf und nehmen
wir an, du befindest dich ohne Sicht in
der Wolke. Jetzt muBt du mit volligem
Verlust der Orientierung rechnen, nicht
nur der geographischen. Glaube nicht,
du kénntest mit Hilfe von KompaB und
anderen Instrumenten jederzeit Herr
der Lage bleiben. Das bist du schon lan-
ge nicht mehr, sonst hitte es dich nicht
in die Wolke gesaugt. Sei dir bewuBt,
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Fatn: Chiedie fst

Runjer

daB die Basis so weit absinken kann, bis
sie aufliegt. Behalte den Hohenmesser
im Auge und iiberlege Dir, wie hoch das
Gelande im weiteren Umkreis ist; bei
Como sind mehrere Drachenpiloten in
der Wolke gegen einen Berg geprallt
und ums Leben gekommen,

Vertraue nie deinem Gefiihl, ob du
gerade eine Rechts- oder Linkskurve
fliegst. Selbst sehr erfahrene Piloten
haben in harmlosen Cumuluswolken
schon unfreiwilligen Kunstflug ge-
macht. Statt wilder Steuerausschlige ist
es bei volligem Orientierungsverlust
sinnvoll, die Steuerbiigelbasis in einer
Position festzuhalten, die einer leich-
ten Kurve (20 — 30 Grad Schraglage) mit
50 — 60 km/h entspricht, und abzuwar-
ten.

Halte dich so fest, daB du den Steu-
erbiigel auch bei einem eventuellen
Uberschlag nicht verlierst. So kannst du
einen Tuck mit anschlieBendem Geré-
tebruch am ehesten vermeiden.

Falls es zu einem Gerdtebruch

kommt, tiberlege dir sehr genau, ob du
sofort den Schirm ziehst. Das Steigen
kann so stark sein, daB der gedffnete

12 oHvinre 70

Rettungsschirm dich weiter nach oben
zieht. In den Anfangszeiten der Segel-
fliegerei aufl der Rhon sind dadurch
mehrere Piloten tddlich verungliickt.

Gurtzeug fiir's Landen einstellen
Zuriick zur Geschichte am Anfang: Ich
entschied mich damals fiir den ge-
wohnten Landeplatz, was mir nach all-
zu innigem Kontakt mit der Speedbar
einen gebrochenen Ober- und Unter-
kiefer und einige ausgeschlagene Zahne
einbrachte. In diesem Zusammenhang
noch ein paar Worte iiber das Landen
in turbulenten Verhaltnissen:

P> Bei den heute verbreiteten Integral-
Gurtzeugen hat man ein Seil nebst Be-
legklemme, um den Anstellwinkel des
Gurtzeuges im Flug zu verstellen. Stelle
bei einer zu erwartenden schwierigen
Landung das Gurtzeug so weit hoch, da
du nicht mit dem Gesicht auf die Speed-
bar kommen kannst,

[»- Sicherer noch: Stelle vorher am Bo-
den den unteren Anschlag, also die
tiefstmogliche Stellung, so ein, daB du
ein paar Zentimeter Abstand zur Steu-
erbiigelbasis hast. Auch ein Durchpen-

Michael Bethmann
DHV-Testpilot fur Gleitsegel

Steilspirale

Wird eine Kurve aus voller Fahrt do-
siert, aber konsequent immer enger ge-
flogen, so gelangt der Schirm schlieB-
lich in eine Steilspirale mit starker
Querneigung und extremer Sinkge-
schwindigkeit.

Wichtig hierbei ist, daB die Relation
zwischen der Aktion des Piloten (Steu-
erausschlag) und der Reaktion des
Schirms (Querneigungs- und Geschwin-
digkeitszunahme)  gewahrt  bleibt.
Bremst der Pilot den Schirm einseitig
mehr, als zum momentanen Zeitpunkt
auf Grund der noch geringen Quernei-
gung und Geschwindigkeit angemessen

deln nach vorne, bei dem sonst die Na-
senplatte auf den Kopf bzw. ins Genick
schlagen kann, ist dann nicht mehr
moglich.

> Am sichersten ist beides zugleich,
Einstellen des unteren Anschlags und
das spédtere Hochstellen des Gurtzeu-
ges. Oft wird hier mit der schlechteren
Steuerbarkeit argumentiert; das mufB
jeder fiir sich selbst ausprobieren.

Generell pladiere ich bei bockigen
Verhéltnissen fiir ein friihes Aufrichten,
das durch Hochstellen und Fixierung
der aufgerichteten Haltung gesichert
wird. Wer sich einfach nur so aufrich-
tet, kippt im Crashfall nach vorne und
pfliigt doch wieder mit dem Gesicht den
Acker. Ich flog damals einen iiblichen
Schlafsackgurt. Auf den Seilen, die von
der Schulter iiber einen Rollenblock am
Karabiner zum FuBteil gehen, fehlte der
Anschlagknoten.

Manchmal haben Gewitterflieger
auch Gliick. Als Max Kegel 1926 auf der
Rhon im Gewitter den Weltrekord von
24 auf 55 km geschraubt hatte, zeigte
dieser Flug erstmals die thermischen
Moglichkeiten der Fliegerei auf.

ist, kann der Schirm einseitig stallen
und somit ins Trudeln geraten.

Wichtig: Bei verschiedenen Schirmen
ist dieser Punkt unterschiedlich schnell
erreicht (Trudeltendenz).

Um die duBerst unangenehmen und
ausgesprochen gefahrlichen Kompo-
nenten des Trudelns nicht selbst erle-
ben zu miissen, sollte das Einleiten der
Steilspirale nur bei ruhigen Bedingun-
gen und entspannter Gemiitslage getibt
werden. Denn hingt man erst einmal
unter einer stark ziehenden Wolke,
fallt der LernprozeB deutlich schwerer
und kann extrem gefdhrlich werden.
Das wichtigste in der Lernphase ist:
Nicht hudeln !

Fato; Michoel Bathmenn






angepaf3t die Bremse herunterziehen.
Korpergewicht auf die Kurveninnenseite
legen.

Einleitung

Zu Beginn dem Schirm genug Zeit las-
sen, Querneigung ein- und Fahrt aufzu-
nehmen! Lieber die Bremse etwas
langsamer herunterziehen und nur bei
deutlicher Schirmreaktion den Brems-
weg verlangern. Besonders in der Ein-
leitungsphase, aber auch in der Spirale
selbst, sollte der Arm des Piloten nicht
in der vorprogrammierten Stellung
Steilspirale einrasten und stur drauf
bleiben, sondern auf den Schirm rea-
gieren, das heiBt, wenn der Schirm zu
langsam wird und die Querneigung
noch nicht ausreicht, die Bremse etwas
nachgeben, und erst wenn diese heiden
Faktoren stimmen, wieder mit der
Bremse tiefergehen. In der Spirale
selbst kann durch relativ kleine Bewe-
gungen der gehaltenen Bremse die
Steilheit der Drehbewegung fein regu-
liert werden.

Handling und Trudeltendenz

Jeder Schirm hat ein ihm eigenes Hand-
ling, was oft vergessen wird. Somit ist
Vorsicht geboten, alte eingeschliffene
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Ausleitung: Die Bremse langsam
freigeben.

Verhaltensweisen von einem vertrau-
ten Schirm bedenkenlos auf den »neu-
en« Schirm zu tibertragen. Denn hier
konnen die Steuerwege viel kiirzer und
die Trudeltendenz starker ausgepréagt
sein. Vorahinformationen kénnen hier
die im DHV-Info verdffentlichten Test-
flugergebnisse aus den Giitesiegelver-
fahren geben. Aber ein vorsichtiges
Herantasten konnen sie nicht ersetzen.

Nicht unerheblich ist oft die GroBe
des Schirms: Wird ein Schirm an der un-
teren Gewichtsgrenze geflogen, ist oft
die Trudeltendenz hoher und somit die
Einleitung der Spirale nicht so einfach
wie mit deutlich héherer Flachenbela-
stung. Diese Feststellung beschrankt
sich nicht nur auf die Einleitung der
Steilspirale, sondern gilt auch fiir das
Kurvenhandling des Schirms allgemein.
Der Pilot wird also eigentlich schon
beim ersten Probeflug mit dieser Tatsa-
che konfrontiert.

Gurtzeugeinfluf
Einen sehr starken EinfluB auf die Ein-
leitung der Spirale hat die Art des Gurt-

zeuges. Ein »effektives«, also sehr star-
res Kreuzgurtzeug verlangt vom Piloten
deutlich mehr Feingefiihl bei der Einlei-
tung als ein tief aufgehdngtes Brust-
gurtzeug, da der Pilot mit deutlicher
Kérperunterstiitzung (in die Kurve hin-
einlehnen) die Spirale schneller und ef-
fektiver sowie mit geringerer Trudel-
Gefahr einleiten kann. Man sollte also
verstellbare Kreuzgurtzeuge nicht so
eng wie moglich einstellen, sondern
noch etwas Spiel fiir die Kérperunter-
stiitzung lassen. Dies wirkt sich meist
auch positiv auf das gesamte Kurven-
handling eines Schirms aus und verein-
facht das Aktive Fliegen.

Wind und Turbulenzen
Bei starkerem Wind sollte man bheden-
ken, daB der Schirm sehr leicht aus dem

' Wind zu drehen ist, mit dem Wind aber

deutlich schiebt, also langer fiir diesen
Teil der Drehung braucht. In dieser
Phase den Schirm nicht tibersteuern!
Beim Spiralen ist unbedingt auf den
Windversatz zu achten, der bei starkem
Wind erheblich sein kann.

Bei Turbulenzen oder stark thermi-
schen Verhéltnissen ist die Einleitungs-
phase noch anspruchsvoller, da sich
der Anstellwinkel stark verdndern
kann und der Schirm eventuell durch
Aktives Fliegen am Klappen durch Tur-
bulenzen gehindert werden muB. Erst
in der Spirale selbst ist der Schirm
durch den hohen Staudruck stabil und
relativ unempfindlich gegeniiber Tur-
bulenzen.

Einseitiger Stromungsabrif3

Wenn eine Steilspirale richtig eingelei-
tet wird, sollte die Steuerkraft nach un-
ten hin zunehmen. Wird der Brems-
druck dagegen weich und schwammig,
ist das ein mogliches Zeichen fiir einen
bevorstehenden Stromungsabrif und
man sollte die Bremse etwas nachlas-
sen. Hat man dieses Zeichen nicht be-
merkt und der Schirm beschleunigt sehr
plotzlich und scheint fast auf der Stelle
zu drehen, ist die Strémung einseitig
abgerissen und der Schirm ins Trudeln
geraten. Jetzt ruhig bleiben und die




Bremse freigeben. Dann wird der
Schirm in der Regel die Drehung positiv
fortsetzen.

Sollte sich der Schirm schon lianger
im Trudeln befinden, ist die Bremse zii-
gig, aber nicht zu schnell freizugeben,
um ein starkes VorschieBen zu vermei-
den.

Da das Trudeln keine Spirale mit
konstanter Geschwindigkeit um ein fi-
xes Zentrum ist, und die Drehbewegun-
gen mit starken Beschleunigungs- und
Verzogerungsphasen erfolgen, sollte es
schon im Ansatz moglich sein, diesen
sehr unangenehmen und gefahrlichen
Flugzustand zu erkennen und sofort zu
beenden,

Verlauf in der Spirale

Durch den extremen Hohenverlust von
10 bis iiber 20 m/s ist eine standige
Hoéhenkontrolle durch Kontrollblicke
zum Boden ndtig. Das ist am einfach-
sten, wenn in der Drehung nur auf das
Zentrum am Boden geschaut wird, da
mit der Sinkgeschwindigkeit die Zentri-
fugalkraft und die Winkelgeschwindig-
keit stark zunehmen und somit die phy-
sische Belastung des Piloten relativ
hoch ist.

Eventuelle Einklapper der Kurven-
auBenseite bedeuten in der Regel keine
Gefahr, sondern vergroBern eher das
Sinken. Sie konnen abher durch leichtes
Anbremsen des AuBenfliigels verhin-
dert werden.

Ausleitung

Die Spirale sollte mit sicherem Boden-
abstand von mindestens 200 m durch
dosiertes Freigeben der Bremse been-
det werden. Die Bremse sollte nicht zu
schnell freigegeben werden, da durch
die daraus folgende starke Anstellwin-
kelvergroBerung starke Einklapper
(groBflachige Entlastungen) die Folge
sein konnen.

Bewertung
Man kann es drehen und wenden, die
Steilspirale ist und bleibt die Abstiegs-
hilfe Nummer 1.

Im Gegensatz zu den anderen Ab-

stiegsformen kann nur hier ein Sinken
von 10 bis (iber 20 m/s erreicht werden.
Deswegen ist es sicher sinnvoll, diese
Abstiegshilfe unabhangig von anderen
Moglichkeiten sicher zu beherrschen.
AuBerdem: Die Steilspirale ist nicht
nur eine Abstiegshilfe, sondern auch
ein Indikator fiir das allgemeine Kur-

Fotor Timun won Mengershauses

Ohreneinklappen

Das Ohreneinklappen kann man als Ab-
stiegshilfe eigentlich nicht mit der Steil-
spirale und dem B-Stall auf eine Stufe
stellen, da hier keine ahnlichen Sink-
werte erreicht werden. Es kann aber als
Erganzung zu der Steilspirale und dem
B-Stall gesehen werden.

Positiv an diesem Mandver ist, daBl
der Schirm mit eingeklappten AuBenbe-

Runjer

venhandling eines Schirmes. LaBt sich
ein Schirm nur schwer in eine Spirale
bringen, so weist das auf ein generell
wenig ansprechendes Kurvenhandling
hin. Das ist ein Punkt, mit dem man
nicht nur heim schnellen Héhenabbau,
sondern in jedem Thermikschlauch
konfrontiert wird.

reichen dhnlich schnell [liegt, wie im
offenen Zustand, dabei aber mit erhéh-
tem Sinken. Das kann bei starkem Wind
ein entscheidender Vorteil sein und die
Flucht von einer saugenden Wolke er-
moglichen.

Einleitung

Durch das gleichzeitige Herunterziehen
der duBeren A-Leinen jeder Seite wer-
den die AuBenbereiche zum Klappen
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gebracht. Wieviele A-Leinen nétig sind,
um einen ausreichend Teil der Flache
einzuklappen, ist von Schirm zu Schirm
verschieden und héngt ganz entschei-
dend von der Leinengeometrie der Kap-
pe ab. Die Anzahl der gezogenen A-Lei-
nen sollte langsam gesteigert werden,
bis man das optimale Verhéltnis des
Schirmes kennt.

Um das Sinken sowie die Vorwarts-
fahrt zu steigern, kann man, wenn vor-
handen, noch das FuBbeschleunigungs-
system aktivieren nachdem die AuBen-
bereiche eingeklappt sind. Dabei ist
aber Vorsicht geboten: Erhohte
Frontstallgefahr und einseitiges Aus-
klappen.

Problematik

Eine sonst sehr positive Entwicklung
bei sehr vielen Schirmen, das mittler-
weile hervorragende selbstédndige Aus-
klappverhalten erschwert das Oh-
reneinklappen ungemein. Es gibt vor al-
lem im Anfanger- und Intermediate-Be-
reich immer weniger Schirme, bei de-
nen die eingeklappten AuBenbereiche
geschlossen bleiben und somit dem Pi-
loten die Hande zum Steuern freilassen,

In der Regel miissen die AuBenberei-
che durch konstantes Untenhalten der
betreffenden A-Leinen am selbstiandi-
gen Wiederdffnen gehindert werden.
Damit sind aber gerade bei starkem
Wind und turbulenten Verhaltnissen
nitige Kurskorrekturen mittels der
Bremsen unmdéglich und nur gering
tiber Gewichtsverlagerung durchzu-
fiihren.

Wichtig: Offnet sich ein eingeklapp-
ter AuBenbereich z.B. aufgrund von
Béeneinwirkung unerwartet von selhst,
wird der Schirm sehr schnell tiber die
noch eingeklappte Seite aus dem Wind
drehen. Die Schnelligkeit des Wegdre-
hens hangt dann von dem generellen
Wegdrehverhalten des Schirmes, der
Starke des Windes und dem Beschleu-
nigungsgrad des Schirmes (FuBstrecker)
ab, sollte aber in keinem Fall unter-
schatzt werden. Deswegen muBl auch
beim Ohreneinklappen auf ausreichen-
de Sicherheitshohe geachtet werden.
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B-Leinen-Stall

»Notabstiegshilfel« Die Entscheidung,
wann und wo ich einen Notabstieg
durchfithren muB, ist schwierig zu tref-
fen und sollte sehr genau abgewogen
werden. Nur in wirklichen Notféllen ist
der B-Stall als schnelle Abstiegshilfe zu
verwenden.

Einleitung

Die Einleitung des B-Stalls ist relativ
einfach auch in turbulenter Luft mog-
lich, wenn einige wichtige Regeln be-
achtet werden:

> Die Bremsen bleiben in der Hand.
[ Die B-Leinen-Gurte werden in Hohe
der Leinenschlosser fest ergriffen. Tra-
gegurte langsam und gleichmaBig her-
abziehen, his der erste starke Zug tiber-
wunden ist und die Strémung abreiBt.
[ Beim meist harmlosen Nicken der
Kappe nach hinten nicht erschrecken,
sondern gleichméaBig die Gurte um ca.
10 bis 15 cm tiefer ziehen und halten.

Der Schirm schiebt sich zwischen den
A- und C-Leinen zusammen und erhdht
das Sinken. Der B-Stall ist erreicht und
sollte nun beibehalten werden, bis die
Gefahrenzone verlassen ist.

Der haufigste Fehler bei der Ein-
leitung des B-Stalls ist das versehent-
liche Ziehen an falschen Tragegurten,
dies kann zu vollig unkontrollierbaren
Flugzustdnden fiihren. Durch ungleich-
méaBiges Herabziehen der Tragegurte
kann die Stromung einseitig abreiBen
und der Schirm zu trudeln beginnen.
Ein zu weites Ziehen der B-Tragegurte
fiihrt nicht zu héherem Sinken, sondern
zu sehr instabilen Kappenformen und
ist in vielen Féllen mit einer Front-

Hannes
Weininger

DHV-Testpilot
fur Gleitsegel

rosette verbunden, die ein aktives
Offnen erfordert.

Ausleitung

Die Ausleitung des B-Stalls sollte durch
gleichmaBiges, zuerst langsames und in
den letzten 10 his 15 cm ziigiges Hoch-
lassen der B-Gurte erfolgen. Die Kappe
nickt dabei nach vorne und die Stro-
mung legt sich wieder an, der Schirm ist
in seinen normalen Flugzustand
zuriickgekehrt.

Die haufigsten Probleme entstehen
bei der Ausleitung dadurch, daB die
Gurte zu langsam oder zu schnell aus-
gelassen werden und der Schirm im
Sackflug bleibt oder daB durch unsym-
metrisches Nachlassen der Schirm zu
trudeln beginnt. Auf jeden Fall muB un-
bedingt darauf geachtet werden, daB in
der Phase, in der der Schirm wieder
Fahrt aufnimmt, nicht gebremst wird.
Die Bremsen erst wieder ziehen, wenn
der Schirm in seine normale Fluglage zu-
riickgekehrt ist und Stromung anliegt.

Ubergange

Gefahren beim B-Stall sind jeweils der
Ubergang zwischen dem Normalflug
und dem B-Stall und umgekehrt. Da hier
keine Stromung am Schirm anliegt, ist
er fiir Turbulenzen sehr anféllig. Sollte
die Kappe im B-Stall in eine Frontroset-
te tibergehen und der Schirm nach Frei-
geben der Tragegurte nicht 6ffnen, so
ist dies durch kurzes Bremsen zu unter-
stlitzen.

Da die Behebung eventueller Storun-
gen nach dem Ausleiten viel Hohe
bendtigt, ist der B-Stall spatestens 250
Meter iiber Grund zu beenden! <
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B-Stall Einleitung:

Die Bremsen bleiben in
der Hand, die Hande
greifen liber die Leinen-
schlosser, die Trage-
gurte werden langsam
und gleichmagig
herabgezogen.

Sobald der Schirm nach
hinten nickt, weiter
gleichmafig und
symmetrisch die B-
Tragegurte ca. 10 his
15 cm tiefer ziehen.

Nicht weiter ziehen als
bis zur charakteristisch
gestreckten B-Stall-
Form.

Ausleitung:
Gleichmagig, symme-
trisch, die B-Tragegurte
freigeben, zunachst
langsam, die letzten 10
bis 15 cm ziigig.

Nicht bremsen, bevor
der Schirm seine nor-
male Geschwindigkeit
wieder erreicht hat.
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Warum steigen vor Fronten die Luftmassen,

= enerell: Es gibt mehrere Griinde,
© warum Luft aufsteigt. Der bekann-
teste Grund dafiir ist einmal die ther-
mische Aufheizung. Darunter verstehen
wir im physikalisch-atmosphérischen
Sinn, wenn ein Luftpaket gegeniiber
seiner Umgebung stdrker aufgeheizt
wird, sich daraus ein Dichteunterschied
und somit Auftrieb einstellt. Es geniigt
in manchen Féllen aber auch, daB ein
Luftpaket feuchter ist als die umgeben-
de Luft. Daraus resultiert auch Auftrieb!
10 % Relative Feuchte-Anderung ent-
sprechen etwa 0,2 Grad Celsius Tempe-
raturdanderung. In unseren Breiten ge-
schieht das Aufsteigen von Lufltpaketen
meist aus einer Mischung beider Ursa-
chen.

Neben dieser thermischen Aufhei-
zung lassen auch mechanische Griinde
Luft emporsteigen. Bewegte Luft kann
an einem Hindernis »zwangsweise« ge-
hohen werden, wobei es gar nicht dar-
auf ankommt, daB das Hindernis aus
fester Materie — Bergen — bestehen
muB. Es geniigt beispielsweise, wenn
sich dichtere, kédltere Luft unter weni-
ger dichte Luftmassen schiebt und die-
se gewaltsam »liftete,

Wo es hinaufgeht, muf} es zwangs-
weise auch hinabgehen! Diese Binsen-
weisheit ist in der Atmosphére tagtag-
lich zu registrieren und wir sind gut be-
dient, beim Fliegen immer daran zu
denken.

DaB sich Luft bei Erwarmung ausdehnt,
ist die Folge der Energiezufuhr, Es
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»wsaugen« machtige Quellwolken ?
Und wie steht’s um die Intensitat ?

wichst die Bewegung der Molekiile, die
entsprechend mehr »Platz« beanspru-
chen. Weniger Molekiile in einer
Raumeinheit aber ergeben nicht nur
ein geringeres Gewicht, sondern auch
einen geringeren Druck. Wird nun Luft
in Bodenndhe unterschiedlich stark er-
wirmt, entsteht zwischen den Luftkor-
pern nicht nur eine Gewichts-, sondern
auch eine Druckdifferenz. Die um die
erwdarmte Luft herumgelagerte Kaltluft
bleibt unter héherem Druck und zwingt
die warmere durch seitlichen Druck in
die einzig verbleibende Richtung auszu-
weichen — also nach oben zu steigen.
Logischerweise steigt die erwdrmte Luft
um so besser, je starker der Druck ihrer
kalten Umgebung ist. Er wiederum ist
um so hoher, je kilter es ist. Daraus
laBt sich direkt erklaren:

Temperaturdifferenz erzeugt Druck-
differenz

Druckdifferenz erzeugt Auftrieb

Der Auftrieb ist um so gréBer, desto
groBer der Temperaturunterschied ist.

Deshalb auch ist die Thermik im
Friihjahr besser als im Hochsommer.

Nur indifferente und labile Schich-
tung sind normalerweise fiir unsere
Flugvorhaben geeignet. Indifferent be-
deutet, daB aufsteigende Luft sich im
gleichen MaBe wie die Umgebungsluft
abkiihlt, wihrend labile Schichtung
heiBt, daB aufsteigende Luft immer
warmer und somit immer leichter als
die sie umgebende Luft ist und deshalb
weiter steigen kann.

Damit wir uns einmal ein Bild ma-
chen kénnen von der gewaltigen »Lahi-

litaitsenergie«, die bei solchen Wetter-
lagen zur Verfiigung steht, wollen wir
ein einfaches Rechenbeispiel ansehen.

Wir wissen, daB ein Kubikmeter Luft
cirka 1,3 kg wiegt. Ein Grad Erwarmung
14t ihn um cirka 5 Gramm leichter wer-
den. Diese fiinf Gramm aber haben es in
sich! Nehmen wir einmal an, daB ein
sonniger Fleck von 200 m Durchmesser
die Luft zo Meter hoch um zwei Grad er-
wiarmt, dann betrdgt die Gewichtsab-
nahme bereits 6280 kg!

Wird diese Thermikblase jetzt so
leicht, daB der Druckunterschied sie
zum Aufsteigen zwingt, und ist die Labi-
lititsenergie groB genug, steigt diese
Blase nicht nur selber auf, sie zieht
auch noch weitere Luft als Schleppe
nach sich. Aus der kleinen Warmluft-
blase ist ein Thermikschlauch gewor-
den, der bei entsprechender Energiezu-
fuhr vom Boden in groBe Hohen reicht
und Quellwolken entstehen laBt.

Nehmen wir weiter an, daB der Ther-
mikschlauch zu einer Cumuluswolke in
2000 m Hohe reicht, dann sind in ihm
81640 Tonnen Luft in Bewegung. Bei ei-
ner Steiggeschwindigkeit von durch-
schnittlich 2,5 m/s erreicht die Spitze
des Thermikbartes die 2000 m Héhe
nach etwas mehr als 13 Minuten. Man
kann es auch anders ausdriicken:

Solange der Aufwind mit dem Durch-
messer von 200 Metern und einer Steig-
geschwindigkeit von 2,5 m/s weiter be-
steht, bhefordert er alle 13 Minuten
81.640 Tonnen Luft zu den Quellwolken!

In den Wolken — Labilitat vorausge-
setzt — wird durch die freiwerdende

Fotn: Sike fachhom



Kondensationswiarme der  Aufwind
noch einmal verstarkt, da die Tempera-
turdifferenz zwischen der aufsteigen-
den und umgebenden Luft vergrioBert
wird. Entsprechend nimmt dann der
Aufwindstrom in der Wolke zu. Warum
eine machtige Quellwolke saugt? Man
braucht nur den Luftumsatz einer
groBen Gewitterwolke ausrechnen, die
einen Durchmesser von 20 bis 25 km
und eine Vertikalerstreckung von g bhis
12 km Hohe hat!

Zwangsweise Hebung

Wir haben eingangs davon gesprochen,
daB Luft auch zwangsweise gehoben
wird., Ist dieser HebungsprozeB so
machtig, daB dadurch die Luft in beste-
hende lahile Hohenschichten gebracht
wird, kann sie dann mit Erreichen die-
ser Schichten — jetzt im thermischen
Sinne — weiter aufsteigen und es bilden
sich die beriihmt-beriichtigten »orogra-
phischen« Gewitter. Diese sind an aus-
losenden Berg- oder Gehirgszug gebun-
den. Bei ihrer Verlagerung ins Lee wiir-
de dies eine Auflosung bedeuten!

Zwangsweise Hebung kann aber auch
moglich sein, wenn gleichgeartete Luft-
korper zusammenstromen. Dieses Zu-
sammenstromen wird als Konvergieren
bezeichnet. Da sich die zusammenstro-
menden Luftkorper nicht stauen oder
in der Erde verschwinden kénnen, stei-
gen sie vertikal auf, dehnen sich aus,
kiihlen sich ab und erreichen womdég-
lich dabei das Kondensationsniveau.
Die Folge ist das Erscheinen von teils
recht kraftiger Quellbewdlkung, so-
wohl an Bedeckungsmenge als auch im
Erscheinungsbild. Solche Konvergenzli-
nien kénnen sogar bei einwandfreiem
»Hochdruckwetter« Schauer oder Ge-
witter hervorrufen!

Einbruch einer Kaltfront
Die klassische Form der zwangsweisen
Hebung kann beim Einbruch von kalter
Luft auf breiter Front beobachtet werden.
Die einbrechende kalte und somit
dichtere Luft schiebt sich keilformig un-
ter die vorgelagerte aufgeheizte Luft-
masse und zwingt diese zum Aufsteigen
entlang der Frontflache. Wenn man be-

denkt, daB solche Fronten Ausdehnun-
gen von mehreren 100 km und eine
Fronttiefe von mindestens 10 km ha-
ben, so kann man leicht ausrechnen,
wie gewaltig die Luft gehoben wird.
Bei den Kaltfronten im Spatfriihjahr
und wihrend des Sommers kiindigt sich
der Kaltlufteinbruch meist in Form ei-
ner vielgestaltigen Wolkenwand an.
Teilweise verdeckt durch vordere mit-
telgroBe Quellwolken und mitunter nur
schwer im allgemeinen Dunst erkenn-
bar, quellen meist von Westen her zu-
nehmende Wolkentiirme hoch in den
Himmel (blumenkohlartige Form bis hin
zum spéteren AmboB, dem Cumulonim-
bus). Anders als bei den einzelnen ste-
henden Wolkentiirmen der Wirmege-
witter verschmelzen sie jetzt zu einer
mehr oder weniger diister wirkenden
Wolkenfront, die im Gebirge vielfach
alle hohen Berge einhiillt. Unmittelbar
vor dem Fronteinbruch erkennt man
vor der kompakten Wolkenmasse
manchmal eine fast schwarz aussehen-
de Wolkenwalze, den »Bdenkragen«.
Mit Kaltfronteinbruch setzen méaBige,
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zum Teil starkere Niederschliage ein,
die teilweise von kréiftigen Schauern
durchsetzt sind. Haufig kann man Ge-
witter (Frontgewitter) feststellen, die
sogar die meisten Wirmegewitter an
Intensitét tibertreffen. Mit den Gewit-
tern und schauerartigen Niederschla-
gen frischt auch der Wind mit starken
Boen auf. Der Wind dreht markant nach
rechts (z. B. von Siidwest nach Nord-
west am Boden!) Im Gebirge vernebeln
sich hédufig mit Einsetzen des Nieder-
schlags die Berge bis in tiefere Lagen!
Im Normalfall verschlechtert sich vor
der Kaltfront die Sichtweite durch Dunst!
Nach Warmeperioden dominieren
bei Herannahen der Kaltfront die
Quellwolken, die stark anwachsen. Auf-
kommende Gewitter sind dann stets ein
verlaBlicher Hinweis auf die nahende
Front. Es kommt zur raschen Bewdl-
kungsverdichtung, wobei sich heste-
hende Wolkenliicken rasch schlieBen.

Anzeichen von
Wetterverschlechterung

Jeder Schlechtwettereinbruch fithrt zu
einer Stérung des fiir ruhige Wetterla-
gen typischen Tagesganges der Wetter-
erscheinungen,

> Nachts geht die Temperatur kaum
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Fote: M. Wisner

noch zuriick oder steigt sogar noch an.
[ Die Hang- und Talwinde oder die
Land- und Seewind-Zirkulation
schwécht sich deutlich ab oder kommt
zum Erliegen.

I Abends ldsen sich die Quellwolken
nicht mehr auf.

> Morgens ist keine Taubildung mehr
festzustellen.

[ Im Gebirge bleibt in den Friihstun-
den die Dunstschicht in den Niederun-
gen aus.

> In den Hochlagen der Gebirge
nimmt die Sichtweite mit einsetzender
Dunsttriibung ab.

[» Die Farbe der auf- oder untergehen-
den Sonne veradndert sich von rot in
schmutziges gelbrot.

> Tirmchen- oder zinnenformige
Wolken am Vormittag sind deutliche
Kiinder von nachmittiglichen oder an-
geblichen Schauern oder Gewittern.

[ Ubergang von klaren Quellstruktu-
ren der Cumuluswolken in streifige,
seidige Anordnung weisen aufl Verei-
sung der Wolken hin. Es wird zu elek-
trischen Erscheinungen (Blitz und Don-
ner) kommen.

[» Haufig »verfirbt« sich die Gewitter-
wolke von leuchtendem Weil zu
Schwarzviolett, Schwefel- oder Griin-
lichgelh.

Wirmegewitter

Spricht der Wetterbericht von ortlichen
Gewittern oder Warmegewittern, so ist
diese Entwicklung nicht zu vergleichen
mit den Fronigewittern. Hier ent-
wickelt sich aus einem »normalen« Cu-
mulus heraus bei hestehender labiler
Schichtung ein értlicher Wolkenturm,
der auf Grund giinstiger Umstidnde
groBe Hohen erreichen kann und des-
halb ein Cumulonimbus wird.

Da normalerweise Wirmegewitter-
bildungen in einer — wie es der Name
bereits ausdriickt — relativ warmen
Luftmasse geschehen, werden die
Quellwolken relativ spdt, aber mit ei-
ner verhiltnismaBig hohen Basis ent-
stehen. Die eigentliche Gewitterbildung
beginnt mit dem Einsetzen von kréfti-
gen blumenkohlartigen Quellungen am
Spatvormittag. Anders als an den vor-
angegangenen ruhigen Schonwetterla-
gen zeigen sie von vorne herein ein
schnelles, lebhaftes Wachstum in die
Hohe.

Vom Mittag an bilden sich vereinzelt
die ersten groBen Wolkentiirme, die
auch kréftig in die Breite wachsen.
Meist werden sie von der Sonne hell an-
gestrahlt und wirken prachtig weiB. Al-
lerdings hat die Wolkenbasis schon
dunkle Partien.

Die Umwandlung in die endgiiltige
Gewitterwolke, dem Cumulonimbus
(Ch), erkennt man im oberen Teil des
Wolkenturmes. Haufig verwachsen die
oberen Wolkenkopfe ineinander und
formen einen bereiten AmboB, der
nach oben einen ausladenden Rand
zeigt. Gleichzeitig wird die vorher
scharf abgegrenzte Obergrenze zuse-
hends ausgefranst und faserig. Die mitt-
leren Wolkenteile weisen vielfach im-
mer noch die Blumenkohlformen auf,
wihrend die unteren Wolkenteile dun-
kel abgeschattet sind. Im Gebirge
decken oft henachbarte Quellwolken
oder Berge die Sicht zur Gewitterwolke
ab, so daB nur noch Teile von ihr zu se-
hen sind. Aus der Wolkenbasis heraus-
hangende Teile sind ein Anzeichen fiir
hereits vorhandenen Niederschlag.

In diesem Stadium muB dann auch
mit aus der Wolke herabstiirzenden
Windboen gerechnet werden, die ohne
weiteres auf engstem Raume Windrich-
tungsanderungen von 18o Grad mit sich



bringen und Spitzenbéen von his zu 150
km/h. Je hoher der Wolkenturm in die
Atmosphére reicht, desto heftiger kon-
nen die Kaltluftflisse, sprich Boen, sein!
DaB3 innerhalb solch méachtiger Gewit-
terwolken die Holle tobt, sollte jedem
Flieger klar sein. Auf- und Abwinde
wechseln rasch, wobei Aufwindgeschwin-
digkeiten von mehr als 5o m/s moglich
sind, ganz zu schweigen von Hagel,
Turbulenzen, Eisansatz und Blitzschlag.

in feuchten Luftmassen auf oder nach
Tagen mit Niederschlag. Haufig kann
bei solchen Uberentwicklungen auch
beobachtet werden, daB ein vorhande-
ner Wolkenturm immer weiter wéachst
und die umliegenden Quellwolken re-
gelrecht »aussaugt«, so daB zum SchluB
im Umkreis von 20 bis 30 km um den
machtigen Quellwolkenturm nahezu
kein Wélkchen mehr zu sehen ist. Um
den Turm findet man aber auch keinen
Aufwind mehr, denn alle Aufwinde

wurden vom Turm »verbraucht«!

Wetterinformation
Damit alle Piloten umfangreich infor-
miert werden konnen, haben die mei-
sten nationalen Wetterdienste Abruf-
mdoglichkeiten fiir miindliche und fiir
schriftliche Wetterinformationen ge-
schaffen.

Dariiber hinaus steht noch die indivi-
duelle Flugwetterberatung der Flugwet-
terwarten zur Verfiigung.

Uberentwicklung
Verlieren die Quellwolken ihre festen GAFOR: Graz 43/031629 5639
Umrisse und nehmen auch mengen- Bremen 0421/19704 Linz 431072217 2681
méBig und in der Vertikalen machtig zu, Diisseldorf 0211/19721 Innsbruck 43/0512 892 693
so daB die Sonneneinstrahlung stark Frankfurt 069/19737 Fax Deutschland:
. 1o : Hamburg 040/19713 Niirnberg 0911/3650545
redugiert wird, spricit der Fachmann Hannover 0511/19710 Frankfurt 069/821769
von »Uberentwicklungen«. Hier kocht KIn/Bonn 02203/19702 Miinchen 089/9701818
auf Grund zu hoher Feuchte oder Labi- Niirnberg 0911/19708 Berlin 030/69008392
litat die Vertikalentwicklung tiber! Es Stuttgart 0711/227964 Dresden 0351/75550
bilden sich Schauer oder Gewitter bei Miinchen 089/19706 Fax Schweiz (nur aus der Schweiz):
. Segelflug: Ziirich 018/162027
danedalistetuten mmp. Bundeseinheitlich 1156, Genf 0227/880236
Gibt es Anzeichen fiir solche Ent- nur Niirnberg 0911/524036 Fax Osterreich:
wicklungen? Bei Warmegewittern setzt Schweiz: Wien 0043/222 70104-47
héaufig in einer dunstigen, schwiilwar- Ziirich 41/01261 7520 Linz 0043/7221 73376
men Luftmasse nach Cumulusbildung genf (frz.) 41/022798 1266 Salzburg 0043/662 852957
. A . ” sterreich: Innsbruck 0043/512 291782
knttepektallicin, der i dec ngehicca Salzburg 431062285 2450 Segelflug Schweiz:
tiv. windschwachen Luftschicht ver- Klagenfurt 43/04634 353 Zirich (deutsch) ~ 41/02352/6630
starktes Aufsteigen hervorruft. Wien 431022277 361 | Genf (franz.) 4110227980261
Uberentwicklungen treten vielfach
Anrufbeantworter Rundfunk
Dienststelle Vorhersage-  Telefon-  Wochen- gewdhn-  Station Wochen- Sende- Bemerkungen
des Deutschen bereich Nummer  tag iche Zeit Programm tag zeit
Wattardioneies = F - e
Flugwetterwarte ~ Weser — — — Bremen | SASO 0730 nach den Nachrichten
Bremen ~ Emsgebiet
Flugwetterwarte Nordrhein- 0211-11506 taglich 0700 - - - — —
Diisseldorf Westfalen 1100
1700 LAl
Wetteramt Nordrhein-  — — — WDR 2 FR 1800 —
Essen Westfalen B il Ml
Flugwetterwarte  Hessen 0611-11506 taglich 0800 HR 3 taglich 0630 —
Frankfurt Rheinland-Pfalz 1200 Saarland-
Saargebiet 1800 welle m
Flugwetterwarte  Schleswig- 040-11506 tiglich 630 - — — —
Hamburg Holstein 1100
Liineburger 1600
B Heide ot 1900
Regionale Yorher-  Schleswig- — — — NDR 2 SASO 0730 Hinweise im Rahmen des
sagezentrale Ham-  Holstein Urlauberwetterberichts
burg Niedersachsen FR 22,05
Flugwetterwarte Niedersachsen 0511-11506 taglich 0845 o — - -
Hannover 6stlich der 1400
) Weser b 2115 g
Flugwetterwarte ~ Bayern 089-11506 taglich 0800 BY 2 tiglich 0800 nach den Nachrichten
Miinchen ¥ 1600
Flugwetterwarte  Bayern 0911-11506 taglich 0730
Niirnberg 1730 = | ol .
Flugwetterwarte  Baden-Wiirttem-071 |-11506 tiglich 0730 SWF 3 SA, SO 0755 —
Stuttgart berg Pfalz 51 SA, SO 0805
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DIE FASCINATION A
UNSERER, NEUEN" | S,

ALTO VARIO BASIS i
® Hohe bis 5000 m @ Vario analog/digital
® Audio ASI-System @ Memo: Flugspit- |
zenwerte flr 5 Flige |

ALTO VARIO CLASSIC und

ALTO VARIO COMPETITION

® cinfachste Bedienung mit Akustic-Feed-
Back @ Hohe bis 10.000m @ Vario analog/
digital @ Audio: ASI-System @ Sollfahrt-
rechner @ TEK @ Temperaturanzeige @
2 Zeitfunktionen @ Fahrtmesser @ Duales
Batteriesystem @ Memo: Flugspitzenwerte
fir 25 Fliige @ Barograph bei COMPETI-
TION mitfolgenden Leistungsdaten: @ Auf-
l6sung 1 m @ Speicher 25 Fllige max. 70 h
@ variable Abtastrate ® Abspeicherung der
Fluggeschwindigkeit ® Datenausgang: par-
allel (Centronics) oder seriell (RS 232)

Fir beide Gerate wurden neue ergonomi-
sche Halterungen entwickelt.

CH:
Vertretungen: A, |, YU: Charly Flugsport AG

FLUGELECTRONIC /%St  riowesakes

PutrichstraBe 21 - D-8120 Weilheim - Tel. 0881/64750 - Fax 0881/4561 Made in Germany

chen, du

gelundel dem nichsten Start schon™wied

sein. Dem anspruchsvollen GenuBflieger hiale
AILES DE K mit dem SPYDAIR und dem FLYAIR
in der Superklasse zwei unterschiedliche Konzepte,
um den verschiedenen Pilotenwiinschen bestmaglich
gerecht zu werden. Weitere Informationen und
Probefliegen bei Ihrem AILES DE K-Fachhindler.

TECHNISCHE DATEN
SPYDAIR3E  25qm  DHV® 627+
SPYDAIR42 ~ 29qm  DHV* 617+
SPYDAIR44  32qm  DHV® 617+
FIYAIR 950  25qm  DHVI-2G  GZ6,5+
FYAIRTODD  27qm  DHV2G  GZ65+
FYARTI00  29qm  DHV2-36  GZ65+

2. 21, im DHV-Testverfahren, Zulassung fir alle Gurtzeuge . £
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Stau im Aufwind

Als langjahriger Drachen- und

Segelfluglehrer, ist Ingo Westerboer
oft mit Drachen oder Segelflugzeug
iiberland unterwegs. Er kennt das
Kollisionsrisiko beim gemeinsamen

Thermikflug von Gleitschirmen,
Drachen und Segelflugzeugen. Seine
Vorschlage fiir neue Spielregeln im
Bart stellt er hier zur Diskussion.

V Keine Frage, Freunde, daB es da
oben enger wird, seit uns Drachen-
und Gleitschirmfliegern die Tir zum
kontrollierten Luftraum einen Spalt
aufgemacht wurde, denn die Anzahl der
Bérte ist damit nicht groBer geworden.
Haufiger als bisher werden Segelflieger
sich das Aufwindfeld mit uns teilen
miissen. Wie immer, wenn es um Part-
nerschaftsprobleme geht, miissen die
Beteiligten willens und in der Lage sein,
sich in die Situation des anderen zu ver-
setzen, das Problem aus dessen Sicht zu
sehen.

Eines vorweg: Die Allerweltsregel Nr.
1, eine gemeinsame Drehrichtung im
Bart einzuhalten und im (ibrigen auf das
Gliick und Geschick aller Beteiligten zu
vertrauen, reicht nicht aus.

Relative Lage beibehalten

Mein Vorschlag zur deutlichen Verrin-
gerung des Kollisionsrisikos ist im
Grunde ebenso simpel wie einleuch-
tend: Versuchen wir doch beim Kreisen
als Regel Nr. 2 unsere relative Lage zu-
einander beizubehalten! Damit kdmen
Ubersicht und Ordnung in den Pulk. Ob
das geht? Und ob das geht! SchlieBlich
ist es doch ein alter Hut, daB jeder Pi-
lot durch Andern der Schriglage die
Zeit fiir einen Vollkreis und dessen Ra-
dius wahlen kann: Je steiler wir kur-

beln, desto schneller sind wir herum
und desto enger wird der Kreis.

Etwas abstrakter formuliert — und
daher auch schon zum Nachrechnen ge-
eignet — hieBe Regel 2, alle Partner im
Bart sollten mit derselben »Winkelge-
schwindigkeit« fliegen; das bedeutet
praktisch nichts anderes, als daB sich
alle Piloten im Bart auf eine gemeinsa-
me Zeitdauer pro Vollkreis einigen
miiBten.

Schraglage anpassen

Da die Vollkreis-Dauer T nur von der
Trimmgeschwindigkeit V,, und von der
Schraglage ¢ abhangt, konnen tatsdch-
lich alle Piloten guten Willens durch
Anpassen ihrer Schriglage erreichen,
daB schlieBlich jeder im Bart relativ zu
Vorder- und Hinter- und Nebenmann
seine Position beibehalt.

Das Fliegen nach Regel 2 bringt
natiirlich erst dann den gewiinschten
Sicherheitsgewinn, wenn die erforder-
lichen Schraglagen fiir alle Partner im
gangigen, ohne StreB fliegharen Be-
reich bleiben und dabei Kreishahnen
herauskommen, die ausreichende Ab-
stande unter den Gefliigelsorten ge-
wdhrleisten.

