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1Laminar 13 & 14 ST

(Senza torre)

Die Perfektion in Design und das Maximum .
an Leistung - der Gleiter fiir die Weltelite. aminar 12 13 & 14
Der Laminar ST hat sich als erfolgreichster Gleiter im 4

Wetthewerb 1997 hestatigt.

der Hochleistungsgleiter fiir Freizeitpiloten
mit einfachen Flugeigenschaften und
optimalen Steig- und Leistungskriterien.

D

der Integral-Gurt
mit speziellem Liegekomfort
und einzigartiger Technik.

M2 ~ Multi - Vario - Konzeption

Wichtige Info fiir alle Icaro 2000 Piloten!
Spezielles Angehot fiir 5- / 2-Jahreschecks und
Winterchecks fiir alle ICARD 2000-Modelle:

Wir organisieren den Transport Ihres
Hangegleiters zu unserer Firma und wieder

Helmprogramm: zu lhnen nach Hause, ohne daB lhnen
Umfangreiches Helmprogramm speziell fiir W< Kosten entstehen. Die Transportkosten
Hangeagleiter- und Gleitschirmpiloten mit ~ AL sihct i Checkprels heinhalistl|ndnses

rem vom DHV abgenommenen
Lufttiichtigkeitsbetriebl wird Ihr
Gleiter durch Fachpersonal auf den
technischen Zustand, Luft-
tiichtigkeit und Trimmeinstel~
lung gepriift.

optimaler PaBform,

Auf Wunsch jetzt auch in'allen Farben erhaltlich.
Gepriift nach dem européischen Certifikat
(CE 96) pr. E.N, n. 9866,

Rufen Sie uns an undverein-
baren Sie einen Termin
(Angebot giiitig vom
01.09. bis 15.12.1997)

= = - e
Black Storm

1997 WINNERS

SCORE | RACE TRY PILDT
S5 Bogong-Cup A

Pre-World

Alle Gleiter mit DHV-Certifikat

Teehnische Daten MODEL  MODEL  MODEL  MODEL  MODEL

13 14 13ST 48T

Segelfliche m? 2.5 3, 144 132
Nasenwinkel 130° 1P
Spannweite m R 1040

Streckung : 7.5

Anteil Doppelsegel 6% {6 8%

Segellutien 2144 2 23+ |
Gleitergewicht kg 29.5 3 335

Min, Pilotengewicht kg 3 55 15 Niarfed Rufmer
Max. Pilotengewicht k i 110 H _ S . Rahert Rf.l\ll'ly.l
Packmal m 520 5 Ship iNiederiande Atederlande Aart de Koomen
Kurzpack m 415 5 13 £ Joop Berendsen

x Fruns lcke

mor e GmbH

Vertrieb Deutschland & Osterreich
Wolfgang Kaiser, Kufsteiner Str. 44, D-83064 Raubling-Kirchdorf, Telefon ++49 (80 35) 61 89, Telefax 84 81

http: //www.alphasys.it/icaro - E-Mail: icaro@alphasys.it
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wichtigeneue

Kiindigungsfrist beachten

Am 31.10.1997 lauft die in der DHV-Satzung festgelegte zwei-
monatige Kiindigungsfrist zum Jahresende 1997 ab. Diese
Kiindigungsfrist gilt auch fiir samtliche Gruppenversiche-
rungsvertrige, also auch fiir die Gerétehaftpflichtversiche-
rung.

Wer Mitglied beim DHV bleiben, jedoch seine Versicherung
kiindigen méchte, kann dies getrennt tun. Umgekehrt er-
lischt bei einer Kiindigung der DHV-Mitgliedschaft automa-
tisch auch die Versicherung zum Jahresende 1997.
Kiindigungen sollten per Einschreiben geschickt werden. Er-
folgt binnen 2 Wochen nach Kiindigung keine Riickbestati-
gung von seiten der DHV-Geschaftsstelle, empfiehlt sich
eine Riickfrage dort.

Kiindigungen, Abmeldungen und Austritte, die verspatet
eingehen, werden erst zum Jahresende 1998 wirksam. Dies
bedeutet, daB Mitgliedsheitrdage und Versicherungspramien
fiir das Jahr 1998 in voller Hohe zu bezahlen sind; dabei
bleiben auch die vollen Leistungen des DHV aufrechter-
halten.

Die Kiindigungsfrist zum 31.10. gilt auch fiir die Abmeldung
von Mitgliedern durch die DHV-Mitgliedsvereine.

bewerb 97

Das Info braucht
wieder gute Bil-
der, moglichst
Dias, vom Fliegen.
|| Fiir die besten Gleit-
| schirm- und Drachenbilder, die bis zum 30.9.1997 beim

DHV eingegangen sind, erhalten die Einsender folgende
| Extra-Pramien:
Fiir das beste Drachen- und das beste Gleitschirmbild

| je 300 DM, fiir das zweitheste je 200 DM, fiir das dritt-
beste je 100 DM. AuBerdem gibt es je eine Sonderpra-
mie von 200 DM fiir das beste Schleppfoto und das be-
ste Kombi-Bild, das Gleitschirm plus Drachen zeigt.

Alle Pramien werden zusatzlich zum iiblichen Bildhono- (|

rar bezahlt, das bei Verwendung eines Bildes im Info
fallig wird. Die Bildhonorare liegen zwischen 40 DM Fiir
ein kleines s/w-Foto bis 250 DM fiir das Titelbild.

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

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

Was ist los mit den neuen 2er Schirmen?

Die Kehrseite der Dynamik, welche die neue Gleitschirmge-
neration der Kategorie 2 bietet, beleuchtet der Beitrag von
Karl Slezak auf Seite 52 und der Artikel zur Steilspirale von
Christoph Kirsch, S. 28. Welche MaBnahmen das DHV-Technik-
referat ergreift, um den Risiken und Nebenwirkungen der
jiingsten Innovation im Gleitschirmsport zu begegnen, er-
lautert 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 fiir die interessant, die sich fiir 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 Kdln
00.11.1997 Altenstadt 14.12.1997 Koln
29.11.1997 Koln 10.01.1998 Altenstadt
30.11.1997 Kéln 11.01.1998 Altenstadt
06.12,1997 Altenstadt 31.01.1998 Kaln
07.12.1997 Altenstadt 01.02.1998 Koln

Anmeldung iiber die DHV-Geschaftsstelle 08022/9675-30

Schlepp-Auskiinfte

Auskunft {iber Fragen und Probleme zum Schlepp erteilt
der Schleppfachmann Horst Barthelmes im DHV-Informa-
tionshiiro fiir Schlepp regelméBig Montag bis Freitag je-
weils von 12,00 bis 14.00 Uhr telefonisch unter Nummer
06654/353, per Fax unter 06654/7771.



Moderne Werbung

DaB Drachen ideale Werbetrager sind, beweist das neue
Fluggerat von Dieter Vogel. Der selbstandige Malermeister
fliegt in seiner Freizeit Reklame fiir seinen Beruf. Er schlagt
einige Fliegen mit einer Klappe, erstens hat er einen scho-
nen Fliigel, zweitens wurde die Anschaffung giinstiger und
dann stellt er auch sein Handwerk besonders positiv dar.
Nicht nur in der Luft, sondern auch z.B. bei der Landesver-
bandstagung des siidbadischen Maler- und Lackiererhand-
werks wirbt Dieter Vogel fiir seinen Sport.

Red Bull Flugtag

Was in Wien im letzten
Jahr 100.000 Zuschauer
angelockt hatte, findet
am 14. September in Ber-
lin am Wannsee statt: Der
Red Bull Flugtag, bei dem
60 Flieger mit Drachen
und verriickten Phanta-
siegebilden von einer 6
Meter hohen Rampe star-
ten. Erfindergeist, Mut
und Abenteuerlust sind gefragt. Der Antrieb erfolgt aus-
schlieBlich aus eigener Muskelkraft, und der Wannsee dient
als Landebahn. Nicht nur die Flugweite ist dabei entschei-
dend. Auch das Flugverhalten, Landung, die Originalitét des
Flugobjektes und die Kostiimierung der Piloten zihlen,
wenn es um einen der attraktiven Preise geht. Nach dem
Motto »Red Bull verleiht Fliigel« gibt es eine Ausbildung zum
PPL, Rundfliige und Geldpreise zu gewinnen, Die Fliigel diir-
fen eine Spannweite von bis zu 10 m haben und diirfen kein
Serienfluggerat als Grundkonstruktion aufweisen. Teilneh-
men kann wer mindestens 16 Jahre alt ist. Die Zuschauer
werden bei freiem Eintritt ihren SpaB haben. Information
bei Red Bull GmbH, Viktoriastr.3, 65189 Wieshaden,
Tel.o611/90270, Fax 0611/9027100.

Grofes Fest zur Jahreshauptversammlung

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

T
%'{JUU

DHV-Wetternetz
| Gelandename  Gelandehalter Telfon

Althof Die Althofdrachen 0?083,’456\?\_
Blchelstejn DFC Bayerwald 09908/891191 |,
Eisenberg DFC Ederbergland 06452/8585 | .
Hintereck GSC Lenticularis 07723/5801 !
Hachries DFC Hochries/Samerberg 08032 895#\/
Hoher Bogen Gleitschirmverein Bayerwald 47/2452 !
Kandel DFC Siidschwarzwald 07681/22058
Nordhelle GSC Nordhelle + Flugsport Lennetal 02352/21265

Porta Wesifalica  Delta-Club Wiehengebirge 0571/710227
Predigt Bad Reichenhall 71/3574322
Rammeélsber, HDGV Goslar 71/8236162
Schauinstand SC Colibri 07602/1512
Teufelsmihle DFG-0ff 07083/51385

Osser Gleitschirmverein Bayerwald 0171/3574282
Wallberg DGC Tegernseer Tal 08022/95137

Wank Gleitschirmsegler Werdenfels 0171/3568374
Wasserkuppe Rhoner DGV 06654/696
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wichtigeneue.

Ins Guinesshuch der
Rekorde

Beim YAHOI Mountainfestival wa-
ren anlaBlich eines Weltrekordver-
suchs fiir das Guinesshuch der Re-
korde 211 Gleitschirmpiloten gleich-
zeitig in der Luft. Der Veranstal-
tungsort Mayrhofen im Zillertal/A
steht dadurch nach Anerkennung
im Guinessbuch. Wer viel in Mode-
fluggebieten, z.B. Bassano oder
Fiesch unterwegs ist, bildet sich allerdings manchmal ein,
schon viel mehr Flieger um sich herum gehabt zu haben.

Neue Telefonzeiten

Um den Mitgliederservice weiter zu verbessern wurde
die telefonische Erreichbarkeit der DHV-Geschaftsstelle
ausgeweitet. Sie ist seit 1. Juni werktags durchgehend
von 9 bis 17 Uhr erreichbar, Freitags von 9 bis 14 Uhr.

Die Telefon-Nummern:

Zentrale 08022/9675-0

Referat Mitgliederservice unter 9675-0
Referat Flugbetrieb 9675-10

Referat Sport 9675-50

Referat Technik 9675-40

Referat Aushildung 9675-30
Buchfiihrung 9675-20

Zentrales Fax 9675-99

Thermik ‘97

Dieses Jahr findet die eintagige Gleitschirm- und Drachen-
messe THERMIK '97 am Samstag den 13. Dezember von 10 bis
18 Uhr statt. Veranstaltungsort ist das CCB CongressCentrum
Boblingen bei Stuttgart. Nach dem Motto klein aber fein
werden diesmal iiber 50 Aussteller aus dem In- und Ausland
erwartet, darunter auch viele Hersteller und der DHV. Auf
der THERMIK “97 werden noch zusétzliche Nebenraume fiir
weitere Programmpunkte zur Verfiigung stehen. Die Tombo-
la wird wie immer eine Attraktion darstellen.

Der Veranstalter Ronny Kirschner unter Mithilfe des Gleit-
schirmclubs Stallhawks wird sich wieder in gewohnter Wei-
se viel Miihe geben, um der THERMIK '97 das Flair zu verlei-
hen, das sie letztes Jahr hatte. Man sieht sich also in der
Toten-Hosen-Zeit auf der THERMIK '97 in Boblingen.
Ansprechpartner: Ronny Kirschner, D - 70825 Korntal,
Zuffenhauser Str. 91, Tel. o711/ 83 80 654 Fax o711/ 83 80 645.
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SHV anerkennt DHV/OAeC Giitesiegel

im August 1997 wurde ein groBer Schritt in Richtung
technischer Zusammenarbeit zwischen DHYV, OAeC und
SHV geschafft. Nach intensiver Vorarbeit unterzeichne-
ten der DHV-Vorsitzende Charlie Jost, der SHV-Prasident
Beat P. Jordi und der OAeC-Prasident Alois Roppert
einen Vertrag, der die An-
erkennung der Giitesiegel

und Priifverfahren neu regelt:
So werden in Zukunft in der
Schweiz die DHV und OAeC-
Priifsiegel denen des SHV
gleichgestellt. Gleichzeitig
kann der SHV Gleitschirmtests
nach DHV/OAeC-Priifverfahren
durchfiihren, die dann auch in
Deutschland anerkennt wer-
den. So lassen sich fiir die
Hersteller eine Menge Kosten
fiir bisher notwendige Doppeltests einsparen, was

im Endeffekt auch den Piloten zugute kommen wird.
Diese profitieren ab sofort auch in Punkto Sicherheit,
da sich DHV, OAeC und SHV ab jetzt gegenseitig tiber
technische Méngel an Geréaten informieren und entspre-
chende Flugtiichtigkeitsanweisungen veroffentlichen
werden.

Dieses Akkommen zeigt die international hohe Akzep-
tanz des DHV/OAeC-Priifverfahrens, das nun im gesam-
ten deutschsprachigen Raum anerkannt wird. Weitere
ausfiihrliche Informationen hierzu im nachsten Heft.

Anlaglich der Vertrags-
unterzeichnung kamen
Charlie Jost und Beat

Jordi zu einem intensiven

Erfahrungsaustausch
in Miinchen zusammen.

Windenschlepp-Seminare fiir DHV-Vereine

Das DHV-Informationsbiiro fiir Schlepp veranstaltet fiir
DHV-Mitgliedsvereine im Priifzentrum Mitte in Bad Salzun-
gen oder auch auf den Schleppgeldnden der Vereine Win-
denschlepp-Seminare. Die Seminare dienen der Forthildung
und Sicherheit, Priifung und Scheinverldngerung der Piloten
und Windenfiihrer, sowie zur Priifung der Winden.

WS 1: 12./13.09.97 Verein Gleitschirm- u. Drachenflug/
Remstal

WS 2: 20./21.09.97 DHV-Priifzentrum Mitte,

Bad Salzungen

WS 3:18./19.10.97 DHV Priifzentrum Mitte,

Bad Salzungen

Terminwiinsche fiir 1998 werden noch entgegen-
genommen!

Bitte meldet Euch bei Interesse direkt bei:
Horst Barthelmes

Oberhausen 35

36129 Gersfeld, Telefon 06654/353



Zuschlage zu Risikosport oder
das Ungeheuer von Loch Bonn

Bei vielen Wahlkampfveranstaltungen, Festreden und Pres-
sekonferenzen findet sich einer, der den Block ziickt und
fragt: Sagen Sie, Herr Minister, die Steuer fiir Gesundheitsri-
siken, kommt die nun oder kommt sie nicht. Drauf lichelt
Seehofer regelmaBig, und erzahlt: »Vor vielen Jahren hat
ein bayerischer Politiker eine Abgabe fiir Dicke gefordert.
Das war zu Lebzeiten von Franz Josef StrauB, er hat seine
Forderung nur einmal erhoben.« An dieser Stelle macht er
eine Pause und fahrt dann unschuldig fort: »Sie kennen die
Statur des Herrn Bundeskanzler?« Besonders beliebt ist das
Thema in der bei uns Journalisten so gefiirchteten »nach-
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 fiir 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 gestiitzt
wird). Zuletzt ist dies Karsten Vilmar, dem Prasidenten der
Bundesirztekammer gelungen. Er hatte sich eine neue Vari-
ante zum Risikosport ausgedacht: man sollte Unfélle, die
beim riskanten Sport geschehen, einfach aus der Leistungs-
pflicht der gesetzlichen Krankenversicherung ausklammern.
Diese Variante krankt - wie die Grundidee - an zwei unii-
berwindlichen Schwierigkeiten: der Abgrenzung und der
Praktikabilitat.

Abgrenzungsproblem: Was ist Risikoverhalten?

Wer téglich ein Glas Wein oder Bier trinkt, dient der Ge-
sundheit. Das sagen nicht nur die Winzer und die Brauer,
das sagen auch die meisten Arzte. Wer téglich drei Gliser
oder mehr trinkt, schadet sich. Das sagen die Arzte,
wiahrend 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 groBer Hohe zu stiirzen, ist sicher groBer
als das eines Spaziergangers. Dafiir gibt es aber bei den
Kletterern kaum Dicke. Das Risiko der Sportausiibung wird
also iiberlagert durch positive Trainings- und Erndhrungsef-
fekte. Beides gehort zusammen. Ist der Kletterer deshalb
ein besonderes Risiko fiir seine Krankenkasse? Sollte sie
nicht froh sein, daB er sich bewuBt ernahrt, 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, wihrend andere vor dem
Fernseher die Kartoffelchips mit Bier hinunterspiilen und
der Aschenbecher iiberquillt. Das waren nur einige Beispie-
le. Sie machen unmifverstédndlich deutlich, daB Risiko-Ver-

halten nicht sauber abgrenzhar ist von sogenannten Alltags-
verhalten wie Autofahren, Essen, Trinken und anderen Din-
gen, die das Leben schon und gefiahrlich machen.

Praktikahilititsprobleme: Soll die Krankenkasse Risiko-
Polizisten anstellen?

Angenommen, man kénnte Risiko-Verhalten von sogenann-
tem normalen Verhalten klar abgrenzen. Dann brauchte
man immer noch ein Verfahren, mit dessen Hilfe man die
Abgabe eintreibt. Denkbar wiére z.B. ein Preis-Aufschlag auf
»Risiko-Artikel« wie Zigaretten, Alkohol, Inline-Skater oder
auch Drachen und Gleitschirme. Dieser Aufschlag wiirde
dann in die Kassen der gesetzlichen Krankenversicherung
flieBen. Nur: dieser Aufschlag kénnte leicht umgangen wer-
den, indem man Artikel mit hohem Aufschlag im Ausland
kauft. Das wére

ein unfreiwilliges
Unterstiitzungs-
programm fiir die
dsterreichischen und
schweizer Ski-, Gleit-
schirm- und Drachenhand-
ler. Noch grotesker wird es,
wenn man die Risiken betrach-
tet, die nicht mit bestimmten Ge-
brauchsgegenstinden verbunden
sind. Sollen die Krankenkassen
eine Art »Schniiffel-Polizei« aus-
schwirmen lassen, die die Men-
schen beim Essen, Rauchen, Trin-
ken und Sporteln darauf hin
iiberwacht, ob sie das maBvoll
tun? Die Vorstellung ist absurd.
Egal, was fiir weitere Varian-
ten man sich ausdenkt - der
biirokratische Aufwand der
Krankenkassen fiir das
Eintreiben derartiger
Risikozuschlage stiin-
de in keinem ver-
niinftigen Verhalt-

nis zum finanziel-

len Ertrag oder

den erhofften Priaventionswirkungen. Deshalb bleibt es da-
bei. Der Risikozuschlag ist politisch tot. DaB er dennoch im
Blatterwald gelegentlich eine kurze Wiederbelebung er-
fahrt, solite uns nicht schrecken. Auch Gesundheitspolitiker
wollen wiedergewahlt werden.

Hartmut Schlegel
Der Autor ist Pressereferent im Bundesministerium
fiir Gesundheit
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?Kann ich meinen alten Befédhigungsnachweis noch in ei-
nen Luftfahrerschein umschreiben lassen?

Ja, dies ist auch weiterhin moglich. Einfach Umschreibean-
trag beim DHV anfordern oder aus friitherem Info 78 S.10 ko-
pieren.

? Verféllt mir meine Theoriepriifung, wenn sie linger als
1 Jahr zuriickliegt?

Nein, allerdings wird sich bei langer zuriickliegender Prii-
fung der Priifer bei der Praxispriifung durch ein Gespréch
vergewissern, daB Dein Wissensstand noch ausreicht.

? Trifft es zu, daB man fiir doppelsitzige Fliige in Osterreich
eine Passagierfhaftpflichtversicherung braucht?

Ja, in Osterreich besteht diese Pflicht mit Mindestdeckung
in Hohe von 450.000 0S. In Deutschland besteht keine

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

? Was ist die SOPI Schleife?

Die SOPI-Schleife ist ein Rechtskonstrukt, das deutschen Pi-
loten die Vorteile der Harmonisierung mit Osterreich ver-
schafft, obwohl die Harmonisierung der Aushildungshestim-
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 Anderung
der LuftPersV verzogert sich weiter, weil das Bundesver-
kehrsministerium wegen den neuen Européischen Vor-
schriften fiir den PPL die LuftPersV villig neu gestaltet.

Mehr Sicherheit bei der Landung

Der GroBteil aller Knochelverletzungen beim Starten und
Landen mit Drachen und Gleitschirm kann durch richtiges
Schuhwerk verhindert werden. Noch mehr Sicherheit fiir
diese verletzungsanfallige FuBpartie bietet das Tragen einer
Sicherheitsschiene. Die pneumatische AIRCAST Schiene ist
hier besonders geeignet. Sie schiitzt nicht nur Piloten, die
bereits eine Sprunggelenksfraktur hatten, sondern priaven-
tiv jeden, da bei Landungen immer eine Umknickgefahr he-
steht.

Auskunft Flugsportservice E. Stiebritz, Tel. 08141/7496

Brauniger Flugelectronic

HighTech gehért ins Internet. Deshalb ist Briauniger ab
sofort mit einer eigenen HomePage im World Wide Web
vertreten. Unter www. hraeuniger-flugelectronic.de er-
fahrt man immer das Neueste rund um Varios der 1Q-Se-
rie und Garmin GPS-Geréate. Die Themen sind vielfaltig:
Produkte, Preise, Technik, Sofware und News. Wer Fra-
gen hat, kann direkt aus der Homepage per e.mail mit
den Entwicklern bei Brauniger Kontakt aufnehmen.
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Fliegen in Brasilien

Gleitschirm- und Drachenpiloten, die in Brasilien fliegen
wollen, bekommen bei Antonio Eduardo de Souza viele In-
formationen. Es konnen auch Reisen innerhalb Brasiliens
organisiert werden.

Antonio Eduardo de Souza Av. N S de Copacapana, 68o - gr.
404 22050-030 RIO DE JANEIRO -R] BRAZIL Tel. ooss21-
2555590; Fax 005521-2553044, e-mail
popstarturarionet.com.br POPSTAR VIAGENS E TURISMO
LTDA.

Neue Adresse

Die Flugschule Bielefeld hat am 1. April ihre neuen Ge-
schaftsraume in der Bielefelder Innenstadt, Heeper Str. 148
eroffnet. Inhaber der Flugschule sind Gotz Vogel (Aushil-
dungsleiter), Katinka Brunzlik und Bettina Dohmann. Ge-
schult wird an den bekannten Ubungsgelanden in Halle/
Ascheloh und Paderborn/Schwaney, auf dem Segelflugplatz
Oerlinghausen und auf dem Flugplatz Melle.

Infos unter os21/6gor.



Mit dem Pro-Bus in die Tiroler Alpen

Ein neuer Bustransfer fiir Gleitschirmflieger, Wanderer,

Mountainbiker, Kletterer, Rafter fahrt von Freitag mittag bis Sonntag von
Essen, Koln und Frankfurt in die Wildschénau/A. Fiir 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 regelméaBige Fahrten ca. einmal im Monat wihrend
der Monate April bis Oktober.

Riickfragen an SportOrt Marketing GmbH, Sabine Dorr, Kepelerstr. 93,
45147 Essen, Tel. 0201/83 22 550, Fax o201/ 83 22 599.

Fluggebiete rund ums Mittelmeer

Oliver Guenay hat ein Jahr in 8 Mittelmeerlan-
dern recherchiert, um sein neues Buch zu-
sammenzustellen. Auf 168 Seiten werden 65
Fluggebiete in Italien, Siidspanien, Griechen-
land, Tiirkei, Israel, Kroatien, Marokko, aufl
den Mittelmeerinseln Mallorca, Ibiza, Sizili-
en, Sardinien, Kreta, Korsika und Elba, so-
wie auf den Kanarischen Inseln vorge-

stellt. Ausfiihrliche Zusatzinformationen
tiber Alternativen, Unterkiinfte, Wetter, Club-
adressen, sonstige Aktivitaten runden mit 88 Fotos und Uber-
sichtskarten das Buch ah. Bruckmann-Verlag, Miinchen Preis: 58 DM, ISBN

3 -7654-2996 -1.

Oren/ Tiirkei jetzt exclusiv bei LUFTIKUS

Das Hotel ALNATA im neuerschlossenen, idealen Ganzjahresfluggebiet
Oren in der Tiirkei ist ab sofort von Deutschland und der Schweiz aus
exclusiv (iber 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 Landern aus fiir Gleitschirm- und
Drachenpiloten jetzt noch leichter erreich-
bar. Das Hotel dient auch als »Organisa-
tionszentrale« fiir den ortlichen Flugbe-
trieb. Der Transfer zum Startplatz kann
dort genauso gebucht werden wie Tan-
demfliige. AuBerdem erfihrt der Pilot an
der Rezeption alles Wissenswerte iiber
das Fluggehiet wie Wetter, AuBenlande-
platze, Streckenpldne und noch vieles
mehr. Der Landeplatz fiir Gleitschirme
und Drachen ist direkt neben dem Hotel,
ebenso der Abfahrtpunkt der Transfer-
Jeeps zum Start.
Informationen bei LUFTIKUS Tel.

0711/537928.
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30 % leichier als Stahi, antiallergisch

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 SpaB 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, 24,5 X 32 cm, 160 Seiten,
170 Farbfotos, 98 DM.

Modell MT

Sail & Fly

Die Sail & Fly Tour beginnt in Athen. Mit Skipper Jocko
und seiner »Galileo« geht es dann auf Kurs Stidwest.
Nachdem die beiden siidlichsten Kaps des Peleponnes
umrundet sind, erreicht die Galileo nach etwa sechs
Tagen den Zielhafen Kalamata, wo einer der schonsten
Flugherge von Siidgriechenland wartet. Der Startplatz
liegt in 850 m Hohe, unmittelbar tiber der Kiiste, 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 Bevolkerung spricht vom kleinen Sommer, wenn es regel-
méBig Anfang Januar frithlingshaft warm wird. Das Fluggebiet ist von

Modell T

DM 145,- den meisten deutschen Flughéfen, mit einem Zwischenstop in Athen,
direkt zu erreichen. Weitere Informationen von »fly olympic eagles
club« Tel/Fax 0030/352/43981.

fie
grof ’
qoro® 500 Blue Sky im Internet
12 jcht
wﬂgﬁerd 105 Seit neuestem verfiigt jetzt auch die Flugschule Blue Sky aus dem son-
H;nerﬂ"g nigen Hochpustertal {iber einen Platz im Internet. Unter www.bluesky-

paragliding.com haben »Surfende« Flieger die Méglichkeit sich iiber

Kastenlos 1ifs anfardern bl s das ganzjihrige Schulungsprogramm sowie die sonstigen Angebot zu

informieren.
ﬁ ‘& Fliegen in Siidafrika
HYE = DESIal Der Siidafrikanische Gleitschirmpilot Hans Fokkens betreut in der Zeit
Exklusives Uhrendesign voin 30.10. bis 21.11.97 Pilotengruppen bei einer Fliegerreise durch ganz
mit Sportmotiven | Siidafrika. Interessenten wenden sich an Organic Flights , P.O. Box
799, Umglanga Rocks 4320, RSA, Tel. 0027-31-5629595 Fax 0027-31-
RalphTrenkle *Uhrmachermeister 5629560.

Auerbachstr. 10 * 75179 Pforzheim

TEL & FAX 07231/ 17989
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EXPO'97

for innovative flying

Strom wie aus der Steckdose

Eine sehr umweltfreundliche Art der Energiegewinnung ist die Nutzung

der Sonne mittel Photovoltaik. Die Kiihlbox oder der Fernseher im

Wohnmobil, das Ladegerit fiir die Akkus und viele Dinge mehr lassen

sich durch Solarmodule betreiben. Spezialisiert auf Gerate fiir diese vollig

lautlose und abgasfreie Erzeugung von Elektrizitit ist die Firma Kanda- |

ren, die auch Flugsportlern spezielle Preise einrdumt.

Auskiinfte bei E. Kader Tel./Fax 06135/6054. ‘
|
|
|

& SKY EXPO '97
ist die internationale
Fachmesse flr
| Segelflug, Gleitschirm,
' Delta & Ultralight.

Topferkunst

WeiBbier ist in Bayern besonders be-
liebt. Drachen und Gleitschirmflieger
konnen nun ihr Bier, natiirlich nach
dem Flug, aus handgefertigten und
handbemalten Tonkriigen trinken. Ko-
cheler Keramik Tel. 08851/246.

Solarflugzeugwettbewerb Und allem, was dazu

ehort; Fluggerate
Nach der Durchfithrung des Solarflugzeugwetthewerbs Berblinger ‘96, bei & ' 88 '

dem das von der Universitit Stuttgart gebaut Solarflugzeug »Icaré« die ge- Instrumente, Bekleidung,
stellten Bedingungen erfiillte und den Hauptpreis von 100.000 DM der Zubehor und vieles

Stadt U]m gewann, wurde eine Dokumentation iiher den )Nettb‘ewerb"und | andere mehr kénnen
die Entwicklung des Solarfluges erstellt. Das Buch erscheint bei der Siid- ‘ ! :

deutschen Verlagsgesellschaft Ulm und zeigt auf 225 Seiten viel Wissens- Sie praanah testen
wertes iiber das Fliegen mir Sonnenkraft. »Fliegen mit Licht« [SBN 3-88 ‘ und vergleichen_

294-240-1.
Darauf werden Sie fliegen.

Fliegen in Neuseeland!

Januar und Februar bescheren einem in unseren Breiten meist ungemiitli-
che Temperaturen, eher deprimierende Wetterverhéltnisse und in der
Regel bloB Sinkfliige. »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 Reihe toller Flugge-
hiete.

Einzelheiten tiber die dreiwdchige Para-
Tour, die in unterschiedlichste Flugge-
hiete quer durch die Nord- und Stidin-
seln Neuseelands fiihrt bei »Gleitschirm-
Reisen«, Helmut Sohek, A-5163 Mattsee,
Fisching 528, Tel. 0043/6217/6300, Mobil
0043/663/060660, Fax: 0043/6217/7300.

g

Wir freuen uns
auf lhren Besuch am
26., 27. und 28. September
in Gstaad.

Offen: 9.00 - 18.00 Uhr.

SKY EXPO Box 323 CH-3780 Gstaad
http://www.beo.ch/gstaad/skyexpo




Vorlaufige Tagesordnung

1. Begruffung

Regularien

3. Genehmigung des Protokolls der Regionalversammlung 1996
(veroffentlicht im DHV-Info 89)

4. Filmvortrage des DHV-Lehrteams zum Extremflugverhalten
moderner Gleitsegel und zur Tuckproblematik beim Hangegleieter

5. Besprechung regionaler Probleme '

6. Wahl der Delegierten flr die Jah{estagung am 29 :I.:L 199?’

7. Wahl des Regianalbelrats in der DHV-Kommission -

Fato; Lirich Gril

N

;

Charlie )6’st
Vor_gitgénder
{
Antrags- und stimmberechtigt sind alle personlichen Mitglieder, die ihren Wohnsitz in der Region
haben. Fiir 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 (ibertragen. Jeder Bevollméachtigte kann héchstens 4 fremde Stimmen
vertreten.
Zum Zweck der Stimmiibertragung bitte nur das Vollmachtformular benutzen, das vollstandig
ausgeflllt und unterschrieben sein muf. Weitere Einzelheiten, auch zur DHV-Jahrestagung, ergeben
sich aus der Satzung, die jedes Mitglied bei der Geschaftsstelle anfordern kann.

Bitte den DHV-Mitgliedsausweis mitbringen

Stimmkartenausgabe von 13.00 Uhr bis 14.00 Uhr, Versammlungsbeginn
14.00 Uhr i

-
i

Hier abtrennen und einsenden an DHV, Postfach 88, 83701 Gmund

VOLLMACHT

Nur giiltig, wenn vollstandig ausgefiillt und unterschrieben! Blankovollmacht und Untervollmacht sind nicht zulassig.

Name des Vollmachtgebers

Mitglieds-Nr.

(Néme-ﬂééuéé;éillni"a‘chtigten)

Unterschrift des Vollmachtgebers



Region Ost (Berlin, Brandenburg, Mecklenburg-
Vorpommern, Sachsen, Sachsen-Anhalt, Thiiringen)
8 Delegierte zu wahlen

1.11.1997

GroRfurra, 6 km nordwestl. von Sondershausen
Gaststatte »Drei Linden«

Region Nord (Bremen, Hamburg, Niedersachsen,
Schleswig-Holstein)

11 Delegierte zu wahlen

2.11.1997

Hamburg, Gewerkschaftshaus des DGB

»Besenbinderhof« 60

(Nahe Hauptbahnhof und Zentraler Busbahnhof)

Region Mitte (Hessen, Nordrhein-Westfalen,
Rheinland-Pfalz, Saarland)

41 Delegierte zu wahlen

9.11.1997

Koln, Kolpinghaus, Nahe Hauptbahnhof

Region Siidwest (Baden-Wiirttemberg)
47 Delegierte zu wahlen

8.11.1997

Elzach, Haus des Gastes

Autobahn Karlsruhe-Basel, Ausfahrt Freiburg Nord

Region Siidost (Bayern)
51 Delegierte zu \;{\{é.hien
16.11.1997
Flrstenfeldbruck, Sparkasse
Hauptstr. 8

Die Delegiertenzahlen sind die des Jahres 1996. Anderungen
bis zum satzungsmagigen Stichtag 30.9.1997 sind mdglich.

DHV-Jahrestagung

Delegiertenversammiung

29.11.1997, Kur und Kongresssaal Rottach-Egern
Tagungsheginn 13.30 Uhr

Vorlaufige Tagesordnung
1. Begrifung
2. Regularien
3. Genehmigung des Protokolls der Jahrestagung 1996
(verdffentlicht im DHV-Info 89)
Bericht der Kommission
Bericht der Kassenprufer
Entlastung der Kommission
Neuwahl des Vorsitzenden, des Sportvorstandes und
des Sicherheitsvorstandes
Neuwah!| der Kassenpriifer
9. Wirtschaftsplan fiir 1998
10. Antrage
11. Ausrichter der Jahrestagung 1998

e

®©

Stimmberechtigt sind nur die auf den Regionalversammiun-
gen gewahlten Delegierten.

DHv-nfo 92 13



Rigi, Zentralschweiz
Andreas Busslinger
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Der Herbst st die Zeit
der C"enuu{?uegcr.

Rumiges Schseben dver
bunten LWilderm, sanfies
Steigen in schuacher Ther-
mll an den hecmatiochen
Bergen oder Soaren im La-
biten Hangaufisind einer
Mittelmeeriste prigen
diete Janreszeit.

Jetzt sind nicht mens Ki-
Lomeker das Ziel, Sondern
das Cefont, Teil der Natur
2v sein und nicht e in der
harten Frijanrs- und
Sommerthermill manchmal
ein Spietball,

Andreas Busstinger im
Birdvand »Abgenobend
umd Ulrich Grill in $einem
Buen SFREEE zeigen ums
auf einigen avsgesiniien
fotos die Schonheit und
den Reiz dieser Janres-

z&‘r+.

HERBSTLAUD




Treble Cone, Neuseeland
Ulrich Grill
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Dolomiten, Italien
Andreas Busslinger

Die Rimnen Dolomitentiirme sind ein travmhaltes Flugziel im —>Goldenen Otoberd-.
Die oft noch recht aktive Thermil hebt uns manchmal weit Jber die beeindruclenden
FeLskiotze.

Viele Piloten packt aver doch das Fernreisefieber, gibt es doch wethseit gendigend
Ziele mit besten Flugbedingungen um diese Janreszeit.

DHv-nfo 92 1.7



Schafberg, Salzburg Osterreich
Ulrich Grill

Nie vergessen sollte man jedoch el unserem noch $o simplen und anFackcn flugsport,
ein paar Meter Stoff, einige Leinen oder ehsas Rohr genligen ja, i Schn es sein
Rann, in vollig ruhiger Herbstult ing TaL zv gleiten. Eigentlich waren unsere Fluggeri -
te ja dafir gevavt. Nur unser Enrgeiz, das —Schneller, Hoher, Weiterd-, verschieiert
uns manchmal den Blick avf die Schonheiten unter und um uns.
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Silser See , Schweiz
Andreas Busslinger
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Die Zeit der grof3en Streckenfliige 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 lhnen legt den Drachen oder den
Gleitschirm in die Ecke, alle fliegen noch viel
und bereiten sich auch korperlich 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.

20 bhvinfo 92
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Christof Kratzner
Drachenwettbewerbs- und Testpilot
Deutsche Nationalmannschaft

Nun ist es bald wieder so weit, die Tage
werden kiirzer und kélter und die Ther-
mik hélt 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-
jahrige Zwangspause undenkbar, wenn
man den AnschluB nicht verlieren
mochte. Die Konkurrenz schlift nicht.
Abgesehen davon ist man als leiden-
schaftlicher Flieger sowieso nicht in
der Lage, den ganzen Winter iiber
Diaumchen zu drehen, ohne depressiv
zu werden. An Winterzielen auspro-
biert habe ich in den letzten 12 Jahren
Siidspanien, Lanzarote, Namibia und
Stidafrika, Brasilien, Indien sowie in
den letzten zwei Jahren Australien.
AuBer Lanzarote und Siidspanien war

der Aufenthalt fast immer mit einem
oder mehreren Wettkdmpfen verbun-
den.

Am einfachsten und billig-
sten organisieren laBt sich ein
Aufenthalt in Siidspanien. Dra-
chen aufs Dach - Lebensmittel
und Matratze hinten rein -
volltanken und los. Damals Fiir
mich als 2ojahriger die einzige
finanzierbare Losung. Zu guten
Fliigen gekommen hin ich bei
meinen zwei Spanientrips da-
mals jedoch kaum. Soaring-
maoglichkeiten gibt es sicher-

lich, aber gute, zum Strecken- S

fliegen geeignete Thermik
habe ich kaum angetroffen. Ich
will hier nichts madig machen,
vielleicht hatte ich mit dem
Wetter etwas Pech. Jedoch liegt Siid-
spanien leider immer noch auf der

Nordhalbkugel, und auch dort ist das
Fliegen im Sommer immer noch besser
als im Winter. Wer zu guten Strecken-

Kratzner

fliigen kommen maochte, muB weiter
weg und dafiir ein Flugzeug besteigen.

DHVAnfo 92 21



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

Und auch hier ist eher Hangsoaren
angesagt. Mein erster Flug auf die Siid-
halbkugel fiihrte mich nach Namibia
(Bitterwasserfarm). Es handelte sich um
eine organisierte Expedition mit dem
Ziel, Weltrekorde zu fliegen, was auch
gelang. Bis heute halte ich meinen per-
sonlichen km-Rekord dort. Inzwischen
war ich schon dreimal in Namibia und
Siidafrika, so gut gefallt es mir dort.
Fliegerisch kommt man hier voll auf
seine Kosten.

In Brasilien war ich zweimal, zur Vor-
WM und WM. Fliegerisch ist das Land
interessant und lohnend, das gesell-
schaftliche Drumherum jedoch hat mir
nicht so zugesagt (Armut, Kriminalitat,
Prostitution). Ich habe das Land seither
aus diesen Griinden 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 UnplanmaBigkeiten. Hier in
Eigeninitiative eine Reise zu organisie-
ren, diirfte duBerst schwer sein. Der
Wettkampf fand im Norden von Indien
statt, an den Auslaufern des Himalaja.
Die Fliegerei war vergleichbar dem Flie-
gen in hochalpinem Gelande und unse-
ren Alpen. Wir kamen dort zu herrli-
chen Fliigen.

In den letzten zwei Wintern habe ich
jeweils ca. fiinf Monate in Australien
verbracht. Um es vorweg zu sagen, fiir
mich ist dieses Land das lohnendste
Ziel. Fliegerisch hietet es das komplet-
te Spektrum: Kiistensoaren im lamina-
ren Hangaufwind, Flachlandstrecken-
fliige im Outback, Thermikfliige in den
Bergen wie zum Beispiel in den Blue
Mountains oder im Gebiet um Bright, ja
selbst Wellenfliegen in der Morning
Glory ist hier moglich. Fiir den Winter
97/98 habe ich deshalb einen weiteren
Aufenthalt geplant. Einen Fliegerurlaub
in Australien sollte man nicht zu kurz
ansetzen. 4-6 Wochen halte ich [iir das
Minimum. Sonst kann der Traum zum
stressigen Alptraum werden. Fiir Zeit-
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Burkhard Martens

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

Beim Kiistensoaren 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
muB sich jedoch vor Augen halten, daf
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-
ropéer, auch Top-Wettkampfpiloten
zahlen hier erst mal Lehrgeld. Auch ans
Streckenfliegen im australischen Out-
back muB man sich erst langsam heran-
tasten. Es erwarten den Piloten extre-
mes Klima, Dustdevils, stdarkste Ther-
mik, in die per Auto- oder UL-Schlepp

gestartet wird, und Fliige tiber oft men-
schenleere Gegenden. Also nicht gleich
alles iibers Knie brechen wollen, son-
dern lieber den relaxten australischen
»Way of Life«. Take ist easy!

Burkhard Martens
Strecken- und Wetthewerbspilot
Gleitschirm

Wenn man das abgelaufene Jahr so
Revue passieren laBt, ist es ja meist
recht ahnlich. Ich meine nicht nur, daB
es im Sommer wérmer ist als im Winter.
Im Februar endlich die ersten Thermik-
fliige zu Hause, dann der vermaledeite
Wintereinbruch. Im April, Mai, starke
Thermik, Hammertage, viel Wind und
viele Unfille. Ab Juni Sommermonsum.
Juli und August sind die Supertage der
Hochalpen. Auf der Alpennord- und
Siidseite gibt es fast nur noch stabile
Tage. Die Zeit der ruhigen schénen Flii-
ge. Tja, und danach wird es enger mit



den Fluggebieten in denen die Thermik
lockt, das Wetter bestédndig ist und es
allgemein einfach schén ist. So ein Ge-
biet ist z. B. im September St. Hilaire.
Dort findet jedes Jahr das groBe Ver-
kleidungsspektakel statt. Aber auch die
gesamten Seealpen wie Laragne, Digne,
St. André u.s.w. bieten alles was das
Fliegerherz begehrt. Diese Gegend ist
auch besonders gut fiir einen Familien-
urlaub geeignet. Kanufahren, Biken,
Wandern, Klettern und Baden ist in
Siidfrankreich einfach schén. Dazu
blithen die Gréser, der Lavendel duftet
so herrlich, das Baguette schmeckt su-
per und es ist nicht so tiberlaufen 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, daB man Po-
laren und Vergleichsfliige super durch-
fiihren kann. Fiir mich gibt es aber nun
nur ein Ziel: die Dolomiten. Hier sind
jedes Jahr um diese Zeit Fliige maglich,
die einem in Erinnerung bleiben. Sei es
wegen der gigantischen Aussicht, dem
Soaren an senkrechten 10oo m-Win-
den, wegen einer Basis zwischen 4000
und 5000 Metern oder wegen dem
leckeren Essen. Die Dolomiten, diese
iiberdimensionalen Felsklotze konnen

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 Uber-
héhung und Umrundung der drei Zin-
nen bleibt mir unvergeBlich, genauso
wie die Aufnahmen zum Film Escape im
Oktober 'g5. Den Rest des Novembers
und Dezembers bin ich fast nie unter-
wegs, obwohl ich weiB, daB auf den Ka-
naren, Spanien, Griechenland, Tiirkei

und Marokko schone ruhige Fliige mog-
lich sind. Dann ist natiirlich in Stidafri-
ka, Neuseeland und Australien Friih-
ling, aber da war ich leider noch nie.
Hier wiirden sich sicher gefiihrte Aus-
fahrten lohnen. Weihnachten/Neujahr
ist fiir mich jedes Jahr die Zeit fiir den
Siiden. 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 groB-
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 genieBen, frische
Orangen von den Biaumen zu pfliicken,
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 hilliger, aber
auch drmer als Siidspanien. Wetter-
technisch ist das deutlich sonnensiche-
rer und warmer, dafiir sind aber auch
die StraBen 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-

strengend und nervig. Der Leitspruch
der Marokkaner ist: »In Shallah«, wort-
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
heschert sicher weniger Herzinfarkte
als die hektische der Européer - wo ich
auch dazu gehore - aber fiir mich ist das
eher ungewohnt. Trotzdem ist es ein-
fach super, 2 Wochen Sonne im Winter

Forn: Marin Scheet

zu tanken, viel guten Fisch zu essen,
was neues zu sehen und es sich gut ge-
hen zu lassen. Ich fahre dieses Jahr
wieder hin. Auf die Frage der mentalen
und korperlichen Vorbereitung fiir die
neue Flugsaison muB ich leider geste-
hen, daB ich zwar prinzipiell sehr
sportlich bin, aber wenn die Tage so
kurz sind, und das sind sich auch noch
im Dezember in Marokko, bin ich eher
zu trdage um viel Sport zu treiben. Ich
greife mal wieder den Streckenpokal
an, das reicht fiir mich. Im Friihjahr
fliege ich sehr viel und dann geht es mit
dem Lingerwerden der Tage auch mit
der Kondition bergauf. Das geht mit 20
Minuten Rollerbladen in der Mittags-
pause bis zum Fahrrad fahren bei scho-
nem Wetter nach Feierabend. Langere
Kanufahrten bei Fohn sind Ffiir die
Oberarmmuskeln auch nicht zu verach-
ten. Ein gutes Training fiir die Saison ist
in meinen Augen aber auch einfach viel
zu fliegen, was auch Gleitfliige im Friih-
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jahr beinhaltet. Als besonderen Tip fiir
die Winterfluggebiete kann ich nur
empfehlen: Keine Schirme mit diinnen
Leinen, Ersatzmaterial in Form von
Tape und Leinen nicht vergessen. Einen
Ausgleich fiir Starkwind unbedingt ein-
planen, sei es Mountainbike, Lenkgleit-
schirm, Kletterausriistung, Kanu oder
was Euch sonst so einfallt.

Wolfgang Lengauer
Drachen Streckenpilot

Nun beginnt sie wieder, die Thermik-
arme Zeit in den Alpen. Wo fahrst
du hin im Herbst und Winter, um noch
Thermik zu finden und warum? Diese
Frage macht mir bewufBt, wie lange doch

die Zeit ist, bis wieder Luft unter mich
und meinen Drachen kommt. Denn,
abgesehen von ein paar Fliigen im Ga-
steiner Tal (ein herrliches Fluggebiet,
betreut von Super-Fliegerkameraden,
und manchmal auch im Januar mit
nicht glaubhaften Thermikbedingun-
gen), wer-de ich wohl wie jedes Jahr,
erst zum Faschingsfinale die Drachen-
Flugsaison beginnen. Bassano heiBt
dann das Ziel. Dort kannst du um diese
Zeit schon recht passable Thermikfliige
machen. Die ersten warmen Sonnen-
strahlen und der Blick auf die jetzt
schon knospenden Leberbliimchen ge-
ben einen Vorgeschmack auf den bald
nahenden Friihling. Abends kannst du
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dir den Gaumen verwohnen lassen, z.B.
bei Cicci, dem Wirt und Fliegerfan (sein
Lokal »da Vasco« findest du, von Ro-
mano aus Richtung Bassano fahrend,
bei der Ampel rechts vor den Tankstel-
len an der rechten StraBenseite). Neben
dem SpaB am Fliegen heiBt es hier,
moglichst viele Stunden in der Luft zu
bleiben, um das richtige Gefiihl fiir den
Drachen und die Verbindung mit dem
Fluggerdat zu kriegen. Dabei lege ich
grofBen Wert auf die richtige Trimmung
des meist um diese Zeit neu erworbe-
nen Drachens. Die groBte Zeit beim
Streckenfliegen wird beim Thermik-
kreisen verbracht. Da ist es nahelie-
gend, daB das Trainingsziel heiBt: Das
Steigen in der Thermik optimieren.
Doch nun zur Frage: Wie bereitest
du dich wihrend der traurigen Nicht-
drachenfliegerzeit auf die néchste
Streckenflugsaison vor? Es ist noch
nicht so lange her, daB ich anfing, mich
ernsthaft mit der Streckenfliegerei zu
beschiftigen. Zunachst habe ich ver-
sucht, einfach die Strecken nachzuflie-
gen, die bereits vorher geflogen und
dokumentiert waren. Bald aber habe
ich bemerkt, daB es noch viel schoner
ist, wenn man eigene Wendepunkte
einbaut und neue Streckenvarianten
probiert. Es ist auch ganz interessant,
von anderen Starthergen als den her-
kémmlichen zu fliegen und damit fiir
sich selbst neue Dimensionen zu schaf-
fen. Die geistige Vorstellung eines
Streckenfluges mit all den Problem-
l6ungen fiir bestimmte Situationen die
wihrend des Fluges auftreten kénnen,
ist die Voraussetzung fiir den spateren
erfolgreichen Streckenflug. Die Dra-
chenfliegerpioniere und Rekordflieger
haben es uns vorgemacht und gezeigt,
daB die Vollendung einer neuen
Strecke das Ergebnis einer vorherigen
viellachen Auseinandersetzung mit
Wetter, Wind, orographischen Beson-
derheiten usw. ist. Der Tag X, an dem
die Strecke gepfliickt wird wie eine
reife Frucht bei der Ernte, ist nur das
sichthare Ergebnis einer schon lange
vorher begonnenen Arbeit. Dieser
Erkenntnis Rechnung tragend, wird
meine Vorbereitung fiir die néchste
Streckensaison in erster Linie darin be-
stehen, bereits geflogene Teilstrecken
zu analysieren und zu einem »GroBen
Ganzen« zusammenzufiigen. 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 fiirs Obenbleiben
hzw. Steigen gibt. Der korperlichen
FitneB als Voraussetzung fiirs Fliegen
wiirde ich keine sehr groBe Bedeutung
zumessen, wire da nicht das Rum-
schleppen des sperrigen Fluggerites von
der Garage zum Auto, vom Auto zur
Berghahn, von der Bergbahn zum Auf-
bauplatz, vom Abbauen zum Auto und
dann wieder in die Garage. Neben dem
Wintersport ist demgeméB »Krafttrai-
ning« in Form von samtlichen Holzbear-
heitungsmaBnahmen fiir meinen Grund-
ofen angesagt. Aber auch das tibertreibe
ich nicht, denn ich weiB, daB mein Dra-
chen mich meist langer tragt, als ich ihn,

Stefan Higlin
Deutsche Gleitschirmnationalmann-
schaft.

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

Wiéhrend der Crap Sogn Gion
(2220m/Laax/CH) im Sommer die aus
dem Wallis kommenden Streckenflie-
ger meist mit einer kraftigen Spiilung
begriiBt, zeigt sich dieser Berg im
Herbst und Winter von einer ganz an-
deren Seite. (Anfahrt {iber 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-
iiberhéhungen bis zu 1000 m sind kei-
nen Seltenheit. Verantwortlich hierfiir
ist die giinstige Topographie und der
Richtung Siiden gelegene Wald. Bei
Hochdrucklagen liegt die Talinversion
meist unterhalb vom Wald und
schrinkt daher die Thermik nicht ein.
Die Startpléatze (von WSW iiber S bis NO)

Stefan Hf{yim



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

Auskiinfte zum Fluggebiet und Wetter-
infos erhdlt man bei der Flugschule
Swissraft (0041/81/9218520 0. 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 siidost-
lich der Bergstation (Startrichtung Siid).
Fiir einen besseren Thermikeinstieg
lohnt es sich jedoch einen 20-miniitigen
FuBmarsch zu machen und den héher
gelegenen Startplatz zu beniitzen. Hier
kann auch Richtung Norden gestartet
werden. Die Seilbahn in Fanas fahrt
ganzjahrig und ist unter der Nummer
0041/81/3251939 oder 0041/79/4457068
zu erreichen. Wie immer habe ich mir
auch fiir diesen Winter vorgenommen,
etwas fiir meine Kondition zu tun. Doch
wahrscheinlicher ist es, daB ich es mir
mit einen Péckchen Camel vor meinem
Computer gemiitlich mache und wann
immer es moglich ist, fliegen gehe. Si-
cherlich ist eine gute Fitness vor allem
ftir langere Fliige zutréglich, aber Flie-
gen ist tiberwiegend eine Kopfsache,
das heiBt, wenn ich SpaB mit meinem
Fliigel habe und mich wohlfiihle, mein
Selbstvertrauen gestarkt ist, ich bereit
hin aus Fehlern zu lernen, dann bin ich
fit fiir die neue Saison.

Fato: Chiresing Peifer

Achum Jous

Achim Joos
Gleitschirmwetthbewerbspilot

Wenn in unseren Breiten die Tage
der langen Thermik und Streckenflug-
tage gezihlt sind, zieht es mich zum
Gleitschirmfliegen in stidlichere Gefil-
de. Die Haute Provence ist im Herbst
eines der schonsten Fluggebiete (iber-
haupt: Traumhafte Thermik, die auch
noch im Spétherbst und im Winter
langere Strecken- und Thermikfliige
zuldBt. Ich fliege in Siidfrankreich mei-
sten in St. André les Alpes, Moustier
St. Marie (Verdun) oder in Gourdon, das
etwa 40 km nordlich von Nizza liegt. In
allen Gebieten sollte man den Riick-
wartsstart beherrschen, denn hier kann
es selbst auch noch im Winter an-
spruchsvolle Flugtage geben. Wenn es
einem in den etwas nordlicheren Flug-
breiten zu kalt werden sollte, lohnt sich
auf alle Fille die Fahrt nach Monaco,
wo man auch sehr schon fliegen kann.
Das Gebiet ist deutlich frequentierter
als die Fluggebiete der Haute Provence.
Durch ganzjahrige Thermikfliige seid
ihr fiir die kommende Friihlingsthermik
bestens vorbereitet und braucht euch
nicht erst »warmzufliegen«. Ich bin mir
sicher, daB so viele unndtige Unfalle
vermieden werden kénnten. Um mich
optimal auf die Flugsaison 1998 vorzu-
bereiten, gehe ich noch so oft wie mog-
lich in thermisch aktive Gebiete zum
Fliegen. Denn das beste Training ist
nach wie vor das Fliegen an sich. Bei
uns im Winter suche ich mir einen
Hang, an dem der Wind ideal ansteht.
Hier kann ich richtig »rumspielens, so-
aren, die Feinmotorik (iben oder den
neuen Schirm kennenlernen. Um mich
korperlich fit zuhalten, gehe ich regel-
méaBig zum Joggen oder im Winter zum
Skilanglaufen. Zusétzlich trainiere ich
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Guide Gehrmann

nach Lust und Laune besonders bean-
spruchte Muskelpartien, wie Bauch-
muskeln, Trizeps, sowie Schulter- und
Nackenmuskulatur.,

Ich wiinsche Euch allen schéne un-
fallfreie Fliige und viel SpaB.

Guido Gehrmann
Weltcupsieger Drachen, Deutsche Na-
tionalmannschalt

Wie so oft geht die Flugsaison schon
wieder viel zu schnell dem Ende entge-
gen - zumindest in den Kopfen der mei-
sten Piloten aus unseren Breiten. Daf3
dies aber nicht das Ende der schonen,
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langen Fliige bedeuten sollte, ist vielen
nicht bewuBt, meiner Meinung nach
aber bedeutend, um fit in die nédchste
Saison zu starten und sich gewohnt und
sicher unter seinem Drachen zu fiihlen.
Oft wird die Winterpause, die sich jetzt
bei uns anhahnt 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 ndchsten Friithjahr gestartet,
wenn man sich nach langer Pause noch
unwohl, fremd und mit verkiimmerter
»Fliegermuskulatur« unter seinem Flug-
gerdt fiihlt. Dies ist sicher dann eine der
héufigsten 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 unbestiandig ist, aber umsomehr
das Feingefiihl spitzt. Auch Soaren ist
gutes Training und 6ffnet dem Spiel-
trieb Tiir und Tor. Zu Schulzeiten ver-
brachte ich so oft die fliegharen Wo-
chenenden im ElsaB am Trehkopf, der
mit seinen flachen, freien Hangwiesen
geradezu einlddt, immer wieder Touch
and Go zu machen, oder beim Durch-
starten mit den FiiBen lange Spuren in
den Schnee zu ziehen. Fiir die guten
Wetthewerbspiloten gibt es praktisch -
durch die verschiedenen Wetthewerbe
bedingt - kein Saisonende. So werde ich
den November in Brasilien verbringen
und Dez./Jan. in Australien sein. Sicher
ist die Flucht auf die Siidhalbkugel zum
Flugtraining nicht jedem moglich, doch
das beste Training fiirs Fliegen ist Flie-
gen und das tun die »Guten« das ganze
Jahr tiber,

Daniela Anke
Deutsche Gleitschirmnationalmann-
schaft

In meinem geliebten Siidtirol finde
ich bis spat in den Herbst hinein erst-
klassige Thermik. Wenn dann die
groBen, grauen Schneewolken Einzug
halten, verkiirze ich die kalten, dunkle
Zeit manchmal mit weiteren Spritztou-
ren in den Siiden: Monte Dolado, Bas-
sano usw... Zarte Thermikansitze iiber
braunem Laubwald fordern meine
ganze Geduld heraus. Geduld, die ich in
schwierigen Wettkampfsituationen
héufig 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

und/oder Geld, auf die Stidhalbkugel zu

Daruela Anke

Fat: Christine e



fliehen. So ein Winter zuhause hat auch
seine guten Seiten. Dort wo ich lebe, im
oberen Isartal, finde ich alles, um mei-
nen Korper, meinen Geist und meine
Seele fit zu machen - fiir die néachste
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 Tolzer Kletterhalle. Abends, nach
der Arbeit, geh ich ins Fitness-Center
zum Charly. Ausdauer- und Kraftraining
motiviert mich, gibt mir den nétigen
»BiB«, meine Maximalkraft auch in der
Luft einzusetzen. Und wenn ich so vor
mich hin schwitze, entstehen vor mei-
nem geistigen Auge die neuen Ziele fiir
die kommende Saison. Der Winter ist
ein guter Zeitpunkt die eigene Psyche
zu liberdenken. Was oder wer macht
mir StreB? Wie gehe ich mit Druck um?
Wie vermeide ich Taktikfehler? Neben
flugtechnischem Konnen und gutem
Material halte ich mentales Training fiir
den Schliissel zum erfolgreichen Flie-
gen. Doch trotz aller Wettkdmpfe,
Streckenpunkte, Pokale und Rangli-
sten, mochte ich den eigentlichen Mo-
tor des ganzen Aufwandes, die Freude
am Fliegen, niemals verlieren. Und ob
ich jetzt 3o Kilometer oder 13 Kilome-
ter weit geflogen bin, ist fiir mich nicht
immer wichtig - Hauptsache, es war ein
guter Flug. Denn manchmal, wenn ich
an einem sonnigen Wintertag ganz al-
leine durch den tiefen, unberiihrten
Schnee stapfe, atme ich die klare, kalte
Luft ein. Plétzlich empfinde ich tiefen
Respekt und Liebe zur Natur, Dann er-
scheint mir Gleitschirmfliegen fremd,
so unsinnig, so ohne jeden Nutzen.

Oliver Rossel

Bayrischer Meister Gleitschirm

Die Ruhe nach dem Sturm.

Erster September, fiir mich ist der groB-
te Teil der Wettkampfsaison gelaufen.
Voriiber sind die Tage des Herzklopfens
und der Spannung, wenn die ersten
Sonnenstrahlen den Planeten treffen.
Jetzt genieBe ich die Zeit, in der man
sich keine Gedanken (iber die Strecken-
wahl machen muB oder der Tag durch
frithzeitiges Uberentwickeln die Hoff-
nung auf Vollendung des Fluges zunich-
te macht. Nun bricht die Zeit der Ge-
nuBfliige an! Mit dem Nebelhorn bhei

Olwer Risel

Oberstdorf liegt eines der aktivsten und
zugleich  landschaftlich  reizvollsten
Streckenfluggebiete vor meiner Nase.
Dort ist es moglich, bis weit in den Ok-
tober kleine und auch groBere
Streckenfliige zu unternehmen. An sol-
chen Tagen versuche ich es mir bewuBt
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 Hohe tragen zu lassen, hier
und da wie ein Vogel an einem maleri-
schen Platzchen eine Pause zu machen
und sich nach einer kleinen Starkung
vom laminaren Aufwind wieder in die
Hohe pusten zu lassen. Gliicklicherwei-
se hietet die Bergwelt mannigfaltige
Méglichkeiten, sich auszutoben: Klet-
tern, Radeln, Bergsteigen usw... Kor-
perliche FitneB halte ich fiir die Grund-
voraussetzung fiir sicheres und erfolg-
reiches Fliegen. Jeder, der schon mal
langer als vier Stunden in turbulenter
Luft geflogen ist, weil wovon ich spre-
che. Wenn die Sonne im Allgdu ihre
letzte Power verliert, nehme ich eine
Weile Abstand von der Fliegerei. Urlaub
ist angesagt. Sonne, Meer, und Palmen.
Durch dieses Kontrastprogramm hole
ich mir wieder BiB fiir die ndchste Wett-
kampfsaison. AuBerdem gibt es auf der
Welt noch eine Menge Abenteuer zu er-
leben, die nichts mit der Fliegerei zu
tun haben.
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Kurz vor Redaktionsschlufd dieser Ausgabe hat das Technikreferat in Zusammenarbeit
mit einigen Herstellern Abwurftests zur Tuck-Simulation an der Kochertalbriicke durch-
gefiihrt. Diese Experimente waren der Abschlufd einer langeren Versuchsreihe zur Nick-
stabilitat von Drachen. Die Auswertung der ermittelten Daten wird noch einige Zeit in
Anspruch nehmen, so daf detailliertere Ergebnisse einer spateren Info-Ausgabe vorbe-
halten sind. Marlin fursa, Leiter des Technikreferates, gibt eine Einfithrung in die Proble-
matik und eine Ubersicht iiber die aktuellen Experimente des Technikreferats.

