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DHV-Wetternetz

Uber 20 Flugberge sind, unterstiitzt vom DHV, durch die
Vereine mit Wetterstationen ausgeriistet worden. Uber
automatische Ansagen sind die aktuellen Werte zu Wind,
Windrichtung, Temperatur, etc. jederzeit abrufbar.

Gelandename

/

Gelandehalter

/30457 Pota Westialica Delta-Club Wighengebirge

35088 Eisenberg
36136 Wasserkuppe
36840 Rammelsberg
52245 Sophienhohe
57562 Sassenroth
56809 Noroelle
64665 Melibokus
76332 Althof

r 76597 Teufelsmihle
76703 Kramer

78148 Hintereck
79102 Schauinstand
79183 Kandel
79215 Gschas
82467 Wank
83122 Hochries
83436 Predigtstuhl
83700 Wallberg

93453 Hoher Bogen
93462 Osser

DFC Ederbergland

Rhoner [;rﬁcrﬁn und Gleitschirmfliegerverein
Harzer Drachen- und Q!eitschirm-‘n‘erein Goslar

Ostwjddfeunde )

Drachen- und Gleitschirmfreunde Hellertal
GSC Nordhelle + Flugsport Lennetal
Erster Odenwalder Drachen-Flug:Club

Die Althofdrachen

Drachenflugelub Loffenau

Gleitschimelub Kraichtal

Gleitsegelclub Lenticularis

GSC Colibri

DFC Stidschwarzwald

Drachen- und Gleitschimflieger Oberes EF;JaI

Gleitschirmsegler Werdenfels
Glelshoub Hochries Samerberg
GSC +Albatros« Bad Reichenhall
DE%Q Tegemseer Tal

1. Gleitschirmverein Bayenwald

L Gleﬁthrmverein Bayenvald

94541 Bichelstein FDFC Bayenvald

Schlepp-Auskiinfte

Telefonnummer

0571/710227
06452/8585
06654/696
0171/8236162
0171/8714309

oo/
- J02352/21265

06251/983612
/070834567
07083/51385
07250/921228
07723/5801
07602/1512
0768122058
0171/3670296
0171/3568374
08032/8505
0171/3574322
08022/95137
099472452
0171/357428
09908/891191

Auskunft iiber Fragen und Probleme zum Schlepp erteilt
unser Schleppfachmann Horst Barthelmes im DHV-Infor-
mationshiiro fiir Schlepp regelmaBig Montag bis Freitag
jeweils von 10.00 bis 12.00 Uhr telefonisch unter der

Nummer 06654/353, per Fax unter 06654/7771.

4 pHvino 95

Berblinger Preis 98

Seit 1986 wird von der Stadt Ulm zu Ehren Ludwig Berblin-
ger, dem »Schneider von Ulm«, ein Preis gestiftet. Ausge-
zeichnet werden besondere Leistungen, Entwicklungen und
innovative ldeen bei der Konstruktion von Fluggeraten
wahrend der letzten zwei Jahre. Der Sieger erhilt einen
Geldpreis von DM 50.000,—. Die Ausschreibung und Anmel-
deformulare sind beim Kulturamt Ulm, Tel.-Nr.: 0731/161-
4710, Fax-Nr.: 0731/161-1631 erhéltlich.

Abheben ohne Drogen

Sinnvolle Freizeitaktivitiaten schiitzen 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 fiir den Luftsport begeistert werden
sollen. Gleitschirmflieger, Fallschirmspringer, Segel- und
Modellflieger werden bei Demofliigen und Abspriingen
ihren Sport demonstrieren, durch Fachgespréche iiber Aus-
bildung und Ausriistung informieren. Die Veranstaltung fin-
det am 14.06.1998 statt. Sponsoren und Werbepartner wer-

den noch gesucht. Der DHV unterstiitzt diese Aktion.
Néhere Informationen bei Herbert Zankl, Tel.-Nr.:
09964/1360 oder Siegfried Zankl, Tel.-Nr.: 09964/402.

Neue Vereine

wir begriien herzlich:

Schleppteam Wilder
Siiden

Roland Kappel
Finkenweg 20

73565 Spraithach

Luftsportgemeinschaft
Harz

Knut Jager

Amsbergstr.io

38667 Bad Harzburg
Luftsportgruppe Flugha-
fen Frankfurt/Main
Flughafen Frankfurt
60547 Frankfurt/Main

Gleitschirmfreunde
Urbach

Dr. Conzelmann
August-Lammle-Str. 14
73660 Urbach

Achenbacher
Gleitschirmflieger
Walter Lauber
Tannenweg 10
35236 Breidenbach

Paragleiter- und
Delta-Flugsportverein
Engstingen

Rolf Gohner
Kurze-StraBe 1

72793 Pfullingen
OFS-Pilotenclub
Hans-Erich Hoschka
Postfach 1223

87610 Marktoberdorf



Grofe Fliige

DaB Streckenfliegen mit dem Gleitschirm-Doppelsitzer kei-
ne Utopie ist, wurde bereits mehrfach bewiesen. DaB 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 bestétigt.

DaB sich Gleitschirme der »Sportklasse«, also der Giitesie-
gelkategorie 1 und 1-2, bestens auch fiir 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-
platzen ist das problemlose Startverhalten ein wichtiger
Faktor, die groBe Kappenstabilitit wird man im schwierigen
Gelande sicher nicht als nachteilig empfinden. Da man nach
groBen Berghesteigungen meist auch ganz schon miide ist,
ist ein streBloser Fliigel bei solchen Gelegenheiten beson-
ders wichtig.

Sportmanager

Der 4ojédhrige Tegernseer Stefan Mast ist seit
1998 als DHV-Sportmanager verantwortlich
fiir samtliche Breiten- und Spitzensport-
veranstaltungen des DHV. Seine Aufgabe als
Teamchef der deutschen Gleitschirmnationalmannschaft
nimmt er weiterhin wahr.

Aktuelle Infos per FAX

Das DHV-Info ist immer wieder voll geballter Informa-
tion. Manche Neuigkeiten sind aber so aktuell, daB
man sie erfahren mochte, bevor das nichste Heft er-
scheint. Um Euch immer mit neuesten Nachrichten
versorgen zu kénnen, bieten wir zwei weitere Kom-
munikationskanéle, die immer kurzfristig aktualisiert
werden. Unsere Internet-Seiten unter www.dhv.de
und den Faxabruf-Service.

Wenn lhr (iber ein Faxgerat mit entsprechender Ab-
ruf-Funktion verfiigt, kénnt ihr unter den verschiede-
nen Nummern Informationen zu folgenden Themen

bhekommen:
08022/9674-0
08022/9674-03
08022/9674-04
08022/9674-05
08022/9674-10

08022/9674-11

08022/9674-12
08022/9674-13
08022/9674-14
08022/9674-50

08022/9674-51
08022/9674-52

08022/9674-53
08022/9674-55

08022/9674-56
08022/9674-57

08022/9674-58

Inhaltsverzeichnis

Nachrichten

Inhalt des néchsten DHV-Infos

Liste der DHV-Vereine

Gelandeliste Bremen, Hambureg,
Schleswig-Holstein, Niedersachsen
Gelédndeliste Mecklenburg-Vorpom-
mern, Berlin, Brandenburg, Sachsen-
Anhalt, Sachsen, Thiiringen
Gelandeliste Nordrhein-Westfalen,
Hessen, Rheinland-Pfalz, Saarland
Gelandelisten Baden-Wiirttemberg
Gelandeliste Bayern

Zwischenstand Deutsche Streckenflug--
meisterschaft im Gleitschirmfliegen
Fliige Gleitschirm

Zwischenstand Deutsche Streckenflug-
meisterschaft im Drachenfliegen
Fliige Drachen

Start- und Landemeldung Deutsche
Streckenflugmeisterschaft
Auswertungshogen Deutsche Strecken-
flugmeisterschaft

Ergebnisse German Cup Gleitschirm-
fliegen

Ergebnisse German Cup Drachenflie-
gen

Aktuelle Wettbewerbe und groBere Mitteilungen wer-
den auf eigene Nummern gestellt, so daB es sich im-
mer wieder lohnt, daB aktuelle Inhaltsverzeichnis ab-

zurufen.
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Drachenflieger vom DAeC geehrt

In den edlen Geméuern der Godeshurg in Bonn wurden Mo-
nique Werner und Guido Gehrmann fiir ihre fliegerischen
Leistungen 1997 ausgezeichnet. Im Rahmen der Sportlereh-
rung am 11.3.98 iiberreichte ihnen der DAeC-Prasident Wolf-
gang Weinreich eine Urkunde - und vergaB natiirlich auch
nicht darauf hinzuweisen, daB Guido gerade aktuell Welt-
meister geworden ist. Guido revanchierte sich mit einer
Stegreifrede, in der er unter anderem fiir die Unterstiitzung
durch den DHV dankte und sehr zum Amiisement der meist
schon recht angegrauten Anwesenden bemerkte ,.. daB (er)
einer der jiingsten 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 ftir ihr Engagement
zur Rettung von Zugvigeln. Sie zeigen in ihrem Film iiber
ein UL, dem die Ganse wie einem Muttertier folgen, eine
optimale Verbindung aus Naturschutz und Flugsport.

6 oHvinfo9s

Zu Artikel Evolution oder Revolution S. 42 info 94
Leistungsvergleich Starre gegen Flexible

Um moglichen MiBverstiandnissen entgegen zu treten: Der
Bericht im Info g4 iiber den in Frankreich von dem Magazin
Cross Country durchgefiihrten Vergleich zwischen Starrfliig-
lern und [lexiblen Drachen war ein Vergleich von Gerdate-
klassen. D. h. es ging hier um die Darstellung der Unter-
schiede zwischen Konstruktionskonzepten (Turmdrachen,
Turmlos, Starr) und nicht um absolute Werte einzelner
Fliigel. Dies gilt natiirlich auch fiir Pegasus und Exxtacy. Im
Text wird deutlich gemacht, daB gerade bei diesen lei-
stungsstarken Geraten, der Restwiderstand von entschei-
dender Bedeutung ist. Hatte Cross Country also die Absicht
gehabt, Pegasus und Exxtacy miteinander zu vergleichen,
hétte das Vergleichsfliegen mindestens den Faktor Restwi-
derstand beriicksichtigen und angleichen miissen. Da dies
nicht der Fall war, darf der Artikel nicht als Leistungsheur-
teilung einzelner Gerite gesehen werden.

Verhandlungserfolg bei CEN in Paris

Anfang Mérz traf sich die Européische Arbeitsgruppe WG 6
in Paris zur Weiterbearbeitung der europdischen Gleit-
schirm-Normen - und um sich aufl einen Weg zu einigen,
die EN Standards mit den Bauvorschriften von Deutschland
und Osterreich zu harmonisieren. Der Arbeitsgruppe
gehoren mittlerweile auch der DHV und der OAeC an. Dele-
gationsleiter fiir beide Verbande war Martin Jursa.

Bei dem strittigen Punkt "EN 926-2 Gleitschirm-Flugtests" ei-
nigte man sich darauf, daB der Norm lediglich der Status ei-
ner "experimentellen EN" verliehen wird und daB in einem
Zeitraum von nicht mehr als 2z Jahren eine Gruppe von
Fachleuten der WG 6 eine Uberarbeitung der Norm fiir
Gleitschirm-Flugtests vornimmt, Diese Uberarbeitung soll
einen hohen Sicherheitsstandard schaffen und die CE Norm
und die deutsch-osterreichischen Bauvorschriften harmoni-
sieren. Die Arbeit dieser Expertengruppe wird im April 1998
unter Leitung von Martin Jursa beginnen.

Die bereits verabschiedete Européische Norm fiir Festigkeits-
tests entspricht hinsichtlich des statischen Festigkeitstests
den deutsch-dsterreichischen Bauvorschriften. Beim
Schocktest stellen die Bauvorschriften weiterhin strengere
Anforderungen als die CEN. Die franzosischen und schwei-
zer Priifstellen beabsichtigen auch Schocktests entspre-
chend den Bauvorschriften durchzufiihren. Diese werden
vom DHV und OAeC anerkannt.

An der Norm fiir Gurtzeuge EN 1651 wurden letzte redaktio-
nelle Anderungen vorgenommen, sie wird nun zur Endab-
stimmung freigegeben. Nach ihrer Verabschiedung wird sie
als einheitlicher Priifstandard in ganz Europa in Kraft treten.
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Sitzend von links: Beat P. Jordi (CH), Charlie Jost (D), Gérard
Blandin (F), Marc Asquilth (GB), Pietro Bacchi (I). Stehend
von links: Hanspeter Denzler (CH), Paulo Branco (P), Olivier
Burghelle (F), Yves Borremann (B), Klaus Tanzler (D), Vasco
Duarte Raposo (P), Christian Boiseaux (F), Angus Pinkerton
(GB), Ferdinando Nicolazzi (1).

Gipfeltreffen in Lyon

Die Verbandsprasidenten und Geschéftsfiihrer Frankreichs,
Deutschlands, GroBbritanniens, Belgiens, Italiens, Portugals
und der Schweiz trafen sich Ende Januar in Lyon. Unter dem
Vorsitz des franzosischen FFVL-Prisidenten Gérard Blandin
kam erstmals eine so hochkaritig besetzte Runde zusam-
men. Ziel war ein allgemeiner Erfahrungsaustausch zu The-
men wie Fluggelinde und Zulassungshedingungen, gegensei-
tige Anerkennung von Flugscheinen, Homologationen, Ver-
sicherungsfragen etc.. Die Probleme werden in Zukunft in
multilateralen Arbeitsgruppen behandelt und die notwendi-
gen Beschliisse entwickelt.

Die Atmosphére war ausgesprochen gut und es herrschte
unter allen Beteiligten Einigkeit dariiber, dieses Treffen im
nachsten Jahr zu wiederholen. Dann wird der Président der
Federazione di Volo Libero Italiens Gastgeber sein.

Thermik ‘97 ein Erfolg

Wihrend drauBen der Jahreszeit entsprechend gar nicht an
Fliegen zu denken war, philosophierten am 13. Dezember im
Congress Centrum von Boblingen Hersteller, Schulen und
Piloten schon wieder iiber die néichste Saison. Der Veran-
stalter Ronny Kirschner hatte mit umfassender Werbung in
Fachmagazinen und Spots auf einem lokalen Radiosender
zur regionalen Ausstellung ~Thermik '97« 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
Fiihler fiir die Ausriistung, die Weiterbildung oder den Ur-
laub fiir 1998 ausgestreckt.

Revisionsatiten/ Stitlskandzeiten
siddevtscher Dergbahnen
Friihjahr 1998

Alpspitzbahn * Garmisch-Parlenkirchen 20,04, - 22.05.1998

1) Firstl. Hohenz, Arbersesselbahin 20.04. - 28.04.1998
Bayer, Zugspitze / Eibsee-Seilbahn ~ Garmisch-Partenkirchen 20.04.-24.04.1998
27.04,-30.04,1998

Berchtesgadener Bergbahn Schanau / Kénigssee 20.40.-30.04.1998
Bergener Hochfelln-Seilbahn Bergen 20.04.- 30.04.1998
Blombergbahn Bad Tolz 16.03.- 20.03.19%8
14.05.- 15.05.1998

Breitenbergbahn Pironten-Steinach 20.04,-30,04.1998
Fellhornbahn Oberstdorf 20.04.-15.05.1998
Hausbergbahn GamischPartenkirchen 20.04,-21.05.1998
Hochalmbahn GarmischPartenkirchen 20.04,- 22.05.1998
Hochriesbahn Samerberg 23.03,- 26.03.1998
freuzeckbahn GarmischPartenkirchen 20.04.-29.04.1998

1) Nebelhombahn Oberstdorf 20,04, - 30.04.1998
) 04.05.-09.05.1998
Rauschbergban Ruhpolding 20,04, - 30,04.1998
Tegeloerghahn Schwangau J& nach Wetterlage
Wankbatin* GarmischPartenkirchen 27.0d.-29.05.1998
Wallberghahn Rotlach-Egem 14.04.-15.05,1998

1) Bei ausreichender Schneelage/schanem Wetter an Wochenenden in Betrieh
* Wahrend der Free Right '98 in Belrieb

Zum Bericht DHV-Info 94 Seite 62 ff

Anderungen der Luftraumstruktur im Bereich
Stuttgart und Nirnberg

Die Frequenz fiir den Sektor Malmsheim und dem Sektor
Schwarzwald hat sich zwischenzeitlich nochmals geédndert
und kann tiber die Flugleitung Malmsheim und die Frequenz
122.200 abgefragt werden. Die Frequenzen fiir die Sektoren
Hahnweide (123.250) sowie Poltringen (123.050) bleiben un-
verdndert,

DHVinfo 95 1



Funkgerat im Helm

Mit der neuen Funksprechgeriate-Generation von Alinco,
den ~Flachmannern« C1 und C4, ist es moglich, das Funk-
sprechgerit, Sprechgarnitur und Sprechtaste komplett im
Helm unterzubringen. Die manchmal umsténdliche Verkabe-
lung entfallt, Funkgerit einschalten, Helm aufsetzen, fertig,
Nahezu jeder Helm ist fiir die Umriistung geeignet, der Auf-
wand ist gering. Info bei: UK-INTECH Elektronik GmbH, Fax-

Nr. 07024/929774.

Fliegen im Kaukasus

Im Bakuriani, einem bekannten
georgischen Wintersportort,
wurde nun das »Internatio-
nale Paraglide Zentrum Kau-
kasus« eroffnet, geleitet von
dem deutschen Piloten Klaus
Hassfeld. Die nahezu un-
beriihrte Landschaft bietet
schone Startplétze fiir Dra-
chen- und Gleitschirmflieger.
Niihere Informationen bei: ERKA Reisen, Tel.-Nr.
07257/930390, Fax-Nr. 07257/930392.

Gleitschirmmodelle aus Kaltkeramik

Wunderschone in Handarbeit gefertigte Gleitschirmmodelle
aus Kaltkeramik fertigt Flori Krinner aus Lenggries in 2 ver-
schiedenen Gréfen. Das kleinere Modell fiir DM 89,00 he-
sitzt ca. 20 cm Spannweite und Leinen aus Metalldraht. Das
groBe Modell fiir DM 249,00 besitzt ca. 65 cm Spannweite
und Leinen aus Angelsehne. Auf Wunsch kénnen alle aktu-
ellen Typen und Farbkombinationen geliefert werden. Info
bei: Adventure Sports Lenggries, Tel: 08042/9486.

8 DHvinfo o5

Neues LPD Funkgerat »Comero«

Das Angebot an sog. Jedermann-Funkgeriten, die anmelde-
und gebiihrenfrei betrieben werden kénnen 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. AuBerdem gibt es eine spezielle Sprechgarnitur mit ab-
gesetzten Mikrophon, Lautsprecher und Sprechtaste, Trage-
tasche und Speedbarhalterung. Néihere Informationen gibt
es bei: DNT, Tel.-Nr. 06074/37140, Fax-Nr. 06074/371437.

Security in Flight

Eine recht interessante, allerdings englischsprachige Video-
cassette gibt es neu von »Escape«. Gleitschirmmandover wie
B-Stall, Ohrenanlegen, Stalls usw. bis zum Thermikzentrie-
ren werden von Jocky Sanderson exzellent demonstriert
und kommentiert. Dieses Video wurde bei dem Filmfestival
St. Hilaire '97 pramiert und leistet einen Beitrag, um sich
theoretisch mit dem Flugverhalten von Gleitschirmen aus-
einanderzusetzen. Es sollte allerdings auf keinen Fall als
»Gebrauchsanweisung« dienen. Der GroBteil der gezeigten
Mandver ist nur im Rahmen eines Sicherheitstrainings unter
Lehreraufsicht und vor allem (iber Wasser nachzuvollzie-
hen.

Zu beziehen ist das Video »Security in Flight« (Wichtig PAL-
Version) bei: ESCAPE, Tel. 0044/17687/71442, Fax
0044/17687/74370, escape.advadial.pipex.com.

Fliegen in Laragne - Frankreich

Ab dieser Flugsaison hietet die
Flugschule Multivol - Laragne
ihren Service neben franzosisch
und englisch auch in deutscher
Sprache an!

Auf dem Programm stehen unter
anderem:

»Entdecken« wenig bekannter
Flugberge,

Kurzkurse tiber die lokalspezifi-
schen Flughedingungen,
Vermittlung von Unterkunft
Tel.-Nr. 0033-492652377 oder
0033-492662730,

Fax 0033-492652968,

e-mail: multivol@aol.com, Web:
http://members.aol.com/multivol é‘k




Neues Mini-Funkgerat

Mit dem Alinco D]-C4 ist ein ganz besonders innovatives
Amateurfunkgerdt neu auf dem Markt. Das kompakte Gerit
paBt mit den MaBen g4x56x10,6 mm in jede Tasche und sei-
ne 75 Gramm inklusive Akku fallen kaum ins Gewicht. Die
Stromversorgung erinnert an moderne Handys; ein Lithium-
lonen Akku ist eingebaut, ein intelligentes Ladegerét wird
mitgeliefert. Besonders praktisch fiir Piloten: Neben einer
konventionellen Teleskopantenne liegt eine kleine flexible
Drahtantenne bei. Um Gewicht zu sparen, wurde beim DJ]-Cy4
aul einen Lautsprecher verzichtet. Gehort wird entweder
mit dem mitgelieferten Ohrhérer oder (iber einen speziel-
len Adapter mit dem bewahrten Briauniger Helm-Set. Das
Alinco D]-C4 gibt es in 2 m- oder 70 cm-Ausfiihrung. Mit sei-
nen 300 mW Sendeleistung hat es fiir ein LPD-Gerét zu viel
Power, so daB [iir 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: Brauniger Flugelectronic GmbH, Tel.
0881/64750, Fax 0881/4561, www.braeuniger-
[lugelectronic.de, braeuniger-gmbhaoberland.net.

Werbebeschriftung auf Gleitschirmen

Gleitschirme eignen sich durch ihre groBe Fliche ideal als
Werhetrager. Manchen Piloten gelingt es, fiir ihr Segel ei-
nen Sponsor zu finden. Die Werbeaufschrift muB allerdings
so aufgebracht sein, daB das Flugverhalten der Geréte nicht
gestort wird. Ideal sind selbstklebende, farbige Gleitsegel-
tiicher, wie sie als Reparaturmaterial verwendet werden.
Die Firma Gerald Helbig Werbebeschriftung stellt solche
Schriften auf einer speziellen Ubertragungsfolie her.
Auskiinfte unter Tel. 08051/63676 und Fax: 08051/92150.

PR-Piloten gesucht

Charly und NOVA suchen 10 aktive PR-Piloten fiir 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, daB die Piloten mehr als zwei Jahre Flugerfahrung
haben. Néhere Info bei Charly Produkte, Robert Kleinhans,
Tel. 08364/1286.

“Dds-soziale Netz wird nicht
Politik gekniipft:

.nur von der

—

-
e & i

Wir fangen alle auf. Jung und alt. Zu geringen Kosten. Hier
finden sich Freunde firs Leben. Hier laBt sich Teamgeist zeigen
und SelbstbewuBtsein tanken. Hier stehen Tiir und Tor offen.
Ganz ohne Vorurteile.

ereine

Fiir alle ein Gewinn
DEUTSCHER
SPORTRUMD
|1lrp:/fww.dsb.df.'

Sport \

ose
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EA

cCLUB e.V.

Gitterberg Olymp: Gipfelhdhen zwischen 2.600 und 2.917m
Ossagebirge: Flug aus 2.000 m zum Strand
Meteorakléster: das kulturelle und fliegerische highlight

10 Fluggebiete mit 21 take-offs in unmittelbarer Nahe
fiir alle Windrichtungen

WIR BIETEN EUCH:

#¢ Transfer/Flughafen und zu den Start- und Landeplitzen
 Ganztdgige Flugbetreuung mit Funkunterstiitzung
#t Hotel oder Apartment unmittelbar am Strand
2 Riickholdienst auch bei Streckenflug
- Preiswertes Familienprogramm

& fiinf Jahre Erfahrung vor Ort, Fluglehrerunterstiitzung

UND EINEN EINMALIGEN SERVICE!

Aufierdem organisieren wir auch gerne Eure Flugtickets, je nach Saison ab DM 390~ |

= Winterfliegen am Peloponnes a
= __ von September bis Mai =

Info: Tel./Fax 0o 30/3 52/ 4 44 64 und 439 81, Mobil 0030/938/9 4117
oder in Deutschland: Tel./Fax 03 61/7 9116 20
Internet: http://www.gnsg6.de/olympics, E-Mail: eagles-club@kat.forthnet.gr

INFOMATERIAL, PROSPEKT UND VIDEO ANFORDERN
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Performance Trainin

Wie im Dezember-Info bereits angekiindigt, wird der DHV sein Aushildungskonzept um ein
Trainingsangebot zunéchst fiir Gleitschirmflieger erweitern. Jeder Pilot lernt auch nach Er-
halt des Luftfahrerscheins stindig dazu und bemiiht sich, sein fliegerisches Konnen weiter zu
verbessern. Das Performance Training kann ihn dabei unterstiitzen, sein fliegerisches Niveau
zu steigern. Erfahrene Fluglehrer durchlaufen derzeit die ersten »train the trainer« Seminare.
Welche Inhalte die Performance Trainer kiinftig anbieten, beschreibt der DHV-Vorstand
Sicherheit und Flugbhetrieb Karl Slezak.

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

10 onvinfoos

auf die Sicherheit aus als anderswo.

Das DHV-Lehrteam, ein Gremium aus
Fachleuten der Aus- und Forthildung,
hat daher ein einheitliches Trainings-
angehot entwickelt, dessen Inhalte sich
an den tatsdchlichen Erfordernissen
der Praxis orientieren und das von
kompetenten Veranstaltern in hoher
Qualitat angeboten wird.

Performance-Training:
GeZieltef Training, wo e
notwendiq ift

Die Praxisschwachpunkte mit dringen-
dem Trainingshedarf 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 Rettungsgerit.

Theoretische Defizite sind verbreitet
bei den Themen Flugtechnik, Wetterge-
fahren im alpinen Gelinde und dem
Verhalten in hesonderen Fillen, also
Storungen am Gleitschirm und extreme
Flugsituationen.

Was wird gewiacht
die Traivivgfinhalte

Das Performance-Training teilt sich in
drei Aushildungsabschnitte mit zwei
eintagigen und einer mehrtigigen Ver-
anstaltung, die zu einem kompakten
Kurs zusammengelaBt oder separat
durchgefiihrt werden kénnen.

Perforwance Teil | -
perfekt (tarten
nd landen

Was ist eine bessere Voraussetzung fiir
einen genuBvollen Flug als ein perfek-
ter Start? Wer aber einmal einige Stun-
den die startenden Gleitschirmpiloten
an einem vielfrequentiertem Flugherg
beobachtet hat, wird keinen Zweifel
mehr haben, daB dieser GenuB nicht
allen zuteil wird. Oft scheint es so, als ob
eine einmal, vielleicht vor vielen Jahren
erlernte Technik, ohne Anpassung an
geanderte Gegebenheiten weiter ange-
wandt wird. Fiir moderne Gleitschirme
mit ihren langen Leinen, groBen Streckun-
gen und z.T. hoheren Abhebegeschwin-
digkeiten, ist das Einiiben der angepaf-
ten Starttechnik unerlédBlich,

Das Training -perfekt starten und
landen« kann entscheidend dazu bei-
tragen, die Bewegungsablidufe zu opti-
mieren. Souverdnitit und Sicherheit
stellen sich ein. Das wiederholte Trai-
ning macht den Startablauf zum dsthe-
tischen GenuB. Es findet im Ubungs-
geldnde, die anschlieBende Videoana-
lyse im Schulungsraum statt. Fs ist als
eintégige Veranstaltung angelegt.

Die Trainingsschwerpunkte sind:

&> Training des gerite- und gelinde-
angepaBten, sicheren Startens
& Erkennen und Korrigieren eventu-

eller automatisierter Startfehler
& Vermittlung der Lehrmeinung zum
sicheren Start
& Training des Starts mit Riickwirts-
aufziehen des Gleitschirmes

& Erkennen und Korrigieren eventu-
eller Fehler bei der Landung

Den praktischen Ubungen 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 Ausfithrung. Anhand einer speziel-
len Checkliste werden mégliche Fehler
festgehalten und kénnen gezielt noch
einmal besprochen werden. Jeder Pilot
sollte 3-4 Starts und Landungen mit
nachfolgender genauer Analyse durch-
fiihren. Bei geeigneter Windsituation
findet anschlieBend eine Einweisung in
die Starttechnik mit Rickwirtsaufzie-
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 Ubungen mit dem aufgezo-
genen Schirm wie Handlingstraining,
den Schirm so lange wie moglich iiber

Fatirs: Hadere ik

sich halten, richtige Bremsaktionen auf
Bewegungen der Kappe, Simulation
verschiedener Flugmandver wie B-Stall,
Einklapper etc., werden gleich mit ein-
gebaut. Auch dabei lduft natiirlich die
Videokamera.

Im  Schulungsraum  erfolgt  ab-
schlieBend die Feinkorrektur der Ubun-
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 Zusammenhinge sehr wir-
kungsvoll und verstindlich erkliren,

Die Erfahrungen aus den bhisher
durchgefiihrten Start-Landetrainings
zeigen, daB:

& gefahrdende Startfehler wie z.B. zu
friihes Reinsetzen ins Gurtzeug so-
fort erkannt und im Verlauf des
Trainings beseitigt werden konnen.

&> Startschwierigkeiten durch spezi-
elles Schirmverhalten wie Hinten-
hangenbleiben beim Aufziehen
oder UberschieBen der Kappe
durch die Vermittlung einer geri-
teangepaBten Starttechnik leicht
tiberwunden werden kénnen.

