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I - w i c h t i g  *neu* 
Kündigungsfrist beachten 
Am 31.10.1gg7 läuft die in der DHV-Satzung festgelegte zwei- 
monatige Kündigungsfrist zum Jahresende 1997 ab. Diese 
Kündigungsfrist gilt auch für sämtliche Gruppenversiche- 
rungsverträge, also auch für die Gerätehaftpflichtversiche- 
rung. 
Wer Mitglied beim DHV bleiben, jedoch seine Versicherung 
kündigen möchte, kann dies getrennt tun. Umgekehrt er- 
lischt bei einer Kündigung der DHV-Mitgliedschaft automa- 
tisch auch die Versicherung zum Jahresende 1997. 
Kündigungen sollten per Einschreiben geschickt werden. Er- 
folgt binnen 2 Wochen nach Kündigung keine Rückbestäti- 
gung von seiten der DHV-Geschäftsstelle, empfiehlt sich 
eine Rückfrage dort. 
Kündigungen, Abmeldungen und Austritte, die verspätet 
eingehen, werden erst zum Jahresende 1998 wirksam. Dies 
bedeutet, daß Mitgliedsbeiträge und Versicherungsprämien 
für das Jahr 1998 in voller Höhe zu bezahlen sind; dabei 
bleiben auch die vollen Leistungen des DHV aufrechter- 
halten. 
Die Kündigungsfrist zum 31.10. gilt auch für die Abmeldung 
von Mitgliedern durch die DHV-Mitgliedsvereine. 

Das Info braucht 

Dias, vom Fliegen. 
Für die besten Gleit- 
schirm- und Drachenbilder, die bis zum 30.9.1997 beim 
DHV eingegangen sind, erhalten die Einsender folgende 
Extra-Prämien: 
Für das beste Drachen- und das beste Gleitschirmbild 
je joo DM, für das zweitbeste je 200 DM, für das dritt- 
beste je IOO DM. Außerdem gibt es je eine Sonderprä- 
mie von 200 DM für das beste Schleppfoto und das be- 
ste Kombi-Bild, das Gleitschirm plus Drachen zeigt. 
Alle Prämien werden zusätzlich zum üblichen Bildhono- 
rar bezahlt, das bei Verwendung eines Bildes im Info 
fällig wird. Die Bildhonorare liegen zwischen 40 DM für 
ein kleines s/w-Foto bis 250 DM für das Titelbild. 

Nur Bilder, die jeweils einzeln mit dem Namen des 
Fotografen versehen sind, kommen in die Wertung. 

Information uber Extremflugverhalten 
Im Rahmen der Regionalversammlungen 1997 sind Filmvor- 
träge des DHV-Lehrteams zur Tuck-Problematik beim Hän- 
gegleiter und zum Extremflugverhalten moderner Gleitschir- 
me vorgesehen, siehe Einladung S. 12. 

Was ist los mit den neuen Zer Schirmen? 
Die Kehrseite der Dynamik, welche die neue Gleitschirmge- 
neration der Kategorie 2 bietet, beleuchtet der Beitrag von 
Kar1 Slezak auf Seite 52 und der Artikel zur Steilspirale von 
Christoph Kirsch, S. 28. Welche Maßnahmen das DHV-Technik- 
referat ergreift, um den Risiken und Nebenwirkungen der 
jüngsten Innovation im Gleitschirmsport zu begegnen, er- 
läutert Hannes Weininger im Interview auf Seite 58. 

Sky Expo 97 
Nach der erfolgreichen Premiere 1996 findet die Sky Expo 
heuer vom 26. bis 28. September '97 wieder in Gstaad/ 
Schweiz statt. Am Ende der Thermikflugsaison ist ein Be- 
such sicherlich für die interessant, die sich für Neuheiten 
im Drachen- und Gleitschirmfliegen (z. B. den Exxtacy) und 
neuerdings auch Segelfliegen interessieren und denen der 
Weg nicht zu weit ist. 
Infos auf dem Internet http://www.beo.ch/gstaad/skyexpo 
oder Tel. 0041/33/7440372. 

Packertermine 
08.11.1997 Altenstadt, 13.12.1997 Köln 
09.11.1997 Altenstadt 14.12.1997 Köln 
29.11.1997 Köln 10.01.1998 Altenstadt 
30.11.1997 Koln 11.01.1998 Altenstadt 
06.12.1997 Altenstadt 31.01.1998 Köln 
07.12.1997 Altenstadt 01.02.1998 Köln 

Anmeldung uber die DHV-Geschäftsstelle 08022/967530 

SchleppAuskünfte 
Auskunft über Fragen und Probleme zum Schlepp erteilt  

-der SChlepPfachman~Horst Bgthelmesim-DHV-Inf~rm~ 
f r o ? i s u r o f ' ~ m i i f f ~ u n t a g b i s * e i t a ~ j e - -  

weils von 12.00 bis 14.00 Uhr telefonisch unter Nummer 
06654/353, per Fax unter 0665417771. 



Moderne Werbung 
Daß Drachen ideale Werbeträger sind, beweist das neue 
Fluggerät von Dieter Vogel. Der selbständige Malermeister 
fliegt in seiner Freizeit Reklame für seinen Beruf. Er schlägt 
einige Fliegen mit einer Klappe, erstens hat er einen schö- 
nen Flügel, zweitens wurde die Anschaffung günstiger und 
dann stellt er auch sein Handwerk besonders positiv dar. 
Nicht nur in der Luft, sondern auch z.B. bei der Landesver- 
bandstagung des südbadischen Maler- und Lackiererhand- 
werks wirbt Dieter Vogel für seinen Sport. 

Red BulI Flugtag 
Was in Wien im letzten 
Jahr ioo.ooo Zuschauer 
angelockt hatte, findet 
am 14. September in Ber- 
lin am Wannsee statt: Der 
Red Bull Flugtag, bei dem 
60 Flieger mit Drachen 
und verrückten Phanta- 
siegebilden von einer 6 
Meter hohen Rampe star- 
ten. Erfindergeist, Mut 
und Abenteuerlust sind gefragt. Der Antrieb erfolgt aus- 
schließlich aus eigener Muskelkraft, und der Wannsee dient 
als Landebahn. Nicht nur die Flugweite ist dabei entschei- 
dend. Auch das Flugverhalten, Landung, die Originalität des 
Flugobjektes und die K ~ s t ~ e r u n g  der Piloten zählen, 
wenn es um einen der attraktiven Preise geht. Nach dem 
MottpRed Bull verleimFlügel«gibt es eine Ausbildung zum 

-- PP~.idffii~~nd-6ddpreis~ewimen~ßieFlügel-dü~- 
fen eine Spannweite von bis zu ro m haben und dürfen kein 
Serienfluggerät als Grundkonstruktion aufweisen. Teilneh- 
men kannier mindestens 16 Jahre alt ist. Die Zuschauer 

. werdenbeifreiem- eint^-it~ihre~i-~~aß-haben. Information- 
bei Red Bull GmbH, Viktoriastr.3, 65189 Wiesbaden, 
Tel.o611/goz70, Fax 061t/go271ao. 

Großes Fest zur Jahreshauptversammlung 
Die Jahreshauptversammlung des DHV findet dieses Jahr im 
Kur- und Kongreßsaal Rottach Egern statt. Die Wallberg- 
bahn hat sich trotz Revision bereit erklärt, bei Flugwetter 
am 29. und 30.11. jeweils von 10 bis 13 Uhr zu fahren. Es wird 
ein Sonderpreis von 5 DM verlangt, Drachen dürfen maxi- 
mal Ca. 4 m lang gepackt sein. Nach der Delegiertenver- 
sammlung gibt es eine große Party mit der besten Oldie 
Band des Oberlands. Hierzu sind selbstverständlich auch 
Nichtdelegierte gerne gesehen. Den Barbetrieb hat der Dra- 
chen- und Gleitschirmfliegerclub Tegernseer Tal über- 
nommen. 

DFC Hochries/Samerberg 
Gleitschirmverein Bayenvald 
DFC Sudschwarzwald 
GSC Nordheile t Flugsport Lenn 
Delta-Club Wiehengebirge 
Bad Reichenhall 

\ 

Wallberg DGG Tegernseer Tal 08022/95137 
Wank Qleitschirmsegler Werdenfeis 0171/3568374 
Wasserkuppe Rhöner DGV - W54/696 





das Ungeheuer von Loch Bonn 
Bei vielen Wahlkampfveranstaltungen, Festreden und Pres- 
sekonferenzen findet sich einer, der den Block zückt und 
fragt: Sagen Sie, Herr Minister, die Steuer für Gesundheitsri- 
siken, kommt die nun oder kommt sie nicht. Drauf lächelt 
Seehofer regelmäßig, und erzählt: »Vor vielen Jahren hat 
ein bayerischer Politiker eine Abgabe für Dicke gefordert. 
Das war zu Lebzeiten von Franz Josef Strauß, er hat seine 
Forderung nur einmal erhoben.. An dieser Stelle macht er 
eine Pause und fährt dann unschuldig fort: »Sie kennen die 
Statur des Herrn Bundeskanzler?(< Besonders beliebt ist das 
Thema in der bei uns Journalisten so gefürchteten mach- 
richtenarmen Zeit., wenn die Politik Ferien macht. In die- 
ser mageren Zeit gibt es nur wenig zu berichten. Deshalb 
kann man dann mit den skurrilsten Themen publizistisch 
Karriere machen und für einige Tage die Gazetten und Bild- 
schirme erobern - neben der obligatorischen Meldung vom 
letzten Auftauchen des Ungeheuers von Loch Ness und ei- 
ner neuen Messung des Neigungswinkels des schiefen 
Turms von Pisa (der jetzt - sehr zu unser aller Bedauern - 
nicht mehr schiefer werden kann, weil er baulich gestützt 
wird). Zuletzt ist dies Karsten Vilmar, dem Präsidenten der 
Bundesärztekammer gelungen. Er hatte sich eine neue Vari- 
ante zum Risikosport ausgedacht: man sollte Unfälle, die 
beim riskanten Sport geschehen, einfach aus der Leistungs- 
pflicht der gesetzlichen Krankenversicherung ausklammern. 
Diese Variante krankt - wie die Grundidee - an zwei unü- 
berwindlichen Schwierigkeiten: der Abgrenzung und der 
Praktikabilität. 

Abgrenzungsproblem: Was ist Risikoverhalten? 
Wer täglich ein Glas Wein oder Bier trinkt, dient der Ge- 
sundheit. Das sagen nicht nur die Winzer und die Brauer, 
das sagen auch die meisten Ärzte. Wer täglich drei Gläser 
oder mehr trinkt, schadet sich. Das sagen die Ärzte, 
während die Winzer und die Brauer schweigen. Ist das 
Wein- und Biertrinken also ein riskantes Verhalten? Nun, es 
kommt auf die Menge an. Oder nehmen wir den Kletterer: 
sein Risiko, aus großer Höhe zu stürzen, ist sicher größer 
als das eines Spaziergängers. Dafür gibt es aber bei den 
Kletterern kaum Dicke. Das Risiko der Sportausübung wird 
also überlagert durch positive Trainings- und Ernährungsef- 
fekte. Beides gehört zusammen. Ist der Kletterer deshalb 
ein besonderes Risiko für seine Krankenkasse? Sollte sie 
nicht froh sein, daß er sich bewußt ernährt, viel bewegt 
und damit Herz-Kreislauf-Erkrankungen vorbeugt? Und wir 
Flieger? Auch wird sind in der Regel keine Couch-Potatoes. 
Wir bewegen uns in der Natur, während andere vor dem 
Fernseher die Kartoffelchips mit Bier hinunterspülen und 
der Aschenbecher überquillt. Das waren nur einige Beispie- 
le. Sie machen unmißverständlich deutlich, daß Risiko-Ver- 

halten nicht sauber abgrenzbar ist von sogenannten Alltags- 
verhalten wie Autofahren, Essen, Trinken und anderen Din- 
gen, die das Leben schön und gefährlich machen. 

Praktikabilitätsprobleme: Soll die Krankenkasse Risiko- 
Polizisten anstellen? 
Angenommen, man könnte Risiko-Verhalten von sogenann- 
tem normalen Verhalten klar abgrenzen. Dann bräuchte 
man immer noch ein Verfahren, mit dessen Hilfe man die 
Abgabe eintreibt. Denkbar wäre z.B. ein Preis-Aufschlag auf 
.Risiko-Artikel. wie Zigaretten, Alkohol, Inline-Skater oder 
auch Drachen und Gleitschirme. Dieser Aufschlag würde 
dann in die Kassen der gesetzlichen Krankenversicherung 
fließen. Nur: dieser Aufschlag könnte leicht umgangen wer- 
den, indem man Artikel mit hohem Aufschlag im Ausland 
kauft. Das wäre 
ein unfreiwilliges 
Unterstützungs- 
Programm für die 
österreichischen und 
schweizer Ski-, Gleit- 
schirm- und Drachenhänd- 
ler. Noch grotesker wird es, 
wenn man die Risiken betrach- 
tet, die nicht mit bestimmten Ge- 
brauchsgegenständen verbunden 
sind. Sollen die Krankenkassen 
eine Art »Schnüffel-Polizei* aus- 
schwärmen lassen, die die Men- 
schen beim Essen, Rauchen, Trin- 
ken und Sporteln darauf hin 
überwacht, ob sie das maßvoll 
tun? Die Vorstellung ist absurd. 
Egal, was für weitere Varian- 
ten man sich ausdenkt - der 
bürokratische Aufwand der 
Krankenkassen für das 
Eintreiben derartiger 
Risikozuschläge stün- 
de in keinem ver- 
nünftigen Verhält- 
nis zum finanziel- 
len Ertrag oder 
den erhofften Praventionswirkungen. Deshalb bleibt es da- 
bei. Der Risikozuschlag ist politisch tot. Daß er dennoch im 
Blätterwald gelegentlich eine kurze Wiederbelebung er- 
fährt, sollte uns nicht schrecken. Auch Gesundheitspolitiker 
wollen wiedergewahlt werden. 

Hartmut Schlegel 
Der Autor ist Pressereferent im Bundesministerium 
für Gesundheit 



? K ~ M  ich meinen alten Befähigungsnachweis noch in ei- 
nen Lufffahrerschein umschreiben lassen? 
Ja, dies ist auch weiterhin möglich. Einfach Umschreibean- 
trag beim DHV anfordern oder aus früherem Info 78 S.ro ko- 
pieren. 

? Verfällt mir meine TowTeprüfung wenn sie länger als 
rJahr zurückllefl? 
Nein, allerdings wird sich bei länger zurückliegender Prü- 
fung der Prüfer bei der Praxisprüfung durch ein Gespräch 
vergewissern, daß Dein Wissensstand noch ausreicht. 

? Trgfi es zu, dal3 man f& doppeisifzige Hüge in dstemich 
eine Passagie&aiIp121chtwersicherung braucht? 
Ja, in Österreich besteht diese Pflicht mit Mindestdeckung 
in Höhe von 450.000 ÖS. In Deutschland besteht keine 

Pflicht zum Abschluß einer Passagierhaftpflichtversiche- 
rung, aber sie ist wegen des hohen Haftungsrisikos anzura- 
ten. 

? Was ist die SOPZ Schleffe? 
Die SOPI-Schleife ist ein Rechtskonstrukt, das deutschen Pi- 
loten die Vorteile der Harmonisierung mit Österreich ver- 
schafft, obwohl die Harmonisierung der Ausbildungsbestim- 
mungen in Deutschland noch nicht umgesetzt ist. Zum Bei- 
spiel beim Wechsel von Gleitschirm auf Drachen oder um- 
gekehrt, bietet die SOPI-Schleife eine Erleichterung, die 
deutschen Flugschulen informieren hierzu. Die Änderung 
der LuftPersV verzögert sich weiter, weil das Bundesver- 
kehrsministerium wegen den neuen Europäischen Vor- 
schriften für den PPL die LuftPersV völlig neu gestaltet. 

Mehr Sicherheit bei der Landung 
Der Großteil aller Knöchelverletzungen beim Starten und 
Landen mit Drachen und Gleitschirm kann durch richtiges 
Schuhwerk verhindert werden. Noch mehr Sicherheit für 
diese verletzungsanfällige Fußpartie bietet das Tragen einer 
Sicherheitsschiene. Die pneumatische AIRCAST Schiene ist 
hier besonders geeignet. Sie schützt nicht nur Piloten, die 
bereits eine Sprunggelenksfraktur hatten, sondern präven- 
tiv jeden, da bei Landungen immer eine Umknickgefahr be- 
steht. 
Auskunft Flugsportservice E. Stiebritz, Tel. 08141/7496 

Brauniger Fiugelectronic 
HighTech gehört ins Internet. Deshalb ist Bräuniger ab 
sofort mit einer eigenen HomePage im World Wide Web 
vertreten. Unter www.braeuniger-flugelectronic.de er- 
fährt man immer das Neueste rund um Varios der IQ-Se- 
rie und Garmin GPS-Geräte. Die Themen sind vielfältig: 
Produkte, Preise, Technik, Sofware und News. Wer Fra- 
gen hat, kann direkt aus der Homepage per e.mail mit 
den Entwicklern bei Bräuniger Kontakt aufnehmen. 

Fliegen in Brasilien 
Gleitschirm- und Drachenpiloten, die in Brasilien fliegen 
wollen, bekommen bei Antonio Eduardo de Souza viele In- 
formationen. Es können auch Reisen innerhalb Brasiliens 
organisiert werden. 
Antonio Eduardo de Souza Av. N S de Copacapana, 680 - gr. 
404 22050-030 RIO DE JANEIRO -RJ BRAZIL Tel. 005521- 
2555590; Fax 005521-2553644, e-mail 
popstarturarionet.com.br POPSTAR VIAGENS E TURISMO 
LTDA. 

Neue Adresse 
Die Flugschule Bielefeld hat am I. April i h r e e u e n  Ge- 
schäftsräume in der Bielefelder Innenstadt, Heeper Str. 148 
eröffnet. Inhaber der Flugschule sind Götz Vogel (Ausbil- 
dungsleiter), Katinka Brunzlik und Bettina Dohmann. Ge- 
schult wird an den bekannten Übungsgeländen in Halle/ - 
Ascheloh und Paderborn/Schwaney, auf dem Segelflugplatz 
Oerlinghausen und auf dem Flugplatz Melle. 
Infos unter o521/69011. 



Mit dem Pr~Bus in die Tiroler Alpen 
Ein neuer Bustransfer für Gleitschirmflieger, Wanderer, 
Mountainbiker, Kletterer, Rafter fährt von Freitag mittag bis Sonntag von 
Essen, Köln und Frankfurt in die WildschönauIA. Für Gleitschirmflieger 
gibt es vor Ort ein besonderes Bonbon: Eine qualifizierte Flugwetterbera- 
tung durch den Dipl. Meteorologen der Flugschule Tirol in Niederau so- 
wie Transfer zu verschiedenen Fluggebieten vor Ort (gegen geringen Auf- 
preis). Geplant sind regelmäßige Fahrten Ca. einmal im Monat während 
der Monate April bis Oktober. 
Rückfragen an SportOrt Marketing GmbH, Sabine Dörr, Kepelerstr. 93, 
45147 Essen, Tel. 0201183 22 550, Fax 02011 83 22 599. 

Fluggebiete rund ums Mittelmeer 
Oliver Guenay hat ein Jahr in 8 Mittelmeerlän- 
dern recherchiert, um sein neues Buch zu- 

Fluggebiete in Italien, Südspanien, Griechen- 
land, Türkei, Israel, Kroatien, Marokko, auf 
den Mittelmeerinseln Mallorca, Ibiza, Sizili- 1 

sammenzustellen. Auf 168 Seiten werden 65 1 

en, Sardinien, Kreta, Korsika und Elba, so- 
wie auf den Kanarischen Inseln vorge- 
stellt. Ausführliche Zusatzinformationen 
über Alternativen, Unterkünfte, Wetter. Club- 
adressen, sonstige Aktivitäten runden mit 88 Fotos und Über- 
sichtskarten das Buch ab. Bruckrnann-Verlag, München Preis: 58 DM, ISBN 
3 -7654-2996 -I. 

Ören/Turkei jetzt exclusiv bei LUFIIKUS 
Das Hotel ALNATA im neuerschlossenen, idealen Ganzjahresfluggebiet 
Ören in der Türkei ist ab sofort von Deutschland und der Schweiz aus 
exclusiv über LUFTIKUS in Stuttgart zu buchen. Durch die enge Koopera- 
tion mit dem Betreiber des neuen 3-Sterne- Hotels ALNATA wird dieses 
Fluggebiet von den deutschsprachigen Ländern aus für Gleitschirm- und 

Drachen~iioten jetzt noch leichter erreich- 
bar. Das Hotel dient auch als ~Organisa- 
tionszentrale(c für den örtlichen Flugbe- 
trieb. Der Transfer zum Startplatz kann 
dort genauso gebucht werden wie Tan- 
demflüge. Außerdem erfährt der Pilot an 
der Rezeption alles Wissenswerte über 
das Fluggebiet wie Wetter, Außenlande- 
plätze, Streckenpläne und noch vieles 
mehr. Der Landeplatz für Gleitschirme 
und Drachen ist direkt neben dem Hotel, 
ebenso der Abfahrtpunkt der Transfer- 
Jeeps zum Start. 
Informationen bei LUFTIKUS Tel. nd Genießer 9 

DIA: Aerosport International GmbH . Grafenstraße 26 
0-83094 Brannenburg . Tel. 0 80 34/10 34 . Fax 33 84 

CH: PARATECH AG . Beim Alpenblick 
CH-9057 Weissbad . Tel. 0 71 /8 45 10 30 . Fax 799 12 39 
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Exklusives Uhrendesign 
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RalphTrenkle "Uhrmachermeister 
Auerbachstr. 10 * 75179 Pforzheim 

FREE Fliegen macht frei! 
Ulrich Grill, einer der aktivsten Flugsportfotografen der Gegenwart, 
zeigt in einzigartigen Bildern die Welt des Gleitschirm- und Drachen- 

fliegens. Ob in Amerika, Aus- 
tralien, Neuseeland oder in 
unseren Alpen, ob Strecken- 
flug, Wettkampf, Kunstflug 
oder einfach nur Spaß beim 
Spiel mit dem Wind und in 
der Thermik - keine Facette 
dieser Flugsportarten ist ver- 
gessen. Zehn Weltklassepilo- 
ten berichten von besonde- 

ren Flugerlebnissen und vermitteln das, was Fliegen immer sein wird: 
Freiheit! 
»FREE«, Weishaupt Verlag ISBN 3-7059-0047-1, 24,s X 32 cm, 160 Seiten, 
170 Farbfotos, 98 DM. 

Sail & Fly 
Die Sail G Fly Tour beginnt in Athen. Mit Skipper Jocko 
und seiner .Galileo« geht es dann auf Kurs Südwest. 
Nachdem die beiden südlichsten Kaps des Peleponnes 
umrundet sind, erreicht die Galileo nach etwa sechs 
Tagen den Zielhafen Kalamata, wo einer der schönsten 
Flugberge von Südgriechenland wartet. Der Startplatz 
liegt in 850 m Höhe, unmittelbar über der Küste. Ge- ' landet wird vor dem Hoteleingang am weiten Strand. 
Dieses neue Fluggebiet wird von Olympic Eagles auch 
als Winterfluggebiet angeboten. Die Temperaturen lie- 
gen um die Weihnachtszeit etwa bei 18" C und die ein- 
heimische Bevölkerung spricht vom kleinen Sommer, wenn es regel- 
mäßig Anfang Januar frühlingshaft warm wird. Das Fluggebiet ist von 
den meisten deutschen Flughäfen, mit einem Zwischenstop in Athen, 
direkt zu erreichen. Weitere Informationen von »fly olympic eagles 
c lub~  Tel/Fax 0030/352/43981. 

Blue Sky im lnternet 
Seit neuestem verfügt jetzt auch die Flugschule Blue Sky aus dem son- 
nigen Hochpustertal über einen Platz im Internet. Unter www.bluesky- 
paragliding.com haben .Surfende(( Flieger die Möglichkeit sich über 
das ganzjährige Schulungsprogramm sowie die sonstigen Angebot zu 

. informieren. 

Fliegen in Sudafrika 
Der Südafrikanische Gleitschirmpilot Hans Fokkens betreut in der Zeit 
vom 30.10. bis 21.11.97 Pilotengruppen bei einer Fliegerreise durch ganz 
Südafrika. Interessenten wenden sich an Organic Flights , P.O. Box 
799, Umglanga Rocks 4320, RSA, Tel. 0027-31-5629595 Fax 0027-31- 
5629560. 

TEL & FAX 07231 / 17989 



Strom wie aus der Steckdose 
Eine sehr umweltfreundliche Art der Energiegewinnung ist die Nutzung 
der Sonne mittel Photovoltaik, Die Kühlbox oder der Fernseher im 
Wohnmobil, das Ladegerät für die Akkus und viele Dinge mehr lassen 
sich durch Solarmodule betreiben. Spezialisiert auf Geräte für diese völlig 
lautlose und abgasfreie Erzeugung von Elektrizität ist die Firma Kanda- 
ren, die auch Flugsportiern spezielle Preise einräumt. 
Auskünfte bei E. Kader Tel./Fax 06135/6054. 

Tiyiferkunst 
Weißbier ist in Bayern besonders be- 
liebt. Drachen und Gleitschirmflieger 
können nun ihr Bier, natürlich nach 
dem Flug, aus handgefertigten und 
handbemalten Tonkrügen trinken. Ko- 
cheler Keramik Tel. 08851/246. 

Nach der Durchführung des Solarflugzeugwettbewerbs Berblinger '96, bei 
dem das von der Universität Stuftgart gebaut Solarfiugzeug *Icare« die ge- 
stellten Bedingungen erfiillte und den Hauptpreis von 1oo.000 DM der 
Stadt Ulm gewann, wurde eine Dokumentation über den Wettbewerb und 
die Entwicklung des Solarfluges erstellt. Das Buch erscheint bei der SW- 
deutschen Verlagsgesellschaft Ulm und zeigt auf 225 Seiten viel Wissens- 
wertes über das Fliegen mir Sonnenkraft. .Fliegen mit Licht* ISBN 3-88 
294-240-1. 

I 

Riegen in Neuseelandl 

1 Januar und Februar bescheren einem in unseren Breiten meist ungemütli- 
che Temperaturen, eher deprimierende Wetterverhältnisse und in der 
Regel bloß Sinkflüge. ~Gleitschirm-Reisen. bietet auch Anfang 1998 den 
Ausweg aus der Winter-Tristesse. In 
Neuseeland warten oft blauer Himmel, 
Sonnenschein, 25 Grad Celsius und so 
nebenbei-noch-eine-Re-ihe toiler Flugge- - 
biete. 
Einzelheiten über die dreiwöchige Para- 
Tour, die in unterschiedlichste Flugge- 
biete quer- durch die-Nord- undSüdin- 
sein Neuseelands führt bei 8Gleitschh-m- 
Reisene, Helmut Sobek, A-5163 Mattsee, 
Fisching 528, Tel. 0043/6217/6300, Mobil 
0043/66j/o60660, Fax: ooq3/6a17/7300. 

Wir fkuen uns 
1 

' 
Offen: $.PO - 1 8q00 Uhr. 
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(veröffentlicht im DHV-Info 89) 
. Filmvorträge des DHV-Lehrteams zum Extremflugverhalten 

haben. Für den Wohnsitz gilt der dem DHV gemeldete Stand am 1.10.1997. Jeder Stimm- 
berechtigte kann sein Stimmrecht durch schriftliche Vollmacht auf einen anderen Stimm- 
berechtigten in der Region übertragen. Jeder Bevollmächtigte kann höchstens 4 fremde Stimmen 
vertreten. 
Zum Zweck der Stimmübertragung bitte nur das Vollmachtformular benutzen, das vollständig 
ausgefüllt und unterschrieben sein mulS. Weitere Einzelheiten, auch zur DHV-Jahrestagung, ergeben 
sich aus der Satzung, die jedes Mitglied bei der Geschäftsstelle anfordern kann. 

~ i t t e  den DHV-Mitgliedsausweis mitbringen 

Stimmkartenausgabe von 13.0 hs 14.00 Uhr, Versammlungsbeginn 
14.00 Uhr 

Hier abtreririeri uriu eiriseriueri ari DHV, Posttatiri 88, 83701 Gmund 

VOLLMACHT 

Nur gültig, wenn vollständig ausgefüllt und unterschrieben! Blankovollmacht und Untervollmacht sind nicht zulässig. 

Name des Vollmachtgebers ................................................................................................... 

Anschrift 

Mitalieds-Nr. ........................................................ 

Ich übertrage mein Stimmrecht bei der DHV-Regionalversammlung 1997 auf den dort anwesenden 

(Name des Bevollmächtigten) 

.< ,.. "*." 
Ort, Datum 

...................................................................... 
Unterschrift des Vollmachtgebers 
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Region Ost (Berlin, Brandenburg, Mecklenburg- . I  

Vorpommern, Sachsen, Sachsen-Anhalt, Thüringen) . 
8 Delegierte zu wählen 
1.11.1997 

I .  
I .  

GroBfurra, 6 km nordwestl. von Sondershausen 
Gaststätte „Drei Linden« . ,  . . 

8 . - 2 - , - -  - 8 -  

- 7  : Region Nord (Bremen, Hamburg, ~iedersachsen, 
, - ,: , -,,--I. fT--.". , L. . 

Y, .-.-- < . < .  L 

Schleswig-Holstein) , - . , r ;., &=-.. . ,  ,... , .+ , ! .  , . , ., s;<t -.- < .  >,X, 
. 

, - ., .-ty'-L.'.: .,,- -L>., * , . - - . - 8 .  

8 8 %  ' Y '  

11 Delegierte zu wählen . .. ! - "  ., .',#. 

8 - 
e .- . 

2.11.1997 - . L.& .- : ,- -#, P< - 
I ' 

Hamburg, Gewerkschaftshaus des BQ8 U 
»Besenbinderhof« 60 
(Nähe Hauptbahnhof una ~entraler Busbahnhof) L 

I R e o n  Mitte (Hessen, Nordrhein-Westfalen, 
Rheinland-Pfalz, Saarland) 
4 1  Delegierte zu wählen 

1 9.11.1997 
I Köln, Kolpinghaus, Nähe Hauptbahnhof 

/ Region Südwest (Baden-Württemberg) 
47 Delegierte zu wählen 29.11.1997, Kur und Kongresssaal Rottach-Egern 

1 8.11.1997 Tagungsbeginn 13.30 Uhr 
Elzach, Haus des Gastes 

I Autobahn Karlsruhe-Basel, Ausfahrt Freiburg Nord Vorläufige Tagesordnung 

Region Südost (Bayern) 
5 1  Delegierte zu wählen n 
16.11.1997 
Fürstenfeldbruck, Sparkasse 
Hauptstr. 8 

1. Begrüßung 
2. Regularien 
3. Genehmigung des Protokolls der Jahrestagung 1996 

(veröffentlicht im DHV-Info 89) 
4. Bericht der Kommission 
5. Bericht der Kassenprüfer 

Die Delegiertenzahlen sind die des Jahres 1996. Änderungen 6. Entlastung der Kommission 

bis zum satzungsmäßigen Stichtag 30.9.1997 sind möglich. 7. Neuwahl des Vorsitzenden, des Sportvorstandes und 
des Sicherheitsvorstandes 

- - -------- ---P-- - - -  8. Neuwahl der Kassenprüfer 
9. Wirtschaftsplan für 1998 

10. Anträge 
11. Ausrichter der Jahrestagung 1998 

- - 

Stimmberechtigt sind nur die auf den Regionalversammlurr 
gen gewählten Delegierten. 
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Rigi, Zentralschweiz 
Andreas Busslinger 





Treble Cone, Neuseeland 
Ulrieh Grill 



Dolomiten, ltanen 
Andreas Busslinger 



Schafberg, Salzbug Österreich 
Ulrich Grill 
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Silser See , Schweiz 
Andreas Busslinger 



Die Zeit der großen Streckenflüge und auch - 
die der Wettbewerbe ist in unseren Breiten 
schon wieder vorbei. Fast 6 Monate dauert 
es, bis bei uns wieder gute Thermik lockt, 
viel zu lange, um nicht zu fliegen. Wir haben 
nun mehrere sehr erfolgreiche Piloten ge- 
fragt, wie und wo sie diese Zeit verbringen. 
Keiner von Ihnen legt den Drachen oder den 
Gleitschirm in die Ecke, alle fliegen noch viel 
und bereiten sich auch körperlich und geistig 
auf die neue Saison vor. Wahrscheinlich ist 

=-das der Grund, warum sie so gut fliegen. Und 
-auch die Unfallzahlen sind bei-den vielflie- - 

gern sehr gering. 
- - - - - 

4 



Christof Kratzner der Aufenthalt fast immer mit einem Nordhalbkugel, und auch dort ist das 
Drachenwettbewerbs- und Testpilot oder mehreren Wettkämpfen verbun- Fliegen im Sommer immer noch besser 
Deutsche Nationalmannschaft den. als im Winter. Wer zu guten Strecken- 
Nun ist es bald wieder so weit, die Tage Am einfachsten und billig- 
werden kürzer und kälter und die Ther- 
mik hält in unseren Breiten Winter- 
schlaf. Die Zeit, bis bei uns wieder gute 
Thermik lockt, ist lang - fast sechs Mo- 
nate. Als Wettkampfpilot ist eine halb- 
jährige Zwangspause undenkbar, wenn 
man den Anschluß nicht verlieren 
möchte. Die Konkurrenz schläft nicht. 
Abgesehen davon ist man als leiden- 

- schaftlicher Flieger sowieso nicht in 
der Lage, den ganzen Winter über 
Däumchen zu drehen, ohne depressiv 

- zu werden. An Winterzielen auspro- 
biert habe ich in den letzten 12 Jahren 
Südspanien, Lanzarote, Namibia und 
Südafrika, Brasilien, Indien sowie in 
den letzten zwei Jahren Australien. 
Außer Lanzarote und Südspanien war 

sten organisieren Iäßt sich ein 
Aufenthalt in Südspanien. Dra- 
chen aufs Dach - Lebensmittel 
und Matratze hinten rein - 
volltanken und los. Damals für 
mich als zojähriger die einzige 
finanzierbare Lösung. Zu guten 
Flügen gekommen bin ich bei 
meinen zwei Spanientrips da- 
mals jedoch kaum. Soaring- 
möglichkeiten gibt es sicher- 
lich, aber gute, zum Strecken- 
fliegen geeignete Thermik 
habe ich kaum angetroffen. Ich 
will hier nichts madie machen. 
vielleicht hatte ich mit dem 
Wetter etwas Pech. Jedoch liegt Süd- flügen kommen möchte, muß weiter 
spanien leider immer noch auf der weg und dafür ein Flugzeug besteigen. 



Günstige Flüge gibt es nach Lanzaro- 
te. Auch der Drachentransport ist rela- 
tiv problemlos. Den ausgehungerten 
Streckenflieger wird aber auch Lanza- 
rote nicht befriedigen. Für 300 km freie 
Strecke ist die Insel einfach zu klein. 

Und auch hier ist eher Hangsoaren 
angesagt. Mein erster Flug auf die Süd- 
halbkugel führte mich nach Namibia 
(Bitterwasserfarm). Es handelte sich um 

I eine organisierte Expedition mit dem 

I Ziel, Weltrekorde zu fliegen, was auch 
gelang. Bis heute halte ich meinen per- 
sönlichen km-Rekord dort. Inzwischen 

I war ich schon dreimal in Namibia und 

i Südafrika, so gut gefällt es mir dort. 
Fliegerisch kommt man hier voll auf 

i seine Kosten. 
In Brasilien war ich zweimal, zur Vor- 

WM und WM. Fliegerisch ist das Land 
interessant und lohnend, das gesell- 

1 schaftliche Drumherum jedoch hat mir 
nicht so zugesagt (Armut, Kriminalität, 
Prostitution). Ich habe das Land seither 
aus diesen Gründen nicht mehr aufge- 
sucht. 

In Indien war ich im Rahmen der Su- 
per-League, einem Wettkampf, ver- 

, gleichbar mit der heutigen World- 
Hanggliding-Series. Trotz Sponsoren 
und offizieller Organisation gab es viel 
Chaos und Unplanmäßigkeiten. Hier in 
Eigeninitiative eine Reise zu organisie- 
ren, dürfte äußerst schwer sein. Der 
Wettkampf fand im Norden von Indien 
statt, an den Ausläufern des Himalaja. 
Die Fliegerei war vergleichbar dem Flie- 
gen in hochalpinem Gelände und unse- 
ren Alpen. Wir kamen dort zu herrli- 
chen Flügen. 

In den letzten zwei Wintern habe ich 
I jeweils Ca. fünf Monate in Australien 

verbracht. Um es vorweg zu sagen, für 
I mich ist dieses Land das lohnendste 

Ziel. Fliegerisch bietet es das komplet- 
te Spektrum: Küstensoaren im lamina- 
ren Hangaufwind, Flachlandstrecken- 

! - - flüge im Outback, Thermikflüge in den 
Bergen wie zum Beispiel in den Blue 
Mountains-oder im Gebiet um Bright, ja 

- 
selbs3- Wellernfliegen in der Morning 
Glory ist hier möglich. Für den Winter 
974 -Wbe  ich deshalbginen weiteren 

"wfen~halt-geplant~~inen-~liegerurlaub - P 

in A u s t r a l n r t e  man nicht-zupkurz 
ansetzen. 4-6 Wochen halte ich für das 
Minimum. Sonst kann der Traum zum 
stressigen Alptraum werden. Für Zeit- 

und Klimaumstellung sollte man sich 
ausreichend Zeit nehmen können ohne 
den Druck, jeden Tag nutzen zu müs- 
sen. 

Beim Küstensoaren und Toplanden, 
z.B. im Stanwell-Park bekommt man, 
wenn man den einheimischen Piloten 
zusieht, leicht den Eindruck, dies alles 
sei ein Kinderspiel. Zu einfach und 
spielerisch sieht dies alles aus. Man 
muß sich jedoch vor Augen halten, daß 
es sich um Toppiloten mit meist hun- 
derten von Flugstunden in diesen uns 
nicht vertrauten Bedingungen handelt. 
Also nicht gleich versuchen, alles was 
man sieht, zu imitieren. Die meisten Eu- 
ropäer, auch Top-Wettkampfpiloten 
zahl- hier erst mal Lehrgeld. Auch ans 
Streckenfliegen im- australischen Out- 
back muß män sich erst langSam heran- 
tasten. Es erwarten den Piloten extre- 
mes Klima, Dustdevils, stärkste Ther- 
mik, in die per Auto- oder UL-Schlepp 

gestartet wird, und Flüge über oft men- 
schenleere Gegenden. Also nicht gleich 
alles übers Knie brechen wollen, son- 
dern lieber den relaxten australischen 
.Way of Lifex. Take ist easy! 

Burkhard Martens 
Strecken- und Wettbewerbspilot 
Gleitschirm 

Wenn man das abgelaufene Jahr so 
Revue passieren Iäßt, ist es ja meist 
recht ähnlich. Ich meine nicht nur, daß 
es im Sommer wärmer ist als im Winter. 
Im Februar endlich die ersten Thermik- 
flüge zu Hause, dann der vermaledeite 
Wintereinbruch. Im April, Mai, starke 
Thermik, Hammertage, viel Wind und 
viele Unfälle. Ab Juni Sommermonsum. 
Juli und August sind die Supertage der 
Hochalpen. Auf der Alpennord- und 
Südseite gibt es fast nur noch stabile 
Tage. Die Zeit der ruhigen schönen Flü- 
ge. Tja, und danach wird es enger mit 



- - -  
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den Fluggebieten in denen die Thermik und Marokko schöne ruhige Flüge mög- 
lockt, das Wetter beständig ist und es lich sind. Dann ist natürlich in Südafri- 
allgemein einfach schön ist. So ein Ge- ka, Neuseeland und Australien Früh- 
biet ist z. B. im September St. Hilaire. ling, aber da war ich leider noch nie. 
Dort findet jedes Jahr das große Ver- Hier würden sich sicher geführte Aus- 
kleidungsspektakel statt. Aber auch die fahrten lohnen. WeihnachtenINeujahr 
gesamten Seealpen wie Laragne, Digne, ist für mich jedes Jahr die Zeit für den 
St. Andre u.s.w. bieten alles was das 
Fliegerherz begehrt. Diese Gegend ist 
auch besonders gut für einen Familien- 
urlaub geeignet. Kanufahren, Biken, 
Wandern, Klettern und Baden ist in 
Südfrankreich einfach schön. Dazu 
blühen die Gräser, der Lavendel duftet 
so herrlich, das Baguette schmeckt su- 
per und es ist nicht so überlaufen wie 
in den anderen Alpenregionen. Im Ok- 
tober gibt es fast jedes Jahr Hochdruck- 
lagen, bei denen es so ruhig (thermisch 
gesehen) in den Alpen ist, daß man Po- 
laren und Vergleichsflüge super durch- 
führen kann. Für mich gibt es aber nun 
nur ein Ziel: die Dolomiten. Hier sind 
jedes Jahr um diese Zeit Flüge möglich, 
die einem in Erinnerung bleiben. Sei es 
wegen der gigantischen Aussicht, dem 
Soaren an senkrechten rooo m-Wän- 
den, wegen einer Basis zwischen 4000 
und 5000 Metern oder wegen dem 
leckeren Essen. Die Dolomiten, diese 
überdimensionalen Felsklötze können 

Süden. 4 Jahre. lang war ich um diese 
Zeit in der Gegend um Malaga, es war 
jedes mal bis auf 1995, was leider sehr 
verregnet war, super. Viel Sonne und 
manchmal viel Wind, ich habe die größ- 
ten Lentis in meinem Leben im Lee der 
Sierra Nevada gesehen. Es ist einfach 
toll im Winter mal wieder Thermik zu 
fliegen, die Sonne zu genießen, frische 
Orangen von den Bäumen zu pflücken, 
im Meer zu baden (selten, meistens um 
Mitternacht nach ein paar Bier), Lager- 
feuer zu machen und leckere Tapa zu 
essen. Spanien ist super. Nun habe ich 
schon zweimal Sylvester in Marokko ge- 
feiert. Es ist zwar deutlich billiger, aber 
auch ärmer als Südspanien. Wetter- 
technisch ist das deutlich sonnensiche- 
rer und wärmer, dafür sind aber auch 
die Straßen schlechter und Mietwagen 
teurer als in Spanien. Das Land ist rela- 
tiv arm, relativ dreckig, die Leute rela- 
tiv freundlich, es sei denn, sie wollen 
etwas verkaufen, dann ist es eher an- 

zu tanken, viel guten Fisch zu essen, 
was neues zu sehen und es sich gut ge 
hen zu lassen. Ich fahre dieses Jah 

und körperlichen Vorbereitung für di 

hen, daß ich zwar prinzipiell seh 

i wieder hin. Auf die Frage der mentalen 

neue Flugsaison muß ich leider geste- 

sportlich bin, aber wenn die Tage so 
kurz sind, und das sind sich auch noch 
im Dezember in Marokko, bin ich eher 
zu träge um viel Sport zu treiben. Ich 
-reife mal wieder den Streckenpokal 
an, das reicht für mich. Im Frühjahr 
fliege ich sehr viel und dann geht es mit 
dem Längerwerden def Tage auch-it 

der-Kondition bergauf;Das geht-rni ta-  
Minuten Rollerbladen in der Mittags- 
pause bis zum Fahrrad fahren bei schö- 
nem Wetter nach Feierabend. Längere 
Kanufahrten b e i  Föhn -sind für d i e  
Oberarmmuskeln auch-nicllt zu verach- 
ten. Ein gutes Training für die Saison ist 
in meinen Augen aber auch einfach viel 
zu fliegen, was auch Gleitflüge im Früh- 

einen vor Ehrfurcht erstarren lassen. 
Ein Flug am Langkofel, Sella, Pordoi 
oder den drei Zinnen bleibt in Erinne- 
rung. Mein Flug am 2.11.96 mit Über- 
höhung und Umrundung der drei Zin- 

- - - - nen bleibt mir unvergeßlich, genauso 
- wie die Aufnahmen zum Film Escape im 

Oktober '95. Den Rest des Novembers 
und Dezembers bin ich fast nie unter- 
wegs, obwohl ich weiß, daß auf den Ka- 
naren, Spanien, Griechenland, Türkei 

strengend und nervig. Der Leitspruch 
der Marokkaner ist: »In Shallah«, wört- 
lich .so Gott will«, es bedeutet:Komm 
ich heute nicht, komm ich vielleicht 
morgen, komme ich morgen nicht, woll- 
te das Gott so. Diese Lebenseinstellung 
beschert sicher weniger Herzinfarkte 
als die hektische der Europäer - wöich 
auch dazu gehöre - aber für mich ist das 
eher ungewohnt. Trotzdem ist es ein- 
fach super, 2 Wochen Sonne im Winter 



jahr beinhaltet. Als besonderen Tip fur 
die Winterfluggebiete kann ich nur 
empfehlen: Keine Schirme mit dünnen 

.Leinen, Ersatzmaterial in Form von 
Tape und Leinen nicht vergessen. Einen 

usgleich für Starkwind unbedingt ein- 
planen, sei es Mountainbike, Lenkgleit- F' 
schirm, Kletterausrüstung, Kanu oder 
was Euch sonst so einfällt. 

Drachen Streckenpilot 
Nun beginnt sie wieder, die Thermik- 

arme Zeit in den Alpen. Wo fährst 
du hin im Herbst und Winter, um noch 

d ~ h e r m i k  zu finden und warum? Diese 
Frage macht mir bewußt, wie lange doch 

die Zeit ist, bis wieder Luft unter mich 
und meinen Drachen kommt. Denn, 
abgesehen von ein paar Flügen im Ga- 
steiner Tal (ein herrliches Fluggebiet, 
betreut von Super-Fliegerkameraden, 
und manchmal auch im Januar mit 
nicht glaubhaften Thermikbedingun- 
ged, weride ich wohl wie jedes Jahr, 
erst-zum Fas~hingsfinale die Drachen- 
Flugsaison beginnen. Bassano heißt 
dann das Ziel. Dort kannst du um diese 
Zeit schon recht passable Thermikflüge 
machen. Die ersten warmen Sonnen- 
strahIen und-der Blick auf -die jetzt 
schon knospenden Leberblümchen ge- 
ben einen Vorgeschmack auf den bald 
nahenden Frühling. Abends kannst dli 

-W- 
dir den Gaumen verwanen l&sen, z.9. 
bei Cicci, dem Wirt und Fliegerfan (sein 
Lokal .da Vascoa findest du, von Ro- 
man0 aus Richtung Bassano fahrend, 
bei der Ampel rechts vor den Tankstel- 
len an der rechten Straßenseite). Neben 
dem Spaß am Fliegen heißt es hier, 
möglichst viele Stunden in der Luft zu 
bleiben, um das richtige Gefühl für den 
Drachen und die Verbindung mit dem 
Fluggerät zu kriegen. Dabei lege ich 
großen Wert auf die richtige Trimmung 
des meist um diese Zeit neu erworbe- 
nen Drachens. Die größte Zeit beim 
Streckenfliegen wird beim Thermik- 
kreisen verbracht. Da ist es nahelie- 
gend, daß das Trainingsziel heißt: Das 
Steigen in der Thermik optimieren. 
Doch nun zur Frage: Wie bereitest 
du dich während der traurigen Nicht- 
drachenfliegerzeit auf die nächste 
Streckenflugsaison vor? Es ist noch 
nicht so lange her, daß ich anfing, mich 
ernsthaft mit der Streckenfliegerei zu 
beschäftigen. Zunächst habe ich ver- 
sucht, einfach die Strecken nachzuflie- 
gen, die bereits vorher geflogen und 
dokumentiert waren. Bald aber habe 
ich bemerkt, daß es noch viel schöner 
ist, wenn man eigene Wendepunkte 
einbaut und neue Streckenvarianten 
probiert. Es ist auch ganz interessant, 
von anderen Startbergen als den her- 
kömmlichen zu fliegen und damit für 
sich selbst neue Dimensionen zu schaf- 
fen. Die geistige Vorstellung eines 
Streckenfluges mit all den Problem- 
Iöungen für bestimmte Situationen die 
während des Fluges auftreten können, 
ist die Voraussetzung für den späteren 
erfolgreichen Streckenflug. Die Dra- 
chenfliegerpioniere und Rekordflieger 
haben es uns vorgemacht und gezeigt, 
daß die Vollendung einer neuen 
Strecke das Ergebnis einer vorherigen 
vielfachen Auseinandersetzung mit 
Wetter, Wind, orographischen Beson- 
derheiten usw. ist. Der Tag X, an dem 
die Strecke gepflückt wird wie eine 
reife Frucht bei der Ernte, ist nur das 
sichtbare Ergebnis einer schon lange 
vorher begonnenen Arbeit. Dieser 
Erkenntnis Rechnung tragend, wird 
meine Vorbereitung für die nächste 
Streckensäison in erster Linie darin be- 
stehen, bereits geflogene Teilstrecken 
zu analysieren und zu einem .Großen 
Ganzen« zusammenzufügen. Ziel der 

Analyse ist es, zu erkennen, wo es wann 
bei welchem Wind, bei welcher Son- 
neneinstrahlung und zu welcher Jahres- 
zeit die beste Chance fürs Obenbleiben 
bzw. Steigen gibt. Der körperlichen 
Fitneß als Voraussetzung fürs Fliegen 
würde ich keine sehr große Bedeutung 
zumessen, wäre da nicht das Rum- 
schleppen des sperrigen Fluggerätes von 
der Garage zum Auto, vom Auto zur 
Bergbahn, von der Bergbahn zum Auf- 
bauplatz, vom Abbauen zum Auto und 
dann wieder in die Garage. Neben dem 
Wintersport ist demgemäß ~Krafttrai- 
ning. in Form von sämtlichen Holzbear- 
beitungsmaßnahmen für meinen Grund- 
ofen angesagt. Aber auch das übertreibe 
ich nicht, denn ich weiß, daß mein Dra- 
chen mich meist länger trägt, als ich ihn. 

Stefan Hüglin 
Deutsche Gleitschirmnationalmann- 
Schaft. 

Warum in die Ferne schweifen, wenn 
das Gute liegt so nah. 

Während der Crap Sogn Gion 
(zzzom/Laax/CH) im Sommer die aus 
dem Wallis kommenden Streckenflie- 
ger meist mit einer kräftigen Spülung 
begrüßt, zeigt sich dieser Berg im 
Herbst und Winter von einer ganz an- 
deren Seite. (Anfahrt über Chur, dann 
Richtung Flims/Disentis) Fast den 
ganzen Herbst und Winter hindurch 
kann hier Thermik geflogen werden, 
und dies mit zum Teil beachtlichen 
Steigwerten von 2-4 m/s; auch Start- 
Überhöhungen bis zu 1000 m sind kei- 
nen Seltenheit. Verantwortlich hierfür 
ist die günstige Topographie und der 
Richtung Süden gelegene Wald. Bei 
Hochdrucklagen liegt die Talinversion 
meist unterhalb vom Wald und 
schränkt daher die Thermik nicht ein. 
Die Startplätze (von WSW über S bis NO) 



befinden sich rund um die Bergstation, 
wobei überwiegend regionale Winde 
den Ton angeben. Liftanlagen in zwei 
Richtungen vermindern den Frust bei 
etwaigen .Absaufern.. Bei Südwind lädt 
vor allem, der Cassonsgrat (2700 m) zum 
Soaring ein. Die Auffahrt erfolgt ein 
Dorf weiter in Flims, gehört jedoch 
auch zum Liftverbund Flims/Laax/Fa- 
lera. Zu beachten ist hier das Wild- 
schutzgebiet Richtung Osten, das nicht 
überflogen werden darf (auch wenn die 
Felswand verlockend aussieht). Reicht 
der Südwind nicht zum Soaren aus, so 
wird man zumindest mit einem Gleit- 
flug über 1500 Höhenmeter belohnt. Als 
Alternativen zum Fliegen bieten sich 
die Skier bzw. das Snowboard an, denn 
ab Ende Oktober fährt die Seilbahn 
auch zum Vorab-Gletscher. Weitere 
Möglichkeiten, sich die Zeit zu vertrei- 
ben sind: Downhill-MTB, Raften, Klet. 
terhalle, Thermalbad, usw. .. . 

Auskünfte zum Fluggebiet und Wetter- 
infos erhält man bei der Flugschule 
Swissraft (0041/81/gz18520 o. 9115250). 

Ein weiteres gutes Herbstfluggebiet 
befindet sich in Fanas (Autobahn Rich- 
tung Chur, Ausfahrt Landquart, dann 
Richtung Davos). Auch hier ist, anders 
als im angrenzenden Rheintal, die 
herbstliche Talinversion meist nicht 
vorhanden oder tiefer liegend. Der 
Startplatz befindet sich 200 m südöst- 
lich der Bergstation (Startrichtung Süd). 
Für einen besseren Thermikeinstieg 
lohnt es sich jedoch einen 20-minütigen 
Fußmarsch zu machen und den höher 
gelegenen Startplatz zu benützen. Hier 
kann auch Richtung Norden gestartei 
werden. Die Seilbahn in Fanas fährt 
ganzjährig und ist unter der Nummer 
0041/81/3251939 oder 0041/79/4457068 
zu erreichen. Wie immer habe ich mir 
auch für diesen Winter vorgenommen, 
etwas für meine Kondition zu tun. Doch 
wahrscheinlicher ist es, daß ich es mir 
mit einen Päckchen Camel vor meinem 
Computer gemütlich mache und wann 
immer es möglich ist, fliegen gehe. Si- 
cherlich ist eine gute Fitness vor allem 
für Iängere Flüge zuträglich, aber Flie- 
gen ist überwiegend eine Kopfsache, 
das heißt, wenn ich Spaß mit meinem 
Flügel habe und mich wohlfühle, mein 
Selbstvertrauen gestärkt ist, ich bereit 
bin aus Fehlern zu lernen, dann bin ich 
fit für die neue Saison. 

Achim Joos 
Gleitschirmwettbewerbspilot 

Wenn in unseren Breiten die Tage 
der langen Thermik und Streckenflug- 
tage gezählt sind, zieht es mich zum 
Gleitschirmfliegen in südlichere Gefil- 
de. Die Haute Provence ist im Herbst 
eines der schönsten Fluggebiete über- 
haupt: Traumhafte Thermik, die auch 
noch im Spätherbst und im Winter 
Iängere Strecken- und Thermikflüge 
zuläßt. Ich fliege in Südfrankreich mei- 
sten in st. Andre les Alpes, Moustier 
St. Marie (Verdun) oder in Gourdon, das 
etwa 40 km nördlich von Nizza liegt. In 
allen Gebieten sollte man den Rück- 
wärtsstart beherrschen, denn hier kann 
es selbst auch noch im Winter an- 
spruchsvolle Flugtage geben. Wenn es 
einem in den etwas nördlicheren Flug- 
breiten zu kalt werden sollte, lohnt sich 
auf alle Fälle die Fahrt nach Monaco, 
wo man auch sehr schön fliegen kann. 
Das Gebiet ist deutlich frequentierter 
als die Fluggebiete der Haute Provence. 
Durch ganzjährige Thermikflüge seid 
ihr für die kommende Frühlingsthermik 
bestens vorbereitet und braucht euch 
nicht erst  warmz zufliegen^. Ich bin mir 
sicher, daß so viele unnötige Unfälle 
vermieden werden könnten. Um mich 
optimal auf die Flugsaison 1998 vorzu- 
bereiten, gehe ich noch so oft wie mög- 
lich in thermisch aktive Gebiete zum 
Fliegen. Dem das beste Training ist 
nach wie vor das Fliegen an sich&i 
uns im Winter suche ich mir einen 
Hang, an dem der Wind ideal ansteht. 
Hier kann ich richtig >>rumspielen*, so- 
aren, d i e  Feinmot-orik üben oder den  
neuen Schirm kennenlernen. Um mich 
körperlich fit zuhalten, gehe ich regel- 
mäßig zum Joggen oder im Winter zum 
Skilanglaufen. Zusätzlich trainiere ich 
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nach Lust und Laune besonders bean- 
spruchte Muskelpartien, wie Bauch- 
muskeln, Trizeps, sowie Schulter- und 
Nackenmuskulatur. 

Ich wünsche Euch allen schöne un- 
fallfreie Flüge und viel Spaß. 

Gwido Gehrmann 
Weltcupsieger Drachen, Deutscne na- 
Yonalmannschaft 

Wie - so oft - geht die Flugsaison schon 
wieder viel zu schnell dem Ende entge- 
gen - zumindest in den Köpfen der mei- 
sten Piloten aus unseren Breiten. Daß 
dies aber nicht das Ende der schönen. 

langen Flüge bedeuten sollte, ist vielen 
nicht bewußt, meiner Meinung nach 
aber bedeutend, um fit in die nächste 
Saison zu starten und sich gewohnt und 
sicher unter seinem Drachen zu fühlen. 
Oft wird die Winterpause, die sich jetzt 
bei uns anbahnt als »flugunwerte~~ Zeit 
angesehen. Bei vielen gibt es eine Flug- 
pause von mehr als 6 Monaten, und es 
wird erst wieder in die brutalste Ther- 
mik im nächsten Frühjahr gestartet, 
wenn man sich nach langer Pause noch 
unwohl, fremd und mit verkümmerter 
»Fliegermuskulatur« unter seinem Flug- 
gerät fühlt. Dies ist sicher dann eine der 
häufigsten Unfallursachen. Ich finde es 

daher wichtig, auch in dieser Zeit zu 
fliegen. Auch im Herbst und Winter 
kann es Thermik geben, die oft klein 
und unbeständig ist, aber urnsomehr 
das Feingefühl spitzt. Auch Soaren ist 
gutes Training und öffnet dem Spiel- 
trieb Tür und Tor. Zu Schulzeiten ver- 
brachte ich so oft die fliegbaren Wo- 
chenenden im Elsaß am Trehkopf, der 
mit seinen flachen, freien Hangwiesen 
geradezu einlädt, immer wieder Touch 
and Go zu machen, oder beim Durch- 
starten mit den Füßen lange Spuren in 
den Schnee zu ziehen. Für die guten 
Wettbewerbspiloten gibt es praktisch - 
durch die verschiedenen Wettbewerbe 
bedingt - kein Saisonende. So werde ich 
den November in Brasilien verbringen 
und Dez.1Jan. in Australien sein. Sicher 
ist die Flucht auf die Südhalbkugel zum 
Flugtraining nicht jedem möglich, doch 
das beste Training fürs Fliegen ist Flie- 
gen und das tun die »Guten« das ganze 
Jahr über. 

Daniela Anke 
Deutsche Gleitschirmnationalmann- 
schaft 

In meinem geliebten Südtirol finde 
ich bis spät in den Herbst hinein erst- 
klassige Thermik. Wenn dann die 
großen, grauen Schneewolken Einzug 
halten, verkürze ich die kalten, dunkle 
Zeit manchmal mit weiteren Spritztou- 
ren in den Süden: Monte Dolado, Bas- 
sano usw ... Zarte Thermikansätze über 
braunem Laubwald fordern meine 
ganze Geduld heraus. Geduld, die ich in 
schwierigen Wettkampfsituationen 
häufig brauche. Die Zeit, in der wirklich 
»nix mehr geht«, ist dank der leistungs- 
starken Gleitschirme von heute ja sehr 
kurz. Und nicht immer habe ich Zeit 
undloder Geld, auf die Südhalbkugel zu 



fliehen. So ein Winter zuhause hat auch 
seine guten Seiten. Dort wo ich lebe, im 
oberen Isartal, finde ich alles, um mei- 
nen Körper, meinen Geist und meine 
Seele fit zu machen - für die nächste 
Saison. Ich gehe Langlaufen in der Ja- 
chenau, Skitouren im Karwendel, Rei- 
ten im Kocheler Moor - oder, wenn's 
richtig saut, treff ich mich mit Freunden 
in der Tölzer Kletterhalle. Abends, nach 
der Arbeit, geh ich ins Fitness-Center 
zum Charly. Ausdauer- und Kraftraining 
motiviert mich, gibt mir den nötigen 
»Biß«, meine Maximalkraft auch in der 
Luft einzusetzen. Und wenn ich so vor 
mich hin schwitze, entstehen vor mei- 
nem geistigen Auge die neuen Ziele für 
die kommende Saison. Der Winter ist 
ein guter Zeitpunkt die eigene Psyche 
zu überdenken. Was oder wer macht 
mir Streß? Wie gehe ich mit Druck um? 
Wie vermeide ich Taktikfehler? Neben 
flugtechnischem Können und gutem 
Material halte ich mentales Training für 
den Schlüssel zum erfolgreichen Flie- 
gen. Doch trotz aller Wettkämpfe, 
Streckenpunkte, Pokale und Rangli- 
sten, möchte ich den eigentlichen Mo- 
tor des ganzen Aufwandes, die Freude 
am Fliegen, niemals verlieren. Und ob 
ich jetzt 130 Kilometer oder 13 Kilome- 
ter weit geflogen bin, ist für mich nicht 
immer wichtig - Hauptsache, es war ein 
guter Flug. Denn manchmal, wenn ich 
an einem sonnigen Wintertag ganz al- 
leine durch den tiefen, unberührten 
Schnee stapfe, atme ich die klare, kalte 
Luft ein. Plötzlich empfinde ich tiefen 
Respekt und Liebe zur Natur. Dann er- 
scheint mir Gleitschirmfliegen fremd, 
so unsinnig, so ohne jeden Nutzen. 

Oliver Rössel 
Bayrischer Meister Gleitschirm 
Die Ruhe nach dem Sturm. 
Erster September, für mich ist der größ- 
te Teil der Wettkampfsaison gelaufen. 