Die Lédngsstabilitiat (Nickstabi-
litat, engl. pitch stability) ist
ein zentrales Problem der
Drachenkonstrukteure, seit in
den 7oer Jahren hose Flatter-
sturzunféille mit den damali-
gen Rogallos aufgedeckt hat-
ten, daB flexible Fliigel Eigen-
heiten besitzen, die sich von
jenen starrer Flugzeugkonzep-
te unterscheiden,

Natiirlich unterliegen auch
flexible Drachen denselben
aerodynamischen  Gesetzen
wie die starren Flugzeuge:
Drachen sind Nurfliigel, ihre
Form ist am ehesten mit jener
der Horten-Nurfliigel zu ver-
gleichen: Starke Riickpfeilung
und  Zuspitzung,  enorme
Schrankung, keine Seitenflos-
sen. Diese Form ergibt gute
Langsstabilitdt,  gleichzeitig
auch ausreichend Richtungs-
stahilitét, eine hohe Trudelsi-
cherheit und gute Flugleistun-
gen im unteren Geschwindig-
keitshereich. Der schrin-
kungshedingt besonders gro-
Be induzierte Widerstand im
Schnellflug erscheint zunéchst
als der einzige prinzipielle
Mangel dieses Konzeptes,
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Aerodynamische Stahilitét (statische Stabi-
111410 ist das Bestreben eines Flugzeugs, ohne
Steuereinwirkung aus jeder Lage in eine stationa-
re Fluglage zuriickzukehren bzw. diese beizube-
halten. Thr wichtigster Anteil ist die Stabilitit um
die Querachse, die sogenannte Lingsstabilitit
(engl. »pitch stability«).

UEr Tielist ein schneller Vorwirtsiiberschlag,
der auftreten kann, wenn das Gerat mit geringer
Fahrt hart nach vorne abkippt und die Langssta-
bilitat nicht ausreicht, die Vorwértsrotation des
Gerites rechtzeitig zu stoppen. Abhéngig von den
Umstanden bleibt das Gerat mehr oder weniger
stabil in Riickenfluglage liegen oder es vollfiihrt
eine Serie von Uberschlédgen, bis es bricht oder
der Pilot den Schirm zieht.

der Flatiersiunt in einer umfassenden Definition
ist ein Flugzustand, der im Gegensatz zum Tuck
bei hoherer Geschwindigkeit und kleinen Anstell-
winkeln bei flexiblen Hangegleitern auftreten
kann, wenn die geschwindigkeits- und anstell-
winkelbedingte Verformung zu einem Verlust an
Langsstabilitat fiihrt. Bei der Urform der Hange-
gleiter, den Rogallos, trat diese Instabilitdt im Zu-
sammenhang mit einem massiv killenden Segel
auf, daher der Name »Flattersturz«.

Die Flexiblitat verkompliziert
jedoch die Flugmechanik der
Drachen: lhre Form hiangt von
der augenblicklichen aerody-
namischen Lastverteilung ab,
die Aerodynamik wiederum
beeinfluft die Form. Dieses
aeroelastische Verhalten
wurde erstmals 1996 durch
Horst Altmann im Rahmen ei-
ner Dissertation rechnerisch
sauber erfaBt. Der Aufwand
dafiir ist jedoch sehr hoch,
sodaB wohl zu erwarten ist,
daB auch in der ndheren Zu-
kunft praktische Experimente
zur Nickstabilitdt eine zentra-
le Rolle im Entwicklungspro-
zeB von neuen Gerdten spie-
len werden.

Testveriahren

Das erste Testverfahren zur
Erfassung der Nickstabilitidt
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 konnen Stabilitatsméangel
bei kleinen Anstellwinkeln
und hohen Geschwindigkei-
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ten in sehr drastischer Weise veran-
schaulicht werden.

Seither gibt es Swiveltips und Luffli-
nes, die dafiir sorgen sollen, daB in al-
len Fluglagen, also auch im Sturzflug,
eine fiir die Langsstabilitat unerlaBli-
che  Mindestschrankung  erhalten
bleibt. Durch diese MaBnahmen konnte
der Flattersturz praktisch ausgeschaltet
werden. Bei modernen Drachen kon-
nen flattersturzahnliche Zustande ei-
gentlich nur mehr auftreten, wenn die-
se Schrankungsanschléage sehr grob ver-
stellt sind oder géanzlich fehlen.

Sehr bald sah man aber, daB der Flat-
tersturz nicht das einzige Langsstabi-
lititsproblem von Drachen ist. Die
hohere Leistung der Gerdte erméglich-
te Thermik- und Streckenfliige. Es wur-
de zwangslaufig immer mehr auch in
turbulenten Bedingungen geflogen, es
wurden spektakuldre Loops und Mann-
chen gemacht, und plétzlich 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 Kréfte und
Momente eines Hangegleiters in Ab-
hingigkeit von Anstellwinkel und Stro-
mungsgeschwindigkeit gemessen wer-
den konnen.

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 erfahrungsgemafB siche-
ren Gerdten und durch theoretische
Uberlegungen wurden Grenzwerte fest-
gelegt, die sicherstellen sollen, daB
das Gerit bei allen moglichen Anstell-
winkeln und Geschwindigkeiten ein
MindestmaB an Nickmoment erzeusgt,
das das Gerit in die Trimmlage zurfick-
drehen will.

merimente durch Mic

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

forscht (DHV-
info Nr. 39-44).
Einige Drachen,
inshesondere
ein Firebird Sier-
ra, wurden da-
mals in verschie-
denen Konfigura-
tionen mit
anndhernd  9o0°
Anstellwinkel
um Horizont
(das heiBt Nase
nach oben) an
der Kochertal-
briicke ausge-
klinkt.  Beim

Ausklinken

aus dieser Lage

nickt das Gerat
bei geringer
airspeed kraftig
nach vorne ab.
Dies sind ideale
Vorraussetzungen
fiir einen Tuck.

Der Einfluf des
Schwerpunkies
auf die Nickstahi-
livit

Bei Pitchmessungen mufl immer der Re-
ferenzpunkt angegeben werden, auf
welchen sich die Nickmomente bezie-
hen. Ublicherweise wird der Gesamt-
schwerpunkt (Gerat+Pilot) des Systems
als Referenzpunkt herangezogen, da
dieser der Punkt ist, um welchen das
Gerat 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 moglich, daher 3-Komponenten-
messung und nicht nur Messung des
Nickmoments alleine).

Hier manifestiert sich, daB der
Schwerpunkt eine wesentliche Einfluf3-
groBe auf die Tuckwahrscheinlichkeit
ist: Je weiter hinten der Gesamtschwer-
punkt liegt, desto kleiner wird die
Langsstabilitat. Ganz allgemein gibt es
fiir jede Flugzeugkonfiguration einen
hinterstmoglichen Schwerpunkt, bei
welchem das Gerét gerade noch stabil
fliegt. Man kann sich diesen Sachver-
halt einfach mit einem kleinen Wurf-
gleiter und einigen Biiroklammern ver-

anschaulichen. Die
Vorlage des aktuel-
len Schwerpunktes
vor diesem hin-
terstmoglichen
Schwerpunkt
wird als Stabi-
litatsmaB bezeich-
net.

Da Héngeglei-
ter tiber Schwer-
punktverlagerung
gesteuert werden,
variiert das Stabi-
litdatsmaB wahrend
des  Fluges. Im
Schnellflug (Schwer-
punkt weit vorne) ist
es sehr groB, im
Langsamflug klein.

Dies  korrespon-
diert mit der Er-
fahrung, daf3

Tucks tendenziell
bei sehr geringen
Fluggeschwin-
digkeiten auf-
treten und
rechtzeitiges  Ziehen
die Uberschlagsgefahr deutlich min-
dert.

Grenzen der Pitchmessung

Bei der Messung am Testwagen wird
der Anstellwinkel nur sehr langsam va-
riiert. Legt man bei der Beurteilung der
Uherschlagssicherheit alleine die Pitch-
messung am Testwagen zugrunde, trifft
man daher implizit eine wesentliche
Naherungsannahme: Man nimmt an,
daB die aerodynamischen Daten, die
bei einer langsamen Anstellwinkeldn-
derung gemessen wurden, auch bei
schnellen  Anstellwinkeldnderungen,
wie sie in Turbulenzen oder gar beim
Tuck auftreten kénnen, ihre Giiltigkeit
behalten. Zudem ist die Physik der
Lingshewegung eines Drachen erst
dann vollstindig beschrieben, wenn
nicht nur die auftretenden Krifte und
das Nickmoment, sondern auch das
Triagheitsmoment um die Querachse
und die aerodynamische Dampfung
der Nickbewegung (Nickdampfung)
beriicksichtigt werden. Das Trégheits-
moment kann man ausrechnen, f[ir
eine experimentelle Erfassung der
Nickdampfung wéren Pitchmessungen
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bei hoher Anstellwinkelverstellge-
schwindigkeit erforderlich, was derzeit
technisch nicht maglich ist.

Solange Hangegleiter wie ein Ei dem
anderen gleichen, ist die Annahme ge-
rechtfertigt, daB Nickdéampfung und
Trédgheitsmoment bei allen Geriten
gleich sind. [hre Nickmomentenkurven
konnen quasi als aerodynamische
Handschrift angesehen werden, und die
Erfahrung hat gezeigt, daB sie ein se-
lektives Kriterium zur Beurteilung der
Uberschlagsanfalligkeit bilden. Auch
die erwihnten Schonherrschen Versu-
che haben diesen Zusammenhang klar
belegt - ohne Swivels und Lufflines war
der Sierra wesentlich tuckanfalliger als
in der Giitesiegelversion. Doch der
Markt wird vielfaltiger: Flexible mit und
ohne Turm, Flexible mit Leitwerk,
Starrfliigler. Inwieweit wirken sich auf
dem Pitchwagen gemessene Unter-
schiede in der Praxis aus, inwieweit ist
die Annahme gerechtfertigt, daB glei-
che Pitchwerte prinzipiell auch dhnli-
che Tuckanfilligkeit bedeuten?

Dies war der Ausgangspunkt unserer
Untersuchungen.

Die jiingsten
Untersuchungen des
Technikreferats zur
Nickstabilitat

Das laufende Projekt setzt sich aus 3
Teilen zusammen:

4. Besonders ausfiihrliche flugmecha-
nische Vermessung der Testgerdte am
DHV-Pitchwagen

2. Briickenabwurfversuche ahnlich
Schonherr mit Videovermessung der
Flughahn und Beschleunigungsauf-
zeichnung {iber Datenlogger in ver-
schiedenen Richtungen

3. Rechnungen, um den Zusammen-
hang zwischen den dynamischen
Briickenversuchen und den statischen
Pitchmessungen zu beleuchten

Die Versuchsgeriiie

Dank der kriftigen Mitarbeit einiger
Hersteller kam eine breitgefdcherte
Paletie von Testgeraten zum Einsaiz.
Sie reichte vom Starrfliigler bis zum
konservativen  Giitesiegelgerdt  mit
Turm und Lufflines. 2 Turmlose waren
dabei, die in kurzer Zeit zum Turmgerit
mit Lufflines umgebaut und sogar mit
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einem Hohenleitwerk ausgestattet wer-
den konnten. Da Briickenabwurfversu-
che sehr materialintensiv sind, kamen
naturgemdB AusschuBgerdate zum Ein-
satz, die sich fast allesamt nicht in zu-
lassungsfahigem Zustand befanden. Ein
eingelagerter Prototyp eines herkomm-
lichen Turmgerates mit guten Pitchwer-
ten diente als Referenz.

Alle Gerdate und Konfigurationen
wurden ausgiebig am Flugmechanikwa-
gen vermessen, pro Konfiguration wur-
den 8 MeBfahrten (- 8 Geschwindigkei-
ten von 30 - 100 km/h) durchgefiihrt.
Flir 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 kénnen.

Abwurfversuche
an der Kochertalbriicke 1997

Das Ziel der Briickenabwiirfe war nicht
so sehr, den Tuck selbst zu untersu-
chen, sondern vielmehr Abfangkurven
im Grenzbereich und den Zusammen-
hang mit den Pitchmessungen zu analy-
sieren.

Um vergleichbare Resultate zu erhal-
ten, wurden die markantesten der am
Flugmechanikwagen vermessenen Geri-
tekonfigurationen mit einem fest mon-
tierten Pilotenballast versehen, der je-
weils so angeordnet war, daB der
Trimm nahe am geringsten Sinken lag.
(2 Beschleunigungssensoren zeichneten
die Beschleunigungen des Gesamt-
schwerpunktes auf, ein weiterer wurde
so montiert, daB Drehbeschleunigun-
gen ermittelt werden koénnen. Mittels

eines verstellbaren Lastgeschirrs wurde
die Ausgangslage beim Klinken fixiert.

Etwas naiv begannen wir mit sehr
steilen Ausgangslagen, dhnlich jener,
die Schonherr bei seinen Versuchen ge-
wiihlt hatte (ca. 80°). Es stellte sich sehr
schnell heraus, daB beim Ausklinken
aus dieser extremen Lage und dem von
uns gewédhlten Schwerpunkt wohl auch
das beste Giitesiegelgerdat ansatzlos
tuckt, wihrend bei Schonherrs Trimm
die Giitesiegelversion immer abfing.
Hier zeigt sich sehr drastisch der
SchwerpunkteinfluB. Ein auf der Basis
montiertes Gewicht wie bei Schénherr
bewirkt einen sehr weit vorne liegen-
den Schwerpunkt und eine Trimmge-
schwindigkeit, die je nach Geratetyp
zwischen 60 und 9o km/h liegt, im Ge-
gensatz zu etwa 35 km/h bei unseren
Versuchen.

Ein Ausgangswinkel von 35°+Trimm-
anstellwinkel zum Horizont stellten
sich als Klink-MaB heraus, welches ein
herkémmliches Gerét mit guten Pitch-
werten sicher bewiltigt. Bei den mei-
sten Testgeraten war hingegen ein klei-
neres MaB erforderlich.

Die ersten Eindriicke

Im GroBen und Ganzen zeigte sich, daB
die Uberschlagsneigung der Testgerite
die Erwartungen aus den Pitchmessun-
gen gut widerspiegelte. Mit einer Aus-
nahme: Im letzten Abwurf wurde ein
Turmloser mit Hohenleitwerk bei ho-
hem Ausgangswinkel geklinkt. Seine
Pitchwerte lagen zwar deutlich iiber je-
nen der rein turmlosen Konfiguration,
jedoch immer noch unter unter den
Werten des Referenzgerites. Nach dem

Ausklinken von der Briicke
_ nickte er erstaunlich schwach
',J}i. ab und ging sofort in einen Ab-
fangbogen mit engem Bahnra-
dius tiber.

Das Verhalten dieses Gerites
legt den SchluB nahe, daB das
Leitwerk eine Nickddmpfung
verursacht, die einen wesentli-
chen Einflug auf die Uber-
schlagsneigung hat.

Die Vermutung, daB viel-
leicht der Trimm nicht ge-
stimmt haben koénnte, wider-
legte das Geréat sodann sehr an-
' £schaulich selbst, indem es sich
Zzu unserem Entsetzen - und



noch
dazu
vor den
Augen zwei-
er  skeptisch
augender Polizi-
sten - vom Bungee-
Seil befreite und
dann véllig frei in
groBen Kreisen Hohe ab-
baute, bis es gegen das Win-
denseil stieB und vor unseren
FiiBen zerschellte.

Der mit Spannung erwartete Un-
terschied zwischen Turmgerat und
turmlosem Pendant fiel hingegen ge-
ring aus. Fiir eine prazise Aussage muf}
die Auswertung der Flughahndaten ah-
gewartet werden.

Hinsichtlich des Verhaltens wihrend
des Uberschlages selbst konnten inter-
essante Unterschiede zwischen dem
Starrfliigler und den Flexiblen beob-
achtet werden. Die Flexiblen fingen al-
lesamt entweder ab, oder sie gingen in
einen Daueriiberschlag mit einer Fre-
quenz von etwa 1 Umdrehung/Sekunde
tiber. Der Starrfliigler entsprach hin-
sichtlich seiner Uberschlagsneigung in
etwa den Erwartungen aus den Pitch-
messungen, er tuckte jedoch nicht
durch, sondern flog eine Weile gierend
im Riickenflug, bis er blitzartig rollend
und nickend wieder in die Normal-
fluglage drehte.

Auffallend war, daB auch die heuti-
gen steif gebauten Hochleister beim
Durchtucken dhnlich krasse Verfor-
mungen zeigten, wie
bereits der Sierra 1986.
Im Tuck war die
Schrankung dem Be-
trag nach mindestens
so groB wie im Nor-
malflug, jedoch ent-
gegengeselzt  ge-
richtet - die
Flachenenden
werden also um fast
45° nach unten gedreht!
Bei negativen Pitch-
_oder Belastungstests auf
< einem Testfahrzeug ist
£ die Fliigelverwindung
# auch bei Grenzhelastungen
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we-
sent-

lich ge-
ringer.
Dennoch
wurde iibrigens
keiner der Gera-
tebriiche durch den
Tuck selbst verur-
sacht. '

Ich glaube schon jetzt K\
sagen zu konnen, daB diese \
aufwendigen Versuche fiir uns
vom Technikreferat und fiir die
beteiligten Hersteller recht auf-
schluBreich waren. Zum einen ergab
sich eine sehr anschauliche Bestatigung
von bekannten Zusammenhéngen, zum
anderen aber auch eine Fiille neuer
DenkanstoBe zur Interpretation der
Pitchwagen-MeBdaten und zur

Beurteilung von Kon-
struktionsmerkmalen,
was der Weiterent-
wicklung der Priifver-
fahren, der Sicherheits-
standards und  der
Gerate selbst zugute
kommen wird.

Die Piloten soll-
. ten ihr BewuBtsein
- dafiir schérfen, daB
| ein giitesiegelkon-
| formes Gerit zwar
fehlerverzeihend
ist, dies alleine

&

KN

A\
aber 1'0
nicht

ausreicht,

sie in Ex-
tremsituatio- |
nen vor Uber- <

schlagen zu be-
wahren. Auch Dra- \\Y
chen wollen aktiv ge- <

flogen werden. Wenn das 1’-\

Gerat turbulenzbedingt

oder nach einem Minnchen P
abzutauchen beginnt, mufB3 der QQ\

Biigel nach hinten. A\

1

e
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Um den Lockout erklaren zu kénnen,
miissen wir etwas davon verstehen, wie
unser Drachen mit und ohne die
Schlepp-Kréfte fliegt.

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

Fiir jene Leser, mit weniger Neugier
oder Wunsch einer detailierten Ana-
lyse zu folgen, ist am Ende eine Zu-
sammenfassung, damit auch sie ihr
Verstindnis von Lockouts erweitern
und somit ihr Risiko verringern kon-
nern.

Wir beginnen damit, was mit dem Ver-
halten eines Fliigels passiert, wenn er
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eine Pfeilung erhilt. Einer der Hauptef-
fekte ist, daB der Punkt wo der Stall zu-
erst einsetzt, weiter zur auBeren Flii-
gelspitze wandert.

Der Grund dafiir: Dadurch, daB ein
Fliigel durch die Luft pfliigt, verursacht
er ein Aufwellen oder Uberstromen von
Luft vorne und zur Seite hin. Man
kann diesen Effekt sehen,

tiert in einem friiheren Stall, wenn der
Gleiter verlangsamt wird. Wiahrend un-
sere Hingegleiter typischerweise unge-
fahr 15° geometrische Schrankung an
den Fliigelspitzen haben, reduziert der
Effekt des Luftschwalls die effektive
Schriankung auf weniger als 10°.
Betrachte Skizze 1 um zu sehen,
was dies mit dem Schleppen

Schlepprichtung
wenn man mit seiner Hand Flugrichtung zu tun hat. Hier sehen wir
direkt unter der Ober- die Draufsicht eines
flache durchs Wasser Drachens, der an ei-
fahrt. Bei einem ge- nem Schleppseil

pfeilten Fliigel verur-
sacht das Zentrum
des Fliigels einen
Luftschwall zur Sei-

te hin, der dann die
Fliigelspitzen mit ei-
nem hoheren An-
stellwinkel trifft, als
die umgebende Luft
dies ansonsten tun
wiirde. Ein hoherer An-
stellwinkel auBen resul-

Skizze 1

Stallbereich

giert. Das Ergebnis
ist, daB der linke
Fliigel viel mehr
wirksame Pfeilung
und der rechte
Fliigel viel weni-
ger wirksame Pfei-
lung als bei norma-
lem Flug hat. Mit
seiner groBeren
Pfeilung wird der lin-
ke Fliigel wahrschein-
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lich weiter auBen und schon bei einem
niedrigeren Anstellwinkel als vorher
stallen. Wiirde in dieser Situation der
Pilot stallen, wire es wahrscheinlich
der linke Fliigel, der zuerst stallt, und
der Stall wire hérter als gewohnlich,
weil er weiter auBen auftritt.

Die Konsequenz wire ein Runter-
und Zuriickfallen des linken Fliigels,
was hochstwahrscheinlich zu einem
Lockout fiihren wiirde.

Der nichste Punkt, der zu untersuchen
ist: Was passiert, wenn ein Drachen
slipt. Der Drachen in Skizze 1 bewegt
sich in eine Richtung, die nicht mit der
Richtung tibereinstimmt 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 Ireten Gierkrélfe und wenig

Rollkriifte aul

Skizze 2b

Gleifer (im Schlepp) mif grofiem Anstellwinkel, der vom
Schleppseil zur Seife in einen Skid gezogen wird, es Irelen
Roll- und Gierkrfte auf.

neigt, ist er in einem Skid. Im freiem
Flug ist ein Drachen zu solchem Skidden
kaum fahig, aber in Verbindung mit
Schleppkraften kann es auftreten. Es ist
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wichtig sich dariiber im klaren zu sein,
daB wir nicht direkt das seitliche Ab-
weichen bei einem Drachen kontrollie-
ren konnen. Wir konnen nur rollen,
was dann ein seitliches Abweichen ver-
ursacht,

Im freien Flug mit einem Héngeglei-
ter kann das Slippen kurzzeitig erzeugt
werden, aber die Gierstabilitit des Dra-
chen (aufgrund des gepfeilten Fliigels)
laBt 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
gewohnlich mit groBem Anstellwinkel
am Seil , daher entwickelt sich nicht nur
eine Gierkraft, sondern auch eine Roll-
kraft. Diese Rollkraft will den vorderen
Fliigel heben. Wenn wir zur Situation in
Skizze 1 zuriickkehren, sehen wir daB
der rechte Fliigel 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 gegensétzlichen Gier-
effekte ignorieren, weil fiir unsere Dis-
kussion nicht wichtig). Der Drachen
senkt dabei den bhelasteten Fliigel und
kurvt ein. Jetzt, wenn der Pilot nichts
weiter unternimmt, wiirde der Drachen
slippen und den Stufen folgen, wie in
Skizze 3 gezeigt. Um jedoch eine koor-
dinierte Kurve zu fliegen, driickt der Pi-

Pilof geri in den Sip
wegen zu hohem
Anstellwinkel

Der Gleiter beschleunigl nach
unten im Slip und greht die

Bis die Nase zur
Erde zeigl

Nase nach unfen

Skizze 3

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

LaB 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 Fliigels, weil der Drachen in
einem Slip mit geringem Anstellwinkel
ist. Der Auftrieb ist in dieser Situation
zunichst reduziert. Deshalb beschleuni-
gen wir abwérts und deshalb hat der
Drachen keine Tendenz, seinen hingen-
den Fliigel aufzurichten. Des weiteren ist
der Widerstand verstérkt, besonders auf
dem vorderen Fliigel. Diese Zunahme
beim Widerstand dreht den vorderen
Fliigel zuriick und veréndert die Bewe-
gung des Fliigels in Flugrichtung.
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Der Gleiter richtel sich
auf wegen seiner Pifch-
Stabilitat

Winden-
schlepp-Piloten,
die erleben, daB
ihr Drachen in ei-
nen Winkel zum
Schleppseil  ab-

Alle

weicht, werden
erkennen, daB eine entsprechende
Rollkontrolle erforderlich ist, um den
Fliigel geradeaus zu halten. Diese Ten-
denz des Drachens von dem Schleppseil
wegzurollen, liegt wie gezeigt, an den
ungleichen Kriften auf den Fliigelsei-
ten. Beim Windenschlepp kann die er-
forderliche Steuerkraft iiberraschend
groB sein, sogar mit waagerecht ausge-
richtetem Fliigel, das kénnen 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
vollstandigen Lockout fiihren.

Bevor wir die ganze Entwicklung eines
Lockoutes beobachten kénnen, miissen
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-
venauBenseite driickt und somit die
Kréfte ausgleicht , wie in Skizze 4b ge-
zeigt. Das Gewicht kombiniert mit der
auftretenden Zentrifugalkraft resultiert
hier in einem Kurvengewicht, das exakt
von den aerodynamischen Kriften (der
Kombination von Auftrieb und Wider-
stand) ausgeglichen wird. Mit einem
solchen Gleichgewicht an Kraften 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 verédndert
(oder genauer gesagt, bei groBem An-
stellwinkel einen Skid erlaubt), wird
beim Schleppen auch die Kurvenreakti-
on verandert, Weil das Schleppseil den
Drachen davor bewahrt, seinen Flug-
weg nennenswert zu dndern, kann Kur-
venflug mit Pitch-Kontrolle nicht statt-
finden. Deshalb wird der Krafteaus-
gleich nicht auftreten, wenn sich ein
Drachen aus der Schleppbahn neigt.
Hier wiederum ist ein weiterer Ansatz-
punkt fiir die Entwicklung eines Lock-
outs.

Jetzt sind wir in der Lage all die Teile
zusammenzufiigen 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 &hnlich,
wenn auch weniger ausgepragt.

In Position 1 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 Fliigel, in diesem Fall hochrollen,
was zu Position 2 fiihren 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 Ul-Schlepp, da die-
ser bei hoheren Geschwindigkeiten
stattfindet und deshalb geringere An-
stellwinkel ebenso wie flachere
Schleppseilwinkel im Bezug auf den
Drachenkiel hat.

Falls der Pilot dieser Rolltendenz wi-
dersteht, wird der Drachen schlieBlich
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, kéonnte er bei Position
2 enden.

Oft wird Position 1 iibersprungen,
wenn Turbulenzen oder Ubersteuerung
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 fahrt 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 Krafte.

Ein Drachen in Position 2 bendtigt
starke Rollkontrolle um den Fliigel ho-
rizontal auszurichten. Wenn man den
Fliigel aufrichtet, wird man den Dra-
chen wieder zur Situation in Position 1
zuriickbringen (aber noch seitenver-
setzt sein). Die Rollkontrolle wird lan-
ger gehalten werden miissen, da der
Drachen gradweise seine Position kor-

Rollkraft

Gierktaft

Position 1
Position 2

Skizze 5

rigiert. Wenn der Fliigel einmal aufge-
richtet ist, sollte die Roll-Kontrolle ge-
fiihlvoll sein. Gerade genug, um die
Flachen horizontal zu halten - um nicht
zur anderen Seite liberzureagieren. Die
Situation bei den Positionen 1 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 dariiber verschlechtern.
Hier sehen wir einen vollstindigen
Lockout. An einem gewissen Punkt in
dem ProzeB 1-4 beginnen der Neigungs-
winkel und der Effekt der Schwerkraft
den Drachen in Richtung Boden zu he-
schleunigen. Wenn dies auftritt, wird
der Drachen von dem Schleppseil nicht
langer 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 geht aus der
Schlepprichtung

Gleiter slippt und gierl

Gierkralt

Position 3

Position 4 B
Gierkraft

Weg des Gleiters

Abtauchen wird steiler
und Gieren hilt an



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

Unterseite seines Fliigel-Models). Jetzt
drehe den Umschlag um den Kiel als
Achse und du wirst sehen, daB sich der
Anstellwinkel vermindert bis er null ist,
bei 9o° Neigungswinkel. Also verrin-
gert der Slip wihrend der Lockoutpha-
se von Position 3 an den Anstellwinkel
des Drachen und dient nur dazu, die
Nase des Drachen abwirts 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 beriihrt den Boden zuersg),
Wenn ein Pilot Position 3 erreicht
hat, ist seine einzige Hoffnung, von dem

Z U Sa m me nfassunt¢g

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

Die Grenze zwischen Situation 2 und
3 hédngt von der Schleppkraft, der Lin-
ge und des Winkels des Seiles abh. Je
groBer die Krafte, je kiirzer die Linie
und je steiler der Winkel, um so schnel-
ler wird die Verschlimmerung in Rich-
tung Lockout auftreten. Es sollte klar
sein, daB 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,

Je mehr ein Fliigel gepfeilt ist, um so wahrscheinlicher wird
er weiter auBen in Richtung der Fliigelspitzen stallen. Das
kann geféhrliche Konsequenzen haben, wenn der Pilot im
Schlepp stallt, wenn der Fliigel gegeniiber dem Schleppseil
nicht gleichméBig ausgerichtet ist.

Ein Gleiter reagiert im Schlepp auf Lenkausschléige anders
als im normalen Flug. Der Grund dafiir ist die zusitzliche
Kraft des Schleppseils, welche das Kriftegleichgewicht zwi-
schen Gewichtskraft und aerodynamischen Kréften verin-
dert.

Ein Héangegleiter ist beim Rollen wahrend des Schlepps
unstabil. Wenn er sich in eine Kurve neigt oder ein wenig
giert, will er sich weiter in die Kurve neigen. Der Pilot muf3
im Schlepp aktiv den Gleiter zurtick in die Schlepprichtung
bringen, wenn er aus der Richtung geraten ist.

Ein Gleiter kann im Schlepp gieren oder skidden. Falls ein
Skid bei hohem Anstellwinkel vorkommt, wird der Gleiter
eine Rolltendenz weg von der Schlepprichtung haben, sogar
dann, wenn die Fliigelseiten horizontal ausgerichtet sind. Je
. weiter der Gleiter aus der Schlepprichtung gerat, umso star-
~ ker ist dieser Effekt.
~ Die iiblichen Griinde fiir den Lockout sind: Turbulenz,
starkes Ubersteuern, Schleppen bei Seitenwind und beim
. UL-Schlepp zu weit aus der Kurve tragen lassen, wenn das
- UL kurvt. Im allgemeinen verzeiht der UL-Schlepp mehr als

der Windenschlepp, wegen der unterschiedlichen Schlepp-
winkel, Schleppgeschwindigkeiten und Schleppkriften.
Nach meiner Erfahrung beginnen die Probleme beim Win-
denschlepp, wenn man mehr als 15 Grad aus der Schlepp-
richtung gerit, beim UL-Schlepp, wenn man mehr als 45
Grad abweicht.

Wenn ein Gleiter sich aus der Schlepprichtung neigt, be-
ginnt ein Slip mit niedrigem Anstellwinkel Richtung Boden.
Dieser Slip dreht die Nase nach unten und der Drachen be-
schleunigt Richtung Boden.

Das Schleppseil hilt den Gleiter im Slip weil es ihm nicht
erlaubt seinem normalen Kurvenweg zu folgen oder sich
aufzurichten.

Vielleicht ist der wichtigste SchluB, den man ziehen kann,
daB der Pilot am besten auf zweierlei Weisen geschiitzt ist.
Die erste ist das aufmerksame, angemessene Lenken, um in
der Schlepprichtung zu bleiben oder so schnell wie moglich
wieder in die Schlepprichtung zuriickzukehren, wenn eine
Turbulenz eine Richtungsdanderung verursacht hat. Die zwei-
te ist, sofort auszuklinken, wenn sich die Dinge schiecht ent-
wickeln und nicht erst dann, wenn der Boden aul einen zu-
kommt,

Dennis Pagen
Ubersetzt aus »Hanggliding«



DRACHENFLIEGEN

Das Lehrbuch filr Anfanger
und Fortgeschrittena von
Peter Janssen und Kiaus

Tanzler; weitere Autoren Pe-
ter Croniger und Knut v,
Hentig; erweiterte und auf
den neuesten Stand ge-
brachte Nevauflage.

Preis DM 48,~

+ Versandkosten

DRACHENFLIEGEN
FUR MEISTER

Herausgegeben von Peter
Janssen und Klaus Tanzler;
weitere Autoren Helmut
Denz, Dr, Victor Henle und
Peter Criniger; zahlreiche
Abbildungen,

Preis DM 48,-

+ Versandkosten

g llll-l”

Mlais Famtier

tet an

SHIRT FUR
DRACHENFLIEGER

Grundfarbe hell-natur oder
grau, buntes
Drachenfiiegermativ,
Grafien M, L, XL XXL.
Preis DM 45~

+ Versandkosten

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 iiber
Drachenfliegen und Gleitschirm-
fliegen zum mulitmedialen Erlebnis.
Hardware-Mindestvaraussetzung:
486er mit Soundkarte und CD-ROM-
Laufwerk und Mousa, |auft auf allen
Windows und Mac-Versionen,

Preis 39,50 DM + VersandKosten,

3

GLEITSCHIR FLIEG’!H’I ‘

i
{

(OHNE ABBILDUNG)

PRUFUNGSFRAGEN

it Belihiquagsnathweiss A Nangegleilea, A Gleltsegeln, Prels DM 24.- + Versandhosten : -
T B Hangealeiten, B Gleilsegeln, G5-Windenschlepp, HG-Windeaschlepp, Windenfehver, Preis D 20,- + Vessandhosten, Fir loghunk,
Piis DM 7.-+ Vessandkosten.

Prilivagen Lernpregramm lir Thearisaushildung

Yoratssetivng: D0S-Rechner 286 eder haber, DOS 5.0 oder hiher, Diskeenlsuhwerk 3112 Zoll Festplae, e eine Diskel H e
Husbildung Hangelefer ASchen, Glategel ASchen, Glatsagelund Hisgeqleler&Schein, Pres peo Diskele OM AD - +
Yersandhaslen. -

DHYV bl

EINZELHEITEN
LUR BESTELLUNG

Siehe Besteltformularauf
der Riickseite.

BESTELLADRESSE

Deutscher A
Hangegleiterverhand e.V.
Postfach 88

83701 Gmund

RETTUNGSSCHNUR-SET
Bestehend aus 30 m Hylon Flachtschanr und 30 o Bleigewicht;
Prels DM & -, + Versandhesten

ICAD-KARTEN
e Karlenblatler der BRD;
Prais OM 17, je Blalh, + Versandinstea

FLUGBUCH FUR DRACHENFLIEGER UND GLEITSEGLER

Rubiken: Flug M., Geralatyp, Datum, Ont, Wabeadiflerenz, Hugdaves, Welter, Wind, Bemetkungen und Yerkommalsss,
Flaglehresbestitiqung, Erste-Hille-Aaweisungen.

Peeis DM §.-, + Versandhslen

DHV-COMPUTERSPIEL THERMIX
Fiir Windows, Preis DM 20, inkl, Versandkasten

GLEITSCHIRMSEGELN

Das Lehrbuch fiir Anfanger
uiid Forigeschrittene von
Peter Janssen, Christoph
Kirsch und Klaus Tanzler.
Erweiterte und auf den
neuesten Stand gebrachte
Neuwauflage.

Preis DM 48,—

+ Versandiosten

GLEITSCHIRMSEGELN
FUR MEISTER

Das Buch iiber Fliegen mit
Hochleistern, Streckenfliegen,
Alpines Fliegen. Yon Toni
Bender, Peter Janssen, Klaus
Tanzler, Sepp Gschwendtner,

Peter Criniger, Dr. Victor

Henle; reich illustriert,

Preis DV 48~

+ Versandkosten

SHIRT FUR
GLEITSCHIRMFLIEGER

Grundfarbe hell-natur oder
grau,

buntes Gleitschirmmotiv,
Griifien M, L, XL, XXL.
Preis DM 45,~

+ Versandkosten

ABGEHOBEN - IN
TUCHFUHLUNG MIT
DEN ALPEN

Ein Bildband von

Andreas Busslinger
Traumhafte Farbbilder auf
120 Seiten iibers
Gleitschirmfliegen

98,- DM



BESTELLER HAME:

ADRESSE:

DATUM / UNTERSCHRIFT:

Tusitalich rum angegebenen Preis werden die Porfokosten
berechnel. Milglieder ethalten die Lieferung mit Rechnung.

Lehrbuch LA
T Drachenfliegen 1 Drachenlliegen fir Melster
T Glefischirmiliegen T Gleilschirmiliegen far Meister

Priifungsfragen o
1 A-Schein HG [ A-Schein GS
Priilungslragen 10 DM
[ B-Schein [ Windenlihrer
] Windenschlepp HG T Windenschlepp 65
[ Priitungslragen Fluglunk TOM
Priifungslragen aul Disketle 40 DM
[Z1 A-Schein HG [ A-Schein 65
[Z1 B-Schein
1 Flugbuch 80M
ICAD-Karle 170M
] Minchen 1 Stultgar!
L] Hamburg [] Franklurt
(=] Hannover [ Wiirnberg
[ Berlin [ Rostack
[7] Reftungsschaur-Sel 80M
Sweal-Shirl matur 1 grau]  A5DM
1 HG (ML XLXXE) Grihe
[ 68 (M,LXLXXL) Grae
T-Shirl (nur natur) 250M
[ HG (LXLXXL) Gribe
[ 65 (LXLXXL) Grilhe
Compulerspiel nThermixe
[T Grundversion »Tegelbergu 20 DM
1 Tusateversion wWallberge 1504
[ Tusateversion nlUnterberghornu 150H
[1 Tusalzversion nArbiskopl-Gerlosu 1504
[1 Zusatversion nKinigsleilen-Gernkogel 1504
["] Zusateversion nWildkogel-Pass Thume 1504
[71 Zusateversion sMiltersill-Hochkogeln 150M
[C] Zusateversion nMaurerkogel-Schmiflenhihes 15 DM
[ Info-Sammelordner 1,50 W
Videalilm 40 DM
[] Test
[71 Heiter bis walkia
Videolilm 3004
[C1 Starlenilanden Drachen
[ Starten/Landen Gleilschirm
(] Bildband »Abgehobens 98 DM
1 CD-ROM 39,50 DM

"%G“""""'“""""""“

ANZEIGE

VIDEO

I |
~ LEHRFILM
=STEUERN [m
3 == GLEITSCHIRM- |
=LANDEIN ([T

STARTEN, STEUERN,
LANDEN

mit dem Gleitschirm

Der neue Lehrfillm zeigt die Gleitschirm-Flug-
technik entsprechend dem Lehrplan, Er eignet
sich ausgezeichnet fiir den Unterricht in den
Flugschulen, bietet aber auch dem geiibten
Piloten wertvolle Hilfestellung zur Uberprii-
fung der eigenen Flugtechnik. Die Fluglehrer
und Mitglieder des DHV-Lehrteams, Peter Cri-
niger und Christoph Kirsch, demonstrieren
alle Bewegungsabliufe fiir einen sicheren
und souverinen Flugstil. liber den reinen
Lehrnutzen hinaus ist der Film auch schiin
anzuschauen.

HERSTELLUNG: Charlie ldst zusammen mit
dem DHV-Lehrteam.

FILMDAUER: 20 Minuten

Zum Verkauf als VHS-Video.

-..____'. £77 | streifen.
---‘J
ot HE“““'GN
"WE|TER
B,S

STARTEN |
STEUERN ';[flig-lIEHRﬂu-1
LANDEN [

STARTEN, STEUERN,
LANDEN

mit dem Drachen

DHV-Lehrfilm fiir Drachenfliegen.
Darstellung der richtigen Flugtechnik
fiir den Start, den Flug und die Lan-
dung.

HERSTELLUNG: Ralf Heuber zusam-
men mit dem DHV-Lehrteam.
FILMDAUER: 15 Minuten.

Zum Verkauf als VHS-Video.

TEST

Spannung und Action bei
den Giitesiegeltests der
Drachen und Gleitschirme,
Ausloten der Grenzbereiche
durch extreme Flugmaniver
bei den Testfliigen.
HERSTELLUNG: Charlie

lost.
FILMDAUER: 20 Minuten.
Zum Verkauf als VHS-Video.

HEITER BIS WOLKIG

Heiteres und Lustiges aus den Anfangsta-

gen des Drachenfliegens.

HERSTELLUNG: 1985 zusammengestellt
=1 von Charlie Jost aus zahlreichen Amateuir-

FILMDAUER: 25 Minuten.
Zum Verkauf als VHS-Video.

BEDINGUNGEN FUR DEN VIDEOVERKAUF
Siehe Bestellformular. Entleilien der Videokassetten ist nicht
muglich!




Testfluge
im Info

Das Testberichtschema fiir
Gleitschirme und Hangegleiter

Die hier veroffentlichten Testberichte stellen Auszige und
Zusammenfassungen der im Rahmen der Musterpriifverfahren
ermittelten Testflugprotokolle dar.

Jedes Gerat wird von zwei DHV-Testpiloten geflogen. Gleitsegel-
Testflugprogramme werden grundséatzlich an der unteren und an
der oberen Gewichtsgrenze geflogen. Da sich daraus oft ab-
weichende Beurteilungen ergeben, veroffentlichen wir die
Ergebnisse fiir die jeweiligen Gewichtsgrenzen und nicht nur eine
Zusammenfassung,

Gesamtnoten ergeben sich aus der jeweils unglinstigsten Einzel-
beurteilung. Dies gilt sowoh! fiir die Gesamtklassifizierung als
auch fir die Noten flr die einzelnen Mandver.
Geschwindigkeitsangaben werden mit Brauniger-Fliigelrad-
sensoren ermittelt, die werksseitig speziell geeicht wurden. Die
Ergebnisse sind trotzdem mit den zwangslaufigen Unsicherheiten
behaftet und daher nur als Richtwerte zu verstehen.

Bei Hangegleitertests besteht das generelle Problem, dafs Trimm-

maRnahmen die Flugeigenschaften beeinflussen. Die Testfliige
erfolgen mit demselben Gerat und derselben Trimmeinstellung,
mit welchem auch die Flugmechanik-MeBfahrt durchgefihrt
wurde.

KLASSIFIZIERUNG

1 = fiir Piloten, die an einem einfachen und unproblemati-
schen Flugverhalten interessiert sind.

2 = fiir Piloten, die den Ausbildungsstand Beschrankter
Luftfahrerschein (A-Schein) haben und genuBvolles Flie-
gen vorziehen.

3 = fiir Piloten, die den Ausbildungsstand Unbeschrénkter
Luftfahrerschein (B-Schein) haben und regelmaig und in
kurzen Zeitabstanden fliegen.

E = Spezielle Einweisung erforderlich,

G = Spezielles Gurizeug erforderlich, sonst besteht keine Zu-
lassung.

Druckfehlerkorrektur vorbehalten!

MZL GS-01-512-97

AXON 24/NOVA
Hlassifizierung/Gurtzeuggruppe 2/GH
Sitezahl 1
Trimmsystem FuBbeschleuniger
Windentauglichkeit Ja (Herstellerangabe)
Verhalten bel min. Starigewicht (75 kg) max, Stargewicht (95 kg)
1 $
Filllverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufziehverhalten kommt sofort Gber Piloten  bleibt hinten hangen
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling insgesamt einfach einfach
Trimmgeschwindigkeit 36 km/h 36 km/h
Geschwindigkeit beschleunigt 45 km/h
Rolldampfung durchschnittlich durchschnittlich
Trudeltendenz gering durchschnittlich
Steuerveg durchschnittlich durchschnittlich
Wendigheit hoch durchschnittlich
Sackfluggrenze durchschnittlich durchschnittlich
Fullstallgrenze durchschnittiich durchschnittiich
Bremskraftanstieg durchschnittlich durchschnittlich
Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich
Offnungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzogert
Vorbeschleunigung hach
Offnungsverhalten verzgent langsam
Wegdrehen 180 - 360 Grad 180 - 360 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Hohenverlust gering durchschnittiich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Offnungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzogert
Wegdrehen 180 - 360 Grad
Drehgeschwindigheit hoch mit Verlangsamung
Hahenverlust durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig
Offnungsverhalten selbstandig verzdgert
Stabilisieren einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steverweg gering gering
Steverkraftanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz einfach, keine Tendenz
um Stromungsabrif um Stromungsabrif
Offnungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzogert

FULLSTALL (SYMMETRISCHE AUSLEITUNG 1
FULLSTALL {ASYMMETRISCHE AUSLEITUNG 1
TRUDELN AUS TRIMMGESCHWINDIGKEIT 1-2
TRUDELN AUS STATIONAREM KURVENFLUG 2
STEILSPIRALE 1-2
Einleitung durchschnittlich
Trudeltendenz gering

durchschnittlich
durchschnittlich
Machdrehen 180 Grad

Ausleitung selbstandig
BLEINEN-STALL 1 1

Ausleilung selbslandig selbstandig
LANDUNG i
Landeverhalien i ginfach

DHV-infa 92 39



MZL GS-01-513-97 £ 3
SPEAR M/FREEX AIR SPORTS !
Klassifizierung/ Gurlzeuggruppe 2/GH, GX
Sitazahl 1
Trimmsystem FuBbeschleuniger
Windentauglichkeit Ja (Herstellerangabe)
Verhalten bel min. Startgewicht (80 kg max, Starigewicht (110 kg)
START 1 1
Flllverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufziehverhalten kommt sofort Ober Piloten kommt sofort dber Piloten
Abhebegeschwindigheit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandiing insgesamt einfach einfach
Trimmgeschwindigheit 35 km/h 36 km/h
Geschwindigheit beschleunigt 47 km/h
Rolldémpfung durchschnittlich durchschnittlich
Trudeltendenz gering. durchschnittlich
Steuenweg durchschnittlich durchschnittlich
Wendigheit hoch durchschnittlich
Sackfluggrenze durchschnittlich 60cm - 75em ~ durchschnittlich 60cm - 75cm
Fullstallgrenze durchschnittiich 65cm - 80cm  durchschnittlich 65¢m - 80cm
Bremskraftanstieg hoch hach
Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich
Offnungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzogert
Vorbeschleunigung hoch
Offnungsverhalten selbstandig verzogert
Wegdrehen 180 - 360 Grad 180 - 360 Grad
Drehgeschwindigheit durchschnittlich durchsehnittlich
Hahenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Offungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzogert
Wegdrehen 180 - 360 Grad
Drehgeschwindigheit durchschnittlich
Hohenverlust durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig
Offnungsverhalten selbstandig schnell
Stabilisieren einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuenweg durchschnittlich durchschnittlich
Steuerkraftanstieg durchschnittiich durchschnittlich
Gegendrehen einfach, keine Tendenz einfach, keine Tendenz

2um Stromungsabri’ zum Stromungsabrif

Offnungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzogert

FULLSTALL [SYMMETRISCHE AUSLEITUNG 1.2 1.2

FULLSTALL (ASYMMETRISCHE AUSLEITUNG) 2 2

TRUDELN AUS TRIMMGESCHWINDIGKEIT 1.2 2

TRUDELN AUS STATIONAREM KURVENFLUG 2

STEILSPIRALE
Einleitung
Trudeltendenz
Ausleitung
BLEINEN-STALL
Einleitung einfach einfach
Ausleitung selbstandig selbstandig
LANDUNG 1 1
Landeverhalfen einfach einfach
ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERMEIT

keine

einfach

gering
Nachdrehen 180 Grad

gering
Nachdrehen 180 - 360 Grad

MZL GS-01-514-97

ATLAS L/EDEL GMBH DEUTSCHLAND

Klassifizierung/Gurtzeuggruppe 1-2/GH,GX
Sitazahl 1

Trimmesystem FuBbeschleuniger
Windentauglichkeit Ja (Herstellerangabe)

Verhalten bei min, Startgewicht (90 k) max, Startgewicht (110 kg)

1 1
Fiillverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufziehverhalten kommt sofort dber Piloten ~ kommt sofort dber Piloten
Abhebegeschwindigheit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling insgesamt einfach einfach
Trimmgeschwindigheit 36 km/h 36 km/h
Geschwindigkeit beschleunigt 43 km/h
Rolldampfung hoch durchschnittlich
Trudeltendenz nicht vorhanden gering
Steuerveg hach hoch
Wendigkeit hach durchschnittlich
BEIDSEITIGES UBERZIEHEN oL 1
Sackfluggranze spat > 75 cm spal> 75 cm
Fullstallgrenze spat > 90 ¢m spat > 90 cm
Bremskraftanstieg hoch hach
Vorbeschleunigung gering. gering
Offu ngsverhaiten selbstandig schnell selbstandig schnell

FRONTALES EINKLAPPEN (BESCHLEUNIGT)

Vorbeschleunigung gering
Offnungsverhalten selbstandig schnell

EINSEITIGES EINKLARPEN 1.2

Wegdrehen <90 Grad 90 - 180 Grad

Drehgeschwindigheit gering durchschnittlich

Hohenverlust gering durchschnittlich

Stabilisierung selbstandig selbstandig

Offungsverhalten selbstandig schnell selbstandig verzogert

EINSEITIGES EINKLAPPEN (BESCHLEUNIGT] 1

Wegdrehen <90 Grad

Drehgeschwindigkeit gering

Hohenverlust gering

Stabilisierung selbstandig

Offnungsverhalten selbstandig schnell

Stabilisieren selbstandig einfaches Gegenbremsen

Steuerweg hoch hoch

Steuerkraftanstieg hoch hoch

Gegendrehen einfach, keine Tendenz einfach, keine Tendenz
2um Stromungabrif 2um Stromungsabrifs

Offungsverhaten selbstandig schnell selbstandig schnell

FULLSTALL (SYMMETRISCHE AUSLEITUNG) 1 i
FULLSTALL (ASYMMETRISCHE AUSLETTUNG)

i 1
TRUDELN AUS TRIMMGESCHWINDIGKEIT 1 1
TRUDELN AUS STATIONAREM KURVENFLUG 1 1
STEILSPIRALE
Einleitung
Trudeltendenz
Ausleitung
BLEINEN-STALL
Einleitung
Ausleitung

1-2 1
einfach

gering
selbstandig

einfach
nicht vorhanden
Machdrehen 180 Grad

einfach
selbstandig
LANDUNG 1

einfach
selbstandig
Landeverhalten einfach einfach
ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIT

leine
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MZL GS-01-515-97

ATLAS M/EDEL CMBH DEUTSCHLAND
Klassifizierung,/Gurizeuggruppe 1-2/GH, GX
Sitazahl 1
Trimmsystem FuBbeschleuniger
Windentauglichkeit Ja {Herstellerangabe)
Verhalten bel min, Startgewicht (70 kg) max, Starigewicht (95 kg)
Fillverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufziehverhalten kommt sofort diber Piloten lommt sofort Uber Pilaten
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling insgesamt einfach einfach
Trimmgeschwindigheit 33 km/h 36 km/h
Geschwindigkeit beschleunigt 44 km/h
Rolldampfung hach hoch
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Steuenveg hach hoch
Wendigkeit durchschnittlich hoch
Sackfluggrenze spat > 75 cm spat> 75¢m
Fullstallgrenze spat > 90 cm spat > 90 cm
Bremskraftanstieg hach hach
Vorbeschleunigung durchschnittiich gering
Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schell
Vorbeschleunigung . gering
Offnungsverhalten “ selbstandig schnell
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Drehgeschwindigkeit gering gering
Hohenverlust gering gering
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Offaungsverhalten selbsténdig schnell selbstandig schnell
Wegdrehen . <90 Grad
Drehgeschwindigheil gering
Héhenverlust gering
Stabilisierung selbstandig
Offnungsverhalten - selbstandig schnell
EINSEITIGES EINKLAPPEN UND GEGENSTEUERN 1 L
Stabilisieren einfaches Gegenbremsen selbstandig
Steueneg hoch hoch
Steuerkraftanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine ginfach, keine
Tendenz zum Stromungsabri®  Tendenz 2um Strémungsabrif
Offnungsverhalten selbsténdig schnell selbstandig schnell

MZL GS-01-519-97

B 4 30 VI/FLIGHT DESIGN

Klassifizierung /Gurtzeuggruppe 3/GH

Sltazahl 1

Trimmsystem Fufbeschleuniger
Windentauglichkeit Ja (Herstellerangabe)

FULLSTALL (SYMETRISCHE AUSLEITUNG) 1 1

FULLSTALL [ASYMMETRISCHE AUSLEITUNG) 1
TRUDELN AUS TRIMMGESCHWINDIGKEIT

1
TRUDELN AUS STATIONAREM KURVENFLUG 1
STEILSPIRALE 1
Finleitung
Trudeltendenz
Ausleitung
B-LEINEN-STALL
Einleitung
Ausleitung
LANDUNG
Landeverhalten ginfach
ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERKEIT

1-2
einfach
nicht vorhanden
Nachdrehen 180 Grad

einfach
gering
selbstandig

einfach

einfach i
selbstandig

selhstandig

ainfach

START 1-2 1-2
Flllverhalten gleichmagig, sofort gleichmagig, sofort
Aufziehverhalten kommt sofort Gber Piloten  kommt sofort dber Piloten
Abhebegeschwindigheit gering durchschnittlich
Starthandling insgesamt durchschnittlich durchschnittlich
GERADEAUSFLUG 2 2
Trimmgeschwindigheit 32 km/h 36 km/h
Geschwindigkeit beschleunigt 47 km/h
Rolldampfung durchschnittlich gering
Trudeltendenz durchschnittlich durchschnittlich
Steuerweg gering gering
Wendigkeit durchschnittiich durchschnittlich
BEIDSEITIGES UBERZIEHEN 2:3 2:3
Sackfluggrenze friih < 60 cm frilh < 60 cm
Fullstallgrenze frih < 65 em frilh < 65 cm
Bremskraftanstieg durchschnittlich hoch
Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich
Offnungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzogert
Vorbeschleunigung durchschnittiich
Offnungsverhalten selbstandig verzogert sehr
grofer Hohenverlust
EINSEITIGES EINKLAPPEN 2:3 2-3
Wegdrehen 180 - 360 Grad > 360 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Hohenverlust durchschnittlich hoch
Stabilisierung selbstandig anspruchsvolles
Gegenbremsen
Offnungsverhalten selbsténdig schnell selbstandig verzogert
Wegdrehen > 360 Grad
Drehgeschwindigheit hoch
Hahenverlust durchschnittiich
Stabilisierung selbstandig
Offungsverhalten selbstandig schnell
Stabilisieren anspruchsvolles anspruchsvolles
Gegenbremsen Gegenbremsen
Steuenveg gering gering
Steuerkraftanstieg durchschnittlich hoch
Gegendrehen anspruchsvoll, Tendenz anspruchsvoll, Tendenz
zum Stromungsabrif um Stromungsabrif

Verhalten bei min. Startgewicht {95 kg) max. Startgewicht (125 kg)

Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig verzogert
FULLSTALL (SYMMETRISCHE AUSLEITUNG 1 2

FULLSTALL (ASYMMETRISCHE AUSLEITUNG] 1 2
TRUDELN AUS TRIMMGESCHWINDIGKEIT 1.2 2
TRUDELN AUS STATIONAREM KURVENFLUG 1.2 1-2
STEILSPIRALE 1.2 2
Einleitung durchschnittlich durchschnittlich
Trudeltendenz durchschnittiich durchschnittlich
Ausleitung selbstandig Nachdrehen 180 - 360 Grad
BLEINEN-STALL 1:2 1-2
Einleitung durchschnittlich einfach
Ausleitung nimmt zdgemd Fahrt auf nimmt z8gemnd Fahrt auf
<4 Sek <4 Sek

LANDUNG 1-2 1-2
Landeverhalten durchschnittiich durchschnittlich

ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHE(T
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MZL GS-01-522-97 } “

000 ifj;

MZL GS-01-521-97 ¥ i,
AIRWAVE FUSION M/AEROSPORT INTERNATIONAL B8 & AIRWAVE FUSION L/AEROSPORT INTERNATIONAL ‘b ‘“"‘ ‘ 1
Klassifizierung,/Gurtzeuggruppe 2/GH Klassifizierung/Gurtzeuggruppe 2/GH ) w|
Sitzzahl 1 Sitzzah! 1 i 1 :
Trimmsystem FuBbeschleuniger b= ) S i fhi 8 = =0 2 Trimmsystem FuBbeschleuniger ’

Windentauglichkelt Ja {Herstellerangabe) Windentauglichkeit Ja (Herstellerangabe)

Verhalten bei min, Starigewicht (80 kg) max. Starigewicht (100 kg) Verhalten bel min. Startgewicht (95 kg) max. Startgewlcht (112 kg) |
Filllverhalten gleichmassig gleichmassig, sofort Filllverhalten gleichmassig gleichmassig, safort
Aufziehverhalten kommt dber Piloten kommt sofort dber Piloten Aufziehverhalten lommt dber Piloten kommt sofort dber Piloten
Abhebegeschwindigheit durchschnittiich durchschnittlich Abhebegeschwindigheit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling insgesamt durchschnittiich durchschnittlich Starthandling insgesamt durchschnittlich durchschnittlich
Trimmgeschwindigkeit 35 km/h 35 km/h Trimmgeschwindigheil 35 km/h 35 km/h

Geschwindigkeit beschleunigt 46 km/h Geschwindigkeit beschleunigt 45 km/h

Rolldampfung hoch hoch Rolldampfung hoch hoch

RURVENHANDLING KURVENHANDLING i1-2 1-2
Trudeltendenz gering gering Trudeltendenz gering gering

Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich Steuenveg durchschnittlich durchschnittiich

Wendigheit durchschnittlich durchschnittlich Wendigheit durchschnittlich durchschnittlich
BEIDSEITIGES UBERZIEHEN BEIDSEITIGES UBERZIEHEN 2 2
Sackfluggrenze durchschnittlich 60cm - 75cm  durchsehnittlich 60cm - 75¢m Sackfluggrenze durchschnittlich 60cm - 75¢cm  durchschnittiich 60cm - 75cm
Fullstallgrenze durchschnittlich durchschnittlich Fullstallgrenze durchschnittlich durchschnittlich
Bremskraftanstieg hoch hach Bremslraftanstieg hoch hoch

FRONTALES EINKLAPPEN
Yorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich Vorbeschleunigung durchschnittlich dutchschnittlich
Offungsverhalten nicht selbstandig nicht selbstandig, beidseitig, Offnungsverhalten nicht selbstandig, beidseitig  nicht selbstandig, beidseitig

dosiertes Anbremsen dosiertes Anbremsen dosiertes Anbremsen

FRONTALES EINKLAPPEN (BESCHLEUNIGT
Vorbeschleunigung durchschnittlich Vorbeschleunigung hoch
Offnungsverhalten selbstandig verzogert Offungsverhalten nicht selostandig

beidseitiges Anbremsen
Wegdrehen 180 - 360 Grad 180 - 360 Grad EINSEITIGES EINKLAPPEN 2 2
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich Wegdrehen 180 - 360 Grad 180 - 360 Grad
Hohenverlust durchschnittlich hach Drehgeschwindighkeit durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig Hohenverlust durchschnittiich durchschnittiich
Offungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzogert Stabilisierung selbstandig selbstandig
EINSEITIGES EINKLAPPEN (BESCHLEUNIGT 2 Offnungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzogert
Wegdrehen 180- 360 Grad
Drehgeschwindigheit durchsehnittlich Wegdrehen 180 - 360 Grad
Hohenverlust durchschnittlich Drehgeschwindigheit durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig Hohenverlust hoch
Offungsverhalten selbstandig verzogert Stabilisierung selbstandig

Offnungsverhalten selbstandig verzogert
Stabilisieren anspruchsvolles anspruchsvolles EINSEITIGES EINKLAPPEN UND GEGENSTEUERN 2 2

Gegenbremsen Gegenbremsen Stabilisieren anspruchsvolles anspruchsvolles
Steuenveg durchschnittlich durchschnittlich Gegenbremsen Gegenbremsen
Steuerkraftanstieg hach hoch Steuerweg durchschnittiich durchschnittlich
Gegendrehen einfach, keine Tendenz einfach, keine Tendenz Steverkraftanstieg hoch hoch

2um Stramungsabrif 2um Stramungsabri Gegendrehen ‘einfach, keine Tendenz einfach, keine Tendenz
Offnungsverhalten 2um Strémungsabrig 2um Stromungsabrif
FULLSTALL (SYMMETRISCHE AUSLEITUNG Glfnungsverhaiten

1.2 .
FULLSTALL {ASYMMETRISCHE AUSLEITUNG]  1-2 :
22 ¢

TRUDELN AUS TRIMMGESCHWINDIGKEIT

TRUDELN AUS STATIONAREM KURVENFLUG 1.2

STEILSPIRALE 2

Einleitung einfach einfach

Trudeltendenz gering gering

Ausleitung ‘Nachdrehen 180 - 360 Grad ~ Nachdrehen 180 - 360 Grad

BLEINEN-STALL 1:2 1-2

Einleitung einfach einfach

Ausleitung nimmt zogernd Fahrt auf nimmt zdgernd Fahrt auf
<4 Sek <4 Sek

LANDUNG 1 1

Landeverhalten einfach ginfach

ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIY

keine

FULLSTALL (ASYMMETRISCHE AUSLEITUNG) 1.2 :

TRUDELN AUS TRIMMBESCHWINDIGKEIT 1-2

TRUDELN AUS STATIONAREM KURVENFLUG  1-2

STEILSPIRALE 2

Einleitung einfach einfach

Trudeltendenz gering gering

Ausleitung Nachdrehen 180 - 360 Grad ~ Nachdrehen 180 - 360 Grad
BLEINEN-STALL 1.2 1.2

Einleitung einfach einfach

Ausleitung nimmt 20gernd Fahrt auf <4 Sek  nimmt 20gernd Fahit auf < 4 Sek
LANDUNG 1 1
Landeverhalten einfach einfach

ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIT
Frontales Einklappen:Tendenz zur asym. Wiederoffnung
Einseitiges Einklappen: VorschieBen der Kappe maglich
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MZL GS-01-524-97

AIRWAVE FUSION S/AEROSPORT INTERNATIONAL -._

Ilassifizierung/ Gurtzeuggruppe 2/ GH

Sitzzahl 1

Trimmsystem FuBbeschleuniger
Windentauglichkeit Ja (Herstellerangabe)

MZL GS-01-525-97

Verhalten bei min. Startgewicht (65 kg)

1-2

max, Startgewicht (88 kg)
1.2

Filllverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig
Aufziehverhalten kommt verzigert iiber Piloten  kommt Ober Piloten
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling insgesamt einfach durchschnittlich
GERADEAUSFLUG 1-2 1-2
Trimmgaschwindigheit 36 km/h 37 km/h
Geschwindigheit beschleunigt 46 km/h
Rolldampfung durchschnittiich
KURVENHANDLING
Trudeltendenz gering gering
Steuenweg gering durchschnittlich
Wendigkeit hoch durchschnittlich
BEIDSEITIGES UBERZIEHEN 2 2
Sackfluggrenze durchschnittlich 60cm - 75¢m - durchschnittlich 60cm - 75¢m
Fullstallgrenze durchschnittiich 65cm - 80 em - durchschnitilich 65em - 80 em
Bremskraftanstieg durchschnittlich hoch
FRONTALES EINKLAPPEN 2 2
Vorbeschleunigung gering durchschnittlich
Offnungsverhalten nicht selbstandig durch nicht selbstandig beidseitig,
tiefgehaltene Bremse dosiertes Anbremsen
Vorbeschleunigung durchschnittlich
Offnungsverhalten selbstandig verzogert
Wegdrehen 190 - 180 Grad 180 - 360 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittiich durchschnittlich
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Offrungsverhalten selbstandig impulsiv selbstandig verzogert
Wegdrehen 180 - 360 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich
Hohenverlust durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig
Offnungsverhallen selbstandig verzogert
EINSEITIGES EINKLAPPEN UND GEGENSTEUERN 2 2
Stabilisieren einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Stevenweg durchschnittlich durchschnittlich
Steuerkraftanstieg durchschnittlich hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz ginfach, keine Tendenz
2um Stramungsabrif 2um Stromungsabrif
Offnungsverhalten selbstandig schnell

FULLSTALL {SYMMETRISCHE AUSLEITUNG 2 1.2

FULLSTALL (ASYMMETRISCHE B.USLEITUNG 2 -

TRUDELN AUS TRIMMGESCHWINDIGKEIT 1.2

TRUDELN AUS STATIONAREM KURVENFLUG 1

STEILSPIRALE

Einleitung durchschnittlich einfach

Trudeltendenz gering gering

Ausleitung selbstandig Nachdrehen 180 - 360 Grad

B-LEINEN-STALL 1.2 1-2

Einleitung durchschnittlich einfach

Ausleitung selbstandig nimmt zogernd Fahrt auf
<4 Sek

LANDUNG

Landeverhalten durchschnittlich

ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIT

Klassifizlerung/ Gurtzeuggruppe 2/GH
Sitzzahl 1 ’
Trimmsystem FuBbeschleuniger
Windentauglichkeit Ja (Herstellerangabe) ﬁ
Verhalten bei min. Startgewlcht (105 kg max, Startgewicht (128 kg)
1-2 1.2
Filllverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufziehverhalten kommt verzogert iber Piloten  kommt sofort Gber Piloten
Abhebegeschwindigheit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling insgesamt durchschnittlich durchschnittlich
GERADEAUSFLUG 1-2 1.2
Trimmgeschwindigkeit 35 km/h 35 km/h
Geschwindigheit beschleunigt 45 km/h
Rolldampfung durchschnittlich hoch
Trudeltendenz durchschnittlich gering
Steuenweg durchschnittlich durchschnittlich
Wendigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Sackfluggrenze durchschnittlich 60em - 75cm  durchschnittlich 60cm - 75¢m
Fullstallgrenze durchschnittlich 65cm - 80cm  durchschnittlich 65¢m - 80cm
Bremskraftanstieg durchschnittlich hoch
Vorbeschleunigung durchschnittiich durchschnittlich
Offungsverhalten selbstandig verzogert nicht selbstandig beidseitiges
Anbremsen
Vorbeschleunigung durchschnittlich
Offungsverhalten selbstindig verzgert
Wegdrehen 180 - 360 Grad 180- 360 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich mit durchschnittlich
Verlangsamung
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen selbstandig
Offnungsverhalten selbstandig verzagert selbstandig verzdgert
Wegdrehen 180 - 360 Grad
Drehgeschwindigkeit hioch
Hohenverlust hach
Stabilisierung selbstandig
Offnungsverhalten selstandig verzdgert
Stabilisieren einfaches Gegenbremsen anspruchsvolles
Gegenbremsen
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Steuerkraftanstieg durchschnittlich hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz einfach, keine Tendenz
zum Stromungsabrif zum Stromungsabrifs
Offnungsverhatten selbstandig schnell

selbstandig verzogert
FULLSTALL (SYMMETRISCHE AUSLEITUNG) 2 .