& Fehler oder Mangel am Gerit wie
zu kurz oder zu lang eingestellte
Bremsen, starke Alterung, Luft-
durchlassigkeit etc., die zu Start-
problemen gefiihrt haben, sichthar
werden und ggf. korrigiert werden
kénnen.

& aus bereits gut startenden Piloten
perfekt startende Piloten werden.

& ausnahmslos jeder Pilot durch die
Videoanalyse wertvolle Hinweise
zur Verbesserung seines Startkon-
nens mitnehmen konnte.

Performance Tefl 2 - »
5-‘1 al f*’\i’.'i,:‘{ 'tfiw? fgeratetraining
in der Trnhalle

Die Probleme rund um den Rettungs-
schirm wurden in diesem und im letz-
ten DHV-Info in zwei Artikeln ausfiihr-
lich erértert. Mit dem Rettungsgerate-
training in der Turnhalle steht ein ein-
faches aber wirkungsvolles Werkzeug
zur Verfiigung, um die Piloten gezielt
aul den »Fall der Falle« vorzubereiten.
Das Seminar ist als halbtigige Veran-
staltung gedacht und wird in einer
Turnhalle mit Ringanlage durchgefiihrt.
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Die Schwerpunkte des Rettungsgera-

tetrainings sind:

@ Ubungen zum schnellen Auffinden
und Auslosen des Rettungsgerates

&  Kennenlernen spezieller Eigenhei-
ten der Rettungsgerdte, Anbrin-
gungsarten und Auslosemechanis-
men

@  Uberpriifung der Funktionstiichtig-
keit des eigenen Systems

& mentales Training

Das mehrmalige Auslosen des eigenen
Rettungsgerites ist dabei der wichtigste
Teil. Die Innencontainer werden vom
Trainer mittels alter Gleitschirm-Fang-
leinen so prapariert, daB eine Aus-
l6sung ohne Offnung méglich ist. Die
Teilnehmer werden in ihren Gurtzeu-
gen in die mit einer Aufhangevorrich-
tung versehene Ringanlage eingehdngt
und vom Trainer in starke Dreh- und
Pendelbewegungen versetzt. Auf einen
vereinbarten Zurul erfolgt die Auslo-
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 AuBencontainer 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 Innencontainer
heraus entfalten und auch dieser Teil
des Systems auf seine Funktionsfahig-
keit iiberpriift werden. Fiir alle Teil-
nehmer die ihre Rettungsgerite nicht
selbst packen, tibernimmt die Flugschu-
le den Packservice.

Performance Teil 3 -
daf Fiugtedwikiraining

Flugtechnik ist das handwerkliche
Konnen, das der Pilot benotigt, um mit
seinem Gleitschirm sicher fliegen zu
konnen. Nur wer bereit ist, sich dieses
Konnen anzueignen, wird auf Dauer mit
mehr Freude, mit mehr Sicherheit und
weniger Risiko fliegen. Besonders Pilo-
ten, die selten fliegen, verfiigen héufig
nicht tiber den notwendigen aktiven
und vorausschauenden Flugstil, haben
wenig Erfahrung mit der Behebung von
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Storungen wie seitlichen Einklappern
und kennen sich in der Anwendung der
Schnellabstiegsmethoden nicht gut ge-
nug aus. Nur gezieltes Uben kann zum
richtigen Handeln in StreBsituationen
fiihren. Hier setzt das Flugtechnik-
training an.

Schwerpunkte sind Ubungen, die den

tiglichen Umgang mit dem Gleit-

schirm perfektionieren.

& verschiedene Kurventechniken

& Technik des Thermikfliegens

& harmonische Pendelbewegungen
um Liangs- und Querachse

& Fliegen mit Beschleuniger

& Erfliegen der verschiedenen Ge-
schwindigkeitshereiche

& Landen bei Starkwind und auf klei-
ner Landefliche

Ein weiteres Ziel ist das Erlernen ei-

nes »aktiven Flugstils«. Die Ubungen

verfeinern das Gefiihl fiir die richti-
gen Bremsaktionen in Turbulenzen
und schulen das Gespiir, iiber den

Steuerdruck die Reaktionen des

Gleitschirmes zu erkennen,

& durch Roll- und Nickbewegungen
des Schirmes werden Turbulenzen
simuliert

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

& nach kleineren seitlichen Einklap-
pern (einseitiges Ohrenanlegen)
wird die richtige Reaktion auf die-
se Storung geiibt

Dritter Schwerpunkt ist das Erlernen

der drei Abstiegshilfemethoden:

& Ohrenanlegen mit und ohne Ein-
satz des FuBbeschleunigers

& B-Leinenstall

&> Einleitungsphase der Steilspirale

Allen praktischen Ubungen geht natiir-
lich eine griindliche Theorieeinweisung
sowie eine Demonstration durch den
Trainer voraus. Die Durchfiihrung der
Flugmandver erfolgt nur mit groBer
Sicherheitshéhe und mit standiger
Funkunterstiitzung durch den Perfor-
mance-Trainer. Das Flugtechniktrai-
ning erstreckt sich tiber 4-6 Tage.

Traiving filr wen -
die Zielgruppe def
Perforwiance-Training(

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

Traiuing fAr Traiver

Voraussetzung fiir die Akzeptanz des
Performance-Trainings bei den Piloten,
ist eine professionelle, sichere und
qualitativ - sehr hochstehende  Aus-
fiihrung durch die Flugschulen. Flugleh-
rer die Performance-Trainings leiten
wollen, miissen einen speziellen fiinfta-
gigen Weiterbildungslehrgang absolvie-
ren. Hier wird der neueste Stand des
Wissens und der Technik vermittelt.
Eine Uberpriifung der flugpraktischen
Fahigkeiten in allen Trainingsherei-
chen exakt nach Lehrmeinung, soll
sicherstellen, daB die Performance-
Trainer auch selbst fliegerisch topfit
sind. »Performance Center« sind Flug-
schulen, die unabhéngig von ihrer Aus-
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PERFORMANCE

PILOT

Ab 1. Juli stehen die Performance Center
allen Gleitschirmfliegern offen, die ihr Flug-
konnen verbessern, perfektionieren oder
auffrischen wollen. Erfahrene Trainer stehen
zur Verfugung, der Einsatz von Video-Analyse
gibt den Teilnehmern wertvolle Hilfestellung.
Zum Abschluf® des Trainings erhalten

die Teilnehmer den Leistungsnachweis
»Performance Pilot«.

Die Liste der neuen Trainingscenter
veroffentlichen wir im nachsten DHV-info.

Netupgnste
Technologle

""DHV 1-2er

bildungstatigkeit, Performance-Trai-
nings anbieten. Sie haben sich im
Rahmen eines »Audits«, der Uberprii-
fung von Infrastruktur, Equipment
und QualitatssicherungsmafBnah-
men, fiir das neue Forthildungskon-
zept qualifiziert.

Was erreicht werden foll -
die Ziele

Priméres Ziel ist die Verhiitung von
Unfallen durch mehr Wissen und
besseres Konnen. Aber ein Sport soll
vor allem auch SpaBl machen und Er-
folgserlebnisse bieten, Die Grund-
voraussetzung dafiir ist die gestei-
gerte Gerdtebeherrschung - und die
ist sicheres Resultat des Performan-
ce-Trainings.

The Art of flying =

‘GmbH ~
Budtgldrmg 5 . .
D.- 82290 Landsberied —

= +49 8141-21730 Fax +49 8141-16939

Email: swlnz.I -online.de
Web: http/home.t-online.de/home/swing/
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Aktives Fliegen

Um sicher Glettschirm zu fliegen, sind zwei Dinge notig: Selbstdisziplin und
etne aktive Gerdtebeberrachung.
Peter Croniger, Auwsbilder von Drachen- und Gleitsehirmlebrern sowie Ausbil-

dungovorstand und aktiver Pilot mit Drachen, Schirm und Airbus, und Walter
Schrempf, erfahrener Letter eines Sicherbettstrainings und Mitglied des DHV-
Lebrteams, nennen die wichtigsten Kriterten.

Warum muf3 man mit dem Gleit-
schirm aktiv fliegen?

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

Die Gleitschirmkappe ist infolge ih-
res Profils und ihrer Schriankung aero-
dynamisch instabil. Das heiBt, jede An-
£ stellwinkelanderung durch duBere Ein-

Michel Pleiffer

wirkung wird verstarkt, ruft also hefti-
ge Ausschldge hervor. Nur die Pendel-
wirkung des schweren und tiefhédngen-
den Piloten tiberlagert diese Instabi-
litdt und richtet den Gleitschirm dann
wieder auf. Die stabilisierende Pendel-
wirkung wirkt aber erst, wenn der Aus-
schlag schon ziemlich groB ist. Bei tur-
bulenten Verhaltnissen schaukelt der
Gleitschirm stark, er bewegt sich auf ei-
ner Kreishahn um den Gesamtschwer-
punkt. Bei dieser Drehbewegung wird
die urspriingliche Storung verstarkt. So
wird z. B. beim VorschieBen der Kappe

der Anstellwinkel weiter verringert und
der Gleitschirm kann die Grenzen der
vertraglichen  Anstellwinkel  iiber-
schreiten und beim VorschieBen ein-
klappen bzw. beim Zuriickpendeln stal-
len.

Die aerodynamische Instabilitdt be-
deutet aber auch, daf die Kappe auf
Ausschldage der Steuerleinen mit Pen-
deln reagiert. Man kann einen Gleit-
schirm leicht aufschaukeln. Im Lehr-
buch steht: Abrupte Steuerbewegungen
kénnen unerwiinschte Pendelbewe-
gungen auslosen,
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Ubung am Boden: In die
Leinen greifen, schauen wie
der Schirm sich verhalt

Was versteht man unter Aktiv
Fliegen?

Ist nun der trainierte Pilot in der

Lage, durch gezielten Steuerleinenzug
dosierte Pendler zu erzeugen, die die
Storungen durch Thermik etc. genau
ausgleichen, so ergibt sich das ge-
wiinschte Ergebnis: die Kappe steht re-
lativ ruhig iiber dem aktiv steuernden
Piloten.

Aktiv Fliegen ist: Storungen durch
Turbulenzen schon im Ansatz durch
Steuerleinenzug und Gewichtsverla-
gerung auszugleichen,

Wenn man etwas im Ansatz kompen-
sieren will, mufl man es sofort erkennen,
Eine Storung der Anstrémung und somit
heginnenden Pendler erkennt man durch:
e Zunehmen oder Nachlassen des

Steuerdrucks (fiihlen)

@ Kippen des Korpers (fiihlen)

e Anderung der Fluglage gegeniiber
dem Horizont (sehen)

@ Um aktiv fliegen zu kénnen, sind
folgende Voraussetzungen wichtig:

@ Der Pilot muB ein ihm vertrautes
und seinem Konnensstand entspre-
chendes Gleitsegel fliegen.
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Fatos: Wiched Feter

® Der Pilot muB entspannt und bewe-
gungsbereit in einem geeigneten
Gurtzeug sitzen.

@ Der Pilot muB beim Abkippen des
Korpers sein Gewicht verlagern und
gleichzeitig mit den Hianden un-
abhéangige Steuerbewegungen aus-
fiihren kénnen. Die Hande diirfen
nicht zum Festhalten oder Abstiitzen
beniitzt werden.

e Der Pilot blickt in Flugrichtung um
seine Fluglage zu beurteilen - nicht
zur Kappe.

@ Der Pilot beniitzt die Steuerleinen-
stellung fiir geringstes Sinken als

In der Luft: Aktiv Fliegen bedeutet auch den
Luftraum heobachten

Ausgangspunkt fiir seine Steuer-
ausschlige.

Wie fliegt man aktiv?

Der erste Schritt zum aktiven Fliegen
ist, Storungen in ihrer Wirkung zu be-
grenzen. Beispiel: Nicken um die Quer-
achse: Geht der Schirm nach hinten,
werden die Steuerleinen nach oben ge-
fiihrt, bis die Rickwéartshewegung ge-
stoppt ist. Man kann das nur erreichen,
wenn man sich schon vor dem Eintreten
der Storung geniigend Steuerweg durch
Anbremsen geschaffen hat,

zu fliegen, verkrampft man

Zum AhschluB 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 tiberfordert; statt aktiv und progressiv

|

= Verhaltnisse, die den Piloten tiberfordern: man verkrampft
P Gurtzeuge mit hoher Aufhangung oder straffen Kreuzgurten
P Liegegurte, die kein aufrechtes Sitzen ermoglichen

P sehr enge Armhaltung oder gestreckte Arme beim Steuern
P Blick zur Kappe statt in Flugrichtung

P nicht angebremstes Fliegen (kein Steuerdruck!)




Kommt der Schirm nach vorne, wird er so zuriickgebremst,
his die Vorwirtshewegung gestoppt ist. Bei extremen An-
stellwinkelverkleinerungen kann es notwendig werden, dal3
man ungewohnt weit durchziehen muB. Der im Betriebs-
handbuch angegebene Wert der Stallgrenze gilt fiir stationa-
res Fliegen, nicht [iir Gegensteuern von extremen Storungen.
Der Pilot ist dann noch weit vom Stallanstellwinkel entfernt.
Das Produkt aus Steuerweg und Dynamik der Steuerbewe-
gung entscheidet tiber die Wirkung auf die Kappe. Will man
nicht nur auf Storungen reagieren, sondern diese schon
im Ansatz ausgleichen, so muB man auf das erste Anzei-
chen achten. Das ist in der Regel eine Anderung des Steuer-
druckes.

Aktiv Fliegen mit konstantem Steuerdruck

Fliegt man stationar mit der Geschwindigkeit des gering-
sten Sinken, so hat man einen bestimmten Steuerdruck. Bei
den heute iiblichen Gerédten liegt er bei ca. 2 kp (daN) bei
etwa 2o cm Bremsweg. Wenn aufgrund einer Stérung der An-

Fes: Ul Gl

Der Schli
zur Siche

stellwinkel z. B. kleiner wird, will die Kappe nach vorne.
Gleichzeitig wird der Steuerdruck abnehmen. Zieht der Pilot
sofort die Steuerleinen so weit durch, daf} er seinen Steuer-
druck von ca. 2 kp wieder erreicht, hat er das richtige Maf
gefunden, den Schirm am VorschieBen zu hindern, ohne ihn
zu iiberbremsen.Ist die aerodynamische Stérung voriiber,
wird der Steuerdruck in der tieferen Stellung anwachsen und
der Pilot laBt die Steuerleinen so nach, daB er in etwa immer
seine bekannten 2 kp Steuerdruck hélt. Befindet er sich wie-
der im stationdren Flug, stimmen Steuerdruck (2 kp) und
Steuerweg (20 cm) wieder (iberein.

Analog verhilt es sich beim Ansteigen des Anstellwinkels.
Natiirlich sind in der Praxis die Stérungen selten symme-
trisch, d. h. links und rechts muB differenziert gesteuert und
gleichzeitig der Korper stabilisiert werden. Je weniger Steu-
erweg man zur Verfiigung hat, desto dynamischer miissen die
Steuerausschldge ausgefiihrt werden. Das erhoht natiirlich
den Anspruch an das Timing des Piloten.

Peter Croniger

Will man mit einem Gleitschirm in der
Luft wirklich sicher unterwegs sein,
bleibt nichts anders tibrig, als sich
mit dem zu beschéftigen, wozu Be-
triebsanleitungen, Lehrbiicher und
Fluglehrer immer dann raten, wenn es
turbulent wird. Namlich mit aktivem
Fliegen.

Was bedeutet eigent-
lich Aktives Fliegen ?

Das Wort ,aktiv" ist schnell erklart. Es
steht fur , tatig werden, wirksam, un-
ternehmend sein”. Demnach wiirden

aber alle Gleitschirmflieger aktiv flie-
gen, denn selbst ein Chrash erfordert
einen Piloten, der wirksam tétig gewor-
den ist. In unserem Fall ist mit dem
Wort »aktiv« genau das Gegenteil ge-
meint. Beim Gleitschirmfliegen bedeu-
tet aktives Fliegen - Stérungen friihzei-
tig erkennen, rasch und wirksam dar-
aul tétig werden, kritische Flugzustan-
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 mochte, dem helfen vielleicht fol-
gende Uberlegungen und praktische
Tips:

Feeling fiir das Gerat

Turbulenz ist zwar vorhersehbar, aber
trotzdem nicht sichtbar, Man erkennt
sie erst an ihren Auswirkungen am
Gerdt. Je feinfiihliger man ist, umso
frither kann man auf Turbulenz reagie-
ren. Feeling fiir das Gerat ist fiir aktives
Fliegen daher wichtigste Grundlage.
Wer aktiv fliegen lernen will, sollte als
erstes sein Gefiihl fiir den Gleitschirm
trainieren und weiterentwickeln. Eine
gute Ubung 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-

DHV-info 95 L7



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

Zeit fur Kritik

Kein Pilot stiirzt aus heiterem Himmel
ah. Absturzgefahrdet ist man erst in kri-
tischen, d. h. schwer kontrollierbaren
Flugzustanden. Beim Gleitschirm(liegen
sind das meist die Folgen eines massi-
ven Einklappers. Unser Vorteil, jeder
kritische Flugzustand kiindigt sich an.
Denn jedem kritischen Flugzustand
geht zunéchst eine Stérung der Normal-
fluglage voraus. Je mehr Feeling man
hat, je lockerer man im Gurzeug sitzt,
desto schneller wird man die Stérung
als solche hemerken. Man merkt sie
entweder an einer ungewollten Rich-
tungsanderung, einer Vorlage, einer
Riickenlage, am plotzlichen Nachlassen
oder Zunehmen des Steuerdruckes
oder am Anheben oder Absinken einer
Fliigelseite. Je schneller man fliegt, je
starker die Turbulenz, umso aggressi-
ver die Geratereaktion, umso kiirzer
die Zeit zwischen Storung und Ubergang
in einen kritischen Flugzustand. Und
trotzdem steht fest, Stérungen sind
vorhersehbar und man hat Zeit zu
agieren.

Orientierung zur
Stabilisierung

Stabilitat ist immer eine Frage des
Gleichgewichts und Gleichgewicht beim
Fliegen eine Frage der Orientierung.
Wenn wir unser Fluggerdt gegen den
Einflup von Turbulenzen im Gleich-
gewicht halten wollen, missen wir
uns orientieren konnen. Flugzeug-
fiihrer orientieren sich am Kurs und
kiinstlichen Horizont. Wir Gleitschirm-
piloten haben keinen kiinstlichen
Horizont und sollten daher in Tur-
bulenzen unser Gleichgewicht an der
gewlinschten Flugrichtung und unse-
re Position gegeniiber Grund aus-
richten. Am einfachsten geht das,
wenn wir dazu den ganzen Korper mog-
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lichst in die Hochachse
des Fluggerdtes brin-
gen, Das heiBit, wenn
es turbulent  wird,
Oberkorper moglichst
aufrecht, Blick gerade-
aus oder nach unten,
FiiBe unter das Sitz-
brett, Arme auseinan-
der, konzentrieren und
balancieren. In die-
ser Korperhaltung ist
die Pendelwirkung der
FiiBe ausgeschaltet, Die
Aktionen zum Beheben
einer Storung der Flug-
lage ergeben sich nahe-
zu von selbst.

Freiheit zum
Kippen

Die Fihigkeit, alktiv
fliegen zu konnen, ist
sehr vom Gurtzeug und
dessen gleichméBiger
Bewegungsfreiheit [iir
den Piloten abhéngig.
Bei Liegegurten tut man
sich bheim Orientieren
schwer, bei Gurtzeugen
mit hohen, eng zusam-
menstehenden Aufhan-
gepunkten ist die Kérpersteuerung ein-
geschrankt. Eng angezogene Kreuzgurte
haben den Nachteil, das Stérungen
nicht sofort gemeldet werden, weil
nach Einwirken einer Turbulenz das
natiirliche Abkippen des Kérpers in die
entlastete Segelseite behindert wird.
Dadurch wird auch das sonst selbstin-
dig ablaufende Belasten dieser entla-
steten Seite behindert und damit die
Gefahr des massiven Segeleinklappers
erhoht. 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 moglichst gleichzeitig zuwege
bringen: die Flugrichtung beibehalten
und gleichzeitig Einklapper vermeiden.
Um das zu bewerkstelligen, helfen fol-

gende Grundiiberlegungen. Ein Gleit-
schirm klappt dann am wenigsten ein,
wenn das Segel méglichst hoch hela-
stet ist und einen groBen Anstellwin-
kel hat. Will man Einklapper aktiv
vermeiden, sollte man also darauf
achten, daB entlastete Segelseiten
schnell belastet werden und auch
schnell einen groBen Anstellwinkel
bekommen. Beides zusammen funktio-
niert, wenn das Korpergewicht dort ist,
wo es gerade gebraucht wird und die
Bremsen zeitgleich richtig eingesetzt
werden,

Flugtechnik gegen
Storung

Es gibt unzdhlige Arten von Storungen.
Aber fiir jede gibt es eine bestimmte
»Flugtechnik« zur Vermeidung des kri-
tischen Flugzustandes, indem sie en-
den kann.
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Um das zu veranschaulichen, fiihre ich
folgendes Beispiel an:

Turbulenz: Es besteht die Gefahr eines
Segeleinklappers.

Storung: Eine Fliigelseite entlastet.
Erkennen: Der Korper kippt in die ent-
lastete Segelseite.

Reaktion: Das Gleichgewicht wird ge-
stort. Der Gleitschirm dreht weg.
Aktion: Gleichzeitig die Richtung korri-
gieren und das Gerdt stabilisieren.
Flugtechnik: Gegenhremsen und gleich-
zeitig die entlastete Segelseite anbrem-
sen, bis Steuerdruck spiirbar ist. Den
Kérper aufrichten und die Bremsen in
die Stellung des geringsten Sinkens
zuriickfiihren.

Ergebnis: Der Klapper wurde vermie-
den, die Flugrichtung beibehalten, die
Fluglage stabilisiert und das Gleichge-
wicht wieder hergestellt.

Einigen Lesern wird nun aufgefallen
sein, daB in der heschriebenen 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 verstandlich
erklart zu haben. Diese Flugtechnik hat
tibrigens nicht nur eine vorbeugende,
sondern auch heilende Wirkung. Das
heiBt, sie hilft auch dann sehr schnell,
wenn es nicht gelang, den Einklapper
im Vorfeld zu vermeiden.

Zusammenfassen
schafft Uberblick

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
Flugausriistung
Vorausschauendes Fliegen
Sensibilitat fiir Storungen
- Gleichgewichtssinn und Orientie-
rungsvermaogen
Das Beherrschen einer den Verhalt-
nissen angepafBten Flugtechnik
Wer sich fiir zusétzliche praktische Bei-
spiele zum Thema aktives Fliegen inter-
essiert, findet im DHV-Lehrbuch »Gleit-
schirmfliegen fiir Meister« eine gute Zu-
sammmenstellung.

Erkenntnis und
Akzeptanz

Der ideale Ubungsraum fiir aktives Flie-
gen ist Thermik und Turbulenz. Aber
unser Flugsport ist gerade dort wenig
fehlerverzeihend. Wer ohne gute Geri-
tebeherrschung in starker Thermik ex-
perimentiert, sollte bedenken, daB 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 Uben nicht zu auto-
matisieren, empfehle ich vor dem Ther-
mikfliegen ein flugtechnisches Training
unter Anleitung einer dafiir qualifizier-
ten Flugschule,

Schilufibemerkungen

Jede Situation, jede Kombination aus
Gleitschirm, Gurtzeug und Pilot ist an-
ders. Einen starren Lehrplan fiir »Akti-
ves Fliegen« gibt es daher nicht. Ich hof-
fe aber, ich habe mit meinen Uberle-
gungen, Tips und Beispielen ein

biBchen zum Nachdenken angeregt |

oder vielleicht sogar den einen oder
anderen zum Besuch eines Fortbil-
dungskurses ermuntert.

Aktives Fliegen halte ich fiir den
Schliissel zu Sicherheit und damit sorg-
losem Fliegergliick. Auch wenn es dafiir
keine fixe Anleitung gibt, bin ich trotz-
dem dberzeugt, 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 beschaf-
tigt.

Walter Schrempf

Teny W, Richtor, 08681-45329; Foto: Micho! Plolffer
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FLIGHT "98

Die internationale Ausstellung
fur das Gleitschirm-
und Drachenfliegen

Fluggebiet, Olympiaort, Wintersport-
metropole, Messeplatz und Urlaubs-
gebhiet. In welchem Zusammenhang
steht das mit unserem Flugsport? Die
Antwort heiBt »Free Flight '98« die
neue groBe Friihjahrsausstellung 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 fiir die Internationale
German Open im Gleitschirmfliegen
(1991, 1994 und 1996), die Internationa-
le Bavarian Open im Drachenfliegen
1975, die erste iibrigens, und die Inter-
nationale German Open im Drachen-
fliegen 1997, auch die groBen Sporter-
eignisse wie die Olympischen Winter-
spiele, Alpinen Skiweltmeisterschaften,
Vier Schanzen Tournee sowie die Cur-
ling- und Eisstockweltmeisterschaften
sind welthekannt. Doch in Garmisch-
Partenkirchen sucht man immer auch
nach neuen Wegen, um den Ort noch
attraktiver zu machen. Zum Beispiel
gehoren hierzu die Kanu WM 1998, Mo-
untainbike World Cups und internatio-
nale Berglaufmeisterschaften. Nicht zu
vergessen das wirklich sehenswerte
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Hornschlittenrennen mit waghalsigen
Showeinlagen.

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

Alles was ihr wollt -
und noch mehr

Die Free Flight '98 ist also vom Stand-
ort her bestens in Garmisch-Partenkir-
chen aufgehoben. Wer sich aufl ein Wo-
chenende in Garmisch-Partenkirchen
einlaBt, wird sicherlich nicht ent-
tauscht werden. Was kann man oder
»Frau«noch unternehmen, wenn genti-
gend Neuigkeiten tiber den Flugsport
getankt wurden und man der Familie zu
Liebe einmal nicht zum Fliegen geht?

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

Fiir Wildwasserfans ist die Partnach-
klamm oder die Hollentalklamm ange-
sagt. Diese beeindruckenden Natur-
schauplitze sind fast ein MuB fir alle
Garmisch-Partenkirchen-Besucher.
Wer das kalte NaB selbst sptiren moch-
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
mochte, kann den hochsten Golfplatz
Deutschlands in Wallgau (1o Km vor
Garmisch) bespielen. Fiir Golfer ohne
Platzreife empfehlen wir den Minigolf
platz.

Oder wie ware es mit Moumainhi-%
ken? Rund um das Werdenfelser Landg
stehen eine ganze Menge Trails zur Ver- <
fligung. Entweder quélt man sich au
dem eigenen Drahtesel ab oder man £




mietet sich ein Gefdhrt nach dem Mot-
to »rent a Radl«,

Gesetzt den Fall, es regnet und der
Korper verlangt nach Entspannung und
Ruhe nach der »Free Flight all time ac-
tion« hietet sich das Alpspitz Wellenbad
an, das zudem gleich neben dem Aus-
stellungsgelande liegt. Also Badehosen
nicht vergessen!

Wir kénnen nur allen Besuchern der
Free Flight '98 empfehlen, sich etwas
Zeit fiir den Besuch in Garmisch zu neh-
men und den Tip geben, sich im Vorfeld
tiber die vielféltigen Moglichkeiten, die
hier geboten werden, zu informieren.
Kurverwaltung Garmisch-Partenkir-
chen: Tel. +49/8821/180-0
Fax: +49/8821/180 50

Fluggebiete in Garmisch-Partenkirchen

Wank

Héhe 1.720m GS/HG (fiir HG - B-Schein)

Dieser Berg ist einer der thermisch ak-
tivsten Berge in Deutschland. Die Start-
richtung ist Siidwest bis West. Die Gleit-
schirmpiloten starten auf einer grofen
Wiese 300 m neben der Bergstation. Fiir
Drachenflieger steht eine Rampe zur
Verfiigung, Zu beachten ist am Wank,
daB manchmal ab dem frithen Nachmit-
tag Nordwind das Starten erschwert
oder unmaoglich macht.

Der Gleitschirmlandeplatz befindet
sich  vom Talwind geschiitzt am

»Gschwandner Bauere«, der am stiddstli-
chen FuBe des Wankes liegt. Dieser
Landeplatz ist zwar etwas auBerhalb
von Garmisch, jedoch aufgrund der hier
nicht so starken Talwinde den anderen
Landepldtzen vorzuziehen. AuBerdem
gibt es dort die wohl beste Brotzeit und
den gemiitlichsten Biergarten. Zurtick
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 tiberflie-
gen miissen, ist der Wank fiir Drachen-

Eintrittskarte als Los: Gleitschirm von UP zu gewinnen

»We got the Blues”. Unter diesem Motto verlost Ultralite Products einen brandneuen

UP Intermediate Gleitschirm mit dem Namen ,Blues”, Alles was zu tun ist, Eintrittskarte
gut aufheben und am Messestand von Ultralite Produkts Name, Adresse und die
personliche Gliicksnummer in das dort aufgelegte Buch schreiben. Natiirlich kann sich
auch jeder Gliicksritter direkt bei Ultralite Products melden, um dort seine personliche
Gliicksnummer zu ziehen, um bei der Verlosung mitzumachen.

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

gegen 17.00 Uhr statt,
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ANZEIGE

Der neue Sicherheitsplan
fir DHV-Mitglieder

Hahere Absicherung bei geringerem
Primienavfwand

Wie kann ich meine Familie und mich finan-
ziell absichern, wenn mir etwas zustofi? -
Eine Frage, die DHV-Mitglieder hiiufig an
ihren Verband herantragen. Dos ausgeprig-
te Sicherheitshediirfnis der DHV-Mitglieder
ist durchaus berechtigt. Denn finanzielle
Probleme sind fast immer vorprogrammiert,
wenn der Ernhrer der Familie nicht mehr
seinen Job ausiiben kann oder verstirbt.