So unwahrscheinlich es auch klingen
mag: Diese Regel 2 ist tatsdchlich prak-
tikabel. Den Rechengang schenken wir

uns. Nur soviel sei gesagt, daB als
»Langohren« Standard-Seglelflugzeuge
mit 15 m Spannweite und V= 9o km/h,
als Drachen heutige Hochleister mit 10
m Spannweite und V= 40 km/h und
Gleitschirme mit V= 20 km/h den Rech-
nungen zugrunde gelegt wurden.

Setzt man die Rechenergebnisse in
eine Graphik um, dann entsteht Abb. 1
(Seite 24). In deren oberer Hilfte (Feld
1) ist die Flugdauer pro Vollkreis T auf-
getragen (iber der Schréglage ¢; und in
der unteren Halfte (Feld 11) liest man fiir
jede Schraglage ¢ den zugehorigen
Kreishahn-Radius r der drei Flugzeug-
typen ab.

Gleiche Vollkreiszeit

Machen wir uns an ein erstes Beispiel.
Unser Drachen kreist mit einer Schrag-
lage von @ = 14 Grad. Dann liefert die
Drachenkurve in Feld 1 die Flugdauer T
= 28 s pro Vollkreis, wahrend wir im
Feld 11 fiir den Drachen einen Radius
von r = 50 m finden. Wenn der Segel-
flugzeug-Pilot unsere Regel 2 mitspie-
len und ebenfalls 28 Sekunden-Voll-
kreise fliegen will, dann muB er seine
Schraglage aul ¢ = 31 Grad (Segelflug-
Kurve im Feld I) bringen und fliegt dann
auf einem Kreis mit knapp 120 m Radius
(Segelflugzeug-Kurve im Feld 11). Der
Gleitschirmpilot schlieBlich paBt sich
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Stau im Aufwind

bei 7 Grad Schraglage und 25 m Radius
i . —1—_ dem 28 Sekunden-Vollkreis an.
36s N In Abb. 1 sind nur die Kurvenab-
357 Kreis- schnitte von praktischer Bedeutung ge-
dauer zeichnet: Schraglagen von 5 Grad bis i
T (s) Feld | Grad fiir die Gleitschirme, von 1 Grad
28s bis 22 Grad fiir die Drachen und von 25
Grad his 46 Grad fiir die Langohren.
Daraus lesen wir im Feld | Flugzeiten
pro Vollkreis von 18 bis 36 Sekunden ab.
Feld Il liefert die zugehérigen Radien.

In Abb. 2 sind die Flugbilder der
Schraglage ¢ Grenzfille mit minimaler und maxima-

| L L ler Schraglage, also mit grofter und

40° kleinster Flugzeit pro Vollkreis, darge-
stellt, und dies maBstabsgetreu mit je
drei Gleitschirmen, drei Drachen und
drei Segelflugzeugen auf gleicher Hohe
im Bart.

Die engen Abstande der Abb. 2 b, wo
mit hoher Schraglage gekurbelt wird,
sind mir nicht mehr betriebssicher ge-
nug. Wir Drachenflieger miissen davon
ausgehen, daB der Langohr-Kollege in
aller Regel unsere Gerdte nie geflogen
hat und deren Eigenarten, inshesonde-
re das ungewollte Abweichen von der
Kreisbahn in ruppiger Thermik, nicht
150 oder nur vom Horensagen kennen
Y Kreisradius r (m) —1—- kann. Trotzdem hat er wie wir An-

spruch auf einen ungefdhrdeten Platz
Abbildung 1 im Bart — auch wenn es turbulent zu-
geht!

Daraus folgt, daB wir uns eher an das
flache Kreisen mit dem 36 Sekunden-
Vollkreis halten sollten. Fiir passionier-
te Steilkurbler unter uns Drachenflie-
gern sind die Schréaglagen um 1 Grad
gewiBl eine Zumutung. Doch wiirde er, z.
B. mit 30 Grad Schraglage fliegend, sei-
nem Partner im Segelflugzeug, der Re-
gel 2 einhalten mochte, 60 Grad
Schraglage aufzwingen — das wéren un-
sinnige 2 g Dauerbelastung!
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Maximale Anzahl
MaBstab Die Anzahl von je drei Gleitschirmen
010203040501 und drei Drachen auf den Innenkreisen
S I
und drei Segelflugzeugen auf dem
WBs AuBenkreis bei hinreichend groBen
Bahnradien bzw. geringen Schriglagen
Abbildung 2 sind wohl das Maximum, was man den
anderen und sich bei gleicher Flughohe
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noch zumuten darf, wobei wir unter
»gleicher Flughohe« ein Héhenband von
+/- 50 m verstehen sollten. Wettbe-
werbhsflieger sehe ich schon miide ab-
winken; sie miissen den StreB eines we-
sentlich dichter besetzten Pulks in Kauf
nehmen, wir dezentralen Uberland-
Lustflieger miissen nicht.

Auch dann, wenn sich jeder im Bart
lammfromm an die vorgeschlagenen
Spielregeln halt, bleibt es noch span-
nend genug. Je nach der Aufwindstruk-
tur steigen die Gleitschirme und Dra-
chen im Bartzentrum mal schneller als
die auBen fliegenden Langohren, mal
langsamer. Umsicht, standige Blickkon-
trollen und perfektes Beherrschen der
Gerdte sind gefordert. Wer noch allzu-
sehr mit dem Steuern seines Flugzeugs
beschéftigt ist, sollte weder den ande-
ren noch sich selbst das Risiko des Kur-
belns mit einem Anfinger aufbiirden.

Elend eng wird es, wenn Gleitschirm-
oder Drachenpiloten auf ihrer Kreis-
bahn bei voll besetztem Pulk sich ge-
genseitig auskurbeln wollen. Denn
nach unserer Flughetriebsordnung fiir
Hangegleiter und Gleitsegel hat der
langsamer Steigende auszuweichen. Da-
bei kommt er aber unweigerlich den
Langohren ins Gehege und bringt so
den Pulk aus dem Tritt. Diese Gefah-
rensituation ist vermeidbar durch den
Verzicht auf personliche Vorteile zu-
gunsten des betriebssicheren, gemein-
samen Steigens im Aufwind.

Fassen wir zusammen

Sicheres Aufwind-Kreisen gemeinsam
mit Gleitschirmen, Drachen und Segel-
flugzeugen fordert von allen:

P> Die vom ersten Piloten vorgegebe-
ne Drehrichtung um das gleiche Zen-
trum einhalten,

P> Mit flachen Schriglagen fliegen:
Gleitsegel bei 6 Grad, Drachen bei u
Grad, Segelflugzeuge bei 25 Grad.

P> Schraglagen so anpassen, daB alle
im Bart mit derselben Zeit pro Vollkreis
fliegen.

P> Stiindig Umsicht halten.

Bei mehr als drei Flugzeugen pro Kreis-
bahn wird es unverantwortlich eng!

DESIGNS.

\ c:?
N@B&Mﬂ




sicherheits

ie Verhinderung von

Unfallen ist das vor-

dringliche Ziel unse-
res DHV-Infos. Das Info wen-
det sich nicht an die Offent-
lichkeit, sondern an die Dra-
chen- und Gleitschirmflieger
personlich. Es soll als Forum
dienen, Unfille einander mit-
zuteilen, zu analysieren und
neue Sicherheitsvorkehrun-
gen gemeinsam zu entwik-
keln. Der Au3enstehende
mag beim Durchlesen dieses
Sicherheitsjournals den Ein-
druck gewinnen, daf? Dra-
chenfliegen und Gleitsegeln
auf3erordentlich gefahrliche
Sportarten sind. Er soll
jedoch bedenken, daf? Wo-
che fiir Woche Tausende von
Fliigen in Deutschland durch-
gefiihrt werden, die problem-
los verlaufen und nicht er-
wahnt werden.

Das DHV-Unfalltelefon
Unfallverhiitung setzt Unfall-
erforschung voraus. Wer
selbst verungliickt, wer iiber
einen anderen Unfall Kennt-
nis hat oder wer iiber einen
Beinahe-Unfall etwas weif3,
informiert kurz die DHV-
Geschaftsstelle, Telefon
08022/70341, und hinterlaft
dort seine Telefonnummer.
Der DHV-Sicherheitsreferent
Peter Urban nimmt dann
Kontakt auf. Die Unfall-mel-
depflicht des Piloten bzw.
Geratehalters nach § 5 Luft-
verkehrsordnung bleibt un-
beriihrt.
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Sicherheitsmitteilun
Nunki und Asterope
in zwei Versionen

Achtung! Der Nunki sowie der
Asterope werden in 2 Versio-
nen hergestellt: Zum einen
die ACPUL-Version, die mit
Ausnahme von Deutschland
in allen anderen Landern ver-
kauft wird. Speziell fir den
deutschsprachigen Markt
wurde, um das DHV-Glitesie-
gelverfahren mit Erfolg abzu-
schlieBen, jeweils eine spezi-
elle Version der Gerate ent-
wickelt. Die Gerate sind flr
den Laien nicht voneinander
zu unterscheiden, jedoch sind
in Extremflugmandovern deutli-
che Abweichungen, speziell
im Offnungsverhalten bei ein-
seitigen Einklappern, festzu-
stellen.

Die Firma Top Gliders Deutsch-
land, Importeur fur ITV-Gleit-
segel, rat deutschen Piloten
dringend davon ab, vermeint-
liche DHV-Glitesiegelschirme
im Ausland zu erwerben,
wenn nicht ausreichend sicher-
gestellt ist, da es sich tat-
sachlich um eine DHV-Version
des jeweiligen Gerates han-
delt. Die Importeure in Oster-
reich und der Schweiz werden
dazu aufgefordert, ihre Kunden
tber die Existenz der beiden
Versionen zu informieren und
an deutsche Kunden nur die
DHV-Version zu verkaufen.
Die DHV-Versionen sind fol-
gendermafen zu erkennen:
1. Nunki durch die Bezeich-
nung Nunki NIK (Typenschild
auf Rucksack)

2. Asterope durch die Be-
zeichnung Asterope GUT
(Typenschild auf Rucksack)
3. DHV-Giitesiegelplakette
am Untersegel.

ITV Deutschland
Andreas Breuer

Abfindung fiir
Drachenflieger

Murgtal — 20.000 Mark
Schadenersatz und Schmer-
zensgeld muf die Bundesre-
publik Deutschland an den
Drachenflieger Thomas Oden-
wald aus Pforzheim berwei-
sen. Mit diesem Vergleich
endete der Prozefs zwischen
dem Drachenflieger und der
Wehrbereichsverwaltung als
Vertreterin der Bundesrepu-
blik Deutschland vor dem
Landgericht Baden-Baden.
Am 11. Mai 1992 war Oden-
wald bei seinem Drachenflug
von der Teufelsmuhle bei Lof-
fenau von einem Dusenjet
der Bundeswehr in 360 m
uber Grund vom Himmel
geholt worden. Odenwald
hatte sich mit dem Rettungs-
schirm retten kénnen und war
nur leicht verletzt worden.
Einzelheiten siehe Info 66,
Seite 26.

Strafurteile

Ein Fluglehrer hatte mit einer
Flugschiilerin am Wallberg
einen Doppelsitzerflug mit
dem Gleitschirm durchge-
fuhrt, obwohl bereits beim
Starten eine Front aufzog. Er
kam nicht zum Hauptlande-
platz herunter und wurde
zurlick hinter den Wallberggip-
fel getrieben, Bei der Notlan-
dung Im Suttental erlitt die
Passagierin eine Wirbelsau-
lenverletzung. Das Amtsge-
richt Miesbach verurteilte den
Fluglehrer zu einer Geld-
strafe.

In einem anderen Fall, eben-
falls am Wallberg, hatte ein
Fluglehrerassistent einen
Flugschiiler vom Startplatz
Hintermaueralm starten las-

sen, obwohl vorher per Funik
eine Warnung Uber gefahrli-
che Turbulenzen durchgege-
ben worden war. Der Flug-
schiiler geriet kurz nach dem
Start in die Turbulenzen, das
Gleitsegel klappte ein, der
Flugschuler reagierte nicht
richtig, in einer Steilspirale
prallte der Flugschuler auf
und verletzte sich tédlich.
Das Amtsgericht Miesbach
verurteilte den Fluglehrer-
assistenten wegen fahrlas-
siger Totung zu einer Geld-
strafe.

In beiden Fallen haben die
Verurteilten auierdem die
Verfahrenskosten zu tragen.
lhre Fluglehrertatigkeit wurde
kurz nach den Unfallen vom
DHV vorlaufig beschrankt.

Giitesiegel-Mifbrauch

Die Sache ist schnell erzahit:
Ich mochte mir vielleicht
einen neuen Schirm anschaf-
fen. Deshalb forderte ich von
verschiedenen Herstellern
Unterlagen an, u. a. auch von
»Condor-Man«. Von dort
erhielt ich auch das beige-
legte Schreiben. Darin ist fiir
den Hochleistungsschirm
»Tornado« eingetragen (Zitat):
»Gltesiegelklasse 1-2 9xA
3xB«. Im personlichen
Gesprach auf der INDUGA
erfuhr ich dann aber, daf8 der
Schirm gar kein DHV-Gltesie-
gel hat. Dies sei nur die Con-
dor-eigene Umrechnung.

Clemens Suerbaum

Anmerkung des DHV:

Eine Firma Condor-Man hat
bisher beim DHV weder ein
Gutesiegel erhalten, noch ei-
nes beantragt. Ein Gleitsegel-
muster mit dem Namen Tor-
nado gibt es beim DHV nicht.



Es fangt im Kopf an

Auch wenn man dies manchmal so verstehen konnte, handelt
es sich bei den nachstehenden Gedanken nicht um den
Versuch, irgendwem den Spafs am Gleitschirmfliegen zu
vermiesen. Ich bin weder ein Oberlehrer noch ein Uberflieger.
Ich méchte nur ungern mein »Gliickskonto« als Gleitschirmpilot
iiberziehen. Deswegen suche ich Antworten auf meine Fragen,
um noch lange mit grofem GenuB fliegen zu kénnen. Und —
Wer mochte das nicht?

»Gleitsegeln — die einfachste Art zu fliegen« ist ein Lehrbuch
betitelt. Stimmt ja auch! In keiner anderen Sparte der Aviatik
ist ein Flugschliler in der Lage, bereits am ersten Schulungstag
aus eigener Kraft zu starten und zu landen. Wenige Tage spa-
ter fliegt er am Ubungshang eine einfache Flugeinteilung, ohne
dafs der Lehrer eingreifen miiBte.

»Flugtechnisch kénntet ihr in drei Tagen bei ruhigem Wetter
auch von der Zugspitze fliegen«, hdrte ich einen Fluglehrer
seinen begeisterten Zuhérern sagen, »aber Eure Psyche macht
da nicht mit! Und wehe es passiert irgendetwas, was ihr nicht
erwartet!« Genau dies scheint mir das Problem zu treffen:
Gleitschirmfliegen ist — technisch — viel zu einfach. Die
notwendigen motorischen Fahigkeiten entwickeln sich offen-
sichtlich schneller als die geistigen.

Beim Drachenfliegen hingegen schult wohl das viel mihsamere
Lernen, vor allem auch der groBere Respekt vor dem Gerit,
das Bewuftsein. Jedenfalls ist der Anteil der Drachenflieger,
die zumindest den Eindruck machen, als gingen sie uberlegter
an die Sache heran, héher; nicht alle, aber eben viele. Das
Verhéltnis scheint bei den Gleitschirmfliegern eher umgekehrt.
Da werden Glitesiegel als unnlitz (Mit der Plakette fliegt das
Ding auch nicht besser!«) empfunden, gleiches gilt manchmal
sogar flir die — beim Auto selbstversténdliche — Haftpflicht-
versicherung (»Was kann ich mit einem Schirm schon
kaputtmachen?«). Startversuche bei Windgeschwindigkeiten
jenseits von Gut und Bdse, »Abspriinge« an Klippen ohne tra-
gende Flache oder mit halb weggeklappter Flache im Leerotor.
Jeder, der ldnger fliegt, hat solches oder ahnliches schon
gesehen oder — ehrlich! — selbst schon nach dem Motto
»Geht schon« gehandelt. Gllicklicherweise meist ohne Unfall,
aber eben nicht immer. Es gibt dazu auch die Theorie, jeder
habe sein persénliches »Gllickskonto«; nur wei3 keiner, wann
es erschopft ist — und einen Dispo gibt's nicht.

Unsere Art der Fliegerei ist gefiihlsbetont. Niemand fliegt
Gleitschirm, um von A nach B zu kommen, der Weg (sprich:
Flug) ist das Ziel. Es geht um Spaf3, Herausforderung, Genus.
Vielleicht auch darum, sich etwas zu beweisen; dem Leben
einen Sinn zu geben, sagen andere. Aber deshalb mufs man
noch lange nicht den Verstand dabei abschalten!

Aber es sind irritierenderweise nicht unbedingt nur die
Draufgéanger, die verungliicken. Drei schwere Unfélle von
Freunden, Fliegerkollegen, die mir als absolut besonnen
bekannt waren, innerhalb von zehn Monaten; die oft nicht
geflogen sind, obwohl andere in der Luft waren, weil ihnen
etwas nicht pate. Zwei von ihnen konnen leider keine Antwort
mehr geben auf die Frage: »Wie konnte Dir das passieren?«
Und der Dritte, der es noch kann, weif3 die Antwort nicht. Auser
Euphorie und Blackout hat er keine Erklarung.

0b wir vielleicht unsere durch die Evolution gesetzten Grenzen
tiberschreiten, wenn wir uns dreidimensional bewegen? Der
beriihmte »Pilotenfehler« bei vielen Flugzeugabsturzen: Gibt es
Erkldrungen, warum es dazu gekommen ist? Sind wir in-
tellektuell einfach uberfordert?

»Fliegen ist nicht geféhrlicher als ...«, dann kommen die
diversen Vergleiche, vom Ski- oder Motorradfahren bis zum
Handballspielen. Ich kenne die Statistik der Krankenkassen,
wonach es die meisten Sport-Todesfélle beim ... Kegeln gibt.
Nur, Gleitschirmflieger sterben bei ihrem Sport nicht wegen
Uberfettung oder Suff, sondern durchtrainiert und niichtern.
Eben, weil es gefahrlich wird, wenn der Kopf nicht mitspielt.
»Gleitschirmflieger miissen die besseren Flieger sein« meinte
kirzlich ein Ex-Gleitsegel- und jetzt Drachenpilot. Warum?
Neben all dem, was jeder Flieger in der Luft so alles ohnehin
beachten mufs, gibt es beim Gleitschirm Besonderheiten, die in
der sonstigen Luftfahrt unbekannt sind. Oder kann mir jemand
ein anderes Flugzeug nennen, bei dem es die erste Aufgabe
ist, vor jedem Start ein flugféhiges Profil herzustellen? Und
dieses dann wahrend des Fluges standig stabilisieren zu
miissen? Oder ein Luftfahrtgerat, das gezielt, wie beim B-Stall,
aus dem Flug- in einen Fallzustand und rechtzeitig wieder
zurtickexpendiert wird? Ich rede nicht vom Kunstflug, sondern
vom fliegerischen Alltag. Technisch nicht sonderlich schwierig,
aber mental?

Ich kenne nicht die absolute Wahrheit, weif keine Losung. Ich
bin mir auch sicher, daf die Fluglehrer in unserem Sport
verantwortungsvoll ausbilden und ihn nicht verharmlosen. Kann
man die notwendige BewuBtseinsférderung iberhaupt betrei-
ben? Wie gehen Profi-Wettkampfpiloten, Testpiloten damit um?
Hilft mentales Training? Vielleicht bin ich auch auf dem
falschen Dampfer und sehe Probleme, die es so gar nicht gibt.
Vielleicht haben aber auch andere Antworten parat — ich
wiirde sie gerne horen.

Kuddel Heldmann
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Neue DHV-Gutesiegel Sieitsegel

Nr. Geratebezelchnung Hersteller/Musterbetr.  Klasse
GS-01-29392 Basic 28 Para Delta S.R.L. 3
} GS-01-294-92  Basic 26 Para Delta S.R.L. 3G

Gleitsegelgurizeuge GS01-20693 Apache Il 23 Firebird 2

Nr. Geratebezeichnung Hersteller/Musterbetr. GS-01-297-93  Apache Il 26 Firebird 2

GS:03-115-93  High Definition Flight Design GS-01-29893  Apache || 29 Firebird 2
GS-01-299-93  Stellar 35 UP Europe 2
GS-01-300-93  Katana 55 UP Europe 23

- GS-01-303-93  Discus 2000/70 STV Comet 2

Hangegleiter 6S-01-304-93  Discus 2000/90 STV Comet 2

Nr. Geratebezeichnung Hersteller/Musterbetr,  Klasse

01-255-93 Special Dimension Europe Sails 23

01-256-93 UP TRX 160 E UP Europe 23 Klassifizierung:

01-257.93 UP TRX 140 E UP Europe 2.3 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 genuBvolles Fliegen vorziehen.

3 = fur Piloten, die der]_ Aysbildgngsstand Bgféhiggngsnac_hweis B

Umgeschriebene auslindische Zeptifikate B < S Bl ORI 2. 5, Wesht UQRARERAT

NI, Geratebezeichnung Hersteller/Musterbetr.  Klasse G- g;il;?éﬁgg.(;unzeug erforderiich, sorist besteht kein

01-24592 Moyes GT 190 Moyes/Moyes-Europe Betriebstlchtigkeitsnachweis.

01-251-92 Azur 15 ey Die Klassifizierung erstreckt sich auf Flugverhalten und Bedienung der

Gerate, nicht auf deren Flugleistung.

g o
dle Anzahl de,r F nmhimom}@m] des Gerates

wachsen mit deilpeliseplichen W A_, 3\
AnforderungenidesiRiloten. aae NN ) R Wy
Das bedediiEe | | 558 ~U R

und auchineeinach

Jahren €ipllip'strument ' A

zu besitzenrdas it =\ iy
| B 558

hochsten Anspriichen 120
gerecht wird. MRO wio  BER

TiNE 1
FATRO U aa “""

PAW

In seinem
Leistungs- 553 deo |

; TINE 1130 ‘ Einstiegspreis: DM 598,
beleicl) 7A '“ﬁ?& “ Bei der Aufriistung auf ein
ist das gréBeres Modell wird nur der
AFRO-Ex- \ Differenzbetrag bezahlt.
te nsion- TINE u:mind 30 (unwerb. Preisermplehlung d. Herstellers)
System FRNEL

INFO iiber den Fachhandel oder: ®
A. Frommwieser y

D-83253 Rimsting/Obb.

Tel 08051-61249 Fax 08051-62036

bislang einmalig.
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Kaum waren die ersten schonen Flugtage,
kam es an einigen Start- und Landeplatzen
der vielbesuchten Flugberge bereits zu
erbitterten Diskussionen und ersten Unfallen.
Mit der Auflistung der Gelandebeschaffenheit,
den Gefahren und Regeln mochten wir unsere
Mitglieder bereits im Voraus auf die dortigen
Besonderheiten aufmerksam machen.

Bitte haltet euch genau an die Angaben der
Gelandehalter, mancher dieser Flugberge ist
durch undiszipliniertes Verhalten in seinem
Bestand bedroht.



|-Braﬁ'nsci‘(,‘iidram e

Fotn: Sepg Hoker|

DRACHEN

GLEITSEGEL

GELANDEHALTER

Drachenfliegerciub Isarwinkel

Breitenbergbahn GmbH
(Stratos Pfrontner Gleitschirmflieger)

STARTPLATZE / ZUGELASSENE
STARTRICHTUNG

Besonderheiten, Gefahren?

Brauneck-Gipfel / Nord und Std

evtl. Kiihe am Startplatz

Starke Turbulenzen am Nordstart bei Ostwindiagen ||

1. Sesselliftbergstation ca. 1700 m / Ost

2. Engele ca. 1760 m / Ost

1.: Bei Siidwestwind Vortauschung von Ostwind
durch Leewalzen

LANDEPLATZE

Drehrichtung Landevolte?
Besonderheiten, Gefahren?

Eigener Drachenfliegerlandeplatz an der
Zielhang-Talstation

Landerichtung von Ost nach West oder West nach Ost

‘Starker Talwind im Frihjahr

Turbulenzen im Leebereich der Baume (Seitenwind)

Ca. 300 m SW Bergbahn-Talstation

*Bei Ostwind rechts, bei Westwind links
Sauber ausgemahter Zielkreis

AuBenlandungen verboten (Flugverbot moglich)
BundesstraSe B 309 in vorgeschriebener Hohe
(300 m) tberfliegen

STARTLEITERDIENST Kein Startleiterdienst, Anweisungen von DCI-Club- Ja, Flugschule
mitgliedern ist jedoch Folge zu leisten Fliegen nur mit Startberechtigungskarte
Anmeldepflicht? ~ Anmeldungen im Flugbuch an der Talstation CNein T
START- UND LANDEGEBUHR 5-Punkte-Landekarte Z. Zt. nein, aber in Vorbereitung

Wo zu bezahlen, wieviel?

" Talstation, DM 20,~ (1 Punkt DM 3,33) B

AuBenlandungen DM 5,- (Opferstock), kann von
Jjedem Clubmitglied erhoben werden.

GELANDEEINWEISUNG Nicht unbedingt Pflicht, wird aber empfohlen Aushang an der Breitenbergbahn lesen und beachten
Entstehen dadurch Landeplatz sollte unbedingt besichtigt werden Hinweise am Landeplatz beachten
Kosten?
SEILBAHN ~ Anweisungen des Bahnpersonals befolgen —
Drachenlinge Max. Packmaf 4,20 m —
Kostenlose Talfahrt bei Flug- Ja Ja
wetter-Verschlechterung?
FLUGGEBIET BESONDERHEITEN  Kein Uberfliegen der Kaserne Bundesstrafe B 309 in vorgeschriebener Hohe
z. B. Uberflugverbote, Diisenjagerflugschneise an Werktagen (300 m) tberfliegen
Mindesthohen?
GEFAHRENSTELLEN Sicherheitshohe Uber Bergbahn usw. nach Richtlinien Am Startplatz 2. gefahrliche Leesituation am
z. B. Kabel, Material- und Sprengseile im Gipfelbereich linken Startplatzrand
gefahrliche Leegebiete? (Garland und Florihang) STARTVERBOT bei Hubschrauberanflug u. gefahr-
lichen Windverhéitnissen; gelbes Blinklicht an der
Sesselliftbergstation — Hinweise in Bahnkabinen
SEILBAHN TELEFONNUMMER 08042/8910 08363/5820
QUALITAT DER WINDAUSKUNFT?  Nicht fiir Startplatz aussagekraftig Sehr gut

SONSTIGES

Fiir startende Filoten, Luftraum vor Rampe
freimachen! Nordstart am Gipfel fiir Gleitsegel verboten.

Alle Angaben stammen von den Gelandehaltern bzw. von den ortlichen Vereinen.
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Erste-Hilfe-Kasten am Startplatz 1 vorhanden
(eingerichtet vom GS-Verein Stratos Pfrontner
Gleitschirmflieger). Zu Risiken und Nebenwirkungen
befragt euren Arzt oder Apotheker.




DRACHEN

Foto: Cloudio Fray

GLEITSCHIRM

GELANDEHALTER

Drachen- und Gleitschirmelub Tegernseer Tal

Drachen- und Gleitschirmelub Tegernseer Tal

STARTPLATZE / ZUGELASSENE
STARTRICHTUNG

Besonderheiten, Gefahren?

Westgipfel / Nord, West, Stid

T s

1. Hintermaureralm / Nord-West
2. Hauptgipfel-Wallberg / Nord-West

" 1. Turbulent bei N-Wind, sehr geféhriich bei NO und

O-Wind! Gipfelwindsack gibt echte Windrichtung an!
2.: Bei starkem Wind gefahrlich, Mitreisgefahr

LANDEPLATZE Cafe Kreuz, Enterrottach Ca. 500 m unterhalb Talstation an der Wallbergstrals
Drelvichtung Landovote? ks R s
Besonderheiten, Gefahren? Turbulent bei Ostwind Landevolte so legen, da WallbergstrafSe nicht

tiberflogen wird

STARTLEITERDIENST Ja Ja

Feiertage, Samstag und Spnnt_g_,-_g Feiertage, Samstag und Sonntag -
Anmeldepflicht? Ja Ja

Flugbuch Talstation

Flugbuch Talstation

START- UND LANDEGEBUHR

Wo zu bezahlen, wieviel?

Ja

"Am Fahrkartenschalter B

DM 2,— pro Flug

Ja

‘Am Fahriartenschater

DM 2,— pro Flug

GELANDEEINWEISUNG

Entstehen dadurch
Kosten?

Ja
Einmalig DM 5, fiir Gastfliegerkarte

Ja
Einmalig DM 5,- fur Gasliliegerkarte

SEILBAWN

Dr.
Kostenlose Talfahrt bei Flug-
wetter-Verschlechterung?

Ja

A R Y

FLUGGEBIET BESONDERHEITEN
z. B. Uberflugverbote,

An Bodenschneid darf im Frihjahr nur Gber Kamm-
héhe geflogen werden.

An Bodenschneid darf im Frihjahr nur tber Kamm-
héhe geflogen werden.

Mindesthéhen? Wallbergostseite und Setzbergalmgebiet nicht Wallbergostseite und Setzbergalmgebiet nicht
befliegen! befliegen!
GEFAHRENSTELLEN Im gesamten Bereich der Hintermauern Alm ist bei Im gesamten Bereich der Hintermauern Alm ist bei
z. B. Kabel, starker Thermik, starkem Wind und vor allem Wind starker Thermik, starkem Wind und vor allem Wind
gefihrliche Leegebiete? aus N, NO, O sehr grofe Turbulenz, aus N, NO, O sehr groBe Turbulenz.

SEILBAHN TELEFONNUMMER

08022/24086

08022/24086

QUALITAT DER WINDAUSKUNFT?

Relativ gut

Relativ gut

SONSTIGES

Sehr viel beflogener Berg, soaren vor den Startplatzen
ist zu unterlassen. Bei Nichtbeachten von Wetler und
Flugregeln droht Flugverbot.

Achtung: Nur starten wenn keine Wanderer auf d. Weg!
Sehr viel beflogener Berg, soaren vor den Startplatzen,
insbesondere den Drachenflugrampen, ist zu
unterlassen. Bei Nichtbeachten von Wetter und
Flugregeln droht Flugverbot.
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GLEITSCHIRM

GELANDEHALTER

Drachenfliegerclub Hochries-Samerberg
Dorfplatz, 8201 Samerberg, Tel. 08032/8134

Gleitschirmelub Hochries-Samerberg

STARTPLATZE / ZUGELASSENE
STARTRICHTUNG

Basanderhe!ten, Gefahren?

1. Startrampe West (Hauptstartrichtung)
2. Startrampe Nord-Ost

An beiden Startplétzen begrenzte Aufbaukapazitat N

A-Schein Gelande

Nord (max. 5 Schirme gleichzeitig)

Turbulent bei Ostwind

Drachenfliegerrampe oberhalb beachten
relativ steil und kurz

LANDEPLATZE

Drehn‘chtung Landemlte?

Besonderhelten, Gefahren?

Grainbach

3 Landezonen, siehe Skizze oben
L 1 und L 2 frei, L 3 nach Einweisung

Landevolte immer von Position nérdl. des Landefeldes |~

nicht tiberflogen werden

Ortschaft Grainbach und anliegende Hauser dirfen ||

Oft Ostwind, dann turbulent, relativ klein”
immer Windsack vorhanden

L 3 nur fir Mitglieder oder nach Einweisung,
besondere Auflagen

STARTLEITERDIENST Ja Ja
Am Wochenende An Wochenenden und Feierragen
Anmefdepmcm? S it T B e o
START- UND MNDEGEBUHR Ja Ja
Wo zu bezahlen, wieviel?  Talstation der Hochriesbahn 1 Seilbahnmittelstation
DM 5,- pro Flug DM 2,50 pro Flug

GELANDEEINWEISUNG

Entstehen dadurch
Kosten?

Es stehen ausreichend Hinweistafeln zur Verfligung.

Es wird darauf hingewiesen, daf diese strilt befolgt
werden mussen (angrenzende Naturschutzgebietel).

Bei Verstaen wird mit Flugverbot u. Anzeigen reagiert

Beim Landeplatz 3 kostenlos von Mitgliedern der GSC

SEILBAHN

Dmchan.l'ange T TTrT IR R PR LA P Loy DI TN PR

Kostenlose Talfahrt bei F!ug-
wetter-Verschlechterung?

e o i B S AR

Kartenveriauf an d. Mittelstation, verbilligt fiir Piloten

FLUGGEBIET BESONDERHEITEN

z. B. Uberflugverhote,
Mindesthohen?

Angrenzende Hauser am Drachen- und
Gleitschirmlandeplatz unbedingt meiden

Keine Schulungsmaoglichkeit fir fremde Flugschulen (3
ortsanséassige Flugschulen belasten das Gebiet genug)

Talorte und Hauser nicht tiberfliegen
Mooserboden (Naturschutzgebiet) meiden

GEFAHRENSTELLEN

2. B. Kabel,
gefahrliche Leegebiete?

Landeplatze bei Ostwind turbulent

SEILBAHN TELEFONNUMMER

08032/8404

08032/8404

QUALITAT DER WINDAUSKUNFT?

Verlaflich, allerdings in der Friih nicht aussagekraftig,
da oft Wechsel ab Mittag von Siid auf West

Oft zutreffend

SONSTIGES

Vom 1.5. - 30.9. ist vom DFC am Wochenende zur Begren-
zung von Larm und Abgasen im Ort ein Shuttle-Bus zwischen
LP und Talstation Hochriesbahn eingerichtet. Autos unbedingt
am Parkplatz der Hochriesbahn parken. LP nicht anfahren,
LP-Besichtigung ist jedoch maglich.

Alle Angaben stammen von den Gelandehaltern bzw. von den értlichen Vereinen.
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Landungen am Drachenfliegerlandeplatz verboten.



DRACHEN

GLEITSCHIRM

GELANDEHALTER

Ammergauver Drachenflieger

Ammergauer Drachenflieger

STARTPLATZE / ZUGELASSENE
STAH_'I'!?ICHTUNG

Besonderheiten, Gefahren?

1. Nord: sehr steiler Wiesenstartplatz
2. Siid: extrem kurze Rampe

Aufbauplatz fiir hdchstens 10 Drachen gleichzeitig

Start 2. nur fur BSchein Piloten zugelassen ||

Nord: sehr steiler Wiesenstartplatz

gelassen werden, auch hier herrschi Platznot

Beim Auslegen muB Platz fir den Drachenstart

LANDEPLATZE

Besonderheiten, Gefahren?

Ca 2,5 km von Talstation entfernt, ansteigend,
unbedingt vorher besichtigen

Bej Ostwind

e
Auf keinen Fall weit dstlich des Windsacks anfliegen

Ca. 800 m von Talstation entfernt, ansteigend

STARTLEITERDIENST

Anmeldepfiicht?

Nein

Eintrag ins Flugbuch in der Talstation

Eintrag ins Flugbuch in der Talstation

START- UND LANDEGEBUHR _

RS, s - e e L
Hotel Bold Talstation
DM 6,- DM 3,- pro Flug oder DM 5,— am Tag
GELANDEEINWEISUNG
Entstehen dadurch Nein Nein
Kosten?
SEILBAHN
Drachenlange— e
Kosten!oseralfahnbefnug— T
wetter-Verschiechterung? Geduldet Geduldet

FLUGGEBIET BESONDERHEITEN

z. B. Uberflugverbote,
Mindesthéhen?

Uberflugverbot der NATO-Schule!

Uberflugverbot der NATO-Schule!

GEFAHRENSTELLEN

z. B, Kabel,
gefahrliche Leegebiete?

Bahnseile beachten, besonders unmittelbar nach
dem Start

Bahnseile beachten, besonders unmittelbar nach
dem Start

SEILBAHN TELEFONNUMMER

QUALITAT DER WINDAUSKUNFT?

08822/4770

08822/4770

SONSTIGES

Kann durch lokale Gegebenheiten schwanken
Landeplatz unbedingt vorher besichtigen.

Bei Drachen Beschrankung auf 15 Gastpiloten pro Tag.

Kann durch lokale Gegebenheiten schwanken
Landeplatz unbedingt vorher besichtigen.
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Fata: Kurt Scherrer

DRACHEN GLEITSCHIRM
GELANDEHALTER Drachenflugelub Achental Drachenflugelub Achental
STARTPLATZE / ZUGELASSENE 1. Hochplatte / Ost, Rampe Hoehfelln / 0, SW
STARTRICHTUNG 2. Hochfelln / Ost, Siid-West, natur
ﬁé;&&&éﬁ.@ﬁ;ﬁ;'ﬁéf;-.iii;.i.ﬁi""""“'""';'v;ééd"z'.-'éiék:#khk&éi'i’:’?“""""'""""""""""“" ST """"”'L'éé'b'éf'f\'fbféééﬁ e o et

Gleitsegel nur mit B-Schein, anspruchsvolles
Startgelande, Gleitwinkel 1:6

LANDEPLATZE A. Piesenhausen, B. Pettendorf Wessner Hof, Bergen
C. Bergen
e chtunglandevo!te? T p s e e

Besonderheiten, Gefahren? ~ AuSenlandegebihr DM 2, Landeplatz vor Flug besichtigen

Landeplatz vor Flug besichtigen

STARTLEITERDIENST Nein Nein
Anmeldepmcht? B, e
START- UND LANDEGEBUHR Ja Ja
Wo zu bezahlen, wieviel? Hochplatte Liftstation Hochfelin T
DM 2,— pro Flug Tagesmitgliedschaft DM 4,
Hochfellin
Tagesmitgliedschaft DM 4,-
GELANDEEINWEISUNG Ja Ja
Entstehen dadurch Kostenlos Kostenlos
Kosten?
SENLEANN yoel) . _ ~
Brachoniings o o . e R e
Kostenlose Talfahrt bei Flug-
wetter-Verschlechterung? —
FLUGGEBIET BESONDERHEITEN A=
z. B. Uberflugverbote,
Mindesthohen?
GEFAHRENSTELLEN Seifbahn, Sprengseile, Materialseilbahn Gleitsegel N-O Lagen Lee
z. B. Kabel, Seilbahn, Sprengseile, Materialseilbahn

gefahrliche Leegebiete?

SEILBAHN TELEFONNUMMER Hochplatte 08641,/7216, Hochfelln 08662/8511 Hochfelln 08662,/8511
QUALITAT DER WINDAUSKUNFT?  In Ordnung In Ordnung
SONSTIGES Gleitschirmstarts von der Hochplatte nicht erlaubt.

Alle Angaben stammen von den Geldndehaltern bzw. von den drtlichen Vereinen.
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GLEITSCHIRM GLEITSCHIRM

GELANDEHALTER Gleitschirmelub Albatros Bad Reichenhall Gleitschirmsegler Werdenfels
Rathausplatz 1, 8230 Bad Reichenhall

STARTPLATZE / ZUGELASSENE 1. Mittelstaufen (Gipfel) / O — SW, alle anderen Gipfellift-Bergstation / SW

STARTRICHTUNG Richtungen Lee! 2. Bartimahd

Besonderheiten, Gefahren?

Nur zu FuB erreichbar: *Flacher Stantplatz
1.:ca. 11/2 Std.
2.:ca. 2 Std.

LANDEPLATZE

Dre g

Besonderheiten, Gefahren?

Gschwandtner-Bauer

A: Weitwiese, B: Bundeswehr Sportplatz,
C: Streitbichl (Richtung Berchtesgaden)

A: Hinter Bad Reichenhaller Kaserne, Landeplatz
dreieckig (ca. 60 x 60 x 60 m), Windsack auf Baum
B: Nordl. von Kaserne (100 x 60 m) Windsack auf Halle
C: Vorsicht Leewirbel! Windsack oberhalb Wiese

alles andere gilt als AuSenlandung

Zusammenlegen am Stadl
Pfeiffer-Alm per Gerichtsbeschiuf gesperrt

STARTLEITERDIENST Nein, Clubmitglieder am Startplatz geben bei freund. Ja, Wachenende immer, aber auch an guten Tagen
Nachfrage gerne Auskunft iiber die drtl. Verhéltnisse unter der Woche
Anmsldepmcm?—
START- UND LANDEGEBUHR  Nein Ja

Wo zu bezahlen, wieviel?

* Wir wollen diejenigen, die freiwillig zahlen wiirden, mit ||

‘Wankbahn Talstation, Hausbergbahn Talstation,
Fs Brunner am Hausberg Parkplatz, DM 5,- pro Tag

Keine Nachlgsemaoglichkeit am Startplatz
Ohne Karte: erhohte Nachidsegebihr von DM 20,-

denen gleichstellen, die sowieso nicht zahlen wirden.

Bei Problemen mit Gastfliegern wird kiinftig nicht Geld
verlangt, sondern der Berg gesperrt,

GELANDEEINWEISUNG Einweisung von Clubmitgliedern ist notig, kostenfrei Nein
Entstehen dadurch Nachfragen bei Franz Widerer, Telefon 08651/775239
Kosten? dienstlich oder 08651,/4548 privat.
Bitte normale Telefon-Anrufzeiten einhalten!
BEUBAMN . ....ccoissiismassimmississiom
Drachenidnge . ...
Kostenlose Talfahrt bei Flug- =
wetter-Verschlechterung?
FLUGGEBIET BESONDERHEITEN Nichteinhalten der vorgegebenen Flugbedingungen fallt
z. B. Uberflugverbote, auf den Club zuriick. Eine Sperrung trifft alle Piloten.
Mindesthéhen? MiBachtung der Regeln fiihrt zur Anzeige.
GEFAHRENSTELLEN Leewirbel bei bestimmten Windrichtungen/-stérken Mulde Stidseitig unter Bergstation oft sehr turbulent
z. B. Kabel, kénnen auftreten, auBerdem Diisenwirkungen

gefahrliche Leegebiete?

Seilbahnseile, Strafle, Stromleitungen keine
besonderen Probleme, aber Vorsicht ist geboten.

SEILBAHN TELEFONNUMMER

08821/57174

QUALITAT DER WINDAUSKUNFT?

Relativ gut

SONSTIGES

Piloten, die sich vorschriftsmaBig sowoh! bei Start u.
Landung als auch in der Luft verhalten, sind als
Gastflieger oder sogar als Clubmitglied herzlich
willkommen.
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Fona: Frenz Widnrer

DRACHEN GLEITSCHIRM
GELANDEHALTER Gleitschirmelub Albatros Bad Reichenhall Gleitschirmelub Albatros Bad Reichenhall
Rathausplatz 1, 8230 Bad Reichenhall Rathausplatz 1, 8230 Bad Reichenhall
STARTPLATZE / ZUGELASSENE NO | 1. Schlegelmulde / NO
STARTRICHTUNG | 2. Hochschiegel / SW
Besonderheiten, Gefahren? Riicksprache mit ortl. Drachenfliegemn unbedingt |\ 1.: Steil, schwierig, kiippenartig T
erforderlich 2.: Vom Grundbesitzer (Forstamt) nur geduldet,
vorgeschriebene Flugrouten!
LANDEPLATZE Weitwiese, hinter Bad Reichenhaller Kaserne A: Weitwiese, B: Bundeswehr Sportplatz,
Wmdnchtung Liberwiesen Ost oder West C:Streitbichl (Richtung Berchtesgaden)
b}éfrﬁéﬁfﬁﬁéléﬁ&évo}t'é?' .............................................................. | e e R ---------
Besonderhelten, Gefahren? Landeplatz relativ gro und ungeféahriich A: Hinter Bad Reichenhaller Kaserne, Landepiatz
Einflug auf clubeigene Wiese wiinschenswert! dreieckig (ca, 60 x 60 x 60 m), Windsack auf Baum
Andere Landeplétze fiir Drachen nicht geeignet | B: Nardl. von Kaseme (100 x 60 m), Windsack auf Halle
Evtl. Ausweichplatz in Bayerisch Gmain | C: Vorsicht Leewirbel, Windsack oberhalb Wiese

STARTLEITERDIENST

Anmeldepﬂfcm?

START UND LANDEGEBUH{!_
Wo zu bezahfen, wieviel?

Bei Problemen mit Gastﬂ;egem wird kiinftig nicht Geld verlangt, sondern der Berg gesperrt.

GELANDEEINWEISUNG Einweisung von Clubmitgliedem ist notig, kostenlos
Entstehen dadurch Nachfragen bei Franz Widerer, Tel. 08651,/775239 dienstlich oder 08651,/4548 privat.
Kosten? Bitte normale Telefon-Anrufzeiten einhalten!
Miachtung der Regeln fihrt zur Anzeige
SEILBAHN

Drachem‘ang‘s

Kostenlose Talfahrt bei Flug-
wetter-Verschlechterung?

