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wichtige 
Berblinger Preis 98 
Seit 1986 wird von der Stadt Ulm zu Ehren Ludwig Berblin- 

Über 20 Flugberge sind, unterstützt vom DHV, durch die ger, dem .Schneider von Ulm((, ein Preis gestiftet. Ausge- 
Vereine mit Wetterstationen ausgerüstet worden. Über zeichnet werden besondere Leistungen, Entwicklungen und 
automatische Ansagen sind die aktuellen Werte zu Wind, innovative Ideen bei der Konstruktion von Fluggeräten 
Windrichtung, Temperatur, etc. jederzeit abrufbar. während der letzten zwei Jahre. Der Sieger erhält einen 

Geldpreis von DM 50.000,-. Die Ausschreibung und Anmel- 
deformulare sind beim Kulturamt Ulm, Tel.-Nr.: o7jrI161- 
4710, Fax-Nr.: 07311161-1631 erhältlich. 

32457 Porta We '3 (falica Delta-Club Wiehengebirge 0571/710227 

35088 Eisenberg DFC Ederbergland 0645218585 
36136 ~asserkuppe \ Rhöner ~ ~ e i t s c h i r m f l i e ~ e n i e r e i n  066541696 

36840 Rammelsberg Harzer Drachen und Gleitschirm-Verein Goslar 0171/8236162 / 52245 Sophienhöhe L 0h)dfreunde - 0171/8714309 

57562 Sassenroth Drachen und Gleitschirmfreunde Hellertal 027441930349 
V 

588#~ordhelle GSC Nordhelle + Flugsport lennetal 3 2 3 5 2 1 2 1 2 6 5  

64665 Melibokus Erster Odenwälder Drachen-Flug4lub 062511983612 

76332 Althof Die ~ l t ho fd rac~~n  /67083/4567 

76597 Teufelsmühle Drachenflugclub loffenau 07083/51385 

76703 Krämer Gleitschirmclub Kraichtal > 072501921228 

78148 Hintereck Gleitsegelclub lenticularis 0772315801 

79102 Schauinsland GSC Colibri / 07602/1512 

79183 Kandel DFC Sudschwamvald 07681122058 

79215 Gschasi Drachen- und Gleitschirmflieger 0)eres ~$1 017113570296 

Abheben ohne Drogen 
Sinnvolle Freizeitaktivitäten schützen vor Drogen und der 
Alkoholproblematik. Unter dem Motto .Abheben ohne Dro- 
gen(( veranstalten die Gleitschirmfreunde Stallwang zusam- 
men mit dem Para Sport Club Passau einen Aktionstag, bei 
dem junge Menschen für den Luftsport begeistert werden 
sollen. Gleitschirmflieger, Fallschirmspringer, Segel- und 
Modellflieger werden bei Demoflügen und Absprüngen 
ihren Sport demonstrieren, durch Fachgespräche über Aus- 
bildung und Ausrüstung informieren. Die Veranstaltung fin- 
det am 14.06.1998 statt. Sponsoren und Werbepartner wer- 
den noch gesucht. Der DHV unterstützt diese Aktion. 
Nähere Informationen bei Herbert Zankl, Tel.-Nr.: 
ogg6411360 oder Siegfried Zankl, Tel.-Nr.: 099641402. 

82467 Wank Gleitschirmsegler Werdenfels 0171/3568374 

83122 Hochries ~ l e i t s$ ' i 6%%s~amerbe r~  0803218805 Neue Vereine 
83436 Predigtstuhl GSC ~Albatrosl Bad Reichenhall 017113574322 wir begrüßen herzlich: 

83700 Wallberg D& ~e~ernseer ~ a l  08022195137 Schleppteam Wilder 
93453 Hoher Bogen 1, Gleitschirmverein Bayefwald 0994712452 Süden 
93462 Osser 1 ,~ l e~h i rmve re in  Bayemaä 017113574282 Roland Kappel 

94541 Buchelstein DFC Bayerwald 09908/891191 Finkenweg 20 

f- 73565 Spraitbach 

Luftsportgemeinschaft 
Harz 
Knut Jäger 
Amsbergstr.10 
38667 Bad Harzburg 

Luftsportgruppe Flugha- 
fen FrankfurtIMain - - 

Auskunft über Fragen und Probleme zum Schlepp erteilt Flughafen Frankfurt 

unser Schleppfachmann Horst Barthelmes im DHV-Infor- 60547 FrankfurtIMain 

mationsbüro für Schlepp regelmäßig Montag bis Freitag 
jeweils von 10.00 bis 12.00 Uhr telefonisch unter der 
Nummer 066541353, per Fax unter 0665417771. 

Gleitschirmfreunde 
Urbach 
Dr. Conzelmann 
August-Lämmle-Str. 14 
73660 Urbach 

Achenbacher 
Gleitschirmflieger 
Walter Lauber 
Tannenweg 10 

35236 Breidenbach 

Paragleiter- und 
Delta-Flugsportverein 
Engstingen 
Rolf Göhner 
Kurze-Straße I 

72793 Pfullingen 

OFS-Pilotenclub 
Hans-Erich Hoschka 
Postfach 1223 
87610 Marktoberdorf 



Aktuelle Infos per FAX 

Große Fluge 
Daß Streckenfliegen mit dem Gleitschirm-Doppelsitzer kei- 
ne Utopie ist, wurde bereits mehrfach bewiesen. Daß man 
auch sehr weit damit fliegen kann, bewies Oliver Guenay 
mit Passagier Helge Rust am 26.11.1997 bei einem 160 km 
Flug in Chile. Der Flug wurde dokumentiert und vom chile- 
nischen Verband bestätigt. 
Daß sich Gleitschirme der .Sportklasse<(, also der Gütesie- 
gelkategorie I und 1-2, bestens auch für Bergsteigerflieger 
eignen, bewies Peter Rummel. Nachdem er  den Aconcagua 
(6.959 m) in Argentinien bestiegen hatte, flog er  von 
Ca. 6.000 m mit seinem Schirm ins Basislager. 
Gerade beim Fliegen von extremen oder hochalpinen Start- 
plätzen ist das problemlose Startverhalten ein wichtiger 
Faktor, die große Kappenstabilität wird man im schwierigen 
Gelände sicher nicht als nachteilig empfinden. Da man nach 
großen Bergbesteigungen meist auch ganz schön müde ist, 
ist ein streßloser Flügel bei solchen Gelegenheiten beson- 
ders wichtig. 

Spor tmanager 
Der 4ojährige Tegernseer Stefan Mast ist seit 
1998 als DHV-Sportmanager verantwortlich 
für sämtliche Breiten- und Spitzensport- 
veranstaltungen des DHV. Seine ~ u f g a b e  als 

Teamchef der deutschen Gleitschirmnationalmannschaft 
nimmt er weiterhin wahr. 

Das DHV-Info ist immer wieder voll geballter Informa- 
tion. Manche Neuigkeiten sind aber so aktuell, daß 
man sie erfahren möchte, bevor das nächste Heft er- 
scheint. Um Euch immer mit neuesten Nachrichten 
versorgen zu können, bieten wir zwei weitere Kom- 
munikationskanäle, die immer kurzfristig aktualisiert 
werden. Unsere Internet-Seiten unter www.dhv.de 
und den Faxabruf-Service. 
Wenn Ihr über ein Faxgerät mit entsprechender Ab- 
ruf-Funktion verfügt, könnt ihr unter den verschiede- 
nen Nummern Informationen zu folgenden Themen 
bekommen: 

08022/9674-o Inhaltsverzeichnis 
o8022/9674-03 Nachrichten 
o8022/9674-04 Inhalt des nächsten DHV-Infos 
08022/9674-05 Liste der DHV-Vereine 
08022/9674-10 Geländeliste Bremen, Hamburg, 

Schleswig-Holstein, Niedersachsen 
08022/9674-11 Geländeliste Mecklenburg-Vorpom- 

mern, Berlin, Brandenburg, Sachsen- 
Anhalt, Sachsen, Thüringen 

08022/9674-12 Geländeliste Nordrhein-Westfalen, 
Hessen, Rheinland-Pfalz, Saarland 

08022/9674-13 Geländelisten Baden-Württemberg 
08022/9674-14 Geländeliste Bayern 
0802219674-50 Zwischenstand Deutsche Streckenflug-- 

meisterschaft im Gleitschirmfliegen 
08022/9674-51 Flüge Gleitschirm 
08022/9674-52 Zwischenstand Deutsche Streckenflug- 

meisterschaft im Drachenfliegen 
08022/9674-53 Flüge Drachen 
08022/9674-55 Start- und Landemeldung Deutsche 

Streckenflugmeisterschaft 
08022/9674-56 Auswertungsbogen Deutsche Strecken- 

flugmeisterschaft 
08022/9674-57 Ergebnisse German Cup Gleitschirm- 

fliegen 
08022/9674-58 Ergebnisse German Cup Drachenflie- 

gen 

Aktuelle Wettbewerbe und größere Mitteilungen wer- 
den auf eigene Nummern gestellt, so daß es sich im- 
mer wieder lohnt, daß aktuelle Inhaltsverzeichnis ab- 
zurufen. 



Drachenflieger vom DAeC geehrt 
In den edlen Gemäuern der Godesburg in Bonn wurden Mo- 
nique Werner und Guido Gehrmann für ihre fliegerischen 
Leistungen 1997 ausgezeichnet. Im Rahmen der Sportlereh- 
rung am 11.3.98 überreichte ihnen der DAeC-Präsident Wolf- 
gang Weinreich eine Urkunde - und vergaß natürlich auch 
nicht darauf hinzuweisen, daß Guido gerade aktuell Welt- 
meister geworden ist. Guido revanchierte sich mit einer 
Stegreifrede, in der er unter anderem für die Unterstützung 
durch den DHV dankte und sehr zum Amüsement der meist 
schon recht angegrauten Anwesenden bemerkte ,,.. daß (er) 
einer der jüngsten Teilnehmer der WM war. Die meisten 
waren ja schon 30 oder 35 - und Drachenfliegen ist ja noch 
ein Flugsport, bei dem man richtig Kraft und Kondition 
braucht." Ein Lacher und auch die Sympathie waren auf je- 
den Fall auf seiner Seite. 
Der Franzose Christian Moullec und seine Frau Pauline er- 
hielten die goldene Daedalus Medaille für ihr Engagement 
zur Rettung von Zugvögeln. Sie zeigen in ihrem Film über 
ein UL, dem die Gänse wie einem Muttertier folgen, eine 
optimale Verbindung aus Naturschutz und Flugsport. 

Zu Artikel Evolution oder Revolution S. 42 info 94 

Leistungsvergleich Starre gegen Flexible 
Um möglichen Mißverständnissen entgegen zu treten: Der 
Bericht im Info 94 über den in Frankreich von dem Magazin 
Cross Country durchgeführten Vergleich zwischen Starrflüg- 
lern und flexiblen Drachen war ein Vergleich von Geräte- 
klassen. D. h. es ging hier um die Darstellung der Unter- 
schiede zwischen Konstruktionskonzepten (Turmdrachen, 
Turmlos, Starr) und nicht um absolute Werte einzelner 
Flügel. Dies gilt natürlich auch für Pegasus und Exxtacy. Im 
Text wird deutlich gemacht, daß gerade bei diesen lei- 
stungsstarken Geräten, der Restwiderstand von entschei- 
dender Bedeutung ist. Hätte Cross Country also die Absicht 
gehabt, Pegasus und Exxtacy miteinander zu vergleichen, 
hätte das Vergleichsfliegen mindestens den Faktor Restwi- 
derstand berücksichtigen und angleichen müssen. Da dies 
nicht der Fall war, darf der Artikel nicht als Leistungsbeur- 
teilung einzelner Geräte gesehen werden. 

Verhandlungserfolg bei CEN in Paris 
Anfang März traf sich die Europäische Arbeitsgruppe WG 6 
in Paris zur Weiterbearbeitung der europäischen Gleit- 
schirm-Normen - und um sich auf einen Weg zu einigen, 
die EN Standards mit den Bauvorschriften von Deutschland 
und Österreich zu harmonisieren. Der Arbeitsgruppe 
gehören mittlerweile auch der DHV und der ÖAeC an. Dele- 
gationsleiter für beide Verbände war Martin Jursa. 
Bei dem strittigen Punkt "EN 926-2 Gleitschirm-Flugtests'' ei- 
nigte man sich darauf, daß der Norm lediglich der Status ei- 
ner "experimentellen EN" verliehen wird und daß in einem 
Zeitraum von nicht mehr als 2 Jahren eine Gruppe von 
Fachleuten der WG 6 eine Überarbeitung der Norm für 
Gleitschirm-Flugtests vornimmt. Diese Überarbeitung soll 
einen hohen Sicherheitsstandard schaffen und die CE Norm 
und die deutsch-österreichischen Bauvorschriften harmoni- 
sieren. Die Arbeit dieser Expertengruppe wird im April 1998 
unter Leitung von Martin Jursa beginnen. 
Die bereits verabschiedete Europäische Norm für Festigkeits- 
tests entspricht hinsichtlich des statischen Festigkeitstests 
den deutsch-österreichischen Bauvorschriften. Beim 
Schocktest stellen die Bauvorschriften weiterhin strengere 
Anforderungen als die CEN. Die französischen und schwei- 
Zer Prüfstellen beabsichtigen auch Schocktests entspre- 
chend den Bauvorschriften durchzuführen. Diese werden 
vom DHV und Ö A ~ C  anerkannt. 
An der Norm für Gurtzeuge EN 1651 wurden letzte redaktio- 
nelle Änderungen vorgenommen, sie wird nun zur Endab- 
stimmung freigegeben. Nach ihrer Verabschiedung wird sie 
als einheitlicher Prüfstandard in ganz Europa in Kraft treten. 



Frühjahr 1998 

Sitzend von links: Beat P. Jordi (CH), Charlie Jöst (D), Gerard 
Blandin (F), Marc Asquilth (W), Pietro Bacchi (I). Stehend 
von links: Hanspeter Denzler (CH), Paulo Branco (P), OIivler 
Burghelle (F), Yves Borremann (B), Klaus Tänzler (D), Vasco 
Duarte Raposo (P), Christian Boiseaux (F), Angus Pinkerton 
(GB), Ferdinando Nicolazzi (I). I Bergener Hodife!&ilbahn Bergen 

Blombegbahn Bad Tölz 

BreitenbergBahn Pfronte~Steinach 

I Fellhombahn Okrstdorf 

Gipfeltreffen in Lyon 
Die Verbandspräsidenten und Geschäftsführer Frankreichs, 
Deutschiands, Großbritanniens, Belgiens, Italiens, Portugals 
und der Schweiz trafen sich Ende Januar in Lyon. Unter dem 
Vorsitz des französischen FFVL-Präsidenten Gerard Blandin 
kam erstmals eine so hochkarätig besetzte Runde zusam- 
men. Ziel war ein allgemeiner Erfahrungsaustausch zu The- 
men wie Fluggelände und Zulassungsbedingungen, gegensei- 
tige Anerkennung von Flugscheinen, Homologationen, Ver- 
sicherungsfragen etc.. Die Probleme werden in Zukunft in 
multilateralen Arbejtsgruppen behandelt und die notwendi- 
gen Beschlüsse entwickelt. 
Die Atmosphäre war ausgesprochen gut und es herrschte 
unter allen Beteiligten Einigkeit darüber, dieses Treffen im 
nächsten Jahr zu wiederholen. Dann wird der Präsident der 
Federazione di Volo Libero Italiens Gastgeber sein. 

Gannischfarienkirchen 

Oberstdorf 

Ruhpolding 

h 
Wankbahn* 

f 
$ Wallbergbahn 

II 

1) Bei ausreichender Schneelage/schonem Wetter an Wodienmkn in 
* WBhrend der Free R i t  '98 in Betrieb Thermik '97 ein Erfolg 

Während draußen der Jahreszeit entsprechend gar nicht an 
Fliegen zu denken war, philosophierten am 13. Dezember im 
Congress Centrum von Böblingen Hersteller, Schulen und 
Piloten schon wieder über die nächste Saison. Der Veran- 
stalter Ronny Kirschner hatte mit umfassender Werbung in 
Fachmagazinen und Spots auf einem lokalen Radiosender 
zur regionalen Ausstellung *Thermik '974 geladen. Diesem 
Ruf waren mit Ca. 1.500 Besuchern deutlich mehr als im Jahr 
zuvor gefolgt. Entsprechend zufrieden war nicht nur der 
Veranstalter, sondern auch die Ca. 40 Aussteller. Den 
ganzen Tag wurde gefachsimpelt und schon einmal die 
Fühler für die Ausrüstung, die Weiterbildung oder den Ur- 
laub für 1998 ausgestreckt. 

Zum Bericht DHV-Info 94 Seite 62 ff 

Änderun en der Luftraumstruktur im Bereich 
Stuttgar f und Nürnberg 
Die Frequenz für den Sektor Malmsheim und dem Sektor 
Schwarzwald hat sich zwischenzeitlich nochmals geändert 
und kann über die Flugleitung Malmsheim und die Frequenz 
122.200 abgefragt werden. Die Frequenzen für die Sektoren 
Hahnweide (1z3.250) sowie Poltringen (123.050) bleiben un- 
verändert. 



Funkgerät im Helm 
Nlt der neuen Funksprechgeräte-Generation von Alinco, 
den ~Flachmännern« CI und Q, ist es möglich, das Funk- 
sprechgerät, Sprechgarnitur und Sprechtaste komplett im 
Helm unterzubringen. Die manchmal umstilndlicke Verkabe- 
lung entfallt, Funkgerät einschalten, Helm aufsetzen, fertig. 
Nahezu jeder Helm ist für die Umrüstung geeignet, der Auf- 
wand ist gering. Info bei: UK-INTECH Elektronik GmbH, Fm- 
Nr. 070a41929n4. 

wurde nun das ~Internatio- 

Neues LPD Funkgerät ))Comero(( 
Das Angebot an sog. Jedermann-Funkgeräten, die anmelde- 
und gebührenfrei betrieben werden können und keine Li- 
zenzen erfordern, wird immer umfangreicher. Die Neuent- 
wicklung „Comero" hat als besonderen Clou zwei Sprechta- 
sten, was vor allem den Betrieb mit Handschuhen erleich- 
tert. Außerdem gibt es eine spezielle Sprechgarnitur mit ab- 
gesetzten Mikrophon, Lautsprecher und Sprechtaste, Trage- 
tasche und Speedbarhalterung. Nähere Informationen gibt 
es bei: DNT, Tel.-Nr. 06074137140, Fax-Nr. 060741371437. 

Security in Flight 
Eine recht interessante, allerdings englischsprachige Video- 
cassette gibt es neu von .Escape«. Gleitschirmrnanöver wie 
B-Stall, Ohrenanlegen, Stalls usw. bis zum Thermikzentrie- 
ren werden von Jocky Sanderson exzellent demonstriert 
und kommentiert. Dieses Video wurde bei dem Filrnfestival 
St. Hilaire '97 prämiert und leistet einen Beitrag, um sich 
theoretisch mit dem Flugverhalten von Gleitschirmen aus- 
einanderzusetzen. Es sollte allerdings auf keinen Fall als 
~~Gebrauchsanweisung(( dienen. Der Großteil der gezeigten 
Manöver ist nur im Rahmen eines Sicherheitstrainings unter 
Lehreraufsicht und vor allem über Wasser nachzuvollzie- 
hen. 
Zu beziehen ist das Video .Security in Flight. (Wichtig PAL- 
Version) bei: ESCAPE, Tel. 0044/17687/71442, Fax 
0044117687174370, escape.advadial.pipex.com. Nähere Informationen bei: ERKA Reisen, Tel.-Nr. 

072571930390, Fax-Nr. 072571930392. 

Fliegen in Laragne = Frankreich 
Gleitschirmmodelle aus Kaltkeramik Ab dieser Flugsaison bietet die 

Wunderschöne in Handarbeit gefertigte Gleitschirmmodelle Multivol - Laragne 

aus Kaltkeramik fertigt Flori Krinner aus Lenggries in 2 ver- ihren Service neben französisch 

schiedenen Größen. Das kleinere Modell für DM 89,oo be- und eng1isch auch in deutscher 

sitzt Ca. 20 cm Spannweite und Leinen aus Metalldraht. Das Sprache an! 

große Modell für DM 249,oo besitzt Ca. 65 cm Spannweite Auf dem Programm stehen unter 

und Leinen aus Angelsehne. Auf Wunsch können alle aktu- anderem: 

ellen Typen und Farbkombinationen geliefert werden. Info '"ntdecken<' wenig bekannter 

bei: Adventure Sports Lenggries, Tel: 0804219486. Flugberge, 
Kurzkurse über die lokalspezifi- 
schen Flugbedingungen, 
Vermittlung von Unterkunft 
Tel.-Nr. 0033-492652377 oder 
0033-492662730, 
Fax 0033-492652968, 
e-mail: multivolaaol.com, Web: 
http://members.aol.com/multivol 



Mit dem Alinco DJ-C4 ist ein ganz besonders innovatives 
Amateurfunkgerät neu auf dem Markt. Das kompakte Gerät 
paßt mit den Maßen 94~56xro,6 mm in jede Tasche und sei- 
ne 75 Gramm inklusive Akku fallen kaum ins Gewicht. Die 
Stromversorgung erinnert an moderne Handys; ein Lithium- 
Ionen Akku ist eingebaut, ein intelligentes Ladegerät wird 
mitgeliefert. Besonders praktisch für Piloten: Neben einer 
konventionellen Teleskopantenne liegt eine kleine flexible 
Drahtantenne bei. Um Gewicht zu sparen, wurde beim DJ-C4 
auf einen Lautsprecher verzichtet. Gehört wird entweder 
mit dem mitgelieferten Ohrhörer oder über einen speziel- 
len Adapter mit dem bewährten Bräuniger Helm-Set. Das 
Alinco DJ-C4 gibt es in 2 m- oder 70 cm-Ausführung. Mit sei- 
nen joo mW Sendeleistung hat es für ein LPD-Gerät zu viel 
Power, so daß für die legale Benutzung eine Amateurlizenz 
Voraussetzung ist. Es wird jedoch bald auch eine LPD-Versi- 
on des DJ-C4 auf den Markt kommen, welches dann ohne 
Lizenz frei betrieben werden kann. 
Informationen bei: Bräuniger Flugelectronic GmbH, Tel. 
o881/64750, Fax 0881/4561, www.braeuniger- 
flugelectronic.de, braeuniger-gmbh8oberland.net. 

Werbebeschriftung auf Gleitschirmen 
Gleitschirme eignen sich durch ihre große Fläche ideal als 
Werbeträger. Manchen Piloten gelingt es, für ihr Segel ei- 
nen Sponsor zu finden. Die Werbeaufschrift muß allerdings 
so aufgebracht sein, daß das Flugverhalten der Geräte nicht 
gestört wird. Ideal sind selbstklebende, farbige Gleitsegel- 
tücher, wie sie als Reparaturmaterial verwendet werden. 
Die Firma Gerald Helbig Werbebeschriftung stellt solche 
Schriften auf einer speziellen Übertragungsfolie her. 
Auskünfte unter Tel. 08051/63676 und Fax: 08051/92150. 

PR=Piloten gesucht 
Charly und NOVA suchen 10 aktive PR-Piloten für Deutsch- 
land. Willkommen sind Berg-, Winden- und Gleitschirmmo- 
tor-Piloten. In Zusammenarbeit mit einem Sportschuh- 
und einem Uhrenhersteller werden verschiedene NOVA 
Gleitschirme mit Werbeaufdruck angeboten. Voraussetzung 
ist, daß die Piloten mehr als zwei Jahre Flugerfahrung 
haben. Nähere Info bei Charly Produkte, Robert Kleinhans, 
Tel. 08364/1286. 

W i r  fangen alle auf. Jung und alt. Zu geringen Kosten. Hier 
finden sich Freunde fürs Leben. Hier Iäßt sich Teamgeist zeigen 
und Selbstbewußtsein tanken. Hier stehen Tür und Tor offen. 
Ganz ohne Vorurteile. 

DEUTSCHER 
SPORTE UND 
htip //W drb de 

- 

Götterberg Olymp: Gipfelhöhen zwischen 2.600 und 2.917 m 
Ossagebirge: Flug aus 2.000 m zum Strand 

Meteoraklöster: das kulturelle und fliegerische highlight 

10 Fluggebiete mit 21 take-offs in unmittelbarer Nähe 
für alle Windrichtungen 

W I R  BIETEN EUCH: 
ir TransferIFlughafen und zu den Start- und Landeplatzen 
R Ganztägige Flugbetreuung mit Funl<unterstützung _-_ 
R Hotel oder Apartment unmittelbar am Strand 
* Rückholdienst auch bei Streckenflug 

Preiswertes Familienprogramm 
* fünf Jahre Erfahrungvor Ort, Fluglehrerunterstützung 

UND EINEN EINMALIGEN SERVICE! 
Außerdem organisieren wir auch gerne Eure Flugtickets, je nach Saison ab DM 390.-! 

3 Winterfiiegen am Peloponnes 3 von September bis Mai 

Info: Tel./Fax o030/3 52/444 64 und 43981, Mobil oojo/938/9 4117 
oder in Deutschland: Tel./Fax 03 Q/7 91 16 zo 

Internet: http://www.gns96.de/olympics, E-Mail: eagles-club@kat.forthnet.gr 

INFOMATERIAL, PROSPEKT UND VIDEO ANFORDERN I 



Wie im Dezember-Info bereits angekündigt, wird der DHV sein Ausbildungskonzept um ein 
Trainingsangebot zunächst für Gleitschirmflieger erweitern. Jeder Pilot lernt auch nach Er- 
halt des Luftfahrerscheins ständig dazu und bemüht sich, sein fliegerisches Können weiter zu 
verbessern. Das Performance Training kann ihn dabei unterstützen, sein fliegerisches Niveau 
zu steigern. Erfahrene Fluglehrer durchlaufen derzeit die ersten ptrain the trainera Seminare. 
Welche Inhalte die Performance Trainer künftig anbieten, beschreibt der DHV-Vorstand 
Sicherheit und Flugbetrieb Kar1 Slezak. 

Der Trainingsgedanke, also die syste- 
matische Könnenssteigerung unter An- 
leitung eines erfahrenen Trainers, ist in 
allen Sportarten eine Selbstverständ- 
lichkeit, wenn es darum geht, höher ge- 
steckte Ziele zu erreichen. Im Gleit- 
schirmsport hat dieses Bewußtsein bis- 
her nur teilweise Eingang gefunden. 
Dabei wirkt sich mangelndes Training 
in dieser Sportart viel unmittelbarer 

auf die Sicherheit aus als anderswo. 
Das DHV-Lehrteam, ein Gremium aus 

Fachleuten der Aus- und Fortbildung, 
hat daher ein einheitliches Trainings- 
angebot entwickelt, dessen Inhalte sich 
an den tatsächlichen Erfordernissen 
der Praxis orientieren und das von 
kompetenten Veranstaltern in hoher 
Qualität angeboten wird. 

I erfonrtan~e-Training 8 

6ezkAte( Trainbq, WO e( 
notwendig i(t 

I 
Die Praxisschwachpunkte mit dringen- 
dem Trainingsbedarf sind schnell ge- 
funden. Es sind der Start, die Beherr- 
schung des Schirmes in Turbulenzen, 
die Abstiegshilfen, Landungen unter er- 
schwerten Bedingungen und der Um- 



gang mit dem Rettungsgerät. 
Theoretische Defizite sind verbreitet 

bei den Themen Flugtechnik, Wetterge- 
fahren im alpinen Gelände und dem 
Verhalten in besonderen Fällen, also 
Störungen am Gleitschirm und extreme 
Flugsituationen. 

wa( wird 9ewadit - 
die Trab kq(i~kalte 

Das Performance-Training teilt sich in 
drei Ausbildungsabschnitte mit zwei 
eintägigen und einer mehrtägigen Ver- 
anstaltung, die zu einem kompakten 
Kurs zusammengefaßt oder separat 
durchgeführt werden können. 

Teil 1 - 

Was ist eine bessere Voraussetzung für 
einen genußvollen Flug als ein perfek- 
ter Start? Wer aber einmal einige Stun- 
den die startenden Gleitschirmpiloten 
an einem vielfrequentiertem Flugberg 
beobachtet hat, wird keinen Zweifel 
mehr haben, daß dieser Genuß nicht 
allen zuteil wird. Oft scheint es so, als ob 
eine einmal, vielleicht vor vielen Jahren 
erlernte Technik, ohne Anpassung an 
geänderte Gegebenheiten weiter ange- 
vvandt wird. Für moderne Gleitschirme 
mit ihren langen Leinen, großen Streckun- 
gen und z.T. höheren Abhebegeschwin- 
digkeiten, ist das Einüben der angepaß- 
ten Starttechnik unerläßlich. 

Das Training »perfekt starten und 
landen- kann entscheidend dazu bei- 
tragen, die Bewegungsabläufe zu opti- 
mieren. Souveränität und Sicherheit 
stelIen sich ein. Das wiederholte Trai- 
ning macht den Startablauf zum ästhe- 
tischen Genuß. Es findet im Übungs- 
gelände, die anschließende Videoana- 
lyse im Schulungsraum statt. Es ist als 
eintägige Veranstaltung angelegt. 

Die Trainirigsschwerpunkte sind: 
49 Training des gerate- und gelände- 

angepaßten, sicheren Startens 
@ Erkennen und Korrigieren eventu- 

eller automatisierter Startfehler 
43 Vermittlung der Lehrmeinung zum 

sicheren Start 
Training des Starts mit Rückwärts- 
aufziehen des Gleitschirmes 

43 Erkennen und Korrigieren eventu- 
eller Fehler bei der Landung 

Den praktischen Übungen geht eine 
theoretische Einweisung sowie eine De- 
monstration des Trainers voraus. Alle 
Starts und Landungen werden mit Video 
gefilmt und von einem Performance- 
Trainer genau beobachtet. Die verbalen 
Korrekturen erfolgen unmittelbar nach 
der Ausführung. Anhand einer speziel- 
len Checkliste werden mögliche Fehler 
festgehalten und können gezielt noch 
einmal besprochen werden. Jeder Pilot 
sollte 3-4 Starts und Landungen mit 
nachfolgender genauer Analyse durch- 
führen. Bei geeigneter Windsituation 
findet anschließend eine Einweisung in 
die Starttechnik mit Rückwärtsaufzie- 
hen des Schirmes statt. Hier geht es vor 
allem darum, die grundlegenden Tech- 
niken zu trainieren oder bereits einge- 
schliffene Fehler zu korrigieren. Flug- 
technischen Übungen mit dem aufgezo- 
genen Schirm wie Handlingstraining, 
den Schirm so lanse wie möglich über 

sich halten, richtige Brernsaktionen auf 
Bewegungen der Kappe, Simulation 
verschiedener Flugmanöver wie B-Stall, 
Einklapper etc., werden gleich mit ein- 
gebaut. Auch dabei läuft natürLich die 
Videokamera. 

Im Schulungsraum erfolgt ab- 
schließend die Feinkorrektur der Übun- 
gen des Tages anhand der Videofilme. 
Der Trainer analysiert mit den Piloten 
jeden Start in Originalgeschwindigkeit 
und in Zeitlupe. So lassen sich Fehler 
und ihre Zusammenhänge sehr wir- 
kungsvoll und verständlich erklären. 

Die Erfahrungen aus den bisher 
durchgefihrten Start-Landetrainings 
zeigen, daß: 
49 gefährdende Startfehler wie z.B. zu 

frühes Reinsetzen ins Gurtzeug so- 
fort erkannt und im Verlauf des 
Trainings beseitigt werden können. 

49 Startschwierigkeiten durch spezi- 
elles Schirmverhalten wie Hinten- 
hängenbleiben beim Aufziehen 
oder Überschießen der Kappe 
durch die Vermittlung einer gerä- 
teangepaßten Starbtechnik leicht 
überwunden werden können. 

49 Fehler oder Mängel am Gerst wie 
zu kurz oder zu lang eingestellte 
Bremsen, starke Alterung, Luft- 
durchlässigkeit etc., die zu Start- 
problernen geführt haben, sichtbar 
werden und ggf. korrigiert werden 
können. 

49 aus bereits gut startenden Piloten 
perfekt startende Piloten werden. 
ausnahmslos jeder Pilot durch die 
Videoanalyse wertvolle Hinweise 
zur Verbesserung seines Startkön- 
nens mitnehmen konnte. 

Die Probleme rund um den Rettungs- 
schirm wurden in diesem und irn letz- 
ten DHV-Info in zwei Artikeln ausführ- 
lich erörtert. Mit dem Rettungsgeräte- 
training in der Turnhalle steht ein ein- 
faches aber wirkungsvolles Werkzeug 
zur Verfügung, um die Piloten gezielt 
auf den .Fall der Fälle* vorzubereiten. 
Das Seminar ist als halbtägige Veran- 
staltung gedacht und wird in einer 
Turnhalle mit Ringanlage durchgeführt. 



Die Schwerpunkte des Rettungsgerä- 
tetrainings sind: 
Q Übungen zum schnellen Auffinden 

und Auslösen des Rettungsgerätes 
Q Kennenlernen spezieller Eigenhei- 

ten der Rettungsgeräte, Anbrin- 
gungsarten und Auslösemechanis- 
men 

$9 Überprüfung der Funktionstüchtig- 
keit des eigenen Systems 

@ mentales Training 

Das mehrmalige Auslösen des eigenen 
Rettungsgerätes ist dabei der wichtigste 
Teil. Die Innencontainer werden vom 
Trainer mittels alter Gleitschirm-Fang- 
leinen so präpariert, daß eine Aus- 
lösung ohne Öffnung möglich ist. Die 
Teilnehmer werden in ihren Gurtzeu- 
gen in die mit einer Aufhängevorrich- 
tung versehene Ringanlage eingehängt 
und vom Trainer in starke Dreh- und 
Pendelbewegungen versetzt. Auf einen 
vereinbarten Zuruf erfolgt die Auslö- 
sung des Rettungsschirmes und der 
Wurf in eine vorher festgelegte Rich- 
tung. Nach der Korrektur durch den 
Trainer wird der Rettungsschirm wie- 
der in den Außencontainer eingebaut. 
Weitere Versuche verbessern die Wurf- 
technik und verfeinern den Bewe- 
gungsablauf. Vor dem letzten Wurf 
werden die Gleitschirmleinen vom In- 
nencontainer entfernt. Jetzt kann sich 
der Rettungsschirm nach Streckung der 
Fangleinen aus dem lnnencontainer 
heraus entfalten und auch dieser Teil 
des Systems auf seine Funktionsfähig- 
keit überprüft werden. Für alle Teil- 
nehmer die ihre Rettungsgeräte nicht 
selbst packen, übernimmt die Flugschu- 
le den Packservice. 

f e  on«cutce Teil 3 - 
da 7 F lclqtechw iktrai~itrq 

Flugtechnik ist das handwerkliche 
Können, das der Pilot benötigt, um mit 
seinem Gleitschirm sicher fliegen zu 
können. Nur wer bereit ist, sich dieses 
Können anzueignen, wird auf Dauer mit 
mehr Freude, mit mehr Sicherheit und 
weniger Risiko fliegen. Besonders Pilo- 
ten, die selten fliegen, verfügen häufig 
nicht über den notwendigen aktiven 
und vorausschauenden Flugstil, haben 
wenig Erfahrung mit der Behebung von 

Störungen wie seitlichen Einklappern 
und kennen sich in der Anwendung der 
Schnellabstiegsrnethoden nicht gut ge- 
nug aus. Nur gezieltes Üben kann zum 
richtigen Handeln in Streßsituationen 
führen. Hier setzt das Flugtechnik- 
training an. 

Schwerpunkte sind Übungen, die den 
täglichen Umgang mit dem Gleit- 
Schirm perfektionieren. 
G verschiedene Kurventechniken 
G Technik des Thermikfliegens 
G harmonische Pendelbewegungen 

um Längs- und Querachse 
G Fliegen mit Beschleuniger 
G 3  Erfliegen der verschiedenen Ge- 

schwindigkeitsbereiche 
G Landen bei Starkwind und auf klei- 

ner Landefläche 

Ein weiteres Ziel ist das Erlernen ei- 
nes .aktiven Flugstils((. Die Übungen 
verfeinern das Gefühl für die richti- 
gen Bremsaktionen in Turbulenzen 
und schulen das Gespür, über den 
Steuerdruck die Reaktionen des 
Gleitschirmes zu erkennen. 
G durch Roll- und Nickbewegungen 

des Schirmes werden Turbulenzen 
simuliert 

G durch die schnelle Stabilisierung 
des Schirmes aus Roll- und Nickbe- 
wegungen wird trainiert, Einklapp- 
Situationen zu erkennen und im 
Ansatz zu verhindern 

Dril 
der 
G 

nach kleineren seitlichen Einklap- 
pern (einseitiges Ohrenanlegen) 
wird die richtige Reaktion auf die- 
se Störung geübt 

:ter Schwerpunkt ist das Erlernen 
drei Abstiegshilfemethoden: 
Ohrenanlegen mit und ohne Ein- 
satz des Fußbeschleunigers 
B-Leinenstall 

&B Einleitungsphase der Steilspirale 

Allen praktischen Übungen geht natür- 
lich eine gründliche Theorieeinweisung 
sowie eine Demonstration durch den 
Trainer voraus. Die Durchführung der 
Flugmanöver erfolgt nur mit großer 
Sicherheitshöhe und mit ständiger 
Funkunterstützung durch den Perfor- 
mance-Trainer. Das Flugtechniktrai- 
ning erstreckt sich über 4-6 Tage. 

Tra i~ i~q fir we* - 
die Zielq~ppc dej 
ferfo~a~ce-Tra~nhql 

Das Performance-Training wendet sich 
an die große Mehrheit der Freizeitpilo- 
ten. Eine Teilnahme daran ist nach län- 
geren Flugpausen, einem Gerätewech- 
sel oder einfach aus Freude an der Per- 
fektion des eigenen Könnens sinnvoll. 
Das Performance-Training soll nicht 
ein Sicherheitstraining über Wasser er- 
setzen, sondern kann auch als optima- 
le Vorbereitung darauf dienen. 

Voraussetzung für die Akzeptanz des 
Performance-Trainings bei den Piloten, 
ist eine professionelle, sichere und 
qualitativ sehr hochstehende Aus- 
führung durch die Flugschulen. Flugleh- 
rer die Performance-Trainings leiten 
wollen, müssen einen speziellen fünftä- 
gigen Weiterbildungslehrgang absolvie- 
ren. Hier wird der neueste Stand des 
Wissens und der Technik vermittelt. 
Eine Überprüfung der flugpraktischen 
Fähigkeiten in allen Trainingsberei- 
chen exakt nach Lehrmeinung, soll 
sicherstellen, daß die Performance- 
Trainer auch selbst fliegerisch topfit 
sind. )>Performance Center(( sind Flug- 
schulen, die unabhängig von ihrer Aus- 



IPERFORMANCE I 
PILOT 

., '1 Ab 1. Juli stehen die Performance Center I . 
allen Gleitschirmfliegern offen, die ihr Flug- 2' 

t 
1.y können verbessern, perfektionieren oder 

auffrischen wollen. Erfahrene Trainer stehen $3 
zur Verfügung, der Einsatz von Video-Analyse 
gibt den Teilnehmern wertvolle Hilfestellung;,yg~ 
Zum Abschluß des Trainings erhalten 

:i ,,I 
die Teilnehmer den Leistungsnachweis #::I 

))Performance Pilot.. J, 4 !&;Y .,-'i4i 
Die Liste der neuen Trainingscenter 1 .I, 
veröffentlichen wir im nächsten DHV-info. G 
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bildungstätiqkeit. Performance-Trai- emi<kC werde* (oll - 
nings anbieten. Sie haben sich im die ziele 
Rahmen eines ,>Audits<<, der Überprü- 
fung von Infrastruktur, Equiprnent Primäres Ziel ist die Verhütung von 
und Qualitätssicherungsmaßnah- Unfällen durch mehr Wissen und 
rnen, für das neue Fortbildungskon- besseres Können. Aber ein Sport soll 
zept qualifiziert. vor allem auch Spaß machen und Er- 

folgserlebnisse bieten. Die Grund- 
voraussetzung dafür ist die gestei- 
gerte Gerätebeherrschung - und die 
ist sicheres Resultat des Perforrnan- 
ce-Trainings. 

~eueste" 
V-Rippen 

Technologie 
f U r ~ ~ ~  1 -2er- . 





Aktives Fliegen 
U172 d k h e r  G h i t d c h i r m  zrr f lkgen,  d i n a  zwe i  D i ~ z g e  nöt. Se/bdt&x@lh r r r z a  
eine a k t i v e  G e r r i t e b e h e / r d c b r q  
Peter  Crön$e/; A r w b i l i e r  von D rache~z -  r r n 2  G h i t ~ c h i / n z h h - e r  dorok A r w b i l -  
2~r /zg~vo i*d ta /z2 rrn2 ak t i ve r  P i l o t  init D r n c h z ,  Schirnz ~ 1 ~ 2  Ab-b~w, U / Z ~  W a l t e r  
S c h / * e m .  eyahi*ener L e i t e r   eine^ S ic l l e rhe i td t rah ingd  un2 Mitglk2 2ed DHV- 
L e h r t e a i l ~ ,  izelznen 2ie ioich tkdten Kri ter ie iz .  

Warum muß man mit dem Gleit- 
schirm aktiv fliegen? 

Ein Gleitschirm fliegt nur in einem 
engen Anstellwinkelbereich stabil: Zwi- 
schen der Grenze zum Einklappen (An- 
stellwinkel ungefähr Null) und dem An- 
stellwinkel, bei dem die Strömung ge- 
rade noch anliegt und genügend 
Staudruck zum Formerhalt bietet (Gren- 
ze zum Sackflug, Stall, Trudeln). 

Die Gleitschirmkappe ist infolge ih- 
$ res Profils und ihrer Schränkung aero- 
$ dynamisch instabil. Das heißt, jede An- 
$ stellwinkeländerung durch äußere Ein- 

wirkung wird verstärkt, ruft also hefti- 
ge Ausschläge hervor. Nur die Pendel- 
wirkung des schweren und tiefhängen- 
den Piloten überlagert diese Instabi- 
lität und richtet den Gleitschirm dann 
wieder auf. Die stabilisierende Pendel- 
wirkung wirkt aber erst, wenn der Aus- 
schlag schon ziemlich groß ist. Bei tur- 
bulenten Verhältnissen schaukelt der 
Gleitschirm stark, er bewegt sich auf ei- 
ner Kreisbahn um den Gesamtschwer- 
punkt. Bei dieser Drehbewegung wird 
die ursprüngliche Störung verstärkt. So 
wird z. B. beim Vorschießen der Kappe 

der Anstellwinkel weiter verringert und 
der Gleitschirm kann die Grenzen der 
verträglichen Anstellwinkel über- 
schreiten und beim Vorschießen ein- 
klappen bzw. beim Zurückpendeln stal- 
len. 

Die aerodynamische Instabilität be- 
deutet aber auch, daß die Kappe auf 
Ausschläge der Steuerleinen mit Pen- 
deln reagiert. Man kann einen Gleit- 
schirm leicht aufschaukeln. Im Lehr- 
buch steht: Abrupte Steuerbewegungen 
können unerwünschte Pendelbewe- 
gungen auslösen. 



W 1. Übung am Boden: In die 

Leinen greifen, schauen wie 
der Schirm sich verhält 

Was versteht man unter Aktiv 
Fliegen? 

Ist nun der trainierte Pilot in der 
Lage, durch gezielten Steuerleinenzug 
dosierte Pendler zu erzeugen, die die 
Störungen durch Thermik etc. genau 
ausgleichen, so ergibt sich das ge- 
wünschte Ergebnis: die Kappe steht re- 
lativ ruhig über dem aktiv steuernden 
Piloten. 

Aktiv Fliegen ist: Störungen durch 
Turbulenzen schon im Ansatz durch 
Steuerleinenzug und Gewichtsverla- 
gerung auszugleichen. 

Wenn man etwas im Ansatz kompen- 
sieren will, muß man es sofort erkennen. 
Eine Störung der Anströmung und somit 
beginnenden Pendler erkennt man durch: 

Zunehmen oder Nachlassen des 
Steuerdrucks (fühlen) 
Kippen des Körpers (fühlen) 
Änderung der Fluglage gegenüber 
dem Horizont (sehen) 
Um aktiv fliegen zu können, sind 
folgende Voraussetzungen wichtig: 
Der Pilot muß ein ihm vertrautes 
und seinem Könnensstand entspre- 
chendes Gleitsegel fliegen. 