Was oft unterschiitzt wird: Eines der wich-
tigsten Giiter ist die Arbeitskraft. Die Ge-
fahr, diese zu verlieren und damit den Beruf
wegen Krankheit oder eines Unfalls vorzei-
tig aufgeben zu miissen, ist grofer denn je.
Zur Zeit gibt es 2,6 Millionen »Invaliditits-
rentner«, dos sind 10 Prozent der rund 27
Millionen Berufstiitigen.

Flugsportler haben es nicht einfach, sich gin-
stig zv versichern. In der Regel verlangen
Lebensversicherungen hohe Risikozuschlige.
Als langjthriger Partner des DHV versichert
der Gerling Konzern DHV-Mitglieder zv nor-
malen Pramiensttzen. Mehr noch: Mit dem
neuen Sicherheitsplan bietet Gerling beson-
ders sicherheitsorientierten Kunden giinstige
und gleichzeitig flexible Absicherungsmag-
lichkeiten. Dabei kann neben einer sofor-
tigen und hohen finanziellen Absicherung
der Familie im Todesfall und einer variablen
Kapitalbildung auch eine entsprechende
Berufsunfihigkeitsrente vereinbart werden.

Der Vorteil: Der Priimienavfwand kann,
wenn die Betonung auf dem Todesfallschutz
liegen soll, deutlich gesenkt werden.

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

Ein 30jdhriger Mann muf fiir einen Todes-
fallschutz von 100.000 Mark eine Berufs-
unfihigkeitsrente in Hohe von 2.000 Mark
monatlich und einen Kapitalauthau von
25.000 Mark (inklusive Gewinnbeteiligung
59.000 Mark) eine Monatsprimie von
153,20 Mark aufbringen. Rechnet man die
derzeitige Gewinnbeteiligung sofort mit in
die Priimie ein, reduziert sich diese auf
134,40 Mark. Der Schutz gilt bis zum 60.
Lebensjahr. Zu diesem Zeitpunkt erfolgt
auch die Kapitalouszahlung.

flieger B-Schein Gelande. Ndhere Infor-
mationen dazu in der Fluggebietsinfo
Osterfelder.

Die aktuellen Windwerte am Wank
konnen f(iber die Rufnummer o171
3568374 direkt vom Startplatz abgeru-
fen werden. Bitte beachtet, dafB die
Wankbahn nur kurzgepackte Drachen
bis zu 4,20 m befordert.

Osterfelder
Héhe 2.200m GS / HG

Der Osterfelderkopf, der tiber 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 hefindet
sich an der StraBe
zum Parkplatz der
Alpspitzbahn. Ein
groBer 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 mochte, kommt
hier genauso auf seine Kosten wie die
Streckenflieger, fiir die von diesem
Berg ebenfalls optimale Moglichkeiten
zur Verfiigung stehen. Richtung Oster-
reich ins Karwendel, ans Brauneck oder
Wallherg fiihrt die norddstliche Route
oder gar nach Nordwest an den Tegel-
berg. 1997 gab es die ersten Fliige in die
Schweiz!

Hausberg

Hdhe 1.zsom nur GS

Der Hausberg ist im ersten Augenblick
ein unscheinbares Fluggeldnde. Als
niedrigster Flugherg mit einer Hohen-
differenz von nur ca. 450 m zum Lande-
platz an der Hausbergtalstation wird
sein Potential oft unterschatzt. Mit der
nordlichen Ausrichtung steht er aber
frontal zum Talwind, Dies kann zum ei-

nen fiir stundenlanges Soaren genutzt
werden, zum anderen ungetibte Piloten
ins Schwitzen bringen. Ab ca. 13.00 Uhr
wird der einsetzende Talwind noch
durch gute Thermik verstarkt, was ei-
nen iiberaus sportlichen Cocktail er-
gibt. Auf Grund dessen wird dieser Berg
am besten in den Vormittagsstunden
fiir Gleit- und GenuBfliige genutzt. Vor
dem Mittagslauten ist aber Landen an-
gesagt. Erst gegen 16.00 his 17.00 Uhr
herrschen in der Regel wieder sicher
starthare Bedingungen. Und gerade in
den spiten Nachmittagsstunden macht
dieser Berg erst so richtig SpaB.

Geiibte Piloten konnen hier nicht
nur den dynamischen Talwind nutzen
sondern, auch die Abendthermil fiir
kleinere Streckenfliige ausspielen. Zum
SchluB sei noch gesagt, daB der Start-
platz in einer engen
Skischneise liegt
und nur in Beglei-
tung eines Gebiets-
kundigen oder nach
einer  Einweisung
genutzt werden
darf. Dies ist eine
gut gemeinte Vor-
schrift, um der Ei-
genart dieses Berges
gerecht zu werden.
Aber keine Sorge
um biirokratischen
Wildwuchs.  Wenn
es wirklich flieghar
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 [iir jeden etwas zu bieten hat. Auf
alle Falle sollte man sich jedoch vor
dem Fliegen an den Info-Tafeln, die an
allen Startplatzen und am Osterfelder
Landeplatz stehen gelandekundig 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 iiber die vor-
herrschenden Bedingungen geben.

Viel SpaB beim Fliegen wiinschen
Euch die

Gleitschirmsegler Werdenfels e.V.

Windsurfer und Drachenflieger

Club Werdenfels e.V.

Feta: Michee! Maitr
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Das Programm der Free Flight 98

nonstop Action, Unterhaltung und Information

Donnerstag, 23.4.98:

Freigeldande:

Flugvorfithrungen von Werkteams und DHV-Testpiloten
Auf der Film- und Showhiihne:

Eréffnung der Free Flight '98

Filmvorfiihrungen

Flugrechnikvortrag , Perfekte Drachenlandung”

Freitag, 24.4.98

Freigeldnde:

Ballonstarts

Flugvorfiithrungen von Werkteams und DHV-Testpiloten
Auf der Film- und Showhiihne:

Filmvorfiihrungen

Vortrage:

+Perfekter Gleitschirmstart"

JMit SpaB zum Gleitschirm- und Drachenfliegen"
Podiumsdiskussion mit dem DHV-Technikreferat zu den
Themen zer-Schirme, Riicken-Protektoren und Turmlos-
Drachen

Samstag, 25.4.98
Freigeldande:
Ballonstarts
Modellflugvorfiihrungen
Flugvorfiihrungen von Werkteams und DHV-Testpiloten
Flugvorfiihrung des Red Bull Acro Teams
Auf der Film und Showhiihne:
Filmvorfiihrungen
Vortrége:
.Die richtige Gurtzeugwahl"
.Mit SpaB zum Gleitschirm- und Drachenfliegen"
JFliegen und Filmen - Tips der Profis"

Klettervorfiithrungen

BegriiBung durch den 1. Biirgermeister

Herrn Toni Neidlinger

Interview mit Mike Harker

Interview mit dem Drachenflugweltmeister Guido Gehrmann
und der Drachennationalmannschaft

Ab 20 Uhr groBe Red Bull Party auf dem Ausstellungs-
geldnde

Sonntag, 26.4.98
Freigeldande:
Ballonstarts
Modellflugvorfiihrungen
Flugvorfiihrungen von Werkteams und DHV-Testpiloten
Flugvorfiihrung des Red Bull Acro Team
Film- und Showhiihne:
Filmvorfithrungen
Vortrége:
»Mit SpaB zum Gleitschirm- und Drachenfliegen”
.Fliegen und Filmen - Tips der Profis"
Klettervorfiihrungen
Siegerehrung des Free Flight-Mauritius Fotowettbewerbes
Interview mit dem Deutschen Meister im Gleitschirmfliegen
Bernie Koller
Verlosung eines UP-Blues-Gleitschirmes

Stéandige Attraktionen:
Passagierflugmoglichkeiten mit dem Gleitschirm
Kranflugsimulator auf dem Messeparkplatz
Grofle Fotoausstellung

Kinderhiipfburg

Gebrauchtmarkt auf dem Freigeldande
(Ausstellungsgebiihr 20.-DM/Tag)

Die Free Flight 98 wird vom Start weg die grofte Ausstel-
lung fiir Gleitschirme, Drachen und Zubehor. Aber warum
auf einmal Garmisch-Partenkirchen - eine kurze Historie:
Nach zunehmender Kritik von Besuchern und Ausstellern
an dem in die Jahre gekommenen Messekonzept in Augs-
burg wurden im Friihjahr ‘97 erste Diskussionen tiber ei-
nen jahrlichen groBen Flugevent gefiihrt. Im August teilte
die Zeitschrift Fly and Glide dann mit, daB sie ihr Engage-
ment aus Augsburg abgezogen hat. Der neu gegriindete
Forderpool Gleitschirm- und Drachenflug e.V. bestehend
aus Herstellern, Flugschulen und dem DHV faBte darauf-
hin den EntschluB, die groBte Ausstellung kombiniert mit

Die Free Flight 98 und die anderen Ausstellungen

einen Flugevent in einem attraktiven Fluggebiet selber in
die Hand zu nehmen. Und in kiirzester Zeit wurde aus der
Idee ein ausgereiftes Konzept, das so gut war, dafB die ge-
samte Branche hald tiberzeugt und die Hallen schnell aus-
verkauft waren. Und fiir die Zuschauer ist neben der um-
fassenden Produktschau ein Rahmenprogramm aufgestellt
worden, das fiir Piloten genauso wie ,Noch-nicht-Flieger"
keine Wiinsche offen laBt. Flugshows, Filme, Vortrige,
Party und nicht zuletzt die Moglichkeit, selber, als Tan-
dempassagier oder im Flugsimulator zu fliegen, lassen je-
den auf seine Kosten kommen.
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ANZEIGE

Die inreraationale Aussrellung
Ffliir das Gleitschirm- und

TR 26, April

Grnna Ausstellung
Probeflugmiglichkeiten
Flugvorfiihrungen
Film- und Showbiihne
Sonderschauen
Kinder-Abenteuer-Zone

. Party-Event

Garmisch-Paritenkirchen
Diyvmpia Fissporlr 7eniram

d 'Y |4 )N
DER OLYMPIA—DRT UNTER DER ZUGSPIIZE




ot begliick

Typische
Rogallokonstruktion

aus dem Jahre
1974

Charlie Jost mit
einem Bicla Adler
1977

Gryphon von der Fa.
Wasp. 1978,
beliebtes und
erfolgreiches
Nasensporngerat

Reinhold Schmid mit
selbstkonstruierten
Bambusdrachen im
Jahre 1968

Fatn: R, Schmidr




_—-,-"—\\

end und ganz unbeschreiblich.

25 Jahre Drachenfliegen in Deutschland
Ein subjektiver Riickblick von Charlie Jost
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Ey geschal am bellichten Tag

Berlin, Sommer 1973.

Fips, der Bassist unserer Rockband, wollte unbedingt ins
Kino. Wir suchten Zerstreuung vor dem anstrengenden Kon-
zert am Abend im Colosseum. James Bond stand auf dem Pro-
gramm. Im Vorfilm geschah etwas Ungeheuerliches! Ein jun-
ger Amerikaner stiirzte sich knatternd und flatternd mit ei-
nem bunten Fetzen von der Zugspitze und flog 12 unendlich
lange Minuten bis zu seiner Landung in Ehrwald. Der in 5 Jah-
ren nach allen Regeln fliegerischer Zucht und Ordnung ge-
pragte Segelflieger in mir fand dieses Tun in héchstem MaBe
gefahrlich, provokant, wahnsinnig und tiberfliissig. Der An-
archo in meinem noch 21 Jahre jungen Leben jubelte und
wuBte, dieses Drachenfliegen wiirde eine neue Form fliege-
rischer Freiheit bringen, von der viele, so wie ich, getraumt
hatten.

This crazy American is going
to change my life forever

Mike Harker's Flug vom April 1973 war nicht der erste Dra-
chenflug in Deutschland. Die Briider Reinhold und Werner
Schmitt aus Oherhessen hatten schon 1968 mit Bambus und
Cellophan kleine Hiipfer gemacht. Heimlich, in aller Stille,
nur Bekannte und Freunde wuBten davon. Mike Harkers's
Flug von der Zugspitze war auch nicht der erste Flug in den
Alpen.

Er selbst hatte in den Jahren zuvor schon einige kleinere
Fliige in der Schweiz und
in Osterreich durchgefiihrt.
In Bayern waren im Jahr
zuvor dem Schlierseer Wolf-
gang Schwarzbauer einige
groBere Fliige von den umlie-
genden Bergen gelungen - als
reiner  Autodidakt hatte
Schwarzbauer sich das Flie-
gen selbst beigebracht, mit
Eigenbaudrachen und mit
vielen Blessuren nach der
Methode ,learning by doing".
Aber seine Fliige fanden nur
gelegentlich ein Echo in der
Regionalpresse. Es war Mike Harker's groBer Verdienst, das
Drachenfliegen durch seinen spektakularen Flug in alle Me-
dien zu bringen und damit eine Bewegung in Europa aus-
zuldsen. In jener Zeit konnte man sicher sein, daB fast jeder
neue Drachenflieger durch Mike's Flug angesteckt worden
war. Seine in der Schweiz noch im Jahr 1973 ausgebildeten
Schiiler kamen zuriick nach Deutschland und griindeten die

Alte Filmaufnahme vom
legendaren Flug Mike Harker's
am 11.4.1973

Fato: Weltar Faosch

Der weitverbreitete Falke am Start

ersten Drachenflugschulen. Das Fieber hatte die Alpen erfaBt
und breitete sich rasend schnell aus.

Bayern vorn, dicht gefolgt
von den Schwaben

Die hohen Berge waren wohl der Grund, daB sich das Dra-
chenfliegen zunéchst in Bayern etablierte und dort die Szene
begann, sich zu formieren. Aber auch die Schwaben, gar nicht
faul, hatten eine Szene, Der in Skifahrerkreisen bekannte Dr.
Kiedaisch war ebenfalls von dem neuen Virus infiziert und
steckte weitere Flieger wie Ali Schmid, Paul Kofler und an-
dere an. Es waren meist junge Burschen wie Peter Janssen,
Christoph Seidenather, Georg Steffl, Hansjorg Keller, Ali
Schmid, um nur einige zu nennen, die versuchten, den neu-
en Sport in sichere Bahnen zu lenken. Denn inzwischen wa-
ren die ersten Opfer zu beklagen. Die Fluggerate waren alles
andere als sicher. Der Optimismus war gedampft. Jetzt soll-
ten Regeln her, die ohne Biirokratie den Sport sicher machen
wiirden. Der Verband Deutscher Drachenfluglehrer wurde
gegriindet (VDDL). Zuvor hatte im gar nicht so fernen Kassen
(Osterreich), ein Jahr nach der inoffiziellen WM 1975, das
groBte Ereignis in der Geschichte des neuen Sports stattge-
funden: Sepp Himberger, osterreichischer Drachenflugpio-
nier und unermiidlicher Promoter fiir das Drachenfliegen,
hatte es geschafft, die 1. Offizielle Weltmeisterschaft 1976
nach Kossen zu holen. Das Echo in den Medien war gewaltig.
Die Fangemeinde wuchs unaufhorlich weiter - auch in
Deutschland.

Der Dragonﬂy -
die erste Revolution im Drachenbau

Es ranken sich viele Legenden um diese Inoffizielle Weltmei-
sterschaft von 1975. Damals wurde noch in drei Klassen ge-




startet, und in der meisthesetzten, der 1. Klasse, war der ein-
fache Rogallofliigel mit kleinem Nasenwinkel immer noch
das meistgeflogene Fluggerit. Eigentlich waren ja die mei-
sten Piloten zufrieden mit ihrer Maschine, weil die Konkur-
renz auch nichts besseres hatte - ware da nicht Roy Haggard
aus den USA gewesen, der mit seinem 2. Klasse Dragonfly (Fa.
UP) noch Kreise zog, wihrend die mit ihm gestarteten Pilo-

aus. Nun hatte ich ein Vario und wiirde es gar nicht benoti-
éen! Nachdem
allerdings mein
Adler eines Ta-
ges mit mir in
Tannheim  (Ti-
rol) Spielball ge-

ten schon eingepackt hatten.

Es gibt da diese Geschichte, daB einige deutsche Piloten

und Konstrukteure (eigentlich war
in jener Zeit jeder Pilot zwangslau-
fig Konstrukteur - oder zumindest
sein eigener Mechaniker), daB also
diese Piloten zuféallig in der Garage
der Amerikaner den Dragonfly lie-
gen sahen und zuféllig ein Meter-
maB zur Hand hatten, um die Geo-
metrie dieses Vogels zu vermessen.
Ein schwabischer Tiiftler sei dann
in der Nacht nach Stuttgart gefah-
ren und habe wenige Tage spiter,
noch wahrend der WM, den Proto-
typen seines Flamingo vorgestellt
(iibrigens wenig spéter eines der
meistverkauftesten Modelle jener
Zeit).

Ich habe viele Jahre spéater einen
gefragt, der angeblich dabei war in
jener sagenumwobenen Nacht. Un-
ser Allgduer Ex-Weltmeister von
1979, Jos Guggenmos, antwortete
diplomatisch: ,Ha woisch, sis halt
scho arg lang her, und dunkel war's

spielt hatte,
nahm ich diese

UP Dragonfly

Mit dem Dragonfly entfernten sich

die Drachenkonstrukteure vom rei-

nen Delta-FligelgrundriB. Am Ende

der Fliigelrohre saBen starre Wing-

tips, die die Tiefe des AuBenfligels

und seine Schrdankung definierten.
Dadurch wurde es méglich, den

Tunnel (das Rogallo-typische Auf-

bldahen des Segels im Bereich der
Halbspannweiten) niedriger zu hal-

ten. Die fiir die aerodynamische Stabilitat
erforderliche Schrankung hatte ihr Maxi-
mum wesentlich weiter auBen, was ne-
ben der groBen Streckung zu deutlichen
Leistungsverbesserungen fiilirte.

Das Flattersturzproblem war aber auch
mit dem Dragonfly nicht gelést, da die
Segelhinterkante zwischen Tip und Kiel
nirgends gestiitzt war.

Warnungen ernst. Das Problem
der Wingtip-Gerate war das zihe
Handling, das durch die starren
Fliigelenden verursacht wurde.
Gegen den Flattersturz waren
Wingtipgeriate durch die fixierte
Fliigelschrankung jedoch besser
gewappnet als die alten Rogallos,
oder die am Ende des Jahres 1977

halt, s war ja scho spat.” Eines steht

jedoch fest. Die Drachen, die jetzt

auf den Markt kamen, ahnelten

frappierend dem Dragonfly. Klar,

daB meine neue Maschine ebenfalls dieses Design hatte. Der
Bicla Adler reihte sich nahtlos ein in die Palette der Wingtip-
Gerate - mit einem fiir mich entscheidenden Kaufargument:
Der Handler bot zu dem Paket aus Drachen und Sitzgurt ein
Vario mit an. Ein Variol Das bedeutete - unfaBlich - der Adler
wiirde steigen !

Flugverbot zur Mittagszeit —
der Flattersturz gebt wm

Bei mir als Segelflieger loste die vom Verband Deutscher Dra-
chenfluglehrer (VDDL) ausgegebene Empfehlung, nicht mehr
bei Thermik zu fliegen, zunidchst grenzenlose Erheiterung

auftauchenden Drachen mit Ra-
dialenden. Nach vielen, zum Teil
hanebiichenen Theorien iiber den
Flattersturz fand ich endlich im
damaligen Fachblatt ,Drachenfliegermagazin”, genannt ,Dra-
ma" dazu die Aufsatzreihe eines gewissen Michael Schonherr
aus Stuttgart, der als Luft- und Raumfahrtingenieur vielleicht
der einzige Arbeitnehmer war, der auf Geheif3 seines Chefs
Drachenfliegen lernen muBte. Michael jobbte namlich bei
+Raketen-Kaiser", einer schillernden Personlichkeit, die mit
Abschreibungsgeldern den Deutschen von Afrika aus Welt-
raumfahrt versprach. Kaiser hatte von Rogallos NASA-Versu-
chen zur Riickfiihrung ausgebrannter Raketenstufen aus den
Sechzigern gehort und wollte diese Technologie fiir seine Ra-
keten nutzen.
Endlich hatte ein Fachmann die Dynamik des Flatterstur-
zes entschliisselt und ein verwerthares Computerprogramm
dazu entwickelt. Es sollte jedoch noch einige Zeit dauern, bis
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Kofler in Heimsheim, Michael Schonherr in Stuttgart -
wihrend in Bayern einige Fluglehrer um Peter Janssen und
Klaus Tanzler sich Gedanken machten, die Ausbildung in ge-
ordnete Bahnen zu lenken.

Eines Tages, im Sommer 1977, stand ich in der frisch ge-
schlagenen Schneise an der Teufelsmiihle in Loffenau und
wollte ins Tal schweben. Da driickte mir der Flugleiter Paul

Der Flattersturz ist tot - es lebe der

Flattersturz

Der Sun Swift aus den USA war eine rassige, leichtgangige Ma-
schine. Endlich kein Hanteltraining mehr vor dem néchsten
Thermikflug wie mit den Flamingos und Sciroccos, den Ad-

Kofler die Schaufel in die Hand
und meinte, daB vor dem Preis der
SchweiB3 stiinde. AuBerdem bitte
er mich nachdriicklich, den neuge-
schaffenen A- und B-Schein zu ma-
chen. Ich dachte gar nicht daran.
Schon wieder eine Einschrankung
der fliegerischen Freiheit. Und
dann begann eine lange Diskussi-
on, die mich sehr nachdenklich
stimmte. SchlieBlich flog ich mei-
nen Priifungsflug ins Tal und hatte
gleich die Bedingungen [iir den B-
Schein erfiillt. Paul war erleich-
tert. Wieder hatte er einen dieser
hartnickigen Individualisten fiir
die Bewegung gewonnen. Und an
die automatisch sicheren Flug-
gerdte glaubte ich auch nicht
mehr, Paul Kofler und Ali Schmid
zeigten mir ihren mit privaten Mit-
teln  konstruierten MefBwagen,
dem nur noch ein verniinftiges
Auswerteprogramm fehlte. Und
das hatte Michael Schonherr,
Nachdem endlich Bayern und
Schwaben geeint waren, begann in
Deutschland die entscheidende
Phase, in der das Drachenfliegen
sicher genug wurde, um auch den

La Mouette
Atlaq:

Der Atlas ist wohl der
meistverkaufte Dra-
chen der Welt. Bei
seinem  Erscheinen
bestach er weniger
durch  spektakuldre
konstruktive Elemen-
te, sondern vielmehr
durch einen Kklaren,
durchdachten Aufbau
ohne Outrigger und
durch  groBflachige
flexible AuBenfligel, die ihm ein im Ver-
gleich zur damaligen Konkurrenz leicht-
gangiges Handling verliehen. Starre Se-
gellatten, Lufflines und Schriankungs-
anschlage (Swiveltips) sorgten fiir Lings-
stabilitdt bei allen Anstromverhaltnissen.
Wegen seiner gutmiitigen anféanger-
tauglichen Flugeigenschaften wandelte
sich der Appeal des Atlas in seinen (iber
10 Produktionsjahren bei ungebrochener
Popularitdt vom Hochleister tiber den In-
termediate zum Anféngerdrachen.

Fato: Regine Goy

lern und den Hawks, den Sun 4 und
Cumulus 5B. Radiale Fliigelenden
war das Zauberwort. Das Handling
war traumhaft leicht gegen die star-
ren Wingtips. Leider hatten die
meisten Konstrukteure immer noch
nicht begriffen, daB der Flatter-
sturz auf die fehlende Fliigel-
schrankung in Verbindung mit Pilot
und Aufhdngung (= Steuerweg und
Kraft) zuriickzufiihren war. Es wur-
den keine Fliigelschriankungsan-

Gesetzgeber davon zu (iberzeugen,

daB die Drachenflieger in Selbst-

verwaltung ihren Sport verant-

worten konnten - ein fiir den Luftsport bis dahin einmaliger
Vorgang in der deutschen Gesetzgebung. 1979 lehnten sich
die Drachenflieger gegen ihren Dachverband DAeC auf.
Putschartig wurde der DHV gegriindet. Heute sind die alten
Haudegen von damals versohnt, und der DHV ist auBer-
ordentliches Mitglied im Aeroclub. Aber bis es soweit war,
hatte der junge Sport einige turbulente Entwicklungen durch-
gemacht.

‘_‘___,”_\-\\___\—‘

schlage eingebaut. Michael Schon-

herr konnte es nicht fassen. Mit

dem Swift verungliickten allein in
den USA in einem Sommer 7 Piloten tddlich. Die Jahre 1977
und 78 zdhlten international ohnehin zu den schwarzesten
der Drachenfliegerei. In Deutschland wollte man diese Ent-
wicklung stoppen und bereitete fieberhaft die Einfiihrung
des Giitesiegels vor.

Eine Gerateabwurfserie vom Kran sollte im Friihjahr 1979
endlich die Weichen stellen und ging als Abwurfschlacht am
Tegelberg in die Geschichte ein. Dabei standen Gewinner und
Verlierer schon vorher fest. Die Ergebnisse des MeBwagens
sprachen eine eigene Sprache. Aber der Mensch glaubt nur,
was er sieht. Bei meinem ersten Filmauftrag fiir die Dra-

T e
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Stollinger beim
Selbstversuch 1977.
Auf vielen
Wettbewerben
demonstrierte er seine
Rettung.

Fto: M. Schtirhey

Mefiwagen von 1978

chenflieger stand Paul Kofler neben
mir und sagte mir im voraus, wie der
Abwurf ausgehen wiirde. Christian
Steinbach, Weltmeister von 1976 und
osterreichischer Konstrukteur, stand
unter dem Kran und wollte eine Kiste
Sekt wetten, daB sein Euro abfangen
wiirde. Paul stoppte den Abwurf, bis
Christian den Abwurfbereich verlas-
sen hatte. Wenige Sekunden spéter
hohrten sich Drachen und Gewicht an
derselben Stelle in die Erde, an der zu-
vor Steinbach gestanden hatte.

Die Demonstration am Tegelberg
zeigte Wirkung. Der Einfiihrung des
Giitesiegels stand nichts mehr im Weg,
Der Flattersturz war besiegt.

DHV-info 95

Helmut
Grof3klaus mit
seiner
legendaren
Winde 1982

UP Comet:

Der Comet war 1981
der erste sichere
und daher schlag-
artig erfolgreiche Vertreter einer neu-
en Generation. Der hohe Doppelsege-
lanteil erméglichte die Integration des
Querrohrs, das zur Verbesserung des
Handlings tiber ein Stahlseil anstelle
eines Bolzens mit dem Kiel »schwim-
mend« verbunden war.

Das Profil war stark gewdlbt, ein Foli-
eneinschub in der Eintrittskante si-
cherte die Formtreue der Fiigelnase.
Die verhesserte Aerodynamik fiihrte zu
einem deutlichen Leistungsgewinn vor
allem im oberen Geschwindigkeitsbe-
reich, was sich auch bei den ersten
Streckenflugrekorden von  Helmut
Denz zeigte.

Weg mit den Alpen -
frete Sicht aufs
Mittelmeer

A PreiB, der ein Hamburger ist,
bringt Action in die Steppe. Hel-
mut GroBklaus entwickelt seine
legendére Winde. Der geneigte Le-
ser sollte jetzt nicht glauben, vor
Einfiihrung des Windenstarts habe
es im Rest von Deutschland keine
Drachenflieger  gegeben. Die

Schwaben, wie schon erwihnt,
hatten von Anfang an kréftig mit-
gemischt. In Schwarzwald, Sauer-
land, Spessart und Odenwald for-
mierte sich die Szene. Der Harz,




die Pfalz, das Saarland und die Porta Westfalica sendeten
ihre Jiinger aus, und sogar in Berlin und Hamburg wurde von
jedem geeigneten Schutthtigel gestartet. Aber so richtigin die
Thermik, das gelang halt nur von den etwas hoheren Bergen
- oder mit der Winde,

Und noch etwas geschah in jenen Tagen, das schon fast in
Vergessenheit geraten ist: Es waren wieder die Flachland-

Fato: Rieus Tzl

flieger, die mit Motérchen an
ihren Drachen und beléchelt
von ihren Mitmenschen den
Himmel erklommen. Zu-
nachst illegal, dann unter
der Federfiithrung des damit
beauftragten DHV. Erst Jahre
spéter, als das UL-Fliegen sa-
lonfahig war, wurde ein ei-
genstandiger Verband ge-
griindet, der DULV. Obwohl
schon damals einige kiihne
Vordenker an den Flugzeug-
schlepp dachten, lieB die
noch zu geringe Motorlei-
stung keine Schlepps zu.
Heute kann man beim UL-
Schlepp eine stetig wachsen-
de Zahl an Interessenten be-
obachten,

Warwum denn in
die Ferne schwei-
fen...

Im Friihjahr 1981 geschah et-
was Ungeheuerliches. Ein
Mensch, der erst vor 2 Jah-
ren das Drachenfliegen ge-
lernt hatte, flog 192 km weit.
Und er war nicht einmal aus
Bayern! Helmut Denz aus
Stuttgart schreckte mit die-
sem Weltrekord tiber Nacht
die Szene auf. Der Erfolg kam
nicht von ungefahr, Helmut
war erfahrener Segelflugleh-
rer. Zu seinem cometenhaf-

Wills Wing HP:

Als man bei Wills Wing
die Kieltasche eines Duck
wegschnitt und damit den
allerersten Prototyp des
HP baute, beging man einen klaren VerstoB
gegen die geltende Lehre, eine hohe Kielta-
sche sei unerlédslich fiir gutes Handling. Das
einzige Motiv war daher damals sicherlich
die Verringerung des schidlichen Wider-
standes.