TRUDELN AUS TRIMMGESCHWINDIGHEIT
TRUDELN AUS STATIONAREM KURVENFLUG

STEILSPIRALE 2

Einleitung durchsehnittlich einfach

Trudeltendenz durchschnittlich gering

Ausleitung Nachdrehen 180 - 360 Grad ~ Nachdrehen 180 - 360 Grad
BLEINENSTALL 2 1.2

Einleitung einfach einfach

Ausleitung nimmt 2ogemd Fahrt auf <4 Sek — nimmi 20gemd Fahrt auf <4 Sek
LANDUNG 1 1
Landeverhalten einfach einfach

ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIT

Frontales Einklappen: Tendenz zur asym. Wiederdffnung
Einseitiges Einklappen: Vorschieen der Kappe moglich
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MZL 01-324-97 e .ﬁ,
ULTRA SPORT 147/THOMAS JENS
KLASSIFIZIERUNG 2
Zul. Startgewicht / Sitzzahl 100 kg-130 kg /1
UL-Schlepp / Windenschlepp ja / nein
Gerategewicht (ohne Packsack) 28 kg
Fache (Herstellerangabe) 13,7 m2
Spannweite (Herstellerangabe) 10,00m
Doppelsegel (Herstellerangabe) 80 %
Lattenzahl 20/6
Art der VG Flaschenzug
Art des Steuerbigels profiliert
Steverbiigelbasis Speedbar
AUFBAU 1-2
Besonderheiten keine
BODENHANDLING UND START VG ENTSPANNT 2
Statische Lastigheit leicht hecklastig
Aerodynamische Lastigheit neutral
Abhebegeschwindigkeit mittel
GERADEAUSFLUG V@ ENTSPANNT VO GESPANNT 2
Vmin / V max km/h 35/80 32 />80
Biigeldruckverlauf linear ansteigend linear ansteigend
Biigeldruck bei 60 / 80 km/h schwach - mittel / mitte! schwach / schwach - mittel
Richtungsstabilitat (Gieren) kein Gieren kein Gieren
Kraftaufwand fir Einleiten gering - mittel mittel
Kraftaufwand fiir Ausleiten gering - mittel mittel
Rollzeit fur Einleiten mittel mittel
Rollzeit fir Ausleiten mittel mittel
Schraglage bei V min.sink neitral Ieicht zunghmend

VERHALTEN BEIM STROMUNBSABRISS

Geradeausflug, Bigel langsam vor
Geradeausflug, Bigel schnell vor
Kurvenflug, Buge! langsam vor
Kruvenflug, Biigel schnell vor
Provoziertes Trudeln

LANDUNG
Ausschwebestrecke
Moment des Stallens
\-Bereich des Stallens
lraftaufwand beim Stallen

problemios
problemlos
problemlos
problemlos
nicht maglich

VG GESPANNT
mittel

ginfach zu finden
groB

gering

ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIT

LaRt sich bei gespannter VG aufschaukeln

problemlos
problemlos
problemlos
problemlos
nicht moglich

MZL 01-325-97

STEALTH 12 KPL/FUL GMBH

KLASSIFIZIERUNG 3

Zul. Startgewicht / Sitzzahl 95kg-114 kg /1

UL-Schlepp / Windenschlepp ja/ nein

Gerategewicht (ohne Packsack) 28 kg

Flache (Herstellerangabe) 11.8m2

Spannweite (Herstellerangabe) 9,30m

Doppelsegel (Herstellerangabe) 86 %

Lattenzahl /4

Art der VG Flaschenzug

Art des Steuerbigels profiliert

Steuerbiigelbasis Speedbar

Besonderheiten lurmios: 2 Schrankungsanschiage pro Seite

BODENHANDLING UND START VG ENTSPANNT 3

Statische Lastigheit neutral

Aerodynamische Lastigheit neutral

Abhebegeschwindigkeit hach

GERADEAUSFLUG VG ENTSPANNT VG GESPANNT 3

V min / V max km/h 35/>80 35 />80

Biigeldruckverlauf bis 80 km/h linear ansteigend >80 km/h degressiv
ansteigend

Biigeldruck bei 60 / 80 km/h gering / gering - mittel gering / gering

Richtungsstabilitat (Gieren) kein Gieren kein Gieren

keine

Kraftaufwand fir Einleiten gering mittel - hoch

Kraftaufwand fir Ausleiten gering mittel - hoch

Rollzeit fir Einleiten hurz mittel - lang

Rollzeit fir Ausleiten hurz mittel - lang

Schraglage bei V min.sink leicht zunehmend leicht zunehmend

VERHALTEN BEIM STROMUNGSABRISS 2-3

Geradeausflug, Bugel langsam vor  problemlos nickt stark ab .

Geradeausflug, Bigel schnell vor  problemlos nickt stark ab

lurvenflug, Bige! langsam vor problemlos zieht in Kurvenrichtung und
holt Fahrt auf

Kruvenfiug, Buge! schnell vor problemlos nickt in Kurven-Richtung mit
deutlicher Hysterese

Provoziertes Trudeln nicht maglich beliebig lange maglich

LANDUNG VG GESPANNT 3

Ausschwebeslrecke lang

Moment des Stallens mittelschwer zu finden

V-Bereich des Stallens Klein - mittel

Kraftaufwand beim Stallen gering

ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIT
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MZL 01-326-97

LAMINAR 14 ST/FLY & MORE

MZL 01-327-97

LAMINAR 13 ST/FLY & MORE
KLASSIFIZIERUNG 23

2ul. Startgewicht / Sitzahl 100 kg-125 kg /1
UL-Schlepp / Windenschlepp ja / nein
Gerategewicht (ohne Packsack) 33 kg

Flache (Herstellerangabe) 13.2m2
Spannweite (Herstellerangabe) 10,02 m

KLASSIFIZIERUNG 3

2ul, Starigewicht / Sitzzahl 105kg-13d kg / 1
UL-Schlepp / Windenschlepp ja / nein
Gerategewicht (ohne Packsack) 3dkg

Flache (Herstellerangabe) 14,4 m2
Spannweite (Herstellerangabe) 104 m
Doppelsegel (Herstellerangabe) ~ 87%

Lattenzahl 23/6

Art der VG Faschenzug

Art des Steuerbiigels profiliert
Steuerbigelbasis Speedbar
Besonderheiten turmios : 2 Schrankungsanschlage pro Seite

BODENHANDLING UND START VG ENTSPANNT

Statische Lastigkeil neutral

Aerodynamische Lastigkeit neutral

Abhebegeschwindigheit mittel

GERADEAUSFLUG VG ENTSPANNT VG GESPANNT 3

V min / V max km/h 32/.80 32 / weit 1 80

Bgeldruckverlauf bis 80 km/h linear ansteigend, dariber degressiv ansteigend
bis gleichbleibend

Bilgeldruck bei 60 / 80 km/h gering / gering-mittel gering / gering

Richtungsstabilitat (Gieren) leichtes Gieren kein Gieren

Kraftaufwand fur Einleiten mittel mittel - hoch

Kraftaufwand fur Ausleiten mittel mittel - hoch

Rollzeit filr Einleiten mittel lang

Rollzeit fir Ausleiten mittel lang

Schraglage bei V min.sink schwach zunehmend schwach zunehmend

Geradeausflug, Bigel langsam vor  problemlos , wenig weiches Abnicken , wenig
Biigeldruckwarnung Biigeldruckwarnung

Geradeausflug, Bigel schnell vor  problemlos , wenig weiches Abnicken , wenig
Biigeldruckwarmung Biigeldruckwarnung

Kurvenflug, Bigel langsam vor problemlos zieht in Kurve und holt Fahrt,

gehalten: Trudeln
Kruvenflug, Biigel schnell vor problemlos zight in Kurve und holt Fahrt,
gehalten: Trudeln

Provoziertes Trudeln nicht moglich beliebig lange mdglich

Ausschwebestrecke mittel - lang

Moment des Stallens schwer zu finden

V-Bereich des Stallens mittel - Klein

Hraftaufwand beim Stallen mittel

ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIT

bei loser VG hohe Giertendenz im UL-Schlepp

Doppelsegel (Herstellerangabe) 88%

Lattenzahl 21/6

At der VG Flaschenzug
Art des Steuerbigels profiliert
Steuerbiigelbasis Speedbar

AUFBAU

Besonderheiten

BODENHANDLING UND START V@ ENTSPANNT
Statische Lastigheit leicht hecklastig
Aerodynamische Lastigheit neutral
Abhebegeschwindigheit mittel
GERADEAUSFLUG VG ENTSPANNT
Vmin / V max km/h 32/ 80
Bilgeldruckverlauf linear ansteigend
Bigeldruck bei 60 / 80 km/h  gering / mittel
Richtungsstabilitat (Gieren) kein Gieren

RURVENHANDLING

Kraftaufwand fir Einleiten gering - mittel
Kraftaufwand fir Ausleiten gering -mittel
Rollzeit fir Einleiten kurz - mittel
Rollzeit fiir Ausleiten kurz - mittel
Schraglage bei V min.sink leicht zunehmend

VERHALTEN BEIM STROMUNGSABRISS
Geradeausflug, Bigel langsam vor ~ problemlos
Geradeausflug, Bigel schnell vor  problemlos

Kurvenflug, Bilgel langsam vor problemlos
Kruvenflug, Blgel schnell vor problemlos
Provoziertes Trudeln nicht maglich
LANDUNG VG ENTSPANNT
Ausschwebestrecke mittel

Moment des Stallens

V-Bereich des Stallens mittel
iraftaufwand beim Stallen gering

ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIT
keine

|

turmlos: 2 Schrankungsanschlage pro Seite

|

einfach - mittelschwer zu finden

VG GESPANNT 2+3
30/ 80

linear ansteigend

gering / gering

kein Gieren

mittel - hoch
mittel - hoch
mittel - lang
mittel - lang
leicht zunehmend

2-3
problemlos
problemlos
nickt in Kurve, stabilisiert im
Kurvenflug bei ca 60 km/h
siehe oben
max. 1 Umdrehung maglich

lang
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Neue Erkenntnisse

zur Steilspirale

mit dem Gleitschirm

von Lehrteam-Mitglied Christoph Kirsch

»Vorsicht extreme Steigwerte! - Steil-
spirale einleiten!« Solches hitte man
in der Vergangenheit einem Piloten
geraten, der sich nicht rechtzeitig vor
einer Gewitterstérung in Sicherheit
begeben hat. Liegen die Dinge jetzt
plotzlich anders?

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

Der Gleitschirm ist und beibt ein
Langsamfluggerat. Daran andert auch
die gestiegene Hochstgeschwindigkeit
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akuteller Seriengleitschime wenig. Spé-
testens wenn mangelhafte Flugplanung
den Piloten in groBflachigem Steigen
gefangenhalt, ist oft der einzige Ausweg
der nach unten: Vielleicht kann er noch
dem starksten Steigen mit eingeklapp-
ten Ohren und getretenem Beschleuni-
ger horizontal davonschleichen, dann
aber muB er mit einem Schnellabstieg
Zeit gewinnen! Und wirklich schnell ist
und bleibt nur eine Methode: Die Steil-
spirale. Mit ihr lassen sich, die nétige
Ubung vorausgesetzt, Sinkgeschwindig-
keiten von weit tiber 10 m/s erreichen.

Solch starkes Kurvensinken belastet
Mensch und Material aufs AuBerste.

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



to »Augen zu und durch« erfolgen
darfl

Hatten viele Piloten lange Jahre
Schwierigkeiten mit der Einleitung ei-
ner Steilspirale - der Schirm wollte
nicht gentigend Querneigung anneh-
men und befand sich immer am Rande
des Trudelns - so ist nunmehr der Aus-
leitung erhohte Aufmerksamkeit zu
widmen: Da dreht der Gleitschirm
neuerdings nach einer beherz-
ten Spirale munter weiter sei-
ne Runden, statt wie erwartet
unmittelbar in den Geradeaus-
flug hochzuschieBen. Fiir einen
Gleitschirm ist das ein neues
Flugverhalten, bei allen ande-
ren Flugzeugen ist es der Nor-
malfall fiir jede Art von Kurve.

Gravierendes hat sich somit
im Spiralverhalten moderner
Gleitsegel getan, zumindest
fiir denjenigen, der die Auslei-

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

Standig muB eine Zusatzkraft - mittels
der gezogenen Bremse namlich - aufge-
bracht werden, um den Schirm in der
Kurve zu halten.
Ein korrrekter Kurvenflug, wie ihn
andere Flugzeuge und sogar Drachen
vollfiihren, besteht hingegen aus dem
Hineinsteuern in die Kurve, einer stabi-
len Fluglage im Kreisflug mit angepal-
ter Geschwindigkeit ohne Ru-
derbetatigung und der Kur-
venausleitung, dem
Zuriicksteuern in den Nor-
malflug. Da der Gleit-
schirm aber stiandig zuviel
Auftrieb auf der Kurvenin-
nenseite produziert, um
den notigen Widerstand
fiir das Wendemoment zu
erzeugen, erreicht er nie
die notige Querneigung fiir
einen stabilen Kurvenflug,
er schiebt. Diese Schiebe-

tung bisher vollig dem Schirm
iiberlieB.  Betriebsanleitungen
und Giitesiegel-Testprotokolle
kiinden zwar schon seit einiger
Zeit davon, daB der Pilot sich mit
der Steilspirale aktiver auseinan-
dersetzen sollte, doch immer wieder
hort man von vollig tiberraschten Pilo-
ten, daB der Gleitschirm nicht sofort
nach Freigabe der Bremse die Drehbe-
wegung beendete. Und der Schreck ist
verstéindlich, schlieBlich kommt der Bo-
den in einer solchen Situation rapide
schnell ndher und oftmals wird aus der
viel zu bodennahen Showeinlage bitte-
rer Ernst. Dann geraten Gleitschirme
oder gar das DHV-Testverfahren in Ver-
ruf, obwohl meistens nur ein Mangel an
Information und Sorgfalt seitens des Pi-
loten die kleine Ursache fiir das groBe
Problem ist.

WeiB der Pilot jedoch mit den veran-
derten Eigenschaften des neuen
Schirms umzugehen, so wird daraus
plétzlich ein Vorteil: Denn das Einleiten
der Steilspirale gelingt auch unter wi-
drigen Bedingungen einfach und sicher,
und hochste Sinkgeschwindigkeitswer-
te lassen sich selbst in turbulenter Luft
kontrolliert und stabil erfliegen.

Die Stellspirale mu8 ernst genommen
werden| Die auftretenden Kréifte und
£ Geschwindigkeiten sind die hdchsten,
< die mit einem Gleitschim iiberhaupt er-
£ reichbar sind. Die Steilspirale muB

e Chiistaph Kisch

@ Zusatzauftrieb = Rollmoment
® Zusatzwiderstand = (neg.) Wendemoment

verhaltens einmal etwas naher vor Au-
gen fithren:

Die Kurvensteuerung des Gleit-
schirms tiber die Bremsen an der Hin-
terkante ist grundsatzlich ein aerody-
namisches Paradoxon. Jedes andere
Fluggerat, das mittels solcher Klappen -
dort sind es die Querruder - gesteuert
wird, erzielt den gegenteiligen Effekt
(der Fliigel rollt durch den Zusatzauf-
trieb der nach unten ausgeschlagenen
Klappe zur Gegenseite). Lediglich ein
unliebsamer Nebeneffekt (das negative
Wendemoment), durch den Wider-
standsanstieg des nach unten ausge-
schlagenen Ruders begriindet, dreht
das Flugzeug um die Hochachse leicht
zu dieser Seite. Beim Gleitschirm ist das
negative Wendemoment zur Klappen-
seite der Haupteffekt. Die dadurch
zuriickgebremste Fliigelhilfte verliert
gegeniiber  der  schnelleren  Kur-
venauBenseite an Auftrieb und es setzt
auch eine Rollbewegung zur gebrem-
sten Seite ein, die das urspriinglich ge-
gensinnige Rollmoment fiberlagert. So
kommen wir mit unserem Gleitsegel
zwar ganz gut um die Kurve, ein saube-
rer, von den Kraftwirkungen ausgegli-
chener Kurvenflug ist das aber nicht;

bewegung nach auBlen hat
eine weitere Anstellwin-
kelerhéhung am Innen-
fliigel zur Folge, da die
Kappe des Schirms ja
gebogen, also qausi mit negativer V-
Form versehen ist. So ist der Gleit-
schirm konzeptionell immer ein wenig
trudelgefidhrdet und gefiihlloses Brem-
senziehen hat in der Regel den einseiti-
gen StromungsabriB zur Folge.

Da ist es nicht verwunderlich, daB
die Schirmentwickler alle Moglichkei-
ten ausschopfen, dem Gleitschirm trotz
allem ein moglichst sauberes, schiebe-
armes Kurvenflugverhalten anzukon-
struieren. Seit 1995 das DHV-Giitesiegel
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 EinfluB-
groBe um die Querachse auf den Plan:
Das Widerstandsmoment. Durch die
hohe Kurvenfluggeschwindigkeit bei
kleinem Anstellwinkel steigt der Anteil
des schadlichen 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
groBeren Kreishahn, erzeugen deren
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Widerstdnde ein zunehmend

kopflastiges Moment um den

Schwerpunkt (der in etwa auf
Hohe des Scheitels des Piloten
liegt). Jetzt zwingt quasi der
hohe Pilotenwiderstand den
Schirm in den Spiralsturz und
je weniger Widerstand die Lei-
nen und die Kappe erzeugen,
um so stabiler wird die Flugla-
ge. Weil bei modernen Gleit-
schirmen der Leinenwider-
stand immer geringer und

die aerodynamische Giite

der Kappe immer hoher wer-

den, verstarkt sich diese
Sturztendenz. Diese Schirme

schiebungen der Lastverhéltnisse (iber
die Profiltiefe in der Steilspirale nach-
gewiesen werden. Um Geschwindig-
keitswerte in der Spirale zu erhalten,
habe ich eigene Versuch mit parallel
aufzeichnenden Fahrtmessern unter-
nommen. Dazu wurde an einem Rohr
eine MeBsonde ca. 60 cm vor der Pro-
filnase befestigt. Ein Flugschreiber an
der Kappe zeichnet die MeBwerte auf.
Um die Geschwindigkeit des Piloten
parallel zu ermitteln, wurde ein glei-
ches kalibriertes Gerat traditionell am
Gurt des Piloten befestigt. So lassen
sich die verschiedenen Bahngeschwin-
digkeiten mit der Sinkgeschwindigkeit
tiberlagern Es fallt auf, daB die Bahn-

sind viel leichter in die Steil-
spirale zu beschleunigen,

neigen aber zu immer ausge-
priigterem Nachdrehen,

Vg = Sinkgeschwindigkeit
Vi = Bahngeschwindigheit der Schirmkappe
Vp = Bahngeschwindigkeit des Piloten
Ry = Kurvenradius der Kappe

Rp = Kurvenradius des Piloten

geschwindigkeit an der Kappe und die
Sinkgeschwinigkeit nur sehr gering dif-
ferieren, was fiir die Steilheit der Kreis-
bahn und den geringen Radius der Kap-
pendrehung spricht. Hingegen ist die
Geschwindigkeit des Piloten um so viel
héher, daB verstandlich wird, warum
unterschiedliche Luftwiderstand

v

begiinstigt. Wen es schon
einmal in voller Spiral- der
fahrt so richtig in sei-
nen Sitz gepreBt hat,
dem liegen auch Ge-
danken an die Haltbar-
keit seiner Flugaus-
riistung nicht fern. Ge-
priifte Giitesiegel-Geréa-
te sind zwar auch bei
extremen Steilspiralen
vor einem Gerite-
bruch gefeit. Die auf-
tretenden Lasten,

(proportional zu v2) von solcher Bedeu-
tung wird. Und man stelle sich auBer-
dem einmal vor, was mit einem Piloten
passieren wiirde, der sich im Gerade-
ausflug um soviel schneller als seine
Schirmkappe bewegte! Das ergibe glatt
eine Looping.

Vi = Geschwindigkeiten
W; = Widersténde

Rj = Zugehorige Hebelarme
M; = Resultierende Momente

B — e

Aber auch das verwendete Gurtzeug be-
sitzt einen EinfluB auf dieses Verhalten.
Da der Auftriebsiiberhang am Kurve-
ninnenfliigel, speziell wenn nur mit der
Innenbremse spiralt wird, immer noch
vorhanden ist, wird ein passiver Pilot
in seinem Gurtzeug auf die Kur-
venauBenseite gedriickt. Dies begiin-
stigt wiederum eine selbstandige Aus-
leitung der Steilspirale. Lehnt sich der
Pilot hingegen nach wie vor aktiv zur
Kurveninnenseite, wie es zur Spiralein-
leitung ja auch sinnvoll war, oder un-
terbindet eine straffe Kreuzverspan-
nung jede Bewegung des Piloten im
Gurt, so wird der stabile Spiralabsturz
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inshesondere in Ver-
bindung mit den
verschobenen Last-
verhaltnissen, fithren
jedoch zu rele-
vanter Verformung von Kappe und
Leinen, wenn der Konstrukteur die
Materialien nicht sorgfaltig dimensio-
niert hat. Diese Verdnderungen der
Geometrie konnen zusatzlich den
Schirm in der Spirale stabilisieren.
Sind sie plastisch (also auch nach be-
endeter Lasteinwirkung ldnger an-
haltend), so besteht nach dem Aus-
leiten der Spirale latente Sackflug-
gefahr. Die franzdsische Testorgani-
sation AEROTEST hat eine MeBappa-
ratur entwickelt, mit deren Hilfe sich
die Krifte auf den verschiedenen Lei-

Fl

nengruppen im Flug aufzeichnen las-
sen. Dadurch konnten eklatante Ver-

VIZA = Normalflughrafte
el 18 Steilspiralkrafte




Daher ist der kontrollierte Ab-
bau der Uberfahrt des Piloten
einer selbstéindigen und unkon-
trollierten Spiralausleitung un-
bedingt vorzuziehen. Die Steil-
spirale ist ein Notmandéver, das
auch dann sicher eingeleitet
werden muB, wenn es ther-
misch turbulent ist und der Pi-
lot unter starkem StreB steht,

im Bedarfsfall friihzeitig beendet
werden. Droht das Gefiihl fiir den
Bodenabstand durch die Drehbe-
wegung abhanden zu kommen, so
muB die Sinkgeschwindigkeit so-
fort reduziert werden! In jedem
Falle sollte die Steilspirale mit
einer Sicherheitshohe von minde-
stens 200 Metern beendet wer-
den. Wird die Kappe mit beidseiti-

Das gelingt am sichersten, wenn
man den Schirm mit ein wenig
Schwung in die Kurve legt. Mit
kurzem, starkem Impuls auf einer
Bremse wird ein seitliches Aus-
schwingen des Piloten provoziert. LaBt
man die Bremse gleich wieder nach, so
holt die abgebremste Kappe daraufhin
Fahrt auf, indem sie nach schrig vorne
kommt, Jetzt ist der Moment, in dem die
kurveninnere Bremse kontinuierlich
gezogen wird. Lehnt sich der Pilot un-
terstiitzend zur Kurvenmitte, so ist
rasch die Zunahme von Querneigung
und Bahngeschwindigkeit festzustellen.
Moderne Schirme koénnen die Kurve
jetzt sogar - ohne weiteres Zutun des
Piloten - regelrecht zuziehen, so daB
der Bremsweg der inneren Bremse
deutlich reduziert werden kann, um die
Sinkgeschwindigkeit nicht allzuschnell
anwachsen zu lassen, Gelingt das Ein-
leiten einer steilen Kurve jedoch nicht
gleich und richtet sich der Schirm viel-
leicht sogar trotz gezogener Bremse
nach kurzer Kreishewegung wieder auf,
so muB nochmals von vorne begonnen
werden. Ein Beharren auf der Bremse
wiirde den Gleitschirm jetzt in Tru-
delgefahr bringen. Bei etwas storri-
schen Schirmen oder sehr stark wir-
kenden Kreuzverspannungen hilft ein
mehrmaliges seitliches Aufschauklen
nach obrigen Muster, Kurzes hartes An-
bremsen rechts, im Moment des begin-
nenden Fahrtaufholens ein kurzes har-
tes Anbremsen links und mit der nich-
sten Fahrtaufnahme des Schirms wird
die rechte Bremse kontinuierlich und
gefiihlvoll gezogen, bis der Schirm sich
einer satten, steilen Drehbewegung be-
findet. Mit etwas Ubung entwickelt man
ein Gefiihl fiir den Schwingungsrhyth-
mus des Gleitsegels und die Spiralein-
£ leitung gelingt immer einfacher und si-
g cherer. Liegt die Kappe jetzt satt in der
£ Kurve, so sollten wir den Schirm stabi-
= lisieren. In turbulenter Luft droht sonst

W3 = Widerstand durch Anbremsen
Mg = Resultierendes aufrichtendes Moment

durch den geringen Anstellwinkel das
Einklappen des AuBenfliigels. Dies ist
zwar nicht weiter kritisch, er klappt in
der Regel auch sofort wieder aus, aber
dieses Flattern bringt eine betréachtli-
che Unruhe in die Steilspirale. Das Hin-
zuziehen der AuBenbremse leitet wert-
volle Dienste. Gerade bei den moder-
nen, dynamisch beschleunigenden
Gleitschirmen wird dadurch ein Gegen-
moment an der Kappe erzeugt, das die
Kopflastigkeit reduziert. Der Schirm
geht nicht so stark auf die Nase und
stiirzt sich dadurch weniger in die Spi-
rale. Die Bremsen sind dabei in der Re-
gel gar nicht sehr verschieden weit ge-
zogen und das leichte Verschieben der
Relation von Innen- zu AuBenbremse
gestattet ein duBerst feinfiithliges Einju-
stieren der Sinkgeschwindigkeit. Der
Pilot sitzt nun locker in der Mitte seines
Gurtzeuges und kann so auch lang an-
haltend Hohe abbauen. Wird die Kur-
venlast zu stark, braucht lediglich ganz
leicht die Innenbremse nachgelassen
und die AuBenbremse nachgezogen
werden. Soll die Effektivitit der Steil-
spirale noch gesteigert werden, so ist
genau umgekehrt zu verfahren., Die
physische Belastung des Piloten - die
eng verkniipft ist mir der psychischen -
bleibt im sicheren Rahmen, wenn nur
so weit beschleunigt wird, wie der Pilot
die volle Ubersicht behélt. Durch stetes
Uben stellt sich iiberraschend schnell
ein Gewohnungseffekt ein, der die kri-
tische Grenze weit hinausschiebt. Der
Pilot sollte sehr bewuft auf eine nor-
male, lockere Atmung achten und mit
den Augen einen Punkt am Boden in
der Mitte der Kreiselbewegung fixieren.
Dabei kann auch der Abstiegshereich
nach anderen einfliegenden Fluggera-
ten abgesucht werden und die Spirale

gem Bremsen in der Steilspirale
kontrolliert, so ist beim Freige-
ben der Bremsen die Tendenz

zum Nachdrehen oder gar sta-
bilen Weiterspirale stark reduziert. Der
Schirm ist dank des erhdhten Wider-
standes an der Kappe weniger stark in
eine stabile Sturzfluglage geraten. Den-
noch sollte die Ausleitung eines so dy-
namischen Flugmandvers wie der Steil-
spirale nicht dem Zufall iiberlassen
werden. Wer die Einleitung und die
Sinkgeschwindigkeit bereits so gut im
Griff hatte, der hat die besten Moglich-
keiten die Uberfahrt des Piloten so ab-
zubauen, daB keinerlei ungewolltes
Nachpendeln auftritt. Durch gefiihl-
volles kontinuierliches Verschieben
des Bremszuges zur AuBenbremse
hin, wird die Spiralbewegung
zunéichst beibehalten, jedoch die
Sinkgeschwindigkeit bis nahe Null
reduziert. Ist die (iberschiissige Ener-
gie vollends aufgebraucht, richtet sich
der Schirm von alleine auf und wir be-
finden uns wieder im Normalflug. Etwas
tiefer als uns dient diese kontrollierte
Steilspiralausleitung einigen tibermiiti-
gen Kunstfliegern schon lange zur Pu-
blikumssensation. In der letzten Runde
der Spirale - mit Sinkgeschwindigkeit
Null - beriihrt der Stabi den Boden, der
Schirm richtet sich auf und der Pilot
landet auf den FiiBen... Keine Hexerei,
denn das konnen wir nun genauso gut -
nur vollkommen sicher, mindestens
zweihundert Meter hoher! Wer die
Steilspirale sicher beherrscht, hat viel
fiir seine Schirmbeherrschung getan. Er
fliegt fortan mit angenehmen Gefiihl
dafiir geriistet zu sein, wieder schnell
am Boden zu stehen, wenn es darauf
ankommt. Merkwiirdigerweise sind es
aber gerade diese gewissenhaften Pilo-
ten, die das Notmandver selten oder
nie anwenden miissen. =/

DHv-nfo 92 49



g
g, Slisg ey




Verhanger 1

Bei Einklappiibungen iiber dem Achen-
see gerat ein Kat. 2- Leistungsinterme-
diate in einen Spiralsturz, der nur
durch massivstes Piloteneingreifen auf
Funkanweisung, beendet werden kann.
Wenige Tage spiter, gleicher Geri-
tetyp; Flugaufgabe: Einklappen ohne
GegenmaBnahmen um das Wegdreh-
und Offnungsverhalten des Schirmes
kennenzulernen. Wieder offnet der
Klapper nicht, der Schirm spiralt mit
hoher Sinkgeschwindigkeit und kann
vom Piloten nur duBerst mithsam stabi-
lisiert werden. Eine Woche drauf, Soa-
ringflug am Zwolferkopf; ein Pilot hat
200 Meter iiber dem Gipfel einen Klap-
per, reagiert nicht sofort, der Schirm
verhangt sich, spiralt ab. Erst nach Auf-
forderung iiber Funk kommt die Pilo-
tenreaktion, die den Schirm schlieBlich
stabilisiert. Gleicher Schirm, gleiches
Problem. Klingt-alles nicht so sonder-
lich spektakulér, tatsachlich war es fiir
uns eine echte Negativ-Sensation. DafB
sich ein anspruchsvoller Schirm beim
seitlichen VorschieBen aus Stromungsa-
briBsituationen (Fullstall, Trudeln ) ver-
hangen kann, ist logisch, erkldrbar und
immer wieder zu beobachten. DaB ein
Kategorie 2-Gerdt aber wiederholt aus
einem bloBen Einklapper verhédngt und
mit diesem Verhanger abstiirzt ist neu,
erschreckend und bedngstigend. Ein-
mal mehr gilt: Bei einem seitlichen Ein-
klapper muB der Schirm sofort durch
Gegensteuern stabilisiert werden. Ent-
puppt sich der Einklapper namlich als
Verhanger, kippt der Schirm, ohne Ge-
genbremsen des Piloten oft in einen
atemberaubenden Spiralsturz. Dabei
steigen die Steuerkriifte so stark an,
daB ein kontrolliertes Gegensteuern
nur sehr erschwert, manchmal gar nicht
mehr moglich ist, Dazu kommt dafB der
Pilot, der von diesem Geschehen véllig
iiberrascht ist, oft regelrecht paraly-
siert wirkt und stark verspatet, absolut
falsch oder tiberhaupt nicht reagiert.

Verhanger 2
Anderes Beispiel, ebenfalls ein neues
Kategorie 2 — Gerat: Ein asymmetrisch

ausgeleiteter Fullstall fiihrt zu einem
massiven Einklapper, der sich, nein,
nicht verhéngt, sondern, nach einer
schnellen 360° Drehung, impulsiv, fast
explosionsartiz wieder offnet. Die
schlagartige Offnung fithrt zu einem
starken Pendler auf die Gegenseite,
diese klappt ein, der Gegenklapper ver-
héngt sich, der Schirm spiralt ab. Die Pi-
lotin reagiert leicht verspatet durch
beidseitiges Herunterziehen der Brem-
sen und will einen Fullstall einleiten
um den Verhénger zu losen. Wegen des
extremen Bremsdruckanstieges, schafft
sie es aber nicht, die Steuerleinen ganz
durchzuziehen. Immerhin dampft das
starke beidseitige Anbremsen den Spi-
ralsturz so weit, daB die Wasserlandung
nur maBig hart ausfallt. Grundsatzli-
ches zu Verhdngern: Wenn sich der
Schirm verhédngt hat, muB schnell rea-
giert werden. Wie bei einem »norma-
len« Klapper wird versucht durch Ge-
genbremsen die Drehbewegung zu
stoppen. Gelingt dies, muB der Verhan-
ger gelost werden. Durch tiefes Pum-
pen mit der Bremse auf der einge-
klappten Seite lassen sich weniger hos-
artige Verhdnger manchmal wieder 16-
sen. Befinden sich die verhiingten Teile
im Bereich der A- oder B-Leinen, ist die
beste Moglichkeit den Verhédnger zu 16-
sen, das Einklappen der betreffenden
Seite durch Herunterziehen des ganzen
A-Tragegurtes. Die allgemeine Empfeh-
lung, Verhénger durch Herabziehen der
Stabioleinen zu losen stellt den Piloten
bei den meisten Schirmen vor eine
schwierige Aufgabe. Im Wust der seit-
lich herabhédngenden Leinen, muB erst-
mal die Stabioleine gefunden werden,
wahrend man mit der Gegenbhremse
den Schirm immer nahe am Stromungs-
abriB miihsam einigermaBen auf Kurs
hilt. Wohl dem, der einen Schirm fliegt,
dessen Stahiloleinen eine andere Farbe
haben als die restlichen Leinen des
Schirmes. Dies ermoglicht namlich das
blitzschnelle Auffinden, Ergreifen und
Herunterziehen der Stabiloleine und
damit tatsdchliche und schnellste Wie-
deréffnung des Schirmes, sofern der
Verhdnger nicht zur bosartigsten, un-
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losbaren Sorte zahlt. Haufig ist die
Drehtendenz des verhangten Schirmes
aber so stark, daB der Stabilisierungs-
versuch mit der Gegenbremse erfolglos
bleibt. Trotz starkem Gegenbremsen
beschleunigt der Schirm zur verhdngten
Seite. (Oder es kommt zu einem Stré-
mungsabrif auf der offenen Seite, was
immer das Zeichen dafiir ist, daB der
zur Verfligung stehende Steuerweg
nicht ausreicht, die Drehbewegung zu
stoppen) Bevor der Schirm nun in eine
heftige Rotation gerdt, die schnell
unkontrollierbar wird, muB3 die Ent-
scheidung getroffen werden. Bei aus-
reichender Hohe (mindestens 300-400
m tiber Grund) ist das Erfliegen eines
Fullstalls empfehlenswert. Beide Brem-
sen werden ganz nach unten gezogen,
was bei einem bereits im Spiralsturz he-
findlichen Schirm durch den starken
Bremsdruckanstieg sehr schwierig sein
kann. Die heftig schlagenden Fliigelen-
den des sich im Fullstall befindlichen
Schirmes befreien die verhangten Flii-
gelteile in den meisten Fillen. Ein Full-
stall ist aber immer eine extreme Ange-
legenheit und nur fiir den halbwegs si-
cher zu beherrschen, der das bereits
einmal geiibt hat. Die gleiche Situation
in geringer Hohe (iber Grund erfordert
sofortige Ausldsen des Rettungsgeriites.
Im Sicherheitstraining fallt immer wie-
der auf, daB die Entscheidung den Ret-
tungschirm zu werfen vom Piloten oft
zu spit getroffen wurde. Hier haben
wir zum Gliick die Eingriffsmoglichkeit
tiber das Funkgerat daB dies aber auch
in der Praxis so ist, zeigen die Unfille
der letzten Monate eindringlich.

Gegenklapper

Viele modernen Schirme haben ein
sehr impulsives Offnungsverhalten von
seitlichen Einklappern. Typisches Ver-
halten eines neuen 2-er Gerites nach
einem starken Klapper ohne Pilotenre-
aktion: schnelles Wegdrehen 270° bis
360° (manchmal auch mehr) und an-
schlieBendes schlagartiges Wiederoff-
nen. Wie oben beschrieben, 1dBt diese
impulsive Offnung des Klappers, den
Schirm oft sehr stark zur Gegenseite
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pendeln. Jetzt kann es durch die Entla-
stung der Leinen zu einem Gegenklap-
per kommen. DaB3 der Schirm in diesem
Fall nicht dynamisch von vorne, son-
dern von der Seite in Richtung Schirm-
mitte einklappt, sind Gegenklapper po-
tentiell verhdangergefahrdet. Aber auch
wenn es in diesem Fall nicht zu einem
Verhanger kommt, fiihrt der Gegen-
klapper wieder zu einer Drehbewe-
gung. Da sich der Pilot als tridgere Mas-
se noch in Richtung des urspriinglichen
Einklappers bewegt, wenn der Gegen-
klapper den Schirm schon wieder in die
andere Richtung drehen 1aBt, gibt es bei
dem ganzen Geschehen zusétzlich noch
eine nicht zu unterschitzende Twistge-
fahr. Der ganze Vorgang kann durchaus
30 - 50 m Hohe kosten und ist in Bo-
denndhe absolut lebensgefédhrlich. Zu
einem Gegenklapper kann es nur kom-
men, wenn der »urspriingliche« 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 mit den »neuen«
2-er Schirmen?

Wer einmal das normale Flugverhal-
ten eines klassischen 2-er Schirmes (Vi-
sion, Compact, etc.) mit dem eines aktu-
ellen Zweiers vergleicht, dem fillt so-
fort ein wesentlicher Unterschied auf:
die ungleich groBere Dynamik der neu-
en Schirme in allen Fluglagen. Weniger
Dampfung um Léngs- und Querachse,
Roll- und Nickbewegungen erfolgen
sehr eindrucksvoll schon mit geringem
Steuerleinenzug bzw. bereits durch
méBigen TurbulenzeinfluB. Beim Pro-
befliegen in ruhiger Luft macht diese
Dynamik herrlich SpaB. In starker Ther-
mik oder den Turbulenzen eines hdsen
Lees erlebt man aber rasch die Kehr-
seite. Die Schirme sind nur durch akti-
vesten Flugstil zu bandigen, jede Bewe-
gung der Luft wird vom Schirm viel star-
ker umgesetzt, durch die groBe Leinen-
lange scheint der Schirm in seinen Be-
wegungen manchmal ein Eigenleben
unabhangig vom Piloten zu fiithren.
Wehe es kommt zu einem Morderklap-
per beim VorschieBen des Schirmes,
wenn er aus starker Thermik heraus-

fallt. Von einem Qualitdtsverlust der
Giitesiegeltests konnen wir, die am
Achsensee oft bei Tests zusehen, nichts
hemerken. Jedem sollte aber klar sein,
daB es in anspruchsvollen Flughedin-
gungen zu Schirmverhalten kommen
kann, das von keinem Giitesiegel ah-
gedeckt wird. Die Schirmreaktionen
hielten sich, bei den dlteren weniger
dynamischen Zweiern konstruktions-
bedingt noch in den Grenzen, die
einem durchschnittlichen Piloten zuzu-
trauen waren. Bei den heutigen Geri-
ten ist dagegen, eben wegen ihrer deut-
lich groBeren Moglichkeit zur Eigen-
dynamik, die Bandbreite Kkritischer
Schirmreaktionen groBer und die Tole-
ranz fiir Pilotenfehler geringer. Deswe-
gen sind diese Schirme keinesfalls prin-
zipiell gefdhrlich oder schlecht. Fiir
Piloten, die hédufig fliegen, tiber solide
Thermikerfahrung verfiigen und die Re-
aktionen ihres Gerites im Sicherheits-
training kennengelernt haben, bedeu-
tet die Klasse der neuen leistungsfahi-
gen 2-er Schirme eine echte Bereiche-
rung.
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Vernunft ist gefragt

Es ist eine bedauerliche Tatsache,
daB ein wesentlicher Teil der Gelegen-
heitspiloten sein Kénnen immer noch
deutlich iiberschatzt. Sicher spielen
auch Prestigegriinde bei der Wahl ei-
nes zu anspruchsvollen Gerdtes eine
Rolle. Beim Sicherheitstraining habe
wir es taglich mit Piloten zu tun, die
den Anforderungen eines ganz norma-
len Fluges mit Start, Kurvenflug und
Landung nur mit Miihe und auch dann
nicht immer gewachsen sind. Und so je-
mand soll jetzt bei einem 2/3- Klapper
in 20 Meter Hohe mit seinem brand-
neuen Zweier richtig reagieren. Das
kann nicht funktionieren. Wir hahen es
uns zur Gewohnheit gemacht, solche Pi-
loten konsequent auf die Gefahren auf-
merksam zu machen und den Umstieg
auf einen gutmiitigen Schirm zu emp-
fehlen. Haufig wird damit aber nur eine
Trotzreaktion herausgefordert, die der
Betreffende in anderen Lebensherei-
chen sicher auch als reichlich seltsam
empfinden wiirde. Manchmal scheint es
mir, als werde hier irgendwie absicht-
lich die Vernunft ausgeschaltet. So als
ob man in seinem ringsrum abgesicher-
ten Leben wenigstens noch einen Rest
unkalkulierbaren  Risikos behalten
mochte. Wie dem auch sei, hatte ich zu
bestimmen, welcher Pilot mit welchem
Koénnenstand welche Geratekategorie
fliegen darf, ich kame zu folgendem
SchluB: Piloten die weniger als 10 Flug-
stunden (das sind 10 Thermikfliige zu je
einer Stunde, ich glaube die Mehrzahl
der Gelegenheitsflieger bringt das nur
mit Miihe zusammen) im Jahr absolvie-
ren, dirften nichts anderes als einen
Kategorie 1 Schirm fliegen. Das Verhal-
ten z.B. bei einem starken Klapper mit
einem Funiac oder Philou ist so sensa-
tionell gutmiitiger als bei einem Zweier,
daB man es fast nicht mit Worten aus-
driicken kann. Und die Dinger fliegen
so gut, daB man in der Thermik tiber-
haupt nicht benachteiligt ist. Der klas-
sische GenuBflieger, der Pilot mit 30-50
Fliigen im Jahr, die eigentliche und de-
finitiv falsche Zielgruppe fiir die neuen
Zweier, bekdme von mir maximal ein 1
- 2-er Gerat. Wer einmal einen Airwave
Harmony, UP Vision Classic, Paratech P
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23 etc. in starker Thermik geflogen ist,
wird begeistert sein von der Leistung,
Stabilitdat und Flugdynamik, die diese
Gerate auszeichnen. Den alten Zweiern
sind sie sowohl sicherheits- als auch
leistungmaBig ein Stiick tiberlegen. Nur
wer wirklich regelmaBig fliegt, souver-
an die alltaglichen Flugsituationen be-
herrscht und im Sicherheitstraining so-
lides Konnen zeigt, ist reif fiir ein Kate-
gorie 2 Gerat. Und das sind nach meiner
Einschétzung vielleicht 20 - 30% der Pi-
loten, die einen solchen Schirm
tatsachlich fliegen. Alle Hochleister,
egal ob Kategorie 2-3 oder 3 erhalten
von mir, fiir alle Piloten mit Ausnahme
der Handvoll iiberdurchschnittlich ta-
lentierten und standig fliegenden das
Pradikat »nicht empfehlenswert«.

Ein Wort an die Gleit-
schirmverkaufer

Wenn wir wieder mal einen tiberfor-
derten Piloten auf die Fehlerhaftigkeit
seiner Schirmwahl hingewiesen haben,
horen wir oft: »Mein Fluglehrer hat mir
das Gerat empfohlen«. Das darf nicht
sein. Wer einem Anfénger oder Wenig-
flieger ein zu anspruchvolles Gerét ver-
kauft, miBbraucht das oft grenzenlose
Vertrauen seines unbedarften Kunden.
Und er versiindigt sich auch an unserem
Sport. Da gilt auch keine Ausrede wie
»der wollte unbedingt diesen neuen 2-
er. Wenn ich ihm den nicht verkaufe
macht es ein anderer«. Diese Einstel-
lung ist verantwortungslos, kurzsichtig
und geféhrdet schlieBlich auch die Exi-
stenz von uns allen, die wir von diesem
Sport leben.

Den Kopf einschalten

Diese Saison, die so katastrophal mit
einer Unfallserie begonnen hat, sollte
alle nachdenklich stimmen. Den Ver-
band, die Hersteller, die Flugschulen.
Aber vor allem die Piloten. Denn nur
der Pilot selbst hat es in der Hand,
wann er fliegt, wo er fliegt, mit wel-
chem Gerat er fliegt und wie er sich
weiterbildet in seinem Sport. Das Pro-
blem beginnt und endet letztlich da, wo
alle Probleme beginnen und enden;
zwischen beiden Ohren.

<

Grof -u. Einzelhandel fiir Sportbekleidung
Fa. Sport Mike MelanchthonstraBBe 8
96450 Coburg
Tel.: 0.95 61/ 552 20 Fax: 0 95 61/5 52 28
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Fate: Chndka St

" Hannes Weininger ist inner-
halb des Technikreferats mit
der Musterzulassung der

. Gleitsegel betraut. Der Chef-

. Testpilot verfiigt iiber
langjahrige Testflug-Erfahrung
und ist bei der Erarbeitung
der Giitesiegelkriterien feder-
fiihrend.

Schilderungen von Vorfallen
mit Gleitsegeln der neuen Generation, wie auch in diesem
Info von Karl Slezak heschrieben, lassen aufhorchen. Ist
das Flugverhalten moderner Schirme kritischer gewor-
den?

Die derzeit an den DHV herangetragenen Erfahrungen mit
einigen aktuell getesteten Gerdten zeigen, daB viele Piloten
von der Dynamik der Geriite tiberfordert sind. Die Berichte
stammen aus Flugschulen, Sicherheitstrainings und von Pi-
loten. Probleme treten in allen Klassen beim schnellen
Wegdrehen nach seitlichen Einklappern auf. Besonders
aufféllig 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 Langsachse bei gleichzeitigem
VorschieBen um die Querachse. Die Piloten sind von diesem
VorschieBen tiberrascht und reagieren haufig falsch. Sie
halten nicht oder zu spét gegen oder tun dies so heftig, daB
es zum StromungsabriBl kommt. Als weiteres Problem ist die
stabile Steilspirale in der Diskussion. Aber dieses Problem
ist nicht neu. Viele schon lange in der Praxis erfolgreiche,
und in der Unfallstatistik nicht auffallige Gleitsegel zeigen
unter bestimmten Bedingungen eine stabile Spirale.

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

B4 oHvinto 92

letzte Uberarbeitung der Bauvorschriften sind entscheiden-
de Schritte zur Verbesserung des Handlings geschehen. Dies
bringt vor allem Sicherheit im alltaglichen Flughetrieb. Die
Schirme neigen weniger zum Trudeln, engere Kurvenradien
sind moglich und der FlugspaB wird deutlich erhéht. Durch
die hoheren Geschwindigkeiten ist ebenfalls ein Sicher-
heitsgewinn erfolgt. Man denke dabei nur an starken Tal-
wind beim Landen oder dhnliches. Auch die Leistung der
2er, 1-2er und sogar der 1er Schirme ist deutlich gestiegen.
Diese Gerite sind auf einem Leistungsstand, mit dem sie
sich sogar fiir nationale Wetthewerbe geeignet macht.

Warum wurden die Testkriterien gedndert?

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, trudelanfalligem und tragem
Schirmverhalten fiihrte. Zusatzlich wurde angefiihrt, einige
Testflugfiguren seien praxisfern. Dazu zdhlten das Trudeln,
der harte Kurvenwechsel oder Wingover, und die sehr enge
Bewertung beim VorschieBen aus dem Fullstall. Der DHV hat
daraufhin ein Expertengremium einberufen, das mit DHV-
Testpiloten, Herstellern national und international, sowie
Vertretern des DHV-Technikreferates hesetzt war. Die Auf-
gabe dieses Gremiums war, Vorschlige zu erarbeiten, die zu
einer Verbesserung der Testflugkriterien und -bewertungen
fithren sollten. Die junge Sportart Gleitsegeln unterliegt
noch starken Entwicklungsspriingen, die Entwicklung wird
auch stark durch die Priifverfahren beeinfluBt. Entschei-
dend fiir die Anpassung der Priifverfahren an neue Er-
kenntnisse war es, den Sicherheitsstandard zu wahren. Bei
seiner Arbeit hat dieses Gremium alle Testflugfiguren und
deren Bewertung auf Praxistauglichkeit hin tiberpriift und
versucht, moglichst reproduzierbare, objektive und praxis-
nahe Flugfiguren zu definieren. Die so 1994 und 1995 erar-
beiteten Vorschldage wurden vom DHV akzeptiert und in die
neuen deutsch-osterreichischen Bauvorschriften iibernom-
men. Seit Mitte 1995 wird nach diesen neuen Richtlinien ge-
testet.

Was genau hat sich gedandert?

Die Flugfigur harter Kurvenwechsel wurde gestrichen, dafiir
wurde der einseitige Einklapper mit Gegenhalten einge-
fiihrt. 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 tiberpriift, 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 Stromungsabrif bringt. Beim
Fullstall wurde die Bewertung des VorschieBen exakter be-
schrieben. Es ist nur mehr relevant, wenn dadurch ein Ein-
klapper entsteht oder der Schirm so stark nach vorne nickt,
daB die Leinen entlasten, und der Pilot eine Beschleunigung
in Richtung Schirmkappe erfahri, also die Gefahr des Stur-
zes in das Segel besteht. Desweiteren wurde die Bewertung
beim einseitigen Einklapper tiberarbeitet und detallierter
dargestellt.



Wurde die Testanforderung fiir seitliches Einklappen
entschérft?

Nein, zum besseren Verstindnis stelle ich nachfolgend die
Bewertungskriterien fiir dieses Testflugmanéver vor und
nach der Anderung 1995 in den Klassen 1, 1-2 und 2 dar. Man
ersieht daraus, daB die Anforderungen in den Klassen 1 und

i-2 sogar veschirft wurden.

- Wegdrehen: 90 Grad | Wegdrehen: 90 Grad
Drehgeschwindigheit:  schnell Drehgeschwindigheit:  maBig schnell
Hihenverlust: hioch | Hahenverlust: méfig
Stabilisierung: selbstandig | Stabilisigrung: selbstandig
Wiederdffung: selbstandig | Wiederdfnung: selbstandig

impulsiv bis schnell
Wegdrehen: 180 Grad
Drehgeschwindigheit:  langsam
Hahenverlust: maRig
Stabilisierung: selbstandig
Wiederdffoung: selbstandig
Wegdrehen; ohne Winkelbegren-
ung
Drehgeschwindigheit:  sehr langsam
Hahenverlust: gering
Wiederdffnung;: ginfaches Pumpen
Wegdrehen: 80 Wegdrehen: 180°
Drehgeschwindigheit:  schnell Drehgeschwindigheit:  mégig schnell, mit
Héhenverlust: hoch deullicher Verlangsamung zwischen 90° und 180°
Stabilisierung: selbstandig Hohenverlust: hoch
Wiederdffoung: selbstandig verzogert Stabilisierung: selbstandig
Wiederdffnung: selbstandig
| Wegdrehen: 180° Wegdrehen: 360°
| Drehgeschwindigkeit: magig schnell, mit Drehgeschwindigheit:  langsam
deullicher Verlangsarmung zwischen 90° und 180° || Hohenverlust: makig
p | Hihenverlust: hogh Stabilisierung: selbstandig

* | Stabillsierung: selbstandig Wiederdffnung: selbstandig
Wiederdfinung: selbstandig impulsiv

bis schnell
Wegdrehen: 180°
Drehgeschwindigheit:  langsam
Hahenverlust: mafig

| Stabilislerung: selhstandig
Wiederdffnung: selbstandig verzger
Wegdrehen: 180° Wegdrehen: 180°
Drehgeschwindigheit:  schnell Drehgeschwindigkeit:  schnell
Hohenverlust: hoch Héhenverlust: hach
Stabilisierung: selbstandig Stabilisierung: seibstandig
Wiederdffnung: selbsténdig Wiederdffnung: selbstandig
Wegdrehen; 360 Grad Wegdrehen: 360 Grad
Drehgeschwindigheit: — maRig schnell Drehgeschwindigheit:  maRig schnell
Hohenverlust: hoch Hohenverlust: hoth
Stabilisierung; selbstandig Stabilisierung: selbstandig

| | Wiederdffnung: selbstandig Wiederdffnung, selbstandig
Wegdrehen; 180 Grad Wegdrehen; 360 Grad
Drehgeschwindigheit:  langsam Drehgeschwindigkeit:  langsam

| Hahenverlust: mahig Hohenverlust: maRig
Stabilisierung: selbstandig Stabilisierung selbstandig
Wiederdfinung: einfaches Pumpen Wiederdfinung; einfaches Pumpen

mit Bremse mit Bremse

i Wegdrehen: ohne Winkelbegrenzung
Drehgeschwindigheit:  extrem langsam
Hahenverlust: gering
Wiederdffnung: ginfaches Pumpen mit

Bremse

Die Klassen 1 und 1-z haben offensichtlich einen guten
Sicherheitsstandard. Die gemeldeten Vorfille und Unfél-
le beziehen sich auf moderne Gleitsegel der Klassen 2
und héher. Wie wird das Technikreferat reagieren?

Wir beraten derzeit mit allen beteiligten Kreisen einen Vor-
schlag zur Anderung 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 Langs- und
Querachse in die Bewertung einflieBen kann, wird derzeit
diskutiert und erprobt. Auch die Testflugfigur Steilspirale
wird tiberarbeitet. Hier soll vor allem die Aufklarung der
Piloten (iber das Verhalten des Gleitsegels in der Steilspira-
le und bei der Ausleitung im Vordergrund stehen.

Kénnen die Testfliige alle Tiicken des
Fluggeriites offenbaren?

Bei den Testfliigen im Rahmen einer Zulassung werden be-
stimmte, moglichst objektive und reproduzierbare Testflug-
figuren durch den Testpiloten geflogen und nach festgeleg-
ten Kriterien bewertet. Die Testflugfiguren sind so gewahlt,
daB sie bestimmte aussagekriftige Punkte des Spektrums
des Flugverhaltens eines Schirmes heleuchten. Das Bewer-
tungsschema soll Trends im Flugverhalten aufzeigen und ei-
nen Vergleich zwischen verschiedenen Schirmtypen ermdg-
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 Entwicklungstétigkeit gewonnen Erfah-
rungen handeln. Deshalb ist es grundsitzlich moglich, dal
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 Testhedingungen. Ein Testflug
kann nicht jede falsche Pilotenreaktion oder Turbulenzart
simulieren, zumal diese Parameter nicht objektivierbar
sind.

Welchen Rat gibst Du zur Wahl des Fluggerétes?

Aus den Erfahrungsberichten der Flugschulen und Sicher-
heitstrainings zeigt sich immer wieder, da ein er-
schreckend hoher Pilotenanteil von dem gewéhlten Flug-
gerit iiberfordert ist. Spricht man diese Piloten auf ihre
Selbstiiberschatzung an, so wird auf die Leistungsfahigkeit
des erworbenen Fluggerites im Vergleich zu einem sichere-
ren Gerit verwiesen, Aber nur der Pilot, der die Anforde-
rung seines Gerdtes erfiillt, ist leistungsfahig und fliegt si-
cher. Das unsinnige Prestigedenken gegeniiber den Flieger-
freunden - man fliegt schon einen 2er oder sogar 2-3er -
sollte endlich der Vergangenheit angehdren. Vorbildfunkti-
on hat, wer mit dem sichereren 1-zer entsprechende
Flugleistungen auch tatséchlich verwirklicht. Die modernen
Gleitsegel der Klassen 1-2 weisen ein Synthese aus guter
Flugleistung und vor allem gutmiitigen Flugverhalten auf
und sind somit fiir die iiberwiegende Mehrheit der Piloten
die einzig richtige Wahl.
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Nachrichten fur Gleitsegel- und Hﬁnulﬁﬁﬂ

Informationsschrift des Deutschen Hangegleiterverbandes als Beauftragter des Bundesministeriums fiir Verkehr

153/97
Lufttichtigkeitsanweisung

Amigo P1

Beim Offnen eines Gleitsegelrettungsgerates Amigo P1 wurden folgende
Mangel festgestellt:
Aufgrund eines zu breiten Klettbandes am AuBencontainer kbnnen un-
zulassig hohe Offnungskrafte auftreten. Betroffen sind die Rettungsgerate
der Seriennummern 365 bis 400,
Klebstoffreste von ungegeigneten selbstklebenden Typenschildern kdnnen
die Bahnen der Kappe verkleben. Betroffen sind Rettungsgerate der Seri-
ennummern 365 bis 457.
In Ubereinstimmung mit dem friineren Hersteller Schlager und Strobel und
dem jetzigen Hersteller Michael Engelhardt hat der DHV vorsorglich folgen-
de Sicherheitsmafinahme getroffen:
Alle Gleitsegelrettungsgerate des Musters Amigo P1 der Seriennum-
mern 365 bis 457 miissen vom Hersteller tberprift und nachgearbei-
tet werden.,
Die Lufttichtigkeitsanweisung tritt mit Veroffentlichung in den Nachrichten
fir Gleitsegel- und Hangegleiterflihrer (NFGH) in Kraft. Die SicherheitsmaR-
nahme muf vor dem nachsten Flugbetrieb durchgefiihrt werden.
Die Uberpriifung und Nacharbeit erfolgt durch den jetzigen Herstellerbe-
trieb Michael Engelhardt, Fly For Fun, Miillerstr. 10, 80469 Miinchen,
Tel. 089/2603200, Fax 089,/2603338.