Der Pilot muß entspannt und bewe- 
gungsbereit in einem geeigneten 
Gurtzeug sitzen. 
Der Pilot muß beim Abkippen des 
Körpers sein Gewicht verlagern und 
gleichzeitig mit den Händen un- 
abhängige Steuerbewegungen aus- 
führen können. Die Hände dürfen 
nicht zum Festhalten oder Abstützen 
benützt werden. 
Der Pilot blickt in Flugrichtung um 
seine Fluglage zu beurteilen - nicht 
zur Kappe. 
Der Pilot benützt die Steuerleinen- 
stellung für geringstes Sinken als 

Ausgangspunkt für seine Steuer- 
ausschläge. 

Wie fliegt man aktiv? 
Der erste Schritt zum aktiven Fliegen 
ist, Störungen in ihrer Wirkung zu be- 
grenzen. Beispiel: Nicken um die Quer- 
achse: Geht der Schirm nach hinten, 
werden die Steuerleinen nach oben ge- 
führt, bis die Rückwärtsbewegung ge- 
stoppt ist. Man kann das nur erreichen, 
wenn man sich schon vor dem Eintreten 
der Störung genügend Steuerweg durch 
Anbremsen geschaffen hat. 

Zum Abschluß noch ein paar Tips, was man vermeiden sollte, wenn 
man aktiv und damit sicher fliegen will. 

Aktives Fliegen wird erschwert durch: 
) einen Schirm, der den Piloten überfordert; statt aktiv und progressiv 

zu fliegen, verkrampft man 
) Verhältnisse, die den Piloten überfordern: man verkrampft 
) Gurtzeuge mit hoher Aufhängung oder straffen Kreuzgurten 
) Liegegurte, die kein aufrechtes Sitzen ermöglichen 
) sehr enge Armhaltung oder gestreckte Arme beim Steuern 
) Blick zur Kappe statt in Flugrichtung 
) nicht angebremstes Fliegen (kein Steuerdruck!) 



Kommt der Schirm nach vorne, wird er  so zurückgebremst, 
bis die Vorwärtsbewegung gestoppt ist. Bei extremen An- 
stellwinkelverkleinerungen kann es  notwendig werden, daß 
man ungewohnt weit durchziehen muß. Der im Betriebs- 
handbuch angegebene Wert der Stallgrenze gilt für stationä- 
res Fliegen, nicht für Gegensteuern von extremen Störungen. 
Der Pilot ist dann noch weit vom Stallanstellwinkel entfernt. 
Das Produkt aus Steuerweg und Dynamik der Steuerbewe- 
gung entscheidet über die Wirkung auf die Kappe. Will man 
nicht nur auf Störungen reagieren, sondern diese schon 
im Ansatz ausgleichen, so muß man auf das erste Anzei- 
chen achten. Das ist in der Regel eine Änderung des Steuer- 
druckes. 

Aktiv Fliegen mit konstantem Steuerdruck 
Fliegt man stationär mit der Geschwindigkeit des gering- 

sten Sinken, so hat man einen bestimmten Steuerdruck. Bei 
den heute üblichen Geräten liegt e r  bei Ca. 2 kp (daN) bei 
etwa 2 0  Cm Bremsweg. Wenn aufgrund einer Störung der An- 

Der Schld 

stellwinkel z. B. kleiner wird, will die Kappe nach vorne. 
Gleichzeitig wird der Steuerdruck abnehmen. Zieht der Pilot 
sofort die Steuerleinen so weit durch, daß er seinen Steuer- 
druck von Ca. 2 kp wieder erreicht, hat er  das richtige Maß 
gefunden, den Schirm am Vorschießen zu hindern, ohne ihn 
zu überbremsen.1st die aerodynamische Störung vorüber, 
wird der Steuerdruck in der tieferen Stellung anwachsen und 
der Pilot läßt die Steuerleinen so nach, daß er  in etwa immer 
seine bekannten 2 kp Steuerdruck hält. Befindet er  sich wie- 
der im stationären Flug, stimmen Steuerdruck (2 kp) und 
Steuerweg (20 cm) wieder überein. 

Analog verhält e s  sich beim Ansteigen des Anstellwinkels. 
Natürlich sind in der Praxis die Störungen selten symme- 
trisch, d. h. links und rechts muß differenziert gesteuert und 
gleichzeitig der Körper stabilisiert werden. Je weniger Steu- 
erweg man zur Verfügung hat, desto dynamischer müssen die 
Steuerausschläge ausgeführt werden. Das erhöht natürlich 
den Anspruch an das Timing des Piloten. 

Peter Cröniger 

zur Sichel 
Will man mit einem Gleitschirm in der 
Luft wirklich sicher unterwegs sein, 
bleibt nichts anders übrig, als sich 
mit dem zu beschäftigen, wozu Be- 
triebsanleitungen, Lehrbücher und 
Fluglehrer immer dann raten, wenn es 
turbulent wird. Nämlich mit aktivem 
Fliegen. 

Was bedeutet eigent- 
lich Aktives Fliegen ? 

Das Wort ,,aktivq ist schnell erklärt. Es 
steht für ,, tätig werden, wirksam, un- 
ternehmend sein". Demnach würden 

aber alle Gleitschirmflieger aktiv flie- 
gen, denn selbst ein Chrash erfordert 
einen Piloten, der wirksam tätig gewor- 
den ist. In unserem Fall ist mit dem 
Wort .aktiv* genau das Gegenteil ge- 
meint. Beim Gleitschirmfliegen bedeu- 
tet aktives Fliegen - Störungen frühzei- 
tig erkennen, rasch und wirksam dar- 
auf tätig werden, kritische Flugzustän- 
de  bereits in der Enstehungsphase ver- 
hindern.. Kurz, auch in Turbulenzen al- 
les im Griff zu haben. Wer aktiv fliegen 
kann, fliegt gut und sicher. Wer es ler- 
nen möchte, dem helfen vielleicht fol- 
gende Überlegungen und praktische 
Tips: 

Feeling für das Gerät 

Turbulenz ist zwar vorhersehbar, aber 
trotzdem nicht sichtbar. Man erkennt 
sie erst an ihren Auswirkungen am 
Gerät. Je feinfühliger man ist, umso 
früher kann man auf Turbulenz reagie- 
ren. Feeling für das Gerät ist für aktives 
Fliegen daher wichtigste Grundlage. 
Wer aktiv fliegen lernen will, sollte als 
erstes sein Gefühl für den Gleitschirm 
trainieren und weiterentwickeln. Eine 
gute Übung zum Training des Feelings 
ist, sich mit dem Schirm einfach in den 
Wind zu stellen, den'Kopf zu senken 
und zu versuchen, sich nur durch fein- 



fühliges Gewichtsverlagern, Bremsen 
und Steuern auf der Stelle zu halten. 
Dabei sollte man so oft es geht auf den 
Blick auf die Kappe als Bewegungsmel- 
der und Befehlsgeber verzichten und 
sich beim Korrigieren wirklich nur auf 
das Gefühl verlassen. 

Zeit für Kritik 

Kein Pilot stürzt aus heiterem Himmel 
ab. Absturzgefährdet ist man erst in kri- 
tischen, d. h. schwer kontrollierbaren 
Flugzuständen. Beim Gleitschirmfliegen 
sind das meist die Folgen eines massi- 
ven Einklappers. Unser Vorteil, jeder 
kritische Flugzustand kündigt sich an. 
Denn jedem kritischen Flugzustand 
geht zunächst eine Störung der Normal- 
fluglage voraus. Je mehr Feeling man 
hat, je lockerer man im Gurzeug sitzt, 
desto schneller wird man die Störung 
als solche bemerken. Man merkt sie 
entweder an einer ungewollten Rich- 
tungsänderung, einer Vorlage, einer 
Rückenlage, am plötzlichen Nachlassen 
oder Zunehmen des Steuerdruckes 
oder am Anheben oder Absinken einer 
Flügelseite. Je schneller man fliegt, je 
stärker die Turbulenz, umso aggressi- 
ver die Gerätereaktion, umso kürzer 
die Zeit zwischen Störung und Übergang 
in einen kritischen Flugzustand. Und 
trotzdem steht fest, Störungen sind 
vorhersehbar und man hat Zeit zu 
agieren. 

Orientierung zur 
Stabilisierung 

Stabilität ist immer eine Frage des 
Gleichgewichts und Gleichgewicht beim 
Fliegen eine Frage der Orientierung. 
Wenn wir unser Fluggerät gegen den 
Einfluß von Turbulenzen im Gleich- 
gewicht halten wollen, müssen wir 
uns orientieren können. Flugzeug- 
führer orientieren sich am Kurs und 
künstlichen Horizont. Wir Gleitschirm- 
piloten haben keinen künstlichen 
Horizont und sollten daher in Tur- 
bulenzen unser Gleichgewicht an der 
gewünschten Flugrichtung und unse- 
re Position gegenüber Grund aus- 
richten. Am einfachsten geht das, 
wenn wir dazu den ganzen Körper mög- 

lichst in die Hochachse 
des Fluggerätes brin- 
gen. Das heißt, wenn 
es turbulent wird, 
Oberkörper möglichst 
aufrecht, Blick gerade- 
aus oder nach unten, 
Füße unter das Sitz- 
brett, Arme auseinan- 
der, konzentrieren und 
balancieren. In die- 
ser Körperhaltung ist 
die Pendelwirkung der 
Füße ausgeschaltet. Die 
Aktionen zum Beheben 
einer Störung der Flug- 
lage ergeben sich nahe- 
zu von selbst. 

Freiheit zurn 
Kippen 

I 

Die Fähigkeit, aktiv 
fliegen zu können, ist 
sehr vom Gurtzeug und 
dessen gleichmäßiger 
Bewegungsfreiheit für 
den Piloten abhängig. C 
Bei Liegegurten tut man 
sich beim Orientieren 
schwer, bei Gurtzeugen 
mit hohen, eng zusam- 
menstehenden Aufhän- 
gepunkten ist die Körpersteuerung ein- 
geschränkt. Eng angezogene Kreuzgurte 
haben den Nachteil, das Störungen 
nicht sofort gemeldet werden, weil 
nach Einwirken einer Turbulenz das 
natürliche Abkippen des Körpers in die 
entlastete Segelseite behindert wird. 
Dadurch wird auch das sonst selbstän- 
dig ablaufende Belasten dieser entla- 
steten Seite behindert und damit die 
Gefahr des massiven Segeleinklappers 
erhöht. Starres Fliegen wirkt sich bei 
den heutigen dynamischen Gleitschir- 
men gravierend negativ aus. 

Angestellt und 
belastet 
Um auch in turbulenter Luft sicher un- 
terwegs zu sein, sollte ein Pilot zwei 
Dinge möglichst gleichzeitig zuwege 
bringen: die Flugrichtung beibehalten 
und gleichzeitig Einklapper vermeiden. 
Um das zu bewerkstelligen, helfen fol- 

7% 
gende Grundüberlegungen. Ein Gleit- 2 
schirm klappt dann am wenigsten ein, " 
wenn das Segel möglichst hoch bela- 
stet ist und einen großen Anstellwin- 
kel hat. Will man Einklapper aktiv 
vermeiden, sollte man also darauf 
achten, daß entlastete Segelseiten 
schnell belastet werden und auch 
schnell einen großen Anstellwinkel 
bekommen. Beides zusammen funktio- 
niert, wenn das Körpergewicht dort ist, 
wo es gerade gebraucht wird und die 
Bremsen zeitgleich richtig eingesetzt 
werden. 

Flugtechnik gegen 
Störung 

Es gibt unzählige Arten von Störungen. 
Aber für jede gibt es eine bestimmte 
-Flugtechnik* zur Vermeidung des kri- 
tischen Flugzustandes, indem sie en- 
den kann. 



Um das zu veranschaulichen, führe ich 
folgendes Beispiel an: 

Turbulenz: Es besteht die Gefahr eines 
Segeleinklappers. 
Störung: Eine Flügelseite entlastet. 
Erkennen: Der Körper kippt in die ent- 
lastete Segelseite. 
Reaktion: Das Gleichgewicht wird ge- 
stört. Der Gleitschirm dreht weg. 
Aktion: Gleichzeitig die Richtung korri- 
gieren und das Gerät stabilisieren. 
Flugtechnik: Gegenbremsen und gleich- 
zeitig die entlastete Segelseite anbrem- 
Sen, bis Steuerdruck spürbar ist. Den 
Körper aufrichten und die Bremsen in 
die Stellung des geringsten Sinkens 
zurückführen. 
Ergebnis: Der Klapper wurde vermie- 
den, die Flugrichtung beibehalten, die 
Fluglage stabilisiert und das Gleichge- 
wicht wieder hergestellt. 

Einigen Lesern wird nun aufgefallen 
sein, daß in der beschriebenen Flug- 
technik zur Pilotenaktion mit dem Wort 
„gleichzeitig. etwas anderes steht, als 
gewohnt. Ich hoffe aber, das gleichzei- 
tige Anbremsen der entlasteten Segel- 
seite ein paar Zeilen zuvor verständlich 
erklärt zu haben. Diese Flugtechnik hat 
übrigens nicht nur eine vorbeugende, 
sondern auch heilende Wirkung. Das 
heißt, sie hilft auch dann sehr schnell, 
wenn es nicht gelang, den Einklapper 
im Vorfeld zu vermeiden. 

Zusammenfassen 
schafft Überblick 

Aktives Fliegen ist mehr als anbremsen 
und loslassen. Es ist das Zusammenwir- 
ken vieler Einzelfaktoren. Die wichtig- 
sten davon sind: 
- Eine auf den Piloten abgestimmte 

Flugausrüstung 
- Vorausschauendes Fliegen 
- Sensibilität für Störungen 
- Gleichgewichtssinn und Orientie- 

rungsvermögen 
- Das Beherrschen einer den Verhält- 

nissen angepaßten Flugtechnik 
Wer sich für zusätzliche praktische Bei- 
spiele zum Thema aktives Fliegen inter- 
essiert, findet im DHV-Lehrbuch .Gleit- 
schirmfliegen für Meister* eine gute Zu- 
sammmenstellung. 

Erkenntnis und 
Akzeptanz 
Der ideale Übungsraum für aktives Flie- 
gen ist Thermik und Turbulenz. Aber 
unser Flugsport ist gerade dort wenig 
fehlerverzeihend. Wer ohne gute Gerä- 
tebeherrschung in starker Thermik ex- 
perimentiert, sollte bedenken, daß bei 
Experimenten der Misserfolg die Regel 
und der Erfolg die Ausnahme ist. Also 
lieber ganz piano beginnen. Um Gefah- 
ren beim Lernen zu vermeiden und Feh- 
ler durch falsches Üben nicht zu auto- 
matisieren, empfehle ich vor dem Ther- 
mikfliegen ein flugtechnisches Training 
unter Anleitung einer dafür qualifizier- 
ten Flugschule. 

Jede Situation, jede Kombination aus 
Gleitschirm, Gurtzeug und Pilot ist an- 
ders. Einen starren Lehrplan für ~Akti- 
ves Fliegen* gibt es daher nicht. Ich hof- 
fe aber, ich habe mit meinen Überle- 
gungen, Tips und Beispielen ein 
bißchen zum Nachdenken angeregt 
oder vielleicht sogar den einen oder 
anderen zum Besuch eines Fortbil- 
dungskurses ermuntert. 

Aktives Fliegen halte ich für den 
Schlüssel zu Sicherheit und damit sorg- 
losem Fliegerglück. Auch wenn es dafür 
keine fixe Anleitung gibt, bin ich trotz- 
dem überzeugt, so wie jeder Gleit- 
schirmflieger seinen eigenen, unver- 
kennbaren Stil beim Start, in der Luft 
und bei der Landung entwickelt, so 
wird auch jeder Gleitschirmflieger sei- 
ne eigene Art des aktiven Fliegens ent- 
wickeln, wenn er sich damit beschäf- 
tigt. 

Walter Schrempf 

The Ar i  of flying 

Swing GmbH 
Badfeldrin 25 
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Die internationale Ausstel1ung 
fih das GleitxMrril. 
und Drachenfliegen 

Fluggebiet, Olympiaort, Wintersport- 
metropole, Messeplatz und Urlaubs- 
gebiet. In welchem Zusammenhang 
steht das mit unserem Flugsport? Die 
Antwort heißt ~Free Flight ' 98~ ,  die 
neue große Frühjahrsausstellung vom 
23.-26.4.98. Mit Garmisch-Parten- 
kirchen wurde ein Ort gefunden, der 
die Gratwanderung zwischen Sport und 
Natur, Kultur und Kommerz geschafft 
hat. 

Garmisch-Partenkirchen war nicht 
nur die Kulisse für die Internationale 
German Open im Gleitschirmfliegen 
(1991, 1994 und 1996), die Internationa- 
le Bavarian Open im Drachenfliegen 
1975, die erste übrigens, und die Inter- 
nationale German Open im Drachen- 
fliegen 1997, auch die großen Sporter- 
eignisse wie die Olympischen Winter- 
spiele, Alpinen Skiweltmeisterschaften, 
Vier Schanzen Tournee sowie die Cur- 
ling- und Eisstockweltmeisterschaften 
sind weltbekannt. Doch in Garmisch- 
Partenkirchen sucht man immer auch 
nach neuen Wegen, um den Ort noch 
attraktiver zu machen. Zum Beispiel 
gehören hierzu die Kanu WM 1998, MO- 
untainbike World Cups und internatio- 
nale Berglaufmeisterschaften. Nicht zu 
vergessen das wirklich sehenswerte 

Hornschlittenrennen mit waghalsigen 
Showeinlagen. 

Auch das Gleitschirmfliegen und das 
Drachenfliegen werden schon lange 
nicht mehr nur belächelt. Drachen und 
Gleitschirme am Himmel über Gar- 
misch-Partenkirchen gehören ebenso 
zum Landschaftbild wie die Alpspitze 
und Zugspitze. Der Flugsport hat sich 
hier bestens etabliert, was nicht zuletzt 
Resultat der Öffentlichkeitsarbeit der 
ansässigen Vereine ist. Aber auch hier 
bleibt Garmisch-Partenkirchen nicht 
stehen, in nächster Zeit sind der erste 
deutsche Gleitschirm Welt Cup im Au- 
gust 1998 und die Europameisterschaf- 
ten im Jahr 2000 geplant. 

Die Free Flight '98 ist also vom Stand- 
ort her bestens in Garmisch-Partenkir- 
chen aufgehoben. Wer sich auf ein Wo- 
chenende in Garmisch-Partenkirchen 
einläßt, wird sicherlich nicht ent- 
täuscht werden. Was kann man oder 
.Frau<moch unternehmen, wenn genü- 
gend Neuigkeiten über den Flugsport 
getankt wurden und man der Familie zu 
Liebe einmal nicht zum Fliegen geht? 

Bei ausreichender Kondition können 
Wanderungen am Wank, Kramer, Haus- 
berg oder der Alpspitze in unzähligen 
Kombinationen ausprobiert werden. 
Der Schwierigkeitsgrad reicht von Kur- 
park bis -11 in der UIAA Skala. Die Zug- 
spitze Iäßt sich zu dieser Jahreszeit zu- 
dem hervorragend mit den Skiern oder 
dem Snowboard erkunden. 

Für Wildwasserfans ist die Partnach- 
klamm oder die Höllentalklamm ange- 
sagt. Diese beeindruckenden Natur- 
schauplätze sind fast ein Muß für alle 
Garmisch-Partenkirchen-Besucher. 
Wer das kalte Naß selbst spüren möch- 
te, der kann mit einem der Raftingver- 
anstalter einen Ritt auf der Loisach 
oder der Imster-Schlucht buchen. Eine 
professionelles Team ist hier Ehrensa- 
che. 

Wer es lieber etwas ruhiger angehen 
möchte, kann den höchsten Golfplatz - 
Deutschlands in Wallgau (10 Km von 3 - 
Garmisch) bespielen. Für Golfer ohne 
Platzreife empfehlen wir den Minigolf- 6 

t 
platz. 3z E 

Oder wie wäre es mit Mountainbi- 2 
ken? Rund um das Werdenfelser Land g 
stehen eine ganze Menge Trails zur Ver- $ 
fügung. Entweder quält man sich auf: 
dem eigenen Drahtesel ab oder man 3 



mietet sich ein Gefährt nach dem Mot- 
to mrent a Radl~. 

Gesetzt den Fall, es regnet und der 
Körper verlangt nach Entspannung und Wank nGschwandner Bauer«, der am südöstli- 
Ruhe nach der »Free Flight all time ac- Höhe GS~HG (fur ~ G - ~ - s ~ h ~ i n )  chen Fuße des Wankes liegt. Dieser 
tion« bietet sich das Alpspitz Wellenbad Landeplatz ist zwar etwas außerhalb 
an, das zudem gleich neben dem Aus- 
stellungsgelände liegt. Also Badehosen 
nicht vergessen! 

Wir können nur allen Besuchern der 
Free Flight '98 empfehlen, sich etwas 
Zeit für den Besuch in Garmisch zu neh- 
men und den Tip geben, sich im Vorfeld 
über die vielfältigen Möglichkeiten, die 
hier geboten werden, zu informieren. 
Kurverwaltung Garmisch-Partenkir- 
chen: Tel. +qg/8821/180-o 
Fax: +49/8821/180 50 

Dieser Berg ist einer der thermisch ak- 
tivsten Berge in Deutschland. Die Start- 
richtung ist Südwest bis West. Die Gleit- 
schirmpiloten starten auf einer großen 
Wiese joo m neben der Bergstation. Für 
Drachenflieger steht eine Rampe zur 
Verfügung. Zu beachten ist am Wank, 
daß manchmal ab dem frühen Nachmit- 
tag Nordwind das Starten erschwert 
oder unmöglich macht. 

Der Gleitschirmlandeplatz befindet 
sich vom Talwind geschützt am 

von Garmisch, jedoch aufgrund der hier 
nicht so starken Talwinde den anderen 
Landeplätzen vorzuziehen. Außerdem 
gibt es dort die wohl beste Brotzeit und 
den gemütlichsten Biergarten. Zurück 
zum Parkplatz Wank kommt man mit 
dem Free Flight Pendelbus oder organi- 
siert selbst eine Fahrgelegenheit. 

Drachenflieger landen am Osterfel- 
der Landeplatz. Da die Drachen dazu 
ganz Garmisch-Partenkirchen überflie- 
gen müssen, ist der Wank für Drachen- 

„We got the Blues". Unter diesem Motto verlost Ultralite Pro- einen brandneuen 

UP lntermediate Gleitschirm mit dem Namen „Bluesu. Alles was zu tun ist, Eintrittskart~ 

üt aufheben und am Messestand von Ultralite Produkts Name, Adresse und die 

,ersönliche Glücksnummer in das dort aufgelegte Buch schreiben. Natürlich kann si,.. 

auch jeder Glücksritter direkt bei Ultralite Products melden, um dort seine persönliche 

Glücksnummer zu ziehen, um bei der Verlosung mitzumachen. 

Die Verlosung findet am Sonntag, dem 26.04.98 auf der Showbühne der Free Flight'98 

gegen 17.00 Uhr statt. 
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Der Sicherheitsplan, 
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60325 Frankfurt 
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' q ~ e r  neue Sicherheitsplan 
-. - . I_ Iür DHV-Mitglieder - 

Höhere Absicherung bei geringerem 
Prämienaufwand 
Wie kann ich meine Familie und mich f i ~  
ziell absichern, wenn mir etwas zustöitt? 
Eine Frage, die DHV-Mitglieder häufig an 
ihren Verband herantragen. Das ausgeprä- 
te Sicherheitsbedürfnis der DHV-Mitglieder 
ist durchaus berechtigt. Denn finanzielle 
Probleme sind fast immer vorprogrammiea 
wenn der Ernährer der Familie nicht mehr 
seinen Job ausüben kann oder verstirbt. 

Was oft unterschätzt wird: Eines der wich- 
tigsten Guter ist die Arbeitskraft. Die Ge- 
fahr, diese zu verlieren und damit den Beruf 
wegen Krankheit oder eines Unfalls vorzei- 
t ig aufgeben zu müssen, ist großer denn je. 
Zur Zeit gibt es 2,6 Millionen »Invaliditäts- 
rentnew, das sind 10 Prozent der rund 27 
Millionen Berufstätigen. 

Flugsportler haben es nicht einfach, sich gün- 
stig zu versichern. In der Regel verlangen 
Lebensversicherungen hohe Risikozuschläge. 
Als Iangjihriger Partner des DHV versichert 
der Gerling Konzern DHV-Mitglieder zu nor- 
malen Prämiensätzen. Mehr noch: Mi t  dem 
neuen Sicherheitsplan bietet Gerling beson- 
ders sicherheitsorientierten Kunden günstige 
und gleichzeitig flexible Absicherungsmög- 

- lichkeiten. Dabei kann neben einer sofw- 
:; tigen und hohen finanziellen Absicherung 
- der Familie im Todesfall und einer variablen 

, Kapitalbildung auch eine entsprechende 
2 Berufsunfiihigkeitsrente vereinbart werdee. 

Der Vorteil: Der Prämienaufwand kann, 

7 
wenn die Betonung auf dem Todesfallsdutz 

- liegen soll, deutlich gesenkt werden. 

, Wie das Modell gestaltet werden kann, 
zeigt das folgende Beispiel: 

F:," 
# -  Ein 30jihriger Mann muß für einen T o b  
s,: fallschutz von 100.000 Mark eine Berufs- 

) ? -  unfiihigkeitsrente in Höhe von 2.000 M E:L 
monatlich und einen Kapitalaufbau von 
25.000 Mark (inklusive Gewinnbeteiligung 

I 59.000 Mark) eine Monatsprämie von 
: 1 5 1 2 0  Mark aufbringen. Rechnet man dic 

derzeitige Gewinnbeteiligung 
die Prämie ein, reduziert sich diese auf 
134,40 Mark. Der Schutz gilt 
Lebensjahr. Zu diesem Zeitpunkt erfol I! 
auch die Kapitalauszahlung. 

flieger B-Schein Gelände. Nähere Infor- 
mationen dazu in der Fluggebietsinfo 
Osterfelder. 

Die aktuellen Windwerte am Wank 
können über die Rufnummer 0171- 
3568374 direkt vom Startplatz abgeru- 
fen werden. Bitte beachtet, daß die 
Wankbahn nur kurzgepackte Drachen 
bis zu 4,2o m befördert. 

nen für stundenlanges Soaren genutzt 
werden, zum anderen ungeübte Piloten 
ins Schwitzen bringen. Ab Ca. 13.00 Uhr 
wird der einsetzende Talwind noch 
durch gute Thermik verstärkt, was ei- 
nen überaus sportlichen Cocktail er- 
gibt. Auf Grund dessen wird dieser Berg 
am besten in den Vormittagsstunden 
für Gleit- und Genußflüge genutzt. Vor 

Osterfeider 
Höhe 2.2oom GS /HG 

Der Osterfelderkopf, der über die Alp- 
spitzbahn erreichbar ist, bietet eine 
hochalpine Flugkulisse. Auf 2.200 m be- 
findet sich der nach Norden ausgerich- 
tete Startplatz. Drachen starten auf ei- 
ner Rampe, Gleitschirme nordwestlich 
daneben in einer Wiesensenke. Der 
Landeplatz befindet 

dem Mittagsläuten ist aber Landen an- 
gesagt. Erst gegen 16.00 bis 17.00 Uhr 
herrschen in der Regel wieder sicher 
startbare Bedingungen. Und gerade in 
den späten Nachmittagsstunden macht 
dieser Berg erst so richtig Spaß. 

Geübte Piloten können hier nicht 
nur den dynamischen Talwind nutzen 
sondern, auch die Abendthermik für 
kleinere Streckenflüge ausspielen. Zum 
Schluß sei noch gesagt, daß der Start- 

platz in einer engen 
sich an der Straße 
zum Parkplatz der 
Alpspitzbahn. Ein 

Skischneise liegt 
und nur in Beglei- 
tung eines Gebiets- 

großer Windsack auf 
einem Heustadel 
kennzeichnet diesen. 
Am Landeplatz herr- 
schen oftmals starke 
Talwinde und Verwir- 
belungen hinter dem 
Bach westlich des 
Platzes. Wer gerne 
stundenlang im dyna- 
mischen Talwind flie- 
gen möchte, kommt 
hier genauso auf seine Kosten wie die 
Streckenflieger, für die von diesem 
Berg ebenfalls optimale Möglichkeiten 
zur Verfügung stehen. Richtung Öster- 
reich ins Karwendel, ans Brauneck oder 
Wallberg führt die nordöstliche Route 
oder gar nach Nordwest an den Tegel- 
berg. 1997 gab es die ersten Flüge in die 
Schweiz! 

Hausberg 
Höhe 1.250m nur GS 

Der Hausberg ist im ersten Augenblick 
ein unscheinbares Fluggelände. Als 
niedrigster Flugberg mit einer Höhen- 
differenz von nur Ca. 450 m zum Lande- 
platz an der Hausbergtalstation wird 
sein Potential oft unterschätzt. Mit der 
nördlichen Ausrichtung steht er aber 
frontal zum Talwind. Dies kann zum ei- 

kundigen oder nach 
einer Einweisung 
genutzt werden 
darf. Dies ist eine 
gut gemeinte Vor- 
schrift, um der Ei- 
genart dieses Berges 
gerecht zu werden. 

d Aber keine Sorge 
t um bürokratischen i ' L Wildwuchs. Wenn 

es wirklich fliegbar 
ist, findet sich immer eine Handvoll 
Einheimischer, die mit euch den Haus- 
berg entjungfert. 

Alles in allem ist Garmisch-Parten- 
kirchen ein hervorragendes Fluggebiet, 
das für jeden etwas zu bieten hat. Auf 
alle Fälle sollte man sich jedoch vor 
dem Fliegen an den Info-Tafeln, die an 
allen Startplätzen und am Osterfelder 
Landeplatz stehen geländekundig ma- 
chen. 

Der Talwind kann hier im Tal beson- 
ders stark werden! 

Bitte beachtet die Hinweise der Start- 
leiter der hiesigen Vereine. Diese wer- 
den Euch gerne Auskunft über die vor- 
herrschenden Bedingungen geben. 

Viel Spaß beim Fliegen wünschen 
Euch die 

Gleitschirmsegler Werdenfels e.V. 
Windsurfer und Drachenflieger 
Club Werdenfels e.V. 



Das Programm der Free Flight '98 
nonstop Action, - -- Unterhaltung - - . - . . - - und . - Information .- 

Donnerstag, 23.4.W Klettervorführungen 
Freigelände: Begrüßung durch den I. Bürgermeister 
Flugvorführungen von Werkteams und DHV-Testpiloten Herrn Toni Neidlinger 

Auf der Film- und Showbühne: Interview mit Mike Harker 

Eröffnung der Free Flight '98 Interview mit dem Drachenflugweltmeister Guido Gehrmann 

Filmvorführungen und der Drachennationalmannschaft 
Flugtechnikvortrag ,,Perfekte Drachenlandung" Ab 20 Uhr große Red Bull Party auf dem Ausstellungs- 

gelände 

Freitag, 24.4.98 
Freigelände: 
Ballonstarts 
Flugvorführungen von Werkteams und DHV-Testpiloten 
Auf der Film- und Showbühne: 
Filmvorführungen 
Vorträge: 

,,Perfekter Gleitschirmstart" 
,,Mit Spaß zum Gleitschirm- und Drachenfliegen " 

Podiumsdiskussion mit dem DHV-Technikreferat zu den 
Themen zer-Schirme, Rücken-Protektoren und Turmlos- 
Drachen 

Smtag,  254.90 
Freigelände: 
Ballonstarts 
Modellflugvorführunge 
Flugvorführungen von Werkteams und DHV-Testpiloten 
Flugvorführung des Red Bull Acro Teams 
Auf der Film und Showbühne: 
Filmvorführungen 
Vorträge: 

„Die richtige Gurtzeugwahl" 
„Mit Spaß zum Gleitschirm- und Drachenfliegen " 
,,Fliegen und Filmen - Tips der Profis" 

Sonntag, 26.4.98 
Freigelände: 
Ballonstarts 
Modellflugvorführungen 
Flugvorführungen von Werkteams und DHV-Testpiloten 
Flugvorführung des Red Bull Acro Team 
Film- und Showbühne: 
Filmvorführungen 
Vorträge: 

,,Mit Spaß zum Gleitschirm- und Drachenfliegen " 
,,Fliegen und Filmen - Tips der Profis" 

Klettervorführungen 
Siegerehrung des Free Flight-Mauritius Fotowettbewerbes 
Interview mit dem Deutschen Meister im Gleitschirmfliegen 
Bernie Koller 
Verlosung eines UP-Blues-Gleitschirmes 

SMdige Attraktionen: 
Passagierflugmöglichkeiten mit dem Gleitschirm 
Kranflugsimulator auf dem Messeparkplatz 
Große Fotoausstellung 
Kinderhüpfiurg 
Gebrauchtmarkt auf dem Freigelände 
(Ausstellungsgebühr 20.-DMITag) 

P P 

Die Free Flight '98 und die anderen Ausstellungen 
Die Free Flight '98 wird vom Start weg die größte Ausstel- einen Flugevent in einem attraktiven Fluggebiet selber in 
lung für Gleitschirme, Drachen und Zubehör. Aber warum die Hand zu nehmen. Und in kürzester Zeit wurde aus der 
auf einmal Garmisch-Partenkirchen - eine kurze Historie: Idee ein ausgereiftes Konzept, das so gut war, daß die ge- 
Nach zunehmender Kritik von Besuchern und Ausstellern samte Branche bald überzeugt und die Hallen schnell aus- 
an dem in die Jahre gekommenen Messekonzept in Augs- verkauft waren. Und für die Zuschauer ist neben der um- 
burg wurden im Frühjahr '97 erste Diskussionen über ei- fassenden Produktschau ein Rahmenprograrnm aufgestellt 
nen jährlichen großen Flugevent geführt. lm August teilte worden, das für Piloten genauso wie „Noch-nicht-Flieger" 
die Zeitschrift Fly and Glide dann mit, daß sie ihr Engage- keine Wünsche offen läßt. Flugshows, Filme, Vorträge, 
ment aus Augsburg abgezogen hat. Der neu gegründete Party und nicht zuletzt die Möglichkeit, selber, als Tan- 
Förderpool Gleitschirm- und Drachenflug e.V. bestehend dempassagier oder im Flugsimulator zu fliegen, lassen je- 
aus Herstellern, Flugschulen und dem DHV faßte darauf- den auf seine Kosten kommen. 
hin den Entschluß, die größte Ausstellung kombiniert mit 
-. P- P 

P P 
- . - -- - 3 
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ANZEIGE 

Die in f ernafionale Aussf ellung 
fur das Gleifschirm- und 
Drach f iegen 73. - 26. April 

Ausstellung 
Probeflugmöglichkeiten 
Flugvorführungen 
Film- und Showbühne 
Sonderschauen 
Kinder-Abenteuer-Zone 
Party-Event 
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Teinhold Schmid mit 
selbstkonstruierten 
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gFw$# Ein subjektiver Rückblick von Charlie Jöst 
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g d -  b am .-L he%l;~hten '.- . -4 : .- Tw ,5: -- - 
- ,  

--mn6--&&.k . lin, Sommer 1y7J 
er Rockband, wol.., ,linbedingt ins 

X *  Kino. Wir suchten Zerstreuung vor dem anstrengenden Kon- 
zert am Abend im Colosseum. Jarnes Bond stand auf dem Pro- &! gramm. Im Vorfilm geschah etwas ~ngehe;erliches! Ein jun- i 1 5' 

h=. ,F= ger Amerikaner stürzte sich knatternd.u&d flatternd mit ei- K - l  nem bunten Fetzen von der Zugspitze und flog i t  uqendlich 
- .Fb 
. ?+ lange Minuten bjs zu seiner Landung in ~hrwald, Der in 5 Jah- 

ren nach allen Regeln fliegerischer ~ u c h t  uhd Oraung ge- 
prägte Segelflieger in mir fand dieses Tun in höchstem Maßer 2 

I 

C -$"C:-; gefährlich, provokant, wahnsiniiig und ?iberflüssig: D ~ E  An- , 

4 
srcho in meinem noch 21 Jahr$ kungen Leben jubelte und Der weitverarelwre ?... 
wußte, dieses Drachenfliegen w&ae eine neue Form fliege- . 

rischer Freiheit bringen, von der viele, so wie ich, geträumt . - .  
:rsten Drachenflugschulen. was Fiehpr hatt~$die Alpen erfaßt: .: 

' T c  

, hatten eine Szene. Der in Skifahrerkreisen bekannte Dr. 

Er selbst hatte in tl'e ihren zuvo! &hon eitiige.kleinere de7e ah. Es waren meist junge Burschen wie Peter Janssen, ,. ., 
Flüge in der ~ohweiz' und Christoph. Seidenather, Georg Steffl, Hansjörg Keller, AIL, 5- 
in Österreich durchgeführt. 
in Bayern waren im Jahr 

ror dem Schlierseer Wolf- 
gang Schwarzbauer e&@ 
größere Flüge v o n d e ~  u m p -  tec Regeln her, die ohne Bürokratie den Sport sicher 
p n d q  Bergen geluhien- als wciiden. Der Verband Deutscher 
reiner Autodidakt h@e gegründet (VDDL). Zuvor hatte im 

5 - C .W, 
Schwarzbauer sich ;das F . (Österreich), ein Jahr nach der inoffiziellen WM 1975, das : ' - Y ,  
gen selbst beige%racht, m i r  g r ö l e  Ere!gnis in der Geschichte des neuen Sports stattge-j '.Y 
Eigenbaudrachen u n d  mfi fqnden: sepp Himberger, österreichischer Drachenflugpio99.uh 

i 1 vielen Blessuren nach der nler.gnd.u~ermüdlichkr Promoter für das ~rachenfliegent&-=-- -- 
Methode ,,learning by doii I? esieschafft, die I. Offizielle Weltmeisterschaft 19~6:- 
Aber seine Flüge fanden nur h Kösseq zu holen. Das Echo in den Medien war gewaltig. I 

gelegentlich ein Echo $der uie ~ange&eific@ wuchs unaufhtirlich weiter - auch i? 
Regionalpresse. ES wah L ,,ke Harkr's großer Ve~dienst; Ast ~eutsihlaiid 

r 
Drachenfliegen durch seinen spektakulären Flug in alle 
dien m bringen und damit eine Bewegung in Europa al 
zulösen. In jener Zeit konnte man sicher sein. daß fast jeder , 
neue Drachenflieger durch Mike's Flug angesteckt worden , 

war. Seine in der Schweiz noch im Jahr 1973 ausgebildeten 
Schüler kamen zurück nach Deutschland und gründeten die, 

<.r7, < - -+-I , r.&- - - -, 
1 -  P-! ;c,&ud . 

. I - & -. - 
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startet,.und in der meistbesetzten;der t. Klasse, war der ein- .aus. Nun hatte ich ein Vario und würde es gar nichi ndti- 
fache Rogalloflügel .mit kleinem Ngsenwinkel immer noch gen! - Nachdem 

Mit dem Dragonfly entfernten sich 
gen sahen und zufällig ein Meter- die Drachenkonstrukteure vom rei- 
maß zur Hand hdtten, um die Geo- nen Delta-Flügelgrundriß. Am Ende 
metrie dieses Vugels zu vermessen. der Flügelrohre saßen starre Wing- 

I/ 
1 . Ein schwäbis'cher. Tüftler sei dann tips, die die Tiefe des Außenflügels 
. in der Nacht nach Stuttgart gefah- I: ..- und seine Schränkung definierten. 

ren'und habe wenige Tage Gäter, Dadurch wurde es möglich, den 
noch während -&r WM, den Proto- Tunnel (das Rogalo-typische Auf- 
typen seines Flamingo vorgestellt blähen des Segels im Bereich der 
(ubrigens 'wenig s@ter eines der Halbspannweiten) niedriger zu hal- 

ten. Die für die aerodynamische Stabilität .Warnungen efnst, Das Problem 
erforderliche Schränkung hatte ihr Maxi- I der Wingtip-Geräte war das zähe = 

mum wesentlich weiter außen, was ne- 

Leistungsverbesserungen führte, Gegen den Flattersturz tvaren 
Das Flattersturzproblem war aber auch wiRgtipgeräte durch die fixierte 

Flelschränkung jedoch .besser 
&wappnet als die alten Rqallos, , 

oder die am Ende des ~ahres 1977 - 

auftauchenden Drachen mit Ra- rlz 1-R 
a dialenden. Nach vielen, zum Teil 

- hanebüchenen Theorien über den 
Flattefstwz fand ich endlich im , 

I 

! daß meine neue Maschine ebenfalls dieses Desisn hatteaper genannt „Dra- 
Bicla Adler reihte slch.nahtlos ein in die Paieae der Win -- 

! 
- Geräte - mit einem für rnirh entscheidend;en'~auf~g~,?n~: ' 

I ?er Händler bot zu dem Paket aus ~ra6hen. utfd ~ i t z ~ u r t ~ k i n  der einzige Ai'Bti$nehmer war, der agf Geheiß seines Chefs .ai 
Variü mit an. E h  Vario! Das bedeutete - ÜnfaDlieh 1 bi ~ d l e r  Drachenfliegen h$'nen mußte. Mjchael jobbte n ä ~ l p  bei 2. ' wlirde steigen ! - a ; Z y ?  - ,l~aketerl-~a,i.s&", -ei$@chitlem$en PersönllchkeiC die mit 

~bs~&&bun~s~lde1;~*@en,  ~eutf5ihen von Afrika aus 
raumfqhrt 3i~rs~ia~s. .-&se$&&d& iron Rogallos NASA-Verslls:.' 