Meistens maglich (Schaffner fragen!)
Ja, jedoch nicht grundsatzlich

FLUGGEBIET BESONDERHEITEN
z. B. Uberflugverbote,

Der Flugberg Predigtstuhl ist insgesamt sehr gefahrdet.
Nichteinhalten der vorgegebenen Flugbedingungen fallt auf den Club zuriick. Eine Sperrung trifft alle Piloten.

Mindesthohen?
GEFAHRENSTELLEN Starts Richtung Baumgarten (Saalachsee) verboten Leewirbel bei bestimmten Windrichtungen/starken
z. B. Kabel, kénnen auftreten, auBerdem Disenwirkungen

gefahrliche Leegebiete?

Seilbahnseile, Strafe, Stromleitungen keine besonderen Probleme, aber Vorsicht ist geboten,

SEILBAHN TELEFONNUMMER

8651,/2127, Tonband-Info 08651/1719

QUALITAT DER WINDAUSKUNFT?

SONSTIGES

Letzte Bergfahrt: im Winter (Okt.-Méarz) 16.30 Uhr, (jedoch: keine Filige nach Sonnenuntergang), Sommer: (Apr.-Sept.) 17.30 Uhr
(fedoch: keine Fitige nach Sonnenuntergang),

Filoten, die sich verschriftsméafig sowohl bei Start u. Landung als auch in der Luft verhalten, sind als Gastflieger oder sogar als
Clubmitglied herzlich willkommen.

Alle Angaben stammen von den Geliandehaltern bzw. von den értlichen Vereinen.
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Ein betroffener Verein

Unsere Clubvorstandschaft hat sich dazu
durchgerungen, den Fragebogen auszufiillen
und zurtickzuschicken, weil wir der Meinung
sind, dafS eine Nichtbeantwortung auch zu
keinem besseren Versténdnis fiihren wiirde.
Ganz allgemein mdchten wir jedoch folgen-
des anmerken:

Wir haben schon verschiedentlich Fragebé-
gen dieser Art ausgefiillt bzw. Fragen beant-
wortet. Das Ergebnis waren meistens grofere
Schwierigheiten mit den Start-und Lande-
platzeigentlimern bzw. dem Forst als zuvor.
Es gibt in unserer groen Gleitschirmflieger-
Familie viel zu viele »Freunde«, die sich
durch solche Veroffentlichungen dazu inspi-
rieren lassen, unsere Flugberge einmal auf
ihre Art zu testen, indem sie sich an nichts,
aber auch gar nichts halten, was nun ein-
mal zum Aufrechterhalten des Start-, Flug-
und Landebetriebs erforderlich ist.
Ausreden am Start:

— Es ist doch egal, wo ich starte, der Ei-
genttumer sieht mich ja nicht.

— Die Flugroute ist mir egal, es kann mir
keiner nachweisen, daf3 ich absichtlich die
(gesperrte) Strecke geflogen bin.

— Es ist doch egal, ob ich jetzt (Damme-
rung) oder spater starte, es sieht mich ja
keiner (kommt vor allem bei Vollmond bzw.
im Winter vor).

— Es ist egal, wie und wo ich absaufe, ich
kann mich immer auf hohere Gewalt hinaus-
reden (gegentiber Club oder Eigenttimer).
AuBerdem am Landeplatz, wenn die offi-
zielle Landewiese nicht benutzt bzw. nicht
getroffen wurde:

— Es ist doch egal, wo ich lande, ich
mache ja nichts kaputt. Oder: Ich habe ja
den B-Schein.

— Ich habe es leider nicht geschafft, es hat
mich in die andere Wiese abgetrieben (bei
Schwachwind bzw. Windstille).

— Die anderen sind auch da gelandet.

— Ich habe nicht genau gewufSt, wo der
Landeplatz ist.

Wohlgemerkt: Es ist von uns (und auch den
Bauern) noch keiner geriigt worden, der bei
wirklich bockigen Verhéltnisse den
Landeplatz verfehlt hat und froh ist, gesund
am Boden zu sein (ein Zusammenlegen des
Schirms am Wiesenrand, Weg oder anderer
Stelle vorausgesetzt).

Allgemein auftretende Probleme:

Die Grundstlickseigentlimer halten sich

nicht an die einzelnen Piloten, sondern
immer an den Club, der die Wiese gepach-
tet hat.

Es macht sich kaum einer der oben ge-
nannten »Testpiloten« die Mihe, drtliche
Gegebenheiten zu effragen bzw. liberhaupt
den Landeplatz zu besichtigen.

Wenn nicht zuféllig ein Clubmitglied da ist,
der ein eventuelles Fehlverhalten sofort
beméngelt, taucht unser »Testpilot« anonym
wieder unter.

Oft werden Konflikte mit den Gelande-
haltern nach kieinerem oder groBerem
Fehlverhalten einfach in Kauf genommen.
Werden die Piloten drauf angesprochen,
entschuldigen sie sich (im glinstigsten Fall),
stellen sich dumm (habe ich nicht gewuRt),
werden pampig oder spielen das Problem
herunter. Wenn niemand was sagt, ist alles
in Ordnung.

So etwas ist schlechte Fliegermoral. Aber
was ist schon Moral in diesen unseren
Zeiten. Nach dem Motto: Es ist mir egal ob
ihr Probleme bekommt oder euer Gebiet
gesperrt wird, dann fliege ich eben
woanders.

Die Folgen solcher Einstellung:
Mehrmonatige Sperren des gesamten
Flugberges Predigtstuhl, Arger mit Bauern,
Androhung der Kiindigung der Verein-
barungen.

Ich habe (ibrigens den Eindruck, dal sich
unsere Freunde von der Gattung der Dra-
chen wesentlich mehr an die vorgeschrie-
benen Gegebenheiten halten.

Soviel zu eher unerfreulichen Vorkomm-
nissen bei unserem schonen Sport.

DaB man von den Reichenhaller Bergen
auch schon und weit fliegen kann, hat der
letztiahrige drtliche Streckenflugwettbewerb
gezeigt. Entfernungen (reine Luftlinie) von
30 — 40 km sind keine Seltenheit.
Bestmarke derzeit 85 km (Bad Reichenhall
— Gerlospaf).

AuBerdem finden bei uns jahrlich interes-
sante Wettbewerbe statl, z. B. Winter-
zweikampf (Skifahren — Fliegen) oder Som-
merdreikampf (Fliegen — Schwimmen —
Laufen in einem Durchgang).

Gleitschirmelub Albatros Bad Reichenhall
Franz Widerer

FOLLOW ME . . .

... . in neue, faszinierende Fluggebiete.
Uberwdltigende Eindriicke mit Gleich-
gesinnten teilen und erleben.

Aus unserem Reise- und Fortbildungs-
angebot: Gleitschirm:

... nach Verbier (Schweiz):
Hoch-Alpines Fliegen im Gleitschirm-
paradies, vom 21.08. bis 29.08.'93

... hach Siidfrankreich:
Gleitschirmfliegen im Duft der Provence,
vom 30.08. bis 09.09.'93

... nach Monaco:
Thermikfliegen im Winter,
vom 30.10. bis 07.11.'93

pl===

Drachen:

... hach Frankreich:

Die schinsten Fluggebiete der
Haute Savoie, vom 31.07. bis 08.08.'93
... hach Siidfrankreich:

Tour de France mit dem Wohnmobil,
vom 29.09. bis 10.10.'93

UL:

... UL-Schlepp:

vom 07.06. bis 10.06.'93

vom 26.07. bis 29.07.'93

vom 09.10. bis 11.10.93

++« UL-Theorie:

vom 26.06. bis 01.07.'93

vom 25.09. bis 30.09.'93

.+« UL-Praxis:

vom 09.08. bis 14.08.'93

Weitere Termine: Auf Anfrage.

.

flugschule
géppingen

Ausschreibungen u. Programm '93 bei der
Flugschule Gdppingen kostenlos anfordern.
Zeppelinstralle 3, 7321 Dilrnau

Tel. 07164-12021 + 12022, Fax 12029

Drachen-, Gleitschirm- und UL-Ausbildung M Fortbildung und Reisen WM Fliegerladen, Werkstatt, Packservice W Probefliegen und Verkauf

Windenschleppausbildung MM Passagierilige Motorflugzeug und BZF-Kurse WM UL-Schlepp M Passagierflige UL, Drachen und Gleitschirm
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 NELUE

LUFTRAUMBEZEICHNUNGEN

@ Die ICAO schreibt vor, daB alle
Mitgliedsstaaten ihre Luftrdume nach
einheitlichen Regeln organisieren und
somit eine internationale Vergleichbar-
keit erreicht wird.

Es handelt sich hierbei um insgesamt
7 mogliche Luftraumklassen mit Kenn-
buchstaben von A — G, denen bestimm-
te Flugregeln und Flugsicherungsdienste
zugeordnet sind,

In einer verkiirzten Darstellung wer-
den nachfolgend die fiir Drachen- und
Gleitschirmpiloten relevanten Merkmale
der einzelnen Klassen zusammengefaBt:
Luftraum A (ICAO-Code: Alpha)
Luftraum A ist ausschlieBlich IFR-Fliigen
vorbehalten. Luftraum A ist in der Bun-
desrepublik nicht vorgesehen.
Luftraum B (ICAO-Code: Bravo)

Im Luftraum B sind IFR und VFR-Fliige ge-
stattet; auch dieser Luftraum wird in
Deutschland vorerst nicht eingeftihrt.
Luftraum C (ICAO-Code: Charlie)
Die hisherige ED-Rg fallt weg; an ihre
Stelle tritt ein Luftraum C, wobei die Re-
geln der ED-Rg weiter gelten,

Luftraum C ist primar fiir [FR-Fliige
vorgesehen. VFR-Fliige sind in Ausnah-
meféallen mit einer hesonderen Freigahe
durch die Flugsicherung moglich. Fiir
Drachen und Gleitschirme kommt eine
solche Freigabe mangels Funknaviga-
tionsausriistung und fehlendem Trans-
ponder nicht in Frage.

Der Luftraum C erstreckt sich — bis auf
eine Ausnahme in der FIR-Berlin — (iber
das gesamte Gebiet der Bundesrepublik,
also auch iiber das Alpengebiet.

Er beginnt in Flugfliche 100 (ent-
spricht etwa 3000 m NN) und reicht un-
begrenzt (UNL-unlimited) nach oben.
Ausnahme: Siidlich der bisherigen Gren-
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Ab 29. April 1993 gelten im deutschen Luftraum neue, von der
ICAO vorgeschriebene Luftraumklassifizierungen. Wesentliche
Anderungen der geltenden Vorschriften ergeben sich fiir
Drachen- und Gleitschirmflieger in Deutschland nicht.

Eine Zusammenstellung von Giinter Dorn

C
FL 100
E
C E
,% 4100 S0
[ -
G taoo rmo: :
e e [ Den It
‘ ] ! ]
[ '

Klassifizierung des Luftraums innerhalb Bremen, Diisseldorf, Frankfurt, Miinchen FIR,

Hannover, Rhein UIR (Schematische Darstellung).

C c
FL 100
ATS -
STRECKE /
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E
F F
E
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Klassifizierung des Luftraums innerhalb Berlin FIR / UIR (Schematische Darstellung).

ze der ED-Rg, also im Alpenbereich, ist
die Untergrenze auf Flugfliche 130 (ent-
spricht etwa 3.800 m NN) festgesetzt;
dies bedeutet fiir Drachen- und Gleit-
schirmfliige im Zugspitzbereich eine ge-
ringfiigige Verschlechterung im Vergleich
zur bisherigen Vorschrift.

Die hisherigen CVFR-Gebiete werden
in C-Luftraume umgewandelt und ver-
lieren die bisherige Bezeichnung.
Luftraum D (ICAO-Code: Delta)
Unter die Klassifizierung D fallen alle
Kontrollzonen, wobei der Begriff CTR
auch weiterhin verwendet wird.

Im Luftraum D sind IFR- und VFR-Fliige
zugelassen. Beide Arten von Fliigen be-
notigen eine Flugverkehrskontrollfrei-
gabe, die fiir Drachen und Gleitschirme
in der Regel nicht erteilt wird.
Luftraum E (ICAO-Code: Echo)
Samtliche Kontrollbezirke (CTA) ein-
schlieflich der Nahverkehrshereiche
(TMA) wurden als E-Luftrdume einge-
stuft, wobei die bisherigen Bezeichnun-
gen beibehalten werden.

Der E-Luftraum beginnt unterhalb des
C-Luftraumes, also unterhalb FL 100 und
reicht hinunter bis 2500 Fu3 GND, bzw.



1000 FuB oder 1700 FuB in der TMA.

Fiir Drachen- und Gleitschirmpiloten besteht Einflugmog-
lichkeit in diese kontrollierten Luftraume auBerhalb der TMA
bis zu einer Maximalhoéhe von 3500 FuB GND oder sooo MSL,
wenn die hierfiir geltenden Bedingungen erfiillt sind.

Fiir VFR-Fliige betragt im Luftraum E wie bisher die Min-
destflugsicht 8 km und ein Wolkenabstand von 1,5 km hori-
zontal, sowie 1000 FuB vertikal.

Luftraum F (ICAO-Code: Foxtrott)
Der Luftraum F befindet sich in der FIR Berlin auBerhalb der
CTA und wird bis Ende 1994 von den GUS-Truppen genutzt,

Die Luftraumbeschrankungen wie Beschrankungsgebiete
(ED-R) und Gefahrengehiete (ED-D), bleiben erhalten. Zeitweilig
reservierte Luftraume (TRA) werden in militirische Beschrin-
kungsgebiete (ED-R) umgewandelt.

Luftraum G (ICAQ-Code: Golf)

Der Luftraum G ist unkontrollierter Luftraum und VFR-Fliigen
vorbehalten. Dies ist der Haupt-Luftraum fiir Gleitschirme und
Drachen.

Der Luftraum G beginnt bei GND und reicht bis zum Luf-
traum E in 2500 FuBB GND bzw. 1700 oder 1000 FuB GND un-
terhalb der TMA.

Die Mindestflugsicht betragt unverandert 1,5 km, Wolken
diirfen nicht beriihrt werden und Erdsicht muB gegeben sein.

FLY THE WILD WEST

Gleitschirmurlaub im
Westen der U.S.A. — Mexico

Bishop (Owens Valley) - San Francisco
Salt Lake City - Reno - Grand Canyon - Zion
Yosemite - Death Valley - Bryce Canyon
Termine: Mai bis Oktober

Baja California (Mexico)
Termine: Marz

Fortbildungs- und Sicherheitstraining
Monaco - Siidfrankreich
Termine: November
Prospekt + Information bei PARA U.S.
Will Reisen GmbH . 8000 Miinchen 19

Nymphenburger Strafie 134
Tel. 089/1234014 . Fax 089/1234013

HANWAG

MEHR ALS DIE HALFTE ALLER VERLETZUNGEN
BEIM GLEITSCHIRMFLIEGEN SIND
FUSSVERLETZUNGEN -

MIT DEM ,,FLY 2000" LASSEN SICH
VIELE DIESER VERLETZUNGEN VERHINDERN!

Mod. FLY 2000, 1.5 kg
T extrem leicht
" nerfekte PaRform

Yausgezeichnete Seiten-
stabilitat (integrierte
Seitenversteifung)

YausschlieBlich Osen-

schnurung (Tiefzug-
schnirung)

¥ Spezialdampfungskeil-
sohle mit sehr guten
Laufeigenschaften

Teingearbeitetes
SYMPATEX
(wasserdicht)

HANWAG.
Mit Sicherheit immer einen Schritt voraus.

Héndlernachweis und Katalog ‘93 anfordern bei:
HANWAG, Sportschuhfabrik GmbH & Co. KG,
D-8061 Vierkirchen, Freisinger Str. 27, Tel.: 08139-86 42
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ANZEIGE

Das Versicherungsprogramm

Hallerhaitpflicht

e fiir nichtgewerblich genutzte Hange-
gleiter und Gleitsegel
(Hauptvertrag)

= fiir Flugschulen/Fluglehrer

= fiir Hersteller/Handler

* fiir Mitgliedsvereine

Deckungssumme: 2,5 Mio. DM

pauschal fiir Personen- und Sachschéden,

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer
Hangegleiter + Gleitsegel:
45~ DM bei 500 DM Selbst-
beteiligung (SB)
60,~ DM ohne SB
Nur Gleitsegel:
40,~ DM bei 500 DM SB
50,~ DM ohne SB

Umfang: Halterschaft fiir alle Hingegleiter und Gleitsegel des Mitglieds inkl. deren
Benutzung durch berechtigte Dritte und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb.

Keine Gerdtekennzeichnung. Keine Gerdteanmeldung. Auch fiir Haltergemeinschaften.
Bei Versicherungsfallen in der Schweiz und in Danemark vorgeschriebene Deckung

ohne Mehrprémie.

Deckungsbereiche: CEED Welweit, () Europa, A Deutschiand.
Tt

Flug-Unfall, Tod und
Invaliditat

Deckungssumme: 5000 DM bei Tod

10 000 bei Invaliditét.

Umfang: Verzwanzigfachung maglich.
Mitversichert: 24-Stunden-Risiko geman
AUB inkl. anderen Sportarten, StraBen-
verkehr, Arbeitsplatz.

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer
45,- DM

€D Flug-Unfall, nur Invaliditt

Deckungssumme: 10 000 DM

Umfang: Verzwanzigfachung maglich.
Mitversichert: 24-Stunden-Risiko gemaB
AUB inkl. anderen Sportarten, StraBen-
verkehr, Arbeitsplatz.

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer
30,- DM

€EED Fluglehrerhaftpflicht

Deckungssumme: 1 Mio. DM

pauschal fiir Personen- und Sachschiden
Umfang: Lehrtatigkeit der Fluglehrer und
-anwarter,

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer
150,- DM

@ Luftiahrzeug-Verkehrs-
Rechtsschuiz

Deckungssumme: 100 000 DM
Umfang: Wie KFZ-Rechtsschutz.

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer
45,- DM

@ Boden-Unfall fiir
Mitgliedsvereine
Deckungssumme: 5000 DM bei Tod

10 000 bei Invaliditat.
Umfang: Verflinffachung maglich.

Jahrespramie ink. Versicherungssteuer
2,- DM pro Mitglied

g Boden-Unfall fiir Veranstalter

Deckungssumme: 10 000 DM bei Tod
20 000 bei Invaliditat

Umfang: Alle genehmigungspflichtigen
Hangegleiter- und Gleitsegelveran-
staltungen im Versicherungsjahr.
Verdoppelung maglich.

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer
100,- DM

Fiir alle Milglieder kostenlos

@ Startwindenhaftpflicht

Deckungssumme: 1 Mio. DM
pauschal fiir Personen- und Sach-
schaden.

Umfang: Halter und Bediener der Start-
winden inkl. der Seilriickholfahrzeuge
beim Schleppbetrieb und inkl. der
Schleppautos ohne Verkehrszulassung.
Ohne Personensché@den im
geschleppten Luftfahrzeug.

@ Startwindenhaftpflicht

Zusatzdeckung inkl. Personenschidden
im geschleppten Luftfahrzeug.

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer
65,- DM

Versicherer: Gerling Konzern Kiln

Fiir alle Mitglieder kostenlos

E&ED Sschirmpackerhaftpflicht

Deckungssumme: 1 Mio. DM

pauschal fiir Personen- und Sachschaden.
Umfang: Packer von Rettungsgeraten fiir
Dritte. Fachkunde ist Vorraussetzung.

@ startieiternatipiiicht

Deckungssumme: 1 Mio. DM
pauschal fiir Personen- und Sachschaden.
Umfang: Startleiter mit Befahigungsnachweis.

€ED Bergungskosten

Deckungssumme: 2000 DM

Umfang: Suche, Rettung, Krankenhaus-
transport, notwendiger Riicktransport. Ohne
Extrakosten fiir Bergung des Fluggeréts.

, Geldndehaftpflicht

Deckungssumme: 1 Mio. DM

pauschal fiir Personen- und Sachschéden.
Umfang: Halter von Hangegleiter- und
Gleitsegelgeldnden.

Fiir alle Mitgliedsvereine kostenlos

Vereinshaftpflicht

Deckungssumme: 1 Mio. DM
pauschal fiir Personen- und Sachschéden.
Umfang: Tatigkeit des Mitgliedvereins, des
Vorsitzenden, der Gruppenleiter, etc.

Veranstalterhaftpflicht

Deckungssumme: 1 Mio. DM pauschal
fiir Personen- und Sachschaden.
Umfang: Alle Hangegleiter- und Gleitsegel-
veranstaltungen des Mitgliedvereins im
Versicherungsjahr.

Vereinsrechisschuiz

Deckungssumme: 100 000 DM
Umfang: Schadenersatz- und
Strafrechtsschutz etc. des Mitgliedvereins.

Boden-Unfall fiir Startleiter

Deckungssumme: 5000 DM bei Tod
10 000 bei Invaliditat.Umfang: Tatigkeit als
vom Mitgliedverein beauftragter Startleiter.

Achtung: Der Versicherungsschulz seizt die grundsiizliche Zuldssigkeit des Flugbelriebes und der Tétigkeit voraus.
Bei VersicherungsabschluB wihrend des Jahres betrégt die Pramie bis zum Jahresende pro Monat 1/12 der Jahrespramie.
Versicherungsantridge bitte bei der DHV-Geschiifisstelle anfordern.
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Testfluge
im Info

BEREITS VEROFFENTLICHT

Hangegleiter Info-Nr.  Gleitsegel Info-Nr.
Aero 145 / Enterprise Wings 69  Comanche 29 / Firebird 68
Aero 165 / Enterprise Wings 69  Corvette 21 / Edel 64
Blitz 137 / Airborne 68  Cyclop 40 Mono / ITV 64
Blitz 146 / Airborne 65  Cyclop 40 Biplace / ITV 65
Blitz 155 / Airborne 65  Dimension 24 / North Sails 65
Brazil 155 / Ilcaro 2000 68  Dimension 30 / North Sails 68
Brazil 169 / lcaro 2000 68  Dream A3 22 / Flight Design 68
Foil 139 C2 / Enterprise Wings 69  Dream A3 24 / Flight Design 68
K 4 / Airwave 66  Dream A3 26 / Flight Design 68
Laser 12.8 / Firebird 65  Dream 26 / Flight Design 65
Milan / Bautek 65  Flyair 950 / Ailes de K 64
Sensor 610 E 144 / Seedwings 67  Flyair 1000 / Ailes de K 64
Speed 14 N / Schénleber 69  Flyair 1100 / Ailes de K 65
SP 11 / Guggenmoos 65 Katana 47 / UP 68
Sting 154 XC / Airborne 68 Katana 47 S/ UP 68
Supersport 143 / Wills Wing 68 Katana 51 / UP 68
Supersport 153 / Wills Wing 65  Kim 25 / Turn Point 67
Supersport 163 / Wills Wing 66  Meteor Gold 26 / ITV 67
Vektor / Thalhofer Team 68 Meteor Gold 28 S / ITV 64
XS 142 ltalia / lcaro 2000 68  Maui 26 / Turn Point 66
XS 169 Australia / Moyes 66  Maui 28 / Turn Point 68
XTC 150 / UP 69 P 21/23 / Paratech 67
XTC 170 / UP 69 P 21/27 / Paratech 67
XTR 145 / UP 66 P 21/29 / Paratech 67

P 40/26 / Paratech 68
Gleitsegel Info-Nr. P 40/29 / Paratech 68
Aerologic 51 / Fly Market 68 P 40/39 Biplace/ Paratech 68
Aerologic 55 / Fly Market 68  Phonix 28 / Nova 67
Apache 23 / Firebird 67  Phonix 125 / Nova 69
Apache 26 / Firebird 64  Primo 22 / Orion Flugsport 68
Apache 29 / Firebird 65  Prisma 29 / Swing 65
Apollo 22 / Edel 65  Prisma 29 Strecker / Swing 65
Apollo 24 Medium / Edel 64  Racer 23 / Edel 65
Apollo 30 / Edel 69  Racer 25 / Edel 65
Asterope 25 / ITV 68  Space 22 / Edel 69
Asterope 27 / ITV 67  Space 24 / Edel 68
AT 1/21 / Bichelmaier 68  Space 27 / Edel 68
Atoll 100 / Falhawk 68  Stellar 31 / UP 68
Atoll 110 / Falhawk 68  Stellar 31 S/ UP 68
Blisss Medium / Fly Market 68  Stellar 33 / UP 68
Blisss Large / Fly Market 68 Voodoo 29 / Airwave 65
Callange 10,5 / Turn Point 66  Zirro 25 / Kras 68
Comanche 26 / Firebird 64

Alle Ergebnisse wurden von mindestens zwei
neutralen DHV-Testpiloten im Giitesiegelverfahren er-
mittelt. Bei unterschiedlicher Beurteilung ist das jeweils
ungiinstigere Ergebnis wiedergegeben.

Veroffentlicht werden jeweils die Gerdtemuster, die
seit der zuriickliegenden Info-Ausgabe das DHV-
Giitesiegel erhalten haben. Es handelt sich um ein
zufélliges Zusammentreffen von nicht miteinander ver-
gleichbaren Geraten.

Generelles Problem bei Drachentests sind die verschie-
denen Trimm-Maoglichkeiten, mit denen sich die Flugei-
genschaften beeinflussen lassen. Die Testfliige erfolgen
mit der gleichen Trimm-Einstellung wie die Flugmecha-
nik-MeBfahrt.

Weder bei Drachen- noch bei Gleitsegeltests wird die
Flugleistung der Gerdte ermittelt. Sie ist fiir die
Betriebssicherheit nicht wesentlich und 1aBt sich nicht
objektiv messen. Dargestellt sind die wesentlichen Er-
gebnisse aus den Testflug-Protokollen. Die Protokoll-
Formulare und die Klassifizierungskriterien sind beim
DHV erhiltlich, die kompletten Protokolle beim Her-
steller.

Klassifizierung

1 = fiir Piloten, die an einem einfachen Flugver-
halten interessiert sind, z. B. weil sie selten fliegen.
2 = fiir Piloten, die den Aushildungsstand Be-
fahigungsnachweis A haben und genuBvolles Fliegen
vorziehen.

3 = fiir Piloten, die den Ausbildungsstand
Befahigungsnachweis B haben und regelméaBig

und in kurzen Zeitabstéanden fliegen.

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

G = Spezielles Gurtzeug erforderlich, sonst besteht
kein Betriebstiichtigkeitsnachweis.

MODIFIZIERTE GERATE

GLEISEGELMUSTER  GUTESIEGEL NR. KLASSIFIZIERUNG  SONSTIGE ANDERUNG
Stellar 31 GS 01-264-92 2 1,0 mm Fangleinen-
up (unverandert) durchmesser (neu)
Stellar 31 § GS 01-264-92 2-3 1,0 mm Fangleinen-
up (unverandert) durchmesser (neu)
Stellar 33 GS 01-26692 2 1,0 mm Fangleinen-
up ] B (unverandert) durchmesser (neu)
Phantom Il 45 GS 01-301-93 3 Bremsleinen-

Nova (unverandert) anlenkung (neu)

HINWEIS: Die Gerateeigenschaften der modifizierten Gerate sind
nicht identisch mit den veroffentlichten Testflugergebnissen. Neue
Testflugprotokolle beim Produzenten/Musterbetreuer anfordern.
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DHV-Giiteslegel
Nr. 01-255-93 %% -

DHV-Giitesiegel
Nr. 01-256-93

DHV-Giitesiegel
Nr. 01-257-93

SPECIAL DIMENSION/EUROPE SAILS [ UP TRX 160 E / UP EUROPE UP TRX 140 E / UP EUROPE
KLASSIFIZIERUNG 2-3 2-3 2-3

Zul. Startgewicht / Sitzzahl 95 - 135 kg 115-139kg /1 90-130kg /1

Gerategewicht (ohne Packsack) 32 kg 30 kg 29 kg

Flache (Herstellerangabe) 14,7 gm 14,8 gm 13,3 gm

Spannweite (Herstellerangabe) 10,1 m 10,9 m 10,4 m

Doppelsegel (Herstellerangabe) keine Angabe keine Angabe keine Angabe

Lattenzahl oben / unten 23/8 27/8 25/8

Art der VG

Seil an Trapezbasis

Seil an Trapezbasis

Seil an Trapezbasis

Art des Steuerbiigels

Aerofoil 1,64 m

Aerofoil /Aerosafe 1,72 m

Aerofoil /Aerosafe 1,57

Steuerbuigelbasis

Speedbar 1,41 m

Speedbar 1,56 m

Speedbar 1,4 m

AUFBAU

Besonderheiten

Trapezbasis mit Bajonettverschluf

Trapezbasis zum Klappen

Trapezbasis zum Klappen

BODENHANDLING UND START

VG ENTSPANNT VG GESPANNT

VG ENTSPANNT VG GESPANNT

VG ENTSPANNT VG GESPANNT

Statische Lastigkeit mittel hecklastig leicht hecklastig leicht hecklastig eicht hecklastig leicht hecklastig
Spiel Unterverspannung quer 12 cm Ocm f 11 cm 4.5 cm 2 9cm 0em %
Spiel Unterverspannung langs 3cm S5em 3 0 0 Ocm Ocm 72
Aerodynamische Lastigkeit leicht kopflastig  leicht kopflastig neutral neutral neutral neutral
Abhebegeschwindigkeit mittel mittel mittel mittel mittel mittel
GERADEAUSFLUG
V min / Vmax km h mittel / 80 mittel / 80 mittel / 80 mittel / 80 9 mittel / 80 mittel / 80 2
Biigeldruckverlauf leicht zunehmend  leicht zunehmend 2 lin. mittel zunehm. lin. gering zunehm ¥ lin. mittel zunehm. lin. gering zunehm ¥
Biigeldruck bei 60 / 80 km h gering / mittel  gering / mittel gering / mittel  gering / gering gering / mittel  gering / mittel
Richtungsstabilitat (Gieren) leicht ab 65 km/h kein Gieren gering gering gering gering
KURVENHANDLING
Kraftaufwand fiir Einleiten mittel mittel mittel hoch mittel mittel 1
Kraftaufwand fiir Ausleiten mittel mittel 1 mittel hoch i mittel mittel &
Rollzeit fiir Einleiten mittel mittel mittel lang 2 mittel mittel 2
Rollzeit fiir Ausleiten mittel mittel mittel lang mittel mittel
Schraglage bei V min. sink neutral neutral neutral leicht zunehmend neutral leicht zunehmend
VERHALTEN BEIM STROMUNGSABRISS
Geradeausflug Biigel langsam vor  problemlos problemlos problemlos problemlos problemlos problemlos
Geradeausflug Biigel schnell vor problemlos problemlos problemlos problemlos problemios problemlos
2 1
Kurvenflug Biigel langsam vor problemlos Abkippen 0. Innen- ¥ problemlos problemlos ¥ problemlos problemlos 1
flligel evtl, Trudeln 3
Kurvenflug Biigel schnell vor problemlos Abkippen . Innen- problemlos prablemlos problemlos problemlos
fiigel, Trudeln
Provoziertes Trudeln nicht moglich beliebig lange nicht moglich maximal 1/2 nicht moglich nicht moglich
Umdrehung
LANDUNG
Ausschwebestrecke mittel mittel lang lang 1 mittel mittel 1
Moment des Stallens mittel zu finden  mittel zu finden 2 einfach zu finden  einfach zu finden ¥ mittel zu finden  mittel zu finden ¥
V-Bereich des Stallens mittelgrof mittelgro mittelgrofs mittelgrof mittelgrof? mittelgrof
Kraftaufwand beim Stallen mittel mittel mittel mittel mittel mittel

ERGANZUNGEN ZUR
FLUGSICHERHEIT
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Sonderteil Luftrecht 2

Der Weg zum neuen Luftrecht

A m Anfang, so Mitte der 70er Jahre,
gab es nur ein paar Hande voll
Drachenflieger in Deutschland, aber
reichlich Unfalle. Dem gerade geborenen
Sport drohte das schnelle Aus.
Aufgefangen hat den Sturzflug der Mi-
nisterialrat Herbert Huck im Bundesver-
kehrsministerium. Anstatt das Drachen-
fliegen zu verbieten oder es durch Uber-
triebene Vorschriften zu ersticken,
setzte er im Jahr 1977 die vHange-
gleiter-Richtlinien« und dann 5 Jahre
spater die »Allgemeinverfligung« in Kraft.
Mit den Befahigungsnachweisen fiir
Piloten, Windenfahrer und Fluglehrer,
den Betriebstlichtigkeitsnachweisen flr
die Flug-, Schlepp- und Rettungsgerate
und der Beauftragung des Verbandes
war einerseits fiir die Sicherheit des
Drachenfliegens ausreichend gesorgt,
andererseits blieb den Drachenfliegern
viel Freiheit. Sie muBten sich keiner
regelmafigen Flugtauglichkeitsuntersu-
chung und Scheinverlangerung unter-
ziehen, brauchten kein Flugfunkzeugnis
zu erwerben, benotigten fiir ihre Gerate
keine Verkehrszulassung und fiir den
ortlichen Flugbetrieb kein Kennzeichen;
sie waren vom strikten Flugplatzzwang
befreit und konnten ihre Dinge weit-
gehend ohne Beharden regeln.
D er paradiesische Zustand wahrte
nur kurz. 1982 verhagelte ein Urteil
des Baden-Wiirttembergischen Verwal-
tungsgerichtshofs die Erlaubnisfiktion flr
die Fluggelande. Seither brauchte man
in Baden-Wirttemberg fiir praktisch alle
Fluggelande die behdrdliche Zulassung.
Den zweiten Schauer l6ste ein Fluglehrer
aus, dem der DHV wegen gefahrlicher
Ausbildungsmangel die Lizenz gesperrt
hatte. Dieser Fluglehrer tliberzog den
DHV mit einer beispiellosen Prozefserie,
die er in letzter Instanz 1987 beim
Bayerischen Verwaltungsgerichtshof
verlor, Aber der Gerichtshof stellte auch

klar, dafs die Allgemeinverfigung nicht
mehr ausreichend ist und alsbald durch
wasserdichte staatliche Vorschriften
ersetzt werden mup.
Ministerialrat Huck machte sich wieder
an die Arbeit und wollte zunachst, in
Ubereinstimmung mit dem DHV, die bis-
herige Allgemeinverfigung weitgehend
unverandert in eine Rechtsverordnung
umwandeln. Aber die Rechtssystemati-
ker im Ministerium legten sich quer und
bestanden darauf, dafs die Luftsport-
gerate in die bestehenden Rechtsverord-
nungen fir alle anderen Luftfahrer ein-
gearbeitet werden mussen.

nd wieder drohte die Gefahr der An-

fangszeit: Durch blofe Gleichset-
zung mit den Segelfliegern hatten die
Ministerialbeamten die wenigste Arbeit
gehabt, die Drachen- und Gleitschirm-
flieger miBten aber Flugfunk pauken,
alle 2 Jahre zum Fliegerarzt gehen und
ihren Schein verlangern lassen; sie hat-
ten den Papierkrieg mit Verkehrszulas-
sung und umfassender Kennzeichnungs-
pflicht zu fithren und die Fluggelande
wiirden nur nach aufwendigen Anho-
rungsverfahren aller moglichen Stellen
zugelassen — oder nicht,
Gegen die formale Seite, namlich daf
es keine separate Rechtsverordnung flir
Hangegleiter und Gleitsegel geben
sollte, war kein Kraut gewachsen. Also
konzentrierte sich der DHV in zahlrei-
chen Verhandlungen mit dem Ministe-
rium auf die inhaltliche Forderung, daf
der Bestand an fliegerischen Freiheiten
aus der Allgemeinverfligung in die be-
stehenden Rechtsverordnungen tber-
nommen wird.
Die Forderung des DHV traf auf offene
Ohren. Es war ein glicklicher Umstand,
dafs Horst Jirgensmann als Referent im

Bundesverkehrsministerium fur Drachen-

und Gleitschirmfliegen nach Herbert
Huck zustandig geworden war. In

jahrelanger Arbeit und in engem fach-
lichen Kontakt mit dem DHV baute er
nahezu alle bewahrten Regelungen der
Allgemeinverfiigung und der Verbands-
vorschriften in die Rechtsverordnungen
ein, die jetzt mit zahlreichen Ausnahmen
und Erleichterungen fiir uns gespickt
sind. .

m Ergebnis bleibt fiir uns Piloten alles

beim alten. Wir brauchen weiterhin kei-
ne Flugtauglichkeitsuntersuchung, keine
Scheinverlangerung, keine Verkehrszu-
lassung. Der Wermutstropfen, daf bei
den Gelanden die Erlaubnisfiktion weg-
fallt, wird durch die kiinftige Zustandig-
keit des DHV anstelle der Landesbehdr-
den entscharft. Neu hinzugekommen
sind die Passagierflugberechtigung fiir
Piloten und das »Wahlfach« Flugfunk
(statt BZF) fur das Einfliegen in den kon-
trollierten Luftraum. Kein Pilot braucht
eine bisher bestandene Prifung zu wie-
derholen und die bisher ordnungsge-
maken DHV-Giitesiegel an den Geraten
bleiben unverandert giltig.
B isher hatte der Drachen- und Gleit-

schirmsport keinen festen Anspruch

auf's Fliegen. Der A- und der B-Schein
waren »nur« Verbandsausweise, die
Erlaubnisfiktion fiir die Gelande war
umstritten und konnte — siehe Baden-
Wiirttemberg — durch einfache Landes-
verfigung ausgehebelt werden. Und im
Luftraum waren wir blof geduldet.
Das neue Luftrecht gibt uns eine stabile
Rechtsposition. Piloten, Windenfahrer
und Fluglehrer bekommen vom DHV ei-
nen staatlichen Luftfahrerschein. Die
Gelandezulassung sichert den Gelande-
halter gegen Uberraschende Einfalle an-
derer Stellen ab. Drachen und Gleitschir-
me haben im Luftraum ihren festen
Platz, den niemand mehr streitig
machen kann.

Peter Janssen
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Kein Pilot, der den Befahigungsnachweis A oder B besitzt, -mufs fiir den neuen Luftfahrerschein F die
theoretische Ausbildung oder Priifung wiederholen. Aber er muf3 die neuen Vorschriften kennen, sie
gelten auch fiir ihn. Der erste Sonderteil Luftrecht im Info 69 gab einen Uberblick iiber das neue

Luftrecht. Heute geht's um das Gerat, weitere Fortsetzungen folgen.

Das Fluggerat

Grundsatzlich muf jedes in
Deutschland benutzte Fluggerat
zugelassen sein. Der luftrechtliche
Lebensweg des Gleitsegels und
Hangegleiters mit Gurtzeug, des
Rettungsgerats und des Schlepp-
gerats beginnt mit der Muster-
priifung und der Musterzulassung.

Die einzelnen Gerate des zugelassenen
Musters werden, als Voraussetzung fir
die Benutzung in Deutschland, der
Stuckpriifung unterzogen und erhalten
die DHV-Glitesiegelplakette, Wahrend
der Gebrauchsdauer ist das Gerat in
lufttlichtigem Zustand zu halten. Gleit-
segel (ohne Gurtzeug) und Schleppwin-
den bedirfen auRerdem der regel-
mapigen Nachpriifung. Luftsportgerate
diirfen nur fir sportliche Zwecke genutzt
werden.

Musterpriifung und
Musterzulassung

Die technischen Untersuchungen erfol-
gen in der Musterprifung. Bei einem
positiven Priifungsergebnis wird das
Muster zum Betrieb zugelassen
(Musterzulassung).

LuftvVZo § 1 [Musterzulassungs-
pflicht] (1) Luftfahrigerate, die der
Musterzulassung bedirfen, sind
... Ba. Luftsportgerate

8a. Rettungsgerate fur Luftsportgerat

9a. Schleppgerate flur Luftsportgerat

LuftVZO § 2 [Zustandige Stellen fiir
die Musterzulassung] ... Die Musterzu-
lassung der Luftsportgerate wird von
dem vom Bundesminister fur Verkehr
Beauftragten (Deutscher Hangegleiter-
verband) erteilt.

LuftGerPO § 1 [Musterpriifpflicht] (1)
Die Verkehrssicherheit (Lufttiichtigkeit)

VI pHvinta 70. Sondertei Luftrecht

des Luftfahrtgerat ... wird durch Prifun-
gen nach dieser Verordnung festgestellt.

LuftGerPO § 6 [Zustandige Stellen fiir
die Musterpriifung] (1) ... Die umfassen-
de, vereinfachte und erganzende Muster-
priifung von Luftsportgerat werden von
den vom Bundesminister fur Verkehr
Beauftragten durchgefiihrt. ...

LuftBauO § 2 [Grundsatze fir die
Bauvorschriften] Das Luftfahrtgerat und
jedes seiner Teile miissen so gestaltet
und ausgeflhrt sein, daf sie den beson-
deren Anforderungen im Hinblick auf die
Sicherheit im Luftverkehr gentigen und
bei bestimmungsgemafer Verwendung
einwandfrei und zuverlassig arbeiten, Zur
Erflillung dieser Anforderungen miissen
gewahrleistet sein:

1. Sicheres Betriebsverhalten sowie
ausreichende Betriebsleistungen und
-eigenschaften;

2. ausreichende Festigkeit gegentiber
statischen und dynamischen Bean-
spruchungen;

3. zweckentsprechende Gestaltung und
Bauausfihrung;

LuftvVZO § 99 [Auslandische Luftfahr-
zeuge] ... (2) ... Auslandische nicht-
motorgetriebene Luftsportgerate, die von
einem deutschen oder von einem aus-
landischen Staatsangehdrigen mit stan-
digem Wohnsitz in der Bundesrepublik
Deutschland betrieben werden, bedirfen
der Musterzulassung. ...

LuftBO § 24 [Betriebsgrenzen fiir
Luftfahrzeuge] (1) Ein Luftfahrzeug darf
nur in Ubereinstimmung mit den im zuge-
hoérigen Flughandbuch und in anderen
Betriebsanweisungen angegebenen Lei-
stungsdaten und festgelegten Betriebs-
grenzen betrieben werden. ...

LuftBO § 4 [Zulassige Betriebhs-
zeiten] (1) Fir das Luftfahrtgerat oder
seine Teile konnen von dem Luftfahrt-
Bundesamt oder dem vom Bundes-
minister fiir Verkehr Beauftragten

zulassige Betriebszeiten festgelegt
werden, soweit dies zur Gewahrleistung
eines sicheren Betriebs erforderlich ist.

LuftGerPO § 13 [Anderung des zuge-
lassenen Musters] ... (2) ... fmderungen
eines zugelassenen Luftsportgerate-
musters dirfen nur mit Zustimmung des
Beauftragten durchgefuhrt werden. ...

LuftGerPO § 14 [Behebung von Man-
geln des Musters] (1) Werden beim Be-
trieb des zugelassenen Luftfahrtgerats
Mangel des Musters festgestellt, welche
die Lufttlichtigkeit beeintrachtigen, ord-
net die zustandige Stelle die zur Auf-
rechterhaltung der Lufttlichtigkeit not-
wendigen Mafinahmen an. ...

LuftvVZO § 4 [Erteilung und Widerruf
der Musterzulassung] (1) Die zustandige
Stelle |aBt das Muster eines Luftfahrt-
gerats durch Erteilung eines Musterzu-
lassungsscheines zu und legt das zuge-
horige Geratekennblatt sowie die Be-
triebsgrenzen fest. Sie gibt die Muster-
zulassung in ... der Informationsschrift
des Beauftragten bekannt. Die Muster-
zulassung kann mit Auflagen verbunden
werden; bei nichtmotorgetriebenen
Luftsportgeraten kann sie dariberhinaus
beschrankt und befristet werden.

(2) Die Musterzulassung ist ganz oder
teilweise zurlickzunehmen, wenn die
Voraussetzungen fiir ihre Erteilung nicht
vorgelegen haben. Sie ist zu widerrufen,
wenn die Voraussetzungen fur ihre Er-
teilung nachtraglich entfallen sind oder
wenn festgestellte Mangel des Musters,
welche die Lufttiichtigkeit einschranken,
sich nicht durch die nach der Priiford-
nung fur Luftfahrigerat zu treffenden
MaBnahmen beheben lassen. Der
Musterzulassungsschein ist einzuziehen.

Stiickpriifung

Die Musterprifung schiitzt den Piloten
vor Konstruktionsfehlern, die Stickpri-
fung vor Herstellungsmangeln. Erst
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durch die Stlckprifung ist gewahrleistet,
daB der Pilot ein mustergerechtes Gerat
erhalt.

LuftGerPO § 16 [ Zustandige Stellen
fiir die Stiickpriifung] ... (2) ... Die
Stuckprifung von Hangegleitern und
Gleitsegeln wird von dem Hersteller-
betrieb flir Luftsportgerat durchgefthrt,
der hierfiir einer Anerkennung durch den
Beauftragten bedarf; ...

LuftGerPO § 21 [Durchfithrung der
Stiickprifung] ... (3) In der Stlckpri-
fung ist festzustellen, ob das Luftfahrt-
gerat mit dem Muster Ubereinstimmt
und lufttiichtig ist, ob die nach dem Ge-
ratekennblatt zu dem Gerat gehorenden
Betriebsanweisungen vorhanden sind ...