Gmund, den 30, Juli 1997
Martin Jursa
Referatsieiter Technik

154/97

Neue Musterzulassungen
Gleitsegel

Muster Zulassungsinhaber
2ulassiges Gurtzeug zulassiges Startgewicht min.-max.

Klasse

Nummer

MZL GS01-51397 Spear M freeX air sports GmbH
GH, GX 80 kg-110 kg

MZL GS-01-561297 Avon 24 Finsterwalder Charly Produkte 2GH
Gurizeuggruppe GH 75 kg -90 kg

MZL GS01-514-97 Atlas L Edel GmbH Deutschland 1:2
GH, GX 90 kg - 110 kg

MZL GS-01-51597  Atlas M Edel GmbH Deutschland 12
GH, GX 75 kg - 95 kg

MZL GS01-51697 Vision Classic M UP Sportartikel Vertrieb Europa GmbH 12
GH, GX 85kg-110 ke

MZL GS01-617-97 Vision Classic L UP Sportartikel Vertrieb Europa GmbH 12
GH, GX 100 kg - 130 kg

MZL GS01-51997 B4-30vt Flight Design 3
GH, GX 95 kg - 125 kg

MZL GS01-52197 Ainvave Fusion M Aerosport International GmbH 2GH
Gurtzeuggruppe GH 80 kg - 100 kg
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Muster Zulassungsinhaber Klasse

Zulassiges Gurizeug  zulasslges Startgewicht min-max.

MZL GS-01-52297  Ainwave Fusion L Aerosport International GmbH 2GH
Gurizeuggruppe GH 92 kg - 112 kg

MZL GS-01-52397 Vision Classic S UP Sportartikel Vertrieb Europa GmbH 12
frei kombinierbar T0kg-90 kg

MZL GS-01-52497  Ainwave Fusion § Aerosport International GmbH 2GH
Gurtzeuggruppe GH 65 kg - 88 kg

MEL GS01-525-97  Ainwave Fusion XL Aerosport Intemational GmbH 2GH
Gurtzeuggruppe GH 105 kg - 130 kg

Gleitsegelgurtzeuge

Nummer Muster Zulassungsinhaber Anhangelast max,

MZL GS:03-17597  UP MAX UP Sportartikel Vertrieb Europa GmbH 100 kg

MZL GS03-176:97  Charly Zoom Finsterwalder Charly Produkte 120 kg

MZL GS03177-97 Tigra 97 Fly Market GmbH & Co KG 120 kg

MZLGS03-17897 Fy Magic Fly Market GmbH & Co KG 120 kg

MZLGS0317997 Fly Magic Biplace  Fly Market GmbH & Co KG 120 kg

Hangegleiter
Nummer Muster Zulassungsinhaber Klasse
2ulassiges Startgewicht min.-max.
MZL 01-32497 Ultra Sport 147 Thomas Jens 2
100 kg - 130 ke
MZL01-32597  Stealth 12 kpl FUL Fachschule fiir Ultraleichtflug GmbH 3
95 ke - 114 kg
MZL 01-326-97 Laminar 14 ST fiy & more Handels-GmbH 3
105 kg - 134 kg
MZL 0132797  Laminar 13 ST fly & more Handels-GmbH 23
100 kg - 125 kg
155/97
Geanderte Muster
Nummer Muster Anderung
Zulassungsinhaber
(G501-502:97 AG/26 fir Windenschlepp zugelassen
Flight design
GS01-504-97 B426VT fir Windenschlepp zugelassen 3GH
Flight Design
650150597 46/30 fur Windenschlepp 2ugelassen 2GH
Flight Design
650151697 Vision Classic M Uberarbeitete Version 12
UP-Europe
GS01-517.97 Vision Classic L iiberarbeitete Version 1-2
UP-Europe
GS01-523.97 Vision Classic S {berarbeitete Version 12
UP-Europe
MZL 01:31897 Twister fur Windenschlepp zugelassen 23
Bautek



156/97

Neue Herstellerbetriehe

Hersteller

FUL Fachschule fiir Ultraleichtfiug GmbH
Hufeisenstrale 55, 49401 Damme
Tel, 05491/4288, Fax 05491/4801

158/97

Produkt

Hangeglelter

Neue Betriebe in Osterreich
Instandhaltungsbetriebe

Betrieb

Flugschule Para-Shop

Flying high Kaspar Greber, A6863 Egg/Vorarlberg
Tel, 0043/5512/3322, Fax 0043/5512/3322

Neue Erlaubnisse und Verlangerungen nach § 25 LuftVG

Gastpiloten werden gebeten, vor dem Fliegen mit dem Erlaubnisinhaber Verbindung aufzunehmen.
Eine Liste der Vereinsadressen ist im Info 90 veridffentlicht und im Fax-Abruf-Angebot des DHV, Fax-Nr. 08022/9674-0

Die mit * gekennzeichneten Gelande diirfen nicht von Gastpiloten genutzt werden.

Bei 2 Hohenangaben gilt die erste (kleinere) an Werktagen, die zweite (grofRere) an Wochenenden und Feiertagen ohne
militarischen Tiefflug.

04720 Dabeln
04749 Ostrau
04758 Liebschitz
08606 Tallitz

09573 Augustushurg
36010 Fulda

54472 Burgen
55666 Staudernheim
56154 Boppard*
56294 Minstermaifeld
56479 Rehe

56727 Mayen
59939 Bruchhausen
59969 Hallenberg
66679 Losheim
66679 Losheim
66679 Losheim

66679 Rimlingen

Bundesland Startart

Gelandename

Zulassungsinhaber

Hohen
lfferenz

Am Wirschberg Sachsen Hang 60
Haltergemeinschaft Gleitflugverein Ostrau/Flugschule Berchtesgaden

Spitzer Kalkofen Sachsen Schlegp ~ 150/450
Haltergemeinschaft Gleitfugverein Ostrau/Flugschule Berchiesgaden
Liebschiitzer Berg Sachsen Schlepp 1507450
Leipziger Drachenflieger

Taltitz Sathsen Schlepp  150/450
Interessengemelnschaft Glaitschim Vogtland

Augustusburg Sachsen Schiepp 1507450
Gleitschirm-Club Chemnitz

Sickels Hessen Schlepp  150/450
Haltergemeinschaft Sickels

Burgen RheinlandPlalz  Hang 200
Drachenfliegerclub »Mose! Falkens

Im Ruhescheid RheinlandFfalz  Hang 85
Altrichter Fritz

Gedeonseck RheinlandPfalz  Hang 200
Drachen- und Gleitschim Fliegerfreunde RheinMosetLahn

Hilppehen RheinlandPfalz  Hang 185
Drachen- und Gleitschim Fiegerfreunde Rhein-MosetLahn

Ifrimberg RheinlandPlalz ~ Schlepp 150
Flugschule Fyart Klaus Schwarzer

I Theiswieschendn der Heckwies RheinlandPfalz  Hang 40
Mieden Lothar

Bruchhauser Steine-Startplatz Ost NRW nur SP
Drachenfliegerclub Hochsauerland

Hombahl NRW Schlepp 450
Hansmeyer Jiigen

Galgenberg Saarland Hang 8
Gleitschim Freunde Hochwald

Scheid Saarland Schlepp 150
Gleltschinm-Freunde Hochwald

Kerzenberg Saarland Schlepp 150
Gleitschitm-Freunde Hochwald

Hungerberg Saarland Schlepp 150
GleitschimFreunde Hochwald

Herausgeber: Deutscher Hangegleiterverband e. V. (DHY) Im DAeC, Postfach 88, 83701 Gmund am Tegernsee

Gerateart
HG/GS
HG/GS
HG/GS
HG/6S
HG/GS
HG/GS
HG/GS

GS
GS
HG/GS
HG/GS
HG
HG/GS
HG/6S
GS
HG/6S
GS

G3

72270 Kloslerreichenbach
72805 Lichtenfels-Holzelf,
78183 Hilfingen

78199 BréunfingenDoggingen
78351 Bodman-Ludwigsh,
82549 Honigsdorf

83623 Dietramszell
83626 Valley

83570 Bad Heilbrunn
83703 Gmund a Teg,
84180 Loiching

84364 Bad Birmbach
84367 Tann

88175 Scheidegg

90619 Trautshirchen
91617 Oberdachstetten
06199 ZepfendortObedeiterb.

97277 Hevorur-Bitighein

Bundesland Startart

Gelandename

Zulassungsinhaber

Ilosterreichenbach BaWii Hang
Wagner Michael

Salach Bai Hang
Flugschule Albatros

Furstenberg Nord Bali Hang
Deltaschule Hochschwarzwald

Jalberrain BaWi Hang
Deltaschule Hochschwarzwald

Stettelberg BaWi Hang
Drachenfliegerclub Seeadler

anigsdorf Bayem Hang

Adventure-Sportsdrachen-gleitschirmiintine-skate-schule
Pertshofen Bayem Hang
Adventure-Sportsdrachen-gletschirm-nfine-skate-schule

Lalnderer Feld Bayem Schlepp
Wlaus Sehwarzer's Flugschule FLYART

Baumberg Bayern Hang
Aerogen Flug & Sport

Schulungsgelande Tegemsee  Bayem Hang

Adventure-Sportsdrachengleitschimvinline-skate-schule

Feldkirchen Bayen Schlepp
Freimiiller Johann

Hofeser Hohe Bayern Hang
DGFC Rottal /Inn

Toglauer Wiese Bayem Sthlepp
DGFC Rottal/Inn

Scheidegs Bayem Sthlepp
Westallgauer Drachenfiieger

Merzbach Bayem Hang
Parafly Franken

Mitteldachstetten Bayem Schiegp
Parafly Franken

Kleukheim Bayemn Sehlepp
1. Bamberger Gleitschim Club

Jreuzherg Bayem Hang

Gleitschimflieger Mainschleife

Erscheinungsweise: Regelmaiig im DHV-Info, im Bedarfsfall Vorab-Verdffentlichung als Sonderausgabe an Direktbezieher.
Abonnement: 64.20 DM pro Jahr fiir Direktbezug (einschl. Sonderausgaben, ohne DHV-Info).

157/97

Produkt

Paragleiter

Gurtzeuge fiir Paragleiter
Rettungsgerate fir Paragleiter

Hohen Gerateart

80 [
10 s
% HG/6S
N HE/GS
170 HG/GS
0 H/GS
0 H/S
150/400 HG/GS
45 HG/GS
50 He/es
150 HG/BS
0 HG/GS
150/450 HG/6S
150 HG/6S
0 i
150/300 HG/6S
150 6
7 6
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sichexrheit

ie Verhinderung von Unfallen ist das vordringliche Ziel unseres DHV-In-
D fos. Das Info wendet sich nicht an die Offentlichkeit, sondern an die

Drachen- und Gleitschirmflieger personlich. Es soll als Forum dienen,
Unfalle einander mitzuteilen, zu analysieren und neue Sicherheitsvorkehrun-
gen gemeinsam zu entwickeln. Der Aufienstehende mag beim Durchlesen die-
ses Sicherheitsjournals den Eindruck gewinnen, daf3 Drachenfliegen und Gleit-
segeln auRerordentlich gefahrliche Sportarten sind. Er soll jedoch bedenken,
daf® Woche fiir Woche Tausende von Fliigen in Deutschland durchgefiihrt wer-
den, die problemlos verlaufen und nicht erwahnt werden.

Das DHV-Unfalltelefon

Unfallverhiitung setzt Unfallerforschung voraus. Wer selbst verungliickt, wer
iiber einen anderen Unfall Kenntnis hat
oder wer tiber einen Beinahe-Unfall etwas weif3, informiert kurz
| (| die DHV- Geschaftsstelle, Tel. 08022/9675-0, Fax
oD 08022/9675-99, und hinterla3t dort seine Telefonnummer.
) Der DHV-Sicherheitsvorstand Peter Urban nimmt dann
A Kontakt auf.
B _ Die Unfalimeldepflicht des Piloten bzw. Geratehalters
~nach § 5 Luftverkehrsordnung bleibt unberiihrt.

Todliche Unfalle

Berner Oberland/Schweiz - Am 28.6.1997 verungliickte der Gleitschirmpi-
lot Ingo Walter mit seinem Gleitsegel Frantic M im Fluggebiet Allemenalp
bei Kandersteg tidlich. Der B-Schein Pilot hatte bei seinem Flug das Trans-
portseil einer Versorgungshahn iibersehen und war etwa in Schulterhéhe in
die Seile geflogen. Da sich der Schirm iiber das Transportseil legte, rutschte
Ingo Walter an dem Seil am Schirm hédngend talwérts. Durch die Reibung
und die dabei entstehende Wirme wurden die Leinen des Gleitschirms
durchtrennt und der Pilot stiirzte aus ca. 5o m Héhe in die Tiefe.

Hindelang/Deutschland - Der 43-jdhrige Gleitsegelpilot Armin Anton ver-
unfallte mit seinem Gleitsegel Apache Il am Imberger Horn todlich. Der Pi-
lot war am 9.7.1997 zu einem abendlichen Flug gestartet. Vermutlich auf-
grund eines Verhidngers oder eines Leineniiberwurfes geriet das Gleitsegel
aus zundachst flachem Kreisen in eine Steilspirale. Armin Anton konnte die-
sen kritischen Flugzustand nicht mehr heheben und prallte auf eine mit
Steinen hesetzte Wiese.

Aufruf fiir Gelandekatalog

Der DHV heabsichtigt, einen Gelandekatalog / Fluggebietsfiihrer mit umfassen-
den Informationen und Sicherheitshinweisen mit den wichtigen und interessan-
ten Drachen- und Gleitschirmfluggeldanden in Deutschland herauszubringen.
Neben den vom DHV selbst zugelassenen AuBenstart- und -landeflachen sollen
auch die nach § 6 zugelassenen Flugplatze aufgenommen werden, sofern auf
diesen regelmaBig Hangegleiter- oder Gleitsegelflughetrieh stattfindet. Da uns
diese Gelande nur teilweise bekannt und auch bei den Linderbehérden nicht
vollstandig abrufbar sind, bitten wir um Mitteilung, welche Gelande hierfiir in
Frage kommen. Wichtig wére, der DHV-Geschéftsstelle einen Ansprechpartner zu
benennen, an den ein von uns entworfener Fragebogen versandt werden kann.



ANZEIGENSCHLUSS

GEBRAUCHTMARKT
10.10.97 - Info Nr. 93

Spater eingehende Kleinan-
zelgen werden automatisch
in das nachfolgende Info
aufgenommen.

Jede Hoftung des DHV und sei-
ne Mitarbeiter aufgrund der Ver-
iffentlichung des Gebroucht
markis st ousgeschlossen. Fiir
die Klossifizierung der Geriite,
ihre Luftiiichtigkeit und die An-
goben in den Anzeigen Ober-
nimmt der DHV keine Gewiibr.

Airfex, Bj. 93, Check fiillg, Riider, Vorio,
Hull-Rahe, Helm, VB DM 1900, @
0172/7627747 0, 07031/227207
Club 15, B]. 88, ritkis /1ot /weill VB DM
500, © 06132/56918 () od. 06131/
377-362 (B)

Club 15, Bj. 90, Chack 95, inc, Komplett-
oustiistung, DM 995 - @ 034632/21787
Club 15, 8. 92, 2. (lub 15 ols Ersatzte:
spender, Speedbar, DM 1.000,- @ 0621/
303454 o, 7491655

club 15, Bj. 90, Chieck 98, D1 900 ©
07222/989005

Club 15, Bj. 88, Check 96, pink /veeil, m.
Ridern u. 2 Ersotziropezrofie, VB DM 490,
© 05733/3242

Club 15, Bj. 88, Check 12,/98, VB DI
500,72 0821/155727

Club 15, Bj. 89, neue Unterverspannung,
Dachitviger, OM 900,- © 03341,/250013
od. 035364,/4076

Falcon 195, B, %7, DN 4.000- @
02944,/970741 (d)

Falcon 195, Bj. 96, V8, D 3.800 ©
07652/6195ab 19.00 h

Joker, Bj. 90, Check bis 12/97 m. fubeh.
DM 1.400, @ 06349/6401

Joker, Bj. B8, Eniehiinger, Schinm, ohne
Check, DM 1.000- 2 02252,/2823

1-2

Calypso 165, Bj. 90, Rader, vsw., kom-
ol VB DM 2,100 ® 0BB05/300 (Wo-
thenende)

Calypso 165, B 12/90, n. Check,
weill/violett/mint, Rder, Gurizen, Rel
tung, Vario, Geschwindigkeitsmesser, kompl.
VB DI 2.600,- @ 08742/91226

Delta 16, B]. 87, div. Extios, VB DI 950 -
@ 06196,/425588

Delta Super, Bj. 88, luftber. Rider, £
sfzsteverbiigel, Vorio, DM 300 @ 0711/
6171008

Gyro 180, Bj. 1,/90, pink/firkis /weif),
(heck neu, Helm, VB DM 1.550, ®
07841/699669

Mars 170, Kniehiinger, Rettungsgertt,
Schleppgeschin, VB DM 1.500- ®
08247 /8643

Mars 170, B 89, Chek bis 98,
pink/grin, Gurtzeug, Knishinger, Ridem,
Ersotzstauerbiigel, usw. kompl. VB DM 900 -
@ 040,/2506125

Mars 170, 8. 91, Check neu 12,/%6, DM
1,200 @ 05042,/53129

Spectrum 165, Bj. 93, Check neu,
il /pink /voei, V8 DM 3.400,- @ 04121/
88778

Supersport 143, B, 3/96, Lulthuflen-
iiider, neon, VB DM 4.900- @ 07721/
22107

Suparsporl 143, B]. 3/95, 7 Stevethi-
gel, VB DM 3.800,- @ 02362/ 81447
Supersporl 143, B 10/92,
violett /pink /weil, DM 2.300- ©®
089,/4925300 0. 06032/8848 (Wochen-
ende)

Superspor! 143, Bj. 92, Check nev, k-
sotzsteveibiigel, Gurizeug o. Rettung, VB
DM 3.200,- 2 0941,/62030

Swing, B, 89, Tuy 12/97, DM 700, &
0421,/890113 od. 0172/4164804
Una, Bj. 90, div. Extras, ¢ 02153,/4488
Uno piccolo, Bj. 89, gouy/petrol /pink,
Knighiinger, Reftung, Schleppklinke, Helm,
ouch einizeln, VB DA 2.000- @ 06251/
78374

Vektor, Bj. 93, wei, Rider, Steverhiigel,
DM 3.000,- @ 08641 /99569

Vektor, B 93, VB DI 3.800, ©
06421,/22590

2

Funfex, Bj. 91, Gurtzeug, Vario, Rettung,
DI 2.800,-® 06107 /62704

Funfex, B 93, gelb/blou/weid, K-
/longpocksock, 2 Steverbiigel, 1 Frsotz-
speedbor, Y8 OM 4.200, @ 06055,/7874

Funfex, 0 89, VB DM 2.000,
@ 07363 /6632

Funfex, Bj. 92, mit Check 97, DM 2.480,-
@ 07347/2228
Funfex, 8. 94, incl. Rider, Gurlzeug, Ret-

ebraucht

Jedes DHV-Mitglied ohne gewerbliche Tatigkeit als Hersteller, Handler oder Flug-
schule hat die kostenlose Moglichkeit, unter dieser Rubrik gebrauchte Fluggerate
und Zubehor zum Verkauf anzubieten. Anzeigen fir Hangegleiter, Gleitsegel, Gurt-
zeuge, Rettungs- und Schleppgerate werden nur abgedruckt, wenn das angebotene
Produkt das DHV-Giitesiegel besitzt. Wir bitten daher um Verstandnis, wenn wir
gewerbliche Anzeigen und Anzeigen fiir Produkte ohne Giitesiegel nicht aufgenom-
men haben. Um die Suche nach einem passenden Gerat zu erleichtern, sind alle
Hangegleiter und Gleitsegel nach DHV-Klassen sortiert.

fung, VB DA 5.500,- @ 02833,/1466
Impuls, B 90, neongelb/mulicolor, 2
Tropezseiteniohee, Rider, DM 900 @
03391/500215

Impuls, 8. 89, Check 2000, indl. div. Ex-
fios, DM 3.500,- @ 0291/7161, Fox.:
0291/2709

Impuls, mulitcolor, Check 12,/99, Ersntz-
steerbiipel, Bosis, DM 1.500- @
036332/ 11131

Impuls, Bi. 89, VB, @ 0841,/85277
Impuls, B 7/90, gelb/pink, Check 95,
Rettung, usw., kompl. VB DM 2.500- @
089/8128474

Impuls, Bj. 5/94, Check neu, pink,/llo,
\IB, DM 2.700, @ 089,/7600086
Impuls, B, 86, 0. Check, pink,/blau, VB
DM 1,200, 02161 /672505

Impuls, llo/gelb, Rettung, Vorio, Kniehin-
gergurt, VB DM 2,500, @ 06131 /45562
Impuls, 8. 86, weirmulitcalor, VB, DM
1.600- 2 089 /664742

Impuls 14, Bj. 95, pink/lilo, Rder, &
sofzsteverbiigel, DM 3.500,- @ 07121/
756403

Impuls 14, B]. 8/89, V8 DM 1,500, @
089 /3543754

Impuls 14, Bj. 92, llo/pink, viel Tubehdr
+ Gurtzeuy, Duchhiiger Ater, VB DM
1,900, @ 07422/25356

Impuls 14, B. 93, mogenta/gelb/weifl,
Ersotzsteuerbiigel, Rider, VB DM 1,900,
i 07162/6634 od. 07331,/83221
Impuls 14, Bi. 89, pink/blav, VG DM
1.500- @ 0711/6787604

Impuls 14, 8], 92, neongelb/ila, VB DA
2,000, 053174350

Impuls 1€, B]. 90, Check bis 12,/96, 8
DM 1.900,- @ 02982/1806

Jet Alas 14/16/18, Bj. 86, Chack bis
B/98, DN 600, © 07254,/73693

Jet Atlas 14/16/18, B]. 89, Integrol-
helm, Kniehinger, VB DM 600- @
0711/6787604

Jot Mlos 14/16/18, Bj. 90, Kniehtin-
ger, Ersatzhiigel, Riider, Rohve neu, VB DM
980 - @ 07032/994066

Jet Alus 14,/16/18, B, 86, Check bis
98, ind. Bsotzielle, DM 400, @
0511/873672

Jet Mlos 14/16/18, Kniehiinger, Ret-
tung, Helm, Reider, DM 1.150,- 2 06220/
1409

K 4, B 12/93, V8 DI 1.800- @
02541,/81832

lem Anzeigenauftrag

hBj. 93, weill/pink, 2 Ersatzsteverbiigel, VB
M 2200 @ 0991/285506, Fox:
285505

K 4, Bj. 93, AK rot /weill, VB DM 1.500,-
© 0951/6099-30 (7-16.00 Uhr)
Lightfex, Bi. 4/9, DI\ 3500 ©
0261/703363

Lightfex, Vi, 92, weifi/llo/gelb, Chack
97, div. Extros, komgl, VB DM 2.500- &
08121/41586

Mogic Six 154, B, 92, Posal Ret
tungsgerit, Ainwove Race 2 Integrolgur, Vo-
tio, kompl. DM 2.900- @ 09145/85458
Moyes XS 15 B, Bj. 6,/91, Check new bis
12/98, DM 2.000,- @ 07621 /48342
Moyes XT 145, Bj. 93, Check 98, rider,
Eisatzsteverbiigel, wsw., OM 2,000, @
02103/241408 (p) 0. 0211/9240442
(d)

Nimbus 62-17, B, 88, ohne Check, DA
700, @ 06201/182715

Quattro S 87 piccolo, Bf. 88, OM 300,-
® 06224,/919884

Reflex €S, B. 93, VB DM 2.700, &
0221,/317989

Santana, Bj. 11/95, Kniplengurt, Charly-
Schitm, Helm, Kombiinshumeni, VB, &
0211/444242

Santana,/Hagner, Bj. 94, indl. Rider, 2
Ersatzsteverbligel, weifl/Tila, DM 2.700,- @
(18381,/3540

Speedfex, Bj. 96, 2 Trapezahie, Long-
/Murzpacksack, Rider, Y8 DM 5.900- @&
0B031/44114

Sport 167, B. 86, weil /bluv, 2 Eisatz-
steuerbiigel, Rider, Helm, usw. kompl, VB
M 1,500, outh einzeln, @ 09145/215
Sport 167, B]. 1989, Check 4/98, 3 -
satzstevarbiigel,  Kleinteile,  wosserdichte
Schutzhiile, VB DM 800, @ 09122/
634078

Sport 167, Bj. 90, Check 1,/98, incl. Zub.
u. Extros, VB DM 900, @ 0201 /483542

2-3

Blitz 137, Bj. 6/92, V8 DM 2.800, ©
0171/2424312 od. (08032 /8434

Cross Country 155, Bj. 3/%6, VB DM
5.900, @ 08034,/2840

Magic 166, DI 600, © 08382,/6290
Merlin 158, B, 97, V8, @ 08805/333
Moyes Xtralite 164, B. 4/%5,

blou/atange, VB DM 4,500- @ 08323/
2693, Fox: 8693

Pamir, Bi. 6/91, Check bis 6/99, DI
1.900,- @ D209/789555 oder 788052

39

Qualtro S, Bj. 87, 2 brsatz-Steverbilgel,
DM 350,-  06406,/72365 (obends)
Speed TL, B 5/97, DM 8.900 ©
07162/45704

Speed TL, Bj. 97, gelb/of, DI 9.000,-
® 07822/2877

Speed TL, Bj. 7/97, @ 07681,/7386 0.
0172,/2365003

Speed TL, GS 4/97, VB, DM 6.900,- ©
07161,/45339 (abends)

Sport 150, 1 Jahe Check, VB DM 1.500,-
@ Ui069/619372

Sport 150, Bj. 89, Gurt u. Chorly Retung,
Bj, 93, DM 1.200, @ 07741 /672269
Sport 150, B, 90, Esatzhigel, Rider,
DM 1,000, @ 08808,/1573 (ohends)
Sport 150, Bj. 88, Check nev, DM
1.650,- @ 089,/4202067

Sunrise 13, Bj. 10,/95, weill/pink,/hell-
giou, © 06359/3143

Sunrise 13, 8], 96, gelb/rot, DM 6.500,-
@ 07822/2877

TRX 160 E, B 93, Check 5/97,
gely/pink /weil, Rider-PVC, VB DM 4.500,-
©0177/6315003

Twister, B]. 12/96, weill/pink/ grou/
magenta, DM 7,600~ @ 0631/ 68516
UP Speed, Bj. 4/97, V8 DM 6.900,- ©
09358,/1401

UP Speed, 8. 7/97, VB, © 07681/
73860.0172,/2365003

3

AT 145, 8. 91, mit Check, 2 Steueibiigel,
Regensack, DI 1.900; @ 0711/
3161279

AT 158, B 4/93, DM 2.000,, ©
08024/ 5602

AT 158, Bj. 93, VB DM 3.200 @
09929/1426

Blade 132, B 2/95, weill/pink, DM
5500 @ 021787508  od
07121,/320657 (B)

Blade 141, B, 1996, VB DM 4.350, ©
0B034/8501 obends

Blade 141, Bj. 5,/94, waifl /oronge, DM
3.900- @ 07121/87508 od. 07121/
560313 (B)

Blade 141, Bj. 2/95, weil/ mogen-
fo,/mirt, VB DA 3.500,- @ 07146/3260
od. 0171/7062850

Blade 153, Bj. 8/94, DM 4.200- ©
02845,/60292

Foil 139 Cambat 2, Bj. 94, V8, @
07681,/7430
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gebraucht

Haftungsausschlufi!

Jede Haftung des DHV und sei-
ne Mitarbeiter aufgrund der Ver-
iffentlichung  des  Gebraucht-
markts ist ousgeschlossen. Fiir
die Klossifizieing der Gerite,
ihve Lufttiichtigkeit und die An-
gaben in den Anzeigen Gher-
nimmt der DHV keine Gewhr,

Foil 152 Combat, Bj. 91, vest. Fligel
rohre, neus Unteverspannung, Ersatzhopez,
DM 1000 @ 05172/93152

Foil 160 B Racer, B. 5/90, VB, D
700,- @ 07264,/4036

Gammo 167, B 87, DM 500 @
08131/81857

Glidezilla 150 (14 qm), DI 1,400
089/7854387

HP 170, Bj. 86, voll flugtauglich, EK/pink,
Segel weill, DM 200,- © 06105/41102
Lominar 14, B, %6, DM 5.500- ©
07621/48342

Lominor 14, Bj, 7/96, Bestzustond, DA
5.750,- % 0B9/4709162

Lominar 14, 8. 3/95,VB DM 5.900-®
(18639/1294 0. 08724,/1035 ob 17.00
Magic Kiss 154, G5 99, £-Steverbiigel,
VB OM 1,100 ® 06151,/294698
Magic Kiss 154, B, 89, DI 750 ind.
Ersolzkiss, @ 08321/89842 oder
08321,/ 612476 (dienstl.)

Milan Racer, 8. 5/94, VB DI 3.200,
2 07151,/73509 0. 0171,/7011725
Moyes XS 169 Australio, 8. 94, 2 -
sotzsteuerbiigel, Rader, Guiizeug, Rettung,

Dochtriiger £, 2 Drachen, kompl, DM 5,000,
® 06063/2139

Moyes XS Race 155 It., B 90, VB DM
B50- @ 07023/8648 o 07023/
909720

New Wave 15, B]. 91, weill/pink, DM
550, 02591 /21676

RamAir 154, 8. 4,/94, blou/wei /pink,
2. Schurzhiille, 2. Steverbiigel zusitalich,
ooshfiei, Rider, VB DM 4.000- &
0511,/805521 od. 0171,/7055919
RomAir 154, B 4,95, Bigehider,
Vinglets, VB, ® 07183,/8302

RamAir 154, 8], 6,/95, oomid /mogen-
ta/Mila, 4 Ersotzbiigel, Rader, Weathesbog,
00 4.300- @ 0221 /8303877

Rambir 154, B, 4,/95, B aamid P2, S
Iil magent, 0S 205 L1, VB, @ 02173/
71858 oder 0172,/2009802

Reflex, 8. 91, Check 96, OM 1,500, @
02774,/4599 (nhends)

Reflex, Bj. 8,/92, Riider, Ersotzbiigel, DI
2.500- @ 0711,/6771008

Reflex, Extos, kompl. VB noch Ansicht, &
04434/1837, Fox: 5324

Rumour 14,5, 9er S, lla/neon-
qelb/wei, Ersotztiopez, VB DM 555 ©
09929/3667

Saphir 17, B]. 86, 2. Packsnck, 2 Stever-
biigel, VB DM B0 - 2 06085/3147, Fox:
3498

Sophir 17, Bj. 87, Check 96, DI\ 500,-
@071 /461173

Sensor 510 B-E, B 9,
pink /weil/gelb, VB DI 800, @ 08024/
5602

Sensor 510 B-E, B 4/91, 0. Check, VB
DM 700, 0521/103366

< Abtrennen oder Kopieren

ebraucht =
auftrag kostenlos

[ Drachenausriistung [ Gleitschirmausriistung

ge

Anzeigentext (Bitte moglichst kurz)

Laminar B, 1,/97, Red Bull-Logo, viele XC-
Kilometer, DI 6900.- @ 08034,/1034
Sensor 510 B-E, B 8/92
lirkis/gelb,/weil, VB DM 1.000 &
0761/ 35917

Sierra 175, Bj. 84, multicolor, DM 300,
i 08322/7391

Super Xtralite SX4, B 11/95, DI
6.000,- % 09621,/761825

Xtralive 137, Bj. 94, blou/griingelb,/
weill, VB DIV 2.700- ®© 08250/1776
(Tulzer)

Xtralite 137, Bj. 95, weil/gelb, VB DI
4.500,- @ 09106,/263

Zephir CX, B]. 90, DM 400 - Kuipfengun,
DM 50,- @ 07931 /41608

Zephir CX, Check 5/97, Integrolgurt,
Schleppklinke, uws, VB DM 2.900- @
05194,7924

Zephir CX, Bj. 06,/90, Gurtzeug, Cockpi,
kompl. VB DM 1.900- D, Meier, Albert-
SchweitzerSti, 11, 79199 Kirchzarten
Zephir CX, B 88, Check 2/99,
weill/oronge, Ersoizteile, DM 1,650 @
05321/3367-20 (B) u. 05341 /267771

Gleitsegel __
1

Black Magic 24, Guitzeug, Rettung,
Helm, usw. DI 800,- @ 09131,/206886
(Morfin verlongen)
Black Magic 24, von Blon Ligo + Rettung
B2, VB OM 1.100- ouch einzeln, @&
08679/92170

Black Magic 24, Bj. 91, BStoll, Guit-
zeug, DAY 750, Rettung Ferthf Doppelkap:
pe, DM 550~ Brijuniger Vorio LCO 111, DM
300, kompl. DM 1.500,- @ 021 50/43?8
Black Magic 24, B, 91, ouf Wunsch
Check neu, NP: 3.800,- VB DM 700 @
089,/4307425

Black Magic 27, Bj. 91, Gurtzeuy, Ret-
tung, efc., VB DM 800 - @ 0689 /5420480
Black Magic 27, Gurizeug, Check ney,
VB DM 1,300 @ 02166/37771

freeX Funiuc L, Bj, 9/95, oionge,/wei,
Check ney, DA 2.990,- @ 0B9,/89466-
172, 0. 8113606 ob 18.00 h

freeX Funiac M, Bj. 95, blou/gelb, Gurt-
zeug, Rettung, Voo, DM 4.800- &
0731/9217831

freeX Funiac M, Bj. 4/96, blou/gelb,
VB, @ 02738/2337

Magic Cloud 24, B]. 92, Check 9,/98,
Gurizeuy, VB OM 1000, @ 09762/
1566

Magic Cloud 27, Bj. 8/91, pink/filo,
neve Leinen, Guitzeuy, VB DM 999 @
02151,/794561

Rainbow Maxi (9/30), weil/liln,
Trimmer, OM 1.999 - v. Tondem, Space 40,
Check neu, VB DM 3.500,- uch beide im
Tousch g. Tondem Mistol, @ 03476/
883460

Trend 21, Bj. 11/90, oionge/gelb, DAY
500,- @ 0BO71,/3744 od. 40910
Trend 21, Bj. 90, Yonblon Diogonal Gurt
zeug, VB DM 400, © 089/89500072
XC 11 (Jaguar), Bj. 90, pink/fila, gepr.
3/96, VB DM 420, @ 05651,/40570

1-2

Asterope 25, Bj. 92, VB DA 500, ©
0761/56110

Athlete Neo 10,5, chne Check, Ret-
tungsschimm v, Gurtzeug, VB, DM 600, ©
07934,/1470

Athlete Neo 9,5 + 10,5, B 90,91,
Gurtzeuy, Reffung, Helme, olles ind. DM
1.200- oder einzeln jo DM 660 @
D40/222279 0 Fox

Bi-Merak 42, B 5/96, Rethng Bj.
06/96, kompl. DM 4000, @
036601,/80808

Bi-Merak 42, 8. 10,/95, VB DM 4.200,-
®06187/910270

Bi-Merak 42, B]. 10,95, VB DM 3.800,-
@ 06421/22590

Bi-Merak 42, Tondem, Bj. 10,/95, VB
M 3.600,- ® 07361 /79475

Boogie M (1-2), Bj. 7/%5, magenta,
Check ne, DI 3.200- @ 09127/9715
Brizair 10, Bj. 88, giin/pink /blov, Ret-
tung, Sitzgurt, kompl. VB DM 350 ©
08742/91226

Brizair 9, B, 89, postell, VB DM 500 @
08382/89852 ab 18.00 h

Discus 1000/80, Bj. 3/95, Check ney,
VB 00 2.200, @ 07721 /32107

Discus 1000,/80, Bj. 11/95, Rettung,
Gurtzeug, VB DM 4.800- @ 0941,/51310
(abends)

Dolphin 24, Bj. 12/95, lio/weifl, Gurt
zevq, Reftung, Helm, VB DM 2.800, ©
07161,/38681
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Dolphin 27, B. 95, DM 2.200, @
08342,/42567 oh 18.00h

Dream 90/24, 8. 91, Check 9/98, DI
700+ @& 0761 /408242

Dream 90/24, Bj. 91, DM 450, @
02271/761782

Dream 90,24, Bj. 90, Check bis 9,97,
A 450 - @ 02962/5404

Dream 90/24, Bj. 91, Check new, Gurt-
zeug, Reftung, Helm, V8 0% 1100~ @
07022/54017

Dream 90/24, B 91, Gurtzeug, Ret
tung, VB OM 1299 ouch einzeln, @
08321/9403 0b 19.00 h

Dream 90/24, Bj. 91, kompl, m, Gunt-
zeug, Reftung Moydoy, VB OM 1.300 @
07192/5527 ob 18.00 Une

Dream 90,24, Bj. 90, gold /i, Check
bis 2,/99, DM 650, @ 0791 /43489
Dream 90/24, 8. 91, Gurtzeug, Rettung
Columbus 16, B}, 93, Integrofhelm, evil. ein-
e, VB, @© O7134/2662, Fue
071309406

Graffity Sport XL, 8. 7/96, V6 DM
2,700, @ 08142,/18819

Graffity Sport XL, Bj. 5/96, DM
3.200- @ 07254/74114 o. 06205/
12890

Grafity Lorge, B. 4/96, blou, DI\
1.950,- @ 05692,/8968 (shends)
Grafity Large, Bj. 6,/94, Check 7,98,
Rettung, Gurtzep, Vorio, kompl. VB DA
3,700 @ 0761/85956

Grafity Large, B 8/94, rof, Check
12/94, Gurtzeug, Rettung, VB DI 2.400-
@ 07631 /6493

Grafity Large, B 4/93, I, VB DI\
1.500,- @ 08194,/332 ab 19.00 h
Grafity Medium, Check 10/97, Gur-
zeuq Skylina Distance, Vario Afro Pachet, VB
DM 980, @ 0821,/409603

Grafity Medium, Check 98, Gurtzeug m.
Protector, Doppelkappe RS, regelm. gap.,
avll. weiteres Zubehdr, kempl. DI 3.000,-
@ 07193/75% ob 18.00 h

Grafity Medium, Bj. 8,93, PerchE-Gurt
zeug, Rettung, Helm v. Vorio, DAY 3.000,-
©02131,/2268683

Grafity Medium, Bj. 92, Rettungsgend!
und Gurtzeug von Blou Lady, DM 2.900, @
07502/911209 abends

Grafity Medium, B 4/93, VB DM
1.500,- @ 08662/409646

Grafity Medivm, Bj, 5/95, llo, Gurt
zeug Perfect Klick, Retiung Oskor 16, Check
neu, VB DM 3.800,- @ 02066,/33430 od.
Fox: 0211 /4752986

Grafity Medium, Bj. 5/94, i, Check
1/99, Gurtzeug, Protektor, usw,, VB DM
4400 ® 0571/806:276 (d) o
D5741/12666 (p)

Nova Philou 29, B, 10/95, VB DI
3500- @ 0MN /85175 od
0031,/455317485 2

Nova Philou 29, Bj. 96, Gurtzeug, VB
DM 3.200, @ 09355,/2562

P 22/25, Bi. 95, Gurizeug Edel Fmce,
Retung Choly, VB DM 3.000- @
089/48093204 0. 030,/8559017

P 22/31, B, 6,/93, o, Check 3,/99, in-
ol. Rett, Gurtzeug, usw., VB DM 2.500,- @
04128,/73337, Fox: 06128/73641
Solution 26, Mod. 91, liln/fikis, Pock-
sack, VB OM 300, @ 089/60853653

UP Pickup 47, Bj. 10/96, VB DI
3.700,-® 0851,/73627

UP Pickup 47, gin, DM 3.500- @
08661/929893, Fux: 08661,/9298%4
UP Pickup 47, B, 11/95, DM 2.700-
®07572,/1250

UP Pickop 47, Bj. 6/95, lln/wei,
Check new, DM 2.800, @ 08021/
909870

1-2 G

Boogie M, B, 1295, violett, Gurfzeug,
Reserve, Vario, VB DI 3.400- ® 0621/
744154

1-2 GH

Poratech P23 24, B 6/97,
oronge/weill, DI 4.000- @ 04108/
3483

1-2 G

Brizair 25, B[. 91, Check 2,/98, B-Leinen,
Gurtzevy, Rettung, DM 600, @ 0211/
7489845

Brizair 25, Gurizeug, Rettungsgerit, Pack-
sock, VB DM 1,050, @ 08703 /8845
Flyoir 950, Bj. 93, blay, Gurtzeug, Rel-
fung, Minitex 110, Schleppklinke v. Tu-
behdr, DI 2.800,- @ 0341,/4118034

1-2 GX

P 21,/23, B, 92, Gutt, Rettung, Schlepp-
klinke, VB DM 3.500- @ 04837 /9136,
Fox: 9138

P 21,/23, B. 93, pink /gelb, Check neu,
VB DI\ 1,200 @ 030/3410998 (ab
99)

P 21,/27, ). 92, Check 10,/98, Reftung,
Gurtzeug, DY 1,950, @ 06226,/990431
P 21/29, Bj. 93, Modular, Rettung grof,
Vaiio, Helm, DM 2.800- @ 0221/
842407 (nach 20.00 h)

1G

Comanche 26, B, 92, gelb, 61, Check
neu, VB DM 1.250,-@ 061%2/44162

1 GH

Nova Philou 26, Bj. 4,95, firkis/blau,
Check 7/97, div. Extios, kompl. O
3.900- 2 0821,/482084

Hova Philou 26, Bj. 9/96, tiitkishlou,
VB DI 3,300 Reftung Chaly Revalufion I,
Bj. 4,97, VB DI 990,- Gurtzeug Skyline,
Bi. 96, V8 DIA 220,- kompl. DI 3.990,- &
02822/75250 0. 18255 ¢h 18.00 h

2

A4 28, . 94, Check 3/99, gelh/violet,
VB DM 2,100~ @ 07171,/350339 od.
72608 (ohends)

A4 28, Bj. 9/95, oronge/gelb, VB DI
1800, @ 07031 /654141

A4-25, Bj. 10/93, VB DM 1.500- @
06124 /9471

A4-25, Bj. 94, Guitzevg Yonblon Lign,
usw. DM 3.300, @ 08221 /4746
A4-25, Bj, 94, Chack neu, VB DI 1.600,:
@) 07361 /79475

Advance Epsilon 29, B, 94, Check neu,
gelh/lla, VB DM 1.750,- evil, m. Gurtzeug
u. Rettung, @ 06106/644462 b. 23.00
Uhr, Fox: 06106,/644463

Advance Sigma U1 27, B, 9/96, vie
Iett, Guitzeug Alles De K, Pra-Tec., VG DM
4.500,- @ 08236,/90055, Fox: 90057
Advance Sigma 11l 27, Bj. 7/96, V8
DI 3.600, @ 07361/79475

Apache 11 26, B]. 93, Gurtzewy, Rettung,
(hetk 7/99, VB DI 3.000,- @ 02224/
73250

Apache 1l 26, Bj. 93, i, Stammleinen
ney, ind, Gurt, VB DM 900 @ 089/
6909089

Apache 11 29, I, -1 Check, DM 1100,
@ 02191/661724 (ohends)

Apache 11 29, DI 1,800 @ 06257/
83707 od. 0171/34267119

Apache 11 29, Bj. %3, Guitzeug, DI
1.300- @ 0761,/8811114

Apache 11 29, Bj. 93, neve Leinen, Check
96, DI 900, © 08171,/22316

Apollo 27, B;, 93, neuer Check, lloc, Gurt
zeug Sitfing Bull, Rettungsschiom RS2,
Schleppklinke, Korabinern, usw, kompl. VB
DN 2,100, ® 040,/2506125

Apallo 27, Estflug 4,/95, Bitiuninger V-
1o Bosis, Gurtzeug Moskito, Helm, Schuhe
Gr, 43, NP kompl. DI 5.200,- for DM
3.200,® (07361,/971608

Apollo 27, Bj. 6,/92, pink, Rettung, Gurt
zeuq, Bario, Helm, Schleppklinke, DM
1.500,-® 02327 /55420, Fox: 55420
Apollo medium 24, Check b. 3/99,
Stammleinen nev, Guitzeug Edel Force, DAY
1.300- @ 06351,/41300

Apollo mediom 24, Bj. 92, Check
1/98, DM 950, @ 07477 /8201
Apollo medivm 24, Bj. 92, Gutzeug
Foice, Rettung, Helm, VB DM 1.800- @&
05605,/70249

Aspect M, 1of/veill, 1 Johs, VB DI\
3.500, @ 08041,/70004

Aspect M, Bj. 6,/96, blou/gelb, VB DIA
3400 © 02739/6118

Aspect M, gelb/blou, OM 3.700 @
07153/49333 0, 07153/41664
Aspeet S, 1of, indl. Pockmucksack, DIt
4,500 08821,/74658 od. 4676
Aspect S, B].9/96, ra1, weng geflagen,
VB 3100 DM @ 08021,/909785
Aspect S, wei/rat, m, Beschl. + Pack:
sack, DM 3.400.- Gurtzeug DAY 550, Ret-
tung, DM 400,- Vorio m. Z. BA 800,- Helm,
DX 100, ouch kompl. DA 4.400;
@ 091317206886, Mortin vedangen

AT 1 /21, Bj. 94, Reltungssystem Edal,
VB, © 089/8128474

WIR BRINGEN
DIE NEUE
NOTSCHIRM -
GENERATION

papillon

ade by

VONBLON

Wir haben dlesen Notschlrm rmt 3
Giitesiegel bis zur Serie entwickelt und
ist ab sofort bei uns erhéltlich!

Der DHV-OAeC-AFNOR gepriifte
Notschirm mit dem besten Gleiten ist
prizise steuerbar wie ein Gleitschirm
und nennt sich , papillon™ ein Pro-
dukt aus dem Hause VONBLON.

Die Testpiloten waren vom ,,papil-
lon* begeistert iiber Leistung, Steuer-
barkeit, Stabilitit und Gesamtein-
druck. "Endlich wirklich etwas Neues,
das neue Dimensionen eréffnet”.

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 Threm Gurtzeug - oder mit
unserem Cockpit - voll kompatibel.

wpapillon* das Original

VONBLON safety competence
A-6710 Nenzing, Grav 33
Tel. 0043 -5525-624 60 » Fax - 64151
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- gebrauch!

ATV /21, B 5/93, qriln, nevestes Gi-
tesiegel, gegen Gebol, © 08444 ,/7372
Bliss Lorge, Bj. 8/93, llo, Leinen neu,
Gurtzeug, Rettung, Packsack, kompl. VB DI
2.900- @ 02385/5319

Bliss Large, Check 98, Gutzeug m. Pro-
tector, Doppelkappe RS, regm. gep., evil.
weiteres Zubehdr, kompl, DM 2.500- @
07193/7596 b 18.00 h

Comet CX 23, Bj, 92, Check 11,97,
orange, VB DM 550,- @ 02622,/4568
Comet CX 23, kompl. Leinen v, Check
ney, Guzeus, VB DM 1500 ®
(189/561666

Compact 29, Bj. 11/96, V8, @ 07522/
80317

Compact 31, Bj. 1/97, VB evtl kompl.
Gurt u. Retter, @ 08323,/8590 (Ruth ver-
longen)

Compact 33, Bj, 7/93, Check new, Gurt-
zeug, Rettung, Vario, kompl, VB DI 3.500,-
@ 08803,/60502

Compact 33, Bj. 7/95, Gurt, usw,, DI\
3,400, @ 0214,/68836

Compuoct 35 D, B 9/93, lla/rol, DM
1.500,- @ 06751,/5554

Compact 35 D, Bj. 1/95, weill, VB DM
2.600,- @ 089,/6124001

Condor SP 10, o, Check, DM 100, @
08092/4674

Discus 2000/90, Bj. 94, Check 2,/99,
VB, DI 1.990,- @ 0821,/417968
Discus 2000/90, B 3/94, Check
3/96, DI 1.500,- Gurtzeug geschenkt do-
v, © 089,/722-42418 (B), 655339 (p),
(lemens

EQ Sport 26, B 11/90, Check bis
6,/98, Rettung, Gurtzeug, Yaiio, Helim, kom-
pl. VB DM 1.900- oder einzeln, @
07021/83176

EQ  Sport 26, B 4/91,
pink /gelb,/schwarz, Check 03/98, VB DI
800,- @ 0761/500533 (abends)
Frantic Plus L, Bj. 96, gelb/lla, VB DI
2.800- @ 08141/305059

Frantic Plus L, B]. 95, Check 3,/99, V0
DM 2.500- % 0821 /417968

Frantic Plus M, Bj. 6/96, o1/ weil, VB
[M 3.400 - @ 06431 /51569

Frantic Plus M, B}, 6,/95, gelb/lla, VB
DA 2.600,- Tel. 0761 /4761610

Frantic Plus M, B 95, weil /oiangs,
never  Check, DM 3.2000 @
06221 /64633

Frantic Plus S, Bj. 8,/96, ot/weil, D
3.990- @ 0821/522533

Frantic Plus 5, rot/weif, 2-lohres-Check,
VB DM 3.200- & 08321 /83457

freeX Frantic M, Bj. 2/95, wof/veill,
DM 2,000, @ 07572,/1250

freeX Frontic M, Bj. 95, lia/gelb, Gur-
zeug m, Rettung, DM 2.500- @ 068623/
5103

freeX Frantic M, Komgletousiiistung m.
Gurtzeug, Retfung, Helm, etc., DM 3.800 -
@ 08161/81448

freeX Frantic S, Bj. 6/95, Baschleuniger
new, Check, OM 2.000,- @ 0B9,/8414656
b 6.10.97

freeX Frantic S, Bj. 96, gelb/llo, neer
Leinensatz, 2 J. Check, VB DM 2.800,- @
08141/305059

G-Sport L, B]. 5,/97, ilo,/weif, evil. Gurt
zeuy u. Reffung, VB DM 2.800, @
08191,/70268 0. 0172/9733343
G-Sport L, Bj. 4/95, Sonderdesign weil,
DM 1.999,- @ 07432/17164% ob 18.00
G-Sport L, Bj. 95, ila/weil, DM 1,900,-
©02206/5480

G-Sport L, B, 8/95, weill/llo, V8 DM
1.800,- @ 089/527106

G-Spor! XL, Bj. 5/96, flieder, VB DI
2.200,- @ 089,/6423473

G-Sport XL, Bj. 8/96, DM 1.990, ©
DB248/7600 od. 0172,/8220697
G-Sport XL, B]. 96, V8, DIt 2.950,Tel.
040/6033271, Fox: 6032402

G-Sport XL, B 96, weil/ilo, DM
2.400-® 08161,/92608

Marlin 23, Bj. 4/95, never Check, vio-
lott/wieifl, Speedsystem, VB DM 2.100,- @
0781,/59258

Marlin 26, 8. 6/94, violett /weil, 2-1-
Check ne, DM 1.600,- @ 06183/1254
Marlin 26, B, 94, violett /weifl, Speedsy-
stem, Gurtzeuy, Pocksack, DM 1,800, ©
0221/5501127

Marlin 26, Frstflug 10/94, Check b.
2/99, pink fweil, VB DM 1.800- ©
06502/95172

Marlin 29, Bj. 5/95, llo/weill, never
Check, DM 1.700,- © 06398/1610
Merak 31, . 12/95, O 1.000, @
08243/2679

Merak 31, Bj. 5,/96, Helm, Guitzeug, DAY
2.950- @ 0228/327656 (p) 0. 940-
1242 (d)

Merak 31, 8. 9,/96, VB DM 3.500 ©
07361/79475

Misteal 27, Bj. 97, blow, DM 2.900,- Rer-
tung Sigmo Minitex 110, DM 300~ Guit-
zeug Imog., DAY 500, Vario Flytec 3030 P,
m. Botog., DM 550,- usw., einzeln o, kom-
ol. DI 4,000, @ 09131,/206886 (Martin
verlongen)

Mistral 30, B, 5/96, DM 2,400, ©
07528,/974%4

Mistral 30, B. 96, blou, VB, DM 4.000,-
@ 07224/1640

New Inf. Six Six Xira, Bj. 92, Check
11/97, VB DM 600, ® 02622/4568
New Inf. Six Six Xtra, B 92, bov
oleich Comet CX 11 23, tot /weif, D 700+
@ (8031269820

Nova Axon 26, 0M 3.950,- @ 08621/
82481

Nova Axon 26, blou, VB, @ 07333/
6392

P 40/26, Bj. 93, pink, Gurtzeug v. Ret-
fung, DM 1,300, @ 08230,/9606

P 40/26, Bj. 5/93, pink, Speedsystem,
Check 1798, DM 1200, ® 07721/
54375 0. 948712 (B)

‘Oliver Guenay
Bitzweg 3

|D~87459 Pfronten

Ma OHRO Land von 1001 Nacht (

Erleben Sie es mit dem Gleitschirm auf einer
faszinierenden Reise durch Atlas und Sahara !

ab 14.10. und 21.10.97

ein- oder zweiwdchige Touren mit Landrover, .
Guide, Zelt, Hotel und Flug ab DM 1.890,- »
fiir Gruppen auch flexible Termine nach

|Vorabsp!rache mdoglich. (max. 5 Teilnehmer)

‘Tel./Fax: 08363 /9 44 43

P 40,/26, Bj. 93, pink, Check 1/98, Gurt-
zeug, Rettung, Yario, Helm, VB DM 3.200 -
@ 06021/56603 () 0. 06181/34-
1366 (d)

P 40,/26, Bj. 93, onange, Check 3/97, in-
d. Gurtzeug + Rett., VB DM 3.500- @
015661/51640 (ab 1.10.97)

P 40/26, Bj. 92, pink, Check neu, Poro:
tech Modulor, Rettung Minitex 110, kompl.,
VB DM 2.600,- @ 04192,/9545

P 40/29, Bj. 92, Check neu, weifl /gelb,
Gurizeug, Speedsyst, Vario, Rettung, Klinke,
VB DM 2.600,- @ 02151,/545094

P 40/29, B, 93, giiin, Chack 2,/98, DI
1.500,- @ 089/9612067, Fox: 089/
9612068

P 40/29, Bj. 93, Check, Guitzeug, Ret-
tung, kompl, VB DM 1.750- @ 0171/
4017787 od. 07083/51188

P 40/29, B 92, DM 999 @
07723,/3208

P41 31, B, 95, Check 8/98, gelb, DI
2.600- @ 07723/3208

Phoews 26, Bj. 5/95, pink/lilo, DM
2.600- @ 04504/78933

Phocus 26, BJ. 94, pink,/Tilo, Beschl sy-
stem, VB DM 2.950,- @ 08821 /72647
Phanix 125, gin, VB, @ 07961/
53774

Phinix 128, violett, VB, @ 07961/
5314

Phinix 128, Bj. 93, pink, DM 1.300,- @&
089,/224804

Suber L, B, 4/97, o, VB DM 3.550-
Tel. 089 /7854387

Sober L, Bj, 4/97, pink, OM 3.700,- ©
06301/32148 (abends)

Suber M, B. 8,96, weil/blou/rot, VB
DM 3.100,-® DB022,/97803

Sober XL, DM 3.850- @ 06257 /83707
od, 0171,/3428719

Sensor L, Bj. 8/95, liln, Check nev, Gurt-
zeug, VB OM 2.900,- Fox 06022/ 22455
Sensor L, Bj. 5,/97, 80- 105 kg, lila, m.
Gurtzeug Hero Edel u. Rettung, Rickenpio-

lektor, VB DM 4.990- Tel /Fux;
07157/619M

Sonic Llorge, B 10/96, bloy, DM
3.500- @ 07625/8528

Sonic Large, B]. 5/96, Sonderfuibe, VB,
@ 07195/970571

Sonic Large, Bj. 6,/96, pink, DM 2.900-
@ (02202/518%5

Sonic XLarge, Bj. 6,97, Gurtzeug, Ret-
tung, Vario, VB, © 08334,/552

Sonic Xlorge, blou, DM 3.500- ©
0B661/929893, Fox: 08661/929894
Sonic XLarge, Bj. 6,/96, VB, D 2.900,-
i 07652/6195 0b 19.00 h

Soul L, Bj. 7,/96, firkis, Gurtzevg, Reser-
ve, ust, kompl. DI\ 5.400 @ 040/
545328

Soul L, B.5/97, 01 3.900, @ 07254/
74114 0. 06205/12690

Soul M, B, 9/96, oronge, D 3.100,- ®
08841,/90625

Spoce 24, B 93, DM 1150, @
08374/ 1064

Space 24, B, 6,/94, gelb, Rucksock, Sitz-
qurt, DM 1.200- @ 08221 /4440

Space 24, Bj. 73, flieder, Gurizeup, Ret-
fung, Vaiio, efc, VB DM 2.600- @
0791/89758

Space 24, Bj. 94, Gurtzeug, Vario, Helm,
Rettung, VB OM 4.500,- @ 08034,/1213,
Fax: 3115

Space 24, Bj. 10,93, Chack 2,/98, 1ir
kis, Integiolgurtzeug, usw., DM 1.590,-, @
08106,/7909

Space 24, Bj. 92, lilo, Gurizeug Perche
Perfect Integral, Rettung Sigma, Vario Micro
Ponel 1 und Zubehir, DM 2.900. @
0791,/ 69758

Space 27, gelb, Gurtzeug, Reftung, DAY
2.800, @ 09562/7020

Space 27, Bj. 93, Check nev, Hla, Charly
Rev. 11, Rettung, Bj. 93, Check nev, Edel For-
e, Gurtzeup, Bj. 93, Vorio Briuninger Bosis,
Helm Intagral, Windmesser Skywatch, kam-
pl. VB DM 1.950- ® 0731/51515 od.
0172/7642811

L

OLYMPIC WINGS
Olympus - Griechenland

¢ iiber 15 Fluggebiete, unendliche Startmdglichkeiten,
alle Windrichtungen

¢ Thermikfliige - Soaring - Streckenfliige - Hochge-
birge und Flachland - Landung am Strand

fiir jeden, vom Anfinger bis zum Profi
Flughafentransfer, Transport zu den Fluggebieten

* vollstindige Geléndeeinweisung, Wetter- und
Fluginformationen

e Fluglehrerbetreuung mit Funk

¢ Tandemfliige zur Weiterbildung, Anfiinger und
Nichtflicger

¢ Woche U/F DM 650, ErmiiBigung fiir Nichtflieger

Infos und Anmeldung: Tel. 0761/25057
\_ Tel./Fax 0030/352/41741 (Griechenland) J
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Space 27, Bj. 93, Guitzeuy m. Falschim,
Bj. 94, Vorio/Hahenmesser, kompl. VB DA
2.000- od. ouch einzeln, © 0611/
461541 (obends) od. 0171,/ 3127586

Space 27, B. 93, Check 96, verk. od. four
sche gegen gleichwertigen Space 24, ©
08061/5353

Space 27, B, 93, lilo, Check 6/97, DI
1.250,- Check neu DM 150, incl. viletter
gr. Packsock, Komfort Sitzgut m. eingh.
Riickenprotek. incl. Karbinem v. Fuflbe-
sehleuniger DM 350 - Reftungsger. Poros. Bj.
B8, DM 140,- Fiy Helm, dunkelila, Gr. 4,
DM 50, Vario Bruniger Bosis, DI 290,-
Hondfunkger. 140+ 150 Mhz, ind. Acw u.
extem. Micro/Sp. DI 220,- Einelpreis DI
2,300, Gesomipreis DM 2.200,- @ 0821/
156736

Space 40 Tondem, Check neu, VB DM
3.500,- Rainbow Mavi (9/300, wei/Mla,
Trimmer, DM 1.999 -u. Tandem, ouch beide
im Tousch g Tondem Mishal, @
03476,/88%60

Spear M, Bj. 6/97, rot, komplett, DM
4.400; ® 06659,/1455

Stellar 31, Bj. 93, blou, VB DA 1.300
089 /60876511

Stellar 35, Bj. 4/93, VB DM 1,100, ©
02931716213

Super Space L, 8. 95, giiln, DM 1.500,-
® 030,/3926101

Synto 27, 2 1/2 1. o, VB DI 1.900,
®0711/466360

Vision L, B 7/94, Check neu, DM
1,600 © 09851 /3597

Vision L, B, 5/95, mongento, FP DI
2.800- @ 08362,/940579

Vision L, Bj. 96, bombeer/weil, m.
Schutzhiille, Packsack, DM 2.850- @
02923/209

Vision L, Bj. 94, Check, D1 2.100- @
02823/87448

Vision M, Bj. 95, blou, Gurtzeug UP Akt
on LX, vonblon Aitbag, Rettungsgerdt Charly
II, EdetPacksack, Mego-Luxus, Integralhelm
Corbon / Kevlor natur Gr, 57758, Vonio Air-
cotec PiccolorPlus, kompl. VB DM 3.200,- @
0172/7120440 od. 089/74113223
Vision M, Bj. 5/95, min/wei, 08
1.750,-% 07031,/388376

Vision M, B, 5/95, mogentn, Check neu,
DM 2.400,- @ 06255,/1284

Vision M, [lilo/weil, DM 2.200- @
07153/28757 0. 07153 /49333
Vision M, Bj. 5/95, pelrol /weil, VB DM
2150- @© 07303/5581  od
07303/3513

Vision S, Bj. 5/94, pink, ind. Gurizeug u.
Rettung, @ 08042/98910

Vision §, Bj. 4/95, lio, Gurtzeuy, Profec-
tor, Rettung, kompl., VB, OM 3,000 nuch
einzeln, © 06476,/410197

Vision S, Gurt, Retiung, DM 2.800, @
09131/206886 Martin verlangen

Vision §, B %4, VB DM 1.500- @
07361/79475

Voyager 13, Inemediote, VB DM
4.000,- @ 0867%/912170

Voyager 14, Bj. 3/97, blou/wei, VB
DM 2.950,- @ 0B8642/750

Zenith 28, Bj. 91, Check 5/99, VB D
1.000- @ 030/7524088 / 0177/
2447034

2 G

Tecno M, 96, Sup Air Gurtzeug incl. Ref-
tung, Bruniger Vorio, Windmesser, Schlepp-
klinke, VB DI 3.500,- @ 02247 /912626
od. Fox: 912627

Apache 23, blo, ind. Packsack, DM
990, @ 07432/171649 {ob 18.00 h)
Apache 26, Bi. 6,/92, lla, Stammleinen
niew, VB DM 800 - @ 0271/370633

EK

1MM

Z&EZ

SCHWARZ

Apache 26, Bj. 92, llo, Check 6,98,
Gurtzewg, Vaorio, Retiung, VB DM 1.400,- @
02364/13062 ouch einzeln

Apache 26, 8. 92, Check 96, giin, Gur-
zeug, DI B00,- @ 02131 /44606
Apache 29, m Check v. Gurtzeuy Sitting
Bull, Stommlginen neu, Bj. 12/92, VB DM
1.420;

Cruisair 29, B). 5/94, wei, Guizeup,
VB, @ (05483/309 0. 0711/3412548
Flyair 1000, Bj. 12,/93, lo/tof, Check
1,/98, incl. Gurtzeug, Helm, DM 1.200,- @
D&11/691462

Flyair 1000, Bj. 5/92, blov, Gurizeup,
VB, @ 05483,/309 0. 0711/3412548

Synto 30, B 10/95, I\ 1,700, Gur-
zeun, Rettung, Protektor, Bj. 94, DM 750,

Vario 8,/95, DI 280,- Helm DM 100, Flie-
gerkombi Gr. 56, DM 170 - Meindl Superfun
Gr, 43, DM 160+ kampl, DM 2,900 @
06124,/2502

Swift Easy 22, Bj. 1/90, + Komplet-
nusriistung, olles Check bis 9,/98, VB DM
1.000,, @ 03338,/761433

Swift Easy 22, B]. 90, K1 Retiung Fire-
ird RZ, Bj. 90, Sitzgurt Flight Design, Bj.90,
Vorio Briduninger Safewo, DM 1,500, @
06054,/448

2 E

Alnoir 26 TV, Bj. 89, mit Sitzbrettsteue-
ung, DM 400, @ 08031,/269620

Zenith 23, Bj. 91, llo, VB DM 1.500, @
(8382/89852 ab 18.00 h

2 GH

A6 /26, B.5/77, llo, DA 4.100,- ©&
06220/1409

Flame L, neu, gelb, VB DM 1.000, &
(08243/1982

Flame 1, Bj. 5/97, VB, DM 3.450 - Sitz-
qurt, DM 160, © 089 /7854387

Flame L, 8. 3/%7, weill/bloy, V8, ©
08367 /629

Nova Axon 28, blou/weill, VB DM
3.700-Tel.. 07331 /81809

Nova Axon 28, Bj. 5/97, llo/weil, \B,
) 08824/452 od. 1615

Nova Phocus 131, Bj. 7/96, weifl, VB
DM 3.500- @ 09402/930916 (p) od.
09402,/2201 (B)

Paratech P60 27, B}, 12/96, gelb, DM
4.600,- 089/7933891

Paratech P60 30, Bj. 1/97, veill /i,
DM 4.000- ® 0921,/9000

Soul S, Bj. 2/97, VB DM 3.600. ®
07361/79475

2-3

Advance Omega I11,/29, Bj. 95, VB DM
2,000 07636,/7149

Advance Omega 11/29, lilo/neon
geb, 7/95 VB DM 3300 @
07161/684217

Advance Omega I11,/29, Bj. 95, VB DM
2.200, @ 07361/79475

Advance Omego I11/29, gelb, VB DM
3.000- 2 07761,/95N9

Advance Omega 111/29, Bj. 5/95,
weill/lila, O 1,090,- @ 07328,/6798
Aerologic 51, B 92, DM 950, ©
06201,/182715

Aerologic 51, Bj. 7/93, Sonderforhen,
ouch m. Zubehir, V8, @ 07121,/321889
Aerologic 51, B 92, mintgiln, neuer
Check, Gurtzeug, Rettung, usw., gegen Ge-
hat, @ 07131/250898, For. 07132/
41100

Aerologic 55, 0. 93, DM 750 @
07361/79475

Aerologic 55, Bj. 7/94, lia, 2. Leiner-
satz, Trimme, Beschl,, VB DM 1.000- @
0911,/617650 0. 0172,/6305300

B3 29, Bj. 94, Check nev, llo, VB DM
1,650, @ 07541 /42804

Haftungsavsschluf}!

lede Haftung des DHV und sei-
ne Mitarbeiter oufgrund der Ver-
iffentlichung des Gebraucht-
markis st ousgeschlossen. Fii
die Klossifizierung der Gerie,
ihre Lufttiichtigkeit und die An-
goben in den Anzeigen Uber-
nimmi der DHV keine Gewihr.