- +en 2u; Rüddühning a?ssebra&tw Rakqenstufen aus d e ~  ' - 
$&$%duigern gehört und w o l k  die@ bechno~ogie für seine Ra 

keten nutzen. 
Deutscher Dra- Endlich hatte ein Fachrnqnn die"Ilynamik des Flatterstur- 

ht mehr zes entschlusselt und eiti verwertbares Computerprogramm 
se aeiterun! dazu einige Zeitdauern, bis 

. -I - .  - .  
I '  

DHV-Info 95 29 
' I  

L 
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Kofler in Heimsheim, ~ i c h a e l  Schönherr in Stuttgart , -  Mt f0t - U k&e aer 
während in Bayern einige Fluglehrer um Peter Jangsen und ' P h z t h ? r d ~ ~ r ~  
Klaus Tänzler sich Gedankell machten, die Ausbildung in ge- Dei: Sun Swift aus den USA war eine rassige, leichtgängige Ma- 
ordnete Bahnen zu knken: *. - schine. Endlich kein ~anteltraining mehr vor dem nächsten 

Eines Tages, im Sammet. rgm,.stand ich in der frisch ge- ThermiMug wie mk den Flaminqos und Sciroccos, den Ad- 

[ srhlagenen Schneise an der Teufelsmühle in Loffenau und 
k4ol l te  ins Tal ~hweben.  Da dfj:üe&e mir der Flugleiter Paul 
.JCofle$ die Schaufel in die Hand 
'@'%meinte, daß vor dem Preis der 
khweiß stünde. ~bßerdem bitte 

I er-mich nachdrijckliich. den neuge- . 

chen. Ioh dachte i k n i c h t  daran. 
shaffenen A- undJ3-Scheinm ma- , 

Schon wieder eine Ein~hränkung 
der fliegerischen . Freiheit. Und meistverkaufte Dra- 
dann begann eine lange D!skussi-- 

. ~ n ,  die micfi-sehr nachdenklich seinem Erscheinen 
stimmte. Schließlich flog ich bestach er weniger 

- ' nen @rüfungsflug ins Ta1 und fi ! durch spektakuläre 
' .  - CI ~leich die Bedingungen für-den B- konstruktive Elemen- 

Schein erfüllt. Paul .war .&eich- te, sondern vielmehr 
teff. Wiederhatte er einen dieser 
hartnäcki$n Individualisten für 
die Bewegung &wohnen. Und an 1 ohne Outrigger und 
die automatisch sicheren Flug- durch großflächige 
geräte ~ladkte .'ck auch njcht flexible Außenflügel, die ihm ein im 
mehr. Paul J C o f l h d  Ali W m i d  Curnulus SB. Radiale Flügelenden 
zeigten mir ihren mit ~rivaten Mit- war das Zauberviort. Das Hindling 
teln konstruierten Meßwagen, 

a 
gellatten, Lufflines und Schränkungs- war träumliaft leichtgegen dde star- - 

dem nur noch ein vernünftig& - anschlage (Swiveltips) sorgten für Längs- 
Auswerteprogramm fehlte. Und - Stabilität bei allen Anströ 
(as hatte Michael Wönherr. . Wegen seiner gutmütigen anfänger- 

Nachdem e- dich Bayern vgä, tauglichen Flugeigenschaften wandelte riiF !3$waber$kgeelni waren, beisnn in sich der Appeal des Atlas in seinen über 
kutschland die entscheidende 10 Produktionsjahren bei und Aufhängung (= Steuerweg und -+ + 

Phase, in der das Drachenfliegen Popularität vom Hochleister über den In KräPt) zurückzuführen war. Es wur- L 

sicher genug wurd&'um auch den termediate zum Anfängerdrachen. den keine Flügelschrätikungsan- - 
Gesetzgeber davon zu überzeugen, Schläge, eingebaut. MichaekSchön- . 

daß die ~richenflieger In S-bst- hera&iinte es nisht fa-n. Mit 
verwaltung ihren Sport veranY. - . - dem &ift v&runglückten allein k f l  't- 
worten könnten - ein für-den Luftsport biS dähineinmaliger den USA in einqm Sommer 7 Piraten tödlich. Die J@re+~qn 
Vorgang in-der deutschen Gesetzgebung.'[g79 lehnten sich und 78 zählten international ohnehin zu den schsv&ze;t+!n . 
die Drachenflieger pgen ihren Dachverband DAeC auf. der Drachenfliegerei.. in De<tsc@and wollte mlgn Beg'iMt- 
Putschartigwurde der DE~V gegründet. Heute sind die aiten wicklung stoppen q$d 'bereitete fiebkrhaft die ~ i n f ü h r a i  . * 
Haudegen von damals vköhnt ,  und der ,DHV ist a u ß e ~  des Gütesiegels vor:=:-' '* -. 
ordentliches Mitglied im ~ereclub.  Aber bis e3-soweit war, Eine Geräteabwurfi~ri~ voS~s7>11 t , e .  im Frühjahr 1979 
bitte der junge Sport einige turbuleite Entwicklungen durch- endlich die Weichen stelien un&ini alsÄbwurfschlacht am 

nacht. Tegelberg in die Geschichte ein: Dabei standen Gewinner und - - 
. . Verlierer schon vorher @t. Die Ergebnisse des Meßwagens 

sprachen eine eigene Sprache. Aber der Mensclj glaubt nur, 
was er sieht. Bei meiiiem ersten Filmauftrag &Ir die Dra- 
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)er Comet war @$SI 
ier erste sichere 
md daher schlag- 
irtig erfolgreiche Vertreter einer neu- 

bringt Action in die Step~ 
mut Großklaus entwickelt sc 

Einführung des Windefistarts habe 
es im Rest von Deutschland keine 

Alem im oberen Geschwindigkeitsb Schwaben, wit 
. hatten von Anfang ar I I  LI^; 

gemischt. In Schwarzv , Sa~ 

mierte sich die Szene. Der. Harz, 



' 4  .U, ihre Jünger aus, und sogar in Berlin und Hamburg wurde von 
. ' 'V:: jedem geeigneten Schutthügel gestartet. Aber so richtig in die 
- I  ' _  - --. 

n Thermik, das gelang halt nur von den etwas höheren Bergen 
' .-: - _- . 
;. -- - oder mit der Winde. 11 ,4i . , - * 3 . I  

: .  . Undqnoch etwas geschah in jenen 
I .  , Vergessenheit geraten ist: Es waren wieder die Flachland- I 

. . fliegerf die mit ~o törchen  an - ihren Drachen und belächelt 2 
von ihren Mitmenschen den '-* 

Himmel erklommen. Zu- J WiL. W& HP: nächst illegal, dann unter -C i 
0 

der Federführung des damit Als man bei Wills Wing 
beauftragten DHV. Erst Jahre d4 die Kieltasche eines Duck ' .- 
später, als das UL-Fliegen sa- " 2 wegschnitt und damit den - - 
lonfähig war, wurde ein ei- 5' allerersten Prototyp des . -_ . 

r, -i - 
genständiger Verband ge- T: HP baute, beging man einen klaren Verstoß Streckenfliegen beiseite zu räumen. ' 

- I  

~ründet ,  der DULV. Obwohl " gegen die geltende Lehre, eine hohe Kielta- Mit der neuen Allgemeinverfügung be- - - - 
' 

schon damals einige kühne j, sche sei unerläßlich für gutes Handling. Das kam das Drachenfliegen endlich eine a 

Vordenker an den Flugzeug- - einzige Motiv war daher damals sicherlich gewisse Rechtssicheibeit - und der 
schlepp dachten, ließ die '. die Verringerung des schädlichen Wider- Himmel öffnete s&ti tatsächlich stu- 
noch zu geringe Motorlei- '5 , standes. fenweise, das Streckenfliegen wurde - - - 
stung keine Schlepps zu. Die Konstrukteure stellten jedoch schnell r legalisiert. Als frischgebackener DHV- 
Heute kann man beim UL- ,. ' fest, daß das asymmetrische Verwinden des Sportreferent sah 'ich meine Chance 
Schlepp eine stetig wacgtn-  -Y; Flügels, und nicht das für Kieltaschengeräte gekommen, endlich Streckenflug- 
de Zahl an Interessenten be- ,; , charakteristische seitliche Ausscheren für Wettbewerbe einzuführen. Auch der 
obachten. ;., 3 die gute Steuerbarkeit eines Drachen ver- Deutsche Streckenflugpokal wurde , 

- .  

1 :- .- . ' antwortlich und die Kieltasche schlichtweg .ausgeschrieben, in der Szene herrsch- . . warUm aenn in -: nutzlos ist. te ~ufbruchstimmun~ und viele Piloten ' ' 
L ' 

Ferne dchwei- - f Der HP besaß sehr steife Flügelrohre und drückten nochmals die Schulbank für . 
. - I ein trommelhart gespanntes Segel. und war die Überlandflugberechtigung. *. , . fe n... $'g4 nicht zuletzt auch nach ästhetischen Ge- - . .F . .-W 

Im ~rühjahr r98t geschai et- sichtspunkten ein Designerfolg. Kein ande- 'WirdtDu n& kopier4 
was Ungeheuerliches. Ein ' rer Drachen wurde gleich nach seinem Er- 
Mensch, der erst vor 2 Jah- . scheinen auf dem Markt so oft und unge- - .--.-klF., 1; - : . [ -  *:,, 

do bht Du auch nuhb ; **- - - 
ren das Drachenfliegen ge- niert von der Konkurrenz kopiert. W . . ; - t 
lernt hatte, flog 192 km weit. Wegen der hohen Segelspannung des HPr, Wer nun wirklich der Erfinder des kiel-' -0. 

Und er war nicht einmal aus nicht wegen der fehlenden Kieltasche. spal- t a s c h e n l o r ~  Flügpls war. Iäßt . - 
Bayern! Helmut Denz aus tete sich das Lager der Piloten bald in die vielleicht e?n'hcher beantworten als*: 
Stuttgart schreckte mit die- 

7. -- 
Sem Weltrekord über Nacht I über alles lobte, 
die Szene auf. Der Erfolg kam - Handling verfluchte. 
nicht von ungefähr. Helmut r 

war erfahrener Segelflugleh- - - - - -  
2-- T.:- 2 

rer. Zu seinem cometenhaf- 4.w $L% 

ten Aufstieg benutzte er auch ein Gerät gleichen Namens: 
UP-Comet - die 2. große Revolution im,Drachenbau. Der Co- Deutschland die Schallmauer von DM 7.000.- durchbrach.' -- - 

I I met mit schwimmendem Kielrohr und glatter Optik wurde Und natürlich die Tatsache, daß bei der Neuvorstellung auf - 
, L. 

zum Vorreiter einer neuen Serie von Drachenrnodellen. der Aero-Messe in Friedrichshafen 1985 neben dem Original , . 
Der DHV-Vorsitzende Peter Janssen wurde immer wieder gleich 4 wie aus demselben Ei geschlüpfte Kopien angeboten ,' 

in Bonn vorstellig, um die rechtlichen Barrieren gegen das wurden. Der HP und seine. Nacbfolgegenerationen gehörten -1 
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I Den ersten Turmlosen mit Gütesiegel 
! brachte Jos Guggenmos auf den Markt. Daß 
I das Weglassen von Turm, Oberverspan- $ 

nung und Pitchkabeln Leistung bringen ! 
i . muß, stand in der Drachenflugszene wohl s 

nie in Frage. 

I 
Das Weglassen des so genial einfachen Turms bringt jedoch konstruktive Probleme mit sich, die die Hersteller lange vor 
Experimenten in dieser Richtung zurückschrecken ließen, wenn man von einigen älteren und wenig erfolgreichen Kon- 

I 

I 
i struktionen mit Streben anstelle der Unterverspannung absieht. 

.,\ Ohne die Wirkung der Oberverspannung muß das Querrohr von Turmlosen bei Negativanströmung große Biegelasten auf- 

, F$. nehmen und diese über ein starkes Mittelstück in den Kiel einleiten. Mehr noch als diese Abkehr vom klassischen Auf- 

ii 
bau fürchteten die Pioniere das Problem der Sicherung der aerodynamischen Längsstabilität. 

I 
Es bedurfte daher einiger Entwicklungsarbeit, bis 1996 die ersten Geräte die Serienreife erlangten. Die Leistung der Turm- 
losen im Wettkampf überzeugte sofort. Heute sind in den Spitzenrängen bei Wettbewerben keine Turmgeräte mehr zu 

, finden. 
Bei den heutigen Turmlosen sind die runden Aluminium-Querrohre Holmkonstruktionen aus Faserverbundwerkstoffen 

, (meist CFK) oder Alu gewichen. Die Segelhinterkante wird typischerweise über 2 stabile Schränkungsanschläge pro Seite 
j gestützt, deren Wirkung oft über Querlatten auf einen größeren Segelbereich verteilt wird. 

Im letzten Jahr ist die Verwendung von horizontalen Schwanzflossen aufgekommen, die über die Dämpfung von kopfla- 
I stigen Nickbewegungen einen erheblichen Beitrag zur Überschlagssicherheit leisten. 

- -  - I 

zu den schönsten, aber auch aufwendigsten Drachen, die bii ,- 3.- je Gleitzahl. Demnach dürfte ein heutiger, zligegebe- 
zu diesem Zeitpunkt gebaut worden waren. Liegt d 9 n  in@ nermaßen rassig aussehender, turmloser Drachen rund DM 
licherweise die Ursache für das sich langsam anküt2diende 5.000.- , und ein Starrflügel wie Exxtacy oder Pegasus etwa 
Zeitalter der Gleitschirme? Einfach, preiswert und streßfrei DM 7.000.- kosten. Tatsächlich kosten sie das doppelte und 
fliegen? Keine schweißngssen Hände m&hr beim Gedanken wiegen das dreieinhalbfache. Ach ja, die Teuerungsrate darf 
an die bevorstehende Landung haben müssen? Dabei haben nicht vergessen werden. Sie geht zugunsten der heutigen 
die Drachenflieger und mit ihnen die neuen Brüder und Preise. Aber wie sieht es mit dem Flugspaß aus? Hatten Mike 
Schwestern aus der Gleitschirmszene doch gemde erst vor Harker und die anderen damals nur ein Viertel des Spaßes? 
wenigen Jahren mit der Anpassung des neuen Luftrechts end Zugeben, die Vergleiche hinken etwas. Aber sollten wir uns 
lich die ersehnte fliegerische Freiheit erlangt. Und schor nicht auch Gedanken machen, warum sich in den letzten 1 ~ -  

reißen die nächsten Superlative wie turmlose, aus Verbund ren immer weniger junge Menschen flir das Drachenflic 1 

faserwerkstoffen hergestellte, Hightechprodukte ein noch begeistert haben? Könnte es sein, daß wir in den vergange- 
größeres Loch in den Geldbeutel. nen 25 Jahren vergessen haben, was unsere wahre Sehnsucht 

ist: ,,Ich lief langsam gegen den Wind und plötzlich fühlte ich 
n~ V&?&, DracbenfIkgen . die hebende Kraft. Im nächsten Augenblickverlor ich den Bo- 

den unter den Füßen und glitt sanft bergab. Das Gefühl beim 
Etwa 11 kg wog Mike Harkers Drachen, mit dem er vor 25 Jah- Fliegen ist höchst beglückend und ganz unbeschreiblich (Ir- 
ren von der Zugspitze flog, und gekostet hat er rund 1.600 vin Wood, der erste Flügschüler der- Menschheitsgeschichte 
DM. Das Gleitverhältnis betrug etwa I zu 4 und war schlech- nach seinen ersten Gleitflügen unter der Anleitung von Otto 
ter als bei heutigen Schulungsgleitschirmen. Das macht DM Lilienthal im Jahre 1896). 



~ a e & l h ~ , ~ i e  um auf den neuen SESSION von AiREA! 
- *  t - 

I 

man immer ganz vorne dabei. 
Jetzt Großer I oder L ~robeflieaen und eine tolle 

Infos über SESSION und d I Stand der Musterzulassui 
aktuellen 
n: 

AiREA. Flintkaserne. D - ~ 3 ~ 4 6  Be 
Tel +49-8041-78100.  
Fax 149-8041 -781  020 ,  
E-rnail info@airea.de 



Pilot Mike Harker, 
Datum 1 1.4.1 973, 
Höhenun 
Flugzeit 

rschied 1.940 m, 
mir 

Der Firebird: Mike-s 
indianische Herkunft 

beeinflußte auch den Namen 
der Allgäuer Firma, die heute 

noch genauso heißt 

Mit 16 Jahren verbringt er seine Zeit 
als Surfer und Wasserskiläufer am 
Beach von Los Angeles. Wenn er mal 
nicht gerade im Wasser ist, liegt er 
am Strand und schaut den Möwen 
zu, wie sie an den Dünen soaren. 
Der Traum, es ihnen gleich zu tun, 
kommt in greifbare Nähe, als er in 
einen National Geographic Heft Bil- 
der der Gleiter von Francis Rogallo 
und die ersten Drachen sieht. 
Das DHV-Info hat sich mit Mike Har- 
ker über die Geschichte von seinen 
ersten Hüpfern bis zu dem legen- 
dären Drachenflug von der Zugspitze 
am 11.4.73 unterhalten, der als der 
Grundstein des freien Fliegens in 
Deutschland gilt. 

Als er Bob und Chris Wills im Sommer 
1967 am Strand mit ihrem Drachen aus 
Bambusstangen und Plastikfolie sieht, 
ist er endgültig infiziert. Er mißt zusam- 
men mit ein paar Freunden anhand ei- 
nes Fotos - die Wills-Brüder anzuspre- 
chen und direkt am Gerät zu vermes- 
sen, traut er sich nicht - die ungefähre 
Länge der Stangen aus und baut seinen 
ersten Drachen. Gesteuert wird noch 

mittels eines Barren, in dem man sich 
zur Änderung der Geschwindigkeit 
nach vorne oder hinten hangeln kann. 
Kurven fliegen oder nur eine seitliche 
Böe auszugleichen, ist so allerdings 
kaum möglich und entsprechend häufig 
findet sich Mike nach einer unsanften 
Landung mit der Nase im Sand wieder. 

Die nächste Station in seiner Flieger- 
karriere war 1968 die Wasserskishow - 
Mike war nationaler Wasserskichampi- 
on - in Cypress Gardens, wo er mit ei- 
nem Tibado-Drachen hinter einem Boot 
hergezogen wurde. Dieses Gerät konn- 
te man zur Abwechslung seitwärts steu- 
ern, dafür aber nicht die Geschwindig- 
keit regulieren. Man saß nicht gerade 
sonderlich "kommod" auf einem Tel- 
ler, über den man seine Beine kreuzte 
und hangelte sich zum Einleiten einer 
Kurve seitwärts an einer Lenkstange 
entlang. 

Das Steuerprinzip, wie wir es heute 
kennen, wurde erst ein Jahr später von 
einem Australier namens Davidson ent- 
deckt und dann sehr schnell von Bill 
Moyes und Bill Bennett übernommen. 
Mit einem solchen Drachen flog Mike 
zum ersten mal, als er 1970 einen Job als 

Wasserskilehrer im Club Mediterrane 
auf Korfu annahm. Dort gab es 2 Moyes 
Schleppdrachen und Mike konnte den 
griechischen Besitzer Yanis überzeu- 
gen, daß er schon ein alter Hase unter 
den Drachenfliegern war und ihm eines 
der beiden Geräte überläßt 

Diesen kleinen 13 qm Drachen nimmt 
Mike dann auch mit nach Frankreich, 
wo er in Serre Chevalier seine Skileh- 
rerprüfung macht und als erster über- 
haupt auf Skiern startet - anders war 
auch kaum die bei den kleinen und lei- 
stungsschwachen Flächen notwendige 
Startgeschwindigkeit zu erreichen. 

Im Winter '72 arbeitete er dann in 
Garmisch-Partenkirchen als Skilehrer 
bei der Army und machte bereits die 
ersten Flüge auf der Zugspitze. Aller- 
dings flog er seinen neuen Bennett- 
Gleiter, den er sich mittlerweile zuge- 
legt hatte, nie richtig ins Tal, sondern . 
blieb immer auf dem Plateau. 

Neujahr 1973 sorgte er dann das erste 
mal in Garmisch-Partenkirchen richtig 
für Furore: "Während des Neujahrsski- 
springens hab ich meinen Drachen im 
Zielraum der Schanze aufgebaut. Die 
Polizei kam und fragte, was ich hier mit 



meinem Zelt wolle und hat gesagt, ich 
soll verschwinden. Ich also rauf auf den 
Guidiberg (hinter der Skisprungschan- 
ze), wo ich solange gewartet habe, bis 
der erste Durchgang zu Ende war. Dann 
spielte die Kapelle und ich dachte, jetzt 
springt keiner, jetzt kann ich fliegen. 
Das Schwierigste war die Hochspan- 
nungsleitung vor dem Startplatz. Ich 
wußte nicht, ob ich darüber oder dar- 
unter her fliegen kann. Ich hab gewar- 
tet bis der Wind von vorne kam - daß 
war mir damals schon im- 
mer lieber, aber ich wuß- 
te eigentlich nicht warum 
- und bin gestartet, hatte 
ein wenig Aufwind und 
konnte über die Leitung 
gleiten. Unten im Stadiom 
sehe ich schon die Leute, 
wie sie alle mit den Fin- 
gern auf mich zeigen und 
die Hälse ungläubig in 
den Himmel recken. Ich 
bin also über dem 
Großschanzenturm geflo- 
gen, habe ein paar Kreise 
über den Köpfen der Zu- 
schauer gedreht und bin 
in den Schanzenauslauf 
gelandet. Und der Harri 
Valerien hat es life im 
Fernsehen kommentiert 
und dabei unglaublich ge- 
flucht. Daß einer so flu- 

humpelte Mike nach einer Kollision mit 
einer Schneemauer die nächsten Wo- 
chen mit einem Gips an seinem gebro- 
chenen Fuß herum. Trotzdem trat er bei 
seinem damaligen Sponsor Head auf 
der Sportmodemesse ISPO in München 
auf. Dort lernte er den Modenshow- 
Choreographen und Filmemacher Dr. 
Frank Martin Lang kennen. Lang fragte 
Mike nach seinen weiteren fliegeri- 
schen Plänen und der erzählte ihm von 
seinem Traum, einmal von der Zugspit- 

schrauber und einem am Boden baute 
er noch im Nebel seinen Drachen auf. 
Als das Hubschrauberteam über Funk 
Bodensicht durchgab, schnallte sich 
Mike seine Skier an, fuhr 20  Meter auf 
dem Schneefernerkopf und startete zu 
dem "Höhenweltrekord im Drachenflie- 
gen". Für den Flug über 1.940 Höhen- 
meter war er 11 Minuten und 51 Sekun- 
den in der Luft und legte ungefähr 12 km 
zurück. Anfang der 7oer Jahre eine un- 
vorstellbare Leistung, die entsprechend 

' C :  

,::3 . 

25 Jahre nach seinem legendären Fiug von der Zugspitze steht Mike Harker wieder mit einem Bennett- 
Standard auf den Garmisch-Partenkirchener Bergen 

chen kann in Bayrisch, 
und das noch life im 
Fernsehen, daß wußte ich 
nicht, der war einfach voll aus dem 
Häuschen. Er ist fast aus dem Fenster 
der Moderatorenkabine gefallen." Die- 
ser Flug ging life um die ganze Welt und 
hat riesiges Aufsehen erregt. 

In der nächsten Zeit war Mike ein 
vielgefragter Mann und auf der Titel- 
seite der Bild, im Stern, in Sports und 
vielen anderen großen Zeitungen zu se- 
hen. Bei einem der Fotoshootings mit 
dem berühmten Sportfotografen Rainer 
Martini hatte er dann auch die aben- 
teuerliche Idee, in einem Tennisplatz zu 
landen - und der war natürlich selbst 
bei den damals miserablen Gleitzahlen 
von 1:4 etwas zu klein. Entsprechend 

ze ganz nach unten zu gleiten. Der Fil- 
memacher witterte natürlich eine Welt- 
sensation und erklärte sich spontan be- 
reit, hierüber eine Dokumentation zu 
drehen, wenn Mike diesen Plan wirk- 
lich in die Tat umsetzen würde. 

Noch immer leicht humpelnd machte 
er sich an die Vorbereitung, aber der 
MärdApril 1973 war mehr von Nebel 
und Schnee als von fliegbarem Wetter 
gekennzeichnet. So streifte er tagelang 
durch Garmisch-Partenkirchen und 
wartete darauf, daß der Himmel auf- 
macht. Am 11. April war es endlich so- 
weit. Begleitet von einem Kamerateam 
auf der Zugspitze, einem Team im Hub- 

um die Welt ging. 
Aber Mike Harker war nicht nur der- 

jenige, der Drachenfliegen in Deutsch- 
land bekannt gemacht hat. Als erster 
Fluglehrer hatte er ein eigenes Lehr- 
Programm entwickelt und in seiner 
Schule in Scuol hunderte von Piloten 
ausgebildet - von denen viele dann sel- 
ber wieder Fluglehrer wurden. Mikes 
oberstes Ziel beim Fliegen war immer 
die Sicherheit. "Wenn ein Pilot einen 
Unfall hatte, war das immer auch 
schlecht für den ganzen Sport. Und ich 
habe das Drachenfliegen geliebt und 
wollte, daß die Leute ein positives Bild 
vom Fliegen haben." 



D e r  Kaider 2er 
Kön&~2idz&lin 
Das FAI-Dreieck wird oft als die Königsdisziplin der Streckenflie- 
gerei bezeichnet. Und keiner war hier so erfolgreich wie Jo Bath- 
mann. Mit geradezu wissenschaftlicher Perfektion hat er seine 
Strecken geplant - und vollendet. Zweimal stellte er einen Weltre- 
kord auf: 1985 von Kössen aus 149 km, 1996 durchbrach er mit 224.4 
km - davon 205 km als Weltrekord anerkannt - von seinem Haus- 
berg Schmittenhöhe als erster die magische 200 km-Marke. 
Für das DHV-Info resümiert Jo Bathmann seine ganz persönlichen 
Erfahrungen über Anfänge und Entwicklung der Streckenfliegerei. 

Ach war das in den 7oer Jahren gemüt- 
lich und schön! Der Platzhirsch drehte 
in der Abendsonne seine letzten Kreise. 
Beklatscht von Zuschauern gab es eine 
Punktlandung. In großer Gesellschaft - 
die Damen waren dabei - servierte der 
Wirt des ersten Hauses am Ort die be- 
sten Speisen und Getränke. Bis tief in 
die Nacht wurde gefeiert und über 
„ThermikschnüfflerW und Outtrigger ge- 
fachsimpelt. Außenlandung, das hieß: 
Der Anfänger hatte den Landeplatz 
nicht getroffen. Die übliche Strafe 
waren zwei verbogene Steuerbügel und 
5 DM in die Clubkasse. 

Nachdem die geraden Plastiksegel- 
latten - auf jeder Seite 3, damit das Se- 
gel nicht so flattert - durch möglichst 
viele profilierte Alurohre ersetzt und 
das Querrohr ins Doppelsegel verlegt 
wurde, war's aus mit „gemütlich: Der 
Wirt servierte statt Speisen Zettel mit 
Adressen von Nestflüchtern, die ir- 
gendwo in der Pampa standen oder rief 
nur noch entnervt ans Telefon. 

Nabelschnur ab - und schen Zusammenhänge! Erst wer die 

die problerne fangen an Talwinde ,,lesenw konnte, hatte den 
Schlüssel zum Verständnis der Alpen- 

Wer kannte das nicht: Der Hausberg meteorologie . 
war ein Freund, der uns an seinem 
Gummiband festhielt bis die Neugier 
das vertraute Band zerriß. Der erste an- Das wissen um das 
geflogene Berg war ein böser Feind, Wetter 
fremd und abweisend. Heute lernt je- 
der Anfänger im Unterricht, daß man Meine .Fliegerkarriere. begann mit ei- 
Berge meiden - bzw. hoch überfliegen nem Gerätebruch in starker Thermik 
muß, deren Ecken von starken Talwin- nach Überschlag. Das Gelände in dem 
den um- und überspült werden. Beson- der Fallschirm versank, taufte ich Ber- 
ders, wenn sie stromlinienförmige, mudadreieck. Natürlich denkt man 
runde Kappen haben, über die der über so ein Ereignis nach. Die Konse- 
Wind leicht hinwegstreicht. quenz konnte nur heißen: >>Ohne gute 

Wir ,,lernten mit Schmerz!" „Den Bart Kenntnis der Meteorologie kann man 
am Berg man oft vermißt, weil man ihn nicht fliegen oder man bringt sich um<(. 
sucht, wo er nicht ist." Wie oft gerieten Es folgte eine Phase intensiver Beschäf- 
wir in den Sog der Talwindsysteme! tigung mit der Wetterkunde. Sepp Him- 
Wer die Drehrichtung der verwirbelten berger gab mir die Chance, bei seinen 
Leethermik nicht richtig nutzen konnte, Sonderpilotenkursen und Fluglehrer- 
wurde von der Luft gerührt, geschüttelt weiterbildungen zu unterrichten und zu 
und herunter gespült. Welch ein zu Bo- prüfen. (Letzteres gab ich bald auf. Als 
den werfender Cocktail! Wer kannte gefürchteter Prüfer riskierte ich die 
nicht die )Aha-Erkenntnisse. beim Freundschaft so manches Fliegerkame- 
Nachdenken über die meteorologi- raden.) 



Der Flugmeteorologe Dr. 
Kurt Panosch wurde mein 
Freund und Mentor. Während 
die WM-Piloten noch schlie- 
fen verfolgten wir im matten 
Morgenrot den Aufstieg heli- 
umgefüllter Wetterballone in 
der Steppe Australiens, um die 
Höhenwinde zu berechnen. 

Der Ruf der 
Ferne 

Einmal über IOO Km weit flie- 
gen! Weiter als man vom 
Startplatz aus sehen kann. Ins 
Ferne, Unbekannte vor- 
stoßen. Das waren in den 
frühen 8oer Jahren die Träu- 
me und Visionen. Jedes US- Den Alpenhauptkamm unter dem Bauch: für Jo Bathmann 

Hanggliding Magazin wurde Perspektive 

verschlungen. Ich kannte die 
Berge, die Startplätze und 
Rennstrecken des Owens Valley lange heilSt auch 
bevor ich dort war. In einer Liste stan- Kompromisse machen 
den die Namen derer, die es geschafft 
hatten, 100 Meilen weit zu fliegen. Das „PLUS ULTRA" (frei übersetzt: 

,,Immer weiter" - Wahlspruch Karls V. in 
Helmut Denz zeigte uns, daß man einem Vorraum zur Alhambra) steckt im 

auch in Europa weite Strecken fliegen Blut der Menschheit. Sehr zum Leidwe- 
konnte. Er drückte so manchem Flug- sen der Rückholer. Es bestand eine Dis- 
gelände seinen Stempel auf und führte krepanz zwischen der Länge der Ge- 
als „Herr der Ringe" die Sollfahrt nach sichter der Abholer und der Breite des 
Mc Cready für Drachenflieger ein. Ab seligen Grinsens des Abgeholten. 
sofort galt: Nur wer von Thermik zu Die Hoffnung so manches Piloten, 
Thermik rast, hat eine Chance, weit zu das Problem zu lösen, indem man die 
kommen und wertvolle Punkte für den Abholerin heiratet, sollte sich bald als 
Streckencup zu sammeln. Manchmal trügerisch herausstellen. Streckenflie- 
belächelten wir die Raserei der Wett- gen kann zum sozialen Problem wer- 
karnpfflieger, die nach 2 Stunden Het- den. Beruf und Familie haben Priorität. 
zerei im Pulk mit über 80 kmlh über Aber wer den Hammertag des Jahrzehn- 
eine Ziellinie jagten und bei schönstem tes verpaßt, muß 10 Jahre warten bis er 
Flugwetter landeten. Aber zügig fliegen wiederkommt. Ein tragbarer Konsens 
mußten erfolgreiche Streckenpiloten mußte her: Drei Monate (ab Mai) ran- 
auch. giert Streckenfliegen vor Familie. Der 

Erfolgreich war, wem es gelang den Rest des Jahres gehört der Frau und den 
Tag richtig einzuschätzen und nach der anderen schönen Dingen, die das Leben 
simplen Formel: >>Vorausgeschätzte zu bieten hat. Es bleibt das ,,mentale 
nutzbare Thermikdauer mal Durch- Training". Wie faszinierend, daß wir 
schnittsgeschwindigkeit~( die richtige Wolken und Wind mit den Wetterlagen 
Aufgabe aus seinem Katalog zu wählen. in Einklang bringen können! 

eine 

Die Kehrseite 
vom „Ruf der 
Ferne" 

Außenlandungen kön- 
nen das Leben und Erle- 
ben bereichern. Wenn 
schon außen landen, dann 
bitte neben einem See 
oder einer Wirtschaft. 
Eine Badehose und ein fri- 
sches Hemd sind immer im 
Gepäckfach. Mein Aben- 
teuerdurst war diesbezüg- 
lich bald gestillt: Da war 
die Notlandung mit de- 
fektem Gerät in einem 
schwer zugänglichen Sei- 
tental und eine unkom- 
fortable Nacht in einer 
Scheune, wobei die einge- 
trocknete Zahnpasta aus 
dem Notgepäck noch das 
geringste Problem war. 

Da war häufig die etwas dümmliche 
Frage: ,,wo bin ich hier eigentlich" und 
das immer ähnlich ablaufende Ritual, 
bis man endlich beim Abholer im Auto 
saß, oder die langen Stunden in der Hit- 
ze am Straßenrand mit erhobenem Dau- 
men. Unvergeßlich ist die halsbrecheri- 
sche Nachtfahrt bei Gewitter und Sturm 
nach den ersten 202 km in Europa 
(1983)~ nach der wir erschöpft um 5 Uhr 
morgens in gastfreundliche Federn san- 
ken und um 10 Uhr erneut am Startplatz 
auf der Höhenstraße des Zillertals stan- 
den. 

Die König~diszi~lin der 
Streckenjagd: FAI- 
Dreiecke 

Zweifellos ist der Vorstoß ins Weite, 
unbekannte ein großes Erlebnis. Im 
freien Streckenflug (Jargon: »Vom Win- 
de verweht4 - fand ich jedenfalls - 
sinkt die ,,Spannungskurven und irgend- 
wann wünscht man sich, daß es vorbei 
sein möge. Nach der Landung kommen 
aber neben der Freude schnell Zweifel 
auf, ob es nicht noch weiter gegangen 



wäre, wenn... Da ist so ein Ziel - Rück- zu geringer Durchschnittsgeschwindig- und ein warmes Bett runden einen ge- 
kehr - Flug (*Küche - Keller4 entlang ei- keit bis zum Kontrollpunkt die Aufgabe lungenen Tag ab. Am nächsten Morgen 
nes überschaubaren Tales oder ein fla- abbrechen und anschließend frei flie- ausgeschlafen am Startplatz beobach- 
ches Dreieck (,,Kindergarten-Dreieck) gend in den Eisregionen der Tauern zu ten, wie die Thermik des jungen Tages 
schon komfortabler und spannender. unberührten Gipfeln vorstoßen. 3.5oom aus der Inversionsschicht herausquillt., 
FA1 Dreiecke sind die Königsdisziplin - auf dem Höhenmesser und 5 m unter in der „Pole - Position" ganz vorne auf- 
auch in der Bewertung. Sie führen ab- dem Bauch Granitspitzen! Dem Pfeifen bauen, um als erster zu starten. 
seits der leichteren Rennstrecken der Murmeltiere lauschen, mit Adlern 
durch ,,thermisches Gestrüpp" - oft und Geiern kreisen .... 
außerhalb idealer orographischer Kon- Ist die Zeit am Checkpoint gut und Das 200er Dreieck - 
vergenzlinien (Hauptwasserscheiden). stimmt die Optik mit der guten Wetter- „The Big TWO" 
Unvergleichlich ist die auf dem letzten Prognose überein, heißt es ,,goU! Ge- 
Schenkel ständig zunehmende Span- schlossene Aufgaben vollenden, Gemeinsam mit Freunden noch ein- 
nung und schließlich die unglaubliche Außenlandungen vermeiden: Das sind mal das „Big Two" fliegen, das schönste 
Erleichterung und der Jubel, wenn im die besten Voraussetzungen für einen zooer FAI-Dreieck der Welt, das je ge- 
Abendlicht der letzte Bart des Tages die fröhlichen Abend in gemütlicher Runde flogen wurde. Eine Modelleisenbahn- 
,,Einheit Pilot und Gerät" sanft in die mit den Fliegerfreunden im Gasthof landschaft könnte nicht schöner sein: 
Endanflughöhe hebt. Der Gleitflug ins Schett am Landeplatz in Fürth (Schmit- Unter stahlblauem Himmel mit 2/8 fla- 
Ziel ist schönste Musik, Zeit chen Cu. entlang der Grasber- 
für Tränen der Freude. Das ge des Pinzgauer Spaziergan- 
Erlebnis wird zum Ereignis. 9 -* ges, über die berühmte Streif 
Stunden vergehen dabei „wie und den Golfplatz von Kitz- 
im Flug". bühl gleiten, die schroffen 

Kalkwände des wilden Kaisers 
,,abkratzenu, über den Walch- 

Das warten auf see zur Kampenwand vor- 
den richtigen Tag stoßen. Der Blick schweift 

über r.ooo Segelboote auf 
Die Jagd nach Punkten für , dem Chiemsee und das flache 

den Streckencup war für Voralpenland. Zurück über 
manchen von uns Anreiz, ,- 

3 sanfte Almen und Täler mit 
Mühsal auf sich zu nehmen. Burgen und Schlössern, über 
Wie oft ging der Wecker nach Dörfer, Straßen und Eisen- 
rastloser Nacht - wer schläft bahnlinien, Skiregionen, Berg- 
schon ruhig in Erwartung wälder, Flüsse und Seen zu 
eines großen Tages - um den hoch aufragenden, spit- 
im Morgengrauen alleine in zen Granit- und Gneisforma- 
entfernte, vielversprechende tionen der Zillertaler Zen- 
Fluggelände aufzubrechen. tralalpen. Weiterfliegen vor- 
Oft nur mit der Hoffnung, bei am ewigen Eis des Großve- 
trotz der mäßigen Prognose nediger, der hohen Tauern, 
vom Vorabend könnte sich über türkisgrüne Gletscher- 
doch noch ein „Tag des Jah- seen, auf denen noch Eis- 

Mitte der 80er mit Magie IV und Keller-Gurt vor den Loferer res" entwickeln. Und dann schollen treiben, im fahlen 
war's doch nur ein matter Abendlicht begleitet vom Pfei- 
Tag: ZU viel Gegenwind, oder fen der Murmeltiere von Ad- 
überentwickelt oder blau mit lern und Geiern ins Ziel beim 
bremsenden Cirrenfeldern. Viel Lehr- tenhöhe - Zell a. See). Tauernlamm - die Gasthof Schett gleiten. 
geld ist durch den Auspuff geflossen. Spezialität des Hauses - wird auf der Kitschige Phantasie ? Oh nein, ich bin 

Mit zunehmendem Alter kam der Terrasse serviert. Im Abendlicht der einfach nur verliebt in diese Landschaft 
Wunsch nach Komfort und Geselligkeit, untergehenden Sonne leuchtet der und diesen Sport. 
ja Geborgenheit. Mit den Freunden ge- Gletscher des Kitzsteinhorns, das wir Jo Bathmann 
meinsam große Aufgaben angehen, bei zuletzt noch umkreisten. Eine Dusche 



weniger ab 4 Stangen ... 
... waren Mitte der 7oer Jahre laut 
FA1 für einen Standard Rogallo zuge- 
lassen. Bereits vor über 20 Jahren 
war Jos Guggenmos sehr erfolgreich 
dabei - und er ist es immer noch. Er 
verkörpert wie kein anderer das 
Wettbewerbsfliegen bei den Dra- 
chenfliegern in Deutschland. 1976 
verpaßt er den Titel haarscharf, 
1979 wird er Weltmeister in Greno- 
ble und bei der gerade abgeschlos- 
senen WM in Australien hat er den 
Vizeweltmeister-Titel 1998 mit der 
Mannschaft geholt. Mit was für - aus 
heutiger Sicht teilweise skurrilen - 
Aufgaben in der Anfangszeit die 
Wettbewerbe ausgetragen wurden, 
berichtet Jos für das DHV Info. 

Die ersten offiziellen Wettbewerbe 
in Deutschland gab es 1975 und in Kös- 
sen 1976 die erste inoffizielle Weltmei- 
sterschaft. In Garmisch fand bei Regen 
die erste Bayerische Meisterschaft mit 
mehr als rzo Teilnehmern aus neun (!) 
Ländern statt. Weil der Wank in Wol- 
ken steckte, gingen die Piloten zu Fuß 
im Gänsemarsch auf den Guldiberg, ge- 
landet wurde im Skistadion. Landeein- 
teilung - um die Fahnenmasten herum, 
Konturflug entlang der Zuschauertribü- 
ne und Landung vielleicht in einer der 
riesigen Pfützen. Ich wurde r. Bayeri- 
scher Meister. 

Die  groi3e Diskussion: 
Vollkreise ja oder nein 

Ein paar Tage später gab es dann einen 
Wettbewerb, der die I .  Deutsche Mei- 
sterschaft genannt wurde - Ca. 130 Teil- 

nehmer. Ausgetragen an drei verschie- 
denen Orten: Nesselwang (Start Alp- 
spitze), Pfronten (Start Breitenberg) 
und schließlich der Deutschlandpokal 
am Tegelberg. Mit welchen Schwierig- 
keiten damals die Wettbewerbsleitung 
konfrontiert war, zeigt folgendes Bei- 
spiel. 

Beim Figuren-Zielflug in Nesselwang 
konnte derjenige Zusatzpunkte sam- 
meln, der über einem mit einem Ballon 
gekennzeichneten Baum zusätzliche 
Vollkreise flog. Dagegen gab es Ein- 
spruch. Das sei zu risikoreich! Am Ende 
setzten sich die Wettbewerbsleitung 
und einige ))Progressive(( durch. Es zeig- 
te sich, daß manche Piloten vom Start 
schnurstracks gerade noch in den Ziel- 
kreis kamen. Ein Pilot mußte zwi- 
schenlanden, das Gerät an die nächste 
Kante vortragen, um endlich ins Ziel zu 
segeln. Mehr als 5 Vollkreise schaffte 



niemand. Ich als Favorit zog auch 5 ergibtdas einen 
Kreise, verfehlte dann aber den Ziel- durchschnittli- 
kreis - Null Punkte. Erster inoffizieller chen ,,Sturz- 
»Deutscher Meister- wurde mein Bru- Flug" von 14-16 
der Willi. Die erste offizielle Deutsche mlsec. Bernd 

I 
Meisterschaft fand dann ein Jahr später 
1976 in Ruhpolding statt, diesmal hatte 
ich die Nase vorn. 

1. Weltmeistertitel 
um 3 Meter verpai3t 

Vom 4. - 12.09.1976 gab es dann die I. of- 
fizielle Weltmeisterschaft in Kössen. 
167 Piloten aus 25 Ländern starteten in 
drei Klassen. Wer etwas auf sich hielt, 
flog in Klasse I, der Standardklasse. Die 
2. Klasse war die .offene. Klasse 
der flexiblen, gewichtskraftgesteuerten 
Drachen, in der 3. Klasse flogen die 
Starrflügler mit aerodynamischer 
Steuerung. 

Vor dem letzten Durchgang sagte der 
Wettbewerbssprecher, die deutsche 
Mannschaft hätte den Sekt schon kalt- 
gestellt. Tatsächlich hätte ich nur star- 
ten und den Zielkreis treffen müssen, 
um zu gewinnen. Ich traf daneben - Null 
Punkte - Christian Steinbach wird 
I. Weltmeister. 

Sturzflug und 
kurze Hos'n - 
1977 fand die Deutsche Meisterschaft 
am Wallberg statt. In der Szene brodel- 
te es, die Geräte wurden immer „bes- 
ser", die Piloten mutiger. Das Phäno- 
men Flattersturz kannte man vom 
Hörensagen, genaueres wußte nie- 
mand, weil die Beteiligten nicht mehr 
zu sprechen waren. 

Bei Wettbewerben experimentierte 
man noch immer mit den Aufgabenstel- 
lungen. Eine der Aufgaben bei der Deut- 
schen Meisterschaft '7 bestand darin, 
schnellstmöglich vom Start ins Ziel zu 
gelangen. Roman Mennig gewann die- 
sen Durchgang mit einem Lancer. Er 
benötigte für die 960 m Höhendifferenz 
I rnin 20 sec. Da in dieser Zeit die 
Start- und Landephase inbegriffen ist, 

Schmidtler wird 
sich an diesen 
Flug besonders 
gut erinnern: - 
Er geriet in 
den Flanersturz 
und irgendwie - mit den Beinen - auch 
wieder heraus. 

Beim Zeitfliegen dominierten die 
D'Allgäuer, die damals eine ganz schön 
heiße Truppen waren. Alle flogen wir 
(zufällig) in kurzer Hose. Dem Niess 
Sepp war das aufgefallen und deshalb 
bekamen die Oberbayern für den näch- 
sten Tag Order, auch in dieser Kultklei- 
dung anzutreten. Ob sich jemand die 
Beine rasierte um den Luftwiderstand 
noch mehr zu reduzieren, weiß ich 
nicht. Am nächsten Tag gab es einen 
Schlechtwettereinbruch und wir flogen 
zum Teil im Schneegestöber!!! 

Gestartet wurde in 3 Klassen. Wir 
wollten natürlich in allen Klassen vor- 
ne mit dabei sein. Da gab es aber ein 
Problem: Niemand von uns besaß einen 
Starrflügler; also bauten wir kurzer- 
hand einen. Wir verpaßten einem Stan- 
dard profilierte Latten („starres Profil") 
und aus Styropor, verklebt mit Folie, 
fertigten wir die „Ohrwatschln". Die 
waren allerdings sehr umständlich zu 
transportieren, so daß wir sie über 
Nacht am Berg ließen. Weil es in der 
Nacht regnete, waren die Dinger am 
nächsten Tag völlig aufgelöst - es ging 
dann aber auch ohne. 

1. Eur~~ameisterschafk am 
Tegelberg: die Sache mit den 
4 Rohren 

Im selben Jahr 1977 fand auch die erste 
offizielle EM am Tegelberg statt. Für uns 
schien alles bestens zu laufen - bis auf 
den Umstand, daß ich mich einmal nicht 
eingehängt hatte und mit gebrochenem 
Bein im Krankenhaus lag. In der offe- 

nen Klasse (flexibel gewichtskraftge- 
steuert), die inzwischen die von den 
meisten Piloten geflogene war, wurde 
mein Bruder Willi I. Europameister. In 
der Standardklasse führte lange Franzl 
Brahms (der Bruder der Vizeweltmei- 
sterin von 1996 Rosi Brams). 