LuftGerPO § 24 [Bescheinigung der
Stiickpriifung] ... (5) Die ordnungsge-
mae Durchfuhrung der Stickprifung
eines Luftsportgerates ist fir Ultraleicht-
flugzeuge durch einen Prifschein, fur
Hangegleiter und Gleitsegel durch eine
Priifplakette und fiir Sprungfallschirme
durch einen Priifstempel zu bescheinigen.
Darin sind die Lufttiichtigkeit des Luft-
sportgerats und die Ubereinstimmung
mit dem Muster festzustellen. Prifpla-
kette und Prifstempel gelten als Prif-
schein, Die Priifplakette wird von dem
Beauftragten ausgehandigt. Priifplakette
und Priifstempel sind an dem Luftsport-
gerat dauerhaft anzubringen. Satz 1 bis
5 gelten sinngemaf fur zugehorende
Rettungs- und Schleppgerate.

Nachpriifung

AuBerlich unbemerkt kénnen Alterung und
Verschleifs die Flugeigenschaften und die
Festigkeit des Gerates gefahrlich ver-
schlechtern. Die regelmaigen Nachpru-
fungen sind wie weitere Stlickpriifungen.

LuftGerPO § 26 [Zweck und Arten
der Nachpriifung] (1) Die Aufrecht-
erhaltung der Lufttlchtigkeit des
Luftfahrigerats ist in Nachpriifungen
festzustellen, ...

LuftGerPO § 27 [Nachprifung in Zeit-
abstanden] (1) Das zum Luftverkehr zu-
gelassene Luftfahrtgerat unterliegt in Zeit-
abstanden von 12 Monaten einer umfas-
senden Nachprifung, in der festzustellen
ist, ob es noch lufttichtig ist und den im
zugehdorigen Geratekennblatt enthaltenen
Angaben entspricht (Jahresnachprifung).
Nichtmotorgetriebene Luftsportgerate

unterliegen in Zeitabstanden von 24 Mo-
naten einer umfassenden Nachprifung.

(3) ... In begriindeten Fallen kann der
Beauftragte flir Hangegleiter und Gleit-
segel eine Verlangerung oder Verkiirzung
des Zeitabstandes nach Absatz 1 Satz 2
gewahren sowie Rettungs- und Schlepp-
gerate von der Nachpriifpflicht befreien.

Anmerkung: Fir Ausbildungs-Gleitse-
gel ist der Zeitabstand auf 12 Monate
verkirzt, fir Hangegleiter bis zur erstma-
ligen Nachprifung auf 60 Monate ver-
langert. Rettungsgerate und Schlepp-
klinken sowie Gurtzeuge als Teil des
Fluggerats sind von der Nachpriifpflicht
befreit.

LuftGerPO § 29 [Angeordnete Nach-
priiffung] Werden beim Betrieb des zu-
gelassenen Luftfahrtgerats Mangel fest-
gestellt, die seine Lufttlichtigkeit beein-
trachtigen oder beeintrachtigen konnen,
oder bestehen begriindete Zweifel an
der Lufttuchtigkeit des Luftfahrigerats,
kann die zustandige Stelle die Nachpri-
fung des Luftfahrtgerats anordnen. ...

LuftGerPO § 30 [Nachpriifung in be-
sonderen Fillen] ... (2) Die Uberholung
des Luftfahrigerits sowie grofse Repara-
turen und grofie Anderungen unterliegen
Nachpriifungen zur Feststellung der Luft-
tiichtigkeit des Luftfahrtgerats und der
Ubereinstimmung mit den im zugehorigen
Geratekennblatt enthaltenen Angaben.

LuftGerPO § 31 [Zustandige Stellen
fiir die Nachpriifung] (1) ... Die Nach-
priifung von Hangegleitern und Gleit-
segeln flihrt der Herstellerbetrieb flr
Luftsportgerat durch, der hierflr einer
Anerkennung durch den Beauftragten
bedarf; ...

LuftGerPO § 39 [Bescheinigung der
Nachpriifung] (1) Die ... Nachprifung ...
(ist) von der nach § 31 fiir die Nachpri-
fung zustandigen Stelle in einem Nach-
priifschein, fir Hangegleiter und Gleit-
segel durch Priifstempel zu bescheini-
gen. Der Prifstempel gilt als Nachpriif-
schein; er wird von dem Beauftragten
ausgehandigt und mufs dauerhaft ange-
bracht sein. In dem Nachpriifschein und
dem Prifstempel sind die Lufttichtigkeit
und die Ubereinstimmung mit den im
zugehorigen Geratekennblatt enthal-
tenen Angaben festzustellen. Satz 1 bis
3 gelten sinngemag fur zugehorende
Rettungs- und Schieppgerate. ...

Erhaltung der
Lufttiichtigkeit

Grundsatzlich ist der Geratehalter flr
den betriebssicheren Zustand des Flug-
gerats verantwortlich, der Pilot flir die
sichere Bedienung des Fluggerats.

Entscheidend fiir den Geratezustand
sind die Instandhaltung mit Wartung,
Uberholung und Reparaturen und die Be-
folgung der Lufttiichtigkeitsanweisungen.
LuftBO § 6 [Wartung] Bei der Wartung
des Luftfahrtgerats sind durchzufiihren:
1. Planmagige Kontrolle und Arbeiten, die
zur Aufrechterhaltung und Uberwachung
der Lufttichtigkeit erforderlich sind;

2. nichtplanmagige zusatzliche Arbeiten
und Kleine Reparaturen, die zur Behe-
bung angezeigter Beanstandungen oder
festgestellter Mange! erforderlich sind
und mit einfachen Mitteln ausgefthrt
werden kénnen. Dazu gehort der Einbau
von gepriiften Teilen im Austausch ge-
gen lberholungs-, reparatur- oder ande-
rungsbedirftige Teile, wenn dies mit ein-
fachen Mitteln moglich ist.

LuftBO § 7 [Uberholung] Hat ein Luft-
fahrtgerat die zulassige Betriebszeit
nach § 4 erreicht oder sind bei seinem
Betrieb Méangel festgestellt worden, die
im Rahmen der Wartung nach § 6 nicht
behoben werden kénnen, ist das Gerat
ganz oder teilweise zu tberholen (Grund-
oder Teilliberholung).

LuftBO § 8 [GrofRe Reparatur] Hat ein
Luftfahrtgerat einen Schaden erlitten,
der im Rahmen der Wartung nach § 6
nicht einwandfrei behoben werden kann,
ist eine groBe Reparatur durchzufihren.

LuftBO § 9 [Durchfithrung der In-
standhaltung] ... (2) Wer eine Erlaubnis
als Luftfahrzeugflhrer besitzt, kann an
einem Luftfahrzeug, dessen Eigentiimer
oder Halter er ist und das nicht fir die
gewerbsmagRige Beforderung von Perso-
nen oder Sachen verwendet wird, ein-
fache Kontrollen und Arbeiten im Rah-
men der Wartung selbst durchfiihren,
wenn er die notwendigen Kenntnisse
und Fahigkeiten besitzt. Das gleiche gilt
fiir ... Mitglieder von Luftfahrtverbanden
und -vereinen. Die Nachprufungen nach
der Priifordnung fir Luftfahrtgerat kon-
nen zusammengefaft bei der Jahres-
nachpriifung durchgefihrt werden.

(3) Bei der Instandhaltung sind die
von dem Hersteller des Luftfahrtgerats
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erstellten Betriebsanweisungen und
technischen Mitteilungen zu beriicksich-
tigen. ...

(5) Erfordert die ordnungsgemafe
Durchfiihrung bestimmter Instandhal-
tungsarbeiten besondere Kenntnisse
und Fahigkeiten, diirfen diese Arbeiten
nur von Fachkraften durchgefiihrt wer-
den, die nachweislich den Anforderungen
genligen.

(6) Wer Luftfahrtgerat instandhalt, hat
der zustandigen Stelle Mangel des
Musters, die ihm bei seiner Tatigkeit be-
kannt werden und welche die Lufttiichtig-
keit beeintrachtigen oder beeintrachtigen
konnen, unverziiglich anzuzeigen.

LuftBO § 14 [Lufttiichtigkeitsanwei-
sung] (1) Die zustandige Stelle ordnet
durch Lufttichtigkeitsanweisung, die in
den Nachrichten fiir Luftfahrer oder in
der Informationsschrift des Beauftragten
bekanntgemacht wird, die durchzufiihren-
den MaRnahmen an, wenn sich beim Be-
trieb des Luftfahrigerats Mangel des
Musters herausstellen, welche die Luft-
tichtigkeit beeintrachtigen.

(2) Ein durch die Lufttiichtigkeitsan-
weisung betroffenes Luftfahrtgerat darf
nach dem in der Lufttiichtigkeitsanwei-
sung angegebenen Termin auBer fur
Zwecke der Nachpriifung nur in Betrieb
genommen werden, wenn die angeordne-
ten Mafinahmen ordnungsgemag durch-
geflihrt worden sind.

LuftBO § 25 [Verlust der Lufttiichtig-
keit] (1) Werden beim Betrieb des zu-
gelassenen Luftfahrzeugs Mangel fest-
gestellt, die seine Lufttiichtigkeit beein-
trachtigen oder beeintrachtigen konnen,
oder bestehen begriindete Zweifel an
der Lufttiichtigkeit des Luftfahrzeugs,
kann die zustandige Stelle das Luftfahr-
zeug bis zum Nachweis der Lufttiichtig-
keit nach den Vorschriften der Priiford-
nung fir Luftfahrigerat fir luftunttichtig
erklaren,

(2) Ein Luftfahrzeug, das luftuntiichtig
ist oder von der zustandigen Stelle fiir
luftuntichtig erklart worden ist, darf
nicht in Betrieb genommen werden. Die
Inbetriebnahme fiir Zwecke der Nachprii-
fung ist zulassig.

LuftBO § 26 [Ausfall von Ausru-
stungsteilen] (1) Sind bei Antritt eines
Flugs vorgeschriebene Anlagen, Gerate
oder Bauteile der Ausriistung des Luft-
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fahrzeugs nicht betriebsbereit, darf der
Flug nicht durchgefuhrt werden. ...
LuftBO § 28 [Anzeigepflicht] Der
Luftfahrzeughalter hat dem Halter des
Luftfahrzeugs die bei dem Betrieb des
Luftfahrzeugs festgestellten Mangel des
Luftfahrzeugs unverziiglich anzuzeigen.

Eintragung und
Kennzeichnung

LuftVZO § 18 a [Luftsportgeratever-
zeichnis] ... (2) Ultraleichtflugzeuge
werden flr die Verkehrszulassung in das
Luftsportgerateverzeichnis vom
Beauftragten eingetragen, Hangegleiter
und Gleitsegel auf Antrag. ...
Anmerkung: Vorgeschrieben sind
Eintragungen und Kennzeichnung fiir
Gleitsegel und Hangegleiter nur, wenn

das Geréat fir Uberlandfitige benutzt wird,

LuftvVZO § 19 [Kennzeichen] (1) Bei
der ... Eintragung wird dem Luftfahrzeug
ein Kennzeichen zugeteilt; ...

Straf- und
Bufigeldvorschriften

LuftVG § 60 [Straftathestande] (1) Wer
1. ein Luftfahrzeug flihrt, das nicht
zum Luftverkehr zugelassen ist, oder als

Halter einem Dritten das Fihren eines
solchen Luftfahrzeugs gestattet, ... wird
mit Freiheitsstrafe bis zu zwei Jahren
oder mit Geldstrafe bestraft.

(2) Wer die Tat fahrlassig begeht, wird
mit Freiheitsstrafe bis zu sechs Monaten
oder mit Geldstrafe bis zu einhundert-
achtzig Tagessatzen bestraft.

GerPO § 46 [Ordnungswidrigkeiten|
(1) Ordnungswidrig im Sinne des § 58
Abs. 1 Nr. 10 des Luftverkehrsgesetzes
handelt, wer vorsatzlich oder fahrlassig

1. als Inhaber einer nach dieser Ver-
ordnung erteilten Anerkennung

e) Uber eine Stickprifung nach § 24
Abs. 1 oder eine Nachprifung nach § 39

Abs. 1, 2 oder 4 eine unrichtige Beschei-

nigung erteill oder

4 a. als Luftsportgeratefihrer ein Ge-
rat fiihrt, an dem die Priifplakette oder
der Prifstempel nach § 24 Abs. 5 Satz
5 oder 6 oder der Priifstempel nach §
39 Abs. 1 Satz 2 oder 4 nicht ange-
bracht ist,

5. eine Anderung des zugelassenen
Musters entgegen § 13 Abs. 2 Satz 1
nicht vor ihrer Durchfiihrung anzeigt,

LuftBO § 57 [Ordnungswidrigkeiten]
Ordnungswidrig im Sinne des § 58 Abs.
1 Nr. 10 des Luftverkehrsgesetzes han-
delt, wer vorsatzlich oder fahrlassig

1. als Halter von Luftfahrtgerat oder
Betriebsleiter entgegen

a) § 3 Luftfahrtgerat nicht in einem
solchen Zustand erhalt oder nicht so
betreibt, daf kein anderer gefahrdet,
geschadigt oder mehr als nach den Um-
standen unvermeidbar behindert oder
belastigt wird;

d) § 14 Abs. 2 Luftfahrigerat betreibt,
ohne die in der Lufttichtigkeitsanwei-
sung angeordneten Mafnahmen or-
dnungsgemafd durchgefihrt zu haben;

a) § 4 Abs. 1 oder Abs. 2 Satz 1
Luftfahrigerat oder Teile von Luftfahri-
gerat Uber die zuldssigen Betriebszeiten
hinaus betreibt oder fiihrt;

c) § 24 Abs. 1 Satz 1 ein Luftfahrzeug
nicht in Ubereinstimmung mit dem im
zugehorigen Flughandbuch oder in ande-
ren Betriebsanweisungen angegebenen
Leistungsdaten oder festgelegten Be-
triebsgrenzen betreibt;

d) § 25 Abs. 2 ein luftuntiichtiges
oder flr luftunttichtig erklartes Luftfahrt-
gerat in Betrieb nimmt;

3. als Luftfahrzeugfithrer entgegen

-c} § 25 Abs. 1 trotz des Ausfalls von
Ausrustungsteilen einen Flug durchfihrt;

e) § 28 dem Halter Mangel des Luft-
fahrzeugs nicht unverziiglich anzeigt;

8. entgegen § 9 Abs. 6 anzeigepflich-
tige Mangel der zustandigen Stelle nicht
unverziiglich anzeigt;

Auszug aus den Verordnungsentwiirfen
des Bundesministers fiir Verkehr in der
von Bundesrat und EG-Behdrde geneh-
migten Fassung.
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BISIC 28 / PARA DELTA S AL

DHV-Gitesiegel

Nr.ol29492 [

KLASSIFIZIERUNG /GURTZEUG 3 / (frei kombinierbar) 3G/ nur mit Brustgurt Skyline Distance H 2 / frei kombinierbar
Zul. Startgewicht / Sitzzahl 75-115kg / 1 75-100 kg /1 | 60-75/1 i
Trimmsystem / Windentauglichkeit — / ja (Herstellerangabe) — / ja (Herstellerangabe) . nein/ja N |
START A _1:
Filllverhalten / Aufziehverhalten verzogert / bleibt hinten hangen ‘; verzogeri,/hinten hangenbl., nur mit Impuls 2 gleichmaB., rasch/kommi langs. uber Piloten f“
Abhebegeschwindigkeit hoch 9 hoch mittel n
Starthandling insgesamt anspruchsvoll " durchschnittlich einfach "'
GERADEAUSFLUG 7] I
Trimmgeschwindigkeit gering ¥ gering | gering Z
Rolldampfung durchschnittlich 2 durchschnittlich 2J 2 gering i}
KURVENHANDLING | | -
Trudeltendenz makig z_ gering nicht vorhanden
Steuerweg / Wendigheit magig / gering ~ gering / durchschnittlich magig / durchschnittlich
BEIDSEITIGES UBERZIEHEN i 1
Sackfluggrenze / Dauersackflug spat / nein l{ durchschnittlich / nein Ti' durchschnittlich / nein i
Fullstallgrenze / Bremskrafte spat / steigend ~ durchschnittlich / steigend _ﬁg durchschnittlich / deutlich steigend
FRONTALES EINKLAPPEN 1 1 |
Weg / Reaktion hoch / maBige Flachentiefe \' hoch / maRige Flachentiefe li hoch / grofe Flachentiefe
Offnungsverhalten selbstandig verzogert z selbstandig verzogert 7 nicht selbstandig
EINSEITIGES EINKLAPPEN - B
Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit (iber 360° / schnell 5 tiber 360° / schnell ! ] 90° bis 180" / langsam
Hohenverlust / Stabilisierung hoch / einfaches Gegenbremsen “" hoceh / einfaches Gegenbremsen ~ maBig / selbstandig
Offnungsverhalten durch tiefgehaltene Bremse - durch tiefgehaltene Bremse | selbstandig schnell
HARTER KURVENWECHSEL ]
Grad des Aufschaukelns maBig . maBig | hoch
Realition Einklappen Kurvenauenseite 4 FEinklappen KurvenauBenseite 4 Frontstall
Wegdrehen / Drehgeschwindighkeit (ber 360° / maBig schnell "1 {iber 360° / schnell - - /—
Hohenverlust / Stabilisierung maig / selbstandig "'[ hoch / selbstandig — ) —

Offnungsverhalten

durch tiefgehaltene Bremse |

selbstéandig verzogert

selbstandig schnell

FULLSTALL (EINLEITUNG UND SYMMETRISCHE AUSLEITUNG)

weich, maB. rickwartiges Abkippen

Abreifiverhalten weich, mag. riickwartiges Abkippen weich / weites rickwartig. Abkippen
Verhalten nach Einleitung entleert nicht vollst., Rickwartsflug, unruhig 1 entleert nicht vollst,, Rilckwartsflug, unruhig?' entleert nicht vollst., schwer zu halten
Reaktion mak. VorschieBen, kein Klappen I maf. Vorschiefen kein Klappen ¥ maB. Vorschieen, einseitig. Verhangen
Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit — / — — /) — i kein Wegdrehen r
Héhenverlust / Stabilisierung —/— — /= | —/—

Offnungsverhalten

durch Pumpen mit Bremse [

FULLSTALL (ASYMMETRISCHE AUSLEITUNG)

S e,

Reaktion

méR. seitl. VorschieBen, kein Klappen ||

mag. seitl. VorschieRen, kein Klappe

mah. seitl. VorschieRen, AuBenhangenbl.

Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit kein Wegdrehen y —/— kein Wegdrehen Z
Hohenverlust / Stabilisierung —/— e magig / —

s '.i-lalﬁ. e

Offnungsverhalten —= ] — durch Pumpen mit Bremse
TRUDELN |

Ausleitung Nachdrehen 360" Nachdrehen 360° ; selbstandig, Nachdrehen 3607

Reaktion starkes seill. VorschieBen, einseil. Kiappen . méRiges seitliches VorschieRen 3L méb. seitl, VorschieBen, einseitig, Klappen |,

Wegdrehen / Drehgeschwindighkeit (iber 360° / makig schnell < {iber 360° / schnell b " kein Wegdrehen &

Hohenverlust / Stabilisierung hoch / einfaches Gegenbremsen ~ hoch / einfaches Gegenbremsen ' masig / — i

Offnungsverhalten durch tiefgehaltene Bremse durch tiefgehaltene Bremse selbstandig schnell
STEILSPIRALE 1
Einleitung / Trudeltendenz leicht / gering 7 leicht / gering leicht / nicht vorhanden ]
Hohenverlust / Ausleitung mafig / selbstandig 2 hoch / selbstandig hoch / selbstandig ]
B-LEINEN-STALL | 1 _
Einleitung Klappen d. KurvenauBens. ohne Relev., leicht o leicht 11" leicht
Hohenverlust MaRig 5 maRig * hoch 1\
Ausleitung nimmt zogernd Fahrt auf selbstandig . selbstandig 1
LANDUNG 1 11 I'
Landeverhalten einfach . einfach . einfach iz
ERGANZUNGEN ZUR Einklapper sind durch tiefgehaltene Einklapper sind durch tiefgehaltene
FLUGSICHERHEIT Bremse wieder zu offnen. Bremse wieder zu offnen.
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APACHE 11 26 / FIREBIRD

DHV-Giitesiegel
Nr. 01-298-93

APACHE 1129 / FIREBIRD

DHV-Gitesiegel
Nr. 01-299-93

STELLAR 35/ UP EUROPE

KLASSIFIZIERUNG /GURTZEUG 2 / frei kombinierbar 2 / frei kombinierbar 2 / frei kombinierbar
Zul. Startgewicht / Sitzzahl 75-110kg /1 100-125kg / 1 90-130/1
Trimmsystem / Windentauglichkeit nein / ja nein / ja FuBstrecker / nein

START
Filllverhalten / Aufziehverhalten gleichmag., rasch/kommit langs. (ber Filoten % gleichmap,, rasch / bleibt hinten héngen % gleichmag., rasch/bleibt hinten hangen %
Abhebegeschwindigkeit gering 2 gering 2 gering 2
Starthandling insgesamt durchschnittlich durchschnittlich durchschnittlich

GERADEAUSFLUG . ¥ 1
Trimmgeschwindigkeit gering 2 gering ¥ durchschnittlich A}
Rolldampfung gering ~ durchschnittlich 2 durchschnittlich 2

KURVENHANDLING 1 1 _
Trudeltendenz gering ¥ gering ¥ maRig 2
Steuerweg / Wendigkeit masig / durchschnittlich 2 mafig / durchschnittlich 2 hoch / gering

BEIDSEITIGES UBERZIEHEN 1 1 1
Sackfluggrenze / Dauersackflug durchschnittlich / nein Y durchschnittlich / nein T durchschnittlich / nein '7
Fullstallgrenze / Bremskrifte durchschnittlich / steigend 2 durchschnittiich / deutlich steigend 2 durchschnittlich / deutlich steigend 2

FRONTALES EINKLAPPEN
Weg / Reaktion hoch / geringe Flachentiefe 1 hoch / groBe Flichentiefe 2 hoch / groBe Fliachentiefe 2
Offnungsverhalten selbstandig schnell nicht selbstandig ' nicht selbstandig

EINSEITIGES EINKLAPPEN -

Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit 90° bis 180° / magig schnell ! 90° bis 180° / langsam ! 1807 bis 360°/mak. schnell, verlangsamt 2
I_-Iiihenvarlust / Stabilisierung maBig / selbstandig é maig / selbstandig i mafig / selbstandig
Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig verzogert selbstandig verzégert

HARTER KURVENWECHSEL
Grad des Aufschaukelns hoch - hoch hoch
Reaktion Einklappen Kurveninnenseite % Einklappen Kurveninnenseite 1 Einklappen Kurveninnenseite 1
Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit 90° bis 1807 / magig schnell 2 unter 90° / langsam unter 90° / maRig schnell
Hohenverlust / Stabilisierung mafig / selbstandig maiig / selbstandig maBig / selbstandig
Offnungsverhalten selbstandig selbstandig schnell selbstandig

FULLSTALL (EINLEITUNG UND SYMMETRISCHE AUSLEITUNG)

Abreifiverhalten weich weich weich, maB. riickwartiges Abkippen
Verhalten nach Einleitung entleert nicht vollstandig entleert nicht vollst., schwer zu hallen 1 entleert nicht vollst., Rickwartsflug, unruhig
Reaktion unruhig, méR. Vorschief., einseit. Verhang. 2 map. VorschieBen, kein Klappen ¥ maR. VorschieBen, beidseit. Verhangen 2
Wegdrehen / Drehgeschwindigheit 90° bis 180° / langsam —f— 2 kein Wegdrehen

Hohenverlust / Stabilisierung maBig / selbstandig —f— —f—

Offnungsverhalten durch Pumpen mit Bremse — durch Pumpen mit Bremsen

FULLSTALL (ASYMMETRISCHE AUSLEITUNG)

Reaktion map. seill. VorschieBen, einseil. Klappen | ger. seitl. VorschieRen, einseit. Verhangen ' map. seitl. Vorschiefen, kein Klappen |
Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit unter 90° / langsam Y kein Wegdrehen 2 —/— |
Hohenverlust / Stabilisierung mabig / selbstandig o i = 2
Offnungsverhalten selbstandig verzogert durch Pumpen mit Bremse —

TRUDELN
Ausleitung selbstandig selbstandig selbstandig
Reaktion Nachdrehen 2707, mag, seitl. Vorschiefen Nachdreh. 220°, ma8, seitl. VorschieB., kein Hiap. Nachdreh, 90°, mag. seill. Vorschie®., kein Kiap. 1
Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit — /— 2 = 2 — e ;
Hohenverlust / Stabilisierung —/— —f—= —ff=
Offnungsverhalten — - —

STEILSPIRALE 1 1 ]_
Einleitung / Trudeltendenz leicht / gering Y leicht / gering Y  durchschnittlich / gering Y
Hohenverlust / Ausleitung hoch / selbsténdig 7 maBig / selbstandig 2 hoch / selbstandig, Nachdrehen 180° 2

B-LEINEN-STALL H B
Einleitung leicht 1‘ leicht 1 leicht 1
Hohenverlust hoch 9 masig hoch
Ausleitung nimmt zogernd Fahrt auf selbstandig selbstandig

LANDUNG 1
Landeverhalten einfach 1 einfach einfach 1

ERGANZUNGEN ZUR
FLUGSICHERHEIT
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GLEITSEGELMUSTER

DHV-Giitesiegel
Nr. 01-300-93

KATANA 55 / UP EUROPE

DHV-Giitesiegel
Nr. 01-30493 |

DISCUS 2000/90 / STV COMET

KLASSIFIZIERUNG /GURTZEUG 2-3 / frei kombinierbar 2 / frei kombinierbar 2 / frei kombinierbar
Zul. Startgewicht / Sitzzahl 95-130/1 60-85kg /1 75-95kg /1
Trimmsystem / Windentauglichkeit  nein / nein ja/ja ja/ja
START
Fiillverhalten / Aufziehverhalten verzogert / mit Impuls aufzuziehen % gleichma., rasch / kommt zigjg Gber Piloten 1 gleichmab., rasch / kommt zugig uber Piloten 1
Abhebegeschwindighkeit mittel 9 mittel mittel
Starthandling insgesamt durchschnittlich " einfach einfach
GERADEAUSFLUG 1
Trimmgeschwindigkeit gering 1 gering 7 gering \J
Rolldampfung hoch T gering ~ durchschnittlich 2
KURVENHANDLING ] { 1
Trudeltendenz maBig 2 gering '2._gering \j
Steuerweg / Wendigkeit hoch / durchschnittlich gering / hoch magig / hoch 2
BEIDSEITIGES UBERZIEHEN 1 i T
Sackfluggrenze / Dauersackflug  durchschnittlich / nein ¥ durchschnittlich / nein ¥ durchschnittlich / nein v
Fullstallgrenze / Bremskrifte durchschnittlich / deutlich steigend 2 durchschnittlich / steigend 2 durchschnittlich / steigend 2
FRONTALES EINKLAPPEN | ] |
Weg / Reaktion hoch / magige Flachentiefe 2 hoch / geringe Flachentiefe 1 hoch / maRige Flachentiefe 1
Offnungsverhaiten nicht selbstandig ~ selbstandig schnell selbstandig schnell
EINSEITIGES EINKLAPPEN 3 J
Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit (iber 360" / maBig schnell f, 90° bis 180° / maRig schnell 2 90° bis 180° / langsam %
Hohenverlust / Stabilisierung hoch / einfaches Gegenbremsen -;. maBig / selbstandig : maRig / selbstandig 2
Offnungsverhalten durch Pumpen mit Bremse i selbstandig schnell selbstandig verzigert
HARTER KURVENWECHSEL
Grad des Aufschaukelns hoch | mafig - maBkig
Reaktion Einklappen Kurveninnenseite % Einklappen Kurvenaufenseite 2 Frontstall 1
Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit (ber 360" / langsam 4 90° bis 180° / méaBig schnell kein Wegdrehen
Hohenverlust / Stabilisierung maBig / einfaches Gegenbremsen ~  hoch / selbstandig o
Offnungsverhalten durch tiefgehaltene Bremsen selbstandig schnell -
FULLSTALL (EINLEITUNG UND SYMMETRISCHE AUSLEITUNG)
Abreifiverhalten hart, maB. rickwartiges Abkippen weich weich

Verhalten nach Einleitung

entleert nicht vallst., Riickwartsflug, unruhig

entleert nicht vollst., Riickwartsflug, unruhig

naB. rickw. Abkipp., entleert nicht vollst., unruhig |

Reaktion

ma8. Vorschief., kein Klap., auen hangenbl, 2

maR. VorschieRen, kein Klappen ¥

Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit

kein Wegdrehen

starkes Vorschiefen, kein Klappen 2

_/_

_/_

Hohenverlust / Stabilisierung

maRig / selbstandig

_/_

Offnungsverhalten

durch tiefgehaltene Bremse

_/_

FULLSTALL (ASYMMETRISCHE AUSLEITUNG)

Reaktion

ger. seill. Vorschief., aufen hangenbleiben

geringes seitliches Vorschiefen

ger. seitl. VorschieBen, kein Klappen

Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit

180° bis 360° / langsam ]

180° bis 360° / maRig schnell 2

— 1

Hohenverlust / Stabilisierung

méRig/selbstandig, einfach. Gegenbremsen

maiig / selbstandig

_/_

Offnungsverhalten durch tiefgehaltene Bremse selbstandig verzogert —

TRUDELN
Ausleitung selbstandig 'n selbstandig, Nachdrehen 180° ~__ selbstandig, Nachdrehen 360°
Reaktion mak. seitl, Vorschieen, einseit. Klappen f starkes seill. VorschieRen, einseil. Klappen ,  maR. seitl. VorschieRen, kein Klappen 9
Wegdrehen / Drehgeschwindigkeit tber 360° / maBig schnell ..; 180° bis 360° / sehr langsam & — /—

Hoéhenverlust / Stabilisierung hoch / einfaches Gegenbremsen ¥ maBig / selbstandig —/—
6ﬁnungsverhaltan durch Pumpen mit Bremse ' selbstandig verzdgert -

STEILSPIRALE _ 1 1
Einleitung / Trudeltendenz durchschnittlich / masig 7 durchschnittlich / gering Y leicht / gering A
Hohenverlust / Ausleitung hoch / selbstandig | hoch / selbstandig 2 maBig / selbstandig 2

B-LEINEN-STALL
Einleitung leicht 1 leicht 1 leicht 1
Hohenverlust hoch maiig magig
Ausleitung selbstandig selbstandig selbstandig

LANDUNG 1 1 1
Landeverhalten einfach einfach einfach

ERGANZUNGEN ZUR

FLUGSICHERHEIT
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Jedes DHV-Mitglied ohne gewerbliche Tatigkeit als Hersteller oder Handler hat die
kostenlose Moglichkeit, unter dieser Rubrik gebrauchte Fluggeriate 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. Um die Suche

ANZEIGENSCHLUSS
GEBRAUCHTMARKT
15.5.93 - INFO NR. 71

Spater eingehende Kleinan:
zelgen werden automatisch
in das nachfolgende Info

aufgenommen,

Haoftungsausschluf!

Jede Hoftung des DRV und sei
ne Mitorbeiter aufgrund der Ver-
ffentlichung  des Gebraucht-
markfs st ousgeschlossen. Fir
die Klossifizierung der Geriite,
ihren Erholtungszustand und die
Angaben in den Anzeigen dber-
pimmt der DHV keine Gewdhr.

Club 15, Bj. 6,/90, weil, schwarz violet,
DM 1500, @ 0351,/4842830.

Club 15, B 8/91, 20 Flage, VB O
2.000;. ©089,/617761 v, 08163/5912.

Club 15, B 90, VB DM 1700~
©0921,/26497 ob 18.00 Uhv.

Club 15, Bj. 89, blow,/pink /weifl, Parasail
Knichiinger, OM 2.000-. @ 07025/7999.

Club 15, Bj. 89, koum geflogen, guter
Zustand,  pink /firkis /wei,  Speedbar,
Rider, Tropezseitenrohr, VB DM 1.950,.
€ 06507 /4898,

Club 15, 8. 87, Check ney, Speedbor,
Riider, Fisateopezohe, DM 1.500,,
Knighiinger, DM 100, Schinn DAY 200,-
@ 06131,/572643 abends.

Joker, Bj. 9/89, wei, blou, violett, nur
0. 20 Flugstunden, croshirei, sehr guter
Lustond,  wegen  Newanschoffung, VB
OM 1.500,-. Delto Kniehanger, Bj. 9,/8%,
blow, VB DM 150, Parasail Reftungsschiim,
B, 9/89, VB DI\ 350, Remer Helm, Gr.
6062, VB DM 50~ © 02261/26083
8.00 his 16.30 Uhr,

Joker, B. 92, blou/weifl, mit 2 Fisatatio-
pezeohien, DM 2.900,-. @€ 05252,/4835.
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Afa Vego, Bj. 8/90, DM 2.300,.
Knihtnger, Bj. 865, mit RAFASchinm, Bj.
86, DM 300,, Toli DM 200,., Rachelf Inte-
gralhelm, Bj. 6,/91, D 100,-, komplett DA
2.600,-. @ 02052,/82405.

Delta 14, B. 86, Check 4,/92, weniy ge-
flogan, Speedbor, Ersatzrahee, Riider, VB DM
1.100,~ Chorly Integrolqurt, B 88, blov-
wei, bis 165 cm, Chadly Mittelleinenschin,
Bj. 90, VB DA 1.250,-, zusnmmen VB DM
2.300,-. © 0911,/268328 0. 4501090,

Delta 16, Bj. 86, ohne Chack, weill/blou,
Riider, Disafzstevatbiigel, Chrly Retiungs:
schim,  Knighiinger,  Beinshecker, sehr
wenig  geflogen, VB DM 1.800-
© 0711/7545845,

Delto Super, rsiflug B9, mit schwimmen-
dem Quemohr, co. 25 Fliige, Rider,
Knightingar mit Parosail Y Rettungsschim, o
los in Topzustand, komplett VB DM 2.350,-
) 07152/46187 oder 76107,

Libre 1, Bj. Ende 88, mil viel Zubehi,
Kniahtinger, Tronsportleiter, Rehie etc,
never SlohvesCheck, VB DM 2.000,-
@ 05251,/26580.

Delta 16 S, Bj. 89, schiine Forben, mit

Rider, ~ Eisotzisteverbigel,  Speedbar,
Regenschutzhiille, VB DM 1.800,-
©07331,/43174.

Gyro, B 90, 2. Hond, DAY 1.950,.
© 02324/80001.

Lift, Bj. 86, Chack neu, weifl/blou/rol,
kurzpockfahip, - cashfre, kaum  Fldge,
Riider, Kniehanger, Helm, VB DM 1.700,-.
© 0561,/522569.

Mars 150, B B/90, nouwertig,
pink /wei/rof, VB DM 3.000,-, Gurtzeug
Deli Fly, blow, Gr, 170 - 180 am, VB DAY
700, Integralhelm Kevlor, VB DI 250~
o2/,

Mars 170, Bj. 86, mit Rider, Speedbar,
Fallschim, Gurizeug, Voriomater, Héhen-
und Fofimesser, DM 1.600-. @ 08282/
3736,

Sphinx, B]. 89, dunkelblou/neongelb, mit
Speedbor, Ersatziolve, Riider, Dochiriger,
VB DM 2.000,-. @ 089/6132561.

Supersport 143, neu, Extras, umstinde-
holher, DM 6.700 - @ 07156,/6983.

Swing, Bj. 89, blay, il weil, Topzustand,

mit Ersofzbigel, Speedbor, Rider und
kurzem Packsock, VB. @ 07161 /51512,

Uno, B 91, wenig geflogen,
fikis,/pink /weill, Risder, Kniehiinger Chor-
ly, Uvex-Helm, Gr, M, komplett DM 2.900,-.
@ 06224/71361.

Uno, B 9/88, weil/rot/gelh, DM
1.500,. © 0531,/340261.

Uno, Bj. B9, sehr quter Zustond, schiine
Forben, pink, neongelb und  weil,
DM 2.000,-, Kniehiinger Chary, DM 150,
0 07251,/88895.

Uno, B, 85, dunkelblou,/hellblou/weif,
Check bis 12/93, 2 Bsatzsteverbiigel, RG-
der, DM 900,-. © 06251 /64902,

Uno, pink/gelb/Mlo, diverses Zubehdr,
glinstig. @ 0731,/6021028 oder 69242.

Uno, Bj. 85, sehr quier Zustond, wenig
geflogen, crashirei, Segel pinkdilo, S-Johres-
Check, Speedbor, Ersntzrohre, Rider, VB
DI\ 1450~ © 07424/70467 logsiber
oder 07461,/73533 obends.

Uno, Bj. 84, blou, VB DM 450 @
08029,/1077 ab 18.00 Uhr.

Uno Piccolo, B, 86, gelb/pink, Check bis
Ende 93, 2 Ersofzsteverbiigel, Rides,
DM 1.000,- 7€ 0251,/3111550 abends.

Uno Piccolo, Bj. 6/89, einschliellich ©r-
sofzhum und 4 Ersotzseitenbiigel, Raider,
DM 2.500,-. Chorly Kniehiinger, 1 Soison ge-
flogen, pirlk, DM 150,-. € 07309 /5935

Uno Piccolo, B, 91, pink, tirkis, weil, 5
Flige, cnshired, wegen Sporfoufgabe, VB
M 3.000- @ 07721,/30175.

2

Atlos 14, B, 86, 6S 12/93, pink /weifl
Parasail Retungsschimm,  IntegroHGurtzeug
nev, lla/pink, neongrin, Ersatzbiigel,
DM 2.500,-. @ 07026,/3299.

Atlas 14, B, 90, co. 30 Flige, ooshfrei,
pink, Speedbar, Riider, wegen Aufgobe,
DA 1.800,-. Kellesgurt integral mit Chorly
Rettungsschirm, B. 90, 1 Adustond, pink,
1 bis 170 em, 1 x bis 180 em, jeweils
DA 1,000 Briduniger Alto Vadio P 2,
Speedometer (Windiod), Bj. 90, zusammen
M 300.-. © 08636,/1622 ohends.

Atlas 14, Bj. 91, sechs Flige, mit Kelles
Integralgurt, 160 - 175 cm, altes Modell,
Helm und Rider, VB DM 2.500.-.
©0261/34931.

Atlos 16, 1 Austond, Rider, Gunl,
Schirm, Helm, VB DM 1.400,-. @ 02133/
11726.

Atlos 16, B 6790, pink-geltrblo,
Knightinger und Ersatztele, DM 2,000~
© 0677171792,

Atlas 16, B, 84, guter Zustand, ohne
Check, regenbogenforben, incl. Riider, Er
safziohie, Helm, Kniehiinger mit Porosall ¥
Rettungsschim, komplett DM 1,800
©07665/6815.

Atlos 16, Bj. 88, sehv quter Zustond, we-
nig geflogen, mit Gurtzeup, Fallschinm und
Helm, VB DM 2.200-. @ 07441 /6925.

Cloud 11, Bj, 83, DM 800, Thule-Stinder,
ohschfiefibor DM 150,:, Karpfengurt mit Ret-
fungsschirm DM 800,-, Afro Cirus DM 500,.
€ 089,/163745 oder 1577435,

Competition 15, B. 89, wenig geflogen,
sthine  Furben,  Komplettousstattung,
DI 2.500- @ 0731 /53321 oder 72099,

Competition 15, Bj. 92, AS pink, US
gelhy/ litn, Ersatzsteuerhiigel, Intermediate-
Geiit, VB DM 3.600,-. @ 0941 /7904848
togs-iiber oder 09403 /2540 abends.

Competition 17, Bj. 11,/88, sehr quter
Tustand, DI 1.200,-. @ 06781 /3431,

Contact 16, B 1/91, ous 1. Hond, new-
weitig, wenig geflgen, Speedbar, Ersntztei:
le, Rader, AK blou, US giin, 0S gelb, V8
DM 2.500,-. Rettungssehinm Paiasail, 8. 91,
unbenutzt, DM 550, @ 046806/3249.

Feder, 14,5 qm, Check 92, Speedbm,
Rider, 3 Ersotzhiigel, Kniehinger, schine
Farben, super Handling, DA 1.700,~
©07224/68531.

nach einem passenden Gerat zu erleichtern, sind alle Hangegleiter und Gleitsegel
nach DHV-Kategorien sortiert.

Funfex, B 90, gelb, VB DM 2.500-.
© 08362/37382.

Funfex, Bj. 87, 5-lohres-Check, AK rot, 0S
weill, US multicolor, wenig geflogen, VB
DA 2.750,- incl. Speedbar und Ersatzteile.
@ 06164,/2423.

Funfex, Bj. 86, pink/gelh/weifl, Speed-
b, Rider, Long:/Yuizpacksock, S-Johres-
Check, DM 1.800,-, Keller Integralgurt, 170-
190 am, Halm, Sigma Rettungssystem, DM
500, ©07321/73435.

Funfex, Bj. 88, 5-JohesCheck, guler Zir
stand, co. 100 Flige, Moweif, Longpock-
sck, Kurzpocksack, Seiteniohr, Reganhille,
VB OM 2.700,-. @ 07243 /69624.

Gemini/Birdy, Bj. 1/90,
weill /blau,/neangelb, Rider, DM 1.900,,
evil. mit Porosail Y, Bj. 10/92, Chody
Krightinger, Integrolhalm, VB. @ 09443/
2657

GTR 210, B 90, gut ehalten, VB
(M 2.590,-. © 089,/3569582.

Impuls 14, Bj. 4/90, Senderdesign,
pink/ leuchtgelh/schworz, 2 Fisatzlraper-
iohre, Riider, DM 2.400- @© 08151/
4504 Rudi.

Impuls 17, Bj. 89, gelb/rot, 2 Steverhi-
gel, DM 2.300,-. © 05601 /87062.

Impuls 17, Bj. 87, mil Check, sehr guter
Lustand, neongelb/violett, VB DI 1.900~
@©07532/7875.

Impuls 17, S-JohresChedk nev, fitkis/
schwoiz, Rider, VB DM 2.500,-, © 089/
8144503 obends oder 089,/14694717
tagstiber,

Impuls 17, Bj. 88, pink,/blou, wenig ge
flogen, Check neu, 1 Ersofzsteuerbiigel,
Speedbor, Rider, Porasail Kniehfinger, kom-
plett DM 2,400~ @ 08221/71924 ob
19.00 Uhr.

Impuls 17, Bj. 6,/91, wenig Flige, pink,
weilh, i Ride, DM 3.200-
0 0841,/55747.

Impuls 17, Bj. 88, Topzustand, mit Ersotz-
hapeziohs,  Knighiinger,  Rettungsschiim
sowie div. Kleintellen, wegen Sportaufgabe,
VB DI 2490, @ 09721 /562506 oder
25092.



K 2 Composil, pink,/tirkis, AeiosoleTio-
pezohre, VB DM 5.400- © 08052/
1605 oder 08051,/8278.

K 4, B 92, MK rotweil, DM 5.500,-.
162 06502 /6850,

Milan, Bj. 5/92, nean/multicolor, co. 10
Flige, DA 5.500,-, @ 089,/988139 oder
089,/31847557.

Milan, Bj. 4/92, MK pink, US neongelb,
ou, 05 neongelh, VB OM 6.200-
@©06131,/835047.

Milan, Bj. 2/92, US mint, AK pink, 05
gelh, Seiten oder BosisVG, wenig geflagen,
VB. @ 0221,/895744.

Milan, B, 8,92, 05 weifl, Ak neongelb,
US gelb, magento, violet!, wie neu, kein
Ciosh, VB DI 6.100,-. @ 07442/5917.

Milon, Bj. 4,/92, wenig geflogen, 1 Adu-
stand, croshhrei, schiine Forben, Ersatzstever-
hiige!, VB DM 5.400,-. @ 02771/31053.

Milan, Bj. 2,93, neongelbgriine Ausstat-
tung, Senderdesign, ohsalul  neuwartig,
VB DM 6.600,-. Flugfunkgertt ICA20 MK 1,
Bi. 2/93, mil similichem Zubehdr, indl.
grofiem Akku, NP DA 1,300,-, DM 1.050,-,
) 069,/6335249 togsiher oder 06074/
41697 abends.

Nimbus 62,/17, Bj. 88, bsolut cioshiiei,
Check nev, weilHila-euchtorange, Speedbor,
Ersatzrohr und Knighainger, VB DA 1.500,-,
i 0B9,/3105456.

Quattro, Bj. 86, Guitzeuy Kellor Kaipfen,
Rettungsschinm Charly, 1 Paor Riider, Schutz-
helm, Windsock, Transportleiter, komplett
DM 2,500, ouch einzeln. @ 0201/
331542 ader 0201,/331544,

Quatiro, B 90, wenig Flige.
©02903/7621.

Sport 180, Bj. 89, AK orange, 05 weil,
US gelb/weid, Unterversponnung new, VB
DM 2990,  ThemikSchniffler, VB
DM 100,- @ D421 /374865

2-3

Bullet C 86, S-lohres-Check neu, hallblou-
weill, sehr gepflegt, viel Tubehir, VB
DA 1.500,- @ 08144/7172.