B3 29, Bj. 12,/93, veil, Check neu, ind
Rucksock, DIA 1.800,- @ 09405,/3906
B3 29, B 94, gelb, m. Check, VB DM
1.600- @ 06421/22590

CX 1123, B. 93, grau, Check new, VB DI
500 % 0661/51432

CX 10 23, Bj. 1/95, V8 DM 1.500,- @
089 /6124001

Finesse, 0], 94, Check 6/96, Gurtzeug,
Rettung, Helm, VB DAY 3.000- @ 06071/
16100.0171/4506540

Genair 26, Bj. 90, Gurtzeug, DI\ 350,-
@ 06751/5554

Genesis M, Bj. 95, weil/rot, VB DI
1.800- @ 09372/132541=Fox (tagsii
ber)

Genesis M, Check nev, weill /lilo, VB DI\
1.999- @ 07432/171649 ¢b 18.00 h
Genesis M, Bj. 7,/97, VB DM 2.100,- @
08243,/2679

Genesis M, Bj. 6/95, weillfioso, ouf
Wunsch Check neu, VB DM 2100 @
09261,/94374

Genesis M, Bj. 5,/97, VB DM 1.950,- @
08248,/7600 od. 0172/8220699

Nova Xyon 24, Bj. 5,/96, lin/weill, VB
[ 2.500, @ 0821,/402646 (obends)
Nova Xyon 26, Bj. 4/96, violett /weif,
DM 3.000- @ 089/7591071 (B) 0.
08024,/91364 (p)

Nova Xyon 28, Bj. 3/96, blou/weil,
VB DM 3.500;- od. Tausch gg. Xyon 26, @
07461,/15491, Fox: 15469

DIE ANSPRUCHSVOLLE TOUR
GEGEN FLUGSUCHT IN DER
WINTERZEIT FUR GUTE PILOTEN.
SAFARI ZU DEN SCHONSTEN
FLUGGEBIETEN ANDALUSIENS

UND DER SIERRA NEVADA.

5 e M1997
s 1949
MEHR INFO BELI:
INTERESSENGEMEINSCHAFT
PARAGLIDING SPANIEN

W. SCHRODER
‘WORDL, HAUPTSTR. 26 83703 GMUND
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Tandemspcg;‘mge Ausblldung

Freifalls

&m

Tel. 05322 / 1055 - Fax 05322 / 51387

NUGGETS
88299 Leutkirch Tel: 07561-70021 Fax: 07561-70022

Fallschirmsport

Flugplatz Unterzeil
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Haftungsausschluf!

Jede Hoftung des DHV und sei
ne Mitorbeiter oufgrund der Ver-
offentlichung des Gebraucht-
markls ist ausgeschlossen. Filr
die Klossifizieng der Gerdite,
ihre Lufttiichtigkeit und die An-
goben in den Anzeigen ber-
nimmt der DHV keine Gewdhr.

P 40/23, Bj. 92, Rettung, Gurtzeug, DI
2.500,-@ 05306,/970107, Fax: 970108
P 40/23, Bj. 93, Check, DM 750 @
07361/79475

Prisma 29, Bj. 93, rof, 2-J.Check, VB DM
1.000, @ 089/4544-1226 0. 08231/
Ba147

Ventus L, 8. 5,/97, blau, D1 4.900 @
0861/8386 0. 69555

2-3 GH

Sector L, B. 1/97, gelh/lla, DM 3.600,-
@ 08191,/6037

Sector L, fiikis 11/96, DM 3.000- @
089/337720

Spark M, B 10/96, blo/weil, DI
4,000 @ 09131,/58999 ab 18.00 b
Spark M, weilso, DM 4.500, @
(0B024 /4484

Spark M, B 8/96, weil/iol, DM
4200, ® 07441/2096 od. o
07441/2896

Spark M, Bj. 7/96, giin/weil, DM
3.500- @ 0821,/52201

Spark M, VB DI\ 4.700, @ 02234/
198837

2-3 G

Genair 224, Mod. 91, Gurtzeuy, Rettung,
VB DM 2.320,- @ 05605/70657

ZX X-lorge, Bj. 05/91, pink, DM B00,-
@ 08862/8950 (Wochenende) v. @
D7051/791263 (Werkinge bis 17.00 Ur)

2-3 GX

Meteor Gold 28, Bj. 91, VB DI 900-
@ 0761/56110

3

Advance Omegn 111/32, B 95,
weill/lila, Check nev, VB DM 2.900, @
0711/7970275

Energy XL, Bj. 8/95, gelb/llo, DM
1.800- @ 0B652,/3565

Energy XL, Bj. 5/95, weill/lln, DM
1.000,- @ 08326,/9846, Fax: 9846
Energy XL, B 2/95, DM 1.990, @
09191,/4260

Genair 314 Dynomique, Bj. 89, fir-
kis/pink, ~ Sirzgurt, - Rettungsschinm,  Sky
Wing, Bj. 90, VB DM 1500, @
08031/62573 od. 0171 /4046292
Genesis L, Bj. 6,96, blou/pink, VB DA
2.800,- © 06151 /424981 0, 717451
Genesis L, Bj. 96, VB DM 1.650, @
069/60876511

Genesis L, Bj. 6/95, DN 1290 ©
089,/6991328

Genesis L, Bj. 12,95, llo/weifl, Y6 DIt
2.500, @ 04755/1352

Kotana 51, B 10/93, Guitzeug,
fl/pink, DM 2.000,- @ 04031/63108
Kendo M, B]. 95, weil/rot, Gurtzeug, DN
1.000, @ 08621/18879

Kestrel 248, Erstflug 3/90, pink, letzter
Check 5,/92, Gurtzeug Sooring Light Ps,
kompl. DM 400, @ 07224/1640
Minoa 33, Bj. 94, blou/gelb, VB DI
150, @ 07541/54593

Nova Sphinx 128, B 4/%,
blou/weil, DM 1.500,- @ 089,/6709094
Nova Sphinx 26, weill/pink, VB, ©
07961/53174

Racer 23, B 6,92, weil, meisthiatend
nbzugeben, @ 08324/475

Rucer 23, Bj. 92, giin, indl., Gurtzeug, gg.
Gehot, @ 0821/522533

Sector M, Bj. 96, Wettkompt- oder Nor-
malheleinung, DM 2.500 @ 08821/
18879

icht

Sector M, 4 Monote olt, VB DM 4.100,-
@ 0711/466360

Sector S, liln/gelb, neu, DM 2.500,- @
08022/967520 0. 08021,/9290

3 E

Kestrel 204, Bj. 89, leichies G, VB DM
350, @ 08151/424981 0. 717451

3G

Flash 51, Bsillug 92, giin, Check
03,/96, V6 DM 1.000,- evll. m. Guilzeug,
@ 07225/612432 od. 07224,/1640
Flash 51, B 91, Check nau, rof, DM
600 © 08732/930227

Genair 328, B 91, gelb mit Regenbo-
qen, Check 5/96, Packsock, Rettung, Gurt-
zeug, DI 1,550, @ 02058/923407

B1 Dosi Gurtzeug, m. Viva 3 Rettungs-
geril, DM 1.800,- @ 06187,/910270
Paratech B1 Dosi, VB DM 550, @
06421,/22590

Air Bulle n. Salewa Hiingegurizeug,
ie DIA 50,- @ 08092/4674

Duo Charly, mit Rettung, 01 900, ©
07572/1250

Perche Yigra m. Schaumpiofektor, DIy
500- @ 07072/920264

Perche Perfect Click, mogento, VB DI
400, ® 06721/32937

Vonblon Liga integral, B 94,
lila/pink, m. Rettung Vonblon Chompin 2-
35, VB DM 1.100- @ 030/3410998 ob
29997

Madreiter HG-Integral, 175185, St
baiKarobiner, verstellb. Neigung, VB DM
390,- @ 07145,/7544

Charly  Highlight,  175-185cm,
filo/schworz,  Funk. ~ Fofotosche, DM
1.100,- gwll. m, nevem Schimm, DM 1.700 -
@ 02173/71858 0. 0172,/2009802

Kniehtinger, VO DM 150 @ 089/
3543754

Skyline, int. Rettung, DM 600- @
08732/ 930227

PerchE Perfect, Bj. 93, DIt 200 @
022717167782

Comel Imoge Class mit Airbag, B
3/97, pot, Speedsyst, VB DM 690 @
08642/750

Skyline Gurizevg m. Kevlorschale u. Mink
fex Rettungsgerit, VB, @ 083272/95092
oh 20,00 h

Keller Schiirze, blou, einstellb., efc., DI
90, 09929/3687

Charly Rodeo, DI 150 @ 0041/
614113949

Kniehtinger Porosoil 87, blow, Gr. L, Ri-
merHelm, weil, Gr. 57/58, VB, ®
06253/85332

Charly Pinguin, 185-190cm, gegen Ge-
bot, @1 08238,/7687

UP Action LX, Protecior, Schnellverschl,,
omnge/schwarz, VB DM 500, @
08041,/70004 Manuelo

Turtle 0, B 95 OM 400 @
(08342/42567 ob 18.00h

Charly Husky, VB DI 400, @ 04106/
3483

Charly Pinguin, og. Gebol, @ 08238/
1687

PerchE Perfect m. Oskor 18 Rettung, Bj.
5/9, DI 900 @ 07254/74114 o,
06205/12890

UP Lady LX, A + RG Profil 22, DM
1.800, @ 0821,/522011

Prieler Delta Sport, bloy/schwaiz,
185195m, VB DM 450 @
08670/5383 0.0171,/7288365
UP-HG-Gurtzeug M2, 165-170 cm, DAY
1,000, @ 0716245704

Modreider, gelb/llo, DM 290, @
07121/67508 (p), 560313 (d)

UP, @ 08821,/74658 0. 4676
Kindergurtzeug, Sup Air, DM 160, ©
0821,/409603
Libre-Automatik-Gurt, m. Schiim, 0M
500- @ 02774,/4599 (abends)

Keller Karpfengurt, 180 cm, VB DM
200,- evil. m. Rettung, @ 07162/6634
Sting (HG), l/neongelh/grou, B3 Ret-
fung, DM 1.000, @ 06398/1610
Firebird Turtle, D). 94, violen/weill,
Rickencontainer, DM 100 @
189,/7591071 (g), 08024,/91364 (p)

Sting m. Reftung, 0N 700 @
06349,/6401

Vonblon Liga, lo/giin, DM 250, @
07225/612432 0, 07224,/1640
Woody Volley Smoking Ruce, DI
700 @ 07162,/45704

Gurtzeug m. Protector, DM 550, @
07528,/ 97494

UP Fast, DM 870, 07761,/95919
Chorly Novum m. Rickenprofekior, B
96, VB DM 950, @ 07202,/3441

Keller Gurtzeug, Wosmer Vorio m.
Hihenmesser, Rider, VB DM 500 @
07363/6632

Charly Husky, Rettung R? o. einzeln, VB
DM 700, @ 07821,/53864

Kurpfengurt m. Retiung Charly, Bj. 89,
VB OM 500, @ 07821,/53864

Balonce v. Firebird, 8. 95, m.o.o. Rettung,
VB, @ 0531/334855

Kellerqurt, HiTec + Rettung, B, 92, Kom-
bivario,  Kochklinke, ofles VB, @
02541/81832

Action LX m. Rettung Sigma Mintex, Von
Blon  Potektor, DM 1.400, ©
09127/9715

Kniehtinger Kule, rof, VB DM 120, @
089,/527106

Kniehtinger, DM 50 Beinstrecker DM
30, ® 0711,/859556

PerchE Tigra Integiol incl. Rettung Oscor
18, VB DI 950,- @ 0741 /4761610
Sitzgurt, DM 220,- © 089/60876511
Sanjn 0. 0. 089,/657758

Charly Pinguin, pink /schworz, 180 o,
DA 270, Rodemacher Korpfengurt, 180
m, DA 100, 2 08382,/8290

Charly Integral, Bj. 92, 183 xm, blov,
Rettungsschirm Charly, @ 08372,/8491

Prieler Racer-Spaghetti, 175-185 ch,
Bi. 91, pink, indl. Charly-Mittelleing, jiblich
aepockt, VB DM 850, @ 04121 /88778
Moscito (96), integr. Retiung Sigma, VB
DM 900,- P Lody, integr. Rettung Firebind
R2, VB DM 900,- Husky, VB DM 550, ©
089,/6124001

Keller Karpfen, gelb, VB DM 250, @
08024,/5602

Image, VB DM 490,- @ 08679,/912170,
Fax: 912171

| Danach kénnen Sie in lauer Abendluft eine
| gemiitliche Grillparty am Strand oder die
- spanische Gastlichkeit geniefien.

| Wohnen werden Sie mit |egI|(.he{11 Komfort,
in Appartements der Spit 55
Lassen Sie sich ven dep«"
zahlreichen Flug-u
Freizeitmoglichkei

LEUQMM

Warum im Herbst

in Regen und Nebel sitzen? 7 iiberraschen,.
Auf nach Spanien, in die Sonne! PROSPEKT 4 VID
anforder—~_—

Rainer Krockenberger
A-8972 Ramsau 57

a8 A-03687-81 673 we% o
A- 03687 -82675 ae

e Soaringfliige an der Kiiste |
e Thermik bis Dezember
e mit dem Rucksackmotor die
Umgebung erkunden

35>
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Kniehtinger Powosol, 91, DM 100, @
05042/53129

PPP-Integral, 170 tm, DI 250 - Aeio-
SuferyKaplen, 160 om, DM 100 @
0261/703363

Edel Protector, DI 500- @ 0661/
63003

Vonblon Liga, V8 01 200- @ 08679/
212170, Fo: 12171

Sitzgurt, DM 250-@ 089 /7854387
Charly Kniehtinger, DM 20.- 22 Rader,
DA 20 - @ 06224,/919884

Rettungsgerite

Churly Revolution 11, GS, Bj, 8,/92, V8
M 375 - @ 089/45342402
Stollinger, Y8 DM 400- @ 089/
6124001

Parasail \, 85¢r G5, regelm, gepackt, DM
0@ 09929/3687

PerchE Columbus, Doppelkoppe, Bj. 74, k.
=Hfung, DI 550, @ 02150,/4328

R2, VB DM 350 @ 08&79/912170,
Fox: 912171

UP  Profile, VB DM 1.300- ©
0851/73627

Charly Second Chance 118, Bj. 94,
DM 480, ® 089/6509089
Rettungsschirm, RS 2, Firehind, B. 96,
D 650, © 087,/60876511 Sonjo 0. 0.
089/657758

Viva 3, VB DI 1.400- @ 08421/
22590

Rettungsschirm RS 2, B). 97, Firebird,
[0 690, @ 089,/7854387

Minitex Rettung Sigma 110, B. 93,
DM 300- @ 02271/767762
Doppelkappenretter im Fiontcontuiner,
D700 @© D7528/97494

Charly Second Chance 84, B, 9/89,
k. Ausldsung, DI 200,- @ 089,/3081008
RS 2 Firebird, B 95, DI 500- ®
0661,/63003

Comet RS 34, B.3/97, VB DM 690, ©
08642/750

Comet Retiung, VB DM 880 ©
08679/912170, Fax: 912171

Sigmo Minitex 110, Bj. 91, keing <ff-
nung, DM 400~ Percht Perfect Integral, B
93, DI 200, beides zus. DM 500 ®
07541/31742

Rettungsschirm Charly 118, VB DM
550, @ 089,/40876511 {d), 0. 657758
i

Charly f. HG, neu (96), DM 400 @
05042/53129

Charly Mittelleinenschirme Best of
Air, ofhng <ffoung, 1f, GS, 1 f. HG, je DA
350,-@ 0711,/859556

Minitex 110, DM 250- @
08071,/3744

Air Bose Parasail VI, Bj. 7/95, k. =f-
nung, DM 700,- Chady Second Chonce, k.
=finung, DM 300, & 0B031 /269820
Perchf Oskar 16, 8], 92, k. Naliffung,
DA 3500 0041,/614113949

Sigma Minitex, B. 91, DM 300, &
(8326,/9846

Firehird RS 2, Bj. 97, DM 690 ©
06257/83707 o, 0171/3428719

R1 Doppelkappe, nev gepocks, Bj. 92,
DM 500- @ 0B321/65413 o
0171,/7049722

Charly Rettung m. Check 97, DI 300,
@ 07347/2228

RS 2, DI 900, @ 08342/42567 ob
18.00h

Charly Second Chance 84, B, 9/69,
ole Chek's, VB DM 2000 @
089,/3081008

Charly Second Chance 96, B, 90, alle
Check's, Flachcontainer, VB OM 390 @
07071/863681 b 20.00 h

SP light Paraseil, DM 350 ©
089 /7854387

Charly HG, B 91, 0N 300, @
0261,/703363

Sonstiges |
Schuhwerk Abrollwinde, . 1000m
Schlgppseil, VB DM 3200, @
02405/93470 0, 0172/2494879
Packsack [. Uno Ficcolo, DI 80 @
06224/919884

Preiswerte FeWo f. 3 Pass. in der Stei
eimaik, viele Fluggelinde, DM 60,/Tng, ©
02166/37771

Sonntag, 13.07.97, Mittagbert/Oberall
giiu, Du hos! mir Dein Schweizer Toschen-
messer geliehen, hoben uns donn jedoch ver-
paflt. Ich hab's noch! Bitte melde Dich unter
089/7

Australienreisende HG-Piloten, HG-
fitbome Blitz 146 woret ouf Dich, viele
Tips, @ 029821808 Josef
Modreiter-Gurtzevy, © 0711/
6771008

Wasmer Combi-Air-Plus Vorio, Hiher
U. Fohrenmesser, DM 200, @ 06224/
919884

1COM 1C-A3E incl. Helme u. Helmset, VB
DAY 1.800 Afio Micioponel 3 m. Baro-
groph, VB DM B50;- Alto Vario P2, VB DA
250, & 0B89,/6124001

Briiuniger Alto Vario, i Basis, DM
450 @ 089/60876511 Senjn o, 0.
089/657758

2 Hond-CB Funkgeriite, Teom Mini
Com, Lodagerdt, Akkus, usw, je DM 170
@ 06151,/699537

Briuniger P I, OM 270, @
09851 /3597

Vario, 4 Finstell,, D1 140,- Gesthwindig-
keitsmesser o Rider, DM 180 @
07347/2228

Vario  Flyte,  Gleitschirmhaltang,
Schutzhillle, OM 220, @ 0711 /859556
Flip AV 4822, HihenmesserVariomefer,
DM 250, Winter Fohrimesser, DM B0,- Inte-
gralhelm, DM 110- @ 08322/7391
Briiuniger Alto Vario LCD 5, DM 200
© 08034/99960

Briuniger  AV-Competition  (Boro-
gragh), DM 500, Windows-Software, DM
10- @ 0731,/69570; 07525/911174;
0172/7243793

Delcom Air 960, 2 Stick, Akky, Sprech
JMarset, j2 DM 199+ Mulfifunktionslode:
gerdt, OM 298,- @ 08022/62170 ((hii
staph)

CB-Funk Stobo SH 8000, Jubehir, 2
St 08 500, @ 08024 /5607

GPS Garmin 38, DI 250, @ 07072/
920264

Afro Cumulus 3, indl. Speedsensor, Soft-
ware, Kobel, gek. 3/97, DM 900, Ken-
wood TH 22€, DI 400,- @ 089,/7933891
Funkgerdt Standord € 508 Duobander,
70 an, 2m Flgfunk, DM 490- ©
D6659/1455

Briiuniger Alto Vario Basis SP, DM
350 Fwo Com E 10, DM 250- @&
08248/7600 0. 0172/8220699

Vorio Bosis SP, DM 420- ©®
06257 /83707 0. 0171/3426719
Briiniger Alto Vario Basis SP, Bj.
97, DM 390, Brduniger  Alto Vorio, DM
180, © 089 /7854387

Afro Microponel MP 3, Speedsensor,
Halterung, div. Extros, VB DM 690 ©
07293/6718

ICOM Flugfunkgeriit, Hendsst, DM
600, @ 06201/63372

Briiuniger Vario LCD 11, DM 300,- Ge-
schwindigkeitsmesser m. LCO-Ubr, DM 70,-
Kampass grofl, DA 70,- ® 09147 /218
Flytec Vario 3030 prof, mit Speedmes-
ser, DM 600- @ 08321/65413 o
0171/1049722

BR-Uninger Vario, DM 250 @
02774 /4599 (abends)

1€0 1C-A20, m. Originol Zubehdr, DI
600, @ 0941/77850 o 0171/
2317604

Afro Cumulus Flytec 3030, Borograph,
Speedmesser, viele Extios, DI 500- ©
0171/3548379

Briuniger Alte Vario P II, VB 0N
250,- Alto Vrio Basis SP, Bj. 97, VB DM
410~ @ 089/60876511 (d) 0. 657758
(o

ICOM 1C-A22€, Headsatodupter, efc.,
DM 699 - @ 03476,/88960

Vario Flytec 3030 Professional mit Be-
rogioph, DM 550- @ 09131/206886
(Marfin)

Briiuniger  AV-Competition  (Boio-
goph), DM 500 @ 0731,/69570,
0172/7243793, 07525,/911174 (Sigi)
Vario Skybox maxx m. Buogioph, Soft-
wore, Spesdsensor, Lodegerdt, Holterung,
@) 0561 /61601

Briiuniger Alto Vario Basis SP, DM
390 @ 089/7854367

Alingo DJ 1, Akku, Lodegerdt, ext. ko,
kompl. VB DI 380 - © 089/3517925
Briuniger AV Competition, Nodel
drucker, V8 OM 630- @ 089,/3517925
Flytec 3005, indl. Fohrienmesser, VB, @
07681,/7430

Funkgeriite 2m-Bond, ICOM IC-2E, 140-
150 mHz, Akku, Ladegerdl, DI 220,- Heln-
Einbouset, OM 90, Quesu F1-23, 140-170
mHz, Akky, lodegedit, DM 340, @
089/78543

GPS Garmin 38, DM 500- @
06221,/64633

Amateverfunkgeriit Yeosy, Zubehii, VB
DI 600 - & 07161 /684217
Funkgeriit Yaesu FT-411, ZmBond,
fkky,  lodegedir, DM 500 @
089/3569473 0. 38246020

Wastmer Vario DM 220,- HollSpeed,
DM 10+ 2 Funkgerite, ICOM lemu 2E, DM
220 Wenwood TH 26 £, DM 350 @
09929/3687

Briiuniger Alto Vario LCD 5, DI 390,
@ (261,/280881

Digitey Vario VL 100, einf, fusf, m.
Holterung, VB DI 200, @ 08373/2693,
Fox: 8693

Briiuniger Competition, DI 800 ©
08661/929893, Fux; 729894
Briuniger Vorio 10 Bosis, Chaly 84
Reserve, DM 300,- @ 0214,/68836
Briiuniger Vario, DM 200 - @ 08732/
930227

Briuniger Alto Vario Basis, 0j. 93,
Or 300,- @ 02271,/767782

Briuniger Vario LCD, HG-GSHulterung,
VB DM 150, ® 05692 /8278, Fax: 5349

Gleitsegel

Gleitschirm mif 2 J. Check gegen AWO m.
Beiwogen T4V 10/98, DM 2.500, @
02923/209

A4-25, lilo/Wou o. gelb, Check new, incl.
Gurtzeug bis DM 1,800 @ 07121/
51114

2 Schirme fiir Kinderspielplotz, nicht zeis-
sen, sonst. Zustond egal, DA 50,-/Schirm,
@ 08171,/22316, Fox 22318

Epsilon I oder Funioc |, @ 0228/
327656 (p) 0. 9401242 (d)

Giinstige Gleitschirme Anpebat DA
400-2.000- @ 02156,/912740
Ausgedienter Gleitschirm, kidfrige For
be, 2u Deko-Zwecken, © 0172,/6111849

Hangegleiter
Funfex, Bj. 88, ouch ohne Check o. nur Tei-
le, @ 0534126771
Clowd M, Thathafer, ohne Check, auch de-
fekt, @ 06201,/63372

Gurtzeuge

Kniehiinger fiir Deko-Zwecke gesucht, @
07052/4561

Skyline S. GI bis 0N 250, @ 02301/
4854

Sonstiges

Stationtire  HG-/GS-Schleppwinde
m, Giitesieel gesucht, @ 0371,/4026691
b 18.00h

Winde f. Schleppgemeinschaft, @
036608,/90861
Gleitschirmflieger- /innen zum gem.
Fliegen (Roum Giesen / Maiburg / Ffm.)
gesucht, 2 0641,/36643
Reise{Flug-)Partner(in) gesucht von
mittelallel. GSFilal, reiseerfohien. Auch
Nichtflieger (innen). Horst Giese, Weyregq 3,
A4852 Weyregg,

Gleitschirmflieger sucht Glaichpesinnte
Roum SchiH. u. HH zwedks Fohrgemein-
schoft in dia Mlpen. @ 04106,/3483
Domen-Overall, G 40742, @
09333,/1490 (ohends)

Suche alten Hochleister ohne Check bis
DM 50, @ 0214 /68836

GS-Flieger, Roum  Minchen-Salzburg,
sucht GS-Flieger(-nnen) f. gelegentfiches
Fliegen, @ 08669,/819991

) 2
)

Wasserdichte Drachenhiille, Koch-Hlin-
ke . Instumentenholiensng  HG, @
0711/859556

Suche fomilienfreundl. Fluggehiete in Fuio-
po, kurze Beschi. foxen, Belohnung, Fax:
07161/49282

Schleppwinde star. o. mobil, ouch dafekt,
olles anbieten, © 0345,/3881941

#Up and Aways nach USA. Wer hat Lust
1998 metrere Wochendie schiinsten Flugge:
biete und Notionalporks der USA 2 berei:
sen? Ich bigte Edohung und Fohizey.
Sehorsch, @ 09837/692

Signalgeber, Signolmunition o. Leuthiku-
gel, Pistole, fil0 - 20 M, @
02156/912740

Fluginstrumente

ICOM IC-A20 MK2 gesucht, @
0602154334 ab 18.00 h

SOS Funksender gesucht, DM 50 ©
02156/912740

Zu Verschenken

Moyes GTR 148, B 86, letzter Check
91, kompl, m, Einzefteilen, div. Sportzu-
behair ouch guatis, @ 07724,/2215

Gestohlen

18.06.97 in Guimisch-Portenkirchen, ous
dem Auto growgriiner Pocksock Edel + Inhalt
(Edel Super-Space M, Bj. 95, raf, Gurtzeug
(CTop, Bj. 93, Olympia-Reftung, JetHelm
pink, Skioveroll groupink) gestohlen. Hin-
wieise bitte on © 08621,/59323
Sonntag, 30.03.97 in Bussono, rofer
VW-Bus aufgetrachen und nogelneves Vorio
gestohlen.  Hinweise  bite o @
069 /491550

Gefunden

Flytec Vario in meinem Aufo gefunden,
Wahrscheinlich hot s iner in Bossano um
Ostem hei mir liogen lossen. @
(BR1/62347 0. 08158,/224516

Verloren

19.05.1997 in Tanaheim, Oststartploiz
Fotaagparat verlorer. Wr hat ihn gefunden?
Auf dem Film sind viele Fliegerbilder. Bitta
meldet Fuch!! @ 06093,/502
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Einstellungssache

Bericht und Fotos von Lehrteam-Mitglied Klaus Irschik

Die richtige Einstellung der Steuerlei-
nen ist nur auf den ersten Blick ganz
einfach. In der Praxis muB} die exak-
te Linge jedoch fiir jeden Piloten in-
dividuell eingestellt werden.

Grundsatzlich kann man sagen,
daB die Einstellung der Steuerleinen
von sehr vielen Faktoren bheeinfluBt
wird und somit bei jedem Gleitschirm
absolut individuell auf den Piloten
abgestimmt sein muB. Neben spezifi-
schem Bremsweg des jeweiligen
Gleitschirmtyps gilt es auBerdem, die
Aufhéngehohe am Gurtzeug sowie die
Armlange des Piloten zu beriicksich-
tigen. Um eines gleich vorweg zu neh-
men: Eine optimierte Einstellung der
Bremsen nimmt etwas Zeit in An-
spruch und bedarf in der Regel meh-
rerer Fliige, bis das erwiinschte Er-
gebnis erreicht ist - dennoch ist die
Abstimmung der Bremse auf Pilot und
Schirm kein Hexenwerk.

Der Spielraum des
Bremsweges

Die sinnvolle Einstellung der Steuer-
leinenldnge muB in erster Linie fol-
gendem sicherheitsrelevantem Krite-
rium geniigen:

Das gesamte Geschwindigkeits-
spektrum des Schirms sollte vom Pi-
loten unmittelbar »erflieghar« sein.
Oder anders gesagt: Auch nach even-
tuellen Verdnderungen der Steuerlei-
nenldange miissen sowohl die maximale
als auch die minimale Fluggeschwindig-
keit des jeweiligen Schirmtyps im Be-
reich des Maglichen liegen.

Allgemein ist es diblich, den Brems-
weg sowohl in Prozent als auch in Zen-
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timetern anzugegeben. Um vergleichba-
re Werte zu erhalten, werden bei Mu-
sterzulassungen die Zentimetereinhei-
ten gewdhlt und erflogen. Hierzu wird
zunéchst der sogenannte Nullpunkt er-

Bremsleinenkontrolle bei deutlichem
Gegenwind. Schirm bleibt unter Kontrolle.

mittelt. Er ist dann erreicht, wenn das
Profil des Fliigels vollkommen unge-
knickt gerade auslauft und die Bremsen
keinerlei Wirkung zeigen. Die Brems-
schlaufe muB dann ganz oben an der
Rolle/Ring anschlagen. Die Bremsspin-

ne darf sich dabei - durch den Fahrt-
wind bedingt - nach hinten aushau-
chen. Unter Beriicksichtigung des gege-
benen Leerweges heginnt der Testpilot
nun heide Steuerleinen ganz langsam
und parallel so weit herunter zu zie-
hen, bis der Schirm in den Sackflug
und anschlieBend in den Fullstall
iibergeht. Es ergibt sich somit eine
Strecke in Zentimetern bis zur Sack-
flug- und zur Stallgrenze. Es hat sich
gezeigt, daB Sackflug und Stallgrenze
bei neueren Gleitsegeln sehr eng bei-
einander liegen.

Fiir die Kategorisierung gelten fol-
gende Werte fiir die Sackfluggrenze:
Steuerweg unter 5o cm - kein Giite-
siegel. Liegt der Bremsweg zwischen
50 und 60 cm - Kategorie 2, und 2-3
oder 3. Zwischen 60 und 75 cm wird 2
oder 1-2, bei mehr als 75 cm die Kate-
gorie 1 vergeben. Die Linge des »er-
fliegharen« Bremsweges steht also in
unmittelbarem Zusammenhang mit
der »Gutmiitigkeit« des Flugverhal-
tens. Gleichzeitig muB aber auch be-
tont werden, daB lange Steuerwege
das Fluggeréat auch entsprechend tra-
ge in der Steuerung machen.

Bei einem Hochleister sind die
Steuerwege wesentlich kiirzer als bei
einem Just-For-Fun-Geriét. Dies ist in-
sofern sinnvoll und beabsichtigt, als
durch starke Steuerbewegungen und
Uberreaktionen ein gutmiitiges Gerat
nicht sofort zum Stromungsabrif} ge-
fiihrt werden kann. 100% Bremse sind
dann erreicht, wenn der Gleitschirm
nach hinten wegkippt. Bei Einsteiger-
schirmen kann es durchaus méglich
sein, daB diese Grenze, besonders von
kleinen Piloten mit kurzen Armen gar
nicht erflogen werden kann. Achtung:
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0% Bremse

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

Es besteht aber trotzdem die Mog-
lichkeit, auch ohne See die Fullstall-
grenze festzustellen. Es bedarf dazu nur
mehrerer Fliige bei null Wind im
Ubungsgelande, denn jeder Flug endet
schlieBlich mit einem gewollten Full-
stall. Das Kriterium fiir 100% Bremse
lautet also: Der Gleitschirm muf -
Windstille vorausgesetzt - bei der Lan-
dung anndhernd auf die Vorwirtsge-
schwindigkeit null zu bringen sein,

(efahren von falsch
eingestellten Bremsen

Prinzipiell kann man festhalten, daB
sich eine schlecht eingestellte Bremse
bei einem Hochleistungsfliigel wesent-
lich gefahrlicher auswirkt als bei einem
Einsteigerschirm. Nachteile und Gefah-
ren von zu kurz eingestellten Bremsen
sind ein frithzeitiger StromungsabriB
und die Problematik, nie volle Fahrt
fliegen zu kénnen. Uberreaktionen des
Piloten wie beispielsweise eine zu star-
ke Korrektur bei einem abrupten Aus-
weichmanéver konnen dabei sehr
schnell zu beid- oder einseitigem Ab-
reiBen mit Fullstall oder Negativdrehen
fithren. Der Gleitschirm wird bei zu
kurz eingestellten Bremsen jedoch sub-
jektiv als wendiger empfunden.

Sind die Bremsleinen zu lang einge-
stellt, ergeben sich auch hier mehrere
Gefahren. In der Luft muB bei massiven
einseitigen Klappern die Maoglichkeit
bestehen, durch Gegensteuern ausrei-
chend zu kontern. Beidseitiges Abbrem-
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Fliegen im Zugbereich (1. Drittel)

sen der Kappe muB ebenfalls in der Luft
moglich 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 VorschieBen
der Kappe unter Umstan-
den nicht ausreichend
entgegengewirkt  wer-
den. Im Extremfall wére
eine teilweise Leinenent-
lastung mit Frontstall die
Folge.

Auch bleibt noch zu er-
wahnen, daB8 bestimmte
Extremflugzustinde nur
tiber den Fullstall ausge-
leitet werden konnen.
Auch hier ist es sinnvoll,
den vollen Bremsweg zur
Verfiigung zu haben.,

Der optimale
Bremshereich

Alle Gleitschirme werden
vom Werk in einer be-
stimmten Grundeinstellung ausgelie-
fert. Hier wird ein praxisgerechter Mit-
telwert angenommen. Dieser Wert soll-
te keinesfalls stark, das heiBt mehr als
10 cm, unterschritten werden, da sonst
der Fliigel dauernd angebremst fliegen
wiirde.

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

My

Hohe Anstrengung:- Der
Ubergangsbereich (zwi-
:schen Schulter und Brust)

andere Muskelgruppen zum
Einsatz. Sowohl der obere, als
auch der untere Bereich sind
fiir den Piloten in der Regel
mit geringeren Kraftanstren-
gungen erflieghar. Im mittle-
ren Bereich, der bereits er-
wihnten Ubergangszone, fin-
det eine schnellere Muskeler-
miidung aufgrund einer iso-
metrischen  Kraftausiibung
statt. Der Grund: Statische
Haltearbeit ist erwiesener-
mabBen wesentlich anstren-
gender als dynamische Muskelarbeit,
Der Ubergangshereich liegt in etwa in
Hoéhe der Schultern. Es ist also sinnvoll,
diesen Bereich als Hauptsteuerbereich
zu meiden und diesen in die Druckzone
zu verlagern, was fiir Piloten mit langen
Armen und bei Gurtzeugen mit tiefer

ﬁ H ; \- o
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Ende des Zugbereichs
(100% Bremse)

Aufhédngung oft ein leichtes Verldangern
der Steuerleinen bedeutet.

Im Gegensatz zum groBen Piloten
miissen kleine Piloten (unter 160 cm)
wihlen, ob sie ihren Hauptsteuerbe-
reich entweder im Druckbereich oder
im Zugbereich haben wollen. Wihlt
man den Druckbercich, so bedeutet
dies ein deutliches Verlangern der Steu-
erleinen (mehr als 10 cm tber Grund-
einstellung). Ideal wire es, wenn auch
der Fullstall noch ohne Wickeln der
Bremsleine erflogen werden kann. Ein
Aufwickeln der Bremsleinen ist aus fol-
genden Griinden nicht zu empfehlen:




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

Auch bei der sogenannten »Skistock-
methode«, bei der man mit der Hand
durch den Bremsgriff hindurchgreift ist
der schnelle Griff zum Rettungsgerit
behindert. Der Bremsgriff wird dann
von hinten in Hohe des Metallringes ge-
halten und die Bremsschlaufe lauft
iiber den Handriicken.

Konkreter Emstelltip

Als erstes sollte iiherpriift werden, ob
sich der Gleitschirm 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 (iberpriift 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
Ubungshang erfolgen. Dabei muB kon-
trolliert werden, ob bei o % Bremse
auch tatsachlich der Fliigel ganz gerade
ist. Die Bremsspinne darf dabei einen
deutlichen Bauch machen.

Bei Hochleistern kann nun ca. 10 cm
Leerweg in Kauf genommen werden.
Das heif3t trotz 10 cm Weiterziehen er-
folgt zwar eine
Straffung des Lei-
nensystems, je-
doch keine Reak-
tion des Schirms.
In den folgenden
10 bis 20 cm be-
findet sich der
Schirm in der
Zugzone, Bei der
Landung muB nun festgestellt werden,
ob der Schirm bei vollem Bremsleinen-
zug nahezu zum Stillstand gebracht
werden kann.

Zur Verdnderung der Bremsleinen-
lange muB natiirlich der Knoten ged6ff-
net werden. Hierzu eignet sich ein Spie-

Skistoc k-Method-é‘ =
ca. 8 cm Verkurzung

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

Ist der Gleitschirm schon vor dem
100%-Steuerleinenzug zum AbriB ge-
kommen, so kann nun in 5 cm-Schritten
verlangert werden. Bei Gurtzeugen mit
tiefer Aufhidngung kann es auch not-
wendig sein, die Bremsen bis zu 5 cm
vom Markierungspunkt aus zu kiirzen.
Eine starkere Verkiirzung erweist sich
in der Regel als ungiinstig.

Nach jeder Verstellung muB natiirlich
immer wieder die Symmetrie tiberpriift
werden.

Personliche Emplehlung
und Resiimee

Es ist erstaunlich, daB die Werksgrund-
einstellung in vielen Féllen schon rela-
tiv gut passt. Nebenbei sei bemerkt, daB
man sich mit der Zeit auch an unginsti-
ge Einstellungen gut gewohnen kann.
Man sollte sich nun iiberlegen, ob

man die Bremsen tendenziell kurz, das
heiBt im Zugbereich mit allen damit
entstehenden Vor- und Nachteilen,
oder eher im Druckbereich einsetzen
mochte. Meine Empfehlung: Die Brem-
sen tendenziell lang, also im Druckbe-
reich belassen und mit der »Normal«

Skistock einmal wickeln =
ca. 30 cm kiirzer

Griff-Methode fliegen. Die Vorteile lie-
gen im ermiidungsfreieren Thermikflie-
gen und in einer besseren Moglichkeit
zur Kérperverlagerungssteuerung. Be-
steht wéihrend des Fluges dann ver-
starkt die Gefahr von Einklappungen -
beispielsweise durch jegliche Hang-
annaherung und bei sich verscharfen-
der Thermik - so sollte man zur »Ski-
stock«-Griff-Methode wechseln, was ei-
ner Verkiirzung des Bremsweges um ca.
15 cm entspricht.

Das Gleiche gilt natiirlich auch fiir
die Landeeinteilung und die Landung,
bei der man sich sowieso in einer eher
aufgerichteten Position befinden soll-
te. Bei tendeziell langer Einstellung
sollte sich der Pilot allerdings bewuf3t
sein, daB bei einem Start mit Gegen-
wind und/oder bei steilem Gelinde
zum Abbremsen der Kappe mit einer
100% Bremsung gerechnet werden mubB,
um das UberschieBen der Kappe zu ver-
hindern. Ein Wickeln zum Start ist nicht
zu empfehlen!

Beherrscht man die Knotentechnik,

=35

Knotentechnik: Spierenstich + Markierung auf Bremsleine

so ist das Einstellen der Bremsen ei-
gentlich nicht mehr besonders schwie-
rig. Im Zweifelsfall ist es immer ratsam,
einen Fachmann, sprich Fluglehrer, zu
Rate zu ziehen.
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sb heiBen bei den Meteoro-
logen die Wetterlagen, bei
denen im Winter ergiebige
Schneefélle und im Sommer
ergiebige Regenfalle
hauptsachlich tiber dem ost-
lichen Alpenraum nieder-
geht. Dieses Jahr haben uns
im Juni und Juli gleich 2 die-
ser Super-sb's erwischt, und
das gleich hintereinander.
Und die Wochen zuvor wa-
ren auch nicht gerade mit
Hammerwetter begliickt.
Wer also dieses Jahr zeitlich
nicht so flexibel war, die
paar Tage gutes Flugwetter
mit seiner Freizeit zu ver-
binden, fiir den war 1997 bis
jetzt ein eher mageres Flug-
jahr. Es sei denn, er ist ein
Flachlandflieger. Die waren
die letzten zwei Jahre ein-
deutig im Vorteil. Die Aussa-
ge des RTL Meteorologen
letzte Woche, daB es sich
durchaus um einen typi-
schen europaischen Som-
mer handelt, konnte einem
ja richtig Angst machen. Da
koénnen die Meteorologen
mit lhren Supercomputern
jetzt das Wetter immer ge-
nauer vorhersagen. Nur
niitzt uns das nicht. Mir ist
eine nicht vorhergesagte
Hammerwetterlage immer
noch lieber wie ein vorher-
gesagter 5h Zyklon. Ganz so
miserabel kann es dann
aber doch nicht gewesen
sein, schaut man sich die
Zwischenergehnisse des XC-
Cup'’s an. Da sind einige Pi-
loten ordentlich am Kilome-
ter sammeln. Die deutschen
Wettkampfpiloten indes
sind mangels nationaler
Wettbewerbe auf interna-
tionales Terrain ausgewi-
chen. Und das mit tollem
Erfolg wie die Ergebnisse in
Bassano und am Monte Cuc-
co zeigen. Vielleicht schaf-
fen es unsere Wettkampfpi-
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loten ja auch einmal a la
Becker und Ullrich mit ent-
sprechenden internationa-
len Resultaten einen Nach-
wuchs-Boom zu starten. Das
Leistungsniveau dazu hitten
sie jedenfalls, sowohl als
Einzelpiloten wie auch was
die Mannschaftsstarke an-
belangt. Bei der German
Open sah man neben turm-
losen Geraten und konven-
tionellen Drachen auch 10
»Starre« - Exxtacy und Pega-
sus. Beim einzig geflogenen
Durchgang konnte dann al-
lerdings nur der ehemalige
deutsche Meister Knut v.
Hentig iiberzeugen, der
nach dem Durchgang in der
offenen Wertung punkt-
gleich mit Vize-Weltmeister
Ruhmer in Fiihrung lag.
Schade, daB ein richtiger
Vergleich wegen des
schlechten Wetters nicht
zustande kam. Vielleicht
kommt dieser ja bei der
kommenden WM zustande
bei der die Klasse 2 ausge-
tragen wird, sofern minde-
stens 4 Nationen insgesamt
8 Piloten melden. Nach dem
einzigen Durchgang der
German Open in Garmisch
haben sich gleich einige
Gleitschimflieger zur Um-
schulung zum Drachenflie-

ger angemeldet. Warum?
Zum einen, weil bei einem
&uBerst maBigen Thermik-
tag trotzdem 4 Piloten den
96 km Flug tiber Laber und
Brauneck geschafft haben.
Und vor allem weil sie noch
nie so einen Endanflug und
Ziellinientiberflug gesehen
hatten, wie ihn die Profis
Gehrmann, Ruhmer, Reisin-
ger und Hentig hingelegt
haben. Aber das war ja nur
ein Ausschnitt der Leistung
und Dynamik, die in diesem
Sport steckt. Wenn wir uns
nicht immer mit unseren
Sport so verstecken wiir-
den, wer weiB3, wen wir
auBer den Gleitschirmflie-
gern sonst alles anstecken
wiirden mit dem Fliegervi-
rus, der in uns allen steckt.
Aber wenn wir uns mit un-
serem Sport mehr in der Of-
fentlichkeit prasentieren,
dann wiirden wir ja die
Drachenflugszene wiederbe-
leben. Ob wir das dann
tiberhaupt wollen? Da bin
ich mir nicht so sicher. All-
zuviele Kompromisse wol-
len die Piloten auf jeden
Fall nicht eingehen. Zur Zeit
auf jeden Fall noch nicht.
Aber das kann sich ja noch
andern. Bei immer mehr
Wetthewerben werden nun
neben den XC Bewerben
auch Speed-Races und
Kunstflugeinlagen einge-
bunden. Da gibt es zum ei-
nen die WHGS (World Hang-
gliding Series), deren feste
Bestandteile Speed Race
und Kunstflug sind. Bei den

diesjdhrigen franzosischen
Meisterschaften in St. André
wird es ein Speed Race ge-
ben und auch bei der kom-
menden Weltmeisterschaft
ist im AnschluB an die WM
ein Medienevent geplant.
Auch bei der diesjahrigen
German Open war ein pa-
rallel Speedrace geplant.
Ich bin sicher, daB all diese
Veranstaltungen zeigen wer-
den, daB in der Offentlich-
keit weit mehr Interesse an
unserem Sport besteht, wie
wir annehmen. Und sie wer-
den das Profitum fordern in
unserer Sportart und Vor-
bilder und Helden kreieren.
DaB eine starke Profiszene
letztendlich auch dem Brei-
tensport niitzt, haben schon
viele andere Sportarten be-
wiesen. Jede Szene braucht
ihre Helden. Was ware der
deutsche Tennissport ohne
eine Steffi Graf oder einen
Boris Becker, der deutsche
Motorsport ohne einen
Schumi und der Radsport
ohne seinen neuen Helden
Jan Ullrich. Potentieller
Nachwuchs braucht Vorbil-
der um voll einzusteigen.
Und so mancher »Ex«Rad-
fahrer hat aufgrund des Er-
folges von Jan Ullrich wie-
der sein verstaubtes Renn-
rad aus dem Keller geholt.
Warum soll das im Flug-
sport anders sein?



Vereinsmeisterschaft
D"Allgauer Drachenflieger

Die Clubmeisterschaft der D'Allgéuer Drachenflieger wurde
am Tegelberg ausgetragen. Nach zweimaligem Verschieben
wurde kurzfristig am Pfingstwochenende die Meisterschaft
in Angriff genommen. Insgesamt 28 Teilnehmer waren am
Start. Da die Wetterverhéltnisse am 1. Tag sehr gut waren,
konnte eine groBere Aufgabe geflogen werden. Am Pfingst-
montag waren starke Gewitter vorhergesagt und man lief3
sich nur auf eine kleine Strecke ein. Die Ergebnisse: 1. Bob
Baier, 2. Gebhard Kuen, 3. Jos Guggenmos

D Allgduer Drachenflieger
H. Zoepke

Berchtesgadener Drachenflieger prasentieren
sich auf den REIGA 97

Eine Woche lang stellten Firmen aus dem stidostbayeri-
schen Raum ihre gewerblichen Produkte auf der Bad Rei-
chenhaller Gewerbeausstellung REIGA g7 aus. In einem Zelt
mit dem Thema »Faszination des Fliegens« erhielten auch
Flugsportvereine aus diesem Raum die Méglichkeit, 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 Geriéte aus. Auch ein aufgehangter Gleit-
schirm mit Gurtzeug zierte den Stand. In einem »Dienstplan«
wurde eine stindige Anwesenheit von Mitgliedern des Ver-
eins wihrend der einwdéchigen Ausstellung organisiert. Vi-
deofilme (iber das Drachen- und Gleitschirmfliegen, darun-
ter auch einige vom DHV zur Verfiigung gestellte Filme, in-
formierten zusammen mit dem stets anwesenden Team vie-
le interessierte Messebesucher iiber das Drachen- und
Gleitschirmfliegen.

Berchtesgadener Drachenflieger
Adolf Brunold

Zu »Sicherheitsjournal« Info 91,

Imageforderung fiir Ler Schirme

Bei den Schliissen aus der Statistik schreibt ihr, daB das
Image von Geréten der Klassen r und 1-2 nicht ilrer eigent-
lichen Bedeutung entspricht. Ich bin véllig eurer Meinung,
daB Otto Normalflug (wie ich auch) mit einem rer Schirm am
besten bedient ist. Wenn doch nur die Abhédngigkeit vom
Image nicht so groB3 wire! Vielleicht kénnte auch der DHV
was fiirs Image der rer Schirme tun.

Meine Idee dazu ist, fiir den Streckenpokal eine Wertungs-
klasse fiir 1er Schirme auszuschreiben. Zum einen kénnte
Herr Normalflug sehen, dafi man mit so einem Schirm auch
Streckenfliige machen kann und es ist auch ein Anreiz fiir
das Mitmachen beim Streckenflugpokal. Das unterstreicht
die Leistungsféhigkeit der ier Schirme und ihrer Piloten, die
rer gelten dann nicht mehr als »Anfiangerschirme« und der
routinierte rer Pilot nicht mehr als Depp.

Andreas Wahl
Zu »Sicherheitstraining« Info 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 Karl Slezak, die Gefiihle
und Angste 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 méch-
te fast sagen - lebenswichtige Informationen enthalten.

Joe Rigotti

Althof goes to Internet

Seit 1. 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 griines Licht, den Verein auf diese
Art zu représentieren und schneller zu informieren. Die Ho-
mepage gibt jedem die Méglichkeit, etwas tiber den Verein,
seine Geschichte und sein Tun zu erfahren. Dartiber hinaus
findet man Ereignisse und Termine von Wetthewerben,
Wetterinfos mit Satellitenbildern, GPS - Koordinaten oder
Bilder der Vorstandschaft mit dem Gelinde. Ein aktuelles
Bildfenster zeigt Momentaufnalimen (z.B. Barenpokal-upda-
te alle 2-3 Stunden bis zur Siegerehrung) Also schaut mal
rein....

Die Althofdrachen
Alexander Kéhler
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Neuerung an der Jochelspitze

Dieses schone Fluggebiet wird tiberwiegend von Deutschen
Hénge- und Paragleitern besucht. Die Start- und Landege-
biihr wurde bis Ende 1996 an der Kasse der Berghahn fiir
den Start- und Landeplatzhalter der Delta Club Jochelspitze
Bach (DCJ) eingehoben. Seit heuer sehen sich die Verant-
wortlichen der Berghahn auBerstande, dies weiter so zu
handhaben. Da die Pacht der nétigen Start- und Landeplétze,
die Erhaltung und Instandhaltung der Rampe, sowie die Fr-
stellung der nétigen Infrastruktur, wie Parkplétze, Ab-
schrankungen, Windsécke etc. erkleckliche Summen ver-
schlingt, miissen wir, der DCJ, in Hinkunft Tagesmitglied-
schaften in Hohe von 4o OS bzw. 6 DM von den jeweiligen
Piloten erheben.

Diese Tagesmitgliedschaften werden bis auf weiteres im
Gasthof »Griiner Baumi« in Bach ausgegeben. Fiir ganz Eilige
gibt es noch die Méglichkeit, die Tagesmitgliedschaft im
Bergrestaurant neben der Bergstation der |6chelspitzbahn
nachzulésen. Alle Mitglieder des DCJ sind berechtigt, die Ta-
gesmitgliedschaften zu kontrollieren und notfalls auch zu
kassieren. Die sogenannte Fly-Card der Flugschule Air

sport TIROL 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 AuBenlandungen der Piloten.
Obwohl es wirklich eine Kunst ist, das riesige Landefeld
nicht zu treffen, stehen immer wieder Piloten, sehr zum
MiBvergniigen der Bauern, in den umliegenden Feldern. Aus
diesem Grund erheben wir ab sofort eine AuBenlandege-
biihr von 4o OS bzw. 6 DM. Mit diesen Geldern werden die
Bauern entschédigt.

Wir hoffen, daB alle Piloten fiir die angeftihrten MafBnah-
men Verstédndnis aufbringen und wiinschen ihnen schone
und unfallfreie Fliige in diesem herrlichen Fluggebiet.

Delta-Club-[dchelspitze Bach
Gottfried Kaschnig

Neuartiges Fluggerat am
Sudhang des Gleitschirmver-
eins Rennsteig aus Tettau/
Oberfranken.

Dagmar Laackmann
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Baumlandung

am 03.05.97 beobachtete ich vom Landeplatz Kénigssee, 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 Nahe stehenden Hauses mit Leitern
dort, um die unverletzte Pilotin aus dem Baum zu retten,
Die anschlieBende Bergung des Schirmes aus den Baumen
dauerte fiber eine Stunde. Fiir diesen selbstlosen und ris-
kanten Einsatz der beiden Herren, deren Namen mir leider
nicht bekannt ist, mochte ich mich ganz herzlich bedanken.

Karl-Heinz Schaffrin

Vereinsmeisterschaft

Die Vereinsmeisterschaften des 1. BGSC fanden auf der Em-
berger Alm statt. Nach ausfiihrlicher und teilweise hitziger
Diskussion tiber den Austragungsmodus zu vorgeriickter
Stunde kamen wir letztendlich zum gleichen Ergebnis wie
der Wettergott. Die Entscheidung, Zeit-Ziel-Durchgénge in
aller Herrgottsfriihe zu fliegen, erwies sich als richtig, da
gegen Mittag stark auffrischender Nordwind das Fliegen
entweder unmdaglich oder zur recht klapperigen Angelegen-
heit machte. In einer knappen Entscheidung setzte sich zum
drittenmal Ralph Schiéffel vor Dietmar Then und Roland
Bérschel durch.

Neben diesen sportlichen Erfolgen kénnen auch administra-
tive gemeldet werden. Fiir zwei Fluggelinde wurde das Zu-
lassungsverfahren abgeschlossen. Das Hangfluggelinde in
Lisberg bietet Soaringmdglichkeiten bei Nordwind. Aul dem
thermisch interessanten Windenschleppgelédnde in
Kleukheim kann bei nahezu jeder Windrichtung mit der Ab-
rollwinde geschleppt werden.

Info unter Tel. 09502/1698.

1. Bamberger Gleitschirmclub
Ralph Schiéftel




Tandemschlepp

Bei der Hauptversammlung des Drachenfliegerklubs Gérau-
er Anger brachten die Wahlen folgendes Ergebnis: 1. Vorsit-
zender Lothar Lassock, 2. Vorsitzender Gerhard Hofmann,
Kassier Henry Mauermann, Schriltfiihrer Gerhard Hofmann,
Vereinsausschuf8 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 Gdrauer-Anger und landeten auf der glei-
chen Wiese in der Ndhe von Bamberg. Beim Winden-
schleppwetthewerb waren teilweise bis zu 20 Héingegleiter
in der Luft und erreichten Hohen tiber Grund bis zu 1500 m.
Bedanken méchte sich hier der Vorstand Lothar Lassock bei
der Kulmbacher Brauerei, die hierfiir einen neuen Wander-
pokal in Form eines Fasshodens stiftete, derzeit einmalig in
Deutschland. Ab 1997 sind Tandemfliige mit dem Héangeglei-
ter an der Winde auf dem Schleppgeldnde mdéglich. Ein Pilot
unseres Vereins hat diese sehr aufwendige Priifung abgelegt
und bereits 350 Tandemfliige im Gebirge sowie im Flachland
absolviert. Einige Mitglieder werden demnéchst den Win-
denfahrerschein fiir die Bedienung zum Tandemschlepp an
der Flugschule Wasserkuppe erweitern und dann kann es
auch schon losgehen.

Drachenflugklub Gorauer-Anger
Lothar Lassock

Oliideniz - auf den zweiten Blick

Zugegeben, es ist schon traumhaft vom knapp 19oo m ho-
hen Baba Dag hinauszuschweben iiber das tiirkishlaue und
elitzernde Meer. Noch am Horizont kénnen die zerkliifteten
und steil ins Meer abfallenden Auslaufer des Taurusgebir-
ges nachgezogen werden. Ein ruhiger Abendflug - der im
Meereshorizont untertauchenden Sonne entgegen - weckt
tiefe Empfindungen des Einsseins mit der Natur und der
Schépfung!