Die Standardklasse war im Vergleich 
zur offenen ziemlich klar spezifiziert, 
und das wurde für Franzl zur Tücke des 
Objekts. Ein Gerät durfte nur 4 Rohre (2 

Seiten-, Quer- und Kielrohr) haben. Na- 
senwinkel max. 90 Grad, der Segeltun- 
nel mußte rnin. 3 Grad pro Seite ausma- 
chen, die Streckung durfte höchstens 
3,5 betragen, usw. Uns war schon längst 
klar, daß das „Aufmachenn des Segels 
die Leistung klar reduzierte. Am Stan- 
dard von Franzl baute ich deshalb etwa 
da, wo heute bei den Turmlosen der 
große Swivel ist, einen massiven recht- 
eckigen Holzstab ein - durfte ja kein 
Rohr sein. Dieser ,,Swivelu hatte aller- 
dings eine umgekehrte Funktion, er 
mußte das Segel unten halten. Der Er- 
folg war durchschlagend, das Gerät hat- 
te eine sichtbar bessere Leistung. Da 
der Franzl den anderen locker davon- 
segelte, gab es einen Protest, das Gerät 
wurde nachgemessen. Man stellte fest, 
daß die Streckung über 3,5 war. Hätte 
der Franzl kühlen Kopf bewahrt, hätte 
er einfach die Outrigger, die damals 
schon erlaubt waren, ein wenig nach- 
gelassen und er wäre in der Klassifika- 
tion und im Klassement geblieben. Die 
Aussicht auf einen EM-Titel ließ ihn 
aber ohne mich zu fragen zu einer 
Nacht- und Nebelaktion schreiten: Er 
schnitt einfach die Flügelenden ab und 
trat am nächsten Tag wieder an. Da 



man das Gerät aber schon vermessen 
hatte, wurde er disqualifiziert. 

Ende des klassischen Stils - 
WM 79 in Grenoble 

Schon vor Grenoble war man dazu über- 
gegangen, die Teilnehmer eines Wett- 
bewerbes in Gruppen aufzuteilen, da- 
mit veränderte thermische Verhältnisse 
im Laufe des Tages nicht zu Ungerech- 
tigkeiten führten. Nach zwanzig Wer- 
tungsflügen und mindestens zwei Cuts 
wurde zuletzt nur mehr mit 20 Teilneh- 

Zielkreis zu kommen, durfte aber auch 
nicht zu früh „heimv fliegen. Im Endef- 
fekt ging die Strategie der Franzosen 
aber nicht auf und ich konnte diesen 
Wettbewerb für mich entscheiden und 
wurde Weltmeister. 

Die WM '79 war die letzte große Ver- 
anstaltung im klassischen Stil. Danach 
wurden die Aufgaben größer, die Pilo- 
ten verließen den Startberg, die Zu- 
schauer blieben zu Hause. Damals kann- 
ten sich die Wettbewerbspiloten ziem- 
lich gut. Das ergab sich fast automa- 
tisch, weil sich alles um den Startberg, 

mern im Feld, das anfänglich aus fast 
200 Piloten bestand, der Gewinner er- 
mittelt. 

Pro Tag wurden 2, manchmal sogar j 
Durchgänge geflogen. Insgesamt war 
nach meiner Einschätzung die Bela- 
stung, einen solchen Wettbewerb zu 
fliegen, höher als heute, obwohl die 
Flugzeit nur einen Bruchteil der heuti- 
gen ausmachte. Ein Task bestand aus bis 
zu drei Teilaufgaben. Die Nerven lagen 
offener! So war in Grenoble ein Franzo- 
se in meiner Gruppe, der auf Platz 150 
lag. Thevenot gab Order: „Lock den Gug- 
genmos bis zur letzten Boje", denn ich 
konnte es mir nicht leisten, nicht in den 

auf einem begrenzten Feld abspielte. 
Man brauchte den persönlichen Kon- 
takt nicht zu suchen, er war unvermeid- 
lich. Man wußte um Stärken und 
Schwächen der einzelnen Piloten in den 
jeweiligen Disziplinen. 

Probleme, die zu Streitereien führen, 
gibt es heute eher weniger. Eine Wende 
z.B. ist entweder aus dem Sektor foto- 
grafiert oder nicht. Wenn ein Schieds- 
richter seinen „SpezlV aber schon 50 m 
vor der Boje abwinkte, dann gab das 
verständlicherweise Ärger. Was das Lei- 
stungspotential der 8oer Jahre betrifft, 
so haben wir die Entwicklung in 
Deutschland in den 7oern verschlafen. 

In den angloamerikanischen Ländern 
wurden wie z. B. in England bei äußerst 
dürftigen Bedingungen bereits Strecken 
geflogen. Wir haben uns hier zu spät 
vom Berg gelöst. 

In den 70ern eine Sensation 

Die Attraktion der Wettbewerbe war in 
den 7oer Jahren enorm hoch. Allein am 
Tegelberg beim Deutschlandpokal wa- 
ren weit über 5.000 Zuschauer zugegen. 
Das Fernsehen war regelmäßig da, die 
lokalen Zeitungen brachten zwar nicht 
gerade Extrablätter heraus, die Bericht- 
erstattung war aber ausführlich. Bei der 
Bayerischen Meisterschaft 1976 an der 
Kampenwand spricht der Aschauer Bür- 
germeister von 12.000 Zuschauern. 

Ob es möglich sein wird, die Publi- 
kumsnähe der 7oer wieder herzustel- 
len, halte ich für fraglich, zumindest für 
schwierig, denn die alten Wettbewerbs- 
formen sind kaum mehr zu reaktivie- 
ren. Wer kann sich diesen Aufwand 
noch leisten? Vielleicht gelingt es aber 
in einzelnen Fluggebieten kleinere oder 
größere Wettbewerbe in ein Volksfest 
einzubinden, wobei an bestimmten Ta- 
gen lokal für das Publikum geflogen 
wird. 

Die Wettbewerbspiloten haben sich 
selbst aus der Publikumsnähe geflogen. 
Daß die Leistungen der Geräte immer 
besser wurden, liegt zu mehr als siebzig 
Prozent am Wettbewerbsgeschehen. 
Und mittlerweile ist die Leistung zu gut, 
um sie in Platzrunden um den Lande- 
platz zu verheizen. Es sieht aber auch so 
aus, als wären immer weniger Piloten 
bereit, allein den zeitlichen Aufwand zu 
betreiben, der notwendig ist, um inter- 
national mit einer guten Handvoll Pro- 
fipiloten mitzuhalten. Es könnte gut 
sein, daß nur eine Wiederbelebung der 
Clubaktivitäten die Leistungen auf dem 
aktuellen Stand sichern kann. Aus- 
nahmepiloten wie Guido Gehrmann 
können ohnehin nicht ,,geplantn oder 
„entwickelt" werden. 

Jos Guggenmos 



MZL GS-01-554-98 

Klassifizierung / Gurtzeuggmppe 1 - 2 / GH 
&zahl 1 
Trimmsystem FuRbeschleuniger 
Windenschlepp Ja 

Testf lüge 
im Info 

gleichmässig, sofort 
kommt sofort Über Piloten kommt sofort über Piloten 

eil 

illverhalten 
niifziehverhalten 
Abhebegeschwindigkeit 
Starthandling insgesamt 

Trimmgeschwindigkei 
Geschwindigkeit besc 

Das Testberichtschema für 
Gleitschirme und Hängegleiter 
Die hier veröffentlichten Testberichte stellen Auszüge und Zusammenfassungen der im Rah- 
men der Musterprüfverfahren ermittelten Tesfflugprotokolle dar. udeltendenz 
Jedes Gerät wird von zwei DHV-Testpiloten geflogen. Gleitsegel-Tesfflugprogramme werden 
qrundsatzlich an der unteren und an der oberen Gewichtsqrenze qefloqen. Da sich daraus oft 
abweichende Beurteilungen ergeben, veröffentlichen wir die ~ r~ebn isse  für die jeweiligen Ge- 
wichtsgrenzen und nicht nur eine Zusammenfassung. 

Sackfluggrenze spät > 75 cm spät > 75 cm 
Fullstallgrenze spät > 99 cm soät > 90 cm 

ho ' 

,urchschnittli~,, 

Gesamtnoten ergeben sich aus der jeweils ungünstigsten Einzelbeurteilung. Dies gilt sowohl 
fur die Gesamtklassifiziening als auch die Bewertung für die einzelnen Manöver. 

Geschwindigkeitsangaben werden mit Bräuniger-Flügelrad-Sensoren ermittell, die werksseitig 
speziell geeicht wurden. Die Ergebnisse sind trotzdem mit den zwangsläufigen Unsicherheiten 
behaftet und daher nur als Richtwerte zu verstehen. 

Bei Hängegleitertests besteht das generelle Problem, daß Trimmmaßnahmen die Flugeigen- 
schaffen beeinflussen. Die Testilüge erfolgen mit demselben Gerät und derselben Trimmein- 
stellung, mit welchem auch die Flugmechanik-Meßfahrt durchgeführt wurde. 

Öffnungsverhalten selbständig impulsiv 

„+gdreh„, 90 - 186 „, 
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich 
Höhenverlust gering gering 
Stabilisierung selbständig selbständig 

Bei vielen Hängegleitern wird vom Hersteller der Nachweis der Schlepperprobung erst nach 
der Erteilung der Mustenulassung eingereicht Bis zur Vorlage dieses Nachweises werden die 
Hängegleiter nicht als schlepptauglich eingestufl. lm Zweifelsfall sind die aktuellen Daten im 
lnternet und telefonisch beim DHV erhaltlich. 

I ~ffnun~sverhalten selbständig impulsiv 

& 1 für Piloten, die an einem einfachen und unproblematischen Flugverhalten 
interessiert sind. 

Drehgeschwindigkeit 
Höhenverlust 
Stabilisierung 
Öffnungsverhalten 

durchschnittlich 
gering 
selbständig 
selbständig impulsiv 

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

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

W ~ S l P e Z I E R U m  Qs 
1 Gleitschirme mit einfachem, weitgehend fehlerverzeihendem Flugverhalten. 
1-2 Gleitschirme mit gutmütigem Flugverhalten. 

~taoi~isieren selbständig selbständig 
Steueweg hoch hoch 
Steuerkraftanstieg hoch hoch 
Gegendrehen einfach, keine Tendenz einfach, keine Tendenz 

zum Strömungsabriss zum Strämungsabriss 
Öffnunbverhalten selbständir! imoulsiv selbständig im~ulsiv 

2 Gleitschirme mit anspriuchsvollem Flugverhalten und dynamischen Reaktionen 
auf Störungen und Pilotenfehler. Für Piloten mit Könnenstand ))Performancec< und 
regelmäßiger Flugpraxis. 

2-3 Gleitschirme mil sehr anspruchsvollem Flugverhalten und heftigen Reaktionen auf 
Störunqen und qeringem Spielraum für Pilolenfehler. Fur Piloten mit Könnensland 
>,~iche~heitstraiRin~(<, umfassender Flugerfahrung und regelmaßiger Flugpraxis 

3 Gleitschirme mit sehr ansoruchsvollem Fluoverhalten und heftiaen Reaktionen auf 
Störungen und geringem spielraum für ~ilienfehler. Für ~i loten mit Könnenstand 
nSicherheilslraining(< und überdurchschnittlich hohem Pilotenkönnen. 

E Spezielle Einweisung erforderlich I Einleitunl 
Tnideltendenz 
A80sleitung 

einfach 
gering 
selbständig 

nfach 
gering 
selbst2rA* 

einfach 

ifach einfach 

G Nur spezielle, namentlich aufgeführte Gurtzeuge sind mit diesem Schirm 
zugelassen. Einleitung 

A-siei$ng 
einfach 
selbsEaM"" GH Brustgurtzeuge - Alle Gurtzeuge die der Gurtzeuggruppe GH angehören, sind mit 

diesem Gleitschirm zugelassen (dieser Gruppe gehören fasl alle modernen 
DHVIOA~C-zugelassenen Gurtzeuge an) 

GX Gurtzeuge mit festen Kreuzgurten -Alle Gurtzeuge, die der Gurtzeuggruppe GX 
angehören, sind mit diesem Gleitsegel zugelassen. 

iseitiges Einklappen: Sehr&@@Isive Wiederöffnung 
Steilspirale: Bei sehr hoher Sinkgeschwvindigkeit > 14 m/s Nachdrehen mögtich. 
Einseitiges Einklappen: Sehr impulsive Wiederöffnung 
Steilspirale: Bei sehr hoher Sinkgeschwindigkeit > 14 m/s Nachdrehen möglich. 

Druckfehlerkorrektur vorbehalten! 
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Klassifizierung / Gurizeuggruppe 1 - 2 / GH 
Situahl 1 
Irimmsystem FuRbecchleuniger 
Windenschlepp Ja 

I Bassifizierung / Gurizeugruppe 1 - 2 / GH 
Biizzahl 1 
Trimmytem FuRbeschleuniger 
Windenschleop Ja 

- - - 
i n .  st 

Füllverhalten gleichmässig, sofort gleichmässig, sofort 
dufziehverhalten kommt sofort Über Piloten kommt sofort über Piloten 
Abhebegecchwindigkeit k durchschnittlich durchschnittlich I 

cnt (su 

Üllverhalten gleichmässig, sofort gleichmässig, sofort 

I Aufziehverhalten kommt sofort über Piloten kommt sofort über Piloter 
Abhebegecchwindigkeit durchschnittlich durcbschiiittlich 

3 
Geschwindigkeit beschleunigt 

I Trimmgeschwindigkeit 
Seschwindigkeit beschleunw 
?olfdämpfu~ durchschnittlich 

I 

durchschnittlich 4 durchschnittlich 

ering 
durchschnittlich 
hnch 

durchschnittlich 
F".h 

durchschnittlich 
hoch I durchschnittlich 

hmh 1 - 
durchschnittlich 60cm - 75cm 
durchschnittlich 65cm - 80cm durchschnittlich 65cm - 80cm 
hoch 

gering 

durchschnittlich 6&m - 75cm durchschnittlich 60cm - 75cm 
durchschnittlich 65cm - 80cm durchschnittlich 65cm - 80cm 

istieg hoch 

Pl l l~ 

selbständie schnell 
gering 
selbständig schnell 

~ 1 1 1 1 ~  

selbständit schnell 

lorbeschleunigurig 

. 

9u - i ö u  braa I' wegdrehen 9u  - 160 Grad 
lrehgeschwindigkeit durchschnittlich mit durchschnittlich mit 

Verlargsamung Verlangsamung 
iöhenvedust gering gering 
;tabilisie~ng selbständig selbständig 

Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich mit 
mit Verlangsamung Verlangsamung 

'~öhenverlust durchschnittlich durchschnittlich 
Stabilisierung selbständig selbständig 

jffnungsverhalten selbständig schnell 
.. . - .. . 

sverhalten selbständig schnell selbständig schnell 

90 - 180 Gra~ \ _,- - - 
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich mit I 

Verlangsamung 
gering 

I 
selbständig 

durchschnittlich mit 
Vertangsamurg 
durchschnittlrch 
selbständig 

jffnungsverhalten 

s 
itabilisieren & M e s  Gegenbremsen 
jteuenveg durchschnittlich durchschnittlich 
iteuerkraitanstieg hoch hoch 
iegendrehen einfach, keine Tendenz einfach, keine Tendenz 

zum Strömungsabriss zum Strömungsabriss 1 
ändig ! indig s 

m einfaches Gegenbremsen genbremsen 
durchschnittlich durchschnittlich 
hoch hoch 
einfach, keine Tendenz einfach, keine Tendenz 
zum Strömungsabriss zum Strömungsabriss 

einfach - I 

~deltendenz gering 
iusleiti " 'indiP selbst; " -  I 

gering gering 
" '- idih I 

iteilspirale: Bei ~inkgeswindigkei ;14 m/s deutliches Nachdrehen 
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Klassifizierung / Guitzeuggruppe 2 / GH 
itnahl 1 
rimmsystem E FuRbeschleuniger 
indenschlepp Ja 

Klassifizierung / Gurtzeuggruppe 2 - 3 / GH, GX 
Situahl 1 
Trimmsystem FuRbeschleuniger 
Windenschlepp Ja 

angewicni(iJv ngl 

Kommt sofort Über Piloten 
durchschnittlich 

:üllvefhalten gleichmässig, sofort 
\uiziehverhaiten kommt sofort Ober Piloten ~omm 

, . kbhebegesehwindigkeit durchschnittlich durch: I Abhebegeschwindigkeit 
itarthandling insgesamt 

Mmmgeschwindigkeit 34 1mi/h 
Geschwindigkeit beschleunigt 
lolldämpfun& wcHcchnittlich 

I 
Sfarthandling insgesamt einfach 

P - - 
Trimmgeschwindigkeit 34 km, I 
kschwindigkeit beschleunigt 

durchschnitt - 
gering 

durchschnittlich durchschnittlich 

Sackfluggrenze durchschnittlich 60cm - 75cm durchschnittlich 60cm - 75cm 
Fullstallgrenze durchschnittlich 65cm - 80cm durchschnittlich 65cm - 8Ocm 
Bremskraftanstieg hoch 

durchschnittlliii 

~ ~ i ~ ~ h n i f f l ~ ~ i ~  

Jolldämpiung durchschnittl 
. .L 

durchschnittlich I 
ering 

durchschnittlich 

früh < 60 cm früh e 60 cm 
früh C 65 cm früh C 65 cm 
durchschnittlich durchschnittlich 

- 
lau - JDO Graa 

~urchschnittlich rlurchschnittli, 
nicht selbständig nicht selbständig 

tiucll 

durchschnittlich 
selbständie verzögert 

lau - 360 Grao 
Irehgeschwindigkeit 
iöhenverlust 
itabilisierung 

durchschnittlich 
durchschnittlich 
selbständig 

durchschnittlich 
durchschnittlich 
selbständig I 

)rehgeschwindigkeit 
Höhenverlust 

y i Stabilisierung 

durchschnittlich 
durchschnittlich 
selbständig 

durchschnittlich 
durchschnittlich 
selbständig 

Drehgeschwindigkeit 
Höhenverlust 
Stabilisierung 
fiffni~nosv~rhalt~n 

durchschnittlich 
durchschnittlich 
selbständig 
s~lhst5nriio v~rnidefi - anspruchsvolles 
anspruchsvolles 

Gegenbremsen Gegenbremsen 
durchschnittlich durchschnittlich 
durchschnittlich durchschnittlich 

1 
einfach, keine Tendenz einfach, keine Tendenz 
zum Strömungsabriss zum Stmmungsabriss 

rt ?rt 

selbständig 
s~lhdändid srhn~ll 

anspruchsvolles anspruchsvolles 
Gegenbremsen Gegenbremsen 
durchschnittlich durchschnittlich 
durchschnittlich durchschnittlich 
einfach, keine Tendenz einfach, keine Tendenz 
zum Strömungsabriss zum Strömungsabriss 

3Ibständig schnell - 
itabilisieren 

iteuenveg 
Iteuerkraftanstieg 
iegendrehen 

Steuenveg 
Steuerkraftanstieg 
Gegendrehen 

lffnungsverhalten 
lmmmRmu 

lffnungsverhalten - - - 

I 
L 1 

I R l l l S T N  (kS(BYMMCIR1SCBL AUGUINNOJ 1 2 1 2  RILLSTAU ( I B W ~ L ~ ~ I I E  AUSLUTUNQ] 1 1 1 1  
TRUQEUi AUS TiiIMMGC5Q~INDiCi(EiT 1 2 1 2  i i iUDNI  AUS IRlMMGERHWIHIIIWiT 1 2 
f l V O € i h  AUS SlAflONARM 4URVWii.N 1 2 1 - 2  ?RUORH AUS S T A T I ~ ~ ~ E M  KURVMWG 1 1 
XIPLSPIRUP 2 1 SWUPUIU 2 2-3 I 
Einleitung einfach einfach 
Trudeltendenz gering gering 1 I 

P P- 

Einleitung durchschnittlich durchschnittlich 
Trudeltendenz gering gering - P  I 

Nachdrehen 180 - 360 Grad Nachdrehen 180 - 360 Grad I I Ausleitung Nachdrehen 180 - 360Grad Nachdrehen ,360 Grad I 

einfach einfach 
selbständig selbständig 

I 
a I I 

Einleitung einfach einfach 
Ausleitung nimmt zbgemd Fahrtauf nimmt zögernd Fahri auf 

< 4 Sek 4 

Landeverhalfw d 

III 
FrontalesErnklappen: stabilerFmnistall, großerHÖhenverlust. 
Frontales Einklappenbeschleunigt: impulsive Wiederöifnung, starke Vorbeschleunigung des Piloten, 
Tendenz zur asym. WiederÖffnung 

- 



MZL GS-01-561-91 MZL 08-01-562-98 - 
I F DIR S/FREM AIR SPORTS 

Klassifizierung / Gurtzeuggruppe 1 - 2 / GH 
Sizahl 1 
Trimmsystem FuKbeschleuniger 

lWindenschlepp Ja 

(lassifizierung / Gurtzeuggruppe 1 - 2 / GH 
Sitzzahl 1 
Trimmsystem FuRbeschleuniger 

, Wirideoschlepp Ja 

nin. Statigewicht (75 kg) max,Startgewicht (9 

üilverhalten gleichmässig, sofor gieichmässig, sofo 
Aufziehverhalten kommt sofort Über Piloten kommt sofort über Pilote1 
bhebe~eschwindi&eit durchschnittlich durchschnittlich 

velnallen oei 4 a n g e w i c n i  (U: 

Füllverhalten gleichmassig, sofort 
Aufziehverhalten kommt sofort über Piloten uomn 
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich , durch 

itarthandling insgesamt einfach einfach 
1 I . - . - Y  !! , .r~mmgeschw~ndigk~.. 34 km, „ 

Geschwindigkeit beschleunigt I 
... 

Trimm@schwindigkeih 34 km/R 
IGeschwindigkeit beschleunigt 

lolldämpfung - 
rudeltendenz 

1 Steuenveg 

durchschnittlich 60cm -75cm durchschnittlich 6Dcm - 75cm 
durchschnittlich 65cm -80cm durchschnittlich 60cm - 80cm 

hoch 

gering 
durchschnittlich dumhschnittkh 
hnoh 

gering 
hoch hoch 

Sachfluggenze 
Fullstallgrenze 
Bremskraftanstieg 

durchschnittlich 60cm-75cm durchschnittlich 60cm -75cm 
durchschnittlich 65cm -80cm durchschnittlich 65cm - 80cm 
durchschnittlich durchschnittlich 

durchschnittlich mit durchschnittlich mit 

jtabilisierung 
jffnungsverhalten selbständig schnell 

Drehgeschwindigkeit durchschnittlieh mit 

Höhenverlust 

iegendrehen 

gering 
selbständie schnell 

gering 
selbständie schnell 

ourcnscnniniicn 
gering 

eln~acn lnracn 
gering ,ering 

lachdrehen 180 - 360 Gri Li 
@ 1 vnfach I 

" 'ndig selbständig 

. -. P -- 

selbständig 

1 



MZL GS-01-563-98 I MZL 0501-5649% 

Klassifizierung / Guftzeuggruppe 2 / GH 
Sitzzahl 1 
Trimmsystem Fußbeschleuniger 

Ja 

Klassifizierung / Gurkeuggnippe 2 / GH 
Sitzzahl 1 
Trimmsystem 7u6beschleuniger 
Yindenschlepp la 

en bei 

Füllverhalten 
Aufziehverhalten 
Abhebegeschwindigkeit 
Starthandling insgesamt 

II - 
Trirnrnges~hwindigh.~ 
Geschwindigkeit beschleunigt 

36 km-, , . 
49 km/h 
durchschnitt 

36 km/h 
47 km/h 

schnit 

; 
durchschnittlich 

gering 
durchschnittlich 

Sackiluggrenze durchschnittlich 60cm -75cm durchschnittlich 60cm - 75cm 
%Ilstallgreme durchschnittlich 65cm -80cm durchschnittlich 65cm - 80cm 

durchschnittlich 
hnnh I - 

durchschnittlich 60cm -75cm durchschnittlich 60cm - 75cm 
durchschnittlich 65cm -80cm durchschnittlich 65cm - 80cm 

durchschnittlich 
' --L ;chnitt"" 

hoch 

Ln 
I nniuiich durchscnnir~iicn 

Offn~in~sv~rhal t~n selbständieje~9ged 

I K!Ui- 
Wegdrehen 180 - 360 Grad 180 - 360 Grad 
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich 

selbständig 

7 durchschnittlich 
Höhenverlust durchschnittlich durchschnittlich 
Stabilisierung selbständig 

coihctindid u~n#id~rt 

I 
Wegdrehen 
Drehgeschwindigkeit 
Höhenverlust 
Stabilisiening 

Jrehgeschwindigkeit 
Höhenverlust 
Stabilisierung 

durchschnittiich 
durchschnittlich 
selbständig 

m 

durchschnittlich 
durchschnittlich 
selbständig 

180 - 360 Grad 
durchschnittlich 
durchschnittlich 
selbständig 

I 8 0  - 360 Grad 
durchschnittlich 
durchschnittlich 
selbständig 

0ffnungsverl.-"-- 

I 
Stabilisieren 
- 

anspruchsvolles 
Gegenbremsen 

Steuerweg durchschnittlich 
Steuerkraftanstieg durchschnittlich 
Gegendrehen einfach, keine Tendenz 

zum Strömungsabriss 

@alh@+ändig venögeri 41 anspnichsvoiles 
Gegenbremsen 
durchschnittlich 
durchschnittlich 
einfach, keine Tendenz 
zum Strömungsabriss 

anspruchsvolles anspruchsvolles 
Gegenbremsen Gegenbremsen 
durchschnittlich durchschnittlich 
durchschnittiich durchschnittlich 
einfach, keine Tendenz einfach, keine Tendenz 
zum Strömungsabriss zum Strömungsabriss 

I 6ffnungsverhalten selbständig venög tändig verzök huntsverhaiten selbständit venöte selbständig verzog 



MZL GS-01-56898 

9 Klassifizierung / Gurtzeuppnippe I - 2 / GH 
Situahl 1 
Trimmsystem FuRbeschleuniger 
Windenschlepp Ja 

I 
Verhalten bei min.Staitge\richt (90 kg) S1altgdcht (I20 kg 

Füllverhaltei gteichm8sJig, $oft gIeichmiissi& sofort 
Aufziehverhalten kommt sofort über Piloten kommt =fort über Piloten 
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durcbhnittlieh 
Starthandling insgesamt einfach 

Trimmgeschwindigkeit 
Geschwindigkeit beschleunigt 
Rnlldamnhin$ hoch I 

Trudeltendena gedr 
Steuenveg durdrcchnittiii durchschnittlich I 
Wendigkeit 

I 

Sackfluggrenze durchschnittlich 60cm -75cm durchschnittlich 60cm - 75c 1 durchschnittlich 

Fullstallgrenze durchschnittlich 65cm -80cm durchschnittlich 65cm - 80c 
Bremskraftanstieg hoch hoch 1 
Vorbeschleunigung UwrChschnMI~cI 
Öffnun@sverhaiten seibstandig ve~öpert 

Vofb~schlhleunigung 

aurcnscnnittiicn 
selbständie verztteert 

durchschnittlich 
zplhqtändi$ v~o6e~rt  

90 - 180 Grad 
@n'@ 
durclischniiilich 
se lbsLd i  

90 - 180 Grad 
durchschnittlich mit 
Verlangsamung 
durchschnittlich 
selbstfindig 
selbständig schnell 

einfach@ Gegenbremsen 
durchschnittlich 
hwh 
einfach, keine Tendenz 
zum StrBmup$driss 
selbstandg schn~ 

90 - IBO Grad 
m'ng 
durchssbnltttich 
selbstan$g 

Wegdrehen 
mzmm 

Drehgeschwindigkeit 

H6henverlust 
Stabilisierung 

sraoilisieren einfacnes ~~egenwremsen 
Steuenveg durehschniiiiii 
Steuerkraftanstieg hoch 
Gegendrehen ehfach, keine Tendenz 

zum Str8mung%1briss 
Öffnungsverhalten selbstandig schnell - 

Einleitung einfach einfach 
Tnidelbndenz gering gering 

selbständig 

einfach 
selbständip 

einfach 
selbständig 

Einleitung 
Ausleitung 

leverha einfach einfach 

keine 



MZL 01-330-98 

1 Klassifizierung 
Zul. Startgewicht / Sitzzahl ' UL-Schbpp 

I Windenschlepp 
Gerätegewicht (ohne Packsack) 
fläche 
Spannweite 
Doppelsegel 
Lattenzahl 
Trimmvorrichtung 
Art des Steuerbügels 

teuerbügelbasis 
esonderheiten 

2-3 
103kg-159 k g / l  
Ja 
Ja 
3 3 7  kg 
13,9 m2 
10,4 m 
ca. 88 % 
2216 
VG 
profiliert 
Speedbar - Klappbasis 
turmlos, 2 Schränkungsanschläge pro Seite 

Klassifizierung 
Zul. Startgewicht 1 Sitzzahl 
UL-Schlepp 
Windenschlepp 
Gerätegewicht (ohne Packsack) 
fläche 
Spannweite 
Doppelsegel 

ittenzahl 
Trimmvorrichtung 
Art des Steuerbügels 
Steuerbügelbasis 
Besonderheiten 

2 
1 l 0 k g - 1 6 0 k g / l  
Ja 
Ja 
3 1 3  kg 
15,4 m2 
10 m 
ca. 80 % 
2016 
VG 
profiliert 
Speedbar - Klappbasis 
keine 

I Statische Lastigkeit leicht hecklastig 1 I Statische Lastigkeit leicht hecklastig 1 
Aerodynamische Lastigkeit leicht hecklastig 
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich 

Aerodynamische Lastigkeit neutral 
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich 

min (km/h) 32 30 I V min (km/h) 30 3 1  I 
max (kmlh) >80 >80 

~ Ü g e l d ~ c k  bei 60 km/h gering gering 
Bügeldnick bei 80 km/h durchschnittlich gering 
Richtungsstabilität (Gieren) kein Gieren kein Gieren 

[ 6afta"fwandrür Einleiten gering durchschnittlich 
Kraftaufwand für Ausleiten gering durchschnittlich 
Rollzeit für Einleiten kurzdurchschnittlich durchschnittlich-lang 
Rollzeit für Ausleiten kurzdurchschnittlich durchschnittlich-lang 
Schraglage bei V min.sink neutral leicht zunehmend 

I Geradeausflug - Bügel langsam vor problemlos problemlos I 
Geradeausflug - Bügel schnell vor problemlos nicM deutlich ab 
Ku~enflug - Bügel langsam vor problemlos nickt deutlich in die K u ~ e  
Ku~enflug - Bügel schnell vor problemlos nickt deutlich in die K u ~ e  
Provoziertes T~de ln  nicht miglich nicht möglich 

.,~ssch~„„,recke durchscL„„„,n 
Moment des Stallens einfach zu finden 
V-Bereich des Stallens durchschnittlich 
Uraftaufwand beim Stallen durchschnittlich 

V max (km/h) 75 80 
Bügeld~ck bei 60 km/h geringdurchschnittlich geringdurchschnittlich 
Bügeldruck bei 80 km/h durchschnittlich 
Richtungsstabilität (Gieren) kein Gieren kein Gieren 

( Kraftaufwand für Einleiten gering durchschnittlich I 
Kraftaufwand für Ausleiten gering durchschnittlich 
Rollzeit für Einleiten kurz durchschnittlich 
Rollzeit fhr Ausleiten kurz durchschnittlich 
Schräglage bei V min.sink neutral leicht zunehmend 

I Geradeausflug - Bügel langsam vor problemlos problemlos I 
Geradeausflug- Bügel schnell vor problemlos problemlos 
Ku~enflug - Bügel langsam vor problemlos problemlos 
Kuwnflug - Bügel schnell vor problemlos problemlos 
Provoziertes T~de ln  nicht möglich nicht möglich 

Ausschwebestrecke 
Moment des Staliens 
VBereich des Stallens 
U~ftaufwand b ~ i m  Stallen 

einfach zu finden 

@oft 
gering 



Gleitsegelrettungsgeräte 

Bruchlast von Sollbruchstellen 
In Zusammenhang mit einem noch nicht restlos aufgeklärten UL-Schlepp 
unfall wurde eine Seil-Sollbruchstelle (Abbildung) imschleppseil einge- 
setzt. Abhängig von der Knotungstechnik wurde im Abreißversuch ein 
Höchstwert von über 100 kg Zugkraft erreicht. Die empfohlene Bruchlast 
für die Sollbruchstelle beim Drachenpiloten liegt jedoch bei maximal 
80 kg. Es wird dringend davon abgeraten, ungeprüfte Sollbruchstellen 
im Schleppbetrieb einzusetzen. 

Gmund, den 30.3.1998 

MZL GS.02.078-98 Annular 24 fly Market 160 160 kg 

Gleitsegelgurtzeuge 

MZL GS03-18598 Dimensione Volo Yes Pro Design 100 kg 
MZL GM318698  Dimensione Volo Jam Pro Design I 0 0  kg 

Hängegleiter 
Martin Jursa 
Referatsleiter Technik L 2 rn 

103 kg-159 kg 
MZL 01-331-98 Ultra Sport 166 Thomas Jens 

11Okg-16Okg 

Neue Musterzulassungen 
Gleitsegel 

MZL GS41-554-98 Pro Design Relax 34 Pro Design 1-2 GH 
~ u r t z e u & u ~ p e  GH 

MZL GM1-55598 Funiac L 
Alle Gleitsegelgurtzeuge 

MZL GS-01-55&98 Funiac M 
Alle Gleitsegelgurtzeuge 

MZL GMI-557-98 flair M 
Gurtzeuggruppe GH 

MZL GS01-558-98 flair L 
Gurtzeuggruppe GH 

MZL GS01-55498 Astral M 
Gurtzeuggruppe GH 

MZL GS 01-56'98 Nova Vertex 28 
Alle Gleitsegelgurtzeuge 

MZL GMI-561-98 flair S 
Gurtzeugg~ppe GH 

MZL GMl-562-98 Ignition L 
Gurtzeuggnippe GH 

MZL GM1-56398 Astral L 
Gurtzeuggnippe GH 

MZL GS.01-564-98 Astral S 
Gurtzeuggruppe GH 

MZL GM1-56598 lgnition XL 
Gurtzeuggruppe GH 

65kg-90kgl 
freeX air sports 1 
9Okg-115kg 
freeX a r  sports 1 
70 kg- 105 kg 
freeX air sports 1-2 GH 
80  kg -110 kg 
freeX air sports 1-2 GH 
100 kg -120 kg 
Swing Rugsportgeräte 2 GH 
75kg-105kg 
NOVA Vertriebsgesellschaft m.b.H. 2-3 
100 kg-130 kg 
freeX air sports 1-2 GH 
65kg-9Okg 
Firebird Sky Spori AG 1-2 GH 
75kg-95kg 
Swing 2 GH 
9Dkg-125kg 
Swing 2 GH 
65kg-85kg  
Firebird Sky Sport AG 1-2 GH 
9Okg-12Okg 

Schleppwinden 

I freeX air sports Gleitsegel-Windenschlepp MZL 06.027-98 freeX Control 
einsitzig 

173 /98 
Berichtigung zum Info 93 

MZL GMI-542-97 UP CAB UP Sportaitikel Europa GmbH min. Startgewicht 150 kg 

Modifizierte Gerate 

Kommt verzögert über Pilot 

MZL GS-01-55598 Funiac L freeX air sports Neuer Zulassungsinhaber / 

MZL GW1-55698 Funiac M freeX air sports 
Neue Musterbezeichnung 

Neuer Zulassungsinhaber / 
Neue Musterbezeichnung 

Neue Herstellerbetriebe 
Baltussen Henricus Hängegleiter 
Am SonnenhÜgel7,59939 Oisberg 
Tel. 029 83/9080 67, Fax 9080 29 

Schleppklinken 

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

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



D ie Verhinderung von Unfällen ist das vordringliche Ziel unse- 
res DHV-Infos. Das Info wendet sich nicht an die Öffentlich- Lh\Fi~k dt d w t ~ k c n  L Y f + f ~ ~ c n  
keit, sondern an die Drachen- und Gleitschirmflieger persön- 

lich. Es soll als Forum dienen, Unfälle einander mitzuteilen, zu analy- die jährliche Statistik der Flugunfalluntersuchungsstelle 

sieren und neue Sicherheitsvorkehrungen gemeinsam zu entwickeln. beim Luftfahrt-Bundesamt 

Der Außenstehende mag beim Durchlesen dieses Sicherheitsjour- 
nals den Eindruck gewinnen, daß Drachenfliegen und Gleitsegeln au- 
ßerordentlich gefährliche Sportarten sind. Er soll jedoch bedenken, 
daß Woche für Woche Tausende von Flügen in Deutschland durchge- 
führt werden, die problemlos verlaufen und nicht erwähnt werden. 

Das DHV4Jnfalltelefon 
Unfallverhütung setzt Unfallerforschung voraus. Wer selbst verun- 
glückt, wer uber einen anderen Unfall Kenntnis hat oder wer über 

einen Beinahe-Unfall etwas weiß, informiert bitte kurz die 
DHV-Geschaftsstelle, Tel. 08022/96754, und hinterlaßt 

, , dort seine Telefonnummer. Der DHV-Sicherheits- 
1 .  \ vorstand Karl Slezak nimmt dann Kontakt auf. Die Un- 

I,&; f , ,I\ 
I ! I  , fallmeldepflicht des Piloten bzw. Gerätehalters 

?$ , ?  1 nach 3 5 Luftverkehrsordnung bleibt unberührt. 
i ,, (, I +, ,d \r V,.', +: 

(#&1*45~ 
- 

Tödliche Unfälle 
Halle-Künsebeck/Deutschland - Am 21.02.1998 kam es zu 
einem Drachen-Schulungsunfall an der Winde mit tödlichem 
Ausgang. lm Verlaufe seines ersten Schleppfluges wurde der 
Flugschüler Henrik Bleyer zunächst ohne größere Zwi- 
schenfälle bis auf eine Höhe von 60 - 80 rn geschleppt. 
Nachdem der Drachen leicht vom Wind versetzt wurde, be- 
kam der Flugschüler über Funk die Anweisung, gegenzu- 
steuern. Nachdem dies anfangs noch möglich war, geriet 
das Gerät im weiteren Verlauf des Schlepps zunehmend 
außer Kotrolle. Die Anweisungen des Fluglehrers wurden 
nicht mehr umgesetzt, so daß dieser das Windenseil kappte. 
Der Drachen ging in eine Steilkurve über, welche bis zum 
Aufschlag am Boden nicht mehr ausgeleitet wurde. Der Pilot 
zog sich hierbei schwerste Verletzungen zu, aufgrund derer 
er noch am selben Tag im Krankenhaus verstarb. 

Zeitraum: 1.1.1997 - 31.12.19979 

Unfah Unfale Anzahl Uniää hahlde< 
lgesam1) M da mtYidi CodWi 

s d m e e ~ w i  m m w i  v w w i  verlern 

Art, Gewichtsklasse 

Flugzeuge über 71 1 1 I 0 0 
(4) (2) (5) (2) (14) 

Flugzeuge zwischen 2.0 - 5.7t 8 0 0 1 1 
(10) (1) (2) 12) (2) 

Flugzeuge unter 2.01 116 6 19 19 35 

(132) (6) (15) (25) (9) 

Hubschrauber 13 1 2 2 2 
(21) (1) (2) (2) (6) 

Motorsegler 49 5 6 7 10 
(46) (4) 17) m (9) 

Segelflugzeuge 149 16 17 12 13 
(157) (19) (B) m (6) 

Ballone 45 35 42 2 5 
(36) (2) (2) (0) (0) 

Sprungfallschirme 46 42 45 4 7 
(51) W) (47) (5) (5) 

Hängegleiter 27 22 22 3 3 
(27) (24) (24) (2) (2) 

Ultraleichfflugzeuge 24 8 I0 10 11 
(21) (10) (12) (4) m 

Gleitsegel 45 41 41 2 2 
(34) (34) (35) (0) (0) 

Sonstige 0 0 0 0 0 
(0) (0) (0) (0) (0) 

Summe 523 177 205 62 89 
(539) (170) (192) (56) (107) 

(Vorjahreszahlen in Klammern) 

Rettungsgeräte richtig einschlaufen! 
Über das richtige Einschlaufen von Rettungsgeräten in 
das Gurtzeug wird viel diskutiert. Das Technikreferat ist 
der  Sache auf den Grund gegangen und hat Versuche mit 
Verbindungsschlaufen durchgeführt. Bernd Schmidtler 
berichtet, was dabei herauskam. 

Die Verbindung zwischen dem Rettungsgerät und dem Gurt- 
Zeug muß irn Falle einer Rettungsöffnung dem Öffnungsstoß 
standhalten. Die einzelnen Bauteile des Rettungsgerätes 
und des Gurtzeuges werden deshalb bei der Zulassung ent- 
sprechend geprüft. Damit ist - theoretisch - die notwendige 
Festigkeit gewährleistet. Bei Gleitsegel-Gurtzeugen kann es 
in der Praxis trotzdem anders aussehen. 