Die Konstrukteure stellten jedoch schnell
fest, daB das asymmetrische Verwinden des
Fliigels, und nicht das fiir Kieltaschengerite
charakteristische seitliche Ausscheren fiir
die gute Steuerbarkeit eines Drachen ver-
antwortlich und die Kieltasche schlichtweg
nutzlos ist.

Der HP besaB sehr steife Fliigelrohre und
ein trommelhart gespanntes Segel, und war
nicht zuletzt auch nach dsthetischen Ge-
sichtspunkten ein Designerfolg. Kein ande-
rer Drachen wurde gleich nach seinem Er-
scheinen auf dem Markt so oft und unge-
niert von der Konkurrenz kopiert.

Wegen der hohen Segelspannung des HPi,
nicht wegen der fehlenden Kieltasche, spal-
tete sich das Lager der Piloten bald in die
eine Gruppe, die Spurtreue und Leistung
iiber alles lobte, und die andere, die das
Handling verfluchte,

Streckenfliegen beiseite zu rdumen.
Mit der neuen Allgemeinverfiigung be-
kam das Drachenfliegen endlich eine
gewisse Rechtssicherheit - und der
Himmel offnete sich tatsachlich stu-
fenweise, das Streckenfliegen wurde
legalisiert. Als frischgebackener DHV-
Sportreferent sah ich meine Chance
gekommen, endlich  Streckenflug-
Wetthewerbe einzufiihren. Auch der
Deutsche Streckenflugpokal wurde
ausgeschrieben. In der Szene herrsch-
te Aufbruchstimmung und viele Piloten
driickten nochmals die Schulbank fiir
die Uberlandflugberechtigung.

Wirst Du nicht kopiert,
0 bist Du auch nichts
werl

Wer nun wirklich der Erfinder des kiel-
taschenlosen Fliigels war, 1Bt sich
vielleicht einfacher beantworten als
gedacht. Schaut man die alten Rogallo-
fotos an, dann laBt sich leicht feststel-
len, daB die Urdrachen schon immer
kieltaschenlos waren - was also war
das revolutiondr Neue an dem Wills
Wings HP (fiir High Performance)? Ne-

ten Aufstieg benutzte er auch ein Gerit gleichen Namens: Den
UP-Comet - die 2. groBe Revolution im Drachenbau. Der Co-
met mit schwimmendem Kielrohr und glatter Optik wurde
zum Vorreiter einer neuen Serie von Drachenmodellen.

Der DHV-Vorsitzende Peter Janssen wurde immer wieder
in Bonn vorstellig, um die rechtlichen Barrieren gegen das

ben der Technik war es sicher der Preis, der erstmals in
Deutschland die Schallmauer von DM 7.000.- durchbrach.
Und natiirlich die Tatsache, daB bei der Neuvorstellung auf
der Aero-Messe in Friedrichshafen 1985 neben dem Original
gleich 4 wie aus demselben Ei geschliipfte Kopien angeboten
wurden. Der HP und seine Nachfolgegenerationen gehorten
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RCS:

Den ersten Turmlosen mit Giitesiegel
brachte Jos Guggenmos auf den Markt. DaB
das Weglassen von Turm, Oberverspan-
nung und Pitchkabeln Leistung bringen
muB, stand in der Drachenflugszene wohl
nie in Frage.

Das Weglassen des so genial einfachen Turms bringt jedoch konstruktive Probleme mit sich, die die Hersteller lange vor
Experimenten in dieser Richtung zuriickschrecken lieBen, wenn man von einigen édlteren und wenig erfolgreichen Kon-
struktionen mit Streben anstelle der Unterverspannung absieht,

Ohne die Wirkung der Oberverspannung muf3 das Querrohr von Turmlosen bei Negativanstromung grof3e Biegelasten auf-
nehmen und diese tiber ein starkes Mittelstiick in den Kiel einleiten. Mehr noch als diese Abkehr vom klassischen Auf-
bau fiirchteten die Pioniere das Problem der Sicherung der aerodynamischen Langsstabilitat.

Es bedurfte daher einiger Entwicklungsarbeit, bis 1996 die ersten Gerite die Serienreife erlangten. Die Leistung der Turm-
losen im Wettkampf (iberzeugte sofort. Heute sind in den Spitzenrdngen bei Wetthewerben keine Turmgerite mehr zu
finden.

Bei den heutigen Turmlosen sind die runden Aluminium-Querrohre Holmkonstruktionen aus Faserverbundwerkstoffen
(meist CFK) oder Alu gewichen. Die Segelhinterkante wird typischerweise tiber 2 stabile Schrankungsanschlage pro Seite
gestiitzt, deren Wirkung oft tiber Querlatten auf einen gréBeren Segelbereich verteilt wird.

Im letzten Jahr ist die Verwendung von horizontalen Schwanzflossen aufgekommen, die iiber die Dampfung von kopfla-

Fotor; Nexande Escher

stigen Nickbewegungen einen erheblichen Beitrag zur Uberschlagssicherheit leisten.

zu den schonsten, aber auch aufwendigsten Drachen, die bis
zu diesem Zeitpunkt gebaut worden waren. Liegt darin mog-
licherweise die Ursache fiir das sich langsam ankiindigende
Zeitalter der Gleitschirme? Einfach, preiswert und streBfrei
fliegen? Keine schweiBnassen Hinde mehr beim Gedanken
an die bevorstehende Landung haben miissen? Dabei haben
die Drachenflieger und mit ihnen die neuen Briider und
Schwestern aus der Gleitschirmszene doch gerade erst vor
wenigen Jahren mit der Anpassung des neuen Luftrechts end-
lich die ersehnte fliegerische Freiheit erlangt. Und schon
reiBen die nachsten Superlative wie turmlose, aus Verbund-
faserwerkstoffen hergestellte, Hightechprodukte ein noch
groBeres Loch in den Geldbeutel.

Quo Vadis, Drachenfliegen

Etwa 11 kg wog Mike Harkers Drachen, mit dem er vor 25 Jah-
ren von der Zugspitze flog, und gekostet hat er rund 1.600
DM. Das Gleitverhiltnis betrug etwa 1 zu 4 und war schlech-
ter als bei heutigen Schulungsgleitschirmen. Das macht DM
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400.- je Gleitzahl. Demnach diirfte ein heutiger, zugegebe-
nermalen rassig aussehender, turmloser Drachen rund DM
5.000.- , und ein Starrfliigel wie Exxtacy oder Pegasus etwa
DM 7.000.- kosten. Tatséchlich kosten sie das doppelte und
wiegen das dreieinhalbfache. Ach ja, die Teuerungsrate darf
nicht vergessen werden. Sie geht zugunsten der heutigen
Preise. Aber wie sieht es mit dem FlugspaB aus? Hatten Mike
Harker und die anderen damals nur ein Viertel des SpaBes?
Zugehen, die Vergleiche hinken etwas. Aber sollten wir uns
nicht auch Gedanken machen, warum sich in den letzten Jah-
ren immer weniger junge Menschen fiir das Drachenfliegen
begeistert haben? Kénnte es sein, daB wir in den vergange-
nen 25 Jahren vergessen haben, was unsere wahre Sehnsucht
ist: ,Ich lief langsam gegen den Wind und plotzlich fiihlte ich
die hebende Kraft. Im nachsten Augenblick verlor ich den Bo-
den unter den FiiBen und glitt sanft bergab. Das Gefiihl beim
Fliegen ist hochst begliickend und ganz unbeschreiblich" (Ir-
vin Wood, der erste Fliigschiiler der Menschheitsgeschichte
nach seinen ersten Gleitfliigen unter der Anleitung von Otto
Lilienthal im Jahre 1896).
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Pilot Mike Harker,

Datum 11.4.1973,
Hohenunterschied 1.940 m,
Flugzeit 11 min 51 sek

Mit 16 Jahren verbringt er seine Zeit
als Surfer und Wasserskildufer am
Beach von Los Angeles. Wenn er mal
nicht gerade im Wasser ist, liegt er
am Strand und schaut den Méwen
zu, wie sie an den Diinen soaren.
Der Traum, es ihnen gleich zu tun,
kommt in greifbare Néhe, 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 iiber die Geschichte von seinen
ersten Hiipfern his zu dem legen-
diaren 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 endgiiltig infiziert. Er miBt zusam-
men mit ein paar Freunden anhand ei-
nes Fotos — die Wills-Briider anzuspre-
chen und direkt am Gerét zu vermes-
sen, traut er sich nicht — die ungefihre
Lange der Stangen aus und baut seinen
ersten Drachen. Gesteuert wird noch
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Der Firebird: Mike's
indianische Herkunft
beeinflufdite auch den Namen
der Allgauer Firma, die heute
noch genauso hei3t

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

Die nédchste 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 Gerat konn-
te man zur Abwechslung seitwérts steu-
ern, daftir aber nicht die Geschwindig-
keit regulieren. Man saB nicht gerade
sonderlich "kommod” auf einem Tel-
ler, iiber den man seine Beine kreuzte
und hangelte sich zum Einleiten einer
Kurve seitwirts an einer Lenkstange
entlang.

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

Wasserskilehrer im Club Mediterrane
aul Korfu annahm. Dort gab es 2 Moyes
Schleppdrachen und Mike konnte den
griechischen Besitzer Yanis (iberzeu-
gen, daB er schon ein alter Hase unter
den Drachenfliegern war und ihm eines
der heiden Gerite (iberlaBt

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

Im Winter 72 arbeitete er dann in
Garmisch-Partenkirchen als Skilehrer
bei der Army und machte bereits die
ersten Fliige 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
fiir Furore: "Wihrend 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
wubBte nicht, ob ich dariiber oder dar-
unter her fliegen kann. Ich hab gewar-
tet bis der Wind von vorne kam — daf3
war mir damals schon im-
mer lieber, aber ich wuB-
te eigentlich nicht warum
- und bin gestartet, hatte
ein wenig Aufwind und
konnte iiber die Leitung
gleiten. Unten im Stadiom
sehe ich schon die Leute,
wie sie alle mit den Fin-
gern auf mich zeigen und
die Hilse ungldubig in
den Himmel recken. Ich
bin also {iber dem
GroBschanzenturm geflo-
gen, habe ein paar Kreise
iiber den Kopfen 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. DaB einer so flu-
chen kann in Bayrisch,
und das noch life im
Fernsehen, daB wuBte ich
nicht, der war einfach voll aus dem
Héduschen. 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 nachsten Zeit war Mike ein
vielgefragter Mann und auf der Titel-
seite der Bild, im Stern, in Sports und
vielen anderen grofen Zeitungen zu se-
hen. Bei einem der Fotoshootings mit
dem beriihmten Sportfotografen Rainer
Martini hatte er dann auch die aben-
teuerliche Idee, in einem Tennisplatz zu
landen — und der war natiirlich selbst
bei den damals miserablen Gleitzahlen
von 14 etwas zu klein. Entsprechend

w

humpelte Mike nach einer Kollision mit
einer Schneemauer die nachsten Wo-
chen mit einem Gips an seinem gebro-
chenen FuB herum. Trotzdem trat er bei
seinem damaligen Sponsor Head aufl
der Sportmodemesse I1SPO in Miinchen
auf, Dort lernte er den Modenshow-
Choreographen und Filmemacher Dr.
Frank Martin Lang kennen. Lang fragte
Mike nach seinen weiteren fliegeri-
schen Planen und der erzéihlte ihm von
seinem Traum, einmal von der Zugspit-

ze ganz nach unten zu gleiten. Der Fil-
memacher witterte natiirlich eine Welt-
sensation und erklarte sich spontan he-
reit, hiertiber eine Dokumentation zu
drehen, wenn Mike diesen Plan wirk-
lich in die Tat umsetzen wiirde.

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

schrauber und einem am Boden baute
er noch im Nebel seinen Drachen auf.
Als das Hubschrauberteam (iber Funk
Bodensicht durchgab, schnallte sich
Mike seine Skier an, fuhr 20 Meter auf
dem Schneefernerkopf und startete zu
dem "Hohenweltrekord im Drachenflie-
gen". Fiir den Flug tiber 1.940 Hohen-
meter war er 11 Minuten und 51 Sekun-
den in der Luft und legte ungefahr 12 km
zuriick. Anfang der 7oer |ahre eine un-
vorstellbare Leistung, die entsprechend

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

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 fiir den ganzen Sport. Und ich
habe das Drachenfliegen geliebt und
wollte, daB die Leute ein positives Bild
vom Fliegen haben.”

'_-_‘_,__,__‘-"-\
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Der Katser der
Konigsdisziplin

Das FAI-Dreieck wird oft als die Koénigsdisziplin 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 Kossen aus 149 km, 1996 durchbrach er mit 224.4
km - davon 205 km als Weltrekord anerkannt - von seinem Haus-
berg Schmittenhéhe als erster die magische 200 km-Marke,

Fiir das DHV-Info resiimiert Jo Bathmann seine ganz personlichen
Erfahrungen iiber Anfinge und Entwicklung der Streckenfliegerei.

Ach war das in den yoer Jahren gemiit-
lich und schon! Der Platzhirsch drehte
in der Abendsonne seine letzten Kreise.
Beklatscht von Zuschauern gab es eine
Punktlandung. In groBer Gesellschaft -
die Damen waren dabei - servierte der
Wirt des ersten Hauses am Ort die be-
sten Speisen und Getrinke. Bis tief in
die Nacht wurde gefeiert und itiber
,Thermikschniiffler" und Outtrigger ge-
fachsimpelt. AuBenlandung, das hieB:
Der Anfanger hatte den Landeplatz
nicht getroffen. Die {ibliche Strafe
waren zwei verhbogene Steuerbiigel und
5 DM in die Clubkasse.

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

die Probleme fangen an

Wer kannte das nicht: Der Hausberg
war ein Freund, der uns an seinem
Gummiband festhielt bis die Neugier
das vertraute Band zerriB. Der erste an-
geflogene Berg war ein boser Feind,
fremd und abweisend. Heute lernt je-
der Anfanger im Unterricht, daB man
Berge meiden - bzw. hoch tiberfliegen
muB, deren Ecken von starken Talwin-
den um- und iiberspiilt werden, Beson-
ders, wenn sie stromlinienférmige,
runde Kappen haben, iiber die der
Wind leicht hinwegstreicht.

Wir lernten mit Schmerz!" ,Den Bart
am Berg man oft vermiBt, weil man ihn
sucht, wo er nicht ist." Wie oft gerieten
wir in den Sog der Talwindsysteme!
Wer die Drehrichtung der verwirbelten
Leethermik nicht richtig nutzen konnte,
wurde von der Luft geriihrt, geschiittelt
und herunter gespiilt. Welch ein zu Bo-
den werfender Cocktail! Wer kannte
nicht die »Aha-Erkenntnisse« beim
Nachdenken iiber die meteorologi-
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schen Zusammenhéange! Erst wer die
Talwinde ,lesen" konnte, hatte den
Schliissel zum Verstindnis der Alpen-
meteorologie .

Das Wissen um das
Wetter

Meine »Fliegerkarriere« begann mit ei-
nem Gerdtebruch in starker Thermik
nach Uberschlag. Das Gelinde in dem
der Fallschirm versank, taufte ich Ber-
mudadreieck. Natiirlich denkt man
iiher so ein Ereignis nach. Die Konse-
quenz konnte nur heiBen: »Ohne gute
Kenntnis der Meteorologie kann man
nicht fliegen oder man bringt sich ume,
Es folgte eine Phase intensiver Beschaf-
tigung mit der Wetterkunde. Sepp Him-
berger gab mir die Chance, bei seinen
Sonderpilotenkursen und Fluglehrer-
weiterbildungen zu unterrichten und zu
priifen. (Letzteres gab ich bald auf. Als
gefiirchteter Priifer riskierte ich die
Freundschaft so manches Fliegerkame-
raden.)




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

Der Ruf der

Ferne

Einmal tiber 100 Km weit flie-
gen! Weiter als man vom
Startplatz aus sehen kann. Ins
Ferne, Unbekannte vor-
stoBen. Das waren in den
friithen Boer Jahren die Triu-
me und Visionen. Jedes US-
Hanggliding Magazin wurde
verschlungen. Ich kannte die
Berge, die Startplitze und
Rennstrecken des Owens Valley lange
bevor ich dort war. In einer Liste stan-
den die Namen derer, die es geschafft
hatten, 100 Meilen weit zu fliegen,

Helmut Denz zeigte uns, daB man
auch in Europa weite Strecken fliegen
konnte. Er driickte so manchem Flug-
gelinde seinen Stempel auf und fiihrte
als ,Herr der Ringe" die Sollfahrt nach
Mc Cready fiir Drachenflieger ein. Ab
sofort galt: Nur wer von Thermik zu
Thermik rast, hat eine Chance, weit zu
kommen und wertvolle Punkte fiir den
Streckencup zu sammeln. Manchmal
beldchelten wir die Raserei der Wett-
kampfflieger, die nach 2 Stunden Het-
zerei im Pulk mit tiber 8o km/h iiber
eine Ziellinie jagten und bei schéonstem
Flugwetter landeten. Aber ziigig fliegen
muBten erfolgreiche Streckenpiloten
auch.

Erfolgreich war, wem es gelang den
Tag richtig einzuschatzen und nach der
simplen Formel: »Vorausgeschétzte
nutzhbare Thermikdauer mal Durch-
schnittsgeschwindigkeit« die richtige
Aufgabe aus seinem Katalog zu wiihlen,
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Den Alpenhauptkamm unter dem Bauch: fiir Jo Bathmann eine
vertraute Perspektive

Fliegen heif3t auch

Kompromisse machen

Das ,PLUS ULTRA" (frei iibersetzt:
Jmmer weiter" - Wahlspruch Karls V. in
einem Vorraum zur Alhambra) steckt im
Blut der Menschheit. Sehr zum Leidwe-
sen der Riickholer. Es bestand eine Dis-
krepanz zwischen der Linge der Ge-
sichter der Abholer und der Breite des
seligen Grinsens des Abgeholten,

Die Hoffnung so manches Piloten,
das Problem zu lésen, indem man die
Abholerin heiratet, sollte sich bald als
triigerisch herausstellen. Streckenflie-
gen kann zum sozialen Problem wer-
den. Beruf und Familie haben Prioritit.
Aber wer den Hammertag des Jahrzehn-
tes verpaBt, muB 10 Jahre warten bis er
wiederkommt. Ein tragbarer Konsens
muBte her: Drei Monate (ab Mai) ran-
giert Streckenfliegen vor Familie. Der
Rest des Jahres gehort der Frau und den
anderen schonen Dingen, die das Leben
zu bieten hat. Es bleibt das ,mentale
Training". Wie faszinierend, daB wir
Wolken und Wind mit den Wetterlagen
in Einklang bringen kénnen!

Die Kehrseite
vom ,,Ruf der
Ferne*

AuBenlandungen kén-
nen das Leben und Erle-
ben bereichern. Wenn
schon auBen landen, dann
bitte neben einem See
oder einer Wirtschaft.
Eine Badehose und ein fri-
sches Hemd sind immer im
Gepackfach, Mein Aben-
teuerdurst war diesheziig-
lich bald gestillt: Da war
die Notlandung mit de-
fektem Gerdt in einem
schwer zuginglichen Sei-
tental und eine unkom-
fortable Nacht in einer
Scheune, wobei die einge-
trocknete Zahnpasta aus
dem Notgepack noch das
geringste Problem war.
Da war haufig die etwas diimmliche
Frage: ,wo bin ich hier eigentlich" und
das immer dhnlich ablaufende Ritual,
bis man endlich beim Abholer im Auto
saB, oder die langen Stunden in der Hit-
ze am StraBenrand mit erhobenem Dau-
men. UnvergeBlich ist die halshrecheri-
sche Nachtfahrt bei Gewitter und Sturm
nach den ersten 202 km in Europa
(1983), nach der wir erschopft um 5 Uhr
morgens in gastfreundliche Federn san-
ken und um 1o Uhr erneut am Startplatz
auf der HohenstraBe des Zillertals stan-
den.

Die Kénigsdisziplin der
Streckenjagd: FAI-

Dreiecke

Zweifellos ist der VorstoB ins Weite,
unbekannte ein groBes Erlebnis. Im
freien Streckenflug (Jargon: »Vom Win-
de verweht«) - fand ich jedenfalls -
sinkt die ,Spannungskurve" und irgend-
wann wiinscht man sich, daB es vorbei
sein moge. Nach der Landung kommen
aber neben der Freude schnell Zweifel
auf, ob es nicht noch weiter gegangen



ware, wenn... Da ist so ein Ziel - Riick-
kehr - Flug (-Kiiche - Keller«) entlang ei-
nes tiberschaubaren Tales oder ein fla-
ches Dreieck (,Kindergarten-Dreieck")
schon komfortabler und spannender.
FAI Dreiecke sind die Konigsdisziplin -
auch in der Bewertung. Sie fiihren ab-
seits der leichteren Rennstrecken
durch ,thermisches Gestriipp" - oft
auBerhalb idealer orographischer Kon-
vergenzlinien (Hauptwasserscheiden).
Unvergleichlich ist die auf dem letzten
Schenkel stindig zunehmende Span-
nung und schlieBlich die unglaubliche
Erleichterung und der Jubel, wenn im
Abendlicht der letzte Bart des Tages die
JEinheit Pilot und Gerat" sanft in die
Endanflughéhe hebt. Der Gleitflug ins
Ziel ist schonste Musik, Zeit

fiir Trdnen der Freude. Das

Erlebnis wird zum Ereignis. g9

Stunden vergehen dabei ,wie

im Flug".

Das Warten auf
den richtigen Tag

Die Jagd nach Punkten fiir
den Streckencup war fir
manchen von uns Anreiz,
Mithsal auf sich zu nehmen.
Wie oft ging der Wecker nach
rastloser Nacht - wer schlift
schon ruhig in Erwartung
eines groBen Tages - um
im Morgengrauen alleine in
entfernte, vielversprechende
Fluggelinde  aufzubrechen.
Oft nur mit der Hoffnung,
trotz der méBigen Prognose
vom Vorabend kénnte sich
doch noch ein ,Tag des Jah-
res" entwickeln. Und dann
war's doch nur ein matter
Tag: Zu viel Gegenwind, oder
tiberentwickelt oder blau mit
bremsenden Cirrenfeldern. Viel Lehr-
geld ist durch den Auspuff geflossen.

Mit zunehmendem Alter kam der
Wunsch nach Komfort und Geselligkeit,
ja Geborgenheit. Mit den Freunden ge-
meinsam grofe Aufgaben angehen, bei

LS
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zu geringer Durchschnittsgeschwindig-
keit bis zum Kontrollpunkt die Aufgabe
abbrechen und anschlieBend frei flie-
gend in den Eisregionen der Tauern zu
unberiihrten Gipfeln vorstoBen. 3.500m
auf dem Héhenmesser und 5 m unter
dem Bauch Granitspitzen! Dem Pfeifen
der Murmeltiere lauschen, mit Adlern
und Geiern kreisen....

Ist die Zeit am Checkpoint gut und
stimmt die Optik mit der guten Wetter-
prognose iiberein, heiBt es ,go"! Ge-
schlossene  Aufgaben  vollenden,

AuBenlandungen vermeiden: Das sind
die besten Voraussetzungen fiir einen
frohlichen Abend in gemiitlicher Runde
mit den Fliegerfreunden im Gasthofl
Schett am Landeplatz in Fiirth (Schmit-

-

Mitte der 80er mit Magic IV und Keller-Gurt vor den Loferer
Steinbergen

tenhdhe - Zell a. See). Tauernlamm - die
Spezialitit des Hauses - wird auf der
Terrasse serviert. Im Abendlicht der
untergehenden Sonne leuchtet der
Gletscher des Kitzsteinhorns, das wir
zuletzt noch umkreisten. Eine Dusche

g SR Sy
T

und ein warmes Bett runden einen ge-
lungenen Tag ab. Am nachsten Morgen
ausgeschlafen am Startplatz beobach-
ten, wie die Thermik des jungen Tages
aus der Inversionsschicht herausquillt.,
in der ,Pole - Position" ganz vorne auf-
bauen, um als erster zu starten,

Das 200er Dreieck -
»The Big TWO*“

Gemeinsam mit Freunden noch ein-
mal das ,Big Two" fliegen, das schénste
200er FAI-Dreieck der Welt, das je ge-
flogen wurde. Eine Modelleisenbahn-
landschaft konnte nicht schoner sein;
Unter stahlblauem Himmel mit 2/8 fla-
chen Cu. entlang der Grasher-
ge des Pinzgauer Spaziergan-
ges, (iber die beriihmte Streif
und den Golfplatz von Kitz-
hiihl gleiten, die schroffen
Kalkwénde des wilden Kaisers
.abkratzen", tiber den Walch-
see zur Kampenwand vor-
stoBen. Der Blick schweift
iiber r.ooo Segelboote auf
dem Chiemsee und das flache
Voralpenland. Zuriick {iber
sanfte Almen und Téler mit
Burgen und Schldssern, iiber
Dorfer, StraBen und Eisen-
bahnlinien, Skiregionen, Berg-
wilder, Fliisse und Seen zu
den hoch aufragenden, spit-
zen Granit- und Gneisforma-
tionen der Zillertaler Zen-
tralalpen. Weiterfliegen vor-
bei am ewigen Eis des GroBve-
nediger, der hohen Tauern,
tiber tiirkisgriine Gletscher-
seen, auf denen noch Eis-
schollen treiben, im fahlen
Abendlicht begleitet vom Pfei-
fen der Murmeltiere von Ad-
lern und Geiern ins Ziel beim
Gasthof Schett gleiten.

Kitschige Phantasie ? Oh nein, ich bin
einfach nur verliebt in diese Landschaft
und diesen Sport.

Jo Bathmann




Nicht mebr und nicht
weniger als 4 Stangen ...

...waren Mitte der yoer Jahre laut
FAI fiir einen Standard Rogallo zuge-
lassen. Bereits vor iiber 20 Jahren
war Jos Guggenmos sehr erfolgreich
dabei - und er ist es immer noch. Er
verkorpert wie kein anderer das
Wetthewerbsfliegen bei den Dra-
chenfliegern in Deutschland. 1976
verpaBt 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 fiir - aus
heutiger Sicht teilweise skurrilen -
Aufgaben in der Anfangszeit die
Wetthewerbe ausgetragen wurden,
berichtet Jos fiir das DHV Info.

Die ersten offiziellen Wetthewerbe
in Deutschland gab es 1975 und in Kos-
sen 1976 die erste inoffizielle Weltmei-
sterschaft. In Garmisch fand bei Regen
die erste Bayerische Meisterschaft mit
mehr als 120 Teilnehmern aus neun (!)
Landern statt. Weil der Wank in Wol-
ken steckte, gingen die Piloten zu Fuf3
im Gansemarsch auf den Guldiberg, ge-
landet wurde im Skistadion. Landeein-
teilung - um die Fahnenmasten herum,
Konturflug entlang der Zuschauertribii-
ne und Landung vielleicht in einer der
riesigen Pfiitzen. Ich wurde 1. Bayeri-
scher Meister.

Die grofle Diskussion:
Vollkreise ja oder nein

Ein paar Tage spéter gab es dann einen
Wetthbewerb, der die 1. Deutsche Mei-
sterschaft genannt wurde - ca. 3o Teil-

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

Beim Figuren-Zielflug in Nesselwang
konnte derjenige Zusatzpunkte sam-
meln, der iiber einem mit einem Ballon
gekennzeichneten Baum zuséatzliche
Vollkreise flog. Dagegen gab es Ein-
spruch. Das sei zu risikoreich! Am Ende
setzten sich die Wetthewerbsleitung
und einige »Progressive« durch. Es zeig-
te sich, daB manche Piloten vom Start
schnurstracks gerade noch in den Ziel-
kreis kamen. Ein Pilot muBte zwi-
schenlanden, das Gerit an die nichste
Kante vortragen, um endlich ins Ziel zu
segeln. Mehr als 5 Vollkreise schaffte



niemand. [ch als Favorit zog auch 5
Kreise, verfehlte dann aber den Ziel-
kreis - Null Punkte, Erster inoffizieller
»Deutscher Meister« wurde mein Bru-
der Willi. Die erste offizielle Deutsche
Meisterschaft fand dann ein Jahr spiter
1976 in Ruhpolding statt, diesmal hatte
ich die Nase vorn.

1. Weltmeistertitel
um 3 Meter verpalit

Vom 4. - 12.09.1976 gabh es dann die 1. of-
fizielle Weltmeisterschaft in Késsen.
167 Piloten aus 25 Landern starteten in
drei Klassen. Wer etwas auf sich hielt,
flog in Klasse 1, der Standardklasse. Die
2. Klasse war die »offene« Klasse
der flexiblen, gewichtskraftgesteuerten
Drachen, in der 3. Klasse flogen die
Starrfliigler  mit  aerodynamischer
Steuerung,.

Vor dem letzten Durchgang sagte der
Wetthewerbssprecher, die deutsche
Mannschaft hatte den Sekt schon kalt-
gestellt, Tatsachlich hatte ich nur star-
ten und den Zielkreis treffen miissen,
um zu gewinnen. Ich traf daneben - Null
Punkte - Christian Steinbach wird
1. Weltmeister.

Sturzflug und

kurze Hos'n -

1977 fand die Deutsche Meisterschaft
am Wallberg statt. In der Szene brodel-
te es, die Gerate wurden immer ,bes-
ser”, die Piloten mutiger. Das Phino-
men Flattersturz kannte man vom
Horensagen, genaueres wufte nie-
mand, weil die Beteiligten nicht mehr
zu sprechen waren.