- Vorüber sind die Tage des Herzklopfens 
und der Spannung, wenn die ersten 

- Sonnenstrahlen den Planeten treffen. 
Jetzt genieße ich die Zeit, in der man 

- .- 
sich keine Gedanken über die Strecken- 

w a h l  machen muß oder der Tag durch 
-frühzeitiges Überentwickeln die Hoff- 

nung auf Vollendung des Fluges zunich- 
te macht. Nun bricht die Zeit der Ge- 
nußflüge an! Mit dem Nebelhorn bei 

Oberstdorf liegt eines der aktivsten und 
zugleich landschaftlich reizvollsten 
Streckenfluggebiete vor meiner Nase. 
Dort ist es möglich, bis weit in den Ok- 
tober kleine und auch größere 
Streckenflüge zu unternehmen. An sol- 
chen Tagen versuche ich es mir bewußt 
zu machen, was es eigentlich bedeutet, 
mit einem Fetzen Stoff durch eine 
traumhafte Bergwelt zu gleiten. Sich mit , 
Freunden von der ruhigen Herbstther- 
mik in die Höhe tragen zu lassen, hier 
und da wie ein Vogel an einem maleri- 
schen Plätzchen eine Pause zu machen 
und sich nach einer kleinen Stärkung 
vom laminaren Aufwind wieder in die 
Höhe pusten zu lassen. Glücklicherwei- 
se bietet die Bergwelt mannigfaltige 
Möglichkeiten, sich auszutoben: Klet- 
tern, Radeln, Bergsteigen usw ... Kör- 
perliche Fitneß halte ich für die Grund- 
Voraussetzung für sicheres und erfolg- 
reiches Fliegen. Jeder, der schon mal 
länger als vier Stunden in turbulenter 
Luft geflogen ist, weiß wovon ich spre- 
che. Wenn die Sonne im Allgäu ihre 
letzte Power verliert, nehme ich eine 
Weile Abstand von der Fliegerei. Urlaub 
ist angesagt. Sonne, Meer, undPalmen. 
Durch dieses Kontrastprogramm- hole- - 
ich mir wieder Biß für die nächste Wett- 
kampfsaison. Außerdem gibt es auf der 
Welt noch eine Menge Abenteuer zu er- 
leben, die nichtsmi-er- ~!i%er;i zu 
tun haben. 



Kurz vor Redaktionsschluß dieser Ausgabe hat das Technikreferat in Zusammenarbeit 
mit einigen Herstellern Abwurftests zur Tuck-Simulation an der Kochertalbrücke durch- 
geführt. Diese Experimente waren der Abschluß einer längeren Versuchsreihe zur Nick- 
stabilität von Drachen. Die Auswertung der ermittelten Daten wird noch einige Zeit in 
Anspruch nehmen, so daß detailliertere Ergebnisse einer späteren Info-Ausgabe vorbe- 
halten sind. MNtili J H ,  Leiter des Technikreferates, gibt eine Einführung in die Proble- 
matik und eine Übersicht über die aktuellen Experimente des Technikreferats. 

Die Längsstabilität (Nickstabi- 
lität, engl. pitch stability) ist 
ein zentrales Problem der 
Drachenkonstrukteure, seit in 
den 7oer Jahren böse Flatter- 
sturzunfälle mit den damali- 
gen Rogallos aufgedeckt hat- 
ten, daß flexible Flügel Eigen- 
heiten besitzen, die sich von 
jenen starrer Flugzeugkonzep- 
te  unterscheiden. 

Natürlich unterliegen auch 
flexible Drachen denselben 
aerodynamischen Gesetzen 
wie die starren Flugzeuge: 
Drachen sind Nurflügel, ihre 
Form ist am ehesten mit jener 
der Horten-Nurflügel zu ver- 
gleichen: Starke Rückpfeilung 
und Zuspitzung, enorme 
Schränkung, keine Seitenflos- 
Sen. Diese Form ergibt gute 
Längsstabilität, gleichzeitig 
auch ausreichend Richtungs- 
stabilität, eine hohe Trudelsi- 
cherheit und gute Flugleistun- 
gen im unteren Geschwindig- 
keitsbereich. Der schrän- 
kungsbedingt besonders gro- 
ße induzierte Widerstand im 
Schnellflug erscheint zunächst 
als der einzige prinzipielle 
Mangel dieses Konzepte. 

IlironlariRt#Pbir-Mnti.dai* 
ist das Bestreben eines Flugzeugs, ohne 

Steuereinwirkung aus jeder Lage in eine stationä- 
re Fluglage zurückzukehren bzw. diese beizube- 
halten. Ihr wichtigster Anteil ist die Stabilität um 
die Querachse, die sogenannte Längsstabilität 
(engl. .pitch stabili*). 

#U- ist ein schneller Vorwärtsüberschlag, 
der auftreten kann, wenn das Gerät mit geringer 
Fahrt hart nach vorne abkippt und die Längssta- 
bilität nicht ausreicht, die Vorwärtsrotation des 
Gerätes rechtzeitig zu stoppen. Abhängig von den 
Umständen bleibt das Gerät mehr oder weniger 
stabil in Rückenfluglage liegen oder es vollführt 
eine Serie von Überschlägen, bis es bricht oder 
der Pilot den Schirm zieht. 

@Warn in einer umfassenden Definition 
ist ein Flugzustand, der im Gegensatz zum Tuck 
bei höherer Geschwindigkeit und kleinen Anstell- 
winkeln bei flexiblen Hängegleitern auftreten 
kann, wenn die geschwindigkeits- und anstell- 
winkelbedingte Verformung zu einem Verlust an 
Längsstabilität führt. Bei der Urform der Hänge- 
gleiter, den Rogallos, trat diese Instabilität im Zu- 
sammenhang mit einem massiv killenden Segel 
auf, daher der Name ~Flattersturz«. 

Die Flexiblität verkompliziert 
jedoch die Flugmechanik der 
Drachen: Ihre Form hängt von 
der augenblicklichen aerody- 
namischen Lastverteilung ab, 
die Aerodynamik wiederum 
beeinflußt die Form. Dieses 
aeroelastische Verhalten 
wurde erstmals 1996 durch 
Horst Altmann im Rahmen ei- 
ner Dissertation rechnerisch 
sauber erfaßt. Der Aufwand 
dafür ist jedoch sehr hoch, 
sodaß wohl zu erwarten ist, 
daß auch in der näheren Zu- 
kunft praktische Experimente 
zur Nickstabilität eine zentra- 
le Rolle im Entwicklungspro- 
zeß von neuen Geräten spie- 
len werden. 

Testverfahren 
Das erste Testverfahren zur 
Erfassung der Nickstabilität 
von Drachen war der Abwurf- 
test, bei welchem Drachen 
mit Ballast zur Simulation des 
Piloten in Sturzfluglage von 
einer Seilbahn abgeworfen 
wurden. Mit diesem Verfah- 
ren können Stabilitätsmängel 
bei kleinen Anstellwinkeln 
und hohen Geschwindigkei- 



ten in sehr drastischer Weise veran- 
schaulicht werden. 

Seither gibt es Swiveltips und Luffli- 
nes, die dafür sorgen sollen, daß in al- 
len Fluglagen, also auch im Sturzflug, 
eine für die Längsstabilität unerläßli- 
che Mindestschränkung erhalten 
bleibt. Durch diese Maßnahmen konnte 
der Flattersturz praktisch ausgeschaltet 
werden. Bei modernen Drachen kön- 
nen flattersturzähnliche Zustände ei- 
gentlich nur mehr auftreten, wenn die- 
se Schränkungsanschläge sehr grob ver- 
stellt sind oder gänzlich fehlen. 

Sehr bald sah man aber, daß der Flat- 
tersturz nicht das einzige Längsstabi- 
litätsproblem von Drachen ist. Die 
höhere Leistung der Geräte ermöglich- 
te  Thermik- und Streckenflüge. Es wur- 
de zwangsläufig immer mehr auch in 
turbulenten Bedingungen geflogen, es 
wurden spektakuläre Loops und Männ- 
chen gemacht, und plötzlich passierten 
die ersten Tucks. 

Ende der 7oer entstanden in 
Deutschland und in Amerika die ersten 
Testwagen zur Flugmechanikuntersu- 
chung. Ein Testwagen ist nichts anderes 
als ein invertierter Windkanal, mit wel- 
chem die aerodynamischen Kräfte und 
Momente eines Hängegleiters in Ab- 
hängigkeit von Anstellwinkel und Strö- 
mungsgeschwindigkeit gemessen wer- 
den können. 

Als Standard hat sich heute die soge- 
nannte 3-Komponentenmessung eta- 
bliert, bei welcher der Anstellwinkel 
und die Fahrzeuggeschwindigkeit vari- 
iert und Nickmoment, Auftrieb und Wi- 
derstand gemessen werden. Durch Ver- 
messung von erfahrungsgemäß siche- 
ren Geräten und durch theoretische 
Überlegungen wurden Grenzwerte fest- 
gelegt, die sicherstellen sollen, daß 
das Gerät bei allen möglichen Anstell- 
winkeln und Geschwindigkeiten ein 
Mindestmaß an Nickmoment erzeugt, 
das das Gerät in die Trimmlage zurück- 
drehen will 

Manche Leser werden sich daran erin- 
nern, daß Michael Schönherr gemein- 
sam mit dem DHV 1986 Abwurfversuche 
an der Kochertalbrücke durchgeführt 
hat. Er hatte in diesem sehr interessan- 
ten Projekt die Physik des Tucks er- 

info Nr. 39-44). ' 
Einige Drachen, 
i n s b e s o n d e r e  
ein Firebird Sier- 
ra, wurden da- 
mals in verschie- 
denen Konfigura- 
tionen mit 
annähernd 90" 
Ans t e l lw inke l  
zum Horizont 
(das heißt Nase 
nach oben) an 
der Kochertal- 
brücke ausge- L 
klinkt. Beim 1 
A u s k l i n k e n  
aus dieser Lage 
nickt das Gerät F 
bei geringer 
airspeed kräftig 
nach vorne ab. 
Dies sind ideale 
Vorraussetzungen 
für einen Tuck. 1 
Bei Pitchmessungen muß immer der Re- 
ferenzpunkt angegeben werden, auf 
welchen sich die Nickmomente bezie- 
hen. Üblicherweise wird der Gesamt- 
schwerpunkt (Gerät+Pilot) des Systems 
als Referenzpunkt herangezogen, da 
dieser der Punkt ist, um welchen das 
Gerät rotiert. (Nur wenn nicht nur das 
Nickmoment, sondern auch Auftrieb 
und Widerstand gemessen werden, ist 
eine Umrechnung der gemessenen Mo- 
mente auf einen beliebigen Referenz- 
punkt möglich, daher 3-Komponenten- 
messung und nicht nur Messung des 
Nickmoments alleine). 

Hier manifestiert sich, daß der 
Schwerpunkt eine wesentliche Einfluß- 
größe auf die Tuckwahrscheinlichkeit 
ist: Je weiter hinten der Gesamtschwer- 
punkt liegt, desto kleiner wird die 
Längsstabilität. Ganz allgemein gibt es 
für jede Flugzeugkonfiguration einen 
hinterstmöglichen Schwerpunkt, bei 
welchem das Gerät gerade noch stabil 
fliegt. Man kann sich diesen Sachver- 
halt einfach mit einem kleinen Wurf- 
gleiter und einigen Büroklammern ver- 

anschaulichen. Die 
Vorlage des aktuel- L len Schwerpunktes 
vor diesem hin- 
ters tmöglichen 
S c h w e r p u n k t  
wird als Stabi- 

litätsmaß bezeich- 

7 
net. 

Da Hängeglei- 
ter über Schwer- 
punktverlagerung 
gesteuert werden, 

variiert das Stabi- 
litätsmaß während 1 des Fluges. Im 

Schnellflug (Schwer- 
punkt weit vorne) ist 
es sehr groß, im 
Langsamflug klein. 
Dies korrespon- 
diert mit der Er- J fahrung, daß 
Tucks tendenziell 
bei sehr geringen 
Fluggeschwin- 
digkeiten auf- 
treten und 

rechtzeitiges Ziehen 
die Überschlagsgefahr deutlich min- 
dert. 

Bei der Messung am Testwagen wird 
der Anstellwinkel nur sehr langsam va- 
riiert. Legt man bei der Beurteilung der 
Überschlagssicherheit alleine die Pitch- 
messung am Testwagen zugrunde, trifft 
man daher implizit eine wesentliche 
Näherungsannahme: Man nimmt an, 
daß die aerodynamischen Daten, die 
bei einer langsamen Anstellwinkelän- 
derung gemessen wurden, auch bei 
schnellen Anstellwinkeländerungen, 
wie sie in Turbulenzen oder gar beim 
Tuck auftreten können, ihre Gültigkeit 
behalten. Zudem ist die Physik der 
Längsbewegung eines Drachen erst 
dann vollständig beschrieben, wenn 
nicht nur die auftretenden Kräfte und 
das Nickmoment, sondern auch das 
Trägheitsmoment um die Querachse 
und die aerodynamische Dämpfung 
der Nickbewegung (Nickdämpfung) 
berücksichtigt werden. Das Trägheits- 
moment kann man ausrechnen, für3 
eine experimentelle Erfassung der 3 
Nickdämpfung wären Pitchmessungen 5 



bei hoher AnstellwinkelverstelIge- 
schwindigkeit erforderlich, was derzeit 
technisch nicht möglich ist. 

Solange Hängegleiter wie ein Ei dem 
anderen gleichen, ist die Annahme ge- 
rechtfertigt, daß Nickdämpfung und 
Trägheitsmoment bei allen Geräten 
gleich sind. Ihre Nickrnomentenkurven 
können quasi als aerodynamische 
Handschrift angesehen werden d die 
Erfahrung hat gezeigt, daß sic *.n se- 
lektives Kriterium zur Beurteilung der 
Überschlagsanfälligkeit bi Auch 
die erwähnten Schönherrschen Versu- 
che haben diesen Zusammenhang klar 
belegt - ohne Swivels und Lufflines war 
der Sierra wesentlich tuckanfälliger als 
in der Gütesiegelversion. Doch der 
Markt wird vielfältiger: Flexible mit und 
ohne Turm, Flexible mit Leitwerk, 
Starrflügler. Inwieweit wirken sich auf 
dem Pitchwagen gemessene Unter- 
schiede in der Praxis aus, inwieweit ist 
die Annahme gerechtfertigt, daß glei- 
che Pitchwerte prinzipiell auch ähnli- 
che Tuckanfälligkeit bedeuten? 

Dies war der Ausgangspunkt unserer 
Untersuchungen. 

Das laufende Projekt setzt sich aus 3 
Teilen zusammen: 
1. Besonders ausführliche flugmecha- 
nische Vermessung der Testgeräte an- 
DHV-Pitchwagen 
2. Brückenabwurfversuche ähnlicl 
Schönherr mit Videovermessung der 
Flugbahn und Beschleunigungsauf- 
zeichnung über Datenlogger in ver- 
schiedenen Richtungen 
3. Rechnungen, um den Zusammen- 
hang zwischen den dynamischen 
Brückenversuchen und den statischen 
Pitchmessungen zu beleuchten 

~ ~ l ~ s r u w  
Dank der kräftigen Mitarbeit einiger 
Hersteller kam eine breitgefächerte 
Palette von Testgeräten zum Einsatz. 
Sie reichte vom Starrflügler bis zum - 

konservativen Gütesiegelgerät mit 
Turm und Lufflines. 2 Turmlose waren 
dabei, die in kurzer Zeit zum Turmgerät 
mit Lufflines umgebaut und sogar mit 

ei Al!! Höhenleitwerk ausgestattet wer- 
den konnten. Da Brückenabwurfversu- 
che sehr materialintensiv sind, kamen 
naturgemäß Ausschußgeräte zum Ein- 
satz, die sich fast allesamt nicht in zu- 
lassungsfähigem Zustand befanden. Ein 
eingelagerter Prototyp eines herkömm- 
lichen Turmgerätes mit guten Pitchwer- 
ten diente als Referenz. 

Alle Geräte und Konfigurationen 
wurden ausgiebig am Flugmechanikwa- 
gen vermessen, pro Konfiguration wur- 
den 8 Meßfahrten (= 8 Geschwindigkei- 
ten von 30 - IOO krn/h) durchgeführt. 
Für uns und die Hersteller war es sehr 
interessant, einmal ohne Zulassungs- 
druck zu sehen, wie stark tiefe Swivel- 
und Luffline-Einstellungen oder ver- 
schneiderte Segel die Pitchwerte beein- 
flussen können. 

eines verstellbaren Lastgeschirrs wurde 
die Ausgangslage beim Hinken fixiert. 

Etwas naiv begannen wir mit sehr 
steilen Ausgangslagen, ähnlich jener, 
die Schönherr bei seinen Versuchen ge- 
wählt hatte (ca. 80'). Es stellte sich sehr 
schnell heraus, daß beim Ausklinken 
aus dieser extremen Lage und dem von 
uns gewählten Schwerpunkt wohl auch 
das beste Gütesiegelgerät ansatzlos 
tuckt, während bei Schönherrs Trimm 
die Gütesiegelversion immer abfing. 
Hier zeigt sich sehr drastisch der 
Schwerpunkteinfluß. Ein auf der Basis 
montiertes Gewicht wie bei Schönherr 
bewirkt einen sehr weit vorne liegen- 
den Schwerpunkt und eine Trimmge- 
schwindigkeit, die je nach Gerätetyp 
zwischen 60 und go km/h liegt, im Ge- 
gensatz zu etwa 35 kmlh bei unseren 
Versuchen. 

Ein Ausgangswinkel von jsO+Trimm- 
anstellwinkel zum Horizont stellten 

Das Liei aer Brückenabwürfe war nicht sich als Hink-Maß heraus, welches ein 
so sehr, den Tuck selbst zu untersu- herkömmliches Gerät mit guten Pitch- 
chen, sondern vielmehr Abfangkurven werten sicher bewältigt. Bei den mei- 
im Grenzbereich und den Zusammen- sten Testgeräten war hingegen ein klei- 
hang mit den Pitchmessungen zu analy- neres Maß erforderlich. 
sieren. 

Um vergleichbare Resultate zu erhal- 
ten, wurden die markantesten der am 
Flugmechanikwagen vermessenen Gerä- 
tekonfigurationen mit einem fest mon- 
tierten Pilotenballast versehen, der je- 
weils so angeordnet war, daß der 
Trimm nahe am geringsten Sinken lag. 
(2 Be~chleunigungssen~~ren zeichneten 
die Beschleunigungen des Gesamt- 
---.werpunktes auf, ein weiterer wurde 
so montiert, daß Drehbeschleunigun- 
gen ermittelt werden können. Mittels 

'Fa 
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mmtcrnfbidrärks 
Im Großen und Ganzen zeigte sich, daß 
die Überschlagsneigung der Testgeräte 
die Erwartungen aus den Pitchmessun- 
Sen gut widerspiegelte. Mit einer Aus- 
nahme: Im letzten Abwurf wurde ein 
Turmloser mit Höhenleitwerk bei ho- 
hem Ausgangswinkel geklinkt. Seine 
Pitchwerte lagen zwar deutlich über je- 
nen der rein turmlosen Konfiguration, 
jedoch immer noch unter unter den 
Werten des Referenzgerätes. Nach dem 

Ausklinken von der Brücke 
nickte er erstaunlich schwach 
ab und ging sofort in einen Ab- 
fangbogen mit engem Bahnra- 
dius über. 

Das Verhalten dieses Gerätes 
legt den Schluß nahe, daß das 
Leitwerk eine Nickdämpfung 
verursacht, die einen wesentli- 
chen Einfluß auf die Über- 
schlagsneigung hat. 

Die Vermutung, daß viel- 
leicht der Trimm nicht ge- 
stimmt haben könnte, wider- 
legte das Gerät sodann sehr an- 
schaulich selbst, indem es sich 
zu unserem Entsetzen - und 



n o c h  
d a z u  

äugender Polizi- 
sten - vom Bungee- 
Seil befreite und 7 
dann völlig frei in 
großen Kreisen Höhe ab- 
baute, bis es gegen das Win- 
denseil stieß und vor unseren 
Füßen zerschellte. 

Der mit Spannung erwartete Un- 
terschied zwischen Turmgerät und 
turmlosem Pendant fiel hingegen ge- 
ring aus. Für eine präzise Aussage muß 
die Auswertung der Flugbahndaten ab- 
gewartet werden. 

essante Unterschiede zwischen dem lich 
Starrflügler und den Flexiblen beob- r i n 
achtet werden. Die Flexiblen 
lesamt entweder ab, oder sie gingen in wurde übrigens 
einen Dauerüberschlag mit einer Fre- keiner der Gerä- 
quenz von etwa I UmdrehungISekunde tebrüche durch den 
über. Der Starrflügler entsprach hin- Tuck selbst verur- 
sichtlich seiner Überschlagsneigung in sacht. 
etwa den Erwartungen aus den Pitch- Ich glaube schon jetzt 
messungen, er tuckte jedoch nicht sagen zu können, daß diese 
durch, sondern flog eine Weile gierend aufwendigen Versuche für uns 
im Rückenflug, bis er blitzartig rollend vom Technikreferat und für die 
und nickend wieder in die Normal- beteiligten Hersteller recht auf- 
fluglage drehte. schlußreich waren. Zum einen ergab 

Auffallend war, daß auch die heuti- sich eine sehr anschauliche Bestätigung 
gen steif gebauten Hochleister beim von bekannten Zusammenhängen, zum 
Durchtucken ähnlich krasse Verfor- anderen aber auch eine Fülle neuer 
mungen zeigten, wie Denkanstöße zur Interpretation der 
bereits der Sierra 1986. Pitchwagen-Meßdaten und zur a b e r 
Irn Tuck war die Beurteilung von Kon- n i C h t , 
Schränkung dem Be- struktionsmerkrnalen, ausreicht, 
trag nach mindestens was der Weiterent- sie in Ex- 
so groß wie im Nor- wicklung der Prüfver- tremsituatio- 
malflug, jedoch ent- fahren, der Sicherheits- nen vor Über- 
gegengesetzt ge- Standards und der schlägen zu be- , 
richtet F l ä c h e n e n d e n  - die t T Geräte kommen selbst wird. zugute wahren. chen wollen Auch aktiv Dra- 

ge- 7 
werden also um fast Die Piloten soll- flogen werden. Wenn das 
4 5 O  nach unten gedreht! ten ihr Bewußtsein Gerät turbulenzbedingt 
Bei negativen Pitch- 

7 
I dafür schärfen, daß oder nach einem Männchen 

oder Belastungstests auf ein gütesiegelkon- abzutauchen beginnt, muß der 7 

# einem Testfahrzeug ist formes Gerät zwar Bügel nach hinten. 
2 die Flügelverwindung fehlerverzeihend 
i auch bei Grenzbelastungen ist, dies alleine 



Um den Lockout erklären zu können, 
müssen wir etwas davon verstehen, wie 
unser Drachen mit und ohne die 
Schlepp-Kräfte fliegt. 

Dies ist nicht unbedingt eine einfa- 
che Betrachtung (obwohl wir vereinfa- 
chen werden, wo immer es möglich ist), 
aber sie ist wichtig. Ihre Bedeutung 
liegt in der Tatsache, daß jeder 
Schlepp-Pilot sich besser vor Lockouts 
schützen kann, wenn er die Fluggefüh- 
le und Kräfte versteht, die in jeder Stu- 
fe des Lockout-Prozesses auftreten. 

eine Pfeilung erhält. Einer der Hauptef- 
fekte ist, daß der Punkt wo der Stall zu- 
erst einsetzt, weiter zur äußeren Flü- 
gelspitze wandert. 

Der Grund dafür: Dadurch, daß ein 
Flügel durch die Luft pflügt, verursacht 
er ein Aufwellen oder Überströmen von 
Luft vorne und zur Seite hin. Man 
kann diesen Effekt sehen, 
wenn man mit seiner Hand 
direkt unter der Ober- 
fläche durchs Wasser 
fährt. Bei einem ge- 

tiert in einem früheren Stall, wenn der 5 
Gleiter verlangsamt wird. Während un- 
sere Hängegleiter typischerweise unge- 
fähr 15O geometrische Schränkung an " 
den Flügelspitzen haben, reduziert der 
Effekt des Luftschwalls die effektive 
Schränkung auf weniger als IOO. 

Betrachte Skizze I um zu sehen, 
was dies mit dem Schleppen 

zu tun hat. Hier sehen wir 
die Draufsicht eines 

Drachens, der an ei- 
nem Schleppseil 

Schlepprichtung 
Fiugrichtung 

Für jene Leser, mit weniger Neugier 
oder Wunsch einer detailierten Ana- 
lyse zu folgen, ist am Ende eine Zu- 

-% damit auch3e7W 
Verständnis von Lockouts erweitern 
und somit ihr Risiko verringern kön- 

T nen. P 

Wir beginnen damit, was mit dem Ver- 
halten eines Flügels passiert, wenn er 

pfeilten Flügel verur- 
sacht das Zentrum 
des Flügels einen 
Luftschwall zur Sei- 
te  hin, der dann die 
Flügelspitzen mit ei- 
nem höheren An- 
stellwinkel trifft, als 
die umgebende Luft 
dies ansonsten tun 
würde. Ein höherer An- 
stellwinkel außen resul- 

Skizze 1 giert. Das Ergebnis 
ist, daß der linke 

P P P Flügel viel mehr 
wirksame Pfeilung 
und der rechte 
Flügel viel weni- 
ger wirksame Pfei- 
lung als bei norma- 

lem Flug hat. Mit 
seiner größeren 

Pfeilung wird der lin- 
ke Flügel wahrschein- 



lieh weiter außen und schon bei ein1 
niedrigeren Anstellwinkel als vork 
stallen. Würde in dieser Situation der 
Pilot stallen, wäre es wahrscheinlich 
der linke Flügel, der zuerst stallt, und 
der Stall wäre härter als gewöhnlich, 
weil er weiter außen auftritt. 

Die Konsequenz wäre ein Runter- 
und Zurückfallen des linken Flügels, 
was höchstwahrscheinlich zu einem 
Lockout führen würde. 

Der nachste Punkt, der zu untersuchen 
ist: Was passiert, wenn ein Drachen 
slipt. Der Drachen in Skizze I bewegt 
sich in eine Richtung, die nicht mit der 
Richtung übereinstimmt in die seine 
Nase zeigt. Dies wird Slip genannt. 

Technisch gesehen ist der Gleiter, 
wenn er zur linken Seite der Flugbahn 
abweicht und sich dabei nach rechts 
neigt, in einem Slip; wenn er nach links 
abweicht, und sich dabei nach links 

Gleiter (nicht im Schlepp) slipt, 
es treten Gierktafte und wenig 

I Skizze Zb 

Gleiter (im Schlepp) mit großem Anstellwinkel, der vom 
- - 

Schleppseil zur Seite in einen Skid gezogen wird, es treten 
Roll- und Gierkräfte auf. 

neigt, ist er in einem Skid. Im freiem 
Flug ist ein Drachen zu solchem Skidden 
kaum fähig, aber in Verbindung mit 
Schleppkräften kann es auftreten. Es ist 



wichtig sich darüber im klaren zu sein, 
daß wir nicht direkt das seitliche Ab- 
weichen bei einem Drachen kontrollie- 
ren können. Wir können nur rollen, 
was dann ein seitliches Abweichen ver- 
ursacht. 

Im freien Flug mit einem Hängeglei- 
ter kann das Slippen kurzzeitig erzeugt 
werden, aber die Gierstabilität des Dra- 
chen (aufgrund des gepfeilten Flügels) 
läßt den Drachen schnell in die Rich- 
tung des Slippens drehen, wie in Skizze 
3 gezeigt. An einem bestimmten Punkt 

Beim Schleppen tritt eine andere Si- 
tuation auf. Wie Skizze 2b zeigt, fliegt 
ein slippender oder skiddender Drachen 
gewöhnlich mit großem Anstellwinkel 
am Seil , daher entwickelt sich nicht nur 
eine Gierkraft, sondern auch eine Roll- 
kraft. Diese Rollkraft will den vorderen 
Flügel heben. Wenn wir zur Situation in 
Skizze I zurückkehren, sehen wir daß 
der rechte Flügel vorne ist. Deshalb wird 
der Drachen dazu tendieren nach rechts 
zu gieren und nach 
links zu rollen. 

Wir beginnen mit einem Roll-Lenk- 
bewegung wie in der Skizze 4a gezeigt 
(wir sollten den gegensätzlichen Gier- 
effekte ignorieren, weil für unsere Dis- 
kussion nicht wichtig). Der Drachen 
senkt dabei den belasteten Flügel und 
kurvt ein. Jetzt, wenn der Pilot nichts 
weiter unternimmt, würde der Drachen 
slippen und den Stufen folgen, wie in 
Skizze 3 gezeigt. Um jedoch eine koor- 
dinierte Kurve zu fliegen, drückt der Pi- 

Der Gleiter beschleunigt nach 
unten im Slip und greht die 

Pilot gerät in den Slip 
wegen zu hohem 
Anstellwinkel 

Skizze 3 

Erde zeigt Der Gleiter richtet sich 

ist dieser Slipwinkel so reduziert, so 
daß der Drachen hauptsächlich ab- 
taucht, nicht giert und die Pitch-Stabi- 
lität einsetzt. An diese Reaktion sollte 
man sich erinnern, wenn wir den Pro- 
zeß eines Lockouts diskutieren. 

Laß uns einen Augenblick die Reakti- 
on eines Drachen auf das Slippen etwas 
genauer ansehen. In der Skizze 2a zeigen 
wir einen Drachen in einem Linksslip. In 
diesem Fall sehen wir wenig von der Un- 
terseite des Flügels, weil der Drachen in 
einem Slip mit geringem Anstellwinkel 
ist. Der Auftrieb ist in dieser Situation 
zunächst reduziert. Deshalb beschleuni- 
gen wir abwärts und deshalb hat der 
Drachen keine Tendenz, seinen hängen- 
den Flügel aufzurichten. Des weiteren ist 
der Widerstand verstärkt, besonders auf 
dem vorderen Flügel. Diese Zunahme 
beim Widerstand dreht den vorderen 
Flügel zurück und verändert die Bewe- 
gung des Flügels in Flugrichtung. 

Alle Winden- 
schlepp-Piloten, 
die erleben, daß 
ihr Drachen in ei- 
nen Winkel zum 
Schleppseil ab- 
weicht, werden 

erkennen, daß eine entsprechende 
Rollkontrolle erforderlich ist, um den 
Flügel geradeaus zu halten. Diese Ten- 
denz des Drachens von dem Schleppseil 
wegzurollen, liegt wie gezeigt, an den 
ungleichen Kräften auf den Flügelsei- 
ten. Beim Windenschlepp kann die er- 
forderliche Steuerkraft überraschend 
groß sein, sogar mit waagerecht ausge- 
richtetem Flügel, das können ich und 
andere bezeugen. Beim UL-Schlepp tritt 
der Effekt auf, wenn man mit hohem 
Anstellwinkel fliegt. 

Die Rolltendenz weg von dem 
Schleppseil ist der Beginn eines Lock- 
out und wird, falls unbemerkt, zu einem 
vollständigen Lockout führen. 

Bevor wir die ganze mtwicklung eines 
Lockoutes beobachten können, müssen 
wir wiederholen, wie ein Drachen kurvt. 

Skizze 4a  

lot, um die Nase aufzurichten, um der 
Kurvenbahn zu folgen. Die Neigung er- 
laubt die Kurve und die Pitch-Kontrolle 
erzeugt sie. 

Die Kurvenbahn ist wichtig, da sie 
eine entsprechende Zentrifugalkraft 
erzeugt, die den Piloten zur Kur- 
venaußenseite drückt und somit die 
Kräfte ausgleicht , wie in Skizze qb ge- 
zeigt. Das Gewicht kombiniert mit der 
auftretenden Zentrifugalkraft resultiert 
hier in einem Kurvengewicht, das exakt 
von den aerodynamischen Kräften (der 
Kombination von Auftrieb und Wider- 
stand) ausgeglichen wird. Mit einem 
solchen Gleichgewicht an Kräften tritt 

Skizze 4b 



keine Beschleunigung auf und hieraus 
resultiert eine stetige, kontinuierliche 
Kurve. 

Aber gerade weil das Dazukommen 
eines Schleppseiles die Reaktion eines 
Drachens auf das Slippen verändert 
(oder genauer gesagt, bei großem An- 
stellwinkel einen Skid erlaubt), wird 
beim Schleppen auch die Kurvenreakti- 
on verändert. Weil das Schleppseil den 
Drachen davor bewahrt, seinen Flug- 
weg nennenswert zu ändern, kann Kur- 
venflug mit Pitch-Kontrolle nicht statt- 
finden. Deshalb wird der Kräfteaus- 
gleich nicht auftreten, wenn sich ein 
Drachen aus der Schleppbahn neigt. 
Hier wiederum ist ein weiterer Ansatz- 
punkt für die Entwicklung eines Lock- 
outs. 

Mo Enft#lck.iung 
eines lndrouts 
Jetzt sind wir in der Lage all die Teile 
zusammenzufügen und zu sehen, wie 
sich ein Lockout entwickelt. 

Skizze 5 zeigt eine typische Lockout- 
Entwicklung. Wir haben den Winden- 
schlepp beschrieben, weil die Schlepp- 
seilposition es klarer zeigt, aber die Ef- 
fekte beim Ul-Schlepp sind ähnlich, 
wenn auch weniger ausgeprägt. 

In Position I haben wir einen Dra- 
chen, dessen Nase zur rechten Seite des 
Schleppweges zeigt, (aus unserem 
Blickwinkel). Der Schleppweg ist durch 
das Schleppseil gekennzeichnet. 

Wie wir gesehen haben, will der lin- 
ke Flügel, in diesem Fall hochrollen, 
was zu Position 2 führen wird. Dieser 
Effekt ist um so wahrnehmbarer je wei- 
ter der Gleiter aus der Schleppbahn ge- 
raten ist und je mehr der Gleiter giert. 
Er ist auch wahrnehmbarer beim Win- 
denschlepp als beim UI-Schlepp, da die- 

I ser bei höheren Geschwindigkeiten 
stattfindet und deshalb geringere An- I stellwinkel ebenso wie flachere 

1 Schleppseilwinkel im Bezug auf den 
_ Drachenkiel hat. 

Falls der Pilot dieser Rolltendenz wi- 
dersteht, wird der Drachen schließlich 
zum Punkt des Schleppseiles gieren, 
wie gezeigt, und dann direkt hinter das 
Schleppfahrzeug oder die Winde drif- 
ten. Falls der Pilot dem Rollen nicht wi- 
derstehen kann, könnte er bei Position 
2 enden. 

Oft wird Position I übersprungen, 
wenn Turbulenzen oder Übersteuerung 
einen Drachen in die Situation von Po- 
sition 2 bringen. In jedem Fall, die Din- 
ge beginnen jetzt ernster zu werden. In 
der Situation von Position 2 fährt der 
Drachen fort von dem Schleppseil weg- 
zurollen (nach rechts in unserer Zeich- 
nung) weil das Schleppseil ihn in einen 
Skid zieht (Drachen giert nach rechts 
und neigt sich nach rechts). Zur selben 
Zeit beginnt der Drachen weiter ~off-  
line* zur rechten Seite unserer Zeich- 
nung zu ziehen, aufgrund eines Un- 
gleichgewichtes der Kräfte. 

Ein Drachen in Position 2 benötigt 
starke Rollkontrolle um den Flügel ho- 
rizontal auszurichten. Wenn man den 
Flügel aufrichtet, wird man den Dra- 
chen wieder zur Situation in Position i 

zurückbringen (aber noch seitenver- 
setzt sein). Die Rollkontrolle wird Iän- 
ger gehalten werden müssen, da der 
Drachen gradweise seine Position kor- 

Gierktaft 

rigiert. Wenn der Flügel einmal aufge- 
richtet ist, sollte die Roll-Kontrolle ge- 
fühlvoll sein. Gerade genug, um die 
Flächen horizontal zu halten - um nicht 
zur anderen Seite überzureagieren. Die 
Situation bei den Positionen I und 2 

sind bekannt als beginnende Lockouts 
und sind mit korrekter Pilotenkorrek- 
tur beherrschbar. 

Ohne die richtige Pilotenreaktion je- 
doch wird sich die Situation schnell zur 
Position 3 oder darüber verschlechtern. 
Hier sehen wir einen vollständigen 
Lockout. An einem gewissen Punkt in 
dem Prozeß 1-4 beginnen der Neigungs- 
winke1 und der Effekt der Schwerkraft 
den Drachen in Richtung Boden zu be- 
schleunigen. Wenn dies auftritt, wird 
der Drachen von dem Schleppseil nicht 
länger in einen Skid gezogen. Die Roll- 
kraft vermindert sich und ein Slippen 
zur linken Seite des Piloten entwickelt 
sich, welches die Nase des Drachen nach 
unten dreht, wie in Position 4 gezeigt. 

Gleiter gehl aus der 

Position 1 1 Position 2 

/' 
Skizze 5 

Gleiter slippt und giert 

Abtauchen wird steiler 

Position 4 . 

Weg des Gleiters 1 
I 



Das linksseitige Slippen hat nicht den 
Rolleffekt, der beim Skid, wie vorher 
beschrieben, auftritt. Der Grund dafür: 
Der Anstellwinkel ist reduziert, da der 
Gleiter zur einen Seite rollt. Dies ist 
ähnlich dem Effekt, wenn man in einer 
Kurve ist und beinahe stallt und man 
seinen Neigungswinkel vergrößert, und 
erlebt, daß der Stall verschwindet. Um 
zu sehen wie dies geschieht, nimm ei- 
nen Geschäfts-Briefumschlag und ziehe 
eine Linie in der Mitte um einen Kiel 
darzustellen. Jetzt halte den Umschlag 
in Armeslänge mit einem ausreichen- 
den Anstellwinkel (man schaut auf die 

Unterseite seines Flügel-Models). Jetzt 
drehe den Umschlag um den Kiel als 
Achse und du wirst sehen, daß sich der 
Anstellwinkel vermindert bis er null ist, 
bei 90" Neigungswinkel. Also verrin- 
gert der Slip während der Lockoutpha- 
se von Position 3 an den Anstellwinkel 
des Drachen und dient nur dazu, die 
Nase des Drachen abwärts zu drehen. 

Nach Positon 4 wird der Drachen viel- 
leicht fortfahren die Nase nach unten zu 
drehen wie bei der gestrichelten Linie ge- 
zeigt (oder er berührt den Boden zuerst). 

Wenn ein Pilot Position 3 erreicht 
hat, ist seine einzige Hoffnung, von dem 

Schleppleinenzug freizukommen, durch 
Ausklinken, Reißen der Sollbruchstelle 
oder Seilfreigabe. 

Die Grenze zwischen Situation 2 und 
3 hängt von der Schleppkraft, der Län- 
ge und des Winkels des Seiles ab. Je 
größer die Kräfte, je kürzer die Linie 
und je steiler der Winkel, um so schnel- 
ler wird die Verschlimmerung in Rich- 
tung Lockout auftreten. Es sollte klar 
sein, daß bei einer Abrollwinde direkt 
nach dem Start wahrscheinlich der 
empfindlichste Zeitraum ist. Die Be- 
grenzung der Schleppkraft ist in diesem 
Fall unsere beste Lockout-Verhinderung. 

e mehr ein l u g l  gepfeilt ist, um so wahrscheinlicher wird der Windenschlepp, wegen der unterschiedlichen Schlepp- 
Ir weiter außen in Richtung der Flügelspitzen stallen. Das winkel, Schleppgeschwindigkeiten und Schleppkräften. 
:ann gefährliche Konsequenzen haben, wenn der Pilot im Nach meiner Erfahrung beginnen die Probleme beim Win- 
chlepp stallt, wenn der Flügel gegenüber dem Schleppseil denschlepp, wenn man mehr als 15 Grad aus der Schlepp- 
licht glei6hmäßig ausgerichtet ist. richtung gerät, beim UL-Schlepp, wenn man mehr als 45 

Ein Gleiter reagiert im Schlepp auf Lenkausschläge anders Grad abweicht. 
11s im normalen Flug. Der Grund dafür ist die zusätzliche Wenn ein Gleiter sich aus der Schlepprichtung neigt, be- 
lraft des Schleppseils, welche das Kräftegleichgewicht zwi- ginnt ein Slip mit niedrigem Anstellwinkel Richtung Boden. 
chen Gewichtskraft und aerodynamischen Kräften verän- Dieser Slip dreht die Nase nach unten und der Drachen be- 
lert. schleunigt Richtung Boden. 

Ein Hängegleiter ist beim Rollen während des Schlepps Das Schleppseil hält den Gleiter im Slip weil es ihm nicht 
instabil. Wenn er sich in eine Kurve neigt oder ein wenig erlaubt seinem normalen Kurvenweg zu folgen oder sich 
:iert, will er sich weiter in die Kurve neigen. Der Pilot muß aufzurichten. 
m Schlepp aktiv den Gleiter zurück in die Schlepprichtung Vielleicht ist der wichtigste Schluß, den man ziehen kann, 
bringen, wenn er aus der Richtung geraten ist. daß der Pilot am besten auf zweierlei Weisen geschützt ist. 

Ein Gleiter kann im Schlepp gieren oder skidden. Falls ein Die erste ist das aufmerksame, angemessene Lenken, um in 
,kid bei hohem Anstellwinkel vorkommt, wird der Gleiter der Schlepprichtung zu bleiben oder so schnell wie möglich 
tine Rolltendenz weg von der Schlepprichtung haben, sogar wieder in die Schlepprichtung zurückzukehren, wenn eine 
lann, wenn die Flügelseiten horizontal ausgerichtet sind. Je Turbulenz eine Richtungsänderung verursacht hat. Die zwei- 
,veiter der Gleiter aus der Schlepprichtung gerät, umso stär- te  ist, sofort auszuklinken, wenn sich die Dinge schlecht ent- 
ker ist dieser Effekt. wickeln und nicht erst dann, wenn der Boden auf einen zu- 

Die üblichen Gründe für den Lockout sind: Turbulenz, kommt. . .  - -  

starkes Übersteuern, Schleppen bei Seitenwind und beim Dennis Pagen 
UL-Schlepp zu weit aus der Kurve tragen lassen, wenn das Übersetzt aus .Hanggliding. 
UL kurvt. Im allgemeinen verzeiht der UL-Schlepp mehr als 



DRACHENFLIEGEN 
Das Lehrbuch für Anfänger 

und Fortgeschrittene von 
Peter lanssen und Klaus 

Tänzler, weitere Autoren Pe- 
ter Cröniger und Knut V. 

Hentig; erweiterte und auf 
den neuesten Stand ge- 

brachte Neuauflage. 
Preis DM 48,- 

+ Versandkosten 

DRACHENFLIEGEN 
FÜR MEISTER 

Herausgegeben von Peter 
lanssen und Klaus Tänzier, 

weitere Autoren Helmut 
Denz, Dr. Victor Henle und 
Peter Cröniger; zahlreiche 

Abbildungen, 
Preis DM 48,- 

+ Versandkosten 

SHIRT FÜR 
DRACHENFLIEGER 

Grundfarbe hell-natur oder 
grau, buntes 

Dracheniliegermotii, 
GmRen M, L, XL,XXL. 

Preis DM 45,- 
+ Versandkosten 

EINZELHEITEN 
ZUR BESTELLUNG 
Siehe Besteliformular auf 
der Rückseite. 

BESTELLADRESSE 
Deutscher 
~ängegleiterverband e.V. 
Postiach 88 
83701 Gmund 

CD-ROM 
25 Video-Hits, 97 Fotos von den 
besten Filmemachern und Foto- 

grafen der Szene und eine excellen- 
te Grafik machen die CD-ROM mit 
umfassenden Informationen über 
Drachenfliegen und Gleitxhirm- 

Riegen zum mulitmedialen Erlebnis. 
Hardware-Mindestvoraussetrung: 

486er mit Soundkarte und CD-ROM- 
Laufwerk und Mouse, läuft auf allen 

Windows und Mac-Versionen. 
Preis 39.50 DM + Versandkosten. 



Zuraslith iuhi angrebenen Prais wertendie Potl~korftn 
bciethnel. Mitglieder efhalten die Ueferunu mlf Rechnung. 

telnbuch 48 DM 
Dra<hedlieg~n Dradenlliapsnrui~chtsrn I@ Meister 

Ci Gieilsrhirmliiegen Cl Gleitrchi~mflicg~i W s l e r  

Piofungslragen 
B-Schein Windentnhiet 

Cl Windeschlapp HG 0 Windemrhiepp G1 

ICAO.Karle 
Cl Miinthca Iluitsul 
0 Hnburg Cl Franklurl 

Hannover 0 N b b e m  
Berlin 0 Roslock 

Videolilm 
Cl StaiienllanQen Dtachm 

Starlenllanden Gieiis~birm 

-S TEUERPI 



MZL GS-01-512-97 

Info 

Das Testberichtschema für 
Gleitschirme und Hängegleiter 
Die hier veröffentlichten Testberichte stellen Auszüge und 
Zusammenfassungen der im Rahmen der Musterprüfverfahren 
ermittelten Testflugprotokolle dar. 
Jedes Gerät wird von zwei DHV-Testpiloten geflogen. Gleitsegel- 
Testflugprogramme werden grundsätzlich an der unteren und an 
der oberen Gewichtsgrenze geflogen. Da sich daraus oft ab- 
weichende Beurteilungen ergeben, veröffentlichen wir die 
Ergebnisse für die jeweiligen Gewichtsgrenzen und nicht nur eine 
Zusammenfassung. 
Gesamtnoten ergeben sich aus der jeweils ungünstigsten Einzel- 
beurteilung. Dies gilt sowohl für die Gesamtklassifizierung als 
auch für die Noten für die einzelnen Manöver. 
Geschwindigkeitsangaben werden mit Bräuniger-Flügelrad- 
Sensoren ermittelt, die werksseitig speziell geeicht wurden. Die 
Ergebnisse sind trotzdem mit den zwangsläufigen Unsicherheiten 
behaftet und daher nur als Richtwerte zu verstehen. 
Bei Hängegleitertests besteht das generelle Problem, daß Trimm- 
maßnahmen die Flugeigenschaften beeinflussen. Die Testflüge 
erfolgen mit demselben Gerät und derselben Trimmeinstellung, 
mit welchem auch die Flugmechanik-Meßfahrt durchgeführt 
wurde. 

KLASSIFIZIERUNG 
1 = für Piloten, die an einem einfachen und unproblemati- 

schen Flugverhalten interessiert sind. 

2 = für Piloten, die den Ausbildungsstand Beschränkter 
Luftfahrerschein (A-Schein) haben und genußvolles Flie- 
gen vorziehen. 

3 = für Piloten, die den Ausbildungsstand Unbeschränkter 
Luftfahrerschein (B-Schein) haben und regelmäßig und in 
kurzen Zeitabständen fliegen. 

E = Spezielle Einweisung erforderlich. - 
G = Spezielles Gurtzeug erforderlich, sonst besteht keine Zu- 

lassung. 

Sltnahl 
Trimmsystem FuRbeschleuniger 
Windentauglichkeit Ja (Herstellerangabej 

Füllverhalten '@idim&sig, sofort keichdssig, sofort 
Aufziehverhalten 'kommt sofori Cber Piloten bleibt hinten hängen 
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich 

I Trimmgeschwindigkeit $6 km/h 
Geschwindigkeit beschleunigt 145 km/h I 

I Trudeltendenz 
Steuemeg rchschnittlich 

.. . xlnitüich 
durchschnittlich I 

durchschnittlich B u ~ c ~  

Vorbeschleunigung 1 h.. "1̂1*..... 

Wegdrehen 180 - 360 Grad 
Drehgeschwindigkeit urchschnittl durchschnittlich 
Höhenverlust gering durchschnittlich 
Stabilisierung selbständig Iselbständig 

Wegdrehen 180 - 360 Grad I 
Drehgeschwindigkeit hoch mit Verlangsamung 
Höhenverlust durchschnittlich 
Stabilisierung selbstandig 
Öffnungsverhalten ,@ständig \ - 

- 
Stabilisieren einfaches Gegenbremsen einfaches Gi  - emsen 

I 
Steuemeg sefing gering 
Steuerkaffanstieg loch hoch 
Gegendrehen ?lnfach, keine Tendenz einfach, keine Tendenz 

gsabriR igsabriß 
erzöge* 

DrucWehIerkorrektur vorbehalten! Einleitung +einfach e i n f a c h - - - - -  
Ausleitung ylbständig selbständig 

keine 



MZL GS-01-53.3-97 MZL GS-01-514-97 

ITLAS LIEDEL CMBH DEUTSCHLAND 

Klassifizie~ng/Gurheuggfuppe 1 - 2 / GH, GX 
Sitnahl 1 
Tiimmsystem Fußbeschleuniger 
Windenlaugiichkel I- (Hersteilerangabe) . Tiimmsystem Fuhbeschleuniger 1 

Windenlauglichkeit Ja (Herstellerangabe) 
L 

Füllvemalten gleichmassig, sofort gleichmäcsig, sofort 
Aufnehverhalten kommt sofort Über Piloten kommt sofort Über Piloten 
bbhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchsciinittlich 
~tarthandling insgesamt einfach nfach L 4 

, h m g e s c h w ~ , , ~ , ~ ~  
Geschwindigkeit be%hleunM I TrjlBN„16rtschwindigkeit 

Gecchwifldiin becchleunigi 
hnittlioh 11 iinittlich d inittlich I 

I Trudeltendetu 0 l  n gering I 
11 Steuenveg durchschnittlich urchschnittliah 

ikhschnittlich 65cm - 80cm durchschnittlich 65cm - 80cm I 

I Vorbeschleunigung 

Drehgeschwindigkeit 
Höhenverlust 
Stabilisierung 

I 
Wegdrehen 
Orehgeschwindigkeit 
Höhenverlust 

abilisierung 

irchschnittlich 
irckchnittlich 

idig 
lad VnrzÖgefl 

idig I 
Wegdrehen 
Drehgeschwindigkeit 
Höhenverlust 
Stabilisierung 

tabilisieren 
teuenveg 
teuerkraflanstieg 
egendrehen 

infaches Gegenbremsen 
--"--hnittlich 

hnittlich 
infach, keine Tendenz 
O- C+rbmungsabriR 

idig verzögert 

ifach, keine Tendenz 
n Strhungabriß 
Ibstindig schnell 

mfach, keine Tendenz 
m Str6mungsabriß 
llbstindig schnell ffnungsverhalten 

keine 
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M Z L  GS-01-519-97 M Z L  GS-01-51597 

ATLAS MIEDEL CMBH DEUTSCHLAND 

Ktassiiiziemg/Gurheu@@ppe 1 - 2 / GH, GX 
Sltnahl 1 
Tn'mmsystem Fußbeschleuniger 
Windentauglichkeit Ja (Herstellerangab-' 

Klassifiz$ning/Gu*euggnippe , ur 

Sliuahl 1 
Tiimmsystem Fußbeschleuniger 
Windentauglichkelt Ja (Herstelierangabe) 

Füllverhalten 

I Verhalten bei min. 

gIeichmaRig, 
t sofor 
:rhnittl 

I FUUwhaltmi I !gleichmässig, sofoi gieichmässig, sofort 
Aufziehverhalten sofort über Piloten kommt sofort über Piloten 

I Abhebegeschwind~gkeil urchschnittlich durchschnittlich 
Starthandling insgesamt leinfach 4 

I"" "" 

[den Trudeltendenz I urchs ich 

'durchschnittl 

I Sackiluggrenze spät > 75 cm spät > 75 cm Sackiluggrenze früh C 60 cm f3uh<60cm 
Fullstallgrenze spät > 9 0  cm spät > 90 cm Fullstallgrenze 'rüh C 65 cm Mlh<65cm 
Bremskraflanstieg hoch 

Vorbeschleunigung durchschnittlich geflng hmh 4 I Vorbeschleunigung iurcnccnniruich aurcnscnniniich I 
chnell selbständie~~~nell 

gering I Vorbeschleunigung cnnmiicn 
indig verzögert sehr I 

Wegdrehen C 90 Grad 
Drehgeschwindigkeit gering 
Höhenverlust gering 
Stabilisierung selbständig 

I Öffnungsverhalten 
I Höhenverlust 4 
L80 - 360 Gr,.. 
iurchschni i t l~  
lurchschnittlich 

Drehgeschwindigkeit 
Höhenverlust I - tändig 

tindid rohnnll i I Stabilisierung selbständig 
egenbremsen 

Wegdrehen 
Drehgeschwindigkeit 
Höhenverlust 
Stabilisierung 

c9O Grad 
nsrlnn 

Wegdrehen 
Drehgeschwindigkeit 
Höhenverlust 
Stabiiisierunr! 

360 Grad 
loch 
lurchschnittlich 
jelbständil! 

selbständig I 
Öffnungsverhalten -. ..-lh..'z"A:< schnell 

Stabilisieren einfaches Gegenbremsen selbstandig 
Steuenveg 
Steuerkraflanstieg 
Gegendrehen einfach, keine 

Öffnungsverhalten selbstandig schnell 

Stabilisieren ~nsp~chsvol les anspruchsvolles 
3egenbremsen Gegenbremsen 

Steuetweg {ering gering 
Steuerkraftanstieg lurchschnittlich hoch 
Gegendrehen ----- chsvoll, Tendenz anspruchsvoll, Tendenz 

!um b~römungsabriß zum Strömungsabriß 
Öffnun~verhalten jelbständil! schnell selbständig verzögert 

Ausleitung 

+Bnleitungng 

B 

rudeltendenz 

I Einleitung 
Ausleitung 

I @ii& 
z6gemd Fahrt auf 

k 
lagernd Fahrt auf I 

Ir- 



MZL 65-01-521-97 
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IIIRWAVE FUSION UREROSPORT INTERNATIOI 

m Klassifizlening/au~euggmppe 2, „,assUuiening/Ouheuggnippe 2, 
S i i h l  1 1 
Tiimmsystem Fußbeschleuniger ! Tilrnmsystem 1 ~ t a u g l i C h k e l t  

Fußbeschleuniger 
ulindentaugiichkeit I? (Herstellerangabe) Ja (Herstellerangabe) 

i 

m 
I 

ialten gleichmässig i$leichmässig, sofort 
Aufziehverhalten kommt über Piloten kommt sofort über Piloten 
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnifflich 
Starthandling insgesamt I di h ihnittlich 

ieschwindigkeit beschleunigt 

ieuenveg h srchschnittlich 
iiendigi -' 

Sackfluggrenze irchschnittlich 60cm - 75cm dufchsc :h 60cm - 75cm 
Fullstallgrenze irchschnittlich durchschnittlich 
Bremskrafianstieg hoch 

Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich 
Öffnungsverhalten nicht selbständig niclit selbständig, beidseitig, 

dpciertes Anbremsen 

teuerkraftanstieg 
egendrehen einfach, keine Tendenz 

~sleitung- 

Füllverhalten - ?ichmässig gleichmässig, sofort 
Aufziehverhalten kommt über Piloten kommt sofort über Piloten 
Abhebegeschwindigked durchschnittlich durchschnittlich 
Starthandling insgesamt inittlich 

I I iimmgeschwindigkei~ 
Geschwindigkeit beschleunigt 1 

I Trudeltendenz ?n@ 
Steuenveg durcftschnittlich rrchschnifflich I 

I Sackfluggrenze durchschnittlich 60cm - 75cm durchschnittlich 60cm - 75cm 
Fullstallgrenze durchschnittlich durchschnittlich I 

hoch hoch 

Öffnungsverhalten nicht selbständig 

Wegdrehen 180.360 Grad 180 - 360 Grad 
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich 
Höhenverlust durchschnittlich dwshschnifflich 
Stabilisiewng selbständig Bbstandig 

Wegdrehen 
Drehgeschwindigkeit 
Höhenverlust 
Stabilisie~ng 
Öffnunbverhalten 

I0 - 360 Grad 
irohschnittlich 
ich 
Ibständig 

selbständie vendfert 

Stabilisieren ansp~ohsvolles ~sp~chsvolles 
Gegenbremsen Gegenbremsen 

Steuenveg durchschnittlich durchschnittlich 
Steuerkrafiansüeg hoch hoch 
Gegendrehen einfach, keine Tendenz einfach, keine Tendenz 

zum Strdmungsabriß m Strömungsabriß 
hffniinhv~rhalt~n 

I Einleitung Anfach einfach I 



M Z L  GS-01-52597 - - M Z L  GS-01-52497 

AIRWAVE FUSION SIAEROSPORT INTERNATIONAL 

m Klassifizierung/ Gurtzeuggruppe - , ", , 
Sitnahl 1 
Trimmsystem Fußbeschleuniger 
Windentauglichkeit Ja  hersteller rang ab^' 

.Ilasslfiliening/Gu~euggnippe 2 , -. . 
Sitzzahl 1 
Tiimmsystem Fußbeschleuniger 
Windentauglichkeit Ja (Herstellerangabe) 

. . 
'erhalte 

F gieichmässig, sofort 
Aufziehverhalten 
Abhebegeschwindigkeit urchschnittlich lurchschnittlich 
Starthandiing insgesamt urchschnittlich :hnittlich 

. # I  6 

Trimmgeschw .... „ .,.. W- ....., 
Geschwindigkeit beschleunigt 45 km/ 

I Trudeltendenz bering 1 

Steuenveg Iering 

lurchschnittlich 60cm - 75cm i lnittlich 60cm - 75cm 
lurchschnifflich 65cm - 80 cm aurcnschnittlich 65cm - 80 cm 

ielbständig durch I 

I SacMluggrenze rchschnittlich 60cm - 75cm d :hnifflich 60cm 
Fullstallgrenze rchschnittlich 65cm - 8Ocm durcnschnifflich 65cm 

hnittlich h 

r; 
1 Vorbeschleunigung durchscnni~i~ich chnittlicii 

dständig beidseitig, I ( Öffnungsverhalten selb&ndig verzögeri ilbständig beidseitiges 1 
anbremsen altene Bremse dosiertes Anbremsen - 11 

I Vorbeschleunigung durchschnittlirih 11 1 Vorbeschleunigung 

Wegdrehen 1 tad 
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich 
Höhenverlust Iurchschnifflich durchschnittlich 
Stabilisierung ielbständig selbständig 

Drehgeschwindigkeit 

Höhenverlust 
Stabilisierung 

durchschnittlich mit 
alangsamung 
urchschnittlich 
infaches Gegenbrem 

durchschnittlich 

lurchschnittlich 
,elbständig I 

Wegdrehen 
Drehgeschwindigkeit 
Höhenverlust 
Stabilisierung 

durchschnittlich 
durchschnittlich 
selbst8ndig 

Wegdrehen PO - 
360 Grad 

Drehgeschwindigkeit 
Höhenverlust 
Stabilisierung 

Y",, 

elbständig 

Stabilisieren 
Sjeuenveg 
Steuerkraff anstieg 
Gegendrehen 

es Gegenbremsen I u~genbrtlll.Gt8 1 

:hnittlich I chnittlich 
lurchschnittlich 

I 

rinfach, keine Tendern 
um Strömungsabriß 

itabilisieren Bnfaches Gegenbremsen anspruchsvolles 

Steuenveg 
Steuerkrafianstieg 
Gegendrehen 

iffnungcverhalten 

Yegenbremsen 
rchschnittlich lurchschnittlich 

durchschnittlich loch 
infach, keine Tendenz 1, keine Tendenz 
um Strömungsabriß m atrömungsabriß 
s n d g  schnell r elbständig verzögert 

bdbständig schnell I 

FVLLSTALL (SYMM€iRISCHE AUSLEITUNGJ 2 1.2 
FULLSTALL (ASYMMETRISCHE AUSLEITUNG) 1.2 1.2 
TRUDELN AUS TRIMMGESCHWINDIGHEIT I - 2 1.2 

- 'RUDELN AUS STATIONAREM KURVEMFlUG 1 . 2  1 - 2  
7 

E 

lu~ohschnittli 7 1 
gering %, - huacRarehen 180 - 360 Grad 

n 
l~rchschnittlich einfach 

~elbständig nimmt zögernd Fahrt auf 
r4Sek 

1 1- 

m - 
Einleitung a 
TNde4tOfide11~ 
Ausleitung 

Einleitu 
P 

n 

I F„„„,as Einklappen: Tendenz zur asym. WiederÖffr„„ 
Einseitiges Einklappen: VorschieRen der Kappe möglich 



IITRA SPnRT 147/ W E S  I IFM 
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lASSMZlERUNG 
JI. Startgewicht / Sitzzahl 
L-Schlepp / Windenschlepp 
erätegewicht (ohne Packsack) 
äche (Herstellerangabe) 
pannweite (Herstellerangabe) 
oppelsegel (Herstellerangabe) 
attenzahl 
R der VG 
R des Steuerbügels 
teuerbügelbasis 

2 
1OOkg-130 &/I 
ja / nein 
28 kg 
13,7 m2 
10,OO m 
80  % 
2 0 1 6  
Flaschenzug 
profiliert 
Speedbar 

KLASSlFiZlERUNG 
Zul. Stattgewicht / Sitzzahl 
UL-Schlepp / Windenschlepp 
Gerätegewicht (ohne Packsack) 
Fläche (Herstellerangabe) 
Spannweite (Herstellerangabe) 
Doppelsegel (Herstellerangabe) 
Lattenzahl 
Art der VG 
Art des Steuerbügels 

3 
9 5 k g - 1 1 4 k g / l  
ja / nein 
28 
11,8 m2 
9,30 m 
86 % 
2 4 1 4  
Flaschenzug 
profiliert 

datische Last„w„ leicht he„„„ 
Aerodynamische Lastigkeit neutral 
Abhebegeschwindigkeit mittel 

atische Lastigkeit 

I 
. .-rodynamische Lastigkeit neutral 
Abhebegeschwindigkeit hoch 

4 
lkear ansteige1 

Ügeldruck bei 60 / 80 km/h $,Chwach - mim 
Richtungsstabilität (Gieren) I0 Gieren 

2 / >80 
iiiiear ansteigeiiu 
schwach /schwach - mittel 

!in Gieren 

- I V min / V  max km/h %$ j ,80 , , Bügeld~ckverlauf r)ls 8 0  km/h lintdi diisteigend >80 km/h degressiv 
anateigond 

Bügeld~ck bei 60 / 80 km/h gt~g /gering- mittel gering Jgen'ng 
Rlchtungsstabilität (Gieren) k ~ i n  Gieren '--in Gieren 

Kraitaufwand für Ausleiten gering 
Rollzeit für Einleiten kun 
Rollzeit für Ausleiten kun 
Schräglage bei V min.sink leicht z u n ~ h n w  I 

Kraftaufwand für Einleiten gering- mittel 
Kraftaufwand für Ausleiten gering - mittel 
Rollzeit für Einleiten mittel 
Rollzeit für Ausleiten ttel 
Schräglage bei V min.sink 

mittel I 
mittel 
mittel 

locht zunehmend 1 
minei - nocn 
mittel - hoch 
mittel - lang 
mittel - lang 
leicht zunehmend 

Geradeausflug, Bügel langsam vor problemlos oblemlos 
Geradeausflug, Bügel schnell vor probiemlos oblemlos 
Ku~enflug, Bügel langsam vor p~oblemlos oblemlos 

uvenflug, Bügel schnell vor proolemlos oblemlos 
ovoziertes Tmdeln möglich cht möglich 

I 
. - 

Geradeausflug, Biigel langsam vor pm 
Geradeausflug, Bügel schnell vor probicmlos 

- . . -- 
flickt stark ab 
zieht in Ku~enrichtung und 
halt Fahrt auf 
nMin KurvenRichtung mit 
deuilicher Hysterese 
W e b i g  lange möglich 

Ku~enflug, Bügel langsam vor problemlos 

K~venflug, Bügel schnell vor problemlos 

,dsschwebestrecke 
Moment des Stallens 
V-Bereich des Stallens 
".aftaufwand beim Stallen 

, ,dvoziertes Trudeln 
L 

ht möglich . 
einfach zu finden 
groR 
gering 

I Moment des Stallens miietschwer zu finden 

I V-Bereich des Stallens klein- mittel 
Kraftaufwand beim Stallen ißt sich bei gespannter VG aufsChauke111 

- - 

keine 

d ;. - 
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KUSSlFlZlERUNG 
Zul. Startgewicht / Sitnahl 
UL-Schlepp / Windenschlepp 
Gerätegewicht (ohne Packsack) 
Fläche (Herstellerangabe) 
Spannweite (Herstellerangabe) 
Doppelsegel (Herstellerangabe) 
Lattenzahl 
Art der VG 
Art des Steuerbügels 
Steuerbügelbasis 

3 
1 0 5 k g - 1 3 4 k g / l  
ja / nein 

34kg 
14,4 m2 
10,4 m 
87% 
2 3 1 6  

HLASSlFlZlERUNG 
Zul. Startgewicht / Sitzzahl 
UL-Schlepp / Windenschlepp 
Gerätegewicht (ohne Packsack) 
Fläche (Herstellerangabe) 
Spannweite (Herstellerangabe) 
Doppelsegel (Herstellerangabe) 
Lattenzahl 
Art der VG 
Art des Steuerbügels 
Steuerbügelbasis 

2-3 
100 kg-125 k g / l  
ja / nein 

33 kg 
13,2 m2 
10,02 m 
88% 
2 1 1 6  
Flaschenzug 
profiliert 
Speedbar 

Flaschenzug 
profiliert 
Speedbar 

uesonaerneiren 
I 

LUIIIIIOS : 2 Schränkungsanschl&e pro Seite rurmios; L acnrannungsanscniage pro aeire 

ararisene ~astigkeit neutral , Aerodynamische Lastigkeit neutral 
Abhebegeschwindigkeit mittel 

Statische Lastigkeit leicht hecklastig 
Aerodynamische Lasligkeit neutral 
Abhebegeschwindigkeit mittel 

V min / V  max km/h 32 /180  32 /weit 180 
Bügeldruckvedauf bis 80  km/h linear ansteigend, darüber degressiv ansteigend 

bis gleichbleibend 
Bügeldruck bei 60 / 80 km/h gering / geringmittel gering / gering 
Richtungsstabilität (Gieren) leichtes Gieren kein Gieren 

I V min / V  max km/h 3 2 / 1 8 0  3 0 1 ~ 8 0  
Bügeldnickverlauf linear ansteigend linear ansteigend I 
BUgeldnick bei 60 / 80  km/h gering / mittel gering / gering 
Richtungsstabilität (Gieren) kein Gieren kein Gieren 

Kraftaufwand für Einleiten gering - mittel mittel - hoch 
Kraftaufwand für Ausleiten gering -mitte mittel - hoct 
Rollzeit für Einleiten kun - mittel mittel - lang 
Rollzeit für Ausleiten kun- mittel mittel - lang 
Schräglage bei V min.sink leicht zunehmend leioht zunehmend 

Kraftaufwand für Einleiten mittel mittel - hoch 
Kraftaufwand für Ausleiten mittel mittel - hoch 
Rollzeit für Einleiten mittel lang 
Rollzeit für Ausleiten mittel lang 
cnh+glage bei V min.sink schwach zunehmenA @*huiach zunehmend 

Bjgeldruckwamung 
weiches Abnicken , wenig 
B~geldruckwamung 
zieht in Kurve und holt Fahrt, 
gehalfen: Trudeln 
zieht in Kurve und holt Fahrt, 
gehalten: Trudeln 
beliebig fange m6glich 

I Geradeausflug, Bügel langsam vor problemlos problemlos 
ueiadeausflug, Bügel langsam vor ~ U U I ~  , W G ~ I I ~  

Bügel varnung 
Geradeausflug, Bügel schnell vor problemlos, wenig 

Bügeldruckwamung 
Ku~enflug, Bügel langsam vor problemlos 

I Geradeausflug, Bügel schnell vor problemlos problemlos Y I 
Ku~enflug, Bügel langsam vor groblernlos - d nickt in Kurve, stabilisiert im 

Kurvenflug bei ca 60 km/h 
Kfuvenflug, Bügel schnell vor --L' siehe oben 
Provoziertes Tnideln rliax. 1 Umdrehung möglich 

Knivenflug, Bügel schnell vor 

I Ausschweb( re m h l  lang 
Moment des Stallens einfach - mittelschwer zu finden Provoziertes Trudeln ntcht möglich 
Wereich des Stallens 
Kraftaufwand beim Stallen 

Ausschwebestrecke mittel : lag 
Moment des Stallens schwer N finden 

I V-Bereich des Sfallens 
I Kraftaufwand beim Stallen 

I bei loser VG hohe Giertendenz im UL-Schlepp 



Neue ~rkenntnisse 
zur Steilspirale 
mit dem Gleitschirm 
von Lehrteam-MltglPed Chrlstoph Kirsch 
»Vorsicht extreme Steigwerte! - Steil- 
spirale einleiten!<< Solches hätte man 
in der Vergangenheit einem Piloten 
geraten, der sich nicht rechtzeitig vor 
einer Gewitterstörung in Sicherheit 
begeben hat. Liegen die Dinge jetzt 
plötzlich anders? 