Die Rettungsgeräte werden im Gurtzeug an den verschie- 
densten Stellen eingeschlauft. Neuere Gurtzeuge sind an 
den Schultergurten mit sogenannten V-Leinen ausgerüstet, 
an denen das Rettungsgerät befestigt werden kann. Bei 
älteren Gurtzeugen ist die Rettung häufig im Befestigungs- 
karabiner des Gleitschirm eingehängt. Beim Aushängen des 
Gleitschirms behindert die Schlaufe der Verbindungsleine 
zum Rettungsgerät. Manche Piloten schlaufen die Verbin- 
dungsleine deshalb in einem der beiden Schultergurte ein, 
auch wenn am Schultergurt kein Befestigungspunkt ein- 
gearbeitet ist. 
Die genannten Befestigungen sind bei musterzugelassenen 
Gurtzeugen grundsätzlich festigkeitsmäßig ausreichend. 
Sie können aber alle reißen, wenn die der Verbindungs- 

leine am Befestigungs- 
punkt auf dem Gurtband 
verrutschen kann. 
Kommt es beim Öff- 

band, so wird durch die 
Reibungswärme das 
Gurtband regelrecht ab- 
gebrannt. Dabei genügt 3 es, wenn die Verbin- 
d u o l e i n e  nur wenige i 
Zentimeter auf dem 
Gurtband gleitet. 
Deutlich sichtbar wurde 1 

'L dies bei Versuchen des 1 
Technikreferates. Eine 
V-Leine und eine in diese 
V-Leine eingeschlaufte 

zweite Leine wurde mit Ca. roo km/h schlagartig gestreckt. 
Die Maximallast war durch eine 1000-kg-Sollbruchstelle 
begrenzt. Bei einer mittig eingeschlauften Verbindung war 
die V-Leine und die Verbindungsleine zum Rettungsgerät 
nach dem 
Versuch unbeschädigt, die 1000-kg-Sollbruchstelle war 
gebrochen. 
Eine V-Leine aus gleichem Material, bei der die Verbin- 
dungsleine zum Rettungsgerät außermittig eingeschlauft 
war, wurde bei dem gleichen Versuch durch die Reibungs- 
wärme so geschädigt, daß sie zerriß. Die 1.000-kg-Sollbruch- 
stelle blieb unbeschädigt. Im Ernstfall hätte sich der Pilot 
vom Rettungsgerät getrennt. Auf beiden Leinen waren 
typische Brandspuren erkennbar. Statische Zugversuche an 
einer baugleichen V-Leine ergaben eine Festigkeit von weit 
über 1000 kg. Das Versagen der Leine ist also eindeutig auf 
die thermische Belastung durch die Reibung zurückzu- 
führen. 
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Zum Durchrutschen mit dem Jedes zusätzliche Verbindungselement zwischen 
verhängnisvollen Abbrennen dem Rettungsgerät und dem Piloten ist ein Bauteil, 
der Befestigung kommt es das im Ernstfall versagen kann. Ein Stahlring kann 
fast zwangsweise, einen Fertigungsfehler aufweisen, ein Karabiner 
- wenn die Verbindungsleine oder ein ungesichertes Schraubglied kann nicht ganz 
zum Rettungsgerät im Schul- geschlossen sein. 
tergurt des Gurtzeuge einge- Besonders wenn die Verbindungselemente sehr massiv 
schlauft ist, ohne daß eine sind (wie z. B. Stahlkarabiner), können sie dem Piloten 
hierfür vorgesehene einge- bei der Öffnung des Rettungssystems mit hoher Energie 
nähte Schlaufe verwendet ins Gesicht schlagen. Damit sind schwere Verletzungen 
wird oder vorprogrammiert. 
- wenn die Verbindungsleine .. Bei den oben beschriebenen Versuchen wur- 
außerhalb der Mitte in die V-Leine einge- 1%; ji1 de (unfreiwillig) die enorme Energie demon- 
schlauft wird. striert, die durch die Masse eines 5.000-kg- 
Um ein außermittiges Einschlaufen in die Karabiner bei straffendem Seil freigesetzt 
V-Leine zu vermeiden, wird bei der Muster- wird. Nach dem Abreißen der Sollbruchstelle 
zulassung eine mittig in der V-Leine einge- durchschlug ein Befestigungskarabiner 
nähte Schlaufe gefordert. Eine solche mühelos das Karosserieblech eines Ver- 
Schlaufe sollte eng sein, um das Rettungs- suchsfahrzeuges. 
gerät genau zu fixieren. Das Einfädeln des Beim Hängegleiter tritt das Problem mit 
Rettungsgerätes in die enge Schlaufe ist durchbrennenden Einschlaufungen nicht 
zwar mühsam, aber das gefährliche Rut- auf. Der Verbindungspunkt zwischen 
schen der Verbindungsleine wird mit einer Rettungsgerät und Gurtzeug ist mit dem 
knapp bemessenen Schlaufe verhindert. Gurtzeug-Karabiner vorgegeben. Zusätzlich 
Durch leicht gleitende metallische Verbin- sollte aber beim Drachen eine zweite Befe- 
dungselemente, wie z. B. Stahlringe, Schraubglieder oder stigung zwischen dem Rettungsgerät und dem Gurtzeug ein- 
Karabiner, können Verbrennungen am Gurtzeug ebenfalls gebaut sein, so daß auch im Falle eines Karabinerbruches 
verhindert werden. Solche Verbindungselemente haben eine sichere Verbindung zwischen dem Gurtzeug und dem 
aber auch Nachteile: Rettungsgerät erhalten bleibt. 
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I Von 

Jetzt ist sie endlich wieder da: Willkommen, Zeit der Früh- bleibt. Je nach Situation ist der Pilot damit sicherer und 
jahrs-Thermik, die uns in größte Höhen bringt. Und im schneller der Gefahr entronnen, als im B-Stall oder der Steil- 
Schlepptau führt sie wiederum die alljährliche Diskussion spirale (Abb. I AIB). Das Einklappen der Flügelenden ist aber 
über die wirksamsten Gegenmittel, sprich Notabstiegsmetho- vor allem die unspektakulärste Methode: Im Gegensatz zum 
den mit sich. Denn jedes Jahr ist die Ausgangslage bei den B-Leinen-Stall bleibt die Strömung am Profil immer erhalten, 
Geräten und den Pi- 
loten ein klein we- ;- 
nig anders gewor- 11 
den. TYPISCHE NOTSITUATIONEN FÜR DEN EINSATZ VON EINGEKLAPPTEN OHREN 

Von den drei be- 
kannten und sinn- 
vollen Notabstiegs- 
methoden bietet das 
Einklappen der 
Außenflügel, also 
der Ohren des Gleit- 
schirms sicherlich 
nach wie vor den 
langsamsten Abstieg 
in vertikaler Rich- 
tung. Doch es beste- 
hen auch bedeuten- 
de Vorteile: Das Oh- 
renanlegen ist der 
einzige Schnellab- 
stieg, bei dem auch 
eine horizontale Be- 

- A: ohne Notabstiegsrnanöver 
B: B-Stail 
C: Steilspirale 
D: angelegte Ohren 

+ Flucht vor der Wolke 

A: ohne Notabstiegsrnanöver 
B: B-Stall 
C: Steilspirale 
D: angelegte Ohren 

-P Leegefahr beim Soaring 
wegung erhalten 1 

- 



gungen am Gurtzeug sind heute fast ausschließlich so 
gemäßigte Werte anzutreffen, daß die Erreichbarkeit der 
äußeren A-Leinen nun auch für kleinere Piloten problemlos 
möglich ist. Sollten immer noch Schwierigkeiten vorhanden 
sein, so können vielleicht bereits kürzere Karabiner am Gurt- 
Zeug Abhilfe schaffen. Besonders komfortabel ist es, die Oh- 
ren anzulegen, wenn am Gerät eine Gurtaufgabelung oder 
eine extra angebrachte Leine vorhanden ist. 

Die Effektivität, aber auch die Sicherheit des Manövers 
*Ohren-Einklappen(( Iäßt sich noch steigern, wenn der Be- 
schleuniger eingesetzt wird. Auch hierfür ist die Ausgangsla- 
ge bei der neueren Schirmgneration verbessert, denn sie 
verfügt ausnahmslos über ein wirksames und einfach zu be- 
dienendes Beschleunigungssystern. Voraussetzung ist aller- 

? 
"'ngs, daß es überhaupt installiert und richtig eingestellt ist. 
Wer dies an seiner Ausrüstung noch nicht getan hat, der soll- 
te dies, eventuell durch den fachlichen Rat von Fluglehrer 
oder Kollegen unterstützt, schleunigst nachholen. Er verzich- 
tet damit nämlich meist auf rund die Hälfte seines nutzbaren 
Geschwindigkeitsbereiches und das ist nicht nur ein flugtak- 
tisches, sondern auch ein Sicherheitsmanko. 

Wird der Beschleuniger bei eingeklappten Ohren noch zu- 
und ganz anders als in einer Steilspirale, sind die physischen sätzlich getreten, so wird das Manöver stabiler, denn Schwin- 
Belastungen für den Piloten nur gering. mgungen, die von der hohen Wiederöffnungstendenz der 

Damit bleibt auch das Gefahrenpotential auf niedrigem Ni- Außenflügel herrühren können, werden gedämpft, der deut- 
veau, insbesondere wenn wir uns mit den Besonderheiten l l i c h  erhöhte Anstellwinkel wird reduziert und die Sink- und 
dieses Manövers im Vorhinein auseinandersetzen. Vorwärtsgeschwindigkeiten erhöhen sich auf einen brauch- 

Ganz unproblematisch ist nämlich auch das Ohrenanlegen baren Wert, der je nach Gerät bei 3-4,5 mls bzw. 35-45 kmlh 
nicht. Der stark ansteigende Widerstand an der Kappe ver- r liegen sollte. 
hindert mit seinem großen Hebelarm um den Schwerpunkt, Zur eigentlichen Einleitung richten wir uns zunächst im 
daß sich der Anstellwinkel dem steileren Gleitpfad anpassen Gurtzeug auf. Der Beschleuniger wird in Position gebracht, 
kann: Der Anstellwinkel ist also gegenüber dem Trimmflt ' mit er  später problemlos einzusetzen ist. Nun werden mit 
deutlich erhöht - daher auch die nicht erhöhte Fahrt, tro „n Bremsschlaufen in den Händen die äußersten A-Leinen 
kleinerer Fläche (Abb. 2 A). Nur der stark veringerte (bei 4 und mehr Stammleinen die äußersten zwei A-Leinen) 
Streckung verdanken wir es, daß der Stall-Anstellwinkel so hoch wie möglich ergriffen, indem wir mit den Hand- 
nicht überschritten wird. In die gleiche Richtung wirkt die flächen nach außen von hinten zwischen den Leinen durch- 
verstärkte Rückbiegung der Flügelenden durch den hohen greifen. Bevor wir die Leinen mit etwas Impuls beidseitig 
Widerstand der Ohren. Das Spannungssystem der Kappe ist ,nach außen-unten ziehen, vergewissern wir uns nochmals, 
durch den Eingriff gestört und die erhöhte Pfeilung (an der daß es sich auch wirklich um die äußersten A-Leinen und 
entlasteten Hinterkante gut zu beobachten) erhöht den An- nicht um Leinen einer anderen Gruppe oder gar die Stabilo- 
stellwinkel noch zusätzlich (Abb. 2 B). Wir müssen also m l ~ e i n e n  handelt! 
der Bremse - besonders bei der 
Wiederöffnung der Ohren - eher 
vorsichtig umgehen, um nicht zu 
langsam zu werden! 

Dafür werden die konstrukti- 
ven Voraussetzungen für die Ein- 
leitung dieses Manövers heutzu- 
tage immer günstiger: Fast alle 
neueren Gleitschirme haben nur 
noch wenige Stammleinen auf 
der A-Ebene, in der Regel sind es 
nur noch drei. Dies erleichtert 
das Einklappen der Ohren deut- 
lich, da man mit einer einzigen 
Leine pro Seite agieren kann. 
Auch bei der Länge der Trage- 
gurte und der Höhe der Aufhän- 

U Sind die Ohren einmal einge- 
Y 

klappt, so läßt der anfangs hohe 
Zug auf den Leinen nach und es 
ist gut möglich, die Hände auf 
den Leinen nach außen gleiten 

I 
zu lassen. Der dadurch gewon- 
nene Weg ermöglicht nun ein 
weiteres Herabziehen der 
Außenflügel, sogar über den 
Spannweitenbereich der einge- 
zogenen Stammleine(n) hinaus. 
Erst so entsteht eine wirkungs- 
volle und stabile Konstellation 
(Abb.3). Jetzt kann und sollte 
noch das Beschleunigungssy- 
stem aktiviert werden. 

Bei fast allen heutigen Gleit- 
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Anstellwinkelvergrößeiung 

- -. beim Ohreneinklappen 

Normalflug 

al: Trimmanstellwinkel I 

EI: Gleitwinkel 

AnstellwinkelerhÖhung durch 
Zurückbiegen der Kappe 
(unten) 

. Anstellwinkelvergrößeiung 
\ beim Ohreneinklappen 

' eingeklappte Ohren 

al: Anstellwinkel 
EI: Gleitwinkelanstellwinkel 
AW . I: erhöhendes 

Widerstandsmoment 

schirmen müssen die A-Leinen gehalten werden, da sonst die 
Ohren sogleich wieder selbständig öffnen. Asymmetrisches 
Wiederöffnen kann dabei zum Wegdrehen der Kappe führen 
und muß mit der Bremse kontrolliert werden. Richtungskor- 
rekturen erfolgen mittels Gewichtsverlagerung, durch die 
verringerte Spannweite eine effektive Methode. 

Zur Ausleitung bleibt der Beschleuniger möglichst getre- 
ten, damit keinerlei Gefahr eines unbeabsichtigten Strö- 
mungsabrisses besteht. Öffnet die Kappe selbständig, so kann 
der Beschleuniger gleichzeitig nachgelassen werden. Bleiben 
die Ohren jedoch auch nach Freigeben der A-Leinen einge- 
klappt, müssen die Außenflügel mit vorsichtigem, dosiertem 
Bremsleinenzug geöffnet werden. 

Wie für die anderen Schnellabstiegsrnethoden gilt auch für 
das Einklappen der Ohren: Nur wer dieses Manöver lernt und 
regelmäßig übt, wird es auch in einer Notlage gekonnt und 
effektiv einsetzen. Das Risiko und die nötige Überwindung 
bei den ersten Versuchen sind am geringsten, wenn man sich 
unter fachkundiger Anleitung, zum Beispiel im Rahmen eines 
Performance-Trainings an dieses Manöver herantastet. 

Und jetzt kann die Frühjahrsthermik wirklich kommen! 

Ideen für Leistung ' 
und Sicherheit: 

4 r Immer 
1 eine Nasenlänge 

voraus! 

I 1 Sind Sie ein Wettkampfpilot? mq 
Nein, dann geht es Ihnen wie vielen 
anderen. Doch beim heutigen Stre- 
ben nach immer mehr Leistung und 
immer mehr Geschwindigkeit scheint 
eines in Vergessenheit zu geraten: 
Der Spaß am freien Flug. In der Ther- 
mik kreisen, mit dem Wind spielen 
und sich einfach frei fühlen. 

Wenn für Sie der Spaß am Fliegen 
das wichtigste ist, dann ist der Astir 
der ideale Partner. 

Er Iäßt sich problemlos starten und 
landen, hat exzellente Steigwerte in 
der Thermik und ein traumhaftes 
Handling. Und die Knautschzone des 
Nasensporns schützt Sie, wenn die 
Landung doch einmal unsanft ausfal- 
len sollte. 

Ibaulte~k 
Gewerbegebiet - 54344 Kenn 1 

L .Ta.: 0650213060 - Fax 06502D4S 1 
L 



A N Z E I G E  

Das Versicherungsprogramm 
Stand: 1.1.1998 

Halterhaftpflicht 

für nichtgewerblich genutzte 
gleiter und Gleitsegel 
(Hauptvertrag) 
für Flugschulen/Fluglehrer 
für Geräteverleiher 
für HerstellerIHändler 
für Mitgliedsvereine 

Jahresprämie inkl. Versicherungssteuer 
Hänge- Hängegleiter + Gleitsegel: 

45,- DM bei 500 DM Selbst- 
beteiligung (SB) 
60,- DM ohne SB 
Nur Gleitsegel: 

40,- DM bei 500 DM SB 
50,- DM ohne SB 

Deckungssumme: 2,5 Mio. DM 
, pauschal für Personen- und Sachschäden. 
I Umfang: Halterschaft für alle Hängegleiter und Gleitsegel des Mitglieds inkl. deren Benutzung 
'durch berechtigte Dritte und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb. Keine Gerätekennzeichnung. 
Keine Geräteanmeldung. Auch für Haltergemeinschaften.Bei Versicherungsfällen in 

I~sterreich,in der Schweiz und in Dänemark vorgeschriebene Deckung ohne Mehrpr'dmie. F L 
Deckungsbereiche: Weltweit, @ Europa, * Deutschland. 

Flug-Unfall, Tod und e Invalidität 

Deckungssumme: 5000 DM bei Tod 
10 000 bei Invalidität. 
Umfang: Verdreißigfachung möglich. 
Mitversichert: 24-Stunden-Risiko gemäß 
AUB inkl. anderen Sportarten, Straßen- 
verkehr, Arbeitsplatz. 

Jahresprämie inkl. Versicherungssteuer 
40,- DM 

Zusätzlich mit 5.- DM Krankenhaus- 
Tagegeld und 5.- DM Genesungsgeld je 
Krankenhaustag. 
Vervielfachung zusammen mit Unfall- 
deckungssumme. 

Jahresprämie inkl. Versicherungssteuer 
55,- DM 

@ Flug-Unfall, nur Invalidität 

Deckungssumme: 10 000 DM 
Umfang: Verzdreißigfachung möglich. 
Mitversichert: 24-Stunden-Risiko gemäß 
AUB inkl. anderen Sportarten, Straßenver- 
kehr, Arbeitsplatz. 

Jahresprämie inkl. Versi~her~ngS~ti3Uer 
25,- DM 

Zusätzlich mit 5.- DM Krankenhaus- 
Tagegeld und 5.- DM Genesungsgeld je 
Krankenhaustag . 
Vervielfachung zusammen mit Unfall- 
deckungssumme. 

Jahresprämie inkl. Versicherungssteuer 
40,- DM 

Versicherer: Gerling Konzern Köln 

Für alle Mitgliedsvereine kostenlos 

@) Vereinshaftpflicht 

Deckungssumme: 1 Mio. DM 
pauschal für Personen- und Sachschäden. 
Umfang: Tätigkeit des Mitgliedvereins, des 
Vorsitzenden, der Gruppenleiter, etc. 

@ Veranstalterhaftpflicht 

Deckungssumme: 1 Mio. DM pauschal für 
Personen- und Sachschäden. 
Umfang: Alle Hängegleiter- und Gleitsegel- 
veranstaltungen des Mitgliedvereins im 
Versicherungsjahr. 

Boden-Unfall für Startleiter 

Vqysicherungssumme: bis 400'000 DM 
Prämie nach Alter, kein Risikozuschlag bei Deckungssumme: 5000 DM bei Tod 

njohtgewerblichem Fliegen. 10 000 DM bei Invalidität. 
PramiBnbefreiung bej 50% B~ruf$jnf@igbe/f. Umfang: Tätigkeit als vom Mitgliedsverein 

~ e r ~ f s u ~ h ~ ~ k e i t s - ~ u s d f ' ~ @ r ~ i c i ~ , ~ n g  , beauftragter Startleiter. 
Jahresrente 12% der ~ersicherungfigjmhe, 
rnayimal36 000 PM Jahresreae. 2 I I 
Pramie nach Alter, kein Risikotyschlag bei. 
nichtgewerblichem Fliegen. 'I Für alle Mitglieder und 
Direktinformation bei Gerling Konzern, Mitgliedsvereine kostenlos 
Tel. 069ii567-281, Fax 069/7567-396 4 Geländehaftpflicht 

' 7 4  

Fiir alle Mifglieder kostenlos 

@) Bergungskosten 

Deckungssumme: 3000 DM 
Umfang: Suche, Rettung, Krankenhaus- 
transport, notwendiger Rücktransport. 
Ohne Mehrkosten für Bergung des 
Fluggeräts. 

Deckungssumme: 1 Mio. DM 
pauschal für Personen- und Sachschäden. 
Umfang: Packer von Rettungsgeräten für 
Dritte. Fachkunde ist Vorraussetzung. 

@ Startleiterhaftpflicht 

Deckungssumme: 1 Mio. DM 
pauschal für Personen- und Sachschäden. 
Umfang: Startleiter mit Befähigungs- 
nachweis oder Luftfahrerschein sowie 
Beauftragte für Luftaufsicht. 

Deckungssumme: 1 Mio. DM 
pauschal für Personen- und Sachschäden. 
Umfang: Halter von Hängegleiter- und 
Gleitsegelgeländen. 

@ Startwindenhaftpflicht 

Deckungssumme: 1 Mio. DM 
pauschal für Personen- und Sachschäden. 
Umfang: Halter und Bediener der Start- 
winden inkl. der Seilrückholfahrzeuge beim 
Schleppbetrieb und inkl. der Schleppautos 
ohne Verkehrszulassung. 
Ohne Personenschäden im geschleppten 
Luftfahrzeug. 

@ Stamiindenhaftpflicht 

Zusatzdeckung inkl. Personenschäden im 
geschleppten Luftfahrzeug. 

Jahresprämie inkl. Versicherungssteuer 
65,- DM 

Bei VersicherungsabsohluR während des Jahres beträgt die Prämie bis zum Jahresende pro Monat 1/12 der Jahresprämie. Versicherungsanträge bille bei der 
DHV-Geschäftsstelle anfordern. 
Weitere Versicherungen auf Antrag: Fiuglehrerhattpflicht, Passagierhaftpflicht, Boden-Unfall für Mitgliedetvereine und ~oden-Unfall für Veranstalter. 



1 gebraucht 

Haftungsausschluß! 
Jede Hoftung des DHV und sei- 
ne Mitarbeiter aufgnind der Ver- 
öffentlichung des Gebraucht- 
morkts ist ousgesthlossen. Für 
die Klossifizierung der Geräte, 
ihre Lufttüthtigkeit und die An- 
gaben in den Anzeigen über- 
nimmt der DHV keine Gewähr. 

Club 15, 61 91, gelb/rot/viefi, Speed- 
bar, Ersotzsteuerbugel, DM 800, Tel 
09183/950128 
Club 15, Bi. 92, Check neu, KniehOnger, 
Zweigerät als Frsotzteilspender, Speedbor, 
VB DM 1.000;, Tel 0621/7491655 o 
303454 
Club 15, BI. 90, Check 3/98, DM 650;, 
Te1 07221/81177 
Joker, BI. 90, Check 5/97, 
gelb/wefl/oronge, DIA 850, Tel 
0375/787689 o 0177/2782150 
Joker, BI 91, Check, blau/d, DM 
1 500,. evtl m Kniehonger, iel. 
089/572957 

Calypso 165, 81 90, V8 DM 2.000, 
Te1 06375/6839 
Calypso 165, BI 91, Check, rot/orunge, 
Speedbar, Roder, Vono Wosmer, Helm, Klin 
ke, Tol~Troger, Eisotz~Tropeziohre, etc , 
kompl VB OM 2 900, Tel 09434/3467 
Calypso 165, BI 93, Check 12/98,2 Er- 
sobbugel, Roder, blou/weiß, VB OM 
1 400, Tel 05321/85670 
Spettrum 144, BI 92, 2 Ersoksteueibu- 
gel, pink/nolett/v~d, VB DIA 2 400,; Tel 
0241/602272 
Supersport 143, bi. 92, OM 2.500.; 
Tel. 089/5808750 

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

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

Superspart 143, BI 6/94, Emos, Son 
derdesign, Integiolgurt, DM 4 900,; 0. Gurt 
DM 4.400, Tel. 0761/894975 
Supersport 143, BI 9/93, V8 DM 
3.200,; Jel. 07382/93181 
Supersport 153, 81 92, DM 2 009; Tel. 
07765/329 
Uno, 61 92, Speedbar, Kniehönger, Ret- 
hmgsschim, Klinke, Roder, OM 2 000, Tel 
05257/5112 
Uno, BI 7/93, Speedbor, Ersotzsteuerbv 
gel, Räder, VB DIA 500, Tel 04633/1508 

Bautek Milan, weiß, OK.Kell~Gutt, Poro 
soilschirm, weit, Brouniger Vono Compehlt 
on, kompl DM 4 OOO;, Tel 
05722/85716 
Funfex, BI 91, stokes OS u Anstremkon 
te, Chody Gurtzeug, Srhrrm, BI 91, Brfluni- 
ger Vono, o Check, DM 3 300;, Tel 
0821/431775 
Gemini I1 (Birdy), BI 89, rot/wed?, R5 
der, Fohrtmesser, Ersotzsteuerbugel, VB DM 
380, Te1 09974/7106 
Impuls, 81 93, vtolett/mogento/pink. V8 
DM 1 5 0 b  Te1 08276/1625 
Impuls, BI 94, Kniehönger, V8 DM 
2 500;, Tel 06302/7841 
Impuls, 81 86, Chetk neu, uieiß/multic~ 
lor, Roder, VB OM l600;, Tel 
089/664742 
Impuls, 81 87, neongelbflilo, Roder, Er- 
sofzseitenrohre, OM 1 400, Te1 
0171/2316607 
lmpuls 14,81 7/94, Roder, Ersotzsteuer. 
bugel, VB OM 3 000„ Tel 
089/54071690 
lmpuls 14, BI 95, pinkflilo, Roder, Er- 
sotzsteuerbugel, VB, Tel 07121/756403 
lmpuls 14, BI 4/96, VB OM 3 800, 
Tropezseitenrohre, Gut Helm, Vorio, R 
Sthirm, extm noch V8, Te1 091 1/523143 
ob 18 00 h 
lmpuls 14, 81 93, pinkflilo, Roder, V8 
DM 2 400„ Tel 089/937073 
lmpuls IC, Bi. 93, V8 DM 3.000;, Tel 
08179/925069 
Jet Atlas 14/16/18, 2mKurzpork- 
sock, 2 Potksätke, Roder, E-Steueibugel, 
Speedb , Karpfengurt, Chorly Mittelleinen 
sthirm, regelrn Checks, Vono, Schleppkli~ 
ke, um,  Tel 091 1/555301, Fox 354997 

Jet Atlas 14/16/18, 81 90, d~ Er 
ratzteile, V8 DIA 1 300,; Tel 
06331/75116 abends 
K 2 144, 81 91, Chetk, VB DM 1 500;, 
Pingwn m R3, Brouniger Bovs SP, Itom, 
Te1 07382/5349 
Laser 12,8, BI 94, wedl/blou, Gumeug 
Pinguin, Rehng, Brauniger Vono SP, Speed 
Sensor, DIA 4 300, outh einzeln, Tel 
OS1 1/738583 
Laser 12,8,81 92, Klnfsky4urt, Reitung, 
outh einzeln, DM 1200,, Tel 
08326/7017, Fox 8237 
Lightfex, BI 95, Stinggurt neu, Fall- 
schirm. gunshg obzugeben, Tel 
040/4108223 = Fox 
Lightfex, BI 94, Rodel, Ersotzrteuerbu 
gel,VB DM 1 700,Tel 0171/2017197 
Lighifex, 81 92, Sondersegel, 5-johles- 
Chetk, Kun- U Longpotksack, 2 Eruitzstev 
eibugel, Speedbar, Roder, V8 DM 2 800, 
Te1 030/2626291 
Moyes MAX 157, Leish~ngsinteimedio 
te, BI 1/97, DM 5 500,, evll m Gumeug 
und Vono, Tel 02638/94337 
Nimbus 62-17, 81 87, sthworz/gelbor. 
onge, 2 Steuerbugel, Lufhöder, DM SOO;, 
Te1 06073/4137 
Sport 167, 81 88, weiß/rot/neon, DM 
450, Tel 071 1/7846144 
Uno 17,s Jumbo, Bi. 92, GS neu, VB DM 
2.100;, Tel 0172/4342414 

Blitz 155, BI. 8/93, 2 Ersotzb., D8 
1.509; Tel. 0361/5401940 o. 
0172/8214703 
Bullet RCS M, d ~ .  Ersotzteiie dovon, Tel. 
07044/940089 
Compatt Cobra, Bi. 93, weiß/rot, V8 
OM 1.950, Tel. 09421/22168 
Compatt Cobra, BI. 92, 
blou/pink/v~erD, Gumeug, Rettung, Zv 
behor, VB OM 2.700,, Tel 07442/3853 
Cross Country 155, BI 2/97, Rodsy 
stem, Poor Winglek, Tropezstonge, Gurt 
Zeug, Helm, Rehngssthin, Schleppklinke, 
DIA 8.000, Te1 09561/55860, 62759 
obends 
Demon 175 (medium), kompl Segel, 
Einzelteile zu verschenken, Tel 
06347/8213 

K 3, 81. 91, o. Check, VB DM 609; Tel. 
08041/72749 
Klassic 14, Bi. 96, OM 5.300;, lel. 
07123/21933 obends 
Klarsic 14, 1 1/2 J., blou/grau/grün, 
V8 DM 5.000;, Tel. 08021/9477 
Laminar 13, Bi. 3/96, violett/hhkis, VB 
DM 5.200, Tel. 02248/1755 
Merlin 148, Bi. 6/9S,gelb/gln, VB OM 
4.700, Tel. 07642/40909 0. 
0761/53035 
M ~ y e s  Xtralite 164, BI. 95, Rader, Er- 
sahsteuerbugel, DM 4.500, Tel. 
04323/6932 
Pamir, Bi. 91, Regenbogenf., Chetk, OM 
1.200;, Tel. 08329/5827 
RCS, Bi. 97, mogent~~lilo, OM 8.000, 
Tel. 089/8144335 
Speed TL, Bi. 5/97, DM 8.300, Tel. 
07162/45704 obends 
Speed TL, GS 5/97, weißfleuchhot, VB, 
Tel. 07161/45339 
Sport 150, Bi. 90, Ersotzsteuerbügel, Rö- 
der, OM 700;. Tel. 08808/1573 
Sunrise 13, Bi. 6/96, VB DM 5.700;, 
Tel. 0521/133511 (P), 05204/921154 
(d) 
Sunrise 13, BI. 94, blou/weiß, evtl m 
Gutkeug, VB DM 2 200, Tel. 
0033/387908622 0.09343/2516 
Sunrise 13, BI. 5/96, Sonderforben, 3 Er- 
shbugel, geteilte Rdder, VB OM 5.500;, 
Tel. 06374/4403 
Twister, BI 4/97, VB DM 6.400, Tel. 
07081/8172 
UP Speed, Bj. 98, VP OM 7.500;, Tel. 
09358/1401 

AT 145, BI 92, pink/blou/weiß, 2 Steu- 
erbugel, V8 DIA 1 400, Tel. 
07224/67638 
AT 158, BI 93, weiß/rot, DM 1.000;, 
Te1 06872/91955 
AT 158, BI 92, o Chetk, o. Roder, OM 
BOO;, Te1 0211/716525 o 
021 37/77923 
AT 158, BI 11/92, DM 1.900,, Tel 
07557/8847 
Desire 151, Bi. 3/96, YB DM 3.800,; 
Tel05281/18878 

kil 160 B Rater, 81 89, Chetk neu, Er- 
sotzsteuerbugel, E-Teile, V8 DM 1.000;, Tel 
02641/25688 
Foil 160 B Rater, BI 12/89, Unte~er- 
sponnung neu, Segel U Rohre, Ersatzteile zu 
versthenkeo, Tel. 06347/8213 
Glidezilla 150 (14 qm), DM 1.200;. 
Tel. 089/7854387 
Laminar 14, BI 96, OM 5 300;. Tel 
09441/21034 
Laminar 14 / ST, BI. 97, DM 8 SOO;, 
Tel. 06083/28225 
Laminar 14 / ST, Bi. 5/96, DM 7.200; 
Tel. 0172/7699650 o. 030/3337328 
Laminar 14, Bi 95, OM 4.500; Tel. 
08056/355 
Laminar 14 / ST, 81.4/97, weßflilo, 
VB DM 7.700~~ Tel 0%31/13811 (P), 
08374/5823-13 (d) 
Laser 14, Check 6/97, Choriy Gurt, Ret- 
bog, Toiihoger, kompl DM 2.900;, Tel. 
09621/85222 ob 19.00 h 
Magit Kirs 154, Bi. 10,439, OM 1.1 I I; 
Tel. 08081/938104 
Merlin 133, BI 3/96, 
weiß/gelb/g~n/violen, DM 5.000;. Tel 
06227/9623, Fox 63779 
Milan Rater, BI 93, neongelb, VB DM 
2.500;, Tel 09556/1377 (AB, ruh 
zurutki 
Milan Rater, Bi 4/93, (keck neu, OM 
1.959;Tel 05221/32681 o 31821 
Moyer XS 142 Rate Austroliq GS 
3/93, Chetk neu, weiU/flieder, Skyline 
Gut 185tm, Falkthrm, Flutk-Schleppklin 
ke, Mikroponel3, Tolidohhoger, kompl OM 
3 900;, Tel 040/7352198 
Mover XS 155 Rate Australia, Bi. 
89,' 0. Chetk, DM 500,; .Tei. 
089/5808750 
Roter 14, Bj. 6/96, OM 2.800;, Tel. 
0921/45277 0.09270/1680 
RamAir 154, BI. 95, DM 3.700;, Tel 
09174/1549, Fox 2190 
RamAir 154, Bi. 4/95, Wingleh, V8 DM 
3.900;, Tel. 07183/8302 
RamAir 154, BI 94,2 Pocksätke, 2 Er- 
sotzsteuerbugel, wefl/blou, VB DM 3.800; 
,Te! 051 1/8055210.0171/7055919 
Reflex, Bi. 3/86, 2 Iisohsteuerbugel, 
DM 4.900;. Tel. 07335/7672 o. 
0172/8636359 
Reflex, BI. 95, Eirahteile, Check 2001, 
DIA 3.300;, Tel. 07435/1727 ob 19.00 h 



Hwftungsausschlu~! 
Jede Haftung des DHV und sei- 
ne Mitarbeiter aufgrund der Ver- 
öffenlithung des Gebrautht- 
morkts ist ausgesthlossen. Für 
die Klossiiziewng der Geröte, 
ihre lufitüchfgkeit und die An- 
gaben in den Anzeigen über- 
nimmt der DHV keine Gewähr. 

Reflex, (Impuls, etc.), günsiig gesucht, 
Tel. 02903/7627 
Rumour 13,5,81.90, VB, Tel. 07522/ 
6586 
Saphir 17, Bi 86,o Chetk, gg Abholung, 
Tel. 089/6884044 
Sensor 6 1  1, Bi. 93, mint/gelb/iilo, OM 
1.700, Tel. 07661/3636 
SP 11, BI 10/94, rot, VB DM 3 200,; 
Tel 0731/695700 0172/7243793 
Vega MX, BI 83, 4 Ersotzsteuerbugel, 
Keller Korpfengurt, IBOtm, DM 2 500;, Tel 
08586/4150 
X 180, Iilo/gelb, Keller Korpfengurt (170 
1901, integr. Rademather Rettung, Kniehon 
ger, VB OM 1 000, ourh einzeln, Tel 
07954/8677 
Xtralite 147, Myior, 81 95, Ersotzaiten 
rohr, DM 3 200;, Tel 09568/921015 
Xtrolite 147, 61 95, meistbietend, Tel 
03641/423372 . 
Xtralite 147, B] 94, nirkis/gelb, 2 Er- 

satzseitenrohre, VB Dli\ 4.600,; Tel. 
06375/6839 
Xtralite 147, BI 95, VB DM 3 950.; Tel 
08641/8300 
Zephir CX, 81 90, Check 4/99, Anshom 
kante u h Oberagel ous Moiler, Lufteinlaß 
gitter o Flugelende, VB DM 1 350,; Tel 
0711/608828 
Zephir CX, 81 90, Regenbogenf , Ersatz 
teile, Check, OM 1.100;, Tel 
08329/5827 
Zephir CX, 81.87, sthw~orz/Rottone, 2 Er- 
sotzbugel, VB DM 500;, Tel 
07937/80085 
Zephir CX, B1 90, o Check, Gurtzeug 
Chorly Pinguin. 185~11, Sdunn, Helm, Vorio, 
Höhenmesser, V8 DM 1 200,; Tel 
0208/380486 o 8483937 
Zephir CX, BI 4/90, Integiolgurt, DM 
I OOO;, Tel. 06426/1805 

Blatk Magic 22, Bi. 91, DM 400, Tel. 
089/6123060 
Block Magic 24, Bi 90, Pocksutk, OM 
300,; Tel. 0681/375937 
Black Magic 24, Bi. 91, Potksock, Gurt- 
zeug, Rettungsgernt, DM 500;, Tel. 
0951/44220 
Funiac M, Bi 1/96, Chetk 1/200D, DM 

2 500;, o Tausch gg Schirm GI S, Tel 
08282/4998 
Nova Philou 23, BI 1/98, violett, DM 
3 400,, Tel 08041/3173 
Nova Philou 23, BI 95, rosa, V6 DM 
2 200, Tel 08041/9555 o 
08024/999453 Dr Huber 
Nova Philou 23, BI 9/95, pink, Gurt 
Zeug UP, Rettung, VB DIA 4 000;. Tel 
0711/511889 
Trend 21, Bi. 5/92, DM 500;, Tel. 
030/44651463 
Trend 21, Bi. 5/92, GUR D 1  350,; Tel. 
07361/79475 
Vega 11, Bi. 90, V8 DM 990;, Tel. 
09245/1259 abends 

Advance Bi-Beta. Bi. 6/96. VB DM 

Advance Epsilon 2/28, BI 7/96, 
rot/blou, Gumeug Vonblon, Rettung, Vono, 
Helm, Schleppklinke, FP DM 3.500;, Tel 
06421/13289 - 
Advance Epsilon 2/31, Bi 9/96, pur- 
ple, 95.110kg, Gumeug Vonblon ügo 
Shetth lntegrol m. Airbag, Rettung Porosoil 
Tup Olyrnpio, einz. o kampl , DM 4.400;, 
Tel. 05661/6830 
Alpin Dream, Bi. 89, VB DM 500,; Tel. 
07231/313109 

Asterope 27, Bi. 92, lila, VB DM 1.200; 
, Te1 08821/61143 
Athlete Neo 11,5, BI 92, VB, Tel. 
06103/697750 
Athlete Neo 11,5, BI 92, Regenbogeo- 
forben, Gumeug, Rettung, Helm, DM 500, 
Te1 06081/13064 
Atlas L, BI 8/97, pink/blou, DM 3.190; 
,Tel. 08706/1079 o. 0171/4013916 
Atlas L, BI. 9/97, blau, VB DM 3 300, 
Tel. 089D854387 
Atlns i, Bi. 10/97, blou/pink, VB DM 
3.500.; Tel. 08031/17923 
Atlas L, Bj. 11/97, pink/gelb, 901 IOkg, 
VB DM 2.900, Tel. 07675/382 bis 18.00 h 
Atlas L, BI 5/97, DM 2.809; Tel. 
02738/2337 
Atlas L, BI 12/97, blou, DM 3 300, Tel 
02622/4568 
Atles M, BI. 10/97, blou/rot, 6075kg, 
VB DM 2.950, Tel. 06164/1438, Fox 
55600 
Atlas M, 81 11/97, blou/rot, VB DM 
2 950, Tel. 06164/1438 
Dimension 2 7  Modell 91, BI 93, VB 01A 
1 . 2 0 h  Tel 08178/8103 m. Gurtzeug 
Dimension 2 7  Modell 91, BI 93, g ~ n ,  
Chetk 4/99, Potksotk, Gumeug, Protektor, 
SrgmuRettung Fronttontoiner, Bj. 93, Brot 
niger Vorio, VB, Tel. 0521/103114 
Oiscur 1000/80, BI 94, Chetk 8/98, 
VB DM 1 800,; Tel. 02772/2134 
Discus 1000/80,81.4/95, Check neu, 
Rettung Firebird RS 2, Gumaug Perth6, YB 
DY 2.804; Tel 05634/315 

Fot Willie, 81 97, DIA 3 7500 Tel 
01 77/7677243 0.02234/84878 
Fot Willie, BI 6/97, VB DIA 3 900, Tel 
08131/50280 
Grafity Large, BI 4/95, lila, Gumeug 
Perthb Pedekt, Rettung Columbus 18, Vniio 
Warmer, VB OM 2 5 0 b  Tel 
09842/2860 
Grafity Medium, Bi 5/93, 1110, Check 
6/98, Gumeug Husky, Rettungsger. Chariy 
Second Chonte, Pothck, kompl VB DM 
1.450, Tel 07121/890914 
Grafity Medium, Bi. 94, Check 1/97, 
Gumeug Vonblon, Rettung Oskor 16, YB DM 
2.500;, Tel 07533/4458 
Level 60, BI. 12/96, Gumeug Pio De 
sign, Ruckenprotektor, integr. ReMing, Inte 
grolhelm, OM 2.800;, Te1 06621/42168 
o 0171/2441059 
Nova Philou 29, B1 5/97, blou, Gurt 
Zeug Chariy Elite, Rettung Revolution II, 
Rud:enprotektoi, Helm, V6 OM 6.000, E- 
moil erlrn2&ol com 
P 22/25, 81 94, weiß/gelb, Chetk 99, 
DM 980, Tel 08651/66833 
P 22/31,81 11/93, gmn, Chetk 2/99, 
YB, Tel 089/486676 = Fox 
UP Pickup 47, tiiikis, OM 2 ZOO;, Tel 
021 2/320886 
UP Pickup 47, Bi. 95, Bndeiforben, 
Chetk neu, VB OM 2600;, Tel 
081 02/72244 

- - = - =  = = - - = = - - - -  geE+aiicfit 
auft ras kostenlos 

Anzeigentext (Bitte möglichst kurz) Drachenausrüstung Gleitschirmausrüstung 

Bei Drachen oder Gleitschirm nicht vergessen: 
Geratename mit GröiSe, Hersteller, DHV-Klasse, Baujahr. 

Erklärung: ulch bin Mitglied des DHV und im Gleitschirm- oder Drachensport nicht gewerblich tätig« 

Name 

- 

Telefon 

A n s c h r i f t  

Fax 

U n t e r s c h r i f t  



Apache 11 26, Bj 93, Check 7/95,Iilo, VB DM 900; 
,Tel. 0171/8718058 
Apache 11 26, 81 3/93, Guieug, Perthe, Rettung 
Chally, BI. 93 bzw 92, zus o. einzeln, VB DM 1 ZOO;, 
Tei. 06347/8213 
Apache 11 29, BI 1/94, Stommleinen neu, Check 
5/98, VB DM 980, Tel 040/6033271, Fox 
6032402 

Nova Philou 26, Bi, 6/95, Mau, lhk 5/97, Halm, 
Piotektor-Gurtzeug UP, RRMing Sigmo Minitslc 110, 
Widme% OM 2800;, Tel. 0228/9401242 

Apache 11 29, BI 93, blou/wed, VB Dlil600, Tel. 
07161/817757 
Apache 11 29, BI. 93, Chetk 99, blou/weifl, DM 
1.000;, Tel. 07141/32852 ab 17.00 h 
Apollo 27, BI 5/92,85-115kg. Sigurt, OM 1 200; 
, Tel. 089/7854387 

Atler S, UM 2.800;, Tel. 06232/40523 = Fox, 
0621/74@3135 togr 
Pmotech P23 24,Q. 6/97, bWQ, wsiß/~w 
P, Pack~ck~o&, V&OM 3.450i, Tel. 0172/4534762 
Paratech P23 24, Bi. 6/97. YoleitttVB DM 3.500; 
, Tei. 08035/99780 
Pro Design Relox 36, UM 4.480;, Tel. 
0821/86684 

Apollo 27, Bi. 6/92, Iilo, Gurtzeug, Check föllig, VB I 
DM 1.500;. Tel. 061 03/22507 
Apollo 27, Bi. 93, pink, Chetk 7/99, VB DM 1.950; 
, Tel. 06173/67350 
Apollo medium 24, Bi. 91, Gurtzeug, Rettung, V8 
DM 1.400;, Te!. 08322/1396 

Pro Design Relm 38, DM 4.500;, Td. 
0821/86684 
Saga larga, Q. 7/97, niki5/bb, Gu~keug, Rettung, 
DM 5.500;, Id. 00841/973918 

Aspect M, Tel 08326/9818 
Aspect M, Bj 11/96, blou/weiß, Potksatk, VB DM 
2 900, Tel. 07971/4293 abends 
Aspect M, Bi. 5/97, DM 3.200, Tel. 
07361/79475 
Aspect M, Bi. 3/97, rot/weiß, VB DM 3.400,; Td 
06663/7734 
Aspect M, Bi. 5/97, Iilo/weiß, VB DM 3 200,; Tsl. 
089/4394200 
Aspect 5, Bj 10/96, nirkis, Patknitkwitk, Bexhlev 
niger, VB DM 3.500;, Tel 07128/463 
Aspect 5, Bi 7/96, OM 2.900;, Tel. 08041/75665 
Aspect 5, BI 6/96, rot, Pro feel IIGurt, Cygnus-Wind- 
Airbag, Sigmo Minitex ll@Rettung, YB, Tel. 
0221/438059 
Aspect 5, Bj. 6/97, weiß/blau, Beschleuniger, Pack. 
sotk, VB DM 3.800;,Tel. 08324/952222ab I 8  00 h, 
Fox 1447 
Big X, 81 87, Guieug, Onginolgerot d 1. Europomet 
sters in Verbier, VB, Tel. 081 78/8103 
Bliss Large, 81 9/92, Iilo/pink, Leinen neu, VB DM 
1 500;, Tel. 07345/21916 
Bliss Medium, B1.4/93, Check 1/97, Ferche Pehct 
Integrolgut, Rettung Minitex 100, Fiytec 3005 Si, Su 
phirFlugelrodsensor, kompl DM 3 000, Tel. 
06233/42344 
Compact 29, 81. 4/96, 6085kg, weiß/pink, DM 
3 lOO;,Tel. 02161/673071 
Compact 29, Bj 3/95,60 85kg, Chetk 8/99, SO, 
de~forbe, Gurtzeug UP.Athon U, GI S, Prot , Rettung 
Minitex 110, Ko<h Schleppklinke, VB DM 4 OOO;, Tel. 
040/6903392 
Compact 31,Bl 93, Chetk 11/99, gr. Pnckockneu, 
DM 1.250, Tel 069/787176 
Compact 33, Bi 94, Check 9/98,75-95kg. gelb/- 
lu, DM 1 600, evtl Gurtzeug u Rettung, DM 2.000;, 
Tel. 0821/512567 
Compact 33, BI 8/95, Check neu, intl. Girheug, Re 
sewe UP C(, BI. 9/97, Vorio Brbuniger IQ, BI 97, Helm, 
kompl. DM 3 600;,Td 0214/68836 
Compact 33, 81 6/94, Gurtzeug Ailes de K Piimo, 
Rettung Chaily Setond Chante, outh einzeln, VB, Tel 
D71 54/6882 
Compact 33, BI 94, 75.95kg, Iilo/pink/gelb, DM 
2 500;, Tel 06441/36459 
Compott 32 D, BI 93, Check 6/99, Iilo/prnk, DM 
1 950, Tel 0821/86684 
Compact 35 D, BI 1/95, Chetk 2/99, rot/lilo, DM 
2 500;,Tel 0711/5813990.0171/4451229 

P 21/27, B/. 92, Check neu, o*in, W e u g  
Pamtech Mudubr, BBEthleuhiget, R~ucbtk, YB UM 
1.200;, Tel. 089/670W96 
P 21  /27, Bi. 6/92 weiß/orgngs, Gurheug~~ VB DM 
l.SSO;, Tei. 07134/2525 
P 21/29, Bj. 93, !0,13Okg wdt/mair$e-, bkq, 
Ratuiiq Sigmo fmt open, krtk IntegmlMm, Spegdw 
stem, komd. Kl DM 1.75O;,Td. 0551/795347 
P 21/29, &. 8/92, weis/oronge, intl. Fdhrh leu 
K i ,  W 1j99, Modulw, Y% B 1.50%, auch eb 
zeln, Te!. 0930i/8444 ob 20.00 h 
P 22/28, Q. 94, lila, GUWQ Monlm, Rem 
Check nw. ourh &dn, VB DM 2.400,; Tel. 
M 1  8?/910&Q7 

e g e ~ B  V i e l e  Z u s t i e g s m  

... fährt mit E u c h  an 
die s c h ö n s t e n  F l u g -  

z i e l e  der Umgebung. 
Wir sorgen für 

Unterkunft und Te i l -  
verpflegung. 