GTR 148, 8. 10/87, 26 kg, frisch ge-
checkt, super Forben, VB, Alter Uveinte:
gral, Gr. XS, DM 40,- @ 07721,/22109.

GTR 148, Bj. 91, weifl, VB DM 3.500,-
©07161/814043.

GTR 148 Race, Bi. 89, Unterverspon-
nung ney, Kennzeichen, schane Forben,
DM 2.900,-, incl, 1 Ersotzsteverbiigel, Aero-
sofe und  MuRodbuchse  mit VG-Durch-
fidtnung. @ 089 /31793992 tngsiibar oder
089 /3172068 abends.

GT Top, Bj. 91, tnshfrei, weill/signaliot,
VB DM 3.900,-. © Berhord Kihne, Frick
FischerStrofla 53, 7768 Stackuch,

GT Top, Bj. 8%, mil Resewetopezioh,
croshfred, Prieler Rucer Inegrol mit Stallinger
HRS 10, fost newwertig, zusommen DM
4100~ © 0221 /681244,

Top Race 148, 8]. 10,/86, sehr puter -
stond, pink /violett /veifl, VB DM 2.200,-.
@ 089/62306281 diensllich oder 089/
6925300 obends.

K 3, B, 1,/92, weniy gflogen, NP DA
7.400, VB DM 6.200,-. © 0651,/85195.

Magle Il 166, weifl/Speciolsegel, Kuiz-
pock, technisch o.k., DA 500, @ 0251/
3111550 ubends.

Magic IV 155, Bj. 88, VG, Pitchkomp,,
DI 1,100, Rellesguit, Schim, Vorio, 20
sommen DA 500,-. @ 0741 /74601

Magic IV 155, B]. 86, Topzustond, kaum
geflogen, Speknalfurben, VG, DM 700,
06192, /04714,

Magic IV 155, B, 86, AK Mylar 1ot, 05
weill, US schworzweifl, Aerosafe-Tropez,
Frsafzhapezseitentohie, Aerosofetum, DA
1.000,-, Duchiriiger (Eigenbau) DM 100~
09941 /6463.

Pamir, Bj. 6,/91, AK pink, 0S weif, US I
Io/ pink, VB DI\ 3.800;. © 06872/
6323,

Quattro S, Bj. 89, blouweil, OM 1,400~
@ 08261,/97176.

Quattro S, B 88, DM 1.700..
© 06441/ 72208,

Rapace 15 C, B, 83, mit Fischguit, 5-Joh-
tes-Check oul Wunsch neu, Topzustond, gin-
sfig. © 07457,/3081,

Sport 150 AT, Bj. 5/90, liehevoll ge-
pllegt, crashirei, AK pink, US gelb, Kloppge-
lenk, Aerosofe, VB DM 3.700. @
0721 /469512,

Sport 167, B[. /86, AK gelb, US blou/
grin, Kloppgalenk, Verst, AK, DM 1,999,
@ 07031/141888  fagsiber  oder
07157 /bb4b6 abends.

Sport 167, Bj. 5/90, Topzustand, wenig
geflogen, VB DM 3900, ©
0831/66260.

Sport 167, Bi. B/88, Kloppgelenk, AK
elb, US pink, gelb, DM 1.500,-, @ 0821/
413242,

Sport 167, B]. 89, US rof, 05 weill, A
silber, DM 2.200,-, © 089 /4202142

Sport 167 Comp., Bj. 89, schr guler
Tustond, DM 2.900-. 70 089 /6111527,

Sport 167, Bj. 4/89, guter Tustond,
DM 2700~ @ 0831,/75286.

Sport 167, Bj. B9, sehr weni Flige, Top-
ustond, &K helliot, US silbergrauweifl,
Kloppaelenk, 3 Eisatzeohee profiier, FP
DM 2,000, gepolsterte Aliteiter, 4 m,
inel. Gurte und Thule-Dochiiger, DM 100,.,
Uvex Integrathelm, Gr. L, OM 50, Keller
Korpfengurt mil Parasail, keine Auslisung,
0M 550, @ 089,/8121909 abends.

Sport 167, Bj. 88, coshhrei, weifl, AK
otange, DM 2.350,-. @ 04208,/2408.

3

Axis 15, Bj. 6,/90, AK gelb, US gelb, rol,
D 2900~ @ 0821,/413242.

Bullet € 14, B, 7/90, US ro1/weil, ver-
stirktes Achterisk, Aerosofe, sehr gepflegl,
VB OM 3.200,-. Chorly Pinguin Gurt, 175 -
185 am, rof, weifl, VB DI 600, evil. mit

* Charly Rettungsschim (Mittelleine). 2 089/

3617646 ob 17.00 Uhw,

Bullet € 15, 90 und 91 geflogen, quter
Tustand, Aerosofe, verstikte Segelhinter-
kante, VB DM 2.500,-, @ 030,/4561902.

Bullet € 15, Bj. 90, AK pink, US neongeth,
05 weifl, Aerosafe, Brsalzsteverbiigel, cash-
frei, VB DM 3.700-. @ 05065/1673
abends.

Bullet € 16, Bj. 8,90, Topzustand, koum
geflogen, div. Extros, VB DM 3.000,-
) 09471/90611 ohends.

Clussic Competition, B]. B9, pink, gelb,
b, 50 Flige, DI 1.900,.. © 08322/
6817.

Compuct 14, Bj. 10,/89, guter Zustand,
Frsatziopez, VB DM 2.500-. 1@ 08022/
74673 tagsitber Regina.

Falke V, zum Ausschlnchten, VB 0W 300,-
LE0N64/771.

Foil 153 Combat, Bj. 4,90, schiine Far-
ben, in bestem Zustond, coshirei, Packsack
neu, DM 3.400,-. @ 05221/31821.

Foil 160 B Racer, Bj. 88, quter Zustond,
croshirel, umstindehalber, DM 1.300-
0 08375/422,

Foil 160 B Ruacer, Bj. 10/88, optisth
und technisch 1 A, DM 1.750,-, @ 02903/
7627,

Glidezilla 150, B}, 87, blau/violett, VB
DM 1.700,-, Brouniger Vorio DX mit Fahrt-
messer, NP DM 1.250,, VB DM 790,
Reftungsschirm. @) 089 /7854387,

GTR 162, Bj. 86, guier Zustond, VB
OM 1.200,.. Knightinges, Jubehir, wagen
Aulgebe des Sparts. @ 05241 /34983.

GTR 162, Bj. 88, 05 neonpink /weil, US
veeifl/neorrpink /v, Aerosale-Rahre, Spead-
bior, VB OM 2.100,- € 0571/51967.

GTR 162, Bj. 87, guter Zustand, Vuio
Alra Cirrus 800D, Knishiinger mit Stollinger
HRS 10, VB. @ 0911 /416351 ab 20.00
Uhe.

HP AT 145, Bj. 7,/90, wenig geflogen,
wie neu, I 4,100,-. @ 0831 /10623,

HP AT 145, Bj. 5/91, bloupink-weil,
DM 4,700~ @ 06106,/73946.

HP AT 145, B, 2/91, ind, Eisotzteile,
wenig Stundan, VB DI 5.000,-. @ 089/
1679360 ob 19.00 U,

HP AT 158, Bi. 4/92, Tustnd wie nev,
VB, [© 08034 /2840,

Kiss, 8j. 12/90, Vorfihrgerdt, co. 10 Fli-
ge, aoshirei, neuwerfig, pink/weid, VB
DAY 3.500,-. © 0871/770910.

Kiss, Bj. 90, DM 2.200. @ 0941/
402654 togsther oder  0941,/83709
thends.

Kiss, 8. 90, Topaustond, mil Zubehir,
Probeflug ~moglich, FP DM 1.900-,
@ 00033/6360.

Kiss 154, wie ney, sehr wenig geflagen,
sthiing Forben, VB DM 2,950, Winter
Fahrtmesser, DM 70,-. @ 08433 /666,

Kiss 154, Bj. 5/90, neuwertip, nur 1,2
Saison geflogen, AK pink, US neangelb, pink
(Sonderforbe), VB DM 3.800,-. @ 0571/
76529,

Loser 14, Bj 91, wei, 30 Fige,
DI 3.900,-, © 08322,/6817.

Laser 14,5, Bj. 91, Zubehir, mehrere £r-
saizhiigel, Kleintelle, V8. © 07171/
44639,

Magic Kiss, B. 89, pink/grou, DIt
2.100.-. Doppelsitzer Fokus 18, B, 87, we-
nip geflogen, DM 2.000. & 0511/
148796,

Magic IV 166 FR, Bf. 86, sehr guter Iu-
stand, keine Schiden, evil never Check,
schijne Forben, Mylor AK, VG, VB DM
1700~ @ 062631445,

Magic IV 166 FR, G5 nev, sehr guter Ii-
stand, DM 1.850,, Keller Korpfen, 180 -
190 cm, DM 300,.. @ 089/6131737.

Magic IV Funrace 166, fj. 85, A
nganpink, 05 blow, US pink, gelb und hlay,
Achtertiekverstitkung, VG, mil Riider, evil.
mit Check, technisch o.k., VB DI 1.500,-.
@ 09147,/118.

Magic IV 177, B 87, G5 lillg
weill/multicalor, kamplett, VB DM 1.400,-
adet in Teilen. © 0221 /494699 oder Wo-
chenende 04205/8095.

Minifex M2, Gurtzeup, Vorio, Reffungs:
geriit, Helm, kamplert DM 1,500,- oder ein-

zeln, @ 0931/43694.

Moyes XS 155 Australio, 3 lohe,
otange-grou, VB DM 3,800, @ 09261/
20479,

Moyes XS 155 Australio, 8], 3/91,
Topzustond, DM 4.950-. @ 089/
6422150 privat oder 089 /15887898,

Moyes XS 155 Australin, 8. 91, pint-
violett, wenig Flige, VB 0% 4.500-
© 08062/9100.

Moyes XS 155 Australio, G5 92, V6
DM 5700~ @ 09402/1428 abends
(9402 /5456.

New Wave, B 89, 10 Flige, DM
1,000~ @ 08322/6817.

New Wave 15 B 5/89,
gelb/pink /i, VG, DM 1.950
07171 /67158 oder 63952,

Reflex €, 8. 3/92, weif, DI 5.600.-
071391524,

Rumor, B 4/92, AK Rylos, pink, US
gelb/ filo, HS wei, VB DM 5.400.-
o071/ 328158

Rumor, Bj. 1/92, coshfrel, AK Trilom fuch-
sio, US gelb/tirkis, VB DA 5.100,.
@ 07024/53025.

Saphir 17, B, 85, ohne S-JohresCheck,
uroshfred, 1 A Zustond, div. Ersutzteile, VB
DM 2.200,-, @ 0B9/6902074.

Select 16, Bj. 86, nut 5 mal geflogen.
207071 /42496 ohends.

Sierra Il Doppelsegler, intl. zweitem
Sigo ols  Ersolzteilnigar, DM 555,
© 08375/ 1389.

Zephir, B, 87, umgartstat auf Modell 88,
M rot, 05,/US weill, 5-Johres-Check, Riider,
Winglets, Ersatzteile, DM 2.000,, Korplen-
qurt Libre Man 2 und Charly DM 800,-, Was-
mes Combi Air (4 550,-, Holl-Rihre DI 50,-
, Dalto B8 Klinke DM 170,:, komplett VB
DM 3.500,-. @ 05323,/82258.

Zephir, Bj. 87, out (X umgeristet, 5-Juf-
tes-Check 93, Topaustond, AK blou, 05 wei,
US pink, VB DM 2.600-. © 05224/
7239,

Zephir CX, Bj. 4/89, AK gelb, US rote
Quersireifen, 2 Ersofzsteverhiigel, VB
DM 2.800,-. © 0BB22,/7070.

Zephir CX, 8. 89, AK pink, US blov, sehr
quter Zustand, VB DI 2.900,-. @© 07542/
4711,

Zephir CX, Bf. 6,/90, S weif, wenig ge-
flogen, DM 2.700,:, Apco Karplengud, dur-
kelrot, 175 - 185 cm, V8 O 250,-, Parasail
Mittellainenschim, B, 90, O 600,
Wasmer Vorio und Ball Fahat., VB O 150,-.
08032/1624.

DHv-info 70 &7
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Zephir, 8], 87, 0. 50 Flige, croshred, | A
Tustond, rot-Multicolor, 5-Johres-Check neu,
VB DM 2.300-. © 0871/770910.

Lephir, 8. 87, multicolar, regelmifig ober
wenlg geflogen, Topaustond, never Check,
gunsfig. @ 08238/4217 ob 20.00 Uk,

Zephir, Bj. 87, 5JohresCheck new, seil
dem 1 Flug, ouf CX umgeriistet, Topzustond,
05 weil, US pink, VB DM 2.300,-,
) 05221 /884264 8.00 bis 17.00 Uhr.

Zephir CX, B, 6,/89, sehr quter Zustand,
gelb, VB DM 2.800,- © 089/60609037
dienstlich oder 089,/6925300 abends,

Zephir CX, B, 1/90, schvorz, weill,
spachial blou, VB DM 3.100.-. @ 069/
655377,

3E

Tropi €, Bj. 90, vie nev, nur 8 Flige,
Lenkspailer, VB DM 3.300,-. @ 02541/
77944 oder 71174,

Jede Hoftung des DHV und sei
ne Mitarbeiter aufgrund der Ver
iffentlichung  des  Gebraucht-
markts ist ausgeschlossen. Fiir
die Klossifizierung der Geriite,
ihren Erhaltungszustand und die
Angoben in den Anzeigen dber
nimmt der DHV keine Gewhr.

Alpin Eosy 1, Bj. 8,/89, giau/pink /vio-
latt, mit Sitzgurt und Packsack, ca. 50 Flige,
sehr gepllegter Justond, DAV 500~
@ 07531/63096 oder 75146,

Black Magic 24, B, 91, ilo/pink, mit
Gurtzeug, Rettungsgerat und Pocksock, VB
DAY 2.200-, 2 0B341,/4526 0 19.30 Uhr.

Black Magic 24, 8. 8,/90, ca. 70 Fligs,
Gurlzeug Flight Design, 2- Iohres-Check neu,
DM 1.200-. @ O7071/49936 oder
0931,/464125,

Black Magic 24, B, 91, multicolo, Gurt-
zeuq Porodise 2 mit Reserveschinn, nur we-
nig  geflogen, VB, @ 030,/6121178
oder 0911,/563576.

A8 pHvinto 70

Black Magic 24, 8. 4,91, 1 Austond,
sehiing Farben, FP DM 1.900 -, ouf Wunsch
mit Skyline Gurt, wie nev und Chorly
Rettungssystemn,  unbenutz!,  zusommen
DA 2.900-~. © 089/3111262 abends,

Black Magic 27, B 8/90, Guitzeuy,
Rettungsgerdt, Packsack, Voria, 90 Hiige,
seht quier Zustond, FP DM 2.800-,
07731/ 44869,

Black Magic 27, B, 3/92, 5 Hige, mit
Gurt, VB DM 2.700 - ) 0841 /55747

Black Magic 27, Check bis 31.12.94,
Gurtzeug Charly Flip, Rettungsgerdt Chorly
Second Chance, 4 Manate, Rucksack, VB DM
2,200, @ 06151,/21980 ob 18.00 Uhr.

Black Magic 27, Bj. 91, pink-gelb, 3-
Punkrhufhdingung, Check neu, wenig ge-
broucht, VB DM 2.300- @ 07321/
43594,

Black Magic 27, quter Zustand, mit Von-
blon Gurt und Rettungsperit Minitex, kom-
plett DM 2.150,-. @ 08326,/799¢.

Fox 26, Bj. 9/90, gelby/omnge, 2-lohres-
Check ey, VB DI 1,700~ @ 07542/
a8l

Fox 26, Guitzeug Yonblon Dingonal, Bj.
5,/90, Brijuniger Vario P 2, B, 5/91, Ret-
fungsgesiit Esprit Light |, Bj. 5,/91, Packsack
und Helm, sehi wenig geflagen, DM 2.950,-.
@ 07587/761.

21TV Vega 11, B]. 8,/90, neuwertig, co.
30 Flige, ind. Pocksnck und Gurtzeug, je
DI 1.800,-. © 06434 /55065,

ITV Vega 11, Bj. 71, wenig geflogen, mit
Gurtzeug Solewa, DM 2.500,-. @ 09245/
1259.

Juguar XC 10, Bj. 89, gelb,/veil, wenig
yeflogen, Sitzgurizeug, Rettungsschinm, ol
les new gepackt und mit never Prifplakette,
VB DM 2.250-, @ 0731 /724670

Jaguar XC 11, B, 9/89, grou/oronge,
Gurtzewg,  Pocksock, DM 1,800~
07541/ 34029.

Juguar XC 11, B, 7,/90, Check nev, gur-
el Zustand, VB OM 1.150-. @ 0911/
771399,

Juguar XC 11, B 11/90, Check 1,92,
Sitzgurt Prima, Bj. 92, Rettungsschimm Reve-
lufion Il, B, 92, Pocksock, DM 3.000,,
@ 0911/7540300.

Magic Cloud, Bf. 9,91, VB DA 2.200,-
Reftungsschitm  Revolution, DM 890,
Sitzguit DI 170, Bruniger Alto Voria P II.
i 089/7854387.

Magic Cloud 24, 8. 3/91, pinkilo, incl.
Perche Gurizeug und Packsack, Rettungs-
system Oscor 16, wenig geflogen, VB
DA 3.000~ @ 07623,/3915 ob 20,30
Uhr oder D04141/9260258 12.00 bis
13.00 U,

Magic Cloud 27, B. 10/91, c0. 5 Flug-
stunden, sehr guter Zustond, auf Wunsch mit
Check, DM 2.500-. @ 0921/42240
Matkus oder 0231/7214169.

Trend 21, B. 90, gelbrorange, 40 Flige,
Gurtzeug Firebird Pro Comfort, Rettungsgerdt
Minitex. 110, VB DM 2.800-. © 07251/
B1486.

Trend 21, Bj. 90, guter Zustand, 40 Flige,
wegen Hobbyoufgabe. Puobellug mbglich,
VB DM 1,800, @ 07762,/4334.

Trend 21, Bj. 7/90, pink/gelb, Check
ney, incl. Flight Design Sitzquit und Pock-
sack, M 1,500, © 02337 /2003 oder
2023.
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Alpin Dream 10, B. 2/89, 50 Flige,
Bestzustand, incl. Gurizeug Supine, DM
990.-. © 07156,/6983.

Alpin Dream 11, 8. Enda 88, 2-lohes-
Check, neuwerfig, wenig gellogen, blay/
pink, mit Alpin-Supine Gurtzeug und Pack:
sack, VB DM 1.000,-, Rettungsschim Chor-
Iy 96, Bj, B9, Flachcontainer, newwertig, DI
500,-. @ 06806/3249.

Asterion 923, Bj. 9,89, 30 Hiige, incl.
Solewn Sitzgurt und Packsack, DM 1.500 -,
Charly Second Chonce 96, B 3/90,
DM 600,-. @ 089,/712268.

Brizair 8, B, Enda 88, 40 Flige, bestens
ethalten, VB DM 600~ @ 07541 /54593.

Brizair 9, B, 8/86, indl. Packsack, VB
MBS0, @ 0241/152532.

Brizair 9, Bj. 4,88, tiltkis, ral, galb, blou,
sehe wenig geflogen, mit  Packsack,
DM 490, 09971 /23172 ahends.

Brizair 9, BJ. 6,/89, sefr quter Tustand,
Sitzgurt, Pocksock, Rettungsgerdt Charly
Second Chance 96, Helm, VB DI 1.400.-
0 07158,/64241.

Brizair 9, Bj. 89, never 2-Johres-Check,
tiitkis/vialett,/pink, Gurtzeug Chorly Supine
900, alles sehr guter Zustand, kemplett VB
OM 580~ @ 0781 /54110 geschiiftlich
oder 0781/59258 privot.

Brizalr 10, 8. 10/89, mit Air Bulla Gurt-
zeup, Topzustond, pink/grn/lla, VB
DM 750~ € 0821,/995956.

Brizair 10, wenig geflogen, ca. 20 Hehen-
flige, mir Gurtzeup, VB DM 850-
1 0821,/497274 ab 17.00 Uh,

Condor HP 9, 25 qm, Air Bulla Gurtzeug,
Sulewn Bergsteigerquit, Vorio, Helm, zusam:
men DM 950, oder einzeln. @ 0931/
43694,

Condor HP 9, Bj. 89, wenig geflogen,
gelb/violett, mit Gurtzeug, B, 91 und Pock-
sack, evil. Reungsgerdt, VB DM 700-
€ 0341,/311284 bis 16.00 Uh.

Corvette 21, B 7/91, gepflegt, ouf
Wunsch mit Guitzeug Yanblan, Packsack in-
ol VB DM 2.800,. @ 07661/62183.

Corvette 26, B 91, wenig Fliige, kom-
plett mit Gurrzeuy Chorly Rodzo, Chorly Se-
cond Chonce und Helm, VB DM 3.500,-
@ 07641/52707.

Dimension 27, B. 92, wie nev,
gelb/pink, indl, Gurtzeug, Sigmo Rettungs:
gerdt und Briuniger Vorio, ginshig. @
0521/ 103114,

Dimension 27, Bj. 10/91, Topzustand,
violett, DM 3.100,-. @ 089/72242418
togsitber oder 089/3150999 abends.

Dimension 27, wie ney, Rettungsgerit
und Vorio, giinsfig. @ 0521,/103114.

Dimension 27, Bj. 8/91, 60 Flige,
pink /gelly,/blau, mit Sitzgurt, Helm, Minitex
Rettungsgerit, Vorio P Il, Y8 DM 3.500,-
©07031,/875836.

Dimension 27, Bj. 3/92, sehr pepllagl,
iotgelrbloy, WP DM 4900, VB OB
3,400~ @ 0621,/798366.

Dimension 27, Bj. 8/91, gin, DM
2.900,-, Gurtzeug Distonce X DA 350, Ret-
lungsgerd!  Charly 118 DM 600~
@ 09131/ 32169 ob 17.30 Uhr oder
togsiiber 09131,/31085.

Dream 90/24, Bj. 9/90, lilo/gelb,
Chack new, Packsack, Rettungsgeriit Minitex,
Briiuniger Vorio P 11, evil. Integrolhelm, VB
DM 2.800,-. @ D671/63274.

Dreom 90/24, Bj. 10/91, Hln/ornge,
Check 11,/93, Guitzeug Perche, Reftungs-
gerdt Hight Design und Pocksock, VB DM
4.800,-, 2 06446,/6900 ab 19.00 Uhr.

Dream 90,/24, B}, 6/90, ca. 70 Flige,
sehr gepflegt, DM 1,500~ © 07246/
1.

Dream 90,/24, 8. 8/91, mit Gurl, Pock-
sock, Rettungsgendt Moyday, DM 4.600,-
oder einzeln. @ 0711/6212019 oder
07033/7460.

Dream 91/24, Bi. 5/91, lilo/orange,
50 Fliige, sehr gufer Zustond, Check, DM
2,600~ @ 089,/401774 ab 18,00 Uhr,

Dream 11, 1 Joh, wenig gellogen, nev 5+
chethaitspeiifung, sehr quter Zustond, kom:
platt mit OriginokGurtzeun, Packsnck, Helm,
Rettungsschirm Second Chance 96, neu ge
pockt 4,/92, newwerfi, wegen Sportouf-
gobe. @ 089/36243981 tngsiber oder
089 /955015,

Flyair 950, Bj. 6,/92, 1ot /gelh, 25 Flige,
VB DM 4.200-. € 089 /6124501,

Hekra K2, B 3/89, pink, Alpin Supine
Gurt, Bj, 89, FP DM 1.500,-. Charly Second
Chance 96, B, 91, FP DM 600~ Wosmer
Vorio, DM 200~ @ 089/15%96188
nhends.

Neo 9,5, 8. 6/91, oionge/giiin, Pock:
sock, VB DM 2,600, © 0221/246949,
ob 01.05. 0043,/3687,/81880.

Neo 9,5, B 6/91, gin, einzignriges
Design, sehr quter Zustond, DM 2.300,-.
@ 08175/8555.

Neo 10,5, Bj. 12/90, Check new, pink,
DM 1.800,-. @ 08195/8555.

Solution 23, Bj. 3/69, rotgelh, VB
DM 800, € 0831 /76422,

Solution 23, B. 2/%0, pink-lia, Check
92, super Zustand, mit Packsack, VB DM
490, © 08022/74195.

Solution 26, mit Sitzgurt und Rettungs-
sciom, VB DM 2.200.. © 089/
86695218 tagsiiber,

1-2 G

Paratech P 21/27, B]. 92, wenig Flige,
VB DM 3.600,, Gurtzeup, Rettungsschirm
und Briduniger Vorio. @ 089/527106.

2

Apollo 27, B, 3/92, sehr guler Zustand,
VB OM 3.300-. @ 0831/85442 nach
17,00 Unr.

Big X, Bj. 88, gelb, mit Packsack, Gurtzeug
und Helm. € 07351,/28376.

Comet CX 23, Bj. 9,90, pink, guter I
stand, Gurizeug Firebird Comfort, Reungs:
gerdt Rademacher 42 qm, Packsack, Briiv:
niger Vorio, kempleti, VB DM 3.500,.
) 07124,/887 ab 19.00 Uhe,

Comet CX 23 HQ, -lohres-Chedk, Best
zustond, DI 1.200,-. Hondfunkgesiit Yoesu
FI 411, Akky, lodegerdt, DM 550,
) 089/ 568403.

Comet CXA 23, Bj. 12/90, gelb, super
Lustand, DM 900,.. @ 07351 /21579.

Cyclop 40, Bj. 7/92, vie new, mit Jumbo-
fufhingesystem — und  Guitzewg, VB
M 4,800, @ 08362,/39182.

Dimension 24, Bj. 6,/92, 10 fliige, pink-
weifles Untersegel, mit Sitzgur, Helm, Mini
tex Rethungsgertit, Vario P 11, VB DM 4.200 -,
) 07031/875836



EQ Sport 24, mif Rucksock, DM 2,600,
Rettungsschirm Rodemacher DM 450,-, Vo-
ria Afra DM 70,., komplett VB 00 3.000 -
) 089,/3243539.

EQ Sport 26, B, 5/91, Sitzguit Fiebird
R1, Bj. 2/92, Packsack, wenip Flugstunden,
VB DM 3.200,, Briuniger Voria P I, B.
12/91, DM 500, @ 07473/8913 ob
18.00 Uh,

EQ Sport 26, Bj. 6/91, mit Packsock,
Flight Design Sitzgurt, Minitex Retfungs:
gerdt, Fly Helm, sehr wenig geflogen, we-
gen Hobbyoufgobe, @ 07121/24723
Michael, 71, 517.

Extose 27 €, Bj. 8,/88, bunt, co. 40 Fir
ge, gepllegt, mit Gurtzeuy, VB DM 500,-,
Rettungsschimm Pasasail Esprit Light, B]. 90,
VB DA 550,-. @ B80T /8665,

P 40, pink, DA 4.150;, Rettungsschiim
Revolution V8 DM 900, Sitzgurt DM 150,
Briuniger At Voia P 2. @ 089/
7856150,

P 40/29, B 93, weill/gelb, Sitzgun,
Rettungssystem  Vorio, Helm,  kompleft
M 5.400,-. @ 08158/3605.

Phinix 28, Bj. 6/92, koum geflogen,
DM 3.890,-, Air Bulle Sitzgurt incl. Krauzver-
sponnung und Spaedsystem, DM 150,
) 089/4904873,

Six Six Xtro, mit Sitzgunt Comat Recar
Coll, neuwertig, 20 Flige, DM 1.700~
@ 093341436,

Six Six Xtra, 29 qm, 2 lohve, guler Ju-
stand, mit Gurizevy Yonblon Dioganal, DM
2.000- @ 0761/892427.

Phignix 125, Mad. 93, neu. @ 07961/
53774,

Space 24, ey, umstiindeholber,
DM 4.300,, Gurtzevg Edel Force, new,
DM 440, Vonblon Lo, 8. 1/91,
DM 490, Vorio Alibi 1 Airoter, B. 9,92,
DM 690,-, @ 07156,/4983.

Space 27, 3 Monate, gelb, OM 3.950-
) 08666,/6193.

Swing, B 87, wenig geflogen, VB
M 1200, @ 06172/74113.

Twist 25, B 9/91, tikis, VB DM
2.600,- © 02866,/4606.

Twist 25, Bj. 90, pink, 2Jahias-Chack
neu, incl. Pocksuck, VB DM 1.800-
008821 1210

Twist 28, Bi. 10,/90, pink, lio, mit Fire-
bird Sitzbeett und Sock, co. 50 Flige,
DM 1600~ @ 09372/10370 oder
tugsiher 09372,/132541.

Twist 28, 2 Jahre, super Zustond, Check
new, violattsilber, mit Innensock, Rucksack
und Helm, DM 1.555,-, @ 08375,/1389.

Zenith 26, Bi. 8/91, pink/lo, Chorly
Second Chonce 96, Guitzeug, Helm, Vuiio,
VB OM 3.950, @ 09129/6258 ab
17.30 Uby,

Zenith 26, B, 9/90, gelb/pink, Check
nev, Packsack, Vonblon Spoce, VB DM
2500~ @ 0723114294 oder
0751/42726.

Zenith 28, B, 91, super Zustand, wenig
geflogan, Packsack, Gurtzeug Swing, Koro-
biner, NP Dm 6.000-, V& DM 3.500-.
@ 030,/4561902.

2 G

Apache 23, [lo/weil, evil. mit Fulibe:
sehleunigungssystem, DI 2.990,-, Gurtzeug
Distonce DM 330,-, Rettungsschinn RS 2, Bj.
6,/92, 0m 720, @ 07351/76071.

Apache 23, 1 Iohr, wenig Flige, Topaw-
stond, lil/vreifs, mit Packsack, DM 2,900,
mit Gurt Distance X, neuwertig und Rettungs-
gerdit R 1, Bj. 1,/93, komplett DM 3.950,-,
@ 07351 /1579,

Apache 26, B 7/92, wie neu, DM
3.900,, S. Bull DM 400, Chorly Second
Chance 96 DI 600,-. @ 06441/72208,

Apache 26, B]. 5/92, wai/pink, guter
lustond, VB DM 3.300- © 089/
756002,

Apache 26, B 3/92, llo/weil, VB
OM 3.200,, evl. mit Gud Siting Bull.
©07351,/75871 ab 18.00 Ut

Apache 26, Bj. 5/92, pink/weill, VB
DM 3.500,- @ 089,/756002.

Apache 26, B]. 7/92, liln/weifl, wenig
geflagen, VB DM 3850,-, Yonblan Lign Gurt-
zeug mit Rettungsgerit, @ 07561,/4902.

Apache 26 11, 8. 93, DA 1.000,- unter
NP. Gurtzeug DI 150,-, Retiungsgerdit Char-
Iy DA 550,- @ 069/359623 oder 089/
7856150 Siegrid.

Apache 26, Bj. 3/92, pink, Gurtzeug Sit
ting Bull mit Charly 96, Wasmer Poro Sound
2 Plus, VB DR 5.500,-. @ 02773,/5017.

Apache 26, B. 7/92, lll/weil, wenig
geflagan, DM 3.000-, Venblon Liga mit
Rettungsyerit, © 07561,/4902.

Apache 26, B 92, pink/weifl, nur 30
Fliige, V& DM 3.400~.  08051/61216
ahends.

Apache 26, Bj. 9/92, liln, absolut nev-
wiertig, evil. mit Packsack, Sitting-Bull mit in-
tegriertem Rettungsgerdt R 2, DM 3.900-,
E07191,/61776 nhends.

Apache 26 11, B. 1,/93, mil Speedsy-

stem, VB DM 3.500,-. © 0731,/25105.

Apache 1, 8 93, onge/iof, DM
3.390,- @ DB&GE/6193.

Apache 11 29, B 3/93, lila/weif),
DR 3.750,-, NP Q1A 5.350,, Sitfing Bull mit
RS 2, Kevlarriickanschutz, DM 1.250,-, NP
DAY 2.050,-. @ 07351,/76071.

Apache 29, B, 92, wenig Flige, pink,
DM 2.500,-, Gurt Skyline Distonce X DM
300, Firebird Rettungsgeddt B 1 DM 600 -,
0 0B6S1/78291.

Apache 29, Bj. 7/92, neongelh/weifl,
Gesomiflugzeit 2 Stunden, Gurizeug Perche,
Rettungsgerat Oscor 18, Skybox-Mini, neu,
picht benutat, Indian-line Rucksack, Uvex In-
fegralhelm und Jethelm, Schleppklinke, neu,
DAY 4,800, @ 02305,/72057.

Apache 29, B, 92, gelb, wenig Flige, VB
0 3.700,-. @ DBO0&2/9100.

Apollo 27, Bj. 7/92, waniy gellogen,
neves Design, VB DM 4.000-. © 06131/
41120

Brizoir Everest 20, B 91, A Bulle
Sweing Dynomic, B, 71, Sigmo Minitex 110,
VB. @ 07071/369173.

Brizair Everest 20, B 91, VB DA
1.900,.. @ 0751 /49853.

Brizalr Everest, 2 Juhie, wenig geflagen,
Topzustand, VB DM 2.000,.. @ 0911/
226697 ob 18.00 U,

Flyair 1000, B). Ende 92, 20 Flige, ro-
gelb, VB DM 3.800,-. @ 08036,/2269.

2 E

Zenith 23, 8. 91, 80 Flige, OM 2.800,,
Baragragh Leimkihler DM 500,-, Vario Briu-
niger P'3 DM 500,-. % 089 /8416149,

Zenith 23, B, 8,/71, pink /gelb, sehr gut-
er Zustond, 135 Flige, mit Zubehtr und
Packsack, DM 2.500,. @ 07721,/57103
oder 58465.

2-3

Aero 24, gelb, Check ok, DM 1.400-,
Sitzgurt Air Bulle DI 150,-, Rettungsgeriit
Chorly DB 550, @ 069/359823 oder
(089 /7856150 Siegid.

Aerologic 55, B, 93, wie nev, giinsig
Gurtzeug Perfect Integiol mit Rettungsgerdt
Columbus 18, Briiunigar Vado P IIL
%) 08334/552,

Aerologic 55, nev umstiindshalber,
DA 4.600,-. € 07351,/21579.

Apollo 22, 16 Monote, Topaustand,
DA 2.900,-, @ 07557 /8653,

CXC 21, cw. 150 Flige, sehr gepllagl,
ZdahvesCheck new, VB DM 950,
008041 /4036,

Comet CX 1123, Bj. 5/92, neongelb, 40
Fliige, VB DM 4.200,-, 7€ 089/6124501.

Comet CX 11 23, B, 3,/92, Bestzustond,
pink, 30 Figs, VB DM 3.900-
@ 08026/1352.

Duck 10, 8. 88, co. 70 Fliige, nauwerliy,
PohiesCheck, Pocksock, evil. Gurtzeug
Solewa, VB DI B75,-. @ 0202/511333,

Genesi 22, gelb, 80 Flige, einwandfreiar
Tustond, DM 500 @ 0911/3952366
fogsiber.

Katana 47, llo, neowerig, VB DM
3400, % 08666,/6193.

Katana 47, obsolut neuwertig, Ober- und
Untersegel iln mit weifiem Blitz, DM 3.600 -
, UP Gurt Action LX mit Pratektar, DM 500.-.
@ 08651/78291.

Katana 47, 10 Flige, komplett mit Gut-
zeug, Rettungsgerdl, Helm, Beschleuniger,
Schleppklinke, VB, @ 05323 /82422,

Prisma 29, Eisiflug 5/92, ca. 40 Flige,
Topzustond, lila/pink, VB DM 4.300,-, Gurl-
zeug Sitfing Bull, VB DM 400~ @ 0721/
621505 pivat oder 0721/5960677
dignstlich.

Prisma 29, Bj. 3/92, pink /qelb, wenig
neflagen, Vonblon Ligo Gurtzeup, Reffungs:
gerdl  Revolufion 1, VB DM 5.500,-
09123/988643.

Spirit FXC, Topzustand, 1 Johr geflogen,
. 25 Hilge, Sonderforben, gegen Gebot,
@07026,/7096.

2-3 G

Aerologic 51, Bi. 6,/92, pink/llo, ind.
Rucksock, VB OM  3.600. ©
07304,/2655.

Challenger 23 Speed, Bj. 92, mit Gurt-
aug,  komplet DM 3.900. @
0941,/5051441 fagsiiber oder
0941/32444 obends.

Flyair 1100, B}, 92, giiin, VB DI 3.600 -
, passendes Gurtzeug und Beschlsunigungs-
system DM 500, © 0711/583141 db
19.00 Uhr,

Genair 26, 8. 90, Gurtzeug Air Bulle 0y
nomik, Beleinen nachgeristet, Pocksnck,
Rettungsgest Chody 96, Bj. 91, Topaw
stond, DM 2.500,-, @ 05571 /5185.

Genoir 224, Bj. 9/91, 40 Flige, incl.
Gurtzeug, VB DM 2.300- @ 030/
3429744,

Genair 226, Bj. 70, G5 neu, Beschlauni
qungssystam, Air Bulle Gurtzeug, sehr guter
lustond, VB DM 2.000-. © 07034/
8570

Genair 226, Bj. 7/91, Packsack, VB DA
2.500,-, Air Bulle Kreuzgurt, VB DM 200,-,
©09671/2509.

Meteor Gold 28, evll. mil Guitzeug Yon-
blon Liga, V8 DM 2.500,-. @ 09081/
1682.

Meteor Gold 28, Bj. 5/92, giln/gelh,
Mylor 05, 1 AZustond, DM 3.300,-, Gurt-
zaug Distonce X, Bj, 3/92, DM 300, Leim-
kihler Borogroph indl. Software DM 650,-,
F1 26, 1 A, DM 500, Windmesser DM 50,:,
Silvo Kugelkampass, gute Ausfihrung, neu,
DI 150,-. @ 08651 /65278,

Meteor Gold 28, 1 1/7 lohie, DM
2,600, @ 089 /806064,

3

Rero 27, B, 91, never Check, Gurtzeug,
Packsuck, 18 Fliige, neuwertig. © 0821/
812692,

Etoile 24, Bj, 90, 1 Adustand, Probeflug
miglch, VB DM 2.250.. © 08861/
59254,

Exception 28, Bj. 5/91, gelb/lla, guter
Zustond, VB DM 3.300,- @ 07652/1667
ab 19.00 Uhr.

Exception 28, 3 Flige, neu, VB DIt
3.000,.. @ 07082/5422.

F1.21, DI 500, © 08029,/593.

Genair 21, Bj, 6,/90, neuer Check, mit
Packsack und Gurtzeug, VB DAY 1.980-
1 06821,/26363.

Genair 21, B, 90, Check neu, Air Bulle
Gurtzaug, sehi guter Zustond, VB DA
1.500,-. © 07034/8570.

Genair 512 Dynamic, co, 100 Flige,
mit Sitz, Helm, Rettungssystem, VB DM
1.500,-, © 07082/5422.

Katana 51, Bj. 6,/92, weniq geflogen,
elb/orange, V8 DM 3.900-, Briuniger
Vario P IIl, 8. 6/92, VB DM 530~
©07333/6392.

Manta 13, Briuniger Allo Yario P 2, Chor-
ly Second Chance, Sitzgurt Chary Flip und
sansfiges [ubghiir, wegen Sportoufgohe,
00 1.300,-. @ 08742 /8297,

Phantam 45, 8. 8/91, o, Dm 2.500,-.
) 0B043,/362.

Phantam 45 /2, neuwerti, wenig Fliige,
violat, Sitzguit Vonblan Ligo Integrol, mit in-
fegriertem Rettungsschinm Chompion 34,
newwertig, Fiytec Vario 3020 und 3030, new-
wertig. @ 07961/53774 ab 18.00 Ui,

DHv-info 70 49
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Phantom 49, komplett mit Charly Integrol
Gurtzeug, Beschleuniger, Rettungsgesiit, Helm,
Schlepphlinke, VB. @ 05323 /82422,

Phantom 49 11, 8. 9/91, lilo, Beschlew-
nigungssystem, Packsock, VB DM 3.800,-
Gurizeug Vonblon Lign DA 480, Flieger-
overnlls XL oder M Airbulle je DM 200,
) 04821 /26363,

Prisma 29, 0] Ende 91, sehr quter Zv-
stand, incl, Trimmer und Fullbeschleuniger,
VB DM4.500-, @ 0B321,/83403.

Racer 23, Bj. 4,92, lla, Europomister-
schafisgerdit, VB DM 2.700-. @ 08022/
3945 Borboro,

Racer 23, B 6/92, 50 Flige, DA
3.500,-, @ 07156,/6983.

Racer 25, B 6,92, weill, VB DM 4100~
©08024/4484.

Racer 25, weill, DM 3.800,-, Espiit Light
DA 500,-. @ 089/1675079.

Racer 25, co. 50 Flige, guter Zustond,
weifl, DM 3.500,-, @ 08141,/15615.

Voodoo 29 qm, nogelnes, leucht:
gelb/weil, DM 3.900,, Borograph Leim-
kiihler PC OM 500, Vaiio Briuniges P Il
DM 500,-. @ DB9 /8416149,

IX 23, Bj. 4/92, wei, VB DM 2.600,:.
@ 08022,/3945 Herbert,

IX 25, B 91, mit Packsack, VB DM
2.000,-. © 089,/3543750.

3G

Flash 51, Bj. 4/91, pink, Packsock, VB
DM 2.900,-, Gurtzeug Firebird Pro Comfort,
DM 210, Reftungsgerit Minitex 110
M 590,- € 07351 /28476,

Flash 51, B 7/91, pink, Guitzeug,
knappes lahe geflogen, DM 3.000,:
0 (8431 /46314,

Flash 51, DM 500,.. © 08029 ,/593.

Ninja 27, B, 6/91, new, 10 Flige, kom-
et indl. Gurtzeug, infegriertem Retfungssy-
stem und Packsack, DM 2.400 - Borogroph
Briuniger Alto Print, FAI, neu, DM 500,
Diucker Espon P 40 inel. Kobel und Adapter
DA 300, @ 089,/36002801 tagstbar
oder 08151/5981 dhends.

Ninja 27, pink /weif), mit Steversitz und

Rettungsschiom R 2, DM 1.900.-
07351/ 76071

50 opuvinfo 70

Ninja 27, Bj. 91, guter Zustond, 2-lahses-
Check neu, VB OM 2.000.. @ 07636/
T149.

Trilair 26, B. 3,/90, GS neu, mit Pack:
sack und Guitzeug, VB 0N 1.980.-
06821/ 26363,

3 E

Aries 25, Bj. 89, ind. 1TV Steversitz,
DA 500,-. € 09245,/1259,

Kestrel 204 1l PE, B 89,
blou/pink /gelb, Herstellescheck, Kir Bulle
Sitzguit, Brtiuniger Vario LCD, VB DM 950,..
@089/ 6917419,

VIP 1, B 6/88, Z-loheesCheck, wenig
geflagen, guter Zustond, ind. Gurtzeug
Fireird, VB DM 500,-. @ 07541 /6495,

Briiuniger Vario P I, weiksibeipiift,
0N 400~ © 08021 /8755.

Sitzgurt Air Bulle Swing, vie nev, DI\
180,-. Retiungsschirm Mayday Plus, original
gepock!, DM 550~ Afro Theimo Snoopy,
DM 90~ Fchagitschifien Drnchenfieger
und DHVInfo 1981 - 1991 und Gleitschim
1987 - 1990, zwsommen DM 160,
@ 0531/570051.

Rettungssystem Minitex 110, mil
AGDS, wie neu, ginship. @ 0521/
103114,

Vario Brauniger P 3, B. 7/91, VB DM
600, @ 089,/6124501.

Prieler Integral, 2 lohie, DM 250,
0 09131,/26565 privat oder 09131/
723713 dienstlich.

Prieler Integralgurt, 8. 91, mit Porosal
VI MittelleinenSchirm, - Bj. 8,/88, VE.
@ 07022/32984 brw. BR60.

Afro Micropanel I, I, 11, neu, preis
ginstig, auch Fiytec und Briuniger, Gurtzeu-
ge von Chatly Dimensiona Vola, pinstig.
@) 06263,/1445.

Rettungsgertt Minitex 110, wor nur
bai 2 Fliigen dobei, neuwertig, DM 650,
@ 0761/640144.

Combi-Vario, priizise, ohust, 7 lohre Go-
wanlie. 2 digitole Hihenmasser, Vario mit
Steigton, Sinkwamton und - einstellboren
Sinkton, DM 519 —. Vario, volle 2 lohre
Gorantie, Steigian, Sinkwamton, einstellba-
ver Sinkton, auf Combi-Voria aufriisthor, new,
[IM 250,-. € 06105,/2929.

Varios: Afro Microponel |, 11, I, Briuniger,
Fiytec, Guitzeuga, Glaitschinme, olles giin-
slig, neu mit Gornfie. ©© 06263/1445.