Verunsicherung hat sich breit ge- 
macht. Denn fast alle modernen Gleit- 
schirme haben ein tendenziell verän- 
dertes Flugverhalten in der Steilspirale 
und es wird höchste Zeit, sich damit ein 
wenig auseinanderzusetzen. 

Der Gleitschirm ist und beibt ein 
Langsamfluggerät. Daran ändert auch 
die gestiegene Höchstgeschwindigkeit 

akuteller Seriengleitschirne wenig. Spä- 
testens wenn mangelhafte Flugplanung 
den Piloten in großflächigem Steigen 
gefangenhält, ist oft der einzige Ausweg 
der nach unten: Vielleicht kann er noch 
dem stärksten Steigen mit eingeklapp- 
ten Ohren und getretenem Beschleuni- 
ger horizontal davonschleichen, dann 
aber muß er mit einem Schnellabstieg 
Zeit gewinnen! Und wirklich schnell ist 
und bleibt nur eine Methode: Die Steil- 
spirale. Mit ihr lassen sich, die nötige 
Übung vorausgesetzt, Sinkgeschwindig- 
keiten von weit über ro m/s erreichen. 

Solch starkes Kurvensinken belastet 
Mensch und Material aufs Äußerste. 

Das auftretende Lastvielfache von 2 g 
bis über 2,5 g gefährdet zwar weder die 
Struktur eines Gütesiegelgleitschirms 
noch die Gesundheit eines Menschen, 
doch beide sollten in gutem Zustand 
sein. Und der Pilot behält in einer ex- 
tremen Steilspirale nur dann einen kla- 
ren Kopf, wenn er sich vorher langsam 
und mit viel Training an immer höhere 
Sinkwerte herangetastet hat. Dann 
kann es gar nicht so weit kommen, daß 
es einem schwarz vor Augen wird. Und 
wer in einer Steilspirale gar das Be- 
wußtsein verliert, der hat völlig unver- 
antwortlich gehandelt. Die Steilspirale 
ist kein Manöver, das nach dem Mot- 



to »Augen zu und _-- n 
M 

Hatten viele Piloten lange Jahre 
Schwierigkeiten mit der Einleitung ei- 
ner Steilspirale - der Schirm wollte 
nicht genügend Querneigung anneh- 
men und befand sich immer am Rande 
des Trudelns - so ist nunmehr der Aus- 
leitung erhöhte Aufmerksamkeit zu 

geQbtwepdeh Das geschieht am sicher- 
sten unter fachmännischer Anleitung, 
zum Beispiel bei einem DHV-anerkann- 
ten Sicherheitstraining. Und auch die 
theoretische Auseinandersetzung mit 
dem Flugverhalten des eigenen Gleit- 
schirms darf nie abgeschlossen werden. 
Darum wollen wir uns den physikali- 
schen Hintergrund dieses neuen Flug- 

Ständig muß eine Zusatzkraft - mittels 
der gezogenen Bremse nämlich - aufge- 
bracht werden, um den Schirm in der 
Kurve zu halten. 

Ein korrrekter Kurvenflug, wie ihn 
andere Flugzeuge und sogar Drachen 
vollführen, besteht hingegen aus dem 
Hineinsteuern in die Kurve, einer stabi- 
len Fluglage im Kreisflug mit angepaß- 

widmen: Da dreht der Gleitschirm ter Geschwindigkeit ohne Ru- 
neuerdings nach einer beherz- derbetätigung und der Kur- 
ten Spirale munter weiter sei- venausleitung, dem 
ne Runden, statt wie erwartet Zurücksteuern in den Nor- 
unmittelbar in den Geradeaus- malflug. Da der Gleit- 
flug hochzuschießen. Für einen Schirm aber ständig zuviel 
Gleitschirm ist das ein neues Auftrieb auf der Kurvenin- 
Flugverhalten, bei allen ande- nenseite produziert, um 
ren Flugzeugen ist es der Nor- den nötigen Widerstand 
malfall für jede Art von Kurve. für das Wendemoment zu 

Gravierendes hat sich somit erzeugen, erreicht er nie 
im Spiralverhalten moderner die nötige Querneigung für 
Gleitsegel getan, zumindest einen stabilen Kurvenflug, 
für denjenigen, der die Auslei- er schiebt. Diese Schiebe- 
tung bisher völlig dem Schir bewegung nach außen hat 

überließ. Betriebsanleitu eine weitere Anstellwin- 
und Gütesiegel-Testprotokolle kelerhöhung am Innen- 
künden zwar schon seit einiger flügel zur Folge, da die 
Zeit davon, daß der Pilot sich mit Kappe des Schirms ja 
der Steilspirale aktiver auseinan- verhaltens einmal etwas näher vor Au- 
dersetzen sollte, doch immer wieder gen führen: 
hört man von völlig überraschten Pilo- Die Kurvensteuerung des Gleit- 
ten, daß der Gleitschirm nicht sofort schirms über die Bremsen an der Hin- 
nach Freigabe der Bremse die Drehbe- terkante ist grundsätzlich ein aerody- 
wegung beendete. Und der Schreck ist namisches Paradoxon. Jedes andere 
verständlich, schließlich kommt der Bo- Fluggerät, das mittels solcher Klappen - 
den in einer solchen Situation rapide dort sind es die Querruder - gesteuert 
schnell näher und oftmals wird aus der wird, erzielt den gegenteiligen Effekt 
viel zu bodennahen Showeinlage bitte- (der Flügel rollt durch den Zusatzauf- 
rer Ernst. Dann geraten Gleitschirme trieb der nach unten ausgeschlagenen 
oder gar das DHV-Testverfahren in Ver- Klappe zur Gegenseite). Lediglich ein 
ruf, obwohl meistens nur ein Mangel an unliebsamer Nebeneffekt (das negative 
Information und Sorgfalt seitens des Pi- Wendemoment), durch den Wider- 
loten die kleine Ursache für das große standsanstieg des nach unten ausge- 
Problem ist. schlagenen Ruders begründet, dreht 

Weiß der Pilot jedoch mit den verän- das Flugzeug um die Hochachse leicht 
derten Eigenschaften des neuen zu dieser Seite. Beim Gleitschirm ist das 
Schirms umzugehen, so wird daraus negative Wendemoment zur Klappen- 
plötzlich ein Vorteil: Denn das Einleiten seite der Haupteffekt. Die dadurch 
der Steilspirale gelingt' auch unter wi= zurückgebremste -Flügelhälfte verliert 

r i r i g e n B e d i n ~ ~ z e i n f ~ 4 e g e n ü h e ~ s c h n e l l e r e d u r '  
und höchste Sinkgeschwindigkeitswer- venaußenseite an Auftrieb und es setzt 
te lassen sich selbst in turbulenter Luft auch eine Rollbewegung zur gebrem- 
kontrolliert und stabiLerfkgeen. stenSeite ein, die das ursprünglich ge- 

- a Y- gensinnige Rollmoment überlaqert._ So 
-- *we&&ßie-auftretenden Kräfte- und- kommen *mit  -unserem Gleitsegel 

$ Geschwindigkeiten sind die höchsten, zwar ganz gut um die Kurve, ein saube- 
% die mit eineh Gleitschim überhaupt er- rer, von den Kraftwirkungen ausgegli- 

reichbar sind. D1 satirsle @ $ ~ q q ,  -Kurvenflug ist das aber nicht; 
. 

gebogen, also qausi mit negativer V- 
Form versehen ist. So ist der Gleit- 
Schirm konzeptionell immer ein wenig 
trudelgefährdet und gefühlloses Brem- 
senziehen hat in der Regel den einseiti- 
gen Strömungsabriß zur Folge. 

Da ist es nicht verwunderlich, daß 
die Schirmentwickler alle Möglichkei- 
ten ausschöpfen, dem Gleitschirm trotz 
allem ein möglichst sauberes, schiebe- 
armes Kurvenflugverhalten anzukon- 
struieren. Seit 1995 das DHV-Gütesiegel 
reformiert wurde, ist auch zulassungs- 
technisch der Weg frei, Schirme zu bau- 
en, die dynamischer und ausgewogener 
in der Kurve liegen. 

Wird eine solche, relativ ausgewoge- 
ne Kurve nun immer enger und schnel- 
ler geflogen, so tritt eine neue Einfluß- 
größe um die Querachse auf den Plan: 
Das Widerstandsmoment. Durch die 
hohe Kurvenfluggeschwindigkeit bei 
kleinem Anstellwinkel steigt der Anteil 
des schädlichen Restwiderstands am 
Gesamtwiderstand. Und weil mit zu- 
nehmender Querneigung die Bahnge- 
schwindigkeiten zwischen der Kappe 
um dem Piloten stark differieren (der 
Pilot bewegt sich ja auf der wesentlich 
größeren Kreisbahn, erzeugen deren 



Widerstände ein zunehmend schiebungen der Lastverhältnisse über 
kopflastiges Moment um den die Profiltiefe in der Steilspirale nach- 
Schwerpunkt (der in etwa auf gewiesen werden. Um Geschwindig- 
Höhe des Scheitels des Piloten keitswerte in der Spirale zu erhalten, 
liegt). Jetzt zwingt quasi der habe ich eigene Versuch mit parallel 
hohe Pilotenwiderstand den aufzeichnenden Fahrtmessern unter- 
Schirm in den Spiralsturz und nommen. Dazu wurde an einem Rohr 
je weniger Widerstand die Lei- eine Meßsonde ca. 60 cm vor der Pro- 
nen und die Kappe erzeugen, filnase befestigt. Ein Flugschreiber an 
um so stabiler wird die Flugla- der Kappe zeichnet die Meßwerte auf. 
ge. Weil bei modernen Gleit- Um die Geschwindigkeit des Piloten 
schirmen der Leinenwider- parallel zu ermitteln, wurde ein glei- 
stand immer geringer und ches kalibriertes Gerät traditionell am 
die aerodynamische Güte Gurt des Piloten befestigt. So lassen 
der Kappe immer höher wer- sich die verschiedenen Bahngeschwin- 
den, verstärkt sich diese digkeiten mit der Sinkgeschwindigkeit 
Sturztendenz. Diese Schirme überlagern Es fällt auf, daß die Bahn- 
sind viel leichter in die Steil geschwindigkeit an der Kappe und die 
spirale zu beschleunigen, Sinkgeschwinigkeit nur sehr gering dif- 
neigen aber zu immer ausge 

RK = Kuwenradius der Kappe 
ferieren, was für die Steilheit der Kreis- 

prägterem Nachdrehen. R~ = Kuwenradius des Piloten bahn und den geringen Radius der Kap- 
pendrehung spricht. Hingegen ist die 
Geschwindigkeit des Piloten um so viel 

begünstigt. Wen es schon höher, daß verständlich wird, warum 
einmal in voller Spiral- der unterschiedliche Luftwiderstand 
fahrt so richtig in sei- (proportional zu v2) von solcher Bedeu- 
nen Sitz gepreßt hat, tung wird. Und man stelle sich außer- 
dem liegen auch Ge- dem einmal vor, was mit einem Piloten 
danken an die Haltbar- passieren würde, der sich im Gerade- I 

keit seiner Flugaus- ausflug um soviel schneller als seine 
rüstung nicht fern. Ge- Schirmkappe bewegte! Das ergäbe glatt 
prüfte Gütesiegel-Gerä- eine Looping. 
te sind zwar auch bei 
extremen Steilspiralen 
vor einem Geräte- 

bruch gefeit. Die auf- 
tretenden Lasten, 
insbesondere in Ver- 
bindung mit den 
verschobenen Last- 

7 
verhältnissen, führen 

jedoch zu rele- 
Aber auch das verwendete Gurtzeug be- vanter Verformung von Kappe und 
sitzt einen Einfluß auf dieses Verhalten. Leinen, wenn der Konstrukteur die 
Da der Auftriebsüberhang am Kurve- Materialien nicht sorgfältig dimensio- 
ninnenflügel, speziell wenn nur mit der niert hat. Diese Veränderungen der 
Innenbremse spiralt wird, immer noch Geometrie können zusätzlich den 
vorhanden ist, wird ein passiver Pilot Schirm in der Spirale stabilisieren. 
in seinem Gurtzeug auf die Kur- Sind sie plastisch (also auch nach be- 
venaußenseite gedrückt. Dies begün- endeter Lasteinwkkung länger an- 
stigt wiederum eine selbständige Aus- haltend), so besteht nach dem Aus- 
leitung der Steilspirale. Lehnt sich der leiten der Spirale latente Sackflug- 
Pilot hingegen nach wie vor aktiv zur gefahr. Die französische Testorgani- 
Kurveninnenseite, wie es zur Spiralein- sation AEROTEST hat eine Meßappa- 
leitung ja auch sinnvoll war, oder un- ratur entwickelt, mit deren Hilfe sich 
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Daher ist der kontrollierte Ab- im Bedarfsfall frühzeitig beendet 
bau der überfahrt des Piioten werden. Droht das Gefühl für den 
einer seibstlhdigen und unkon- Bodenabstand durch die Drehbe- 
trollierten Spiralausleitung un- wegung abhanden zu kommen, so 
bedingt vonwdehen. Die Steil- muß die Sinkgeschwindigkeit so- 
Spirale ist ein Notmanöver, das fort reduziert werden! In jedem 
auch dann sicher eingeleitet Falle sollte die Steilspirale mit 
werden muß, wenn es ther- einer Sicherheitshöhe von minde- 
misch turbulent ist und der Pi- '. .' stens 200 Metern beendet wer- 
lot unter starkem Streß steht. den. Wird die Kappe mit beidseiti- 

- Das gelingt arn sichersten, wen W3 = Widerstand durch Anbremsen gem Bremsen in der Steilspirale 
man den schirm mit ein wenig M3 = Resultierendesaufrichtendes Moment kontrolliert, SO ist beim Freige- 
Schwung in die Kurve legt. Mit ben der Bremsen die Tendenz 
kurzem, starkem Impuls auf einer zum Nachdrehen oder gar sta- 
Bremse wird ein seitliches Aus- durch den geringen Anstellwinkel das bilen Weiterspirale stark reduziert. Der 
schwingen des Piloten provoziert. Läßt Einklappen des Außenfliigels. Dies ist Schirm ist dank des erhöhten Wider- 
man die Bremse gleich wieder nach, so zwar nicht weiter kritisch, er klappt in standes an der Kappe weniger stark in 
holt die abgebremste Kappe daraufhin der Regel auch sofort wieder aus, aber eine stabile Sturzfluglage geraten. Den- 

, - Fahrt auf, indem sie nach schräg vorne dieses Flattern bringt eine beträchtli- noch sollte die Ausleitung eines so dy- 
: ' kommt. Jetzt ist der Moment, in dem die che Unruhe in die Steilspirale. Das Hin- namischen Flugmanövers wie der Steil- 

- kurveninnere Bremse kontinuierlich zuziehen der Außenbremse leitet wert- spirale nicht dem Zufall überlassen 
gezogen wird. Lehnt sich der Pilot un- volle Dienste. Gerade bei den moder- werden. Wer die Einleitung und die 
terstützend zur Kurvenmitte, so ist nen, dynamisch beschleunigenden Sinkgeschwindigkeit bereits so gut im 
rasch die Zunahme von Querneigung Gleitschirmen wird dadurch ein Gegen- Griff hatte, der hat die besten Möglich- 
und Bahngeschwindigkeit festzustellen. moment an der Kappe erzeugt, das die keiten die Überfahrt des Piloten so ab- 
Moderne Schirme können die Kurve Kopflastigkeit reduziert. Der Schirm zubauen, daß keinerlei ungewolltes 
jetzt sogar - ohne weiteres Zutun des geht nicht so stark auf die Nase und Nachpendeln auftritt. aud gelshl- 
Piloten - regelrecht zuziehen, so daß stürzt sich dadurch weniger in die Spi- volles kontinuierliches Verschieben 
der Bremsweg der inneren Bremse rale. Die Bremsen sind dabei in der Re- des Bremauges nir Außenbremse 
deutlich reduziert werden kann, um die gel gar nicht sehr verschieden weit ge- hin, wird die Spiralbewegung 
Sinkgeschwindigkeit nicht allzuschnell zogen und das leichte Verschieben der zunächst beibehalten, jedoch die 
anwachsen zu lassen. Gelingt das Ein- Relation von Innen- zu Außenbremse Sinkgeschwindigkeit bis nahe Null 
leiten einer steilen Kurve jedoch nicht gestattet ein äußerst feinfühliges Einju- reduziert. Ist die überschüssige Ener- I gleich und richtet sich der Schirm viel- stieren der Sinkgeschwindigkeit. Der gie vollends aufgebraucht, richtet sich 

i leicht sogar trotz gezogener Bremse Pilot sitzt nun locker in der Mitte seines der Schirm von alleine auf und wir be- 
nach kurzer Kreisbewegung wieder auf, Gurtzeuges und kann so auch lang an- finden uns wieder im Normalflug. Etwas 
so muß nochmals von vorne begonnen haltend Höhe abbauen. Wird die Kur- tiefer als uns dient diese kontrollierte 
werden. Ein Beharren auf der Bremse venlast zu stark, braucht lediglich ganz Steilspiralausleitung einigen übermüti- 
wliFde den GleitSchirm jetzt in Tm- leicht die Innenbremse nachgelassen gen Kunstfliegern schon lange zur Pu- 
delgefahr bringen. Bei etwas störri- und die Außenbremse nachgezogen blikumssensation. In der letzten Runde 
schen Schirmen oder sehr stark wir- werden. Soll die Effektivität der Steil- der Spirale - mit Sinkgeschwindigkeit 
kenden Kreuzverspannungen hilft ein spirale noch gesteigert werden, so ist Null - berührt der Stabi den Boden, der 
mehrmaliges seitliches Aufschauklen genau umgekehrt zu verfahren. Die Schirm richtet sich auf und der Pilot 
nach obrigen Muster. Kurzes hartes An- physische Belastung des Piloten - die landet auf den Füßen ... Keine Hexerei, 
bremsen rechts, im Moment des begin- eng verknüpft ist mir der psychischen - denn das können wir nun genauso gut - 
nenden Fahrtaufholens ein kurzes har- bleibt im sicheren Rahmen, wenn nur nur vollkommen sicher, mindestens 
tes Anbremsen links und mit der näch- so weit beschleunigt wird, wie der Pilot zweihundert Meter höher! Wer die 
sten Fahrtaufnahrne des Schirms wird die volle Übersicht behält. Durch stetes Steilspirale sicher beherrscht, hat viel 

-die-rechte-Bremse kontinuierlich und -Üben -stellt-sieh-überraschend schnell für seine Schirrnbeherrschung getan. Er 
ein Gewöhnuneseffekt ein, der die kri- fliegt fortan mit angenehmen Gefühl 

einer satten, steilen Drehbewegung be- tische Grenze weit hinausschiebt. Der dafür gerüstet zu sein, wieder schnell 
findet. Mit etwas Übung entwickelt man Pilot sollte sehr bewußt auf eine nor- am Boden zu stehen, wenn es darauf 
einGefühl für den Schwingungsrhyth- male, lockere Atmung achten und mit ankommt. Merkwürdigerweise sind es 
mus deST;Ie&egels undddie Spiralefn- den Augen einen Punkf-&ti Boden in aber gerade diese gewissenhaften Pilo- 

-3-leitunggelingtimmer einfacher und-si- -derMitte derKreiselbewegung-fixieren; ten, die das Notmanöver selten oder 
E cherer, Liegt die Kappe jetzt satt in der Dabei kann auch der Abstiegsbereich nie anwenden müssen. 4 
- Kurve, so sollten wir den Schirm stabi- nach anderen einfliegenden Fluggerä- 
r lisieren. In turbulenter Luft droht sonst ten abgesucht werden und die Spirale 
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Verhänger 1 
Bei Einklappübungen über dem Achen- 
see gerät ein Kat. 2- Leistungsinterme- 
diate in einen Spiralsturz, der nur 
durch massivstes Piloteneingreifen auf 
Funkanweisung, beendet werden kann. 
Wenige Tage später, gleicher Gerä- 
tetyp; Flugaufgabe: Einklappen ohne 
Gegenmaßnahmen um das Wegdreh- 
und Öffnungsverhalten des Schirmes 
kennenzulernen. Wieder öffnet der 
Klapper nicht, der Schirm spiralt mit 
hoher Sinkgeschwindigkeit und kann 
vom Piloten nur äußerst mühsam stabi- 
lisiert werden. Eine Woche drauf, Soa- 
ringflug atn Zwölferkopf; ein Pilot hat 
200 Meter über dem Gipfel einen Klap- 
per, reagiert nicht sofort, der Schirm 
verhängt sich, spiralt ab. Erst nach Auf- 
forderung über Funk kommt die Pilo- 
tenreaktion, die den Schirm schließlich 
stabilisiert. Gleicher Schirm, gleiches 
Problem. Klingt. alles nicht so sonder- 
lich spektakulär, tatsächlich war es für 
uns eine echte Negativ-Sensation. Daß 
sich ein anspruchsvoller Schirm beim 
seitlichen Vorschießen aus Strömungsa- 
brißsituationen (Fullstall, Trudeln ) ver- 
hängen kann, ist logisch, erklärbar und 
immer wieder zu beobachten. Daß ein 
Kategorie 2-Gerät aber wiederholt aus 
einem bloßen Einklapper verhängt und 
mit diesem Verhänger abstürzt ist neu, 
erschreckend und beängstigend. Ein- 
mal mehr gilt: Bei einem seitlichen Ein- 
klapper muß der Schirm sofort durch 
Gegensteuern stabilisiert werden. Ent- 
puppt sich der Einklapper nämlich als 
Verhänger, kippt der Schirm, ohne Ge- 
genbremsen des Piloten oft in einen 
atemberaubenden Spiralsturz. Dabei 
steigen die Steuerkräfte so stark an, 
daß ein kontrolliertes Gegensteuern 
nur sehr erschwert, manchmal gar nicht 
mehr möglich ist, Dazu kommt daß der 
Pilot, der von diesem Geschehen völlig 
überrascht ist, oft regelrecht paraly- 
siert wirkt und stark verspätet, absolut 
falsch oder überhaupt nicht reagiert. 

ge-. ? 
Anderes Beispiel, ebenfalls ein neues 
Kategorie 2 - Gerät: Ein asymmetrisch 

ausgeleiteter Fullstall führt zu einem 
massiven Einklapper, der sich, nein, 
nicht verhängt, sondern, nach einer 
schnellen 360" Drehung, impulsiv, fast 
explosionsartig wieder öffnet. Die 
schlagartige Öffnung führt zu einem 
starken Pendler auf die Gegenseite, 
diese klappt ein, der Gegenklapper ver- 
hängt sich, der Schirm spiralt ab. Die Pi- 
lotin reagiert leicht verspätet durch 
beidseitiges Herunterziehen der Brem- 
sen und will einen Fullstall einleiten 
um den Verhänger zu Iösen. Wegen des 
extremen Bremsdruckanstieges, schafft 
sie es aber nicht, die Steuerleinen ganz 
durchzuziehen. Immerhin dämpft das 
starke beidseitige Anbremsen den Spi- 
ralsturz so weit, daß die Wasserlandung 
nur mäßig hart ausfällt. Gru.ndsätzli- 
ches zu Verhängern: Wenn sich der 
Schirm verhängt hat, muß schnell rea- 
giert werden. Wie bei einem nnorma- 
len« Klapper wird versucht durch Ge- 
genbremsen die Drehbewegung zu 
stoppen. Gelingt dies, muß der Verhän- 
ger gelöst werden. Durch tiefes Pum- 
pen mit der Bremse auf der einge- 
klappten Seite lassen sich weniger bös- 
artige Verhänger manchmal wieder 1ö- 
Sen. Befinden sich die verhängten Teile 
im Bereich der A- oder B-Leinen, ist die 
beste Möglichkeit den Verhänger zu Iö- 
sen, das Einklappen der betreffenden 
Seite durch Herunterziehen des ganzen 
A-Tragegurtes. Die allgemeine Empfeh- 
lung, Verhänger durch Herabziehen der 
Stabioleinen zu lösen stellt den Piloten 
bei den meisten Schirmen vor eine 
schwierige Aufgabe. Im Wust der seit- 
lich herabhängenden Leinen, muß erst- 
mal die Stabioleine gefunden werden, 
während man mit der Gegenbremse 
den Schirm immer nahe am Strömungs- 
abriß mühsam einigermaßen auf Kurs 
hält. Wohl dem, der einenSchirmflieg, 
dessen Stabiloleinen eine andere Farbe 
haben als die restlichen Leinen des 
Schirmes. Dies ermöglicht nämlich das 
blitzschnelle Auffinden, Ergreifen und 
Herunterziehen der Stabiloleine und 
damit tatsächliche und schnellste Wie- 
deröffnung des Schirmes, sofern der 
Verhänger nicht zur bösartigsten, un- 

lösbaren Sorte zählt. Häufig ist die 
Drehtendenz des verhängten Schirmes 
aber so stark, daß der Stabilisierungs- 
versuch mit der Gegenbremse erfolglos 
bleibt. Trotz starkem Gegenbremsen 
beschleunigt der Schirm zur verhängten 
Seite. (Oder es kommt zu einem Strö- 
mungsabriß auf der offenen Seite, was 
immer das Zeichen dafür ist, daß der 
zur Verfügung stehende Steuerweg 
nicht ausreicht, die Drehbewegung zu 
stoppen) Bevor der Schirm nun in eine 
heftige Rotation gerät, die schnell 
unkontrollierbar wird, muß die Ent- 
scheidung getroffen werden. Bei aus- 
reichender Höhe (mindestens 300-400 
m über Grund) ist das Erfliegen eines 
Fullstalls empfehlenswert. Beide Brem- 
sen werden ganz nach unten gezogen, 
was bei einem bereits im Spiralsturz be- 
findlichen Schirm durch den starken 
Bremsdruckanstieg sehr schwierig sein 
kann. Die heftig schlagenden Flügelen- 
den des sich im Fullstall befindlichen 
Schirmes befreien die verhängten FIü- 
gelteile in den meisten Fällen. Ein Full- 
stall ist aber immer eine extreme Ange- 
legenheit und nur für den halbwegs si- 
cher zu beherrschen, der das bereits 
einmal geübt hat. Die gleiche Situation 
in geringer Höhe über Grund erfordert 
sofortige Auslösen des Rettungsgerätes. 
Im Sicherheitstraining fällt immer wie- 
der auf, daß die Entscheidung den Ret- 
tungschirm zu werfen vom Piloten oft 
zu spät getroffen wurde. Hier haben 
wir zum Glück die Eingriffsmöglichkeit 
über das Funkgerät daß dies aber auch 
in der Praxis so ist, zeigen die Unfälle 
der letzten Monate eindringlich. 

Viele modernen Schirme haben ein 
sehr impulsives Öffnungsverhalten von 
seitlichen Einklappern. Typisches Ver- 
halten eines neuen 2-er Gerätes nach 
einem starken Klapper ohne Pilotenre- 
aktion: schnelles Wegdrehen 270" bis 
360" (manchmal auch mehr) und an- 
schließendes schlagartiges Wiederöff- 
nen. Wie oben beschrieben, Iäßt diese 
impulsive Öffnung des Klappers, den 
Schirm oft sehr stark zur Gegenseite 



pendeln. Jetzt kann es durch die Entla- 
stung der Leinen zu einem Gegenklap- 
per kommen. Daß der Schirm in diesem 
Fall nicht dynamisch von vorne, son- 
dern von der Seite in Richtung Schirm- 
mitte einklappt, sind Gegenklapper po- 
tentiell verhängergefährdet. Aber auch 
wenn es in diesem Fall nicht zu einem 
Verhänger kommt, führt der Gegen- 
klapper wieder zu einer Drehbewe- 
gung. Da sich der Pilot als trägere Mas- 
se noch in Richtung des ursprünglichen 
Einklappers bewegt, wenn der Gegen- 
klapper den Schirm schon wieder in die 
andere Richtung drehen Iäßt, gibt es bei 
dem ganzen Geschehen zusätzlich noch 
eine nicht zu unterschätzende Twistge- 
fahr. Der ganze Vorgang kann durchaus 
30 - 50 m Höhe kosten und ist in Bo- 
dennähe absolut lebensgefährlich. Zu 
einem Gegenklapper kann es nur kom- 
men, wenn der )>ursprüngliche(( Ein- 
klapper den Schirm in eine dynamische 
Drehbewegung versetzt. Auch hierbei 
ist, wie bereits mehrfach gesagt, die 
schnelle Stabilisierung durch Gegen- 
bremsen die einzig richtige Reaktion. 

Was ist eigentlich 
los milt den )mauen. 
2-r Schirmen? 

Wer einmal das normale Flugverhal- 
ten eines klassischen 2-er Schirmes (Vi- 
sion, Compact, etc.) mit dem eines aktu- 
ellen Zweiers vergleicht, dem fällt so- 
fort ein wesentlicher Unterschied auf: 
die ungleich größere Dynamik der neu- 
en Schirme in allen Fluglagen. Weniger 
Dämpfung um Längs- und Querachse, 
Roll- und Nickbewegungen erfolgen 
sehr eindrucksvoll schon mit geringem 
Steuerleinenzug bzw. bereits durch 
mäßigen Turbulenzeinfluß. Beim Pro- 
befliegen in ruhiger Luft macht diese 
Dynamik herrlich Spaß. In starker Ther- 
mik oder den Turbulenzen eines bösen 
Lees erlebt man aber rasch die Kehr- 
seite. Die Schirme sind nur durch akti- 
Vesten Flugstil zu bändigen, jede Bewe- 
gung der Luft wird vom Schirm viel stär- 
ker umgesetzt, durch die große Leinen- 
länge scheint der Schirm in seinen Be- 
wegungen manchmal ein Eigenleben 
unabhängig vom Piloten zu führen. 
Wehe es kommt zu einem Mörderklap- 
per beim Vorschießen des Schirmes, 
wenn er aus starker Thermik heraus- 

fällt. Von einem Qualitätsverlust der 
Gütesiegeltests können wir, die am 
Achsensee oft bei Tests zusehen, nichts 
bemerken. Jedem sollte aber klar sein, 
daß es in anspruchsvollen Flugbedin- 
gungen zu Schirmverhalten kommen 
kann, das von keinem Gütesiegel ab- 
gedeckt wird. Die Schirmreaktionen 
hielten sich, bei den älteren weniger 
dynamischen Zweiern konstruktions- 
bedingt noch in den Grenzen, die 
einem durchschnittlichen Piloten zuzu- 
trauen waren. Bei den heutigen Gerä- 
ten ist dagegen, eben wegen ihrer deut- 
lich größeren Möglichkeit zur Eigen- 
dynamik, die Bandbreite kritischer 
Schirmreaktionen größer und die Tole- 
ranz für Pilotenfehler geringer. Deswe- 
gen sind diese Schirme keinesfalls prin- 
zipiell gefährlich oder schlecht. Für 
Piloten, die häufig fliegen, über solide 
Thermikerfahrung verfügen und die Re- 
aktionen ihres Gerätes im Sicherheits- 
training kennengelernt haben, bedeu- 
tet die Klasse der neuen leistungsfähi- 
gen 2-er Schirme eine echte Bereiche- 
rung. 

FIRST CLASS- 





Hannes Weininser ist inner- 
halb des Technikreferats mit 
der Musterzulassung der 
Gleitsegel betraut. Der Chef- 
Testpilot verfügt über 
langjährige Testflug-Erfahrung 
und ist bei der Erarbeitung 
der Gütesiegelkriterien feder- 
führend. 

Schildemgen von Vorfällen - 
mit Gleitsegeln der neuen Generation, wie auch in diesem 
Info von Kar1 Slezak beschrieben, lassen aufhorchen. Ist 
das Fluperhalten moderner Schirme kritischer gewor- 
den? 
Die derzeit an den DHV herangetragenen Erfahrungen mit 
einigen aktuell getesteten Geräten zeigen, daß viele Piloten 
von der Dynamik der Geräte überfordert sind. Die Berichte 
stammen aus Flugschulen, Sicherheitstrainings und von Pi- 
loten. Probleme treten in allen Klassen beim schnellen 
Wegdrehen nach seitlichen Einklappern auf. Besonders 
auffällig ist dies in den Klassen 2 und 2-3. Die Schirme dre- 
hen dabei mit hoher Geschwindigkeit weg und zeigen ein 
deutliches Abkippen um die Längsachse bei gleichzeitigem 
Vorschießen um die Querachse. Die Piloten sind von diesem 
Vorschießen überrascht und reagieren häufig falsch. Sie 
halten nicht oder zu spät gegen oder tun dies so heftig, daß 
es zum StrömungsabrißkömmtXAls weitGEs ProblemmiSt-6 
stabile Steilspirale in der Diskussion. Aber dieses Problem 
ist nicht neu. Viele schon lange in der Praxis erfolgreiche, 

lrnd in der Unfallstatistik nicht auffällige Gleitsegel zeigenp 
unter bestimmten Bedingungen eine stabile Spirale. 

Sind moderne Gleitschirme weniger sicher? 
Das kann man keineswegs sagen. Im Gegenteil, durch die 

letzte Überarbeitung der Bauvorschriften sind entscheiden- 
de Schritte zur Verbesserung des Handlings geschehen. Dies 
bringt vor allem Sicherheit im alltäglichen Flugbetrieb. Die 
Schirme neigen weniger zum Trudeln, engere Kurvenradien 
sind möglich und der Flugspaß wird deutlich erhöht. Durch 
die höheren Geschwindigkeiten ist ebenfalls ein Sicher- 
heitsgewinn erfolgt. Man denke dabei nur an starken Tal- 
wind beim Landen oder ähnliches. Auch die Leistung der 
zer, I-zer und sogar der  er Schirme ist deutlich gestiegen. 
Diese Geräte sind auf einem Leistungsstand, mit dem sie 
sich sogar für nationale Wettbewerbe geeignet macht. 

Warm wurden die Testkriterien geändert? 
In den Jahren 1993 und 1994 war das DHV-Testverfahren na- 
tional und international in Kritik geraten, weil es angeblich 
die Schirmentwicklung behindert hat und, so das Argument 
der Kritiker, zu langsamem, trudelanfälligem und trägem 
Schirmverhalten führte. Zusätzlich wurde angeführt, einige 
Testflugfiguren seien praxisfern. Dazu zählten das Trudeln, 
der harte Kurvenwechsel oder Wingover, und die sehr enge 
Bewertung beim Vorschießen aus dem Fullstall. Der DHV hat 
daraufhin ein Expertengremium einberufen, das mit DHV- 
Testpiloten, Herstellern national und international, sowie 
Vertretern des DHV-Technikreferates besetzt war. Die Auf- 
gabe dieses Gremiums war, Vorschläge zu erarbeiten, die zu 
einer Verbesserung der Testflugkriterien und -bewertungen 
führen sollten. Die junge Sportart Gleitsegeln unterliegt 
noch starken Entwicklungssprüngen, die Entwicklung wird 
auch stark durch die Prüfverfahren beeinflußt. Entschei- 
dend für die Anpassung der Prüfverfahren an neue Er- 
kenntnisse war es, den Sicherheitsstandard zu wahren. Bei 
seiner Arbeit hat dieses Gremium alle Testflugfiguren und 
deren Bewertung auf Praxistauglichkeit hin überprüft und 
versucht, möglichst reproduzierbare, objektive und praxis- 
nahe Flugfiguren zu definieren. Die so 1994 und 1995 erar- 
beiteten Vorschläge wurden vom DHV akzeptiert und in die 
neuen deutsch-österreichischen Bauvorschriften übernom- 
men. Seit Mitte 1995 wird nach diesen neuen Richtlinien ge- 
testet. 

Was genau hat sich geändert? 
Die Flugfigur harter Kurvenwechsel wurde gestrichen, dafür 
wurde der einseitige Einklapper mit Gegenhalten einge- 
führt. Das Trudeln wird nicht mehr in irgendwelchen Win- 
kelgraden zwischen Null und 360 Grad beendet, sondern 
nach 360 Grad bei Einleitung aus Trimmgeschwindigkeit 
und nach 180 Grad bei Einleitung aus angebremsten Kur- 
venflug. Heute wird überprüft, ob ein Schirm stabil trudelt. 
Trudelt er stabil, ist er durchgefallen. Hinzugekommen ist 
der Test des Schirmverhaltens, wenn der Pilot den Schirm 
versehentlich einseitig in den Strömungsabriß bringt. Beim 
Fullstall wurde die Bewertung des Vorschießen exakter be- 
schrieben. Es ist nur mehr relevant, wenn dadurch ein Ein- 
klapper entsteht oder der Schirm so stark nach vorne nickt, 
daß die Leinen entlasten, und der Pilot eine Beschleunigung 
in Richtung Schirmkappe erfährt, also die Gefahr des Stur- 
zes in das Segel besteht. Desweiteren wurde die Bewertung 
beim einseitigen Einklapper überarbeitet und detallierter 
dargestellt. 



Wurde die Testanforderung für seitliches Einklappen 
entschärft? 
Nein, zum besseren Verständnis stelle ich nachfolgend die 
Bewertungskriterien für dieses Testflugmanöver vor und 
nach der Änderung 1995 in den Klassen I, 1-2 und 2 dar. Man 
ersieht daraus, daß die Anforderungen in den Klassen I und 
1-2 sogar veschärft wurden. 

;drehen. 90 Grai Wegdrehen: 
Drehgeschwindigkeit: schnell I Drehgeschwindigkeit: mäßig schnell 
Höhenverlust: Höhenvedust: mäßig 
S t a b i l i ~ i e N ~  selbständig 
Wiederöffnung: selbständig 

~rehgeschwindigkeit: langsam 
Höhenvedust: mäßig 
Stabillsie~ng: selbstandig 

I I Wiederöffnung selbständig 

" Wegdrehen: ohne Winkeibegree 
zung 

Drehgeschwindigkeit: sehr langsam 
Höhenvedust genng 

I I 1 I WiederÖffnung: einfaches Pumpen 
.I 

Wegdrehen: 90" Wegdrehen: 180" 
Drehgeschwindigkeit: schnell Drehgeschwindigkelt: mäßig schnell, mit 

I. 
Höhenverlust: hoch I deutlicher Vedangsamung mischen 90' und 180' 
Stabilisie~ng: selbständig Höhenvedust: hoch 
WiederÖffnung: seibständlgven6gert StabilisieNnE selbständig 

Wiedecöffnung: selbständig , Wegdrehen: 180' Wegdrehen: 360' 
Drehgeschwirdigkeit: mäßig schnell, mk Drehgeschwindigkeit: langsam 
deutlicher Vedangsamung mischen 90' und 180YÖhenverlust: mägig 
Hohenverlust: hoch Stabilisie~ng: selbständig 
Stabiiisie~ng: selbständig WiederÖffnung: selbständig 
Wiedaröffnuna: selbstindir! imoulsiv 

- bis schnell I I 
Drehgeschwindigkeit: langsam 
Höhenvedust: mäßig 
Stabilisierung: selbständig 
Wiederöffrung selbständigvenögert 

180" Wegdrehen: Wegdrehen: 180° 
Drehgeschwindigkeit: schnell Drehgeschwindigkeit: schnell 
Höhenverlust: hoch Höhenvedust: hoch 
Stabilisie~ng selbständig Stabiiisiemng: selbständig 
WiederOffnung: selbständig WiederÖffnung selbständig 

Wegdrehen: 360 Grad Wegdrehen: 360 Grad 
Drehgeschwindigkeit: mäßig schnell Drehgeschwindigkeit: mäßig schnell 
Höhenvedust: hoch Höhenvedust: hoch 
Stabilisie~ng: selbständig StabilisieNng selbständig 
Wiederoffnung: selbständig Wiederöffrung: selbständig 

Wegdrehen: 180 Grad Wegdrehen: 360 Grad 
Drehgeschwindlgkeit: langsam Drehgeschwindigkeit: langsam 
Höhenvedust: mäßig Hohenvedust: mäßig 
Stabilisie~ng: selbständig Stabilisie~ng selbständig 
WiederÖffnung: einfxhes Pumpen Wiederöffrung: einfaches Pumpen 

mit Bremse mit Bremse 

i Wegdrehen: ohne Winkelbegre~ung 
Drehgexhwindigkeit: extrem langsam 

, HÖhenvedust:- - - g e r i n g  -------~- 
PP P 

i Wiederöffnung: einfaches Pumpen mit 
Bremse 1 

Die Klassen r und 1-2 haben offensichtlich ehen guten 
Sicherheitsstandard. Die gemeldeten Vorfälle und Unfäl- 
le beziehen sich auf moderne Gleitsegel der Klassen 2 

und höher. Wie wird das Technikreferat reagieren? 
Wir beraten derzeit mit allen beteiligten Kreisen einen Vor- 
schlag zur Änderung der Bewertungskriterien. Es soll auch 
in der Klasse 2 ein schnelles Wegdrehen nach Einklapper 
nicht mehr akzeptiert werden, auch nicht bei geringen 
Wegdrehgraden. Inwieweit das Abkippen um Längs- und 
Querachse in die Bewertung einfließen kann, wird derzeit 
diskutiert und erprobt. Auch die Testflugfigur Steilspirale 
wird überarbeitet. Hier soll vor allem die Aufklärung der 
Piloten über das Verhalten des Gleitsegels in der Steilspira- 
le und bei der Ausleitung im Vordergrund stehen. 

Können die Testflüge alle Tücken des 
FIuggerätes offenbaren? 
Bei den Testflügen im Rahmen einer Zulassung werden be- 
stimmte, möglichst objektive und reproduzierbare Testflug- 
figuren durch den Testpiloten geflogen und nach festgeleg- 
ten Kriterien bewertet. Die Testflugfiguren sind so gewählt, 
daß sie bestimmte aussagekräftige Punkte des Spektrums 
des Flugverhaltens eines Schirmes beleuchten. Das Bewer- 
tungsschema soll Trends im Flugverhalten aufzeigen und ei- 
nen Vergleich zwischen verschiedenen Schirmtypen ermög- 
lichen. Eine umfassende und absolute Darstellung der Reak- 
tionen eines Gleitsegels in allen Fluglagen kann ein solches 
Testflugverfahren jedoch nicht liefern. Hier kann es sich 
nur um eine neutrale Absicherung der durch den Hersteller 
im Rahmen seiner Entwicklungstätigkeit gewonnen Erfah- 
rungen handeln. Deshalb ist es grundsätzlich möglich, daß 
ein Gleitsegel im Flugbetrieb unter bestimmten meteorolo- 
gischen Bedingungen und bei bestimmten Pilotenreaktio- 
nen ein anderes Verhalten offenbart als unter den streng 
festgelegten und objektiven Testbedingungen. Ein Testflug 
kann nicht jede falsche Pilotenreaktion oder Turbulenzart 
simulieren, zumal diese Parameter nicht objektivierbar 
sind. 

Welchen Rat gibst Du zur Wahl des FIuggerätes? 
Aus den Erfahrungsberichten der Flugschulen und Sicher- 
heitstrainings zeigt sich immer wieder, daß ein er- 
schreckend hoher Pilotenanteil von dem gewählten Flug- 
gerät überfordert ist. Spricht man diese Piloten auf ihre 
Selbstüberschätzung an, so wird auf die Leistungsfähigkeit 
des erworbenen Fluggerätes im Vergleich zu einem sichere- 
ren Gerät verwiesen. Aber nur der Pilot, der die Anforde- 
rung seines Gerätes erfüllt, ist leistungsfähig und fliegt si- 
cher. Das unsinnige Prestigedenken gegenüber den Flieger- 
freunden - man fliegt schon einen 2er oder sogar 2-jer - 
sollte endlich der Vergangenheit angehören. Vorbildfunkti- 
on hat, wer mit dem sichereren I-zer entsprechende 
Flugleistungen auch tatsächlich verwirklicht. Die modernen 
Gleitsegel der Klassen 1-2 weisen ein Synthese aus guter 
Flugleistung P und P vor allem gutmütigen Flugverhalten P auf 
und sind somit für die überwiegende Mehrheit der Piloten - - 
die einzig richtige Wahl. 
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Lufttüchtigkeitsanweisung 

Amigo P1 

MZL GS-01-522-97 Ainvave Fusion L Aerospori International GmbH 2 GH 
Gurizeuggruppe GH 92 kg - 112 kg 

M?L GSOI-52397 Vision Classic S UP Sportattikel Vertrieb Europa GmbH 1-2 
frei kombinierbar 70 kg- 90 kg 

MZL GS-01-524-97 Aitwaye Fusion S Aemsport International GmbH 2 GH 
Gurtzeuassuooe GH 65 k - 88 r(e Beim Öffnen eines Gleitsegelrettungsgerätes Amigo P1 wurden folgende 

Mängel festgestellt: 
Aufgrund eines zu breiten Klettbandes am Außencontainer können un- 
zulässig hohe Öffnungskräfte auftreten. Betroffen sind die Rettungsgeräte 
der Seriennummern 365 bis 400. 
Klebstoffreste von ungegeigneten selbstklebenden Typenschildern können Gleitsegelgurtzeuge 
die Bahnen der Kappe verkleben. Betroffen sind Rettungsgeräte der Seri- 
ennummern 365 bis 457. MZL GM317597  UP MAX UP Sporiariikel Vertrieb Europa GmbH 100 kg 
In Übereinstimmung mit dem früheren Hersteller Schlager und Strobel und MZLGS0317@97 CharlyZoOm FinCtenvalderCharb'ProduMe 120 kg 1 

MZL GS-03177-97 Tigra 97 Fiy Market GmbH & Co KG dem jetzigen Hersteller Michael Engelhardt hat der DHV vorsorglich folgen- MZLG.&17&97 Ma$c 
120 kg 

Fly Market GmbH &Co KG 120 kg 
de Sicherheitsmaßnahme getroffen: MZL GM317997  Fiy Magic Biplace fly Market GmbH &Co KG 120 kg 

Alle Gleitsegelrettungsgerate des Musters Amigo P1 der Seriennum- 
mern 365 bis 457 müssen vom Hersteller überprüft und nachgearbei- 
tet werden. 

Die Lufttüchtigkeitsanweisung tritt mit Veröffentlichung in den Nachrichten 
für Gleitsegel- und Hängegleiterführer (NfGH) in Kraft. Die Sicherheitsmaß- Hängegleiter 
nahme muß vor dem nächsten Flugbetrieb durchgeführt werden. 
Die Überprüfung und Nacharbeit erfolgt durch den jetzigen Herstellerbe- 
trieb Michael Engelhardt, Fly For Fun, Müllerstr. 10,80469 München, 
Tel. 089/2603200, Fax 089/2603338. 

Gmund, den 30. Juli 1997 
Martin Jursa 
Referatsleiter Technik 
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Neue Musterzulaswngen 
Gleitsegel 

GH, GX 
MZL GSOI-512-97 Axon 24 

Gurtzeugpnippe GH 
MZL GS-01-514-97 AUas L 

GH, GX 
- M Z i G W m 7 4 t t 1 L  

GH, GX 
MZL GS-01-516-97 Vision Classic M 

GH, GX 
MZL 6301-517-97- Vision Classic L 
- - GH,GX 

MZL GM1-51997 B4-30vt 
GH, GX 

MZL GSOI-521-97 Ainvave Fusion M 
Guftzeugruppe GH 

80 kg- 110 kg 
Finstenvalder Charly Produkte 
75 kg -90 kg 
Edel GmbH Deutschland 
90 kg- 110 kg 

-Md G r n b H 8 ~ l a L  - 

75kg-95kg  
UP Sporiartikel Vertrieb Europa GmbH 
85 kg- 110 kg 
UP Sportarükel Vertrieb Europa GmbH 

-100 k g ~ l 3 0  kg P 

Fiight Design 
95kg-125 kg 
Aerosport International GmbH 
80  kg- 100 kg 

I Nummer Muster Zulassungsinhaber Klasse 
.,,l:"e:""~ Cb".bd....,:d.b M:" -.." 

I '  . I 
MZL 01-324-97 Ultra Sport 147 Thomas Jens 2 

100 kg - 130 kg 
MZL 01-32597 Stealth 1 2  kpl N L  Fachschule fitr Ultraleichtiiug GmbH 3 

95kg-114kg 
MZL 01-326-97 Laminar 14 ST fly & more Handels-GmbH 3 

105 kg- 134 kg 
MZL 01-327-97 Laminar 1 3  ST fly & more Handels-GmbH 2-3 

1OOkg-125 kg 

155/97 

Geänderte Muster 

flight design 
GS-01-504-97 B 4 26 VT für Windenschlepp zugelassen 3 GH 

Fiight Design 
(38-01-50597 A 6/30 für Windenschlepp zugelassen 2 GH 

night Design 
GSOI-516-97 ~ i i o n  c!asiic M Übera rbe i te teVM~n~ 

UP.Europe 
GS-01-517 97 Vision Classic L Überarbeitete Version 

UP-Europe 
GSOI-52397 Vision Classic S iiberarbeilete Version 

UP-Europe 
MZL 01-31897 Twister für Windenschlepp zugelassen 

Bautek 
P 

P P P P P 

I - I L 



Neue Herstellerbetriebe Neue Betriebe in Österreich 
. . .  ' I, 

Instandhaltungsbetriebe 
:. ., ' I 1  

FüL Fachschule für Ultraleichtflug GmbH Hängegleiter 
flugschule Para-Shop Paragleiter 

Hufeisenstraße 55,49401 Damme 
Tel. 0549114288, Fax 05491/4801 

Flying high Kaspar Greber, A-6863 EgNorarlberg Gurtzeuge für Paragleiter 
Tel. 0043/5512/3322, Fax 0043/5512/3322 Rettungsgeräte für Paragleiter 

Neue Erlaubnisse und Verlängerungen nach 8 25 LuftVG 
Gastpiloten werden gebeten, vor dem Fliegen mit dem Erlaubnisinhaber Verbindung aufzunehmen. 
Eine Liste der Vereinsadressen ist im Info 90 veröffentlicht und im Fax-Abruf-Angebot des DHV, Fax-Ni. 08022/9674-0 
Die mit * gekennzeichneten Gelände dürfen nicht von Gastpiloten genutzt werden. 
Bei 2 Höhenangaben gilt die erste (kleinere) an Werktagen, die zweite (größere) an Wochenenden und Feiertagen ohne 
militärischen Tiefflug. 

. . .  

04720 D6beln Am Kirschberg Sachsen Hang 60 HGIGS 

04749 Ostrau 

04758 Liebschütz 

08606 Ta l l i  

09573 Augustusburg 

36010 Fulda 

54472 Burgen 

55566Staudemheim 

56154 Boppardi 

56294 Münstermaifeld 

56479 Rehe 

56727 Mayen 

59939 Bnichhausen 

59969 Hailenberg 

66679 Losheim 

66879 Losheim 

66679 losheim 

66679 Rimlingen 

Haltergerneinschafi Gleitflugverein Ostrau/flugschule Berchtesgaden 
Spitzer Kalkofen Sachsen Schlepp 150/450 HG/@ 
Haltergemeinschaft Gleluprein Oslrau/flugschule Berchtesgaden 
Liebsch&er Berg Sachsen Schlepp 1501450 HGIGS 
leipziger Drachenlieger 
Ta& Sachsen Schlepp 150/450 HG/& 
Interecsengerneinschafi Gleitschirm VogUand 
Augustusburg Sachsen Schlepp 1501450 HGIGS 
GleitschinnClub Chemniiz 
Scicels Hessen Sdilepp 150/450 HG/& 
Haiiergemeinschafi Sickels 
Burgen Rheinland Pfalz Hang 200 HGIGS 
Drachenfliegerclub *Mosel Falken1 
Im Ruhescheid RheinlaMah Hang 85 GS 
M t e r  Fitz 
Gedeonseck RheiniandPfalz Hang 200 GS 
Drachen und Gleitschirm-fliegerfreunde RheiMoseCLahn 
Küppchen Rheinlandf'falz Hang 185 HG/GS 
Drache, und Gleitschiminiigetfreunde RheinMosel-Lahn 
Knmberg Rheinlandf'falz Schlepp 150 HGIGS 
Nugschule Fiyart Waus Schwarzer 
lm iheiswiesehenln der Heckwies Rhe in lMah  H@ 40 HG 
Mieden LoUlar 
Bnichhauser SteineStadplaiz Ost NRW nur SP HG/GS 
Drachenliegerclub Hochsauerland 
Hombohl NRW Schlepp 450 HG/GS 
Hansmeyer Jiirgen 
Galgenberg Saarland Hang 85 GS 
GleitschimFreunde Hochwald 
Scheid Saaland Schlepp 150 HG/GS 

% i e ~ k e w d e t t ( ~ : h w a I U  
Kenenberg Saarland Schlepp 150 GS 
GleitschirmFreunde Hochwald 

m n g e h g  Saaland Schlepp 150 GS 
G ~ s c h i r m F r e Ü d i H ~ d d  

72270 Klosterreichenbach Klosterreichenbach Ba WÜ Hang 80 GS 
Wagner Michael 

72805 üehtenfelsHolzelf. Salach BaJNU Ha% 
flugschule Albatros 

78183 Hüfingen Fiirstenberg Nord BoWÜ Hang 
Deltaschule Hochschwamald 

78199 Kalberrain B o M  Hang 
Deltasdiule Hochschwamvald 

78351 Bodmasludwigsh. Stettelberg BoWÜ Hang 
Drachenfliegerclub Seeadler 

82549 K6nigsdoif Khnigsdorf w m  H@ 
AdventureSpoitsdracheRpleitschininlineskateschule 

83623 Dietramszell Peretshofen Bayem Hang 
AoLentureSportsdrachengle~tsch~m inlineskateschule 

83626 Valley lainderer Feld Bayern Schlepp 
Baus Schwarzer's flugschule FLYART 

83670 Bad Heilbninn Baumberg Bayern Hang 
Aerogen flug & Sport 

83703 Gmund a Teg. Schulungsgelinde Tegernsee Bwrn  Hang 
AdventureSpoitsdracheRpleitschininl~neskateschule 

84180 Loiching Feldhrchen Bayern Schlepp 
Freimüller Johann 

84364 Bad Bimbaeh Hoferer H6he Bayern Hang 
DGFC Rottal/lnn 

84367 Tann Zoglauer Wiese Bayem Schlepp 
DGFC Rottallinn 

88175 Scheidegg Sdieidegg @rn Schlepp 
Westallgäuer Drachenflieger 

90619 Trautshrchen Merzbach Bayern Ha% 
Paratiy Franken 

91617 Oberdaehsteiten MitieMachstetten Bayern Schlepp 
ParaQFranken 

96199 ZapfendwfObeiieterb. Kleuhheim Bayern Schlepp 150 GS 
I. Bamberger Gleitschirm Club 

97277 ikkMM@rn* Kreuzberg 
- - 

Bayern H* 75 GS 
Gleitschirmflieger Mainschleife 

Herausgeber: Deutscher Hängegleitewerband e. V. (DHV) im DAeC, Postfach 88, 83701 Gmund am Tegernsee 
Erscheinungsweise: Regelmäßig irn DHV-Info, irn Bedarfsfall Vorab-Veröffentlichung als Sonderausgabe an Direktbezieher. 

Abonnement: 64.20 DM pro Jahr für Direktbezug (einschl. Sonderausgaben, ohne DHV-Info). 
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I FLUGU 

I SERVI 

I A-8962 Gföbming Moosheim H 3  
Tel. 0043/3685/22333 Fax 0043/3685/23610 I 

sicherheit 

D ie Verhinderung von Un€ällen ist das vordringliche Ziel unseres DHV-In- 
fos. Das Info wendet sich nicht an die Öffentlichkeit, sondern an die 
Drachen- und Gleitschirmflieger perdnlich. Es soll als Forum dienen, 

Unfälle einander mitzuteilen, zu analysieren und neue Sicherheitsvorkehrun- 
gen gemeinsam zu entwickeln. Der Außenstehende mag beim Durchlesen die- 
ses Sicherheitsjournals den Eindruck gewinnen, daß Drachenfliegen und Gleit- 
segeln außerordentlich gefährliche Sportarten sind. Er soll jedoch bedenken, 
daß Woche für Woche Tausende von Flügen in Deutschland durchgeführt wer- 
den, die problemlos verlaufen und nicht erwähnt werden. 