Aber genau dieses tiefe BewuBtsein der Verbundenheit 15t
auch Schattenseiten erkennen, denen sich ein Gleitschirm-
pilot eben auch nicht entziehen darf. Es muf3 sich ins Herz
eines jeden Naturfreundes (und dazu zéihle ich alle Gleit-
schirmflieger) schmerzlich einschneiden, wenn er sieht, wie
eine gewaltige Planierraupe mit vier Meter breiter Schaufel
brutal in das Gestein des Berges schiirft, um den Fahrweg
auf das Doppelte wie im Herbst 96 zu verbreitern und mit
Ausweichstellen fiir Jeeps zu préiiparieren. Tonnen von Ge-
stein poltern den Nordhang des Gipfelbereichs hinunter,
um die empfindsame Flora zu erdriicken. Hundert Jahre alte
Baume mit machtigen und knorrigen Stammen - frither wur-

den diese verehrt - werden bedenkenlos abgeséidgt oder mit
PS-Gewalt umgedriickt.

Sage einer nicht, es sei ja noch genug Natur vorhanden!
Taglich fahren wahrend der Saison durchschnittlich zo
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 fiirs Uberleben notwendigen Ziegen mit
einem Hupkonzert zur Seite gedrdngt 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 1 Million tiirki-
sche Lira als »Forest-Taxe« um im Gipfelbereich bessere
Startplétze und Toiletten vorzufinden! ja, sicher - es wer-
den auch Arbeitsplétze geschaffen fiir Einheimische, die die
Natur von Plastikflaschen befreien missen! Ja, sicher - es
verdienen einige wenige sehr viel, da die Auffahrt von
Herbst 96 bis Mai g7 um tiber 50 % (jetzt 1,25 Mill. TL) erhéht
worden ist. Nein, ich génne es jedem, einen traumhaften
Flug vom Baba Dag an den herrlichen Strand von Oliideniz
zu machen, aber er mdge auch mit beiden offenen Augen
fliegen. Fiir mich persénlich waren hierzu zwei Urlaube not-
wendig. Um Nachsicht bitte ich als Naturfreund, Bergstei-
ger, Skitourengeher, Sportsmann und begeisterter Gleit-
schirmflieger.

Max Dolderer

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

20-jahriges Vereinsjubilaum

Vor zo Jahren wurde der DHC Heidenheim aus der Taufe ge-
hoben. Viele der Griindungsmitglieder, 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 AnlaB unseres Vereinsjubildums findet am
13. September 1997 auf dem Segelflugplatz Neresheim im
Ostalbkreis eine groBe Vereinsfete statt. Geboten werden
neben der Bewirtung und Live-Musik Probefliegen und
Gerdtevorfiihrungen an der Winde sowie die Moglichkeit
zu Tandemfliigen. Verschiedene Film- und Videovorfiihrun-
gen sind ebenfalls vorgesehen.

Deutscher-Héngegleiter-Club Heidenheim
Thomas Baudisch
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vereinee.

Monte Baldo Gardasee

Seit 1990 konnte ich mich am Monte Baldo immer an guten
Fliigen erfreuen, nahe Navene am schmalen Strand landen
und mich mit GS-Freunden und Surfern verschiedener Na-
tionalititen friedlich unterhalten. Seit dem 28. Mai dieses
Jahres ist dieser Friede erheblich gestort. Es gibt jetzt etwas
weitaus Gefahrlicheres als eine Wasserlandung! Am 3o0. Mai
wurden meine Freunde und ich wahrend und nach der Lan-
dung von einem italienischen Vorarbeiter oder gar dem
Chef des dort am Landeplatz anséssigen Mischbetriebes tat-
lich angegriffen. In einem Fall konnte er nur mit duBerster
Miihe davon abgehalten werden, einen landenden Piloten
und dessen Gerdt mit einem kleinen Lieferwagen zu tiber-
fahren, indem ich mich zwischen Auto und Schirm stellte,
Als ein weiterer Pilot in der Néhe eines stehenden Baggers
landete (Starkwind) und wenige der Leinen dort abstreifen
wollte, setzte der cholerische Mann das stillstehende Grof-
gerdt in Gang, bewegte den Drehkranz, um, wie er schrie,

alles kaputt zu machen. Bei dieser Aktion gefihrdete 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 trostete uns spiiter vor der Abreise: »Ihr habt keine
Lobby, obwohl ihr - wie die Surfer - einen sauberen natur-
nahen Sport betreibt, «

Helmut Schrage, Paul Lotte, Daniel de Jong

Computerbilder

11 Piloten nahmen an der 3. Vereinsmeisterschaft teil. Fol-
gende Aufgaben muBten erfiillt werden: 1. Ziellandung, 2.
ldngster Flug, 3. Abwurf eines Sandsackes in Zielkreis, 4.
Slalomlauf tiber 200 m (Gerédtebeherrschung). Nach fiinf
Stunden stand das Ergebnis fest. Den 1. Platz belegte wie im
Vorjahr Werner Schlegel. Der z2.Platz ging an Eberhard Lenz,
ohne Vario, der 3. Platz an Uli Knoke. Peter Koch sorgte fiir
viel Aufsehen. Er machte wihrend des Wettkampfs Digital-
bilder, die er direkt danach in seinen Computer einspielte
und die kurze Zeit spater auf der Urkunde erschienen. Der
Verein bedankt sich bei der Fa. Fahrrad Pfeiffer fiir den 1.
Preis. Zu erwéhnen ist noch, daf Martin S6hn am nédchsten
Tag auf seinen UP Vision einen Streckenflug von 53 Km er-
flog. Dabei drehte er bis auf iiber 2000 m auf! Leider wurde
dieser Flug nicht dokumentiert. Wir freuen uns schon wie-
der aul néchstes Jahr, wenn es wieder heif3t: Dabei sein ist
alles!

Asslarer Gleitschirmflieger
Werner Schlegel
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Odenwaldpokalfliegen

Beim klassischen Zeit- und Zielwetthewerb in Hardheim
wurde dieses Jahr nicht wie bisher vom Hockenberg gestar-
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 spdtere Sie-
ger Fwald Haag von den Lilienthal-Gleitern aus Hasloch auf
iiber oo m iiber dem Startplatz auf und sicherte sich so die
Héchstpunktzahl in der Zeitwertung, da er anschliefend
noch sicher im Kreis landete. Ebenso erfreulich war die
Teilnahme zahlreicher auswértiger Piloten, wie z.B. Emil
Dvorosnak aus Tschechien und Peter Friedmann sowie Ralf
Trenkle von den Althofdrachen. Zwischen den Wertungsflii-
gen aus der Winde, machten einige Gleitschirmflieger des
CfD Harheim Einlagefliige vom Hockenberg, was das zahl-
reich erschienene Hardheimer Publikum ebenfalls sehr be-
geisterte. Ergebnis: 1. Ewald Haag, Lilienthal-Gleiter, 2. Rolf
Miinch, Hardheim, 3. Bernd Biidel, Hardheim.

Club fiir Drachenflugsport Hardheim
Bernd Haberhauer

Kreative Drachenflieger

Wihrend die Gleitschirmflieger der Drachen - und Gleit-
schirmfliegerfreunde Rhein-Mosel-Lahn in Dorfgastein/
Osterreich an der Landesmeisterschaft '97 Rheinland-Pfalz
und Saarland erfolgreich teilnahmen, waren die Drachen-
flieger unseres Vereins nicht untétig, sondern entwickelten
eine revolutionéren s-Zylinder-Stern-Motor fiir Hingeglei-
ter.

Techn. Daten: 5 Zylinder je soo ccm in Sternform; aufgela-
den von 4,6 bis 6%; Motorblock aus Glas; Kraftstoff ist Su-
per! Vertrieb weltweit von namhaften Herstellern; Ersatztei-
le standig vorriétig.

Prototypen haben diverse Hérte- und Dauertests bis auf
den letzten Tropfen bestanden - die Testpiloten muBten al-
lerdings erhéhten Verschlei in Kauf nehmen - Thomas
brach den Swivel, J6rg den Arm (gute Besserung). Die Kon-
struktionspline haben wir in der Eishéhle der Welt im Ten-
nengebirge bei Bischofshofen eingefroren; gebetet haben
wir in der Entrischen Kirche, die keine unheimliche Kirche
ist - sondern eine imposante Hohle am Anfang des Gastei-
ner Tales und von dem Urtyp Richard Erlmoser bewacht
wird.

Alle Versuche der Geheimhaltung unseres s-Sterne-Motors
waren aber vergebens! Der Hahn auf dem Glockenturm, der
friiher Médgde und Knechte zur Brotzeit rief, hat unsere Er-



findung an den »Dorfgasteinerhochgebirgslawinenverschiit-
tetensuchvogel« aul der Mittelstation zum Super-Fulseck
verraten, und selbst die erschreckend vielen Plattkroten
haben tiber den Kompaktmotor lebendige Diskussionen ge-
fiihrt. Also haben wir unseren Erfolg im Festzelt der Gastei-
ner Schiitzen mit den »Alpenrebellen« gefeiert, die uns im 5-
Zylinder-Takt nicht schallgeddampfte Songs kesselten.
Schoéoon war's!! Ach ja ..... und schon geflogen sind wir ja
auch (natiirlich alkoholfrei)....wir aussterbenden Drachen-
flieger.

Drachen und Gleitschirmfreunde Rhein-Mosel-Lahn
Armin Dallibor

Vielseitighkeitsprufung
Der erste Vereinsausflug '97 fiihrte 22 Mitglieder des Gleit-
schirm-Clubs Neckar-Odenwald an den Watles in Siidtirol.
Fin traumhaftes Fluggebiet, super Wetter, wunderschone
Fliige 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 fiir die diesjdhrige Club-
meisterschaft gegeben.

Vier Disziplinen muBten von den Mitgliedern bewiltigt wer-
den. So wurde als erstes das Wissen mit einem Quiz durch-
leuchtet. AnschlieBend folgte ein Zeitschétzflug, bei dem
eine Punktlandung im Vordergrund stand. Die dritte Diszi-
plin war ein Maximalzeitflug, wahrend die letzte Disziplin
Geschicklichkeit und Schnelligkeit beim Schirmpacken

den Fliegern abverlangte. Nach der Punktewertung wurde
Manfred Zenker Vereinsmeister '97, dicht gefolgt von Wollf-
gang Trui auf Platz 2z und Alexander Kretz auf Platz 3. Wei-
tere Informationen iiber unseren Club und unser Fluggebiet
am Neckar bekommt ihr tiber 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

Deutsche Luftfahrerscheine
& osterreichische Fluglizenzen

b Ganzjahrig
vom Anfanger bis zum Streckenflieger,
monatliche SOPI- und Lufifahrerscheinprufungen,
e, Sicherheitstraining,
| Flugsafaris in die schonsten Fluggebiete,
Tandemausbildung, Fluglehrerausbildung u.v.a.m.
: bf’h‘e fordern Sie Ihren neuen Prospekt an).

A-8972 Ramsau am Dachstein 52
Telefon 03687 /81880 oder 03687 /82568
Telefax 03687/81346

aus D, I, CH, NL, L, B, 0043/3687/81880
Mobiltelefon 0663/9193070

Aktuell: Flugsafari Lanzarote
8. - 22. November 1997
NEU: http://www.Aufwind.at E-Mail.Office@Aufwind.at

B ORYS

Fliegerurlaub fiir Gleitschirmpiloten

Fliegen im Winter? - Wir wissen wo!
In unseren Fliegercamps:

Almunecar (Spanien) ab 990.- DM
1 Woche Ferienwohnung
(auch Bungalow und Hotel mdglich)
Teneriffa (Kanaren) ab 1290.- DM
1 Woche Appartement
(auch Hotel mit Halbpension méglich)
Baja California (Mexico) ab 1690.- DM
9 Tage Camping inkl. Friihstlick
(auch Bungalow maglich)

info Uber:

FLUGBURO BORYS HECHTSEESTR.54 81671 MUNCHEN
TEL (089)404040 FAX (089) 495544
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Tankstelle

Nachdeni im letzten Jahr zum Saisonauftakt das Gaudiflie-
gen in Althof ins Leben gerufen wurde und dies grofe 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, anschlieBendem Aushéingen vom
Geriit und Finhdngen in ein Bungeeseil der Weg zum geffill-
ten Bierkrug mit Strohalm erschwert wurde. Nach dieser
griindlichen »Durstléschung« erfolgte als AbschluB ein Ziel-
werfen mit Ringen. Auch im néchsten Jahr werden die Alt-
hofer Piloten wieder beim Gaudifliegen »auftanken«!

Beim Clubausflug in oberbayrische Ruhpolding waren auch
heuer iiber 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
SchluB noch einen besonderen Dank an den Club in Ruhpol-
ding, ganz besonders an Georg Weinzirl, fiir die Gastfreund-
schaft.

Die Althof Drachen
Ralph Trenkle

Neue Adresse

Der Drachenflieger-Verein-Geislingen hat eine neue Adres-
se, sie ist zugleich die Anschrift des 1. Vorsitzenden, Dieter
Winter, Hermann-Hesse-StraBe 21, 73092 Heiningen, Tel.

07161/45339.

Drachenfliegerverein Geislingen
Dieter Werner
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imageforderung

Ich habe im letzen Info mit Interesse den Artikel iiber die
Imageférderung gelesen. Dazu werden nur eine Seite vorher
alle Vereine im DHV veréffentlicht. Das Nord-Siid-Gefélle
wird hier (iberaus deutlich. Gleitschirmfliegen scheint dem-
nach eine tiberwiegend bayrische Angelegenheit zu sein.
Auch Flugschulen sind nordlich des Harzes nur mit der Lupe
zu suchen, Hartmut Schlegel spricht in seinem Aufsatz von
einem »gesiéttigten Markt« und riickldufigen Ausbildungszah-
len und begriindet den Trend damit, daB der «Griindungs-
boomi« vorbei sei. Dem kann ich aus meiner norddeutschen
Sicht tiberhaupt nicht zustimmen. Hier hat es noch gar nicht
angefangen zu «boomen«! Zugegeben, Berge waren im Nor-
den fiir eine Aushreitung 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
Héngegleiterfliegen sind hier oben tiberwiegend aus »Bitte
licheln« bekannt, das beste Beispiel fiir ein Negativ-Image.
Herstellerfirmen und Flugschulen haben sich um den Nor-
den bisher iiberhaupt nicht gekiimmert. Wenn ich z. B. aus
lauter Verzweiflung, nicht fliegen zu kénnen, meinen
Schirm auf einem Lenkdrachenfestival aufziehe, um zu wer-
ben, merke ich an der Vielzahl von Fragen, wie groB 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 qualifizier-
tes und bewiéhrtes Ausbildungskonzept in Frage stellen, und
neue Wege in der Grundausbildung suchen. Aufziehen kann
man einen Schirm auch auf dem flachen Lande, die ersten
»Kurz-Fliige« lassen sich auch von kleineren Hiigeln als den
hekannten Ubungshdngen durchfiihren. Auch die Flugschu-
len kénnten eventuell die ausgetretenen Plade ihres Ausbil-
dungs-Einerleis verlassen und mit mehr Flexibilitdt 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 [6rg Buchert von
den Gleitschirmfliegern im Eichenauer Sportverein. Unter
http:/home. t-online. de/home/joerg. bucherta t-
online.de/para.htm gibt es neueste Infos tiber das Vereins-
leben und auch immer den neuesten Stand im Streckenflie-
gen. Auch Aerosport, die Vertriebstirma fiir Airwave, Flytec,
Paratech und Sup‘air ist neu im Internet vertreten.
http://www.aerosport.de



Mutige Piloten

Als kleiner Junge stand ich gern neben dem StraBenbahn-
fahrer. Bewundernd und ehrfurchtsvoll schaute ich seinem
Tun zu. »So einer wollte ich gern sein, wenn ich mal groB
bin«, traumte ich. Neulich stand ich in Lenggries und sah
tiber dem Umsetzer zwei Gleitschime kreisen. Ich blickte
auch dorthin mit Respekt, obwohl ich inzwischen »groB«
bin: Denn die zwei schienen noch viel groBer zu sein als
ich. Aber diesmal traumte ich nicht . Ich wurde nachdenk-
lich und traurig. An dem Tag hatte ich meinen Gleitschirm
zu Hause gelassen. Ich bin namlich leicht beeinfluBbar und
feige. Im Wetterbericht zum Tage war die Rede von starken
Fohnbden am Alpenrand, von Gewittern am Nachmittag und
von einer Kaltfront.

Warum erinnere ich mich heute noch an die Wetterhinwei-
se, die in jeder guten Gleitschirm-Ausbildung durchgekaut
werden? Warum vergesse ich die Quintessenz der vielen
Wetterbeitrdge im DHV-Info und anderen Zeitschriften
nicht? Warum denke ich immer noch an das Unwetter, wel-
ches vor zwei oder drei Jahren in Vorarlberg seine Opfer
fand? In der Tat: Wéahrend ich respektvoll hiniiberschaute
zum Umsetzer, es war am 29. Juni 1997 gegen 16.00 Uhr, sah
man schon hinreichend dunkle, nahe zusammengeriickte
Wolken.

Etwa zwischen 17.30 und 18.00 Uhr beobachtete ich dann in
Miinchen den Wetterumschwung. In weniger als einer Mi-
nute begann ein Sturm, dessen Stérke in Richtung Orkan
wies, begleitet von starkem Regenfall. Oft bin ich verlacht
worden. Ach, wére ich mutig und unbeeinfluBbar! Welch”
schone Flugerlebnisse wiirde ich gewinnen. Ob die beiden
»gréBeren« Piloten nun auch zu den Lachern gehéren?

Bernd Reich

20 Jahre alt

Der Geburtstag des Ortenauer Drachen- und Gleitschirm-
fliegervereins wird groB gefeiert am 13. und 14. Sept. bzw.
bei schlechtem Wetter 1 Woche spéter. Zum schon traditio-
nellen Wettbewerb um den Ortenaupokal mischt die Kaba-
rettistin Agnes Miiller am Samstag Abend die Fliegerszene
etwas auf. Spa3 und Unterhaltung sind garantiert. Ballon-
starts, Passagierfliige mit UL, Modellfliegen, Trendsport-
Shows und selbstversténdlich Kinderunterhaltung sorgen
fiir ein tolles Wochenende, auch fiir die Familie. Als Ge-
burtstagsgeschenk hat der Verein sich einen neuen Start-
platz geschaffen. Jetzt konnen Gleitschirme vom Kohleckle
starten. Unsere Winde steht natiirlich ebenfalls bereit, alle
Flieger in die Liifte zu beférdern.

Infos bei Peter Klimsch, Tel. 07823/2284.

Ortenauer Drachen- und Gleitschirmflieger
Willmann Hildegard

- Hugschule
HOCOHR

Reisebliro Hochries

Helene Mayer
Robert Niederreuther

Gleitschirmfliegen

Wir schulen taglich

Eigenes Reisebiiro

E-Mail: Flugschule_Hochries@t-online.de
Internet: http://travel.entertainment.de/sport/flug.htm

Drachenfliegen

Theorie (HG und GS)

° 8.00 bis 12.00 Uhr A-Schein:
Anféngerkurs am Ubungshang 18.-20. 04. 97
¢ ab 12.00 Uhr Héhenflug- 13.-15.06. 97
ausbildung Hochries oder Winde 12 - %2 8; 8;
° Schulungsbeginn und T
-Fortsetzung taglich méglich Winde:
. 12.-13.04. 97
e Alle Schulungsgelénde 12.-13.07. 97
im Umkreis von 7 km 18.-19.10. 97
e Schulungsschirme
o Flugfunk:
nicht &lter als 3 Monate 09. 06. 97
o Héhenfllige mit Funkeinweisung 08. 09. 97
° Modernste Schulungsdrachen B-Schein:
° GS-Tandem-Verleih 06. - 08. 06. 97
e Sicherheitstraining 05.-07.09. 97
Begleitete Flugsafaris Service und Verkauf

Neu- u. Gebrauchtgerate

e

HochriesstraBBe 80
(Talst. Hochriesbahn)
83122 Samerberg
Telefon (0 80 32) 89 71
Telefax (0 80 32) 89 01

Gleitschirme
Drachen
Zauabehor
im
Rhein-Main-Gebiet
@z‘?’\\“\g 0‘\&0& <~o‘°§\;;v0\a \xé“"f\'g‘io‘\

Wir frreuen uns auf Deinen Besuch!

KILB Acro-Center GmbH

Am Becherweg 2

55270 Ober-Olm o
Telefon 06136/991815 0/ )%

OfMMnangszeiten

Do 17.00 - 20.00 Uhr
Ir 15.00-18.00 Uhre
FAX  06G136/997118
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BAKU R [

Kraichtaler im Kaukasus

Klaus HaBfeld und ich starteten eine Reise nach Georgien,
um ein neues Reiseziel fiir unseren Club zu erkunden. Be-
gleitet wurden wir von einem deutschen Georgien-Exper-
ten, der iiberwiegend 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 2000 bis 3000 m hohen Gipfel sind
nicht bewaldet und bieten unzéhlige Startplétze bei allen
Windrichtungen. Die Startplétze werden entweder per Ses-
sellift oder mit Gelidndefahrzeugen erreicht. Nach problem-
losen Start gelangen uns einige tolle Thermikfliige tiber der
faszinierenden Kulisse des Kleinen Kaukasus. Bei guter
Fernsicht kann man hier sogar den Elbrus im Grofien Kau-
kasus sehen. Ahnlich gute Bedingungen trafen wir auch im
GroBen Kaukasus an, am FuBe des 5.033 m hohen Kasbek.
Im Tandemschirm machten wir vom KreuzpaB (Starthéhe
2.450 m) an der Georgischen HeerstraBe einen eindrucks-
vollen Flug ins enge Tal des Flusses Aagvi (1.650 m ).

Eine véllig andere Landschaft erwartete uns an der geor-
gisch-aserbaidjanischen Grenze in der Halbwiiste David Ga-
redshi. Nach einem interessanten Besuch in einem mittelal-
terlichen Hohlenkloster gelang uns eine unvergeBliche
Erstbefliegung dieses wiistendhnlichen Gebirges.

In allen Landesteilen Georgiens wurden wir iiberaus herz-
lich aufgenommen, nach unseren Fliigen warteten meist
ausgiebige Gastméhler bei viéllig fremden Menschen auf
uns. Jeder Tag bescherte uns auBergewdhnliche Erlebnisse.
Wir sind sicher, daB der Kaukasus ein Paradies fiir Gleit-
schirmflieger darstellt. Nach unserem Besuch in Bakuriani
wird vorausichtlich ein Gleitschirmclub gegriindet, der eu-
ropéischen Gleitschirmfliegern als Anlaufadresse dient,
denn vorerst ist es wegen der fehlenden Infrastruktur noch
kaum méglich, dieses faszinierende Fluggebiet aul eigene
Faust zu bereisen.

Infos Tel. 07253/953040, Fax 953042.

Gleitschirmclub Kaichtal
Roland Gutekunst
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Autarker Verein

Im Zuge der Kallmiinzer Kultur- und Handwerkstage veran-
staltete der GSC Ratisbona sein jojdhriges Vereinsjubildum.,
Nachdem der Burgherg Kallmiinz ebenfalls 10 Jahre Flughbe-
trieb auf dem Buckel hatte, lag es nahe, hier fliegerische
Aktivititen der Bevélkerung darzubieten. Um nicht windab-
héngig zu sein, stellte das Bayerwald-Schulungszentrum
eine stationidre Winde zur Verfiigung. Mit Grillfleisch,
Wiirstl und Raucherfisch (Fisch wurde von den emsigen Mit-
gliedern frisch aus der nahegelegenen Naab gefangen), war
auch fiir’s leibliche Wohl gesorgt. Eine Filiale der Brauerei
Bischershof, welche
ebenfalls von geschafts-
tiichtigen Mitgliedern
betriehen wurde, machte
uns dann komplett ver-
sorgungsunabhéngig.

Da wir bei der Kalkulati-
on von Kaiserwetter aus-
gingen, konnte man spei-
setechnisch von bibli-
schen sieben fetten [ah-
ren sprechen. Doch
schon Samstag frih
machte uns ein strammer
und hoiger West einen
Strich durch die Rech-
nung. Selbst die UL-Fliige,
die Ballonfahrt und das
Fallschirmspringen konn-
ten dabei unmdoglich
durchgefiihrt 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 Aufziehiibungen, wobei
selbst der alte »Vereinsmaxi« beim Handschlepp ohne

Miihe 1o m iiber Grund schaffte. Erst gegen Sonntagabend
waren dann die Wetterbedingungen so abgeschwécht, daf3
die UL-Fliige und der Formationssprung der Fallschirmgrup-
pe durchgefiihrt werden konnten. Der Vereinswetthewerb
muBte leider auf unbestimmte Zeit verschoben werden.
Trotz dieses fliegerischen Riickschlags war die Stimmung zu
keinem Zeitpunkt getriibt, und das Vereinsgeschehen wurde
bis zuletzt gepflegt. Dank auch an die Sponsoren TopGli-
ders, EMU, Planungsbiiro Staudinger, die mit Geld- und
Sachspenden zum Gelingen des Festes beigetragen haben.

Gleitschirmclub Ratisbona
Helmut Rauscher



Vereinsmeisterschaft in Westendorf

Das Wetter war fiir die Vereinsmeisterschaft wie bestellt. Morgens herrschten
super Bedingungen, die einen gefahrlosen und genufvollen Durchgang fiir die
25 Teilnehmer versprachen. Folgender Austragungsmodus:

1. Beim Start muBten die Piloten dem Startleiter ihre geschétzte 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 Wetthewerbs galt es am Abend einen Gaudiwetthewerb
zu absolvieren. Hierbei muBten die Piloten als Training fiir die »Steilspirale« 15
Runden um einen Pfahl laufen und anschlieBend mit einer Wasserpistole eine

brennende Kerze ausschiefien. Bei der anschlieBenden Siegerehrung konnte der

Vereinsvorsitzende Gilbert Heuser dem Sieger den vom »Gleitschirm Center
Hochwald« gestifteten Wanderpokal iiberreichen. 1. Platz Dietmar Grewenig mit
Pro Design Pro Feel, 2. Platz Jorg 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. Fin
Dankeschén an dieser Stelle an die Flugschule Westendorf, die uns bei der Mei-
sterschaft unterstiitzt und uns mit den notwendigen Wetterinformationen ver-
sorgt hat. Gesamt-Orgaleiter »LUPO« zeigte sich sehr erfreut tiber das besonders
kameradschaftliche Zusammensein zwischen den Fliegern in diesen fiinf Tagen
und hat schon die Meisterschaft 1998 in der Planung. Auch die mitgereisten
Nichtflieger wurden gebraucht. Sie hatten einige wichtige Aufgaben zu erfiillen,
unter anderem als Punkitrichter, Riickholer, Fan und Pilotenbetreuer, wobeij
diese gewissenhaft zu Werke gingen und hierbei grofien Spaf hatten.

Gleitschirm Freunde Hochwald
Ernst Heuser

Gleitschirmschlepp

Vieles wurde moglich, 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 Realitdt waren, hat doch niemand daran ge-
dacht, daB es sie einmal geben wird. Was ich vermisse, ist der Gleitschirm-
schlepp, dhnlich 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 Uber-
landfliige von 100 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 mdéglich macht. Nicht mehr in die Alpen oder ins Ausland
fahren zu miissen, wére [iir die Gleitschirmflieger die Sache,

Wenn man die Berichte »10 Jahre Gleitschirmfliegen in Deutschland« liest, miif3-
te man doch meinen, daf auch hier so etwas zu bewerkstelligen wére. 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 jiingste und hoffe, daf ich eines Tages auch noch bei 1000 m
ausklinken kann.

Joachim Stanke

>
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Der Traum vom Fliegen darf nicht als Alptraum enden
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PARAWING:

der Versicherungs-
Spezialist fiir alle
Flugsportler

Berufsunfahigkeit

z.B. mannlich, 30 Jahre,
versichert bis 50 Jahre,
Leistungsende 60 Jahre,
Monatsrente DM 1.000,-
Drachenflieger
- manatl. DM 28,90
Gleitschirmflieger

monatl. DM 38,30

z.B. Gleitschirmflieger bei
Maximalinvaliditat
DM 350.000,-
Bergungskosten
DM 3.000,-
jahrl. DM 309,10

z.B. Diebstahl- u. Transpaort-
schéden
Neuwert DM 8.000

jihrl. ab DM 132,-

Tandem-Haftpflicht

Gewerbl. 0. priv. Nutzung
Vers.-Schutz:
Haftungshochstgrenzen nach
§ 44 Luftfahrtgesetz; perso-
nen- oder schirmgebunden
incl. Passagier-Unfallvers.

jéhrl, DM 690,

Kostenlose
Computeranalysen

Alle Lebens-, Renten- und
Krankenversicherungen

Vertraut
den Spezialisten.
Ruft uns an!

PARAWING
Versicherungsservice
Kédel & Scholl

Nufringer Str. 3

70563 Stuttgart

Telefon 07 11/732779
Telefax 07 11/7354379
email Parawing@aol.com
http://members.acl.com/
parawing/

COMMA. VS-VILLINGEN
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Naturschutz und Flughetrieb

Bericht tiber eine vorbildliche Erginzung von Naturschutz
und Gleitschirmfliegen.

In der Praambel der Grundlagenstudie der Wildbiologi-
schen Gesellschaft Miinchen zum Thema »lkarus und die
Wildtiere« heiBt es: »Mehr Freizeit und eine weite Sparnrne
alter und neuer Sportarten traf in den letzten beiden [ahr-
zehnten auf ein geschérftes UmweltbewuBtsein. Sport und
Naturschutz haben, wie alle gesellschaftlichen Werte, emo-
tionale und rationale Anteile. Auf emo-
tionaler Ebene [iihrt das zu einer Polari-
sation beider Werte. Auf rationaler Ebe-
ne schlieBt der eine Wert den anderen
nicht von vorne herein, grundsétzlich
und diberall aus.« Ein klassisches Bei-
spiel fiir die von allen Beteiligten an-
strebenswerte rationale Ebene, von der
letztlich beide Seiten vorteilhaft partizi-
pieren, ist der folgende Bericht.
Ausgangssituation:

Im Jahre 1986 haben die Drachenflie-
gerfreunde Rhein-Mosel-Lahn (heute
»Drachen-und Gleitschirmfreunde
Rhein-Mosel-Lahn<) von der Stadt Mtins-
termaifeld (Ortsteil Lasserg) und der Ge-
meinde Burgen Start- und Landeplatz-
geldnde fiir den Drachenflugbetrieb ge-
pachtet und im Rahmen der damaligen
»Allgemeinverfiigung« des BMV beflogen.
Der anfénglichen Euphorie mit der Er-
richtung einer Startrampe folgte im Lau-
fe der Jahre eine nur noch relativ seltene Nutzung des Flug-
geldndes. In einen entsprechend desolaten Zustand verkam
die Drachenflieger-Startrampe. Erst durch das in den letz-
ten fahren entstandene zahlenméaBige Ubergewicht der
Gleitschirmflieger innerhalb des Vereins gewann das Gelédn-
de wieder zunehmend an Attraktivitat fiir den Flugbetrieb.
Durch die Anderung des Luftverkehrsgesetzes ergab sich
nunmehr die Notwendigkeit einer nachtréglichen Genehmi-
gung des Flughetriebes. Die Tatsache, daB die Landesregie-

rung Rheinland-Pfalz das gesamte Moselgebiet zwischenzeit-

lich unter Landschaftsschutz gestellt hat, vereinfachte
natiirlich das Genehmigungsverfahren nicht.

Problemlésung durch Zusammenarbeit:

DaB es aber trotzdem mdglich ist, die Interessen von Natur-
schutz und Flugbetrieb sinnvoll zu kombinieren, veran-
schaulicht der weitere Werdegang des Genehmigungsver-
fahrens. Bereits im Vorfeld der Antragstellung auf Verldnge-
rung der Erlaubnis fiir AuBenstarts und Landungen mit Han-
gegleitern und Gleitsegeln geméB §25 Abs 1 Lultverkehrsge-
setz, hat der Verein mit der Unteren Landespflegebehdrde
der Kreisverwaltung Koblenz Kontakt aufgenommen und
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die Ubernahme einer »Geldndepatenschalt« angeboten. In
diesem Zusammenhang wurde nicht nur die zwischenzeit-
lich verfallene alte Drachenfliegerrampe abgebaut und ent-
sorgt. Auch der Starthang wurde in einer Wochenendaktion
von mehreren Zentnern Mill befreit, der nicht von den
Fliegern stammte, und anschlieBend ordnungsgeméaf ent-
sorgt. Nach einem Ortstermin mit der Unteren und der Obe-
ren Landespflegebehorde wurde die zunédchst zeitlich auf

I fahr befristete Fortsetzung des Flugbetriebes vereinbart,
wobei der Verein als Ausgleich fiir eventuelle Beeintréchti-
gungen der Tierwelt jahrliche Entbu-
schungsmaBnahmen in Absprache mit
der Landespflegebehérde durchfiihrt.
Durch die EntbuschungsmaBnahmen,
wird u.a. solchen Pflanzen eine Uber-
lebensgrundlage geschaffen, die der
vom Aussterben bedrohte »Apollofal-
ter« als Nahrungsbasis benétigt. Prédg-
ten noch vor einigen Jahren bewirt-
schaftete Weinbauflichen das Bild
der Mosellandschaft, so ist durch die
zwischenzeitlich betriebene Fldchen-
stillegung in verschiedenen Bereichen
eine Verdnderung des Landschaftsbil-
des eingetreten mit entsprechenden
Folgen fiir die Pflanzen- und Tierwelt,
vor allen Dingen der Kleinlebewesen.
In der Vergangenheit muBten unter
Aufwendung von Steuermitteln Aus-
gleichsmaBnahmen durchgefiihrt wer-
den. Durch die Vereinbarung zwi-
schen der Unteren Landespflege-
behdrde und dem Verein der Drachen- und Gleitschirmflie-
gerfreunde Rhein-Mosel-Lahn eriibrigen sich zukdinftig fiir
das betroffene Fluggebiet derartige Aufwendungen. An die-
sem klassischen Beispiel zeigt sich, daB beim Willen zu ei-
nem guten Miteinander, sich Flugbetrieb und Naturschutz
nicht gegenseitig ausschliefen, im Gegenteil, beide ergin-
zen sich und profitieren.

An dieser Stelle soll auch nicht unerwéhnt bleiben, daB die
gesarite Angelegenheit von beiden Landespflegebehérden
sehr ziigig und unbiirokratisch bearbeitet wurde. Auch inso-
weit ist dieser Fall geeignet, Vorurteile gegeniiber Behérden
abzubauen. Besonderer Dank sei ausgesprochen an die Her-
ren Finkener (Untere Landespflegebehérde Kreisverwaltung
Mayen-Koblenz) und HuBmann (Bezirksregierung 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 hdufigen Tage, an denen ein Tief
mit nettem Namen seine erhéhte Luftfeuchtigkeit in Form
von fiinf Litern pro Quadratmeter absonderte, als es am
spéten Vormittag an der Haustiir von Regina und Kuddel
Heldmann klingelte. Ein unbekannter und ordentlich durch-
néBter junger Mann stellt sich als »Ljubomir Georgiev aus
Sofia« vor. Er schildert seine Odyssee: »Ich habe ein vier-
wdchiges Stipendium an der Kasseler Universitét. 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
Néhe, in Ahnatal, sei kiirzlich eine Gleitschirmpilotin Biir-
germeisterin geworden. Also bin ich die 10 km dorthin zur
Gemeindeverwaltung gelaufen. Und da habe ich eure Pri-
vatadresse erhalten. «

An Fliegen war nicht zu denken (siehe oben!). Deswegen be-
schrénkte sich der erste Kontakt auf gegenseitige Informati-
on. Ljubomir, freier Mitarbeiter der Luftsportzeitschrift
sAvio-Club Krile«, berichtete, es gebe in Bulgarien etwa

s00 bis 600 Piloten mit eigenen Gleitschirmen, auBBerdem
weitere, die mit Clubgeréten flogen. Bulgarien ist sehr ber-
gig, die groBten Hohendifferenzen liegen bei etwa 1000 m.
Geflogen werde vor allem rund um die Hauptstadt Sofia,
aber auch in Varna am Schwarzen Meer und an anderen Or-
ten. Da Drachenfliegen friiher paramilitirisch organisiert
war, gab es nach der politischen Wende einen rapiden Po-
pularitdtsverlust zugunsten des Gleitschirmfliegens. Dieser
Trend halte an.

Das grofte Problem sei die fehlende Sicherheit. Zwar wiir-
den auch importierte Schirme geflogen, viele nédhten sich
aber ihre Gerdte, zum Teil nur nach Fotos, selbst. Es gebe
auch eine Reihe von »Flugschulen«, da die Ausbildung je-
doch nicht reglementiert sei, kénne sich jeder Pilot ohne
besonderen Qualifikationsnachweis zum Fluglehrer er-
klidren. Auch gebe es noch keinen landesweiten Pilotenzu-
sammenschluB.

Da es praktisch keine fundierte Gleitschirmliteratur gebe -
zum Drachenfliegen sind zumindest einige russische Biicher
tibersetzt worden - wiirde Ljubomir gerne fiir seine Zeitung
aus deutschen Fachbiichern und -zeitschriften Artikel riber-
setzen. Thomas Hummels, DHV-Finanz-Vorstand, und Ge-
schéftsfiihrer Klaus Tanzler auf dieses Problem angespro-
chen, halfen sofort. Aktuelle Lehrbiicher und ein Ausbil-
dungsvideo lagen zwei Tage spdter im Briefkasten von Kud-
del, der beim néchsten Treffen mit dem bulgarischen Flie-
gerkollegen aus seinem Fundus noch einen Stapel Zeit-
schriften und ein élteres, aber einwandfreies Gurtzeug
beisteuerte.

Ordentlich bepackt flog Liubomir kurz darauf nach Sofia

zurtick - mit dem Flugzeug. Er erkldrte zum Abschied, er
wolle nicht nur Artikel veréffentlichen, sondern Lehrbiicher
und Video in einer Bibliothek allen interessierten Piloten
zugédnglich machen. AuBerdem werde er auch die DHV-In-
ternetseiten regelméBig auswerten, die er sich mit viel In-
teresse hat zeigen lassen.

Dank unbiirokratischer Hilfe und moderner Informations-
technologie kann so der DHV einen kleinen aber wichtigen
Beitrag zu Sicherheit in unserem Sport auch tiber die Lan-
desgrenzen hinaus leisten,

Kuddel Heldmann

Vereinsgriindung

Seit 1992 werden bereits Gleitschirmschlepps in Ellerbach
(Gemeinde Holzheim) erfolgreich durchgefiihrt. Nun haben
sich die Paragleiter entschlossen, einen eingetragenen Ver-
ein zu griinden. Das Geldnde verfiigt tiber eine Schlepp-
strecke von 1200 Metern. Es wird mit einer stationdren
Doppelwinde vorwiegend an Wochenenden geschleppt. Bis-
her wurden ca. zooo Schlepps durchgefiihrt, zum Teil konn-
ten respektable Streckenfliige erzielt werden. Die Schlepp-
strecke liegt am FuBe des siidlichen Donaurieds. Die Schlepp-
richtung kann bei West- wie auch bei Ostwind genutzt wer-
den. Erreichbar ist die Strecke, wenn man auf der Staats-
straBe von Augshurg nach Dillingen an der Donau fadhrt.
Folgende Wahlergebnisse wurden erzielt: 1. Vorstand Bruno
Giinther, 2. Vorstand Anton Brenner, Kassierer Manfred
Gall, 2 Beisitzer Alois Gilg und Josef Wiedemann, Winden
und Geldndewart [iirgen Paule, Sicherheitsreferat Johann
Berger.

Der Verein nimmt noch sehr gerne »Aktivtlieger« wie auch
Passivmitglieder auf.

Informationen kénnen beim 1. und 2. Vorstand erfragt wer-
den. Tel. 09296/685 oder 08296/665.

Ellerbacher Thermikfreunde
Bruno Ginther

Gleitschirmfestival in Ostthiiringen

AnléBlich des einjahrigen Bestehens der Ostthiiringer Gleit-
schirmschule findet am 13.9.97 ein Gleitschirmfestival reno-
mierter Hersteller, ein Gaudiwettbewerb und eine Flieger-
fete statt. Tel. Schule 036734/30357 oder 0171/5142782.

Reinhold Miiller
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Dust devil in der Mark

Dem zunehmenden Bekanntheitsgrad unseres Flugplatzes
entsprechend haben sich in Segeletz bereits internationale
Verhéltnisse eingestellt: Nicht nur daf die Ostfriesen ihre
Streckenpiloten statt zu den Hamburgern nun an die Sand-
diinen der Havel schicken. Auch der Altmeister der Flach-
landflieger, Gerd Landwald, lieB anfragen, ob er bei Siidost-
wind in Segeletz starten darf. Er will seine weiten Zielfliige
wegen der Riickholprobleme nicht jedesmal notgedrungen
auf der Insel Helgoland beenden miissen.

Alte Spanienkdmpfer wie Uli und Andreas stellten im Juli
bei uns spanische Verhéltnisse fest. Die Thermik briillte wie
am Mittelmeer. Vier Tage hintereinander Fliegen pur bei
Basishohen um 2000 Meter mit jeder Menge Hammerbérten,
das haut selbst trainierte Streckencracks um! Beim Riickho-
len fanden sie StraBen wie in Zentralspanien: staubig, stei-
nig, steil und gelegentlich unpassierbar. In der briitenden
madrkischen Sonne erleben sie spanische Temperaturen,
hitzige Kampfe um die Startreihenfolge, Wildwestgehabe
auf den beriichtigten Brandenburger Todesalleen, gelegent-
lich angriffslustige Stiere auf den Landewiesen und tiberra-
schend temperamentvolles spanisches Blut bei den Schénen
der mérkischen 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 Schiden zu hinterlassen, denn Arno als in-
ternational erfahrener Streckenflieger aus dem Schwarz-
wald sah das Ungliick kommen und warnte rechizeitig, 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
groBen Drachen von Claus ausgesucht hatte. Der schleifte
ihn 10 Meter auf dem Riicken. Sinnigerweise kam Mike erst
an dem Pfosten des Schildes »Achtung Flugbetrieb, Lebens-
gefahr!« zum Halten. Claus muBte das Elend aus der Luft mit
ansehen, denn er schleppte gerade und wollte landen. Gei-
stesgegenwirtig gab er Gas und parkte in der gerdumigen
Segeletzer Warteschleife, bis der kleine Teufel sich verzo-
gen hatte. Vielleicht wéren sonst unser Schlepptrike und
ein paar Knochen dem Unhold geopfert worden.

Der glimpfliche Ausgang befliigelte Claus anschlieBend so
sehr, dafB er zu einem wahrhaft grenziiberschreitenden Flug
von 140 km in die Nahe des internationalen Flughafens der
Sachsenmetropole Leipzig aufbrach und erst kurz vor sunset
landete. Dabei nutzte er die letzten Thermikblasen bis in
Bodennahe und machte selbst vor den Wirbeln der Wind-
miihlen nicht halt. Andreas flog noch 33 km weiter, weil er
auf den Spuren Goethes im Thiiringer Wald wandern woll-
te. Er landete aber beim Russenflugplatz Allstedt, dessen

82 oHvinfo 92

riesige Betonbahn Claus schon r9gr filschlicherweise im
Abendlicht fir ein neues Autobahnteilstiick gehalten hatte.
Der jetzige Einsatz brachte ihm in gewohnter Weise den
reich gedeckten Abendbrottisch in einer Gartenkolonie mit
selbst gezogenen Radieschen und Gurken, sowie Famili-
enanschluf. Beim sédchsischen Starkbier und einer aufmerk-
samen Zuhdrerschaft vergaB Claus so sehr die Zeit, daB sein
Drachen immer noch nicht eingepackt war, als der Riickho-
ler eintraf. Man sieht, public relation fordert ebenso
ganzen Einsatz wie unser aufregender Flugsport.

Schleppgemeinschaft Segletz-Berlin
Claus Gerhard

Zu »Der Start mit dem doppelsitzigen Gleitsegels, In 1

Tandemfliegen ist kein Kinderspiel

Als erfahrener Tandemflieger ist es mir ein Bediirfnis, zu
diesem Artikel einiges klarzustellen. Es ist erfreulich, daf3 es
immer mehr Piloten gibt, die die Freude am Gleitschirmflie-
gen teilen mdchten. Viele von ihnen blockieren aber auch
unndtig lange den Startplatz. So kann und sollte das Anle-
gen sowie Einstellen des Passagiergurtzeuges (hierzu gehort
auch das Einstellen des Sturzhelmes und die Kontrolle des
Schuhwerkes und der Kleidung) auBerhalb des Startplatzes
und vor dem Auslegen der Kappe erfolgen. AuBerdem fehlt
die klare Herausstellung, daB sich zuerst der Pilot einhédngt
und erst wenn dieser mit dem Fluggerdt startklar ist, die
Einhdngung des Passagier in die Tandemaufhangung erfol-
gen darf. Vergessen wurde auch, daB dem Passagier vor
dem Start die genaue Anlaufrichtung mitgeteilt werden
mubB.

Beim riickwiéirtigen Aufziehen ist das Anwenden der »Brem-
sen-Uberkreuztechnik« ein unbedingtes MuB, da schon das
kurzfristige Loslassen der Bremsleinen verheerende Folgen
haben kann! Ebenfalls ist nicht klar herausgestellt worden,
dapB es sich der Pilot erst nach dem Passagier im Gurtzeug
bequem machen darf, Noch eine Bemerkung zur Landung.
Es ist richtig, daB das Starten schwieriger ist. Aber die Lan-
dung als »Kinderspiel« zu bezeichnen, entspricht nicht der
Praxis. Viele Passagiere richten sich im Endanflug - troiz
eindeutiger Kommandos - nicht richtig auf und sind somit
nicht laufbereit. Was das bei wenig Gegenwind fiir Folgen
haben kann, muB wohl hier nicht weiter erlautert werden.

Heinrich Gottschling



In Slowenien besser nicht verungliicken

Der Abendflug vom Stol sollte der Héhepunkt am Anreise-
tag werden. Die Auffahrt mit gut einer Stunde Fahrzeit auf
unbefestigtem und holprigem Weg bis zum Startplaiz lief3
die Freude auf einen schonen Flug immer grofler werden.
Doch bereits unterwegs erreichte uns die Nachricht von ei-
nem Unfall. Ein Gleitschirmflieger aus Niirnberg war kurz
nach dem Start abgestiirzt. Es sah nicht gut aus. Der Fuf3
war gebrochen und es bestand der Verdacht auf eine Wir-
belsdulenverletzung. Die Erstversorgung hatte bereits statt-
gefunden und fleiBige Helfer versuchten verzweifelt, weite-
re Hilfe zu holen. Rettungsleitstellen - Fehlanzeige. Uber
Flugfunk gelang es endlich, ein Verkehrsflugzeug auf den
Unfall aufmerksam zu machen. Dieses verstindigte darauf-
hin sofort die Polizei. Doch bis zum Eintreffen der Polizei
verging mehr als eine Stunde. Wer jetzt glaubte, es wiirde
sofort ein Hubschrauber - wie bei uns tiblich - eintreffen,
wurde enttiuscht. Die Polizisten hatten nichts besseres zu
tun, als erst einmal den Unfall aufzunehmen. Der Verletzte
stohnte, ja schrie unentwegt vor Schmerzen. Als zu allem

Ubel die Polizisten noch fragten, wer wohl die Kosten iiber-

nehmen wiirde, drohte es zu Handgreiflichkeiten zu kom-
men. Man erkléarte uns, ob iiberhaupt ein Hubschrauber an-
gefordert werden wiirde, muB ein Arzt entscheiden. Dieser
sei unterwegs, das kénne aber dauern, denn es gibt nur ei-
nen Arzt in der Region. Dieser entschied spiiter, daB der
Verungliickte auf einer Liege zu dem inzwischen bereitge-
stellten Krankenwagen gebracht und iiber den bereits
schon oben erwéhnten holprigen Weg ins Tal abzutranspor-
tieren sei. Insgesamt vergingen vom Unfallgeschehen bis
zum Krankenwagenabstransport ca. zweieinhalb Stunden.
Fiir uns Flieger, die wir nicht viel tun konnten, eine Ewig-
keit. Fiir den Verletzten ...... ich mag gar nicht mehr daran
denken. Bleibt zu hoffen, daB der Arzt die Situation richtig
einschatzte. Der Weg ins Krankenhaus nach Villach, wie wir
spdter erfahren haben, hat noch einmal solange gedauert.
Armer Fliegerfreund. Ein Traumgebiet? Was die Flugberge
und die Landschaft betrifft sicher, aber sonst? Jeder Pilot
muB fiir sich selbst entscheiden, ob er ein solches zusétzli-
ches Risiko eingehen will.

Uwe Riihle

Es erwarten Euch:

v 6 verschiedene NO-Passatwindgest

v Schulungs* + Fortbildungsgelande

v Soaring Uber dem Meer

« Thermik + faszinierende Flugstrecken

v super Appartements

v kleine Gruppen + Individuelle Betreuung
durch deutsche Fluglehrer

v alle Transfers

v in 4 Stunden Flug erreichbar

Preise:
v" nur 1398,-/Woche (565,- Verl: woche)

v 1598,-/Woche (19.12.97 - 11.01.98)
(695,- Verl. woehe)

v Begleilpersénen: =180,-/Woche

Michael Theiss

KY-S8PORTS

Tel. 072 22/2 47 44 - Fax: 6 8258 PARA GLIDING

Ausbildung s Fortbildung = Reisen e Tandem e Zubehor

TELWIND

Wetterstation

NEU Anemometer mit Verelsungsschuifz
und hoher Ansprechempfindlichkelt

Wetterdaten vom Startplatz jederzeit
telefonisch abrufbar - immer aktuell -
digitale Sprachausgabe

Windrichtung Aunesung: 10 Grad
Auflosung: 1 kmyh
Schwelle: <3 kmyh
Temperatur Aufiosung: 1 Grad

Luftdruck autiesung: 1 hPa

Luftfeuchte aAufiésung: 10 %
Tendenzen
Spitzenwerte
Mlttelwerte

Windgeschwindigkeit

Entwickiung und Vertrleb

Stadler GmbH & Co. -KG Steuerungsanlagen

Brunfeldstr. 1 94327 Bogen Elekir. Geratebau
TEL 09422/85 16-0 FAX 09422/85 16 21 Sofiwareentwickiung
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Liebe DHV-Redaktion

die vielen guten Vorschlige zv
einem neven DHV-Logo im Heft
91, machen Fuch die Entschei-
dung bestimmt schwer. Daher
eine kurze Resonanz, die Fuch
hoffentlich bei Eurer sich nicht
leichten Entscheidung hilft. Die
Vorschliige zeigen meiner Mei-
nung nach, doff es modernere,
ansprechendere und vor allem
werbewirksamere Logos als das
bisherige gibt. Soll das Logo al-
lerdings ohne den Schiftzug
DHV verwendet werden, wird
das bisherige Logo wegen seiner Einfachheit schwer
v ersetzen sein. Soll es jedoch in Verbindung zv
dem Schriftzug DHV stehen, gibt es fiir mich zwei
eindeutige Spitzenreiter der in Heft 91 vorgestellten
Vorschlige:

1) Der Vorschlag von Brigitte Weinkauf ist priignant
und ansprechend. Bei mehrfarbigem Druck mein per-
stnlicher Favorit, weil einpriigsam und opfisch gut
angeordnef.

2) Der Vorschlag von Tony Richter stellt die Flug-
gertite in einfacher Form so dar, doff man sie ein-
deutig wiedererkennen kann. Zusiitzlich ergibt sich
ein dynamischer Gesamteindruck. Nicht so gefillt
mir daran, doff dos Gleitsegel die zweite Hiilfte des
V von DHV darstellt

Fine Kombination aus beiden Vorschliigen wiire viel-
leicht denkbar. Dabei kinnten Wiedererkennbarkeit
der Fluggerdte und modeme, einpriigsame Gestal-
tung kombiniert werden. Als Anregung und weil ich
kiinstlerisch nicht so begabt bin, sind beiliegende nur
einige Maglichkeiten skizziert. Es liegt an Euch die-
se auszugestalten, wenn sie Fuch gefallen. Noch viel
Spaft auf der Suche nach einem neuen Logo. Fs wird
bestimmt schwierig, aber ein werbewirksameres
Lago wird die Mihe bestimmt werf sein.

Mit freundlichen Griifien

Peter Weiflenfels

BISKUSSION

Hallo,

unabhénglg von den in der DHV-
Info 21 abgebildeten Eniwirfen
bin ich dexr lieinung, das beste-—
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[UM LOGD

hende Logo noch eine ieile s0 zu
lassen, wie es ist. Ws ist im=
mer noch genisl einfach, mit ei=-
nem hohen Lrkennungsweit. Auch
die Typografie ist noch zZeit-
gemdf. Ich finde es auch nichti
zwingend, im Logo alle Fluggerd—
te abzubilden (ich fiihle mich
als Pavaglelter nicht vernach-
lassigt).

Schine Srufe

Geid Remy

Hallo Leute,

Zum Thema neves Logo: Hier finde ich den Vorschlag
von Brigitte Weinkauf toll. Das Logo vereint viele der
von Gerd Steinmetz genannten Vorziige und sieht
modern und dynamisch aus.

Mit freundlichen Griifien

Flmar Boersch

Liebes DHV-Team

Logo hin - Logo her! Ich bin
Gleitschirmflieger und kann unse-
ren Sport absolut in dem alten
(und hoffentlich auch neuen) Logo
wiederfinden! Ich erkenne in dem
DHV-Logo zwei gerade Kanten eines
Drachens und zwei Rundungen von
Gleitsegeln. Ist das denn bis
heute niemanden aufgefallen? Um-
denken statt Umgestalten!

Liebe Griife

Ferdi Lébig

Liebe DHV-lerInnen

die Idee mit einem neuen Logo finde
ich gut. Von den neuen Entwiirfen,
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 wire schién, wenn Ihr
Euch dafiir entscheiden kénntet.

(An Nummer 2 setzen wir den Entwurf
von Gerhard Pieger, S. 9 ocben und
als Nr. 3 den von Michael Frie-
dchen, 5. 9, 2. von oben:)

Mit den besten Griiffen

Manfred

Liebe Freunde

Die Vorschldge fir das DHV LOGO im
Info 91 habe ich mit Interesse an-
geschaut und die Zuschriften gele-
sen. Ich bin kein Werbedesigner und
auch kein Werbepsychologe. Ich ge-
brauche nur meinen einfachen Ver-
stand, der mir sagt: Ein neues LOGO
darf kein neues Erscheinungsbild
haben, weil ein neues LOGO Ge-
ddachtnisprozesse einleitet. Es
ist, als gdbe es den Verband mit
dem geléschten LOGO nicht mehr. Das
LOGO soll ergdnzt werden diirfen,
wenn es darum geht, die Drachen-
und Gleitschirmflieger darin ver-
treten zu sehen. Ich habe Kopien
der Meilensteine des DHV-info ge-
fertigt, welche zeigen, daR das
LOGO graphisch eine Unverwechsel-
barkeit in sich trdgt, jedem Insi-
der sofort zeigt, daR es sich um
den DHV handelt. In Nr. 2 gab es
einen Versuch der Anderung, sofort
wurde wieder zum Ursprung gegrif-
fen, siehe DHV-info 4! Bitte, laRkt
Euch nicht verleiten, nur weil in-
zwischen viele Computer-»Graphi-
ker« unter uns sind, ein neues LOGO
in Gebrauch zu nehmen. Hier geht es
nicht um einen Graphik-Wettbewerb,
sondern um die Dokumentation der
Gemeinsamkeit von HG u. GS. Im DFC
Trier gab es auch Bestrebungen, ein
neues LOGO zu entwerfen, was wir
begriindet abgelehnt haben. Es gibt
nach wie vor eine Gebrauchsgra-
phik, wie im Briefkopf dargestellt
u. flar »feierliche Anldsse« und Au-
toaufkleber ein buntes mit den Far-
ben der Stadt Trier und Weintrau-
be, Wir haben und damals wie heute
fur die schlichte Linienfiihrung
entschieden. Ich bitte, den 3. Vor-
schlag auf Seite 8 DHV-info 91 von
Katalenic anzunehmen.

Mit freundlichen GriiRen

Peter P. Rother



K.

vor sieben in der Friih zeigt
das Satelitenbild in O vol-
lig wolkenloses Europa. Et-
was spater sagt der Teletext
in O1 wenig Wind und gute
Thermik voraus, der bayri-
sche Teletext einen Tempe-
raturunterschied von Zug-
spitze zu Wendelstein von

7 Grad.

Als ich mich so um 9.00 Uhr
auf den Weg mache, -es
gibt nichts Schéneres, als
schon in der Friih

am Startplatz
zu sitzen,
der Wet-
terent-
wick-
lung

zu-

Zu-

schau-
en - ist L

der Him- k-
mel noch \"l

wolkenlos. Kein

Stau auf der Autobahn, kei-

ne Rentnerschlange mit

60 km/h auf der LandstraBe

und alle Ampeln griin. Auch

kein Mensch an der Seil-

bahn und auch am Startplaiz

keiner, der mich vollabert
5 »wann springen Sie denn?«
£ Das wird ein Super Flugtag
= heute, so um 10.30 Uhr die

ol

ersten kleinen Wolkchen
mit irre hoher Basis, der
Wind steht prima von vorn
an. Auch der Start klappt
optimal, ausnahmsweise
keine Leine hdngengeblie-
ben und nicht verkehrt rum
ausgedreht, gleich geht's
hoch. Heute bin ich prima
drauf, der King der Zentrie-
rer, ohne die absolut ruhi-
gen 8m Steigen zu verlieren,
geht es in einem Zug bis zur
Basis. Der Weiterflug ist vol-
lig problemlos, alle Barte
stehen genau da, wo ich sie
anfliege, kein noch so
kleiner Ruckler nagt an
meinem Segel. Auch
die von mir so gelieb-
ten Ausheber, bei de-
nen es mir fast im-
mer den Magenin-
halt umdreht, triiben
heute nicht den
FlugspaB. Es geht toll
voran, auch voll be-
schleunigt klappt das
Segel nicht und verliert
kaum Hohe. Auf den
tiberflogenen Berggipfeln
sitzen viele Wanderer, sie
winken mir zu, die Sicht ist
grandios, sogar am Haupt-
kamm zeigen die Wolken
keinerlei Tendenz zur Ube-
rentwicklung. Ab und zu be-
gegnet mir ein Segelflug-
zeug, ein Drachenpilot,
winkt und kreist in die sel-
be Richtung, sogar die Vogel
steigen mir heute nicht da-
von.

L EA,

SEPP GSCHWENDTNER

Fliegen ist

schon ein toller Sport, all
die Frusttage vorher sind
schnell vergessen. Die vie-
len Tage mit Regen, zu viel
Wind, auch die sonnigen
warmen, mit den Lentis am
Himmel. Ebenso die bocki-
gen, haBlichen, an denen
sich ausrechnen 1a8t, wenn
du vor Angst pro Flug ein
Jahr alter wirst, wie lange
du noch Fliegen kannst.
Auch die Flugtage, an denen
man alles falsch macht, im-
mer aus dem Bart rausféllt,
das Tal dann quert wenn ge-
rade Schatten ist, die ange-
flogenen Flanken garantiert
im Lee sind, also die Tage
des Absaufens, sind schnell
verdrangt,

Als ich dann auch noch

o

ZU dem hlann,

apathisch gquf dei #Wwiese sitzl:
bei so0

doch total veriicky,
mit dem 31
hoxrt darauf

Fuwezu unse@em heurigen Flugwelter pal
aflevdings” diesexr #Wilz:
de: von Sioff umhullt

eitschiym zu Fliegen!

1ooom iiber meinem Ziel-
punkt ankomme und nach
der Landung gleich ein Auto
halt und mich fragt, ob es
mich mitnehmen kann, ist
mein Traumtag des Fliegens
erfiillt,

A[le, die nun ganz

nervos werden, weil
sie so einen Hammer-
tag verpaBt haben, zum
Trost, ich hab heuer bis
jetzt auch noch keinen er-
lebt. Ich bin mir aber sicher,
solch Tage gibt es, und was
sind dann schon die ganzen
»Ersatzsportarten« dagegen ,
die wir im Moment betrei-
ben, sei es Biken, Surfen
usw. gegen das Gefiihl ein
Vogel zu sein.

Die Probleme, die der

amerikanische Gleitschirm-
flieger Thomas Truax bei ei-
nem Streckenflug tiber der
Mojave Wiiste bekam, hat-
ten nichts mit dem Wetter
zu tun. Sah er doch nach ei-
nem mehrstiindigen Flug un-
ter sich einen schénen, ge-
pflegten Landeplatz, optisch
wie eine Sportanlage. Nach
seiner Landung saB er aber
dann ganz schnell hinter
Gitter, war er doch mitten
in die kalifornische Pitchess
Haftanstalt eingeschwebt.

Sagt dei dAlmbauer
vollig
Du bist

einem Wettex

Fl und

Ieh bin ja gar Keine Fliles

3 1 oL ! - 3 4 e o ¥ .,
ger, mich hat 5 mit meinem %Zelt vol Cam-

pingplatz heraufgeweht!



»Welcher Protektor ist besser?« ist unter Gleitsegelpiloten eine heftig
diskutierte Frage. Das Referat Technik des DHV hat sich intensiv mit

Protektoren beschaftigt und Testmethoden zum Prufen dieser

Bauteile entwickelt.

Bernd Schmidtler berichtet.

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

Jeder Bastler, der einen Reifinagel in
eine Tischplatte driickt, kann sich unter
dem Begriff Kraft etwas vorstellen. Bei
weichem Holz ist die erforderliche
Kraft zum Eindriicken des ReiBnagels
gering, bei hartem Holz ist sie hoher.
Versucht unser Bastler einen groBeren
Nagel mit dem Daumen in die Tisch-
platte zu driicken, 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 dhnlich dem Aufschlag eines
Piloten auf einem Protektor. Genau wie
im Hammer ist in der Korpermasse 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 Hohe der
Kraft ist abhédngig vom Weg, der zum
Absorbieren der Energie zur Verfiigung
steht.