Vario Flytec AV 2015, NP DIt 1,300,
. VB DM 8OO, Buorogroph, Luffi, NP DM
750,-, VB DM 400.-. 70 0B362/5172.

Kosteletzky Hniehiinger, Gr. M, Bj.
89, VB DM 150,-, Rettungsschirm Elite, B,
90, unhenutzt, VB DM 650, © 02334/
42897,

2 Handsprechfunkgeriite  Stabo
8000, ind, Zubehr, CB-Funk, ohne Lizenz
70 benutzen, neuwertig, NP DI 950.-, VB
D450~ @ 0B21/69467.

Rodemacher Integral-Liegegurt, Gr.
M, nev, mit Charly Rettungsschirrn, NP DI
1,900, DM 900~ @ 0831,/83211.

Flugfunkgerit ICA 20, Bj. 6,/90, noch
mit Garantie, komplett mit sémflicherm Zu-
balrir und 100 mAh-Akku, VB DM 950,-. ©
069/ 6335249 Bivo ader 06074 /41697
privat.

Briiuniger Alto Vorio LCD V, B, 71,
sehe quter Zustand, Deltoholierung, DAY
450, Briuniger Vorio LCD, VB DM 250,-,
Gleitsepel Gurtzeug und Rettungsgerdt, Poro
Comfort 900, Esprit Light, zusommen VB DA
600 © 07541 /32456,

Briiuniger HV, VoioHohenmesserum-
scholtung,  Digitolonzeige, DM 250~
@01/ 617109,

Charly Second Chance 96, 8. 7/91,
pink, keine Notdffnung, VB DM 690,
@091/ 670465

Steinbach Kurplen-Gurt, Bj. 87, mit
Rattungssystem HGS II, 170 - 185 em, DM
480,-, Afro Cross Country 8000, DM 700,
Mter Staotos B, Bj. 78, gegen Gebot.
) 07432/5196.

Skyline Distance X mit ssporater ful-
hiingung fiir Rettungsgerdit Pro Dasign SC
120, NP DM 1,500~ V8 ob DM 1.100 -
Briiunigar Vario P 11, KP DM 520,-, VB DM
400 Riesenpocksnck von  Libee, VB,
Rettungs-gesit Charly Second Chonce 90,
VB, @ 07426/7706 von 17.00 bis 19.00
Uk,

Vorio Flytee AV 2015, Hihe, Ge-
schwindigkeit, Akku und Loder, NP DI
1350~ VB DM 6400- Sting Schiize,
Hutr.rolle, Rucksock, blou, bis 178 cm, VB
DM 400, © 08042,/3080.

Mayday Plus, letzter Check 07,/93, 8]
7,/90, VB DM 550,-, @ 06307 /6573 ob
17.00 U,

Riickenprotektar, 5 x gatingen, bestens
geeignet fiir Gleitschirmflieger, DA\ 100,
0 08092/3719.

Rettungsschirm Revolution, V8 DM
900,-. Biuniger Alto Vorio P2. @ 089/
1856150,

PSR Karplengurt, G5 87, bis 180 an,
dunkelrot, DI 180.-. @ 09281 /64366.

Rettungsgeriit Esprit Light, . 50,
neu gepackt, keine Offnung, VB DM 300,-
) 089,/271673) obends.

Skyline Distance, neuwertip, mil Ret-
tungsgerit Espit Light, Bf. 90, ouch einzeln,
VB DM 600, @ 0B9,/60731691 tagsis-
be.

Korsika im Sommer! Wer st so nelt und
schreibt mir ein poor Zellen Gher (Thermik-)
Flugberge dort? Belohnung; Ansichtskorte!
Jiing Schwdppe, Ludgerish. 40, 44 Minster
W

DHV-Computer

1 Amos-Rechner mit Bildschirm,
Tostofur und separatem Floppy-Laufwerk,
Funkrionsfiihigkeit unbekonnt, Anschaffung
w, 1984,

1 Commodore PC-10 (8088)
ohne Bildschirm - mit Tostatur, Anschoffung
w. 1989,

1 Commodore PC-10 (8088) mit
Stiwngen, ohne Bildschinm, mit Tostotur,
Anschaffung co, 1989, © 08022/7031.

Streckenfluggeigneter  Neuschirm,
bis DHY-lasse 2; Inzahlungnohme eines 18-
monafigen Gebrouchtschirms, DHV 12, er-
wiinsctht  ober nicht  Bedingung. @
(189/7224218 togstber, 089/3150999
ahends.

Gebrauchten Flyoir 100, Fush 47,
Spydoir 42 oder vergleichbaren Gleitschinm,
Pilatengawicht 75 kg. ©© 08024/6554.

Hugen-Schlepp-Klinke und/oder Keller-
Korpfengurt, 185 cm. @ 0531/340261.

Yosen Funkgerdte o o (ICOM).
@ 08342/41531.

Hiingegleiter, Anfiingargeri, Ubematime
Check selbst. @ 08261/9726.

Gleitschirmpiloten im Raum Kaln fir
gemeinsoma Touren (ouch Windanschlepp-
gemeinschaft). Wer hat aufierdem Kantokt-
personen oder Erfohungen Gher Flugmig:
lichkgiten ouf der Insel Kos (GR)? @
02238/3427.

Preiswertes Vario, 7, 8, Brijuniger P Il
©07031,/260366 ab 20.00 Wh.

Drachenflieger, die mir von fwen Frfaf
ungen iiber Flisgen in Kreto erziihlen kén-
nen. @ 02102/3030 tagsiber oder
0201/ 752012 abends.

Siidofrikn oder Austrolien mif Glait
schim und Rucksack im Winler 1993/94
fisr 2 Monote oder so. Wer kamm! mit?
Doppelsitzer{co)pilot  ohne  Doppelsitzer
sucht Doppelsitzer(copilofin om besten mit
Doppelsitzer - und ich ouch, suche auch ganz
nomale  Gleitschinmflieger  im Roum
F/WI/MZ, um gemeinsom zum Fliegen 2u
foheen, € 0611/ 421706 Till,

Pilotin aus Budapest suchi Diachen bis
max. 27 kg, 2. B. alien Vampir, Bitte uch
ondere leichte Drachen anbisten. Pilofin
viiegt 48 kg, Drachen wird ohgehalt, Cloud
I1, Zustand egol. Mitflieger Drachen und Gleit
schinn fiir privote Reise nach Venezueln.
00221/ 5902346,

Impuls 17, noch 2 lohve G5, wegen Crosh
2um Ausschlnchten, ader Impuls 17 bis DM
800,-. ® 0941 /49634 ohends.

Funfex, miglichst mit Chack, @ 03641/
50699,

In der Nacht vom 21.02,93 wuids ous
zwei verschlossenen Tiefgoingenboxen in
Miinchen 40 gestohlen: 1 Hiingegleiter Vego
X1, Werk-Nr. 91,/632F, Bj. 7/91, AK
orange, 05 L0S Metall weifl, US neongelb,
Graffity-Packsack, 1 Toli-Triger. Dos Unterse:
gel hat an der Nos im Bereich der Osen om
Reiftvarschluflanfong eine Reporatumaht, Be:
Iohnung fit Himweise zur Wiederbeschoffung
[ 600,-. @ 089 /3618053 Helmut Hogg
oder 089 /3617646 Holger Schrider.

Am Freitag, 5.3.93, vurde ouf dem
Porkplate des Messezentoms - Augshurg
witihrend der Induga nein VW-Passal oufge-
brochen. Folgende Gegenstinde wurden ent
wendat, Fdel Spoce 24, weill, Sedientl.
2072905, Bj. 8792, Joguor XC 11, filo, 1
Vaio Aircantek Alibi 1, 2 Vorios Briuniger P
2, 3 Heece-locken Air Slide, 1 Reise-Ledertn:
sche mit Klgidung, 1 Poor Demon-Flugsche
he, gelbrgrin, 1 Gurtzeug Vonblon Ligo. Wer
den Finbracher beobachtet oder einen der
Gegenstinde ongeboten bekommen hat, bit
te- malden bei der Polizel in Augshurg oder
Flyup Flugsportfachhondel, @ 09123/
988478

Am 29.12.92 vnden aus meinem Wor
gan in Stdhonkreich (St. Vollier bei Grosse)
folgende Gegenstiinde entwendet: Im bloven
Prieler-Rucksack: Prieler Gurizeug, blau/
pink, mit Rettungsschirm PSR Charly, Werk-
Ni. 1228, Vorio AOA AV Flip 4822, Uvex I
tegathelm, Flugfunkgerit [COM |CAZO,
Werk-Ni. 06612, Dounenlederhandschuha
heaun, Winterjncke Sympate, blou. Im
blow/pink Delto Fly-Rucksock: Gleitschirm
Spiiit FAC, Profofpy, 24 qm. Auflerdem:
schworze Reisetosche mit Klaiden, Soch
dienliche Himweisa werden honarient! Walf
Schall, @ 07025/3611.
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Sie mochten eine
sehr sichere und
professionelle
Flugschulung?

Dann sind Sie bei einer der unten
aufgefiihrten VDF-Flugschulen
genau richtig!

VDF-Flugschule: Westallgauer Drachenflug- und
Gleitschirmschule Klaus Horburger, Allmannsried 181,
D-8999 Scheidegg, Tel. 08381-6265, Fax 08381-6265.
VDF-Flugschule: Aktiv Flugsport & Freizeit GmbH,
Alemannenweg 5, D-8959 Schwangau,

Tel. 08362-81796, Fax 08362-8708.
VDF-Flugschule: 1. DAeC-Gleitschirm-Schule

Heinz Fischer, Brunnenstr. 35, D-8959 Rieden am
Forggensee, Tel. 08362-37038, Fax 08362-38873.
VDF-Flugschule: OFS Paragliding GmbH,
Ostallgauer Fliegerschule, Xaver-Martin-Str. 1,
D-8952 Marktoberdorf, Tel. 08342-4450.
VDF-Flugschule: Oase Gleitschirmschule Peter Geg,
Am Goldbach 22, 8975 Obermaiselstein,

Tel. 08326-7592, Fax 08326-9566

VDF-Flugschule: Gleitschirmschulungszentrum
Bayerwald, Schorsch Hécherl, Laaberstr. 20,

D-8400 Regensburg, Tel. 0941-400497, Fax 45124,
VDF-Flugschule: Airsport Michael Fréhler,
Zechenweg 6, D-8400 Regensburg,

Tel. 0941-947404, Fax 0941-990213.
VDF-Flugschule: Flugzentrum Ruhpolding,

Gebhard Holzner jun., Brander Str. 41,

D-8222 Ruhpolding, Tel. 08663-668 u. 2729, Fax 776.
VDF-Flugschule: Flugschule Take Off,

F. Bruckschlegl - R. Stolz, Postfach 1129,

D-8172 Lenggries, Tel. 08042-4240 oder 3254.
VDF-Flugschule: Bayerische Drachenflugschule
Wolf Schneider, Nockherstr. 3, D-8000 Miinchen 90,
Tel. 089-482141, Fax 089-664730.

VDF-Flugschule: Skymaster Flugsport-Team,

Walter Wagner, Friedrichstr. 7, D-7869 Schinau,

Tel. 07673-8511, Fax 07673-8590.

VDF-Flugschule: Drachenflug- und Gleitschirm-Schule
Erwin Zipfel, In der Gumm 3, D-7807 Elzach,

Tel. 07682-8279, Fax 07682-6192,

VDF-Flugschule: Drachen & Gleitschirmschule
Schwarzwald-Baar, Helmut Hils, Wiesenweg 2/1,
D-7731 Unterkirnach, Tel. 07721-51509, Fax 54028.
VDF-Flugschule: Gleitschirmschule Reiner Lofiler,
Kaiserstr. 17, D-7500 Karlsruhe, Tel. 0721-378878.
VDF-Flugschule: Glide-Zeit Flugschule Tibingen,
Giinther Koch, Alberstr. 3, D-7400 Tubingen,

Tel. 07071-81144, Fax 07071-81029.
VDF-Flugschule: Gleitschirm- und Drachenflugschule
Wilfried Frank, Fasanenweg 8, D-7150 Backnang,
Tel. 07191-65475.

VDF-Flugschule: Drachenflug- und Gleitsegelschule
Rhein-Main-Neckar, Heinz-Jirgen Weise, Hauptstr. 61,
D-6943 Birkenau, Tel. 06201-34626, Fax 34168.

YVDF

VERBAND DEUTSCHER FLUGSPORTSCHULEN eV
KOMPETENZ IM FLUGSPORT

Die Flugschulen des VDF bieten lhnen
genau die Ausbildung, die fir Sie als
Flugschiiler angemessen ist

-5-3-8-8.85.4

sehr sicher
umfassend
zeitgemass

modern
preiswert

ganzjahrig

professionell.

Zudem bieten Ihnen die VDF-Flugschulen
folgende Vorteile bei Ihrer Ausbildung

¥ professionelle Fluglehrer
B sehr sichere Fluggerite

3-8 8-8-¢

Ubungshénge in Schulnédhe

Hoéhenfluggelande
Theorie-Unterrichtsraum
Funkeinsatz beim Fliegen

Profi-Flugschulung.

Informieren Sie sich ruhig bei mehreren
der genannten Profi-Flugschulen, bevor
Sie irgendwo mit dem Fliegen beginnen!

VDF-Flugschulen.
Ausbildungs-Profis
far Gleitschirm-
und Drachenfliegen

ANZEIGE



Omas Geburtstaysfiuy

DaB Alter nicht vor Fliegen
schiitzt, bewies Evi Lacrouts,
Oma von Gleitschirm-Euro-
pameisterin Barbara
Lacrouts bei einem Drachen-
Doppelsitzerflug mit Markus
Hanfstdngl vom Wallberg.
DaB gute Nerven anschei-
nend Erbgut sind, bewies
der Ausspruch von Oma
Lacrouts nach der Landung:
»Mei war des bérig, aber i
glaub, der Markus war ganz
schén nervos!«

Sepp Gschwendtner

Freie Gleitschirm-
plitze

Seit Beginn des Jahres 1993
laufen Verhandlungen zur
Erweiterung der Nutzung
eines Flugplatzes und Segel-
fluggelindes nach § 6.
Neben der vorhandenen
idealen Infrastruktur ist vor
allem die gute Atmosphdre
unter den Motor- und Segel-
fliegern positiv hervorzuhe-
ben, die sich auf der dies-
Jédhrigen Hauptversammlung
spontan und ohne groBe
Diskussion mit grofer
Mehrheit fiir die Erweite-
rung ihrer Fluggruppe durch
die Sparte »Gleitschirmflie-
gen« aussprachen. Wir ge-
hen davon aus, daB wir die
Genehmigung fiir die Erwei-
terung erhalten werden.
Noch hat die Fluggruppe fiir
die Sparte Gleitschirmflie-
gen einige Plétze frei.

Info: E. Rosin, Telefon
04954/6723.

Fluggruppe Weser-Ems
Eckard Rosin
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Doppelsitzerflug zum 71. Geburtstag

Dank eines
Gastfliegers

Liebe Ostrachtaler
Gleitschirmflieger,
nachdem ich in der ersten
Januarwoche in Hindelang
war und dort einige schine
Gleitschirmfliige vom
Hirschberg und Spieser ma-
chen konnte, méchte ich
Euch auf diesem Wege mei-
nen Dank aussprechen

a) fiir die vorbildlichen Hin-
weise am Startplatz Hirsch-
berg,

b) fiir die Einrichtung und
Pflege der Start- und Lande-
pléatze mit Windsack etc.

Da ihr offensichtlich auf die
Erhebung von Landege-
biihren verzichtet habt,
mdachte ich Eure Vereinskas-
se auf diesem Wege mit ei-
nem kleinen Betrag unter-
stiitzen.

Hans Landwehrkamp

Drachen- und
Gleitschirmborse

Der Delta Club Ith veran-
staltet am 4. und 5. Septem-
ber 1993 die erste Norddeut-
sche Drachen- und Gleit-
schirmbdérse. Hierzu méch-
ten wir alle interessierten
Piloten und Pilotinnen ein-
laden, die etwas verkaufen
oder etwas Neues kaufen
mdachten. An diesen Tagen
werden auch diverse Her-
steller ihre Produkte vor-
stellen, auch Flugvorfiihrun-
gen an der Winde und am
Hang werden geboten. Wei-
terhin feiert der Delta Club
Ith an diesen beiden Tagen
sein 10-jahriges Bestehen,
so daB dem Publikum eini-
ges geboten wird. Austra-
gungsort der Veranstaltung
ist die Ortschaft Dielmissen.
Kontaktadresse ist Michael
Geppert, Mannen StraBe 3,
3413 Moringen, Tel.
05554/1988

Delta Club Ith
Michael Geppert

Fote: H_ms Lex

Teure Talfahrt

Seit nunmehr viereinhalb
Jahren zdhle ich mich zu
den Gleitschirmfliegern.
Waéhrend dieser Zeit habe
ich viele Fluggebiete,
besonders in Osterreich,
besucht. Dieses Jahr ver-
schlug es mich nach
Westendorf in Tirol. Geflo-
gen wurde in dieser Woche
an der Hohen Salve. Der
von mir benutzte Lift fihrte
von S6ll iiber eine Mittelsta-
tion zum Gipfel. Dort mufite
ich zu meinem Bedauern
feststellen, daB einem Gleit-
schirmflieger, welchem die
Startbedingungen zu »heif3«
sind oder der nach Start-
abbriichen lieber zu seiner
eigenen Sicherheit den Lift
statt seinen Schirm benut-
zen mochte, fiir eine Tal-
fahrt fast der volle Fahr-
preis einer Bergfahrt abver-
langt wird. Weil mir diese
Praxis véllig neu ist (Tal-
fahrten waren fiir Gleit-
schirmflieger in allen mir
bekannten Fluggebieten
kostenlos), schreibe ich Sie
an. Fiir mich hat in der heu-
tigen Zeit der Sicherheitsge-
danke hochste Prioritat.
Darum ist es meiner Mei-
nung nach ein Unding, je-
manden fiir seine Sicherheit
unndotig bezahlen zu lassen.

Uwe Kéhler

Anmerkung des DHV:

Wir haben uns mit dem
Geschaftsfiihrer der
Bergbahn Séll, Herrn
Eisenmann, in Verbindung
gesetzt. Herr Eisenmann
sagte zu, daB Talfahrten bei
nichtfliegharen Verhalt-
nissen kostenlos sind.
Vielen Dank!
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Dank fiir Arbeit

Gleichzeitig méchte ich mich
ganz personlich bei allen
Vorstandsmitgliedern und
allen Mitarbeitern des DHV
fiir die Arbeit im Interesse
der Piloten bedanken. Ge-
rade wir neuen Piloten in
den éstlichen Bundeslan-
dern sind sehr froh, daB es
den DHV gibt und ihr uns
mit einer Selbstverstand-
lichkeit unterstiitzt, die in
vielen anderen Lebensbe-
reichen gar nicht tiblich ist,

Michael Seifert

Erfolgreiches Jahr

Auf ein erfolgreiches Jahr
konnte der Vorstand in
seinem Eingangsbericht zur
Jahreshauptversammlung im
Clublokal auf dem Einkorn
Riickschau halten. Einer der
groBten Gleitsegelclubs
Deutschlands, mit derzeit
tiber 230 Mitgliedern, kann
so seinen EinfluB bei den
tibergeordneten Verbénden
erneut vergroflern.

Die Neuwahlen verliefen re-
lativ zah, da erster und
zweiter Vorsitzender nicht
mehr zur Wahl standen. Ge-
wiéhlt wurden zum 1. Vorsit-
zenden Jiirgen Schnauffer,
2. Vorsitzender Klaus Lo-
kert, Schriftfiihrer Klaus
Stiihler, Kassier Sophie
Frank, Sportwart Frank Le-
schinski, Beisitzer Karl-
Heinz Moll und Martin Ei-
genmann, Pressewart Lo-
thar Piontek.

Besonderen Dank fiir seine
geleistete Arbeit sprach der
neue Vorstand an Dieter
Bérsig aus, der leider nicht

mehr fiir den Vorsitz als
Kandidat zur Verfiigung
stand,

Auch sportlich konnte der

GSC-Condor auf ein sehr er-

folgreiches Jahr 9z zuriick-
blicken. Clubmitglied Willi
Schierle wurde Erster und
Frank Leschinski (Sport-
wart) Vierter im Deutschen
Streckenflugpokal.

Gleitsegelclub Condor
Lothar Pointek

Starkes Programm

Ein umfangreiches Pro-
gramm fiir 1993 haben die
Drachen- und Gleitschirm-
flieger Siidwiirttemberg-Ho-
henzollern vorgestellt. Es
wird eine grofie Zahl von
gemeinsamen Ausfahrten
zum Fliegen und anderen
Veranstaltungen angeboten,
groflenteils in Zusammenar-
beit mit der Flugschule Tii-
bingen.

Drachen- und Gleitschirm-
flieger Siidw. Hohenzollern
Karl Heinz Kuppinger

Richtiger Pilot

An einem Startplatz in Siid-
frankreich erwarteten mich
blauer Himmel, eine nach
Siiden ausgerichtete Start-
fldche und mehr als 35 km/h
starker, boiger Westwind
mit deutlichen Leeturbulen-
zen. Ein einheimischer Pilot
schiittelt den Kopf und auch
alle anderen sind sich einig,
heute den Gleitschirm im
Packsack zu lassen. Alle?
Nein, natiirlich nicht alle.
Von einem Gastpiloten hort
man die Worte: »Das ist
heute was fiir richtige Pilo-
tenl« und schon legt er sein
Gerdt aus. Interessiert will
ich beobachten, wie so ein
richtiger Pilot startet.
SchlieBlich steht er startbe-
reit vor seinem Schirm und
wartet auf einen giinstigen
Augenblick.

Zuféllig bemerke ich, daB
sein Rettungsgerit tiber kei-
nen Griff zum Aktivieren
verfiigt. Ich mache den Pilo-
ten darauf aufmerksam. lhm
war das Fehlen des Griffs
noch nicht aufgefallen. Bei
genauerem Betrachten und
Offnen findet sich der Griff
im Inneren des Containers.
Er hatte den Schirm selbst
gepackt und den Griff ein-
fach innen hineingestopft.
DaB auch die Sicherungs-
splinte vollig herausgerutscht
waren, storte ihn wenig (un-
freiwillige Reserveauslosung
vorprogrammiert). Nach Be-
heben dieser Méngel been-
dete eine starke Boe mit
anschlieBendem Wegschlei-
fen des Piloten das Vorha-
ben. Zum Gliick fiir unseren
Sport, finde ich.

Dieter Neumann

Geanderte
Vereinsanschriften

Delta-Team Mittelland

1. Vorsitzender:
Hans-Joachim Graper,
SchonfeldstraBe 20,
4900 (alt) 32049 (neu)
Herford, Tel. 05221/85781

Althofdrachen

sind natiirlich nicht wie
in der Info-Karte in
Hamburg angesiedelt,
sondern nach wie vor
Althofdrachen e.V.,
Moosbronner Strale 4,
7506 Bad Herrenalb 3

Paragleitclub

Windsack 89

Leonhard Neuberger,
SchonblickstraBe 12, 7147
Eberdingen

DFC Seeadler
Berichtigung:

Postfach 116/7762
Bodman-Ludwigshafen

info-Telefon

Der Diomedea Gleitschirm-
club Dortmund betreibt seit
kurzem ein eigenes Vereins-
und Info-Telefon. Die Mit-
glieder und auch andere in-
teressierte Gleitschirmflie-
ger haben nun die Moglich-
keit, aktuelle Informationen
wie Windenschlepps,
Stammtische oder sonstige
Aktivitédten per
Anrufbeantworter abzuru-
fen. Ebenso kénnen Nach-
richten hinterlassen
werden. Die Rufnummer
lautet 0231/7280917.

Diomedea Gleitschirmelub
Wolfgang Supe

DHV-nfo 70 B3
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Berghahn-Service

Es ist endlich gelungen die
Betriebsleitung der Jochel-
spitzbahn in Bach/Lechtal
davon zu liberzeugen, daf
ein Fahrbetrieb im Friihjahr
sehr wohl lohnend sein
kann. Wer hat sich nicht
schon dartiber gedrgert, daB
im Wonnemonat Mai fast
alle Berghahnen stillstehen.
L5, 251993 (Sa./So.)
85 +95.1993 (5a./50.)
15.5. +16.5.1993 (5a./So.)
20.5. + 23.5.1993 (Feiertage)
29.5. +31.5.1993 (Feiertage)
ab 10.06.1993 durchgehen-
der Sommerbetrieb

Alle Piloten erhalten die
neuen ermépBigten 6-er
Karten, wenn sie den vom
Delta Club ausgestellten
Flugberechtigungsausweis
besitzen (erhéltlich bei
Robert im Gasthof »Griiner
Baumv«, Bach). Bei Drachen
ist ein Sonderpiloten- oder
B-Schein erforderlich,
Drachenflieger die nur den
A-Schein besitzen kénnen
unter Aufsicht der einhei-
mischen Flugschule fliegen.
Fiir Gleitschirmpiloten ist
nur der A-Schein notwen-
dig. Den Landeplatz am Lech
haben wir auf 180 x 300 m
vergréBert und er dient
jetzt Drachen- und Gleit-
schirmfliegern gleichzeitig.
Schulungsbetrieb ist aus-
schlieBlich der heimischen
Flugschule erlaubt. Bitte das
neue Clubinfo beachten. Zur
oben angegebenen Zeit er-
haliet ihr tiber folgende
Telefonnummer Wetterin-
formationen und Betriebs-
zeiten: 0043/5634/62075 =
Tonbanddienst 24 Stunden)

Delta Club Jochelspitze
Robert Heel
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Vorflugrecht

Vorstandswechsel

Der DFC Trier hat auf der
Jahreshauptversammlung im
Februar einen neuen Ver-
einsvorstand gewdhlt: 1. Vor-
sitzender Egbert Sonntag, 2.
Vorsitzender Konrad Tho-
mas, Sportwart Erich Gels,
Schatzmeisterin Martina
Ubel, Schriftfiihrer Johst
Baeumer.

Dem alten Vorstand wird an
dieser Stelle herzlich fiir
seine bestédndige und gute
Arbeit gedankt. Besonderen
Dank fiir die langjéhrige
Vorstandsarbeit an Peter
Rother (16 Jahre) und Paul
Loch (13 Jahre). Der neue
Vorstand wird versuchen
die erfolgreiche Arbeit des
DFC nahtlos weiterzufiihren.
So findet erstmals auch die
German Open der Damen
vom 29.5. bis 3.6. an der
Mosel statt.

Drachenfliegerclub Trier
Jobst Baeumer

Platz sucht Verein

Nicht ein Verein sucht ein
Gelénde, sondern ein Pilot
mit Geldnde mdéchte einen
Verein griinden. Auch Gast-
piloten sind gerne gesehen.
Das Gelédnde liegt bei der
Ortschaft Georgsheil zwi-
schen Aurich und Emden,
und hat eine Schlepplinge
von 500 m in der Haupt-
windrichtung. Ein weiteres
Gelidnde mit 1000 m ist in
Vorbereitung. Eine Schlepp-
winde mit Windenfahrer
steht zur Verfiigung. Die Ko-
sten fiir Winde und Gelédnde
werden tiber Tageskarte
und Startgebiihr umgelegt.
Interessenten wenden sich
an den Gleitschirmflieger
Frank Kramer, Oldersumer
StraBe 136, 2960 Aurich,
Telefon 04941/63429 oder
0161/3406103.

Frank Kramer

Gemischter
Wetthewerh

Das Odenwaldpokalfliegen
des CfD Hardheim findet in
diesem Jahr vom 29.05. —
31.05.93 statt. Samstag und
Sonntag wird der Drachen-
flugwetthewerb mit Einzel-
wertung, Mannschaftswer-
tung und separater
Seniorenwertung mit Start
vom Hockenberg durchge-
fiihrt. Am Pfingstmontag,
den 31.05., machen dann die
Gleitschirmflieger des CfD
Hardheim ihren eigenen
Wetthewerb aus der Winde
heraus. Gestartet wird ne-
ben, gelandet auf dem Lan-
deplatz des CfD, gewertet
wird nach Zeit und Ziel.
Info und Anmeldung bei
Gerald Katzenmaier,
Telefon 06283/8800.

Club fiir Drachenflug
Hardheim
Bernhard Haberhauer



Service auch fiir
Nichtmitylieder

Die Ostallgéduer Drachen- und Gleit-
schirmflieger geben fiir das Jahr 1993
ein 20 Seiten umfassendes Jahres-
programm heraus. Nichtmitglieder
erhalten das [ahresprogramm eben-
falls kostenlos.

Mit den Fortbildungslehrgédngen wie
Starttechnikseminar und Sicherheits-
training wird ein Beitrag zur Sicher-
heit im Flugsport geleistet. AuBBerdem
haben alle Vereinsmitglieder die Még-
lichkeit, mit erfahrenen, ortskundigen
Vereinskameraden Ausflige und
Bergtouren zu unternehmen.
Zusétzlich wird ein vereinseigenes In-
fotelefon mit Hinweisen zu den Ver-
einsaktivitdten betrieben,

Als weiterer Service, der zunehmend
auch von Nichtmitgliedern genutzt
wird, gibt der Verein tiber das Band
auch eine unverbindliche Wind- und
Wetterprognose fiir die Fluggebiete
im Ostallgdu und dem angrenzenden
Tannheimertal. Das Infotelefon ist
unter 08342/2662 zu erreichen. Die
Ansage wird wochentlich aktualisiert
und ist jeweils ab Donnerstag ca.
17.00 Uhr abrufbereit,

Ostallgdauer Drachen- und
Gleitschirmflieger
Thomas Héring

Trennung und Umzug

Der 1. Drachenfliegerclub Thiiringer
Wald zieht nach Meiningen. Auf
Grund der rdumlichen Trennung
haben die Mitglieder im Raum
lImenau den Club Drachen- und
Gleitschirmflieger Geratal gegriindet.
Der verbleibende Verein wird ab 1993,
nachdem unser Geldande auf dem
Hochplateau der Hohen Geba (750 m)
in der Thiringischen Rhon zugelassen
wurde, sein neues Domizil haben.

Der Berg befindet sich im Biosphédren-
reservat Rhon und damit sind wir

dem Naturschutz besonders verpflich-
tet. Flugaktivititen sind nur tiber
unseren Club moglich. Geflogen wird
mit Winde auf dem Plateau in alle
Windrichtungen. Wir schleppen die
Hangkanten direkt an. Die Hénge
(Trockenrasen) stehen unter Natur-
schutz und kénnen mit FuBstart nicht
beflogen werden.

Interessenten wenden sich bitte an
unsere nachfolgende neue Clubadres-
se: Frank Wohner, Am Frauenbrunnen
2, 0-6100 Meiningen, Telefon
03693/2504

1. Drachenfliegerclub Thiiringer
Wald
Frank Wahner

Verein sucht Platz

Der allgemeinen depressiven
Stimmung bedenklich nahe war die
Hauptversammlung der Géuflieger, als
der Verlust beider bisheriger
Schleppgelinde diskutiert werden
muBte, Wahrend der Gemeinderat
Deckenpfronns den Schleppbetrieb
auf dem dortigen Segelflugplatz
rundweg ablehnte, scheiterte das
Schleppen auf dem Segelflugplatz
Wichtersberg an der dort fehlenden
Sichtverbindung. Bemerkenswert, dal3
mit den ortlichen Segelflugvereinen
fliegerische Ubereinstimmung erzielt
wurde.

Uber ihren Schatten sprangen die
Drachenflieger, als sie der kiinftigen
Mitgliedschaft von Gleitschirmlern zu-
stimmten. Aufnahmevoraussetzung ist
in Zukunft fiir alle Piloten die Win-
denschleppberechtigung fiir Drachen
und Gleitsegel.

Wdhrend Harald Schamaitis als alter
Vorsitzender bestatigt wurde, wurde
ein 2. Vorsitzender, Herbert Wetzel,
ihm zur Seite gestellt.

D'lkarus Schwoaba
Dieter Rebstock

ST A

GLIDESPORTS

SICHERHEITS
TRAINING

5-tagiges
Trainingsprogramm

optimaler Lernerfolg
in kleinen Gruppen,
max. 12 Teilnehmer

Fluglehrer an Start- und
Landeplatz '

Video- und Funkeinsatz

Termine '93
Mai bis September

Information und Anmeldung:

GLIDESPORTS
Wilfried Grau
Talstrasse 20 7126 Sersheim
Telefon:07042/33073
Fax: 07042/34857




Den ersten Sensations-
meldungen liber neue
Rekorde und phantasti-
sche Flugstrecken sind
leider auch schon wieder
die erniichternden Nach-
richten uiber die ersten
Unfille gefolgt.

Besonders in-der jétsty /
beginnende‘- thermisch_.s
aktivsten Z8&it des jafés
missen viele Piloten die
Erfahrung machen, daB

ein unsanfter Kontak€

mit Mutter Erde -y
manchmal recht weh

tun kann.
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Unfallverhiitung und medizinische
Aspelkte des Gleitschirm-
und Drachenfliegens von
Dr. med. Torsten Hahne,

@» Natiirlich ist Drachen- und Gleitschirm-
fliegen potentiell gefahrlicher als TischfuBball
oder Taschentuchweitwurf, die meisten Unfal-
le lassen sich jedoch auf Fehler des Piloten
oder mangelhafte personliche Ausriistung
zurlickfiihren.

Einen wichtigen Faktor der passiven Unfall-
verhiitung stellt eine funktionsgerechte und
zweckoptimierte Ausriistung dar. Hiermit lassen sich zwar
nicht alle Unfélle verhindern, die Unfallfolgen jedoch oft be-
trachtlich minimieren.

FuBgelenke

Das fanet bereits bei der Auswahl des richtigen Schuhwerks
an. Zwar werden die guten Schuhe die meiste Zeit durch die
Luft spazierengeflogen, Unfalle mit Verletzungsfolgen spielen
sich jedoch getreu dem alten englischen Fliegerspruch »It's
only the ground that hurts« iberwiegend am Boden ab. Gera-
de in der Start- und Landephase ereignen sich zahlreiche Un-
falle mit Verletzungen im Bereich des oberen Sprunggelenks,
die oft auf mangelhaftes Schuhwerk zuriickzufiihren sind. Das
Einknicken des FuBes nach innen (ein sogenanntes Supinati-
onstrauma) bei Start oder Landung auf unebenem Boden wird
dabei vor allem durch halbhohe Turnschuhe begiinstigt. Fol-
gen sind haufig Banderrisse oder sogar Briiche im Bereich des
Sprunggelenks, die nicht selten operiert werden miissen und
eine langere Verletzungspause nach sich ziehen kénnen.

Schutz bieten hier iiber den Knochel abschlieBende, gegen
Einknicken versteifte und profilierte Schuhe. Als sinnvoll
sind diesbeziiglich eigentlich nur seitliche Stiitzkonstruktio-
nen geeignet. Diese Schuhe, die auch von einigen Herstellern
angeboten werden, sind teilweise fiir einen lingeren Anstieg
eher ungeeignet. Einen wirklich guten Kompromif zwischen
Gehfreundlichkeit und Umknicksicherheit gibt es nur von
wenigen Herstellern. Fiir Leute mit vorbestehendem Band-
schaden gibt es die Moglichkeit, sogenannte Sprunggelenks-
Orthesen in Form von Kunststoffschienen vor dem Start an-
zulegen und nichtversteifte, dafiir aber bequeme, profilierte
Schuhe zum Anmarsch zu verwenden.

Ein Punkt, der besonderes Augenmerk verdient, ist die
Verschniirung der Schuhe. Die meistens zum einfacheren Ein-
stieg und schnelleren Zubinden der Schuhe verwendeten Ha-
ken und Osen bringen leider eine Reihe von Nachteilen mit
sich. Beim Starten kénnen sich die diinnen Leinen leicht ver-
hangen und so zu einem argerlichen Fehlstart fithren. Ge-
fahrlich wird die Sache aber dann, wenn es in der Luft zu ei-

ner Kollision mit einem anderen Gleitschirm kommt. Verha-
ken sich die Leinen des »gegnerischen Schirms« in den eige-
nen Schuhen, so ist man wie ein Fisch im Netz gefangen. Ei-
nen echten Sicherheitsaspekt stellen Schuhe mit einer Ver-
schniirung bis zum Schaft oder aber, wie bereits angeboten,
mit einem mit ReiBverschluB schlieBbaren, integrierten
AuBenschuh dar.

Wirbelsidule

Ein beim Gleitschirmfliegen leider sehr haufiger Unfallme-
chanismus ist ein sogenanntes axiales Stauchungstrauma. Die
Krafteinwirkung beim Crash mit dem ungeschiitzten Koérper
aul Beine oder GesaB wirkt entlang der Kérperlangsachse
und fithrt zu typischen Verletzungen im Bereich der Lenden-
und Brustwirbelsaule. Einen GroBteil machen hierbei gliick-
licherweise stabile Kompressionsfrakturen der Wirbelkorper
aus, die in aller Regel ohne neurologische Defizite ausheilen.
Doch nicht alle Briiche sind stabil und besonders die »insta-
bilen« Frakturen der Wirbelkérper fiihren oft zu Ausféllen
der Funktionen des Riickenmarks, verbunden mit Quer-
schnittslahmungen,

Um Verletzungsfolgen im Bereich der Wirbelsdule zu ver-
mindern, befinden sich seit einiger Zeit bereits »Riickenpro-
tektoren« auf dem Markt. Durch steife Schalenkonstruktio-
nen oder flexible Gliederpanzer aus dem Motorradbereich
soll die direkte Krafteinwirkung auf den Riicken reduziert
und verteilt werden. Die Riickenpanzer sind entweder im
Gurtzeug integriert oder werden mittels Bauchgurt auf den
Riicken geschnallt. Ein Hersteller bietet sogar schon einen
mittels Gaspatrone auffiillbaren »Luftpanzer« an, der sich bei
Rettungsschirmauslosung selbstindig aktiviert. Der Landefall
mit diesem Gummischlauchboot am Kérper diirfte einem
aber wohl schwer fallen.

ZusammengefaBt [dBt sich sagen, daB Riickenprotektoren
wohl vor den Folgen einer direkten Gewalteinwirkung auf
den Riicken, z. B. durch Steine, Wurzeln oder Aste, schiitzen
konnen und deshalb auch durchaus sinnvoll sind. Den typi-
schen Unfallmechanismus der axialen Stauchung und dessen
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Riickenprotektor, keine
Sicherheitsgarantie

UNFALLVERHUTUNG

Folgen konnen sie allerdings nicht
verhindern. Die Durchfiihrung eines
sicheren Landefalls kann durch man-
che Konstruktionen eher behindert
werden. Niemand sollte sich mit einem Riickenprotektor in
falscher Sicherheit wiegen und meinen, er wire dadurch ge-
gen Wirbelsaulenverletzungen gefeit.

Nicht auf den direkten Rickenschutz, sondern auf die
Déampfung beim Aufprall
aufl das GesaB zielt die
Absicht des DHV, in den
Giitesiegelforderungen
fiir Gleitsegelgurtzeuge
kiinftig eine Dampfungs-
schicht vorzuschreiben.
Diese Schicht, beispiels-
weise  aus  festem
Schaumstoff  gefertigt,
schluckt  Aufprallener-
gie und beugt der Stau-
chung und dem Kom-
pressionshruch der Wir-
belkorper vor.

Die Arme

Bei den Verletzungen im
Bereich der oberen Ex-
tremitaten finden sich
bei den Drachenpiloten
nicht selten Briiche der
Oberarme, bedingt durch
Festhalten an den Tra-
pezseitenrohren beim Crash, sowie Verletzungen der hei
Start und Landung oft ungeschiitzten Hande oder Finger.
Aero-Safe Trapezseitenrohre oder dhnliche Konstruktionen
verbiegen sich, bevor der Knochen
bricht und die gummierte Hinterkan-
te schiitzt vor Schnittverletzungen.
Und Handschuhe erfiillen schlieBlich
neben dem Kalteschutz auch eine
wichtige Funktion, um Verletzungen
im Hand- und Fingerbereich zu ver-
hindern. Wer schon einmal im Baum
oder Gestriipp gelandet ist, weil3 was
gemeint ist.

Bei den Gleitschirmpiloten sind
Radiusfrakturen und Briiche des
Kahnbeins haufig anzutreffen. Ursa-
che ist meist die falsche Angewohn-
heit, bei unsanfter Landung keinen
Landefall durchzufiihren, sondern
den Aufprall mit ausgestreckten Ar-
men abzufangen zu wollen.

B8 bhvinte 70

Schuhe mit Knochelschutz

Besonders wichtig fiir Drachenflieger:
Vollvisierhelm

Der Kopf

Uber den Sinn und Nutzen eines
Helms braucht man wohl weiter kei-
ne Worte zu verlieren. Der Schutz,
den ein Helm vor ernsthaften Schadelverletzungen bietet,
sollte jedem klardenkenden Piloten gelaufig sein. Nichtsde-
stotrotz sieht man immer wieder einige, wahrscheinlich hirn-
lose Piloten, mit leichter Kopfbedeckung der Marken Pudel-
miitze, Filzhut oder Baseball-Kappi fliegen, welche noch nicht
einmal vor der Wirkung einer mittelschweren KopfnuB
Schutz hietet.

Bei der Frage ob Halbschale oder Vollvisierhelm (Integral-
helm) sollte sich der Drachenflieger auf jeden Fall fiir die ge-
sichtsschiitzende Version mit Kinnbiigel entscheiden. Das Ri-
siko, zu einem Fall fiir die plastische Chirurgie zu werden, ist
bei der liegenden Aufhdngung mit einer Halbschale einfach
zu hoch. Fiir Gleitschirmpiloten diirfte der Vollvisierhelm in
der Mehrzahl der Unfélle enthehrlich sein, da bedingt durch
die Sitzposition des Piloten Gewalteinwirkungen zumeist ent-
lang der Korperlangsachse auftreten und der Gesichtsschidel
normalerweise verschont bleibt. Trotzdem stellt auch hier,
besonders im Hinblick auf den beliebten Unfallmechanismus
»Tannen kiissen« (unfreiwilliger Baumkontakt) und beim
Windenschlepp durch das Zurtickschlagen der Klinke bei
SeilriB, der Vollvisierhelm die sicherste Losung dar. Die mo-
mentan auf dem Markt befindlichen Vollschalen sind in Be-
zug auf Gewicht (Kevlar) und Gesichtsfeld durchaus akzepta-
bel. Die besonders im Sommer beliebten Fahrradhelme stel-
len sicherlich nur einen »luftigen« KompromiB dar. Bei einem
schweren Absturz werden hohere Kréfte als bei einem Ab-
steiger vom Drahtesel frei.

Ferg: Michoe! Weingiirma:

Haut und Augen
Beim Fliegen selbst ergeben sich weitere gesundheitliche Ri-
siken aus dem Aufenthalt in gréBeren Hohen. Besonders Flii-
ge im Hochgebirge stellen bei hoher
Wolkenbasis in vielerlei Hinsicht
eine Ausnahmesituation fiir den
menschlichen Organismus dar. Die in
diesen Hohen auf Grund der vermin-
derten Filterwirkung der Luft erhéh-
te UV-Bestrahlung wirkt sich nicht
nur langfristig auf das Gleitsegel-
tuch, sondern auch auf saimtliche un-
bedeckte Hautpartien schadigend
aus. Wer nicht abends als leuchten-
des Beispiel und 20 |ahre spiter als
Dorrobst  oder Hautkrebspatient
rumlaufen maéchte, sollte deshalb zu
einer Sonnencreme mit hohem Licht-
schutzfaktor (z. B. 20) oder noch bes-
ser zu einem Cover Stick greifen.
Besonders wichtig ist es, die Augen



vor iiberméaBiger UV-B Bestrahlung
zu schiitzen, da bereits eine kurzzei-
tige Erhohung des UV-Anteils, wie z.
B. bei einem zwei-stiindigen Flug in
3500 m Hohe, zu einer sehr unange-
nehmen Bindehautentziindung fiih-
ren kann, die den FlugspaB dann fiir
mehrere Tage beendet. Nicht alle an-
gebotenen Brillen geniigen den Stan-
dards der optimalen UV-Filterung
und sind zudem unter einem Helm
angenehm zu tragen, sitzen gut und
schiitzen vor Windzug. Wer eine Son-
nenbrille kauft, sollte sich also im
Fachgeschaft ausfiihrlich beraten
lassen und beim Kauf den Helm mit-
bringen. Gute Brillen sind meist teu-
er, das Geld aber ist auf jeden Fall
sinnvoll angelegt,

Hohenkrankheit

In zunehmender Héhe kommt es zu
einem Absinken des Luftdruckes, der
in Meeresspiegelhdhe 1013 hPa be-
tragt und sich in sso00 m MSL auf etwa
die Hilfte, also etwa 500 hPa redu-
ziert. Dabei sinkt auch linear der
Sauerstoffdruck ab und es kommt zu
einem verringerten Sauerstoffangebot in der Lunge. Sinkt der
fiir die Sauerstoffversorgung der Gewebe und des Gehirnes
wichtige Sauerstoffdruck unter einen kritischen Wert ab,
kommt es zu Stérungen der Gehirnfunktion durch Sauerstoff-
mangel (-Héhenkrankheit«). Bereits in Hohen ab 3000 m kann
man Anderungen des Verhaltens und der intellektuellen
Funktionen beobachten. Die Konzentrationsfahigkeit, Ge-
sichts- und Gehérsinn sind abgeschwicht, die eigenen Fahig-
keiten werden iiberschétzt, es entsteht oft eine euphorische
Stimmung dhnlich einem leichten Alkoholrausch. Das tiicki-
sche an den Auswirkungen der Héhenkrankheit ist gerade
die mangelnde Fihigkeit, die Verdnderungen der eigenen
Wahrnehmung zu erkennen und angemessen auf kritische Si-
tuationen zu reagieren.