Das DHVdnfaUtelefon 
Unfallverhütung setzt Unfallerforschung voraus. Wer selbst verunglückt, wer 
Über einen anderen Unfali Kenntnis hat 

oder wer Über einen Beinahe-Unfall etwas weiß, informiert kurz 
aftssteile, Tel. 08022/9675.0, Fax 

2/967&99, und htnterlaßt dort seine Telefonnummer. 
er DHVSicherheitsvorstand Peter Urban nimmt dann 

Die Unfallmeldepflicht des Pifoten bzw. Gerätehalters 
nach 5 5 Luftverkehrsordnung bleibt unberührt. 

Tödliche Unfälle 
Berner OberlandISchweiz - Am 28.6.1997 verunglückte der Gleitschirmpi- 
lot Ingo Walter mit seinem Gleitsegel Frantic M im Fluggebiet Allemenalp 
bei Kandersteg tödlich. Der B-Schein Pilot hatte bei seinem Flug das Trans- 
portseil einer Versorgngsbahn übersehen und war etwa in Schulterhöhe in 
die Seib geflosen. Da sich der Schirm über das Transportseil legte, rutschte 
Ingo Walter an dem Seil am Schirm hängend talwärts. Durch die Reibung 
und die dabei entstehende Wärme wurden die Leinen des Gleitschirms 
durchtrennt und der Pilot stürzte aus Ca. 50 m Höhe in die Tiefe. 

HindelangJDeutschland - Der 42-jährige Gleltsegelpilot Armin Anton ver- 
unfallte mit seinem Gleitsegel Apache 11 am hberger Horn tödlich. Der Pi- 
lot war am 9.7.1997 zu einem abendlichen Flug gestartet, Vermutlich auf- 
grund eines Verhängers oder eines Leinenüberwurfes geriet das Gleitsegel 
aus zunächst flachem Kreisen in eine Steilspirale. Armin Anton konnte die- 
sen kritischen Flugzustand nieht mehr beheben und prallte auf eine mit 
Steinen besetzte Wiese. 

=kGl~atdnd& ahufbar sind, bi- wir um Mtteikuffg, vpl6he &lande hied@ h ' ' ' kr~b Iwzninwn. Wichtig wäre, der DHV-Geseh&ft~ste116 &fin lLMpr@chparh>f zu 1 
I &B@ful~, an' den G i n  fron UM enWatf@ner kca$eböBen versandt ttrdeyi kaiui, I 



GEBRAUCHTMARKT \ 
10.10.97 - lnfo Nr. 93 
Spä te r  e i ngehende  Kle inan-  
ze igen  w e r d e n  a u t o m a t i s c h  

i n  d a s  nach fo l gende  l n f o  
aufgenommen.  

Haftungsausschlufi! 
Jede Hoftung des DHV und sei  
ne Mitarbeiter oufgrund der Ver- 
öffentlichung des Gebroutht- 
markts ist uusgesthlossen. fiir 
die Klassifizierung der Geräte, 
ihre lufttüchtigkeit und die AR 
gaben in den Anzeigen iiber- 
nimmt der DHV keine Gewähr. 

Airfex, Bi. 93, Chetk fällig, Räder, Vono, 
Hol!-Rühre, Helm, VB DM 1.900; 6 
01 72/7627747 0.07031/227207 
Club 15, Bi. 88, Iürkis/rot/we'fi VB DM 
500; 0 06132/56918 (p) od. 06131/ 
377-362 (B) 
Club 15, Bi. 90, Chetk 95, intl. Komplelt- 
ousröstung, DM 9 9 5 ~ 6  034632/21787 
Club 15, Bi. 92, 2. Club 15 01s Ersakteit 
spender, Speedbor, DM 1.000; 0 0621/ 
303454 0.7491655 
Club 15, Bi. 90, Chetk 98, DM 900; 0 
07222/989005 
Club 15, Bi. 88, Chetk 96, pink/weiß, m. 
Rädeln U. 2 Ersatztrapezrohre, VB DM 490; 
0 05733/3242 
Club 15, Bi. 88, Chetk 12/98, VB DM 
500; 0 0821/155727 
Club 15, Bi. 89, neue Unte~eaponnung, 
Dorhhäger, DM 900; 6 03341/250013 
od. 035364/4076 
Folcon 195, Bi. 97, Dlil 4.000; 0 
02944/970741 (d) 
Folcon 195, Bi. 96, VB, DM 3.800; 0 
07652/6195 ob 19.00 h 
Joker, Bi. 90, Chetk bis 12/97 m. Zubeh. 
DM 1.400;0 06349/6401 
Joker, Bi. 88, Kniehänger, Sthirm, ohne 
Chetk, Dh\ 1.000;0 0225'2/2823 

P - P P - - P 

Colypso 165, Bi. 90, Räder, usw., kom 
pl. YB UM 2.100; 0 08805/300 (W@ 
thenende) 
Calypso 165, Bi. 12/90, o. Chetk, 
wei/vmlett/mint, Räder, Gumeug, Ret- 
tung, Voiio, Gesthwindigkeihmesser, kompl. 
VB DM 2.600; G3 08742/91226 

Jedes DHV-Mitglied ohne gewerbliche Tätigkeit als Hersteller, Händler oder Flug- 
schule hat die kostenlose Möglichkeit, unter dieser Rubrik gebrauchte Fluggeräte 

und Zubehör zum Verkauf anzubieten. Anzeigen für Hängegleiter, Gleitsegel, Gurt- 
zeuge, Rettungs- und Schleppgeräte werden nur abgedruckt, wenn das angebotene 
Produkt das DHV-Gütesiegel besitzt. Wir bitten daher um Verständnis, wenn wir 
gewerbliche Anzeigen und Anzeigen für Produkte ohne Gütesiegel nicht aufgenom- 
men haben. Um die Suche nach einem passenden Gerät zu erleichtern, sind alle 

Hängegleiter und Gleitsegel nach DHV-Klassen sortiert. 

Delta 16, Bi. 87, d'v. Extros, YB DM 950,- 
6 06196/425588 
Delta Super, Bi. 88, I h r .  Räder, Er- 
soksteueibügei, Vono, DM 300;0 071 1/ 
6771008 
Gyro 180, Bi. 1/90, pink/tüikis/weii 
Chak neu, Helm, VB DM 1.550; 0 
07841/699669 
Mors 170, Kniehänger, Rettungsgerät, 
Sthleppgesthiir, VB DM 1.500; 6 
08247/8643 
Mars 170, Bj. 89, Chetk bis 98, 
pink/giün, Gumeug, Kniehänger, Rädern, 
Erratzsteuerbügel, usw. kompl.VB DM 900; 
6 040/2506125 
Mars 170, Bi. 91, Chetk neu 12/96, OM 
1.200;6 05042/53129 
Spectrum 165, Bi. 93, Check neu, 
lilo/pink/weii, V8 0M 3.400; 0 041 21/ 
88778 
Supersport 143, Bi. 3/96, L&AvRen 
röder, nean, VB DM 4.900; 8 07721/ 
22109 
Supersport 143, Bi. 3/95,? Steuerbv 
gel, VB DM 3.800;6 02362/ 81447 
Supersport 143, Bi. 10/92, 
violett/pink/weii, DM 2.300; 6 
089/6925300 o. 08032/8848 (Wothen- 
ende) 
Supersport 143, Bi. 92, Chetk neu, Er- 
sotzsteuerbügel, Gumeug o. Rettung, YB 
DM 3.200;0 0941/62030 
Swing, Bi. 89,Tüv 12/97, DM 7 0 9 - 0  
0421/890113 od. 0172/4164804 
Uno, Bi. 90, d'v. Extros, 6 02153/4488 
Uno pi«olo, Bi. 89, grou/pehol/pink, 
Kniehänger, Reltvng, Sthleppklinke, Helm, 
outh einzeln, VB Dhl 2.000; 8 06251/ 
78394 
Vektor, Bi. 93, weiß, Räder, Steuerbügel, 
DM 3.000; 6 08841/99569 
Vektor, Bi. 93, YB DM 3.800; G3 
06421/22590 

Funfex, Bj. 9l,Ju1keug, Vorio, Reltvng, 
DIA 2.800; 8 06107/62704 
Funfex, Bi. 93, gelb/blou/wei0, Kurz- 
/longpotksotk, 2 Steuerbügel, 1 Ersotl- 
speedbar, V8 DM 4.200; 8 06055/7874 
Funfex, Bj. 89, VB DM 2.000; 
807363/6632 
Funfex, Bi. 92, mit Chetk 97, DM 2.480; 
6 07347/2228 
Funfex, Bi. 94, intl. Räder, Gurtzeug, Ret- 

tung, VB DM 5.50b 0 02833/1466 
Impuls, Bi. 90, neongdb/mulhtolor, 2 
Tropezseitenrohre, Räder, DM 900; 8 
03391/500215 
Impuls, Bi. 89, Chetk 2000, intl. d'v. EP 
hos, DM 3.500,- 0 0291/7161, Fox.: 
0291/2709 
Impuls, mulittalor, Chak 12/99, Ersatr- 
steuerbügel, Bosis, DM 1.500,- 0 
036332/ 21 131 
Impuls, Bi. 89, YB, 8 0841/85277 
Impuls, Bi. 7/90, gelb/pink, Chetk 95, 
Rettung, usw., kompl. VB DM 2.500; 0 
089/8128474 
Impuls, Bi. 5/94, Chetk neu, pink/lilo, 
VB, DM 2.700; 0 089/7600086 
Impuls, Bi. 86, o. Chetk, pink/blou, V8 
DM 1.200; 0 02161/672505 
Impuls, lilo/gelb, Reltvng, Vono, Kniehän- 
gergurt, VB DM 2.500; 0 06131/45562 
Impuls, Bi. 86, weihulitcolor, VB, DM 
1.600; 6 089/664742 
lmpuls 14, Bi. 95, pink/lilo, Räder, Er. 
sotzsteuerbügel, DM 3.500,- 0 071211 
756403 
lmpuls 14, Bi. 8/89, VB DM 1.500; 6 
089/3543754 
lmpuls 14, Bi. 92,lilo/pink, viel Zubehör 
+ Gutzeug, Dothhöger Atero, YB DM 
1.900;0 07422/25356 
lmpuls 14, Bi. 93, mogento/gelb/weii, 
Ersotzsteuerbügel, Räder, VB DM 1.900,-, 
6 07162/6634 od. 07331/83221 
lmpuls 14, Bi. 89, pink/blou, VG DM 
1.500;0 071 1/6787604 
lmpuls 14, Bi. 92, neongelb/lilo, VB DM 
2.000; 8 0531/74350 
lmpuls IC, BI 90, Chetk bis 12/98, VB 
DM I 900; 0 02982/1808 
Jet Atlos 1411 6/18, BI 86,Chetk bis 
8/98, DM 600; 0 07254/73693 
Jet Atlas 14/16/18, BI 89, Integrol- 
hdm, Kniehonger, VB DM 600; 6 
071 1/6787604 
Jet Atlas 14/16/18, BI 90, Knrehän 
ger, E~sokbugel, Roder, Rohre neu, VB DM 
980; 8 07032/994066 
Jet Atlos 1411 6/18, BI 86, Chetkbis 
98, intl Ersatzteile, DM 400; 6 
051 1/873672 
Jet Atlos 14/16/18, Kniehonger, Ret 
tung, Helm, Roder, DM 1 150; 6 06220/ 
1409 
K 4, Bi 12/93, V8 DM 1800, 8 
02541/81832 

bBj. 93, weiD/pink, 2 Ersatzsteuerbügel, VB 
OM 2.200; 8 0991/285506, Fox: 
285505 
K 4, Bj. 93, AK rot/weiß, VB DM 1.500; 
0 0951/6099-30 (7-16.00 Uhr) 
Lightfex, Bj. 4/96, DM 3.900; 6 
0261/703363 
Lightfex, Vj. 92, wei/lilo/gelb, Chetk 
97, div. Mros, kompl. VB DM 2.500,- 8 
08121/41586 
Mogic Six 154, Bj. 92, Porosail Ret- 
tungsgerät, Ainvove Rote 2 Inlegrolgurt, Vu 
rio, kompl. DM 2.900; 8 09145/85458 
Moyes XS 15 B, BI. 6/91, Chedc neu bis 
12/98, DM 2.000;0 07621/48342 
Moyes XT 145, BI. 93, Chetk 98, roder, 
Ersatzsteuerbügel, usw., DM 2.000; 0 
02103/241408 (p) 0. 0211/9240442 
(d) 
Nimbus 62-17, Bi. 88, ohne Chetk, DM 
700;006201/182715 
Quattro S 87 piccolo, Bi. 88, DM 300; 
0 06224/919884 
Reflex CS, Bi. 93, VB DM 2.700; 8 
0221/317989 
Sontono, Bi. 11/95, Korpfengurt, Chorly 
Sthirm, Helm, Kombiinshument, VB, 0 
021 1/444242 
Sontano/HOgner, Bj. 94, intl. Räder, 2 
Ersatzsteuerbügel, weiß/lilo, DM 2.700;@ 
08381/3540 
Speedfex, Bi. 96, 2 Tropezrohre, Lang 
/Kuizptksotk, Räder, YB DM 5.90b 0 
08031/44114 
Sport 167, Bi. 88, weiß/blou, 2 Ersok- 
steuerbügel, Räder, Helm, usw. kompl. VB 
DM 1.500;auth einzeln, 609145/215 
Sport 167, Bi. 1989, Chetk 4/98,3 Er. 
soksteuerbügei, Kleinteile, wosserdithte 
Sthutzhiille, VB DM 800; 0 09122/ 
634078 
Sport 167, Bj. 90, Chetk 1/98, intl. Zub. 
U. Exhos, VB DM 900; 0 0201/483542 

Biit<37,B[.6/9j!, VB DM 2.800;- 
0171/2424312 od. 08032/8434 
Cross Country 155, Bi. 3/96, VB DM 
5.900; 0 08034/2840 
Magic 166, DM 600;6 08382/8290 
Merlin 158, Bi. 97, VB, 0 08805/333 
Moves Xtralite 164. Bi. 4/95. 
blou)oronge, VB DM 4.500; 6 08j23/ 
2693, Fox: 8693 
Pamir, Bi. 6/91, Chetk bis 6/99, DM 
1.900; 60209/789555 oder 788052 

Quattro 5, Bi. 87, 2 Ersatz.Steuerbügel, 
DM 350; 0 06406/72365 (obends) 
Speed Ti, Bi. 5/97, DM 8.900; 8 
071 62/45704 
Speed Tl, Bi. 97, gelb/rot, DM 9.000; 
8 07822/2877 
Speed Ti, Bi. 7/97, 6 07681/7386 o. 
0172/2365003 
Speed TL, GS 4/97, YB, DM 8.900; 0 
07161/45339 (obends) 
Sport 150,l Iohr Chetk, YB DM 1.500; 
6 Uli 089/619372 
Sport 150, Bi. 89, Gurtu. Chorly Rettung, 
Bj. 93, DM 1.200;0 07741/672269 
Sport 150, Bi. 90, EisakbSgel, Räder, 
DM 1.000; 8 08808/1573 (obends) 
Sport 150, Bj. 88, Chetk neu, DM 
1.650; 0 089/4202067 
Sunrise 13, Bj. 10/95, weii/pink/hell- 
grou, 0 06359/3143 
Sunrise 13, Bi. 96, gelb/rot, DM 6.500; 
8 D7822/2877 
TRX 160 E, Bi. 93, Chetk 5/97, 
gelb/pink/wei, Rader.WC, V8 DM 4.500; 
60172/6315003 
Twister, Bi. 12/96, weiß/pink/ grau/ 
mogento, DM 7.600; 6 0631/ 68516 
UP Speed, Bi. 4/97, YB DM 6.900; 0 
09358/1401 
UP Speed, Bj. 7/97, VB, 0 07681/ 
7386 0.0172/2365003 

AT 145, Bi. 91, mit Check, 2 Steuerbügel, 
Regend, DM 1.900; 8 0711/ 
3161279 
AT I 5 8  Bi. 4/93, DM 2.000,.; 0 
08024/ 5602 
AT 158 BI 93, VB DM 3200; 6 
09929/1426 
Blode 132, BI 2/95, wei/pink, DM 
5 500; 8 07121/87508 od 
07121/320657 (B) 
Blide 141, BI 1996, VB DM 4 350; 0 
08034/8501 obends 
Blode 141, BI 5/94, weiß/oronge, DM 
3 900; 8 07121/87508 od 07121/ 
560313 (8) 
Blade 141, 81 2/95, w e i l  mogen 
to/mint, VB DM 3 500;6 07146/3260 
od 0171/7062850 
Blode 153, BI 8/94, DM 4 200; 0 
02845/60292 
Foil 139 Combat 2, Bi. 94, VB, 6 
07681/7430 



Haftungsausschlufl! 
Jede Haftung des DHV und sei. 
ne Mitarbeiter aufgrund der Ver- 
öffentlichung des Gebraucht. 
morkts ist ausgeschlossen. Für 
die Klassifizierung der Geiite, 
ihre Lufttüchtigkeit und die An- 
gaben in den Anzeigen übev 
nimmt der DHV keine Gewähr. 

Foil 152 Combat, Bi. 91, veist. Fltigel- 
iohre, neue Unte~erspannung, Ersokhopez, 
DM 1.000; 0 05172/93152 
Foil 160 B Racer, Bi. 5/90, VB, DM 
700; 0 07264/4036 
Gamma 167, Bi. 87, DM 500; 0 
08131/81857 
Glidezilla 150 (14 qm), DM 1.400; 
(D 089/7854387 
HP 170, Bi. 86, voll Rugtouglith, [[/pink, 
Segel weiß, DM 200;O 06105/41102 
Laminar 14, Bi. 96, DM 5.500; 0 
07621/48342 
Laminar 14, Bi. 7/96, Bestzustond, DM 
5.750; 0 089/4709162 
Laminar 14, Bi. 3/95, V8 0M 5.900;0 
08639/1294 o. 08724/1035 ob 17.00 
Magic Kiss 154, GS 99, E:SteuerbOgel, 
VB DM 1.100;@ 06151/294698 
Magic Kiss 154, Bi. 89, OM 750,- intl. 
Ersok.Kiss, 0 08321/89842 oder 
08321/612.476 (diensl.) 
Milan Racer, Bi. 5/94, VB DM 3.200; 
007151/735090.0171/7071725 
Moyes XS 169 Australia, Bi. 94.2 Er- 
soksteuerbügel, Räder, Guikeug, Rettung, 

Dathhogerf. 2 Drachen, kompl DM 5.000; 
(D 06063/2139 
Moyes XS Race 155 It., Bi. 90, YB DM 
850; (D 07023/8648 O. 07023/ 
909720 
New Wove I 5  Bi. 91, wii/pink, DM 
550;002591/21676 
RamAir 154, BI. 4/94, blou/weiß/pink, 
2 Sthutzhulle, 2. Steuerbtigel zusoklith, 
troshfrei, Roder, YB OM 4.000; (D 

0511/805521 od. 0171/7055919 
RamAir 154, Bi 4/95, &jgelrodei, 
Winglek, VB, (D 07183/8302 
RamAir 154, BI. 6/95, orarnid/moge, 
to/liIo, 4 Ersotzbugel, Roder, Weotherbag, 
DM 4.300; 0 0221/8303877 
RamAiu 154, Bi. 4/95, EK oromid P2, (5 
1110 mogenta, OS 205 11, V& 0 02173/ 
71858 oder 0172/2009802 
Reflex, 81 91, Chetk 96, DM 1.500;0 
02774/4599 iobends) 
Reflex, Bi. 8/92, Räder, Enotzbügel, DM 
2.500;0 071 1/6771008 
Reflex, Exhos, kompl.VB noch Ansicht, @ 
06434/1837, Fox: 5324 
Rumour 14,5, 91er GS, lilo/neorr 
gelb/we& Ersokhopez, VB DM 555; 0 
09929/3687 
Saphir 17, Bi. 86,2. Pockso&, 2 Steuer- 
bügd, YB DM 800;0 06085/3147, Fox. 
3498 
Saphir 17, Bi. 87, Oieck 96, DM 500; 
0 0711/461173 
Sensor 510 B-E, Bi. 91, 
pink/weiß/gelb, VB DM 800;0 08024/ 
5602 
Sensor 510 B-E, Bi. 4/91, o. Chetk, YB 
DM 700;0 0521/103366 

Laminar BI. 1/97. Red BukLago, wde X(- 
Kilometer, DM 6900.-0 08034/1034 
Sensor 510 B-I. Bi. 8/92. 

Sierra 175,Bl 84, muhtolor, DM 300; 
0 08322/7391 
Super Xtralite SX4, Bi. 11/96, DM 
6.000; 0 09621/761825 
Xtralite 137, BI. 94, blou/grungelb/ 
wem. VB DM 2.700; 0 08250/1776 
(lulzer) 
Xtralite 137, Bi. 95, wei/gelb, YB DM 
4.500;0 09106/263 
Zephir 4 Bi. 90, DM 400;Karpfenguit, 
DM 50;007931/41608 
Zephir CX, Check 5/97, Integrolguit, 
Schleppklinke, UM., VB DM 2.900; 0 
05194/7924 
Zephir CX, Bi. 06/90, Gumeug, Cockpit, 
kompl YB DM 1.900; D. Meier, Albert- 
Sthweiker-Sh. 11,79199 Kirchzoiten 
Zephir CX, Bj 88, Check 2/99, 
weiß/orange, Ermtzteile, OM 1.650; (D 

05321/3367-20 (B) U. 05341/267771 

Black Mogic 24, Guikeug, Rettung, 
Helm, uw. DM 800; 0 09131/206886 
(Moiiin verlangen) 
Black Magic 24, von Blon ügo t Rettung 
R2, YB DM 1.100; outh einzeln, 0 
08679/912170 

Black Mogic 24, 81. 91, B-Stoll, Guit- 
zeug, DM 750; Reiiung ~er th i  Doppelkop- 
pe, DM 550; Bräuniger Voflo LCD 111, DM 
300; kompl. DM 1.500;0 02150/4328 
Black Magic 24, Bj. 91, auf Wunsth 
Oietk neu, NP: 3.800; VB DM 700; 0 
089/4307425 
Black Magic 27, Bi. 91, Guikeug, Ret- 
tung, etc , YB DM 800; 0 089/5420480 
Black Magic 27, Guikeug, Chetk neu, 
ve DM i.300;0 02166/37771 
freeX Funiac i, Bj. 9/95, oronge/weiß, 
Check neu, DM 2.990; 0 089/89466- 
172,o. B113606 ob 18.00 h 
freeX Funiac M, Bi. 95, blou/gelb, Gurt- 
zeug, Rettung, Voiio, DM 4.800; 0 
0731/9217831 
freex Funiac M, Bi. 4/96, blou/gelb, 
VB, (D 02738/2337 
Mogic Cloud 24, 81. 92, Check 9/98, 
Guikeug, VB DM 1.100; 0 09762/ 
1566 
Magic Cloud 27, Bi. 8/91, pink/lila, 
neue Leinen, Guikeug, VB DM 999; 0 
02151/794561 
Rainbow Maxi (9/30), weiß/lilo, 
Trimmer, OM 1.999;~. Tandem, Spate 40, 
Check neu, YB DM 3.500; oudi beide irn 
Touxh g. Tandem Mishoi, 0 03476/ 
88960 
Trend 21, Bi. 11/90, oronge/gelb, DM 
500;0 08071/3744 od. 40910 
Trend 21, Bi 90, Vonblon Oiagonol Gut 
Zeug VB DM 600; 0 089/89500072 
XC 11 (Jaguar), Bi. 90, pink/lilo, gepr. 
3/96, V8 DM 420;Q 05651/40570 

Asterope 25, Bi. 92, VB DM 900; 0 
0761/56110 
Athlete Neo 10,5, ohne Check, Ret. 
tungssthirm U. Guikeug, YB, DM 600; 0 
07934/7470 
Athlete Neo 9,s + 165, BI. 90/91, 
Guilzeug, Rettung, Helme, olles incl. DM 
1.200; oder einzeln le DM 660; 0 
040/222279 0 Fax 
Bi-Merak 42, Bi. 5/96, Rettung BI. 
06/96, kompl. DM 4.000; 0 
036601/80808 
Bi-Merok 42, Bi. 10/95, V8 DM 4.200; 
B06187/910270 
Bi-Menk 42, Bi. 10/95, YB DM 3.800; 
(D 06421/22590 
Bi-Menk 42, Tandem, Bi. 10/95, YB 
DM 4.600;0 07361/79475 
Boogie M ( 1 4 ,  Bi. 7/95, mogentß, 
Chetk neu, DM 3.200; 0 09127/9715 
Brizair 10, BI. 88, griin/pink/hlou, Rer- 
tung, Sitzgurt, kompl. VB DM 350; 0 
08742/91226 
Brizair 9, Bi. 89, pnstell, VB DM 500; 0 
08382/89852 ob 18.00 h 
Discus 1000/80, Bi. 3/95, Chetk neu, 
VB DM 2.200;(D07721/32107 
Discus 1000/80, BI. 11/95, Rettung, 
Guitzwg, VB DM 4.800;00941/51310 
(obends) 
Dolphin 24, Bi 12/95, Iila/weiß, Gurt- 
zeug, Rettung, Helm, VB DM 2.800; 0 
07161/38681 
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Dolphin 27, Bi. 95, DIA 2.200; 8 
08342/42567 ob 18.00 h 
Dream 90/24, Bi. 91, (hetk 9/98, DM 
700;O 0761/408242 
Dream 90/24, Bi. 91, DIA 650; 8 
02271/767782 
Dream 90/24, Bi. 90, Chetk bis 9/97, 
DM 450; 8 02962/5404 
Dream 90/24, Bi. 91, Chetk neu, Gurt- 
zeug, Rettung, Helm, VB DIA 1.100; 8 
07022/54017 
Dream 90/24, Bi. 91, Gumeug, Ret. 
tung, VB DIA 1.299; outh einzeln, 8 
08321/9403 ob 19.00 h 
Dream 90/24, Bi. 91, kompl. rn. Gurt- 
zeug, Rettung Moydoy, VB DM 1.300; 8 
07192/5527 ob 18.00 Uhr 
Dream 90/24, Bi. 90, gold/lilq Check 
bis 2/99, DM 650;0 0791/43489 
Dream 90/24, Bi. 91, GutZeug, Rettung 
Columbus 16, Bi. 93, Integralhelm, evtl. ein- 
zeln, VB, 6 07134/2662, Fox: 
07130/9406 
Graffity Sport Xi., Bi. 7/96, VB DM 
2.700; 8 08142/18819 
Graffity Sport XL, Bi. 5/96, DM 
3.200; 8 07254/74114 O. 06205/ 
12890 
Grafity Large, Bi. 4/96, blou, DM 
1.950; 8 05692/8968 (obends) 
Grafity Large, Bi. 6/94, Check 7/98, 
Rettung, Gumeug, Vorio, kompl. VB DM 
3.700;8 0761/85956 
Grafity Large, Bi. 8/94, rot, Chetk 
12/94, Gurtzeug, Rettung, VB DM 2.400; 
8 07631/6493 
Grafity Large, Bi. 4/93, lilo, VB DIA 
1.500;O 08194/332 ob 19.00 h 
Grafity Medium, Chetk 10/97, Gurt- 
Zeug Skyline Distonte, Vorio Afro Pochet, VB 
DM 980; 8 0821/409603 
Grafity Medium, Chetk 98, Gumeug m. 
Protettor, Doppelkoppe RS, regelm. gep., 
evtl. weiteres Zubehör, kompl. DIA 3.000; 
8 07193/7596 ob 18.00 h 
Grafity Medium, Bi. 8/93, ~erth i -~urt .  
zeug, Rettung, Helm U. Vono, Dhl 3.000; 
8 02131/228683 
Grafity Medium, Bi. 92, Rettungsgerät 
und Gurtzeug von Blou Lody, DIA 2.900; 8 
07502/911209 obends 
Grafity Medium, Bi. 4/93, VB OM 
1.500; 8 08662/409646 
Grafity Medium, Bi. 5/95, lilo, Gurt- 
zeug Perfett Klitk, Rettung Oskor 16, (hetk 
neu, VB D1A 3.800; 8 02066/33430 od. 
Fox: 021 1/4752986 
Grafity Medium, Bi. 5/94, lilo, Chetk 
7/99, Gurtzeug, Protektor, usw., VB DM 
4.400; 8 0571/806.276 (d) 0. 

05741/12666 (p) 
Nova Philou 29, Bi. 10/95, VB DM 
3.500; 6 02421/85175 od. 
0031/455317485 . 
Nova Philou 29, Bi. 96, Gurtzeug, VB 
OM 3.200; 8 09355/2562 
P 22/25, Bi. 95, Gurtzeug Edel Forte, 
Rettung Chorly, V8 DIA 3.000; 8 
089/48093204 0.030/8559017 
P 22/31, Bi. 6/93, lilo, (hetk 3/99, ia 
tl. Ren., Gurtzeug, usv~., VB DM 2.500; 8 
061 28/73337, Fox: 061 28/73641 
Solution 26, Mod. 91, lilo/türkis, Potk- 
sotk, VB DM 300; 6 089/60853653 

UP Pitkup 47, Bi. 10/96, VB DIA 
3.700;8 0851/73627 
UP Pitkup 47, gnin, DM 3.500; 8 
08661/929893, Fox: 08661/929894 
UP Pitkup 47, Bi. 11/95, DM 2.700; 
807572/1250 
UP Pitkup 47, Bi. 6/95, lilo/weiß, 
Chetk neu, DM 2.800; 8 080211 
909870 

Boogie M, Bi. 12/95, violett, Gurtzeug, 
Reserve, Vorio, VB DM 3.400; 8 0621/ 
744154 

Parateth P23 24, Bi. 6/97, 
oronge/weiß, D 1  4.000; 8 041061 
3483 

Brizair 25, Bi. 91, Check2/98, &Leinen, 
GutZeug, Rettung, DM 600; 8 0211/ 
7489845 
Brizair 25, Gumeug, Rettungsgerät, Potk- 
sotk, VB DM 1.050; 8 08703/8865 
Flyair 950, Bi. 93, blou, Gurtzeug, Rep 
tvng, Minitex 110, Schleppklinke U. Zu 
behör, DIA 2.800; 6 0341/4118034 

P 21 /23, Bi. 92, Gurt, Rettung, Schlepp 
klinke, VB DIA 3.500; 8 04837/9136, 
Fox: 9138 
P 21/23, Bi. 93, pink/gelb, Chetk neu, 
VB DM 1.200; 8 030/3410998 (ob 
29.9.) 
P 21/27, Bi. 92, Chetk 10/98, Rettung, 
Gumeug, DM 1.950;6 06226/990431 
P 21/29, Bi. 93, Modulor, Rettung grofl, 
Vorio, Helm, DM 2.800; 6 0221/ 
842407 (noth 20.00 h) 

Comanthe 26, Bi. 92, gelb, GI, Check 
neu, VB DM 1.250;8 06192/44162 

Nova Philou 26, Bi. 4/95, türkis/blou, 
Chetk 7/97, div. Extros. kompl. DM 
3.900; 8 0821/482086 
Nova Philou 26, Bi. 9/96, türkisblou, 
VB DM 3.300; Rettung Chorb Revolution II, 
Bi. 4/97, VB DIA 990; Gurtzeug Skyline, 
Bi. 96, VB DIA 220; kompl. DM 3.990;O 
02822/75250 0.18255 ob 18.00 h 

A4 28, Bi. 94, (hetk 3/99, gelb/violen, 
VB Dli\ 2.100; 6 07171/350339 od. 
72808 (obends) 
A4 28, Bi. 9/95, oronge/gelb, VB DM 
1.800;0 07031/654141 
A4-25, Bi. 10/93, VB Dhl 1.500; 8 
06124/9471 
A4-25, Bi. 94, Gumeug Vonblon ügo, 
usw. DIA 3.300; 8 08221/4746 
A4-25, Bi. 94, Chetk neu, VB DM 1.600; 
807361/79475 
Advante Epsilon 29, Bi. 94, Chetk neu, 
gelb/lilo, VB DM 1.750; evtl. rn. Gumeug 
U. Rettung, 8 06106/644462 6. 23.00 
Uhr, Fox: 06106/644463 
Advante Sigma 111 27, Bi. 9/96, v io 
len, Guttzeug Ailes De K, Prolet., VG DM 
4.500; 8 08236/90055, Fox: 90057 
Advante Sigma 111 27, Bi. 7/96, VB 
DIA 3.600; @I 07361/79475 
Apache 11 26, Bi. 93, Gumeug, Rettung, 
Chetk 7/99, VB DM 3.000; 8 022241 
73250 
Anathe 11 26. Bi. 93. lilo. Stommleinen 
neu, intl. ~ u r t , ' ~ ~  DM 900; O 089/ 
6909089 
Apathe 11 29, lilo. 2-J:(heck, DM 1.100; 
8 02191/661724 (abends) 
Apache 11 29, DM 1.800; 8 06257/ 
83707 od. 0171/3428719 
Apathe 11 29, Bi. 93, Guttzeug, DM 
1.300;80761/8811114 
Apathe 11 29, Bi. 93, neue Leinen, Check 
96, DM 9 0 9 - 8  08171/22316 
Apollo 27, Bi. 93, neuer (hetk, liloc.Gurt 
zeug Siiiing Bull, Rettungssthirm RS2, 
Sthleppklinke, Korobinern, usw. kompl. VB 
D# 2.100; 8 040/2506125 
Apollo 27, Ersfflug 4/95, Bröuninger Vo- 
iio Bosis. Gumeuo hlorkito. Helm. Sthuhe 

Apollo 27, Bi. 6/92, pink, Rettung, Gurt. 
zeug, Borio, Helm, Sthleppklinke, DM 
1.500; 0 02327/55420, Fox: 55420 
Apollo medium 24, Chetk b. 3/99, 
Stommleinen neu, Gumeug Edel Forte, DM 
1.300;8 06351/41300 
Apollo medium 24, Bi. 92, Check 
7/98, DIA 950;O 07477/8201 
Apollo medium 24, Bi. 92, Gumeug 
Forte, Rettung, Helm, VB DM 1.800; 8 
05605/70249 
Aspett M, rot/weiß, 1 lohr, VB DM 
3.500;8 08041/70004 
Aspett M, Bi. 6/96, blou/gelb, VB DM 
3.400; 8 02739/6118 
Aspett M, gelb/blou, DM 3.700; 6 
07153/49333 0.071 53/41664 
Aspett S, rot, intl. Potk~tksotk, DM 
4.500; 8 08821/74658 od. 4676 
Aspett 5, Bi.9/96, rot, wenig geflogen, 
VB 3100: Dhl 8 08021/909785 
Aspett S, ureiß/rot, m. Berthl. t Potk. 
sotk, DM 3.400; Gumeug DM 550; Ret. 
tung, DM 400;Vorio rn. Z. DM 600; Helm, 
DM 100; outh konlpl. DM 4.400; 
6 09131/206886, IAortin verlangen 
AT 1 / 21, Bi. 94, Rettungssystem Edel, 
VB, 8 089/8128474 
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Wir haben diesen Notschirm mit 3 
Gütesiegel bis zur Serie entwickelt und 
ist ab sofort bei uns erhältlich! 

Der DHV-ÖA~C-AFNOR geprüfte 
Notschirm mit dem besten Gleiten ist 
präzise steuerbar wie ein Gleitschirm 
und nennt sich ,,papillonU ein Pro- 
dukt aus dem Hause VONBLON. 

Die Testpiloten waren vom ,,pnpil- 
lon " begeistert über Leistung, Steuer- 
barkeit, Stabilität und Gesamtein- 
druck. "Endlich wirklich etwas Neues, 
das neue Dimensionen eröffnet " . 

Gleiten auch Sie mit unserer neuen 
Notschirmkappe „papillon " Ihrem 
sicheren Landeplatz entgegen, oder 
fliegen Sie damit aus der Gefahren- 
zone mit nur 3 m/s Sinkrate. 

Abgleiten mit oder ohne Gleitschirm - 
integriert in Ihrem Gurtzeug - oder mit 
unserem Cockpit - voll kompatibel. 

,,papill~n" das Original 

VONBLON safety competence 
A-6710 Nenzing, Grav 33 
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AT 1 / 21,Bl. 5/93, grin, neuestes Gv 
tesiegel, gegen Gebot, 0 08444/7372 
Bliss brge, Bi. 8/93, Iilq Leinen neu, 
Gumeug, Rettung, Pocksack, kompl. VB DM 
2.900; 0 02385/5319 
Bliss Lorge, Check 98, Gumeug m. Pro 
tector, Doppelkappe RS, reglm. gep., evtl. 
weiteres Zubehör, kompl. DM 2 500; 0 
07193/7596 ob 18.00 h 
Comet CX 23, Bi. 92, Check 11/97, 
orange, VB DM 550; 0 02622/4568 
Comet CX 23, kompl. Leinen U. Check 
neu, Gumeug, VB DM 1.500; 0 
089/561666 
Compit 29, Bi 11/96,VB, 007522/  
80317 
Compact 31, Bi. 1/97, VB ed. kompl. 
Gurt U. Retter, 0 08323/8590 (Ruh ver- 
langen) 
Compoct 33, Bi. 7/93, Check neu, Gurt. 
zeug, Rettung, Vono, kompl. VB OM 3.500; 
0 08803/60502 
Compact 33, Bi. 7/95, Gun, W., DM 
3.600;0 0214/68836 
Compact 35 D, Bi. 9/93, Iilo/rot, DM 
1.500;0 06751/5554 
Compact 35 D, Bi. 1/95, weid, VB DM 
2.600; 0 089/6124001 
Condor SP 10, o. Check, DM 100; 0 
08092/4674 
Discus 2000/90, Bi. 94, Check 2/99, 
VB, DM 1.990;0 0821/417968 
Discus 2000/90, Bj. 3/94, Check 
3/96, DM 1.500; Gumeug geschenkt d v  
ZU, 0 089/122.42418 (B), 655339 (P), 
Clemens 
EQ Sport 26, Bi 11/90, Check bis 
6/98, Rettung, Gumeug, Vah, Helm, kom 
pl. VB DM 1.900; oder einzeln, (a 

07021/83176 
EQ Sport 26, BI. 4/91, 
pink/gelb/schwon, Check 03/98, VB DM 
800;0 0761/500533 (abends) 
Frontic Plus L, Bi. 96, gelb/iilo, V8 DM 
2.800;0 08141/309059 

Frontic Plus L, Bi. 95, Check 3/99, VB 
DM 2.500;00821/417968 
Fnntic Plus M, Bi. 6/96, rot/wed, VB 
DM 3.400;006431/51569 
Frantic Plus M, BI. 6/95, gelb/lila, VB 
DM 2.600;Tel 0761/4761610 
Frantic Plus M, BI. 95, weiß/orange, 
neuer Check, DM 3.200; 0 
06221/64633 
Frantic Plus 5, Bi. 8/96, rot/weiß, UM 
3.990; 0 0821/522533 
hantic Plus 5, rot/weiß, 2-Johrdheck, 
VB DM 3.200; 0 08321/83457 
freeX Frontic M, Bi. 2/95, rot/weiß, 
DM 2.000;0 07572/1250 
freeX Frontic M, Bi. 95,lilo/gelb Gurt- 
Zeug m. Rettung, DM 2.500; 0 08823/ 
5103 
freeX Frontic M, Komplettousrüstung m. 
Gumeug, Rettung, Helm, etc., OM 3.800; 
0 08161/81448 
freeX Frontlc 5, Bi. 6/95, Besthleuniger 
neu. Check, DM 2.000; 0 089/8414656 
ab 6.10.97 
freeX Frantic 5, Bi. 96, gelb/iilo, neuer 
Leinensok, 2 J. Chwk, VB DM 2.800; 0 
08141/305059 
G-Sport L, Bi. 5/97,lilo/weiß, eevi Gu* 
zeug U. Rething, VB DM 2.800; 0 
08191/70268 0.0172/9733343 
G-Sport L, Bi. 4/95, Sonderdesign weiß, 
DM 1.999;0 07432/171649 ab 18.00 
G-Sport L, Bi. 95,lito/weid, DM 1.900; 
0 02206/5480 
G-Sport L, Bi. 8/95, wei0/iilo, VB DM 
1.800; 0 089/527106 
G-Sport XL, Bi. 5/96, nieder, VB DM 
2.200; 0 089/6423473 
G-Sport XL, Bj. 8/96, DM 1.990; 0 
08248/7600 od. 01 72/8220699 
G-Sport XL, Bj. 96, Vl3, DM 2.950;Tel.. 
040/6033271, hx: 6032402 
G-Sport XL, Bi. 96, weiß/lilo, OM 
2.400;0 08161/92608 

Morlin 23, Bi. 4/95, neuer Check, vio- 
lett/weiß, Speedsyrtem, VB OM 2.1 00; 0 
0781/5925B 
Marlin 26, Bi. 6/94, violett/weiß, 2-J: 
Check neu, DM 1.600;0 06183/1254 
Marlin 26, Bi. 94, violen/weii, Speedry- 
stem, Gumeug, Packsack, DM 1.800; 0 
0221/5501127 
Morlin 26, Ersrslfiug 10/94, Check b. 
2/99, pink/weiß, V8 DM 1.800; 0 
06502/95172 
Marlin 29, Bi. 5/95, Iilo/weiB, neuer 
Check, DM 1.700; 0 06398/1610 
Merok 31, Bi. 12/95, DM 1.000; 0 
OB243/2679 
Merok 31, Bi. 5/96, Helm, Gu$eug, DM 
2.950; 0 0228/327656 (p) 0. 940. 
1242 (d) 
Merak 31, Bi. 9/96, VB DM 3.500;0 
07361/79475 
Mistral27, Bi. 97, blau, DM 2.900;Ret- 
hing Sigma Minitex 110, OM 300; Gu* 
zeug Imog., DM 500; Vario Flytec 3030 P. 
m Borog., DM 550; uw., einzeln o. kom 
pl. DM4.000;009131/206886 (Mortin 
velonged 
Mistral 30, Bi. 5/96, OM 2.400; 0 
07528/97494 
Mistral 30, BI. 96, blau, YB, OM 4.000; 
0 07224/1640 
New Inf. Six Six Xtra, Bi. 92, Check 
11/97, VB DM 600;0 02622/4568 
New Inf. Six Six Xtra, Bj. 92, baw 
gleich Comet CX 11 23, rot/weiß, DM 700; 
0 08031/269820 
Nova Axon 26, DM 3.950;0 08821/ 
82481 
Nova Axon 26, blau, VB, 0 07333/ 
6392 
P 40/26, Bi. 93, pink, Gumeug U. Ret- 
tung, DM 1.300; 0 08230/9606 
P 40/26, Bi. 5/93, pink, Speedsystem, 
Check 1/98, DM 1.200; 0 07721/ 
54375 0.948712 (B) 

P 40/26, Bi 93, pink, Check 1/98, Gu* 
zeug, Rettung, Vorio, Helm, VB DM 3.200; 
0 06021/56683 (P) 0. 06181/34. 
1366 (d) 
P 40/26, Bi. 93, oronge, Check 3/97, irr 
cl. Gumeug + Ren, VB DM 3.500; 0 
05661/51640 (ob 1.10.97) 
P 40/26, BI 92, pink, Check neu, Porv 
tech Modular, Rettung Minitex 110, kompl., 
ve DM 2.600; 0 04\92/9545 
P 40/29, Bi. 92, Check neu, weii/gelb, 
Gumeug, Speedsyrt. Vono, Rettung, Klinke, 
VB DM 2.600;0 02151/545094 
P 40/29, Bi. 93, grün, Check 2/98, DM 
1.500; 0 089/9612067, hx: 089/ 
961 2068 
P 40/29, Bi. 93, Check, Gumeug, Ret. 
tung, kompl. VB DM 1.750; 0 0171/ 
4017787 od. 07083/51188 
P 40/29, Bj. 92, DM 999; 0 
07723/3208 
P41 31, Bi. 95, Check 8/98, gelb, DM 
2.600; 0 07723/3208 
Phocus 26, Bj 5/95, pink/iilo, DM 
2.600; 0 04504/78933 
Phoms 26, Bi. 94, pink/lila, Besch1.q 
stem, VB DM 2.950; 0 08821/72647 
Phönix 125, grün, VB, 0 07961/ 
53774 
Phönix 128, violett, VB, 0 07961/ 
53774 
Phönix 128, Bi. 93, pink, DM 1.300;0 
089/224804 
Sober L, Bj. 4/97, rot, VB DM 3.550; 
Tel.. 089/7854387 
Saber L, Bi. 4/97, pink, DM 3.700; 0 
06301/32148 (abends) 
Saber M, Bi. 8/96, weiß/blou/rot, VB 
DM 3.100; 0 08022/97803 
Saber XL, DM 3.850; 0 06257/83707 
od. 0171/3428719 
Sensor L, Bi. 8/95, lilo, Check neu, Gu* 
zeug, VB DM 2.900; Fox 06022/ 22455 
Sensor L, Bj. 5/97,80 - 105 kg, Iilo, m. 
Gumeug Hero fdel U. Rettung, Rückenpro- 

tektor, VB DM 4.990; Tel./Fox.: 
07157/61991 
Sonic Large, Bi. 10/96, blou, OM 
3.500; 0 07625/8528 
Sonic Large, Bi. 5/96, Sonderfoibe, VB, 
0 07195/970571 
Sonic Large, Bi. 6/96, pink, DM 2.900; 
0 02202/51895 
Sonic XLorge, Bi. 6/97, Gumeug, Ret. 
tung, Vorio, YB, 0 08334/552 
Sonic XLarge, blau, OM 3.500; 0 
08661/929893, Fox: 08661/929894 
Sonic XLarge, Bi. 6/96, YB, DM 2.900; 
007652/6195 ob 19.00 h 
Soul L, Bi. 7/96, türkis, Gumeug, Reser- 
ve, usw., kompl. DM 5.400; 0 040/ 
545328 
Soul L, Bi. 5/97, DM 3.900;0 07254/ 
741 14 0.06205/12890 
Soul M, Bi. 9/96, oronge, DM 3.100;0 
08841/90625 
Spoie 24, BI. 93, DM 1.150; 0 
08374/ 1064 
Spoce 24, Bi. 6/94, gelb, Rucksack, Sik- 
gurt, DM 1.200;008221/4440 
Space 24, Bi. 93, feder, Gumeug, Ret- 
tung, Vorio, etc., VB DM 2.600; 0 
0791/89758 
Spoce 24, Bi. 94, Gumeug, Vorio, Helm, 
Rettung, VB DM 4.500; 0 08034/1213, 
Fox: 31 15 
Spate 24, Bi. 10/93, Check 2/98, tür- 
kis, Integralgumeug, usw., DM 1.590;. 0 
08106/7909 
Space 24, Bi. 92, lilo, Gumeug Perche 
Perfect Integrol, Rettung Sigma, Vorio Mitra 
Panel 1 und Zubehör, DM 2.900; 0 
0791/ 89758 
Spoce 27, gelb, Gumeug, Rettung, DM 
2.800;0 09562/7020 
Space 27, Bi. 93, Check neu, 1110, Choriy 
Rev. II, Rettung, Bi. 93, Check neu, Edel FOP 
ce, Gumeug, Bi. 93, Vorio Bräuninger Basis, 
Helm Integral, Windmesser Skywotch, kam 
pl. VB DM 1.950; 0 0731/51515 od. 
01 72/7642811 

o k ko Land von 1001 Nacht 

ouren mit Landrover, 

OLYMPIC WINGS 
Olympus - Griechenland 

über 15 Fluggebiete, unendliche Startmöglichkeiten, 
alle Windrichtungen 
Thermikflüge - Soaring - Streckenflüge - Hochge- 
birge und Flachland - Landung am Strand 
für jeden, vom Anfänger bis zum Profi 
Flughafentransfer, Transport zu den Fluggebieten 
vollständige Geländeeinweissiing, Wetter- und 
Fluginformationen 
Fluglehrerbetreuung mit Funk 
Tandemflüge zur Weiterbildung, Anfänger und 
Nichtflieger 
Woche ÜIF DM 650, Ermäßigung für Nichtflieger 

Infos und Anmeldung: Tel. 0761125057 
Tel./Fax 0030/352141741 (Griechenland) 



Space 27, Bi. 93, Gumeug m. Fallsthirm, 
Bi. 94, Vorio/Höhenmesser, kompl. VB OM 
2.000; od. outh einzeln, 0 O6ll /  
461541 (abends) ad. 0171/3127586 
Space 27, Bi. 93, Check 96,verk. od. tou 
sthe gegen gleithweitigen Spce 24, 0 
08061/5353 
Space 27, Bi. 93, lilo, Check 6/97, DM 
1.250; Check neu DM 150; incl. violetter 
gr. Potksock, Komfoit Sihgurt m. eingb. 
Rückenprotek. intl. Karobinem U. FuRb 
schleuniger DM 350; Rettungsger. Paras. Bi. 
88, DM 140; Fly Helm, dunkellila, GI. M, 
DM 50; Vano Bröuniger Basii, DM 290; 
Hondiankger. 140 - 150 Mhz, intl. Atm U. 
extern. Miuo/Sp. DM 220; Einzelpreis DM 
2.300;Gesomlpreis DM 2.200;0 08211 
156736 
Space 40 Tondem, Check neu, VB DM 
3.500; Raiobow Maxi (9/30), weißfiilo, 
Trimmer, DM 1.999;~. Tandem, auch beide 
im Tausch g. Tandem Miihol, 0 
03476/88960 
Spear M, Bi. 6/97, rot, komplett, DM 
4.400; 0 06659/1455 
Stellar 31, Ei. 93, blau, VB OM 1.300; 
0 089/608765.11 
Stellar 35, Bi. 4/93, VB DM 1.100; 0 
02931/16213 
Super Spate L, Bi. 95, grün, DM 1.500; 
0 030/3926101 
Synto 27, 2 1/2 J. olt, VB DM 1.900; 
0 071 1/466360 
Vision L, BI 7/94, Chetk neu, DM 
1.600; 0 09851/3597 
Vision i, BI. 5/95, mongenta, FP DM 
2.800; 0 08362/940579 
Vision L, Bi. 96, brombeer/welß, m. 
Sthutzhulle, Pathck, DM 2.850; 0 
02923/209 
Vision L, Bi. 94, Check, DM 2.100; 0 
02823/87448 

Vision M, Bi. 95, blau, Guheug UP Akti- 
on U(, vonblon Aiibag, Rettungsgerät Choly 
11, Edett'atksotk, MegoLuxus, lntegrolhelm 
Carbon / Kevlor notur GI. 57/58, Vano Air. 
cotec PiccoloPlus, kompl. VB DM 3.200; 0 
0172/7120440ad. 089/74113223 
Vision M, Bi. 5/95, grün/weiß, OM 
1.750,-0 07031/388376 
Vision M, BI. 5/95, megenta, Check neu, 
DM 2.400,-0 06255/1284 
Vision M, Iila/wefl, DM 2.200; 0 
07153/28757 0.07153/49333 
Vision M, Bi. 5/95, pehoi/weiß, VB DM 
2.150; 0 07303/5581 od. 
07303/3513 
Vision S,B1.5/94, pink, intl. Gumeug U. 
Reitung, 0 08042/98910 
Vision 5, Bi. 4/95, Iilo, Gumeug, Protec- 
tor, ReMing, kompl., VB, DM 3.000; auch 
einzeln, 0 06476/410197 
Vision 5, Gurt, Reitung, DM 2.800; 0 
09131/206886 Moriin vehngen 
Vision 5, Bi. 94, YB DM 1.500; 0 
07361/79475 
Voyager 13, Inermediate, VB OM 
4.000; 0 08679/912170 
Voyager 14, Bi. 3/97, blou/weiß, VB 
DM 2.950; 0 08642/750 
Zenith 28. Bi. 91. Chetk 5/99. VB DM 

Tecno M, 96, Sup Air Gumeug incl. Ret- 
tung Bräuniger Vanq Windmesser, Schlepp- 
klinke, VB DM 3.500;0 02247/912626 
od. Fox: 912627 
Apache 23, blau, intl. Potksock, DM 
990;0 07432/171649 (ob 18.00 h) 
Apoche 26, Bi. 6/92, lila, Stammleinen 
neu, VB DM 800,-0 0271/370633 

Apache 26, BI 92, 1110, Check 6/98, 
Guheug, Vano, Rettung, VB DM 1.400; 0 
02364/13062 outh einzeln 
Apache 2681.92, Check 96, gmn, Gut  
zeug, OM 800;0 02131/44606 
Apoche 29, m Check U. Guheug Siihng 
Bull, Stommleinen neu, BI 12/92, VB DM 
1 420; 
Cniisair 29, BI 5/94, weil, Gudzeug, 
VB, 0 054831309 o 071 1/3412548 
Flyair 1000, BI 12/93, Iilo/rot, Chetk 
1/98, intl Gurheug, Helm, DM 1.200;0 
061 1/691462 
Flyair 1000, Bi 5/92, blou, Gumwg, 
VB, 0 05483/309 0.071 1/3412548 
Synto 30, BI. 10/95, OM 1 700; Guk 
zeug, Reitung, Protektor, BI 94, DM 750; 
Vano 8/95, DM 280; Helm DM 100; Flie 
aekombi GI 56. OM 170: Meindl Suaehn 
ir .  43, DM 160; kompl DM 2.90i); 0 
061 24/2502 
Swift Easy 22, Bi. 1/90, + Komplelt 
ousrüstung, olles Check bis 9/98, VB DM 
1.000;,0 03338/761433 
Swift Easy 22, Bi. 90, K1 Rettung Firo 
bird R2, Bi. 90, Sitzgurt Flight Design, Bj.90, 
Vano Bröuninger Solewa, DM 1.500, 0 
06054/448 

Alnair 26 ITV, Bi. 89, mit SihbreMteue 
~ n g ,  DM 400; 0 08031/269820 
Zenith 23, Bi. Sl,lila,VB DM 1.500;0 
08382/89852 ob 18.00 h 

A 6 /26, Bi. 5/97, lila, OM 4.100; 0 
06220/1409 
Flame L, neu, gelb, VB OM 1.000; 0 
08243/1982 
Flame L, Bi. 5/97, VB, DM 3.450; Sih- 
guit, DM IBO;@ 089/7854387 

Flame L, Bi. 3/97, welß/blou, VB, 0 
08367/629 
Nova Axon 28, blau/wefl, VB OM 
3.7OO;Tel.. 07331/81809 
Nova Axon 28, Bi. 5/97, Iilo/wefl, VB, 
0 08824/452 od. 1615 
Nova Phocus 131, Bi. 7/96, wei3, VB 
DM 3.500; 0 09402/930916 (p) od. 
09402/2201 (B) 
Paratech P60 27, Bi. 12/96, gelb, OM 
4.600; 0 089/7933891 
Paratech P60 30, Bi. 1/97, wei0/lilo, 
DM 4.000;0 0921/9000 
Soul 5, Bi. 2/97, VB DM 3.600; 0 
07361/79475 

Advonce Omega 111/29, Bi. 95,VB DM 
2.000; 0 07636/7149 
Advance Omega 111/29, Iila/nwiw 
gelb, 7/95, VB DM 3.300; 0 
07161/684217 
~dvance Omega 111/29, Bi. 95, VB DM 
2.200;Q 07361/79475 
Advance Omega 111/29, gelb, VB DM 
3.000;0 07761/95919 
Advance Omega 111/29, Bi. 5/95, 
wiifiila, DM 1.090; 0 07328/6798 
Aerologic 51, Bi 92, DM 950; 0 
06201/182715 
Aerologic 51, BI. 7/93, Sonderfahen, 
auch m. Zubehör, VB, 0 07121/321889 
Aerologic 51, Bi. 92, minigrün, neuer 
Check, Guheug, Rettung, unv., gegen Ge 
bot, 0 07131/250898, Fax. 07132/ 
41100 
Aerologic 55, Bi. 93, UM 750; 0 
07361/79475 
Aerologic 55, Bi. 7/94, lilo, 2. Leinew 
sah, Trimmer, Besthl., VB DM 1.000; 0 
091 1/617650 0.0172/6305300 
B3 29, Bi 94, Chetk neu, lila, VB DM 
1.650;0 07541/42804 

Haftungsausschlui3! 
Jede Haftung des DHV und sei- 
ne Mitarbeiter aufgrund der Ver- 
öffentlichung des Gebraucht- 
markb ist ausgeschlossen. Für 
die Klassifiziening der Geröte, 
ihre luhchtigkeit und die AR 
gaben in den Anzeigen über- 
nimmt der DHV keine Gewöhr. 