Bei Wetthewerben experimentierte
man noch immer mit den Aufgabenstel-
lungen. Eine der Aufgaben bei der Deut-
schen Meisterschaft 77 bestand darin,
schnellstméglich vom Start ins Ziel zu
gelangen. Roman Mennig gewann die-
sen Durchgang mit einem Lancer, Er
hendtigte fiir die 960 m Hohendilferenz
i1 min 20 sec. Da in dieser Zeit die
Start- und Landephase inbegriffen ist,
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ergibt das einen
durchschnittli-
chen  ,Sturz-
Flug" von 14-16
m/sec. Bernd
Schmidtler wird
sich an diesen
Flug besonders
gut  erinnern:
Er geriet in
den Flattersturz
und irgendwie - mit den Beinen - auch
wieder heraus.

Beim Zeitfliegen dominierten die
D'Allgéuer, die damals eine ganz schén
heiBe Truppen waren. Alle flogen wir
(zufallig) in kurzer Hose. Dem Niess
Sepp war das aufgefallen und deshalb
bhekamen die Oberbayern fiir den néch-
sten Tag Order, auch in dieser Kultklei-
dung anzutreten. Ob sich jemand die
Beine rasierte um den Luftwiderstand
noch mehr zu reduzieren, weill ich
nicht. Am nédchsten Tag gab es einen
Schlechtwettereinbruch und wir flogen
zum Teil im Schneegestober!!!

Gestartet wurde in 3 Klassen. Wir
wollten natiirlich in allen Klassen vor-
ne mit dabei sein. Da gab es aber ein
Problem: Niemand von uns besal einen
Starrfligler; also bauten wir kurzer-
hand einen. Wir verpaBten einem Stan-
dard profilierte Latten (,starres Profil")
und aus Styropor, verklebt mit Folie,
fertigten wir die ,Ohrwatschin”. Die
waren allerdings sehr umstandlich zu
transportieren, so daB3 wir sie iiber
Nacht am Berg lieBen. Weil es in der
Nacht regnete, waren die Dinger am
nachsten Tag vollig aufgeldst - es ging
dann aber auch ohne.

1. Europameisterschaft am
Tegelberg: die Sache mit den
4 Rohren

Im selben Jahr 1977 fand auch die erste
offizielle EM am Tegelberg statt. Fiir uns
schien alles bestens zu laufen - bis auf
den Umstand, daB ich mich einmal nicht
eingehangt 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 1. Europameister. In
der Standardklasse fiihrte 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 fiir Franzl zur Tiicke des
Objekts. Ein Gerét durfte nur 4 Rohre (2
Seiten-, Quer- und Kielrohr) haben. Na-
senwinkel max. go Grad, der Segeltun-
nel muBte min. 3 Grad pro Seite ausma-
chen, die Streckung durfte hochstens
3,5 betragen, usw. Uns war schon lingst
klar, daB das ,Aufmachen” des Segels
die Leistung klar reduzierte. Am Stan-
dard von Franzl baute ich deshalb etwa
da, wo heute bei den Turmlosen der
groBe Swivel ist, einen massiven recht-
eckigen Holzstab ein - durfte ja kein
Rohr sein. Dieser ,Swivel" hatte aller-
dings eine umgekehrte Funktion, er
muBte das Segel unten halten. Der Er-
folg war durchschlagend, das Gerdt hat-
te eine sichtbar bessere Leistung. Da
der Franzl den anderen locker davon-
segelte, gah es einen Protest, das Gerdt
wurde nachgemessen. Man stellte fest,
daB die Streckung iiber 3,5 war. Hitte
der Franzl kithlen Kopf bewahrt, hitte
er einfach die Qutrigger, die damals
schon erlaubt waren, ein wenig nach-
gelassen und er wére in der Klassifika-
tion und im Klassement gehlieben. Die
Aussicht aul einen EM-Titel lieB ihn
aber ohne mich zu fragen zu einer
Nacht- und Nebelaktion schreiten: Er
schnitt einfach die Fliigelenden ab und
trat am nachsten Tag wieder an. Da



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

Ende des klassischen Stils -

WM 79 in Grenoble

Schon vor Grenoble war man dazu tiber-
gegangen, die Teilnehmer eines Wett-
bewerbes in Gruppen aufzuteilen, da-
mit veranderte thermische Verhiltnisse
im Laufe des Tages nicht zu Ungerech-
tigkeiten fiihrten. Nach zwanzig Wer-
tungsfliigen und mindestens zwei Cuts
wurde zuletzt nur mehr mit zo Teilneh-

mern im Feld, das anfdnglich aus fast
200 Piloten hestand, der Gewinner er-
mittelt.

Pro Tag wurden 2, manchmal sogar 3
Durchgidnge geflogen. Insgesamt war
nach meiner Einschiatzung die Bela-
stung, einen solchen Wetthewerb zu
fliegen, hoher 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

Zielkreis zu kommen, durfte aber auch
nicht zu frith ,heim" fliegen. Im Endef-
fekt ging die Strategie der Franzosen
aber nicht auf und ich konnte diesen
Wetthewerb fiir mich entscheiden und
wurde Weltmeister.

Die WM 79 war die letzte groBe Ver-
anstaltung im klassischen Stil. Danach
wurden die Aufgaben groBer, die Pilo-
ten verlieBen den Startherg, die Zu-
schauer blieben zu Hause, Damals kann-
ten sich die Wetthewerbspiloten ziem-
lich gut. Das ergab sich fast automa-
tisch, weil sich alles um den Startherg,

auf einem begrenzten Feld abspielte.
Man brauchte den personlichen Kon-
takt nicht zu suchen, er war unvermeid-
lich. Man wufBite um Stéarken und
Schwachen der einzelnen Piloten in den
jeweiligen Disziplinen,

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

In den angloamerikanischen Ldndern
wurden wie z. B. in England bei duBerst
diirftigen Bedingungen bereits Strecken
geflogen. Wir haben uns hier zu spéat
vom Berg gelost.

In den 70ern eine Sensation

Die Attraktion der Wetthewerbe war in
den joer Jahren enorm hoch. Allein am
Tegelberg heim Deutschlandpokal wa-
ren weit tiber 5.000 Zuschauer zugegen.
Das Fernsehen war regelmaBig da, die
lokalen Zeitungen brachten zwar nicht
gerade Extrablatter heraus, die Bericht-
erstattung war aber ausfiihrlich. Bei der
Bayerischen Meisterschaft 1976 an der
Kampenwand spricht der Aschauer Biir-
germeister von 12.000 Zuschauern,

Ob es moglich sein wird, die Publi-
kumsnahe der joer wieder herzustel-
len, halte ich fiir fraglich, zumindest fir
schwierig, denn die alten Wetthewerbs-
formen sind kaum mehr zu reaktivie-
ren. Wer kann sich diesen Aufwand
noch leisten? Vielleicht gelingt es aber
in einzelnen Fluggebieten kleinere oder
groBere Wetthewerbe in ein Volksfest
einzubinden, wobei an bestimmten Ta-
gen lokal fiir das Publikum geflogen
wird.

Die Wetthewerbspiloten haben sich
selbst aus der Publikumsnahe geflogen.
DaB die Leistungen der Gerdte immer
hesser wurden, liegt zu mehr als siebzig
Prozent am Wetthewerbsgeschehen.
Und mittlerweile ist die Leistung zu gut,
um sie in Platzrunden um den Lande-
platz zu verheizen. Es sieht aber auch so
aus, als wéaren immer weniger Piloten
hereit, allein den zeitlichen Aufwand zu
betreiben, der notwendig ist, um inter-
national mit einer guten Handvoll Pro-
fipiloten mitzuhalten. Es konnte gut
sein, daB nur eine Wiederbelebung der
Clubaktivititen die Leistungen auf dem
aktuellen Stand sichern kann. Aus-
nahmepiloten wie Guido Gehrmann
konnen ohnehin nicht ,geplant” oder
wentwickelt" werden.

Jos Guggenmos

ittt
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Testfluge
im Info

Das Testberichtschema fiir
Gleitschirme und Hangegleiter

Die hier verdffentlichten Testberichle stellen Ausziige und Zusammenfassungen der im Rah-
men der Musterpriifverfahren ermitlellen Testugprolokolle dar.

Jedes Gerat wird von zwei DHV-Teslpilolen geflogen. Gleilsegel-Testflugprogramme werden
grundsétzlich an der unteren und an der oberen Gewichisgrenze geflogen. Da sich daraus oft
abweichende Beurteilungen ergeben, verdffenliichen wir die Ergebnisse fiir die jeweiligen Ge-
wichtsgrenzen und nicht nur eine Zusammenfassung.

Gesaminoten ergeben sich aus der jewells unginstigsten Einzelbeurteilung. Dies giit sowohl
fiir die Gesamtklassifizierung als auch die Bewertung filr die einzelnen Mandver,

Geschwindigkeitsangaben werden mit Brauniger-Fliigelrad-Sensoren ermiltelt, die werksseilig
speziell geeicht wurden. Die Ergebnisse sind {rotzdem mit den zwangslaufigen Unsicherheiten
behaflet und daher nur als Richiwerte zu verstehen.

Bei Hangegleiterlests bestehl das generelle Problem, daf Trimmmalnahmen die Flugeigen-
schaften beeinflussen. Die Testfliige erfolgen mit demselben Gerdl und derselben Trimmein-
stellung, mit welchem auch die Flugmechanik-Meffahrt durchgefiinrt wurde.

Bei vielen Hangegleitern wird vom Hersteller der Nachweis der Schlepperprobung erst nach
der Erteilung der Musterzulassung eingereicht. Bis zur Vorlage dieses Nachweises werden die
Hangegleiter nicht als schlepplauglich eingestuft, Im Zweifelsfall sind die akluellen Daten im
Internet und telefonisch beim DHY erhalllich.

1 firPiloten, die an einem einfachen und unproblematischen Flugverhalten
interessiert sind.

2 furPiloten, die den Aushildungsstand Beschrankter Luftfahrerschein (A-Schein)
haben und genultvolles Fliegen vorziehen.

3 fir Piloten, die den Ausbildungsstand Unbeschrankter Luftfahrerschein (B-Schein)
haben und regelmalig und in kurzen Zeitabstanden fliegen.

1 Gleitschirme mit einfachem, weilgehend fehlerverzeihendem Flugverhallen.
1-2  Gleitschirme mil gutmitigem Flugverhallen,

2 Gleitschirme mil anspriuchsvollem Flugverhallen und dynamischen Reaktionen
auf Storungen und Pilotenfehler. Fiir Piloten mil Kénnenstand »Performance« und
regelmaltiger Flugpraxis.

2-3  Gleilschirme mit sehr anspruchsvollem Flugverhalten und hefligen Reaklionen auf
Storungen und geringem Spielraum fiir Pilotenfehler, Fir Piloten mit Kénnenstand
»Sicherheitstrainings, umfassender Flugerfahrung und regelmafiiger Flugpraxis.

3 Gleitschirme mit sehr anspruchsvollem Flugverhalten und heftigen Reaklionen auf
Slirungen und geringem Spielraum fiir Pilotenfehler, Fur Piloten mit Konnenstand
nSicherheilstrainings und Gberdurchschnitlich hohem Pilotenkdnnen.

E  Spezielle Einweisung erforderlich.

G Murspezielle, namentlich aufgefilhrte Gurlzeuge sind mit diesem Schirm
zugelassen,

GH  Brustgurtzeuge - Alle Gurizeuge die der Gurizeuggruppe GH angehdren, sind mit
diesem Gleitschirm zugelassen (dieser Gruppe gehtren fast alle modernen
DHVIOAeC-zugelassenen Gurizeuge an).

GX  Gurlzeuge mit festen Kreuzqurten - Alle Gurizeuge, die der Gurlzeuggruppe GX
angehdren, sind mit diesem Gleitsegel zugelassen.

Druckfehlerkorrektur vorbehalten!
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MZL GS-01-554-98

Klassifizierung / Gurizeuggruppe

Sitzzahl
Trimmsystem
Windenschlepp

Verhalten bel

Fullverhalten
Aufziehverhalten
Abhebegeschwindigheit
Starthandling insgesamt

Trimmgeschwindigkeit

Geschwindigheit beschleunigt

Rolldampfung

Trudeltendenz
Steuerweg
Wendigheit

Sackfluggrenze
Fullstaligrenze
Bremskraftanstieg

Vorbeschleunigung
Offnungsverhalten

Vorbeschleunigung
Offnungsverhalten

Wegdrehen
Drehgeschwindigheit
Hahenverlust
Stabilisierung
Oifnungsverhalten

Wegdrehen
Drehgeschwindigheit
Hahenverlust
Stabilisierung
Offnungsveralten

Stabilisieren
Sleuenveg
Steuerkraftanstieg
Gegendrehen

Offnungsverhalten

Einleitung
Trudeltendenz
Ausleitung

Einleitung
Ausleitung

Landeverhalten

1-2/GH

1
FuBbeschleuniger
Ja

min, Startgewicht (65 ke)

gleichmassig, sofort
kommt sofort Gber Piloten
gering

einfach

34 km/h
durchschnittlich

gering
hoch
hoch

spat > 75.¢cm
spat > 90 ¢cm
hoch

gering
selbstandig schnell

<90 Grad
durchschnittlich
gering

selbsténdig
selbstandig impulsiv

selbstandig

hoch

hoch

einfach, keine Tendenz
2um Stromungsabriss
selbstandig impulsiv

einfach
gering
selbstandig

einfach
selbstandig

einfach

Einseitiges Einklappen: Sehr impulsive Wiederoffnung
Steilspirale: Bei sehr hoher Sinkgeschwindigheit > 14 m/s Nachdrehen moglich.
Einseitiges Einklappen: Sehr impulsive Wiederdffnung
Steilspirale: Bei sehr hoher Sinkgeschwindigkeit > 14 m/s Nachdrehen maglich.

max, Startgewicht (90 kg)

gleichmassig, sofort
kommt sofort dber Piloten
gering

einfach

35 km/h
43 km/h
durchschnittlich

gering
hoch
hoch

spat > 75 cm
spat > 90 cm
hoch

gering
selbstandig impulsiv

durchschnittlich
selbstandig impulsiv

90 - 180 Grad
durchschnittlich
gening

selbstandig
selbstandig impulsiv

90 - 180 Grad
durchschnittlich
gering

selbstandig
selbstandig impulsiv

selbstandig

hoch

hoch

einfach, keine Tendenz
um Stromungsabriss
selbstandig impulsiv

ginfach
gering
selbstandig

ginfach
selbstandig

einfach



MZL GS-01-557-98

lassifizierung / Gurtzeuggruppe

Sitzzahl
Trimmsystern
Windenschlepp

Verhalten bei

Filllverhalten
Aufziehverhalten
Abhebegeschwindigheit
Starthandling insgesamt

Trimmgeschwindigkeit
Geschwindigheit beschleunigt
Rolldémpfing

Trudsltendenz
Stevenveg
Wendigheit

Sackfluggrenze
Fullstaligrenze
Bremskraftanstieg

Vorbeschleunigung
Offnungsverhalten

Vorbeschleunigung
Offnungsverhalien

Wegdrehen
Drehgeschwindigheit

Hohenverlust
Stabilisierung
Offnungsverhalten

Wegdrehen
Drehgeschwindigheit

Hohenverlust
Stabilislerung
Offnungsverhalten

Stabilisieren
Stevenveg
Steuerkraftanstieg
Gegendrehen

Offnungsverhalten

Einleitung
Trudeltendenz
Ausleitung

Einleitung
Ausleitung

Landeverhalten

Stellspirale: Bei Sinkgeswindigheit > 14 m/s deutliches Nachdrehen

1-2/6GH

1
FuBbeschleuniger
la

min. Starigewicht (80 kg)

gleichmassig, sofort
kommt sofort uber Piloten
durchschnittlich

einfach

32 km/h

durchschnittlich

gering
durchschnittiich
hoch

durchschnittlich 60cm - 75cm
durchschnittlich 65¢m - 80cm
hoch

gering
selbstandig schnell

90 - 180 Grad
durchschnittlich mit
Verlangsamung
gering

selbstandig
selbstandig schnell

einfaches Gegenbremsen
durchschnittlich

hoch

einfach, keine Tendenz
2um Stramungsabriss
selbstandig schnell

einfach
gering
selbstandig

elnfach
selbstandig

ginfach

max. Starlgewicht (110 kg)

gleichmassig, sofort
kemmt sofort Uber Piloten
durchschnittlich

einfach

34 kmy/h
43 km/h
durchschnittlich

gering
durchschnittiich
hoch

durchschnittiich 60cm - 75em
durchschnittiich 65¢m - 80cm
hach

gering
selbstandig schnell

gering
selbstandig schnell

90 - 180 Grad
durchschnittlich mit
Verlangsamung
gering

selbstandig
selbstandig schnell

90-180 Grad
durchschnittlich mit
Verlangsamung
gering

selbstandig
selbstandig schnell

einfaches Gegenbremsen
durchschnittiich

hoeh

einfach, keine Tendenz
2um Stramungsabriss
selbstandig schnell

einfach
gering
selbstandig

einfach
selbstandig

einfach

MZL G5-01-558-98

Wassifizierung / Gurtzeuggruppe

Sitzzahl
Trimmsystem
Windenschlepp

Verhallen bel

Fillverhalten
Aufziehverhalten
Abhebegeschwindigheit
Starthandling insgesamt

Trimmgeschwindigheit
Geschwindigheit beschleunigt
Rolldampfung

Trudeltendenz
Steuenweg
Wendigheit

Sackfluggrenze
Fullstallgrenze
Bremskraftanstieg

Vorbeschleunigung
Offnungsverhalten

Vorbeschleunigung
Offnungsverhalien

Wegdrehen
Drehgeschwindigheit

Hohenverlust
Stabilisierung
Offnungsverhalten

Wegdrehen
Drehgeschwindigheit

Hohenverlust
Stabilisierung
Offnungsverhalten

Stabilisieren
Steuenweg
Steverkraftanstieg
Gegendrehen

Offnungsverhalten

Einleitung
Trudeltendenz
Ausleitung

Einteitung
Ausleitung

Landeverhalten

1-2/GH

1
FuBbeschleuniger
Ja

min, Startgewicht (100 kg)

gleichmassig, sofort
kommt sofort Uber Pilaten
durchschnittlich

einfach  einfach

33 kmy/h

durchschnittlich

gering
durchschnittlich
hoch

durchschnittlich 60cm - 75cm
durchschnittlich 65¢cm - 80cm
hoch

gering
selbstandig schnell

90- 180 Grad
durchschnittlich
mit Verlangsamung
durchschnittlich
selbstandig
selbstandig schnell

einfaches Gegenbremsen
durchschnittlich

hoch

einfach, keine Tendenz
um Stromungsabriss
selbstandig schnell

einfach

gering
selbstandig

einfach
selbstandig

einfach

max. Startgewicht (120 kg)

gleichmassig, sofort
kommt sofort uber Piloten
durchschnittlich

35 km/h
44 km/h
durchschnittlich

gering
durchschnittlich
hoch

durchschnittlich 60cm - 75¢m
durchschnittlich 65¢m - 80cm
hoch

gering
selbstandig schrell

gering
selbstandig schnell

90 - 180 Grad
durchschnittlich mit
Verlangsamung
durchschnittiich
selbstandig
selbstandig schnell

90- 180 Grad
durchschnittlich mit
Verlangsamung
durchschnittlich
selbstandig
selbstandig schnell

einfaches Gegenbremsen
durchschnittlich

hoch

einfach, keine Tendenz
zum Stromungsabriss
selbstandig schnell

einfach
gering
selbstandig

ginfach
selbstandig

einfach
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MZL GS-01-560-98

Klassifizierung / Gurizeuggruppe 2/ GH Klassifizierung / Gurizeuggruppe 2 —3 / GH, GX

Sitzzanl 1 Sitzzahl 1

Trimmsystem FuBbeschleuniger Trimmsystem Fubeschleuniger

Windenschlepp Ja Windenschlepp la

Verhalten bei min. Startgewicht (75 kg) max. Startgewicht (105 kg) Verhalten bei min, Startgewicht (100 kg) max. Startgewicht(130 hg)

Filllverhalten

gleichmassig, sofort

gleichmassig, sofort

Filllverhalten

gleichmassig, sofort

gleichmassig, sofort

Aufziehverhalten kommt sofort dber Piloten kommt sofort dber Pileten Aufziehverhalten kommt sofort Gber Piloten kommt sofort Uber Piloten
Abhebegeschwindigheit durchschnittlich durchschnittlich Abhebegeschwindigheit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling insgesamt einfach ginfach Starthandling insgesamt durchschnittlich durchschnittlich
Trimmgeschwindigheit 35 km/h 36 km/h Trimmgeschwindigheit 34 km/h 34 km/h
Geschwindigkeit beschleunigt 46 km/h Geschwindigkeit beschleunigt 51 km/h

Rolldampfung

durchschnitllich

durchschnittlich

Rolldampfung

durchschnittlich

durchschnittlich

Trudeltendenz gering gering Trudeltendenz gering gering
Steuenveg durchschnittlich durchschnittlich Steuenveg durchschnittlich durchschnittiich
Wendigkeit durchschnittlich durchschnittlich Wendigheit durchschnittlich durchschnittlich
Sackfluggrenze durchschnittlich 60cm - 75cm  durchschnittlich 60cm - 75cm Sackfluggranze frlih < 60 em friih < 60 cm
Fullstallgrenze durchschnittlich 65¢m - 80cm  durchschnittlich 65cm - 80cm Fullstallgrenze frih < 65 cm friih < 65 cm
Bremskraftanstieg hoch hach Bremskraftanstieg durchschnitilich durchschnittlich
Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittiich Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnitilich
Offnungsverhalten selbstandig verzogent selbstandig verzogert Offnungsverhalten nicht selbstandig nicht selbstandig
Vorbeschleunigung durchschnittlich Vaorbeschleunigung hoch
Offnungsverhalten selbstandig verzogen Offnungsverhalten selbstandig impulsiv
Wegdrehen 180 - 360 Grad 180 - 360 Grad Wegdrehen 180 - 360 Grad 180 - 360 Grad
Drehgeschwindigheit durchschnittlich durchschnittlich Drehgeschwindigheit durchschnittlich durchschnittfich
Hahenverlust durchschnittlich durchschnittlich Hihenverlust durchschnittiich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig Stabilisierung selbstandig selbstandig
Offnungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzogert Offnungsverhalten selbstandig schnell selbsténdig schnell
Wegdrehen 180 - 360 Grad Wegdrehen 180 - 360 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich Drehgeschwindigheit hoch
Hohenverlust - durchschnittlich Hahenverlust hoch
Stabilisierung selbstandig Stabilisierung selbstandig
Offnungsverhalten selbstandig verzogert Offnungsverhalten selbstandig schnel
Stabilisieren anspruchsvolles anspruchsvolles Stabilisieren anspruchsvolles anspruchsvolles

Gegenbremsen Gegenbremsen Gegenbremsen Gegenbremsen
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich Steuerveg durchschnittlich durchschnittlich
Steuerkraftanstieg durchschnittlich durchschnittlich Steuerkraftanstieg durchschnittlich durchschnittlich
Gegendrehen einfach, keine Tendenz einfach, keine Tendenz Gegendrehen ginfach, keine Tendenz einfach, keine Tendenz

um Stromungsabriss um Stramungsabriss um Stromungsabriss 2um Stromungsabriss
Offnungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzgert Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell
Einleitung einfach einfach Einleitung durchschnittlich durchschnittlich
Trudeltendenz gering gering Trudeltendenz gering gering
Ausleitung Nachdrehen 180 - 360 Grad ~ Nachdrehen 180 - 360 Grad Ausleitung Nachdrehen 180 - 360Grad ~ Machdrehen >360 Grad
Einleitung einfach einfach Einleitung ginfach einfach
Ausleitung selbstandig selbstandig Ausleitung nimmt zogernd Fahrtauf nimmt zagernd Fahrt auf

<4 Sek <4 Sek
Landeverhalten einfach ginfach
Landeverhalten durchschnittlich durchschnittlich

FrontalesEinklappen: stabilerFrontstall, groRerHahenverlust.
Frontales Einklappenbeschleunigt: impulsive Wiederofinung, starke Vorbeschleunigung des Piloten,
Tendenz zur asym. Wiederoffiung
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Klassifizierung / Gurizeugguppe

Sitzzahl
Trimmsystem
Windenschlepp

Verhalten bei

Filllverhalten
Aufziehverhalten
Abhebegeschwindigheit
Starthandling insgesamt

Trimmgeschwindigheit
Geschwindigheit beschleunigt
Rolldampfung

Trudeltendenz
Steverveg
Wendigkeit

Sackfluggrenze
Fullstallgrenze
Bremskraftanstieg

Vorbeschleunigung
Offnungsverhalten

Vorbeschleunigung
Offnungsverhalten

Wegdrehan
Drehgeschwindigkeit

Hohenverlust
Stabilisierung
Offnungsverhalten

Wegdrehen
Drehgeschwindigheit

Hohenverlust
Stabilisierung
Offnungsverhalten

Stabilisieren
Steuenveg
Steverkraftanstieg
Gegendrehen

Offnungsverhalten

Einleitung
Trudeltendenz
Ausleitung

Einleitung
Ausleitung

Landeverhalten

keine

1-2/GH

1
FuRbeschleuniger
Ja

min. Startgewicht (65 ke)

gleichmassig, sofort
kommt sofort (ber Piloten
durchschnittlich

einfach

34 km/h
durchsehnittlich

gering
durchschnittlich
hoch

durchschnittlich 60cm -75¢m
durchschnittlich 65cm -80cm
hach

gering
selbsténdig schnell

90 - 180 Grad
durchschnittlich mit
Verlangsamung
gering

selbstandig
selbstandig schnell

einfaches Gegenbremsen
durchschnittlich

hoch

einfach, keine Tendenz
zum Stromungsabriss
selbstandig schnell

durchschnittlich

gering
Nachdrehen 180 - 360 Grad

einfach
selbstandig

einfach

max. Startgewicht (90 kg)

gleichmassig, sofort
kommt sofort uber Piloten
durchschnittlich

einfach

35 kmy/h
44 km/h
durchschnittlich

gering
durchschnittlich
hoch

durchschnittlich 60cm - 75¢cm
durchschnittlich 60cm - 80cm
hoch

gering
selbstandig schnell

hoch
selbstandig verzogent

90- 180 Grad
durchschnittlich mit
Verlangsamung
gering

selbstandig
selbstandig schnell

90 - 180 Grad
durchschnittlich mit
Vedangsamung
gering

selbstandig
selbstandig schnell

einfaches Gegenbremsen
durchsehnittiich

hach

einfach, keine Tendenz
2um Stromungsabriss
selbstandig schnell

durchschnitllich
gering
Nachdrehen 180 - 360 Grad

einfach
selbstandig

einfach

MZL GS-01-562-98

Hlassifizierung / Gurtzeuggruppe

Sitzzahl
Trimmsystem
Windenschlepp

Verhalten bei

Flllverhalten
Aufziehverhalten
Abhebegeschwindigheit
Starthandling insgesamt

Trimmgeschwindigkeit
Geschwindigkeit beschleunigt
Rolldampfung

Trudeltendenz
Steuerweg
Wendigheit

Sackfluggrenze
Fullstallgrenze
Bremskraftanstieg

Vorbeschleunigung
Offnungsverhalten

Vorbeschleunigung
Offnungsverhalten

Wegdrehen
Drehgeschwindigheit

Hohenverlust
Stabilisierung
Offnungsverhalten

Wegdrehen
Drehgeschwindigheit

Hihenverlust
Stabilisierung
Offnungsverhalten

Stabilisieren
Steuenveg
Steuerkraftanstieg
Gegendrehen

Offnungsverhalten

Einteitung
Trudeltendenz
Ausleitung

Einleitung
Ausleitung

Landeverhalten

keine

1-2/GH

il
FuBbeschleuniger
Ja

min. Startgewicht (75 kg)

gleichmassig, sofort
kommt sofort uber Piloten
durchschnittlich

einfach

34 km/h

hoch

gering
hoch
durchschnittlich

durchschnittlich 60cm -75cm
durchschnittlich 65¢m -80cm
durchschnittiich

gering
selbstandig schnell

90 - 180 Grad
durchschnittlich mit
Verlangsamung
gering

selbstandig
selbstandig schnell

einfaches Gegenbremsen
hoch
hoch

einfach, leine Tendenz
um Stromungsabriss
selbstandig schnell

einfach

gering
selbstandig

einfach
selbstandig

einfach

max, Startgewicht (95 kg)

gleichmassig, sofort
kemmt safort dber Piloten
durchschnittlich

einfach

35 km/h
43 km/h
hoch

gering
hoch
durchschnittlich

durchschnittlich 60cm -75¢m
durchschnittlich 65cm - 80cm
durchschnittlich

gering
selbstandig schnell

gering
selbstandig schnell

90 - 180 Grad
durchschnittlich mit
Verlangsamung
gering

selbstandig
selbstandig schnell

90- 180 Grad
durchschnittlich
mitVerlangsamung
gering

selbsténdig
selbstandig schnell

einfaches Gegenbremsen
hoch

hoch

einfach, keine Tendenz
2um Stromungsabriss

selbstandig schnell

einfach
gering
selbstandig

einfach
selbstandig

einfach
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Klassifizierung / Gurizeuggruppe