Die kinetische Energie ist beim Ham-
mer wie beim Aufschlag des Piloten ab-
hangig von der Masse und von der Ge-
schwindigkeit!. Mit einem groBen 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 riihrt sich kaum etwas. Genauso
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ist bei einer groBen 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 Wirbelsaule
des Piloten nur wenig.

Die Energie, die von dem
Nagel in Verbindung mit
der Tischplatte maximal
aufgenommen wird, ist
abhéngig von der heraus-
stehenden Linge (dem
Weg) und von der Rei-
bungskraft. Ahnlich ist es
beim Aufschlag eines Piloten
auf den Protektor. Die Energie,
die hierbei maximal aufgenommen wer-
den kann, ist abhdngig von der
Bauhohe, die beim Aufschlag zusam-
mengedriickt werden kann (dem Weg
der Dampfung?) und von der Kraft, die
beim Zusammendriicken des Protektors
auf das GesiB des Piloten wirkt 3. Je
groBer der Weg und je groBer die Kraft,
desto groBer ist die absorbierte Ener-
gie. Die Kraft darf aber auf keinen Fall so
hoch sein, daB die Wirbelsaule des Pi-
loten schon beim Zusammendriicken
des Protektors bricht. Ein Sandsack
wiére zum Beispiel als Ddmpfungsmate-

1 Genauer: Die Energie ist abhangig von der Masse
und vom Quadrat der Geschwindigkeit E = m/2 Ve

2 Der Ausdruck «Dampfungs ist im streng physikali-
schen Sinn nicht richtig. Da er aber in der Umgangs-
sprache verwendet wird, wird er auch hier und im
weiteren Artikel gebraucht.

3 Genauer: Die Energie ergibt sich aus dem Integral
der Kraft iber den Weg, E = | Fds

rial vollig ungeeignet.
Fatal wird es, wenn
die Energieabsorpti-
on nicht ausreicht,
um die kinetische
Energie des Auf-
schlages aufzu-
nehmen.
Schlédgt un-
ser  Bastler
einen Vor-
schlagham-
mer mit
voller
Wucht auf
einen
ReiBBna-
gel, so
wird die
Energie-
ahsorp-

¢
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tion durch die Reibung und die heraus-
stehende Lange des Nagels nicht aus-
reichen, um die kinetische Energie des
Hammers zu absorbieren. Die Tisch-
platte geht in die Briiche. Um dies zu
vermeiden wird niemand einen Reil-
nagel mit einem Vorschlaghammer
einschlagen, jeder wird die kineti-
sche Energie des Hammers ver-
ninftig auf die zu erwartende
Energieabsorption des Na-

gels abstimmen. Ide-

al ist es, wenn

die kineti-

sche

Energie genau ausreicht, um den Nagel
vollstiandig in die Tischplatte zu trei-
ben. Ist der Schlag zu zaghaft, wird der
Nagel nach dem Schlag noch ein Stiick
herausstehen. Ist der Schlag zu hart,
wird die Energieabsorption des Nagels
tiberschritten und es gibt eine haBliche
Delle im Holz.

Auch bei der Energieaufnahme durch
den Protektor kann die kinetische En-
ergie des stirzenden Piloten groBer
sein als die Absorptionsfahigkeit des
Protektors. Es kommt zum »Durchschla-
gen« und anschlieBend zu einem sehr
steilen Kraftanstieg und zu sehr hohen
Belastungen am Korper. Eine saubere
Abstimmung, wie sie zwischen Hammer
und Nagel beschrieben wurde, ist nicht

moglich. Der Konstrukteur weiB nicht,

wie der Sturz aussieht, den sein Pro-
tektor abdampfen soll. Um bei un-
serem Beispiel zu bleiben, er
versucht den richtigen Nagel
fiir einen Hammerschlag zu
finden, von dem er weder die

Masse des Hammers noch

die Geschwindigkeit des
Aufschlages kennt.

Er weiB noch nicht ein-

\ mal, welche Belastung er

der Wirbelsaule des Pi-

loten zumuten darf,

\ Medizinische Untersu-

chungen an mensch-

lichen  Wirbelkor-

pern, (von Leichen)

\ haben je nach Kor-

pergewicht, Ge-
schlecht, Alter und
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Trainingszustand sehr unterschiedliche
Bruchlasten ergeben. Angaben inwie-
weit die an diesen Wirbelkorpern ge-
fundenen MeBdaten auf lebende Perso-
nen iibertraghar sind, sind uns nicht
bekannt.

Auch wenn der Konstrukteur eines
Protektors die Bruchlasten der Wirbel-
korper an lebenden Personen kennen
wiirde, stiinde er vor einem unlosharen
Problem. Legt er die Dampfung des Pro-
tektors fiir einen durchtrainierten
Sportler mit 100 kg aus, wird das Bau-
teil bereits bei geringer Kompression
eine groBe Kraft in die Wirbelséaule ein-
leiten, denn der 2-Zentner-Mann ver-
tragt das. Bei einem Piloten mit 50 kg
Kérpergewicht wiirde diese Kraft zum
Bruch eines Wirbels fiihren. Nur ein ge-

e

Die Priifvorrichtung zur Ermitt-
lung der Dampfung. Das Gurt-

des Protektors weiB8 auch nicht die
Richtung des Aufschlages. Der Airbag
unter dem GesaB wird den Piloten nicht
schiitzen, der mit dem Riickenwirbel
auf einen Stein schlagt. Umgekehrt wird
ein Protektor, der den Riickenbereich
hestmoglich gegen eine punktférmige
Kraft schiitzt, gegen eine hohe kineti-
sche Energie in Wirbelsaulenrichtung
gar nichts niitzen. Ganz im Gegenteil,
ein schalenférmiger, ungepolsterter
Riickenprotektor, der im Nackenbe-
reich endet, kann beim Aufschlag auf
dem GesaB3 Verletzungen der Halswir-
belsaule verursachen.

Haufigste Unfallursache bei Wirbel-
sdaulenverletzungen von Gleitsegelpilo-
ten ist die axiale Einleitung einer hohen
Kraft in Wirbelsdulenrichtung. Dies

DHV eine Vorrichtung gebaut, mit der
Gurtzeug und Protektor mit einem
»Normsturz« beaufschlagt werden. Eine
Priifmasse schldgt nach einer festgeleg-
ten Fallhohe mit einem dhnlich dem Ge-
siB geformten Holzklotz in das mit ei-
nem Protektor ausgeriistete Gurtzeug.
Mit der Vorrichtung wird im Aufprall
iiber einen Beschleunigungsmesser die
Last ermittelt, die an der fallenden
Masse auftritt. Diese Last ist nicht
gleich der Belastung, die die Wirbelsédu-
le eines Piloten bei dem gleichen Sturz
erfahren wiirde. Bei einem Piloten wiir-
de der Beckenknochen, die Bandschei-
ben, das Fettgewebe etc. die Last weiter
abdampfen. Trotzdem ist die mit dem
Beschleunigungsmesser ermittelte ma-
ximale Last ein gutes MaB, um die
Dampfungseigenschaft ver-
schiedener Protektoren zu
vergleichen. Um den Unter-
schied zum tatsdchlichen
Aufschlag eines Piloten her-
auszustellen, werden die Er-
gebnisse der Priifvorrich-
tung nicht in Newton oder
in Vielfachen der Erdbe-
schleunigung (g) angegeben,
sondern als Vergleichszahl.
Der Wert 15 hedeutet also
nicht, daB der Pilot bei ei-
nem »Normsturz« mit dem
gepriiften Gurtzeug 15 g er-
fahrt, sondern daB nur die
Halfte der Last auftritt, die

zeug fallt mit der Priifmasse,
links und rechts gefiihrt durch
zwel Kugelfithrungen.

Die gewonnenen Mefidaten
werden direkt im Rechner ge-

Nur zum Vergleich unterschiedli-
cher Schaumstoffmaterialien ist ein
Versuch mit dem Protektor ohne

Ein Hersteller befestigt sein Gurt-
zeug am Fallgewicht der Priifvor-
richtung. AnschliefSend wird das

Gewicht mit dem Gurtzeug durch
einen Elektromotor hochgezogen

ein Protektor mit dem Wert
30 erreicht.

Eine sehr schnelle MeBda-
tenaufnahme erlaubt zusatz-

speichert und anschliefend
ausgedruckt.

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

Dimensioniert der Konstrukteur den
Protektor weicher, um der geringeren
Bruchfestigkeit der Wirbelsaule leich-
ter Piloten zu entsprechen, wird die
maximal mégliche Energieaufnahme ge-
ringer. Der durchtrainierte 100-kg-Pilot
wird den weichen Protektor bereits bei
einem Sturz »durchschlagen«, der bei
hdarterem Dampfungsmaterial verlet-
zungsfrei ablaufen kénnte.

Schlimmer noch, der Konstrukteur
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Gurtzeug sinnvoll.

flihrt zu Kompressionshriichen inshe-
sondere im Lendenwirbelbereich. Ver-
letzungen durch seitliche Krafteinlei-
tung, wie sie bei Motorradfahrern héau-
fig auftreten (Schlag mit dem Riicken
aufl die Leitplanke), sind seltener. Gleit-
segelprotektoren miissen deshalb vor
allem die Einleitung hoher axialer
Krifte tiber das GesdB in die Wirbel-
sdaule verhindern. Dies ist iiber damp-
fende Bauteile im GesaBbereich mog-
lich.

Um die Dampfungseigenschaften von
Protektoren bei axialer Krafteinleitung
beurteilen zu koénnen, wurde vom

und der Versuch ausgelost.

lich zu den Spitzenwerten
wertvolle Aussagen T{iber
den Kraftverlauf wihrend
der Dampfung. Diese Daten ermdogli-
chen dem Konstrukteur die Beurteilung
der verwendeten Materialien. Die
Dampfung kann so durch Materialver-
gleich optimiert werden.

Bereits im vergangenen Jahr wurden
die ersten Messungen durchgefiihrt und
die Ergebnisse den Herstellern zur Ver-
fligung gestellt. Gleichzeitig wurden Er-
fahrungen mit dem MeBgerdt gewon-
nen.

Durch die bekannten physikalischen
Grundlagen und mit den mit der MeB-
anlage gewonnenen Erkenntnissen
konnen zu den heute tiblichen Protek-



toren einige grundlegende Aussagen
getroffen werden:

Auch eine schlechte Ddmpfung im Ge-
saf} ist um ein mehrfaches hesser als
keine Dampfung. Bei Aufschldgen
ohne Protektor sind an der Priifvor-
richtung Lastwerte von weit (iber 100
aufgetreten, wir haben diese Versuche
abgebrochen, um nicht die teuren MeB-
sensoren zu gefahrden. Auch bei
schwachen Protektoren, die vom Fall-
gewicht »durchschlagen« werden, tre-
ten nur selten Lasten von mehr als 70
auf. Hartschalenprotektoren mit einer
nur wenige Millimeter dicken Schaum-
auflage sind gegen axiale StoBe auf die
Wirbelsdaule wirkungslos.

Protektor und Gurtzeug miissen auf-
einander abgestimmt sein. Der glei-
che Protektor kann bei unterschiedli-
chen Gurtzeugen unterschiedliche
Dampfungseigenschaften  aufweisen.
Weder der Protektor noch das Gurtzeug
ist alleine maBgeblich. Nur die Kombi-
nation aus beiden Teilen ergibt sinn-
volle Vergleichswerte.

Je dicker der Protektor, desto besser
werden die Dampfungseigenschaf-
ten. Aus der Physik ergibt sich bei dop-
pelter Bauhdhe, aber ansonsten glei-
cher Versuchsanordnung, eine Verdop-
pelung der Energieaufnahme. In der
Praxis steigt die Schutzwirkung mit
wachsender Bauhdhe noch drastischer.
Nehmen wir an, die Energieabsorption
des Protektors mit der groBen Bauhohe
ist bei einem vorgegebenen Sturz aus-
reichend, die auftretende Maximalkraft
ist bei 18, Mit einer reduzierten
Bauhéhe reicht bei dem gleichen Sturz
die vorgegebene Energieabsorption
nicht aus, es kommt zum Durchschlagen
des Protektors (wie bei dem ReiBna-
gel und dem Vorschlaghammer).
Die Kraft, die danach auf die
Wirbelsaule des Piloten ein-
wirkt, steigt auf ein Vielfaches

der Kraft, die am Protektor

mit der groBen Bauhohe
aufgetreten wére,

Die heute verwendeten
Protektormaterialien sind nicht
optimal. Stand der Technik bei den
Protektoren ist der Einsatz von
Schaumstoff oder von einem sogenann-
ten »Airbag«, einem Luftkissen, das
durch den Innendruck einer Schaum-
stoffeinlage »aufgeblasen« wird. Reine

Z N
C

Luftkissen werden teilweise mit dem
Mund oder durch den Fahrtwind aufge-
blasen. Prinzipbedingt beginnt die
Kraft, die von diesen Konstruktionen
im Aufschlag auf den Piloten iibertra-
gen wird, bei Null und steigt progessiv
an. Die Dampfungswerte der Protekto-
ren kénnten hei gleicher Bauhdhe etwa
verdoppelt werden, wenn ein Damp-
fungsmaterial eingesetzt wird, das sich
fast vollstandig zusammendriicken laBt,
bereits in den ersten Millimetern der
Deformation eine definierte Kraft in
den Piloten einleitet und eine abfla-
chende Kennlinie aufweist.

Die Dampfung von Schaumstoffen ist
temperaturabhéngig. Ein Schaumstoff-
polster 148t sich deshalb niemals opti-
mal an die Belastharkeit der Wirbel-
sdule anpassen. Inshesondere die
Dampfung sogenannter -intelligenter«
Schaume, bei denen die Kraft bei hihe-
rer Verformungsgeschwindigkeit steigt,
ist extrem temperaturabhéngig.

Der heute iibliche Einheitsprotektor
ist falsch. Der Protektor sollte auf die
Belastbarkeit der Wirbelsaule des Pilo-
ten abgestimmt sein. Auch bei Skibin-
dungen wird versucht, das Optimum
durch Abstimmung auf den Kérperbau
des Benutzers zu erreichen. Langfristig
muB dies auch beim Protektor gesche-
hen. Beim derzeitigen Kenntnisstand
scheitert dies, denn fiir die weitere
Entwicklung bei den Protektoren
fehlen hiomechanische Er-
kenntnisse.
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Die Hersteller von Protektoren kom-
men aus dem Gleitsegel- oder aus dem
Hangegleiterbereich. Kein Protektor-
hersteller weif, welche Kréfte gefahr-
los in die Wirbelsiule eingeleitet wer-
den diirfen. Ehe die Protektoren opti-
miert werden kénnen, missen aus der
Biomechanik Daten vorliegen.

Der DHV hat deshalb schon seit eini-
ger Zeit eine Diplomarbeit ausgeschrie-
ben, in deren Rahmen biomechanische
Daten tiber akzeptierbare Lasten an der
Wirbelsdule gesucht werden. AuBer-
dem soll bei dieser Arbeit durch eine Li-
teraturrecherche gepriift werden, wel-
che anderen, besseren Dampfungsma-
terialien zur Energieabsorbtion einge-
setzt werden konnen. Wir werden iiber
die Arbeit nach der Vorlage von Ergeb-
nissen berichten.

Die geschilderten Unzuldnglichkei-
ten sollten keinen Piloten veranlassen,
auf die Sicherheit eines gut dampfen-
den Protektors zu verzichten. Beim
Gleitsegeln sind Wirbelsdulenverlet-
zungen weit haufiger als Kopfverletzun-
gen. Trotzdem ist der Helm eine Selbst-
verstdandlichkeit, der Protektor dage-
gen nicht. Durch eine breitere Anwen-
dung der Protektoren kénnten mehr
schwere Verletzungen vermieden wer-
den, als durch irgendeine andere MaB-
nahme.

~~
-
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Lust im Mai,
Frust im Ju:

U0 ] stand 15.07.1997 (Eingangsdatum der Fliige)

Anders als im vergangenen Jahr, wo im Juni die groften Stecken geflogen wurden, herrschte in diesem
Jahr, besonders in der zweiten Junihalfte, Streckenfrust. Dauernde Gewitterneigung, standige Tiefs, die
sich vom Nordwesten wie eine Perlenschnur aneinanderreihten und gegen die Alpen driickten, endlose
Wassermassen verhinderten ein besseres Zwischenergebnis. Daf3 die Leistungen an der Spitze in die-
sem Jahr trotzdem iiber 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.

18 der 20 punktbesten Flige nach der 1. Zwischenwertung
wurden in der Zeit vom 14.-18. Mai geflogen, lediglich die bei-
den Fiihrenden in der Gesamtwertung Wollgang Lengauer
(fID 186,4 km vom Stubnerkogel, Badgastein) und Gerd Lang-
wald (ZF 200,8km von Bahrenborstel nach Elburg/NL) er-
reichten Fliige iber 250 Punkte auBerhalb dieses Zeitraums.

Den punkthesten Flug in der bisherigen Saison gelang am
17.5. Jobst Baeumer mit einem flachen Dreieck tiber 213,0 km
von der Schmittenhohe mit den Wendepunkten Rohrberg BS,
St. Veit und Graukogel BS bei Badgastein. Vom gleichen Start-
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platz am gleichen Tag punkteten ebenfalls mit flachen Drei-
ecken Peter Kind (203 km) sowie Alex Escher und Andreas
Winklhofer (jeweils 168 km).

Den groBten »Deutschlandflug« erreichte am 16.5. Hans
Bausenwein mit einem 168,7 km FAl-Dreieck vom Hochfelln
mit den Wendepunkten GH Rechtegg/Steinerkogel und
Statzerhaus/Hundstein.

Gerd Langwald hat trotz seines dritten(!) 200-km-Zielflug
im norddeutschen Flachland sein Traumziel, den Gesamt-
streckenflugpokal nur mit Flachlandfliigen zu gewinnen,
zwar noch nicht erreicht, denn selbst gi5 Punkte reichen
hierfiir nicht, aber seinen Titel als »Zielflugkonig der nérdli-
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ZWISCHENWERTUNG

chen Hemisphire« wird ihm in diesem Jahr wohl niemand
streitig machen.

Ein Clubausflug besonderer Giiteklasse gelang den Am-
mergauer Drachenfliegern. Am 17.5. starteten sie vom Laber
ein 124,2 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 Jiirgen Huith wieder den Startpunkt
Ettal.

Neu in diesem Jahr ist eine Firmen-Teamwertung.

Hierbei bilden die 3 bestplatzierten mit Fluggerdten eines
Herstellers, unabhingig von Vereinszugehorigkeit, ein Team.
Bei den Drachen fiihrt hier bisher Bautek vor Icaro und Moyes.

Titelverteidiger Oliver Rossel reichten drei FAl-Dreiecke
vom Nebelhorn innerhalb von 3 Wochen, um auch in diesem
Jahr wieder die Fiihrung in der Gesamtwertung zu tiberneh-
men. Zwei identische 119,5-km FAl-Dreiecke (RoBalpe, Sin-
nesbrunner Kapelle, Mindelheimer Hiitte) am 7. und 10.Juni
sind ein guter Grundstock, um in diesem Jahr die Gesamt-
punktzahl von 700 Punkten zu iiberspringen.

Seine Fliige am Nebelhorn waren insgesamt jedoch die ein-
zigen, die im Juni mehr als 150 Punkte brachten.

Den punkthesten Flug in diesem Jahr erzielte Torsten Hah-
ne mit einem 140,4 km flachen Dreieck am 17.5. von der
Schmittenhéhe mit den Wendepunkten: GH Rechtegg und
Fulseck BS. Am 18.5. gelang ihm noch ein Dreieck iiber 130,6
km mit Kénigsleiten und Taxberg als Wendepunkte.

Hangegleiten

| Lengaver, Wollgang DFCA Kampenwand Baulek Twister 94
1 langwald, Gerd Kirchdorl- Bahrenborstel Seedwings Merlin 915
3 Tulzer, Jirgen 0CB Ruhpolding Moyes X-tralite 106
4 Denz, Helmut Icaro Laminar 12 4]
5 Bavsenweln, Hans DFC Ingolstadt caro Laminar §1 584
6 Ollerpohl, Beind Kirchdorl- Bahrenborstel Baulek Milan Racer 195
T hchmiiller, Peter DFC Hochries-Samerb. Moyes X-lrafite 459
8 Mimannsholer, Maximilian DCE Ruhpolding Moyes K-tralite 459
9 Schoeider, Ulrich 565 Seqelelz Beslin Moyes X-tralile 43
10 i, Lukas 1. DFC Wasserkuppe Bautek Twisler 93

Neu ist beim DHV auch die Veroffentlichung der Zwischenergeb-
| nisse per Abruf-Fax. Unter folgenden Nummern kinnen folgende

Listen abgerufen werden:
Ergebnislisten Drachen:
alle Fliige Drachen:
Ergebnislisten Gleitschirm: /967450

alle Fliige Gleitschirm: /967451

Ab dem 20.September sind auch hier die vorlaufigen Endergebnis-
se verdffentlicht, die dann nach einer Protestfrist ab dem 1.0kto-
ber offiziell werden.

Ebenfalls laufend aktualisiert sind die Listen im Internet unter:
http://www.dhv.de

08022/967452
/967453

Der Wallberg war am 16.5. Ausgangspunkt fiir einen Ziel-
flug von Sepp Gschwendtner iiber 115,6 km nach Sonthofen.
Am 29,5, starteten hier Andreas Straub, Torsten Hahne, Tilo
Siebold, Harald Kiener, Willi Brunner und Johannes Sturm zu
Zielfliigen iiber das Gerlossteinhaus nach Taxenbach, Kaprun
und Uttendorf.

Stefan Bocks flog an diesem Tag vom Sulzberg am Wendel-
stein tiber die Erfurter Hiitte am Achensee nach Landeck
(134,7 km). Willi Schierle probierte am 17.5. ein flaches Drei-
eck iiber 180 km von der Schmittenhéhe iiber die Karspitze
und Fulseck wieder zuriick nach Fiirth. Nur 12 km vor seinem
Ziel muBte er abends um 19:30 Uhr in Hoglmoos zu Boden.

Wertungsfliige im Flachland Fehlanzeige.

In der Tandemwertung fiihrt Georg Hofbauer durch einen
Zielflug vom Brauneck nach Hohenschwangau vor Peter Kel-
ler und Rolf Lindel.

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

unterstutzt von

NOCAX

und
Gleitsegeln
| Rﬁasél. |.[Iliw Oberstorfer GSFlieger Advanca Omega 4 687
1 Hahne, Torsten D6CTegemseer Tal Edel Seclor 650
3 Straub, Andreas Swing Nimbus RC 569
4 Gschwendiner, Sepp DGCTegemseer Tal AireaTension 41
5 Leschinski, Frank Flugfreunde Ulm Edel Energy 319
6 Pinn, Michael Obershorler G3Flieger Edel Energy N 361
T Geg Peter Oberstarfer GSFlieger Edel Sector 360
& Brunner, Will DGCTegemseer Tal Nova Xyon 153
9 Kiener, Harald Advance Omega 3 bLES
10 Blum, Christian Eichenauer SY Free X Spark 139
Tandem
1 Holbaver Genrg tichenauer SY 1P Pickup 90
1 Keller Peter GF Hartenroth 1Y Merak 42 16
3 lindel Rall DHC Heidenheim UP Pickup 69

D=Damenwerlung J=luniorenwerimg 1= Tandemwerlung N=Newcomer (keine Teilnahme in den letalen 3 Jahren)
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Hangegleiten

03051997 DollHubert Laber R Koserfitl  16.05.1997  Fischer Sybill Hochlelln I Bindlingalm

Augsburger Hiitle Kloster Ettal Firlh Briindlingalm
1218 1,75 m 1094 175 191
03.05.1997  Handke Wollgang Emberger Alm ) Graifenberg 16.05.1997  Uner Michae Hachielln FAl Brindlingalm
Anna Schutehaus Goldeck BS Greifenberg Walleralm Pillersee §/0 Ufer Briindlingalm
88,6 1,5 155 90,0 1 180
03.05.1997  Feser Jirg Emberger Alm A Sattelegger Haus 16.05.1997  Rackl Walter Hochlelln FAl Brandlingalm
Anna Schutzhaus Galdeck BS Sallelegper Haus Walleralm Pillersee $/0 Uler Brindlingalm
818 1,75 154 89.9 1 180
03.05.1997  Hollmann-Guben Marcus ~ Emberger Alm A Badeses [P 16.05.1997  Holfmann-Guben Marcus — Emberger Alm A Badeses LP
Anna Schutzhaus Kieblach Briicke Badesee LP Anna Schulzhaus Goldeck BS Badesee LP
1k 175 126 88,7 1,75 155

03.05.1997  Urner Michael Emberger Alm - Saltelegger Haus 16.05.1997  Engels Hans Laber 5
Anna Schulzhaus Radlberger Alm Sallelegger Haus Planegg
64,6 175 13 630 1 63
03.05.1997  Fleck Werner Emberger Alm FSagh Greifenburg Schlof 16.05.1997  Ragg! Paul Laber FSagB Laber BS
Radiberger Alm Malrei BS Nikolsdorl Ost Herzogstand Leulstellen
103,0 1 103 61,6 | 62
03.05.1997  Kahler Alexander Emberger Alm FSagh Groppnilz Kapelle 17.05.1997  Baeumer Jobst Schmillenhihe A Refeberg BS Kealgsbrenn M5
Radlberger Alm Hochschaber Hiitle Berg$1. Athanasius Kirche St Veil Bahn/Flu Badgas!. BS Graukogl Redeberg BS Kbigsbrunn M
984 | % 130 1,75 kik}
03.05.1997  Haustein Christoph Laber Al Laber BS 17.05.1997  Kind Peter Schmillenhihe a Fiitth
Stepbergaim Brunnenkapl-hauser Laber BS Keintgsbrunn BS Prossau Alm Fulseck BS
149 2 10 03,1 1,75 355
03.05.1997  Raggl Paul Laber FAl Laber BS 17.05.1997  Escher Alexander Schmillenhihe = Filnth
Stepbergalm Brunnenkopl-huser Laber BS Ebenfeld Aste BS Fulseck BS Firth
149 2 10 1678 115 94
03.05.1997  Huith Jargen Laber FAl Laber BS 17.05.1997  Winklholer Andreas Schmillenhohe - Firthy
Stepbergalm Brunnenkopl-hauser Laber BS Ebenfeld Aste BS Fulseck BS Fiirth
9 1 10 161.8 1,75 94
08.05.1997  Ollerpohl Bernd Porla Westfalika If Rampe 17.05.1997  Freier Wollgang Laber FAl Linderhol
Retenburg' Wimme Kanrasten Kirche Halelekar BS Linderhol
02,7 15 154 129.3 1 59
10.05.1997  Matschoss Til Jachenhausen FSagh Kaletinger Hitte 17.05.1997  Tschurtschentaler Rall Rauschberg FAl Rauschberg 15
Windischbergerdarl Hintertal Kirche Biirgl Hiitte Rauschberg TS
188 | 19 1281 1 51
11.05.1997  Matschass Florian Kaitersberg Fiagh Kitelinger Hille 17.05.1997  Haustein Christoph Laber Al linderhol
Reitenberg Osser Altendarl Tschiergant Halelekar BS lindeshol
100.8 | 101 1242 1 143
14051997 Tuleer Jiingen Rauschberg FAl Rauschberg 15 17.05.1997  Raggl Paul Laber FAI Linderhol
Birgkarhaus Schlof Mintersill Rauschberg 15 Tschiergan! Halelekar BS Lindethol
1441 1 189 1242 1 148
14.05.1997  Lengauer Wallgang Rauschberg FAl Rauschberg 15 17.05.1997  Huith Jiirgen Laber FAI Linderhol
Birgkarhaus Biirg! Hitte Rauschberg 18 Ischiergan! Halelekar BS Linderhol
1388 1 178 1242 1 18
14.05.1997  Dreier Reinhold Rauschberg FAl Rauschberg 15 17.05.1997  Schiile Stefan Schmittenhahe R Fiirth
Hintental Kiche Schlof Millersill Rauschberg T8 Ebenfeld Asle BS Fiirth
1349 1 m 1074 175 188
15.05.1997  Tulzer Jirgen Rauschberg FSagh Rauschberg 15 17.05.1997  Fischer Sybille Schmillenhihe 1 Breiteckalm
§1. Veil Sonderkrh. Pal Thurn Hotel Stuhlielden Kiinigsleiten BS Breiteckalm
1228 | 123 98,0 1,15 m
15.05.1997  Engels Hans Laber FSagB B23/ Lindarhol 17.05.1997  Radl Hans Emberger Alm a Greifenburg Kirche
Tschiergan! Halelekar BS Farchant Anna Schulthaus Goldeck BS Greifenburg Kirche
19,2 | 19 886 175 155
15051997 Achmiiller Peter Hachtelln Fagh Briindlingalm 17.05.1997  Achmller Peles Hochfelln FSagh Briindlingalm
Walleralm Passauer Hiille Pillersee Hord Alpenrose Schmillenhohe BS Schngizlreuth Ghi
44 | o 126,1 1 126
15.05.1997  Rackl Waller Hochfelln FSaqB Briindlingalm 17.05.1997  Gaus Jirgen Emberger Alm = Sallelegger Haus
Walleralm Hochfilzen Anna Schulzhaus Radlberger Alm Sallelegger Haus
68,1 i 68 64,6 115 13
16.05.1997  Bausenwein Hans Hochlelln FAl Brindlingalm 17.05.1997  Tinsinger Klaus Laber FagB Laber BS
GH Rechleag Stateer Haus Brandlingalm Tschiergant Halelekar BS Tonihol (Mitlenwald
168,1 1 m 109.8 | 110
16.05.1997  Tulzer Jirgen Rauschberg FAl Rauschberg 15 17.05.1997 Dol Hubert Laber FSagh Linderhol
Arthurhaus Biirglhiilte Rauschberg 5 Karriisten Kirche Halelekar BS Schannite Camp.

146.8 1 9 104,7 |

16.05.1997  Alimannshaler Max Rauschberg FAl Ottnerhol 11051997 Mabschoss Til Kaitersberg f§ Katatinger Hiitle
Birgkarhaus Biirg! Hitte Otlnerhol Burg Falkenstein Nicha
1398 1 180 894 [ 8
16.05.1997  Giral Wollgang Rauschherg FAl Rauschberg 15 17.05.1997  Rohardl Jirgen Emberger Mm i) Greilenburg Kirche
Hintertal Kirche Buirgl Hutte Rauschberg 15 Anna Schutzhaus Gielfenburg Kirche
1287 1 157 414 115 43
16.05.1997  Achmiller Peter Hochlelln FagB Briindlingalm 171.05.1997  Frey Andreas Emberger Alm IR Graifenburg Kirche
Walleralm Asiz Haus Wassner Hof Anna Schulzhaus Graifenburg Kirche
19,4 1 39 474 175 8

16.05.1997  Chiist Clemens Gnadenwald IF Hinteshornalm 17.05.1997  Haberl Sepp Brauneck 31
Frastanz Kirche Feldkirch Gnadenwald LP
1459 15 19 10,2 1 0
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18.05.1957

18.05.1997

18.05.1997

18.05.199

19.05.1997

19.05.1997

19.05.1997

19.05.1997

21.05.1997

2105199

2.05.199

24.05.1991

24051997

25.05.1997

29.05.1991

29.05.1997

19.05.1997

19.05.1991

19.05.1991

19.05.1991

29.05.1997

29.05.1991

19.05.1991

30.05.1997

30.05.1997

30.05.1997

Fleischmann Ginter

Winkelholer Andreas

Kaiser Martin

Moldehake Hans

VYogel Karlheinz

Weber Bemd

Rasch Achim

Kap! Michael

Tapl Uwe

Droege Rall

Ebenteld Markus

Kenst Johann

Piezunka Volker

Maek Henry

Schmill Rali

Rauscher Digimar

Weinmann Wallgang

Christ Clemens

Rsch Achim

Weichselgartner Jiirgen

Escher Alexander

Vieber Bernd

Brinek Martin

Rackl Walter

Graper Hans-J,

Lulz Helmut

Fulseck

Konigsleiten BS
1544
Schmillenhahe
Kinigsleiten BS
98,1

Tillertal Melchbeden
Freibad Zell a. 1.
9.0

Hochries

500

Emberger Alm
Anna Schulzhaus
88,6

Seissan Flugp!.

116,0
Seissen Flugpl.

89,7
Seissen Flugpl.

618

Emberger Alm
Anna Schulzhaus
88,6

Emberger Alm
Anna Schulthaus
64,6

Epfenbach

1093
Hellings!

109.0
Harpel

588
Pahlheim FP

518

Emberger Alm
Marei BS
1226
Emberger Alm
Lettersfeld BS
136
Emberger Alm
Schiof Heinfels
105.6

Lillertal Melchbod.
Kriegalmlifl BS
101,6

Seissen FHugp!.

830
Hochries

BT

Laber
Grubigstein BS
68,0

Seissen Flugpl.

56.0
Seissen Flugpl.

56,0
Hochries

103
Bahrenborstel

1040
Blauen

68,0

Fiagh
Schmiltenhihe BS
|

fs

1
-l
Goldeck BS

115
3]

Galdeck BS
1,75

=3
Radibergar Alm

115
£

15

Radiberger Alm
115

Schii Heinfels
175
fSagB

1
FSagh

Niirdlinger Hille
|

)

WD/l 55 Landing
Pkl

Darfgasiein Schwinnbad
Dorfoastein Schwimmbad
m

Fiirth
Fileth Ghi Schett
9

Bramberg
9%

Bad Relchenhall BAB-Auslehit
50

Greilenburg Kirche
Greifenburg Kirche

155

Hessenhile
Weissenburg' Niedertholen
116

Hessenhife

Langlurth

90

Hessenhile

Erplental

8

Greilenburg Kirche
Greifenburg Kirche

155

Sallelegper Haus
Sallelegger Haus

13

Urlaffen
109

Stgel
109

Rethem/Aller

59

Pohiheim FP

Hz fP

8

Grieifenburg
Grigifenburg
15

Sallebeguer Haus
Satielegger Haus
199

Greifenburg
Dellach

106

Freibad Hippach
Embach b. Taxenbach
102

Seissen Sportanl.
Aldingen

8

Hochries SP
Bemau

8

Kloster Elial
Scharmilz Thm wesl],
68

Bile-Degarteld FP
56

Bitz-Degerteld FP

56

Hachries Seitenalm
Golling BAB Auslahrl
105

Angelmode Minsler
104

Monible | CH
68
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31.05.1997

31.05.1997

31.05.1997

31.05.1997

31051997

02.06.1997

03.06.1997

03.06.1997

03.06.1997

03.06.1997

03.06.1997

04.06.1997

05.06.1997

05.06.1997

06.06.1997

07.06.1997

07.06.1997

07.06.1997

07.06.1997

10.06.1997

10.06.1997

15.06.1997

Langwald Gerd

Gidde Andreas

Graper Hans-J.

Rohrer Gerd

Siemers Sebastian

Schwinghammer Jirgen

Langwald Gerd

Herold Exnst

Baudendistel Ao

Graper Hans-),

Schwinghammer Jirgen

Allmanashafer Max

Schneider Ulrich

Herold Ernst

Semer Michael

Lengauer Wallgang

Mayer Hias

Matschoss Marlie

Tulzer Jirgen

Eisleld Jachen

Lutz Helmut

Tulzer Jiirgen

Bahrenbarstel

1953
Deinsen FP

189
Bahrenborslel

102,0
Bahrenborstel

B0
Neustad!-Glewe
Dannenberg
146
Bahrenborslel

9.0
Bahrenborstel

2008
Bahrenborstel

%1
Kytite FP

1321
Bahrenborstel

90,0
Bahrenborstel

130
Bichelstein
Wirth Schiof
820
Relnsdon P

1922
Bahrenborslel

1200
Neuhausen FP

105,2
Stubnerkogl
Paarseen
1864

Tilletal
Schmittenhahe BS
1151
Kailersherg
Reilenberg
138.0
Rauschberg
Hintertal Kiche
1205

Kandel
Oberprechial
514

Blaven

920
Hochries

164

1.5

=

Firstalm (Gerlos
1,75

IF

1.5

faB
Hochzellberg
|

Fiagh
Biirglhiitle

|

FAI
Brend!-Turm
1

f§

|
£

o
Grillhitie
Oldebroek NL

195
Marienhagen
Beckum BAB

178

Emshiren
102

Freren-Sellage
8
Neustadt-Glewe
Stscken b. Olzen
15

Mesum | Rheine
9

Bahrenborstel W.
Elburg Kirche NL
301

Stariplate Wes!
Lingen B213B70
L]

Meritz b, Wittenberg
133

Beesten
90

Volllage
n
Hunding
Punzendarf
81

Triange! /Gifhorm
192

BAB 31/28 nordisil.
120

Neuhausen FP

Altes Lager FP

158

Stubnerkogl 1§
Stubnerkog! 1§

326

Mechboden Parkplate
Rauschberg 15

1

Kiilzlinger Hole
Schwend

138

Rauschberg T8
Unken Kirche

1
Schwarzwaldklinik
Schwarzwaldklinik
103

Lonburg Rod!

92

Hochries BS

Maria Elend Taxenbach
16
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Gleitsegeln

. 16.09.19%6
03.05.1997
03.05.1997
03.05.1997
03.05.1997
03.05.1997
03.05.1997
03.05.1997
15.05.1997
15.05.1997
15.05.1991
15.05.1997
15.05.199
15.05.1997
15.05.1997
15.05.1997
16,05.1997
16.05.1997
16.05.1997
16.05.1997
16.05.1997
16.05.1997
16.05.1997
16.05.1997
16.05.1997

16.05.1937

Vischer Claus

Appel Armin

Walcher Hans

Gschwendiner Sepp

Grafle Erik

Leschinski Frank

Schropp Markus

Neumann Dieter

Rssel Oliver

Hirth Franz

Taiser Joachim

Holbauer Georg

Keller Peter

Pail Refnhald

Blum Christian

Falller Hans

Gschwendiner Sepp

Kirsch N*2 Chrisioph

Plenagl Johann

Kiener Harald

Bayer Martin

Holzmann Joachim

Keim Hans

Holbauer Gearg

Blum Christian

Ried! Stefan
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Entenberg Laasphe

36

Emberger Alm
Anna Schulzhaus
66,3

Emberger Alm
Anna Schulthaus
66,3

Wallberg
Grubhdrnd| Giplel
1036

Emberger Alm
Liethenkop!
56,3
Ochsenalpe

]
Ochsenalpe

338
Wallberg

312

Nebelhom
Tiefenbacher Haus
838

Brennkopt
Geigelstein

10.2

Jchelspile
Oberstockach Briicke
517

Wallberg

56,3
Emberger Alm
Teltersleld B
504
Hachlelln
Walleralm
593
Wallberg

586
Hachfelln
Fellhom
1
Wallberg

1156
Wallberg

184
Wallberg

184
Wallberg

182

Emberger Alm
Anna Schulzhaus
66,6

Emberger Alm
Anna Schulthaus
64,6

Steinplalie
Walleralm
1038

Brauneck

597
Brauneck

587
Brauneck

591

If

15

D

Radiberger Mim
1.75

Ii;dlherqsr Mm
1,75
Fiagh

1

Ra;‘ilherqsl Alm
175
1)

FAI
Hahnenkamm 15
1

FAl

Walleralm

1

Marlnau Kirche
175

IF

1.5
IFagh

15
Flagh

15
If

13
IF

15
If

1.5
Radlberger Alm
1,15

Radiberger Alim
1,75

FSagh
Paschalm

|

I

1.5
If

1.5
IF

1.5

Startplal:

Siegen Wohnhaus
54

Greilenburg Friedhol
Greilenburg Frledhol
116

Greilenburg Friedhol
Greifenburg Friedhol
16

Wallberg Gipfel
Dientner Satiel

104

Sattelegger Haus
Sattelegger Haus

99

Lengries  Mihlbach
n

ahere Ochsenalpe
Kennzen

kL

Ebbs

3

Seedlpe
Vildengundkap!
168

Schwaigs Briicke
Steinplatienlill BS
140

Mauerleshaus
90

Wallberg Giplel
Finkenberg . 1.
84

Sallelegger Haus
Matrei MS

16

Hochlelln BS
Hachries LP

59

Ahombahn BS
59

Hochfelln BS
Warming

13

Wallberg Giplel
Sontholen Bh
173

Wallberg Giplel
Tegelberg 15
18

Wallberg Giplel
Tegelberg 1§
18

Wallberg BS
Tegalberg 1§
mn

Greifenburg
Greifenburg

mn

Saltelegger Haus
Saltelegger Haus
13

Lofer Schwimmbad

104

Brauneck BS
Hohenschwangau Schioh
90

Brauneck BS
Hohenschwangau Schioh
90

Brauneck BS
Hohenschwangau Schioh
90

16.05.1997

16.05.1997

16.05.1991

16.05,1997

16.05.1997

16.05.1997

16051991

17.05.1997

17.05.1997

17.05.1997

17.05.1997

17.05.1997

17.05.1997

17.05.1997

17.05.1997

17.05.19%7

17.05.1991

17.05.1991

17.05.1991

17.05.1997

17.05.1997

17.05.1991

17.05.1991

17.05.1991

17.05.1991

17.05.1991

Buchert Jarg

Brunner Wil

Baver Allans

Parl Reinhold

Keller Peter

Staudacher Roberl

Fichtner Michael

Hahne Torsten

Ridssel Oliver

Schierle Willi

Traut Stefan

Bader Reinhold

Balzer Gile

Messmer Frant

Riche Marlin

Hollmann Fritz

Brunner Willi

Lindel Rell

Siebald Tilo

Brand| Richard

Grauer Rall

Walcher Hans

Gihl Josel

Ried| Stefan

Baver Allans

Bucher! Jarg

Brauneck

519
Blomberg

818

Hochlelln
Erplendarl
501

Hachfelln
Erplendard

50

Emberger Alm
Radlbergeralm
14,6
Hochschlegel
Passauer Hille
51,6
Hhhenstr. Zillestal

48
Schmittenhshe
Schmillenhthe BS
1404
Nebethorn
Hiimlesee

1045
Schmitienhiha
Karspilze BS
1611

Hebelhorn

Karl Hiiller Hiitle
B2

Spieser

Halen Kirche
2

Wildkagel
Gernkoge!

838
Schmillenhthe
Areitbahn BS
828

Wildkagel
Schmillenhahe BS
694

Hochfelin
Gamshithel Hille
116,2

Wallberg
Gerlossteinhaus
(14

Emberger Alm
Anna Schulzhaus
64,6

Wallberg
Ebnerjochspilze
1054

Wallberg
Kiinigsbrunn Kreuzjoch
100,8

Wallberg
Kanigshrunn BS
834

Hirschberg
Hahnenkamm 15
654
lichelspllze
Galcht Kirche
34

Wallberg

58
Hachlelln
Schwend
544
Wallberg

a5

I

15
S

|
Ifagh

13
I

15
Fagh

|

FSagh
Sthraubinger Haus
|

)

1

s

GH Rechlegg
1,15

Al

Heiterwand Hitle

FSagh

Fulseck BS

|

FAl
Hahnenkamm 15
i

Al
Benhardseck

3

-
Schmillenhihe BS
115

-3

Rechleqg Gh
1,15

R

1,15
Flagh

|
FSagB

|

Radlberger Alm
175

FSagB
Hafelekar M5

|

fSagB

|
fagB

|

FSagh
Bernhardseck
|

IfagB

1.5
3)

|

FSagh
Sehtablickalm Lofer
|

f§

B.raumz(k"B.S
Tegelberg 15
81

Stanzach

82

Hochielln BS
Hochrigs LP G5
15

Hochlelln BS
Hachiies LP

15

Grelleaburg
Malrei

15
Sehlegelmulde Ghi
Seeallerl

58

Wildbad Kreuth
L

Fiirth

Fulseck BS

46

WHS Gruben
Enaian Hitte

109

Fiirlh

Hégmaos

168

Seealpa
Wildengundkopl
164

Hindelang Kirche
Hindelang Kirche
154

Wildkogel MS
Wildkagel M§
147

Fiirth

Flrth

145

Wildkoge! BS
Wildkogel BS
121

Hochfelln BS
Kaimm|

16

Wallbarg Giplel
Fiesendon!

15

Sallelegger Haus
Sattelegger Haus
13

Wallberg 15
Kreuth

105

Wallberg Gipfel
Niedernsill

101

Wallberq Gipfel
Hollersbach Badesee
8

Cale Palite
Martinau

65

Jichalspitza BS
Oberjach Grenzstation
65

Wallberg BS
Saulgrub

58
Briindlinghaus
Kirchdanl i, Tirol
54

Wallberg Giplel
Ohlsfad!

3



ZWISCHENWERTUNG

LW 3WP! Thel/ et FS Landung
17.05.1997  Raab Eckard Brauneck &) 19.05.1997  Bruaner Willi Wallberg IFagB Wallberg Giplel
Miltenwald Gerlossleinhaus Ulendor Badesee
08 | i 104,10 1.5 156
18.05.1997  Hahae Torsten Sehmitlenhihe - Forth 19.05.1997  Sturm Johannes Wallberg IFagh Wallberg Giplel
Kanigsleiten BS Taxberg Kirche Fiirth Gerlossteinhaus Utendord Badesee
130,6 115 m 104,1 1.5 156
18.05.1997  Minznar Markus Schmiltenhihe I3 Schmitlenhahe BS 19.05,1997  Zaiser Joachim Emberger Alm = Greifenburg
Gernkogel Schmitlenhahe BS Lussensee Goldeck Antenne Greifenburg
B4 115 L 0.9 1,75 142
18.05.1997  Helm Peter Schmiltenhihe IR Schmiltenhahe BS 19.05.1997  Gschwendiner Sepp Wallberg FSagh Wallberg Gipfel
Germbogel Schmiltenhdhe BS Aiplspilze Vils b Filssen
B4 1,15 147 1088 | 109
18.05.1997  Schierle Willi Schmillenhihe FSagh Filrth 29051997 Scholz Guido Emberger Alm P Saltelegger Haus
Kiinigsleilen BS Fiirth Lussensen Radiberger Alm Sattelegger Haus
n 1 Ll 514 1,15 100
18.05.1997  Blum Christian Wallberg i 19.05.1997  Riche Martin Wallberg I Wallberg Giplel
Kissen 15 Filzenkogel Zillartal
482 | 18 592 15 89
18.05.1997  Bucher! Jérg Wallberg 31 Wallberg BS 19.05.1997  Barthel Dirk Emberger Alm = Sallelegger Haus
Kissen 1§ Twickenberg Kirche  Radlberger Alm Satlelegger Haus
46,9 | 1 504 1,15 88
18051997 Dier Markus Durraalm If Erfurter Hine 19.05.1997  Helm Peter Wallberg 13 Wallberg BS
Rosenalm /Kreuzjoch Tella. 1. Bh
156 1.5 38 185 15 Ik
19.05.1997  Straub Andreas Wallberg IfanB Wallberg Giplel 29.05.1997  Kirsch Christoph Wallberg FSagh Wallberg BS
Unferberghorn Giplel Taxenbach Kirche Erfurler Hotte Seefeld
1019 1.5 153 1012 | 1
19.05.1997  Keller Pefer Emberger Alm 4 Sallelegger Haus 29051997 Helz Winlried Wallberg FSagB Wallberg BS
Damnknop! Radlberger Alm Sallelegger Haus Gerlossteinhaus Gerlos
531 115 93 61,6 | 61
19.05.1997  Schiede Willi Wallberg FSagh Wallberg Giplel 19.05.1997  Saurer Leo Wallberg FSagB Wallberg Giplal
Kassen BS Hochlilzen Gerlossleinhaus Gerlos
n 1 n 61,6 | 62
19.05.1997  Kiener Harald Wallberg Fsagh Wallberg Giplel 19.05.1997  Heumann Dieter Wallberg 31
Unterbergham Giplel Hochfilzen Ramsau
| 10 i | 51
19.05.1997  Dirr Markus Wallberg IF Wallberg Giplel 30.05.1997  Vischer Claus Entenberg Laasphe s
Kissen TS Daubach
46,9 15 10 11 I n
19.05.1997  Lindel Roll Emberger Alm - Satielegger Haus JL05.1997  Dajek Ui Emberger Alm a Sallelegger Haus
Siedemile See Radiberger Alm Saltelegger Haus Vorderberger Alm Radlberger Alm Sallelegger Haus
97 115 69 512 1,15 90
19.05.1997  Zick Hubert Lachenkop! FSagh Bach Lechbrlicke 04.06.1997  Bawer Karl Marsbach Donau S
Neunerkiiplle BS Grubigstein BS Kelmen Namlos Schiinberg b. Gralenau
63.6 | 64 510 | 5
19.05.1997  Bucher! Jarg Wallberg 31 Wallberg BS 07.06.1997  Rassel Oliver Nebelhorn FAl WHS Gruben
Kissen 1§ Rofalpe Sinnesbrunner Kap. Mindefheimer Hiitle
16,9 | L 19,5 1 ki
19.05.1997 Koz Andreas Wallberg fS 07.06.1997  Gschwendiner Sepp Wallberg FSagh Unterwallberg
Oberaudorl Gerlossleinhaus Untendarl
196 | 30 104 | 104
20.05.1997  Lindel Roll Emberger Alm - Sallelegger Haus 07.06.1997  Gahl Josel Nebehorm Fiagh Giuben
hnna Schulthaus Radiberger Alm Saltelegger Haus Imberger Hom T8 Gaichispitee Giplel Schanau
6.6 1,75 13 61,8 | 2
20051997 Keller Peer Emberger Alm 3] Sallelegger Haus 07.06.1997  Staudacher Robert Schmilleahahe FSagh Filrlh
Treflling Sehmiltenhthe BS Bramberg
n | 30 352 | 35
14051997 Bayer Marlin Sachsenbrunn 1 10061997 Riissel Oliver Hebelham Al WHS Gruben
Gerolzholen Rofialpe Sinnesbrunner Kap. Mindelheimer Hiille
18 | 13 119.5 1 139
26.05.1997  Brunner Willi Wallberg Fianh Wallberg Alm 10061997 Leschinski Frank Hirschberg FAl Hindelang Kirche
Unterberghom BS Kdssen Waidring distl. Gailenherg Kapelle Haten Kirche Bermhardseck
60,8 | 61 19 1 158
19.05.1997  Bocks Stefan Suleberg IFanl Sultberg Gipfel 10.06.1997  Niederacher Andrea MNebalhorn a Seealpe
Frfurter Hiilte Landeck 1S Klankhiitte Willersalpe Wildengundkop!
1341 15 0?7 5 115 95
29.05.1997  Siraub Andreas Wallberg IFaB Wallberg Gipfel 10061997 Baver Karl Marshach Donay f5
Geslossleinhaus Taxenbach Kirche Ingenshach
1327 1.5 199 518 | 58
29.05.1997  Hahne Torslen Wallbery IFagB Wallberg Giplel
Gierlosslainhaus Kapiun Kirche
1169 1.5 175
19.05.1997  Sichold Tilo Wallberg IFagB Wallberg Giplel
Gerlossteinhaus Kaprun Werkssiedlung
1164 1.5 173
19.05.1997  Kiener Harald Wallberg TFagh Wallberg Giplel
Gerlossteinhaus Uttendorf Badesea
104,1 1.5 156
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Fatn: Michel Peiffar

Piinktlich zum Beginn der WM in Castejon de Sos in den spanischen Py-

renden hesserte 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

Schneefille auf den Bergen gab

13.7.97
Task 1 Race-to-Goal 55 km SP Bissauri
1.TP N53 Church in Sanun
2.TP N512 Ginaste biggest house
Goal Castejon

Ein airstarted-Race-to-goal zum Ein-
gewohnen (iber 55 km in den Bergen
der Umgebung und wieder zuriick. Zu-
erst mufBiten die Piloten die Kirche in
Sanun fotografieren und erst danach
den Startpunkt fiir das Race in Bissauri.
Bei guten Flughedingungen zeigten die

Franzosen eindrucksvoll mit Tages-
sieger David Dagault und dem zweitpla-
zierten Denis Cortella ihre Ambitionen
in diesem Wettkampf. Auch die Oster-
reicher konnten mit Platz 6, 7 und 8 ein
geschlossenes Resultat verbuchen. Die
Deutschen kamen mit fiinf Piloten ins
Ziel.

14.7.97

Task 2 Race to Goal 81 km SP Bissauri
1.TP N51 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-
he war mit 85 km an diesem Tag schon
groBer, Ware der Wetterbericht nicht
falsch gelegen, hatte es wahrscheinlich
niemand ins Ziel geschafft. Dank der
deutlich besseren Bedingungen kamen
16 Piloten ins Ziel in Castejon. Bei die-
ser Aufgabe muBten die Piloten drei
groBe Pyrendentiler sowohl auf dem
Hin- wie auch auf dem Riickflug queren.
Die beiden Piloten Christian Tammeg-
ger und Masataka Kawachi aus Japan
lieferten sich beim Zielanflug ein span-
nendes Full-Speed-Duell, das der Oster-
reicher knapp Ffiir sich entscheiden
konnte. Auf Platz drei landete wieder-

um wie am Vortag Peter Liithi, der da-
mit nach dem zweiten Tag die Fiihrung

tibernahm, Peter Geg war einziger
Deutscher im Ziel. In der Mannschaft la-
gen die Schweizer vor den Osterrei-
chern, die wieder zweite wurden. Die
Franzosen hatten nach ihrer guten Vor-
stellung am ersten Tag leider einen
groBeren »Bombout« zu beklagen.
15.7.97
Task 3 Race-to-Goal 68 km SP Bissauri
1.TP N510 Denuy biggest house
2. TP N5i1z Ginaste higgest house
3.TP N54 Estos white building
Goal Castejon

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

Gute Laune
beim deutschen
Team

Wendepunkt Ginaste wihrend einer
Abschirmung. Diesen Task konnten
die Franzosen fiir sich entscheiden.
Die Osterreicher landeten zum dritten
Mal auf Platz zwei vor den iiberra-
schend starken Spaniern. Die Verlierer
des Tages waren unter anderem Bollin-
ger und vor allem Liithi, 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 Antenna Cerler
2. TP N512 Ginaste biggest house
3.TP N5 15 St. Loién
4. TP N5z Ginaste Church Goal Castejon
Nach den letzten beiden unfliegha-
ren Tagen machte die Wettervorhersa-
ge wieder Hoffnung und der Piloten-
troB fuhr an den Startplatz. Angesagt
war leichter Nordwind mit fohniger
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% Tendenz, aber guter Thermik. Nach
= schon drei erfolgreichen Liufen setzten
§ die Organisatoren die groBte Aufgabe
# des gesamten Wettkampfs mit insge-
samt 105 km. Knapp 5o Piloten erreich-
ten das Ziel. Die Bedingungen erwiesen
sich zum Teil als sehr tiickisch, da der
Westwind in manchen Talern iiberra-
schend stark war und heftigste Turbu-
lenzen ausloste. 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
1.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 Siidwind, spezi-
ell in der Diisenwirkung der nach Siiden
hin offenen Taler zwang viele Piloten
schon friihzeitig zu Boden. Dennoch er-
reichten 18 das Ziel. Ondrej Dupal ge-
lang dabei die schnellste Zeit, was fiir
ihn nach der Durststrecke seit seiner
sehr erfolgreichen gs'er Saison endlich
wieder einmal ein sehr gutes Ergebnis
war. Aufl Platz zwei landete der kon-
stant fliegende Walter Holzmiiller vor
dem Vorjahressieger Peter Brinkeby.
20.7.97
Task 6 Race to Goal 72 km SP Bissauri
1.TP N510 Denuy house
2.TP N54 Estos Building at Camping
3.TP N52 Ginaste Church
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4.TP N54
Gabas white
Farm
Goal Castejon
Dieser Durchgang
wird einigen Piloten
noch langer in den Knochen

stecken. Bei teilweise extrem turbu-
lenten Bedingungen gab es viele kleine
und ein paar groBere Unfille und son-
stige Notlandungen. Besonders an die-
sem Tag war auch, daBl Weltklassepilo-
ten wie Toni Bender und Peter Brinke-
by freiwillig landeten, weil ihnen die
Bedingungen zu hart waren. Trotzdem
flogen 55 Piloten ins Ziel. Tagessieger
wurde Jimmy Pacher vor Goldsmith und
Pendry. Walter Holzmiiller baute mit
dem 4.Platz seine Fiihrung weiter aus,
21.7.97
Task 7 Race to Goal 79 km SP Bissauri
1.TP N517 Campo
2.TP N513 Barruera Goal Castejon

Endlich wieder schone Flugbedin-
gungen. Die Thermik war gut und der
Wind schwicher. Es war auch der Tag,
an dem der bis dahin iiberlegen fiihren-
de Walter Holzmiiller den Weltmeister-
titel verlor, als er mit einer riskanten
taktischen Raffinesse versuchte, die
Fiihrenden noch kurz vor dem Ziel ab-
zufangen und selber dabei das Ziel
nicht erreichte. Da 89 Piloten ins Ziel
flogen, so viele wie noch nie auf dieser
WM, zdhlten die Zeitpunkte sehr viel
und eine schnelle Zeit war entschei-
dend an diesem Tag. Gewonnen hat
diesen Laufl Josh Cohn aus den
USA vor Jimmy Pacher und
Tibor Berki, heide zeit-
gleich auf dem 2.Platz.
23.7.97
Task 8 Race to Goal
99 km SP Bissauri
1.TP Sann Church
Goal Carrera

Es sollte eine schone

Ein nachdenklicher
Peter Geg

und anspruchsvolle Aufgabe bis an
die Grenze von Andorra werden.
Wahrscheinlich auch die letzte, da die
Wettervorhersagen fiir die néchsten
Tage schlecht lauteten. Die Organisato-
ren schickten die Piloten in das 99 km
entfernte Carrera. Zu Anfang waren die
Bedingungen sehr gut, ab der Hilfte der
Strecke setzte dann in tieferen Lagen
starker Ostwind ein, der so manchen
Piloten das Leben schwer machte. Ber-
ni Koller versuchte dreimal vergebens
einen vorgelagerten Grat gegen den
Ostwind zu tiberfliegen bis er entnervt
landete. Diejenigen die noch hoch wa-
ren hatten leichten Westwind, der sie
anschob. Die letzten Kilometer muften
bhei vollkommener Abschattung und nur
noch schwacher Thermik geflogen wer-
den. David Dagault beschloB diese WM
mit seinem zweiten Tagessieg genauso,
wie er sie angefangen hatte. Walter
Holzmiiller revanchierte sich mit dem
zweiten Platz fiir seinen Absaufer am
Vortag. Die drei Favoriten auf den Titel
kamen mit nur 30 Sekunden Abstand
nach diesen 99 km ins Ziel. Damit konn-
te John Pendry (GB) seinen knappen
Vorsprung von 20 Punkten auf Christi-
an Tamegger (A), der auf das zweit-
hichste Trepperl flog, ins Ziel retten.
Jimmy Pacher (I) wurde, ebenfalls mit
sehr kleinem Abstand, dritter. Walter
Holzmiiller (A), der diese WM so lange
dominierte, schaffte es trotz seiner
AuBenlandung im siebten Lauf noch auf
den fiinften Platz. Den Titel des Mann-
schaftsweltmeisters sicherte sich die
Schweiz mit Abstand vor GroBbritanni- 2
en und Osterreich,
Peter Hensold

itos: Chostine Piater

Die strahlenden Sieger
Sandie Cochepain und John Pendry




Ergebnis

Herren
Platz Name Natlon' Gerat
1. John Pendry GB Aiwave XMX
2 Christian Tamegger A Edel Sector
34 Jimmy Pacher [ Edel Sector
4, Olivier Nef CH Edel Sector
b, Walter Holzm ller A Nova Nexon
6. Michael Steinbach ~ CH Advance Omega
T Didier Exiga F Edel Sector
8. Vincent Springli F Advance Omega
9. Robert Whittal GB Firebird Cult
10.  Jocky Sanderson GB Nova Nexon
Die Deutschen
31.  HaryBuntz D Edel Sector
35.  Stephan Higlin D Swing Nimbus
40.  Toni Bender D Nova Nexon
56,  Berni Koller D FreeX Spark Pro
104. Iris Thoma D UP Escape
154, Judith Dérflinger D FreeX Spark
Damen
Platz Name Nation  Gerat
1. Sandie Cochepain F Edel Sector
2. Claire Bernier F Edel Sector
9, Louise Crandal DK UP Escape
4, Kat Thurston GB Advance Omega
5, Miyuki Tanaka J Edel Sector
9. Iris Thoma D UP Escape
22.  Judith Dorflinger D FreeX Spark
Teamwertung
1. Schweiz
2! GroRbritannien
3. Osterreich
4, Frankreich
5, Italien
6. USA
i Deutschland
8, Japan
9, Spanien
10,  Korea

Punkte

7582
7562
7527
1467
7328
7236
7092
7007
6994
6817

5586
5407
5213
4507
2757
1340

Punkte

5046
4887
3551
3456
3372
2757
1340

22667
22053
21992
21797
20199
19048
18338
18323
18027
17371

Highlights in Castejon

Nach der WM in Japan gab es in Castejon endlich richtig scho-
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 lhren Reihen zu finden und zu kiiren. Insgesamt
hatte die WM in Castejon einige Superlative sowie negative
Highlights zu bieten. Noch nie gab es auf einem internatio-
nalen Wettkampf so viel Einspriiche, Proteste und Diskussio-
nen. Am ersten Tag waren nur wenige Ein-
spriiche zu verzeichnen. Am zweiten
dann schon ca. zwanzig. Nach dem
dritten Lauf gab es 25. Bei Task
vier 2o und nach Task fiinf woll-
te nur ein Australier, der aus
Versehen zuviel Punkte bekom-
men hatte, zuriickgestuft wer-
den. Task sieben wartete wieder
mit 20 Einspriichen der Teams auf.
Task 2 sollte aber das Highlight blei-
ben, denn nach den zahlreichen ersten Ein-

spriichen und den Protesten und Einspriichen auf die Ein-
spriiche kam ein offizielles Ergebnis erst nach Task sechs zu-
stande! Diese Einspriiche waren in der Mehrzahl auf falsches
Scoring bei den eigenen Piloten zuriickzufiihren. Was aber zu
denken gibt ist, daB anscheinend auch wieder unlauteres
Vorgehen zu finden war, wie sie die Zwischenlandung fiir
dringende Bediirfnisse eines Piloten mit anschlieBendem
Wiederstart und Landung im Ziel zeigte. Ein anderes trauri-
ges Highlight dieser WM waren sicherlich die vielen und teil-
weise auch schweren Unfille. In Task vier bis sechs erlebten
viele Piloten neue Dimensionen des Begriffes »turbulent,
Spitzenpiloten wie Stiegler, Geg und Mougin stiirzten 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, daB die Wetter-
vorhersagen auf diesen Bereich der Pyrenden oft nicht zu-
trafen und die Organisatoren die Piloten in enge Téler mit zu
starkem Wind schickten. An den Abenden gab es immer wie-
der interessante personliche Leidensgeschichten zu horen.
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 die Bedingungen im nach-
hinein mit dem guten Ausgang als gut fliegbar. Mit dieser
Menge an Abstiirzen, Notlandungen und Rettungsschirmaus-
l6Bungen war die WM ein trauriger Hohepunkt in einer be-
drohlichen Entwicklung die auch im Worldcup anhélt. 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 Gliick, daB es keine wirklich bedrohlichen
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Verletzungen gab. Da hilft auch die Aussage der sonst sehr
bemiihten Organisatoren wenig, daB eben nur ein Hub-
schrauber fiir die gesamten spanischen Pyrenden zur Verfii-
gung stehe. Einige Piloten sollten sich bei solchen Rahmen-
bedingungen mal ernsthaft Gedanken machen, ob es das Ri-
siko, das sie eingehen, auch lohnt. Am Rande sei erwidhnt,
daB Peter Geg das Gliick insgesamt bei dieser WM nicht hold
war. Nach seinem Absturz im vierten Task hatte Peter groBes
Gliick im Ungltick, denn er hatte »nur« einen stabilen Kom-
pressionsbruch in der Wirbelsdule. Er konnte aber sofort
wieder mit Korsett laufen und wurde von Spanien nach
Deutschland zurtickgeflogen. Auf dem Weg vom Flughafen
Miinchen in das Krankenhaus in Kempten war dann der Kran-
kenwagen in einen schweren Unfall verwickelt. Die Liege mit
der Vakuummatratze von Peter Geg riB3 sich aus den Veran-
kerungen und Peter fiel von dem Podest auf den Boden. Erst
dabei zog er sich einen »richtigen« instabilen Wirhelbruch zu,
der sofort operiert werden mufite. Dann gab es in Castejon
zum erstenmal auch irritierende Diskussionen, ob es nicht zu
hart sei, Piloten, die knapp nicht im Sektor waren, zu be-
strafen. Vor allem dann, wenn der Durchgang wegen der Ver-
zogerung durch viele Proteste schon einige Flugtage zuriick-
liegt. Das Schweizer Team war mit einem in diese Richtung
zielenden Protest erfolgreich. Ein sehr positives Highlight
war die ansonsten sehr hilfreiche Organisation, die es auch
verstand die Abende mit einem guten Rahmenprogramm zu
fiillen. Sowohl die Willkommensfeier als auch die Abschied-
sparty stellten dabei die absoluten Hohepunkte dar. Die Or-
ganisatoren gingen auf alle sinnvollen und niitzlichen Vor-
schlage der Teams, soweit sie konnten, ein. Aus Sicht des
deutsche Teams, bestehend aus Iris Thoma, Judith Dérflinger,
Harry Buntz, Berni Koller, Stephan Huglin, Peter Geg und
Toni Bender mit Teamchef Stefan Mast und den Hellern Bir-
git Selbherr und Achim Joos, kann man sicherlich nicht so zu-
frieden sein.