B3 29, Bj. 12/93, wem, Chetk neu, intl 
.Ruhck, OM 1.800;0 09405/3906 
83 29, Bi. 94, gelb, m. Chetk, VB DM 
1.600;0 06421/22590 
CX 11 23, Bi. 93, grau, Chetk neu, VB DM 
600;00661/51432 

Finesse, Bi. 94, Check 6/96, Gumeug, 
ReMing, Helm, VB DM 3.000;O 06071/ 
1610 o. 0171/4506540 
Genoir 26, Bi. 90, Gumeug, DM 350; 
0 06751/5554 
Genesis M, Bj. 95, weiß/rot, VB DM 
1.800; 0 09372/132541=Fax (togsii 
her) 
Genesis M, Check neu, we'dfiila, YB DM 
1.999;007432/171649 ab 18.00 h 
Genesis M, Bi. 7/97, VB DM 2.100;0 
08243/2679 
Genesis M, Bi. 6/95. wed/rosa. ouf 
Wunsch Chetk "~U,'VB'DM i 1 0 0 -  0 
09261/94374 
Genesis M, 4.5/97, VB DM 1.950; 0 
08248/7600 od. 01 72/8220699 
Nova Xyon 24, Bi. 5/96,lila/weiß, VB 
OM 2.500;0 0821/402646 (abends) 
Nova Xyon 26, Bi. 4/96, violen/weiß, 
OM 3.000; 0 089/7591071 (8) o. 
08024/91364 (P) 
~ o v o ' x ~ o n  28, Bi. 3/96, Mau/weiO, 
VB DM 3.500; od. Tousth gg. Xyon 26,0 
07461/15491, Fox: 15489 
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Ndltui~g~a~qschiuii 
JjdtiHe_ ng d& DHV und s& 
nrN@ $ *%T gofgru&i'ilerVer- 
@dIcIrriiirl dB (;sb~uht- 

'iiibrkis iit ausg~~hlay$. b 
db i4fi@fBie,tung dkr U f t e ,  
ihre.l.&l&fi&eir und &B Air 

'gaben in -den,Mikgen &F 
f i ~ I d ~ 0 H V  kei@ F@flh-I, 

Sector M, 4 Monate olt, V8 OM 4.100; 
0 071 1/466360 
Sector S, lilo/gelb, neu, OM 2.500; 0 
08022/967520 0.08021/9290 

~ e r c h ~  Perfect, Bi. 93, OM 200; (D 
02271/767782 

Sting m. Rettung, OM 700,- 0 
06349/6401 

Comet Image Class mit Airbag, Bi. 
3/97, pot. Speedsyst., VB OM 690; 0 
08642/750 
Skyline Gumeug m Kevlorsthole U. Mint 
tex Rettungsgerot, VB, (D 08322/95092 
ob 20.00 h 
Keller Schürze, blou, einstellb., etc., DM 
90;6 09929/3687 

Vonblon Liga, Iilo/gRin, OM 250; (D 
07225/612432 0.07224/1640 
Woody Volley Smoking Race, OM 
700;0 07162/45704 

Meteor Gold 28, Bj. 91, VB OM 900; 
00761/56110 

Gurtzeug m. Protettor, DM 550; 0 
07528/ 97494 

Kestrel 204, Bi. 89, leithtes GZ, V8 OM 
350;006151/424981 O. 717451 

UP Fast, OM 870;007761/95919 
Charly Novum m. Rückenprotektor, Bi. 
96, VB OM 950;0 07202/3441 
Keller Gurtzeug, Womer Vono m. 
Hohenmesser, Rader, YB OM 500; 0 
07363/6632 
Charly Husky, Rettung R2 o. einzeln, VB 
OM 700;0 07821/53864 

Advance Omega 111/32, Bi. 95, 
weiD/iilu, Oie& neu, VB WA 2.900,- 0 
071 1/7970275 
Energy Xl, Bi. 8/95, gelbflla, DM 
1.800; 0 08652/3565 
Energy Xi, Bi. 5/95, weiß/i~Io, DM 
1.000;0 08326/9846, Fox: 9846 

Chmly Rodeo, OM 150; 0 0041/ 
614113949 
Kniehiger Pororail 87, blou, Gr. L, Ru 
mer-Helm, weiß, Gr. 57/58, VB, 0 
06253/85332 
Charly Pinguin, 185-190~11, gegen Ga 
bot, 0 08238/7687 
UP Action M, Protector, Sthnellverrchl., 
oronge/schworz, VB DM 500; 0 
08041/70004 Monuelo 
Turtle II, Bi. 95, OM 400; 0 
08342/42567 ob 18.00 h 
Charly Husky, VB OM 400;0 04106/ 
3483 
Charly Pinguin, gg. Gebot, 0 08238/ 
7687 

Flash 51, Errfflug 92, grün, Check 
03/96, YB DM 1.000; FA. m. Gumeug, 
0 07225/612432 od. 07224/1640 

P 40123, Bj. 92, Retning Gumeug, DM 
2.500;0 05306/970107, Fm: 970108 

Energy Xl, Ei. "5, D 1  1.990; 0 
09191/4260 

Flash 51, Bi. 91, Check neu, rot, OM 
600; 0 08732/930227 Karpfengurt m. Rettung Chorly, Bi. 89, 

VB DM 500;0 07821/53864 Prisma 29, Bi. 93, rot, PJ.aetk, VB D 1  
i.ooo; a 089/4544-1226 0.082a/ 
861 47 

Gen& 314 Dynmnique, Bj. 89, Br- 
kls/pink, Sikgort, ReMingwhiim, Sky 
Wing, Ei. 90, VB OM 1.500; 0 
08031/62573 od. 0171/4046292 

Genair 328, Bi. 91, gelb mit Regenb~ 
gen, Check 5/96, Pokotk, Rettung, Gurt. 
zeug, DM 1.550; 0 02058/923407 

Balance V. Firebird, Bi 95, m.o.0. Rettung, 
VB, 0 0531/334855 
Kellergurt, WTec t Rettung, Bi 92, Korn 
b'vano, Kothklioke, olles VB, 0 
02541/81832 
Action LX m. Retlung Sigmo Mintex, Von 
Blon Protektor, OM 1.400,- 0 
09127/9715 

Ventus L, Bj. 5/97, blou, D 1  4.900; 0 
0861/8388 o. 69555 Genesis i, Bj. 6/96, blou/pink, V8 OM 

2.800;006151/4249810.717451 
Genesis l, Bj. 96, YB DM 1.650; 0 
089/60876511 
Genesis i, Bi. 6/95, DM 1.290; 0 
089/6991328 
Genesis l, 81. 12/95,lilo/weiß, VB D 1  
2.500; 0 04255/1352 
Katana 51, Bi. 10/93, Gumeug, 
Iilu/pink, OM 2.000;0 06031/63108 

B1 Dosi Gurtzeug, m. VNO 3 Rettungr- 
geröt, DM 1.800,- 0 061 87/910270 
Paratech B1 Dosi, VB OM 550; 0 
06421/22590 
Air Bulle n. Salewa Hingegurtzeug, 
je OM 50; 0 08092/4674 

Seaor l, Bj. 1/97, gelbfllu, DM 3.600; 
0 08191/6037 

~ e r c h ~  Perfect m Oskar 18 Rettung, BI 
5/96, OM 900; 0 07254/74114 0. 
06205/12890 
UP Lady U(, Air t RG Prohl 22, OM 
1,800; 0 0821/522011 
Prieler Delta Sport, blou/sthwan, 
185-195cm. VB OM 450; 0 
08670/5383 o. 0171/7288365 
UP-HG-Gurtzeug M2.165-170 tm, DM 
1.000; 0 07162/45704 
Madreider, gelb/iilo, OM 290; 0 
07121/87508 (P), 560313 (d) 
UP, 0 08821/74658 0.4676 
Kindergurtzeug, Sup Air, OM 160; 0 
0821/409603 
Libre-Automatik-Gurt, m. Schirm, OM 
500; 0 02774/4599 (abends) 
Keller Korpfengurt, 180 cm, V% OM 
200;evtl. m. Rettung, 0 07162/6634 
Sting (HG), Iila/neongelb/grou, R3 Ret. 
hing, OM 1.000; 0 06398/1610 
Firebird Turtle, BI 94, violett/weiß, 
Rütkentontoiner, OM 100; 0 
089/7591071 (g), 08024/91364 (P) 

Kniehinger Kuh, rot, VB OM 120; 0 
089/527106 

Seaor l, Blkis 11/96, D 1  3.000; 0 
089/337720 
Spark M, Bi. 10196, blou/weiD, OM 
4.000;009131/58999 ob 18.00 h 

Kniehinger, OM 50; BeirJhetker OM 
30;0 071 ]/E59556 
~ e r c h ~  Tigra Integral incl. Rettung Oscar 
18,VB OM 950;00761/4761610 
Sitzgurt, OM 220; 0 089/60876511 
Sonio a. o. 089/657758 
Charly Pinguin, pink/sthwon, 180 tm, 
OM 270; Rademacher Korpfengurt, 180 
cm, DM 1OO;Ca 08382/8290 
Charly Integral, Bi. 92, 183 xm, blou, 
Rettungssthirm Charly, 0 08372/8491 
Prieler Rater-Spaghetti, 175-185 ch, 
Bi. 91, pink, incl. Chorly.Mittelleine, jährlich 
gepckt, YB DM 850; 0 04121/88778 
Mostito (961, integr. Rettung Sigmo, VB 
OM 900; UP Lady, integr. Rettung Rrebird 
R2, VB DM 900; Husky, VB OM 550; (D 
089/6124001 
Keller Karpfen, gelb, V8 DM 250; 0 
08024/5602 

Duo Charly, mit Rettung, DM 900; 0 
07572/1250 

Kendo M, 4.95, weiß/rot, Fumeug, OM 
1.000;0 08821/18879 

Perche Tigra m. Sthoumprotektor, OM 
500; 0 0707fl20264 
Perche Perfect Clitk, mogento, VB OM 
400;0 06721/32937 
Vonblon Liga integral, 4. 94, 
hto/pink, m. Rettung Vonblon Champion 2- 
35, VB OM 1.100; 0 030/3410998 ab 
29 9.97 
Madreiter HG-Integral, 175-185, Stv 
boiKorobiner, verstellb. Neigung, VB OM 
390;0 07145/7544 
Charly Highlight, 175-185tm. 
Iilo/schworz, hnku. Fototosthe, OM 
1.100;FA. m neuemSthirm, 0M 1.700; 
0 02173/71858 0.0172/2009802 

Kestrel248, Eafflug 3/90, pink, lerner 
Check 5/92, Gumeug Swnng light Pws, 
kompl. D 1  400; 0 07224/1640 

Spark M, Bj. 8/96, weiil/mt, OM 
4.200; 0 07441/2896 od. Fox: 
07441/2896 

Minoa 33, Bi. 94, blou/gelb, VB OM 
750;0 07541/54593 
Nova Sphimx 128, Bi. 4/94, 
blou/weiß, DM 1.500;0 089/6709096 
Nova Sphinx 26, weiß/pink, YB, @ 
07961/53774 
Raor 23, Bi. 6/92, weii, meistbietend 
abzugeben, 0 08324/475 
Racer 23,Bj. 92, griin, ind. Gu~teug, gg. 
Gebot, (D 0821/522533 
Secfor M, Bi. 96, Wettkampf- oder Nor- 
molbeleinung, OM 2.500,- 0 08821/ 
18879 

Spark M, V0 DM 4.700; 0 021341 
498837 

Genoir 224, Mad. 91, Gumeug, Rettung, 
V0 OM 2.320;0 05605/70657 
ZX X-large, Bi. 05/91, pink, 0 1  800; 
0 08862/8950 (Wochenende) U. 0 
07051/791263 (Werktogebis 17.00Uhr) 

Image, VB 0 1  490;0 08679/912170, 
Fox: 912171 Skyline, int. Rettung, OM 600; 0 

08732/ 930227 

Warum im Herbst 
in Regen und Nebel sitzen 

Auf nach Spanien, in die Sonne 
Soaringflüge an der Küste I 

Thermik bis Dezembe 
mit dem Rucksackmotor di~ 



Kniehiinger Porosoil, 91, DM 100; 0 
05042/53129 
PPP-lntegrol, 170 cm, DM 250,- A e r ~  
Sufetyl(orpfen, 160 cm, DM 100; 0 
0261/703363 
Edel Protedor, DM 500; 0 06611 
63003 
Vonhlon Liga, V8 DM 200;0 08679/ 
912170, Fox:912171 
Sitzgurt, DM 250;0 089/7854387 
Charly Kniehinger, DM 20;2x2 Röder, 
DM 20; 0 06224/919884 

R I  Doppelkappe, neu gepackt, Bi. 92, 
DM 500; 0 08321/65413 o. 
0171/7049722 

GPS Girmin 38, DM 250; 0 070721 
920264 
Afro Cumulus 3, incl. Speedsensor, Soft- 
ware, Kobel, gek. 3/97, DM 900; Ken 
woodM 225 DM 409-0  089/7933891 
Funkgeiit Stondord C 508 Duobonder, 
70 Cm, 2m Flugfunk, OM 490; 0 
06659/1455 
Bräuniger Alto Vario Basis SP, DM 
350; Euro Com E 10, DM 250; 0 
08248/7600 0.0172/8220699 
Vado Basis SP, DM 420,- 0 
06257/837070.0171/3428719 
Bräuniger Alto Vario Basis SP, Bi. 
97, DM 390; Bräuniger Mo Vono, DM 
180; 0 089/7854387 
Afro Micrapanel MP 3, Speeisensor, 
Hoitening, d ~ .  EX~IOS, VB DM 690; 0 
02293/6718 
ICOM Flugfunkgerät, Headset, DM 
600;0 06201/63372 
Bräuniger VMO LCD lll, DM 300; Ge 
schwindigkeitsmesser m. LCDUhr, DM 70; 
Kompoagrofl, DM 70; 0 09147/218 
Flytec Vario 3030 prof. mit Speedmes- 
ser, DM 600; 0 08321/65413 o. 
0171,0049722 
BR-Uninger Vario, DM 250; 0 
02774/4599 (abends) 
ICO IC-A20, m Onginol Zubehör, DM 
600; 0 0941/77850 0. 01711 
2311604 

Biiuniger Alto Vario LCD 4 DM 390; 
0 0261/280881 
Digitey Vario VL 100, einf. Ausf., m. 
Hoitemng, VB DM 200; 0 08323/2693, 
Fox: 8693 

Wasserdichte Drachenhülle, KochKlin 
ke U. Inshumentenhahening HG, 0 
071 !/B59556 
Suche fomilienfreundl. Fluggebiete in Euro 
p, kurze Beschr. faxen, Belohnung, Fox: 
07161/49282 
Schleppwinde stot. o. mobil,auch defekt, 
olles anbieten, 0 0345/3881941 

Charly Rettung m. Check 97, DM 300; 
0 07347/2228 
RS 2, DM 900; 0 08342/42567 ob 
18.00 h 
Charly Secand Chance 84, Bi. 9/89, 
olle Check's, VB DM 204- 0 
089/3081008 
Charly Secand Chance 96,Bl 90, olle 
Check's, Flochcontniner, VB DM 390; 0 
07021/863681 ob 20.00 h 

Briiuniger Competition, DM 800; 0 
08661/929893, Fox: 929894 
Bräuniger Vario 18 Basis, Chaily 84 
Rese~e, DM 300; 0 0214/68836 
Bräuniger Vorio, DM 200;0 08732/ 
930227 

»Up and Away« noch USA. Wer hot Lmt 
1998 mehrere Wothendie schönsten Fluase 
biete und Notionolporks der USA zu berei- 
sen? Ich biete Erfoh~ng und Fohneug. 
S(hoisth, 0 09837/692 
Signalgeher, Signolmunilion o. Leuchtku- 
gel, Male, für10 - 20 DM, 0 
02156/912740 

Bräuniger Alto VMO Bosis, 81. 93, 
DM 300;0 02271/767782 
Bräuniger Vario LCD, HGGS-Holte~ng, 
VB DM 150; 0 05692/8278, Fox: 5349 

SP Ught Parasail, DM 350; 0 
089,0854387 
Charly HG, Bi. 91, DM 300; 0 
0261/703363 Charly Revolution II, GS, Bi. 8/92, VB 

DM 37% 0 089/45362402 
Stöllinger, VB DM 400; 0 0891 
6124001 
Parasail V, 85er GS, regelm. gepackt, DM 
60,- 0 09929/3687 
~ e r c h ~  Columbus, Doppelkappe, BI. 94, k. 
+ffnung, DM 550;0 02150/4328 
R 2  VB DM 350,- 0 08679/912170, 
Fox: 912171 
UP Profile, VB DM 1.300,- 0 
0851/73627 

fluginstruniente 
Gleitsegel ICOM IC-A20 MK2 gerucht, 0 

06021/54334 ob 18.00 h 
SOS Funksender gerucht, DM 50; 0 
02156/912740 

Schuhwerk Abrollwinde, co. lOOOm 
Sdileppseil, VB DM 3.200; 0 
02405/93470 0. 01 72/2496879 
Packsack f. Uno Piccolo, DM 80; 0 
06224/919884 
Preiswerte FeWo f. 3 Pea. in der Stei 

Gleitschirm mit 2 J. Chetkgegen AWO m. 
Beiwagen T4 10/98, DM 2.500; 0 
02923/209 
A4-25, lilo/6lou o. gelb, Check neu, incl. 
Gurtzeug bis DM 1.800; 0 071211 
51116 
2 Schirme für Kinderspielplati: nicht zenis- 
sen, sonst. Zustand egol, DM 50;/Schirm, 
008171/22316, Fox22318 
Epsilon II oder Funioc L, 0 02281 
327656 (p) 0.9401242 (d) 
Giinstige Gleitschirme Angebot DM 
400; 2.000;0 02156/912740 
Ausgedienter Gleitschirm, kröftige Far- 
be, zu DekoZwecken, 0 0172/6111849 

Zu Verschenken 
Mayes GTR 148, Bi. 86, lelzter Check 
91, kompl. m. Bnzelteilen, dw. Sprtzu- 
behör auch grolis, 0 07724/2215 Charly Second Chante 118, Bi. 94, 

DM 480; 0 089/6909089 Sonntag, 13.07 97, Mittogbert/OberoC 
Nu, Du hast mir Dein Schweizer Tosthew 
messer geliehen, hoben uns dann jedoch ver- 
paflt. Ich hob's n ~ h !  Bitte melde Dich unter 
089/7 
Australienreisende HG-Piloten, HG 
Airbome Blitz 146 wartet auf Dich, viele 
lips, 0 02982/1808 losef 
Madreiter-Gurtzeug, 0 071 1/ 
6771008 
Wasmer Comhi-Air-Phis Vono, Hbhew 
U. Fohdenmesser, DM 200; 0 06224/ 
919884 
ICOM IC-A3E incl. Helme U. Helmset, VB 
DM 1.800.- Afro Micrownel 3 m. Boro 

Rettungsschirm, RS 2, Firebird, Bi. 96, 
DM 650; 0 089/60876511 Sonjo o. 0. 

089/657758 
Gestohlen 

18.06.97 in GormischPodenkirchen, aus 
dem Auto gmugcüner Packsack Edel t lnholt 
(Edel Super-Spce M, Bi. 95, rot, Gurtzeug 
CcTop, Bi. 93, OlympioReMing, JetHelm 
pink, Skjoveroii gioupuik) gestohlen. Hin 
weise bitte on 0 08821/59323 
Sonntag, 30.03.97 in Bossono, roter 
VW-Bur ouigebrochen und nagelneues Vono 
gestohlen. Hinweise bitte an 0 
069,491550 

Afro Cumulus Flvtec 3030, Baroorooh. 
Viva 3, V8 DM 1.400; 0 064211 
22590 

Speedmesser, viele' EX~IOS, DM SO(- % 
0171/3548379 

Rettungsschirm RS 2, Bi. 97, Firebird, 
DM 690; 0 089/7854387 
Minitex Rettung Sigmo 110, Bi. 93, 
DM 300;a 02271,067782 

Biiuniger Alto Vario P II, VB DM 
250; Aito Vono Bosis SP, Bi. 97, VB DM 
410; 0 089/608765-11 (d) 0.657758 
(P). 

Hängegieiter 
Funfex, Bi. 88, outhohne Checko. nur Tei 
le, 8 05341/267771 ICOM IC-A22E, Hwidsetodopter, etc., 

DM 699; 0 03476/88960 
Doppelkappenretter im Frontcontoiner, 
DM 700; 0 07528/97494 Cloud III, Tholhofer, ohne Check, auch de 

fekt, 0 06201/63372 Vario Flytec 3030 Professional mit Bo 
rogroph, DM 550; 0 09131/206886 
(Morlinl 

Charly Secand Chance 84, Bi. 9/89, 
k. Auslösung, DM 200; 0 089/3081008 Gefunden 
RS 2 Firehird, Bi. 95, DM 500; 0 
0661/63003 

Flytec Vano in meinem Auto gefunden. 
Wahrscheinlich hat es einer in Bossono um 
Ostern bei mir liegen lossen. 0 
0881/62342 0.08158/224516 

Bräuniger AV-Competition (8ow 
groph), DM 500; 0 0731/69570, 
0172/7243793,07525/911174 (Si@) 

Gurtzeuge 
Bräuniger Alto Vario, io Basis, DM 
450; 0 089/60876511 Sonio 0. o. 
089/657758 
2 Hand-CB Funkgeräte, Teom Mini- 
Com, LodegerOt, Akkus, uw., je DM 170; 
0 06151/899537 
Bräuniger P 111, DM 270; 0 
09851/3597 
Vario, 4 Einstell, DM 140; Gesthwndip 
keihmesser U. Roder, DM 180; 0 
07347/2228 
Vario Flytec, Glefichirmhalte~ng, 
S(hufihulle, DM 220;0 071 ]/E59556 
Flip AV 4822, Hohenmesse~Vonometer, 
DM 250; Winter Fohrtmesser, DM 80; Inte 
grolhelm, DM 110; 0 08322/7391 
Bräuniger Alto Vario LCD 5, DM 200; 
0 08034/99960 
Bräuniger AV-Competition (Bow 
groph), DM 500; Windows-Softwo~e, DM 
70; 0 0731/69570, 07525/911174; 
01 72/7243793 
Delcom Air 960, 2 Stück, Akku, Sprech 
/Hörset, le DM 199; Multhnkhonslode 
gerat, DM 298; 0 06022/62170 (Chrt 
stoph) 
CB-Funk Staho SH 8000, Zubehör, 2 
St DM 500; 0 08024/5602 

Comet RS 34, Bi. 3/97, VB DM 690;0 
08642/750 
Comet Rettung, VB OM 880; 0 
08679/912170,Fox: 912171 
Sigmo Minitex 110, Bi. 91, keine +ff. 
nung, DM 400; ~erchi Perfect Integral, BI. 
93, DM 200; beides zur. DM 500; 0 
07541/371742 
Rettungsschirm Charly 118, VB DM 
550,-0 089/608765.11 (d), 0.657758 
(P) 
Charly 1. HG, neu (961, DM 400; 0 
05042/53129 
Charlv Mittelleinenschirme Best of 

Kniehiinger für DekoZwecke gesucht, 0 
07052/4561 

Vario Skybox moxx m. Borogroph, Soft- 
wore, Speedsemar, Lodegerät, Hoitening, 
0D561/61601 
Bräuniger Alto Vario Basis SP, DM 
390; 0 089,0854387 
Alinga D1 1, Akku, Lodegerüt, ext. Mikro, 
kompl. VB DM 380;0 089/3517925 
Briiuniger AV Competition, Nodet 
drucker, V8 OM 630;0 089p517925 
Flytec 3005, incl. Fohdenmesser, VB, 0 
07681/7430 
Funkgeräte ZmBond, ICOM IC-?E, 140 
150 mHz, Akku, Lodqerät, DM 220;Helm 
Einbouret, DM 90; Qoesu FT-23, 140170 
mHz, Akku, Lodegerät, DM 340; 0 
089/78543 
GP5 Gamin 38, DM 500; 0 
06221/64633 

Skyline S. GZ bis DM 250; 0 02301/ 
4854 

Verloren 
19.05.1997 in Tonnheim, Oststortploh. 
Fotmpparot veiloren. Wr hat ihn gefunden? 
Aui dem Film sind viele Fliqerbilder. Bitte 
meldet Euch!! 0 06093/502 Sonstiges 

Stationäre HG-/GS-Schleppwinde 
m. Gütesiegel gesucht, 0 0371/4026691 
ob 18.00 h 
Winde f. Sthleppgemeinschaft, 0 
036608/90861 
Gleitschirmllieger-/innen zum gem 
Fliegen (Raum Giesen / Morburg / Ffm ) 
gesucht, (a0641/36643 
ReisetFlug-)Partner(in) gesucht von 
miteloltel GS-Pilot, reiseerfohren Auch 
Nidifflieger(innen) Horst Giese, Weyregg 3, 
A489 Weyregg P 

P 

Gleitschirmflieger sucht Gleichgesinnte 
Roum SchlH u HH zwecks Fohrgemein 
schob in die Alpen 0 04106/3483 
Damen-Overall, GI 40/42, 0 
09333/1490 (abends) 
Suche alten Hochleister ohne Check bis 
DM 50; 0 0214/68836 
GS-Flieger, Raum MunchenSolzburg, 
sucht GS Fliegerhnnen) f gelegenliches 
Fliegen, 0 08669/819991 

Air, okne +lfnung, If. GS, 1 f. HG, p DM 
350; 0 071 1/859556 
Minitex 110, DM 250; 0 
08071/3744 
- - - P P - 

Air Base Parasail VI. Bi. 7/95. k. +ff. . . ,  , 
nung, DM 700,- Choriy Setond Chance, k 
+ffnung, DM 300;0 08031/269820 Amoteuerfunkgeräf Ywisu, Zubehör, VB 

DM 600;007161/684217 ~ e r c h ~  Osker 16, Bi. 92, k. Notölfnung, 
DM350;00041/614113949 
Sigma Minitex, Bi. 91, DM 300; 0 
08326/9846 
Firebird RS 2, Bi. 97, DM 690; 0 
06257/83707 0.0171/3428719 

Funkgerät Yaesu FT-411, ZmBond, 
Akku, Lodegerht, DM 500; 0 
08?/3569473 o. 38246020 
Wasmer Vario DM 220,- Holl-Speed, 
DM 10; 2 Funkgeräte, ICOM Icmu 2E, DM 
220; Kenwood TH 26 E, DM 350; 0 
09929/3687 



Bentht und Fotos von Lehrteam-Mitglied Maus Irschik 

Die richtige Einstellung der Steuerlei- timetern anzugegeben. Um vergleichba- ne darf sich dabei - durch den Fahrt- 
nen ist nur auf den ersten Blick ganz re Werte zu erhalten, werden bei Mu- wind bedingt - nach hinten ausbau- 
einfach. In der Praxis muß die exak- sterzulassungen die Zentimetereinhei- chen. Unter Berücksichtigung des gege- 
t e  Länge jedoch für jeden Piloten in- ten gewählt und erflogen. Hierzu wird benen Leerweges beginnt der Testpilot 
dividuell eingestellt werden. zunächst der sogenannte Nullpunkt er- nun beide Steuerleinen ganz langsam 

Grundsätzlich kann man sagen, und parallel so weit herunter zu zie- 
daß die Einstellung der Steuerleinen p- p -P-p- 

hen, bis der Schirm in den Sackflug 
von sehr vielen Faktoren beeinflußt und anschließend in den Fullstall 
wird und somit bei jedem Gleitschirm übergeht. Es ergibt sich somit eine 
absolut individuell auf den Piloten Strecke in Zentimetern bis zur Sack- 
abgestimmt sein muß. Neben spezifi- flug- und zur Stallgrenze. Es hat sich 
schem Bremsweg des jeweiligen gezeigt, daß Sackflug und Stallgrenze 
Gleitschirmtyps gilt es außerdem, dit bei neueren Gleitsegeln sehr eng bei- 
Aufhängehöhe am Gurtzeug sowie dit I einander liegen. 
Armlänge des Piloten zu berücksich Für die Kategorisierung gelten fol- 
tigen. Um eines gleich vorweg zu neh- gende Werte für die Sackfluggrenze: 
men: Eine optimierte Einstellung der k3:. . Steuerweg unter 50 cm - kein Güte- 
Bremsen nimmt etwas Zeit in An- Siegel. Liegt der Bremsweg zwischen 
Spruch und bedarf in der Regel meh- . 50 und 60 cm - Kategorie 2, und 2-3 
rerer Flüge, bis das erwünschte Er- oder 3. Zwischen 60 und 75 cm wird 2 

gebnis erreicht ist - dennoch ist die oder 1-2, bei mehr als 75 cm die Kate- 
Abstimmung der Bremse auf Pilot und gorie I vergeben. Die Länge des »er- 
Schirm kein Hexenwerk. fliegbarem Bremsweges steht also in 

unmittelbarem Zusammenhang mit 

Der Spielraum des der .Gutmütigkeit« des Flugverhal- 

Br emsgeges 
tens. Gleichzeitig muß aber auch be- 
tont werden, daß lange Steuerwege 
das Fluggerät auch entsprechend trä- 

Die sinnvolle Einstellung der Steuer- ge in der Steuerung machen. 
leinenlänge muß in erster Linie fol- Bei einem Hochleister sind die 
gendem sicherheitsrelevantem Krite- Steuerwege wesentlich kürzer als bei 
rium genügen: einem Just-For-Fun-Gerat. Dies ist in- 

Das gesamte Geschwindigkeits- sofern sinnvoll und beabsichtigt, als 
spektrum des Schirms sollte vom Pi- durch starke Steuerbewegungen und 
loten unmittelbar »erfliegbar«sein. _Überreaktionendn gutmütigefierät 
Oder anders gesagt: Auch nach even- nicht sofort zum Strömungsabriß ge- 
tuellen Veränderungen der Steuerlei- führt werden kann. 100% Bremse sind 
nenlänge müssen sowohl die maximale mittelt. Er ist dann ireicht,  wenn das dann erreicht, wenn der Gleitschirm 
als auch die minimale Fluggeschwindig- Profil des Flügels vollkommen unge- nach hinten wegkippt. Bei Einsteiger- 
keit des jeweiligen Schirmtyps im Be- knickt gerade ausläuft und die Bremsen schirmen kann es durchaus möglich 
reich des Möglichen liegen. keinerlei Wirkung zeigen. Die Brems- sein, daß diese Grenze, besonders von 

Allgemein ist es üblich, den Brems- Schlaufe muß dann ganz oben an der kleinen Piloten mit kurzen Armen gar 
weg sowohl in Prozent als auch in Zen- Rolle/Ring anschlagen. Die Bremsspin- nicht erflogen werden kann. Achtung: 

E ' P P ~ ' r ~ Y u 8 n ~ d ~ e  bei deutlctnm 
B e g a m k ~  Scrhim kleibt unter KonkraCIe. 





andere Muskelgruppen zum 
Einsatz. Sowohl der obere, als 
auch der untere Bereich sind 
für den Piloten in der Regel 
mit geringeren Kraftanstren- 
gungen erfliegbar. Im mittle- 
ren Bereich, der bereits er- 
wähnten Übergangszone, fin- 
det eine schnellere Muskeler- 
müdung aufgrund einer iso- 
metrischen Kraftausübuni: 

Diese Sackflug-, bzw. Fullstallgrenze 
darf auf keinen Fall über Land erflogen 
werden. Hierzu eignet sich in hervorra- 
gender Weise ein betreutes Sicherheits- 
training. 

Es besteht aber trotzdem die Mög- 
lichkeit, auch ohne See die Fullstall- 
grenze festzustellen. Es bedarf dazu nur 
mehrerer Flüge bei null Wind im 
Übungsgelände, denn jeder Flug endet 
schließlich mit einem gewollten Full- 
stall. Das Kriterium für 100% Bremse 
lautet also: Der Gleitschirm muß - 
Windstille vorausgesetzt - bei der Lan- 
dung annähernd auf die Vorwärtsge- 
schwindigkeit null zu bringen sein. 

Gefahren von falsch 
eingestellten Bremsen 

Prinzipiell kann man festhalten, daß 
sich eine schlecht eingestellte Bremse 
bei einem Hochleistungsflügel wesent- 
lich gefährlicher auswirkt als bei einem 
Einsteigerschirm. Nachteile und Gefah- 
ren von zu kurz eingestellten Bremsen 
sind ein frühzeitiger Strömungsabriß 
und die Problematik, nie volle Fahrt 
fliegen zu können. Überreaktionen des 
Piloten wie beispielsweise eine zu star- 
ke Korrektur bei einem abrupten Aus- 
weichmanöver können dabei sehr 
schnell zu beid- oder einseitigem Ab- 
reißen mit Fullstall oder Negativdrehen 

f ü h r e n .  Der Gleitschirm wird b i  zu 
kurz eingestellten Bremsen jedoch sub- 
jektiv als wendiger empfunden. 

Sind die Bremsleinen zu lang einge- 
P P P P  

stellt, ergeben sich auch hier mehrere 
Gefahren. In der Luft muß bei massiven 
einseitigen Klappern die Möglichkeit 
bestehen, durch Gegensteuern ausrei- 
chend zu kontern. Beidseitiges Abbrem- 

sen der Kappe muß ebenfalls in der Luft 
möglich sein. Dies kommt vor allem 
beim Ausfliegen aus einem starken 
Thermikschlauch, aber auch bei einem 
Start mit deutlichem Gegenwind vor. 
Sind die Bremsleinen zu lang einge- 
stellt, kann einem starken Vorschießen 
der Kappe unter Umstän- 
den nicht ausreichend L%-; ": 7?' 

entgegengewirkt wer- 
den. Im Extremfall wäre 
eine teilweise Leinenent- 
lastung mit Frontstall die 
Folge. 

Auch bleibt noch zu er- 
wähnen, daß bestimmte 
Extremflugzustände nur 
über den Fullstall ausge- 
leitet werden können. 
Auch hier ist es sinnvoll, 
den vollen Bremsweg zur 
Verfügung zu haben. 

Der ogtimale p 
Brems ereich 

maßen wesentlich anstren- 
gender als dynamische Muskelarbeit. 
Der Übergangbereich liegt in etwa in 
Höhe der Schultern. Es ist also sinnvoll, 
diesen Bereich als Hauptsteuerbereich 
zu meiden und diesen in die Druckzone 
zu verlagern, was für Piloten mit langen 
Armen und bei Gurtzeugen mit tiefer 

-.;Sv - I /  I \ 

Alle Gleitschirme werden C 
vom Werk in einer be- 
stimmten Grundeinstellung ausgelie- 
fert. Hier wird ein praxisgerechter Mit- 
telwert angenommen. Dieser Wert soll- 
te keinesfalls stark, das heißt mehr als 
io cm, unterschritten werden, da sonst 
der Flügel dauernd angebremst fliegen 
würde. P- P P  P 

Im wesentlichen ist der gesamte 
Steuerweg in drei Bereiche unterteil- 
bar, wobei die Übergänge der einzel- 
nen Bereiche fließend sind und nicht 
exakt bestimmt werden können: Man 
unterscheidet einen Zugbereich, einen 
Übergangsbereich und einen Druckbe- 
reich. In jedem Bereich kommen dabei 

Aufhängung oft ein leichtes Verlängern 
der Steuerleinen bedeutet. 

Im Gegensatz zum großen Piloten 
müssen kleine Piloten (unter 160 cm) 
wählen, ob sie ihren Hauptsteuerbe- 
reich entweder im Druckbereich oder 
im Zugbereich haben  _wden. Wählt 
man den Druckbereich, so bedeutet 
dies ein deutliches Verlängern der Steu- 
erleinen (mehr als io cm über Grund- 
einstellung). Ideal wäre es, wenn auch 
der Fullstall noch ohne Wickeln der 
Bremsleine erflogen werden kann. Ein 
Aufwickeln der Bremsleinen ist aus fol- 
genden Gründen nicht zu empfehlen: 



Neben dem Abschnüren der Blutadern, 
was wiederum ein schnelleres Frieren 
und Einschlafen der Finger mit sich 
bringt, hat man bei gewickelten Brem- 
sen vor allem den Nachteil, daß der 
Griff zum Rettungsgerät nicht mehr 
möglich ist, da die Hände an die Brems- 
leinen gefesselt sind. 

Auch bei der sogenannten .%stock- 
methode«, bei der man mit der Hand 
durch den Bremsgriff hindurchgreift ist 
der schnelle Griff zum Rettungsgerät 
behindert. Der Bremsgriff wird dann 
von hinten in Höhe des Metallringes ge- 
halten und die Bremsschlaufe läuft 
über den Handrücken. 

Konkreter Einstelltip 
Ais erstes sollte überprüft werden, ob 
sich der Gleitschi~m in der korrekten, 
vom Werk vorgesehenen Grundeinstel- 
lung befindet. Dies ist in aller Regel 
durch Markierungen an den Steuerlei- 
nen zu erkennen. Werkseinstellung be- 
deutet: D-Ring der Steuerschlaufe liegt 
auf Markierung. Als zweites sollte vor- 
ab die Symmetrie überprüft werden. 
Dazu reicht es aus, wenn beide Steuer- 
stammleinen unter leichtem Zug auf- 
einander gehalten werden. Eine zweite, 
helfende Person ist dabei sinnvoll. 

Der erste Flug sollte von einem 
Übungshang erfolgen. Dabei muß kon- 
trolliert werden, ob bei o X Bremse 
auch tatsächlich der Flügel ganz gerade 
ist. Die Bremsspinne darf dabei einen 
deutlichen Bauch machen. 

Bei Hochleistern kann nun Ca. 10 cm 
Leerweg in Kauf genommen werden. 
Das heißt trotz ro cm Weiterziehen er- 
follgt zwar eine 

renstich am besten, da er leicht verän- 
dert werden kann und die Leine auf 
Dauer am wenigsten schwächt. 

ist der Gleitschirm schon vor dem 
~oo%Steuerleinenzug zum Abriß ge- 
kommen, so kann nun in 5 cmdchritten 
verliingert werden. Bei Gurtzeugen mit 
tiefer Aufhängung kann es auch not- 
wendig sein, die Bremsen bis zu 5 Cm 

vom Markierungspunkt aus zu kürzen. 
Eine stärkere Verkürzung erweist sich 
in der Regel als ungünstig. 

Nach jeder Verstellung muß natürlich 
immer wieder die Symmetrie überprüft 
werden. 

Es ist erstaunlich, daß die Werksgrund- 
einstellung in vielen Fällen schon rela- 
tiv gut passt. Nebenbei sei bemerkt, daß 
man sich mit der Zeit auch an ungünsti- 
ge Einstellungen gut gewöhnen kann. 

Man sollte sich P ~ M  überlegen, ob 

Griff-Methode fliegen. Die Vorteile lie- 
gen im ermüdungsfreieren Themikflie- 
gen und in einer besseren Möglichkeit 
zur Körperverlagerungssteuerung. Be- 
steht wahrend des Fluges dann ver- 
stärkt die Gefahr von Einkiappungen - 
beispielsweise durch jegliche Hang- 
annäherung und bei sich verschärfen- 
der Thermik - so sollte man zur *Ski- 
stock-Griff-Methode wechseln, was ei- 
ner Verkürzung des Bremsweges um ca. 
15 cm entspricht. 

Das Gleiche gilt natürlich auch für 
die Landeeinteifung und die Landung, 
bei der man sich sowieso in einer eher 
aufgerichteten Position befmden soll- 
te. Bei tendeziell langer Einstellung 
sollte sich der Pilot allerdings bewußt 
sein, daß bei einem Start mit Gegen- 
wind undjoder bei steilem Gelände 
zum Abbremsen der Kappe mit einer 
100% Bremsung gerechnet werden muß, 
um das Überschießen der Kappe zu ver- 
hindern. Ein Wickeln zum Start ist nicht 
zu empfehlen! 

Beherrscht man die Knotentechnik, 

Striffung des Lei- 
nensystems, je- 
doch keine Re&- 
tion des Schirms. 
In den folgenden - 
19 bis 20 cni be- 
findet sich der 

Sd&m der - 
Sugzone. Bei der 

I Knotentechnik: Spierenstich + Markierung auf Bremsleine 

Landung muß nun festgestellt werden, man die Bremsen tendenziell kurz, das so ist das Einstellen der Bremsen ei- 
obder Schirm bei vollem Bremsleinen- heißt im Zugbereich mit allen damit gentlich nicht mehr besonders schwie- 

z~ahezu_zwm_'jtill~tand~~ebrachr entstehenden Vor- und Nachteilen, r i g .  Im Zweifelsfall ist es immer ratsam, 
w3Tden kann. oder eher im Druckbereich einsetzen einen Fachmann, sprich Fluglehrer, zu 

Zur Veränderung der Bremsleinen- möchte. Meine Empfehlung: Die Brem- Rate zu ziehen. 
länge muß natürlich der Knoten geöff- sen tendenziell lang, also im Druckbe- 
riet werden. Hierzu eignet sich ein Spie- reich belassen und mit der .Normal<<- 





Vereinsmeisterschaft 
D'Allgauer Drachenflieger 
Die Clubmeisterschaft der D'Allgäuer Drachenflieger wurde 
am Tegelberg ausgetragen. Nach zweimaligem Verschieben 
wurde kurzfristig am PEingstwochenende die Meisterschaft 
in Angriff genommen. Insgesamt 28 Teilnehmer waren am 
Start. Da die Wetterverhältnisse am I. Tag sehr gut waren, 
konnte eine größere Aufgabe geflogen werden. Am Pfingst- 
montag waren starke Gewitter vorhergesagt und man ließ 
sich nur auf eine kleine Strecke ein. Die Ergebnisse: I. Bob 
Baier, 2. Gebhard Kuen, 3. Jos Guggenmos 

D'Allgäuer Drachenflieger 
H. Zoepke 

Berchtes adener Drachenflieger präsentieren f sich auf en REIGA 97 
Eine Woche lang stellten Firmen aus dem südostbayeri- 
schen Raum ihre gewerblichen Produkte auf der Bad Rei- 
chenhaller Gewerbeausstellung REIGA 97 aus. In einem Zelt 
mit dem Thema .Faszination des Fliegensq erhielten auch 
Flugsportvereine aus diesem Raum die Möglichkeit, ihren 
Sport vorzustellen. Die Berchtesgadener Drachenflieger 
nutzten diese Gelegenheit und stellten auf 125 Quadratme- 
tern von den Deltas der Anfangsjahre bis zu den neuesten 
Hochleistern ihre Geräte aus. Auch ein aufgehängter Gleit- 
schirm mit Gurtzeug zierte den Stand. In einem .Dienstplan. 
wurde eine ständige Anwesenheit von Mitgliedern des Ver- 
eins wahrend der-efnwöchigen Ausstellung organisiert. Vi- 
deofilme über das Drachen- und Gleitschirmfliegen, darun- 
ter auch einige vom DHV zur Verfügunggestellte Filme, in- 
formierten zusammen mit dem stets anwesenden Team vie- 
le interessierte Messebesucher über das Drachen- und 
Gleitschirmfliegen. 

Berchtesgadener Drachenflieger 
Adolf Brunold 

Zu ~Sicherheitsiournaltt lnfo 91. 

Imageforderung für ler  Schirme 
Bei den Schlüssen aus der Statistik schreibt ihr, daß das 
Image von Geräten der Klassen I und 1-2 nicht ihrer eigent- 
lichen Bedeutung entspricht. Ich bin völlig eurer Meinung, 
daß Otto Normalflug (wie ich auch) mit einem ler Schirm am 
besten bedient ist. Wenn doch nur die Abhängigkeit vom 
Image nicht so groß wäre! Vielleicht könnte auch der DHV 
was fürs Image der ler Schirme tun. 
Meine Idee dazu ist, für den Streckenpokal eine Wertungs- 
klasse für rer Schirme auszuschreiben. Zum einen könnte 
Herr Normalflug sehen, daß man mit so einem Schirm auch 
Streckenflüge machen kann und es ist auch ein Anreiz für 
das Mitmachen beim Streckenflugpokal. Das unterstreicht 
die LeistungsEähigkeit der ler Schirme und ihrer Piloten, die 
[er gelten dann nicht mehr als »Anfangerschirme« und der 
routinierte Ier Pilot nicht mehr als Depp. 

Andreas Wahl 

Zu »Sicherheitstrainin@ lnfo 88 und 90 

Sicherheitstraining 
Die Artikel zum Thema Sicherheitstraining waren das Beste, 
was ich seit langem zu unserem Sport zu lesen bekommen 
habe. Wie kein anderer versteht es Kar1 Slezak, die Gefühle 
undÄngste von uns GS-Piloten mit treffenden und anschau- 
lichen Formulierungen auf den Punkt zu bringen. Seine 
konkreten Tips zum richtigen Verhalten in Gefahrensitua- 
tionen sind Gold wert. Ich habe die Artikel immer wieder 
durchgelesen, weil sie wirklich in geballter Form - ich möch- 
te fast sagen - lebenswichtige Informationen enthalten. 

Joe Rigotti 

Althof goes to Internet 
Seit I. August 1997 sind auch die Althofdrachen mit ihrer ei- 
genen Homepage http://members.aol.com/althof 
drachen/welcome.html. im Internet vertreten. Die Vor- 
standschaft gab im Juli grünes Licht, den Verein auf diese 
Art zu repräsentieren und schneller zu informieren. Die Ho- 
mepage gibt jedem die Möglichkeit, etwas über den Verein, 
seine Geschichte und sein Tun zu erfahren. Darüber hinaus 
findet man ~reignisse und Termine von Wettbewerben, 
Wetterinfos mit Sa tellitenbildern, GPS - Koordinaten oder 
Bilder der Vorstandschaft mit dem Gelände. Ein aktuelles 
Bildfenster zeigt Momentaufnahmen (z. B. Bärenpokal-upda- 
te alle 2-3 Stunden bis zur Siegerehrung) Also schaut mal 
rein.. . . 

Die Althofdrachen 
Alexander Köhler 



vere 
Neuerung an der Jochelspitze 
Dieses schöne Fluggebiet wird überwiegend von Deutschen 
Hänge- und Paragleitern besucht. Die Start- und Landege- 
bühr wurde bis Ende 1996 an der Kasse der Bergbahn für 
den Start- und Landeplatzhalter der Delta Club Jöchelspitze 
Bach (DCJ) eingehoben. Seit heuer sehen sich die Verant- 
wortlichen der Bergbahn außerstande, dies weiter so zu 
handhaben. Da die Pacht der nötigen Start- und Landeplätze, 
die Erhaltung und Instandhaltung der Rampe, sowie die Er- 
stellung der nötigen Infrastruktur, wie Parkplätze, Ab- 
schrankungen, Windsäcke etc. erkleckliche Summen ver- 
schlingt, müssen wir, der DCJ, in Hinkunft Tagesmitglied- 
schaften in Höhe von 40 ÖS bzw. 6 DM von den jeweiligen 
Piloten erheben. 
Diese Tagesmitgliedscha ften werden bis auf weiteres im 
Gasthof »Grüner Baum. in Bach ausgegeben. Für ganz Eilige 
gibt es noch die Möglichkeit, die Tagesmitgliedschaft im 
Bergrestaurant neben der Bergstation der Jöchelspitzbahn 
nachzulösen. Alle Mitglieder des DCJ sind berechtigt, die Ta- 
gesmitgliedschaften zu kontrollieren und notfalls auch zu 
kassieren. Die sogenannte Fly-Card der Flugschule Air 
Sport TlROL wird vom DCJ nicht als Tagesmitgliedschaft an- 
erkannt. Sollten sich Piloten der Bezahlung entziehen oder 
diese verweigern, werden sie mit Startverbot belegt und am 
Start gehindert. 
Ein weiteres Problem sind die Außenlandungen der Piloten. 
Obwohl es wirklich eine Kunst ist, das riesige Landefeld 
nicht zu treffen, stehen immer wieder Piloten, sehr zum 
Mißvergnügen der Bauern, in den umliegenden Feldern. Aus 
diesem Grund erheben wir ab sofort eine Außenlandege- 
bühr von 40 ÖS bzw. 6 DM. Mit diesen Geldern werden die 
Bauern entschädigt. 
Wir hoffen, daß alle Piloten für die angeführten Maßnah- 
men Verständnis aufbringen und wünschen ihnen schöne 
und unfallfreie Flüge in diesem herrlichen Fluggebiet. 

Delta-Club-Jöchelspitze Bach 
Gottfried Kaschnig 

.- 
Neuartiges Fluggerät am 

Baumlandu ng 
am 03.05.97 beobachtete ich vom Landeplatz Königssee, Be- 
rechtesgaden, wie einer Gleitschirmpilotin eine kontrollier- 
te Baumlandung gelang. Ich lief sofort zu der Stelle hin, um 
Hilfe zu leisten. Als ich dort ankam, waren bereits zwei Be- 
wohner eines in der Nähe stehenden Hauses mit Leitern 
dort, um die unverletzte Pilotin aus dem Baum zu retten. 
Die anschließende Bergung des Schirmes aus den Bäumen 
dauerte über eine Stunde. Für diesen selbstlosen und ris- 
kanten Einsatz der beiden Herren, deren Namen mir leider 
nicht bekannt ist, möchte ich mich ganz herzlich bedanken. 

Vereinsmeisterschaft 
Die Vereinsmeisterschaften des I. BGSC fanden auf der Em- 
berger Alm statt. Nach ausführlicher und teilweise hitziger 
Diskussion über den Austragungsmodus zu vorgerückter 
Stunde kamen wir letztendlich zum gleichen Ergebnis wie 
der Wettergott, Die Entscheidung, Zeit-Ziel-Durchgänge in 
aller Herrgottsfrühe zu fliegen, erwies sich als richtig, da 
gegen Mittag stark auffrischender Nordwind das Fliegen 
entweder unmöglich oder zur recht klapperigen Angelegen- 
heit machte. In einer knappen Entscheidung setzte sich zum 
drittenmal Ralph Schlöffel vor Dietmar Then und Roland 
Börschel durch. 
Neben diesen sportlichen Erfolgen können auch administra- 
tive gemeldet werden. Für zwei Fluggelände wurde das Zu- 
lassungsverfahren abgeschlossen. Das HangEluggelände in 
Lisberg bietet Soaringmöglichkeiten bei Nordwind. Auf dem 
thermisch interessanten Windenschleppgelände in 
Kleukheim kann bei nahezu jeder Windrichtung mit der Ab- 
rollwinde geschleppt werden. 
Info unter TeL 09502/1698. 

Südhang des Gleitschirmver- 
eins Rennsteig aus Tettau/ 
Oberiranken. 
Dagmar Laackmann 

I .  Bamberger Gleitschirmclub 
Ralph Schlöffel 



Tandemschlepp 
Bei der Hauptversammlung des Drachenfliegerklubs Görau- 
er Anger brachten die Wahlen folgendes Ergebnis: I. Vorsit- 
zender Lothar Lassock, 2. Vorsitzender Gerhard Hofmann, 
Kassier Henry Mauermann, Schriftführer Gerhard Hofmann, 
Vereinsausschuß Uwe Zapf; Hubert Moritz, Bernd Witzgall, 
und Gerhard Flier. 
Wie in jedem Jahr wurden auch 1996 Gebirgsfahrten unter- 
nommen, beim EKU-Pokal-Fliegen beteiligten sich insgesamt 
28 Piloten. Sieger wurden Uwe Zapf und Lothar Frank. Bei- 
de starteten vom Görauer-Anger und landeten auf der glei- 
chen Wiese in der Nähe von Bamberg. Beim Winden- 
schleppwettbewerb waren teilweise bis zu 20 Hängegleiter 
in der Luft und erreichten Höhen über Grund bis zu 1500 m. 
Bedanken möchte sich hier der Vorstand Lothar Lassock bei 
der Kulmbacher Brauerei, die hierfür einen neuen Wander- 
pokal in Form eines Fassbodens stiftete, derzeit einmalig in 
Deutschland, Ab 1997 sind Tandemflüge mit dem Hängeglei- 
ter an der Winde auf dem Schleppgelände möglich. Ein Pilot 
unseres Vereins hat diese sehr aufwendige Prüfung abgelegt 
und bereits 350 Tandemflüge im Gebirge sowie im Flachland 
absolviert. Einige Mitglieder werden demnächst den Win- 
denfahrerschein für die Bedienung zum Tandemschlepp an 
der Flugschule Wasserkuppe erweitern und dann kann es 
auch schon losgehen. 

Drachenflugklub Görauer-Anger 
Lothar Lassock 

Öludeniz auf den zweiten Blick 
Zugegeben, es ist schon traumhaft vom knapp 1900 m ho- 
hen Baba Dag hinauszuschweben über das türkisblaue und 
glitzernde Meer. Noch am Horizont können die zerklüfteten 
und steil ins Meer abfallenden Ausläufer des Taurusgebir- 
ges nachgezogen werden. Ein ruhiger Abendflug - der im 
Meereshorizont untertauchenden Sonne entgegen - weckt 
tiefe Empfindungen des Einsseins mit der Natur und der 
Schöpfung! 
Aber genau dieses tiefe Bewußtsein der Verbundenheit läßt 
auch Schattenseiten erkennen, denen sich ein Gleitschirm- 
pilot eben auch nicht entziehen darf; Es muß sich ins Herz 
eines jeden Naturfreundes (und dazu zähle ich alle Gleit- 
- - - - - - - - 

schirmflieger) schmerzlich einschneiden, wenn er sieh6 wie 
eine gewaltige Planierraupe mit vier Meter breiter Schaufel 
brutal in das Gestein des Berges schürft, um den Fahrweg 
auf das Doppelte wie im Herbst 96 zu verbreitern und mit 
Ausweichstellen für Jeeps zu präparieren. Tonnen von Ge- 
stein poltern den Nordhang des Gipfelbereichs hinunter, 
um die empfindsame Flora zu erdrücken. Hundert Jahre alte 
Bäume mit mächtigen und knorrigen Stämmen - früher wur- 

den diese verehrt - werden bedenkenlos abgesägt oder mit 
PS-Gewalt umgedrückt. 
Sage einer nicht, es sei ja noch genug Natur vorhanden! 
Täglich fahren während der Saison durchschnittlich 20 

schwerst beladene Jeeps mit Vollgas in die Serpentinen und 
hinterlassen eine staubende Spur. Bergwald und Mensch 
(doch der Mensch reist wieder ab) werden fast erstickt! 
Unter meinen verstaubten Wangen werde ich rot vor 
Scham, wenn die Bauern unter archaischen Lebensbedin- 
gungen mit ihren fürs Überleben notwendigen Ziegen mit 
einem Hupkonzert zur Seite gedrängt werden, um danach in 
einer Staubwolke zu verschwinden. 
Habe ich mir mein Hobby mit solchen Auswirkungen vorge- 
stellt? Ja, sicher -jetzt (Mai 97) zahlt man ja I Million türki- 
sche Lira als ~Forest-Taxe« um im Gipfelbereich bessere 
Startplätze und Toiletten vorzufinden! Ja, sicher - es wer- 
den auch Arbeitsplätze geschaffen für Einheimische, die die 
Natur von Plastikflaschen befreien müssen! Ja, sicher - es 
verdienen einige wenige sehr viel, da die Auffahrt von 
Herbst 96 bis Mai 97 um über 50 % oetzt 1,25 Mill. TL) erhöht 
worden ist. Nein, ich gönne es jedem, einen traumhaften 
Flug vom Baba Dag an den herrlichen Strand von Ölüdeniz 
zu machen, aber er möge auch mit beiden offenen Augen 
fliegen. Für mich persönlich waren hierzu zwei Urlaube not- 
wendig. Um Nachsicht bitte ich als Naturfreund, Bergstei- 
ger, Skitourengeher, Sportsmann und begeisterter Gleit- 
schirmfleger. 

Max Dolderer 

Anmerkung der Redakfion: Der DHV bemüht sich sehr um 
naturschonendes Verhalten. Eingriffe in die Natur zur 
Schaffung von Start- und Landeplätzen oder Zufahrten lehnt 
der DHV ab. 

20-jähriges Vereinsjubilaum 
Vor 20 Jahren wurde der DHC Heidenheim aus der Taufe ge- 
hoben. Viele der Gründungsmitglieder, damals Pioniere un- 
seres Sports, sind heute noch aktive Piloten in unserem 
Verein, der inzwischen auf die stattliche Anzahl von fast 
200 Mitgliedern (Drachen- und Gleitschirmflieger) ange- 
wachsen ist. Aus Anlaß unseres Vereinsjubiläums findet am 
13. September 1997 auf dem Segelflugplatz Neresheim im 
Ostalbkreis-eine große Vereinsfere sta tt.-Geboten werden 
neben der Bewirtung und Live-Musik Probefliegen und 
Gerätevorführungen an der Winde sowie die Möglichkeit 
zu Tandemflügen. Verschiedene Film- und Videovorführun- 
gen sind ebenfalls vorgesehen. 

Deutscher-Hängegleiter-Club Heidenheim 
Thomas Baudisch 



Monte Baldo Gardasee 
Seit 1990 konnte ich mich am Monte Baldo immer an guten 
Flügen erfreuen, nahe Navene am schmalen Strand landen 
und mich mit GS-Freunden und Surfern verschiedener Na- 
tionalitäten friedlich unterhalten. Seit dem 28. Mai dieses 
Jahres ist dieser Friede erheblich gestört. Es gibt jetzt etwas 
weitaus Gefährlicheres als eine Wasserlandung! Am 30. Mai 
wurden meine Freunde und ich während und nach der Lan- 
dung von einem italienischen Vorarbeiter oder gar dem 
Chef des dort am Landeplatz ansässigen Mischbetriebes tät- 
lich angegriffen. In einem Fall konnte er nur mit äußerster 
Mühe davon abgehalten werden, einen landenden Piloten 
und dessen Gerät mit einem kleinen Lieferwagen zu über- 
fahren, indem ich mich zwischen Auto und Schirm stellte. 
Als ein weiterer Pilot in der Nähe eines stehenden Baggers 
landete (Starkwind) und wenige der Leinen dort abstreifen 
wollte, setzte der cholerische Mann das stillstehende Groß- 
gerät in Gang, bewegte den Drehkranz, um, wie er schrie, 
alles kaputt zu machen. Bei dieser Aktion gefährdete er vier 
Piloten erheblich, die noch in letzter Sekunde den Schirm 
und sich selbst vom Bagger entfernen konnten. Auf ihre Bit- 
ten und Fragen nach der Ursache eines Landeverbots und 
weiteren Informationen ging der nicht betrunken wirkende 
Angreifer nicht ein. Unsere italienische Gastgeberin Grazi- 
ella tröstete uns später vor der Abreise: )>Ihr habt keine 
Lobby, obwohl ihr - wie die Surfer - einen sauberen natur- 
nahen Sport betreibt. « 

Helmut Schrage, Paul Lötte, Daniel de Jong 

Computerbilder 
n Piloten nahmen an der 3. Vereinsmeisterschaft teil. Fol- 
gende Aufgaben mußten erfüllt werden: I. Ziellandung, 2. 
längster Flug, 3. Abwurf eines Sandsackes in Zielkreis, 4. 
Slalomlauf über 200 m (Gerätebeherrschung). Nach fünf 
Stunden stand das Ergebnis fest. Den I. Platz belegte wie im 
Vorjahr Werner Schlegel. Der 2. Platz ging an Eberhard Lenz, 
ohne Vario, der 3. Platz an Uli Knoke. Peter Koch sorgte für 
viel Aufsehen. Er machte während des Wettkampfs Digital- 
bilder, die er direkt danach in seinen Computer einspielte 
und die kurze Zeit später auf der Urkunde erschienen. Der 
Verein bedankt sich bei der Fa. Fahrrad Pfeiffer für den I. 
Pbs.  Zu erwähnenistnoch, daß Martin Sb55 am-nachsten 
Tag auf seinen UP Vision einen Streckenflug von 53 Km er- 
flog. Dabei drehte er bis auf über 2000 m auf1 Leider wurde 
dieser Flug nicht dokumentiert. Wir freuen uns schon wie- 
der auf nächstes Jahr, wenn es wieder heißt: Dabei sein ist 
alles! 

Asslarer Gleitschirmflieger 
Werner Schlegel 

Odenwaldpokalfliegen 
Beim klassischen Zeit- und Zielwettbewerb in Hardheim 
wurde dieses Jahr nicht wie bisher vom Hockenberggestar- 
tet, sondern an der Winde auf dem parallel zum Landeplatz 
verlaufenden Feldweg. Das machte den Wettkampf sehr in- 
teressant, da die Piloten schon oberhalb des Hockenbergs 
ausklinkten und an seiner Nordflanke soaren und in die 
Thermik einsteigen konnten. So drehte z. B. der spätere Sie- 
ger Ewald Haag von den Lilienthal-Gleitern aus Hasloch auf 
über 1100 m über dem Startplatz auf und sicherte sich so die 
Höchstpunktzahl in der Zeitwertung, da er anschließend 
noch sicher im Kreis landete. Ebenso erfreulich war die 
Teilnahme zahlreicher auswärtiger Piloten, wie z. B. Emil 
Dvorosnak aus Tschechien und Peter Friedmann sowie Ralf 
Trenkle von den Althofdrachen. Zwischen den Wertungsfü- 
gen aus der Winde, machten einige Gleitschirmflieger des 
CfD Harheim Einlageflüge vom Hockenberg, was das zahl- 
reich erschienene Hardheimer Publikum ebenfalls sehr be- 
geisterte. Ergebnis: I. Ewald Haag, Lilienthal-Gleiter, 2. Rolf 
Münch, Hardheim, 3. Bernd Büdel, Hardheim. 

Club für Drachenflugsport Hardheim 
Bernd Haberhauer 

Kreative Drachenflieger 
Während die Gleitschirmflieger der Drachen - und Gleit- 
schirmfliegerfreunde Rhein-Mosel-Lahn in Dorfgastein/ 
Österreich an der Landesmeisterschaft '97 Rheinland-Pfalz 
und Saarland erfolgreich teilnahmen, waren die Drachen- 
flieger unseres Vereins nicht untätig, sondern entwickelten 
eine revolutionären 5-Zylinder-Stern-Motor für Hängeglei- 
ter. 
Techn. Daten: 5 Zylinder je 500 ccm in Sternform; aufgela- 
den von 4,6 bis 6%; Motorblock aus Glas; Kraftstoff ist Su- 
per! Vertrieb weltweit von namhaften Herstellern; Ersatztei- 
le ständig vorrätig. 
Prototypen haben diverse Härte- und Dauertests bis auf 
den letzten Tropfen bestanden - die Testpiloten mußten al- 
lerdings erhöhten Verschleiß in Kauf nehmen - Thomas 
brach den Swivel, Jörg den Arm (gute Besserung). Die Kon- 
struktionspläne haben wir in der Eishöhle der Welt im Ten- 
nengebirgebei Bischofshofeneingefroren; gebetet haben 
wir in der Entrischen Kirche, die keine unheimliche Kirche 
ist - sondern eine imposante Höhle am Anfang des Gastei- 
ner Tales und von dem Urtyp Richard Erlmoser bewacht 
wird. 
Alle Versuche der Geheimhaltung unseres gSterne-Motors 
waren aber vergebens! Der Hahn auf dem Glockenturm, der 
früher Mägde und Knechte zur Brotzeit rief; hat unsere Er- 



Endung an den ~~Dorfgasteinerhochgebirgslawinenverschüt- 
tetensuchvogel~ auf der Mittelstation zum Super-Fulseck 
verraten, und selbst die erschreckend vielen Plattkröten 
haben über den Kompaktmotor lebendige Diskussionen ge- 
führt. Also haben wir unseren Erfolg im Festzelt der Gastei- 
ner Schützen mit den ~Alpenrebellen« gefeiert, die uns im 5- 
Zylinder-Takt nicht schallgedämpfte Songs kesselten. 
Schöööön war's!! Ach ja . . . . . und schön geflogen sind wir ja 
auch (natürlich alkoholfrei) .... wir aussterbenden Drachen- 
Elieger. 

Drachen und Gleitschirmfreunde Rhein-Mosel-Lahn 
Armin Dallibor 

Vielseitigkeitsprufung 
Der erste Vereinsausflug '97 führte 22 Mitglieder des Gleit- 
schirm-Clubs Neckar-Odenwald an den Watles in Südtirol. 
Ein traumhaftes Fluggebjet, super Wetter, wunderschöne 
Flüge und eine ideal gelegene, komfortable Unterkunft samt 
Gastwirt Georg und dessen Superverpflegung machte diesen 
Ausflug zu einem bislang unvergleichbaren Erlebnis. So wa- 
ren auch die besten Bedingungen für die diesjährige Club- 
meisterschaft gegeben. 
Vier Disziplinen mußten von den Mitgliedern bewältigt wer- 
den. So wurde als erstes das Wissen mit einem Quiz durch- 
leuchtet. Anschließend folgte ein Zeitschätzflug bei dem 
eine Punktlandung im Vordergrund stand. Die dritte Diszi- 
plin war ein Maximalzeitflug, während die letzte Disziplin 
Geschicklichkeit und Schnelligkeit beim Schirmpacken 
den Fliegern abverlangte. Nach der Punktewertung wurde 
Manfred Zenker Vereinsmeister '97, dicht gefolgt von Wolf- 
- - - - - - - - - 

gang Trui auf Platz 2 und Alexander Kretzauf Platz j, Wei-P 
tere Informationen über unseren Club und unser Fluggebiet 
am Neckar bekommt ihr über Ralph Binder, Schwarzacher 
Str. 5, 74858 Aglasterhausen oder seit kurzem auch im 
Internet http://wwww. ba-mosbach. de/barth/Gleitschirm. 

Gleitschirm-Club Neckar-Odenwald 
Barbara Frass 

I Deutsche ~uftfaterscheine ik 

Aktuell: Flugsafari Lanzarote 
8. - 22. November 1997 

I/ 

Fliegerurlaub für Gleitschirmpiloten 
Fliegen im Winter? - Wir wissen wo! 