Im Owens Valley bei einer Basishohe von 5400 m konnte
ich die Auswirkungen der Héhenkrankheit auf manche Welt-
cup-Piloten, die ohne Sauerstoffmaske flogen, gut beobach-
ten. Ein sehr bekannter Wetthewerbsflieger zentrierte laufend
in Negativspiralen und meinte spater, so toll hitte er noch
nie die Béarte ausgeflogen. Ein anderer, nicht minder renom-
mierter Pilot, landete aus lauter Ubermut in 4000 m Héhe auf
einer Hochfldache und erzdhlte danach begeistert von einem
Tier, so groB wie ein Pferd, das er in dieser Hohe gesehen
hiitte. Eine Fata Morgana? Wohl eher die eindriicklichen Fol-
gen von zu wenig Sauerstoff im Gehirn. Keiner der beiden

Problem ist das »Entsorgen« im Flug

war sich zu dem Zeitpunkt der Gefahrlichkeit und er [rratio-
nalitdt seines Handelns bewuBt. Bereits in Hohen (iber 3000
m sollten also aus eventueller Hochstimmung heraus gefalle-
ne Entscheidungen besonders kritisch beurteilt werden. Ein
»das geht schon« ist hier also absolut nicht angebracht.

Fliissigkeitshaushalt

Der Korper versucht den Mangel an Sauerstoff bereits ab
Hohe von is00 m durch Mehratmung zu kompensieren, was
zu einer Erhohung der Atemfrequenz bis auf das Dreifache
fithrt. Zusétzlich fiihrt die Muskelarbeit, die beim Drachen-
fliegen ausgeprigter ist, zu einer Steigerung des Sauerstoff-
bedarfs und damit des Atemvolumens. Diese Mehratmung be-
schleunigt den Effekt der Austrocknung in Hohen iiber 3000
m deutlich. Der Effekt wird Dehydration genannt und ver-
mindert die kérperliche Leistungsfihigkeit besonders bei
langeren Fliigen deutlich.

Dem entgegenzuwirken, ist durch die Aufnahme von Fliis-
sigkeit (z. B. Elektrolytgetranke oder Fruchtsifte) wahrend
des Fluges leicht méglich, allerdings entsteht dadurch oft ein
anderes Problem: Wie wird man die zugefiihrte und verstoff-
wechselte Fliissigkeit wieder los? Eine oft driickende Sache,
bei der die Drachenflieger deutlich im Vorteil sind. Die Ent-
sorgung des fliissigen Ballastes ist fiir den Gleitschirmflieger
wegen der andersartigen Aufhdngung oft ein riesiges Pro-
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UNFALLVERHUTUNG

blem. Bei zunehmendem Druck auf die Blase lassen Motivati-
on und Konzentration schnell nach. Hat man keine Moglich-
keit zur »Entsorgunge, ist die AuBenlandung schon vorpro-
grammiert. Abhilfe konnen hier eigentlich nur Windeln oder
Urinalkondome (in Apotheken erhéltlich) schaffen. Der Ver-
such sich wihrend des Fluges zu erleichtern, ist selbst mit
maximaler Sicherheitshéhe schlichtweg lebensgefahrlich, da
man dazu langere Zeit beide Steuerleinen aus der Hand ge-
ben muB.

Aus diesem Grund sollten auch Tee oder Kaffee vor dem
Start genauso wie Alkohol tabu sein. Alle diese Getranke ha-
ben namlich eine diuretische (harntreibende) Wirkung und
verscharfen somit die aufgezeigten Probleme der »Abfallent-
sorgung«. Kaffee und Tee haben zudem nehen einer oft er-
wiinschten stimulierenden Wirkung den Effekt, die Herzfre-
quenz und den Blutdruck zu steigern, was bei der ohnehin er-
hohten Ausschiittung von StreBhormonen beim Fliegen aber
unerwiinscht ist und bei Piloten mit Bluthochdruck zu ernst-
haften Problemen fiihren kann. Alkohol fiihrt zu Stérungen
der gerade bei unserem Sport so wichtigen neuromuskuldren
Koordination, einer Reaktionsverlangsamung und einge-
schrankter Kritikfahigkeit. Fiir jeden Piloten sollen demnach
0,0 Promille vor dem Start selbstverstindlich sein.

Ubelkeit

Einige Piloten, vor allem Drachenflieger, klagen iiber Ubel-
keit und Erbrechen. Gerade in ruppiger Thermik scheint der
Mageninhalt dann auch die Landschaft betrachten zu wollen.
Das macht niemandem SpaB und das »fliegende Mittagessen«
des im gleichen Bart drehenden Kollegen versetzt auch kei-
nen in Hochstimmung. Deshalb ein paar Bemerkungen zu die-

f

o Torsten nahne;.l?l!.-l'dii\slﬁ?fl

sem Thema: Die Ursache fiir die auftretende Ubelkeit liegt in
der wechselnden Beschleunigung der Lymphfliissigkeit in den
Gleichgewichtsorganen des Innenohrs. Die dem Gehirn mit-
geteilten schnell wechselnden Informationen iiber die Stel-
lung des Korpers im Raum und die auf ihn einwirkenden Be-
schleunigungen reizen bestimmte Hirnareale und lésen dann
das Ubelkeitsgefiihl aus. Verstarkt wird dieser »iible« Mecha-
nismus durch mangelnde optische Riickkoppelung iiber die
Lage des Karpers im Raum (z. B. auch beim Lesen im Auto).

Wer mit diesem Problem kdampft, sollte keinesfalls mit den
Augen am Vario oder am Schirm kleben bleiben, sondern als
Bezugspunkt den Horizont anpeilen. Wer mit anderen in der
gleichen Thermik kreist, muB dann den Aufwind verlassen,
um niemand zu gefahrden. Fiir manchen geplagten Drachen-
piloten bringt es eine zusétzliche Erleichterung, wenn er das
Rettungsgerét an der Seite anbringt und so den Druck auf den
Magen reduziert. Blahende und stopfende Mahlzeiten sind
natiirlich zu vermeiden. Medikamente gegen die Bewegungs-
krankheit (-:Seekrankheit<) haben meist Nebenwirkungen wie
Miidigkeit oder Konzentrationsschwiche und sind daher
nicht angezeigt. Es gibt einige pflanzliche Produkte in den
Apotheken. Die Wirksamkeit muB jedoch jeder Pilot fiir sich
selber testen.

Ein kranklicher Pilot gehort grundsatzlich ins Bett und
nicht in die Luft. Schon eine banale Erkaltung kann zu einem
Zuschwellen der Schleimhaut der Verbindungsrohre zwi-
schen Ohr und Rachenraum fiihren. Ein Druckausgleich ist
dann nicht mehr maéglich. Folgen kénnen Ohrenschmerzen,
Horverschlechterung und auch Ubelkeit sein.

Also, gute Besserung und dann ausgeruht und streBfrei an

" den Start! g

Gatsby:
410,00

Gleitschirmhelm, 2-Schicht-Aufbau,
Gewicht 550 g, Schwarz- oder Weil-Graffiti

FINSTERWALDER
& CHARLY
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Antwort per Brief oder Fax AusstelIung—lnformation—Verkauf
07261/689220

an Messe Sinsheim
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12.-15. Mai 1994 in der Messe Sinsheim

An die
Messe Sinsheim GmbH
NeulandstraBe 30

D-6920 Sinsheim

Wir haben Interesse, an der Was wird ausgestellt?
AUSSTELLUNG FLIGHT 1994

in der Messe Sinsheim teilzunehmen und bitten um:
D Paragleiter

[ ] zusendung der Anmeldeunterlagen [ ] prachensegler
D Segelflugzeuge

[ ] wir benstigenca. ... m? Ausstellungsflache. || ultra-Leicht-Flugzeuge
D Ausriistung

D Unsere Waren /Dienstleistungen liegen im Bereich El Sicherheit

(bitte zutreffendes rechts bei "Kurzproduktgruppen" ankreuzen) I:l Rettungssysteme

|| einen persénlichen Besuch/Gesprach [ ] Antriebssysteme
| | Wettersysteme

[ ] Informationen fiir den Besuch der Ausstellung || Navigation

D Sonstiges
D Dienstleistung

FIEMa/NAIABL ... . o o e oor oo ememmre e e mmsaam e e ST S S n e e e s S AT D Verbénde
[ ] verlage Zeitschriften
StraBe/Postfach: .. D Magazine/Lehrbiicher
[ ] Priifstellen
PLZ/ Ot
[ ] Lizenzen
Beratun
1721 -1 5] L T RO g P PR PN ST D Y
D Flugorte
Felofa s s e e D Verkehrsvereine
| | second-Hand-Tauschbérse
Ansprechpamtner ____ oo ssoinaressees s e iin
Datum: AIntersahitll. e e e et e
Veranstalter:
MESSE SINSHEIVI GMBH Bei Riickfragen telefonisch
I NeulandstraBe 30 « D-6920 Sinsheim oder schriftlich antwortet
Telefon 07261/6890* « Fax 07261/689220 Ihnen unsere Projektabteilung



Prufungskalender 93

Bitte mindestens 3 Wochen vor dem Prifungstermin beim Organisator anmelden.
Die Teilnehmerzahl ist begrenzt. Der Kalender wird laufend erganzt.

Gleitsegeln

Datum At Prifungsort Organisator
06.06. TPS Elzach GSZ Elztal, Erwin Zipfel, 07682/8279
07.06. T Schwangau Aktiv Flugsport+Freizeit A. Dowidat, 08362/81796
09.06, T Diirmau FS Goppingen, Klaus [rschik 07164,/12021
10.06. T Obermaiselstein GSS OASE, Peter Geg, 08326/7592
11.06. TB  Birkenau GSS Rhein-Main-Neckar, H.-J. Weise, 06201/34626
11./126. TP Wallberg/Brauneck GSS Tegernseer Tal, P. Rummel, 089/6913768
11.06. TP  Tegelberg FS Heinz Fischer, 08362/37038
11.06. TP  Ruhpolding FZ Ruhpolding, Gebhard Holzner, 08663/668
11./126 TP  Garmisch GSS Garmisch Partenkirchen, M. Brunner, 08821/74260
12.06. TPSW Oberhof Westdeutsche GSS, Elmar Miiller, 02981/6640
12./13.6. TP Bezau (A) GSS Loffler, Reiner Loffler 0721/378878
12./13.6. TPSW Bad Salzungen Priifzentrum Horst Barthelmes 06654,/353
13.06, TP  Breitenberg Ostallgauer FS Hans Hoschka, 08342/4450
13.06. TB  Goslar Harzer GSS, Knut Jager 05322/1415
13.08. T Schwangau GFZ Tegelberg, 08367/598
14.06. TPSW Regensburg 1. Bayerwald GSS, Georg Hocherl, 0941/400497
17.06. P Hornerbahn GSS OASE, Peter Geg, 08326/7592
18.06. TP  Salmas/Hochgrat Westallgauer GSS, K. Horburger, 08381/6265
18.06. T Karlsruhe GSS Liffler, Reiner Loffler, 0721/378878
18./19.6. TPSW Goslar Harzer GSS, Knut Jager 05322/1415
19.06. T Miinchen Miinchner GSS GmbH, 089/482572
19.06. TP  Brauneck  GSS Sepp Singhammer, Hans Geiger, 08042/4559
19./20.6. TPSW HKaarst Willy Graske, 02131,/604502
20.06. i Winterberg Westdeutsche GSS, Elmar Miiller, 02981/6640
20.06 P Zillertal FS Goppingen, Klaus Irschik 07164,/12021
20.06. TPSW Eching Aeromax, 089/766116
21.06. T Schwangau  Aktiv Flugsport+Freizeit, A. Dowidat, 08362/81796
21.06. TP  Kossen (A) 1. Bayerwald GSS, Georg Hocherl, 0941/400497
21.06. P Hochries Miinchner GSS GmbH, 089,/482572
23.06. T Karlsruhe GSS Loffler, Reiner Loffler 0721/378878
24.06. T Unterwissen Siiddeutsche GSS, Unterwdssen, 08641/7575
25,06, T  Elzach GSZ Elztal, Erwin Zipfel, 07682/8279
25.06. p Kassen (A) Siddeutsche GSS, Unterwdssen, 08641/7575
24./256. TP  Bolsterlang FS Martin Mergenthaler, 08321/9970
2506, TP  Tegelberg FS Heinz Fischer, 08362/37038
25.06. T Sonthofen 1. Oberallgauer GSS, Jirgen Rohrmeier, 08321,/9328
25./26.6. TP Grobming Sky Club Austria, Walter Schrempf, 0043/3685/22333
27./2886, P Breitenberg GFZ Tegelberg, 08367/598
27.06. P Elzach GSZ Elztal, Erwin Zipfel, 07682/8279
27,06, TPSW Bad Salzungen Priifzentrum Horst Barthelmes 06654/353
26./216. P Hormerbahn 1. Oberallgduer GSS, Jirgen Rohrmeier, 08321/9328
28.06. TP  Brauneck Parafly, 089/766116

Hangegleiten

Datum  Art  Prifungsort Organisator
02.06, T Sonthofen FS Frank Kranzusch, 08321/88335
03.06. P Allgau FS Frank Kranzusch, 08321/88335
04,06, TSW Lenggries  TAKE OFF, Franz Bruckschlegl, 08042/4240 o, 3254
4,/56. TP  Penzberg Bayerische DFS, Schneider Wolf, 089/482141
4./56. TPSW Berlin FS Lukas Bader, 030/8024884
04.06. TP  Marquartstein DFS Chiemsee, Georg Steffl, 08642,/383
05.06. PSW Benediktbeuern TAKE OFF, F. Bruckschlegl, 08042,/4240 o. 3254
06.06. P Brauneck  TAKE OFF, Franz Bruckschlegl, 08042/4240 o, 3254
06.06. TPU Hinterweiler LSZ Vulkaneifel, Jobst Baeumer, 06502/6850
06.06. TPS Elzach GSZ Elztal, Erwin Zipfel, 07682/8279
07.06. T Schwangau  Aktiv Flugsport+Freizeit, A. Dowidat, 08362/81796
09.06. T Dirnau FS Goppingen, Klaus Irschik, 07164/12021
10./11.6. TP Tegelberg DFS Tegelberg, Mathias Krug 08367 /598
1106, TB  Birkenau DFS Rhein-Main-Neckar, Heinz J. Weise, 06201/34626
11.06. TP  Ruhpolding FZ Ruhpolding Gebhard Holzner, 08663/668
12.06. TPSW Oberhof Westdeutsche DFS, Elmar Miiller, 02981/6640
13.06. TPSW Bad Salzungen  Prifungszentrum Horst Barthelmes, 06654f353
13.06. T  Schwangau DFS Tegelberg, 08367/598
18.06. TP  Salmas/Hochgrat Westallgauer DFS, K. Horburger, 08381/6265
20.06. P Tegelberg Aktiv Flugsport+Freizeit, A. Dowidat, 08362/81796
20.06. TA  Winterberg Westdeutsche DFS, Elmar Miller, 02981/6640
21.06. T Schwangau  Aktiv Flugsport+Freizeit, A. Dowidat, 08362/81796
27.06. TPSW Bad Salzungen  Prifungszentrum Horst Barthelmes, 06654,/353
28.06, B Tegelberg DFS Tegelberg, 08367/598

Priifungsarten: T = Theorie A+B; P = Praxis A+B; S = Windenschleppbe-
rechtigung; U = UL-Schleppberechtigung; W = Windenfahrerberechtigung

LEHRGANGSKALENDER

04.06. - 06.06. G
18.06. - 22.06, G/D
03.09. - 05.09. G
10.09.-12.09. D
20.09.-03.10 G/D
04.10.-17.10. G/D
09.10.-10.10. D

Eingangstest (Ausweichtermin 18.6. - 20.6.)
Fachlehrer-LG Windenschlepp

Eingangstest (Ausweichtermin 17.9, - 19.9.)
Eingangstest (Ausweichtermin 17.9. - 19.9.)
Lehrer-Lehrgang

Assistenten-Lehrgang

Fachlehrer-LG Doppelsitziger Windenschlepp
29.10.-02.11. G/D Fachlehrer-LG Windenschlepp
13.41.-14.11. D  Fachlehrer-LG UL-Schlepp

Teilnahme nach Anmeldung bei der DHV-Geschaftsstelle.
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Der Segelflugwoltmaister Bruno Gantenbrink schockte
beim 51. Deutschen Segelfliegertag mit seinen klaren
und unbequemen Aussagen. Vergessen wir das Wort
Segelfliegen, setzen wir statt dessen Drachen- und
Gleitschirmfliegen ein — und horen wir ihm zu...



Safety Comes First

ein Vortrag ist als Festvortrag angekiindigt. Was er-
wartet man von einem Festvortrag? Etwas Erfreuli-
| ches, Erbauliches, jedenfalls etwas Positives. Zu-
mindest nichts, was das Bild stért. Nun, in diesem Sinne ist
mein Vortrag kein Festvortrag. Was kann man schon Erfreu-
liches oder Festliches zum The-
ma Sicherheit sagen? Bei mei-
nem Vortrag nehme ich bewuBt
in Kauf, daB ich euch er-
schrecke, provoziere, minde-
stens nachdenklich mache.
Jede dieser Reaktionen ist he-
absichtigt. Ich werde auch kei-
ne Riicksicht darauf nehmen,
ob das, was ich sage, eine posi-
tive oder negative Schlagzeile
in der Presse macht. Und wenn
im nachhinein jemand zu mir
kommt und sagt, muBtest du
unbedingt unser Nest be-
schmutzen, wo Presse im Saal
war, wo fremde Leute zuhor-
ten, so wird mich dieser Vor-
wurf nicht treffen.

Wenn man alles das, was im
Segelflug wichtig und wissens-
wert ist, in einem groBen Werk
zusammenfassen  wollte, so
miiBte das meiner Ansicht nach
in vier groBe Kapitel gegliedert
sein. Ein erstes Kapitel konnte
von der Freiheit des Segelflu-
ges handeln. Hier wiirden wir
natiirlich die Schénheit und
Majestatik des Segelfliegens
beschreiben. Wir wiirden hier
aber auch die Probleme und
Faktoren hehandeln miissen,
die unsere Freiheit gefahrden
— den Luftraum und die Pro-
bleme, die wir damit haben, die steigende Zahl sinnloser Vor-
schriften, die uns die Zulassung von Geriten und Piloten und
Fluggelanden immer schwieriger machen. Auch unseren Um-
gang mit unserer Umwelt miiBten wir in diesem Kapitel defi-
nieren.

Fiir ein weiteres Kapitel kénnte die Uberschrift lauten: Die
Mdglichkeit zum Segelfliegen. Wir hitten dann all die Orga-
nisationsfragen zu losen, die uns in letzter Zeit wirklich be-
wegt haben. Strukturfragen: Wie organisieren wir uns im
grofen und im kleinen, wie wird die Aushildung organisiert,
wie sehen unsere Priif- und Zulassungsvorschriften aus? In
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»Der Satz, das Gefahrlichste

am Segelfliegen ist die Fahrt
zum Flugplatz, ist das
Diimmste und Ignoranteste,
was mir in unserem Sport
untergekommen ist.«

Bruno Gantenbrink

diesem Kapitel miiBte man natiirlich auch (iber die Kosten
und deren Finanzierung sprechen, denn zum guten SchluB
miissen wir uns unseren Sport auch leisten kénnen.

Ein drittes Kapitel wiirde tiber die notwendigen Féahigkei-
ten, segelzufliegen, handeln. Man wiirde darin all die Kennt-
nisse vermitteln, die wir brau-
chen, um unseren Sport aus-
zutiben. Die Theorie, die Aero-
dynamik, die Meteorologie,
Segelflugtheorie, Flugtechnik
und vieles andere mehr.

Diese ersten drei Kapitel
nehmen allein schon einen
Zeitanteil von mehr als g9g5
Prozent unserer Aufmerksam-
keit, erst recht unserer
Aktivitaten in Anspruch. Min-
destens ist es das, was ich aus
meiner Erfahrung kenne, auch
wenn ich einmal an die
Vortragsprogramme von Se-
gelfliegertagen in den letzten
Jahren zurtickdenke.

Fiir das vierte Kapitel bleibt
wenig Zeit und Aufmerksam-
keit tibrig. Und dieses Kapitel
miiBte davon handeln, wie
man unseren Sport iiberlebt.
Es miiBte mit Flugsicherheit
tiberschrieben sein.

Nach meinem Gefiihl und
meinem Verstandnis miiBten
diese vier Kapitel ungefahr

gleichgewichtet  sein.  Die
Gleichgewichtung ist aber
nicht gegeben. Allein die

Nachlassigkeit also, mit der

wir das Kapitel Flugsicherheit

in unserem Alltag behandeln,

fiithrt mich zu der Hypothese,
daB wir mit der Flugsicherheit ein Problem haben.

Der eine oder andere mag jetzt denken: Er (ibertreibt. Er
tibt sich in Schwarzmalerei. Und das ist ja auch verstandlich,
denn er mochte aus seinem Thema etwas machen. Also blast
er es auf, um es wichtig zu machen.

Wir wissen doch alle, es gibt nichts auf der Welt, was vol-
lig ungeféahrlich ist. Auch Segelfliegen ist nicht véllig unge-
fahrlich. Aber eines wissen wir doch auch: Das Geféhrlichste
am Segelfliegen ist bekanntermaBen die Fahrt zum Flugplatz.

Jeder hat diesen Satz schon benutzt, oder man hat ihn zu-
mindest schon gehort. Ich weiB noch genau, wie ich ihn zum




ersten Mal gehdrt habe, als ich als 14-jahriger Junge von mei-
nem Vater auf dem Flugplatz abgeliefert wurde.

Und der erkundigte sich natiirlich besorgt nach méglichen
Gefahren fiir seinen Filius und bekam diesen Satz in meinem
Beisein vom Fluglehrer zu horen.

Wenn die Aussage stimmt, und sei es auch nur ungefahr,
dann hatten wir mit Flugsicherheit iiberhaupt kein Problem,
dann wire das Thema eine Quantité négligeable. Ich kénnte
den Vortrag hier abbrechen und wir kénnten uns anderen
Dingen widmen. Es lohnt sich also, einmal genauer hinzuse-
hen, ob dieser Satz wirklich so stimmt.

Ich mochte dies, die Untersuchung der Wahrhaftigkeit die-
ses Satzes, auf eine subtile, man mag sogar denken makabre
Weise vornehmen, Aber der Zweck heiligt in diesem Moment
die Mittel. Ich verzichte darauf, eine dieser relativierenden
Statistiken zu benutzen, die das Luftfahrt-Bundesamt heraus-
gibt. In denen von Unféllen pro 1000 Starts oder Toten pro
1000 Flugstunden die Rede ist. Solche Statistiken sagen nicht
viel. Sie driicken nicht aus, was viel und was wenig ist. Wie-
viele Tote pro 100.000 Starts sind viel und wieviele sind we-
nig? Wieviele sind akzeptabel? Solche relativierenden Zahlen
fahren nicht unter die Haut. Man kann damit niemanden er-
reichen. Ich mochte diesen Satz, das Gefahrlichste am Segel-
fliegen sei die Fahrt zum Flugplatz, an meiner ganz personli-
chen Statistik messen. Dazu habe ich drei Listen gefiihrt. Ich
habe in die Liste eins die Namen der Kameraden geschrieben,

die ich im Luftsport verloren habe. In einer zweiten Liste
habe ich die Namen derjenigen Kameraden vermerkt, die ich
auf dem Weg zum Flugplatz — unterwegs mit dem Auto oder
dem Fahrrad — verloren habe. Und um den Uberblick kom-
plett zu machen, habe ich eine Liste drei gefiihrt, in die ich
die Namen von Segelfliegern aufgenommen habe, die ich
tiberhaupt im StraBenverkehr verloren habe.

Nun, um es kurz zu machen: Liste eins enthélt ungeféhr 30
Namen. Ich will nur einige der prominentesten hier an-
fiihren, weil ich glaube, daB sie allgemein bekannt sind. Vie-
le Namen, von denen ich glaube, daB sie die meisten nicht
kennen, will ich fiir mich behalten. Aus Deutschland waren
das in den letzten Jahren: Helmut Reichmann, Ernst Gernot
Peter, Hans Glockl, Georg Eckle, Horst und dann auch noch
tragischerweise einige Jahre spiter seine Frau Marlis Kall.
Aus Osterreich Fudi Gobel, Alf Schubert. Aus Belgien Profes-
sor Sander. Aus Frankreich Sidot und Daniel Quemere,
Cheffluglehrer von St. Aurban., Aus den Niederlanden Kees
Musters. Aus Siidafrika Heini Heiriss. Wie gesagt, das sind nur
einige der prominenteren Namen.

Nun zur Liste zwei: Fiir diese Liste gibt es absolut keine
Meldungen. Auf dem Weg zum Flugplatz habe ich iiberhaupt
keinen Freund verloren. Und ich war auch einigermaBen
tiberrascht, daB die Liste drei mit Segelfliegern, die ich im
StraBenverkehr verloren habe, fiir mich jedenfalls keine Ein-
trage hatte.
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Wenn man sich dartiber hinaus vor Augen fiihrt, daB wir in
den letzten 20 Jahren mit Harro Waédl, den ich noch dazu neh-
me, auch wenn ich ihn nicht personlich kennengelernt habe,
drei Weltmeister verloren haben — wir hatten aber nur un-
gefihr 30 — und in den letzten zehn Jahren drei ehemalige
Deutsche Meister — wir hatten
weniger als 30 — so kann es ei-
nem schon einen Schauer iiber
den Riicken jagen. Mit cirka 10
Prozent Chance ist man selber
dabei.

Meine personliche Statistik
fithrt mich zu der Erkenntnis,
daB Segelfliegen mindestens
um den Faktor 30 gefdhrlicher
ist als Autofahren. Denn jeder
Segelflieger hat ja auch einen
Fiihrerschein. Und es ist wahr-
scheinlich um den Faktor 1000
gefahrlicher als die Fahrt zum
Flugplatz. Dabei sollte ich zu-
geben, daB es Unterschiede ge-
ben mag und sogar gibt. DaB
der Segelflug im Bereich Aus-
bildung relativ ungefahrlich ist. In der Aushildung passiert
meiner Kenntnis nach am wenigsten. Und daB Uberlandflie-
gen wahrscheinlich geféhrlicher ist als die Ausbildung. Und
daB Wetthewerbsfliegen dann vielleicht noch gefahrlicher ist
als das Uberlandfliegen. Aber selbst wenn ich das einraume,
so relativiert das bestenfalls den Sachverhalt, inshesondere
da die Ausbildung fiir alle nur eine Durchgangsstation ist und
danach immer mehr Segelflieger zum Uberlandfliegen und
Wetthewerbsfliegen dringen.

Nach allem, was ich vom Segelfliegen kenne, was ich da-
von verstehe, glaube ich, daB der Satz, das Gefdhrlichste am
Segelfliegen sei die Fahrt zum Flugplatz, das Diimmste und Ig-
noranteste ist, was mir in unserem Sport untergekommen ist.
Man konnte sage, daB diejenigen, die den Satz kritiklos glau-
ben und benutzen, vielleicht nur dumm sind. Diejenigen
aber, die es besser wissen und die ihn nur deshalb benutzen,
weil sie die Offentlichkeit beschwichtigen wollen oder weil
ihnen der Gebrauch dieses Satzes eine positive Meldung in
der Presse verschafft, die handeln unverantwortlich. Das Ge-
genteil ist namlich richtig.

In der drastischen Diktion meiner Kinder wiirde ich sagen:
Segelfliegen ist saugefahrlich!

Es ist gefahrlicher als alles andere, was ich sonst in mei-
nem Leben tue oder kenne. Warum ich nicht aufhére? Eine
gute Frage. Ich hore nicht auf, weil es mir mehr Spaf macht
und mehr Freude bereitet als alles andere, was ich mir als Al-
ternative dazu vorstellen kénnte.

»Unser Gefahrenbewufitsein
ist unterentwickeit.

Wir sind nicht besorgt, daf®
ausgerechnet uns etwas
passieren konnte, anderen
vielleicht, aber nicht

ausgerechnet uns«.

Ausschlaggebend ist aber ein zweiter Grund, und der ist
der entscheidendere und deshalb halte ich auch diesen Vor-
trag: Ich glaube, daB Segelfliegen nicht naturgesetzlich so ge-
fihrlich ist, wie es ist. Es konnte wesentlich ungefahrlicher
sein, wenn wir uns der Gefahren starker bewuBt wiren, und
wenn wir uns dann auch ent-
sprechend verhalten wiirden.
Was wir leider nicht tun.

Ich fiir meinen Teil bin mir
sehr bewuBt, wie gefédhrlich
Segelfliegen ist, und ich
hemithe mich, mich entspre-
chend zu verhalten. Ich habe
deswegen die Hoffnung, daB
ich als Individuum die Statistik
schlagen kann. Wenn ich diese
Hoffnung nicht hitte, wenn
fir mich Segelfliegen so ge-
fihrlich wire, wie es dem sta-
tistischen Durchschnitt nach
tatsachlich ist, wiirde ich so-
fort aufhéren,

Fast alle Freunde, die ich
beim Segelfliegen verloren
habe, sind wegen human erros, wegen Pilotenfehler, umge-
kommen. Es waren teilweise licherliche Kleinigkeiten, Nach-
lassigkeiten simpelster Art mit fatalen Folgen. Sie sind des-
wegen tot, weil fiir sie im entscheidenden Moment andere
Dinge wichtiger waren als Flugsicherheit. Wenn Segelfliegen
weniger gefahrlich werden soll, als es tatsdchlich ist, dann
reicht nicht die eine oder andere MaBnahme. Es muB sich die
grundsitzliche Einstellung dndern. Und die grundsatzliche
Einstellung kann sich tiberhaupt nur dndern, wenn wir die
Gefahr, in die wir uns fast taglich begeben, realistisch ein-
schatzen. Und deshalb habe ich mich soeben in so drastischer
Weise gegen den gedankenlosen Gebrauch und die Weiter-
verbreitung des Satzes gewandt, das Gefdhrlichste am Segel-
fliegen sei die Fahrt zum Flugplatz.

Jemand der mit diesem Satz das Segelfliegen beginnt, von
dem kann man wahrscheinlich nie wieder im Leben erwar-
ten, daB er die Gefahr begreift, in die er sich begibt. Denn
wenn er an diesen Satz glaubt, braucht er sich keine Gedan-
ken zu machen.

Und Sorglosigkeit ist der Tod jedes SicherheitshewuBt-
seins. Die allgemeine Haltung, die vielmehr haufig anzutreffen
ist, ist die Beschwichtigungs- die Verdrangungshaltung. Im
UnterbewuBtsein spiirt man zwar, daB da was vorhanden ist,
aber man mochte nicht dartiber reden, daB es gefahrlich ist.

Warum ist die realistische Einschitzung des Risikos so
wichtig? Weil davon unsere Strategie abhdngt, wie wir mit
der Gefahr umgehen.
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Es gibt nichts ohne Risiko, das wissen wir. Selbst wenn wir
am Morgen nicht aufstehen, sondern im Bett lieben bleiben,
kénnten wir uns ein Szenario ausdenken, bei dem uns etwas
Schlimmes widerfahrt. Aber wir wiirden uns deswegen wohl
keine Sorgen machen. Es gibt zwei ganz unterschiedliche Ar-
ten von Gefahren. Das eine
sind die typischen Alltagsge-
fahren, und als zweites die
wirklich geféhrlichen Dinge.
Mit diesen heiden Gruppen
von Gefahren gehen die Men-
schen ganz unterschiedlich um.

Da ist die Gruppe der All-
tagsgefahren, im Haushalt, bei
Sport und Spiel. Zum Beispiel:
Jeder von uns weiB, daB in der
Bundesrepublik eine bestimm-
te Anzahl von Menschen von
umstiirzenden  Biaumen er-
schlagen wird. Und trotzdem
spaziert man durch den Wald ohne Angst, von einem Baum
erschlagen zu werden. Bei Alltagsgefahren sind keine beson-
deren Vorkehrungen notwendig. Man kann hier auf das
Gliick vertrauen, daB nichts passieren wird, denn diese Ge-
fahren sind ja ganz extrem selten. Es ist unglaublich extrem
selten, daB jemand von einem umstiirzenden Baum erschla-
gen wird. Auf der anderen Seite gibt es die wirklich gefihrli-
chen Dinge. Bei den wirklich gefahrlichen Dingen sind be-
sondere Vorkehrungen erforderlich. Die Strategie kann nicht
darin bestehen, daB man einfach darauf vertraut, daB es
nicht einen selbst, sondern jemand anderen trifft. Die Stra-
tegie muB darin bestehen, die Gefahren von vornherein zu
vermeiden, oder weil das zu 100 Prozent gar nicht geht, sie
moglichst klein und damit vertretbar zu halten.

Notwendig ist das, weil diese Gefahren eben nicht un-
wahrscheinlich selten sind, sondern relativ wahrscheinlich,
Und die Gefahr, beim Segelfliegen zu verungliicken, deshalb
habe ich die makabre Statistik eben bewuBt angefiihrt, ist un-
akzeptabel hoch. Segelfliegen ist eben keine dieser vernach-
lassigharen typischen Alltagsgefahren. Besondere MaBnah-
men, unseren Sport zu iiberleben, waren erforderlich.

Oft habe ich den Eindruck, daB das Segelfliegen zu den
unvermeidbaren Alltagsgefahren gezahlt wird, Und der
idiotische Satz, daB Segelfliegen nicht so gefahrlich wire wie
die Fahrt zum Flugplatz, macht das deutlich. Unser Ge-
fahrenbewuBtsein ist unterentwickelt. Wir sind nicht
besorgt, daB ausgerechnet uns etwas passieren koénnte,
anderen vielleicht, aber nicht ausgerechnet uns. Fiir die
Sicherheit, da haben wir unsere Experten, unsere Flug-
sicherheitsinspektoren. Die machen das schon. Bei denen ist
das Thema gut aufgehoben. Wir selbst kénnen uns statt dessen
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»Wir sollten permanent

der besorgt ist, pafdit auch bei

den simplen Dingen auf...«

den anderen Aspekten des Segelfliegens widmen. Das, was uns
die Sicherheitsinspektoren vermitteln, kénnen bestenfalls
zusatzliche Erkenntnisse, Ratschlige sein. Umsetzen miissen
wir das selber. Wir miissen uns vielmehr selbst aktiv um das
Thema kiimmern,

DaB dies hier kein Gerede
ist, daB unser Sicherheits-
bewuBtsein tatsachlich unter-
entwickelt ist, das will ich an
nur zwei Beispielen illustrie-
ren. Beispiel eins: Ich erinnere

besorgt sein, denn nur der, an die Deutschen Segel-

flugmeisterschaften 1990 in
Biickeburg. Wir hatten un-
terschiedliche Startverfahren.
Die Offene Klasse flog mit
Fototime und unbegrenzter
Hohenfreigabe ab, die an-
deren hatten eine Startlinie,
die in der Regel bei 1000 m in
der Hohe begrenzt war.

An einem heiBen Tag ging es am nahen Wiehengebirge
deutlich tiber die Inversion hinauf, bis auf {iber 2000 m. Da
lag auch der Abflugpunkt der Offenen Klasse, die verstandli-
cherweise so hoch wie maglich abfliegen wollte. Das war
schon gefahrlich genug. Denn da kreisten 35 Offene-Klasse-
Flugzeuge in einem Bart, der so richtig in die Inversion pfef-
ferte, deutlich héher als alle anderen. Und wer wei3, was im
letzten, oberen Teil der Blauthermik passiert, wenn die Ther-
mik an den Deckel stoBt, der wird mich verstehen.

Denn da kann es passieren, daB man dort, so man gerade
noch Steigen hatte, schon im nachsten Kreis Sinken hat. Die
Luft ist dort extrem verwirbelt. Der letzte Teil ist also beson-
ders ungemiitlich, weil sich dort die Flugzeuge hohenmaéBig
heftig gegeneinander verschieben.

DaB sich nun 35 Offene-Klasse-Flugzeuge in diesem letzten
Teil aufhielten, war vom Abflugverhalten her verstandlich.
Sie hatten einen Nutzen davon. Doch was die 80 Standard-
und Rennklasseflugzeuge freiwillig da oben taten, das wird
mir ewig unbegreiflich bleiben. Denn das einzige, was die da
oben taten, war zu warten, daB 1000 m tiefer ihre Abfluglinie
gedffnet wurde. Und als die offen war, zogen sie ihre Brems-
klappen und stiirzten mit 200 km/h 1000 m tiefer runter.

Die Tatsache, dafB die Piloten zuvor dort oben mit letztem
Einsatz die letzten so m erkurbeln wollten, kann nur bedeu-
ten, daB etwas mit ihrer Einstellung nicht stimmt. Und es wa-
ren fast alle dabei. Es konnte schon deshalb etwas mit ihnen
nicht stimmen, weil sie tiberhaupt keine Vorteile davon hat-
ten und sich vollig unniitz in eigene Gefahr begaben. Denn
das Kreisen in solch groBen Pulks, das sollte man doch so-
weit moglich vermeiden. Vor dem Beginn des Wetthewerbs-



fluges ist das in aller Regel ohne Inkaufnahme von Nachtei-
len moglich. Da sollte man sein Pulver doch trocken halten
fiir die Zeit, in der es wirklich um etwas geht. Die Standard-
und Rennklasseflieger, die da so verbissen um die letzten
Meter kurbelten, hatten dadurch nicht nur keinen Nutzen,
sie handelten sich sogar dicke Nachteile ein. Sie brauchten
spater einen relativ langen Sturzgleitflug, um zur Abfluglinie
herunterzukommen. Kliiger wire es doch gewesen, sich dicht
neben die Startlinie zu setzen, damit man jederzeit abfliegen
kann und seine Konkurrenten im Blick hat. Das war doch aus
der Position in 2300 m gar nicht gegeben. Die Piloten der 15-
m Klassen haben mithin nicht nur etwas getan, was der Si-
cherheit abtraglich war, sie haben auch noch Nachteile fiir
sich in Kauf genommen.

Das nenne ich mangelndes SicherheitshewuBtsein, sie hat-
ten (iberhaupt nicht nachgedacht.

Man kann natiirlich sagen, beim Pulkfliegen passiert nicht
viel. Das wundert mich eigentlich auch immer wieder, daB da
nichts oder so wenig passiert.

Das ist ganz erstaunlich. Je groBer die Pulks, desto weni-
ger passiert. Vielleicht ist dies auch so, weil alle soviel Angst
haben und gut aufpassen. Aber eins kann man auch sagen,
forderlich fiir die Sicherheit ist es bestimmt auch nicht. Also
sinnvoller wére es gewesen, wenn sie in 1400 m bis 1500 m
im Aufwind gekreist hétten, sich ein bichen verteilt hatten,
jedenfalls nicht bis ganz nach oben gegangen wéren,

Ein zweites Beispiel. Es kommt immer wieder vor, und es
ist offensichtlich nicht auszurotten, daB bei Meisterschaften
die Streckenfiithrungen so gewdhlt werden, daB es zu Gegen-
kursen kommt oder dapB Klassen auf praktisch gleiche Aufga-
hen geschickt werden.

An den ersten zwei, drei Tagen wird dies noch relativ gut
beachtet, doch dann laBt dies zunehmend nach. Auch da
kann etwas nicht stimmen. Unternehmen kann man sehr
leicht etwas dagegen: Da die Bedingungen fiir alle in einer
Klasse gleich sind, spricht doch tiberhaupt nichts dagegen,
selbst unter Inkaufnahme von Wetternachteilen, die Klassen
so zu separieren, daB sie sich méglichst wahrend des ganzen
Tages nicht sehen. DaB es hier immer wieder zu Mas-
sierungen kommt, ist vollig unverstindlich und zeugt von
einem mangelnden BewuBtsein der Gefahr, die damit
verbunden ist.

Drittes Beispiel, und das soll auch ein positives Beispiel
sein: Als ich im letzten Sommer bei den US-Nationals in der
Rennklasse mitgeflogen bin, da gab es dort etwas, was mich
tief beeindruckt hat. Jeden Morgen zu Beginn des Briefings
gab es dort einen Safetytalk. Am Tag vorher wurde jemand
ausgeguckt und dazu bestimmt, am nachsten Morgen zehn
Minuten etwas zum Thema Sicherheit zu sagen. Manchmal
waren es Allgemeinplatze, nicht jeder ist ein geborener
Redner.
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Aber es sind ja alles gestandene Leute, die da fliegen. Ubri-
gens Leute, die herumgekommen sind, und da hatte schon
fast jeder etwas Bemerkenswertes beizutragen. Meistens
aber war ich sehr beeindruckt von den wirklich guten Ge-
danken, die vorgetragen wurden. Und die Zuhdrer horten
auch aufmerksam zu. Ich hatte nicht den Eindruck, daB die
schon mit ihrer Flugvorbereitung beschéftigt waren. Die wa-
ren ernsthaft an dem Thema Sicherheit interessiert.

Warum passiert so etwas bei uns nicht? Bei uns werden,
wenn wir Deutsche Meisterschaften fliegen, wihrend des
Briefings Punkte der Ausschreibung oder Fragen jener be-
sprochen, die zu faul waren, die Ausschreibung zu lesen. Ich
kann mich nicht erinnern, daB wir uns jemals in dieser Wei-
se zum Thema Sicherheit Gedanken gemacht hatten.

Ich bin bestimmt kein Sicherheitspapst. Ich habe das The-
ma Sicherheit auch nicht erfunden. Ich weiB auBerdem, wo
ich selbst die groBten Defizite habe, aber ich weiB auch, wo-
von ich rede. Ich habe, das sind inzwischen gut zwanzig Jah-
re her, nur knapp und mit viel Gliick iiberlebt. Bei dem Un-
fall, den ich gehabt habe, sind normalerweise 8o Prozent der
Leute tot. Und von den iibrigen 20 Prozent ist noch iiber die
Halfte so schwer verletzt, daB sie ihres Lebens nie mehr froh
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werden. Soviel Gliick hat man nur einmal im Leben. Und seit-
dem versuche ich, aufzupassen. Und ich glaube, daB ich deut-
lich besser bin als der Durchschnitt, bestimmt nicht perfekt,
aber deutlich besser. Denn wenn ich das nicht glauben wiir-
de, dann miiBte ich eigentlich sofort aufhéren aus Verant-
wortung meiner Familie gegeniiber, meinem Unternehmen
und mir selbst gegeniiber.

Konkurrenten von mir wissen, daB ich bestimmte Dinge
einfach nicht tue. Ich erinnere mich an eine Situation bei der
Weltmeisterschaft 1985 in Italien, wo ich zusammen mit Klaus
Holighaus in Problemen war. Klaus Holighaus, er war ein we-
nig hoher als ich, flog in leichtem Regen durch einen PaB mit
héigem Wind von einer Seite, Das heiBt, wir wuBten gar nicht
richtig, wo der Wind herkam — wir konnten auch in ein Lee
tauchen. Unsere Hohe (iber Grund war hochstens 6o his 70
m, und wir hatten noch 1 bis 2 km zum PaB zu fliegen. Und
obwohl der Durchflug méglich schien, Klaus Holighaus war
schon praktisch durch, drehte ich ab, zuriick ins schlechte
Wetter. Ich verabschiedete mich in diesem Moment aus dem
Reigen der Piloten, die sich ernsthaft um den Weltmeister-
titel Gedanken machen konnten. Aber es hat mir nie leid
getan,

Fotes: Geshand Mowzinrik



Safety Comes First

Auch bei mir hatte der Durchflug vielleicht — zu g9 Pro-
zent sogar — geklappt. Klaus war — etwas hoher — durchge-
kommen, und bei mir wire es, wenn nichts dazwischenge-
kommen wire, so gerade eben auch gegangen. Aber es hit-
te nur das geringste schiefzugehen brauchen, nur daB ich den
Klaus falsch verstanden hitte, ob der nun links oder rechts
flog — das macht ja in einem PaB einen groBen Unterschied
— dann hatte ich oben in dem PaB gelegen, und der war vol-
lig unlandbar.