Sitzzahl
Trimmsystem
Windenschlepp

Verhalten bel

Fullverhalten
Aufziehwerhalten
Abhebegeschwindigheit
Starthandling insgesamt

Trimmgeschwindigkeit
Geschwindigheit beschleunigt
Rolldampfung

Trudeltendenz
Steuenweg
Wendigheit

Sackfluggrenze
Fullstallgrenze
Bremskraftanstieg

Vorbeschleunigung
Offnungsverhalten

Vorbeschleunigung
Offnungsverhalten

Wegdrehen
Drehgeschwindigheit
Hohenverlust
Stabilisierung
Offiungsverhalten

Wegdrehen
Drehgeschwindigheit
Hohenverlust
Stabllisierung
Offnungsverhalten

Stabilisieren
Sleuenveg

Steverkraftanstieg
Gegendrehen

Offnungsverhalten

Einleitung
Trudeltendenz
Ausleitung

Einleitung
Ausleitung

Landeverhalten

48 oHvinfo 95

2 /GH

1
FuRbeschleuniger
la

min, Startgewicht (90 k)

gleichmassig, sofort

kommt verzdgert iiber Piloten
durchschnittlich

einfach

34 km/h
durchschnittiich

durchschnittlich
durchschnittlich
durchschnittlich

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

durchschnittlich
selbstandig verzogert

180 - 360 Grad
durchschnittlich
durchschnittlich
selbstandig
selbstandig verzdgert

anspruchsyolles
Gegenbremsen
durchschnittlich
durchschnittlich
einfach, keine Tendenz
2um Strémungsabriss

selbstandig verzogert

ginfach
gering
Machdrehen 180 - 360 Grad

einfach
selbstandig

einfach

ma, Starigewicht (125 kg)

gleichméssig, sofort
kommt sofort Uber Piloten
durchschnittlich

einfach

36 km/h
47 km/h
durchschnittiich

gering
durchschnittlich
durchschnittlich

durchschnittlich 60cm - 75¢m
durchschnittlich 65¢m - 80cm
hoch

durchschnittlich
selbstandig verzogert

durchschnittlich
selbstandig verzogert

180 - 360 Grad
durchschnittlich
durchschnittlich
selbstandig
selbstandig verzogert

180 - 360 Grad
durchschnittlich
durchschnittlich
selbstandig
selbstandig verzogert

anspruchsvolles
Gegenbremsen
durchschnittlich
durchschnittlich
einfach, keine Tendenz
2um Strémungsabriss

selbstandig verzogert

einfach
gering
Nachdrehen 180 - 360 Grad

einfach
selbstandig

einfach

MZL GS-01-564-98

Wassifizierung / Gurzeuggruppe

Sitzzahl
Trimmsystem
Windenschlepp

Verhalten bei

Fiillverhalten
Aufziehverhalten
Abhebegeschwindigheit
Starthandling insgesamt

Trimmgeschwindigkeit
Geschwindigheil beschleunigt
Rolldampfung

Trudeltendenz
Steuerweg
Wendigheit

Sackfluggrenze
Fullstallgrenze
Bremskraftanstieg

Vorbeschleunigung
Offnungsverhalten

Vorbeschleunigung
Offnungsverhalten

Wegdrehen
Drehgeschwindigheit
Hihenwerlust
Stabilisierung
Offnungsverhalten

Wegdrehen
Drehgeschwindigheit
Haherverlust
Stabilisierung
Offungsverhalten

Stabilisieren
Steuerweg
Steuerkraftanstieg

Gegendrehen

Offnungsverhalten

Einleitung
Trudeltendenz
Ausleitung

Einleitung
Ausleitung

Landeverhalten

keine

2/GH

1
Fufbeschleuniger
Ja

min, Startgeicht (65 ke)

gleichmassig, sofort
kommt sofort (ber Piloten
durchschnittlich

einfach

35 km/h

durchschnittiich

gering
durchschnittlich
hoch

durchschnittlich 80cm -75em
durchschnittlich 65¢m -80cm
hoth

durchschnittlich
selbstandig verzogert

180 - 360 Grad
durchschnittlich
durchschnittiich
selbstandig
selbstandig verzogert

anspruchsvolles
Gegenbremsen
durchschnittlich
durchschnittiich
einfach, keine Tendenz
zum Stromungsabriss
selbstandig verzogert

einfach

gering
Nachdrehen 180 - 360 Grad

einfach
selbstandig

einfach

max. Startgewicht (85 kg)

gleichmassig, sofort
kommt sofort dber Piloten
durchschnittlich

einfach

36 km/h
49 km/h
durchschnittlich

gering
durchschnittlich
hoch

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

durchschnittiich
selbstandig verzogert

durchschnittlich
selbstandig verzogert

180 - 360 Grad
durchschnittlich
durchschnittlich
selbstandig
selbstandig verzogert

180 - 360 Grad
durchschnittlich
durchschnittlich
selbstandig
selbstandig verzogert

anspruchsvolles
Gegenbremsen
durchschnittlich
durchschnittlich
einfach, keine Tendanz
zum Strémungsabriss
selbstandig verzogert

einfach
gering
Nachdrehen 180 - 360 Grad

einfach
selbstandig

einfach



MZL GS-01-565-98

[{lassifizierung / Gurtzeuggruppe

Sitzzahl
Trimmsystem
Windenschlepp

Vethalten bel

Filllverhalten
Aufziehverhalten
Abhebegeschwindigheit
Starthandling insgesamt

Trimmgeschwindigkeit
Geschwindigheit beschleunigt
Rolldampfung

Trudeltendenz
Steuerweg
Wendigkeit

Sackfluggrenze
Fullstallgrenze
Bremskraftanstieg

Varbeschleunigung
Offnungsverhalten

Vorbeschleunigung
Offnungsverhalten

Wegdrehen
Drehgeschwindigheit
Hohenverlust
Stabilisierung
Offnungsverhalten

Wegdrehen
Drehgeschwindigheit

Hahenverlust
Stabilisierung
Offnungsverhalten

Stabilisieren
Steuerweg
Steuerkraftanstieg
Gegendrehen

Offnungsverhalten

Einleitung
Trudeltendenz
Ausleitung

Finleitung
Ausleitung

Landeverhalten

keine

1-2/GH

1
FuBbeschleuniger
la

min, Startgewicht (90 kg)

gleichmassig, sofort
kommt sofort Uber Piloten
durchschnittlich

einfach

34 km/h
hoch

gering
durchschnittlich
durchschnittlich

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

durchschnittlich
selbstandig verzogert

90 - 180 Grad
gering
durchschnittlich
selbstandig
selbstandig schngll

einfaches Gegenbremsen
durchschnittlich

hoch

einfach, keine Tendenz
um Stromungsabriss
selbstandig schnell

einfach
gering
selbstandig

ginfach
selbstandig

einfach

max. Startgewicht (120 kg)

gleichmassig, safort
kommt sofort dber Piloten
durchschnittlich

einfach

35 km/h
43 km/h
hoch

gering
durchschnittlich
durchschnittlich

durchschnittlich 60cm - 75¢m
durchschnittiich 65¢cm - 80em
hoch

durchschnittlich
selbstandig verzogen

durchschnittlich
selbstandig verzogert

90 - 180 Grad
gering
durchschnittlich
selbstandig
selbstandig schnell

90 - 180 Grad
durchschnittlich mit
Verlangsamung
durchschnittlich
selbstandig
selbstandig schnell

einfaches Gegenbremsen
durchschnittlich

hoch

einfach, keine Tendenz
zum Stromungsabriss
selbstandig schnell

einfach

gering
selbstandig

einfach
selbstandig

einfach
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MZL 01-330-98

Klassifizierung

Zul, Startgewicht / Sitzzahl
UL-Schlepp
Windenschlepp
Gerategewicht (ohne Packsack)
Flache

Spannweite

Doppelsegel

Lattenzahl
Trimmvorrichtung

Art des Steuerbigels
Steuerbiigelbasis
Besonderheiten

Statische Lastigkeit
Aerodynamische Lastigheit
Abhebegeschwindigkeit

V min (km/h)

V max (km/h)

Bigeldruck bei 60 km/h
Biigeldruck bei 80 km/h
Richtungsstabilitat (Gieren)

Kraftaufwand fir Einleiten
liraftaufwand fir Ausleiten
Rollzeit fir Einleiten
Rallzeit fiir Ausleiten
Schraglage bei V min.sink

Geradeausflug - Bigel langsam vor
Geradeausflug - Bigel schnell vor

Kurvenflug - Bge! langsam vor
Hurvenflug - Biige! schnell vor
Provoziertes Trudeln

Ausschwebestracke
Moment des Stallens
\'Bereich des Stallens
Kraftaufwand beim Stallen

keine

50 ohvinfo 95

23

103 kg-159 kg / L
Ja

Ja

35,7 ke
139m2
104 m
ca. 88 %
22/6
VG
profiliert

Speedbar - Klappbasis

turmlos, 2 Schrankungsanschiage pro Seite

leicht hecklastig
Ieicht hecklastig
durchschnittlich

32

>80

gering
durchschnittlich
kein Gieren

gering
gering
kurz<lurchschnittlich
kurz-durchschnittlich
neutral

problemlos
problentlos
problemlos
problemlos
nicht mglich

durchschnittlich
einfach au finden
durchschnittlich
durchschnittlich

30

>80
gering
gering
kein Gieren

durchschnittlich
durchschnittlich
durchschnittlich-lang
durchschnittlich-ang
lgicht zunehmend

problemlos

nickt deutlich ab

nickt deutlich in die Kurve
nickt deutlich in die Kurve
nicht moglich

MZL 01-331-98

Klassifizierung

Zul, Startgewicht / Sitzzahl
UL-Schiepp
Windenschiepp
Gerategewicht (ohne Packsack)
Fiéche

Spannweite

Doppelsegel

Lattenzahl
Trimnworrichiung

At des Steverbiigels
Steuerbilgelbasis
Besonderheiten

Statische Lastigheit
Aerodynamische Lastigheit
Abhebegeschwindigheit

W min (km/h)
V max (km/h)

Bugeldruck bei 60 km/h
Bigeldruck bei 80 km/h
Richtungsstabilitat (Gieren)

Kraftaufwand fiir Einleiten
lraftaufwand fir Ausleiten
Rollzeit fiir Einleiten
Rollzeit fiir Ausleiten
Schraglage bei V min.sink

Geradeausflug - Bigel langsam vor

Geradeausflug - Bigel schnell vor
Hurvenflug - Bigel fangsam vor
Kurvenflug - Bigel schnell vor
Provoziertes Trudeln

Ausschwebestrecke
Moment des Stallens
V-Bereich des Stallens
Kraftaufwand beim Stallen

leine

2

110 kg- 160 kg / 1
Ja

Ja

315k

154 m2

10m

ca. 80 %

20/6

VG

profiliert

Speedbar - Klappbasis
keine

leicht hecklastig
neutral
durchschnittlich

30
75
geringdurchschnittlich

kein Gieren

gering
gering
hurz
hurz
neutral

problemlos
problemlos
problemlos
problemlos
nicht méglich

durchschnittlich
einfach zu finden
grok

gering

31

80
geringdurchschnittlich
durchschnittlich

kein Gieren

durchschnittlich
durchschnittlich
durchschnittlich
durchschnittlich
leicht zunehmend

problemlos
problemlos
problemlos
problemlos
nicht moglich
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Sicherheitsmitteilung

Bruchlast von Sollbruchstellen

In Zusammenhang mit einem noch nicht restlos aufgeklarten UL-Schlepp-
unfall wurde eine Seil-Sollbruchstelle (Abbildung) imSchleppseil einge-
setzt. Abhangig von der Knotungstechnik wurde im AbreiBversuch ein
Hochstwert von (ber 100 kg Zugkraft erreicht. Die empfohlene Bruchlast
fiir die Sollbruchstelle beim Drachenpiloten liegt jedoch bei maximal

80 kg. Es wird dringend davon abgeraten, ungepriifte Sollbruchstellen

im Schleppbetrieb einzusetzen.

Gmund, den 30. 3. 1998
Martin Jursa

Referatsleiter Technik : S -
9 2 & W4 Bog 7 OB 9
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Neue Musterzulassungen
Gleitsegel

Nummer Muster Zulassungsinhaber

zula8s|ges Startgewicht min, - max.

zulassiges Gurtzeug

MZL GS-01-554.98 Pro Design Relax 34 Pro Design 12 GH
Gurtzeuggruppe GH 65 kg - 90 kel

MZL GS01-55598 Funiac L freeX air sports 1
Alle Gleitsegelgurtzeuge 90 kg - 115 kg

MZL GS01-55698  Funiac M freeX air sports 1
Alle Gleitsegelgurtzeuge 70 kg - 105 ke

MZL GS01-557-98 Flair M freeX air sports 12 GH
Gurtzeuggruppe GH 80 kg -110 ke

MZL GS-01-55898  Flair L freeX alr sports 1:2GH
Gurtzeuggruppe GH 100 kg -120 kg

MZL GS-01-55998  Astral M Swing Flugsporigerate 2GH
Gurtzeuggruppe GH 75 kg - 105 kg

MEZL GS-01-560:98  Nova Vertex 28 NOVA Vertriebsgesellschaft m.b.H. 23
Alle Gleitsegelgurizeuge 100 kg - 130 kg

MZL GS-01-561-98 Flair S freeX air sports 1-2GH
Gurtzeuggruppe GH 65 kg-90 kg

MZL GS-01-562-98  Ignition L Firebird Sky Sport AG 12 GH
Gurtzeuggruppe GH T5kg-95 kg

MZL G5-01-563-98 Astral L Swing 2GH
Gurizeuggruppe GH 90 kg - 125 kg

MZL G5-01-564-98  Astral S Swing 2GH
Gurtzeuggruppe GH 65 kg - 85 kg

MZL GS-01-565-98  Ignition XL Firebird Sky Sport AG 12 GH
Gurizeuggruppe GH 90 kg- 120 kg

Gleitsegelrettungsgerate

Nummer Muster Zulassungsinhaber  Anhangelast empf. max:
MEZL GS-02-07898  Annular 24 Fly Market 160 160 kg
Gleitsegelgurtzeuge
Nummer Muster Zulassungsinhaber Anhangelast max
MZL GS03-18598 Dimensione Volo Yes Pro Design 100 kg
MZL GS03-186:98  Dimensione Volo Jam Pro Design 100 ke
Hangegleiter
Nummer Zulassungsinhaber Klasse
zulassiges Startgewicht min.-max.
MZ1. 01-330-98 Fusion 150 Thomas Jens 23
103 kg - 159 kg
MZL01-331-98  Ultra Sport 166 Thomas Jens 2
110 kg - 160 kg
Schileppwinden
Nummer Muster Zulassungsinhaber Zulassig flr
MZL 06-027-98 freeX Control freeX air sports GleitsegelWindenschlepp
einsitzig

Betichtigung zum Info 93

Nummer Berichtigung

Muster Zulassungsinhaber

MZL GS01-54297 UPCAB
Start/Aufziehverhalten

UP Sportartikel Europa GmbH

min. Startgewicht 150 kg
Kommt verzogert Uber Pilot

Modifizierte Geréte 174 /98

Gleitsegel

Nummer Muster

ﬂnderung

Zulassungsinhaber

MEZL GS-01-55598  Funiac L freeX air sports Neuer Zulassungsinhaber /
Neue Musterbezeichnung
Neuer Zulassungsinhaber /

Neue Musterbezeichnung

MZL GS-01-556-98  Funiac M freeX air sporis
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Neue Herstellerbetriebe

Ballussen Henricus Hangegleiter
Am Sonnenhigel 7, 59939 Olsberg Schleppklinken
Tel. 028.83/908067, Fax 908029

Herausgeber: Deutscher Hangegleiterverband e. V. (DHV) im DAeC, Postfach 88, 83701 Gmund am Tegermsee
Erscheinungsweise: Regelmakig im DHV-Info, im Bedarfsfall Varab-Veroffentlichung als Sonderausgabe an Direktbezieher.
Abonnement: 64.20 DM pro Jahr fiir Direktbezug (einschl, Sonderausgaben, ohne DHV-Info).
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res DHV-Infos. Das Info wendet sich nicht an die Offentlich-

keit, sondern an die Drachen- und Gleitschirmflieger person-
lich. Es soll als Forum dienen, Unfalle einander mitzuteilen, zu analy-
sieren und neue Sicherheitsvorkehrungen gemeinsam zu entwickeln.
Der Aufienstehende mag heim Durchlesen dieses Sicherheitsjour-
nals den Eindruck gewinnen, da Drachenfliegen und Gleitsegeln au-
RBerordentlich gefahrliche Sportarten sind. Er soll jedoch bedenken,
daR® Woche fiir Woche Tausende von Fliigen in Deutschland durchge-
filhrt werden, die problemlos vetlaufen und nicht erwahnt werden.

Die Verhinderung von Unfallen ist das vordringliche Ziel unse-

Das DHV-Unfalltelefon

Unfallverhiitung setzt Unfallerforschung voraus. Wer selbst verun-
gliickt, wer iiber einen anderen Unfall Kenntnis hat oder wer iiber
einen Beinahe-Unfall etwas weif3, informiert bitte kurz die
DHV-Geschaftsstelle, Tel. 08022/9675-0, und hinterladt
dort seine Telefonnummer. Der DHV-Sicherheits-
vorstand Karl Slezak nimmt dann Kontakt auf. Die Un-
fallmeldepflicht des Piloten bzw. Geratehalters
nach § 5 Luftverkehrsordnung bleibt unberiihrt.

Todliche Unfalle

Halle-Kiinsebeck/Deutschland - Am 21.02.1998 kam es zu
einem Drachen-Schulungsunfall an der Winde mit todlichem
Ausgang. Im Verlaufe seines ersten Schleppfluges wurde der
Flugschiiler Henrik Bleyer zunéichst ohne gréBere Zwi-
schenfille bis auf eine Hohe von 60 - 8o m geschleppt.
Nachdem der Drachen leicht vom Wind versetzt wurde, be-
kam der Flugschiiler tiber Funk die Anweisung, gegenzu-
steuern. Nachdem dies anfangs noch méglich war, geriet
das Gerat im weiteren Verlaufl des Schlepps zunehmend
auBer Kotrolle. Die Anweisungen des Fluglehrers wurden
nicht mehr umgesetzt, so daB dieser das Windenseil kappte.
Der Drachen ging in eine Steilkurve iiber, 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 verstarh.
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Unfiitte mit devtschen Lu{zl-Fakrzwgen

die jahrliche Statistik der Flugunfalluntersuchungsstelle
beim Luftfahrt-Bundesamt

Zeitraum: 1.1.1997 - 31.12.19979

Unfalle Unfate Anzahl Unfatle Anzahl der
{gesamt) mit der mit ledlch Iedflich
Schwerverdelzlen  Schwervedetzlen  Verabaten Vedetzlen
Art, Gewichisklasse
Flugzeuge Giber 7t 1 1 1 0 0
[t v 8 t (M)
Flugzeuge zwischen 2.0 - 5.7t B ] ] 1 1
10 (1 @ @ @
Flugzeuge unter 2.0t 116 & 18 19 k]
1132 8) {15] 125) 52}
Hubschrauber 13 ! 2 2 2
2 ] 12 12 L]
Molorsegler 49 5 6 7 10
(46) ] m i L]
Segelllugzeuge 149 16 17 12 13
{157) (19} (@0 M 8
Ballone 45 3 4 2 5
136) 123) () 0 0
Sprungfallschirme 45 42 45 4 7
(81) (45) 7 1] {3
Hangegleiter a 7] /) 3 3
in (24 () 12 @
Ultraleichtilugzeuge H ] 10 10 1
{21 10} (12) ] m
Gleitsegel 45 4 i 2 2
() () {35) U] o
Sonslige 0 0 0 0 0
(U} {0 10) U] 0
Summe 523 177 205 62 89
(539) (170} (192) (56) (107)

(Vorjahreszahlen in Klammern)

Rettungsgerate richtig einschlaufen!

Uber das richtige Einschlaufen von Rettungsgeriten in
das Gurtzeug wird viel diskutiert. Das Technikreferat ist
der Sache auf den Grund gegangen und hat Versuche mit
Verbindungsschlaufen durchgefiihrt. Bernd Schmidtler
berichtet, was dabei herauskam.

Die Verbindung zwischen dem Rettungsgerit und dem Gurt-
zeug muf im Falle einer Rettungséffnung dem OffnungsstoB
standhalten. Die einzelnen Bauteile des Rettungsgerites
und des Gurtzeuges werden deshalb bei der Zulassung ent-
sprechend gepriift. Damit ist - theoretisch - die notwendige
Festigkeit gewihrleistet. Bei Gleitsegel-Gurtzeugen kann es
in der Praxis trotzdem anders aussehen.




Die Rettunegsgerite werden im Gurtzeug an den verschie-
densten Stellen eingeschlauft. Neuere Gurtzeuge sind an
den Schultergurten mit sogenannten V-Leinen ausgertistet,
an denen das Rettungsgerit befestigt werden kann. Bei
dlteren Gurtzeugen ist die Rettung héufig im Befestigungs-
karabiner des Gleitschirm eingehingt. Beim Aushingen des
Gleitschirms behindert die Schlaufe der Verbindungsleine
zum Rettungsgerit. 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 grundséatzlich festigkeitsmiBig ausreichend.
Sie konnen aber alle reifen, wenn die der Verbindungs-

u

leine am Befestigungs-
punkt auf dem Gurtband
verrutschen kann.
Kommt es beim Off-
nungsstoB zu einem Ent-
langrutschen der einge-
schlauften Verbindungs-
leine auf einem Gurt-
band, so wird durch die
Reibungswarme das
Gurthand regelrecht ab-
gebrannt. Dabei geniigt
es, wenn die Verbin-
dungsleine nur wenige
Zentimeter auf dem
Gurthand gleitet.
Deutlich sichtbar wurde
dies bei Versuchen des
Technikreferates. Eine
V-Leine und eine in diese
V-Leine eingeschlaufte

zweite Leine wurde mit ca. 100 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 Rettungsgerét

nach dem

Versuch unbeschédigt, die 1000-kg-Sollbruchstelle war

gebrochen.

Eine V-Leine aus gleichem Material, bei der die Verbin-
dungsleine zum Rettungsgerit auBermittig eingeschlauft
war, wurde bei dem gleichen Versuch durch die Reibungs-
wéarme so geschidigt, daB sie zerriB3. Die 1.000-kg-Sollbruch-
stelle blieb unbeschéadigt. Im Ernstfall hitte sich der Pilot
vom Rettungsgerit getrennt. Aufl beiden Leinen waren
typische Brandspuren erkennbar. Statische Zugversuche an
einer baugleichen V-Leine ergaben eine Festigkeit von weit
iiber 1000 ke. Das Versagen der Leine ist also eindeutig aul
die thermische Belastung durch die Reibung zuriickzu-

fiihren.

Das Flughelmsystem
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Zum Durchrutschen mit dem
verhangnisvollen Abbrennen
der Befestigung kommt es
fast zwangsweise,

- wenn die Verbindungsleine
zum Rettungsgerat im Schul-
tergurt des Gurtzeuge einge-
schlauft ist, ohne daB eine

hierfiir vorgesehene einge- '
nihte Schlaufe verwendet i

i o=
wird oder

- wenn die Verbindungsleine

auBerhalb der Mitte in die V-Leine einge-
schlauft wird.

Um ein auBermittiges Einschlaufen in die
V-Leine zu vermeiden, wird bei der Muster-
zulassung eine mittig in der V-Leine einge-
nahte Schlaufe gefordert. Eine solche

Schlaufe sollte eng sein, um das Rettungs-

gerdt genau zu fixieren. Das Einfadeln des
Rettungsgerites in die enge Schlaufe ist

zwar miihsam, aber das gefahrliche Rut-

schen der Verbindungsleine wird mit einer |
knapp bemessenen Schlaufe verhindert.

Durch leicht gleitende metallische Verbin-
dungselemente, wie z. B. Stahlringe, Schraubglieder oder
Karabiner, konnen Verbrennungen am Gurizeug ebenfalls
verhindert werden. Solche Verbindungselemente haben
aber auch Nachteile:

Jedes zusatzliche Verbindungselement zwischen

dem Rettungsgerat und dem Piloten ist ein Bauteil,

das im Ernstfall versagen kann. Ein Stahlring kann
einen Fertigungsfehler aufweisen, ein Karabiner

oder ein ungesichertes Schraubglied kann nicht ganz
geschlossen sein,

Besonders wenn die Verbindungselemente sehr massiv
sind (wie z. B. Stahlkarabiner), kinnen sie dem Piloten
bei der Offnung des Rettungssystems mit hoher Energie
ins Gesicht schlagen. Damit sind schwere Verletzungen
vorprogrammiert.

Bei den oben heschriehenen Versuchen wur-
de (unfreiwillig) die enorme Energie demon-
striert, die durch die Masse eines 5.000-kg-
Karabiner bei straffendem Seil freigesetzt
wird, Nach dem AbreiBen der Sollbruchstelle
durchschlug ein Befestigungskarabiner
miihelos das Karosserieblech eines Ver-
suchsfahrzeuges.

Beim Hangegleiter tritt das Problem mit
durchhrennenden Einschlaufungen nicht
auf, Der Verbindungspunkt zwischen
Rettungsgerat und Gurtzeug ist mit dem
Gurtzeug-Karabiner vorgegeben. Zusétzlich
sollte aber beim Drachen eine zweite Befe-
stigung zwischen dem Rettungsgerdt und dem Gurtzeug ein-
gebaut sein, so daB auch im Falle eines Karabinerbruches
eine sichere Verbindung zwischen dem Gurtzeug und dem
Rettungsgerat erhalten bleibt.

Anzeige

Fortbildung / Reisen

LSPORTS ,

%

(' P "
P o Flugschule *°

Streckenflugtheorie ' Slowenien g.-23.Mai
24, April, 8.Mai, 26.Juni © Siidfrankreich 14.-z0.Juni
Thermikseminar 1.-3.Mai

und 28.Mal-1.Juni unser Highlight vom

Tandemkurs z1.-24.Mai : © 1. bis 14. August
Streckenflugseminar Amerika, i
Sillian n.-8.Juli Rocky Mountains

Komplettprogramm bei: adventure spo rts
An der Talstation, 83661 Lenggries www.adventure-sports.de

fon. 08042 / 9486
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Griechenland - Olymp
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GR  Tel/Fax: +30-352-41741, Maobil: +30-932159580
e-mail: olwings@kat.forthner.gr

XC-Seminar mit Burkhard Martens 16, - 24, Mai 1998
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OHREN EINKLAPPEN

Jetzt ist sie endlich wieder da: Willkommen, Zeit der Friih-
jahrs-Thermik, die uns in groBte Hoéhen bringt. Und im
Schlepptau fiihrt sie wiederum die alljahrliche Diskussion
tiber die wirksamsten Gegenmittel, sprich Notabstiegsmetho-
den mit sich. Denn jedes Jahr ist die Ausgangslage hei den

Geriten und den Pi-
loten ein klein we-
nig anders gewor-
den.

Von den drei be-
kannten und sinn-
vollen Notabstiegs-
methoden hietet das
Einklappen der
AuBenfliigel,  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  Schnellah-
stieg, bei dem auch
eine horizontale Be-
wegung erhalten

bleibt. Je nach Situation ist der Pilot damit sicherer und
schneller der Gefahr entronnen, als im B-Stall oder der Steil-
spirale (Abb. 1 A/B). Das Einklappen der Fliigelenden ist aber
vor allem die unspektakuldrste Methode: Im Gegensatz zum
B-Leinen-Stall bleibt die Stromung am Profil immer erhalten,

TYPISCHE NOTSITUATIONEN FOR DEN EINSATZ VON EINGEKLAPPTEN OHREN

B: B-stall
C: Steilspirale
D: angelegte Ohren

1A

m =

=# Flucht vor der Wolke

A: ohne Notabstiegsmanaver

" A: ohne Notabstiegsmandver

B
® ;‘Q:wj 2 B: B-Stall

C: Steilspirale
D: angelegte Ohren

iB

e 4
o wim]

=» Leegefahr beim Soaring

DHV-info 95 BB



und ganz anders als in einer Steilspirale, sind die physischen
Belastungen fiir den Piloten nur gering,

Damit bleibt auch das Gefahrenpotential aufl niedrigem Ni-
veau, inshesondere wenn wir uns mit den Besonderheiten
dieses Manovers im Vorhinein auseinandersetzen.

Ganz unproblematisch ist namlich auch das Ohrenanlegen
nicht. Der stark ansteigende Widerstand an der Kappe ver-
hindert mit seinem groBen Hebelarm um den Schwerpunkt,
daB sich der Anstellwinkel dem steileren Gleitpfad anpassen
kann: Der Anstellwinkel ist also gegeniiber dem Trimmflug
deutlich erhoht - daher auch die nicht erhéhte Fahrt, trotz
kleinerer Fliche (Abb. 2 A). Nur der stark veringerten
Streckung verdanken wir es, daB der Stall-Anstellwinkel
nicht tiberschritten wird. In die gleiche Richtung wirkt die
verstiarkte Riickbiegung der Fliigelenden durch den hohen
Widerstand der Ohren. Das Spannungssystem der Kappe ist
durch den Eingriff gestort und die erhéhte Pfeilung (an der
entlasteten Hinterkante gut zu beobachten) erhoht den An-
stellwinkel noch zusétzlich (Abb. 2 B). Wir miissen also mit
der Bremse - besonders bei der
Wiederdoffnung der Ohren - eher
vorsichtig umgehen, um nicht zu
langsam zu werden!

Dafiir werden die konstrukti-
ven Voraussetzungen fiir die Ein-
leitung dieses Mandvers heutzu-
tage immer giinstiger: Fast alle
neueren Gleitschirme habhen 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 Linge der Trage-
gurte und der Hohe der Aufhan-
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gungen am Gurtzeug sind heute fast ausschlieBlich so
gemaBigte Werte anzutreffen, daB die Erreichbarkeit der
duBeren A-Leinen nun auch fiir kleinere Piloten problemlos
moglich ist. Sollten immer noch Schwierigkeiten vorhanden
sein, so konnen vielleicht bereits kiirzere Karabiner am Gurt-
zeug Abhilfe schaffen. Besonders komfortabel ist es, die Oh-
ren anzulegen, wenn am Gerit eine Gurtaufgabelung oder
eine extra angebrachte Leine vorhanden ist.