Und - ein F l u g -  
b e g l e i t e r  i s t  mit T i p s  

und W i c k s  rund um die 
Uhr für E u c h  da! 

A4  28, BI 94, Chetk 3/99, gelb/vialett, Besthleunt 
ger, VB OM 1.600;, Tel 07171/72808 p, 350339 g 
A4-25, BI 10/94, UM 1 000, Tel 07361/79475 
Advance Sigma 111 27, BI 4/97, gelb/fiieder, 70- 
90kg, VB DM 3.859; Tel. 07321/52137 o 
07326/6663 
Advance Sigma 111 27, Tel 08326/9818 
Advance Sigma 111 27, BI 8/96, DIA 2 800, Tel 
07361/79475 
Advonce Sigma 111 30, BI. 8/96, blou/rot, 90- 
1 IOkg, VB DM 3 500,; Tei 07675/382 bis 18 00 h 
Advonce Sigma 111 30, 01 95, Guieug, ReHungs- 
srhiim, meistbietend, Tel 03641/423372 
Apache 11 23, BI 93, Chetk 6/95, 6@65kg, Guk 
Zeug Delto Fly, Rettungsthirm Porosoil, VB DIA 2 OOO;, 
Tel 06151/377255 o 598029 

EQ Sport 24, BI 91, pink/schwarz/rot, gg Gebot, 
Te1 0721/359643 



Haffungsausschluß! 
Jede Haftung des DHV und sei- 
ne Mitarbeiter oufgrund der Ver- 
öffentlichung des Gebroucht- 
morkk ist ausgeschlossen. Für 
die Klassifizierung der Geröte, 
ihre lufttüchtigkeit und die A, 
gaben in den Anzeigen Uber- 
nimmt der DHV keine Gewähr. 

Mistral 27,Bl. 96, gelb, V8 DM 2.800;, 
Tel. 09371/80567, Fox 7229 

Sonic Large, DM 3.000;, Tel 
036735/49522 o 70069 
Sonic Large, BI 7/97, blou, 105kg, DM 
3.20b Tel. 06659/1455 = Fox 

Vision M, 81 95, gnin/pehol, Gurt und 
Rettung, outh einzeln, DM 2 500,; Tel 
08326/7017, Fox 8237 
Vision S,BI 95, oronge, Check 8/99, DM 
2 500, Tel. 08272/640800 
Voyager 13, BI 10/96, 75-IOOkg, 
Potksotk neu, DM 1 900, Tel 
06432/5196 
UP-Soul L, B1 4/97, oronge, VB DM 
3200-Tel 08022/74161 

CX 11 23, Bi 92, weiß, Chetk neu, V8 DM 
1.500, Tel. 08102/72244 
Ex-Tose 30, 81. 89, pink, Guttzeug, OM 
100:. Tel. 06081/13064 

Misfml 30, Bi. 5/96, tiirkis/blou, VB 
DM 3.709; Tel 06103/697750 
Mistral  3 4  Bi. 3/97, rot, V8 DM 3.700; 
, Tel. 07021/47379 

Sonic Large, Bi. 96, blou, V8 DM 2.900; 
, Tel. 07345/7102 

Finesse, 3 J olt, DM 2 300, Tel 
07581/527815 
G-Sport M, B1 6/95, Check 7/97, 
weiß/lilo, V8 DM 1 500;8 Tel 
0171/8718058 
Genair 26, BI 91, leicht berthödigt, Gu* 
zeug, Besthleuniger, VB DM 500, Tel 
07333/3111 o 0171/3215560 
Genesis M, BI. 7/96, DM 1 800;. Tel 
08374/1064 
Nova Xyon 26, wlen, V8 DM 3 500, 
Tel 09371/80567, Fox 7229 
Nova Xyon 26,81 4/96, DM 2 OOO;, 
Tel 07361/79475 

Mistrol  3 4  Bi. 6/96, Mou/weiß, 9 0  
125kg, DM 3.00b Tel. 02161/673071 
Mistral  Twin 42, Tel. 08326/9818 
N e w  Inf. Six Six Xtra, Bi 91, 8 0  
I lOkg, Stommleinen neu, violen/gelb, VB 
DM 700;, Tel. 09131/844587 (b), 
301655 (P) 
Nova Axon 26, Bi. 11/96, DM 2.900; 
,Te[. 08821/2658 

Sonic XLarge, Bi 1/97, pink, DM 
2.700, Tel. 07771/802168 o. 4788 
abends 
Sonit XLarge, Bi. 6/96, blou, V8 DM 
3.200, Tel. 07345/21916 
Soul L, BI. 10/96, oronge, Gumeug, An. 
bog, Helm, Re~ingssthirm, kompl. V8 DM 
4.990, Tel 089/7242444 o 
0171/4629336 
Soul L, BI 7/96, turkis, Gumeug AQon 
CI, Rese~e HRS 10, Vorio Flytec 3005, Ka 
vior HelmXLweiß, Hondsthuhe, etc , kompl 
DM 4.400;, Tel 040/545328 

EQ Sport 26, Bi. 92, DM 200, Tel. 
07361/79475 
EQ Sport 26, Bi. 6/92, SiningBullGurt, 
DM 1.000, Tel. 06426/1805 
EQ Sport 26, Bi. 2/92, o Check, Aus- 
tousth oller Stommleinen 3/94, Gu~~zeug 
Perthe Fashion Fly II, V8 DM 709; Tel 
06202/13855 
EQ Sport 26, Bi. 92, Gutzeug, Choily 
Rettung, neue Leinen, V8 DM 800,  Tel 
069/703517 
E 0  Sport 26, BI. 91, Cloud Bose, Choily 
Rettung, Gutkeug Perthe, neue Leinen, VB 
DM 800;, Tel. 069/703517 

A 5-30 Sport, Bi. 4/97, VB DM 3.000; 
, Tel. 06126/4992 

Nova Axon 26, weiß, DM 3.30q; Tel. 
08821/76026 o. 933830 
Nova P h ~ t u s  29, BI. 1/95, Check neu, 
Gurt UP Afion, Rettung Choily 118, Vorio 
F&ec 3030, Helm, kompl. DM 2.350,; Tel. 
08381/3743 
Nova Phocus 29, Bi 95, 85-IIOkg, 
Guitzeug Peith6, integr Rettung, Kohlefoser 
Integralhelm, GI. 60rm, Vono, V8 DM 
2.500;. Tel 08373/93147 = Fox 

Nova Xyon 26, BI. 11/96, neue Leinen, 
DM 2.850;. Tel 05651/60772 
Nova Xyon 28, weiß/blou, DM 3,200, 
Tel. 08340/351 o 0171/5703763 
Nova Xyon 28, Bi. 6/96, Iilo/weiß, DM 
2.800; o. Tousth gg. Axon, Sober, Arpect, 
Tel. 06398/1610 ob 18.00 h 

Soul L, Bi. 4/97,100-130kg, oronge, DM 
2.900;, Tel. 08022/74161 o. 
0172/8324402 
Soul M, Bi. 4/97, oronge, incl. Gumeug 
m. Protektor, Rettungsgemt, VB DM 4.500; 
,Td. 07250/7216 

Airwave Fusion XL, Bi. 11/97, 105- 
130kg, blou, DM 3.500, Tel. 
07404/91146 

Soul M, Bi. 6/97, DM 3.200, Td. 
07361/79475 

Nova Phocus 29, Bi. 10/94, Chetk 
4/99, gnin/lilo, DM 1.500;, Tel. 
0361/5401940 o. 0172/8214703 

Arhol M, Bi. 2/98, blou, V8 DM 4.350, 
Tel. 089/3543754 P 40/23, Bi. 93, pink, YB DM 600, Tel. 

02234/15777, Fox 27301 1 
Prismo 29, V8 DM 600, Tel. 
02608/393 = Fox 

Frantic Plus L, Bi. 96, gelb/lilo, DM 
2.800;, Tel. 089/1494243 Soul M, BI. 1/97, mogenfo, DM 4.100;, 

Tel. 07502/7217 
Space 22, Bi. 93, Guttzeug, Rettung, 
Chetk neu, V8 DtA 1.600;. Tel 
08662/8678 
Spate 24, Bi. 93, Potksotk, DM 700;, 
Tel 08841/4671 ob 18.00 h 
Spate 24, 81 11/92, wefi/lilo, Gu* 
zeug, Bräuniger~Vorio, Potksotk, Rettung, 
Helm, kompl. V6 DM 2300;. iel 
07021/75702 
Spate 24, BI 92, Potkjotk, Gurtzeug 
Vonblon, Rettung Chorly S C, DM 800, Tel. 
07351/29377 ob 17.00 h 
Space 24, BI. 93, ind. Potksotk, Gun- 
zeug, Rettung, Vono, Helm, DM 2.500;, 
Te!. 02103/360397 

Flame L, Bi. 5/97, flieder/weifi, DM 
2.990;, lel. 08706/1079 o. 
0171/4013916 

Nova Phocus 29, Bi. 9/94,90120kg, 
DM 2.500, Edel Gurtzeug, DM 400, Ret- 
tung UP Prohle 22, Bi. 96, DM 700, kom 
pl. DM 3.400, Tel. 08165/2111 

Frantic Plus M, BI 3/96, Iilo/gdb, V8 
DM 2.600;, Tel 0171/7830221 o 
05130/371800 
Frantic Plus 5, 81 4/96, rot/weiß, Be 
schleuniger, V8 DM 2.60b Tei 
0203/447813 
freeX Frantic 5, 81 6/95, rohved, 
Chetk 6/99, VB OM 2700;, Tel 
08640/8145 
freeX h a n t i t  S, BI 6/95, Iila/gelb, 
Chetk 99, VB DM 1.500;, Tel. 
089/8414656 
G-Sport i, BI 10/95, Iilo/weiß, DM 
l.lOO;, Te1 02206/5480, Fox 80705 

Sting 28, Bi 94, gelb, V8 OM 700;, Tel 
08856/9426 
Ventus L, 81 5/97, VB DM 2.900, Tel. 
06773/418 o. 0171/4948073 
Ventus L, Bi. 6/97, DM 3.790, Tel 
02738/2337 

Flame XL, BI. 9/97, 95-120kg, VB DM 
3.900,; Tel. 08243/2679 

P 40/26, Bi. 93, pink, V8 DM 900,; Tel. 
02234/15777, Fox 27301 1 

Nova Axon 24, 98ei Modell, blou/lilo, 
V8 DM 3.900;, Tel 06164/1438 
Nova Axon 24, BI. 10/97, blou, 6 0  
75kg, VB DM 3.600;. Tel 06164/1438, 
Fox 55600 
Soul 5, Bi 3/97, gnin/weiß, V8 DM 
3.100, Tel. 08851/929240 
Spear L, BI 8/97, rot, OM 3.600,; Tel. 
09841/8881 o. 0171/8302050 

P 40/26, BI 93, pink/gelb, Besthleuni. 
ger, VB DM 1 000;. Tel 089/140029.78, 
Fox 4 0  
P 40/29, BI. 92, pink, Check fällig m 
Gurt Perthb Perfect, Bi 93, DM 800,; Tel. 
06241/34560 ob 17 00 h 
P 40/29,81.94, Speodsyslem, Guitzeug, 
Rettung, Helm, Brouniger Alio Voi i  PIII, Flu- 
goveroll, DM 2 500, Tel 0201/665086 
P 40/29, 81 92, weiß, Gurtzeug, Vorio, 
kompl , DM 1.000;, TeI. 08541/910792 
Phocus 26, BI 96, Chedc neu, DM 
2.900;, Tel 06201/31900 

Ventus M, Bi. 6/97, türkis, YB OM 
3.600;, Tel. 0212/320886 

G-Sport L, Bi. 8/95, weiß/lilo, VB DIA 
1 .50b Te!. 089/527106 

Advance Omega 4/25, Bi. 98, DM 
6.100;, TeI. 040/3894136 
Spark M, Bi. 7/96, wewot, DM 
3.000;. Tel. 06405/6807 

Space 24, 81. 93, DM 950;. Tel. 
08374/1064 G-Sport i, BI. 3/96, blou/pink, Gutkeug 

Firebird Turtle 11, Rutkenprotektor, Beschlev 
niger, integr. Rettung CRS, Integrolhelm, 
Check neu, VB DM 3500,  Tel 
06408/7606 
G-Sport XL, Bi. 96,1110, V8 DM 1.250;, 
Tel. 07361/71468, Fox 79334 

Spate 27, Bi. 93, Iilo, Guttzeug, Protektor, 
BI. 96, Helm, Vorio, Rettungsgeiht, DM 
3.000;, Tel. 06152/52720 

Advance Omega 4/28,B1 8/97, VB 
DM 5 OOO;, Tel 07361/79475 
Advance Omega 111/29, 81 2/95, 
rot/gelb, DM 1 900, Tel 08372/7756 
Advance Omega 111/29, BI 12/95, 
DM 1 400;. Tel 08363/1856 
Advance Omega 111/29, 81 6/96, 
omnge/lilo, VB DM 3 ZOO;, Tel 
02156/40312 
Advance Omega 111/29, 81 95, 
gelb/lilo, V8 DM 2 000, Tel 
07954/8677 
Advance Omega 111/29, leicht b e x h ~  
digt, V8 DM 750,; Tel 02608/393 = Fox 
83-26, BI 6/94,Iilo, V8 DM 1 600;, Tel 
069/781380 

Tension S, Bi. 11/97, DM 4.200;, Tel. 
07361/79475 

Phönix 125, Bi. 10/92, V8 DM 450;, 
Tel. 08171/22775 
Phönix 2 8  U, 81 93, VB, Tel. 
08363/1824 
Phönix 2 8  U, Bi 92, Chetk 1 Johr, V8 
DIA 609; evtl Gumeug Vonblon Diogonol, 
DM 650,; Tel. 05151/560275 
Saber L, 81 12/96, Roinbow, DIA 2.500; 
, Tel 08231/86147 o 089/4544-1226 
Saber L, BI 2/98, DM 3.400;, Tel. 
08248/7600 o. 0172/8220699 

Space 27, Bi. 93, Rurksotk, Gumeug, VB, 
Tel. 05031/76469 
Spate 27, Bi. 94, Roinbow.Design, V8 DM 
2.550, Tel. 07245/7028 G-Sport XL, Bi. 96, DM 1.800;, Tel. 

08161/92608 
Space 30, Bi 10/93, Check neu, Sped 
system, Rutksack, Gumeug Husky, Rettung 
Revaluh'on 2, AltoVono P III, Sthleppklinke, 
Overoll, Helm, V6 DM 2.100, Tel 
061 38/6390 
Spear M, BI. 2/93, rot, 801 lOkg, DM 
4.400;, Tel. 06659/1455 = Fox 
Spear M, Bi. 7/97, wefi/schworz, V8 
DM 4 OOO;, Tel. 089/140029.78, Fox-80 

Marl in 26, BI 95, Chetk neu, weiß/pink, 
DM 1.500, evtl. Gumeug Perthe Klik lote 
grol u Rettung Ostoi 18, kompl DM 
2.809; Tel 0621/8281860 
Marlin 26, Chetk, violett/weiß, Speedsv 
stem, Potksotk, Gumeug, Helm Uvex, her- 
ol XL, Bergschuhe 43/44, Brille, etc, kom 
pl DM 1.600, Tel 0221/5501127 
Marlin 29,Bl 94, violen/v/efi, Gumeug 
Edel Protektor, Rettungssthirm, DM 2.000;, 
Te1 06261/2335 
Marlin 29, BI 2/95, rot/weiß, Check 
3/97, VB DM 1 500, Tel. 07145/3797 
Merak 31, BI 11/95, gelb/flieder, 
Check 10/99, V8 DM 2800,; Tel. 
08035/99780 

Aerologit 47, Bi. 92, D 1  BOO;, Tel. 
0761/281787 

Saber M, 81. 7/97, weiß/rot, DM 
3.300,; Tel. 07351/72421 
Saber M, BI. 97, blou/weiß/pink, Patk- 
SOC~,  DM 3 500;, Tel 07841/25069 New Inferno Six Six, BI. 92, oron- 

ge/gelb, Chetk 5/98, 80120kg, DM 
300,; Te!. 02622/4568 

Stellar 31, Rettung, Gurt, DM 1.800;, 
Tel. 0171/3428719 

Saber XL, bj. 9/97, blou/pink, DM 
3.800, Tel. 06205/188338 

83-26, Bi. 5/94, OM 600, Tel. 
07361/79475 

Stellar 3 3  mit  Speeds., Bi. 93, Speed 
system, lilo, V8 Dhl 800,; Tel. 
08857/9353 

Sober XL, BI 7/97, Guheug Edel Pr@ 
Tettor, DM 3.950, Tel. 06732/63373 
Saber XL, blou/pink, DIA 3.150;, Tel. 
0171/3428719 

83-26, Bi. 4/95, Chetk 1/99, DM 
1.250;. Tel. 06221/166727 
Barracuda 2QBl 94,Iilo. 80100kg, GS 
9/98, DIA 700;, Tel 0271/8708870 
Barratuda 28, 81 2/94, pink/weiß, 
Potksotk, V8 DM 1 300;, Tel 
02773/6786 
Barracuda 31, Bi. 8/94, violet, DM 
490, Tel 0271/8708297 

Stellar 3 3  mit Speeds., BI 93, gelb, 
Check 3/99, Sthuhhulle, Potksotk, V8 DM 
950,; Tel. 07954/8677 
Super Spate L, 01 12/95, 85-IIOkg, 
we i i  Check neu, FP DM 2,400, Tel. 
069/851860 

Saber XL, Bi. 4/97, DIA 1 900, Tel 
02738/2337 Apache 23, BI. 92, Guttzeug Sining Bull, 

Rettung Firebird, Vollintegrolhelm, V8 DM 
1.500;, Tel 07353/3744 o 
0043/5677/8806 
Apache 23, BI. 92, Chetk 3/97, ReMing 
Firebird, Gumeug Sinnig Bull, Vollintegrol- 

Sensor L, Bi. 9/95, 1110, 80105kg, Po&- 
sotk, Check neu, V8 DM 2.200;, Tel 
07257/1890 
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Reisebüro Hochries Hochriesstraße 80 
(Talst. Hochriesbahn) 
83122 Samerberg 

NieCh'reuther Telefon (0 80 32) 89 71 
Telefax (0 80 32) 89 01 

- & E-Mail: Flugschule-Hochries@t-online.de 
Internet: http://home.t-online.deßiome/Flugschule~HochriesAndex.htm 

Drachenfliegen 
Gleitschirmfliegen 
Wir schulen täglich 

8.00 bis 12.00 Uhr 
Anfangerkurs am Ubungshang 

ab 12.00 Uhr Hohenflug- 
ausbildung Hochries oder Winde 

Schulungsbeginn und 
-Fortsetzung täglich möglich 

Alle Schulungsgelände 
im Umkreis von 7 km 

Schulungsschirme 
nicht alter als 3 Monate 
Hohenfluge mit Funkeinweisung 
Modernste Schulungsdrachen 
GS-Tandem-Verleih 
Sicherheitstraining 

Flugtechnik und 
Thermikeinweisung 
Castelluccio~Turkei, Bassano, 
Lanzarote, Bali, Luganer See 

Sicherheitstraining 
Luganer See 

Windenschlepp 
HG und GS 

Theorieunterricht 
HG und GS 

Begleitete Flugsafaris Service und Verkauf 
Eigenes Reisebüro Neu- U. Gebrauchtgeräte 





Fluginstrumente 
2 Icom IC-A20, V8 le Dli1 550, Tel. 
07044/940089 
Biauniger Barograph Vorio lotomp, Pt- 
Safiwore, M d ,  DIA 800, Tel 
06042/69124 
Vario, viele Extras, Borogroph, Polare, Soll- 
fahrt, evtl. Sohore, Speedmesser, DM 
500;, Tel. 0171/3548379 
Yaesu FT 1 IR, Amoteuhnk, 2mßond, 
ind. Lodegerot, OM 500;. Tel. 
08131/50280 
Afro Mirropanel 3, DM 500 ,  Borv 
groph, Zubehdr, Tel 09563/4925 
2 EuroCom E10, 8raunin~er, V8 DM 
300; /Stiitk, Tel 02841/22656 o. 
28598 
Funkgerat Standard C 508, Reithw. 
30km Duobender, 7 0 m  8 2m Flugfunk, 
DM 454; Tel. 06659/1455 = h x  
Biauniger Barograph Vario Ia- 
Comp, Pt.Sohore Wind, DM 800 ,  Tel. 
06042/4238 
Garmin GPS 45, ext. Shom u Antm 
nenonsdiivß m6gl., VB DIA 330;, Te!. 
07135/12845 0. 0172/2502998 
Briiuniger Alto Vario Basis SP, 
Speedmesser, Holte~ng, DM 450,; Te!. 
0221/7902020 
Biauniger Aito-Vario Basis, DM 350; 
. Tel 0521/103114 

Vario Briiuniger Bosis IR, DM 430, 
Tel. 0171/3428719 
Vario Bräuniaer Bosis SP. Dlil350:. 
AV Comp. m. ~ ~ l e ~ ~ s e n s o r  / ~ollfohrt, D'M 
850 ,  Tel. 0561/771375 
Biauniger Borogroph, Software, Kobel, 
AViampeiihon, VB DM 600;, Tei. 
04131/34951 =Fox 
Biäunioer Alto Varia Basis SP. DM 
320;, " Tel 089/48093.232 ' o. 
08131/94222 
Vario üiouniger Aito Vario, DM 390; 
, Tel. 089/7854387 
Funkgerate Yoesu FT-411, 2mBond. 
140174 Mhz, Akku, Lodege~t, DM 450, 
Tel. 089/3569473 (P), 38246020 (d) 
Bräuniger Drochen-Vario, 2x Hohe, 
2x Boneii umstholtbor, Drothenholte~ng, 
VB DM 360;. Tel. 089/3543754 
Garmin GPS 12, V8 DM 460,; Tel. 
089/7854387 
Bräuniger Alto Vario Basis SP, OM 
370;, Gurt, Helm, Tel. 089/7854387 
Binuniger Alto Vorio Bosis SP, DM 
380,; Biduniger Alt0 Vorio, DM 220 ,  Tel. 
089/7854387 
Vario Briiuniger LCD, DM 200 ,  Tel 
089/6123060 
Afro Mirropanel 1, Vono, Hohenmesser, 
Memory, OM 400;, Tel. 08158/1871 

Flytec 4010, Drachenholtening, DM Afro Altimeter Digital, V8 DM 90;, 
400, Tel. 089/7005347 Te1 08039/1256 
Warmer Vario, Hohenmesser, Extras, 2 X ICOM IC-A20 M K 2  DM 700 ,  Vo 
Holtening, Akku, etc., V8 DM 160,; Tel. no Afro Cumulus 3, Borogroph, Sohore, V8 
0721/380400 DA\ 700;, Tel. 07022/905893 

Gleitsegel 
Alter GS-Hochleister fur Niihveauche 
gesutht Tel 0214/68836 
Lady Compad o b fur sehr lerchtes PiIv 
tengewitht gesucht. Tel 0172/5722618 
Ausgediente Gleitschirme fur Dekv 
zwetke kastenlos, Versondkosten werden 
ubernommen, Tel 0561/513494 ob 
1 9 0 0 h  
Für Rumanien gespendete Ausrustungen 
(Gleihegel, Gurtzeug, Rettung, Vorio, etc 1, 
Porto konn ubernommen weiden RobedMi- 
thub, Folkenbothsh 1, 36251 Beiersho~ 
Sen 

Hängegleiter 
Reflex 0. a., evtl. komplen und Vorio m. 
Fahrt gesutht, Tel. 07522/6586 

Gurtzeuge 
H a n g e g l e i t e r  

Integraigurt, 193tm/851(g, Tel. 
05941/5456, Fox 4703 

Gurtzeuge 

Fluginstiumente 
Vario m Borogioph AV Compehhon o a, 
Tel 07181/3044 = Fox 
AIRCOTEC Pictolo 1 o Primus 8orogroph (m 
Sohore), preuvcert, Tel 
037327/876018 
Gebrauchtes Vario, Zustong egal, auch 
kaputt, Tel 0721/359643 
Gebrauchtes Vario m Borogroph, inkl. 
Sohore u Handbuch, Tel 
07142/920680 
Gleitschirm-Schleppsensor f. Brooni 
ge~AVCompehh'on, Te!. 08665/1208 
ICOM Flugfunkgeiat A3E o. A225 
Sdileppsensor 53 (Bräuniger) hir Gleilsegel, 
Tel.0172/4534762 

Sonstiges 
"Keule" mit U. ohne Inshumenten für 
Steuerbügelseitenrohr, auch defekt, Tel. 
036874/70725 o 79514 
Handy, n f Notfälle daher ohne AnmeC 
dung, gern alt, evtl gerrhenkt, Tel. 
051 1/800059 
Reise-(Flug-)Partner(in) gesutht Y. 
GSSiloten, Mittelalter, m Comp.8~~ im 
Sommer Alpenraum, Spanien, und im Win- 
ter ..? Hoat Giese, Große Bailinge 74, 
30171 Hannover 

Haftungsausschlufi! 
Jede Hofiung des DHV und sei 
ne Mitarbeiter oufgrund der Ver- 
öffenlichung des Gebroucht- 
morkk ist ousgeschlossen. Für 
die Klassifizierung der Geröte, 
ihre Lufttdchiigkeit und die An- 
gaben in den Anzeigen über- 
nimmt der DHV keine Gewöhr. 

GS/HG-Fluglehrer gesutht, Flugsthule 
Hothnes, Tel. 08032/8971 
Fliegen und Stadtetoor in Norwegen. Wer 
kennt Fluggebiete? Wer Nrde mitfahren? 
iel. 04104/80240 

GESTOHLEN 
Diisseldorf, 05.10.1997: Bei Autoouf. 
bruch gestohlen: HMumeug Shngmott 
(grau/pink), Porosoil IV Rettung, Afro Vorio 
MitroPonel 1 (Nr.62261, Sthleppklinke 
Koth, Hinweue:Tel. 0209/67571 
Pomir, BI. 91, wed/hellgrou, blaue An- 
shomkonte, WerkNr. 050021, Kennz. D- 
NHBD, Hagen Biondenburger, Tel 
0231/5482293 

VERLOREN 
G l e i t s e g e l  Tandem-Pilot in der Ausbildung m. eige Fomuro/Lonzarote, 07.02.98, Segel- 

2 Kindergurtzeugeo-kl Domengurbet nem Sthirm sucht ander T.-Piloten I ge latten von Sensor, Lonensork pink/Blou, 
ge TondemgumeW, Te1 07954/8677 meinsomen Durthfuhwno der Awbilduna Rondbooen mit Tooe aewitkelt. Karten Sekt 
Sup Air Rondonneuse, Tel 07181/3044 = Raum 8odensee/ll~dou/~~ Td. fur den"~inder1 Te1.'06081/57416, Fox 
Fox 07542/55587 =Fox 57335 

FIRST CLASS- gsnzjahrig AUSBILDUNGSKURSE Schnuppertage 
Fortbildungskurse 

z u m  Kennen le rnen  we i l  m a n  n i e  aus le rn t  

Grundausbildung Sicherheitstraininy 
z u n i  Kennen le rnen  DHV a n e r k a n n t  

Luftfahrerscheine Flugsportsho~ 
achbera tun  
H a n d  M a r k  



Ende Oktober: Der Himmel ist stahl- 
blau und wolkenlos, die Sicht phan- 
tastisch, absolut ruhige Luft, es regt 
sich wirklich absolut nichts und ich 
fliege wie schwerelos mit meinem 
Drachen seit zwei Stunden 1.200 m 
über dem Weserbergland - ein 
Herbsttraum - wie kann das möglich 
sein? 

Nach so vielen schönen Flügen dieses 
Jahr mußte die schmerzhafte Zeit kom- 
men: Die Thermiksaison neigt sich dem 
Ende zu. Aber an einem Herbsttag mit 
blauem Himmel kann man ja noch ein 
paar ruhige Gleitflüge erleben und so 
die Saison ausklingen lassen. Mit die- 
sem Gefühl trafen wir uns auf unserem 

Flugplatz in Deinsen Ca. 40 km südlich 
von Hannover, wo wir zuverlässig mit 
UL-Schlepp in die Luft kommen. 

Es war mäßiger Südwestwind ange- 
sagt und so schleppe ich im UL sitzend, 
erst einmal Flugschüler von Heiner, um 
mir in Ruhe die Welt von oben anzuse- 
hen. Die ersten Schlepps sind im bo- 
dennahen Bereich durch den Wind et- 
was unruhig, aber oberhalb der Inver- 
sion ab Ca. 300 m wird die Luft wie Sei- 
de, ruhige Herbstflüge eben. Nach dem 
dritten Schlepp, ich winke Andreas, er  
klinkt bei 500 m aus und ich fliege wie 
immer noch ein Stück geradeaus, Motor 
im Leerlauf. Anschließender Blick auf 
den Höhenmesser: 520 m !?!?! Norma- 
lerweise sinkt das Trike eher stein- 

mäßig zu Boden, da schießt es mir wie 
ein Blitz durch den Kopf: Welle!! An- 
schließend suche ich mit dem Trike (ohne 
Motor) noch etwas den Luftraum ab 
und sinke nur langsam; ich werde im- 
mer unruhiger, mit dem Drachen muß 
es gehen! Darauf habe ich schon lange 
gewartet. Andreas war inzwischen ge- 
landet und ich schwebe mit dem Trike 
ein. Dann die Erlösung: Joachim ist da 
und kann uns schleppen (wie so oft im 
Jahr - danke Joachim!!). Ich springe zum 
Auto und baue so schnell wie möglich 
meinen Twister auf. 

Zwanzig Minuten später bin ich start- 
klar, ein kurzes Zeichen und ich hebe 
hinter dem Trike ab. Um möglichst viel 
Spielraum zum Suchen zu haben, denn 



es ist auch nicht das kleinste Wölkchen 
am Himmel, was mir die Suche erleich- 
tert, lasse ich mich auf 1.300 m über 
Grund schleppen. Nach dem Ausklin- 
ken, das Vario zeigt mir I mls Sinken an, 
ist bis auf die völlig ruhige Luft hier 
oberhalb der Inversion zunächst nichts 
besonderes zu spüren. Ich schätze den 
Wind auf Ca. 30 kmlh und suche mit ge- 
banntem Blick auf mein Vario das Ge- 
biet in weiten Schleifen in Richtung Lee 
ab. Die Enttäuschung wächst, ich verlie- 
re immer mehr Höhe, das Sinken be- 
trägt jetzt teilweise 1,5 mls. Über Tal- 
mitte zwischen Duinger Berg und Külf, 
beides langgestreckte Bergrücken von 
etwa joo m Höhe, geht das Sinken kaum 
spürbar, aber stetig immer mehr 

zurück. Nur noch etwa 0,2  mls, das Iäßt 
hoffen! Ich drehe den Twister in den 
Wind und suche jetzt hangparallel noch 
langsam leewärts versetzend weiter. In- 
zwischen befinde ich mich auf einer 
Höhe von 900 m und konzentriere mich 
darauf, mein Gerät mit möglichst gerin- 
gem Sinken zu fliegen und keinen Me- 
ter durch unnütze Steuerbewegung zu 
verschenken. Endlich, der erste Piepser 
vom Vario - Yeah! - und das in 900 m 
Höhe. Langsam kann ich einen Bereich 
erfliegen, der mir O,I bis 0,3 mls Steigen 
bringt und ich tatsächlich, kaum spür- 
bar, Höhe gewinne. Nach einer halben 
Stunde bin ich auf 1250 m gestiegen und 
kann mich hier halten. 

Das Gefühl ist sagenhaft, die Luft ist 
so ruhig, wie ich es noch nie erlebt 
habe. Nur der leichte Fahrtwind und die 
38 kmlh auf dem Speedmesser zeigen 
mir, das ich mich in der Luft bewege. 
Über Grund stehe ich fast und kann 
parallel zur Welle in einem ca. drei bis 
vier Kilometer breiten Streifen meine 
Höhe halten. Noch nie konnte ich unser 
Fluggebiet mit einer solchen Ruhe be- 
trachten. Die Sicht ist mit bestimmt ioo 
km traumhaft. Im Rundumblick kann 
ich Solling, Teutoburger Wald, Wiehen- 
gebirge, Steinhuder Meer, Hannover, 
Elm und Harz glasklar erkennen. Völlig 
entspannt genieße ich diesen Flug in 
scheinbarer Schwerelosigkeit. 

Nach etwa zwei Stunden verliere ich 
langsam meine Höhe, ohne eine merk- 
liche Änderung in der Windgeschwin- 
digkeit oder Richtung bemerkt zu ha- 
ben. Unterhalb der Inversion, die jetzt 
bei Ca. 400 m liegt, hat schwache Ther- 
mik eingesetzt, die jedoch nicht zum 
Obenbleiben reicht und so lande ich 
mit einem schönen Gefühl, wie wir es 
alle nach einem guten Flug kennen, 
butterweich auf unserem Flugplatz in 
Deinsen. 

Mir ist besonders durch die Segelflieger 
bekannt, daß es im Weser- und Leine- 
bergland durchaus häufig Leewellen 
gibt. Auch an Bergstartplätzen für Dra- 
chen, wie an der Porta Westfalica, an 
der Schaurnburg, in Börry bei Hameln 

oder auch bei uns am Platz in Deinsen 
sind wir schon in Wellen geflogen. Nur 
leider viel zu selten und oft ist die 
Windgeschwindigkeit zu hoch. Aber 
auch bei schwächeren Winden können 
Wellen entstehen, die für uns ohne 
Probleme erfliegbar sind. Und mit der 
Möglichkeit des UL-Schlepps kann man 
sich ja in den Bereich schleppen lassen, 
wo die Welle steht. Also eine schöne 
Möglichkeit, die thermikarme Jahres- 
zeit ein wenig zu verbessern. Dafür soll- 
te man sich etwas mit der Theorie der 
Leewellen beschäftigen, um Wetterla- 
gen und Gelände zu erkennen, die Lee- 
wellen ausbilden können. 

Leewellen sind ortsfeste Wellen, die 
bei laminarer Strömung durch ein Hin- 
dernis angeregt werden, vergleichbar 
mit einer Welle, die sich in einem Bach 
hinter einem Stein bildet. Die Luft wird 
zunächst von einem Gebirgsrücken zum 
Aufstieg gezwungen und fließt, um wie- 
der den Gleichgewichtszustand zu er- 
reichen, hinter dem Berg nach unten. 
Unter bestimmten Bedingungen (Form 
des Berges, Windgradient) kann dabei 
der Gleichgewichtszustand unterschrit- 
ten werden und es kommt zur Ausbil- 
dung von Leewellen. Die Wellenlänge 
und die Amplitude werden aber nicht 
durch den Bergrücken, sondern im we- 
sentlichen durch die Windgeschwindig- 
keit, Luftschichtung und Temperatur 
bestimmt. Folgt jetzt im Abstand der 
Wellenlänge oder eines vielfachen da- 
von ein zweiter, auch in der Form ge- 
eigneter Bergrücken, kann eine Reso- 
nanz, also Verstärkung der Welle ent- 
stehen. Das ist gerade für uns wichtig, 
denn wir brauchen die Verstärkung, um 
in Leewellen, die schon bei vergleichs- 
weise schwachen Winden entstehen, 
steigen zu können. Noch besser ist es 
natürlich, wenn ein zweiter oder drit- 
ter Bergrücken in passendem Abstand 
folgt. So können schon an kleineren Er- 
hebungen Leewellen entstehen, die 
mehrere tausend Meter hoch reichen - 
und das suchen wir! 

Im folgenden sind die für Leewellen 
wichtigsten Randbedingungen zusam- 
mengestellt, die ich zum Teil aus REICH- 
MANN „Streckensegelflug" entnommen 
habe. Da unser Geschwindigkeitspoten- 
tial begrenzt ist, müssen wir unser Au- 
genmerk auf Wellen richten, die bereits 
bei relativ schwachen Winden entste- 



hen und nur bei einem optimalen Zu- 
sammenspiel der morphologischen und 
meteorologischen Voraussetzungen 
ausreichende Aufwinde produzieren. 
a) morphologische Voraussetzungen 
,Es muß ein langgezogener Berg- 
rücken vorhanden sein, der etwa 
quer zur Windrichtung ausgerichtet ist. 
Die Winkelabweichung darf bei für 
uns fliegbaren Windgeschwindigkeiten 
wahrscheinlich nur relativ gering sein. 
Wobei sich die Welle immer parallel 
zum Hindernis und nicht quer zur 
Windrichtung ausbildet. 
.Der Bergrücken sollte an der Leesei- 
te möglichst steil abfallen. Die Form der 
Leeseite ist erheblich wichtiger für das 
Entstehen von Leewellen als die Luvsei- 
te. 

Um eine Resonanz zu erzeugen, muß 
mindestens ein Bergrücken leeseits im 
Abstand der Wellenlänge oder eines 
Vielfachen davon folgen Die Wellen- 
länge CI) kann mit Hilfe der Windge- 
schwindigkeit (V) grob abgeschätzt wer- 
den. Es gilt näherungsweise: 1 [km1 = o,j 

V [ktl oder I [km] = 0,66 V Im/sl. Zusätz- 
Mch ist zu beachten, daß eine hohe Sta- 
bilität dder Luftmasse die Wellenlänge 
verkürzt. 
b) meteorologische Voraussetzungen 
.Wichtig ist elne stabil geschichtete 
Luftmasse, am besten mit bodennaher 
Inversion. 

Möglichst laminare Strömung, die 
nicht durch Thermik gestört wird. 
Selbst schwache Aufwinde können die 
Strömung derart stören, daß sich keine 
für uns nutzbaren Leewellen mehr bil- 
den. So können Leewellen vormittags 
noch fliegbar sein, aber mit zunehmen- 
der Sonneneinstrahlung und einsetzen- 
der Thermik zusammenbrechen. . Eine Mindestwindgeschwindigkeit ist 
natürlich erforderlich und wird bei op- 
timalen Bedingungen so um die 25 krnlh 
in Kammhöhe betragen. 
.Die Windrichtung darf sich mit zu- 
nehmender Höhe nur wenig ändern. 

Eine Zunahme der Windgeschwindig- 
keit mit der Höhe wirkt sich günstig aus 
(soweit sie für uns nicht zu stark wird). 

Das sind natürlich ziemlich vie- 
le Voraussetzungen, die erstmal 
erfüllt sein wollen. Aber die Su- 
che lohnt sich! Und anders aus- 
gedrückt; hat man erst mal ein 
geeignetes Gelände gefunden 
muß „nur noch stabiles Hoch- 
druckwetter herrschen und der 
Wind mit entsprechender Stär- 
ke und aus passender Richtung 
wehen. 
Bei unseren Flügen im Oktober 
hatten wir nun folgende Situa- 
tion vorgefunden: 
Ein kräftiges Hoch über Südost- 
europa und ein Tief westlich 
von England führte trockene 
Warmluft heran. Der Wind 
wehte in allen Höhen relativ 
konstant mit Ca. jo km/h aus 
225'. Morgens hatte sich eine 
bodenriahe Inversion ausgebil- 
det, die im Tagesverlauf auf 
etwa 500 m anstieg. Per Luft- 
druck betrug Ca. 1035 hPa. 
Die Welle entsteht an drei 
aufeinanderfolgenden Berg- 
rücken: Ith - Duinger Berg und 
Külf, die alle eine Höhe von 
etwa zoo bis joo m über 
Talgund erreichen. Durch den 
Ith entsteht die erste Schwin- 

gung, nach doppelter Wellenlänge Folgt 
der Duinger Berg und anschließend in 
einfacher Wellenlänge der Külf, so daß 
die dritte und vierte Leewelle durch Re- 
sonanz verstärkt wird. Das ergibt eine 
Wellenlänge von ca. 3,5 km. Dabei war 
das beste Steigen in einem schmalen 
Streifen etwa ~ , j  km vor der Luvseite 
der Berge zu finden. Glücklicherweise 
steht nun die vierte Welle fast über un- 
serem Flugplatz in Deinsen und ist per 
UL-Schlepp leicht zu erreichen. Andre 
ist es noch gelungen, die dritte Welle 
vor dem Duinger Berg ausfindig zu ma- 
chen, die jedoch noch zu schwach war, 
um ausreichende Steiperte zu produ- 
zieren, aber unsere Wellentheorie be- 
stätigte. Am folgenden Tag hatte sich 
die Welle zu unserer Freude wieder 
aufgebaut und wir warten schon auf 
die nächste Südlage! 



vere ine 

Thermikmseminar und Fluggebiet Gallo 
Für die Zeit, in der bei uns im Flachland nicht so viel geflo- 
gen werden kann, hatte sich der Vorstand unseres Vereins 
etwas Besonderes einfallen lassen. 
Zur Weiterbildung unserer Sportart, speziell der Winden- 
fliegerei im Flachland, wurde der allen bestens bekannte 
Flachland Streckenrekordler Armin Harich nach Losheim 
am See verpflichtet. 
Das Seminar dauerte zwei Tage, an denen es nicht langwei- 
lig wurde, obwohl von morgens bis abends nur Theorie ge- 
paukt wurde. 
Alle, die an diesem Seminar teilgenommen hatten, waren 
begeistert und treffen sich noch einmal zu einem prakti- 
schen Lehrgang, wo das Erlernte in die Praxis umgesetzt 
werden soll. 
Seit einiger Zeit ist unser Hausberg Gallo in Losheim am See 
als Fluggebiet, wenn auch mit einigen Einschränkungen, 
vom DHVgenehmigt. Hierüber sind wir sehr froh und 
wollen dieses auch noch länger sein. Um Anlieger und 
betroffene Bauern dieses Flugberges keinen Belästigungen 
und Störungen auszusetzen, die das Fluggebietgefährden 
könnten, sind einige Regeln unbedingt einzuhalten. 
Deshalb bitten wir alle Fremdflieger, die hier fliegen möch- 
ten, eine Einweisung von unserem Geländewart Edgar Bock 
(Tel. -Nr.: o6838/6000) einzuholen und eine evtl. Tagesmlt- 
gliedschaft zu erwerben. 
Desweiteren sollten sich alle Piloten an die dort angebrach- 
te Flugordnung halten. Infos unter Tel. 0687z/ggi11. 

Gleitschirm Freunde Hochwald 
Ernst Heuser 

Galopper des Jahres 
Anläßlich der Jahreshauptversammlung der Drachen- und 
Gleitschirmfliegerfreunde Rhein-Mosel-Lahn e. V. wurde der 
Vorsitzende Werner Schmitt wiederge wählt und gleichzeitig 
zum ,,Galopper des Jahres" ernannt. Die Laudatio hielt Ar- 
min Dalibor und überreichte ein ech- 
tes Hufeisen, das dem Träger viel 
Glück bringen soll. 
W i r  sind auf einen Pferdefreund ge- 
kommen, da er sich um seinen Renn- 
stall sehr kümmert und so manchen 
lahmen Gaul im Vereinsleben auf Trab 
bringt. '" 
Rudolf Weichsel - neuer 2. Vorsitzen- 
der der Vereins - vertiefte den Dank 
an den Gaul-Leiter: 
,, Werner Schmitt ist einer der wenigen 
Gleitschirmflieger, die die hohe Kunst 
des Galoppierens beim Start in einer unnachahmlichen 
Weise beherrschen. Werner besitzt eine Pferdenatur, die 
ihn auch rasante Landungen unverletzt überstehen lassen. 
Auch als Sprungpferd besitzt er hervorragende Eigenschaf- 
ten. Im Eliegerparadies Ölüdeniz überwand er bei der Wahl 
zum Mr. Pool alle Hindernisse und sprang mit der Schieds- 
richterin auf dem Rücken ins Schwimmbecken. Weite 
Sprünge gelangen ihm auch beim Deutschen Streckenflug- 
pokal, wo er sich im vorderen Drittel des Teilnehmerfeldes 
plazieren konnte. Mit Recht verdient er den Titel ,,Galopper 
desJahres 1998" 

Drachen- und Gleitschirmfliegerfreunde Rhein-Mosel-Lahn 
Frank Herr 

Jubilaumsparty im Norden 
Anläßlich ihres ro-jährigen Bestehens feiert die Harzer 
Gleitschirmschule eine großeJubiläumsparty. Vom I. - 3. Mai 
findet eine große Fliegerparty auf dem Truppenübungsplatz 
Bredelemer Holz (zwischen Goslar-Seesen und Salzgitter- 
Bad) statt. An mindestens drei Winden können Gleitschir- 
me, Skyfloater und Hängegleiter Probe geflogen werden. An 
allen drei Tagen h d e n  Wettbewerbe (Streckenfliegen, Ziel- 
landen) für Gleitsegel, Hängegeiter und Motorschirme statt. 
Die Motorschirme starten nachmittags zu einem Rundflug 
um den Brocken (höchster Berg des Nordens mit 1.142 m und 
Wahrzeichen für die Wiedervereinigung). Am Samstag findet 
eine Fliegerparty mit Musik, Tanz und Tombola statt. Die 
Gewinner der Wettbewerbe erhalten wertvolle Preise. Gün- 
stige Gleitschirm-Tandemflüge für Angehörige und Freunde. 
Bitte Info anfordern unter Info-Hotline: 05322/1415. 