In unseren Fliegercamps: 

Almunecar (Spanien) ab 990.- DM 
1 Woche Ferienwohnung 
(auch Bungalow und Hotel möglich) 

Teneriffa (Kanaren) ab 1290.- DM 
1 Woche Appartement 
(auch Hotel mit Halbpension möglich) 

Baja California (Mexico) ab 1690.- DM 
9 Tage Camping inkl. Frühstück 
(auch Bungalow möglich) 

Info über: 

FLUGBÜRO BORYS HECHTSEESTR.54 81671 MÜNcHEN 
TEL (089)404040 FAX (089) 495544 



Tankstelle 
Nachdem im letzten Jahr zum Saisonauftakt das Gaudiflie- 
gen in Althof ins Leben gerufen wurde und dies große Zu- 
stimmung und Begeisterung fand, traf man sich auch heuer 
auf der Landewiese am Tannschach. Damit das Fliegerische 
nicht zu kurz kam, wurden die Piloten mit der vereinseige- 
nen Winde in die Luft gebracht, wo nach dem Ausklinken 
durch Tennisballabwurf; Zielkreislandung, Luftballon-Par- 
courlauf mit dem Drachen, anschließendem Aushängen vom 
Gerät und Einhängen in ein Bungeeseil der Weg zum gefüll- 
ten Bierkrug mit Strohalm erschwert wurde. Nach dieser 
gründlichen ~~Durstlöschung~ erfolgte als Abschluß ein Ziel- 
werfen mit Ringen. Auch im nächsten Jahr werden die Alt- 
hofer Piloten wieder beim Gaudifliegen »auftanken.! 
Beim Clubausflug in oberbayrische Ruhpolding waren auch 
heuer über 45 Mitglieder dabei. Auch wenn das Wetter 
nicht so mitgespielt hat und der eine oder andere keine 
Strecke geflogen ist, war es doch wieder recht nett. Zum 
Schluß noch einen besonderen Dank an den Club in Ruhpol- 
ding, ganz besonders an Georg Weinzirl, für die Gastfreund- . " 

Die Althof Drachen 
Ralph Trenkle 

Neue Adresse 

Imageforderung 
Ich habe im Ietzen Info mit Interesse den Artikel über die 
Imageförderung gelesen. Dazu werden nur eine Seite vorher 
alle Vereine im DHV veröffentlicht. Das Nord-Süd-Gefälle 
wird hier überaus deutlich. Gleitschirmfliegen scheint dem- 
nach eine überwiegend bayrische Angelegenheit zu sein. 
Auch Flugschulen sind nördlich des Harzes nur mit der Lupe 
zu suchen. Hartmut Schlegel spricht in seinem Aufsatz von 
einem »gesättigten Markte und rückläufigen Ausbildungszah- 
len und begründet den Trend damit, daß der [[Gründungs- 
boom« vorbei sei. Dem kann ich aus meiner norddeutschen 
Sicht überhaupt nicht zustimmen. Hier hat es noch gar nicht 
angefangen zu ~boomenu! Zugegeben, Berge wären im Nor- 
den für eine Ausbreitung unseres Sports hilfreich. 
Ich behaupte aber, und da stimme ich Hartmut Schlegel zu, 
wenn Werbung und gute Pressearbeit nicht vorhanden sind, 
kann sich auch kein Interesse entwickeln. Gleitschirm- und 
Hängegleiterfliegen sind hier oben überwiegend aus »Bitte 
lächeln« bekannt, das beste Beispiel für ein Negativ-Image. 
Herstellerfirmen und Flugschulen haben sich um den Nor- 
den bisher überhaupt nicht gekimmert. Wenn ich z. B. aus 
lauter Verzweiflung nicht fliegen zu können, meinen 
Schirm auf einem Lenkdrachenfestival aufziehe, um zu wer- 
ben, merke ich an der Vielzahl von Fragen, wie groß das In- 
teresse am Gleitschirmfliegen ist. Also bitte, liebe Hersteller 
und Flugschulen: Wenn ihr Kunden sucht, hier oben sind 
sie! 
Vielleicht sollte der DHV auch einmal ein sicher qualifizer- 
tes und bewährtes Ausbildungskonzept in Frage stellen, und 
neue Wege in der Grundausbildung suchen. Aufziehen kann 
man einen Schirm auch auf dem flachen Lande, die ersten 
»Kurz-Flügee. lassen sich auch von kleineren Hügeln als den 
bekannten Übungshängen durchführen. Auch die Flugschu- 
len könnten eventuell die ausgetretenen Pfade ihres Ausbil- 
dungs-Einerleis verlassen und mit mehr Flexibilität und in- 
novativen Ideen in den Norden kommen. (Kommt der Kun- 
de nicht zu mir, gehe ich zu ihm hin!) 

Enno Kramer 

Neue Internet Adressen 
Recht informative Internet Seiten bietet Iöre Buchert von " 

Der Drachenflieger-Verein-Gei~lingen hat P eine P P neue Adres- P den_G/eitschirmfliege_rn im Eichenauer Spor&erein. Unter 
%sieist zugleich die A=chrift des 1. Vorsitzenden, Dieter http:/home, t-onIine, de/home/joerg. buchert~ t- 
Winter, Hermann-Hesse-Straße 21, 73092 Heiningen, Tel. online. de/para. h tm gibt es neueste Infos über das Vereins- 
07161/45339. leben und auch immer den neuesten Stand im Streckenflie- 

Drachenfliegerverein Geislingen 
Dieter Werner 

gen. Auch Aerosport, die Vertriebsfirma für Airwave, Flytec, 
Paratech und Sup'air ist neu im Internet vertreten. 
http://www.aerosport. de 





Autarker Verein 

Kraichtaler im Kaukasus 
Klaus Haßfeld und ich starteten eine Reise nach Georgien, 
um ein neues Reiseziel für unseren Club zu erkunden. Be- 
gleitet wurden wir von einem deutschen Georgien-Exper- 
ten, der überwiegend im Kaukasus lebt und unsere Expedi- 
tion vorbereitet hatte, 
Gleich am ersten Ziel, dem auf etwa 1700 m gelegenen Win- 
tersportort Bakuriani im Kleinen Kaukasus trafen wir ideale 
Bedingungen an. Die zoo0 bis 3000 m hohen Gipfel sind 
nicht bewaldet und bieten unzählige Startplätze bei allen 
Windrichtungen. Die Startplätze werden entweder per Ses- 
sellift oder mit Geländefahrzeugen erreicht. Nach problem- 
losen Start gelangen uns einige tolle ThermiWSüge über der 
faszinierenden Kulisse des Kleinen Kaukasus. Bei guter 
Fernsicht kann man hier sogar den Elbrus im Großen Kau- 
kasus sehen. Ähnlich gute Bedingungen trafen wir auch im 
Großen Kaukasus an, am Fuße des 5.033 m hohen Kasbek. 
1m Tandemschirm machten wir vom Kreuzpaß (Starthöhe 
2.450 m) an der Georgischen Heerstraße einen eindrucks- 
vollen Flug ins enge Tal des Flusses Aagvl (I. 650 m 1. 
Eine völlig andere Landschaft erwartete uns an der geor- 
gisch-aserbaidjanischen Grenze in der Halbwüste David Ga- 
redshi. Nach einem interessanten Besuch in einem mittelal- 
terlichen Höhlenkloster gelang uns eine unvergeßliche 
Erstbefliegung dieses wüstenähnlichen Gebirges. 
In allen Landesteilen Georgiens wurden wir überaus herz- 
lich aufgenommen, nach unseren Flügen warteten meist 
ausgiebige Gastmähler bei völlig fremden Menschen auf 
uns. Jeder Tag bescherte uns außergewöhnliche Erlebnisse. 
WN' sind sicher, daß der Kaukasus ein Paradies für Gleit- 
schirmflieger darstellt. Nach unserem Besuch in Bakuriani 
wird vorausichtlich ein Gleitschirmclub gegründet, der eu- 
ropäischen Gleitschirmfliegern als Anlaufadresse dient, 

- denn~0r~~t~i~~es~~e^ge~derfehlenden-1nfrastrukturnoeh 
kaum möglich, dieses faszinierende Fluggebiet auf eigene 
Faust zu bereisen. 
Infos Tel. 07253/953040, Fax 9~042. 

P 

P- 

P 

Gleitschirmclub Kaichtal 
Roland Gutekunst 

Im Zuge der Kallmünzer Kultur- und Handwerkstage veran- 
staltete der GSC Ratisbona sein rojähriges Vereinsjubiläum. 
Nachdem der Burgberg Kallmünz ebenfalls ro Jahre Flugbe- 
trieb auf dem Buckel hatte, lag es nahe, hier fliegerische 
Aktivitäten der Bevölkerung darzubieten. Um nicht windab- 
hängig zu sein, stellte das Bayerwald-Schulungszentrum 
eine stationäre Winde zur Verfügung. Mit Grillfleisch, 
Würstl und Räucherfisch (Fisch wurde von den emsigen Mit- 
gliedern frisch aus der nahegelegenen Naab gefangen), war 
auch für5 leibliche Wohl gesorgt. Eine Filiale der Brauerei 
Bischershof; welche 

sorgungsunabhängig. 
Da wir bei der Kalkulati- 
on von Kaiserwetter aus- 
gingen, konnte man spei- 
setechnisch von bibli- 
schen sieben fetten Jah- 
ren sprechen. Doch 
schon Samstag früh 
machte uns ein strammer 
und böiger West einen 
Strich durch die Rech- 
nung. Selbst die UL-Flüge, 
die Ballonfahrt und das 
Fallschirmspringen konn- 
ten dabei unmöglich 
durchgeführt werden. 
Nachdem die Nacht zum 
geselligen Beisammen- 
sein mit fliegerischem Erfahrungstausch (Fliegerlatein ge- 
nutzt wurde, lag die ganze Hoffnung auf Sonntag. Doch auch 
der Sonntag bescherte uns »sehr guten West*. Einige Wage- 
mutige nutzten dennoch die Zeit zu Aufziehübungen, wobei 
selbst der alte »Vereinsmaxi. beim Handschlepp ohne 
Mühe ro m über Grund schaffte. Erst gegen Sonntagabend 
waren dann die Wetterbedingungen so abgeschwächt, daß 
die UL-Flüge und der Formationssprung der Fallschirmgrup- 
pe durchgeführt werden konnten. Der Vereinswettbewerb 
mußte leider auf unbestimmte Zeit verschoben werden. 

-Trotdesesfliege~isehen-Rückschlags wardieStimmung-zu- 
keinem Zeitpunkt getrübt, und das Vereinsgeschehen wurde 
bis zuletzt gepflegt. Dank auch an die Sponsoren TopGli- 
ders, EMU, Planungsbüro Staudinger, die mit Geld- und 
Sachspenden zum Gelingen des Festes beigetragen haben. 

Gleitschirmclub Ratisbona 
Helmut Rauscher 



Vereinsmeisterschafl in Westendorf 
Das Wetter war für die Vereinsmeisterschaft wie bestellt. Morgens herrschten 
super Bedingungen, die einen gefahrlosen und genußvollen Durchgang für die 
25 Teilnehmer versprachen. Folgender Austragungsmodus: 
I. Beim Start mußten die Piloten dem Startleiter ihre geschätzte Flugzeit bis zum 
Erreichen des Landeplatzes angeben, wobei nach einem bestimmten Punkte- 
System bewertet wurde. 
2. Als Landepunkt war ein 30-Meter-Kreis ausgelegt den es stehend zu treffen 
galt. 
3. Zur Auflockerung des Wettbewerbs galt es am Abend einen Gaudiwettbewerb 
zu absolvieren. Hierbei mußten die Piloten als Training für die nSteilspirale« 15 
Runden um einen Pfahl laufen und anschließend mit einer Wasserpistole eine 
brennende Kerze ausschießen. Bei der anschließenden Siegerehrung konnte der 
Vereinsvorsitzende Gilbert Heuser dem Sieger den vom nGleitschirm Center 
Hochwald« gestifteten Wanderpokal überreichen. I. Platz Dietmar Grewenig mit 
Pro Design Pro Feel, 2. PlatzJörg Diemann mit EDEL Sektor, 3. Platz: Rainer 
Klinkner mit Firebird Barracuda. 
Alle Piloten erhielten eine Teilnehmerurkunde und waren begeistert von der 
gelungenen Veranstaltung, wobei die Geselligkeit auch nicht zu kurz kam. Ein 
Dankeschön an dieser Stelle an die Flugschule WestendorE, die uns bei der Mei- 
sterschaft unterstützt und uns mit den notwendigen Wetterinformationen ver- 
sorgt hat. Gesamt-Orgaleiter »LUPO« zeigte sich sehr erfreut über das besonders 
kameradschaftliche Zusammensein zwischen den Fliegern in diesen fünf Tagen 
und hat schon die Meisterschaft 1998 in der Planung. Auch die mitgereisten 
Nichtflieger wurden gebraucht. Sie hatten einige wichtige Aufgaben zu erfüllen, 
unter anderem als Punktrichter, Rückholer, Fan und Pilotenbetreuer, wobei 
diese gewissenhaft zu Werke gingen und hierbei großen Spaß hatten. 

Gleitschirm Freunde Hochwald 
Ernst Heuser 

Gleitschirmschlepp 
Vieles wurde möglich, warum nicht auch Gleitschirmschlepp. Denken wir an das 
Telefon, die Mikrowelle oder an die Mondfahrt und vieles mehr. Zehn, zwanzig 
oder mehr Jahre bevor diese Dinge Realität waren, hat doch niemand daran ge- 
dacht, daß es sie einmal geben wird. Was ich vermisse, ist der Gleitschirm- 
schlepp, ähnlich wie der UL-Drachenschlepp. Wie mir wird es wohl anderen 
auch gehen. Ich sehe immer ganz neidisch zu, wenn die Drachen bei 500 oder 
1000 m ausklinken und nach ein, zwei Stunden wieder landen oder gar Über- 
landflüge von roo km oder mehr machen. Ich apelliere an dieser Stelle an alle 
mit Erfindergeist, irgendetwas in dieser Richtung auf die Beine zu stellen, was 
diese Schleppart möglich macht. Nicht mehr in die Alpen oder ins Ausland 
fahren zu müssen, wäre für die Gleitschirmflieger die Sache. 
Wanmän3iepBerichte =Jahre ~IeiiGhirmfliegen in ~eu~chlan&liest,~müß- 
te man doch meinen, daß auch hier so etwas zu bewerkstelligen wäre. Oder 
sieht das jemand anders? Oder gibt es schon etwas in dieser Art? Nicht gemeint 
ist das Motorgleitschirmfliegen. Berichtet doch mal an dieser Stelle. Ich bin 
nicht mehr der Jüngste und hoffe, daß ich eines Tages auch noch bei 1000 m 
ausklinken kann. 

Joachim Stanke 

Kostenlose 
Computeranalysen 
Alle Lebens-, Renten- und E Krankenversicherungen 

Vertraut 
den Spezialisten. 

PARAWING 
Yersicherungsservice 
Ködel & Schöll 
Nufringer Str. 3 
70563 Stuttgart 
Telefon 07 11 I73 27 79 
Telefax 07 1117 35 43 79 
email ParawingQaol.com 
http://members.aol.com/ 
parawing 

COMM VS-VILUNE 



Naturschutz und Flugbetrieb die Übernahme einer »Geländepatenschaft(( angeboten. In 
diesem Zusammenhang wurde nicht nur die zwischenzeit- 

Bericht über eine v~rbfldbche -kTvon ~amchUf2 lich verfallene alte Drachenfliegerrampe abgebaut und ent- 
und GleitSchirmfliegen. sorgt. Auch der Starthang wurde in einer Wochenendaktion 
In der Präambel der Grundlagenstudie der Wildbiologi- von mehreren Zentnern Müll befreit, der nicht von den 
sehen Gesellschaft München zum Thema .Ikarus und die Fliegern stammte, und anschließend ordnungsgemäß ent- 
Wildtierec heißt es: »Mehr Freizeit und eine weite Spanne sorgt. Nach einem Ortstermin mit der Unteren und der Obe- 
alter und neuer Sportarten traf in den letzten beiden Jahr- ren Landespflegebehörde wurde die zunächst zeitlich auf 
zehnten auf ein geschärftes Umweltbewußtsein. Sport und I Jahr befristete Fortsetzung des Flugbetriebes vereinbart, 
Naturschutz haben, wie alle gesellschaftlichen Werte, emo- wobei der Verein als Ausgleich für eventuelle Beeinträchti- 
tionale und rationale Anteile. Auf emo- gungen der Tierwelt jährliche Entbu- 
tionaler Ebene führt das zu einer Polari- schungsmaßnahmen in Absprache mit 
sation beider Werte. Auf rationaler Ebe- der Landespflegebehörde durchführt, 
ne schließt der eine Wert den anderen Durch die Entbuschungsmaßnahmen, 
nicht von vorne herein, grundsätzlich wird u,a. solchen Pflanzen eine Über- 
und überall aus. « Ein klassisches Bei- lebensgrundlage geschaffen, die der 
spiel für die von allen Beteiligten an- vom Aussterben bedrohte ~Apollofal- 
strebenswerte rationale Ebene, von der ter* als Nahrungsbasis benötigt. Präg- 
letztlich beide Seiten vorteilhaft partizi- ten noch vor einigen Jahren bewirt- 
pieren, ist der folgende Bericht. schaftete Weinbauflächen das Bild 
Ausgangssituation: der Mosellandschaft, so ist durch die 
Im Jahre 1986 haben die Drachenflie- zwischenzeitlich betriebene Flächen- 

gerfreunde Rhein-Mosel-Lahn (heute stillegung in verschiedenen Bereichen 
»Drachen-und Gleitschirmfreunde eine Veränderung des Landschaftsbil- 
Rhein-Mosel-Lahn«) von der Stadt Müns- des eingetreten mit entsprechenden 
termaifeld (Ortsteil Lasserg) und der Ge- Folgen für die Pflanzen- und Tierwelt, 
meinde Burgen Start- und Landeplatz- vor allen Dingen der Kleinlebewesen. 
gelände für den Drachenflugbetrieb ge- In der Vergangenheit mußten unter 
pachtet und im Rahmen der damaligen Aufwendung von Steuermitteln Aus- 
»AllgemeinverfÜgung~~ des BMV beflogen. gleichsmaßnahmen durchgeführt wer- 
Der anfAnglichen Euphorie mit der Er- den. Durch die Vereinbarung zwi- 
richtung einer Startrampe folgte im Lau- 
fe derJahre eine nur noch relativ seltene Nutzung des Flug- 
geländes. In einen entsprechend desolaten Zustand verkam 
die Drachenflieger-Startrampe. Erst durch das in den letz- 
ten Jahren entstandene zahlenmäßige Übergewicht der 
Gleitschirmflieger innerhalb des Vereins gewann das Gelän- 
de wieder zunehmend an Attraktivität für den Flugbetrieb. 
Durch die Änderung des Lufmerkehrsgesetzes ergab sich 
nunmehr die Notwendigkeit einer nachträglichen Genehmi- 
gung des Flugbetriebes. Die Tatsache, daß die Landesregie- 
rung Rheinland-Pfalz das gesamte Moselgebiet zwischenzeit- 
lich unter Landschaftsschutz gestellt hat, vereinfachte 
natürlich das Genehmigungsverfahren nicht, 
Problemlösunq durch Zusammenarbeit: 
Daß es aber trotzdem möglich ist, die Interessen von ~atÜr- 
schutz und Flugbetrieb sinnvoll zu kombinieren, veran- 
schaulicht der weitere Werdegang des Genehmigungsver- 
fahrens. Bereits im Vorfeld der Antragstellung auf Verlänge- 
rung der Erlaubnis für Außenstarts und Landungen mit Hän- 
gegleitern und Gleitsegeln gemäß 525 Abs I Lufmerkehrsge- 
setz, hat der Verein mit der Unteren Landespflegebehörde 
der Kreisverwaltung Koblenz Kontakt aufgenommen und 

schen der Unteren Landespflege- 
behörde und dem Verein der Drachen- und Gleitschirmflie- 
gerfreunde Rhein-Mosel-Lahn erübrigen sich zukünftig für 
das betroffene Fluggebiet derartige Aufwendungen. An die- 
sem klassischen Beispiel zeigt sich, daß beim Willen zu ei- 
nem guten Miteinander, sich Flugbetrieb und Naturschutz 
nicht gegenseitig ausschließen, im Gegenteil, beide ergän- 
zen sich und profitieren. 
An dieser Stelle soll auch nicht unerwähnt bleiben, daß die 
gesamte Angelegenheit von beiden Landespflegebehörden 
sehr zügig und unbürokratisch bearbeitet wurde. Auch inso- 
weit ist dieser Fall geeignet, Vorurteile gegenüber Behörden 
abzubauen. Besonderer Dank sei ausgesprochen an die Her- 
ren Finkener (Untere Landespflegebehörde Kreisverwaltung 
MayenKob1Fn~)~und HußmannnIBeZirkSregierung Koblenz), 
die durch ihr verantwortliches Handeln nicht nur prakti- 
zierten Naturschutz betreiben, sondern nebenbei auch zu 
einer Entlastung des Haushalts beitragen. In Zeiten immer 
knapper werdender Steuermittel ist dies mehr als lobenswert. 

Drachen-und Gleitschirmfreunde Rhein-Mosel-Lahn 
Frank Herr 



DHV fordert Sicherheit im 
bulgarischen Gleitschirmfliegen 
Es war einer dieser viel zu häufigen Tage, an denen ein Tief 
mit nettem Namen seine erhöhte Luftfeuchtigkeit in Form 
von fünf Litern pro Quadratmeter absonderte, als es am 
späten Vormittag an der Haustür von Regina und Kuddel 
Heldmann klingelte. Ein unbekannter und ordentlich durch- 
näßter junger Mann stellt sich als »Ljubomir Georgiev aus 
Sofia« vor. Er schildert seine Odyssee: »Ich habe ein vier- 
wöchiges Stipendium an der Kasseler Universität. Weil ich 
ein begeisterter Gleitschirmflieger bin, suchte ich Kontakt 
zu hiesigen Fliegern. Deshalb bin ich per Autostop zum Flug- 
hafen Kassel-Calden gefahren. Dort gab es aber nur Fall- 
schirmspringer, Einer von denen meinte jedoch, in der 
Nähe, in Ahnatal, sei kürzlich eine Gleitschirmpilotin Bür- 
germeisterin geworden. Also bin ich die ro km dorthin zur 
Gemeindeverwaltung gelaufen. Und da habe ich eure Pri- 
vatadresse erhalten. (1 

An Fliegen war nicht zu denken (siehe oben!). Deswegen be- 
schränkte sich der erste Kontakt auf gegenseitige Informati- 
on. Ljubomir, freier Mitarbeiter der Luftsportzeitschrift 
»Avio-Club Krile~~, berichtete, es gebe in Bulgarien etwa 
500 bis 600 Piloten mit eigenen Gleitschirmen, außerdem 
weitere, die mit Clubgeräten flögen. Bulgarien ist sehr ber- 
gig, die größten Höhendifferenzen liegen bei etwa rooo m. 
Geflogen werde vor allem rund um die Hauptstadt Sofia, 
aber auch in Varna am Schwarzen Meer und an anderen Or- 
ten. Da Drachenfliegen früher paramilitärisch organisiert 
war, gab es nach der politischen Wende einen rapiden Po- 
pularitätsverlust zugunsten des Gleitschirmfliegens. Dieser 
Trend halte an. 
Das größte Problem sei die fehlende Sicherheit. Zwar wür- 
den auch importierte Schirme geflogen, viele nähten sich 
aber ihre Geräte, zum Teil nur nach Fotos, selbst. Es gebe 
auch eine Reihe von »Flugschulenrl, da die Ausbildung je- 
doch nicht reglementiert sei, könne sich jeder Pilot ohne 
besonderen Qualifikationsnachweis zum Fluglehrer er- 
klären. Auch gebe es noch keinen landesweiten Pilotenzu- 
sammenschluß. 
Da es praktisch keine fundierte Gleitschirmliteratur gebe - 
zum Drachenfliegen sind zumindest einige russische Bücher 
übersetzt worden - würde Ljubomir gerne für seine Zeitung 
aus deutschen Fachbüchern und -zeitschriften Artikel über- 
setzen. Thomas Hummels, DHV-Finanz-Vorstand, und Ge: 
schäftsführer Klaus Tänzler auf dieses Problem angespro- 
chen, halfen sofort. Aktuelle Lehrbücher und ein Ausbil- 
dungsvideo lagen zwei Tage später im Briefkasten von Kud- 
del, der beim nächsten Treffen mit dem bulgarischen Flie- 
gerkollegen aus seinem Fundus noch einen Stapel Zeit- 
schriften und ein älteres, aber einwandfreies Gurtzeug 
beisteuerte. 
Ordentlich bepackt flog Ljubomir kurz darauf nach Sofia 

zurück - mit dem Flugzeug. Er erklärte zum Abschied, er 
wolle nicht nur Artikel veröffentlichen, sondern Lehrbücher 
und VIdeo in einer Bibliothek allen interessierten Piloten 
zugänglich machen. Außerdem werde er auch die DHV-In- 
ternetseiten regelmäßig auswerten, die er sich mit viel In- 
teresse hat zeigen lassen. 
Dank unbürokratischer Hilfe und moderner Informations- 
technologie kann so der DHV einen kleinen aber wichtigen 
Beitrag zu Sicherheit in unserem Sport auch über die Lan- 
desgrenzen hinaus leisten. 

Kuddel Heldmann 

Vereinsgrundung 
Seit 1992 werden bereits Gleitschirmschlepps in Ellerbach 
(Gemeinde Holzheim) erfolgreich durchgeführt. Nun haben 
sich die Paragleiter entschlossen, einen eingetragenen Ver- 
ein zu gründen. Das Gelände verfügt über eine Schlepp- 
strecke von 1200 Metern. Es wird mit einer stationären 
Doppelwinde vorwiegend an Wochenenden geschleppt. Bis- 
her wurden Ca. zoo0 Schlepps durchgeführt, zum Teil konn- 
ten respektable Streckenflüge erzielt werden. Die Schlepp- 
strecke liegt am Fuße des südlichen Donaurieds. Die Schlepp- 
richtung kann bei West- wie auch bei Ostwindgenutzt wer- 
den. Erreichbar ist die Strecke, wenn man auf der Staats- 
straße von Augsburg nach Dillingen an der Donau fährt. 
Folgende Wahlergebnisse wurden erzielt: I. Vorstand Bruno 
Günther, 2. Vorstand Anton Brenner, Kassierer Manfred 
Gall, 2 Beisitzer Alois Gilg und Josef Wiedemann, Winden 
und Geländewart Jürgen Paule, Sicherheitsreferat Johann 
Berger. 
Der Verein nimmt noch sehr gerne »Aktivflieger« wie auch 
Passivmitglieder auL 
Informationen können beim I. und 2. Vorstand erfragt wer- 
den. Tel. 09296/685 oder 08296/665. 

Ellerbacher Thermikfreunde 
Bruno Günther 

Anläßlich des einjährigen Bestehens der Ostthüringer Gleit- 
schirmschule findet am 13.997 ein Gleitschirmfestival reno- 
mierter Hersteller, ein Gaudiwettbewerb und eine Flieger- 
fete statt. Tel. Schule 0367341'30357 oder 0171/5142782. 

Reinhold Müller 



Dust devil in der Mark 
Dem zunehmenden Bekanntheitsgrad unseres Flugplatzes 
entsprechend haben sich in Segeletz bereits internationale 
Verhältnisse eingestellt: Nicht nur daß die Ostfriesen ihre 
Streckenpiloten statt zu den Hamburgern nun an die Sand- 
dünen der Havel schicken. Auch der Altmeister der Flach- 
landflieger, Gerd Landwald, ließ anfragen, ob er bei Südost- 
wind in Segeletz starten darf: Er will seine weiten Zielflüge 
wegen der Rückholprobleme nicht jedesmal notgedrungen 
auf der Insel Helgoland beenden müssen. 
Alte Spanienkämpfer wie Uli und Andreas stellten im Juli 
bei uns spanische Verhältnisse fest. Die Thermik brüllte wie 
am Mittelmeer. Vier Tage hintereinander Fliegen pur bei 
Basishöhen um 2000 Meter mit jeder Menge Hammerbärten, 
das haut selbst trainierte Streckencracks um! Beim Rückho- 
len fanden sie Straßen wie in Zentralspanien: staubig, stei- 
nig, steil und gelegentlich unpassierbar. In der brütenden 
märkischen Sonne erleben sie spanische Temperaturen, 
hitzige Kämpfe um die Startreihenfolge, Wildwestgehabe 
auf den berüchtigten Brandenburger Todesalleen, gelegent- 
lich angriffslustige Stiere auf den Landewiesen und überra- 
schend temperamentvolles spanisches Blut bei den Schönen 
der märkischen Dorffeste. Last but not least hatte Segeletz 
am vergangenen Sonntag seinen ersten voll dokumentierten 
~dust devil«. 
Was andernorts noch als Windhose gilt, kam als Staubwolke 
aus dem benachbarten Kornfeld gedreht und wirbelte mal 
eben Drachen und Piloten durcheinander, Gott sei Dank 
ohne ernsthafte Schäden zu hinterlassen, denn Arno als in- 
ternational erfahrener Streckenflieger aus dem Schwarz- 
wald sah das Unglück kommen und warnte rechtzeitig, ob- 
wohl er zuerst ein- und aufdrehen wollte, um wieder ein- 
mal Startgeld zu sparen. Leider wurde der zierliche Mike et- 
was ramponiert, da er sich zum Festhalten den viel zu 
großen Drachen von Claus ausgesucht hatte. Der schleifte 
ihn ro Meter auf dem Rücken. Sinnigerweise kam Mike erst 
an dem Pfosten des Schildes .Achtung Flugbetrieb, Lebens- 
gefahr!« zum Halten. Claus mußte das Elend aus der Luft mit 
ansehen, denn er schleppte gerade und wollte landen. Gei- 
stesgegenwärtiggab er Gas und parkte in der geräumigen 
Segeletzer Warteschleife, bis der kleine Teufel sich verzo- 
gen hatte. Vielleicht wären sonst unser Schlepptrike und 
ein paar Knochen dem Unhold geopfert worden. 
Der glimpfliche Ausgang beflügelte Claus anschließend so 
sehr, daß er zu e i n i a h r h ä f t  greTzübeEichreitFnden Flug 
von 140 km in die Nähe des internationalen Flughafens der 
Sachsenmetropole Leipzig aufbrach und erst kurz vor sunset 
landete. Dabei nutzte er die letzten Thermikblasen bis in 
Bodennähe und machte selbst vor den Wirbeln der Wind- 
mühlen nicht halt. Andreas flog noch 33 km weiter, weil er 
auf den Spuren Goethes im Thüringer Wald wandern woll- 
te. Er landete aber beim Russenflugplatz Allstedt, dessen 

riesige Betonbahn Claus schon 1991 fälschlicherweise im 
Abendlicht für ein neues Autobahnteilstückgehalten hatte. 
Der jetzige Einsatz brachte ihm in gewohnter Weise den 
reich gedeckten Abendbrottisch in einer Gartenkolonie mit 
selbst gezogenen Radieschen und Gurken, sowie Famili- 
enanschluß. Beim sächsischen Starkbier und einer aufmerk- 
samen Zuhörerschaft vergaß Claus so sehr die Zeit, daß sein 
Drachen immer noch nicht eingepackt war, als der Rückho- 
ler eintraf: Man sieht, public relation fordert ebenso 
ganzen Einsatz wie unser aufregender Flugsport. 

Schleppgemeinschaft Segletz-Berlin 
Claus Gerhard 

Zu ),Der Start mit dem do~oelsitzigen Gleitsegel«. Info 91 

Tandemfliegen ist kein Kinderspiel 
Als erfahrener Tandemflieger ist es mir ein Bedürfnis, zu 
diesem Artikel einiges klarzustellen. Es ist erfreulich, daß es 
immer mehr Piloten gibt, die die Freude am Gleitschirmflie- 
gen teilen möchten. Viele von ihnen blockieren aber auch 
unnötig lange den Startplatz. So kann und sollte das Anle- 
gen sowie Einstellen des Passagiergurtzeuges (hierzu gehört 
auch das Einstellen des Sturzhelmes und die Kontrolle des 
Schuhwerkes und der Kleidung. außerhalb des Startplatzes 
und vor dem Auslegen der Kappe erfolgen. Außerdem fehlt 
die klare Herausstellung, daß sich zuerst der Pilot einhängt 
und erst wenn dieser mit dem Fluggerät startklar ist, die 
Einhängung des Passagier in die Tandemaufiängung erfol- 
gen darf: Vergessen wurde auch, daß dem Passagier vor 
dem Start die genaue Anlaufrichtung mitgeteilt werden 
muß. 
Beim rückwärtigen Aufziehen ist das Anwenden der »Brem- 
sen-Überkreuztechnik« ein unbedingtes Muß, da schon das 
kurzfristige Loslassen der Bremsleinen verheerende Folgen 
haben kann! Ebenfalls ist nicht klar herausgestellt worden, 
daß es sich der Pilot erst nach dem Passagier im Gurtzeug 
bequem machen darf: Noch eine Bemerkung zur Landung. 
Es ist richtig, daß das Starten schwieriger ist. Aber die Lan- 
dung als »Kinderspiel. zu bezeichnen, entspricht nicht der 
Praxis. Viele Passagiere richten sich im Endanflug - trotz 
eindeutiger K~mmandos~nicht richtig auf und sind somit 
nicht laufbereit. Was das bei wenig Gegenwind für Folgen 
haben kann, muß wohl hier nicht weiter erläutert werden. 

Heinrich Gottschling 



In Slowenien besser nicht verunglücken 
Der Abendflug vom Stol sollte der Höhepunkt am Anreise- 
tag werden. Die Auffahrt mit gut einer Stunde Fahrzeit auf 
unbefestigtem und holprigem Weg bis zum Startplatz ließ 
die Freude auf einen schönen Flug immer größer werden. 
Doch bereits unterwegs erreichte uns die Nachricht von ei- 
nem Unfall. Ein Gleitschirmflieger aus Nürnberg war kurz 
nach dem Start abgestürzt. Es sah nicht gut aus. Der Fuß 
war gebrochen und es bestand der Verdacht auf eine Wir- 
belsäulenverletzung. Die Erstversorgung hatte bereits statt- 
gefunden und fleißige Helfer versuchten verzweifelt, weite- 
re Hilfe zu holen. Rettungsleitstellen - Fehlanzeige. Über 
Flugfunk gelang es endlich, ein Verkehrsflugzeug auf den 
Unfall aufmerksam zu machen. Dieses verständigte darauf- 
hin sofort die Polizei. Doch bis zum Eintreffen der Polizei 
verging mehr als eine Stunde. Wer jetzt glaubte, es würde 
sofort ein Hubschrauber - wie bei uns üblich - eintreffen, 
wurde enttäuscht. Die Polizisten hatten nichts besseres zu 
tun, als erst einmal den Unfall aufzunehmen. Der Verletzte 
stöhnte, ja schrie unentwegt vor Schmerzen. Als zu allem 
Übel die Polizisten noch fragten, wer wohl die Kosten über- 

nehmen würde, drohte es zu Handgreiflichkeiten zu kom- 
men. Man erklärte uns, ob überhaupt ein Hubschrauber an- 
gefordert werden würde, muß ein Arzt entscheiden. Dieser 
sei unterwegs, das könne aber dauern, denn es gibt nur ei- 
nen Arzt in der Region. Dieser entschied später, daß der 
Verunglückte auf einer Liege zu dem inzwischen bereitge- 
stellten Krankenwagen gebracht und über den bereits 
schon oben erwähnten holprigen Weg ins Tal abzutranspor- 
tieren sei. Insgesamt vergngen vom Unfallgeschehen bis 
zum Krankenwagenabstransport Ca. zweieinhalb Stunden. 
Für uns Flieger, die wir nicht viel tun konnten, eine Ewig- 
keit. Für den Verletzten . . . . . . ich mag gar nicht mehr daran 
denken. Bleibt zu hoffen, daß der Arzt die Situation richtig 
einschätzte. Der Weg ins Krankenhaus nach Villach, wie wir 
später erfahren haben, hat noch einmal solange gedauert. 
Armer Fliegerfreund. Ein Traumgebiet? Was die Flugberge 
und die Landschaft betrifft sicher, aber sonst? Jeder Pilot 
muß für sich selbst entscheiden, ob er ein solches zusätzli- 
ches Risiko eingehen will. 

Uwe Rühle 
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liebe DHV-Redaktion 
, die vielen guten Vorschläge zu 

einem neuen DHV-logo im Heft 
91, machen Euch die Entschei- 
dung bestimmt schwer. Doher 
eine kurze Resonanz. die Euch 
hoffentlich bei Eureisich nicht 
leichten Entscheidung hilft. Die - VoVorsIäge zeigen meiner Mei- 
nung nach, daß es modernere, 
ansprechendere und vor allem 
werbewirksamere logos 01s das 
bisherige gibt, Soll das logo al- 
lerdings ohne den Schriftzug 
DHV verwendet werden, wird 

das bisherige logo wegen seiner Einfachheit schwer 
zu ersetzen sein. Soll es jedoch in Verbindung zu 
dem Schriftzug DHV stehen, gibt es für mich zwei 
eindeutige Spitzenreiter der in Heft 9 7 vorgestellten 
Vorschlä je: 
1) Der Vorschlog von Brigilie Weinkauf istprägnant 
und ansprechend. Beimehhbigem Druck mein per- 
sönlicher Favorit, weil einprägsam und optisch gut 
an geordnet. 
2) Der Vorschlug von Tony Richter stellt die Flug- 
gerate in einfacher Form so da6 doß man sie ein- 
deutig wiedererkennen kann. Zusätzlich ergibt sich 
ein dynamischer Gesamteindruck. Nicht so gefällt 
mir darun, daß das Gleitse je1 die zweite Hälfte des 
V von DHV darstellt. 
Eine Kombination aus beiden Vorschlägen wäre viel- 
leicht denkbar. Dabei könnten Wiedererkennbarkeit 
der Fluggeräte und moderne, einprägsome Gestal- 
tuq kombiniert werden. Als Anre gun g und weil ich 
künstlerisch nicht so begabt bin, sind beilie gende nur 
einige Möglichkeiten skizziert. Es liegt an Euch die- 
se auszugestalten, wenn sie Euch gefdlen. Noch viel 
Spaß auf der Suche nach einem neuen 10 go. Es wird 
bestimmt schwierig, aber ein werbewirksameres 

l r p w i i u d d i e - M  uheb~snrnrn t wert se7n. 
Mit freundlichen Grüßen 
Peter Weißenfels 
- P P P P P P 
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Eallo, 
unabhangig von den i n  dei- DFJ- 
Info 9 I  abgebildeten Entiiuzfen 
bin ich de: Ueinwig, da; b e ~ t e -  

hende Logo noch eine &ei le  50 zu 
lassen, vgie e s  ist. Es ist im-  
mei noch genial einfach, m i t  ei- 
nem hohen Eikennunghwezt. tluch 
Ciie Typogzafie ist noch zeit- 
gemas. Ich finde es auch nicht 
zwingend, i m  Logo a l l e  Pluggezä- 
t e  abzubilden ( ich  fuhle mich 
a l s  Paiagleitez nicht veznach- 
läss ig t  j . 
Schöne :Gi+Be 
:Geiqd Remy 

Hallo Leute, 
Zum Thema neues 10 go: Hier finde ich den Vorschlag 
von Brigilie Weinkauf toll. Das logo vereint viele der 
von Gerd Steinmetz genannten Vorzüge und sieht 
modern und dynamisch aus. 
Mit freundlichen Glößen 
Elmar Boersch 

Liebes DHV-Team 
Logo h i n  - Logo h e r !  I c h  b i n  
G l e i t s c h i r m f l i e g e r  und kann unse- 
ren  Spor t  a b s o l u t  i n  dem a l t e n  
(und h o f f e n t l i c h  auch neuen) Logo 
w i e d e r f i n d e n !  I c h  erkenne i n  dem 
DHV-Logo zwei gerade Kanten e i n e s  
Drachens und zwei Rundungen von 
G l e i t s e g e l n .  I s t  das denn b i s  
heute niemanden a u f g e f a l l e n ?  Um- 
denken s t a t t  Umgestalten! 
L iebe  Grüße 
Ferd i  Löbig 

Liebe DW-lerInnen 
die Idee mit einem neuen Logo finde 
ich gut. Von den neuen Entwürfen, 
abgedruckt im DHV- Info Nr. 91, 
sticht ein Vorschlag besonders her- 
vor: der Entwurf von Brigitte Wein- 
kauf. Seite 9 unten. Auch innerhalb 
meiner Familie (Marketingberaterin) 
fand dieser Vorschlag den meisten 
Anklang. Es wäre schön, wenn Ihr 

Liebe Freunde 
D i e  Vorschläge f ü r  das DHV LOGO i m  
I n f o  91 habe i c h  m i t  I n t e r e s s e  an- 
geschaut und d i e  Z u s c h r i f t e n  ge le -  
sen. I c h  b i n  k e i n  Werbedesigner und 
auch k e i n  Werbepsychologe. I c h  ge- 
brauche nur meinen e in fachen  Ver-  
s tand ,  der m i r  s a g t :  E i n  neues LOGO 
d a r f  k e i n  neues Erscheinungsbi ld  
haben, w e i l  e i n  neues LOGO Ge- 
dächtn isprozesse e i n l e i t e t .  Es 
i s t ,  a l s  gäbe es den Verband m i t  
dem gelöschten LOGO n i c h t  mehr. Das 
LOGO s o l l  e rgänz t  werden d ü r f e n ,  
wenn es darum g e h t ,  d i e  Drachen- 
und G l e i t s c h i r m f l i e g e r  d a r i n  v e r -  
t r e t e n  zu sehen. I c h  habe Kopien 
der  M e i l e n s t e i n e  des DHV-info ge- 
f e r t i g t ,  welche ze igen,  daß das 
LOGO graph isch  e i n e  Unverwechsel- 
b a r k e i t  i n  s i c h  t r ä g t ,  jedem I n s i -  
der s o f o r t  z e i g t ,  daß es s i c h  um 
den DHV h a n d e l t .  I n  Nr .  2 gab es 
e inen  Versuch der Anderung, s o f o r t  
wurde wieder  zum Ursprung g e g r i f -  
f e n ,  s i e h e  DHV-info 4! B i t t e ,  l a ß t  
Euch n i c h t  v e r l e i t e n ,  nur w e i l  i n -  
zwischen v i e l e  Computer-~Graphi -  
ke ra  u n t e r  uns s i n d ,  e i n  neues LOGO 
i n  Gebrauch zu nehmen. H ie r  geht  es 
n i c h t  um e inen  Graphik-Wettbewerb, 
sondern um d i e  Dokumentation der  
Gemeinsamkeit von HG U .  GS. Im DFC 
T r i e r  gab es auch Bestrebungen, e i n  
neues LOGO zu entwer fen,  was w i r  
begründet abgelehnt  haben. Es g i b t  
nach w i e  v o r  e i n e  Gebrauchsgra- 
p h i k ,  w i e  i m  B r i e f k o p f  d a r g e s t e l l t  
U .  f ü r  » f e i e r l i c h e  Anlässe« und Au- 
t o a u f k l e b e r  e i n  buntes m i t  den Far- 
ben der  S t a d t  T r i e r  und Weint rau-  
be, W i r  haben und damals w i e  heute 
f ü r  d i e  s c h l i c h t e  L in ien führung  
entschieden.  I c h  b i t t e ,  den 3 .  Vor-  
sch lag  au f  S e i t e  8 DHV-info 91 von 
K a t a l e n i c  anzunehmen. 
M i t  f r e u n d l i c h e n  Grüßen 
Peter  P. Rother 

Euch dafür entscheiden könntet. 
(An Nummer 2 setzen wir den Entwurf 
von Gerhard Pieger, S. 9 oben-und 
als Nr . -3den-von Michael Frie- 

dehen ,PS. 9 r Z .-von oben; ) 

Mit den besten Grüi3en 
Manf red 



Iooom über meinem Ziel- 
punkt ankomme und nach 
der Landung gleich ein Auto 
hält und mich fragt, ob es 
mich mitnehmen kann, ist 
mein Traumtag des Fliegens 

erfüllt. 

' 3  ' A Ile, die nun sanz 

:T$- nervös werden, weil 
'0. 

P 
.- sie so einen Hammer- 

I V& sieben in der Früh zeigt i j i  g g e n  kle&@&Wölkchen tag verpaßt haben, zum 
das Satelitenbild in ÖII völ- mit irre hoher Basis, der rrost, ich hab heuer bis 
lig wolkenloses Europa. Et- Wind steht prima von vorn - 1 jetzt auch noch keinen er- 
was später sagt der Teletext an. Auch der Start klappt lebt. Ich bin mir aber sicher, 
in ÖI wenig Wind und gute optimal, ausnahmsweise Fliegen ist solch Tage gibt es, und was 
Thermik voraus, der bayri- keine Leine hängengeblie- schon ein toller Sport, all sind dann schon die ganzen 
sche Teletext einen Tempe- ben und nicht verkehrt rum die Frusttage vorher sind »Ersatzsportarten« dagegen , 
raturunterschied von Zug- ausgedreht, gleich geht's schnell vergessen. Die vie- die wir im Moment betrei- 
spitze ZU Wendelstein von hoch. Heute bin ich prima len Tage mit Regen, zu viel ben, sei es Biken, Surfen 
7 Grad. drauf, der King der Zentrie- Wind, auch die sonnigen usw. gegen das Gefühl ein 
Als ich mich so um 9.00 Uhr rer, ohne die absolut ruhi- warmen, mit den Lentis am Vogel zu sein. 
auf den Weg mache, - es gen 8m Steigen zu verlieren, Himmel. Ebenso die bocki- 
gibt nichts Schöneres, als geht es in einem Zug bis zur gen, häßlichen, an denen 
schon in der Früh Basis. Der Weiterflug ist völ- sich ausrechnen läßt, wenn D ie Probleme, die der 
am Startplatz - lig problemlos, alle Bärte du vor Angst pro Flug ein amerikanische Gleitschirm- 
zu sitzen, stehen genau da, wo ich sie Jahr älter wirst, wie lange flieger Thomas Truax bei ei- 
der Wet- anfliege, kein noch so du noch Fliegen kannst. nem Streckenflug über der 
terent- kleiner Ruckler nagt an Auch die Flugtage, an denen Mojave Wüste bekam, hat- 
wick- \ meinem Segel. Auch man alles falsch macht, im- ten nichts mit dem Wetter 

5 1 die von mir so gelieb- mer aus dem Bart rausfällt, zu tun. Sah er doch nach ei- 
en Ausheber, bei de- das Tal dann quert wenn ge- nem mehrstündigen Flug un- 

zu- nen es mir fast im- rade Schatten ist, die ange- ter sich einen schönen, ge- 1 mer den Magenin- flogenen Flanken garantiert pflegten Landeplatz, optisch 
halt umdreht, trüben im Lee sind, also die Tage wie eine Sportanlage. Nach 

I heute nicht den des Absaufens, sind schnell seiner Landung saß er aber 
Flugspaß. Es geht toll verdrängt. dann ganz schnell hinter 
voran, auch voll be- Als ich dann auch noch Gitter, war er doch mitten 

schleunigt klappt das in die kalifornische Pitchess 
schau- Segel nicht und verliert 

$5 
Haftanstalt eingeschwebt. 

en - ist b 
' kaum Höhe. Auf den 

der Hirn- überflogenen Berggipfeln 
mel noch sitzen viele Wanderer, sie 
wolkenlos. Kein winken mir zu, die Sicht ist 
Stau auf der Autobahn, kei- grandios, sogar am Haupt- z AU unj heui - igen  Flugclre t t e /  pa5t  
nCRentnerschlange mit kamm zeigen die Wolken a l l e ; - d i n g ~ ~ d i e s e r  vYitz: Sag t  de: Almbaue;- 

- 

- - a o k m l h - a n f d e r t a K d ~ f f a ß e ~ 7 ~ e 1 ~ e n - ~ u r ~ 6 e -  z u  d T I u l n n ,  6 e  i- von S t o f f '  umh ~ l l  t vo 11 i g  
und alle Ampeln grün. Auch rentwicklung. Ab und zu be- a p a t h i s c h  a u f  dei- vYiese s i t z t  : Du b i z  t 
kein Mensch an der Seil- gegnet mir ein Segelflug- doch t o t a l  v e i * i . ~ c k t ,  b e i  s o  einem ~ e t t e i -  - - 
bahn und auch am Startplatz Zeug, ein Drachenpilot, m i t  Qem 2 l e i t o c h i i - m  z u  F l i e g e n !  u n d ,  

4e ine r ;de r  mich vollabert winkt und kreistin die sel- -L-t darauf ich- b i T j ä ~ i ~ G i n e  F 
*wann springen Sie denn?. b e  Richtung, sogar die Vögel ge:, mich  h a t  ' o mi t meinem Te1 t ~ r . 1  

8 Das wird ein Super Flugtag steigen mir heute nicht da- p i n g p l a  tz h e i - a ~ f g e c , ~ e h t  ! = 

$ heute, so um 10.30 Uhr die von. 

F 



»Welcher Protektor ist besser?(( ist unter Gleitsegelpiloten eine heftig 
diskutierte Frage. Das Referat Technik des DHV hat sich intensiv mit 
Protektoren beschäftigt und Testmethoden zum Prüfen dieser 
Bauteile entwickelt. 

r 
Bernd Schmidtler berichtet. 

Um die Wirkungsweise von Protekto- 
ren zu verstehen ist ein kurzer Ausflug 
in die Physik unvermeidlich. Aber kei- 
ne Angst, die Erklärung ist ganz ohne 
Mathematik leicht verständlich. 

Jeder Bastler, der einen Reißnagel in 
eine Tischplatte drückt, kann sich unter 
dem Begriff Kraft etwas vorstellen. Bei 
weichem Holz ist die erforderliche 
Kraft zum Eindrücken des Reißnagels 
gering, bei hartem Holz ist sie höher. 
Versucht unser Bastler einen größeren 
Nagel mit dem Daumen in die Tisch- 
platte zu drücken, so scheitert er. Die 
erforderliche Kraft ist zu hoch, der 
Daumen reicht nicht aus. Er braucht ei- 
nen Hammer. 

Das Einschlagen des Nagels mit ei- 
nem Hammer ist (physikalisch betrach- 
tet) sehr ähnlich dem Aufschlag eines 
Piloten auf einem Protektor. Genau wie 
im Hammer ist in der Körpermasse des 
Piloten eine kinetische Energie gespei- 
chert, die beim Auftreffen auf den Na- 
gel bzw. auf den Protektor absorbiert 
wird. Im Aufschlag wirkt diese kineti- 
sche Energie als Kraft. Die Höhe der 
Kraft ist abhängig vom Weg, der zum 
Absorbieren der Energie zur Verfügung 
steht. 
- 3ie-kinetische Energie ist beim Ham- 
mer wie beim Aufschlag des Piloten ab- 
hängig von der Masse und von der Ge- 
schwindigkeit'. Mit einem großen Ham- 
mer und einer hohen Geschwindigkeit 
wird der Nagel mit jedem Schlag weit in 
die Tischplatte getrieben, mit einem 
kleinen Hammer und einem zaghaften 
Schlag rührt sich kaum etwas. Genauso 

ist bei einer großen Masse des Piloten 
und hoher Geschwindigkeit die 
vom Protektor aufzunehmende 
Energie hoch, ein leichter Pilot 
oder eine geringe Aufsetzge- 
schwindigkeit belasten den 
Protektor und die Wirbelsäule 
des Piloten nur wenig. 

Die Energie, die von dem 
Nagel in Verbindung mit 
der Tischplatte maximal 
aufgenommen wird, ist 
abhängig von der heraus- 
stehenden Länge (dem 
Weg) und von der Rei- 
bungskraft. Ähnlich ist es 
beim Aufschlag eines Piloten 

J 
auf den Protektor. Die Energie, 
die hierbei maximal aufgenommen wer- rial völlig ungeeignet. 
den kann, ist abhängig von der Fatal wird es, wenn 
Bauhöhe, die beim Aufschlag zusam- die Energieabsorpti- 
mengedrückt werden kann (dem Weg on nicht ausreicht, 
der ~ ä m p f u n g ~ )  und von der Kraft, die um die kinetische 
beim Zusammendrücken des Protektors Energie des Auf- 
auf das Gesäß des Piloten wirkt 3. Je schlages aufzu- 
größer der Weg und je größer die Kraft, nehmen. 
desto größer ist die absorbierte Ener- Schlägt un- 
gie. Die Kraft darf aber auf keinen Fall so ser Bastler 
hoch sein, daß die Wirbelsäule des Pi- einen Vor- 
loten schon beim Zusammendrücken schlagham- 

-de s  Protektors M c h t .  Ein Sandsack _ m e r  mit 
wäre zum Beispiel als Dämpfungsmate- V o 1 1 e r 

Wucht auf 
-& 

1 Genauer: bie tnergie ist aonangigvon oer Masse e i n e n 
und vom Quadrat der Geschwindigkeit E = m/2 v2 Re i ß n a - 
2 Der Ausdruck #Dämpfung. ist im streng physikali- gel, so 
schen Sinn nicht richtig. Da er aber in der Umgangs- 
sprache verwendet wird, wird er auch hier und im wird die 
weiteren Artikel gebraucht. Energie- 
3 Genauer: Die Energie ergibt sich aus dem Integral a bsorp- 
der Kraft uber den Weg, E = Fds 



tion durch die Reibung und die heraus- Energie genau ausreicht, um den Nagel 
stehende Länge des Nagels nicht aus- vollständig in die Tischplatte zu trei- 
reichen, um die kinetische Energie des ben. Ist der Schlag zu zaghaft, wird der 
Hammers zu absorbieren. Die Tisch- Nagel nach dem Schlag noch ein Stück 
platte geht in die Brüche. Um dies zu herausstehen. Ist der Schlag zu hart, 
vermeiden wird niemand einen Reiß- wird die Energieabsorption des Nagels 
nage1 mit einem Vorschlaghammer überschritten und es gibt eine häßliche 

einschlagen, jeder wird die kineti- Delle im Holz. 
sche Energie des Hammers ver- Auch bei der Energieaufnahme durch 

nünftig auf die zu erwartende den Protektor kann die kinetische En- 
Energieabsorption des Na- ergie des stürzenden Piloten größer 

gels abstimmen. Ide- sein als die Absorptionsfähigkeit des 
al ist es, wenn Protektors. Es kommt zum »Durchschla- 

die kineti- g e n ~  und anschließend zu einem sehr 
steilen Kraftanstieg und zu sehr hohen 
Belastungen am Körper. Eine saubere 
Abstimmung, wie sie zwischen Hammer 
und Nagel beschrieben wurde, ist nicht 

möglich. Der Konstrukteur weiß nicht, 
wie der Sturz aussieht, den sein Pro- 

tektor abdämpfen soll. Um bei un- 
serem Beispiel zu bleiben, er 
versucht den richtigen Nagel 
für einen Hammerschlag zu 
finden, von dem er weder die 
Masse des Hammers noch 
die Geschwindigkeit des 
Aufschlages kennt. 

Er weiß noch nicht ein- 
\ mal, welche Belastung er 

- - der-Wirbelsäuk des Pi- 
loten zumuten darf. 
Medizinische Untersu- 
chungen an mensch- 
lichen Wirbelkör- 
pern, (von Leichen) 
haben je nach Kör- 8 
pergewicht, Ge- 4 
schlecht, Alter und 5 



Trainingszustand sehr unterschiedliche des Protektors weiß auch nicht die DHV eine Vorrichtung gebaut, mit der 
Bruchlasten ergeben. Angaben inwie- Richtung des Aufschlages. Der Airbag Gurtzeug und Protektor mit einem 
weit die an diesen Wirbelkörpern ge- unter dem Gesäß wird den Piloten nicht »Normsturz« beaufschlagt werden. Eine 
fundenen Meßdaten auf lebende Perso- schützen, der mit dem Rückenwirbel Prüfmasse schlägt nach einer festgeleg- 
nen übertragbar sind, sind uns nicht auf einen Stein schlägt. Umgekehrt wird ten Fallhöhe mit einem ähnlich dem Ge- 
bekannt. ein Protektor, der den Rückenbereich säß geformten Holzklotz in das mit ei- 

Auch wenn der Konstrukteur eines bestmöglich gegen eine punktförmige nem Protektor ausgerüstete Gurtzeug. 
Protektors die Bruchlasten der Wirbel- Kraft schützt, gegen eine hohe kineti- Mit der Vorrichtung wird im Aufprall 
körper an lebenden Personen kennen sche Energie in Wirbelsäulenrichtung über einen Beschleunigungsmesser die 
würde, stünde er vor einem unlösbaren gar nichts nützen. Ganz im Gegenteil, Last ermittelt, die an der fallenden 
Problem. Legt er die Dämpfung des Pro- ein schalenförmiger, ungepolsterter Masse auftritt. Diese Last ist nicht 
tektors für einen durchtrainierten Rückenprotektor, der im Nackenbe- gleich der Belastung, die die Wirbelsäu- 
Sportler mit IOO kg aus, wird das Bau- reich endet, kann beim Aufschlag auf le eines Piloten bei dem gleichen Sturz 
teil bereits bei geringer Kompression dem Gesäß Verletzungen der Halswir- erfahren würde. Bei einem Piloten wür- 
eine große Kraft in die Wirbelsäule ein- belsäule verursachen. de der Beckenknochen, die Bandschei- 
leiten, denn der 2-Zentner-Mann ver- Häufigste Unfallursache bei Wirbel- ben, das Fettgewebe etc. die Last weiter 
trägt das. Bei einem Piloten mit 50 kg säulenverletzungen von Gleitsegelpilo- abdämpfen. Trotzdem ist die mit dem 
Körpergewicht würde diese Kraft zum ten ist die axiale Einleitung einer hohen Beschleunigungsmesser ermittelte ma- 
Bruch eines Wirbels führen. Nur ein ge- Kraft in Wirbelsäulenrichtung. Dies ximale Last ein gutes Maß, um die 

Dämpfungseigenschaft ver- 
schiedener Protektoren zu 
vergleichen. Um den Unter- 
schied zum tatsächlichen 
Aufschlag eines Piloten her- 
auszustellen, werden die Er- 
gebnisse der Prüfvorrich- 
tung nicht in Newton oder 
in Vielfachen der Erdbe- 
schleunigung (g) angegeben, 
sondern als Vergleichszahl. 
Der Wert 15 bedeutet also 
nicht, daß der Pilot bei ei- 
nem ~~Normsturz~~ mit dem 
geprüften Gurtzeug 15 g er- 

Die Prüfvorrichtung zur Ermitt- I 
fährt, sondern daß nur die 

lung der Dämpfung. Das Gurt- Hälfte der Last auftritt, die 
Zeug fällt mit der Prüfmasse, Ein Hersteller befestigt sein Gurt- ,in protektor mit dem wert links und rechts geführt durch Zeug am Fallgewicht der Prüfvor- 
zwei Kugelführungen. Nur zum Vergleich unterschiedli- richtung. ~ ~ ~ ~ h l i ~ ß ~ ~ d  wird das 30 erreicht. 
Die gewonnenen Meßdaten Schaumstoffmateria~ien ist ein Gewicht mit dem Gurtzeug durch 
werden direkt im ge- Versuch mit dem Protektor ohne Eine sehr schnelle Meßda- 

einen Elektromotor hochgezogen tenaufnahme erlaubt zusätz- 
speichert und anschließend und der Versuch ausgelöst. 
ausgedruckt. lich zu den Spitzenwerten 

ringer Teil des Dämpfungswegs und da- 
mit nur ein geringer Teil der Energie- 
absorption könnte von dem leichten Pi- 
loten ohne Verletzung genutzt werden. 

Dimensioniert der Konstrukteur den 
Protektor weicher, um der geringeren 
Bruchfestigkeit_derMirbelsäule leick- 
ter Piloten zu entsprechen, wird die 
maximal mögliche Energieaufnahme ge- 
ringer. Der durchtrainierte 100-kg-Pilot 
wird den weichen Protektor bereits bei 
einem Sturz .durchschlagen«, der bei 
härterem Dämpfungsmaterial verlet- 
zungsfrei ablaufen könnte. 

Schlimmer noch, der Konstrukteur 

führt zu Kompressionsbrüchen insbe- 
sondere im Lendenwirbelbereich. Ver- 
letzungen durch seitliche Krafteinlei- 
tung, wie sie bei Motorradfahrern häu- 
fig auftreten (Schlag mit dem Rücken 
auf die Leitplanke), sind seltener. Gleit- 
segelprotektoren-müssendeshalb vor 
allem die Einleitung hoher axialer 
Kräfte über das Gesäß in die Wirbel- 
säule verhindern. Dies ist über dämp- 
fende Bauteile im Gesäßbereich mög- 
lich. 

Um die Dämpfungseigenschaften von 
Protektoren bei axialer Krafteinleitung 
beurteilen zu können, wurde vom 

wertvolle Aussagen über 
den Kraftverlauf während 

der Dämpfung. Diese Daten ermögli- 
chen dem Konstrukteur die Beurteilung 
der verwendeten Materialien. Die 
Dämpfung kann so durch Materialver- 
gleich optimiert werden. 

Bereits im vergangenen Jahr wurden 
dieersten Messungen durchgeführt und 
die Ergebnisse den Herstellern zur Ver- 
fügung gestellt. Gleichzeitig wurden Er- 
fahrungen mit dem Meßgerät gewon- 
nen. 