Die Effektivitdt, aber auch die Sicherheit des Manovers
»Ohren-Einklappen« laBt sich noch steigern, wenn der Be-
schleuniger eingesetzt wird. Auch hierfiir ist die Ausgangsla-
ge bei der neueren Schirmgeneration verbessert, denn sie
verfiigt ausnahmslos tiber ein wirksames und einfach zu he-
dienendes Beschleunigungssystem. Voraussetzung ist aller-
dings, daB es tiberhaupt installiert und richtig eingestellt ist,
Wer dies an seiner Ausriistung noch nicht getan hat, der soll-
te dies, eventuell durch den fachlichen Rat von Fluglehrer
oder Kollegen unterstiitzt, schleunigst nachholen. Er verzich-
tet damit ndmlich meist auf rund die Hélfte seines nutzbaren
Geschwindigkeitshereiches und das ist nicht nur ein flugtak-
tisches, sondern auch ein Sicherheitsmanlo.

Wird der Beschleuniger bei eingeklappten Ohren noch zu-
sdtzlich getreten, so wird das Manover stabiler, denn Schwin-
gungen, die von der hohen Wiederéffnungstendenz der
AuBenfliigel herrithren kénnen, werden gedampft, der deut-
lich erhéhte Anstellwinkel wird reduziert und die Sink- und
Vorwartsgeschwindigkeiten erhéhen sich auf einen brauch-
baren Wert, der je nach Gerit bei 3-4,5 m/s bzw. 35-45 km/h
liegen sollte.

Zur eigentlichen Einleitung richten wir uns zunachst im
Gurtzeug auf. Der Beschleuniger wird in Position gehracht,
damit er spiter problemlos einzusetzen ist, Nun werden mit
den Bremsschlaufen in den Handen die duBersten A-Leinen
(bei 4 und mehr Stammleinen die duBersten zwei A-Leinen)
so hoch wie moglich ergriffen, indem wir mit den Hand-
flachen nach auBen von hinten zwischen den Leinen durch-
greifen. Bevor wir die Leinen mit etwas Impuls beidseitig
nach auBen-unten ziehen, vergewissern wir uns nochmals,
daB es sich auch wirklich um die duBersten A-Leinen und
nicht um Leinen einer anderen Gruppe oder gar die Stabilo-
Leinen handelt!

Sind die Ohren einmal einge-
klappt, so ldBt der anfangs hohe
Zug auf den Leinen nach und es
ist gut moglich, die Hande auf
den Leinen nach auBen gleiten
zu lassen. Der dadurch gewon-
nene Weg ermdglicht nun ein
weiteres  Herabziehen  der
AuBenfliigel, sogar iiber 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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Immer
eine Nasenlange
voraus!

Anstellwinkelerhohung durch
Zuriickbiegen der Kappe
(unten)

‘ I".“ ;
\_\\ ,?anw L
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Anstellwinkelvergrofierung
beim Ohreneinklappen

eingeklappte Ohren

al:  Anstellwinkel

elr  Gleitwinkelanstellwinkel

AW -I: erhohendes
Widerstandsmoment

schirmen miissen die A-Leinen gehalten werden, da sonst die
Ohren sogleich wieder selbstdndig 6ffnen. Asymmetrisches
Wiederoffnen kann dabei zum Wegdrehen der Kappe fiihren
und muB mit der Bremse kontrolliert werden. Richtungskor-
rekturen erfolgen mittels Gewichtsverlagerung, durch die
verringerte Spannweite eine effektive Methode.,

Zur Ausleitung bleibt der Beschleuniger moglichst getre-
ten, damit keinerlei Gefahr eines unbeabsichtigten Stro-
mungsabrisses besteht, Offnet die Kappe selbsténdig, so kann
der Beschleuniger gleichzeitig nachgelassen werden. Bleiben
die Ohren jedoch auch nach Freigeben der A-Leinen einge-
klappt, miissen die AuBenfliigel mit vorsichtigem, dosiertem
Bremsleinenzug gedffnet werden.

Wie fiir die anderen Schnellabstiegsmethoden gilt auch fiir
das Einklappen der Ohren: Nur wer dieses Manaver lernt und
regelmaBig (ibt, wird es auch in einer Notlage gekonnt und
effektiv einsetzen. Das Risiko und die notige Uberwindung
bei den ersten Versuchen sind am geringsten, wenn man sich
unter fachkundiger Anleitung, zum Beispiel im Rahmen eines
Performance-Trainings an dieses Mandver herantastet.

Und jetzt kann die Friihjahrsthermik wirklich kommen!

I

1

<

y
_k

Sind Sie ein Wettkampfpilot?

Nein, dann geht es lhnen wie vielen
anderen. Doch beim heutigen Stre-
ben nach immer mehr Leistung und
immer mehr Geschwindigkeit scheint
eines in Vergessenheit zu geraten:
Der Spalk am freien Flug. In der Ther-
mik kreisen, mit dem Wind spielen
und sich einfach frei fuhlen.

=
—

Wenn flr Sie der Spalt am Fliegen
das wichtigste ist, dann ist der Astir
derideale Partner.

e
~——rd

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

o)

bautek
Gewerbegebiet-54344 Kenn

Tel.: 06502/3060 - Fax 06502/7436



ANZEIGE

Das Versicherungsprogramm

Stand: 1.1.1998

Halterhaftpflicht

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

e flir Flugschulen/Fluglehrer

« fiir Gerdteverleiher

= fiir Hersteller/Handler

o fiir Mitgliedsvereine

Deckungssumme: 2,5 Mio. DM
pauschal fiir Personen- und Sachschdden.

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer
Héngegleiter + Gleitsegel:

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

40~ DM bei 500 DM SB

50~ DM ohne SB

Umfang: Halterschaft fiir alle Hangegleiter und Gleitsegel des Mitglieds inkl. deren Benutzung
durch berechtigte Dritte und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb. Keine Gerédtekennzeichnung.
Keine Gerateanmeldung. Auch fiir Haltergemeinschaften.Bei Versicherungsféllen in
Osterreich,in der Schweiz und in Danemark vorgeschriebene Deckung ohne Mehrpramie.

Deckungsbereiche: €E10 Wellweil, @ Europa, ™ Deulschland.

Flug-Unfall, Tod und
Invaliditat

Deckungssumme; 5000 DM bei Tod

10 000 bei Invaliditat.

Umfang: VerdreiBigfachung maglich.
Mitversichert: 24-Stunden-Risiko gemdl
AUB inkl. anderen Sportarten, Strafien-
verkehr, Arbeitsplatz.

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer
40,- DM

Zusétzlich mit 5.- DM Krankenhaus-
Tagegeld und 5.- DM Genesungsgeld je
Krankenhaustag.

Vervielfachung zusammen mit Unfall-
deckungssumme.

Jahresprimie inkl. Versicherungssteuer
55,- DM

@ Flug-Unfall, nur Invaliditat

Deckungssumme: 10 000 DM

Umfang: Verzdreifigfachung moglich,
Mitversichert; 24-Stunden-Risiko gemai
AUB inkl. anderen Sportarten, Strafienver-
kehr, Arbeitsplatz.

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer
25,- DM

Zusitzlich mit 5.- DM Krankenhaus-
Tagegeld und 5.- DM Genesungsgeld je
Krankenhaustag.

Vervielfachung zusammen mit Unfall-
deckungssumme.

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer
40,- DM

@ Kapital-Lebensversicherung

Versicherungssumme: bis 400 000 DM
Pramie nach Alter, kein Risikozuschlag bei
nichtgewerblichem Fliegen.

Pramienbefreiung bei 50% Berufsunfahigkeit.

Berufsunfdhigkeiis-Zusatzversicherung

Jahresrente 12% der Versicherungssumme,

maximal 36 000 DM Jahresrente.
Pramie nach Alter, kein Risikozuschlag bei
nichtgewerblichem Fliegen.

Direktinformation bei Gerling Konzern,
Tel. 069/7567-281, Fax 069/7567-396

Fiir alle Mitglieder kosienlos

@ Bergungskosten

Deckungssumme: 3000 DM

Umfang: Suche, Rettung, Krankenhaus-
transport, notwendiger Riicktransport.
Ohne Mehrkosten fiir Bergung des
Fluggerats.

@ Schirmpackerhaftpflicht

Deckungssumme: 1 Mio. DM

pauschal fiir Personen- und Sachschéden.
Umfang: Packer von Rettungsgerdten fiir
Dritte. Fachkunde ist Vorraussetzung.

@ Startleiterhaftpflicht

Deckungssumme: 1 Mio. DM

pauschal fiir Personen- und Sachschaden.
Umfang: Startleiter mit Befahigungs-
nachweis oder Luftfahrerschein sowie
Beauftragte fir Luftaufsicht.

Versicherer: Gerling Konzern Kéln

Fiir alle Mitgliedsvereine kostenlos

@ Vereinshafipilicht

Deckungssumme: 1 Mio. DM

pauschal fiir Personen- und Sachschaden.
Umfang: Tétigkeit des Mitgliedvereins, des
Vorsitzenden, der Gruppenleiter, elc.

@D Veranstalterhaftpilicht

Deckungssumme: 1 Mio. DM pauschal filr
Personen- und Sachschaden.

Umfang: Alle Hingegleiter- und Gleitsegel-
veranstaltungen des Mitgliedvereins im
Versicherungsjahr,

EED Boden-Unfall fiir Startieiter

Deckungssumme: 5000 DM bei Tod
10 000 DM bei Invaliditét.

Umfang: Tatigkeit als vom Mitgliedsverein
beauftragter Startleiter.

Fiir alle Mitglieder und
Mitgliedsvereine kostenlos

% Geldndehaitpflicht

Deckungssumme: 1 Mio. DM

pauschal fiir Personen- und Sachschdden.
Umfang: Halter von Hangegleiter- und
Gleitsegelgeldanden.

@ Startwindenhaftpflicht

Deckungssumme: 1 Mio. DM

pauschal fiir Personen- und Sachschaden.
Umfang: Halter und Bediener der Start-
winden inkl. der Seilriickholfahrzeuge beim
Schleppbetrieb und inkl. der Schleppautos
ohne Verkehrszulassung.

Ohne Personenschédden im geschleppten
Luftfahrzeug.

@ Startwindenhaftpflicht

Zusaizdeckung inkl. Personenschdden im
geschleppten Luftfahrzeug.

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer
65,- DM

Bei Versicherungsabschlufl wihrend des Jahres betrdgl die Primie bis zum Jahresende pro Monat 1/12 der Jahresprdmie. Versicherungsanirdge hille bei der

DHV-Geschéltsstelle anfordern.

Weitere Versicherungen auf Antrag: Fluglehrerhaftpflichl, Passagierhafipflichl, Boden-Unfall fiir Mitgliedervereine und Boden-Unfall fiir Veransialter.
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Spater eingehende Kleinan-
Zelgen werden automatisch
Ih'das nachfolgende Info
aufgenommen.

Haftungsausschlufi!

Jede Hoftung des DHV und sei-
ne Mitorbeiter aufgrund der Ver-
iffentlichung des  Gebroucht-
markfs ist ousgeschlossen. Fiir
die Klossifizierung der Geriite,
ime Lufttiichtigkeit und die An-
goben in den Anzeigen Uber
nimmi der DHV keine Gewiihr,

1

Club 15, B, 91, gelb/rot weill, Speed-
bor, Ersotzstevedbiigel, DM 800 Tel,
09183/950128

Club 15, B, 92, Check ngu, Knighnger,
Duseigerdi ols Ersotzteilspender, Speedbor,
VB DA 1.000,, Tel. 0621/7491655 o.
303454

Club 15, Bj. 90, Check 3/98, DM 650,
Tel. 07221 /81177

Joker, B 90, Check 5/9,
gelb/vreifl foronge, DM 850,  Tel.
0375/78768% o, 0177,/2782150
Joker, B 91, Check, blou/wei, DA
1500, el m. Kniehdnger, Tal,
089/572957

1-2

Calypso 165, Bj. 90, VB DIt 2.000;,
Tel, 06375,/6839

Calypso 165, 8. 91, Check, 1o /omnge,
Speadbar, Reider, Yorio Wosmer, Helm, Klin-
ke, ToliTitiger, ErsotzTiapeziohre, elc,,
kompl, VB DM 2.900,, Tel. 09434 /3467
Calypso 165, Bj,93, Check 12/98, 2 £
sozhilgel, Reider, blou/weifl, VB DM
1,400, Tel. 05321 /85670

Spectrum 144, B 92, 2 Esatzsteverbi-
gel, pink /violets,/weifl, VB DA 2.400,, Tel
0241,/602277

Supersport 143, bj. 92, DW 2,500,
Tel. 089/5808750

Supersport 143, B, 6,/94, Extios, Son-
derdesign, Intequalgurt, DA 4.900 -, o, Gurt
DM 4.400,-, Tel. 0761 /894975
Supersporl 143, B]. 9/93, Vi DM
3.200,-, Tel. 07382/93181

Suparspart 153, Bj. 92, DM 2.000,, Tel.
D7765/329

Uno, Bj, 92, Speedbor, Knighiinger, Ret-
fungsschir, Klinke, Rader, DAL 2.000 -, Tel.
05257/5112

Uno, Bj. 7/93, Spaadbar, Ersotzsteverhid-
gel, Riider, VB 0 500+, Tel. 04433,/1508

2

Bautek Milon, veil, OK-KellarGurt, Poro-
sailschirm, weill, Briiuniger Yorio Competit-
on,  kompl. DM 4.000- Tel
05722/85716

Funfex, Bj. 91, storkes 05 u. Anshamkar:
te, Chaily Gurizeug, Schinm, B, 97, Bruni-
ger Vario, o. Check, DI 3.300- Tel.
0B21/431775

Gemini 11 (Birdy), B} 89, 1ol /weil, Ri-
der, Fohitmesser, Ersotzsleverbiigel, VB DI
380, Tel, 09974,/7106

Impuls, Bj. 93, violett/mogenta,/pink, VB
[ 1,500, Tel, 08276/1625

Impuls, 8. 94, Knihiinger, VB DM
2.500,-, Tel, 06302/7841

Tmpuls, Bj, 86, Check ney, veifl /multico-
lor, Rider, VB DM 1.600. Tl
(89664742

Impuls, Bj. 87, neongelb/lla, Rider, Er
solzseffeniohie,  OM 1.400-,  Tel
0171/2316607

Impuls 14, Bj. 7 /94, Riider, Ersotzstevr-
bigel, VB DM 3.000- Tl
089 /54071490

Impuls 14, B. 95, pink/Hlo, Riider, £
satzsteuerbiigel, VB, Tel. 07121756403
Impuls 14, B, 4,/96, VB D1\ 3.800,,
Tiopezseiteniohre, Guil, Helm, Vorio, B-
Schitm, exto noch VB, Tel, 0911/523143
o 18.00h

Impuls 14, B]. 93, pink /Mo, Riider, VB
DI 2.400,-, Tel. 089,/937073

Impuls IC, B 93, VB DI 3.000,-, Tel.
DB179/925069

Jet Atlas 14/16/18, Zm¥upock-
suck, 2 Prcketicke, Rider, E-Steuerbiigel,
Speedh., Kurpfengurt, Charly Mittelleinen:
schirm, tagelm, Checks, Vario, Schlappklin-
ke, usw., Tel. 0911,/555301, Fax 354997

Jet Atlos 14/16/18, Bj, 90, div. B
sirielle, Y8 OM 1300, Tel
06331/75116 obends

K 2 144, 8. 91, Check, V8 DM 1.500,:,
Pinguin m. R3, Brituniger Bosis SP, lrom,
Tel. 07382 /5349

Laser 12,8, Bj. 94, weill/blau, Guitzeug
Pinguin, Rettung, Bruniger Vorio P, Speed-
sensor, DM 4,300, ouch einzeln, Tel.
0511/738583

Laser 12,8, Bj. 92, KiafskyGuit, Rettung,
ouch einzeln,  OM 1200, Tel
D8326,/7017, Fax 8237

Lightfex, B. 95, Stinggurt new, Fall
schitm,  giinstig  obzugeben,  Tel.
040,/4108223 = Fox

Lightfex, Bj. 94, Riides, Ersotzstevetbi-
gel, VB DM 1.700-, Tel. 0171,/2017197
Lightfex, B[ 92, Sondeisegel, S-dohres-
Chack, Ruiz- u. Longpacksack, 2 Frsatzste-
ethiigel, Speedbor, Rider, VB DM 2.800 -,
Tel. 030,/2626291

Moyes MAX 157, Leistungsintermedio-
te, B, 1/97, DM 5.500,, evtl. m. Gurtzeu
und Voro, Tel. 02638,/94337

Nimbus 62-17, Bj. 87, schwarz/gelbor
onge, 2 Steverbigel, Lufrider, DM 500,
Tel. 06073/4137

Sport 167, Bj, 88, weill /rot/neon, DI
450,- Tel. 0711 /7846144

Uno 17,5 Jumbo, Bj. 92, GS nie, VB DI
2,100, Tel. 0172,/4342414

2-3

Blitz 155, Bj, 8/93, 2 Bsorb, DI
1500, Tel.  0361/5401940 o
0172/8214703

Bullet RCS M, div. Eisafatele davon, Tal,
07044,/940089

Compuoct Cobra, Bj. 93, waill/tot, VB
DM 1.950,-, Tel. 09421 /22148
Compact Cobra, B. 92,
blaw/pink /weill, Gurtzeug, Rettung, 2
Liehir, VB DM 2.700 -, Tel. 07442,/3853

Cross Counlry 155, Bj. 2/97, Rodsy-
stem, Poor Winglets, Trapezstonge, Guit
zeup, Helm, Rettungsschim, Schlappklinke,
O 8,000, Tel. 09561,/55860, 62759
ubends

Demon 175 {medium), kompl Segel,
Ginzeltelle  zu  vesschenken,  Tel,
04347/8213

k3, B 97, 0. Check, VB DA 600, Tel.
0a041/72749

Klassic 14, B 96, OM 5.300., Tel.
07123/71933 abends

Klassic 14, 1 1/2 )., blou/grav/griin,
VB DA 5.000,,, Tel. 0B021/9477
Laminar 13, Bj, 3/96, violett,/tikis, VB
M 5.200,, Tel. 02248/1755

Merlin 148, B]. 6,/95, gelb/griin, VB DI
4700, Tel.  D7842/40909 o
0741,/53035

Moyes Kiralite 164, 8. 95, Rider, br-
solsteverbigel, DM 4500, Tal.
04323 /6932

Pamir, Bj. 91, Regenbagenf,, Check, DI
1.200,,, Tel, 08329 /5827

RCS, Bj. 97, mogenta/lla, DA\ 8.000 -,
Tel. 089,/8144335

Speed TL, Bj. 5/97, D 8.300,,, Tel
017162/45704 nbends

Speed TL, 65 5/97, weill/leuchiot, V8,
Tel. 07161,/45339

Sport 150, Bj. 90, Ersotzsteverhiigel, Ri-
der, DA 700,-, Tel, 08B06,/1573

Sunrise 13, Bj, 6/96, VB DM 5.700,,
Tel, 0521/133511(p), 05204/921154
(d)

Sunrise 13, B 94, blou/weifl, evil, m.
Gurtzeug, VB DM 2.200-  Tel
0033/367908627 0. 09343/2514
Sunrise 13, Bj. 5,/96, Sonderforben, 3 Fr-
snizhiigel, geteilte Rider, VB DM 5.500 -,
Tel. 06374,/4403

Twister, B 4,/97, VB DM 6,400, Tel,
07081/8172

UP Speed, Bj. 78, VP DM 7,500, Tel.
09358,/1401

3

AT 145, B]. 92, pink /blou/veifl, 2 Stew-
ahiigel, VB OM 1400, Tel.
07224/67638

AT 158, Bj. 93, weill/rof, DM 1.000,,
Tal, 06672/91955

AT 158, B 92, 0. Chedk, o. Rider, DM
800  Tel.  0211/716525 o
0N37/11923

AT 158, B 11/92, DI 1.900,, Tel.
07557 /8847

Desire 151, Bj. 3/96, V8 DI 3.800,-,
Tel. 05281,/18878

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

Foil 160 B Racer, Bj. 89, Check nev, -
satzstevarbigel, E-Teils, V8 DM 1,000, Tel
02641/25688

Foil 160 B Racer, . 12,/89, Unterver
spannung ney, Segel u. Rohre, Frsatzteile zu
versthenken, Tel. 06347 /8213
Glidexilla 150 (14 qm), DM 1.200,,
Tel. 0897854387

Laminar 14, B 96, DI 5300, Tel
09441/21034

Laniinor 14 / ST, B 97, DA 8.500;,
Tel, 060163 /28225

Laminar 14 / ST, B, 5/96, 01 7.200;:
Tel 0172,/7699650 0. 030/3337328
Lominar 14, Bj. 95, DM 4.500- Tel.
(8056,/355

Laminar 14 / ST, B 4/97, weil/llo,
VB DM 7.700,, Tel. 0B31/13811 (p),
08374,/5823-13 (d)

Laser 14, Check 6/97, Chorly Gur, Rer-
tung, Toliviiger, kompl. DM 2.900, Tel
09621/85227 ob 19.00 h

Magic Niss 154, B, 10/89, 001 1,111+
Tel, 06061,/938104

Merlin 133, B 3/%,
wieifl/gelby/gitn violett, DM 5.000,-, Tel
06227/9623, Fax 63779

Milan Racer, B, 93, neangelh, VB DI
2500+ Tel. 09556/1377 (4B, wft
wurick}

Milan Racer, Bj. 4/93, Ceck new, DI
1950, Tel. 0522132681 0, 3182)
Moyes XS 142 Race Australia, G5
3/93, Check neu, weil/flieder, Skyline
Gurt, 185¢m, Fallschim, Fluck-Schleppkfin-
ke, Mikiopanel 3, Tolidachtiiger, kampl. DM
3.900-, Tel. 040,/7352198

Moyes XS 155 Race Australia, B,
89, o Check, DM 500 Tel
089,/5808750

Racer 14, 8. 6/9, DI\ 2,800, Tel.
0921/45277 0. 09270,/1480

RamAir 154, B, 95, DI\ 3.700,, Tel
09174/1549, Fax 2190

RamAir 154, B, 4/95, Winglets, V8 D
3.900-, Tel. 071838302

RamAir 154, Bj. 94, ? Packsiicke, 7 Fr-
safzsteuarbiige!, weil/bloy, V8 DI 3.800,
,Tel. 0511 /805521 0.0171,/7055919
Reflex, B 3/86, 2 Frsotsleverbiige]
DM 4900, Tel. 07335/7602 o
0172/86346359

Reflex, Bj. 95, Ersntzlelle, Check 2001,
DM 3.300,-, Tel. 07435/1727 ob 19.00 b

DHV-info 95 B9



ebraucht

Haftungsausschluf!

lede Haftung des DHV und sei-
ne Mitaibeiter oufgrund der Ver-
dffentlichung des  Gebroucht-
murkls ist ousgeschlossen. Fiir
die Klussifizierung der Gerite,
ihre Lufttichtigkeit und die An-
goben in den Anzeigen iber
nimmt der DHY keine Gewi.

Reflex, (Impuls, etc.), ginstig gesucht,
Tel. 02903,/7627

Rumour 13,5, 0], 90, VB, Tel, 07522/
6586

Saphir 17, Bj. 86, 0. Check, gg. Abholung,
Tel. 089/6884044

Sensor 611, Bj. 93, mint/gelb,/lito, DM
1,700, Tel, 07641/3636

SP 11, Bj. 10/94, at, VB DM 3.200,,
Tel. 0731,/69570 0. 0172/7243793
Vega MX, B 83, 4 bsofzsteverbiigel,
Keller Karpfengurt, 180cm, DI 2,500, Tel.
(0B586,/4150

X 180, llo/gelb, Keller Korpfengurt (170-
190), integr. Rodemacher Rettung, Knighin-
ger, VB OM 1,000 auch einzeln, Tel.
07954,/8677

Xtralite 147, Mylor, B, 95, Ersotaseiten-
roht, DM 3.200 -, Tel. 09568,/921015
Xtrolite 147, 8. 95, meisthistend, Tel.
03641/423372

Xiralite 147, B, 94, tirkis/gelb, 2 £

- geb

satzseliemohie, VB DM 4.600- Tel
06375/6839

Xtrolite 147, B. 95, VB 0M 3.950,-, Tel.
D8641/8300

Zephir CX, Bj. 90, Check 4,/99, Anstian:-
kante . b, Obersegel ous Mailer, Lufteinlof-
gitter . Fligelende, VB DAY 1,350, Tel
0711 /408828

Zephir CX, B}, 90, Repenbogent,, Ersotz-
feile, Check, DM 1100  Tel
(18329 /56827

Zephir CX, B}, 87, schoiz/Rottane, 2 br-
sotzbigel, VB DM 500-  Tel
07937/80085

Zephir CX, Bj. 90, o. Check, Gurtzeug
Charly Pinguin, 185¢m, Schitm, Helm, Varia,
Hahenmesser, VB DM 1.200- Tel.
0208,/380484 0. 8483937

Zephir CX, Bj. 4,/90, Integulgurt, DI\
1000, Tel. 06426,/1805

Black Magic 22, Bi. 91, 04 400, Tel,
(896123060

Black Magic 24, Bj. 90, Pocksack, DI\
300 -, Tel. D&81,/375937

Black Magic 24, Bj. 91, Packsack, Gurt-
zeug, Pettungsgert, DM 500, Tel
0951/44220

Funiac M, Bj. 1/96, Check 1,/2000, DM

rFauc

2500, 0. Tousch gg. Schitm Gt S, Tel
08282/4998

Nova Philow 23, B 1,/98, violett, DM
3.400-, Tel. 08041,/3173

Nova Philow 23, B} 95, roso, VB DM
2200, Tel  08041/9555 o
08024 /999453 Dr. Huber

Nova Philou 23, Bj. 9/95, pink, Gurt-
zeug UF, Rettung, VB DIV 4.000-, Tel
0711/511889

Trend 21, Bj. 5/92, DM 500, Tel.
030,/44651463

Trend 21, B, 5/92, Gurt, 0K 350,-, Tel.
07361779475

Vega 11, B. 50, VB DM 990, Tel
09245/1259 ohends

Advonce Bi-Beta, B 6/%6, VB OM
2200, Tel 07194577 o
0171,/8254261

Advance Epsilon 2/28, B 7/%,
1ot/blov, Gurtzeug Vonblon, Rethung, Vorio,
Helm, Schleppklinke, FP DM 3,500, Tel.
06421/13289

Advance Epsilon 2/31, B 9,/96, pur
ple, 95-110kg, Guitzeug Vonblon Llign
Shratch Integral m. Aithag, Rettung Pasosail
Tup Olympin, einz, o. kompl., DI 4.400,,
Tel. 05641 /6830

Alpin Dream, B. B9, V8 0At 500 Tel
07231/313109

Asterope 27, Bj. 92, [ilo, V& DM 1.200-
,Tel. 08821,/61143

Mhlete Neo 11,5, B 92 VB, Tel
06103/697750

Athlete Neo 11,5, Bj. 97, Regenbogen-
forben, Gurtzeug, Rettung, Helm, DM 500,-,
Tel. 06081,/13064

Atlos L, 8] 8,/97, pink/blov, O 3.190 -
,Tel. 08706,/1079 0. 0171,/4013%14
Atlas L, B, 9/97, blau, VB DI\ 3.300,,
Tel. 089,/7854387

Atlas L, B 10/97, bloo/pink, VB DI
3.500-, Tel. 08031,/17923

Atlas L, B, 11/97, pink /gelb, 90-110kg,
VB DM 2.900,, Tel. 07675,/382 bis 18.00 h
Atlos L, B 5/97, DM 2.800- Tel.
02738/2337

Atlas L, B 12,/97, blou, DI\ 3.300,-, Tel.
02622/4568

Atlas M, B, 10,/97, blau/raf, 60-75kg,
VB DM 2.950,, Tel. 06164/1438, Fox
55600

Atlas M, B 11/97, blou/rot, VB DM
2950, Tel, 06164,/1438

Dimension 27 Modell 91, 8. 93, VB DI
1.200,-, Tel. 08178,/8103 m. Guitzeug
Dimension 27 Modell 97, B, 93, giin,
Check 4,/99, Pocksuck, Gurtzeug, Prarektor,
Sigmo-Rettung Frontcontniner, 8. 93, Briiv-
niger Vario, VB, Tel. 0521/103114
Discus 1000,/80, Bj. 94, Check 8/98,
VB DIA 1,800, Tel, 02772,/2134

Discus 1000,/80, Bj. 4,/95, Chack ey,
Rettung Firebird RS 2, Gurtzeug Peche, VB
DA 2.800,, Tel. 05634,/315

aufrftrag xostenios

[l Drachenausristung [ Gleitschirmausristung

Anzeigentext (Bitte moglichst kurz)

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

Far Willie, B 97, DI 3.750,, Tel.
0177/7677243 0. 02234 /84878

Fat Willie, 8. 6,/97, VB DI 3.900,-, Tel.
08131,/50280

Grafity Large, B]. 4/95, lil, Gurtzeuy
Perché Perfeki, Reftung Columbus 18, Vario
Wasmer, VB DM 2500, Tel
09842/2860

Grafity Medium, B;. 5/93, [io, Check
6,/98, Gurtzeug Husky, Reiungsger. Chaly
Second Chance, Pocksuck, kompl. VB DM
1.450,,, Tel. 07121,/890914

Grafity Medium, B 94, Check 1/97,
Gurtzeug Vanblon, Rethung Oskar 16, VB DM
2.500-, Tel. 07533/4456