Öffentlichkeitsarbeit in Ramb~Manier 

Althofdrachen 
Bei der Hauptversammlung stand nach den Tätigkeitsberich- 
ten die Wahl einiger Vorstandsmitglieder auf der Tagesord- 
nung. Wiedergewählt wurden Martin Weisenburger als Kas- 
sier, Günter Herrmann als Schriftführer sowie Werner Fleck 
als Clubmannschaftführer. In das neue Amt des Pressewarts 
wurde Klaus Butzke gewählt, Die Versammlung beschloß 
den Clubausflug 1998 nach Dorfgastein (Österreich) zu le- 
gen. Termin ist an Christi Himmelfahrt vom 21.05. - 
24.05.1998. Der Bärenpokal findet im nächsten Jahr am 
22./23.08.1998 statt. Sowohl bei den Veranstaltungen als 
auch am Startplatz sind Gäste auch 1998 wieder gerne gese- 
hen. 

Die Althofdrachen 
Klaus Butzke 

Die Neuwahlen bei 
der Jahreshauptver- 
sammlung des I. Para- 
Ski-Club-Saar e. V. hat ' 

I 
folgende Vorstand- 
Schaft ergeben: I. Vor- 
sitzender, Martin 
Kleinbauer; z. Vorsit- 
zender, Hans-Peter Klehr; Kassieredin, Monika Kuntz; Ma- 
terial und Geländewart, Bruno Penth; Organisationslei- 
tung/Schriftführer, Klaus Geissel. 

I .  Para-Ski-Club Saar 
Klaus-Otto Geissel 

Bei den Nichtfliegern steht unser motorloser Flugsport im- 
mer noch zu sehr im Ruf; ein gefährliches Abenteuer zu 
sein. Sachliche Informationen, gepaart mit lebendigen Be- 
richten über die Faszination des Freien Fliegens, ist wichti- 
ger denn je. 
Die Zeitschrift ,,abenteuer und reisen " wird von einem brei- 
ten Publikum gelesen, das sicher auch eine potentielle 
Nähe zum Gleitschirmfliegen aufweist. Die Ausgabe Feb/g8 
beinhaltet - zunächst hocherfreulich - einen Bericht mit 
dem Titel ,,Alpiner Rekordflug - Wahnsinn!" Beim Lesen 
schlägt meine Freude allerdings in Erstaunen und Verärge- 
rung um. Die Biwakflugreise wird genau mit den Klischee- 
bildern des tollkühnen Piloten beschrieben, der den 
unberechenbaren Naturgewalten gnadenlos ausgesetzt ist 
und der nur mit Gebet und Glück überlebt. 
Hier einige Kostproben: 
.... Über mir hat sich der Gleitschirm in ein Fetzlein verwan- 
delt. Mein Sinken beträgt kontrolliert um die 12 Meter pro 
Sekunde, das sind immerhin etwa 45 Stundenkilometer steil 
in die Tiefe. Die einzige Chance, dem tödlichen Föhnwind 
zu entgehen! 
.... Doch schon reißt die Thermik ab. Jetzt hilft nur noch be- 
ten - oder ein riskantes Manöver ... 
. . . . Aber ein kräftiger Aufwind reißt mich an die Wolkenba- 
sis.. . . 
.... Nach dem Schock des Absturzes bin ich wieder der Alte 
..... 
. . . . Dann erwischt es mich doch. Mein Schirm stürzt unter 
mich. Ich schleudere empor. Jetzt ist es aus. ... 
Solche Berichterstattungen gehen auf Kosten der gesamten 
Szene: Unsere Schnupperinteressenten werden abge- 
schreckt und wir sicherheitsbewußten Piloten müssen uns 
weiter mit Vorwürfen und Vorurteilen auseinandersetzen. 
Mit diesem Brief möchte ich alle bitten, die über unseren 
faszinierenden Sport berichten, seriöse Artikel zu verfas- 
sen. 
Der DHV unternimmt große Anstrengungen, mit veran twor- 
tungsbewußter und seriöser Öffentlichkeitsarbeit das Image 
unseres Sports ins rechte Licht zu rücken. Das darf nicht 
durch PR-Rambos gefährdet werden. Ich fordere auch den 
DHV auf; solche Entgleisungen ins Visier zu nehmen und 
aktiv zu kontrollieren. Der Redaktion von ,,abenteuer und 
reisen " habe ich einen knappen Leserbrief zum Abdruck ge- 
schickt, der die Flugweise der anderen 99,9X beschreibt. 

r. Parafly Club Schwaben 
Wolfgang Arnold 



Suchbild 
Zehn Fehler verstecken sich in der rechten Zeichnung (Auflösung Heft 96) 
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Flugtechnikseminare I Ci Tandemausbildun~ 

Thermik- und Streckenflugseminar 
im Pinzgau 

mit Sybille Fischer + Jobst Baeumer 

für Drachen- und Gleitschirmflieger 

vom 29.7.- 2.8. 98 und 26.8.-30.8. 98 

INFO sofort kostenlos anfordern: 
Flugsporhrertrieb 

Stamberger Str.16 
82335 Berg 
Tel. 081 71 - 91 051 5 
Fax 08171- 910514 

U Flugsafaris in die schönsten Fluggebiete 
. -' Fliegershop 

Slowenien 25.-30.07.98 / 1 . 

~osenthaler Str. 25 07338 Leutenberg 
Tel.: 03 67 3413 03 57 . Handv: 01 7115 14 27 82 I 



Rettungs eratewerfen und 
versamm f ung 
Das Rettungsgerätewerfen mit Selbst- 
packerlehrgang unter der Leitung von 
Mike Grau in der Sporthalle des Frie- 
drich-Dessauer-Gymnasiums fand so 
großen Anklang, daß in diesem Jahr 
auf jeden Fall noch ein Termin zum 
Rettungsgerätewerfen angeboten 
wird. 
Tags darauf fand in der Vereinsgast- 
stätte Nilkheimer Wirtshaus die Jah- 
reshauptversammlung des Clubs statt. 
Im Rahmen dleser Versammlmg wur- 
den auch zwei Pokale vergeben. Den 
Pokal für die weiteste Strecke mit 
Startplatz Nilkheim erhielt Roland 
Walker für einen Flug nach Zeilhard 
mit einer Distanz von 27 km. Den Po- 
kal für den längsten Flug über dem 
Platz erhielt Günter Großmann. Er 
flog am 31.03.1997 eine Stunde und 28 
Minuten über Ascha ftenburg-Nilk- 
heim. 
Weitere Informationen über unsere 
Aktivitäten sind auf dem Anrufbeant- 
worter unter der Te1.-Nr.: 
0602 J550299 abrufbar. 

Albatros Gleitsegelclub Aschaffenburg 
Petra Sauer und Thomas Nimbler 



Ausgeschlossen?! 
40 X aller DHV-Mitglieder sind zusätzlich in einem Flug- 
sportverein organisiert. Fest steht, daß diese Vereine eine 
Stütze des DHV sind. 
Auf der Regionalversammlung Mitte (g.11.1gg7) versuchte 
ich, als Delegierter gewählt zu werden. Dabei stellte ich 
mich bewußt als »nur« DHV-Mitglied vor, welcher keinem 
anderen Flugsportverein angehört. Da über 95 X der Stimm- 
berechtigten einem Flugsportverein angehörten, war meine 
Chance gleich Null. Theoretisch besteht zwar die Möglich- 
keit als „)nur. DHV-Mitglied gewählt zu werden, praktisch 
aber nicht. Ich finde es beschissen, daß 60 X der DHV-Mit- 
glieder dadurch mundtot gemacht werden. Da muß sich 
aber ganz schnell etwas ändern. 
Zu der Jahrestagung in Rottach-Egern stellte ich deshalb ei- 
nen Antrag, in dem eine Quotenregelung für *nur« DHV-Mit- 
glieder beschlossen werden sollte. Leider schrieb mir da- 
raufhin Klaus Tänzler, daß mein Antrag zur Jahrestagung 
nicht vorgelegt werde (irgendwelche Statuten stehen dage- 
gen). Er wolle meinen Antrag aber nächstes Jahr vorlegen. 
Bis dahin können sich ja alle im DHV einmal Gedanken 
machen, ob 60 % ihrer Mitglieder von jeder Meinungs- und 
Satzungsbildung ausgeschlossen bleiben sollen. 

Dieter Tschöpel 

Anmerkung der Redaktion: 
Der Antrag von Dieter Tschöpel zielte auf eine Änderung 
der Satzung ab, die Frist für die Jahrestagung 1997 war be- 
reits abgelaufen. Die Regionalversamm1ungen des DHVste- 
hen jedem einzelnen DHV-Mitglied offen, Einzelmitglieder 
haben die selben Rechte wie Vereinsmitglieder. 

Fliegender Bürgermeister wird 60 
Zum 60. Geburtstag wurde dem hauptamtlichen Bürgermei- 
ster von Koche1 am See, Werner Englert, sein neu umge- 
schriebener Luftfahrerschein überreicht. Werner Englert 
hat mit seiner Gleitschirmausbildung 1988 am Tegelberg be- 
gonnen und danach ein paar Jahre aus beruflichen Gründen 
pausiert. Nachdem der I. Vorsitzende der Kocheler Gleit- 
schirmfreunde Wolfgang Rupprecht sich bei der Übergabe 
für die jahrelange kräftige Unterstützung von Werner Eng- 
lert bei der Zulassung eines der schönsten Flugberge Bay- 
erns, dem Jochberg bedankte, äußerte auch der Bürgermei- 
ster den Wunsch, nun wieder öfters in die Lüfte zu gehen 
und den Jochberg, Walchensee und Kochelsee von oben zu 
genießen. 

Das Foto zeigt Hans Jürgen Müller, der die Urkunden an die 
Gewinner verteilt. 

Streckenflugcup 1997 
Seit 1996 schreibt der I. PCS einen eigenen Streckenflug- 
wettbewerb aus, der dafür gedacht ist, Interesse für das 
Streckenfliegen zu wecken und Streckenflugneulinge zu för- 
dern. Gegenüber Wettbewerben auf Landesebene gibt es ei- 
nige Erleichterungen z. B. bei der Dokumentation. Darüber 
hinaus wird die Punktzahl nach einer Handicap-Formel be- 
rechnet, die Newcomer (d. b. Piloten, die im Vorjahr an kei- 
nem Wettbewerb teilgenommen haben) gegenüber denen, 
die z. B. beim Deutschen Streckenflugpokal dabei waren, 
bei gleicher Aufgabe die doppelte Punktzahl zuteilt. Zusätz- 
lich zu der Gesamtwertung haben die Damen die Chance ei- 
nergetrennten Wertung. So kam es, daß Volker Lötterle im 
vergangenen Jahr mit einem flachen Dreieck von 53,8 km 
vor dem Streckenflug-Ass Burkhard Martens mit gleicher 
AuEgabe und IOO km den I. Platz belegte. Auf den weiteren 
Plätzen folgten: Joachim Böckler, Werner Nagler, Stefan 
Schüler und vier weitere Clubmitglieder, die außer einer 
Urkunde einen Überraschungspreis erhielten. 

I. Parafly-Club-Schwaben 
Wolfgang von Brunn 

Kocheler Gleitschirmfreunde 
Wolfgang Rupprecht 



vereine 
Drachen & Gleitschirmflieger 

Bad Laasphe e.V. 

Neue Zusammensetzung des Vorstandes (v.r.): Herrmann 
Achenbach, Jürgen Hansmeyer, Thomas Bauer, Jorg Mauer, 
Frank Weii3, Jürgen Thomas 

Keine strittigen Punkte 
Zügig und ohne kontroverse Debatten verlief die Jahres- 
hauptversammlung der Drachen- und Gleitschirmflieger Bad 
Laasphe. Nach vorheriger Entlastung des Vorstandes wur- 
den manche Posten neu besetzt. I. Vorsitzender ist und 
bleibt Thomas Bauer, gefolgt von Herrmann Achenbach als 
Stellvertreter. Für die Kassenführung wurde Frank Weiß er- 
neut im Amt bestätigt. Jürgen Hansmeyer ist für das Referat 
Technik zuständig. Jörg Mauer und Jürgen Thomas stellten 
sich als Schriftführer und Pressewart zur Verfügung. Einigkeit 
bestand auch darin, die zahlreichen Clubaktivitäten, wie 
auch im letzten Jahr beizubehalten bzw. weiter auszubauen. 

Drachen- und Gleitschirmflieger Bad Laasphe 
Jürgen Thomas 

Tag der offenen Tür 
Am 27. und 28. Juni 1998 wird der DFC Niederrhein auf seinem 
Schleppgelände einen #Tag der offenen Tür. ausrichten. 
Windenschlepps von Drachen und Gleitschirmen auf der 
I. ~ o o  m langen Schleppstrecke und Modellflugvorführungen 
werden die Blicke zum Himmel ziehen. Diejenigen, die auch 
einmal von oben herunterschauen wollen, werden dies als 
Passagier aus dem UL-Flugzeug oder dem Tandemdrachen 
tun können. Wer nicht ganz so hoch hinaus will, wird sich 
im Drachen eingehängt von einem Kran in luftige Höhe zie- 
hen lassen können, um dort seine Kreise zu drehen. 
Uedem liegt am linken Niederrhein etwa ro km östlich von 
Goch und ist leicht über die A57 KöldNirnwegen (Ausfahrt 
nUedem4 zu erreichen. Der Flugplatz schließt direkt an die 
nördliche Stadtgrenze an. 

Jochen Winkler, DFC Niederrhein e. V. 

Kleinkaliberschießen und 
Gleitschirmmeisterschaft 
Auch Schützen haben teilweise mit den gleichen Vorurteilen 
wie die Gleitschirmflieger zu kämpfen: umweltschädlich, 
gefährlich, unnütz und . . . . Daß Schützen keine Vorurteile 
gegen Gleitschirmfieger haben, konnte der Drachen- und 
Gleitschirmfliegerclub Remstal e. V. bei der Vereinsmeister- 
schaft wieder einmal feststellen. Zum dritten Mal wurden 
die 26 Teilnehmer ins Schützenhaus von Schorndorf einge- 
laden um den Wettbewerb auf der 50 m KK-Schießbahn zu 
entscheiden. Auch konnte so unseren nichtfliegenden Mit- 
gliedern wieder eine große Attraktion und Gaudi geboten 
werden. Vielen Dank noch einmal für die fürsorgliche Be- 
treuung und die Gastfreundschaft an den Schorndorfer 
Schützenverein! Nach zwei Durchgängen an der Winde mit 
obligatorischem Ziellanden und max. Zeit erfliegen, stand 
der Sieger aber praktisch schon fest. Thomas Schmid hatte 
das Kunststück fertiggebracht, mit zwei verschiedenen 
Schirmen beide Male eine schulbuchmäßige IOO Pkt. Ziel- 
landung zu schaffen. Der zweite und dritte Platz war dage- 
gen von 3 Piloten heiß umkämpft. Holger Tippmann setzte 
sich durch hervorragenden Zielflug und gutem Ergebnis im 
Schießen knapp auf Platz zwei. Karlheinz Schneider holte 
sich den dritten Platz in einem shoot out mit 2 Schuß, nach- 
dem er und Hans Peter Seibold nach allen Disziplinen ge- 
nau punktgleich waren. Sabine Mayer belegte als beste Pi- 
lotin den 12. Platz. Als Anreiz zum Schluß: Im nächsten Jahr 
gibt es zwei neue große Pokale von Rolf Wiedmayer's 
Bäckerei gestiftet, eine eigene Damenwertung bei hoffent- 
lich mehr Teilnehmerinnen und das Schießen wird dann in 
einer dem Gleitschirmfliegen vom Geräusch und der Um- 
weltverträglickeit her sehr ähnlichen Sportart entschieden - 
nämlich beim Bogenschießen, und dies natürlich wieder im 
Schützenhaus in Schorndorf! 
Übrigens, Gäste sind beim Schleppbetrieb jederzeit will- 
kommen. 

Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Remstal 
Gabriele Felden 



Fußbeschleuniger 

Bild: die neue Vorstandschaft der Kocheler Gleitschirmfreun- 
de (v.1.): Birgit Rothenberger (2. Vorsitzende), Regina Schulz 
und Eberhard Koch (Beisitzer), Wolfgang Rupprecht (1. Vor- 
stand), Reinhold Teubner (Beisitzer), Sebastian Amann 
(Schriftfuhrer/Kassier) 

Kocheler Gleitschirmfreunde wählten neu 
Oberstes Ziel des Clubs ist die Pflege und Erhaltung des 
Fluggebiets ,Jochberg': Bei dieser Gelegenheit sei darauf 
hingewiesen, daß sich Gastflieger vor dem Aufstieg an der 
lnfotafel beim Windsack am Landeplatz ,,Altjoch " (Beginn 
der Kesselbergpaßstraße) über die Flugbestimmungen infor- 
mieren. Desweiteren sei noch einmal erinnert, sich nach 
der Landung ins ebenfalls dort befindliche Flugbuch einzu- 
tragen. 
Nach erfolgter Neuwahl der Vorstandschaft wurde ein um- 
fangreiches Jahresprogramm 1998 beratschlagt, bei dem 
auch Nichtmitglieder willkommen sind. Infos unter Tel. -Nr.: 
089/3261843. 

Kocheler Gleitschirmfreunde 
Günther Krön 

Der Beschleuniger wird vor dem Start normalerweise fi- 
xiert. Das verhindert stolpern und damit Startabbrüche 
oder noch schlimmer Fehl- 
starts. Bei vielen Gurtzeuge 
wird die Stange unter dem 
Sitzbrett in irgendeiner Art 
und Weise (Bänder, Klett, 
Schlaufen) befestigt. 
Als alternativen Tip möch- 
te ich folgendes vorschla- 
gen (s. Bild): Ein einfacher 
Schnurstopper (, Tanka '3 
- vor der ersten Umlenk- 
rolle - im Beschleunigerseil 
fixiert einfach und sicher den ~eschleuniger. Zum Be- 
schleunigen muß man den Schnurstopper nicht lösen, er 
rutscht einfach hoch beim Aktivieren. Der Vorteil: ein hän- 
disches Lösen durch einen Griff unter das Sitzbrett entfällt. 

Burkhard Martens 

Nikolausflie en, Einweihung der  wette^ 
station und f eneralversammlung 
Nach langer Vorbereitungszeit ist es uns gelungen, unsere 
Wetterstation (Te1.-Nr.: 07250/gzrz28) in Betrieb zu nehmen. 
Natürlich freuten wir Flieger uns über unsere neueste Er- 
rungenschaft. Aber wir waren auch der Meinung, daß nicht 
nur wir einen Nutzen aus dieser Wetterstation ziehen kön- 
nen. So verbanden wir die Einweihung der Station mit unse- 
rem traditionellen Nikolausfliegen. 
Die Wetterstation wurde von Bürgermeister Kochendörfer 
offiziell eingeweiht, in dem er die aktuellen Wetterdaten 
mit einem Handy abfragte. Erstaunlich viele interessierte 
Zuschauer folgten auch unserer Einladung zu Gulaschsuppe, 
Fliegerfladen und Glühwein. Eine Stunde später kam mit 
dem Tandemschirm der Nikolaus mit seinem Engel ange- 
flogen. Jedes Kind, das einen kleinen Vers aufsagen konnte, 
wurde mit einem kleinen Nikolausgeschenk belohnt. 
Bei der Generalversammlung wurde die bisherige Vorstand- 
Schaft mit überwältigender Mehrheit bestätigt. Beim geplan- 
ten ,,Superfest 1998" zum ~o-jährigen Clubbestehen können 
mit dem neu angeschafften Tandemschirm sicher viele tolle 
Doppelsitzerflüge durchgeführt werden. 

Gleitschirmclub Kraichtal 
Rudi Schleicher 



Ende Juli 1997 
Der Startplatz Galvera in Fiesch ist trotz 
Hochsaison lange nicht mehr so voll 
wie in früheren Jahren. Die Zahl der 
Drachenpiloten wird jährlich weniger. 
Auch die meisten schweizer Toppiloten F , 
bestreiten zur Zeit nationale und inter- 
nationale Wettkämpfe. So fällt gleich 
auf, daß der deutsche Streckenflugpo- 
kal wohl wieder im Wallis entschieden 
wird, denn alle führenden Piloten der 
Wertung, bis auf den verletzten Oliver 
Rössel, stehen hier heute wieder in den 
Startlöchern. 

Auch für den Vortag waren gute Be- 
dingungen vorhergesagt worden, aber 
der kräftige NW-Wind ließ keine 
großen Strecken zu. Heute soll der 
Wind, laut dem Segelflugbericht an der 
Flugschule, nicht so stark sein. Daher 
wird wieder eifrig über den Landkarten 
gebrütet und die erdachten Strecken 
mit den Faktoren der jeweiligen Aufga- 
ben multipliziert, nach Vergleich mit den 
bestehenden und vermuteten Punkte- 
stand der Konkurrenten eine andere 
Streckenflugaufgabe in Betracht gezo- 
gen. Derartige Überlegungen erspare 
ich mir, denn meine mögliche Aufgabe 
in Fiesch habe ich bereits in der flugar- 
men Zeit erarbeitet, so daß nach vor- 
aussichtlicher Startzeit und Wetter 
mein Standard-Task feststeht. Auch heu- 
te ist meine geplante Aufgabe ein 145 
km FAI-Dreieck mit den Wendepunkten 
Bidmere Alm im Goms, der Gemmipass- 
Talstation bei Leukerbad und dem Gip- 
fel Weissmies. Schon am 12. und 13. Juli 
gelangen mir FAI-Dreiecke mit 116 und 
knapp 145 km. Daher kann ich in meiner 
heutigen Streckenwahl großzügig sein 
und selbstsicher auf's Ganze gehen. Das 
Einsetzen von brauchbarer Thermik 
Iäßt jedoch lange auf sich warten. Kurz 

_ - n s  eine ~ichtunel 

- 
htstärkste ?lug ein 145 km-LAI- 

einen F'lug und läßt uns s i t  gegen. W 





nach Ir.oo Uhr habe ich die ersten 400 
m Startüberhöhung bis zu den sich eben 
bildenden Kondensfetzen erstiegen. 
Ziemlich wenig für den Abflug in dem 
Fotosektor des Startpunktes Kirche Lax. 
Nach dem mühsamen Wiedereinstieg 
unterhalb des Startplatzes warte ich 
vergebens darauf, von der legendären 
Fiescher Thermik über das Eggishorn 
getragen zu werden, um den herrlichen 
Ausblick auf den großen Aletschglet- 
scher genießen zu dürfen. Deshalb set- 
ze ich bereits bei 2.600 MSL aus dem 
Kessel nordöstlich der Fiescherstafel 
zur Querung über das Fiescher Tal in 
die Südhänge bei Bellwald an - an gu- 
ten Tagen kommt man mit dieser Höhe 
bequem an den Lawinenverbauungen 
beim Gipfel oberhalb Bellwalds an! 
Dies geht mir länger durch den Kopf, 
denn ein brauchbarer Thermikanschluß 
ist an den Südhängen einfach nicht zu 
finden. Der Aufstieg auf 2.700 MSL ko- 
stet mich über 15 Minuten. Beim Wei- 
terflug an die nächsten Gebirgsrippen 

wird die Hoffnung auf bessere Flugbe- 
dingungen vom kalten Nordwind, der 
zwischen den Rippen ins Tal bläst, mit- 
samt meinem Gleitschirm und mir in 
eben jene Richtung hinabgeblasen. So 
finde ich mich gleich wieder auf 2.000 
MSL unter der Galmihornhütte nahe der 
Sperrzone des Segelflugplatzes bei 
Münster. Wehmütig denke ich an meine 
ersten Streckenflüge im Wallis 1993 
bei konstanten 3.500 - 4.000 MSL. 

Plötzlich reißt ein kräftiger Bart mit 
über 5 mls durch die unbequemen sta- 
bilen Schichtungen und trägt mich auf 
die ersten 3.000 MSL, wo ich die Über- 
legungen, mich meiner bereits ver- 
schwitzen Skihose, Pulli und elend war- 
men Vlies-Sturmhaube zu entledigen, 
wieder mit einem kräftigen Zug der 
kühlen und frischen walliser Bergluft 
verwerfe. 

Meinen ersten Wendepunkt, die Bid- 
mere Alm, habe ich im Kasten, was einen 
miesen Schnitt von 13 kmlh auf die er- 
sten 20 km ausmacht. Jedoch gelingt es 

mir, die weiteren 2 0  km in einem 
Schnitt von 50 kmlh zurückzureiten, 
womit das Zeitlimit fast erreicht ist. Der 
Rückflug vom Goms erfolgt für die Que- 
rung des Fiescher Gletschers möglichst 
weit nördlich nahe des Hauptgrates, um 
direkt die Gebirgsrippe nordwestlich 
des Eggishorn anzufliegen. Nach weite- 
rem Höhengewinn erfolgte der Über- 
flug des Eggishorn zum Bettmerhorn. 
Durch gute Bärte am Bettmer- und Rie- 
derhorn kann ich oberhalb Nessel zu 
den Mitstreitern im Streckenflugpokal 
aufschließen. Diese haben allesamt 
nähere Wendepunkte im Goms ge- 
wählt. Kräftiger NW-Wind in Verbin- 
dung mit hochreichendem Talwind 
stört nun die Themikbildung der Süd- 
flanken. Somit müssen Gärsthorn und 
Wiwannihorn weit unter Gipfel umflo- 
gen werden. Im windgeschützten Kessel 
vom Wannihorn gelingt dann der Auf- 
stieg an die Wolkenbasis bei 3.500 MSL, 
welcher eine bequeme Querung des 
Lötschentals nach Stafel erlaubt. Die 



Strecke zwischen Stafel und Torrent- 
horn erweist sich oft als thermische 
Durststrecke mit starkem Gegenwind, 
was größere Strecken nach Leukerbad 
oft scheitern Iäßt. Diesmal kann ich je- 
doch von einer guten Abflughöhe zeh- 
ren und steige bis zu den SW-Flanken 
des Torrenthorns nicht mehr aus dem 
Beschleuniger. Mit dem Wendepunkt 
Kirche Leukerbad habe ich bisher ent- 
gegen den Gerüchten des über den 
Gemmipass einfließenden Nordwindes 
gute Erfahrungen gemacht. Heute ver- 
legte ich daher meinen 2. WP zur Gem- 
mipass-Talstation am Ortsrand von Leu- 
kerbad, um mein letztes Dreieck auf 
über 145 km zu vergrößern. Diese weni- 
gen hundert Meter in der Länge kosten 
mich jedoch in wenigen Augenblicken 
ebensoviel Meter in der Höhe, als ich 
wider Erwarten in diesen Fallwind ge- 
rate. Die steilen Westhänge oberhalb 
Leukerbads sind jedoch nah, und so 
kann sich mein Vario beim gemütlichen 
Aufsoaren wider vom Schreck erholen 
und den richtigen Ton wiederfinden. 

Mit dem Wind im Rücken und auf 
gleicher Route wie zuvor ist das Wi- 
wannihorn schnell erreicht und maxi- 
male Basishöhe von 3.600 MSL erflogen. 
Aufgrund der guten Höhe und der NW- 
Strömung fliege ich nun direkt über 
Visp zu den Antennen am Gebidum, wo 
ich mit 500 m über den Antennen an- 
komme - eine herrlich ruhige Gleit- 
strecke, schön zum Entspannen, sich 
dem Druck in der Blasengegend zu ent- 
ledigen, kurz zu stärken und mit einem 
breiten Grinsen die Geschwindigkeits- 
anzeige deSGPS anzufeuern. Wie üblich 

verbläst es die Thermik an dem flachen zu retten. Dies gelingt zwar, jedoch 
Hügel beim Gebidum aufgrund des Star- kann ich auch am Galehorn keinen 
ken Talwindes und der kreuzenden brauchbaren Anschluß finden; die erste 
überregionalen Winde völlig. Daher er- Wolke steht am Lagginhorn. Ein weite- 
folgt gleich der Weiterflug ins Saastal res Absinken am Hang macht mich un- 
mit dem Versuch, möglichst viel Höhe in ruhig. 
die weiter hinten ansteigenden Berge Weit und breit kein Fliegerkamerad, 

I Fiesch für Streckenflieger 
Streckenfliegen in Fiesch setzt mehrjährige Flugerfahrung und volle Geräte- 
beherrschung voraus. Extreme Steigwerte, starke Talwinde, schnelle Wetter- 
änderungen und auch oft nicht gerade landefreundliches Gelände ist nichts füi 
Wenigflieger oder Unerfahrene. Für FAl-Dreiecke sind windschwache Tage 
Voraussetzung, leichter Nordwind ist kein Nachteil, bei stärkerer Südströmung 
ist der Einflug ins Saastal absolut tabu. Zu beachten ist auch, daß auf 
Ca. 15 km im Saastal zumindest im Talgrund keine Landemöglichkeit besteht. 
Bei West- oder Südwestströmung empfehlen sich Zielflüge Richtung Chur. Bei 
Nordlagen ist jedoch vor Flügen Über den Furkapaß abzuraten, die Fallwinde 
können recht kräftig sein. Für flache Dreiecke ist es ratsam, bei Nordströ- 
mung den ersten Wendepunkt nicht zu weit in Richtung Paß zu legen. Es ist 
aber fast immer besser, die ersten Flugkilometer ostwärts zu planen, da sich 
die Abwinde untertags immer weiter Richtung Fiesch verlagern. Beim zweiten 
Schenkel westwärts ist mit tagsüber zunehmend starken westlichen Talwind 
zu rechnen. Im Gegensatz zu vielen anderen Streckenfluggebieten, bei denen 
oft das Ausnützen des Talwindes ein kilometermachender Faktor ist, ist es im 
Wallis am erfolgversprechendsten und am sichersten, immer so hoch zu 
fliegen, daß man mit dem Talwind gar nicht in Berührung kommt. 
Angaben über günstige Wendepunkte usw. finden sich in der Streckenflug- 
statistik der letzten Jahre, erhältlich bei Rudl Bürger, Te1.-Nr.: 08032/8134. 



außer demjenigen, welcher vorher ver- 
geblich versuchte, tief unten im Tal- 
wind dem Saastal zu entfliehen. Die zer- 
rissenen Thermikansätze sind trotz 
engster Kreise nicht zu zentrieren, so 
finde ich mich bald darauf tief unter- 
halb des Weissmies an einer brauchba- 
,en Gebirgsrippe, wo der Talwind sau- 
!)er anströmt und nicht nur Turbulen- 
ten verursacht. Dies sind dann mal wie- 
der die Situationen, wo der Gleitschirm 
ein geniales Fluggerät darstellt. Im dy- 
namischen Aufwindbart mit eingela- 
gerten Thermikblasen steige ich die 
steilen Wände empor, bis es um mich 
herum leicht diesig wird und der 
Höhenmesser auf 4.200 MSL steht. Ein 
saubequemer 1.900-Meter-Lift! Mein 3. 
WP, der Gipfel Weissmies, liegt mir zu 
Füßen und ich glaube irgendwoher eine 
himmlische Big Band zu hören. Dieser 
Ausblick, gepaart mit der weichen 
Thermik und dem Soaren im laminaren 
Aufwindbart, umgeben vom ewigen Eis 
und über den tausenden von Metern 

INSIDER 
NEVER TRUST A BEAUTY 

TAKE A LOOK INSIDE! 

Superleicht und stabil 
gefertigt in einem raffinierten, 

hochentwickelten Faser-Verbund 
Pressverfahren, kevlarverstärkt 

Ca. 630 gr. CE Certifikation 

Funktionelles Design 
Minimale Blickfeldeinschränkung 

durch den Kinnschutz vermindert die 
Gefahr von Kollisionen. Trotz Vollschutz 

freies Sprechen, Atmen, sogar Essen 
und Trinken möglich 

Optimale Passform 
Vollauskleidung mit weichen, haut- 

freundlichen Textilien, kein unangenehmer 
Druck auf Ohren und Wangen 

6 Grössen: 53/54, 55/56, 57/58, 59/60, 
61/62, 63 cm Kopfumfang 

Geeignet für Brillenträger 
Vorbereitet zum Einbau von Hör- und 

Sprechgarnituren 

Ilualitätslackierung 
Dreischichtaufbau, uni weiss, carbon- 

burgund, -türkis, -silber, -antrazit, -gelb 

=iesch für Genußfliegei 
lntgegen allen Gerüchten ist das 
:lugebiet Fiesch auch bestens für 
ienußflieger geeignet, auch die 

ortlichen Flugschulen schulen 
während der Saison nahezu täglich. 

1 '  Allerdings, und das Ist unbeding3 zu 
beachten, bietet dieses Flugeldo- 
rado nur vormittags und manchmal 
abends unstreßige Flugverhältnisse 
Aber auch zu diesen Tageszeiten 
sind oft unvergeßliche Flüge zu 
machen, die Ausblicke auf die 
Gletscherwelt der umliegenden 
4000er ist unvergeßlich. 
Viele Informationen über Fiesch 
finden sich im DHV-lnfo 8 1  / Juli 
1995. 

steil abfallenden Felswänden ist der Der Rückflug kann nun entlang der ho- 
absolute und unvergeßliche Höhepunkt hen Gipfel und weiter über den Grat 
dieses Fluges. zum Gebidum oder direkt zum Glishorn 

Beinahe habe ich meine Aufgabe und erfolgen, wobei ein schneller Schirm 
den Zielpunkt Kirche Lax vergessen. und der Einsatz des Beschleunigers 

beim meist vorherrschenden Nordwindes 
anzuraten sind. Derweil hat mein Flie- 
gerkollege Reinhold Bader mit seinem 
Nova Xyon zu meinem Edel Energy auf- 
geschlossen und wir fliegen gemeinsam 
übers Glishorn zum W-Kessel bei Ross- 
wald, wo uns nochmals die Abendther- 
mik mit Samthandschuhen zum Gipfel 
emporträgt. So unterschiedlich und fa- 
cettenreich kann das GS-Fliegen im 
Wallis sein. 

Um 18.30 Uhr, nach 7 Stunden 30 Mi- 
nuten Flugzeit setze ich zur Landung in 
Fiesch an. 

Frank Leschinsky 

Pagodenburgstr. 8 81247 München 
Tel. 089-811 65 28 Fax -814 41 07 Zweigbetrieb: CHARLY, Postfach 50,87637 Seeg, Tel 08364-1286 Fax -8426 

Auf Wunsch mit Kopfband- 
fixierung für Schibrillen (kann 

auch selbst nachgerüstet werden) 
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Nahezu alli am Rettungdi  

-ag beenden mußten, sind weitgened 

unverletzt davongekohrmen. Trotzdem 

de bei einigen schweren Unfälle der saiso" - I Wenn ich an die Ernstfall-Rettungs- 
'97 das Rettungsgerät - nicht ausgelöst, ob- schirmoffnungen denke, die ich bisher 

W gesehen habe, fällt sofort (genauer ge- 
wohl die Höhe dafür ausgereicht sagt erst nach einigem Nachdenken) ein 

durchgangiges Muster auf. Je eindeuti- 
Sicherheitsvorstand Karl Slezak ger die Situation dem Piloten die ~ o t -  

schaft vermittelt: *Dies ist ein Absturz! ' 

den Ursachen und gibt Ratschläge zu die- Du kannst nichts mehr tun, um die Kon- 

L d i Fliegen bringen zu wollen, ver- 
gebd ist. Ähnlich ist e s  bei Kollisio- 
nen. Ich eri&re mich nicht daran, je- 
mals davon gehört zu haben, daß nicht 
wenigstens einer der beiden kollidier- 
ten Piloten sofort seine Reserve gewor- 
fen hätte. 

Kritischer, weil viel weniger eindeu- 
tig ist die zweite Variante: Vermittelt 
die Absturzsituation dem Piloten nicht 
sehr nachdrücklich unmittelbare Ge- 
fahr, wird meist viel zu lange vergeblich 
versucht, die Kontrolle über das Gerät 
wiederzuerlangen und der Rettungs- 
schirm nicht oder zu spät ausgelöst. Die _ mit Abstand häufigste Störung, die in 

1 
1 diesem Zusammenhang zu nennen ist, < ist der Verhänger. - 



Verhänger als 
Hauptursache 

Beim Studium der Unfallberichte fallen 
immer wieder Beschreibungen wie die- 
se auf: )>Der Gleitschirm klappte seitlich 
ein und geriet in eine schnelle Rotation 
über mehrere Umdrehungen, die der 
Pilot nicht mehr stoppen konnte*. 

Das war natürlich kein *normaler(( 
Einklapper, der selbst bei anpruchsvol- 
len Schirmen nach einer 360-Grad- 
Drehung wieder offen ist, sondern ein 
Verhänger, der dies eben nicht tut. Ein 
Gleitschirm mit Verhänger schaut nicht 
besonders gefährlich aus, oft sind nur 
die äußersten Zellen in den Leinen ver- 
hangen. Weil das so unspektakulär aus- 
schaut (wenn auch die Auswirkungen 
mehr als spektakulär sind), wird auf 
Teufel-komm-raus versucht, den Schirm 
wieder zum Fliegen zu bringen. 

Einklapper 

Seitliche Einklapper sind die Crux der 
Gleitschirmfliegerei. Als Unfallursache D 
stehen Klapper in Bodennähe bei 
falscher oder verspäteter Pilotenreak- 
tion, wie mittlerweile wohl jeder weiß, 
ganz vorne. Aber, in dieser Situation ist 

- I 
die Auslösung der Reserve weder ange- Pilot: richtige Reaktion (Gegenbrem- 
bracht (vielmehr die richtige Pilotenre- sen) kommt verspätet oder überhaupt 
aktion durch Gegensteuern zur Stabili- nicht 
sierung des Gerätes) noch erfolgsver- Schirm: dreht anhaltend weg, Verhän- 
sprechend, spielt sich das Geschehen ger öffnet nicht oder nur teilweise 
doch in Höhen von nur 10 - 30 Metern Pilot: fängt zaghaft an, auf der Gegen- 
ab. Und in größerer Höhe über Grund, seite zu bremsen 
wo keine Bodenberührung droht, bevor Schirm: dreht weiter, beschleunigt zum 
der eingeklappte Schirm sich wieder Spiralsturz 
öffnet, sollte ein Klapper keine wirkli- Pilot: versucht stärker gegenzubrem- 
che Bedrohung darstellen. Sen, registriert extrem hohen Steuer- 

druck (im Sicherheitstraining kommt 
Selten aber spätestens hier die Funkanweisung zum 
gefährlich Rettungsschirmwerfen) 

Schirm: setzt seinen Spiralsturz unge- 
Verhänger sind zum Glück eine ziemlich hindert fort 
seltene, dann aber sehr kritische Sache. Pilot: versucht weiter gegen den wach- 
ihnen geht fast immer ein Pilotenfehler senden Druck zu bremsen, realisiert 
voraus. Einklapper aus einer starken nicht, daß der Spiralsturz nicht zu stop- 
Vorschießbewegung (Turbulenzeinfluß, pen ist 
vorhergehender Strömungsabriß) sind Schirm: spiralt weiter mit sehr hoher 
potentiell verhängergefährdet. Folgen- Sinkgeschwindigkeit 
des Szenario wurde mir von mehreren Von den befragten Piloten wurde 
Piloten in dieser oder ähnlicher Art ge- übereinstimmend berichtet: 
schildert: - daß die Gefährlichkeit der Situation 
Schirm: klappt stark ein, (aus oben be- erst sehr spät erkannt worden ist. 
schriebenen Gründen) dreht schnell weg - daß während des gesamten Vorgangs 

immer die Überzeugung vorherrschte, 
den Schirm wieder unter Kontrolle 
bringen zu können und bis zuletzt ver- 
sucht wurde, das Gerät zu stabilisieren. 
Selbst in Fällen wo die Tragegurte 
des Schirmes mehrfach vertwistet wa- 
ren,was zu einer Blockade der Brem- 
sen führte und damit zum Ende jedes 
Piloteneingreifens, wurde der Ernst der 
Situation nicht erkannt. 
- daß der im Spiralsturz befindliche 

Schirm durch Gegenbremsen nicht un- 
ter Kontrolle gebracht werden konnte, 
was die Piloten nicht realisierten und 
immer neue Stabilisierungsversuche 
unternahmen. Diese Tatsache über- 
zeugte die Piloten nicht von der Aus- 
sichtslosigkeit ihres Tuns, sondern ani- 
mierte zu immer neuen Versuchen. 
- daß an eine Rettungsschirmauslösung 

überhaupt nicht oder erst in unmittel- 
barer Bodennähe gedacht wurde. 

Abwehrstrategien 

Noch einmal sei gesagt, daß Verhänger 
sehr selten sind und extreme Flugbe- 



dingungen oder gravierende Piloten- los. Auch der Fullstall, früher als pro- 
fehler voraussetzen. Um für diesen flie- bates Mittel zum Verhängerlösen pro- 
gerischen .Super-GAU. ein gedankli- pagiert, hat sich aus verschiedenen 
ches Konzept parat zu haben, sollte Gründen in der Praxis nicht bewährt. 
man sich folgendes einprägen: Man kann die Regel also noch prägnan- 

Wenn der Schirm nach einer extre- ter formulieren: 
men Flugsituation (starker Klapper, 
harter Frontstall, Vorschießen aus dem 
Trudeln, Fullstall, Sackflug) selbständig 
in eine schnelle Rotation übergeht, ist 
die Ursache ein Verhänger. Während 
der ersten Umdrehung ist die Drehge- 
schwindigkeit meist noch moderat und 
mit energischem Gegenbremsen in der 
Regel unter Kontrolle zu bringen. Bei 
deutlicher Beschleunigung der Rotation Sicherlich gibt es noch andere Ex- 
(meist nach der ersten Umdrehung) tremsituationen, die nicht sofort als of- 
trotz Gegenbremsen, muß sofort der fensichtlich brandgefährlich erkannt 
Rettungsschirm ausgelöst werden. werden und dazu führen, daß der Ret- 

Die Erfahrungen aus dem Sicher tungsschirm zu spät oder gar nicht aus- 
heitstraining zeigen, daß es fast keinem gelöst wird. Keine ist aber an Häufig- 
Piloten gelingt, einen Verhänger zu keit und Gefährlichkeit mit der Verhän- 
stabilisieren. Die Phase, wo dies noch gerproblematik zu vergleichen. 

Wenn der Schirm nach einer extre- 
men Flugsituation selbständig in eine 
immer schneller werdende Rotation 
übergeht, muß sofort der Rettungs- 
schirm ausgelöst werden. 

möglich wäre, die erste Umdrehung 
nach dem Verhängen, verstreicht meist Was tun ? 

lichkeit nie mit einem Verhänger kon- 
frontiert werden. Ein aktiver Flugstil 
und die Kenntnisse der Grenzbereiche 
des Gerätes helfen, auch in überra- 
schend turbulenten Verhältnissen, die 
Kontrolle nicht zu verlieren. Besonders 
wichtig ist es, die richtige Reaktion 
nach einem starken seitlichen Einklap- 
per wirklich zu beherrschen. Und im 
Ernstfall ist ein rechtzeitiger Griff zum 
Rettungsgerät das Allerwichtigste. Wer 
hier schon Kenntnisse durch ein Ret- 
tungsgerätetraining in der Turnhalle 
und eine Rettungsschirmöffnung im Si- 
cherheitstraining über dem See besitzt, 
hat unschätzbare Vorteile. 