Durch die bekannten physikalischen 
Grundlagen und mit den mit der Meß- 
anlage gewonnenen Erkenntnissen 
können zu den heute üblichen Protek- 



toren einige grundlegende Aussagen Luftkissen werden teilweise mit dem Die Hersteller von Protektoren kom- 
getroffen werden: Mund oder durch den Fahrtwind aufge- men aus dem Gleitsegel- oder aus dem 
Auch eine schlechte Dämpfung irn Ge- blasen. Prinzipbedingt beginnt die Hängegleiterbereich. Kein Protektor- 
saß ist um ein mehrfaches besser als Kraft, die von diesen Konstruktionen hersteller weiß, welche Kräfte gefahr- 
keine Dämpfung. Bei Aufschlägen im Aufschlag auf den Piloten übertra- los in die Wirbelsäule eingeleitet wer- 
ohne Protektor sind an der Prüfvor- gen wird, bei Null und steigt progessiv den dürfen. Ehe die Protektoren opti- 
richtung Lastwerte von weit über roo an. Die Dämpfungswerte der Protekto- miert werden können, müssen aus der 
aufgetreten, wir haben diese Versuche ren könnten bei gleicher Bauhöhe etwa Biomechanik Daten vorliegen. 
abgebrochen, um nicht die teuren Meß- verdoppelt werden, wenn ein Dämp- Der DHV hat deshalb schon seit eini- 
Sensoren zu gefährden. Auch bei fungsmaterial eingesetzt wird, das sich ger Zeit eine Diplomarbeit ausgeschrie- 
schwachen Protektoren, die vom Fall- fast vollständig zusammendrücken Iäßt, ben, in deren Rahmen biomechanische 
gewicht .durchschlagen« werden, tre- bereits in den ersten Millimetern der Daten über akzeptierbare Lasten an der 
ten nur selten Lasten von mehr als 70 Deformation eine definierte Kraft in Wirbelsäule gesucht werden. Außer- 
auf. Hartschalenprotektoren mit einer den Piloten einleitet und eine abfla- dem soll bei dieser Arbeit durch eine Li- 
nur wenige Millimeter dicken Schaum- chende Kennlinie aufweist. teraturrecherche geprüft werden, wel- 
auflage sind gegen axiale Stöße auf die Die Dämpfung von Schaumstoffen ist che anderen, besseren Dämpfungsma- 
Wirbelsäule wirkungslos. temperaturabhängig. Ein Schaumstoff- terialien zur Energieabsorbtion einge- 
Protektor und Gurtzeug müssen auf- polster Iäßt sich deshalb niemals opti- setzt werden können. Wir werden über 
einander abgestimmt sein. Der glei- mal an die Belastbarkeit der Wirbel- die Arbeit nach der Vorlage von Ergeb- 
che Protektor kann bei unterschiedli- säule anpassen. Insbesondere die nissen berichten. 
chen Gurtzeugen unterschiedliche Dämpfung sogenannter »intelligenter« Die geschilderten Unzulänglichkei- 
Dämpfungseigenschaften aufweisen. Schäume, bei denen die Kraft bei höhe- ten sollten keinen Piloten veranlassen, 
Weder der Protektor noch das Gurtzeug rer Verformungsgeschwindigkeit steigt, auf die Sicherheit eines gut dämpfen- 
ist alleine maßgeblich. Nur die Kombi- ist extrem temperaturabhängig. den Protektors zu verzichten. Beim 
nation aus beiden Teilen ergibt sinn- Der heute übliche Einheitsprotektor Gleitsegeln sind Wirbelsäulenverlet- 
volle Vergleichswerte. ist falsch. Der Protektor sollte auf die Zungen weit häufiger als Kopfverletzun- 
Je dicker der Protektor, desto besser Belastbarkeit der Wirbelsäule des Pilo- gen. Trotzdem ist der Helm eine Selbst- 
werden die Dämpfungseigenschaf- ten abgestimmt sein. Auch bei Skibin- verständlichkeit, der Protektor dage- 
ten. Aus der Physik ergibt sich bei dop- dungen wird versucht, das Optimum gen nicht. Durch eine breitere Anwen- 
pelter Bauhöhe, aber ansonsten glei- durch Abstimmung auf den Körperbau dung der Protektoren könnten mehr 
cher Versuchsanordnung, eine Verdop- des Benutzers zu erreichen. Langfristig schwere Verletzungen vermieden wer- 
pelung der Energieaufnahme. In der muß dies auch beim Protektor gesche- den, als durch irgendeine andere Maß- 
Praxis steigt die Schutmirkung mit hen. Beim derzeitigen Kenntnisstand nahme. 
wachsender Bauhöhe noch drastischer. scheitert dies, denn für die weitere 
Nehmen wir an, die Energieabsorption Entwickiung bei den Protektoren 
des Protektors mit der großen Bauhöhe fehlen biomechanische Er- 
ist bei einem vorgegebenen Sturz aus- kenntnisse. 
reichend, die auftretende Maximalkraft 
ist bei 18. Mit einer reduzierten 
Bauhöhe reicht bei dem gleichen Sturz 
die vorgegebene Energieabsorption 
nicht aus, es kommt zum Durchschlagen 
des Protektors (wie bei dem Reißna- 
gel und dem Vorschlaghammer). 

Wirbelsäule des Piloten ein- 
Die Kraft, die danach auf die - b- 
wirkt, steigt auf ein Vielfaches 
der Kraft, die am Protektor 
mit der großen Bauhöhe 
aufgetreten-wäre. - - - - - 
Die heute verwendeten 
Protektormaterialien sind nicht 
optimal. Stand der Technik bei den 
Pr-~tektoren ist der Einsatz von 
Schaumstoff oder von einem sogenann- 
ten .Airbag(<, einem Luftkissen, das 
durch den Innendruck einer Schaum- 
stoffeinlage )>aufgeblasen« wird. Reine 



Lust im Mai,  
FFUS~ ixn Juni Stand 15.07.1997 (Eingangsdatum der ~ i i g e )  

Anders als im vergangenen Jahr, wo im Juni die größten Stecken geflogen wurden, herrschte in diesem 
Jahr, besonders in der zweiten Junihälfte, Streckenfrust. Dauernde Gewitterneigung, ständige Tiefs, die 
sich vom Nordwesten wie eine Perlenschnur aneinanderreihten und gegen die Alpen drückten, endlose 
Wassermassen verhinderten ein besseres Zwischenergebnis. Daß die Leistungen an der Spitze in die- 
sem Jahr trotzdem über denen des vergangenen Jahres liegen, ist den Mai-Ergebnissen (besonders am 
Pfingstwochenende) und der Aufgabensteigerung der Piloten zu verdanken. 

Insgesamt wurden bisher Ca. 25.000 km Flugstrecke dokumentiert, 
15.000 HG und 10.000 GS. 

Dmehn 
18 der 20 punktbesten Flüge nach der I. Zwischenwertung 

- wurden in der-Zeit vom i4.-18. Mai-geflogen, lediglich die bei- 
den Führenden in der Gesamtwertung Wolfgang Lengauer 
(flD 1864 km vom Stubnerkogel, Badgastein) und Gerd Lang- 
wald (ZF 2oo,8km von Bahrenborstel nach Elburg/NL) er- 

- reichten Flügeüber-250 Punkte außerhalb dieses Zeitraums. 
Den punktbesten Flug in der bisherigen Saison gelang am 

17.5. Jobst Baeumer mit einem flachen Dreieck über zrj,o km 
von der Schmittenhöhe mit den Wendepunkten Rohrberg BS, 
St. Veit und Graukogel BS bei Badgastein. Vom gleichen Start- 

platz am gleichen Tag punkteten ebenfalls mit flachen Drei- 
ecken Peter Kind (203 km) sowie Alex Escher und Andreas 
Winklhofer (jeweils 168 km). 
- - Den -größten~Deutschlandflug.~erreichteattu(i~Jam 
Bausenwein mit einem 168,7 km FAI-Dreieck vom Hochfelln 
mit den Wendepunkten GH Rechtegg/SteinerkogeI und 
Statzerhaus/Hundstein. 

Gerd Langwald hat trotz seines dritten(!) zoo-km-Zielflug 
im norddeutschen Flachland sein Traumziel, den Gesarnt- 
streckenflugpokal nur mit Flachlandflügen zu gewinnen, 
zwar noch nicht erreicht, denn selbst 915 Punkte reichen 
hierfür nicht, aber seinen Titel als ~Zielflugkönig der nördli- 



chen Hemisphäre* wird ihm in diesem Jahr wohl niemand 
streitig machen. 

Ein Clubausflug besonderer Güteklasse gelang den Arn- 
mergauer Drachenfliegern, Am 17.5. starteten sie vom Laber 
ein 1 2 4 ~  km FAI-Dreieck mit den Eckpunkten Tschiergant und 
Hafelekar. Auch wenn sie auf dem letzten Schenkel ein paar 
Kameraden auf der Strecke verloren, so erreichten Christoph 
Haustein, Paul Raggl und Jürgen Huith wieder den Startpunkt 
Ettal. 
Neu in diesem Jahr ist eine Firmen-Teamwertung. 

Hierbei bilden die 3 bestplatzierten mit Fluggeräten eines 
Herstellers, unabhängig von Vereinszugehörigkeit, ein Team. 
Bei den Drachen führt hier bisher Bautek vor Icaro und Moyes. 

Glsitschirm 
Titelverteidiger Oliver Rössel reichten drei FAI-Dreiecke 

vom Nebelhorn innerhalb von 3 Wochen, um auch in diesem 
Jahr wieder die Führung in der Gesamtwertung zu überneh- 
men. Zwei identische i19,5-km FAI-Dreiecke (Roßalpe, Sin- 
nesbrunner Kapelle, Mindelheimer Hütte) am 7. und ~o.Juni 

Der Wallberg war am 16.5. Ausgangspunkt für einen Ziel- 
flug von Sepp Gschwendtner über 115,6 km nach Sonthofen. 
Am 29.5. starteten hier Andreas Straub, Torsten Hahne, Tilo 
Siebold, Harald Kiener, Willi Brunner und Johannes Sturm zu 
Zielflügen über das Gerlossteinhaus nach Taxenbach, Kaprun 
und Uttendorf. 

Stefan Bocks flog an diesem Tag vom Sulzberg am Wendel- 
stein über die Erfurter Hütte am Achensee nach Landeck 
(134,7 km). Willi Schierle probierte am 17.5. ein flaches Drei- 
eck über 180 km von der Schmittenhöhe über die Karspitze 
und Fulseck wieder zurück nach Fürth. Nur 12 km vor seinem 
Ziel mußte er abends um 19:jo Uhr in Höglmoos zu Boden. 

Wertungsflüge im Flachland Fehlanzeige. 
In der Tandemwertung führt Georg Hofbauer durch einen 

Zielflug vom Brauneck nach Hohenschwangau vor Peter Kel- 
ler und Rolf Lindel. 

In der neuen Firmen-Teamwertung der Gleitsegelherstel- 
ler führt Edel vor Advance und Swing. 

sind ein guter Grundstock, um in diesem Jahr die Gesamt- 
- 

punktzahl von 700 Punkten zu überspringen. unterstützt von 
Seine Flüge am Nebelhorn waren insgesamt jedoch die ein- 

zigen, die im Juni mehr als 150 Punkte brachten. 
Den punktbesten Flug in diesem Jahr erzielte Torsten Hah- 

ne mit einem 140~4 km flachen Dreieck am 17.5. von der 
Schmittenhöhe mit den Wendepunkten: GH Rechtegg und 
Fulseck BS. Am 18.5. gelang ihm noch ein Dreieck über 130,6 
km mit Königsleiten und Taxberg als Wendepunkte. 

Lengauer. Wollgan! 
Langwald. Gerd 
lulzer, JUrgen 
Dem, Helmui 
Bausenwein, Hans 
Ollerpohl, Bernd 
AchmUller, Peler 
Allmannshofer. Maximilian 
Schneider, Ulrich 
Elz, Lukas 

DFCA Kampenwand 
Knchdorf- Bahrenborslel 
DCB Ruhpolding 

D A  lngolsladl 
Kirchdorf- Bahrenborslel 
D R  Hochries-Samerb. 
OCB Ruhpolding 
SGS Segelelz Berlin 
1. %C Wasseikuppe 

Bauleklwisler 
Seedwings Merlin 
MoyesX-Iralite 
IcaroLaminar 12 
lcaro laminar S I  
Baulek Milan Rater 
Moyes X.lralile 
Moyes X.lralile 
Moyes X4ralife 
Baulek Twisler 

Gleitsegeln 

924 1 Rossel. Oliver 
915 1 Hahne,Torslen 
706 3 Straub, Andreas 
666 4 GxhwendlnerSepp 
58d 5 lerrhlnski, Frank 
495 6 Pinr  Michael 
459 7 GM ,Peler 
459 8 Biunner Willi 
434 9 Kiener, ,Harald 
398 10 Blum ,Christian 

Ti dei k Neu ist beim DHV auch die Veröffentlichung der Zwischenergeb 
-imse-per Abruf-Faxunterfolgenden Nummern können folgende- 
Listen abgerufen werden: 
Ergebnislisten Drachen: 08022/967452 
alle Flüge Drachen: /967453 
Ergebnislisten Gleitschirm: /967450 
alle Flüge Gleitschirm: /967451 
Ab dem 2O.September sind auch hier die vorläufigen Endergebnis- 
se veröffentlicht, die dann nach einer Protestfrist ab dem l.Okto- 
ber offiziell werden. 
Ebenfalls laufend aktualisiert sind die Listen im Internet unter: 
"ttp://www.dhv.de 

Oberrior lvance Omega 4 
DGCTegemseer l a l  

DGCTegemseer Tal 
Flugfreunde Ulm 
Oberslorler GSFIieger 
Oberslorler GSflieger 
DGClegemseer Tal 

Eichenauer SV 

Edel Set101 
Swing Nimbus RC 
AireaTension 
Edel Energy 
Edel Energy 
Edel Seclor 
Nova Xyon 
Advance Omega 3 
FreeX Spark 

D=Damenwerlung J=Juniorenwerlung I= Tandemwerlung N=Newcomer (keine Teilnahme in den lelzlen 3 Jahren) 

DHV-info 92 91 



Hängegleiten 

J3.05.1997 Doll Huberl 

03.05.1997 Handke Wollgang 

03.05.1997 Feser Jörg 

03.05.1997 Hoifma~6uben Martus 

03.05.1997 Urner Michael 

03.05.1997 Flak Werner 

03.05.1997 Köhler Alexander 

03.05.1997 Haurlein Chrirloph 

03.05.1997 Raggl Paul 

03.05.1997 Huilh Jürgen 

08.05.1997 Ollerpohl Bernd 

10.05.1997 Mabchwl i l  

11.05.1997 Malxhoss Florian 

14.05.1997 Tulzerlürgen 

14.05.1997 Lengauer Wollgang 

14.05.1997 Dreier Reinhold 

15.05.1997 lulzer Jürgen 

15.05.1997 hgelr  Hans 

15.05.1997 Athm~llerPeler 

15.05.1997 Rackl Waller 

16.05.1997 Bausenwein Hans 

16,05.1997 Tu11er Jürgen 

16.05.1997 Gral Wollgang 

16.05.1997 Chrirl Clemenr 

Laber 
Augrburger Hülle 
127,8 
hberger Alm 
Anna Schulzhaus 
88.6 
Emberger Alm 
AnnaSchulzhaus 
87,8 
Emberger Alm 
AnnaSchulzhaur 
71.8 
Emberger Alm 
Anna Schufzhaus 
64.6 
Emberger Alm 
Radlberger Alm 
103.0 
Emberger Alm 
Radlberger Alm 
98,4 
Laber 
Slepbergalm 
34.9 
Laber 
Slepbergalm 
34.9 
Laber 
Stepbergalm 
34.9 
Porla Wesllalika 

102,7 
Jadienhauren 

78.8 
Kailersberg 
Reilenberg 
100.8 
Rauschberg 
Birgkarhaus 
144,7 
Rauxhberg 
Birgkarhaur 
138,8 
Rauschberg 
Hinlerlal Kiche 
134,9 
Rauxhberg 
SI. Veil Sonderkrh. 
122,8 
Laber 
Trdiierganl 
119,2 
Hothlelln 
Walleralm 
94,4 
Hochlelln 
Walleralm 
68.1 
Hothlelln 
GH Rechlepg 
168.7 
Raurdiberg 
Arlhurhaus 
146.8 
Rauschberg 
Birgkarhaus 
139.8 
Rauxhberg 
Hinlerlal Kirche 
128,7 
Hothlelln 
Walleralm 
119.4 
Gnadenwald 

145.9 

1.75 
A 

Goldeck B I  
1.75 
A 

Goldeck BS 
1.75 
A 

Kleblach Brücke 
1.75 
d 

Radlberger Alm 
1,75 
RagB 
Malrei BS 
I 
~ S ~ Q B  
Hochschober Hülle 
1 
FA1 
Brunnenkopl-häuser 
2 
MI 
Brunnenkoplhäuser 
2 
MI 
BrunnenkopFhäuser 
2 
ZF 

I 
RagB 
Osser 
1 
FA1 
Schloß Millersill 
2 
FA1 
BiirgI Hülle 
2 
FA1 
SchloR Millenill 
2 
RapB 
Paii lhurn Hotel 
I 
FSagB 
Halelekar B5 
1 
FSagB 
Passauer Hülle 
I 
RagB 

1 
MI 
Slalzer Haur 
2 - - -  

MI P 

Bürglhüll~ 
2-  
FA1 
Bürgl Hüile 
2 
FA1 
Biirgl Holle 
2 
FSagB 
Asiz Haur 
2 
2F 

224 
Greilenberg 
Greilenberg 

155 
Sallelegger Haur 
Sallelegger Haus 

154 
Badesee LP 
Badesee LP 

126 
Sallelegger Haus 
Sallelegger Haus 

113 
GreifenburgSthlo8 

Nikolsdorl Ort 
103 

Gnoppnilz Kapelle 
BergSl. Alhanasius Kirche 

98 
Laber BS 
Laber BS 

70 
Laber B5 
Laber B I  

70 
Laber BS 
Laber BS 

70 
Rampe 

Rolenburgl Wümme 
154 

Kölzlinger Hüile 
Windixhbergerdorl 

79 
Kölzlinger Hülle 

Allendorl 
101 

Rauschberg IS 
Rauxhberg IS 

289 
Rauxhberg 15 
Rauwhberg TI 

278 
Rauschberg IS 
Raurdiberg IS 

270 
Rauxhberg IS 

Sluhllelden 
123 

B231 Linderhof 
Farchanl 

119 
Bründlingalm 

Pilleaee Nord 
94 

Brlindlingalm 
Hochiilzen 

68 
Bründlingalm 
Bründlingalm 

337 - 
~auschberel~ 
Rauschberg TS 

294 
Orlnerhol 
Orherhol 

280 
Rauwhberg TS 
Raurchberg TI 

257 
Bründlinaalm 
~össne;~ol 

239 
Hinlerhornalm 

Frarlanz Kirche Eeldkirch 
219 

16.05.1997 Urner Michael 

16.05.1997 Rackl Wafler 

16.05.1997 HollmannGben Marcus 

16.05.1997 EngeIrHans 

16.05.1997 RagglPaul 

17.05.1997 Baeumer Jobrl 

17.05.1997 Kind Peler 

17.05.1997 EsherAlerander 

17.05.1997 WinklholerAndreas 

17.05.1997 Freier Wollgang 

17.05.1997 TschurischenlalerRall 

17.05.1997 Haurlein Chrisloph 

17.05.1997 Raggl Paul 

17.05.1997 Huilh Jürgen 

17.05.1997 SthüleStelan 

17.05.1997 Fischer Sybille 

17.05.1997 Rödl Hans 

17.05.1997 Achmüller Peler 

17.05.1997 Gaus Jurgwi 

17.05.1997 Zinringer Klaur 

17.05.1997 Doll Huberl 

17.05.1997 Malschoss lil 

17.05.1997 Rohardl Jürgen 

17.05.1997 Frey Andreas 

17.05.1997 Haberl Sepp 

Hochlelln 
Fürlh 
109.4 
Hochfelln 
Walleralm 
90.0 
Hochlelln 
Walleralm 
89,9 
Emberger Alm 
Anna Schulzhaus 
88.7 
Laber 

63.0 
Laber 
Herzogsland 
61.6 
Schmiltenhöhe 
SI Veil Bahnifluii 
213.0 
Schmillenhbhe 
Königrbrunn B5 
203.1 
Schmillenhöhe 
tbenleld Aste BS 
167.8 
Schmillenhöhe 
Ebenleld Aste B5 
167.8 
Laber 
Karröslen Kirche 
129.3 
Rawhberg 
Hinlerlal Kirche 
128.7 
Laber 
bchiergani 
124.2 
Laber 
Tschierganl 
124.2 
Laber 
Tschierganl 
1242 
Schmiilenhähe 
Ebenleld Aste BS 
107.4 
Schmillenhöhe 
Konigrleiien B5 
98.0 
Emberger Alm 
AnnaSchuizhaus 
88.6 
Hodileiln 
Alpenrose 
126.1 
Emberger Alm 
Annakhulzhaur 
64.6 
Laber 
Ischierganl 
109.8 
Laber 
Karrorlen K i ~ h e  

7047- 
Kailersberg 
Burg Falkenslein 
89.4 
Emberger Alm 
Anna Sthulzhaur 
47.4 - P 

tmberger Alm 
Anna khulzhaur 
47,4 
Brauneck 

70.2 

1.75 
FA1 
Pillerree U 0  Uler 
2 
FA1 
Pillenee U 0  Uler 
2 
d 

Goldeck BS 
1.15 
R 

I 
A 

Badgast. BS Graukogl 
1.75 
A 

Prossau Alm 
1.75 
d 

Fulseck B5 
1.75 

FA1 
Halelekar BS 
2 
MI 
Bürgl Hülle 
2 
FA1 
Halelekar BS 
2 
MI 
Halelekar BS 
2 
FA1 
Halelekar BS 
2 
ZR 

n 

Goldeck BS 
1.75 
FSagB 
Schmillenhöhe BS 
I 
A 

Radlberger Alm 
1,75 
RagB 
Halelekar B5 
I - 

FSagB 
Halelekar BS _ 
1 
R 

- - 

W 
Bründlingalm 
Bründlingalm 

191 
BrUndlingalm 
Bründlingalm 

180 
Bründlingalm 
Bründlingalm 

180 
Badesee LP 
Badesee LP 

155 

Planegg 
63 

Laber B5 
Leublellen 

62 
Rdirbeig BI Khiqrbm NI 
Rdirberg l KMiprbm WI 

373 
Hr lh 

hlsetk B5 
355 

mrlh 
Fürlh 
294 

Rr lh 
Fürlh 
294 

Linderhol 
Linderhol 

259 
Raurthberg T5 
RauxhberglS 

257 
Linderhol 
Linderhol 

248 
Linderhol 
Linderhol 

248 
Linderhol 
Linderhol 

248 
Fürlh 
Rr lh 
188 

Breileckalm 
Breilwkalm 

172 
Greilenburg Kirche 
Greilenburg Kirche 

155 
Brundlingalm 

Sthneizlreulh Ghf 
126 

Sallelegger Haus 
Sallelegger Haus 

113 
Laber BS 

lonihol biiltenwald 
- 110 

linderhol 
Scharnih Camp. 

105 
Kölzlinger Hülle 

Aicha 
89 

Greilenburg Kirche 
Greilenburg Kirche 

83 
Greilenburg Kirche 
Greilenburg Kirche 

83 

Gnadenwald LP 
70 



S tr ec kenflugpo ~T.IY~scHEN-.E-~NG 

Oorlgaslein Schwimmbad 31.05.1997 Langwald Gerd Grillhülle 
Oldebroek NL 

195 
Marienhagen 
B d u m  BAB 

178 

id.05.1997 Fleischmann Günler 

18.05.1997 Winkelholer Andreas 

18.05.1997 Kaiser Marlin 

18.05.1997 Moldehnke Hans 

Fulseck 
Königsleilen B5 
154A 
Schmillenhöhe 
Königsleilen BS 

98,2 
Zillerlal Melchboden 
Freibad Zell a. Z. 
96.0 
Hothries 

ZR 

1.75 
n 

I 
RagB 
Schmillenhöhe BS 
1 
FS 

1 
d 

Galdeck B5 
1.75 
FS 

1 
FS 

1 
F5 

1 
d 

Galdeck B I  
1,75 
d 

Radlberger Alm 
1.75 
F1 

1 
FS 

1 
R 

1 
2F 

1.5 
n 
Radiberger Alm 
L75 
A 

SchlR Heinlels 
1,75 
RagB 

1 
RagB 

1 
F5 

1 
RagB 

1 
d 

Ndrdlinger Hulle 
1 
FS 

1 
F5 

1 
ZF 

1.5 
F5 

1 
R 

1 

0arl~aslein Schwimmbad 
270 

Fürlh 31.05.1997 GiddeAndreas 
Fiirlh Ghl Schell 

98 
31.05.1997 Gräwr Hans-J. 

195,3 
Deinsen FP 

118.9 
Bahrenborslel 

Bramberg 
96 

31.05.1997 Rohrer Gerd 
Bad R i h h i l l  BAEAialahil 

50 
Greilenburg Kirche 31.05.1997 Siemers Sebaslian 
Greilenburg Kirche 

I55 
Heaenhöle 02.06.1997 Schwinghammer Jürgen 

Weieenburd Niederholen 
116 

Heaenhöle 03.06.1997 Langwald Gerd 
Langlurlh 

90 
Hwenhöle 03.06.1997 HeroldEmsl 

Erplenfal 
68 

Greilenburg Kirche 03.06.1997 Baudendisfel Amo 
Greilenburg Kirche 

155 
Sallelegger Haus 03.06.1997 Graper Hans-J. 
Sallelegger Haus 

113 
03.06.1997 Schwinghammer Jurgen 

UrloHen 
109 

04.06.1997 Allmannshaler Max 
Sögel 

109 
05.06.1997 Schneider Ulrich 

RelherdAller 
59 

Pohlheim FP 05.06.1997 Herold bnsl 

102.0 
Bahrenborslel 

84.0 
Neusladl.Glewe 
Dannenberg 
74.6 
Bahrenborslel 

97.0 
Bahrenborslel 

200.8 
Bahrenborslel 

98.1 
Kylilz FP 

131.7 
Bahrenborslel 

90,O 
Bahrenborrlel 

73.0 
Bichelslein 
Wörlh SchloR 
81.0 
Reinsdorl FP 

192.2 
Bahrenborslel 

Freren-Sellage 
84 

NeusladbGlewe 
Sfötken b. Ülzen 

75 

50.0 
Emberger Alm 
Anna Schulzhaus 
88,6 
Seiaen Flugpl. 

19.05.1997 Vogel Kailheinz 

19.05.1997 Weber Bernd 

19.05.1997 Rbsch Achim 

19.05.1997 Köpl MKhael 

21.05.1997 Zapl Uwe 

21.05.1997 Droege Rall 

24.05.1997 Ebenleld Markus 

Mesum l Rheine 
91 116.0 

Seissen Flugpl. Bahrenborslel W. 
Elburg Kirche NL 

301 
Slarlplalz Wes1 

Lingen B213870 
147 

89.7 
Seissen Fluppl. 

67.8 
Embeiger Alm 
Anna Schulzhaus 
88.6 
Emberger Alm 
Anna Schuizhaus 
64.6 
Eplenbach 

Volllage 
73 

Hunding 
Punzendorl 

82 

24.05.1997 Kensl Johann 

24.05.1997 Piezunka Volker 

25.05.1997 Maek Henw 

29.05.1997 Schmill Rall 

29.05.1997 Rauscher Dielmar 

29.05.1997 Weinmann Wollgang 

29.05.1997 Christ Clemens 

109.0 
Hörpel 

Triangel IGilhorn 
192 58.8 

Pohlheim FP 
BAB 31128 nordösll. 

120 
Neuhausen FP 
Altes Lager FP 

158 
Slubnerkogl 15 
Slubnerkogl IS 

326 
Mechboden Parkplatz 

Rauschberg IS 
174 

Kölzlinger Hülle 
Schwend 

138 
Rauschbeig 15 
Unken Kirche 

121 
khwarzwaldklinik 
Schwarzwaldklinik 

103 

Elz FP 
78 

Grieilenburg 06.06.1997 Serner Michael 
Grieilenburg 

215 
Sallelegger Haus 07.06.1997 Lengauer Wallgang 
Sallelegger Haus 

199 
Greilenburg 07.06.1997 Mayer Hias 

Dellach 
106 

Freibad Hippach 07.06.1997 Mabchoss Morilz 

120,o 
Neuhausen FP 

105.2 
Slubnerkogl 
Paarseen 
186.4 
Ziilerlal 
Schmillenhöhe B I  
115.7 
Kailersberg 

51.8 
Emberger Alm 
Malrei BS 
122.6 
Emberaer Alm 
Zellersleld B5 
113.6 
Emberger Alm 
5chlaA Heinlels 
105,6 
Ziilerlal Melchbod. 
Kriegalmlill B5 
101.6 
Seissen Flugpl. 

1,s 
RagB 
Hodizellbers Embach b. laxenbach 

102 
Seissen Sparlanl. 07.06.1997 Tulzer Jürgen 

Aldingen 
83 

Hochries SP 10.06.1997 Eisleld Jothen 

Reilenberg 
138.0 
Rauschberg 
Hinlerlal Kiche 
120.5 
Kandel 

I 
RagB 
Btirglhüne 
I 
MI 
Brendl-Turm 
2 
R 

83,O 
Hcchries 29.05.1997 Weichselgarlner Jtirgen 

Bernau Oberprechlal 
82 51.4 

Klater Ellal 10.06.1997 Lutz Helmul Blauen 
Scharnilz Ikm wesll. 

68 92.0 
15.06.1997 Tulzer Jürgen Hochrier 

Bilz-Degedeld FP 
56 16,4 

81,7 
Laber 
Grubigsiein B5 
68.0 
Seissen Flugpl. 

29.05.1997 Escher Alexander 

.. 

Hochries BS 
Maria Elend laxenbach 

76 

29.05.1997 Weber Bernd 

56,O 
S e i m  Flugpl. 29.05.1997 Brinek Mariin 

Bilz-Oegerleld FP 
56 

Hothries Seiienalm 
Galling BAB Auslahrl 

105 

56,O 
Hcchries 30.05.1997 Rackl Wallei 

70.3 
Bahrenborslel 30.05.1997 Gräper Hans-J. 

Angelmade lMinsler 
104 104.0 

Blauen 30.05.1997 Lulz Helmul 
Moniblel CH 

68 



Gleitsegeln 

16.09.1996 Vischer Claur 

03.05.1997 Appel Armin 

03.05.1997 Wakher Hans 

03.05.1997 Gschwendlner Sepp 

03.05.1997 GroRe Erik 

03.05.1997 Lerchinrki Frank 

03.05.1997 Schropp Markus 

03.05.1997 Neumann Dieler 

15.05.1997 Rössel Oliver 

15.05.1997 HirihFranz 

15.05.1997 Zairer Joachim 

15.05.1997 HolbauerGearg 

15.05.1997 KellerPeler 

15.05.1997 Parl Reinhold 

15.05.1997 BlumChrirlian 

15.05.1997 Ralller Hans 

16.05.1997 Gschwendlner Sepp 

16.05.1997 Kirsch NA2 Chrisloph 

16.05.1997 Plenagl Johann 

16.05.1997 Kiener Harald 

16.05.1997 Bayer Marlin 

16.05.1997 Holzmann Joachim 

16.05.1997 Keim Hans 

16.05.1997 Holbauer Georg 

16.05.1997 Blum Chrislian 

16.05.1997 RiedlSlefan 

36 
fmberger Alm 
AnnaSchulzhaus 
66,3 
Ederger Alm 
Anna Schulzhaus 
66.3 
Wallberg 
Grubhömdl Gipfel 
103.6 
Emberger Alm 
Zielhenkopl 
56,3 
Ochsenalpe 

91 
Ochsenaipe 

33.8 
Wallberg 

32.2 
Nebelhorn 
liefenbacher Haus 
83.8 
Brennkopl 
Geigelrlein 
70,2 
Jöchelrpilze 
Oberslockach Brücke 
51,7 
Wallberg 

56,3 
Emberger Alm 
Zeiiersfeld B I  
50,4 
Hochfelln 
Walleralm 
59.3 
Wallbero 

hllhom 
33 
Wallberg 

115,6 
Wallberg 

78A 
Wallberg 

78A 
Wallberg 

78.2 
Emberger Alm 
AnnaSchulzhaus 
66.6 
fmberger Alm 
Anna Schulzhaus 
64.6 
Sleinplalle 
Walleralm 
103.8 
Brauneck 

59.7 
Brauneck 

59.7 
Brauneck 

59.7 

I ,5 
IID 
Radlberger Alm 
l,75 

Radlber~r  Alm 
1-75 
RagB 

1 
d 

Radberger Alm 
1.75 
FS 

I 
MI 
Hahnenkamm TS 
2 
MI 
Walleralm 
2 
d 

Marlnau Kirche 
1.75 
ZF 

1,s 
FSagB 

1 
RagB 

1.5 
d 

Radiberger Alm 
1.75 
d 

Radlberger Alm- 
1,75 

Slailplalz 
Siegen Wohnhaus 

54 
Greilenburg Fiiedhof 
Greilenburg Friedhof 

116 
Greilenburg Friedhof 
Greilenburg Friedhof 

116 
Wallberg Gipfel 
Dienlner Sallel 

104 
Sallelegger Haus 
Sallelegger Haus 

99 

Lengries Mühlbach 
91 

obere Ochsenalpe 
Kennzen 

34 

fbbs 
32 

Seealpe 
Wildengundkopl 

168 
Schwaigs Brücke 

Sleinplallenlifl BS 
140 

Mäuerlerhaus 
90 

Wallberg Gipfel 
Finkenberg i. I. 

84 
Sallelegger Haus 

Malrei M I  
76 

Hochfelln BS 
Hochiies LP 

59 

Ahornbahn BS 
59 

Hochfelln BS 
Waning 

33 
Wallberg Giplel 

Sonlhofen Bhl 
173 

Wallbero Giolel 
Tegeiber~ TS 

118 
Wallberg Gipfel 

legelberg TS 
118 

Wallbero BS 

Greilenburg 
Greifenburg 

P P 

- 
117 

- Sallelegger Haus 
Sallelegger Haus 

113 

s c h  

Lofer Schwimmbad 

104 
Brauneck BS 

Hohenschwangau SchloR 
90 

Brauneck BS 
Hohenschwangau SchloR 

90 
Brauneck BS 

Hohenschwangau SchloR 
90 

17.05.1997 Mesmer Franz 

17.05.1997 Röche Marlin 

17.05.1997 Hollmann Frilz 

17.05.1997 Brunner Willi 

17.05.1997 Lindel Roll 

17.05.1997 Qebold l i lo 

17.05.1997 Brandl Richard 

mm 
Brauneck 

81.8 
Hochfelln 
Erpfendorf 
50.1 
Hochfelln 
Erpfendoif 
50 
imberner Alm 
Radlbergeralm 
74.6 
Hochrthlegel 
Parrauer Hülle 
57,6 
Höhhenslr. Zillerial 

48 
Schmillenhohe 
Schmillenhohe BS 
140.4 
Nebelhorn 
Hörnlesee 
104.5 
Sdimiiienhohe 
Kaopiize BS 
167,7 
Nebelhorn 
Karl Hüller Hulle 
82 
Spieser 
Höfen Kirche 
77.2 
Wildkwel 
~ernkogel 
83.8 
Schmillenhöhe 
Areilbahn BS 
82.8 
Wildkwel 
SchmillenhöheBS 
69.4 
Hochfelln 
Gamrbühel Hülle 
116.2 
Wallberg 
Gerlossleinhau 
115 
bberger Alm 
Anna Schulzhaus 
64.6 
Wallberg 
Ebnerjochspitze 
105.4 
Wallberg 

1 5  
RagB 

I 
RagB 
Slraubinger Haus 
I 
R 

d 

GH Rechlegg 
1,75 
FA1 
Heilerwand Hülle 
2 
RagB 
Fulreck B I  
I 
FA1 
Hahnenkamm TS 
2 
FAI 
Bemhardreck 
2 
a 

Schmillenhöhe BS 
1,75 

RagB 
Poschalm 
I 
ZF 

16.05.1997 Brunner Willi 

16.05.1997 Bauer Alfons 

16.05.1997 ParlReinhold 

16.05.1997 Keller Peler 

16.05.1997 Slaudacher Roberl 

16.05.1997 Fichlner Michael 

17.05.1997 Hahneloalen 

17.05.1997 Rbssel Oliver 

17.05.1997 Schierle Willi 

17.05.1997 TrauiSlelan 

17.05.1997 Bader Reinhold 

17.05.1997 Baller Golz 

Königsbrunn Kreuzjoch 
100.8 

17.05.1997 Grauer Ralf Waliberg 
Königsbrunn BS 
83,4 

17.05.1997 Walcher Hanr Hirschberg 
Hahnenkamm TS 
6SA 

17.05.1997 Göhl Josef Jkhelrpilze 
Gaichl Kirche 
43.4 

17.05.1997 RiedlSlelan Wallberg 

58 
17.056997 BauerAlIons Hochlelln 

Schwend 
54,4 

17.05.1997 Buche11 Jorg Wallberg 

LI 

Rethiegg Gh 
1.75 
ZR 

A 

Radlberger Alm 
1.75 
RagB 
Hafelekar MS 
I 
RagB 

I 
RagB 
Bemhardreck 
I 
2FagB 

Brauneck BS 
legelberg TS 

87 

Slanzach 
82 

Hochlelln BS 
Hochrier LP GS 

75 
Hodifelln BS 
Hcdies LP 

75 
Greilenburg 

Malrei 
75 

Schleoelmulde Ghf 
Seegalleil 

58 

Wildbad Kreulh 
48 

Fürih 
Fulseck B I  

246 
WHS Gruben 
Enzian Hülle 

209 
Fürlh 

Högmoor 
168 

Seealpe 
Wilden~undkopl 

164 
Hindelang Kirche 
Hindelang Kirche 

154 
Wildkogel MS 
Wildkogel MS 

147 
Fürih 
Fürih 
145 

Wildkogel B I  
Wildkogel BS 

121 
Hochfelln BS 

Kiimml 
116 

Wallberg Giplel 
Piesendorl 

115 
Saltelegger Haus 
Sallelegger Haus 

113 
Wallberg IS 

Kreulh 
105 

Wallberg Gipfel 
Niedernsill 

101 
WailberoGiofel 

Hollersbach ~adesee 
83 

- Cafe ~ o l i e  
Marlinau 

65 
Jöchelsoilze BS 

OberjMh ~ r e k l a l i o n  
65 

Wallberg BS 
Saulgrub 

58 
Bründlinghaus 

Kirchdorl i. Tirol 
54 

Wallberg Giplel 
Ohlrladl 

43 



18.05.1997 HahneTorslen 

18.05.1997 Munmer Markus 

18.05.1997 Helm Peler 

18.05.1997 Schierle Willi 

18.05.1997 Blum Chrisiian 

18.05.1997 Butherl Jörg 

18.05.1997 Dürr Markus 

19.05.1997 Slraub Andreas 

19.05.1997 Keller Peler 

19.05.1997 Schierle Willi 

19.05.1997 Kiener Harald 

19.05.1997 DUrrMarkus 

19.05.1997 Lindel Roll 

19.05.1997 Zickl Huber1 

19.05.1997 Bucherl Jörg 

19.05.1997 K6Iz Andreas 

21.05.1997 lindel Roll 

21.05.1997 Keller Peler 

24.05.1997 Bayer Marlin 

30.8 1 
Schmillenhöhe A 

Königsleilen B5 Taxberg Kirche 
130.6 1.75 
Schmillenhöhe ZR 
Gernkogel 
84 l,75 
Sdimillenhöhe ZR 
Gemkogel 
84 IR 
Schmillenhöhe RagB 
Königsleilen B I  
97 I 
Wallberg R 

48.2 
Wallberg 

46.9 
Durraalm 

25,6 
Wallberg 
Unlerberghorn Gipfel 
101,9 
Imberger Alm 
Damnknopl 
53.2 
Wallberg 
Kössen BS 
71 
Wallberg 
Unlerberghorn Giplel 
70.4 
Wallberg 

1.5 
1kgB  

1.5 
A 

Radlberger Alm 
1.75 
FSagB 

1 
FSagB 

I 
ZF 

463 1.5 
Emberger Alm a 

SiedernilzSee Radlberger Alm 
39.7 1,75 
Lachenkopl RaaB 
Neunerköpfle B5 G~bigslein B5 
63,6 1 
Waliberg F5 

46.9 
Wallberg 

29.6 I 
Emberger Alm A 

AnnaSchulihaus Radlberger Alm 
64.6 1,75 
Emberger Alm F5 

30 I 
Sachsenbrunn FS 

72.8 1 
26.05.1997 Brunner Willi Wallberg FSagB 

Unlerberghorn B5 Kössen 
60.8 I 

29.05.1997 W Slelan Sulzberg ZFagB 
Eriurler Hülle 

P -- 

134.7 1.5 
29.05.1997 Slraub Andreas Wallberg lfagB 

Gerlossleinhaus 
132.7 1.5 

29.05.1997 Hahne lorslen Wallberg ZhgB 
Gerlossleinhaus 
116,9 1,s 

29.05.1997 Siebold Tilo Wallberg ZhgB 
Gerlossleinhaus 
116,4 1 J 

29.05.1997 Rener Harald Wallberg ZFagB 
Gerlossleinhaus 
104.1 1.5 

Millenwald 
31 

Fürlh 29.05.1997 Sturm Johannes 
Fürlh 
229 

Schmillenhöhe B I  29.05.1997 Zairer Joachim 
Sdimillenhöhe BS 

147 
Sthmillenhöhe B5 29.05.1997 Gschwendlner Sepp 
Sthmillenhbhe B5 

147 
Fünh 19.05.1997 ScholiGuido 
Furlh 

97 
29.05.1997 Röthe Marlin 

Koüen 15 
48 

Wallbeig B5 29.05.1997 Barthel Dirk 
Kössen TS 

47 
Erfurler Hiille 29.05.1997 Helm Peler 

Rosenalm IKreuzjorh 
38 

Wallberg Giplel 29.05.1997 Roch Chrisloph 
Taxenbath Kirche 

153 
Sallelegger Haus 29.05.1997 Heiz Winlried 
Sallelegger Haus 

93 
Wallberg Gipfel 29.05.1997 Saurer leo 

Hochlilzen 
71 

Wallberg Gipfel 29.05.1997 Neumann Dieler 
Hothlilien 

70 
Wallberg Gipfel 30.05.1997 Vischer Claus 

Kössen 15 
70 

Sallelegger Haus 31.05.1997 Dajek Uli 
Sallelegger Haus 

69 
Bach lethbrucke 04.06.1997 Bauer Karl 
Kelmen Namlor 

64 
Wallberg B5 07.06.1997 Rossel Oliver 

Kössen 15 
47 

07 06.1997 Gxhwendlner Sepp 
Oberaudorl 

30 
Sallelegger Haus 07.06.1997 Göhl Joref 
Sallelegger Haus 

113 
Sallelegger Haus 07.06 1997 Slaudacher Roberl 

Treflling 
30 

10.06.1997 RösselOliver 
Gerolzhofen 

73 
Wallberg Alm 10.06.1997 Leschinski Frank 
Waidring ösll. 

P 61 
Sulzberg Giplel 10.06.1997 Niederader Andrea 

Wallberg Giplel 10.06.1997 Bauer Karl 
Taxenbach Kirche 

199 
Wallberg Gipfel 

Kaom Kirche 
175 

Wallberg Gipfel 
Kaprun Werkiedlung 

175 
Wallberg Gipfel 

Ullendorl Badesee 
156 

Geiloüleinhaus 
104.1 
Wallberg 
Gerlossleinhaus 
1041 
Emberger Alm 
Lusensee 
80.9 
Wallberg 
Aiplspilze 
108,8 
Imberger Alm 
Lusensee 
57.4 
Wallberg 

59.2 
lmberger Alm 
Zwickenberg Kirche 
50.4 
Wallberg 

48.5 
Wallberg 
Erfurler Hiille 
70-2 
Wallberg 
Gerlossleinhaus 
61,6 
Wallberg 
Gerlossleinhaus 
61.6 
Waliberg 

51,9 
blenberg laaphe 

72.2 
Emberger Alm 
Vorderberger Alm 
51,2 
Marsbadi Donau 

51.1 
Nebelhorn 
RoRalpe 
119.5 
Wallberg 
Gerlossleinhaus 
104 
Nebelhorn 
Imberger Horn 15 
61.8 
Schmiitenhöhe 
Schmiitenhöhe B5 
35,2 
Nebelhorn 
RoBalpe 
119,s 
Hir~hberg 
Gailenberg Kapelle 
79 
Nebelhorn 
K m e  
54 
Maabach Donau 

ZFagB 

1.5 
ZhgB 

1.5 
A 

Galdeck Anlenne 
1.75 
RagB 

1 
A 

Radlberger Alm 
1.75 
ZF 

1.5 
A 

Wallberg Gipiei 
Uiiendorf Badesee 

156 
Wallberg Giplel 

Ullendorl Badesee 
156 

Greilenburg 
Greilenburg 

142 
Wallberg Giplel 

Vils b. Füssen 
109 

Sallelegger Haus 
Sallelegger Haus 

100 
Wallberg Gipfel 

filzenkogel Zillerlal 
89 

Salleleooer Haus 
Radlberger Alm 
1.75 
I F  

1.5 
FSagB 

1 
AagB 

I 
fSagB 

1 
FS 

I 
6 

I 
d 

Radlberger Alm 
1.75 
R 

I 
MI 
Sinnesbrunner Kap. 
2 
RagB 

1 
RagB 
Gaithlspilze Giplel 
I 
FSagB 

1 
HI 
Sinnesbmner Kap. 
2 
FA1 
Höfen Kirche 

S a l l e l ~ ~ e r  Haus 
88 

Wa!lbelg B5 
Zell a. Z. Bhf 

73 
Wallberg BS 

Seeleld 
70 

Wallberg B5 
Gerlos 

62 
Wallberg Gipfel 

Gerlos 
62 

Ramsau 
52 

Daubach 
72 

Sallelegger Haus 
Saltelegger Haus 

90 

Sdiönberg b. Gralenau 
51 

WH5 Gruben 
Mindelheimer Hülle 

239 
Unlenvallberg 

Ullendorl 
104 

Gruben 
Schönau 

62 
Rr lh 

Bmmberg 
35 

WH5 Gmben 
Mindelheimer Hüne 

239 
Hindelang Kirche 

Bemhardreck 
2 158 
n - Seealpe 
Willersalpa - Wildengundkopf 
1.75 - 95 
R 

lggensbath 
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Pünktlich zum Beginn der WM in Castejon de SOS in den spanischen Py- 
renäen besserte sich das Wetter. 
Die Piloten, die von der Vor EM und dem PWC aus Piedrahita angereist ka- 
men, konnten an den Trainingstagen sofort wieder in die Luft gehen. Die Pi- 
loten allerdings, die zeitiger nach Castejon angereist waren, um zu trainie- 
ren, z.B. alle Franzosen, hatten das Nachsehen da es die Woche vorher sehr 
schlechtes Wetter war und es neben viel Regen und Gewittern auch starke 
Schneefälle auf den Bergen gab 

tl-7.97 
Task I Race-to-Goal55 km 
i.TP N53 Church in Sanun 

SP Bissauri 

&P N5rz-Ginaste biggest house ---- 
Goal Castejon 

Ein airstarted-Race-to-goal zum Ein- 
gewöhnen über 55 km in den Bergen 
der Umgebung und wieder zurück. Zu- 
erst mußten die Piloten die Kirche in 
Sanun fotografieren und erst danach 
den Startpunkt für das Race in Bissauri. 
Bei guten Flugbedingungen zeigten die 

Franzosen eindrucksvoll mit Tages- 
Sieger David Dagault und dem zweitpla- 
zierten Denis Cortella ihre Ambitionen 
in diesem Wettkampf. Auch die Öster- 
reicher konnten mit Platz 6 ,7  und 8 ein 
geschlossenes Resultat verbuchen. Die 
Deutschen kamen mit fünf Piloten ins 
Ziel. 
Y*?-& 
Task 2 Race to Goal 81 km SP Bissauri 
I.TP N5r Bielsa Church 
2.TP N54 Estos white Building 



3.TP N58 Coll Fadas Antenna 
Goal Castejon. 
Erneut wurde ein airstarted-Race-to- 
goal ausgeschrieben, wie es an jedem 
Tag bis auf den letzten bei diesen Welt- 
meisterschaften sein sollte. Die Aufga- 
be war mit 85 km an diesem Tag schon 
größer. Wäre der Wetterbericht nicht 
falsch gelegen, hätte es wahrscheinlich 
niemand ins Ziel geschafft. Dank der 
deutlich besseren Bedingungen kamen 
16 Piloten ins Ziel in Castejon. Bei die- 
ser-Aufgabe mußten-die-Piloten drei- 
große Pyrenäentäler sowohl auf dem 
Hin- wie auch auf dem Rückflug queren. 
Die beiden Piloten Christian Tamrneg- 
ger und Masataka Kawachi aus Japan 
lieferten sich beim Zielanflug ein span- 
nendes Full-Speed-Duell, das der Öster- 
reicher knapp für sich entscheiden 
konnte. Auf Platz drei landete wieder- 

um wie am Vortag Peter Lüthi, der da- 
mit nach dem zweiten Tag die Führung 
übernahm. Peter Geg war einziger 
Deutscher im Ziel. In der Mannschaft la- 
gen die Schweizer vor den Österrei- 
chern, die wieder zweite wurden. Die 
Franzosen hatten nach ihrer guten Vor- 
stellung am ersten Tag leider einen 
größeren »Bombout« zu beklagen. 
15-7.97 
Task 3 Race-to-Goal68 km SP Bissauri 
i.TP N510 Denuy biggest house 
2.TP N512 Ginaste biggest house- - 
3.TP N54 Estos white building 
Goal Castejon 

Die Bedingungen waren zu stabil für 
diese Aufgabe, so daß keiner der Pilo- 
ten heimkehrte. Die weitesten: Brinke- 
by, Holzmüller und der Spanier Crespo 
landeten gemeinsam nach 50 km. Die 
meisten Piloten standen bei dem 

Gute Laune 
beim deutschen 
Team 

Wendepunkt Ginaste während einer 
Abschirmung. Diesen Task konnten 
die Franzosen für sich entscheiden. 
Die Österreicher landeten zum dritten 
Mal auf Platz zwei vor den überra- 
schend starken Spaniern. Die Verlierer 
des Tages waren unter anderem Bollin- 
ger und vor allem Lüthi, der sich vom 
ersten auf den elften Platz verschlech- 
terte. 
18.7.97 
Task 4 Race to Goal 105 km SP Bissauri 
1;TP-N56 AntennaCerler- - -- 
2.TP N512 Ginaste biggest house 
3.TP N5 15 St. Loien 
4.TP N52 Ginaste Church Goal Castejon 

Nach den letzten beiden unfliegba- 
ren Tagen machte die Wettervorhersa- 
ge wieder Hoffnung und der Piloten- 
troß fuhr an den Startplatz. Angesagt 
war leichter Nordwind mit föhniger 



Ein nachdenklicher 
I Peter Geg 

und anspruchsvolle Aufgabe bis an 
die Grenze von Andorra werden. 

% Tendenz, aber guter Thermik. Nach 
schon drei erfolgreichen Läufen setzten 

= 5 die Organisatoren die größte Aufgabe 
I des gesamten Wettkampfs mit insge- 

samt 105 km. Knapp 50 Piloten erreich- 
ten das Ziel. Die Bedingungen erwiesen 
sich zum Teil als sehr tückisch, da der 
Westwind in manchen Tälern überra- 
schend stark war und heftigste Turbu- 
lenzen auslöste. Peter Geg geriet in 
solche Turbulenzen und crashte in ei- 
nen Berghang. Sieger des Tages wurde 
Bruce Goldsmith vor David Dagault und 
Christian Tamegger. 
19-7.97 
Task 5 Race to Goal 97 km SP Bissauri 
I.TP N513 Barruera 
2.TP N519 
3.TP N53 Sanun Church Goal Castejon 

Wieder eine lange Aufgabe. Die Wet- 
tervorhersage sprach erneut von leich- 
tem Nordwind und guter Thermik. Aber 
es kam anders. Starker Südwind, spezi- 
ell in der Düsenwirkung der nach Süden 
hin offenen Täler zwang viele Piloten 
schon frühzeitig zu Boden. Dennoch er- 
reichten 18 das Ziel. Ondrej Dupal ge- 
lang dabei die schnellste Zeit, was für 
ihn nach der Durststrecke seit seiner 
sehr erfolgreichen 95'er Saison endlich 

-- s i e d e r  einmal eicsehr-gutesErgebnis - 
war. Auf Platz zwei landete der kon- 
stant fliegende Walter Holzmüller vor 
dem Vorjahressieger Peter Brinkeby. 

- 2w*- 
Task 6 Race to Goal 72 km SP Bissauri 
r.TP N51o Denuy house 
2.TP N54 Estos Building at Camping 
3.TP N52 Ginaste Church 

ig. Wahrscheinlich auch die letzte, da die 
Wettervorhersagen für die nächsten 
Tage schlecht lauteten. Die Organisato- 
ren schickten die Piloten in das 99 km 

, 4.TP N54 entfernte Carrera. Zu Anfang waren die 
Gabas white Bedingungen sehr gut, ab der Hälfte der 

Farm Strecke setzte dann in tieferen Lagen 
Goal Castejon starker Ostwind ein, der so manchen 
Dieser Durchgang Piloten das Leben schwer machte. Ber- 

wird einigen Piloten ni Koller versuchte dreimal vergebens 
noch länger in den Knochen einen vorgelagerten Grat gegen den 

stecken. Bei teilweise extrem turbu- Ostwind zu überfliegen bis er entnervt 
lenten Bedingungen gab es viele kleine landete. Diejenigen die noch hoch wa- 
und ein paar größere Unfälle und son- ren hatten leichten Westwind, der sie 
stige Notlandungen. Besonders an die- anschob. Die letzten Kilometer mußten 
Sem Tag war auch, daß Weltklassepilo- bei vollkommener Abschattung und nur 
ten wie Toni Bender und Peter Brinke- noch schwacher Thermik geflogen wer- 
by freiwillig landeten, weil ihnen die den. David Dagault beschloß diese WM 
Bedingungen zu hart waren. Trotzdem mit seinem zweiten Tagessieg genauso, 
flogen 55 Piloten ins Ziel. Tagessieger wie er sie angefangen hatte. Walter 
wurde Jimmy Pacher vor Goldsmith und Holzmüller revanchierte sich mit dem 
Pendry. Walter Holzmüller baute mit zweiten Platz für seinen Absaufer am 
dem 4.Platz seine Führung weiter aus. Vortag. Die drei Favoriten auf den Titel 
21-7-97 kamen mit nur 30 Sekunden Abstand 
Task 7 Race to Goal 79 km SP Bissauri nach diesen 99 km ins Ziel. Damit konn- 
r.TP N517 Campo te John Pendry (GB) seinen knappen 
2.TP N51j Barruera Goal Castejon Vorsprung von 20 Punkten auf Christi- 

Endlich wieder schöne Flugbedin- an Tamegger (A), der auf das zweit- 
gungen. Die Thermik war gut und der höchste Trepperl flog, ins Ziel retten. 
Wind schwächer. Es war auch der Tag, Jimmy Pacher (I) wurde, ebenfalls mit 
an dem der bis dahin überlegen führen- sehr kleinem Abstand, dritter. Walter 
de Walter Holzmüller den Weltmeister- Holzmüller (A), der diese WM so lange 
titel verlor, als er mit einer riskanten dominierte, schaffte es trotz seiner 
taktischen Raffinesse versuchte, die Außenlandung im siebten Lauf noch auf 
Führenden noch kurz vor dem Ziel ab- den fünften Platz. Den Titel des Mann- 
zufangen und selber dabei das Ziel schaftsweltmeisters sicherte sich d i e i  
nicht erreichte. Da 89 Piloten ins Ziel Schweiz mit Abstand vor Großbritanni- 5 
flogen, so viele wie noch nie auf dieser en und Österreich. 
WM, zählten die Zeitpunkte sehr viel Peter Hensold 
und eine schnelle Zeit war entschei- 
dend an diesem Tag. Gewonnen hat Die strahlenden Sieger 
diesen Lauf Josh Cohn aus den Sandie Cochepain und John Pendry 

USA vor-Jimniy-Pacher- 
Tibor Berki, beide zeit- 
gleich auf dem 2.Platz. 
23-7.97 
Task 8 Race to Goal 
99 km SP Bissauri 
I.TP Sann Church 
Goal Carrera 

Es sollte eine schöne 7 



Christian Tamegger A Edel Sector 
I Edel Sector 
-' 1 Edel Sector 

Nova Nexon 
Advance Omega 
Edel Sector 
Advance Omega 
Firebird Cult 
Nova Nexon 

Edel Sector 5586 
Swing Nimbus 5407 
Nova Nexon 5213 
FreeX Spark Pro 4507 
UP Escape 2757 
FreeX Spark 1340 

tiö 
J 

9. D 
22. Judith Döminger D 

Edel Sector 4887 
UP Escape 3551 
Advance Omega 3456 
Edel Sector 3372 
UP Escape 2757 
FreeX Spark 1340 

I Teamwertunrl 

2. GroRbritannien 
3. Österreich 
4. Frankreich 

D 5. Italien 
6. USA 

L 

7. Deutschland 18338 
--P 

8 .  Japan --- 18323 
9. Soanien 18027 -. -,--...- 
10. Korea 

Hig hlig h ~ !  
Nach der WM in Japan gab es in Castejon endlic g schö- 
nes Wetter, da fast immer die Sonne schien und die Tempe- 
raturen sommerlich waren. Es wurden acht Tasks geflogen, 
was es bisher auch noch nicht oft auf einer Weltmeisterschaft 
gab. 180 Piloten aus aller Welt waren anwesend, um den 
Besten in Ihren Reihen zu finden und zu küren. Insgesamt 
hatte die WM in Castejon einige Superlative sowie negative 
Highlights zu bieten. Noch nie gab es auf einem internatio- 
nalen Wettkampf so viel Einsprüche, Proteste und Diskussio- 
nen. Am ersten Tag waren nur wenige Ein- - 
sprüche zu verzeichnen. Am zweiten 
dann schon Ca. zwanzig. Nach dem 
dritten Lauf gab es 25. Bei Task 
vier 20 und nach Task fünf woll- 
te nur ein Australier, der au 
Versehen zuviel Punkte bekom 
men hatte, zurückgestuft wer- ' 

den. Task sieben wartete wieder -- 
mit 20 Einsprüchen der Teams auf. 
Task 2 sollte aber das Highlight blei- 
ben, denn nach den zahlreichen ersten Ein- 

E 
sprüchen und den Protesten und Einsprüchen auf die Ein- $ 
sprüche kam ein offizielles Ergebnis erst nach Task sechs zu- 
stande! Diese Einsprüche waren in der Mehrzahl auf falsches 
Scoring bei den eigenen Piloten zurückzuführen. Was aber zu 
denken gibt ist, daß anscheinend auch wieder unlauteres 
Vorgehen zu finden war, wie sie die Zwischenlandung für 
dringende Bedürfnisse eines Piloten mit anschließendem 
Wiederstart und Landung im Ziel zeigte. Ein anderes trauri- 
ges Highlight dieser WM waren sicherlich die vielen und teil- 
weise auch schweren Unfälle. In Task vier bis sechs erlebten 
viele Piloten neue Dimensionen des Begriffes  turbulent^^. 
Spitzenpiloten wie Stiegler, Geg und Mougin stürzten ab, letz- 
terer sogar zweimal. Andere wie Bender und Brinkeby lan- 
deten freiwillig, weil sie die Bedingungen als zu turbulent 
empfunden hatten. Das Problem war auch, daß die Wetter- 
vorhersagen auf diesen Bereich der Pyrenäen oft nicht zu- 
trafen und die Organisatoren die Piloten in enge Täler mit zu 
starkem Wind schickten. An den Abenden gab es immer wie- 
der interessante persönliche Leidensgeschichten zu hören. 
Aber die Regel lautet: Wenn ein Organisator 180 Piloten auf 
die Strecke schickt, kommen meistens ein paar Piloten an 
und die-Piloten im Ziel empfinden dieBedingungen im nach- 
hinein mit dem guten Ausgang als gut fliegbar. Mit dieser 
Menge an Abstürzen, Notlandungen und Rettungsschirmaus- 
Iößungen war die WM ein trauriger Höhepunkt in einer be- 
drohlichen Entwicklung die auch im Worldcup anhält. Ein an- 
deres Highlight waren in Castejon die langen Wartezeiten auf 
die Rettungsmannschaften oder den Hubschrauber, wenn Pi- 
loten verunfallt waren. Zwei bis drei Stunden waren die Re- 
gel und es war ein Glück, daß es keine wirklich bedrohlichen 



en gab. Da hilft auch die Aussage der sonst sehr 
Organisatoren wenig, daß eben nur ein Hub- 

für die gesamten spanischen Pyrenäen zur Verfü- 
e. Einige Piloten sollten sich bei solchen Rahmen- 

Bernie Koller 
Deutscher Gleitschirmmeister 97 

bedingungen mal ernsthaft Gedanken machen, ob es das Ri- 
siko, das sie eingehen, auch lohnt. Am Rande sei erwähnt, 
daß Peter Geg das Glück insgesamt bei dieser WM nicht hold 

I seinem Absturz im vierten Task hatte Peter großes 
aUnglück, denn er hatte »nur« einen stabilen Kom- 
isbruch in der Wirbelsäule. Er konnte aber sofort 
Bit Korsett laufen und wurde von Spanien nach 
land zurückgeflogen. Auf dem Weg vom Flughafen 

das Krankenhaus in Kempten war dann der Kran- 

C 
in einen schweren Unfall verwickelt. Die Liege mit 
mmatratze von Peter Geg riß sich aus den Veran- 

n und Peter fiel von dem Podest auf den Boden. Erst 
ich einen »richtigen« instabilen Wirbelbruch zu, 

beriert werden mußte. Dann gab es in Castejon 
vLILl~al auch irritierende Diskussionen, ob es nicht zu 
biioten, die knapp nicht im Sektor waren. zu be- 

,r allem dann, wenn der Durchgang wegen der Ver- 
B durch viele Proteste schon einige Flugtage zurück- 

1 Schweizer Team war mit einem in diese Richtung 
Protest erfolgreich. Ein sehr positives Highlight 

ansonsten sehr hilfreiche Organisation, die es auch 
die Abende mit einem guten Rahmenprogramm zu 

ohl die Willkommensfeier als auch die Abschied- 
llten dabei die absoluten Höhepunkte dar. Die Or- 1 en gingen auf alle sinnvollen und nützlichen Vor- 
er Teams, soweit sie konnten, ein. Aus Sicht des E eams, bestehend aus Iris Thoma, Judith Dörflinger, 
itz, Berni Koller, Stephan Hüglin, Peter Geg und 

,er mit Teamchef Stefan Mast und den Helfern Bir- 
ierr und Achim Joos, kann man sicherlich nicht so zu- 

? eutscher nach dem Ausfall des in aussichtsreicher 
iegenden Peter Geg, wurde Harry Buntz auf dem 

W .happ dahinter lagen Stephan Hüglin (35) und Toni 
Bender (40). In der Teamwertung kam Deutschland hinter 
dem überraschend starken Team aus den USA auf Platz sie- 
ben. 