Ich bin durchaus bereit, Risiken einzugehen. Ich bin sogar
hereit, im Wetthewerb hohere Risiken einzugehen als nor-
malerweise. Dieses Statement hort sich fast verwerflich an.
Es ist aber nur auf den ersten Blick so verwerflich. Denn
wenn man fiir den Wetthewerb kein Risiko eingehen diirfte,
kénnte man damit auch gleich den ganzen Segelflug einstel-
len beziehungsweise ad absurdum fithren. Denn auf jeden
Fall ist Segelfliegen gefahrlicher, als wenn wir nicht segel-
fliegen wiirden,

Wenn ich also bereit bin, fiir das Segelfliegen ein Risiko
einzugehen, warum nicht auch fiir den Wettbewerb?

Worauf es ankommt, ist etwas ganz anderes. Namlich die
permanente Uberlegung, ob etwas, was ich tue, das Risiko
wert ist. Wie hoch ist das Risiko? Ist es vertrethar? Was kann
man zur Verringerung tun?

Mit der lapidaren und simplen Feststellung, daB man et-
was fiir gefdhrlich halt, kann man den gesamten Segelflug —
einschlieBlich der Fahrt zum Flugplatz — in Frage stellen.
Denn alles ist mehr oder weniger gefahrlich. Und alle ande-
ren Sportarten ebenso. Das will auch keiner.

Was also ist zu tun? Jeder einzelne muf fiir sich eine Si-
cherheitsstrategie entwickeln. Am einfachsten ist es damit zu
beginnen, die Risiken zu eliminieren, die vollig tiberfliissig
weil ohne Nutzen sind. In einem Pulk zu kurbeln, ohne daB
man das aus zwingenden Griinden wirklich muB, ist einfach
Dummbheit. Und wir alle machen zu viele dumme Sachen.

Dariiber hinaus sollten wir uns der Risiken bewuBt sein,
die wir eingehen, dariiber nachzudenken, wie wir sie mog-
lichst klein halten und uns Grenzen setzen, die wir nicht
tiberschreiten.

Wir sollten permanent etwas Angst haben oder, mit ande-
ren Worten gesagt, besorgt sein, denn nur der, der besorgt
ist, paBt auch bei den simplen Dingen auf, deren Nichtbe-
achtung oft die Ursache fiir Schlimmes ist.

Fiir sich selbst eine risikobewuBte Sicherheitsstrategie zu
haben, ist jedenfalls die weitaus erfolgreichere Methode, un-
seren Sport zu iiberleben, als nur darauf zu hoffen, daB man
etwas mehr Gliick hat als die Freunde, die es trifft.

Aus Aerokurier 2/1993

ter Holamiller
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Wir machen “anos erschwinglich

Das neue

' Variometer +5 m/s
digitaler Héhenmesser
Sink- und Steigakustik

Abmessungen ~dililude
120 X 85 mm
Gewicht ca. 200g akustik power

9 V Blockbatterie
Grundfarbe gelb \ @ g
oW 420

1
incl. Schutzhille und Batterie
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AN T DELTA INSTRUMENTS

plus:
Sinkakustik abschaltbar
Automatische Sinkakustik BE g
Oberschenkelhalterung
mit elastischem Klettband

D-7808 Waldkirch Larchenweg 10 Tel. 07681 8187 Fax, 07681 4434
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Wir kommen zu Euch!

UL - Schiepp

mit den Profis
von der DFS - Solling

V. Baeumer/J. Basumer

Tagliche Schulung
oder Kompaktkurse mit abschlieBender Priifung

in ganz Deutschland

Tel.: 05561/2048
oder 06502/6850

Wenn Sie verkaufen
wollen:

Um Ihren Drachen/Gileit-
schirm oder Zubehor
schnellstens anbieten zu
kénnen geben Sie uns
folgende Angaben:
Adresse, Telefon, Geréte-
hersteller, Typ, Baujahr mit
Monat, Farben, Exiras,
und Verkaufspreis auf
Verhandlungsbasis.

Was kostet es Sie?
Die Auftragsgebdihr flr
3 Monate von DM 40,--

Wenn Sie kaufen
wollen:

Erhalten Sie kostenlos
unsere aktuelle
Angeboitsliste flr den
gewlinschten Gerétetyp!

Darum rufen Sie uns
heute noch an, wenn Sie
schneller und rentabler
kaufen oder verkaufen
wollen.

Immer fiir Sie da
unter

NEU hinzugekommen Mountain-Bikes 08022/7213

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




ndlich ist der Schnee
von den Startplatzen,
trockene Wiesen und
manchmal fette Cumulus-
wolken haben schon einige
gute Streckenflugtage be-
schert.
Ein biBchen hat es schon
gedauert, bis die Heilkrafte
den Natur die verrateri-
schen Spuren einer Assi-
stenten-Auswahlpriifung am
Wallberg beseitigen konn-
ten, Blies doch an diesem
Tag ein etwa 20 km starker
Wind. Trotz dieser eigent-
lich idealen Startbedingun-
gen spielten sich wahre
Dramen ab. Maikafern
gleich wurden manche auf
dem Riicken liegend tiber
den Startplatz gezogen, an-
dere schleifte ihr Schirm
tibers Geldnde wie sonst
nur die wilden Pferde die
Cowboys in den alten Edel-
Western. Nur wenige kamen
ohne Starthilfe aus. Der
Riickwartsstart war fiir viele
ein Buch mit sieben Siegeln.
Ieh bin'nach einigen
schmerzhaften Erfahrungen
halt der Ansicht, daB, wer
nicht alleine in die Luft
kommt, in dieser auch
nichts zu suchen hat. Wenn
man die Tage, an denen
Wind oder Wetter keine
Hohenfliige zulassen, am
Ubungshang verbringen
wiirde, um dort Rickwants-
start und Schirmbeherr-
schung zu (iben, konnte
man bei allen fliegharen
Verhaltnissen alleine star-
ten. Aber wie sagte doch
mal einer nach dem 20.
Startversuch auf den Rat,
das ganze doch mal zu trai-
nieren: »Ich hab'schon den
Schein, am Ubungshang sind
nur die Anfanger.« DaB na-
hezu alle Profis jede Chance
nutzen, um mit ihrem

LEA,

SEPP GSCHWENDTNER

Schirm bei Starkwind oft
stundenlang zu spielen, hat
sich anscheinend noch nicht
herumgesprochen,

Nochmal zum Thema Stark-
wind: Las ich doch in der
Anzeige eines Gleitschirm-
herstellers den Rat, bei sehr
stark aufkommendem Wind
die gesicherten Trimmer zu
aktivieren. Gleichzeitig wird
vor Fullstalls etc. gewarnt.
Auch wenn hier ein Fabri-
kant meint, besonders
schlau das Giitesiegel zu
umgehen, kann ich nur ra-
ten: LaBt bei starkem Wind,
der bei uns fast immer tur-
bulent ist, die Hande von
Trimmern, sonst werdet [hr
feststellen miissen, daB bei
offenen Trimmern die Gera-
te extrem einklappen kon-
nen, aber kaum mehr zu
offnen sind, Auf der einge-
klappten Seite hangen die
entlasteten Tragegurte
durch, auf der Gegenseite
muB man, um einen Dreher
zu verhindern, bremsen; Ihr
brauchtet drei Hande.

eil wir schon
beim Lesen sind: Wir be-
kommen beim DHV von ei-
nem Pressedienst Zeitungs-
ausschnitte mit Berichten
tiber unseren Sport. Da
konnte ich vor kurzem zu
meiner Verbliiffung liber ei-
nen bayerischen Gleit-
schirmlehrer lesen, der als
»inoffizieller Weltmeister
der Bergsegler«gilt. Da ich
von diesem Guru des Gleit-
schirmsports weder von ei-
ner erfolgreichen Wett-
kampfteilnahme gehort
habe, noch von einem be-
deutenden Streckenflug was
weiB, schreibe ich ihm ins
Flugbuch; Im Gleitschirm-
fliegen gibt's einen richti-
gen Weltmeister. Auch
wenn der »Gleitschirmko-
nig« gerade im Himalaja
herumgeegurkt ist, sollte es
sich bis zu ihm herumge-
sprochen haben, dal} es
auch in diesem Sport klare
Regeln und Leistungsver-
gleiche gibt. Eigentlich kann
sein »Schweben vom Mount
Everest« ihm nicht durch
Sauerstoffmangel die reali-
stische Selbsteinschatzung
geraubt haben — an seinem
Startplatz ist die Luft noch
nicht so diinn. (Alle Zitate
stammen aus der Dillinger
Zeitung vorm 27.1.1993 und
nicht vom 1. April 93)

ie INDUGA in die-
sem Jahr war eine wirklich
groBe Ausstellung fiir Dra-
chen- und Gleitschirmflie-
ger. Wer dort war, wird's
bestdtigen: Die Zeift der
grofBen Leistungsspringe
und Innovationen scheint
nach den Drachen jetzt
auch bei den Gleitsegeln
vorbei zu sein. Richtig neu
und revolutionar kam mir
eigentlich nur ein Nurfliig-
ler vor, der den Piloten in
die Flache integriert und
adlergleich tiber dem ge-
meinen Besuchervolk
schwebte. Als ich aber
naher kam, war ich ver-
bliifft, hieB doch dieses
Raumfahrzeug ganz bayrisch
»Schmankerl«. Ich hatte nun
gemeint, so ein Gerdt mtiBte
nun mindestens Superme-
gaspace oder ahnlich
heiBen, den Namen
Schmankerl hétte ich eher
einem anderen Hersteller
zugetraut — dem, der die
beriihmten Bergfexe gebaut
hat,
Allen die anstandig nach
MesseschluB um 18.00 Uhr
die Hallen verlieBen, sei es
noch verraten. Wenn' es
Nacht wird auf der INDUGA,
herrscht Sodom und Go-
morrha, Da zucken die DHV-
Damen in Techno-Fieber,
Fluglehrer schiitteln sich
extasisch bei den Klangen
harter Musik, sonst absti-
nente Spitzenpiloten tor-
keln durch die Halle und
manchem Hersteller hat der
Alkoholgenufl seine Umsat-
ze hereits verdreifacht.
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Nerve

»0}1 nein, ich verlieB die letzte
Thermik zu friih. Ich hatte hoher
steigen sollen. Wo zum Teufel
ist die verdammte Thermik ?
Oh Gott, ich sinke zu tief,
ich muB hérter kampfen. «

JEAN-CLAUDE HAUCHECORNE, Weltre-
kordhalter fiir Ziel-Riick tiber 200 km,
sagt, daB dies einige der Gedanken
sind, die ihm durch den Kopf gehen,
wenn er wihrend eines Wetthewerb-
fluges tief unten hangt. Den meisten
Piloten, die schon Wetthewerb ge-
flogen sind, wird dieses Selbstgespréch
bekannt vorkommen.

Mein Interesse, auch unter Druck
eine gute Leistung zu bringen, brachte
mich dazu, einige Top-Piloten zu inter-
viewen, wie sie mit dem StreR fertig
werden. Ich erforschte das Thema auch
in der Biicherei und sprach mit Dr.
FRANK YOUNG, Sportpsychologe in
Calgary und Coach des kanadischen
Rodelteams, Ich begann so, daB ich
zundchst versuchte herauszufinden,
wie sich »gut fliegen« von »nicht gut
fliegen« unterscheidet.

Hauchecorne, zum Beispiel, hemerkt ei-
nen deutlichen: Unterschied in seinen
Gedankengdngen: »Wenn ich gut fliege,
ist alles fast mithelos. Ich schaue auf die
Gelandemerkmale, die vor mir auf-
tauchen, achte darauf, was der Wind
gerade macht, und wo ich als nachstes
hingehen ' muB. Ich hemerke die Pilotén
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»Gut fliegen oder nicht gut fliegen«
Teil 2 der sportpsychologischen Betrachtung
von Donna Seidel aus Info Nr. 69.
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vor mir, aber vergleiche mich nicht mit
ihnen. Dagegen klinkt sich der Sorgen-
faktor ein, wenn ich tiefer als alle
anderen bin und aus irgend einem
Grund nicht steigen kann. Ich beginne,
meine Fluggeschicklichkeit mit der der
anderen zu vergleichen. Ich sage zu mir
selbst, »wie kommt es, daB sie hoch-
kommen? Wie kann ich mich verbes-
sern?« Er hat etwas da driiben bekom-
men und ich rase riiber. Ich gerate in
Panik, wenn ich keine guten Entschei-
dungen treffe. Obwohl ich erkenne,
was da passiert, ist es trotzdem wirklich
schwer, da rauszukommen. Und je
mehr Druck ich auf mich ausiibe, desto
schlechter fliege ich und desto tiefer
komme ich.«

LARRY TUDOR, Weltrekordhalter fiir of-
fene Distanz, bemerkt ebenfalls Unter-
schiede in seiner Denkweise. »Ich flie-
ge am besten, wenn ich an die Spitze
des Pulkes komme oder wenn ich allein
XC fliege. Dann treffe ich meine
eigenen Entscheidungen und ich fliege
nach Gefiihl. Ich achte auf die Bewe-
gungen des Gleiters, die Gerausche des
Windes und das Fiihlen der Thermik.
Ich verwandle mich in ein ruhiges
Element und balanciere mich mit der
Thermik aus.

In groBen Meuten fliege ich nicht so
gut, ich tendiere dazu, mich von den
anderen Piloten ablenken zu lassen. Ich
versuche zu vermeiden, von jemanden
iiber den Haufen geflogen zu werden
oder selbst jemanden tiber den Haufen
zu fliegen, oder ich schaue herum, um

zu sehen, wer schneller steigt. In dieser
Situation tendiere ich dazu, anstatt auf
mich selbst eingestellt zu sein, so zu
fliegen, wie es jeder andere macht.
Manchmal mache ich das Falsche, weil
ich einen Schritt hinterherhinke, Ich

»liberlege«, was ich tun muB, anstatt es .

nur zu »fiihlen« und es zu tun. Ich fliege
»kopflastigs, ich bin nicht eins mit dem
Gleiter.«

Dr. Young beobachtet: »Man kann in ei-
nem entspannten Zustand viel mehr
von seiner Umgebung aufnehmen, als
in einem hocherregten Status. In sehr
hoher Alarmbereitschaft gibt es eine
Tendenz zur Anspannung. Aber du hist
nicht mehr so sensibel gegeniiber den
Luftstromungen, fiir das Gefiihl des
Gleiters und fiir deinen Korper im Gurt-
zeug. Es gibt eine Tendenz Informatio-
nen abzublocken.

Dein Bestes zu geben bedeutet, deine
unbewuBten Kenntnisse zu nutzen, Zu-
gang zu den Quellen des Unterbe-
wuBtseins herzustellen und deine Ent-
scheidungen leiten zu lassen. Oft weif3
das UnterhewuBtsein ganz genau, wann
man steiler in die Thermik gehen muB
oder wie weit man drin ist. Es sind ra-
tionale Uberlegungen, die auf sorgfalti-
ger Beobachtung basieren von dem,
was vor sich geht, was dein Instrument
anzeigt, wie dein Drachen reagiert,
welche Kenntnisse und Erfahrungen du
in diese Situation mitbringst.

Emotionen beeintrachtigen diese
Beobachtungen. Wenn du dich von
Gedankengidngen einfangen laBt, wie

»ich werde es nie schaffen, hochzukom-
men« oder »Jo hat driiben etwas
bekommen und ich werde nie zu ihm
hochkommene, triffst du nicht langer
rationale Entscheidungen.«

CHARLES GARFIELD erklart im Buch »Die
Spitzenleistung« »Der gute Athlet arbei-
tet nicht hérter, vielmehr ist da ein
Gefiihl von »Gehenlassen«, was bedeu-
tet, nach sorgféltigem Geist- und Kor-
pertraining zu lernen, dem unter-
bewuBten Mechanismus zu vertrauen,
der Hochleistung bewirkt und die be-
wubBte und gewollte Kontrolle von Kor-
per und Geist aufgibt, weil diese Kon-
trolle die feinsinnigen Prozesse stort.
»Gehenlassen« bedeutet in Bezug auf
die rechte und linke Halfte des Hirnes,
die Tatigkeit der rechten Halfte zu
fordern, die fahig ist, komplexe Muster
zu erkennen und zu bearbeiten und
hochstgenaue, sekundenschnelle Ent-
scheidungen zu treffen. Zur gleichen
Zeit bedeutet es auch, die Aktivitit der
linken Gehirnhilfte zu unterdriicken,
welche wegen ihrer geschwitzigen und
analytischen Tendenz leicht die ruhige-
re, mehr intuitive rechte Gehirn-
hélftenprozesse iiberwéltigt und die
kérperliche Ausfithrung behindert.«

DENIS McCLUGGAGE: »Es ist nicht leicht
fiir Leute, die in einer Kultur leben, ge-
pragt von »versuche es, versuch es
nochmal« und »Note 1 fiir Bemiihen« die
Idee zu akzeptieren, daB der Kampf am
besten beim »sich gehen lassen« ge-
wonnen wird. Gehenlassen bedeutet
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nicht, aufzugehen oder sich zu driicken.
Es bedeutet einfach nur, daf allzu ver-
bissenes Versuchen oft hinderlich ist.

Das gréoBte Hindernis zum »letting go«
sind negative Gedanken. Emotionaler
Stre, wie Sorgen, Angst und Selbst-
zweifel, setzen die »Angstreaktionen«
des Korpers frei. Die Zeichen und
Symptome dieser negativen Emotionen
schlieBen Muskelanspannung, Kurzat-
migkeit, vermindertes Sehvermogen,
Verlust der Flexibilitit und unter-
brochene Koordination ein. Das Ge-
hirn, der geeigneten Nahrstoffen des
Blutkreislaufes beraubt, tendiert dazu,
sich auf den letzten Fehler oder Scha-
den zu konzentrieren, anstatt auf die
eigentliche Aufgabe. Die mentale Kon-
zentration kann ungeheuer vermindert
werden, oft begleitet von einer schwin-
denden Willenskraft oder dem Willen
Zu gewinnen. «

Wie also kann ein angstvoller Pilot in
einer stressigen Situation die Flucht-
Reaktionen abschalten und sich in
einen entspannten Hochformzustand
des Geistes bringen?

LaB TONY BARTON, Sieger bei den gier
U.S. Nationals, erklaren, was er tut:
»Wenn ich einen groBen Fehler mache
und tief bin, werde ich ungeduldig. Ich
verliere die Konzentration, ich kann
nicht steigen und der Flug ist sehr
schnell vorbei, wenn ich mein Ver-
halten nicht sofort &ndere. Gewéhnlich
muB ich erst mal zu dem Knackpunkt
kommen. Ich steigere mich weiter in
den Unsinn hinein, fortwihrend den-
kend, »Mann, das war eine dumme
Entscheidung. Ich muB hochkommen,
muB harter kaimpfen«. Ich beginne den
Drachen hérter durch die Thermik zu
arbeiten, den Aufwind zu bekdampfen,
Ich muB dies nur lang genug machen,
um ernstlich nach hinten zu fallen.
Manchmal dauert es 20 oder 30 Minu-
ten bevor ich erkenne, was passiert. An
diesem Punkt, sage ich zu mir, »o0.k.,
schluB jetzt. VergiB den Wetthewerb.«
Ich muB mich mental {iberzeugen, nicht
mehr im Rennen zu sein, nicht mehr am
Wetthewerb teilzunehmen. Ich mache
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eine Pause. Dann laB ich den Gleiter los
und lasse ihn fliegen. Ich sage mir, ich
mache nur einen Freiflug. Ich fliege nur
zum reinen Vergniigen. Ich werde nur
noch Hohe gewinnen, und wenn es
mich zwei Stunden kostet, wieder zur
Wolkenbasis hochzukommen. Wenn ich
muB,« sagt Barton, »werde ich in Halb-
Meter-Steigen kreisen, bis ich wieder
an der Wolkenbasis bin.

Dann, wenn ich erst einmal so hoch
gekommen bin, wie ich es an dieser
Stelle maximal geht, schalte ich mich
wieder in den Wetthewerbsmodus um.
Ich sage, o.k., ich liege jetzt wirklich
hinten und ich muB3 aufholen, ohne wie
vorher runterzugehen. Dann kann ich
beginnen, schneller zu werden. Ich tat
dies an einem der Tage bei den gi-er
Nationals. Ich lag weit zuriick und
dachte, ich wiirde nicht einmal das Ziel
erreichen, aber innerhalb einiger Stun-
den endete ich unter den ersten 15.«

KARI CASTLE, U.S.Frauenmeisterin und
Frauen-Rekordhalter iiber offene Di-
stanz, benutzt eine andere Strategie,
um sich zu entspannen: »Wenn ich tief
bin, die Situation ernst wird und ich das
Gefiihl bekomme aufzugeben, sage ich
zu mir selbst: »Ich bin gerade erst ge-
startet, habe mich gerade erst ausge-
klinkt.« Oft, wenn ich mich vom
Schleppseil ausklinke, bin ich nicht be-
sonders hoch, deshalb sage ich mir,
wenn ich mitten im Wetthewerb tief
bin, anstatt zu paniken: Entspanne
dich, du hast gerade erst deinen Flug
gestartet, let's go.«

Larry Tudor sagt: »Wenn ich niedrig
bin, verhalte ich mich einfach so, als ob
ich nicht landen muB. Es gibt nichts,
was mir erlaubt zu landen. Ich spreche
es nicht aus, aber was ich mir vorstelle,
ist: Ich werde steigen; ich werde hoch-
kommen. Ich denke iiberhaupt nicht
tibers Landen nach.« Tudor sagt, was
ihm hilft, ruhig zu bleiben, ist die
Kenntnis, daB irgendein Flug oder
Wetthewerb nicht von letzter Bedeu-
tung ist. »Es ist nicht das Ende deines
Lebens oder der letzte Flug, den du
jemals machen wirst. Gehe mit den

Bedingungen um, in denen du gerade
hist, anstatt daran zu denken, wie wich-
tig der Wettbewerb ist oder wie sehr du
das Preisgeld brauchst.«

Also, obwohl die Angstreaktion sehr
machtig ist — wir sind ihr nicht vollends
ausgeliefert. Nach ELMER und ALICE
GREEN gibt es einen verldBlichen Weg
die Angst-Reaktion auszuschalten, das
Entspannungstraining.

Fiir unsere Zwecke bedeutet Entspan-
nungstraining:

@ Spezielle Ubungen, um ein BewuBt-
sein von Spannungs- und Entspan-
nungszustanden zu bekommen.

@ Llernen, Spannung durch Zwerch-
fellatmung und Konzentration zu
kontrollieren.

@ Lernen, wie man »Entspannung« in
eine stressige Situation bringt.

Fast jedes Buch iiber mentales
Training fiir Sportler behandelt das
Entspannungstraining mehr oder weni-
ger detailliert, wobei sich jeder Autor
in seiner Methode unterscheidet.

ROBERT M.NIDEFFER erklart »Konzen-
tration« so: »Konzentration ist keines-
wegs ein mystischer ProzeB. Sie bedeu-
tet lediglich, zu lernen, wenn man in ei-
ner stressigen Situation ist, seine Ge-
danken in den eigenen Korperschwer-
punkt zu dirigieren, was dir ein starkes,
vertrauensvoll verankertes Gefiihl gibt,
Wahrend man das tut, checkt man auch
seine Atmung und sucht seinen Korper
nach unnétiger Muskelanspannung ab.«

Dies bedeutet, daB, wenn man »her-
umschrubbt« oder dem Boden nahe
kommt, wahrscheinlich unfreiwillig zu
hyperventilieren anfangt, die Beine
anspannt und die Zehenspitzen nach
hinten gegen das Gurtzeugende driickt.
Die Konzentration erlaubt dir, dieser
vergeudeten oder falschgerichteten
Energie gewahr zu werden und stellt
deine Atmung und Muskelanspannung
entsprechend ein. Dies befreit dich
auch mental.

Zusammenfassend, wenn du merkst,
daB der Boden ndher kommt und du das
nicht zulassen willst, was fiir Schritte



kannst du unternehmen, um
den Panikkreislauf zu stop-
pen?

@ Atmen — Wahrscheinlich
hast du zu hyperventilieren
begonnen. Dehne deinen
Unterbauch aus, um ein
Vakuum zu schaffen, das
erlaubt, deine Lungen mit
Luft zu fiillen,

® Konzentrieren — Richte
deine Aufmerksamkeit auf
dein »Zentrum der Schwer-
kraft« direkt hinter deinem
Bauchnabel und fiihle eine
bestimmte »Schwere« in
deiner Beckengegend. Das
wird dir helfen, dich zuver-
sichtlicher und weniger zer-
streut zu fiihlen.

@ Spannung lésen — locke-
re bewuBt unnotige Span-
nung in deinem Nacken,
Schultern, GesdB und Bei-
nen, so gut du kannst.

@ Refokussieren — beim Zu-
riickrichten deiner Gedan-
ken auf Atmen, Konzentrie-
ren und dem Losen deiner
Muskelspannung, hast du
zeitweise das negative Sze-
nario einer AuBenlandung
unterbrochen. Jetzt stelle
dich dir steigend vor. Versu-
che dir vorzutduschen, du
hist ein Pilot, den du re-
spektierst. Stelle dir vor,
wie er oder sie ruhig und zu-
versichtlich eine Thermik
finden und steigen wiirde.

SAUL MILLER schlagt vor,
dich selbst als ein besonde-
res Tier vorzustellen, dessen
Qualitaten du nacheifern
wiirdest — vielleicht ein Ad-
ler oder Falke. Zur Refokus-
sierung, schlagt Frank Young
vor, zu sich selbst zu sagen
»Ich liebe das Fliegen«,

Ubersetzt aus Cross Country
Magazine Nr.z3.
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I 1 HARMONIE UND TECHNIK LEBT
\ L T HERSTELLUNG: 1985 von Charlie Jist, INHALT: Ge- =) ,{"
4 schichte des Drachenfliegens, Entwicklung geeigneter
| Priifmethoden, Aerodynamik des Drachenfliigels, Flat- .
TN JONIE tersturz und Flugmechanik, Festigheitspriifungen, &
u]‘-\.&‘\g“““( A “‘?,"Ecul‘"" Testfliige. FLIMDAUER: 90 Minuten (3 Teile & 30 Mi-
L o Ve nuten). Im Verleih als Super-8-Filmkopie mit Magnet-
A/ ton, aufgeteilt auf 3 Spulen & 180 Meter. Zum Kauf
als VHS-Video mit den Teilen 1 und 2. Teil 3 zusam-

nreit mit "Heiter bis Wolkig".

IKARUS LEBT

HERSTELLUNG: Charlie Jist, unter
Einbeziehung seltener Dokumen-
taraufnahmen. INHALT: Anfinge
des Drachen- und Gleitschirmflie-
gens, Priifung und Zulassung der
Flug- und Rettungsgeriite, Pilo-
tenaushildung, Schleppmethoden,
Wetthkampfsport und viele ge-
nubvolle Flugszenen. FILMDAUER:
70 Minuten. Im Verleih als Super-
8-Filmlkopie mit Magnetton, auf-
geteilt auf zwei Spulen & 120 Me-
ter. Zum Verkauf als VHS-Videa.

TEST

HERSTELLUNG: Charlie Jost.
INHALT: Spannung und Ac-

Sicherheit beim Gleitschirm- tion bei den Gitesiegltests
[ SR der Drachen und Gleitschir-
und Drachenfliegen me, Ausloten der Grenzberei-

che durch extreme Flug-
mandver bei den Testfliigen.
FILMDAUER: 20 Minuten.

Test

DER TRAUM DES FRANCIS ROGALLO

HERSTELLUNG: Charlie Jdst. INHALT: Leben und Wirken
des Drachen- und Gleitschirmerfinders Francis Rogallo
unter Verwendung seltener NASA-Archivaufnalimen. Im

Verleih al 16-mm-Filmkopie. Zum Verkauf als VHS-Video.

BEDINGUNGEN FUR DEN FILMVERLEIH

Der Verleih der Super-8-Filme geht nur an Vereine und Flugschulen. Die Versandkosten sind in den Verleihgebiiliren bereits enthalten. Die Riick-
sendungskosten sind vom Entleiher zu iragen. Die Ausleihdauer darf 5 Werktage (einschliefilich Versand) nicht Uberschreiten. Der Entleiher haftet
fiir Schidden 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 Betriige gelten einschlieflich Mehrwertsteuer.

BEDINGUNGEN FiUR DEN VIDEOVERKAUF

Lieferung nur gegen Vorkasse. Preis je Kassette DM 40,~ plus Porto DM 3,~. Zahlbar mit der Bestellung durch Verrechnungsscheck oder durch
Uberweisung auf das DH'I."-Hontq_hsi der Kreissparkasse Tegernsee (BLZ 711 525 70), Konto Nr, 79657 oder Postgiroamt Miinchen (BLZ 700 100
80], Konto Nr. 96105-807. Bei Uberweisung bitte Beleg beifiigen! Entleihen der Videokassetten ist nicht miglich!



wettbewerbs

Damen Ranglisten-
wetthewerh im
Drachenfliegen und
Liga-Aufstiey

Um die noch offenen sechs
Ligaplétze fiir die Saison 93
ging es bei den drei Durch-
gangen in diesem Wetthe-
werb in Lienz — ein »Nach-
spiel« zur unvollendeten
Deutschen Meisterschaft
1992, das im Mérz g3 ahsol-
viert wurde. Dieser Wetthe-
werb war gleichzeitig der
erste Ranglistenwetthewerb
1993 der Frauen mit glei-
chen Aufgaben und getrenn-
ter Wertung,.

Die Frauen zeigten bei die-
sem Wetthewerb — es war
wohl der erste vom DHV
veranstaltete Wetthewerh,
bei dem mehr Frauen (sieb-
zehn) als Manner (fiinfzehn)
am Start waren — daB sie
dabei sind, sich von der
Rolle als »Dekoration am
Startplatz« zu trennen.

Im ersten Durchgang melde-
te Georg Weinzierl seinen
Anspruch auf einen Liga-
platz an, indem er gewann.
In diesem Durchgang zeigte
aber auch Lukas Bader, daB
er nicht zufallig in der un-
vollendeten DM 9z gefiihrt
hatte, er wurde Zweiter.
Am zweiten Tag kam fiir die
Aufsteiger keine Wertung
zustande, weil wegen des
tiefgelegenen Startplatzes in
Folge einer starken Inversi-
on von ihnen nur Ralf Panz
bis zur zweiten Wende flog,
alle anderen blieben unter
der Mindeststrecke.

In diesem Durchgang erflo-

80 onvine 70

Die qualifizierten Piloten fiir die Hangegleiter-Liya 1993

Thomas Altenried
Manfred Aumer
Lukas Bader
Hansi Bader
Kristina Baehr
Jobst Baeumer
Bob Baier

Hans Bausenwein
Toni Bender
Malte Bernhardt
Peter Biernat

Uli Blumenthal
Holger Bolz
Rosmarie Brams
Martin Brinek
Hannes Brunner
Mark Eigenmann
Thomas Englerth
Werner Fischhaber
Michael Furrer
Karsten Gaebert
Frank Gammel

Wolfgang Genghammer

Ralf Giering
Josef Guggenmos

Markus Hanfstang|

Otfried Heinelt
Knut von Hentig
Tilmann Hoss
Thomas Ide

8970 Immenstadt
8420 Kelheim
1000 Berlin

7070 Schwabisch-Gmiind

8240 Schénau
5502 Schweich
8962 Pfronten
8201 NuBdorf
8193 Ammerland
5428 Nastatten
8961 Wildpoldsried
7547 Wildbad
8960 Kempten
8959 Rofhaupten
7042 Aidlingen
8201 Riedering
6800 Mannheim
7000 Stuttgart 80
B175 Greiling
7819 Denzlingen
7819 Denzlingen
8972 Sonthofen
8212 Ubersee
2000 Hamburg 54
8950 Kaufbeuren
8170 Bad Tolz
8025 Unterhaching
8172 Lenggries
7881 Hogschir

8126 HohenpeiRenberg

Andi Kanior
Glinther Koch
Anja Kohlrausch
Stefan Kastlin
Christof Kratzner
Willi Laube

Josef Martin
Rosa Maunz

UIf Neumann
Hans Olschewski
Ralf Panz

Ludwig Rauch
Thomas Rauch
Stefan Rebl
Armin Rdsch
Raimund Rud
Manuela Schneider
Franz Schiiller
Sepp Singhammer
Eckehard Stolz
Martin Storz
Ralph Striewski
Jirgen Tulzer
Harti Waitl

Georg Weinzierl
Helmut Wilms
Frank Wittschorek
Roland Wéhrle
Lothar Wiist
Detlef Ziege

gen die Frauen mit Gudrun
Maier und Anja Kohlrausch
eine Wertung, Anja flog als
einzige die verkiirzte Tages-
aufgahe von 45 km ins Ziel.
Im dritten Durchgang, ei-
nem Race (iber 70 km, hatte
Anja Kohlrausch bis 3,5 km
vor dem Ziel nicht nur in
diesem Race die Nase vorn,
auch den Gesamtwetthe-
werb hitte sie gewinnen

konnen — wenn — ja wenn
sie nicht so »ge-raced« wi-
re. Rosi Brams verlor auf
den Gewinner dieses Race,
Lukas Bader, der auch den
Gesamt-Bewerb gewann, ge-
nau 6,5 Minuten und lande-
te damit auf Platz zwei im
dritten Durchgang.

Raimund Rud

8205 Kiefersfelden
7400 Tibingen
3300 Braunschweig
8025 Unterhaching
8961 Rickholz
8243 Ramsau

7769 Hohenfels
8477 Schmiedgaden
8480 Weiden

8212 Ubersee

3000 Hannover
8153 Weyarn

8240 Berchtesgaden
4330 Miihlheim 13
7902 Blaubeuren-Seissen
8034 Germering
7274 Heiterbach
8153 Weyarn

8170 Arzbach

8000 Miinchen 21
7053 Kernen 2
8000 Miinchen 81
8893 Hilgertshausen
8958 Flissen

8227 Siegsdorf
2000 Hamburg 70
6057 Dietzenbach
7625 Gutach

7530 Pforzheim
7980 Ravenshurg

Ergebnisse

1.
2
3.
4,
5,
6.
7
8.
9.

Lukas Bader
Georg Weinzier|
Ralf Panz

Rosi Brams
Josef Martin
Gudrun Maier
Willi Laube
Anja Kohlrausch
Holger IBler

10, Gerald Woll



Die gualifizierten Piloten fiir die Gleitschirm-Liga 1993

Daniela Anke
Harry Bader

Toni Bender
Richard Berkmann
Joachim Bertsch
Michael Bethmann
Christian Blum
Richard Brandl
Torsten Brodbeck
Harald Buntz
Christoph Burger
Edi Carda

Ernst Martin Cornel
Gerhard Depner
Klaus-G. Eberle
Jlrgen Fersch
Wolfgang Frenzel
Jirgen Gaudera
Peter Geg

Thomas Girke
Sepp Gschwendtner
Torsten Hahne
Stefan Haider
Michael Hange
Thomas Hayder

8011 Oberpfaffenhofen
7209 Gosheim
8193 Ammerland
8132 Tutzing

B925 Altenstadt
8050 Freising
8031 Argelsried
8000 Miinchen 8
7178 Michelbach
8104 Grainau
8215 Marquartstein
8959 Eisenberg
8000 Minchen 2
7250 Leonberg
7200 Tuttlingen
8973 Hindelang
7300 Esslingen
7900 Ulm

8975 Obermaiselstein
4630 Bochum 1
8195 Deining

8000 Minchen 81
8172 Lenggries
8000 Miinchen 19
8000 Miinchen 40

Mosel-Strecken-Cup

In feinster Atmosphare wurden die
Sieger der Einzelwertung des Mosel-

Strecken-Cups im Drachenfliegen geehrt.

Die Einzelleistungen sind in der Skala
von 37 Teilnehmerinnen und Teil-
nehmern bunt verteilt.

1. Giinter Stratmann (Idar Oberstein)

1041,2 Pkt.

2. Jobst Baeumer (Trier) 1009,9 Pkt.

3. Wolfl Lohr (Mittelmosel) 949,3 Pkt.
4. Heinz Koch (Mittelmosel) 887,2 Pkt.
5. Erich Gelz (Trier) 606,4 Pkt.

20. Susanne Schonecker (Trier) 266,7 Pkt,

Bei Punktegleichstand der beiden

fiihrenden Mannschaften des DFC Mittel-
mosel und des DFC Trier wird der erste

Heinz Held

Peter Helm

Peter Hensold
Arno Herms
Stephan Higlin
Fred Karbstein
Christoph Kirsch
Bernhard Koller
Michaela Kranzusch
Barbara Lacrouts
Frank Leschinski
Markus Mayer
Helmut Metzler
Hagen Mihlich
Dr. Dieter Minchmeyer
Rene Petersmann
Johann Plangl
Sepp Reiser

Peter Rummel
Willi Schierle

Julia Schlegel
Ernst Strobl
Christoph Stumpf
Hannes Weininger
Josef Weininger

8405 Donaustauf
8080 Furstenfeldbruck
8958 Flissen

8232 Bayerisch Gmain
7750 Konstanz

7900 Uim

8000 Minchen 40
8973 Hindelang

8972 Sonthofen
8180 Tegemsee
7170 Schwabisch Hall
8190 Wolfratshausen
8221 Teisendorf
8170 Wackersberg
7513 Stutensee 4
8975 Obermaiselstein
8019 Moosach

8120 Weilheim

8000 Minchen 90
7012 Fellbach

8110 Murnau

8172 Lenggries

3579 Jesherg 3

8220 Traunstein
8220 Traunstein

Wertungsflug im Mannschaftswett-
hewerb fiir die Ermittlung der gz-er
Siegermannschaft gewertet.

DFC Trier
Peter P. Rother

Siigro Hochries Cup

Der DFC Hochries-Samerberg vergibt zum
dritten Mal den Siigro-Cup fiir den
weitesten Streckenflug mit dem Drachen
von der Hochries. Der Wetthewerb lauft
vom 1. April bis 30. August 1993. Ein
Preisgeld von 3.500 DM, gesponsert von
der Firma Stigro, wird unter den 1o
bestplazierten Piloten aufgeteilt,

Siehe auch Wetthewerbskalender,

Wir haben
wieder die
besten. ..

. . . Produkte
fur Sie
ausgesucht

Auf 64 brandheiBen
Seiten:

Gleitschirme - Hangegleiter
- Gurte - Rettungssysteme
- Bekleidung - Zubehér

GroBer Informationsteil
Neu:
GroBer Reiseteil

Katalog sofort
kostenlos anfordern:

Flugsportvertrieb

Kreuzstr, 19
8195 Egling
Tel. 08176/1700
Fax 08176/1717

DHvnfo 70 84




Offizieller Wettbhewerbskalender 93

Termin D/G  Wetthewerb Gelande Ausrichter/Auskunfte /Anmeldung
02.05. - 08.05. D/G Hessische Meisterschaft Emberger Alm / A Kurt Luther, Tel. 06172/42508
05.05. - 09.05 D Ostdeutsche M. (Berlin, Brandenburg, Sachsen) Sillian / Osterreich Andreas Becker, Tel. 030/3233743
07.05. - 09.05. D Ausweichtermin Bayrische Meisterschaft Mittag DHV

08.05. - 09.05. G Liga (falls noch keine 5 Durchgange geflogen) — DHV

8./9,/15,/ 16,/ 29,/ 305, D Thiiringer Meisterschaft (Winde) — DFC Jena, Tel. 03641/426434
07.05. - 09.05. D Baden-Wiirttembergische Meisterschaft Tannheim / A BWLV, Tel. 0711/22762-23
13.05. - 16.05. G Int. Schweizer Meisterschaft Engelberg / Brunni Tel. 01/9324353

14.05. - 16.05. G Baden-Wiirttembergische Meisterschaft Treh / Elsaf? Helmut Fehr, Tel, 0761/506474
15.05. - 23.05, D German Open Tegelberg DHV

20.05. - 23.05. G NRW-Meisterschaft (Winde) — Diomedea Dortmund, Tel. 0231/7280917
20.05. - 23.05. G World Cup Zillertal /A Tel. 0043/5282/228180

28.05. — 31.05. G German Open Sillian DHV

29.05. - 03.06. D German Open Frauen Trier Peter Rother, Tel. 06502/5454
10.06. - 13.06. D Junior Challenge Emberger Alm DHV

10.06. - 13.06, G Liga (falls noch keine 10 Durchgange geflogen) — DHV

19.06. - 26..06. D Senioren-Europa-Cup Polen Rudolf Absolon, Tel. 06074 /24120
21.06. - 27.06. G World Cup Chamonix / F Tel, 0033/50-555281

26.06. - 11.07. D Weltmeisterschaft Owens Valley/USA Tel. 415/9658608

21.07. - 25.07. G World Cup Gstaad/Schweiz Fax: 0041/30-49254

01.08. - 15.08. G Weltmeisterschaft Verbier/Schweiz Tel. 026/316222

17.08. - 22.08. G World Cup Avioriaz, Frankreich Tel. 0033/1-465624470

06.09. - 12.09. G World Cup Digne/Frankreich Tel. 0033/92-322979

13.09. - 19.09. G Junior Challenge Sudfrankreich DHV

Piloten ohne eigene Landesmeisterschaft konnen bei einer anderen Landesmeisterschaft teilnehmen. Piloten ohne eigene Bergstart-
Landesmeisterschaft konnen bei einer anderen Landesmeisterschaft mit Bergstart teilnehmen.

Offene Wettbewerbe 93

Termin D/G Wetthewerb Gelande Ausrichter/Auskiinfte /Anmeldung

01.02. - 30.07. G Wallberg Cross Country Wallberg DGC Tegernseer Tal, Stdliche Hauptstr. 12, 8183 Rottach Egern
01.03. - 30.08. D  Siigro Hochries Cup Hochries DFC Hochries Samerberg, Dorfplatz 14, 8201 Térwang
08.05. - 09.05. D Teufelspokal Loffenau DFC Loffenau, 7562 Gernsbach, Tel. 07224 /67638
22.05. - 29.05. D Ager Open Ager/ Spanien  Tel. 0034/73/455170

29.05.-31.05. D/G Odenwald-Pokal (Winde) — Gerald Katzenmaier, Tel. 06283/8800

10.06. - 13.06. D  Eifel-Cup Hinterweiler Jobst Baeumer, Tel. 06502/6850

24,07, - 25.07. D Int. Neunerkopflpokal Tannheim/ A Tel. 05675/6272

21.08. - 22.08, D  Barenpokal Bad Herrenalb  Althofdrachen, Alexander Kohler, Tel. 07232/79577
22.08, - 29.08. D Ager Challenge Ager/Spanien Tel. 0034 /73455170

11.09. - 19.09 G 2. Fly & Bike Cup Wallberg Fly & Bike GSS, 8172 Lenggries, Tel. 08042/4559

Der Emplanger dieser Zeitschrift ist einverstanden, daf hei einem Anschriftwechsel seine neue Anschrift von der Deutschen Bundespost — Postiienst — dem DHV mitgeteilt wird.

| F l— U GSP OR T SCHULUNG  BERATUNG e VERKAUF o

4 KNAUERSTRASSE 13 BETREUUNG e SERVICE @
D-8500 NURNBERG

l (06) 09 11-26 60 80 SICHERHEITSTRAINING MIT

//%// e WALTER HOLZMULLER o

i
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Nunki :
Thermikfliegen wird so einfach
wie Velofahren

Bist Du geme rasch ganz oben und verlangst daher ein Mindestsinken von 1,2 m/s ?

Dann nimm einen NUNKI | Ein echter Intermediate,
der sich so einfach pilotieren ldsst wie ein Velo,
Du hast immer ein gutes Gefiihl und seibst in Turbulenzen

wird er Dir niemals Angst einjagen. Und wenn Du mal zu nahe an die Wolken geritst,

dann verwandelt sich das Velo in elne Rennmaschine.
Mit iiber 40 Sachen geht's bei einer maximalen Gleitzahl von 65 auf und davon.
NUNKI - der glinzende Mylar-Gleitschirm in dessen Pflichtenheft die Worte

“Leistung und Freude am Fliegen” an 1. Stelle stehen.

i

- ... Sonst nichts

SCHWEIZ ; DEUTSCHLAND : OESTERREICH ;
Fly Over Braun - Sunnedérfli 170 Top Gliders - Sauerzapfstrasse 5 Glide and Wing Cie Int. - Postfach 190
3512 WALKRINGEN 8419 SCHONHOFEN 6300 FELDKIRCH - Tel.0522 / 28 377

Tel./Fax. 031 70 10 307 Tel / Fax. 084 04 24 23 Fax. 05522 / 28 367

P&F PHOTO : BERGOEND



FLYTEC 3030 PROFESSIONAL

Das individuell einstellbare Fluginstrument fiir den Spitzenpiloten

4h40m

Neu:

@ Mit dem Flugmarker kénnen x-beliebige Punkte markiert werden

® Flugsoftware «FlyChart» erhdltlich.
Ein Spitzenprogramm zum Archivieren, Editieren und Analysieren der aufgezeichneten Flugdaten

® Kombination drahtloses Geschwindigkeitssystem ST54 mit FLYTEC 3030 PROFESSIONAL erhdiltlich
FLytec — Konig der Lifte

S e e FlyTEC e

FivTec AG, Ebenaustrasse 8a, cH-6048 Horw/Luzern, Telefon 041 47 34 24, Telefax 041 48 54 24