Natürlich sollte man auch immer an 
den ~Rettungsschirm-Schutzengel(< den- 
ken. Der hält nämlich seine Hand über 
die am Rettungsschirm Schwebenden 
und hat zumindest bisher dafür gesorgt, 
daß sie alle ohne wirklich ernsthafte 
Verletzungen gelandet sind. 

ungenutzt und ist dominiert vom Er- 
schrecken über die extreme Reaktion Wer immer in gemäßigten Bedingungen 
des Schirmes. Und danach bleibt ein fliegt und die Grenzen seines Schirmes 
Eingreifen des Piloten meist wirkungs- beachtet, wird mit größter Wahrschein- 



Der Plachlandmeist er 
Erstmals kam der Sieger des Streckenflugpokals für Drachenflieger 
aus dem Flachland. Gerd Langwald aus Kirchdorf/Bahrenborstel gewann 
mit drei Zielflügen über 200 km die begehrte Trophäe. Wir haben ihn 
nach seinem Erfolgsrezept befragt. 

go %alter weiten Segelfüge werden 
im Hadand durchgefdwt. Beim Dra- 
chen- und Gleitschirmfüesen war es 
bisher anders. Zunlltdest die Sieger 
des deutschen Streckentlugpokds 
sammelten ihre Punkte hauptsächlich 
bei Alpen flügen. Warum? 

Beim Segelfliegen werden die 
schwächeren Steiperte im Flachland 
durch den größeren Thermikdurchmes- 
ser ausgeglichen: Der stärkere Wind 
wirkt sich wegen der hohen Flugge- 
schwindigkeit nicht so aus. Die Lan- 
demöglichkeiten schränken die Alpen- 
Segelflieger ein und es ist auch nicht so 
einfach, ein Segelflugzeug im Urlaub 
mit in die Berge zu nehmen. Beim 
Drachenfliegen sind die Verhältnisse 
ganz anders, daher wird es auch in 
Zukunft leichter sein, in den Alpen zu 
punkten als im Flachland. 

Chancen auf die vordersten Plätze 
bei der Streckenflugmeisterschaft ha- 
ben wir nur mit dem Aufgabentyp Ziel- 
flug, und das geht wegen der Rückho- 
laktionen ganz schön an die Substanz, 
zumal gute Tage oft kurz aufeinander 
folgen. 

Könntest Du in Kurzform die Geschich- 
te des Streckenfegens im deutschen 
Flachland beschreiben? 

Die ersten längeren Strecken im 
Flachland wurden von Bergen wie Me- 
libokus, Donnersberg, den Hängen bei 
Trier oder der Porta Westfalica gestar- 
tet. 

Bei guten Thermiklagen fehlte uns 
hier meistens ein geeigneter Startplatz, 
daher experimentierten wir zunächst 
mit einem Autoschleppsystem, das we- 

gen der niedrigen Ausklinkhöhen von 
zoo m aber keinen Erfolg brachte. 

Olli Hinrichs, Friedrich Lübs und ich 
gründeten dann die Windengernein- 
schaft Lohaus. Friedrich hatte eine Win- 
de gebaut und auf dem Lührischen 
Acker in Rehdon (etwa 40 km südlich 
von Bremen) gelang dann der Thermi- 
keinstieg in der Ebene. Mein erster Iän- 
gerer Streckenflug vom Seil aus war 
1987 von Rehdon nach Merfeld bei Dü1- 
men (ca. 140 km). Danach ging's mit der 
Anzahl und der Länge der Flüge aus der 
Winde stetig aufwärts. 

Wie lange fliegif Du schon und wann 
hast Du mit dem StreckenfLiegen be- 
gonnen? 

Ich fing das Fliegen 1980 in Elpe im 
Sauerland an. Mein erster großer 



Streckenflug war 1987, von der Porta 
Westfalica nach Hamburg (148 km). 

Du startest immer an der Winde. Für 
viele ist nach Schleppstarts der Flug 
nur sehr kurz, da Thermikanschluß 
schwierig ist. Wie machst Du es, an die 
Woikenbasis zu kommen? 

Ich bin möglichst vor Thermikbeginn 
im Gelände, die Winde bereit und der 
Windenfahrer organisiert. Wenn die 
Thermik eingesetzt hat, kann ich dann 
gleich loslegen. Da wir ein gutes Gelän- 
d e  haben (je 1.400 m Länge in N/S und 
OIW mit sandigem Boden), brauchen 
wir beim Start nicht den optimalen Zeit- 
punkt abzupassen. Nur wenn das 
Gelände großflächig abgeschattet ist, 
empfiehlt es sich, zu warten. Wenn ich 
beim Schlepp durch einen Aufwind 
komme und schon ausreichend hoch 
bin, klinke ich sofort. Erst noch weite- 
re  Höhe im Schlepp zu machen und 
dann zu dem Aufwind zurückfliegen 
klappt normalerweise nicht. Hat man 
den Schlepp normal beendet, funktio- 
niert die Aufwindsuche wie beim 
Streckenfliegen auch, nur daß man sich 
weiter nach Luv orientiert, damit der 
Landeplatz erreichbar bleibt. Was bei 
anderen Schleppgemeinschaften oft 
falsch läuft: Zu spät im Gelände, an der 
Winde rnuß noch gebastelt werden, zu 
kurze Schleppstrecke, falscher Start- 
zeitpunkt, thermisch schlechter Unter- 
grund, nur eine Schleppstrecke und da- 
mit lange Wartezeiten wegen ungünsti- 
gem Wind, wenn die Hauptwindrich- 
tung quer zum Weg liegt. Ein Schlepp- 
gelände sollte mindestens 1.000 m ha- 
ben, bei ungünstigen Untergrund länger. 
Bedenkt man, daß selten ein Thermik- 
anschluß unter 200 m gelingt, hat man bei 
250 m Klinkhöhe 50 m, bei 500 m aber 
schon joo m Höhe, mit der man auf 
Thermiksuche gehen kann. Wir konnten 
unsere O/W-Strecke durch Hinzupach- 
ten eines 400 m langen Ackerstreifens 
auf die jetzige Lange erweitern. So etwas 
könnte bei anderen Geländen auch mög- 
lich sein. Der beste Startzeitpunkt ist, 
wenn eine Wolke über der Winde an- 
gelangt ist, wenn sich ein Wolkenschat- 
ten nähert oder wenn der Windenfahrer 
eine Thermikablösung meldet. Wenn 
ein Gelände wenig Erfolg bringt, sollte 
auf UL-Schlepp umgestellt oder ein bes- 
seres Schleppgelände gesucht werden. 

Nach was richtest Du Dich während holproblem vorher durchdenken und 
des Streckenfluges? beim Abfliegen erst mal die innere 

Nach allen Informationen, die ich be- Ruhe einkehren lassen, die man sonst 
kommen kann: Wolken, Untergrund, beim Fliegen auch hat. Erst danach ist 
Greifvögel, Bewegung in Getreidefel- man in der Lage, sich auf die Aufwind- 
dern, Wolkenschatten, Mähdrescher 
usw.. Abweichend von den Lehr- 
büchern sind Kiefernwälder auf Sand- 
boden oft sehr gute Thermikquellen, 
und die Moore gehen gut, wenn es 
vorher nicht zuviel geregnet hat. Ich 
versuche zu verstehen, von wo die 
Wolken ihren Nachschub an Warmluft 
beziehen und wo demzufolge die Auf- 
winde dazwischen hochblubben. 

I 
Weite Streckenflüge mit dem Dra- - -  L chen gehgell haufler, m ß e  ZiernÜ- Auf dem Schleoogelände 
ge sind im Flachland jedoch sehr 
schwierig und gelingen nur wenlgen. 
Du kommst fast immer Ins Ziel, wie 
machst Du das? 

Mögliche Zieflugrouten plane ich 
vorher nach ICAO-Karte und Thermik- 
karte von Kottmeier/Müller. Danach 
bleiben etwa im 45'-Raster mögliche 
Routen übrig. Im Gelände gilt e s  dann, 
möelichst eenau die Windrichtune und - 
-stärke herauszubekommen. Ich warte 
daher meist das Auftauchen der ersten 

Drachenparkplatz am eigenen Gartenzaun 

Cumuli ab und beobachte deren Zug- 
richtung und Geschwindigkeit. Zusam- 
men mit den theoretischen Werten aus 
dem Segelflugwetterbericht entscheide 
ich mich dann für die günstigste Route. 
Die Streckenlänge ergibt sich aus der 
Einschätzung der möglichen Flugzeit, 
der Thermikgüte und der Windstärke. 
In der Luft gilt es dann, die Aufwinde 
schnell zu finden und zügig zu steigen, 
gegen die fast immer vorhandenen 
~eitenwindeinflüsse vorhalten zu kön- Gerd's Haus Oben 

nen. 

Was hast Du für Pläne für 
diese Saison? 

In der nächsten Zeit muß ich mich 
noch zu ioo % beruflich um meinen neu- 
en Aufgabenbereich kümmern. Ich hof- 
fe jedoch, in der Saison trotzdem eini- 
ge gute Flüge machen zu können. 

Hast Du einen besonderen Tip für 
Streckenflugneulinge? 

Oft setzen sich Streckenneulinge 
selbst so unter Streß, daß sie schnell am 
Boden stehen, sobald sie das gewohnte 
Fluggelände verlassen. Also das Rück- 

suche zu konzentrieren. Die Motivation 
zum Streckenfliegen sollte immer die 
Freude am Fliegen sein, nie der Druck, 
möglichst weit kommen zu müssen. 
Beim Streckenfliegen im Flachland soll- 
te man immer möglichst hoch bleiben. 
Die Wolke, unter der man gerade ist, 
nur dann verlassen, wenn ein gutausse- 
hender Cumulus in der Nähe bereit- 
steht. Die Entfernungen zu den benach- 
barten Wolken und überhaupt die Wol- 
kenentwicklungen auf dem weiteren 
Weg lassen sich gut anhand der Schat- 
ten am Boden beurteilen. 



Aufdrehen 
In 3 km Entfernung steht eine schöne Wolke. Die dazu- 
gehörige Thermik müßte eigentlich links vorne an der Hang- 
kante abgehen. Also nichts wie hin. Und tatsächlich: Das Va- 
rio fängt an zu piepsen. Du drehst ein und ein schöner ruhi- 
ger 3-Meter-Bart bringt dich an die Basis .... 

Für alle, die nicht jeden Tag zum Fliegen gehen können, 
leider oft mehr Wunschtraum als Wirklichkeit. Um aber nicht 
aus der Übung zu kommen, bietet das komplett überarbeite- 
t e  Computerspiel Thermix 3.2 eine Menge Flugspaß. Aufbau- 
end auf der bestehenden Version Thermix 2.4 gibt es jetzt vor 
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allem eine komplett neue 3D-Ansicht, die ein räumliches 
Fluggefühl vermittelt. Sowohl mit einem Drachen als auch mit 
einem Gleitschirm kann man so über den Bergen auf Strecke 
gehen. Als Landschaft stehen 10 Fluggebiete aus Deutschland, 
25 aus Österreich, 5 aus der Schweiz und Frankreich sowie 
eines aus Italien zur Verfügung. In jedem gibt e s  3 Hausbärte, 
deren Position in etwa der der Wirklichkeit entspricht und 
die - ganz wie im wirklichen Leben - in ihrer Intensität je 
nach Tageszeit und Flug variieren können. 

Zusätzliche zu den thermischen Aufwinden läßt sich ein 



überregionales Windsystem einstellen. Dieses produziert je  
nach Geländeabstand mehr oder weniger starken Hangauf - 
und -abwind im Luv und Lee, sowie eine generelle Drift im 
gesamten Fluggebiet und den Bodenwind beim Landen. 

Die Anzeige- und Bedienelemente sind in ein Fluginstru- 
mentefenster integriert. Es gibt eine Balkenanzeige für das 
momentane Sinken, eine Geschwindigkeits- und eine Kom- 
paßanzeige, Angaben zu QNH und QFE ( Höhe über den Lan- 
deplatz), die Höhe über Grund sowie eine Uhr mit der aktu- 
ellen Flugzeit. Diese Steuersymbolik und die Darstellung des 
Windsystems befinden sich jeweils in einem extra Fenster. 

Die 3-dimensionale Landschaft kann durch eine steuerba- 
re Kamera (mit 4-fach Zoom) von jedem beliebigen Punkt aus 
in jeder beliebigen Richtung betrachtet werden. Je nach Ta- 
geszeit sind Wolkengebilde sichtbar, die auf die Thermik hin- 
weisen. So Iäßt sich auch in etwa die Position der Bärte an- 
peilen. Fliegt man in die Wolken, wird die Sicht entsprechend 
diesig. Das ausgewählte Fluggerät - Drachen oder Gleitschirm 
- ist ebenfalls 3-dimensional zu sehen. 

Während des Fluges gibt es die Möglichkeit, die Umgebung 
aus Pilotensicht oder im sog. Hinterherflug zu betrachten. Bei 
Pilotensicht kann der Blick ohne Beeinflussung der Flugrich- 
tung nach rechts, links, oben und unten geschwenkt werden. 
Beim Hinterherflug kann über den Kopf des Piloten der Gleit- 
winkel gepeilt werden. Dies ist vor allem beim Landeanflug 
nützlich. Der Landeplatz wird als zoo m X 200 m große Wie- 
se mit 30 m und 50 m Kreis eingeblendet. Ein sehr groß di- 
mensionierter Windsack zeigt die Windrichtung und -ge- 
schwindigkeit 3-dimensional an. 

Die Steuerung, die gegenüber der bisherigen Version we- 
sentlich benutzerfreundlicher ist, erfolgt über die Maus. 
Auch die Drachensteuerung wurde der Realität angepaßt. So 
geht z.B. der Flügel bei gleichbleibendem Steuerbügeldruck 
immer steiler in die Kurve und hält ohne aktives Gegenlen- 
ken seine Schräglage bei. 

Als Rechner für das Programm Thermix 3.2 wird ein PC 
benötigt, der mindestens mit einen Pentium-133-Processor 
und 16 MB-RAM ausgestattet sein sollte und über ein CD-ROM- 
Laufwerk verfügt. Die Graphikkarte und der Bildschirm müs- 
sen mindestens 256 Farben darstellen können. Für die Pro- 
grammausführung ist Windows 3.1 oder höher notwendig. 
Soundkarte und Joystick werden nicht gebraucht. 

Die neue Version DHV-Thermix 3.2 gibt es auf CD als Voll- 
version incl. 46 Fluggebiete für DM 39.50.- (Bestellformular 
siehe Seite 91). 

SCHÖN 
EINFACH 

EINFACH 
SCHON 
Das neue IQ Basis glär 
gleich doppelt. 
Erstens: Es sieht ganz beson- 
ders gut aus und ist nach 
ergonomischen Gesichts- 
punkten designt worden. 

Zweitens: Das neue IQ Basis 
Iäßt sich ganz besonders ein- 
fach bedienen. Anschalten 
genügt und los geht's! 

Natürlich har es alle wichti- 
gen Funktionen: 

* 2 Höhenanzeigen und 
Luftdruckanzeige 

* Vario (analog, digital, 
Mittelwert) 

* Uhrzeit und Stoppuhr 
* Flugspeicher aller 

Maximalwerte 
* Speedanzeige (optional) mii 

Stall-Alarm I 
* Temperatur 
* Permanente Anzeige del 

Batteriekapazität 
* Neues kontrastreiches 

LCD-Display 

C * Besonders formschönes 
und ergonomisches 
Design 

Wollen Sie mehr über das 
neue IQ Basis wissen? Coupon einsen 
wählen. Informationen kommen sofort! 
Infos jetzt auch im Internet: www.braeuniger-flugelectronic.de -!- . 

Name: 
Adresse: 
Gleitschirm: Drachen: I 

n i  Bräuniger Flugelectronic 

3 Pütrichstr. 2 1 
D-82362 Weilheim 

F A S Z I N A T I O N  D E S  F L I E G E N S  Tel, 0881,64750 
www. braeuniger-fIugelectronic.de Fax 0881/4561 

I braeuniger-gmbh 
A: Flu eräte GmbH Tel. 04842-6271 @oberI;nd.net 
I: AIR? Tel. 05 1-575305 1 CH: Sky Sports AG Tel. 041-671 0271 ' 
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(OHNE ABBILDUNG) 

PR~ANCSFRAGEN 
Rr üehhigrspsnachweiseA H8ngegIeiIen, A G l e i l s W s  1 ,  + Veruidliorlm 
fei B Hängegldlm BGleilregeln, GI-Winddltp, HuWindcl~dlspp, Windenlahrei,Preir DHl0,- t Veiuwd- 
kosten. FUI flugiunk Preis OM 1; + VersandkosM, 

P~Ullragei lernpt~anm fW Ihemieau1bildun0 
Vorauuci~: OOS.R~ne~l86 oder hoher, DOS 5.0 oddr Mer, DiItlMiadweik3 In Zoll .I~flaIIa.ieclna 
DiPtlle lör die Aurbildong Hängcpleilei A.Sdein,Gleihapelkkhe~, Gleilswl und Hän~leiler Bkhdir Pieir 
pro Dirkelie OM 40,- + Versandko~Iea. 

Uehadius 30 a H~IonflcthIsdn~r umd 30 g BIeipmchI; 
Pieb DM II,- + Veeandkosien 

ICAO-KARTEN 
Alle Kadeobläller der BR0; 
PreisQM 11.- je Bkll + VersadkoM 

FLUGBUCH FÜR DRACHENFLIEGER UND GLEITSEGLER 
Rubriker fltg C., Gmieg Daian, 011, Madilfeieni, flupdaw~, Wetfsr, Wwb, hkunpw und Vortmis- 
re, fleglebrerbesIili$t%+ bsldlille.knreisungen. 
Pr& DM 8,- + Vewdkoslen 

DHV-COMPUTERSPIEL MERMIX 

»Der freie Flug« in Bild un 
Text. Bildband von Ultich 
Grill mit Stimmungs- und 
Actionbildern vom Drachen 
und Gleitschirmfliegen. 
Reichltaltiger Textteil 

TuCHFÜHLUNG MIT DEN ALPEN 
160 Seiten, DM 98,-. 

Ein Bildband von 
Andreac Busslinger 
Traumhafte Farbbilder auf 120 Seiten 

, . 



Bitte schicken 
i oder direkt faxen an: 

0802219675-99 
I 
I BBlEllER NAME: 

DAlUM I UNBRSCHRIFI: 

i 
Zuralzlich zum angegebenen Preis werden die Porlokoslen I 
berechnet. Milglieder erhallen die Lielerung mit Rechnung. 1 

Lehrbuch 48 DM 
I3 Drachenlliegen U Drachenlliegen für Meisler 

Gleilschl~mlliegen D Gleilschiimlliegen für Meister 

Piülungslragen 
A-Schein HG 

Prülungslragen 20 DM 
8-Schein Windenlihrer 

U Windenschlepp HG I3 Windenschlepp GS 

I3 Prülungslragen fluglunk 

Prülungslragen UL-Schlepp 

Prulungrlragen aul Diskelle 40 DM 1 
A.Schein HG A.Sthein CS I 

U 8-Schein I 

I 
13 Flugbuch 

ICA0.Karfe 
I3 München 

Hamburg 
Hannover 

D Berlin 

Slullgarl 
q Franklurl 
U Nürnberg 

Roslotk 

Sweal-Shirl n a l u r O  grau D B DM 
U HG (M,L,XL,XXL) GröRe- 
I3 G I  (M,L,XL,XXL) GrÖ8e- 

Neu 
q Compulerspiel d h e r n i i  3.2. aul CD.Rom 39.50 DM 

Videolilm 
lest 
Heiler bis wolkig 

Videolilm 
Slarlenllanden Drachen 

U Slarlenllanden Gleilschirm 

D Bildband ~Abgehobena 

Bildband B~FRE~II 

Preis- 
senkung 

I3 CD.ROM 



Wer sich an seine nfrühpu- 
jertäre Phase. erinnern 

d a  überhaupt genr, wurae 
mannhaft verdrangt. Ähn- 
lich erscheinen mir die Re- 
aktionen auf das Thern 
,Aktives Flii 

In, Test 
berichten, usw. ht: „Die 
ser Schirm muß iv geflo 
Zen werden"; b nfällen 
ist das .,nicht al : Fli 
pn"  Schuld unc 2 Schlau 
berger, die es ari ~edelll 

selten eine gute An 
Vielleicht wäre ja f 
,Thema Nr. I" ]eich-. . 
klaren gewesen, trotzd 
versuchen in diesem Ir 
anderer Stelle ein paar 
wirkliche Fachleute, d; 
ganze logisch und versi 
Iich darzustellen. Ich rr 
natürlich auch meinen Sen 
dazu geben, meine ich doc 
eine ganz simple Aussage 2 

hab'en. 
Wer es schafft, durch ge- 
zielten und dosierten 
Bremsleineneinsatz unu 

, , otzdem mein., ich Get70- 

risch, daß da5 

es nicht interessiert, 
„, ,<hnell die Wolken zie- 
hen, braucht sich auch nicht 
zu wundern, wenn er irn 
starken Höhenwind ins Lee 



Bitte mindestens 3 Wochen vor dem Prüfungstermin beim Organisator anmelden. 
Die Teilnehmerzahl ist begrenzt. Der Kalender wird laufend ergänzt. 
Anmeldungen: Piloten, die an der Teilnahme interessiert sind, wenden sich direkt 
an den Organisator. 
Wichtig: Nur wer alle erforderlichen Unterlagen bei der Prüfung vorlegen kann, ist 
teilnahmeberechtigt. 

24.04.1998 Gamisch-Partenk. GS Th, B, Pass, F GSS GarmischPartenk. B~nner,08821/74260 
25.04.1998 Rodeneck (1) GS T,A, B, Pass, F Rerogen Flug & Spod GmbH,089/8948870 
25.04.1998 Sonthofen GS T,A, B, Pass, F1. Oberallgäuer Drachen & Gleitsegelschule,08321/9328 
25.04.1998 GarmischP. GS P,A, B, Pass GSS GarmischP. M. Bmnner,08821/74260 
26.04.1998 Rodeneck (I) GS PA, B, Pass Aerogen flug & Spot GmbH,089/8948870 
26.04.1998 Sonthofen GS P,A, B, Pass 1. Oberallgiuer Drachen & Gletsegelschule,08321/9328 
01.05.1998 M a u  GS T,P,A, B, Pass, F Paragliding flugschule Chiemsee,08052/9494 
08.05.1998 Crawinkel HG GS T,P,A, B, WS, F nugschule Sunnse,06201/182911 
08.05.1998 Brauneck GS T,A, B, Pass, F 1. Deutsche Tandem GletschirmsdiuIe,08851/882 
09.05.1998 Bad Salzungen HG GS T,A, B, WS, Pass, F Pnifzenbum MiKe,O6654/353 
09.05.1998 l e r n e s  HG GS T,P,A, B, WS, Pass, F Advenlure Spork,08042/9486 
09.05.1998 Brauneck GS P,A, B, Pass 1. Deutsche Tandem Gleitschirmschule08851/882 
09,0528 Pironten GS T,P,A,B OFS ParaidingGmbH,08363/5969 
10.05.1998 Bad Salzungen HG GS P,A, B, WS, Pass Prüizenbum M1ilQ6654/353 
13.05.1998 Scheidegg HG GS T,P,A, B, Pass, Funk Westallg2uer flugschule08381/6265 
16.05.1998 Dresden HG GS T,P,A, B, WS, Pass, F Top Gliders Glelschirmschule0351/4226274 
17.05.98 Tegelberg A,B flugschule Tegeiberg,W67/598 
18.05.1998 SNitgart HG GS T,A, B, WS, Pass, F LuR~kus, Eugens ~ugschule0711/537928 
19.05.1998 Sonthofen GS T,A, B, Pass flugschule Maiün MergenlhaIer08321/68057 
20.05.1998 Obermaiselstein GS T,A, B, Pass, Funk OASE Gleitschirmschule08326/38036 
20.05.1998 Sonthofen GS P,A, B, Pass flugschule Maiün MergenUiaIei08321/68057 
22.05.1998 Obermaiselstein GS P,A, B, Pass OASE Gleitschirmschule08326/38036 
23.05.1998 Bad Salzungen HG GS T,A, B, WS, Pass, F Pfifzentnim Mitle06654/353 

- P' ,sd~rfer Str. 
. , ,sse $4 Pa, 

23.05.1998 Saltaus (I) GS P,A, B, Pass Luitikus, Eugens flugschu10711/537928 
24.05.1998 Bad Salzungen HG GS P,A, B, WS, Pass Ptüfzentnim Miite06654/353 
29.05.1998 Bad Harrburg HG GS T,A, B, WS, Pass, F Harzer Gle1tschirmschulQ5322/1415 
30.05.1998 Greiienbug (A) HG GS T,A,B, Pass, Funk Drachen und Gleilschirmschule Goslar05321/18899 
30.05.1998 Ruhpolding HG GS T,P,A, B, Pass, Fiugzenbum Ruhpolding Holmer GmbH086631668 
30.05.1998 lenggies HG GS T,P,A, B, WS, Pass, F Adventure Sporls,W42/9486 
30.05.1998 Bad Harzburg HG GS P,A, B, WS, Pass Harzer Gleitschirmschule,O5322/1415 
30.05.98 Phonten GS T,P,A,B OFS Par@idi@GmbH,08363/5969 
31.05.1998 Greifenburg (A) HG GS ,PA,B, Drachen und Gleitschirmschule Goslar,05321/18899 
03.06.1998 Sonthofen GS TL, B, Pass flugschule Martin Mergenthaler,O8321/68057 
04.06.1998 Sonthofen GS T,A, B, Pass Flugschule Maitin MergenthaIer,08321/68057 
04.06.1998 Sonthofen GS P,A, B, Pass,Flugsdiule Madin Mergenlhale~08321/68057 
05.06.1998 Greifenburg HG GS T P,A, B, Pass, F,Flugschule Sunrise,06201/182911 
06.06.1998 Sonthofen GS TL, B, Pass, F1. Oberallgäuer Drachen & GleWgelschule,08321/9328 
07.06.1998 Italien GS T,P,A, B Top Gliders Gleitschirmschule0351/4226274 
10.06.1998 Obermaiselstein GS T,A, B, Pass, Funk OASE Gl~itschirmschule,08326/38036 
12.06.1998 Obermaiselstein GS P,A, B, Pass OASE Gleilschirmschule08326/38036 
13.06.1998 Greifenburg HG GS T,P,A, B, Pass, F Flugschule Sunrise,O6201/182911 
13.06.1998 Aschau GS T,P,A, B, Pass, F Paragliding nugschule Chiemsee,08052/9494 
13.06.1998 Bad Salzungen HG GS T,A, B, WS, Pass, F Pfifzentnim Miite,06654/353 
13.06.98 Pfronten GS T,P,A,B OFS Paragliding GmbH,08363/5969 
14.06.1998 8ad Salzungen HG GS P,A, B, WS, Pass Pfientniin Mitte,06654/353 
19.06.1998 GarmischP. GS T,A, B, Pass, F GSS GanischP. M. Bmnner,08821/74260 
20.06.1998 GannischP. GS P,A, B, Pass GSS Garmisch-P. M. B~nner,08821/74260 

Fluglehrerausbildung 

6.5.-7.5. Fachlehrerlehrgang für UL-Schlepp 
H o r s t  Barthelmes, 0 6 6 5 4 / 3 5 3  

14.10,15.10. Fachlehrerlehrgang fur Passagier-Windenschlepp 
Hors t  Bar thelmes,  0 6 6 5 4 / 3 5 3  

3.11.-6.11. Fachlehrerlehrgang Windenschlepp 
H o r s t  Bar thelmes,  06654/353 

12.11.-13.11. GS-Grundstufenausbildung a n  d e r  Winde  
H o r s t  Bar thelmes,  06654/353 

13.10. Pf l icht for tb i ldung Windenschlepplehrer  
H o r s t  Bar thelmes,  06654/353 

29.10. Pf l icht for tb i ldung Windenschlepplehrer  
H o r s t  Bar thelmes,  0 6 6 5 4 / 3 5 3  

3.11. Pf l icht for tb i ldung Windenschlepplehrer  
H o r s t  Bar thelmes,  0 6 6 5 4 / 3 5 3  

Te i l nahme n a c h  A n m e l d u n g  b e i  d e r  DHV-Geschaftsstel le. 
Vorauswahlp~fungen k6nnen ab sofort bel folgenden Prüizentren absolviert 
werden: Horst Bariheimes, Tel. 06654/353, Fax 06654/7771; Rudl Bürger, 
Tel. 08032/8134, Fax 08032/8134; Waldemar Obergfeli, Tel. 07685/1050, 
Fax 07685/1061, Anni Rehd, Tel. 0043/3687/81880, Fax 0043/3687/81346. 





Deutsche Streckenflugmeisterschaft 
Wie bereits mehrfach veröffentlicht, wird die Streckenflug- 
meisterschaft 1998 in verschiedenen Klassen ausgetragen. 
Wir möchten ausdrücklich darauf hinweisen, daß in der 
Sportklasse, also Gieitschirme mit Gütesiegeleinstufung I 

und 1-2, nur mit Geräten in der Konfiguration geflogen wer- 
den darf, in der sie diese Bewertung erhalten haben. Das 
bedeutet z. B., daß ein Gleitschirm, der unbeschleunigt die 
Note 1-2 hat, in der Sportklasse starten kann, wenn das 
Gerät aber beschleunigt die Note 2 hat, muß diese Funktion 
ausgeschlossen sein, außer der Pilot startet in der offenen 
Klasse. Da der DHV nicht Polizei spielen will, hoffen wir auf 
die sportliche Korrektheit der Teilnehmer. 

Rhon Pokal 

Odenwaldpokalfliegen 
Das diesjährige Odenwaldpokalfliegen veranstaltet der CfD 
Hardheim vom 19. - 21.06.1998 sowohl am Hockenberg als 
auch an der Winde. Das Fliegerwochenende beginnt am 
Freitagnachmittag mit Trainingsflügen vom Hockenberg. Am 
Abend ist wieder für Unterhaltung und Bewirtschaftung im 
Festzelt mit einer fetzigen Rock- und Pop-Band gesorgt. 
Auch für die auswärtigen Piloten lohnt es sich also, schon 
am Freitag anzureisen. 
Am Samstagmorgen beginnt dann um 10.00 Uhr der Dra- 
chenflugwettbewerb. Für die Piloten ist um 9.00 Uhr Brie- 
fing. Gewertet wird nach Zeit und Ziel und in einer separa- 
ten Seniorenwertung. Zwischen den Durchgängen können 
auch Gleitschirmflieger Einlageflüge vom Hockenberg und 
aus der Winde machen. Der Hockenberg selbst bietet Start- 
möglichkeiten von 0 bis W. 
Info und Anmeldung: Gerald Katzenmaier, Tel.-Nr. 
0628318800. In der Rhön wird für Drachen- und Gleitschirmpiloten ab 

der Saison 1998 der Rhön Pokal ausgeflogen. Der Wett- 
kampf dient neben der sportlichen Förderung des Strecken- 
fliegens auch einer positiven Öffentlichkeitsarbeit. Nach 
dem Start an der Wasserkuppe geht es über eine festgelegte Airea=UP~Wallber&Cross=Country 1998 
Flugroute zu den Nachbarbergen Milseburg und Simmels- 
berg. Der erste Pilot, der die Strecke in der anlaufenden 
Saison meistern kann, wird Rhön Pokalsieger! Die Doku- 
mentation ist stark vereinfacht: lediglich der noch unent- 
wickelte Negativfilm ist mit Angabe von je einem Start- und 
Landezeugen nach dem Flug im Briefkasten der Flugschule 
Papillon, direkt neben der Hauptlandewiese der Wasser- 
kuppe, einzuwerfen. 
Eine Ausschreibung erhaltet Ihr bei der Flugschule Papillon, 
Tel.-Nr.: 0665811646, Fax-Nr.: 0665811611. 

- - 
Auch 1998 findet wieder der Airea-UP-Wallberg-Cross-Coun- 
try für Gleitsegel statt. Dieser Streckenflugwettbewerb am 
Wallberg ist ein offener Wettbewerb, der ausdrücklich auch 
allen Nichtclubmitgliedern des DGCTT offensteht. Beach- 
tenswert ist übrigens, daß 1997 trotz bekannt starker Kon- 
kurrenz ein Nichtclubmitglied den Wettbewerb gewann. 
Es wird kein Startgeld erhoben und um weiterhin all denen 
eine Chance zu geben, die nicht jeden Tag zum Fliegen ge- 
hen können, werden wie im Vorjahr die zwei besten Flüge 
vom Wallberg aus gewertet, wobei bei einem Flug die Berg- 



oder Talstation auch als Wende- oder Zielpunkt gewählt 
werden kann. 
Die wichtigsten Änderungen zum Vorjahr sind zum ersten 
der Veranstaltungszeitraum - der verkürzt wurde - vom 
I. Februar bis zum 30. Juni 1998. Zum zweiten erfolgt die 
Wertung in Anlehnung an den DHV-Streckenflugpokal in 
zwei Klassen, der Sportklasse mit Gleitsegeln DHV-Gütesie- 
gel I oder 1-2 und der offenen Klasse. Beide Klassen werden 
(bei ausreichender Teilnehmerzahl) getrennt gewertet und 
in beiden Klassen werden Sachpreise im Wert von zusam- 
men über DM ro.ooo,- gestiftet durch die Firmen Airea und 
UP, an die besten Piloten vergeben. 
Die Dokumentation erfolgt nach den DHV-Streckenflugpo- 
kalregeln. Bei gleichzeitiger Abgabe für den DHV-Strecken- 
flugpokal reichen die Unterlagen in Fotokopie. 
Zu Beginn der Streckenflugsaison liegt die genaue Aus- 
schreibung an der Wallberg-Talstation aus oder kann auf 
Anforderung zugeschickt werden. Außerdem gibt es zum 
Fluggebiet Tegernseer Tal eine Info-Broschüre, in der auch 
das Streckenfliegen ausführlich besprochen wird. 
Nähere Informationen gibt es bei Stefan Mast, Sportwart, 
Te1.-Nr. 08022/75256 oder Richard Brandl, Pressereferent, 
Te1.-Nr. 080zrlgog786. 

Loreley=Cup geht in 2. Runde 
Die Drachen- und Gleitschirmfliegerfreunde Rhein-Mosel- 
Lahn e. V. richten auch 1998 den offenen XC-Pokal „Loreley- 
Cup" aus. Von Saisonbeginn im März bis zum 30. September 
werden die 3 besten Streckenflüge pro Pilot gewertet, de- 
ren Start von vereinseigenen Geländen erfolgt. 
Teilnahmeberechtigt sind alle Piloten mit Überlandflugbe- 
rechtigung, also auch Nicht-Vereinsmitglieder. Die Starts er- 
folgen aus der Winde heraus oder an verschiedenen zuge- 
lassenen Hängen. Die Wertung erfolgt in Anlehnung an die 
deutsche Streckenflugmeisterschaft des DHV, jedoch wird 
kein Barograph und keine Kamera mit Databack benötigt. 
Damit versucht der Veranstalter auch Piloten zum Mitma- 
chen zu animieren, die sonst keine Wettbewerbsambitionen 
haben. 
Der Loreley-Cup ist auch in diesem Jahr mit Preisen im Ge- 
samtwert von rund DM r.ooo,- gut dotiert. 
Wer mehr über die Drachen- und Gleitschirmfliegerfreunde 
Rhein-Mosel-Lahn e. V. wissen möchte und die genauen 
Ausschreibungsunterlagen anfordern will, kann sich an den 
Vorsitzenden des Vereins Werner Schmitt, Te].-Nr.: 
067731418 oder an den Sportwart Ronald Herchen wenden. 
Die genauen Termine, wo, wann, was abläuft, werden regel- 
mäßig per Info-Telefon veröffentlicht, Te1.-Nr.: 06773/7771. 

Frank Herr 

OUTDOOR EMQINEERING 
Reisen - Fortbildung - 

87459 Pfronten (11 persönliches Training 
Alles,was ihr sonst 
nicht bekommt ! 

Te1 + Fax (++49) 83 63 - 9 44 43 

Marokko - Fliegen wiein 1001 Nacht - Wüste, Berge, Meer und 
Sterne. Landrover, Hotels und Camps, Flug, Führung, Party ! 
Termine: September, Oktober 98,l-und 2-Wochen 
ab D M  1690,-/Woche 

REUNION -die Trauminsel ! 
TopTen-Fluggebiete, Relaxstrande, Natur, 
2Termine:vom 17.10. - 28.10. -8.1 l . ,  ab D M  2990,- 

Thermik- und Streckenflugseminare 
Termine: 16.5.-22.5.,4.7.- 11.7., 1.8. -8.8.,abDM 690,- 

Chile, Brasilien, Griechenland, Türkei ....... 
Email : outdoor.engineering@gmx.de 
WWW: http~/members.freepage.de/outdoor-engineering 

m;s /4-yzZg@ @BA7p@&mn 
55270 Ober-Olm 

Gleitsehirme 
Drachen 
Zubehör 

im 

Rhein-Main4ebiet 

Am Becherweg z 
ob136/991815 

FAX 0613b/gg7118 

D0 17.00 - 20.00 Uhr 
Fr 1s.oo.18.00 Uhr 

W *i 



DHV-Sportkalender 1998 
Hängegleiten 
Deutsche Hängegleiterliga 

Liga 1 30.04. - 03.05. kein Ausweichtermin 
Liga 2 07.05. - 10.05. kein Ausweichtermin 
Liga 3 29.05. - 01.06. kein Ausweichtermin 
Liga 4 11.06. - 14.06. 19.06. - 21.06. 

Landesmeisterschaften und German Open 

offen 
offen 
offen 
offen 

Rheinland Pfalz 01.05. - 03.05. 21.05. - 24.05. Neumagen / Drohn 
Hessen 17.05. - 23.05. kein Ausweichtermin Greifenburg 
Baden Wurttemberg 20.05. - 24.05. 30.05. - 02.06. FPBÖsingen /Schlepp 
Bayern 20.05. - 24.05 kein Ausweichtermin Lenggies 
Ostdeutsche 20.05. - 24.05. kein Ausweichtermin RuhpoldingjRauschberg 
Norddeutsche 21.05 - 24.05 kein Ausweichtermin NeustadtGlewe / Schlepp 
German Open 22.06. - 28.06. kein Ausweichtermin Greifenburg 

German Cups und Junior&;Ladies Challenge 

German Cup 1 01.05. -03.05. 09.05. - 10.05. Mittag 
German Cup 2 16.05. - 17.05. kein Ausweichtermin Trier 
German Cup 3 18.07. - 19.07. 25.7. - 26.7. Kandel 
JunioraLadies Chall. 11.08. - 16.08. kein Ausweichtermin Greifenburg 
German Cup 4 22.08. - 23.08. 29.08. - 30.08. Hochries 
German Cup 5 Sauerland / Schlepp 

Andere Wettbewerbe mit Teilnahme - offizielles DHV - Team 
Vor-WM 04.07. - 12.07. 
EM 24.07. - 09.08. 
Damen WM 10.08. - 23.08. 

Monte Cucco Italien 
Slovakai 
Ungarn 

Organisatoren HG 

LM-Rheinland Pfalz Christian Aibrecht, Tel. 0635719644-7; Fax 0635719644.9 
LM-Hessen Kuit Liither Te1 O6177/4750R . . -. . . , . . . . - - . -, . - - - - 
l ~ a d e n  ~üfflemberg ~ainer Thieringer, Tel. 07404191263: Fax.07404191264 
LM-Bayern DHV.Sport Tel. 080221967550; Fax 080221967599 
LM.Oddeutsche Siegfried Prietz. Tel. 03014121119 
LM-Norddeutsche ~ l f  karnath, Tel040155497933 
German Open DHV-Sport Tel. 08022/9675-50; Fax 080221967599 

Offener Sportkalender 1998 

Gleitschirmfliegen 
Deutsche Gleitschiraliga 

Liga 3 18.04. - 19.04. kein Ausweichtermin Millstättersee 
Liga 4 09.05. - 10.05 16.05. -17.05. Bezau 

Landesmeisterschaften und German Open 

Rheinland Pfalz 10.04. - 14.04. 18.04. - 19.04. Mosel 
Hessen 17.05. - 23.05. kein Ausweichtermin Greifenburg 
Bayern 21.05. -24.05. 30.05. - 1.06. Berchtesgaden 
Baden Württemberg 21.05. - 24.05. 30.05. - 1.06. Berchtesgaden 
German Open 21.08. - 25.08. kein Ausweichtermin offen 

German Cups und Junior&Ladies Challenge 

German Cup 1 01.05. - 03.05. 09.05. - 10.05. Mittag 
German Cup 2 16.05. - 17.05. kein Ausweichtermin Trier 
German Cup 3 30.05. - 31.05. 06.06. - 7.06. SaueriandISchlepp 
German Cup 4 18.07. - 19.07. 25.07.26.07. Kandel 
Junior&Ladies Chall. 11.08. - 19.08. kein Ausweichtermin Greifenburg 
German Cup 5 22.078. - 23.08. 29.08. - 30.08. Hochries 

Andere Wettbewerbe mit Teilnahme - offizielles DHV - Team 
PWGComo 28.04. - 03.05. kein Ausweichtermin Italien 
PWCFiesch 19.05. - 24.05. kein Ausweichterrnin Schweiz 
Vor-WM 30.05. - 06.06. kein Ausweichtermin ~inzgau/Österreich 
PWCFrankreich 16.06. - 21.06. kein Ausweichtermin Le Grand Bernandand 
EM-Piedrahita 02.07. - 20.07. kein Ausweichtermin Spanien 
PWCGranda 22.07. - 28.07. kein Ausweichtermin Spanien 
PWCGarmisch 04.08. - 09.08. kein Ausweichtermin Gannisch 

Organisatoren GS 

LM-Rheinland Pfalz Werner Schmitt, tel. 067731418; Fax. 0677317349 
LMHessen Kurt Luther, teI.E172/42508 
LM Bayern U. Ba WÜ Rüdiger Czaschke, tel. 08652164266 
German Open DHV-Sport tel. 080221967550; Fax. 08022/9675-99 
German Cup DHV-Sport tel. 0802219675-50; Fax. 08022/9675-99 

Alpen Adria Cup 98 
5th challenge Airefa 
Jübiläumsfliegen 
1.UL-Schlepp Hessencup 
2.UL-Schlepp Hessencup 
Mitteldeutscher XCCup 
Altai Open 

23.05. - 24.05. Bayr. Mannschaftsmeisterschaft HG 
Sächsische Gleitschirm und Motorschirm Challenge 
Startplatz Testival 

11.07. Flying Witches 
Yahoi-Mountainfestival 
Sibirian Hangliding Cup 
Odenwaldpokalfliegen 
Red Bult Paragliding Competition 
Sibirian Paragliding Cup 
Sky Water Show 
11.Aipen Open 
Fun and Fly Festival 
Mauna Kea HG/GS fly In 
3. Hochiochcup GS 

Seeboden Tel. 0043/664/3573191 
Laragne Tel. 0033/4/75464320 
Truppenübungsplatz Langetheim Knut Jäger Tei. 0532211415 
flugplatz Lauterbach Kurt Luther Tel. 06172/42508/P.Kaltenhofer Tel. 06162181885 
offen Kurt Luther Tel. 06172/42508/P.Kaltenhofer Tel 06162181885 
Mkkern Mitteldeutscher Gleitschirm und Drachenfiiegewerein Tel. 039221/9339 
Sibirien lgor Garipov apha@seus.alt.ru 
Tegelberg Peter Sebrella Tel. 0886111372 
Flugplatz Leipziflauchau Tel. 034205186917 
Jena 0172/3609629,03641/825900 
Hochries Fax 08032/8901 
Zillertal Tel. 0043/5285/6760 
Sibirien lgor Garipov apha@seus.alt ru 
Hardheim Gerald Katzmaier 06283/8800 
Aspen (USA) climbfl@rof.net 
Sibirien lgor Garipov apha@seus.alt.ru 
Montreux (CH) Pierre Kuonen 0041/21/9641584 
Gnadenwald (A) Tei. 004315224153904 
Emmetten Tel. 0041/41/620 12 12 
Hawaii Te1 080/968/8685 
Schruns-Tschaguns Michael Rudisser 0043/563/051204,0043/5556/7378476 