In der Damenwertung flog Iris Thoma auf den neunten 
'latz. ~ l & s  in allem war es eine interessante WM mit vielen 

onen und Emotionen. Die Gewinner mußten allesamt 
iohes fliegerisches Niveau über diese acht Durch- 

ma l t en ,  was Respekt verdient. Die nächste WM wird 
in Österreich stattfinden. Hoffen wir, daß es 

USO viele Durchgänge, weniger Proteste und Dis- 
Ikgebenwird! - 

P Peter Hensold 

P 

. -  .-- 

Begonnen hat es damit, daß wegen der leider nur inoffiziel- 
len German Open '96 niemand aus der Liga abgestiegen ist, 
aber eine ganze Menge neuer Piloten in die Liga aufgenom- 
men wurden. So kamen über 70 Piloten zusammen, die es 
natürlich nicht leichter machten, geeignete Gelände zu be- 
kommen. Den über die German Open '96 qualifizierten Pilo- 
ten wurde zur Auflage gemacht, daß sie nach drei Ligadurch- 
gängen unter den ersten 25 Plätzen sein müssen, um weiter 
an der Liga teilnehmen zu können. Nach intensiven organi- 
satorischen Vorbereitungen von Stefan Mast sollten die er- 
sten Läufe schon im Oktober 1996 in Südtirol stattfinden. Die- 
se Variante des Ligafrühstarts hatte der Ligaausschuß nach 
dem verregneten 96-er Jahr beschlossen, um 1997 mit Sicher- 
heit genügend Durchgänge für eine gültige und sportliche 
deutsche Meisterschaft zu fliegen. Das Ergebnis dieses gutge- 
meinten Versuchs war: Zuerst Regen; danach Sonne mit star- 
kem Nordföhn; genervte Wetterberater in München und In- 
nsbruck; Telekom reicher. Doch es sollte noch schöner kom- % 

men: - - 
Zweiter Ligatermin in Bassano im März: Dank der guten Be- S 
ziehunqen von Burkhard - 
Martens konnte die Liga den 
Frühjahrsblock in Bassano 
starten. Der Club erlaubte 
uns sogar den Startplatz des 1 - 
Meetings am Monte Caina zu 
benutzen. Kurz vor der Sit- 
zung des Taskkommitees sag- 
te uns der Flugwetterbericht 
noch einen mäßig starken 
Westwind voraus, deshalb 
wurde der erste Schenkel der 
Aufgabe Richtung Westen nur 
bis zum Schio-Tal eeleet. Die 

0 0 

gio Vedetta. oberhalb von von links: Harry Buntz, Peter 
Geg, Achim Joos 

Possagno. Laut Aussage beim 
Briefing das einzige Rifugio 
dort oben direkt vor dem markanten Abbruch ins Piave Tal. 
Und danach wieder zurück an den normalen Landeplatz in 
Romano d'Ezzelino. Einmal in der Luft, erkannten die Piloten 
ziemlich schnell, daß der Wetterbericht nicht so ganz stimm- 
te. Auf dem ersten Schenkel herrschte sehr starker Gegen- 
wind, der in deniieferen Lagen noch durchDüsen m n g e -  
nehm verstärkt wurde. Wer einmal die erste Wende im Ka- 
sten hatte, konnte danach um so gemütlicher mit Rücken- 
wind zur zweiten düsen. An der zweiten Wende angkom- 
men, sah sich der fünfköpfige Spitzenpulk mehreren ~Rifugi- 
OS« gegenüber. Eines war so hoch wie im Briefing angesagt 
wurde und ein anderes war das letzte vor dem markanten Ab- 
bruch ins Piave Tal. Das eine von den beiden war im Luv und 
das andere leider im Lee. Beim Versuch beide zu photogra- 



phieren, versenkten sich Harry Buntz und Peter Hensold zu 
weit im Lee und mußten landen. Stephan Hüglin, Dave Brid- 
ges und Toni Bender schafften den Weg zurück, wobei Toni 
noch eine dritte Hütte in einem ganz anderen Lee fand, dort- 
hin flog und auch diese noch ablichtete. Stefan Hüglin kam 
dabei vor Toni Bender und Dave Bridges, einem Gastpiloten 
aus USA, ins Ziel. Den Stunt des Tages lieferte allerdings 
.Stef. Seibel, als er nach Umrundung der ersten Wende gera- 
dewegs zurück zum Hang flog und dabei in einem absolut un- 
sichtbaren Materialseil hängenblieb. Nach 50 m nervenauf- 
reibender Rutschfahrt an Schirm und Seil bekam er mit den 
Füßen eine Baumkrone zu fassen, die er mit 10-15 kg belasten 
konnte. In dieser etwas verkrampften Position 15 m über dem 
Boden balancierte er über eine Stunde, bis ihn die Retter 
wieder auf dem Boden hatten. In dieser Zeit hatte er einiges 
an Schweiß und Nerven verloren und war nach seiner Rück- 
kehr reichlich blaß um die Nase. Am nächsten Morgen wurde 
der Durchgang schließlich vom Ligaausschuß und vom 
Teamchef wegen der unglücklichen Wende ~Rifugio. annul- 
liert und der aktuelle Tag wegen fehlender Thermik abgesagt. 
Nächster Akt sollte die Bavarian Open in Kössen sein. Orga- 
nisiert von Sepp Himberger stellte diese ein Highlight der 
Liga '97 dar. Zwei Durchgänge konnten geflogen werden. Den 
ersten, ein Race mit Airstart, mit 68 km zur Mittelstation der 
Asitz Bahn und zurück. Der Weg führte die Piloten je nach 
Route an den noch tiefverschneiten Leoganger und Loferer 
Steinbergen vorbei oder auch entlang. Die Aufgabe vollende- 
te der Schwede Peter Brinkeby bei idealem Flugwetter und 
wunderschöner Fernsicht auf den Alpenhauptkamm als 

f schnellster vor Berni Koller, Stephan Hüglin, Peter Hensold 
B und Oliver Rössel. Am Samstag gab es dann eine ähnliche Auf- 
5 

s gabe: 54 km zur Gipfelstation der Buchsteinwand, zurück zu 
der Antenne Bichlach westlich von Kössen 

und dem Peterhof als Wende kurz vor 
dem Goal. Die Bedingungen waren gut, 

bis man zurück ins Kössener Tal kam. 
Dort war es sehr stabil und die mei- 
sten Piloten mußten bald landen. 
Manche schafften es aber doch, sich 
in der Luft zu halten und sich lang- 
sam Richtung Ziel vorzuarbeiten. Als 
erster im Ziel stand an diesem Tag 

der Brite Bruce Goldsmith vor Oliver 
Rössel und Stef Seibel. Da es am Sonn- 

- 

tag, zum Glück für manche noch stark 
von der Samstagsparty angeschlagene Pi- 

Bernie Koller loten, zu keinem Durchgang mehr kam, 
gewann Oliver Rössel vor Bruce Goldsmith 

und Berni Koller die internationalkBavarian Open. Damen-- 
siegerin wurde Lizzy Opitz aus den USA vor Daniela Anke und 
Iris Thoma. 
Nächster Termin sollte die BaWü am bestens bewährten Treh 
sein: Komplettabsage wegen sehr schlechtem Wetterbericht! 
Damit fuhr Oliver Rössel als Ligaführender ins Zillertal, um 
dort eine Woche lang hart um den Titel des deutschen Mei- 
sters zu kämpfen. Es hätte so schön werden können. Das 
Gelände im Zillertal ist perfekt für einen Wettkampf ge- 

macht. Es gibt einen riesigen Startplatz, der auch für ein 
ground-started-Race mit vielen Piloten gut geeignet ist und 
überall Landeplätze soweit das Auge reicht. Die Organisato- 
ren von Fly Zell im Zillertal sind wettkampferfahren und 
machten einen tollen Job. Sogar die Gemeinde steht in der 
Heimat des Weltmeisters Stephan Stiegler hinter der Flieger- 
ei und den Piloten. Aber das Wetter hatte kein richtiges Ein- 
sehen mehr mit der Liga '97 trotz solch guter Rahmenbedin- 
gungen. Am Montag gab es einen kurzen 30 km Task. Diese 
Aufgabe wurde kurz bevor Stephan Stiegler als einziger das 
Ziel erreichte, wegen auf- 
kommenden Gewitters abge- 
brochen. Damit gab es natür- Ergebnis 
lich wieder keinen gewerte- Deutsche Meisterschaft 
ten Durchgang für die Ger- 
man Open. Der zweite, aber 
einzige gewertete Durchgang Berni Koller FreeX Spark Pro 

war ein 40 km Bojenflug mit 2. Oliver Rössel Advance Omega 4 
3. Peter Geg Edel Sector 

spannendem Groundstart, 4. Torsten Siegel UP Escape 
da es bei Fensteröffnung 5. Burkhard Martens Airea Tension 
noch zu schwach thermisch 6. Stephan H~glin 
war und die früheren Starter 7. Toni Bender 

Swing Nimbus 
Nova Nexon 

teilweise bis zu einer Stunde 
auf oder unter Startplatzni- 
veau kämpfen mußten, ohne 
überhaupt mit der Aufgabe 
beginnen zu können. Im Lau- 
fe der Zeit entwickelten sich 
die Bedingungen dann ganz 
passabel, so daß insgesamt 11 
Piloten das Ziel erreichen 
konnten. Erster wurde Peter 
Geg ganz knapp gefolgt von 
Harry Buntz und Achim Joos. 
Berni Koller kam auf Platz 6 
ins Ziel. Da an den folgenden 
Tagen keine weiteren Durch- 

Uli Wiesmeier UP Escape 
Peter Jung Nova Xenon 
Jürgen Fersch FreeX Spark Pro 
Hans Jürgen Müller UP Kendo 
Bodo Genz FreeX Spark pro 
Stefan Seibel Edel Sector 
Arne Wehrlin Apco Zen 
Andreas Schuber Fly market V max 
Rene Petersmann FreeX Spark pro 
Armin Harisch Swing Nimbus 
Achim Joos UP Escape 
Hannes Weininger Nova Xenon 

FreeX Spark Christian Blum _ -- 
V --- 

Damen 
gänge zustande kamen. blieb m,,. 
es bei dieser Reihenfolge in 1. Iris Thema UP Esca~e 

FreeX Spark Pro 
FreeX Spark 

der inoffiziellen Wertung 2, Daniela Anke 
der German Open. Damit 3. Judith Dörflinger 
verlor Oliver Rössel in der 
deutschen Meisterschaft sei- 
nen ersten Platz an Berni 
Koller, der zum zweiten Mal deutscher Meister wurde. Auf 
dem zweiten Platz landete Oliver Rössel vor Peter Geg, der 
das reine ~Allgäuer Trepperl~ komplettierte. Deutsche Mei- 
sterin wurde auch zum zweiten Mal nach 1995 Iris Thoma vor 
Daniela Anke und Ju&h Dörflinger Nach den Jahren 96 und- 
97 sind für 1998 nun alle Formen der Wetterbeschwörung er- 
laubt, soweit sie mit Stefan Mast und dem Ligaausschuß we- 
gen dem Jugendschutzgesetz abgesprochen sind. Eines ist für 
nächstes Jahr allerdings schon ~oo%ig sonnenklar: Wer ge- - 

winnen will, sollte es vielleicht mal mit echtem Allgäuer Berg- 
käse als Hauptnahrungsmittel versuchen. 

Peter Hensold 



Deutscher Meister Guido Gehrmann 

b - 
m 

Mit nur 4 Durchgängen wurde 1997 die 7 
Deutsche Meisterschaft abgeschlos- 
sen. Eigentlich hatte alles nach Plan 

I 

im April in Feltre angefangen. Bei 
zwei IOO km Flügen vom Monte Avena 

C a  
lieferten sich die Favoriten Baier 

L 
(CSX), Gehrmann (Topless) und Bäu- U 
mer (Twister) jeweils im Endanflug U3 
packende Duelle und mit jeweils 33 
und 25 Piloten im Ziel war auch auf 
den folgenden Plätzen für Spannung 

a, - 
gesorgt. Zweimal hatte Guido Gehr- -- U3 
mann knapp die Nase vorne und führ- 
te mit knappem Vorsprung vor Jobst 

a 
Bäumer und Bob Baier die diesjährige F 
Meisterschaft an. Es versprach eine 
spannende Deutsche Meisterschaft W Deutsche Mei- 
1997 zu werden. C sterschaft 1997 
Der nächste Durchgang am 2. Mai im B für sich entschei- 
Schweizer Jura am Chasserale sah 17 den. Auf Platz 2 
Piloten wiederum bei einem ioo km IIz 

plazierte sich der 
Flug im Ziel. Diesmal konnte Bob Bai- = Vorjahresmeister 
er den Tagessieg für sich verbuchen a Bob Baier vor dem drittplazierten Lukas Etz (Twister), der 
und den Vorsprung von Guido auf sein erstmalig bei der Vor-WM gezeigtes Potential (Platz 16) 
knappe 60 Punkte reduzieren. Jobst n auch bei diesjährigen Deutschen Meisterschaft zeigen konn- 
Bäumer hatte an diesem Tag seine te. 
Karten überreizt. Er flog etwas zu Spannender als letztes Jahr gestaltete 
forsch und rnußte nach einer frühen Ergebnis Deutsche Meisterschaft sich dieses Jahr die Deutsche Meister- 
Außenlandung seine diesjährigen . . . . . schaft in der Damenwertung. Konnte 
Chancen auf die Deutsche Meister- 1 sich die Vizeweltmeisterin und Deut- 
Schaft begraben. 2 Bob Baier Moyes CSX 3253 sche Meisterin 1996, Rosi Brams (RCS), 
Dann kam der rabenscharze Tag am 4. 3 Lukas Etz Bautek Twister 2724 bei den ersten zwei Durchgängen 
Mai am Kandel. Unfaßbar für alle, MartinStorz Guggenmos RCS 2723 noch auf dem ersten Platz behaupten, 

5 Peter Kauscher verunglückte bei diesem Durchgang 
Jos Guggenmos 

RCS 2700 mußte sie sich bei den zwei folgenden 
Guggenmoc RCS 2660 

der bis dahin viertplazierte Ligapilot Kufi Schumann Guggenmos RCS 2622 Durchgängen ihrer Konkurrentin Mo- 
Stefan Rebl tödlich. 8 Christof Kratzner UP Speed TL 2543 nique Werner (Concept) geschlagen 
Der für 2 Wochen danach angesetzte 9 GeorgSchweier lcaro Laminar ST 2505 geben. Monique lief dieses Jahr zu ei- 
Ligatermin wurde auf Grund des Un- l0 ThOmaSRauch UP Speed TL 2460 ner super Form auf und konnte sich 

10 Monique Werner falls trotz exzellentem Flugwetter ab- 
12 Baeumer 

AinvaveConcept 2460 neben dem Gewinn des Titels der 
Bautek Twister 2451 

gesagt. Zu tief saß der Schock über 13 Bautek Twister 2445 Deutschen Meisterin 1997 zudem auf 
das Erlebte noch bei vielen Piloten. 14  charly schmaderer Guggenmos RCS 2428 Rang 10 der Gesamtwertung bei der 
Das Finale der diesjährigen Deut- 15 Franz Schuller Guggenmos RCS 2413 diesjährigen Deutschen Meisterschaft 
schen Meisterschaft fand dann 16  Hans BauSenwein lcaro Laminar TL 2330 plazieren. Platz 2 der Damenwertung 

17- R-LBrams während der German Open in Gar- 
HolgerBolz 

Gu@?!'mg-s 2143 errang Rosi Brams vor der drittpla- 
lcaro Laminar ST 2102 

_miscks~a~._DerTiefdruckzwirbel Z i  19 G a e b e n  PUP Speed TL 2052 P zi-en Corinna Scthwiegersbusen 
sorgte neben den Überschwemmun- 20 Manin Oelknig Moyes CSX 2002 (Xtralite). 
gen im Osten allerdings auch dafür, 
daß anstatt einem spannenden Finale Ergebnis Damen 
mit vielen Durchgängen leider nur ein . . , . . 
Durchgang geflogen werden konnte. Ainvave Concept 2460 

Beim g j  km flachen Dreieck schaffte 2 Rosi Bram, Guggenmos RCS 2143 

es Guido Gehrmann als einziger Liga- 3 Connna Schwiegershausen Moyes Xtralite 1124 

pilot bis ins Ziel und konnte damit die 



Erstmals zu sehen 
~)Flügelchen(( zur Erhöhung der 
Tuck-Sicherheit der Turmlosen 

0 

1.23 Piloten aus 5 Nationen kamen: 
zur diesjährigen German 0penZ 
nach Garmisch. Erstmalig wurde 
auch wieder ein Wettbewerb der FA1 Klasse 2 ausgetragen. 
Neben der kompletten österreichischen Nationalmannschaft 
waren auch Teilnehmer aus Tschechien, der Ukraine und Bra- 
silien, alle Piloten der deutschen Liga, sowie Piloten, die sich 
über die Landesmeisterschaften qualifiziert hatten, am Start. 
Nachdem die Flugtage 6 Wochen vor dem Wettbewerb fast 
ausschließlich dem Wetter zum Opfer gefallen waren, schien 
rechtzeitig zur offiziellen Eröffnung am Richard Strauss Platz 
in Garmisch wieder die Sonne. Die Wettervorhersage für die 
Wettbewerbswoche versprach zwar kein ungetrübtes Flug- 
wetter, es konnte jedoch mit 4-5 fliegbaren Tagen gerechnet 
werden. Wie vorhergesagt, zeigte sich der Mittwoch als erster 
fliegbarer Tag und so wurde eine Aufgabe mit 103 km mit 
Wendepunkt im lnntal und der Garmischer Skischanze beim 
Briefing bekanntgegeben. Nachdem aber die Wolkenbasis 
nicht wie erwartet auf die versproche- 
nen 2.800 m kletterte und auch die 
Thermik spät einsetzte, wurde kurz vor 

b 
dem Start der ersten Wettbewerbsteil- m 
nehmer die Aufgabe nochmals geän- 0> 
dert. Erster Wendepunkt Laber Bergsta- 7 
tion. zweiter Wendesunkt Brauneck 
Bergstation und anschließend zurück 
zum Wettbewerbslandeplatz an der 
Osterfelder Bergbahn. Die Aufgabe von 
93 km konnte aufgrund der mäßigen 
thermischen Bedingungen dann auch 
nur 4 Piloten bewältigen. In der Klasse 
I waren es Vizeweltmeister Manfred 
Ruhmer aus Österreich und Robert Rei- 
singer ebenfalls aus Österreich (beide 
auf lcaro Laminar ST), die in einem 
spannenden Endanflug den diesjähri- 
gen deutschen Meister Guido Gehr- 
mann (auf La Mouette Topless) knapp 
schlagen konnten. In der FA1 Klasse 2 

zeigte der ehemalige deutsche Meister 
der FA1 Klasse I ,  Knut V. Hentig, daß er 

German Open 
Inoffizielle Offene Wertung 

1 Manfred Ruhmer lcaro Laminar ST 471 
1 Knut von Hentig 
3 Robert Reisinger 
4 Guido Gehrmann 
5 Oleg Bondarchuk 
6 Martin Storz 
6 Monique Werner 
8 Charly Schmaderer 
9 Lukas Etz 
9 Martin Oelkrug 
11 Lukas Bader 
11 Rosi Brams 
11 Gerolf Heinrichs 

Flight Design Exxtacy 
lcaro Laminar ST 
La Mouette Topless 
Aeros Stealth 
Guggenmos RCS 
Airwave Concept 
Guggenmos RCS 
Bautek Twister 
Lutz Pegasus 
La Mouette Topless 
Guggenmos RCS 
lcaro Laminar ST 

11 Josef Zweckmavr lcaro Laminar ST 
das Wettbewerbs- 15 Hans Bausenwein lcaro Laminar ST 

15 Georg Schweier lcaro Laminar ST fliegen noch nicht 15 Andre Wolf 
lcaro Laminar ST 

ganz verlernt hat. Als 18 Bob Baier Moyes CSX 
einziger seiner Klas- 18  Holger ~~l~ lcaro Laminar ST 
se flog er  ins Ziel und 1 8  Jobst Baeumer Bautek Twister - 

setzte sich somit an 18  Sergej Drobvshew Aeros Stealth 

die Spitze des 18  
Peter Kausche Guggenmos RCS 

18  Kurt Schumann Guggenmos RCS 
Klasse Feldes. Mitt- 18  Manfred Trimmel Flicht Design Exxtac~ 
lerweile hat sich die 18  woll Airwave Concept 

Wettervorhersage 
für die Folgetage er- 
heblich verschlechtert und als die Wettbewerbspiloten am 
Donnerstag ihre Geräte zum Start für den zweiten Durchgang 
vorbereiteten, waren die Aussichten auf eine gültige German 
Open 97 auf ein Minimum reduziert. Aufgrund der gegen 15.00 
Uhr angesagten massiven Gewittertätigkeit wurde ein kurzer 
Zielflug nach Osten nach Bad TölzIGreiling auf das dortige Se- 
gelfluggelände ausgeschrieben. Ab 11.30 starteten die Piloten 
in der Hoffnung, die Thermik würde hoffentlich bald einset- 
zen. Ein großflächige Abschirmung, welche der Gewitterfront 
voranlief sorgte jedoch für Gleitflüge anstatt der erhofften 
Thermikflüge und so wurden die erforderlichen Flugleistun- 
gen für einen gültigen Durchgang leider nicht erzielt. Da le- 
diglich noch für Sonntag ein Flugtag zu erhoffen war, warte- 
ten die Piloten und Organisatoren bis Samstag morgen den 
Wetterbericht ab. Als der allerdings auch noch für Sonntag 
ergiebige Niederschläge prophezeite, wurde am Samstag be- 
reits die Siegerehrung für die inoffizielle German Open 1997 
durchgeführt. Der geplante Medientag mit einer neuen Wett- 
bewerbsform, dem paralell-Speedrace fiel ebenso wie die ge- 
planten Flugvorführungen dem Wetter zum Opfer, so daß die 
Piloten dieses Jahr wohl mehr die Eindrücke der Pilotenpar- 
ty mit dem NBanana Fishbonesi und einer tollen Unterstüt- 
zung durch die Osterfelder Bergbahn nach Hause nehmen, an- 
statt der erwarteten tollen Flugeindrücke im Wetterstein- 
und Karwendelgebirge 

Ernst Schneider 

DHV-info 92 103 



Prüf ungskalender 1997 
Bitte mindestens 3 Wochen vor dem Prüfungstermin beim Organisator anmelden. Die 
Teilnehmerzahl ist begrenzt. Der Kalender wird laufend ergänzt. 
Anmeldungen: Piloten, die an der Teilnahme interessiert sind, wenden sich direkt an den 
Organisator. 
Wichtig: Nur wer alle erforderlichen Unterlagen bei der Prüfung vorlegen kann, ist 
teilnahmeberechtigt. 

Bitte Termine vor Anmeldung noch einmal telefonisch 
bestätigen lassen, da witterungsbedingte oder organisatorische 
Verschiebungen möglich sind. 

05.09.97 Fellering 

06.09.97 Südtirol 

06.09.97 Rieden 

06.09.97 Wallberg 

06.09.97 Bad Salzungen 

07.09.97 Tegelkrg 

07.09.97 Südtirol 

07.09.97 Bad Salzungen 

10.09.97 Hörnerbahn 

10.09.97 Sonihofen 

11.09.97 Herborn 

11.09.97 Bolstedang 

12.09.97 Garmisch.Pari. 

12.09.97 Herborn 

12.09.97 Hörnerbahn 

13.09.97 Rieden 

13.09.97 Andelsbuch/Bezau 

13.09.97 Pironten 

13.09.97 Untewössen 

13.09.97 GarmischPart. 

13.09.97 Bad Salzungen 

14.09.97 Kössen 

14.09.97 Lenggries 

14.09.97 Pfronten 

14.09.97 \Yasserkuppe 

16.09.97 Stuttgart - Haien 

19.09.97 Hochries 

19.09.97 Backnang 

19.09.97 Diirnau 

19.09.97 Heidenheim 

20.09.97 Rieden 

20.09.97 Backnang 

20.09.97 Heidenheini 

22.09.97 Südtirol 

22.09.97 Südtirol 

24.09.97 Sonthofen 

25.09.97 Bolsterlang 

27.09.97 Rieden 

GS T,P,A,B,Pass Fiugschule Dreyeckland, 0761184227 

GS T,A,B,Pass Fiugschule Frank, 07191165475 

GS T,P,A,B,F Gleitschirmflugschule HeinzFischer, 08362137038 

GS T,P,A,B,WS Paragliding Tegernsee, 0802212556 

HG GS T,Alles Priifzenhm Mitte, Horst Bathelmes, 066541353 

HG GS T,P,A,B Rugschule Tegelberg. 083671598 

GS P,A,B,Pass FiugschuleFrank, 07191/65475 

HG GS P,A,B,WS,WF Pnifzentrum Mitte, 066541353 

GS T,A,B,F,Pass Fiugschule Oase, Peter Geg, 08326/38036 

GS T,A,B,Pass Fiugschule Marlin hiergenihaler, 0832119970 

HG GS T,A,B,WS,WF,Pass Klaus Schv~aner's FSFiyart, 02772140178 

GS P,A,B,Pass Rugschule Martin Mergenthaler, 0832119970 

GS T,A,B,Funk,Pass GSS Michael Bninner, 08821/74260 

HGGS P,WS,WF Klaus Schwarzer's FSFiyart, 02772140178 

GS P,A,B,Pass Fiugschule Oase, Peter Geg, 08326/38036 

GS T,P,A,B,F Gleitschirnifiugschule Heinz Fischer, 08362137038 

GS T,P,A,B Gleitschimschule Löffler, 07211378878 

GS T,Alles OFS Paragliding GmbH, Hans Hoschka, 08363/5969 

GS T,A,B Süddeutsche GSS, Maute Eckard, 0864117575 

GS P,A,B,Pass GSS Michael hnner, 08821174260 

HG T,P,UL-Schlepp Priifzent~m Mitte, 066541353 

GS P,A,B Siddeutsche GSS, Maute Eckard, 0864117575 

HG GS T,P,A,B,\VS,iiVF,Pass Adventure Sparis, 08042/9486 

GS P,A,B,Pass OFS Paragliding GmbH, Hans Hoschka, 0836315969 

HG T,P,BergA,B Priifzenhm Mitte, 066541353 

HG GS T,A,B,Funk Eugen Köninger, Luilikus, 07111537928 

HG GS T,P,Berg A,B,Pass, V Bürger Rudl, 0803218134 

HG GS T,A,B,WS,WF,F Fiugschule Frank, 07191/65475 

HG GS T,A,B,WS,WF,F,Pass Fiugschule Göppingen, 07164/12021 

HG GS T,A,B,WS,WF,F,Pass nugschule OstalbHeidenheim, 07321145425 

GS T,P,A,B,F Gleitschirmflugschule Heinz Fischer, 08362137038 

HG GS P,A,B,WS,\VF Fiugsdiule Frank, 07191165475 

HG GS P,A,B,iiVS,WF Rugschule OstalbHeidenheim, 07321145425 

HG GS T,A,B,Pass Klaus Schwarzer's FSFiyart, 02772140178 

HG GS P,A,B,Pass Klaus Schwarzer's FSflyad, 02772140178 

GS T,A,B,Pass Fiugschule Martin Mergenthaler, 08321/9970 

GS P,A,B,Pass flugschule Martin Mergenthaler, 08321/9970 

GS T,P,A,B,F Gleitschirmflugschule Heim Fischer, 08362137038 

27.09.97 Wallberg GS T,P,A,B,WS Paragliding Tegernsee, 0802212556 

27.09.97 Bad Salzungen HG GS T,Alles P6izent~m Mitte, 066541353 

28.09.97 lenggries HG GS T,P,A,B,WSJVF,Pass Adventure Sparts, 0804219486 

28.09.97 Ziliertal (A) HG GS P,A,B,WS,WF,Pass Fiugschule Göppingen, 07164/12021 

FLUGLEHRERAUSBILDUNG 
11.09. - 12.09. D Fachlehrer UL-Schlepp 

Horst Barthelmes 06654/353 
23.09. - 24.09. D/GS Fachlehrer Passagier-Windenschlepp 

Horst Barthelmes 06654/353 
07.10. - 08.10. D/GS Fachlehrer Stufenschlepp 

Horst Barthelmes 06654/353 
13.10. - 26.10. D/GS Fluglehreranwärterkurs (Assistentenlehrgang) 

DHV-Geschäftsstelle 08022/9675-30 
04.11. - 07.11. D/GS Fachlehrer Windenschlepp 

Horst Barthelmes 06654/353 
17.11 - 21.11 D/GS Fluglehrer-Refresher 

DHV-Geschäftsstelle 08022/9675-30 
22.11. - 23.11. D/GS Fluglehrerprüfung 

DHV-Geschäftsstelle 08022/9675-30 

FLUGLEHRER-PFLICHTFORTBILDUNG 
04.10.1997 Raum Fulda D/GS DHV-Geschäftsstelle 

08022/9675-30 
05.10.1997 Raum Fulda D/GS DHV-Geschäftsstelle 

08022/9675-30 
15.12.1997 Raum Ulm D/GS DHV-Geschäftsstelle 

08022/9675-30 
17.01.1998 Raum Ulm D/GS DHV-Geschäftsstelle 

08022/9675-30 
18.01.1998 Raum Ulm D/GS DHV-Geschäftsstelle 

08022/9675-30 
P 

24.01.1998 Raum Ulm D/GS DHV-Geschäftsstelle 
08022/9675-30 

25.01.1998 Raum München D/GS DHV-Geschäftsstelle 
08022/9675-30 

Teilnahme nach Anmeldung bei der DHV-Geschäftsstelle. 

Vorauswahlprüfungen können ab sofort bei folgenden Prüfzentren absolviert 
werden: Horst Barthelrnes, Tel. 066541353, Fax 0665417771: Rudel Bürger, 
Tel. 0803218134, Fax 0803218134: Waldernar Obergfell, Tel. 0768511050, 
Fax 07685/1061, Anni Rehrl, Tel. 0043/3687/81880, Fax 0043/3687/81346. 



28.09.97 Bad Salzungen 

01.10.97 Hömerbahn 

03.10.97 GarmischPart. 

03.10.97 Hömeibahn 

04.10.97 Engelberg(CH) 

04.10.97 Südürol 

04.10.97 Weinheirn 

04.10.97 Rieden 

04.10.97 Melsbuch/Bezau 

04.10.97 Vdoier (CH) 

04.10.97 Meransen 

04.10.97 UnteMssen 

04.10.97 GarmischPad. 

04.10.97 Hochplatte 

05.10.97 SUtirol (I) 

05.10.97 Südtirol 

05.10.97 Bad Schönbom 

05.10.97 Veibier(CH) 

05.10.97 Meransen 

05.10.97 KosSen 

HG GS P,A,B,WS,WF P~fzentnim Mitte, 066541353 

GS T,A,B,F,Pass flugschule Oase, Peter Geg, 08326138036 

GS T,A,B,Funk,Pass GSS Michael Brunner, 08821174260 

GS P,A,B,Pass flugschule Oase, Peter Geg, 08326138036 

GS T,P,A,B,WS,F air power- Gleitschirrnschule, 077451308 

GS T,A,B,Pass flugschule Frank, 07191165475 

HG GS T,A,B,Funk,WS,WF FS Sunnse, Kai Ehrenfried, 06201/182911 

GS T,P,A,B,F Gleitschimflugschule Heinz flscher, 08362131038 

GS T,P,A,B Gleitschirmschule Löfiier, 07211378878 

GS T,A,B,WS,F Hot Spot Gerkau & Fehlings, 06421/12345 

GS T,Alles OFS Paragliding GmbH, Hans Hoschka, 0836315969 

@ Td,B Süddeutsche GSS, Maute Eckard, 0864117575 
GS P,A,B,Pass GSS Michael B~nner, 08821174260 

HG T,P,A Dradienflug-SEhuleChlemsee, 086421383 

GS P,A,B Eugen Köninger, Luftikus, 07111537928 

GS P,A,B,Pass flugschule Frank, 07191/65475 

HGGS P,WS,WF FS Sunnse, Kai Ehrenfned, 06201/182911 

GS P,A,B Hot Spott Gerkau & Fehlings, 06421/12345 

GS P,A,B,Pass OFS Paragliding GmbH, Hans Hoschka, 0836315969 

GS P,A,B Süddeutsche GSS, Maule Eckard, 0864117575 

06.10.97 Sidtirol (I) 

11.10.97 Greifenburg (A) 

11.10 97 Rieden 

11.10.97 Bad Salzungen 

12.10.97 lenggries 

12.10.97 Greifenburg (A) 

12.10.97 Bad Salzungen 

15.10.97 Biikenau 

15.10.97 Hömerbahn 

16,10.97 Sonthofen 

17.10.97 Dümau 

17.10.97 Berlin 

17.10.97 Karlsruhe 

17.10.97 Hömerbahn 

17.10.97 Boistedang 

18.10.97 Rieden 

18.10.97 Bad Hanburg 

18.10.97 Wallberg 

18.10.97 Untewössen 

18.10.97 Saarmund 

GS P,A,B Eugen Köninger, Luflikus, 07111537928 

HG GS TPles Oradien und Glekschinn Schule Goslar, 05321141764 

GS T,P,A,B,F Gleitschimflugschule Heinz Fischer, 08362/37038 

HG GS T,Alles PcUfrenlnim Mitte, 066541353 

HG GS T,P,A,B,WS,WF,Pass Adventure Sports, 0804219486 

HG GS P,A,B Draehen und Gleitschim Schule Goslar, 05321/41764 

HG GS P,A,B,WS,WF Prüfzentnim Mitte, 066541353 

GS T& flugschule RheinMainNeckar, 06201134626 
GS T,A,B,F,Pass nugschule Oase, Peter Geg, 08326138036 

GS T,A,$Pass flugschule Maitiv Mwgenthaler, 08321/9970 

HG GS T,A,B,WS,WF,F,Pass flugschule Göppngen, 07164/12021 

HGGS T,A,B,WS,WF,F,Pass flugschule Lukas Bader, 03013231598 

GS T,A,B Gleilschiimschuie Löffler, 07211378818 

GS P,A,B,Pass flugsehule Oase, Peter Ge& 08326138036 

GS P,A,B,Pass flugschule Martin Mergenthaler, 08321/9970 

GS T,P,A,B,F Glekschimflugschule Heim Fischer, 08362137038 

HG GS T,A,B,WS,WF,Pass,F Harzer GSS, Knirl lager, 0532211415 

GS T,P,A,B,WS Parag!idingTegemsee, 0802212556 

GS T,A,B Süddeutsche GSS, Maute Eckard, 0864117575 

HG GS P,A,B,WS,WF,Pass flugschule Lukas Bader, 03013231598 



Der Sicherheitsp 
der genug Ge d fürs Hobb; 
Monatliche Berwfsuriiä hig keitsrente bei Ver 
der Arbeitskraft bis Aker 60 Jahre 

- -  (max. 3.000 DM rnonaiikch) 
- I 

Sofortige, hohe iinonzieiie Absicherung der Familie 
.. d i m  Todesfall 

Planmäßiger Qpitalaufbav *. . 

Ohne ~rämieizuschla~ für das Fiugrisi ko 
(nur bei ~ ~ Y - ~ i t ~ l i e d e r n ]  

Nutzen Sie die Vorteile und hformieren Sie sich! Unter den Interessenten virplosen wir 
10 Sportuhren. Bitte den Info-Coupon ausschneiden und einsenden. 

- - - - di.- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - .. ., - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - '. - ....Ci. 

Ja, ich wünsche einen 
unverbindlichenVorschlag 

Mein Geburtsdafum: 
Gewüncrhtn mnnntlirhn 

Berufsunraniq~eirs-~enre: 

Telefon: 069 7567 292 
Fax: 0 69 75 67 3 96 
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Der neue Sicherheitsplan 
für DHV-Mitglieder 

<-*="ig 
Höhere Absicherung bei geringerem 
Prämienaufwand - hgg 
Wie kann ich meine Familie und mich finan- 
ziell absichern, wenn mir etwas zustößt? - 
Eine Frage, die DHV-Mitglieder häufig an 
ihren Verband herantragen. Das ausgepiag- 
te Sicherheitsbedurfnis der DHV-Mitglieder 
ist durchaus berechtigt. Denn finanzielle 
Probleme sind fast immer vorprogrammiert, 
wenn der Ernährer der Familie nicht mehr 
seinen Job ausüben kann oder verstirbt. 

Was oft unterschätzt wird: Eines der wich- 
tigsten Guter ist die Arbeitskraft. Die Ge- 
fahr, diese zu verlieren und damit den Beruf 
wegen Krankheit oder eines Unfalls vorzei- 
tig aufgeben zu müssen, ist gröler denn ie. 
Zur Zeit gibt es 5 6  Millionen »Invaliditäts- 
rentnevc, das sind 10 Prozent der rund 27 
Millionen Berufstätigen. 

Flugsportler haben es nicht einfach, sich gh 
stig zu versichern. In der Regel verlangen 
Lebensversicherungen hohe Risikozuschläge. 
Als langjähriger Partner des DHV versichert 
der Gerling Konzern DHV-Mitglieder zu nor- 
malen Prämiensätzen. Mehr noch: Mit dem 
neuen Sicherheitsplan bietet Gerling beson- 
ders sicherheitsorientierten Kunden günstige 
und gleichzeitig flexible Absicherungsmög- 
lichkeiten. Dabei kann neben einer soft 

:tigen und hohen finanziellen Absicherui 
d e r  Familie im Todesfall und einer varia~ieil 
%apitalbildung auch eine entsprechende 
; der~fsunfähi~keitsrente vereinbart werden. 

Der Vorteil: Der Prämienaufwand kann, 
wenn die Betonuns auf dem Todesfallschutz 
liegen soll, deutlici gesenkt werden. - 

Wie das Modell gestaltet werden kan 
zeigt das folgende Beispiel: 

Ein 30jiihriger Mann mu l  für eine!, .,des- 
fallschutz von 100.000 Mark eine Berufs- 
unfähigkeitsrente in Höhe von 2.000 Mark 
monatlich und einen Kapitalaufbau von 
25.000 Mark (inklusive Gewinnbeteiligung 
59.000 Mark) eine Monatsprämie von 
153,20 Mark aufbringen. Rechnet man die 
derzeitige Gewinnbeteiligung sofort mit in 
die Prämie ein, reduziert sich diese auf 
134,40 Mark. Der Schutz gilt bis zum 60. 
Lebensjahr. Zu diesem Zeitpunkt erfolgt 
auch die Kapitalauszahlung. 

Prüfungskalender 1997 

19.10.97 Tegelberg HG GS T,P,A,B flugschule Tegelberg, 083671598 

19.10.97 Z~llertal (A) HG GS PABB,WF,Pass flugschule Göppingen, 07164112021 

19.10.97 Bad Hanburg HG GS P,A,B,WS,WF,Pass Harzer GSS, Knui Jäger, 0532211415 
8 -  7 ,  . 

19.10.97 Kössen :, 5 ,<$GS P,A,B Süddeutsche GSS, Mauie Eckard, 0864117575 

24.10.97 Backnang HG GS T,P,A,B,WS,WF,F flugschule Frank, 07191/65475 

24.10.97 GarmiWart. GS T,A,B,Funk,Pass GSS Michael B~nner, W21/74260 

25.10.97 Schaurain 1 Rohrdorf HG GS T,P,Schlepp A,B,WS, V Bürger Rudl, 0803218134 

25.10.97 K i n  GS T,P,A,B,F Gle~schirmflugschule Heinz Fischer, 08362137038 

25.10.97 Bad Salzungen HG GS T,Alles PNfzentrum Mitte, 066541353 

25.10.97 GarmisMart. GS P,A,B,Pass GSS Michael Bninnw, 08821174260 

26.10.97 lenggnes HG GS T,P,A,B,WS,WF,Pasc Adventure Sports, 0804219486 - 
26.10.97 Bad Salningen HG GS P,A,B,WS,W Pniizenbum Mitte, 066541353 

28.10.97 Stuttgart - Hofen HG GS T,A,B,Funk Eugen Köninger, Luftikus, 07111537928 

31.10.97 Siidürol (I) GS T,A,B,F,Pass GSS W w r ,  07211515363 

01.11.97 Südlirol GS TJ,B,Pass Fiugschule Frank, 07191165475 

01.11.97 Rieden GS T,P,A,B,F Gleitschirmflugschule Heinz fisdier, 08362137038 

01.11.97 Andelsbuch/Bezau GS T,P,A,B Glettschiimschule Löffler, 07211378878 

01.11.97 Meransen GS TLes OFS Paragliding GmbH, Hans Hoschka, 0836315969 

01.11.97 Südtirol (I) GS PA,B,Pass GSS Wagner, 0721/515363 
- -  

02.11.97 Siidtiroi GS P,A,B,Pass -flugschule Frank, 07191/65475 

02.11.97 Meransen GS P,A,B,Pass OFS Paragliding GmbH, Hans Hoschka, 0836315969 

08.11.97 Heidenheim HG GS T,A,B,WS,W,F,Pass flup$u!e ~talbtleidenheim, 07321145125 

08.11.97 Bad Sahngen HG GS T,Alles 
- - 

Priizentrum Mitte, 066541353 

09.11.97 Lenggries HG GS T,PAB,WS,WF,Pass Adventure Sports, 0904219486 

09.11.97 Heidenheim HG GS P,A,B,WS,WF flugschule Ostalblteidenheim, 07321145425 

09.1107 Bad Salzungen HG GS P,A,B,WS,W Piüizentnim Mitte, 066541353 

14.11.97 Dürnau HG GS T,A,B,WS,WF,F,Pass lugschule G@pingen, 07164/12021 

15.11.97 Meransen GS Tfiles 0 6  Paragliding GmbH, Hans Hoschka, 0836315969 

16.11.97 Meransen GS P,A,B,Pass OFS Paragliding GmbH, Hans Hoschka, 0836315969 

22.11.97 Bad Salzungen HG GS T,Ailes Ptüizenbum M i ,  066541353 

23.11.97 Bad Salzungen HG GS P,A,B,WS,WF PNfzentnirn Mitte, 066541353 

26.11.97 Birkenau GS T,B,Funk flugschule RheiAainNeckar, 06201134626 

28.11.97 Kadsnihe GS T,A,B Gleiischirmschule Löffler, 07211378878 

30.11.97 Zillertal (A) HG GS P,A,B,WS,WF,Pass Bugschule Goppingen, 07164/12021 

06.12.97 Pfronten GS T,B OFS Paragliding GmbH, Hans Hoschka, 0836315969 

13.12.97 Bad Hanburg HG GS T,A,B,WS,WF,Pass,F Haner GSS, Knui Jäger, 0532211415 

14.12.97 Bad Hanburg HG GS P,A,B,WS,WF,Pass Haner GSS, Knut Jäger, 0532211415 

22.12.97 Stutigart - Holen HG GS T,A,B,Funk Eugen Könlnger, Lufiikus, 07111537928 

28.12.97 lenggries HG GS T,P,A,B,WS,W,Pass Adrenture Sports, 08042/9486 

30.12.97 Siidürol (I) L M GS P,A,B Eugen Köninger, Lufiikus, 07111537928 

31.12.97 Südürol (I) GS P,A,B Eugen Köninger, Lufttkus, 0711/537928 
P P 



, wettbevterbs 
Der dezentrale Wettbewerb von ca. 10 Vereinen im ostbay- 
rischen Raum kann heuer auf sein iojähriges Bestehen 
zurückblicken. Gestartet und gewertet werden ausschließ- 
lich Flüge in einem bestimmten Wertungsraum, der zur Zeit 
halb Bayern abdeckt, wobei die Richtlinien der Ausschrei- 
bung für den Ost-Bayern-Cup dem des DHV-Streckenflugpo- 
kals stark ähneln. Gewertet werden auch hier die drei 
punktbesten Flüge eines Piloten. 
Bei den Bilddokumentationen wird beim freien Strecken- 
flug auf eine fotografische Dokumentation verzichtet. Das 
erleichtert Streckenflüge auch für Wenigflieger oder 
Streckenfluganfänger. Alle weiteren Flugaufgaben (ZF, ZR, 
Drei., usw.) müssen gemäß DHV-Ausschreibung dokumentiert 
werden. Gleichzeitig haben wir die Faktoren Ziel-, Zielrück-, 
bzw. FAI-Dreiecksflüge erhöht, um mehr Anreiz für geschlos- 
sene Aufgaben zu geben. Eine pilotenfreundliche Sache ist, 
daß bei uns jede Teilstrecke (wie z.B. Zielrück oder Drei- 
ecksaufgaben), die mit dem Zielfoto abgeschlossen wurden, 
als Zielflug mit dem Faktor 1,5 gewertet werden. Auch ist es 
bei uns möglich, an jede erfüllte Streckenflugaufgabe noch 
eine gewertete Freie Strecke anzuhängen. Die Highlights 
im Frühjahr und Sommer können sich sehen lassen. Hans 
Kiefinger startete am 7. April aus der Winde von Horading 
zu einem Zielflug zur BAB-Ausfahrt Holzkirchen, was ihm 
149 Punkte brachte. Paul Wittmann flog am 13. April einen 
Zielflug nach Dingolfing, und hängte noch eine Freie 
Strecke dran: 149 Punkte Am 25. April ging Till Matschoss 
von Jachenhausen aus auf Strecke und reichte einen Ziel- 
flug nach Rabenstein bei Zwiesel mit angehängter Freier 
Strecke ein: 171 Punkte. Der Wonnemonat Mai, der letztes 
Jahr ziemlich verregnet war, brachte heuer erstaunlich gut- 
es Flugwetter mit sich. So machte sich Manfred Aufleger am 
11. Mai von Bichelstein auf den Weg und landete schließlich 
in Hof an der Saale, 192 km und Punkte. Am gleichen Tag 
flog Florian Matschoss vom Kaitersberg ein FAI-Dreieck 
über 48 km und hängte noch eine Freie Strecke dran, was 
ihm 188 Punkte einbrachte. Auch in Dürnsricht, am Schlepp- 
gelände der Fensterbachthaler bei Amberg flog man an die- 
sem Tag auf Strecke, wobei Dieter Engemann einen Zielflug 
mit angehängter Freier Strecke nach Seubterdorf (west. von 
Plauen) machte: 128 Punkte. Robert Scheibe1 absolvierte 
einen Zielflug mit angehängter Freier Strecke nach Stadt- 
steinach 102 Punkte. Herbert Köhler, auch vom Delta Club 
Fenster-bachthal landete in Schauenstein, IOI km/Punkte. 
Vom 14. bis 17. Mai war der Kaitersberg für die Matschoss- 
flieger das Sprungbrett für Zielrück, Zielflug bzw. Flachdrei- 
eck-Aufgaben. So wurde am 14. Mai von Florian ein Zielrück 
mit angehängter Freier Strecke und Landung in Gehmans- 
berg unternommen, 105 Punkte. Papa Till nahm sich ein Fla- 
ches Dreieck vor, auch mit angehängter Freier Strecke mit 
Landung in Burgstall, 107 Punkte. Moritz Matschoss war am 

16. Mai vom Kaitersberg aus aktiv: Er flog ein Flaches Drei- 
eck mit angehängter Freier Strecke, und Landung in Haag, 
137 Punkte. Am 17. Mai trugen dann Papa Ti11 und Sohn 
Florian noch einmal ihre schweren Moyes zum Kaitersberg- 
startplatz hoch (1/2 Std. zu Fuß), um gemeinsam einen Ziel- 
flug auf geknickter Bahn nach Westen in Richtung Burg 
Falkenstein und dann weiter nach Jachenhausen zu unter- 
nehmen. Leider mußten sie Ca. 4-5 km vor Jachenhausen 
landen; dennoch punkten sie mit 106 bzw. 107 Punkten. Am 
18. Mai war Hans Kiefinger unterwegs: vom Schleppgelände 
nach Heining 98 km/Punkte. Am 19. Mai unternahm Werner 
Meyer von den Jura Airlines Albatros Fliegern einen Zielflug 
mit angehängter Freier Strecke nach Nittenau, 110 Punkte. 
Auch der letze Maitag war ein streckenreicher Flugtag. So 
konnte Reinhard Pöppl von seinem Schleppgelände in Diet- 
furt bei einem starken und thermikreichen NO-Wind bis ins 
schwäbische Essingen fliegen: 117 km/Punkte. Auch Dieter 
Engemann nutze diesen Tag. Er machte einen Zielflug mit 
angehängter Freier Strecke, 225 Punkte. Rainer Härtl ließ 
sich ebenfalls in Waizenhofen hochschleppen, um mit dem 
starken Wind auf Strecke zu gehen, er landete in Abfalter- 
bach in der Nähe von Stuttgart, 140 km/Punkte. Es vergin- 
gen keine vier Tage, und es stellte sich wieder gutes Flug- 
wetter ein, gute Wolkenthermik mit leichtem Südostwind, 
ideal, um vom Bichelstein geschlossene Aufgaben fliegen zu 
könne. Max Altmannhofer versuchte einen Zielrückflug von 
Bichelstein nach Wöhrth a. d. Donau, den er leider beim 
Heimflug abbrechen mußte, trotzdem 113 Punkte. Die beiden 
Werner (Kutz und Pongratz) flogen und beendeten das 
etwas kleinere Zielrückabenteuer und punkteten jeweils 
mit 141 (Kutz) und 132 Punkten (Pongratz). 
Aber nicht nur große und weite Flüge werden und sollen 
bei mir eingereicht werden, auch die kleinen Strecken kön- 
nen oftmals schöne Erlebnisse bringen. Nicht zuletzt wegen 
der Statistik am Jahresende, in Kirchroth bei Straubing, wo 
jeder einzelne Tag nochmals genau unter die Lupe genom- 
men wird, nach dem Motto: „Wo war ich denn an diesem 
Hammertag?((. 

Ottmar Sichert 

Zwischenwer tung 

1. Engemann Dieter DFC Fentersbachtal Laminar I 4  437 
2. Matschoss Fiorian DFC Regental Xtralite, 399 
3. Matschoss Ti11 DFC ~egental ~ o ~ e s ~ t r a l i t e  384 



Lechtal Open *97 
Beim ersten Durchgang mit Start an der Jöchlspitze, bewäl- 
tigten 7 Piloten einen 31,j km langen Ziel-Rück nach Martin- 
au. Die Frühstarter wurden durch relativ schnelle Zeiten be- 
lohnt, während alle anderen sich gegen den stärker wer- 
denden Wind Richtung Landeplatz vorkämpfen mußten. 
Tags darauf gab es einen kurzen Speedrun mit Wendepunkt 
Wase, da ein Tiefdruckgebiet den Alpenraum mit tiefer 
Schichtbewölkung beeinflußte. Während es jedoch vom Bo- 
densee bis ins Allgäu regnete, setzte sich im Lechtal die 
Sonne durch. Das Startfenster war ab 11.30 Uhr für 40 Minu- 
ten geöffnet und nun waren es die spät startenden Piloten, 
die das Ziel auch erreichten. 

Ergebnis 

f Schvrangauer ~ V O L Y M P I C  Drachen- und Gleitschirrnil~e#er e V ,  Sektion Griechenland EAGL" Unter deutscher Leitunol 

Y 

Götterberg Olymp: Gipfelhöhen zwischen 2.600 und 2.91 7 m 
Ossagebirge: Flug aus 2.000 m zum Strand 

Meteoraklöster: das kulturelle und fliegerische highlight 

8 Fluggebiete mit 17 take-offs in unmittelbarer Nahe 
für alle Windrichtunaen 

I I Tandemflüge mit Gleitschirm und Drachen 

WIR BIETEN EUCH: 
rir TransferIFlughafen und zu den Start- und Landeplätzen 
rir Ganztägige Flugbetreuung mit Funkunterstutzung Lu - 
rir Hotel oderApartment unmittelbar am Strand 
rir Rückholdienst auch bei Streckenflug 
rir Preiswertes Familienprogramm %.J 
rir vier Jahre Erfahrung vor Ort, Fluglehrerunterstützung 

UND EINEN EINMALIGEN SERVICE! 

Außerdem organisieren wir auch gerne Eure Flugtickets, je nach Saison ab DM 390.- ! I 
Info in Griechenland: Tel.lFax: 003013 521439 81, Mobil: 00 3019 3219 08 74 

In Deutschland unter Tel.lFax: 03 6117 91 16 20 
Internet: http:llwww.gns96delolympics 

1. Christian Weirather Nova Xyon 
2. Stefan Kohl 
3. Mario Wolf 
4. Johann Fasser 
5. Christoph Walch 

Advance Omega 3 
Paratech P6 

Advance Omega 3 
Perch6 Sonic 

S U E D A M E R I K A  
Ein Angebot für Gleitschirm-und 
Drachenflieger in den ANDEN. 

( Cali - Kolumbien ) 
O 21 erlebnisreiche Tage! 
O Versch. Startmöglichkeiten. 
O Deutsche Betreuung ( Herbert Weber ) 
O Flughafentransfer. 
O Transp. zu den Fluggebieten. 
O Hotels, Halbpension. 
O Flug Ffm-Bogota-Cali und zurück. 
m-erminerNackireier*uswahl~- 
Preis: Nur 4.444, -- DM 
Info: Deutschland Fax: 06331 - 64561 

Kolumbien Fax: 00572 - 668 01 65 
- P 00572;-889 7224 

W i r  r u f e n  z u r ü c k  
Dieses Angebot hat Gültigkeit bis 31. 01. 1998 



DHV-Spor tkalender 1997 

Gleitschirm Drachen 
I .  0 . .  ' I 

06.09. - 21.09. World Air Games Türkei 06.09. - 21.09. World Air Games Türkei 

I : .  . I '  I:. . I .  

World Air Games, WM, Pre-EM, nur Nationalmannschaften World Air Games, PreWorld, Vor-EM, nur Nationalmannschaften 
Junior Challenge: DHV-Geschäftsstelle, Tel. 0802219675-50, Fax 080221967599 Hessische: Kurt Luther, Tel./Fax 06172142508, Hasenpfad 3,61352 Bad Homburg 
Ladies Challenge: DHV-Geschaftsstelle, Tel. 0802219675-50, Fax 0802219675-99 Junior Challenge: DHV-Geschäftsstelle, Tel. 08022/967550, Fax 0802219675-99 
German Cup, DHV-Geschäftsstelle: Tel. 0802219675-50, Fax 0802219675-99 Ladies Challenge: DHV-Geschäftsstelle, Tel. 08022/967550, Fax 0802219675-99 

German Cup: DHV-Geschaftsstelle, Tel. 0802219675-50, Fax 0802219675-99 

Offener Sportkalender 1997 
Wiedtal Cup 97 
Grazi-Man 1997 

13. - 14.09. Teufelspokal 
4.Saarländischer GSCup 

20.09. - 21.09. ADC Triathlon 
Coupe lcare 
Mauna Kea Fly 
Red Bull Extreme 
11. Parafly-Cup 

Roßbach 
Bad Reichenhall 
Teufelsmiihle Loffenau 
Losheimer Stausee 
Königsbrunn bei Augsburg 
St. Hilaire du Touvet 
Hawaii 
Villeneuve (Schweiz) 
Stubaital, Neustiit 

Peter Weyler, Tel. 0229316718 
Sport Riap, Tel. 08651/8428, Fax 08651/8743 

Drachenflugclub Loffenau, Johannes Hahn, Tel. 072241650292 (ab 19 Uhr) 
GS-Freunde Hochwald, Tel. 06842153405, Fax 06897/67183 

Karl Schmaderer, Tel. 08918144335 
Office du tourisme, Tel. F476083399 

TeI.USA/808/968/8685 
Tel. 0041/21/9603675, Fax 0041/21/9603668 

Tel. 00431522613344, Fax 3371 

reichische Fluglizenzen 

Kosenthaler Str. 25 07338 Leutenberg 
Tel.: 03 67 34/3 03 57 Handy: 01 71/5 14 27 82 

xhule & Shop Barlnger Str 31 - 38640 Goslar - Tel 05321/43737 

Hotline: 05322/1415 

Wiudenschle~~ für GSHG 
TANDEM-Schul~Ü~g GS an der Winde 

M-Theorie/Praxis für GSHG 
P WTheoneiPraxis Motorschim1 

Rettungseeräte fur GSHG packen 
incl. Äuslosung Uberpr~ifen 

TOUREN: Südfkankreieh 16.-25.8.97 
T i k e i  19.10.-26.10. (2. 11.97) 

Silvester in den Dolomiten undIoder Sahara 
Bassano 7.-15.2.98 

- 



A N Z E I G E  

Das 
Stand: 1.1 .I997 

Versicherungsprogramm 

Halterhaftpflicht , , Jahresprämie inkl. Versicherungssteuei 
für nichtgewerblich genutzte Hänge- H4ngegleiter +- Gleitsegel: 
gleiter und Gleitsegel e 45,- DM bei 500 DM Selbst- 
(Hauptvertrag) beteiligung (SB) 
für Flugschulen/FIuglehrer 60,- DM ohne SB 
für Gerateverleiher Nur Gleflsegd: 
für HerstellerIHändler 40,; DM bei 500 DM SB 
für Mitgliedsvereine 50,- DM ohne SB 

Deckungssumme: 2,5 Mio. DM 
pauschal für Personen- und Sachschäden. 
Umfang: Halterschaft für alle Hängegleiter und Gleitsegel des Mitglieds inkl. deren Be- 
nutzung durch berechtigte Dritte und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb. Keine Geräte- 
kennzeichnung. Keine Geräteanmeldung. Auch für Haltergemeinschaften.Bei Versiche- 
rungsfällen in der Schweiz und in Dänemark vorgeschriebene Deckung ohne Mehrprämie. 

Deckiingsbereiche: Weltweit, @ Europa, 3 Deutschland. 

@ Flug-Unfall, Tod und 
Invalidität 

D e ~ k ~ n g ~ ~ L I m m e :  5000 DM bei Tod 
10 000 bei Invalidität. 
Umfang: Verdreißigfachung möglich. 
Mitversichert: 24-Stunden-Risiko gemäß 
AUB inkl. anderen Sportarten, Straßen- 
verkehr, Arbeitsplatz. 

@ Kapital-Lebensversicherung 

VerSi~herIIng~~IImIne: bis 400 000 DM 
Pramie nach Alter, kein Risikozuschlag bei 
nichtgewerblichem Fliegen. 
Prämienbefreiung bei 50% Berufsunfähigkeit. 
Berufsunfähigkeits-Zusatzversicherung 
Jahresrente 12% der Versicherungssumme, 
maximal 36 000 DM Jahresrente. 

Versicherer: Gerling Konzern Köln 

Für alle Mitgiiedsvereine kostenlos 

@ Vereinshaftpflicht 

Deckungssumme: 1 Mio. DM 
pauschal für Personen- und Sachschäden. 
Umfang: Tätigkeit des Mitgliedverein 
Vorsitzenden, der Gruppenleiter, e t c . m  

Deckungssumme: I Mio. DM pauschal für 
Personen- und Sachschaden. 
Umfang: Alle Hängegleiter- und Gleitsegel 
veranstaltungen des Mitgliedvereins im 
Versicherungsjahr. 

Boden-Unfall f ir Startleiter 

Deckungssumme: 5000 DM bei Tod 
10 000 DM bei Invalidität, 
Umfang: Tätigkeit als vom Mitgliedsverein 
beauftragter Startleiter. 

Jahresprämie inkl. Versicherungssteuer Prämie nach Alter, kein Risikozuschlag bei 
40,- DM nichtgewerblichem Fliegen. Für alle Mitglieder und 

Direktinformation bei Gerling Konzern, Mifgliedsvereine kostenlos 
Zusätzlich mit 5.- DM Krankenhaus- Tel. 06917567-281, Fax 06917567-396 
Tagegeld und 5.- DM Genesungsgeld je 4 Geländehaftpflicht 
Kranken haustag. -2 
Vervielfachung zusammen mit Unfall- Deckungssumme: 1 Mio. DM 
deckungssumme. Für alle Mitglieder kostenlos 

3 
pa~schal für Personen- und Sachschäden. 

Jahresprämie inkl. Versicherungssteuer 
55,- DM 

@ Flug-Unfall, nur Invalidität 

Deckungssumme: 10 000 DM 
Umfang: Verdreißigfachung möglich. 
Mitversichert: 24-Stunden-Risiko gemäß 
AUB inkl. anderen Sportarten, Straßenver- 
kehr, Arbeitsplatz. 

Jahresprämie inkl. Versicherun~ssteuer 
25,- DM 

Zusätzlich mit 5.- DM Krankenhaus- 
Tagegeld und 5.- DM Genesungsgeld je 
Krankenhaustag. 
Vervielfachung zusammen mit Unfall- 
deckungssumme. 

Jahresprämie irikl. Versiciieru~igssteuer 
40,- DM 

Deckungssumme: 3000 DM 
Umfang: Suche, Rettung, Krankenhaus- 
transport, notwendiger Rücktransport. 
Ohne Mehrkosten für Bergung des 
Fluggeräts. 

@ Schirmpackerhaftpflicht 

Deckungssumme: 1 Mio. DM 
pauschal für Personen- und Sachschäden. 
Umfang: Packer von Rettungsgeräten für 
Dritte. Fachkunde ist Vorraussetzung. 

@ Startleiterhaftpflicht 

Deckungssumme: 1 Mio. DM 
pauschal für Personen- und Sachschäden. 
Umfang: Startleiter mit Befähigungs- 
nachweis oder Luftfahrerschein sowie 
Beauftragte für Luftaufsicht. 

Umfang: Halter von Hängegleiter- und 
Gleitsegelgeländen. 

@ Starlwindenhaftpfiicht 

Deckungssumme: 1 Mio. DM 
pauschal für Personen- und Sachschäden 
Umfang: Halter und Bediener der Start- 
winden inkl. der Seilrückholfahrzeuge beim 
Schleppbetrieb und inkl. der Schleppautos 
ohne Verkehrszulassung. 
Ohne Personenschäden im geschleppten 
Luftfahrzeug. 

@ Stariwindenhaftpflicht 

Zusatzdeckung inkl. Personenschäden im 
geschleppten Luftfahrzeug. 

Jahresprämie inkl. Versicherungssteuer 
65,- DM 

Achtung: Der Versicherungsschutz setzt die grundsätzliche Zulässigkeit des Flugbetriebes iind der Tätigkeit voraus. Bei  Versicherun~sabschlufl während des Jahres 
beträgt die Prämie bis zum Jahresende pro Monat 1/12 der Jahresprämie. Versicherungsanträge bitte be i  der DHV-Geschäftsstelle anfordern. 
Weitere Versicherungen auf Antrag: Fiugiehrerhaftpflicht, Passagierhaftpflicht, Luftfahrzeiig-Verkehrs-Rechtsschutz, Boden-Unfall für Mitglieder- 
vereine und Boden-Unfall für Veranstalter. 