Bester Deutscher nach dem Ausfall des in aussichtsreicher
Position liegenden Peter Geg, wurde Harry Buntz auf dem
31.Platz. Knapp dahinter lagen Stephan Hiiglin (35) und Toni
Bender (40). In der Teamwertung kam Deutschland hinter
dem iiberraschend starken Team aus den USA auf Platz sie-
ben.

In der Damenwertung flog Iris Thoma auf den neunten
Platz. Alles in allem war es eine interessante WM mit vielen
Diskussionen und Emotionen. Die Gewinner muBten allesamt
ein sehr hohes fliegerisches Niveau iiber diese acht Durch-
gdnge halten, was Respekt verdient. Die ndchste WM wird
1999 im Pinzgau in Osterreich stattfinden. Hoffen wir, daB es
dort genauso viele Durchginge, weniger Proteste und Dis-
kussionen und vor allem keine Unfille geben wird!

Peter Hensold
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Bernie Koller
Deutscher Gleitschirmmeister 97

Begonnen hat es damit, da 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 iiber 7o Piloten zusammen, die es
natiirlich nicht leichter machten, geeignete Geldande zu be-
kommen. Den iiber die German Open ‘96 qualifizierten Pilo-
ten wurde zur Auflage gemacht, daB sie nach drei Ligadurch-
gangen unter den ersten 25 Pldtzen sein miissen, um weiter
an der Liga teilnehmen zu kénnen. Nach intensiven organi-
satorischen Vorbereitungen von Stefan Mast sollten die er-
sten Laufe schon im Oktober 1996 in Siidtirol stattfinden. Die-
se Variante des Ligafriihstarts hatte der LigaausschuBl nach
dem verregneten 96-er Jahr beschlossen, um 1997 mit Sicher-
heit geniigend Durchgiinge fiir eine giiltige und sportliche
deutsche Meisterschaft zu fliegen. Das Ergebnis dieses gutge-
meinten Versuchs war: Zuerst Regen; danach Sonne mit star-
kem Nordféhn; genervte Wetterberater in Miinchen und In-
nshruck; Telekom reicher. Doch es sollte noch schoner kom-
men:

Zweiter Ligatermin in Bassano im Marz: Dank der guten Be-
ziehungen von  Burkhard
Martens konnte die Liga den
Friihjahrsblock in Bassano
starten. Der Club erlaubte
uns sogar den Startplaiz des
Meetings am Monte Caina zu
benutzen. Kurz vor der Sit-
zung des Taskkommitees sag-
te uns der Flugwetterbericht
noch einen maéaBig starken
Westwind voraus, deshalb
wurde der erste Schenkel der
Aufgabe Richtung Westen nur
bis zum Schio-Tal gelegt. Die
zweite Wende war das »Rifu-
gio Vedetta« oberhalb von
Possagno. Laut Aussage beim
Briefing das einzige Rifugio
dort oben direkt vor dem markanten Abbruch ins Piave Tal.
Und danach wieder zuriick an den normalen Landeplatz in
Romano d'Ezzelino. Einmal in der Luft, erkannten die Piloten
ziemlich schnell, daB der Wetterbericht nicht so ganz stimm-
te. Auf dem ersten Schenkel herrschte sehr starker Gegen-
wind, der in den tieferen Lagen noch durch Diisen unange-
nehm verstarkt wurde. Wer einmal die erste Wende im Ka-
sten hatte, konnte danach um so gemiitlicher mit Riicken-
wind zur zweiten dusen. An der zweiten Wende angekom-
men, sah sich der fiinfkopfige Spitzenpulk mehreren »Rifugi-
os« gegeniiber. 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-

Die Sieger der German Open
von links: Harry Buntz, Peter
Geg, Achim Joos

Feto: Toni Beser




phieren, versenkten sich Harry Buntz und Peter Hensold zu
weit im Lee und muBten landen. Stephan Hiiglin, Dave Brid-
ges und Toni Bender schafften den Weg zuriick, wobei Toni
noch eine dritte Hiitte in einem ganz anderen Lee fand, dort-
hin flog und auch diese noch ablichtete. Stefan Hiiglin kam
dahbei 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 zuriick zum Hang flog und dabei in einem absolut un-
sichtharen Materialseil hdangenblieb. Nach so m nervenauf-
reibender Rutschfahrt an Schirm und Seil bekam er mit den
FiiBen eine Baumkrone zu fassen, die er mit 10-15 kg belasten
konnte. In dieser etwas verkrampften Position 15 m iiber dem
Boden balancierte er iiber eine Stunde, bis ihn die Retter
wieder auf dem Boden hatten. In dieser Zeit hatte er einiges
an SchweiB und Nerven verloren und war nach seiner Riick-
kehr reichlich blaB um die Nase. Am nachsten Morgen wurde
der Durchgang schlieBlich vom LigaausschuB und vom
Teamchefl wegen der ungliicklichen Wende »Rifugio« annul-
liert und der aktuelle Tag wegen fehlender Thermik abgesagt.
Néchster Akt sollte die Bavarian Open in Késsen sein. Orga-
nisiert von Sepp Himberger stellte diese ein Highlight der
Liga '97 dar. Zwei Durchginge konnten geflogen werden. Den
ersten, ein Race mit Airstart, mit 68 km zur Mittelstation der
Asitz Bahn und zuriick. Der Weg fiihrte 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
wunderschéner Fernsicht auf den Alpenhauptkamm als
£ schnellster vor Berni Koller, Stephan Hiiglin, Peter Hensold
£ und Oliver Rossel. Am Samstag gab es dann eine dhnliche Auf-
gahe: 54 km zur Gipfelstation der Buchsteinwand, zuriick zu
der Antenne Bichlach westlich von Kdssen
und dem Peterhof als Wende kurz vor
dem Goal. Die Bedingungen waren gut,
bis man zuriick ins Késsener Tal kam.
' *:"s‘_'_ Dort war es sehr stabil und die mei-
' 4 sten Piloten muBten 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
Rossel und Stef Seibel. Da es am Sonn-
tag, zum Gliick fiir manche noch stark
von der Samstagsparty angeschlagene Pi-
loten, zu keinem Durchgang mehr kam,
gewann Oliver Rossel vor Bruce Goldsmith
und Berni Koller die internationale Bavarian Open. Damen-
siegerin wurde Lizzy Opitz aus den USA vor Daniela Anke und
Iris Thoma.
Nédchster Termin sollte die BaWii am hestens bewéhrten Treh
sein: Komplettabsage wegen sehr schlechtem Wetterbericht!
Damit fuhr Oliver Rassel als Ligafithrender ins Zillertal, um
dort eine Woche lang hart um den Titel des deutschen Mei-
sters zu kampfen. Es hatte so schon werden konnen. Das
Gelande im Zillertal ist perfekt fiir einen Wettkampf ge-
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Bernie Koller

macht. Es gibt einen riesigen Startplatz, der auch fiir ein
ground-started-Race mit vielen Piloten gut geeignet ist und
tiberall Landeplédtze soweit das Auge reicht. Die Organisato-
ren von Fly Zell im Zillertal sind wettkampferfahren und
machten einen tollen Joh. 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 natiir-

Ergebnis
lich wieder keinen gewerte- Deutsche Meisterschaft
ten Durchgang fiir die Ger-

man Open. Der zweite, aber NlGlAAEN Gerat

einzige gewertete Durchgang 1. Bemi quler FreeX Spark Pro
o> ; . 2. Oliver Rossel Advance Omega 4
war ein 40 km Bojenflug mit 3. Peter Geg Fol Gatos
spannendem  Groundstart, 4: Torsten Sisgel UP Escape
da es bei Fensteroffnung 5. Burkhard Martens Airea Tension
noch zu schwach thermisch g srenhan Higlin Swing Nimbus
war und die friitheren Starter 7. Toni Bender Nova Nexon
teilweise bis zu einer Stunde 8 Uli Wiesmeier UP Escape
auf oder unter Startplatzni- 9,  Peter Jung Nova Xenon
veau kampfen muBten, ohne  10. Jirgen Fersch FreeX Spark Pro
{jberhaup[ mit der Aufgabe 11. Hans Ji]rgen Miiller UP Kendo
beginnen zu kénnen. Im Lau-  12. Bodo Genz FreeX Spark pro
fe der Zeit entwickelten sich S i:s;a;a:ﬁ{il?sl Ed:FImSOecZ::
die Bedmgungen. Gati gpne 15. Andreas Schuber  Fly market V max
pfissabel, s0 da!B msgeszjlmt i 16. Réné Petersmann  FreeX Spark pro
Piloten das Ziel erreichen 7 poin yarion Swing Nimbus
konnten. Erster wurde Peter  1g  achim Joos UP Escape
Geg ganz knapp gefolgt von 19, Hannes Weininger Nova Xenon
Harry Buntz und Achim Joos. 20, Christian Blum FreeX Spark
Berni Koller kam auf Platz 6
ins Ziel. Da an den folgenden
Tagen keine weiteren Durch- Damen
ginge zustande kamen, blieb
es bei dieser Reihenfolge in "1 |is Thoma UP Escape
der inoffiziellen Wertung 2. Daniela Anke FreeX Spark Pro
der German Open. Damit 3.  Judith Dorflinger FreeX Spark

verlor Oliver Réssel in der
deutschen Meisterschaft sei-
nen ersten Platz an Berni
Koller, der zum zweiten Mal deutscher Meister wurde. Auf
dem zweiten Platz landete Oliver Rossel vor Peter Geg, der
das reine »Allgduer Trepperl« komplettierte. Deutsche Mei-
sterin wurde auch zum zweiten Mal nach 1995 Iris Thoma vor
Daniela Anke und Judith Dérflinger. Nach den Jahren g6 und
g7 sind fiir 1998 nun alle Formen der Wetterbeschworung er-
laubt, soweit sie mit Stefan Mast und dem Ligaausschuf we-
gen dem Jugendschutzgesetz abgesprochen sind. Eines ist fiir
nachstes Jahr allerdings schon ioo%ig sonnenkliar: Wer ge-
winnen will, sollte es vielleicht mal mit echtem Allgauer Berg-
kéase als Hauptnahrungsmittel versuchen.

Peter Hensold
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Mit nur 4 Durchgidngen wurde 1997 die
Deutsche Meisterschaft abgeschlos-
sen. Eigentlich hatte alles nach Plan
im April in Feltre angelangen. Bei
zwei 100 km Fliigen vom Monte Avena
lieferten sich die Favoriten Baier
(CSX), Gehrmann (Topless) und Béu-
mer (Twister) jeweils im Endanflug
packende Duelle und mit jeweils 33
und 25 Piloten im Ziel war auch auf
den folgenden Platzen fiir Spannung
gesorgt. Zweimal hatte Guido Gehr-
mann knapp die Nase vorne und fiihr-
te mit knappem Vorsprung vor Jobst
Baumer und Bob Baier die diesjahrige
Meisterschaft an. Es versprach eine
spannende Deutsche Meisterschaft
1997 zu werden.

Der nachste Durchgang am 2. Mai im
schweizer Jura am Chasserale sah 17
Piloten wiederum bei einem 100 km
Flug im Ziel. Diesmal konnte Bob Bai-
er den Tagessieg fiir sich verbuchen
und den Vorsprung von Guido auf
knappe 60 Punkte reduzieren. Jobst
Baumer hatte an diesem Tag seine
Karten iiberreizt. Er flog etwas zu
forsch und muBte nach einer frithen
AuBenlandung seine diesjahrigen
Chancen auf die Deutsche Meister-
schaft begrahen.

Dann kam der rabenscharze Tag am 4.
Mai am Kandel. UnfaBbar fiir alle,
verungliickte bei diesem Durchgang
der bis dahin viertplazierte Ligapilot
Stefan Rebl todlich.

Der fiir 2 Wochen danach angesetzte
Ligatermin wurde auf Grund des Un-
falls trotz exzellentem Flugwetter ab-
gesagt. Zu tief saB der Schock iiber
das Erlebte noch bei vielen Piloten.
Das Finale der diesjahrigen Deut-
schen Meisterschaft fand dann
wihrend der German Open in Gar-
misch statt. Der Tiefdruckzwirbel Zoe
sorgte neben den Uberschwemmun-
gen im Osten allerdings auch dafiir,
daB anstatt einem spannenden Finale
mit vielen Durchgiangen leider nur ein
Durchgang geflogen werden konnte.
Beim g3 km flachen Dreieck schaffte
es Guido Gehrmann als einziger Liga-
pilot bis ins Ziel und konnte damit die
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Deutsche Meisterschatt 1997

te.

Ergebnis Deutsche Meisterschaft

Platz Name Gerat Punkte
1 Guido Gehrmann La Mouette Topless 3548
2  Bob Baier Moyes CSX 3253
3 Lukas Elz Bautek Twister 2724
4 Martin Storz Guggenmos RCS 2723
5  Peter Kauscher Guggenmos RCS 2700
6  Jos Guggenmos Guggenmos RCS 2660
7 Kurt Schumann Guggenmos RCS 2622
8 Christof Kratzner UP Speed TL 2543
9  Georg Schweier Icaro Laminar ST 2505
10 Thomas Rauch UP Speed TL 2460
10 Monique Werner Airwave Concept 2460
12 Jobst Baeumer Bautek Twister 2451
13 Uli Blumenthal Bautek Twister 2445
14 Charly Schmaderer Guggenmos RCS 2428
15 Franz Schuller Guggenmos RCS 2413
16 Hans Bausenwein [caro Laminar TL 2330
17 Rosi Brams Guggenmos RCS 2143
18  Holger Bolz lcaro Laminar ST 2102
19  Karsten Gaebert UP Speed TL 2052
20 Martin Oelkrug Moyes CSX 2002
Ergebnis Damen

Platz Name Gerat Punkte
1 Monique Werner Airwave Concept 2460
2 Rosi Brams Guggenmos RCS 2143
3 Corinna Schwiegershausen  Moyes Xtralite 1124

Fato: Thomes Hefl

Mei-
sterschaft 1997
fiir sich entschei-
den. Auf Platz 2
plazierte sich der
Vorjahresmeister

Deutsche

Bob Baier vor dem drittplazierten Lukas Etz (Twister), der
sein erstmalig bei der Vor-WM gezeigtes Potential (Platz 16)
auch bei diesjahrigen Deutschen Meisterschaft zeigen konn-

Spannender als letztes Jahr gestaltete
sich dieses Jahr die Deutsche Meister-
schaft in der Damenwertung. Konnte
sich die Vizeweltmeisterin und Deut-
sche Meisterin 1996, Rosi Brams (RCS),
bei den ersten zwei Durchgingen
noch auf dem ersten Platz behaupten,
muBte sie sich bei den zwei folgenden
Durchgangen ihrer Konkurrentin Mo-
nique Werner (Concept) geschlagen
geben, Monique lief dieses Jahr zu ei-
ner super Form auf und konnte sich
neben dem Gewinn des Titels der
Deutschen Meisterin 1997 zudem auf
Rang 10 der Gesamtwertung bei der
diesjahrigen Deutschen Meisterschaft
plazieren. Platz 2 der Damenwertung
errang Rosi Brams vor der drittpla-
zierten Corinna Schwiegershausen
(Xtralite).
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Erstmals zu sehen
»Fliigelchen« zur Erhohung der
Tuck-Sicherheit der Turmlosen

123 Piloten aus 5 Nationen kamen
zur diesjdhrigen German Open
nach Garmisch, Erstmalig wurde
auch wieder ein Wetthewerb der FAl Klasse 2 ausgetragen.
Neben der kompletten ésterreichischen Nationalmannschaft
waren auch Teilnehmer aus Tschechien, der Ukraine und Bra-
silien, alle Piloten der deutschen Liga, sowie Piloten, die sich
tiber die Landesmeisterschaften qualifiziert hatten, am Start.
Nachdem die Flugtage 6 Wochen vor dem Wetthewerb fast
ausschlieBlich dem Wetter zum Opfer gefallen waren, schien
rechtzeitig zur offiziellen Er6ffnung am Richard Strauss Platz
in Garmisch wieder die Sonne. Die Wettervorhersage fiir die
Wetthewerbswoche versprach zwar kein ungetriibtes Flug-
wetter, es konnte jedoch mit 4-5 fliegharen Tagen gerechnet
werden. Wie vorhergesagt, zeigte sich der Mittwoch als erster
fliegharer Tag und so wurde eine Aufgabe mit 103 km mit
Wendepunkt im Inntal und der Garmischer Skischanze beim
Briefing bekanntgegeben. Nachdem aber die Wolkenbasis
nicht wie erwartet auf die versproche-
nen 2.80o0 m kletterte und auch die
Thermik spét einsetzte, wurde kurz vor
dem Start der ersten Wetthewerbsteil-
nehmer die Aufgabe nochmals gein-
dert. Erster Wendepunkt Laber Bergsta-
tion, zweiter Wendepunkt Brauneck
Bergstation und anschlieBend zuriick
zum Wetthewerbslandeplatz an der
Osterfelder Bergbahn. Die Aufgabe von
93 km konnte aufgrund der méBigen
thermischen Bedingungen dann auch
nur 4 Piloten bewiltigen. In der Klasse
i waren es Vizeweltmeister Manfred
Ruhmer aus Osterreich und Robert Rei-
singer ebenfalls aus Osterreich (beide
auf Icaro Laminar ST), die in einem
spannenden Endanflug den diesjdhri-
gen deutschen Meister Guido Gehr-
mann (auf La Mouette Topless) knapp
schlagen konnten. In der FAI Klasse 2
zeigte der ehemalige deutsche Meister
der FAI Klasse 1, Knut v. Hentig, daB er

Fote; Thomas Heff

GERMAN OPEN 1997

German Open

Platz Name

Inoffizielle Offene Wertung

Gerat

1 Manfred Ruhmer Icaro Laminar ST

1 Knut von Hentig Flight Design Exxtacy

3 Robert Reisinger Icaro Laminar ST

4 Guido Gehrmann La Mouette Topless

5  Oleg Bondarchuk Aeros Stealth

6 Martin Storz Guggenmos RCS

6 Monique Werner Airwave Concept

8 Charly Schmaderer ~ Guggenmos RCS

9  Lukas Etz Bautek Twister

9  Martin Oelkrug Lutz Pegasus

11 Lukas Bader La Mouette Topless

11 Rosi Brams Guggenmos RCS

11 Gerolf Heinrichs lcaro Laminar ST

11 Josef Zweckmayr Icaro Laminar ST
das  Wetthewerbs- 15 HansBausenwein  Icaro Laminar ST

lcaro Laminar ST
lcaro Laminar ST

: . 15  Georg Schweier
fliegen noch nicht 15 Andre Wolf

ganz verlernt hat. Als g

Bob Baier Moyes CSX
einziger seiner Klas- 13  Holger Bolz lcaro Laminar ST
se [log er ins Ziel und 18  Jobst Baeumer Bautek Twister
setzte sich somit an 18  Sergej Drobvshew  Aeros Stealth

Peter Kausche Guggenmos RCS

die ‘Spize des ]_:Al 12 Kurt Schumann
Klasse 2 Feldes. Mitt- 4o pantred Trimmel
lerweile hat sich die 18  Gerald Woll
Wettervorhersage

fiir die Folgetage er-

heblich verschlechtert und als die Wetthewerbspiloten am
Donnerstag ihre Geréte zum Start fiir den zweiten Durchgang
vorhereiteten, waren die Aussichten auf eine giiltige German
Open g7 auf ein Minimum reduziert. Aufgrund der gegen 15.00
Uhr angesagten massiven Gewittertétigkeit wurde ein kurzer
Zielflug nach Osten nach Bad Tolz/Greiling auf das dortige Se-
gelfluggelande ausgeschrieben. Ab 11.30 starteten die Piloten
in der Hoffnung, die Thermik wiirde hoffentlich bald einset-
zen. Ein groBflachige Abschirmung, welche der Gewitterfront
voranlief sorgte jedoch fiir Gleitfliige anstatt der erhofften
Thermikfliige und so wurden die erforderlichen Flugleistun-
gen fiir einen giiltigen Durchgang leider nicht erzielt. Da le-
diglich noch fiir Sonntag ein Flugtag zu erhoffen war, warte-
ten die Piloten und Organisatoren bis Samstag morgen den
Wetterbericht ab. Als der allerdings auch noch fiir Sonntag
ergiebige Niederschlige prophezeite, wurde am Samstag be-
reits die Siegerehrung fiir die inoffizielle German Open 1997
durchgefiihrt. Der geplante Medientag mit einer neuen Wett-
hewerhsform, dem paralell-Speedrace fiel ehenso wie die ge-
planten Flugvorfiihrungen dem Wetter zum Opfer, so daB die
Piloten dieses Jahr wohl mehr die Eindriicke der Pilotenpar-
ty mit dem NBanana Fishbonesi und einer tollen Unterstiit-
zung durch die Osterfelder Berghahn nach Hause nehmen, an-
statt der erwarteten tollen Flugeindriicke im Wetterstein-
und Karwendelgehirge

Guggenmos RCS
Flight Design Exxtacy
Airwave Concept

Ernst Schneider
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Prufungskalender 1997

Bitte mindestens 3 Wochen vor dem Prifungstermin beim Organisator anmelden. Die
Teilnehmerzahl ist begrenzt. Der Kalender wird laufend erganzt.

Anmeldungen: Piloten, die an der Teilnahme interessiert sind, wenden sich direkt an den
Organisator.

Wichtig: Nur wer alle erforderlichen Unterlagen bei der Prifung vorlegen kann, ist
teilnahmeberechtigt.

Bitte Termine vor Anmeldung noch einmal telefonisch
bestatigen lassen, da witterungsbedingte oder organisatorische
Verschiebungen moglich sind.

Datum Ont HEGS  Art Organisator, Telefon Datum  Ont HGGS  Aft Organisator;Telefon
05.09.97 Fellering GS TPABPass Flugschule Dreyeckland, 0761/84227 270997 Wallberg GBS TPABWS Paragliding Tegensee, 080222556
06.09.97 Sudtiro! GS  TABPass Flugschule Frank, 07191/65475 27.09.97 Bad Salaungen HGGS  TAlles Pritzentrum Mitte, 06654/3563
06.09.97 Rieden G5 TRABF Gleitschimflugschule HeinzFischer, 08362/37038 280097 Lengdries HGGS  T.RABWSWFPass Adventure Sports, 08042/9486
06.09.97 Wallberg GS TPABWS Paragliding Tegemsee, 08022/2556 280997 Zillertal (A) HGGS  PABWSWFPass Flugschule Goppingen, 07164,/12021
06.09.97 Bad Salzungen HGGS T Alles Priifzentrum Mitte, Horst Barthelmes, 06654,/353
07.0997 Tegelberg HGGS TPAB Flugschule Tegelberg, 08367/598
070097 Sidtiol G5 PABPass FugschulFrank, 07191/65475 Fluglehrerausbildung
07.09.97 Bad Salzungen HGGS  PABWSWF Prufzentrum Mitte, 06654353
100997 Homerbafn G5 TABFPass Pugscule Ose, et Geg 0825/38005  FLUGLEHRERAUSBILDUNG :
! 11.09. - 12.08. D Fachlehrer UL-Schlepp
10.09.97  Sonthofen GS TABPass Flugschule Martin Mergenthaler, 08321,/9970 Horst Barthelmes 06654/353
11,0997 Herhom HGGS  T.AB\WS\WF Pass Wlaus Schwarzer's FSFiyart, 02772/40178 23.00. - 24.09, D/GS Fachlehrer Passagier-Windenschlepp
11.09.97 Bolsterlang GS PABPass Flugschule Martin Mergenthaler, 08321/9970 Horst Barthelmes 06654/353
. . 07.10. - 08.10. D/GS Fachlehrer Stufenschlepp
12,0997 GarmischPart. G5 T.AB Funk, Michael A 742
mischPa unk Pass G55 |chaj°. Brunner, 08821,/74260 Horst Barthelmes 06654/353
12.09.97 Herborn HGGS  PWSWF Wiaus Schwarzer's FSRyart, 02772/40178 13.10.- 26.10. D/GS Fluglehreranwarterkurs (Assistentenlehrgang)
12,0997 Hamerbahn G5 PABPass Flugschule Oase, Peter Geg, 08326,/38036 DHV-Geschaftsstelle 08022/9675-30
130097 Rieden 65 TPABF  Glelschimfugschule Heinz ischer, 08362/37038  04-11.-07.11, D/Gs Fachlehrer Windenschlepp
g i . Horst Barthelmes 06654/353
13.09.97  Andelsbuch/Bezau 65 TPAB Gleitschimschule Liffler, 0721 /378878 17.11-21.11 D/GS Fluglehrer-Refresher
13.09.97 Pfronten G5 TAles OFS Paragllding GmbH, Hans Hoschka, 08363/5969 DHV-Geschaftsstelle 08022/9675-30
130997 Untenwdssen G5 TAB Siddeutsche G35, Maute Eckard, 086417575 22.11.-23.11, D/GS ) Fluglehrerpriifung
130997 GamischPat 65 PABPaSs 635 Michael Bunner, 08821/74260 DHY Gescheftsstelle 08022/9075 90
13.09.97 Bad Salzungen HG TP UL-Schlepp Profzentrum Mitte, 06654/353 F P LDUN
14,0997 Kossen G5 PAB Siddeutsche GSS, Maute Eckard, 086417575 LUGLEHRER-F FLICHTFORTBILDU E -
04.10.1997 Raum Fulda D/GS DHV-Geschaftsstelle
14,0997 Lenggries HGGS  T.PABWSWE Pass Adventuse Sports, 08042,/9486 08022/9675-30
14.09.97 Pfronten GS PABPass  OFS Paragliding GmbH, Hans Hoschka, 08363/5969 05.10.1997 Raum Fulda D/GS DHV-Geschaftsstelle
140097 Wassehupie  HG  TPBeigAB Prifzentrum Mite, 06654/353 08022/9675-30
6 L 4 y 6376 15.12.1997 Raum Ulm D/GS DHV-Geschaftsstelle
16.09.97 Stuttgar - Hofen HGGS  TAB,Funk Eugen Kninger, Luftikus, 0711/537928 08022/9675-30
190997 Hochries HGGS TP Berg ABPass,V Bisger Rudl, 080328134 17.01.1998 Raum Ulm D/GS DHV-Geschéaftsstelle
19.0097 Backneng HGGS TABWSMEF Flugschule Frank, 07191 /65475 . 08022/9675-30
- Sy 18.01.1998 Raum Ulm D/GS DHV-Geschaftsstelle
190997 Dimay HGGS  T.ABWSWFFPass Flugschule Goppingen, 07164/12021 . 08022/9675-30
19.09.97 Heidenheim HGGS  TABWSWEFPass  Flugschule OstalbHeidenheim, 07321/45425 24.01.1998 Raum Ulm D/GS DHV-Geschaftsstelle
200997 Rieden 65 TRABF Bleitschimflugschule Heinz Fischer, 08362/37038 AFD = _08022/9675-30.
25.01.1998 Raum Minchen D/GS DHV-Geschaftsstelle
20.09.97  Bathn HGGS PABMWS, Flugschule Frank, 07191,/65475
ang PABWS \WF ugschule Frank, 07191765 08022/9675-30
20,0997 Heidenheim HGGS  PABWSWF Flugschule Dstalb-Heidenheim, 07321/45425 o EEIEE——
20097 Sidinol HGGS  TABPass lE A S enebus teoh Anmeldung bel dar DHV-Gescndftustele —_—
— - Vorauswahlpriifungen konnen ab sofort bei folgenden Priifzentren absolviert
220997 Sidtirol HGGS PABPass Wlaus Schwarzer's FSFiyart, 02772/40178 werden: Horst Barthelmes, Tel. 06654/353, Fax 06654/7771; Rudel Biirger,
240997 Sonthafen G5 TABPass Flugschule Martin Mergenthaler, 08321/9970 Tel. 08032/8134, Fax 08032/8134; Waldemar Obergfell, Tel. 07685,/1050,
i ; s 87/81346.
250997 Bolsterlang GS  PABPass Flugsthute Martin Mergenthaler, 08321,/9970 PR SRS e MGy R i B e
21,0997 Rieden G5 TPABF Gleitschimflugschule Heinz Fischer, 08362/37038
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Datum  Ort HGGS  Art Organisator, Telefon Datum' Ort
28.09.97 Bad Salungen HGGS  PABWSWF Prufaentrum Mitte, 06654/353 06.10.97  Stidtirol 1)
011097 Homerbahn G5 TABFPass Flugschule Oase, Peter Geg, 08326/38036 11.10.97  Greifenburg (A)
031097 GamischPar, GS  TABFunkPass (35S Michae! Brunner, 08821/74260 111097 Rieden
031097 Homeroahn GS  PABPass Flugschule Oase, Peter Geg, 08326,/38036 11.10.97 Bad Salzungen
04.10.97 Engelberg (CH} G5 TRABWSF alr power - Gleitschirmschule, 07745/308 121097 Lenggries
04,10.97  Sudiirol G5 TABPass Flugschule Frank, 07191/65475 12,1097 Greffenburg (4)
04.10.97  Weinheim HGGS  TAB,FunkWSWF FS Sunrise, i Ehrenfried, 06204/182911 121097 Bad Salaungen
04.10.97 Rieden G5 TPABF Gleitschimflugschule Heinz Fischer, 08362/37038 151097 Birkenau
04,1097  Andelsbuch/Bezau G5 TPAB Gleitschirmschule Lffler, 0721/378878 151097 Homerbahn
04.10.97 Verbier (CH) GS TABWSF Hot Sport Gerkau & Fehlings, 06421/12345 16,1097 Sonthofen
04.10.87 Meransen G5 TAlles OFS Paragliding GmbH, Hans Hoschka, 08363/5969 17.1097 Dimau
04.10.97  Unterwdssen GS TAB Siiddeutsche GSS, Maute Eckard, 08641/7575 17.10.97 Berlin
04.10.97 Gamisch-Part, GS PABPass (GSS Michael Brunner, 08821,/74260 171097 Harlsruhe
04.10.97 Hochplatte HG  TPA Drachenflug-Schule-Chiemsee, 08642/383 171097 Homerbahn
05.10.97  Sidtirol (1) G5 PAB Eugen Kaninger, Luftikus, 0711/537928 171097 Bolsterlang
051097 Sudtirol G5 PABPass Flugschule Frank, 0719165475 18.10.97 Rieden
05,1097 Bad Schonbom HGGS PWSWF FS Sunrise, Wai Enenfried, 06201,/182911 18.10.97 Bad Harzburg
05.10.97 Verbier (CH) 65 PAB Hot Sport Gerkau & Fehlings, 06421,/12345 18.1097 Wallberg
05,1097 Meransen G5 PABPass  OFS Paragiding GmbH, Hans Hoschka, 08363/5969 18.10.97  Unterwdssen
05.10.97 Kssen G5 PAB Stddeutsche GSS, Maute Eckard, 08641,7575 18.10.97  Saamund

HGGS  Art Organisator Telefon
GS PAB Eugen Kaninger, Luftikus, 0711/537928
HGGS  TAlles Drachen und Gleitschirm Schule Goslar, 05321 /41764
GS TPABF Gleitschirmflugschule Heinz Fischer, 08352/37038
HGGS  TAlles Priifaentrum Mitte, 06654/353
HGGS TP AB WS WFPass Adventure Sports, (18042 /9486
HGGS PAB Drachen und Gleitschim Schule Goslar, 05321 /41764
HGGS PABWSWF Priifaentrum Mitte, 06654/353
G5 TA Flugschule RheinMain-Neckar, 06201/34626
G5 TABFPass Flugschule Oase, Peter Geg, 08326/38036
G5 TABPass Flugschule Martin Mergenthaler, 08321/9970
HGGS  TABWSWFFPass Flugschule Gappingen, 07164/12021
HGGS  T.AB\WSWFFPass Flugschule Lukas Bader, 030/3231598
G5 TAB Gleitschirmschule Laffler, 0721/378878
GS PABPass Flugschule Oase, Peter Geg, 08326/38036
GS  PABPass Flugschule Martin Mergenthaler, 083219970
GS TPABF Gleitschimflugschule Heinz Fischer, 08362/37038
HGGS  TABWSWFPass,F Harzer GSS, Knut Jager, 05322/1415
G5 TRABWS Paragliding Tegemsee, 08022/2556
G5 TAB Siiddeutsche GSS, Maute Eckard, 08641/7576
HGGS  PABWSWFPass Flugschule Lukas Bader, 030,/3231598
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Der Astir: Das Nasensporngerat
fir den Genufflieger mit nur 3m

Kurzpackmal.
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Hochleister mit Turm.

Der Twister: Der Turmlose fir
Wettkampfe und Rekorde mit dem
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Stahl.
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ANZEIGE

Der neve Sicherheitsplan
fir DHV-Mitglieder

Hohere Absicherung bei geringerem
Primienaufwand

Wie kann ich meine Familie und mich finan-
ziell absichern, wenn mir etwas zustoft? -
Eine Frage, die DHV-Mitglieder hiiufig an
ihren Verband herantragen. Dus ausgepriig-
te Sicherheitshediirfnis der DHV-Mitglieder
ist durchaus berechtigt. Denn finanzielle
Probleme sind fast immer vorprogrammiert,
wenn der Erndhrer der Familie nicht mehr
seinen Job ausiiben kann oder verstirbt.

Was oft unterschiitzt wird: Eines der wich-
tigsten Giiter ist die Arbeitskraft. Die Ge-
fahr, diese zu verlieren und damit den Beruf
wegen Krankheit oder eines Unfalls vorzei-
tig aufgeben zu miissen, ist grofier denn je.
Zur Zeit gibt es 2,6 Millionen »nvaliditits-
rentner«, das sind 10 Prozent der rund 27
Millionen Berufsttigen.

Flugsportler haben es nicht einfach, sich giin-
stig zu versichern. In der Regel verlangen
Lebensversicherungen hohe Risikozuschlige.
Als longjahriger Partner des DHV versichert
der Gerling Konzern DHV-Mitglieder zu nor-
malen Primiensiitzen. Mehr noch: Mit dem
neuen Sicherheitsplan bietet Gerling beson-
ders sicherheitsorientierten Kunden giinstige
und gleichzeitig flexible Absicherungsmag-
lichkeiten. Dabei kann neben einer sofor-
tigen und hohen finanziellen Absicherung
der Familie im Todesfall und einer variablen
Kapitalbildung auch eine entsprechende
Berufsunfahigkeitsrente vereinbart werden.

Der Vorteil: Der Primienavfwand kann,
wenn die Betonung auf dem Todestallschutz
liegen soll, deutlich gesenkt werden.

Wie das Modell gestaltet werden kann,
zeigt das folgende Beispiel:

Ein 30jahriger Mann muf fiir einen Todes-
fallschutz von 100.000 Mark eine Berufs-
unfihigkeitsrente in Hohe von 2.000 Mark
monatlich und einen Kapitaloutbau von
25.000 Mark (inklusive Gewinnbeteiligung
59.000 Mark) eine Monatspriimie von
153,20 Mark aufbringen. Rechnet man die
derzeitige Gewinnbeteiligung sofort mit in
die Priimie ein, reduziert sich diese auf
134,40 Mark. Der Schutz gilt bis zum 60.
Lebensjahr. Zu diesem Zeitpunkt erfolgt
auch die Kapitalauszahlung.

Priifungskalender 1997

Datum  Ort HGGS An Organisator,Telefon
19.10.97 Tegeloerg HGGS TPAB Flugschule Tegeloerg, 08367/598
19.10.97 Zillertal (A) HGGS  P.ABWSWFPass Flugschule Gappingen, 07164,/12021
19.10.97 Bad Harzburg HGGS  PABSWF Pass Harzer GSS, Hnul Jager, 05322/1415
19.10.97 HKdssen GS PAB Siddeutsche GSS, Maute Eckard, 08641/7575
241097 Backnang HGGS TPABWSWFF Flugschule Frank, 07191/65475
241097 GarmischPant. GS  TABFunkPass (SS Michael Brunner, 08821/74260
251097 Schaurain / Rohrdod  HGGS TP Schiepp ABWS, V Birger Rudl, 0B032/8134
25,1097 Rieden GS TPABF Gleitschimflugsehule Heinz Fischer, 08362/37038
251097 Bad Salaungen HGGS  TAles Prifzentrum Mitte, 06654/353
251097 GarmischPart, GS  PABPass GSS Michael Brunner, 08821/74260
261097 Lenggries HGGS  T.P.ABWS\WF,Pass Adventure Sports, 08042/9486
26,1097 Bad Salzungen HGGS  PABWSWF Prifzentium Mitte, 06654/353
281097 Stuttgart - Hofen HGGS  TAB Funk Eugen Kaninger, Luftikus, 0711/537928
311097  Stdirol (1 G5 TABFPass GSS Wagner, 0721/515363
01,1197 Stdtirol G5 TABPass Flugschule Frank, 07191/65475
01.11.97 Rieden G5 TPABF Gleitschimflugschule Heinz Fischer, 08362/37038
011197 Andelsbuch/Bezau G5 TRAB Gleitschimschule Laffler, 0721/378878
011197 Meransen GS  TAles OFS Paragliding GmbH, Hans Hoschia, 08363/5969
01.11.97 Sudtirol (1) GS PABPass (35S Wagner, 0721/515363
02.11.97 Siidtirol GS  PABPass Flugschule Frank, 07191/65475
02,1197 Meransen G5 PABPass  OFSParagliding GmbH, Hans Hoschka, 08363/5969
0811.97 Heidenheim HGGS TABWSWFFPass Fugschule OstaloHeldenheim, 07321745425
(8.11.97 Bad Salzungen HGGS  T.Alles Priffzentium Mitte, 06654/353
09.11.97 Lenggries HGGS  TPABWSWF Pass Adventure Sports, 08042/9486
09.11.97 Heidenheim HGGS  PABWSWF Flugschule Ostaib-Heidenheim, 07321/45425
09,1197 Bad Salzungen HGGS PABWSWF Priifaentrum Mitte, 06654/353
141197 Diimau HGGS  TABWSWFFPass Flugschule Goppingen, 07164,/12021
151197 Meransen GS  Tles OFS Paragliding GmbH, Hans Hoschia, 08363/5969
16.11.97 Meransen GS PABPass  OFS Paragliding GmbH, Hans Hoschia, 08363/5969
221197 Bad Salwngen HGGS  Tles Priifzentrum Mitte, 06654/353
231197 Bad Salzungen HGGS PABWSWF Priifaentrum Mitte, 06854/353
26.11.97 Birkenau G5 T.B Funk Flugschule Riein-MainNeckar, 06201/34626
28.11.97 HWarlsruhe G5 TAB Gleitschirmschule Laffler, 0721/378878
301097 Zillertal (A) HGGS  PABWSWFPass Flugschule Goppingen, 07164/12021
06,1297 Plronten G5 T8 OFS Paragliding GmbH, Hans Hoschka, 08363/5369
131297 Bad Harzburg HGGS  TABWS\FPass.F Harzer GSS, Hnut Jager, 06322/1415
14.12.97 Bad Haraburg HGGS  P.ABWSWFPass Harzer GSS, Hnut Jager, 05322/1415
221297 Stuttgart - Hofen HGGS  TAB Funk Eugen Kaninger, Luftthus, 0711/537928
281297 Lenggries HGGS TP ABWSWFPass Adventure Sports, 08042/9486
30.12.97  Stidtirol () GS PAB Eugen Kaninger, Luftikus, 0711/537928
311297 Sdtiral {1 G5 PAB Eugen Koninger, Luftikus, 07117537928
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wettbewexrbs

Ost-Bayern-Cup 1997

Der dezentrale Wetthewerb von ca. 10 Vereinen im osthay-
rischen Raum kann heuer auf sein 10jahriges Bestehen
zurtickblicken. Gestartet und gewertet werden ausschlieB-
lich Fliige in einem bestimmten Wertungsraum, der zur Zeit
halb Bayern abdeckt, wobei die Richtlinien der Ausschrei-
bung fiir den Ost-Bayern-Cup dem des DHV-Streckenflugpo-
kals stark dhneln. Gewertet werden auch hier die drei
punkthesten Fliige eines Piloten.

Bei den Bilddokumentationen wird beim freien Strecken-
flug auf eine fotografische Dokumentation verzichtet. Das
erleichtert Streckenfliige auch fiir Wenigflieger oder
Streckenfluganfianger. Alle weiteren Flugaufgaben (ZF, ZR,
Drei., usw.) miissen gemaB DHV-Ausschreibung dokumentiert
werden. Gleichzeitig haben wir die Faktoren Ziel-, Zielrtick-,
bzw. FAl-Dreiecksfliige erhoht, um mehr Anreiz fiir geschlos-
sene Aufgaben zu geben, Eine pilotenfreundliche Sache ist,
daB bei uns jede Teilstrecke (wie z.B. Zielriick oder Drei-
ecksaufgaben), die mit dem Zielfoto abgeschlossen wurden,
als Zielflug mit dem Faktor 1,5 gewertet werden, Auch ist es
bei uns méglich, an jede erfiillte Streckenflugaufgabe noch
eine gewertete Freie Strecke anzuhédngen. Die Highlights

im Friithjahr und Sommer kénnen 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 hangte 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 angehéngter 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 schlieBlich
in Hof an der Saale, 192 km und Punkte. Am gleichen Tag
flog Florian Matschoss vom Kaitersherg ein FAI-Dreieck
iiher 48 km und héingte noch eine Freie Strecke dran, was
ihm 188 Punkte einbrachte. Auch in Diirnsricht, am Schlepp-
geldnde der Fensterbachthaler bei Amberg flog man an die-
sem Tag auf Strecke, wobei Dieter Engemann einen Zielflug
mit angehingter Freier Strecke nach Seubterdorf (west. von
Plauen) machte: 128 Punkte. Robert Scheibel absolvierte
einen Zielflug mit angehiangter Freier Strecke nach Stadt-
steinach 102 Punkte. Herbert Kohler, auch vom Delta Club
Fenster-bachthal landete in Schauenstein, o1 km/Punkte.
Vom 14. bis 17. Mai war der Kaitersberg fiir die Matschoss-
flieger das Sprungbrett fiir Zielriick, Zielflug bzw. Flachdrei-
eck-Aufgaben. So wurde am 14. Mai von Florian ein Zielriick
mit angehangter Freier Strecke und Landung in Gehmans
berg unternommen, 105 Punkte. Papa Till nahm sich ein Fla-
ches Dreieck vor, auch mit angehédngter Freier Strecke mit
Landung in Burgstall, 107 Punkte. Moritz Matschoss war am
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16. Mai vom Kaitersherg aus aktiv: Er flog ein Flaches Drei-
eck mit angehdngter Freier Strecke, und Landung in Haag,
137 Punkte. Am 17. Mai trugen dann Papa Till und Sohn
Florian noch einmal ihre schweren Moyes zum Kaitersherg-
startplatz hoch (1/2 Std. zu FuB), um gemeinsam einen Ziel-
flug auf geknickter Bahn nach Westen in Richtung Burg
Falkenstein und dann weiter nach Jachenhausen zu unter-
nehmen. Leider muBten sie ca. 4-5 km vor Jachenhausen
landen; dennoch punkten sie mit 106 bzw. 107 Punkten. Am
18. Mai war Hans Kiefinger unterwegs: vom Schleppgeldnde
nach Heining 98 km/Punkte. Am 19. Mai unternahm Werner
Meyer von den Jura Airlines Albatros Fliegern einen Zielflug
mit angehangter Freier Strecke nach Nittenau, o Punkte.
Auch der letze Maitag war ein streckenreicher Flugtag. So
konnte Reinhard Péppl von seinem Schleppgelidnde in Diet-
furt bei einem starken und thermikreichen NO-Wind bis ins
schwébische Essingen fliegen: 117 km/Punkte. Auch Dieter
Engemann nutze diesen Tag. Er machte einen Zielflug mit
angehéngter Freier Strecke, 225 Punkte. Rainer Hértl lie
sich ebenfalls in Waizenhofen hochschleppen, um mit dem
starken Wind auf Strecke zu gehen, er landete in Abfalter-
bach in der Nahe von Stuttgart, 140 km/Punkte. Es vergin-
gen keine vier Tage, und es stellte sich wieder gutes Flug-
wetter ein, gute Wolkenthermik mit leichtem Stidostwind,
ideal, um vom Bichelstein geschlossene Aufgaben fliegen zu
konne. Max Altmannhofer versuchte einen Zielriickflug von
Bichelstein nach Wohrth a. d. Donau, den er leider beim
Heimflug abbrechen muBte, trotzdem 13 Punkte. Die beiden
Werner (Kutz und Pongratz) flogen und beendeten das
etwas kleinere Zielriickabenteuer und punkteten jeweils
mit 141 (Kutz) und 132 Punkten (Pongratz).

Aber nicht nur groBe und weite Fliige werden und sollen
bei mir eingereicht werden, auch die kleinen Strecken kon-
nen oftmals schone 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

Zwischenwertung
Platz  Name Verein Gerat Punkte
il Engemann Dieter DFC Fentersbachtal  Laminar 14 437
2. Matschoss Florian ~ DFC Regental Xtralite, 399
3. Matschoss Till DFC Regental Moyes Xtralite — 384



Lechtal Open "97

Beim ersten Durchgang mit Start an der Jochlspitze, bewil-
tigten 7 Piloten einen 31,3 km langen Ziel-Riick nach Martin-
au. Die Friihstarter wurden durch relativ schnelle Zeiten be-
lohnt, wihrend alle anderen sich gegen den starker wer-
denden Wind Richtung Landeplatz vorkampfen muBten.
Tags darauf gab es einen kurzen Speedrun mit Wendepunkt
Wase, da ein Tiefdruckgebiet den Alpenraum mit tiefer
Schichthewélkung beeinflute, Wahrend es jedoch vom Bo-
densee his ins Allgéu regnete, setzte sich im Lechtal die
Sonne durch. Das Startfenster war ab .30 Uhr fiir 40 Minu-
ten gedffnet und nun waren es die spét startenden Piloten,
die das Ziel auch erreichten.

Frank Schauer

Ergebnis
1 Christian Weirather Nova Xyon
2 Stefan Kohl Advance Omega 3
3 Mario Wolf Paratech PG
4. Johann Fasser Advance Omega 3
5 Christoph Walch Perché Sonic

FLUGFERIEN IN GRIECHENLAND

Club seit 1993

v oLynmpic EACLES

Sthuangauer Drachen- und Gleitschirmilieger eV, Sektion Griechenland, Untar deutscher Laitung!

Gotterberg Olymp: Gipfelhohen zwischen 2.600 und 2.917 m
Ossagebirge: Flug aus 2.000 m zum Strand
Meteorakloster: das kulturelle und fliegerische highlight

8 Fluggebiete mit 17 take-offs in unmittelbarer Nahe
fiir alle Windrichtungen

Tandemfllige mit Gleitschirm und Drachen

WIR BIETEN EUCH:

¢ Transfer/Flughafen und zu den Start- und Landeplétzen
#¢ Ganztagige Flugbetreuung mit Funkunterstiitzung
#¢ Hotel oder Apartment unmittelbar am Strand
& Rickholdienst auch bei Streckenflug

#¢ Preiswertes Familienprogramm

¢ vier Jahre Erfahrung vor Ort, Fluglehrerunterstiitzung

UND EINEN EINMALIGEN SERVICE!

AuBerdem organisieren wir auch gerne Eure Flugtickets, je nach Saison ab DM 390.- |

Info in Griechenland: Tel./Fax: 0030/3 52/4 39 81, Mobil: 0030/932/908 74
In Deutschland unter Tel./Fax: 03 61/7 9116 20
Internet: http://www.gns96de/olympics

INFOMATERIAL, PROSPEKT UND VIDEO ANFORDERN

SUEDAMERIKA
Ein Angebot fir Gleitschirm-und
Drachenflieger in den ANDEN.
( Cali - Kolumbien )
21 erlebnisreiche Tage!
Versch. Startméglichkeiten.
Deutsche Betreuung ( Herbert Weber )
Flughafentransfer.
Transp. zu den Fluggebieten.
Hotels, Halbpension.
Flug Ffm-Bogota-Cali und zurilck.
Termine: Nach freier Auswahl.
Preis: Nur 4.444, -- DM
Info: Deutschland Fax: 06331 - 64561
Kolumbien Fax: 00572 - 668 0165
00572 - 889 7224
Wir rufen zuriuck

Dieses Angebot hat Gilltigkeit bis 31. 01. 1998

CO0C00O00
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wettbewexrbs

DHV-Sportkalender 1997

Gleitschirm Drachen
Datum Ausweichtermin: Wettbewerh Ort Datum Ausweichtermin' Wettbewerh Ort
06.09. - 21,09, World Air Games Tirkei 06.09. - 21.09, World Air Games Turkei

Organisatoren HG

World Air Games, Pre-World, Vor-EM, nur Nationalmannschaften

Hessische: Kurt Luther, Tel./Fax 06172/42508, Hasenpfad 3, 61352 Bad Homburg
Junior Challenge: DHV-Geschaftsstelle, Tel. 08022/9675-50, Fax 08022/9675-99
Ladies Challenge: DHV-Geschaftsstelle, Tel. 08022/9675-50, Fax 08022/9675-99
German Cup: DHV-Geschaftsstelle, Tel. 08022/9675-50, Fax 08022/9675-99

Organisatoren GS

World Air Games, WM, Pre-EM, nur Nationalmannschaften

Junior Challenge: DHV-Geschaftsstelle, Tel, 08022/9675-50, Fax 08022/9675-99
Ladies Challenge: DHV-Geschaftsstelle, Tel. 08022/9675-50, Fax 08022,/9675-99
German Cup, DHV-Geschaftsstelle: Tel. 08022/9675-50, Fax 08022/9675-99

Offener Sportkalender 1997

Datum Ausweichtermin Wetthewerb Veranstalter
05.09. - 07.09. Wiedtal Cup 97 Rofibach Peter Weyler, Tel. 02293/6718
06.09, Grazi-Man 1997 Bad Reichenhall Sport Riap, Tel. 08651/8428, Fax 08651/8743
06, - 07.09, 13.-14.09, Teufelspokal Teufelsmuhle Loffenau Drachenflugclub Loffenau, Johannes Hahn, Tel. 07224,/650292 (ab 19 Uhr)
06. - 07.09, 4,Saarlandischer GS-Cup Losheimer Stausee GS-Freunde Hochwald, Tel. 06842/53405, Fax 06897 /67183
13.09-14.09.  20.09.-21.09. ADC Triathlon Kanigshrunn bei Augsburg Karl Schmaderer, Tel, 089/8144335
18.09. - 21.009. Coupe Icare St. Hilaire du Touvet Office du tourisme, Tel, F-476083399
14.-19.12. Mauna Kea Fly Hawaii Tel.USA/808/968/8685
05.-07.09, Red Bull Extreme Villeneuve (Schweiz) Tel. 0041/21/9603675, Fax 0041,/21/9603668
25.10. 11. Parafly-Cup Stubaital, Neustift Tel. 0043/5226/3344, Fax 3371
q\\\“\x g
\‘ Jetzt
auch mit
- Harzer Motor

LEITSCHIRI\/I
Schule & Shop

Schule & Shop: Biiringer Sir. 31 - 38640 Goslar - Tel.: 05321/43737
Hotline: 05322/1415

RMSCHULE
LEUTENBERG

Ganzjahrig Kurse

U laufend Anfingerkurse

O Ausbildung zum Streckenflieger

U Flugsafaris in die schénsten Fluggebiete

U Sicherheitstraining

U Tandemausbildung

U deutsche und dsterreichische Fluglizenzen

U Fliegershop

Rosenthaler Str. 25 = 07338 Leutenberg
Tel.: 03 67 34/3 03 57 = Handy: 01 71/5 14 27 82

110 ouvinio 92

ohne Priifungen

' Umschulung yon HG auf G8 gder GSlauf HG

\’\rlntlmletlmpg fiir GS/HG
-Schulung GS un der Winde
A-B-Theorie/Praxis lir GS/HG
UL-Theorie/Praxis Motorschirm
Rettungsgeriite fiir GS/HG packen
incl. Auslésung Gberprifen
TOUREN: Siidfrankreich 16.-25, 8. 97
Tiirkei 19, 10.-26. 10. (2. 11.97)
Silvester in den Dolomiten vndfoder Sahara
Bassano 7.-15. 2, 98

Shop auf iber 100gm in zentraler Lage Goslars

“Ihre Zeit vergeht bei uns im Fluge”

N@VA

Witglied im “SAUDE




ANZEIGE

Das Versicherungsprogramm

Stand: 1.1.1997

Halterhafipflichi

= flir nichtgewerblich genutzte Hange-
gleiter und Gleitsegel
(Hauptvertrag)

s filir Flugschulen/Fluglehrer

s fiir Gerdteverleiher

o fiir Hersteller/Handler

o fiir Mitgliedsvereine

Deckungssumme: 2,5 Mio. DM
pauschal fiir Personen- und Sachschaden.

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer

Hingegleiter + Gleitsegel:
45~ DM bei 500 DM Selbst-
beteiliging (SB)
60,— DM ohne SB
Nur Gleitsegel:
40,— DM bei 500 DM SB
50,— DM ohne SB

Umfang: Halterschaft fiir alle Hangegleiter und Gleitsegel des Mitglieds inkl. deren Be-
nutzung durch berechtigte Dritte und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb. Keine Gerdte-
kennzeichnung, Keine Gerateanmeldung. Auch fiir Haltergemeinschaften.Bei Versiche-
rungsfillen in der Schweiz und in Danemark vorgeschriebene Deckung ohne Mehrpramie.

Deckungshereiche: €CED Wellweit, @ Europa, 4™ Deutschiand.
11

Flug-Unfall, Tod und
Invaliditat

Deckungssumme: 5000 DM bei Tod

10 000 bei Invaliditét.

Umfang: VerdreiBigfachung moglich.
Mitversichert: 24-Stunden-Risiko gemal
AUB inkl. anderen Sportarten, Strafen-
verkehr, Arbeitsplatz.

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer
40,- DM

Zusitzlich mit 5.- DM Krankenhaus-
Tagegeld und 5.- DM Genesungsgeld je
Krankenhaustag.

Vervielfachung zusammen mit Unfall-
deckungssumme.

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer
55,- DM

€EED Flug-nfall, nur Invaliditat

Deckungssumme: 10 000 DM

Umfang: VerdreiBigfachung maglich.
Mitversichert: 24-Stunden-Risiko gemdn
AUB inkl. anderen Sportarten, StraBenver-
kehr, Arbeitsplatz.

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer
25,- DM

Zusitzlich mit 5.- DM Krankenhaus-
Tagegeld und 5.- DM Genesungsgeld je
Krankenhaustag.

Vervielfachung zusammen mit Unfall-
deckungssumme.

Jahrespramie inkl. Versicherungssteues
40,- DM

@ Kapital-Lebensversicherung

Versicherungssumme: bis 400 000 DM
Pramie nach Alter, kein Risikozuschlag bei
nichtgewerblichem Fliegen.
Pramienbefreiung bei 50% Berufsunfahigkeit.

Berufsunfahigkeits-Zusatzversicherung
Jahresrente 12% der Versicherungssumme,
maximal 36 000 DM Jahresrente.

Pramie nach Alter, kein Risikozuschlag bei
nichtgewerblichem Fliegen.

Direktinformation bei Gerling Konzern,
Tel. 069/7567-281, Fax 069/7567-396

Fiir alle Mitglieder kostenlos

€&ED Bergungskosten

Deckungssumme: 3000 DM

Umfang: Suche, Rettung, Krankenhaus-
transport, notwendiger Riicktransport.
Ohne Mehrkosten fiir Bergung des
Fluggerats.

€EED Schirmpackerhaftpflicht

Deckungssumme: 1 Mio. DM

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

@ Startleiterhaftpflicht

Deckungssumme: 1 Mio. DM

pauschal fiir Personen- und Sachschaden.
Umfang: Startleiter mit Befdhigungs-
nachweis oder Luftfahrerschein sowie
Beauftragte fiir Luftaufsicht.

Versicherer: Gerling Konzern Kiln

Fiir alle Mitgliedsvereine kastenlos

EEED Vereinshafipflicht

Deckungssumme: 1 Mio. DM

pauschal fiir Personen- und Sachschaden.
Umfang: Tatigkeit des Mitgliedvereins, des
Vorsitzenden, der Gruppenleiter, etc.

€EED Veranstalterhaftpilicht

Deckungssumme: 1 Mio. DM pauschal fiir
Personen- und Sachschaden.

Umfang: Alle Hangegleiter- und Gleitsegel-
veranstaltungen des Mitgliedvereins im
Versicherungsjahr.

€EED Boden-Unfall fiir Startleiter

Deckungssumme: 5000 DM bei Tod
10 000 DM bei Invaliditat.

Umfang: Tatigkeit als vom Mitgliedsverein
beauftragter Startleiter.

Fiir alle Mitglieder und
Mitgliedsvereine kostenlos

@8 Gerindenaftpfiicht
e

Deckungssumme: 1 Mio. DM

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

@ Startwindenhaftpflicht

Deckungssumme: 1 Mio. DM

pauschal fiir Personen- und Sachschéden.
Umfang: Halter und Bediener der Start-
winden inkl. der Seilriickholfahrzeuge beim
Schleppbetrieb und inkl. der Schleppautos
ohne Verkehrszulassung.

Ohne Personenschaden im geschleppten
Luftfahrzeug.

@ Starlwindenhaftpflicht

Zusatzdeckung inkl. Personenschaden im
geschleppten Luftfahrzeug.

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer
65,- DM

Achtung: Der Versicherungsschutz setzt die grundsétzliche Zuldssigkeil des Flugbetriehes und der Tétigkeit voraus. Bei Versicherungsabschlufl wihrend des Jahres
betrédgt die Pramie bis zum Jahresende pro Monal 1/12 der Jahrespramie. Versicherungsantrége hilte bei der DHV-Geschéftssielle anfordern.

Weitere Versicherungen auf Antrag: Fluglehrerhafipflicht, Passagierhaftpflicht, Luftfahrzeug-Verkehrs-Rechtsschutz, Boden-Unfall fiir Mitglieder-

vereine und Boden-Unfall fiir Veranstalter.
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