Level 60, Bj. 12/96, Gurtzeug Pro De-
sign, Ruckenpratektor, inteqr. Rettung, Inte-
gralhelm, DA 2.800,,, Tel. 06621,/42168
0. 0171,/244105%

Nova Philou 29, B. 5/97, blay, Guit
zevg Chorly Elite, Rettung Revelution I,
Rickenprotektor, Helm, Y& DI 6.000,-, £
meil; elm2@aol.com

P 22/25, Bj. 94, weili/gelh, Check 99,
DM 980, Tel, 08651 /66833

P 22/31, 8. 11,93, giin, Check 2/99,
VB, Tel. 089 /484676 = Fax

UP Pickup 47, rikis, D1t 2.200,., Tel
0212/320886

UP Pickup 47, B 95, Sonderfurben,
Check new, VB OM 2.600- Tel
08102/72244

PEEEEREEEEE

Erklarung: »Ich bin Mitglied des DHV und im Gleitschirm- oder Drachensport nicht gewerblich tatig«

MName

Anschrift

60 opHvinio 95

Telefon

Unterschrift

Fax



1 GH

Nova Philou 26, Bj. /95, blau, Check 6,/97, Helm,
ProtektorGurtzeug UP, Retung Sigmo Minitex 110,
Windmasser, DM 2,800, Tel. 0228/940-1242

1-2 GH

Atlas S, DM 2.800- Tel 06232/40623 = Fox,
0621,/740-3135 tgs

Paratech P23 24, Bj. 6,/97, 6585kg, weill fomn-
ge, Packrucksack, VB DM 3.450,-, Tel. 0172 /4534767
Paratech P23 24, Bj. 6,/97, violeit, VB DM 3.500-
Tel. 0B035,/99780

Pro Design Relox 36, DM 4400 Tel
0821,/86684

Pro Design Relux 38, 00 4500, Tel
0821,/86684

Saga Large, B, 7/97, tikis/blov, Gurtzaug, Reftung,
DM 5.500,-, Tel, 06841 /973918

1-2 G

Brizoir 25, B 91, Guiizeuy, VB DM 950, Tel.
0711/775735 = Fay

Dream A3 22, Bj. 93, rof/qalh, Gurtzeug, RGeiil,
kompl. VB OM 1.600,-, Tel. 07033,/81532

1-2 GX

P 21/27, Bj. 92, Check nev, orange,/lio, Gurtzeug
Paratech Modulor, Beschleuniger, Rucksack, VB DAY
1.200,, Tel. 089/6709096

P 21/27, 8. 6/92, weill farange, Guitzeug, VB DM
1.500.-, Tel. 07134,/2525

P 21/29, B}, 93, 90-130kg, weifl /oiunge, Gurtzeug,
Rettung Sigma fust open, Perché Integrolhalm, Speedsy-
stem, kompl, VB DM 1.750,-, Tel, 0551,/795347

P 21/29, Bj. 8/92, weill/orange, incl. Fubbeschlev-
igger, Chack 1/99, Modulr, VB DI 1.500,, auch ein-
zeln, Tel. 09305,/8444 ob 20,00 h

P 22/28, 8. 94, lln, Gurtzeug Montana, Rettung,
Check neu, ouch einzeln, VB DI\ 2.400;, Tel
06187,/910807

2

A4 28, Bj. 94, Check 3,99, gelb/violett, Beschleuni
ger, VB DM 1.600,-, Tel 07171,/72808 p, 350339 ¢
A4-25, Bj. 10,/94, DM 1,000, Tel. 07361,/79475
Advance Sigmo W1 27, B, 4/97, gelb/ieder, 70
90kp, VB DM 3.850. Tel 07321/52137 o
07326/ 6663

Advance Sigma 11l 27, Tel 08326/9818
Advance Sigma I 27, B, 8/%6, DI 2.800,-, Tel
07361/19475

Advance Sigma NI 30, B 8/96, bloy/rot, 90-
110kg, VB DM 3.500,-, Tel. 07675,/362 bis 18.00
Advance Sigma 11l 30, 8. 95, Gurtzaug, Retungs:
schitm, meisthietend, Tel, 03641,/423372

Apache 11 23, B 93, Check 6/95, 6063k, Gurt
zeug Delta Fy, Rettungsschinm Parasail, VB DM 2.000..,
Tel. D6151,/3771255 0, 598029

Apache 11 26, B]. 93, Check 7/95, o, VB DM 900 -
,Tel. 0171,/8718058

Apuche 11 26, Bj. 3/93, Gurtzeug, Pasche, Reftung
Chaly, B, 93 bawr, 92, 2us. o, einzeln, VB OM 1.200,,
Tel. 06347 /8213

Apache 11 29, B 1/94, Stammiginen new, Cheek
5/98, VB DM 980, Tel. 0D40/6033271, Fox
6032402

Apache 11 29, B, 93, blou/weib, VB DM 600, Tel
07161/817757

Apuche 11 29, Bj. 93, Chack 99, blou/weif, DM
1.000,-, Tel. 07141,/32852 0h 17.00 h

Apollo 27, 8. 5/92, 85-115kg, Sitzgurt, DI 1.200-
, Tel. 089/7854367

Apollo 27, Bj. 6,/92, I, Gurizeuy, Chedk fillig, VB
DM 1.500,-, Tel. 06103 /22507

Apollo 27, B, 93, pink, Check 7/99, VB DI 1.950,
,Tel 06173/67350

Apollo medivm 24, Bj. 91, Guitzeug, Rettung, VB
DM 1,400, Tel. 08322/13%

Aspect M, Tel. 08326,/9618

Aspect M, Bj. 11,/96, blou/weil, Packsock, VB DM
2,900, Tel, 07971 /4293 ohends

Aspect W, B 5/97, DI 3200, Tel
07361/79475

Aspect M, Bj. 3/97, rat/weill, VB DI 3.400,-, Tel.
06663/7734

Aspect M, Bi. 5/97, llo/weif, VB DM 3.200,-, Tel.
089/4394200

Aspect S, Bj. 10,96, tiikis, Packmucksack, Boschlay-
niger, VB DM 3.500,-, Tel. 07128,/463

Aspect S, B 7/96, 1 2.500-, Tel. 08041,/75665
Aspect S, Bj. /96, o1, Pro feel [16urt, Cygnus-Wind-
fibag,  Sigma Minitex  110Rettung, VB, Tel
0221,/436059

Aspect S, B). 6,/97, weill/blay, Beschleuniger, Pack-
sock, VB M 3,800, Tel. 08324/952222 ob 18,00 b,
Fox 1447

Big X, Bj. 87, Guitzeuy, Originolgerdt d. 1. Ewapomek
sters in Verbier, VB, Tel. 08178/8103

Bliss Large, B]. 9/92, lo/pink, Leingn neu, VB DM
1.500,-, Tel. 07345,/21916

Bliss Medium, B 4,93, Check 1 /97, Peiche Perfect
Integrolgurt, Reftung Minitex 100, Flytec 3005 Si, So-
hirFligehadsensor,  kompl, DM 3.000,, Tel
06233742344

Compact 29, Bj. 4/96, 6085k, well/pink, DI\
3100, Tel. 02161 /673071

Compuct 29, B, 3/95, 60-85ky, Chock 8/99, Som
derforbe, Gurtzeug UP-Action LY, Gr. S, Prat,, Rettung
Minitex 110, Koch Schleppklinke, VB DI 4.000,,, Tel
040/6903392

Compoct 31, B, 93, Check 11,/99, 1. Facksack new,
DM 1,250, Tel. 069,/787176

Compuct 33, Bj, 94, Check 9/98, 75-95kg, gelb/li-
[, DAY 1,600, evtl, Gurtzeuy v. Rettung, DI 2.000,,
Tel. 0821,/512567

Compuct 33, Bj. 8/95, Check neu, ind. Gurtzeug, Re-
sarve UP LY, Bj. 9,/97, Vorio Briuniger 10, Bj. 97, Helm,
kompl. DM 3.600,-, Tel. 0214 /68836

Compad 33, Bj. 6/94, Gurtzeuy Alos da K Primo,
Retiung Charly Second Chunce, ouch inzeln, VB, Tl
07154/6882

Compuct 33, Bj. 94, 7595kg, lin/pink/gelb, DM
2500, Tel 06441 /36459

Compuct 35 D, B. 93, Chack 6/99, ln/pink, DA
1.950,-, Tel. 0821/846084

Compuct 35 D, Bj. 1/95, Check 7/99, wol/lilo, DM
2.500,, Tel 0711/5681399 0.0171 /4451229

EQ Sport 24, 8. 91, pink,/schvarz/ot, gg. Gebot,
Tel. 07217359643

' GREIFENBURG

Camping - Appartements - Zimmer - Restaurant - Cale

Disco - Kinder-Spielplatz

FLIEGEN = FAMILIE + URLAUB

Hervorragende Flug- und Urlaubsbedingungen fir GroB und Klein!

Shuttledienst Abenteuer-Programme:
Service-Werkstatt-Check Go-Kart-Rennen, Rafting, Canyoning
Streckenflugkurse Reiten, Mountainbike, Wandern
Flugschule Kinder-Erlebnispark, Surfen ...
Rickholdienst Tandemflige

Spezialangebote fiir Flugschulen, Clubs und Gruppen!

Badesee und Landeplalz -

Prospekt anfordern: Fliegercamp Oberes Drautal

A-9761 Greifenburg, Tel. +43-4712-8666, Fax +4 \8
Besuchen Sle uns im Internet: Rk WCHS
http: /iwww.theinternetcorp.com/fliegercamp “‘._“tl’th sst!
e-mail: fliegercamp@netway.at JERGY

Fliegen an der spanischen Siid-

Heeper Strafle 148
kiiste und in der Sierra Nevada

33607 Bielefeld

£ £ 25.-26.4.98
ﬁ ﬁ 01.-03.5.98
@ 1L
%~ 21.-24.5.98
E E 30.5.- 1.6.98
\ £ 20.-21.6.98
g.? 18.- 19.7.98
Y. 5 29.-30.8.98
Der 19.-20.9.98
FI- er-Bus
g Viele Zustiegsmdéglichkeiten!
... féhrt mit Euch an 06.— 12.6.98 a g
die schénsten Flug- Frankreich/Vogesen o'y
ziele der Umgebung. 03.- 05.7.98 E g
Wir sorgen fiir Sicherheitstraining b=
Unterkunft und Teil- am Achensee ﬂé g
verpflegung. 06.-10.7.98 §|
Und - ein Flug- Thermik & Strecken- é ‘o
begleiter ist mit Tips fliegen im Zillertal £0
und Tricks rund um die 01.- 08.8.98 .E 3
Uhr fiir Euch da! Thermik & Strecken- 2
fliegen in der Schweiz 3
Fin 04.- 06.9.98 =
b Sicherheitstraining
0521/ 690-11 am Achensee
Fax
0521/ 690-88 Natiirlich ist auch der Trans-
port von Drachen miglich!
Flugschule
Bielefeld 07.- 22.11.98
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gebraucht

Haftungsavsschluf!

Jede Haftung des DHV und sei
ne Mitaibeiter aufgrund der Ver-
iffentlichung des Gehioucht-
markis ist ausgeschlossen. Fil
die Klossifizierung der Gerite,
itve Lufttichtigkeit und die An-
goben in den Anzeigen iher
nimmt der DHY keine Gewhr.

EQ Sport 26, Bj. 92, DI\ 200,-, Tel
07361/79475

EQ Sport 26, B 6,/92, SittingBullGurl,
04 1.000,-, Tel. 06426,/1805

EQ Sport 26, 8. 2/92, o. Chack, hus
tousch oller Stommlginen 3/94, Guitzeug
Perche Fushion Fly 1, VB DI 700, Tel,
06202,/13855

EQ Sport 26, B 92, Gurtzeug, Chady
Rettung, neve Leinen, Y8 DAY 800 -, Tel.
069/703517

EQ Sport 26, Bj. 91, Cloud Bose, Chorly
Rettung, Gurtzeuy Perche, neve Leinen, VB
044 800,-, Tel. 0&9,/703517

Frantic Plus L, B 96, galb/Hlo, DI
2.800,, Tel. 089,/1494243

Frantic Plus M, Bj. 3,96, lilo/gelh, VB
DM 2.600,, Tel. 0171/7830221 o
05130/371800

Frantic Plus S, 8], 4/96, 101/weill, Be-
schleniger, VB DM 2,600,  Tel.
0203,/447813

freeX Frantic S, B 6/95, rotweifl,
Check 6/99, VB DM 2700, Tel
08640,/8145

freeX Frontic S, B 6,95, lla/galh,
Check 99, VB OM 1.500- Tel.
089/8414656

G-Sport L, Bj. 10/95, lin/weil, DM
1.100,-, Tel, 02206,/5480, Fax 80705
G-Sport L, Bj. 8/95, weil/llo, VB DM
1.500,-, Tel, 089/527106

G-Sport L, B]. 3/96, blau/pink, Gurizeug
Firebird Turtle I, Riickanprotektor, Beschlew-
niger, integr, Rettung CRS, Integralhelm,
Check neu, VB DM 3500 Tel.
06408/7606

G-Sport XL, Bj. 96, lio, V8 DI 1.250,,
Tel. 07361/71468, Fox 79334

G-Sport XL, Bj. 96, DM 1.800,:, Tel.
08161/92608

Marlin 26, Bj, 95, Chck new, weill/pink,
DM 1.500,-, evtl, Gurtzeug Perche Kk Inte-
gal u. Rettung Oscor 18, kompl. DM
2.800.-, Tel. 0621 /8281860

Marlin 26, Check, vielot /weill, Speedsy-
stem, Packsack, Gurtzeug, Helm Uvex, Over-
ol XL, Bergschube 43/44, Biille, ete., kom-
pl. DM 1.600,-, Tel. 0221/5501127
Marlin 29, Bj. 94, violett/weifl, Gurtzeug
Edel Protektor, Rettungsschinm, DM 2,000,
Tel, 06261 /2335

Marlin 29, B 2/95, wof/weill, Check
3/97, VB DM 1.500,, Tel. 07145/3797
Merok 31, B 11/95, gelb/Meder,
Check 10/99, VB DM 2.800 Tel.
(8035/99780

62 DHV-info 95

Mistral 27, B 96, gelb, VB DI 2.800 -,
Tel, 09371 /80567, Fox 7229

Mistral 30, Bj. 5/96, fitkis/blou, VB
DM 3.700,., Tel. 05103/697750
Mistral 30, 8. 3,/97, rof, VB D0 3.700 -
Tl 07021747379

Mistral 30, B 6/96, blou/wei, 90-
125kg, DI 3.000,,, Tel. 02161 /673071
Mistral Twin 42, Tel. 06326,9818
New Inf. Six Six Xiro, B 91, 80-
110kg, Stommleinen neu, violett /gelb, VB
DM 700, Tel. 09131/844587 (b),
301455 (p)

Nova Axon 26, B, 11,96, DI 2.900,
,1el. 08821 /2658

Nova Axon 26, weil, 01§ 3300, Tel.
(18821,/76026 0, 933630

Nova Phocus 29, Bj. 1/95, Check nev,
Gurt UP fiction, Rettung Charly 118, Yorio
Fiytec 3030, Helm, kompl. DI 2.350;, Tel,
08381,/3743

Nova Phocws 29, B 95, 85110kg,
Gurtzeug Perché, integi. Retfung, Kohlefuser
Inegrthelm, Gr. 60cm, Voo, VB DM
2.500,-, Tel. 06373 ,/93147 = Fax

Nova Phocws 29, B 10/94, Check
4/99, gin/Mla, OM 1500, Tel,
0361/5401940 0, 0172/8214703
Nova Phocus 29, Bj. 9/94, 90-120kg,
DA 2.500 -, Edel Gurtzeug, DI 400,-, Ret-
fung UP Profile 22, Bj. 96, OM 700,-, kom-
ol DA 3.400,-, Tel, 08165/2111

P 40/26, Bj. 93, pink, VB DIA 900.-, Tel,
02234715777, Fax 273011

P 40/26, Bj. 93, pink /gelb, Beschleuni-
yer, VB DA 1.000,-, Tel. 089,/140029-78,
Fax 80

P 40/29, Bj. 92, pink, Check fillig m.
Gurt Perché Perfect, 8. 93, DI 800, Tel.
06241/34560 ab 17.00 b

P 40/29, Bj. 94, Specdsystem, Gurtzeug,
Rettung, Helm, Bréiuniger Alta Vorio PIll, Flu-
goverall, D 2.500,-, Tel. 0201 /665086
P 40/29, Bj. 92, weill, Gurtzevg, Vorio,
kompl,, DM 1.000-, Tel. 08541 /910792
Phocus 26, Bj. 96, Check neu, DM
2.900,-, Tel. 06201 /31900

Phonix 125, Bj. 10/92, VB Dt 450,
Tel. 08171 /22775

Phanix 28 U, B 93, VB, Tel
0B363/1624

Phinix 28 U, B 92, Chack 1 Johi, VB
DM 600,-, evil. Gurtzeug Vonblon Diagonal,
DM 650, Tel. 05151/560275

Suber L, B 12/96, Rainbow, DIy 2.500;
Tel. 08231,/86147 0. 089 /4544-1226
Saber L, B. 2/98, DN 3.400;, Tel.
08248/7600 0. 0172/8220699

Sober M, B 7/97, well/iof, DM
3.300,, Tel, 07351 /12471

Saber M, Bj. 97, blou/weill/pink, Pack-
sock, DI 3.500,-, Tel. 07841,/25069
Sober XL, B 9/97, blou/pink, DM
3.800-, Tel. 06205/188338

Saber XL, Bj. 7/97, Guitzeuy Fdel Pro-
Tector, DM 3,950, Tel. 06732 /63373
Saber XL, blou/pink, DM 3,150, Tel
0171/3428719

Saber XL, B} 4/97, DI\ 1900, Tel.
02738,/2337

Sensor L, Bj. 9/95, llo, 80-105kg, Pack-
sack, Check neu, VB DM 2.200- Tel.
07257 /1890

Sonic  Lorge, OM 3000 Tel
036735,/49522 0. 70089

Sonic Large, B]. 7/97, blou, 105kg, DA
3.200,, Tel, 066591455 = Fox

Sonic Lorge, B, 96, blou, Y8 00 2.900 -
,Tel. 07345,/7102

Sonic XLarge, B 1/97, pink, DM
2700, Tel. 07771/B02168 o. 4788
obends

Sonic Xlurge, Bj. 6/96, blou, VB DM
3.200,, Tel. 07345,/21916

Soul L, B]. 10,9, orange, Gurtzeug, Ai-
hog, Helm, Rettungsschitm, kompl. VB DA
4990, Tel  08%/7242444 .
0171/4629336

Soul L, Bj. 7/96, tikis, Guttzeug Action
L¥, Reserve HRS 10, Vaiio Flytec 3005, Ke-
vlar Helm XL weil, Hondschuhe, etc., kompl.
DM 4.400,-, Tel. 040,/545328

Soul L, Bj. 4/97, 100-130kg, oronge, DM
2900, Tel.  08022/74161 o
0172,/8324402

Soul M, B[. 4/97, mange, indl. Gurtzaug
m. Protektor, Rettungsgerdit, VB DM 4,500 -
el 07250/7216

Soul M, Bj. 6/97, DM 3.200;, Tel
07361/79475

Soul M, Bj. 1,/97, mogento, 08 4.100,-,
Tel. 07502,/7217

Space 22, B). 93, Gunzeug, Rettung,
Check new, VB DM 1.600: Tel
086628678

Space 24, Bj, 93, Pocksack, DA 700,
Tel. 08641 /4671 ob 18.00 h

Space 24, B 11/92, weib /o, Gurt-
zeug, BiunigerYorio, Pocksack, Rettung,
Helm, kompl. VB DM 2.300, Tel
07021 /15102

Space 24, B 92, Pocksock, Gurtzeug
Vanblon, Reftung Chorly S.C., DM 800 - Tel.
07351/29377 oh 17.00h

Spuce 24, B, 93, incl. Packsock, Gurt-
zeuy, Rettung, Vario, Helm, DM 2,500,
Tel. 02103/360397

Space 24, B 93, DM 950, Tel
08374,/1064

Space 27, B). 93, llo, Gurtzeug, Pratekior,
Bi. 96, Helm, Vario, Retungsgerdt, DM
3.000,, Tel. 06152 /52720

Space 27, Bj, 93, Rucksack, Gurtzeug, VB,
Tel, 05031 /76469

Space 27, B). 94, Rainbow-Design, VB DM
2.550,- Tel 07245,/7028

Space 30, Bj. 10,/93, Check nev, Speed-
system, Rucksack, Gurlzeug Husky, Rettung
Revolution 2, Alto-Vasio P IIl, Schleppklinke,
Overall, Helm, VB DM 2.100- Tel.
N6138,/6390

Spear M, Bj. 2/93, ), 80-110kg, DI
4,400, Tel. 06659 /1455 = Fox

Spear M, Bj. 7/97, weill/schworz, VB
D 4.000,,, Tel. 089/140029-78, Fax-80
Stellor 31, Rettung, Gurt, DAY 1.800,,
Tel. 0071,/342871%

Stellar 33 mit Speeds., 8], 93, Speed-
system, il VB DM BOO, Tel
08857,/9353

Stellor 33 mit Speeds., B. 93, galb,
Check 3,99, Schtzhille, Packsack, V8 DAY
950,-, Tel, 07954 /8677

Super Space L, Bj. 12,/95, 85110kg,
waill, Check neu, FP DM 2.400., Tel
(69 /851860

Vision M, Bj. 95, griln/petol, Gurt und
Reftung, auch einzeln, DM 2.500,, Tel,
08326,/7017, Fax 8237

Vision 5, Bj. 95, aiange, Check 8,/99, DM
2.500,-, Tel. 06272 /640800

Voyager 13, B 10/%6, 75100kg,
Packsock  mew, DM 1.900-  Tel
06432/5194

UP-Soul L, Bj.4/97, oonge, VB DI
3200 Tel, 08022/74161

2 G

A 5-30 Sport, Bj. 4/97, VB DM 3.000 -
,Tel. 06126/49%2

2 GH

Airwave Fusion XL, B 11/97, 105
130kg, blow, DM 3500, Tel
07404/91146

Astrol £, Bj. 298, blou, VB DM 4.350,,
Tel. 089,/3543754

Flame L, Bj. 5/97, flieder/weid, DM
2990, Tel  08706/1079 o
017174013916

Flome XL, . 9/97, 95-120kg, VB DIt
3.900,, Tel, 08243/2679

Nova Axon 24, 90er Model, blou/fln,
VB DI 3.900,-, Tel. 06164,/1438

Nova Axon 24, 6. 10/97, bloy, 60-
75kg, VB DM 3.600,, Tel. 0&164,/1438,
Fox 55600

Soul S, B 3/97, qiiin/weil, VB DA
3100, Tel. 08851/929240

Spear L, Bj. 8,97, rof, DN 3.600,-, Tel.
09841,/8881 0.0171 /8302050

2-3

Advance Omega 4/28, Bj. 8/97, V8
DM 5.000,,, Tel. 07361,/79475
Advance Omega 111/29, B 2/95,
1ol/gelb, DI 1.900,., Tel. 08372,/7756
Advance Omegn I11/29, B, 12,95,
M 1.400,-, Tel. 08363/1856

Advance Omega 111/29, Bj. 6/%6,
oonge/ll, VB OM 3.200,  Tel
D2156,/40312

Advonce  Omega 1I/29, B 95,
gelb/a, VB DM 2000,  Tel.
07954/8677

Advance Omega 111 /29, leicht baschi-
digt, VB DM 750,, Tel. 02608,/393 < Fox
B3-26, Bj. 6,/94, lila, VB 0K 1.600,-, Tel.
069,/781380

B3-26, B 5/%4, DM 600, Tel
07361/79475

B3-26, 1} 4/95, Check 1/99, DI
1.250,,, Tel. D&221 /166727

Barracuda 28, Bj. 94, o, 80-100kg, 65
/98, 00 700, Tel. 0271/8708870
Barracudo 28, Bj 2/94, pink/weill,
Packsack, VB OM  1.300- Tel
02773/4786

Barracuda 31, B 8/94, violett, DM
490, Tel. 0271,/8708297

CX 1123, B, 92, weill, Check new, VB DR
1.500,-, Tel. 08102,/72244

Ex-Tase 30, B 89, pink, Gurtzeug, DI
100, Tel. 06081/13064

Finesse, 3 I olf, DM 2.300- Tel.
07561/527815

G-Sport M, Bi. 6/95, Check 7,97,
weill Mo, VB 0N 1.500- Tl
017178718058

Genair 26, B, 91, leicht beschadigt, Gurt-
zeuq, Beschleuniger, VB DM 500, Tel.
07333/3111 0. 0171,/3215560
Genesis M, Bj. 7/96, DI 1.800,:, Tel
08374,/1064

Nova Xyon 26, violett, VB DI 3.500,-,
Tel. 09371/80567, Fax 7229

Nova Xyon 26, Bj. 4/%6, 0 2.000
Tel. 07361/79475

Nova Xyon 26, B, 11/96, neve Leinen,
DM 2.850,-, Tel. 05651 /60772

Nova Xyon 28, weill/blou, 001 3.200,,
Tel. 08340/351 0. 0171,/5703763
Nova Xyon 28, Bj. 6,/96, lilo/weiff, D1
2.800;- 0. Touseh gg. Axon, Saber, Aspect,
Tel. 06398/1610 0b 18.00 h

P 40/23, 8], 93, pink, VB DM 400, Tel,
02234/15777, Fox 273011

Prisma 29, VB OM 600, Tel,
(2608,/393 = Fox

Sting 28, . 94, qelh, VB DA 700, Tel.
DBB56/9426

Ventus L, B, 5/97, V8 DM 2.900,-, Tel.
06773/418 0. 0171 /4948073

Ventus L, B 6/97, DI 3.790,, Tel.
(12738/2337

Ventus M, Bj. 6/97, tikis, VB DA
3.600,,, Tel, 0212/320886

2-3 GH

Advance Omega 4/25, Bj. 98, DI
6,100, Tel. 040,/3894134

Spark M, B 7/9, weil/iol, DI\
3.000,, Tel. 06405,/6807

Tension §, B]. 11/97, DI 4.200,-, Tel.
07361/719475

2-3 G

Aerologic 47, Bj. 92, DM 800, Tel.
0761/281787

2 E

New Inferno Six Six, Bj 92, cwon-
ge/nelb, Check 5/98, 80-120kg, DM
300, Tel. 02622,/4568

Apache 23, Bj. 92, Guiizeug Sitfing Bull
Rettung Firebid, Vollintegiothelm, VB DA
1.500-,  Tel.  D7353/3744 o

0043,/5677 /8806

Apache 23, B]. 92, Check 3/97, Retfung
Firehind, Gurtzeug Sitting Bull, Vollintegral



helm, VB DM 1.000, Tel
0043/5677 /8806 0. 07353 /3744
Apache 26, B, 92, lla, Stammleinen ney,
VB DM 450,-, Tel. 0271 /8708870
Brizair 28, Bj. 93, Guit Primo, Rettung
Sigmo, Altovorio Afio Micropaneel 1, Ine-
grolhelm Gr, M, wlles Bj, 93, DA 1,400,
ouch ginzeln, Tel. 08732,/6525

Flyair 1000, . 12/93, llo/1of, Gut-
zeug Adk Primo, Helm, DM 999, Tel
0611/691462

3

Advance Omega 11/32, weill/pink,
Check nes, VB DM 2500 Tel
(0B641/5544, Fux 5798673

Advance Omega 111/32, B 6,96,
Check 11798, DI 1.950-, Tel.
0271/8708297

Energy XL, Bj. 8/95, gelb/llo, DM
1,200, Tel. 08652,/3565

Energy XL, B]. 2/95, weifl/firkis /01,
Check 499, VB DM 1000 Tel
08328/202

Escape L, Sonderdesign, DM 3.500, Tel
09402 /930916 obends

Escape L, mogento, VB D11 1500, Tel.
0661/602810 0.0172,/6608650
Escape L, Wettkamplleinen, Timmer, VB
DM 1.500,, Tel, 06617602810 o
0172/6608650

Genesis L, Bj. 6/96, blou/pink, Check
neu, VB DM 1,400, Tel. 07121,/690914
Genesis L, B 5/96, plum/white, O}
500,-, Tel. 089,/6991328

Katana 51, B}, 12/93, bou/pink, neve
Stammlinen, Check 12/97, V8 DM 750,-,
Tel. 09183,/8035

Katana 51, Bj. 12/91, 65 12,/98 ouf
Wunsch neu, gr. Pocksack, VB DI 499,
Tel, 0221/149-2524

Katana 51, B. 12,/93, ot /weill, Check
neu, Gurtzeug ZETop, Protektor, Rettung,
DM 1.600,-, Tel. 05181 /4435 = Fox
Nova Sphinx 128, B 95, D1t 900,
Tel. 030/7444280

Sphinx 29, Bj. 9/93, weili/pink, VB DI\
450, Tel. 08851 /268

V max Large, Bj. 8/96, weill /magenta,
VB DM 2.500,-, Tel. 089/7235495 ob
19.00 h

V max Large, B, 1/96, blau, Check neu,
Gurtzeup Skyline Supersede, VB DM 1.900,-
, Tel. DB662/8678

3 E

Kestrel 204, Bj. 89, leichtes G2, VB DAY
200, Tel. 07121/890914

Flash 51, Bj. 91, Lisgegurtzeug, Pocksnck,
Check 3/99, kompl. VB DM 600, Tel
07161/33147

0y D
2% 7

Gleitsegel

Sigmo-GS-Gurtzeuy, Potekior, Bj. 93,
gelb,/Hla, Sigma Minitex 100 magl., V8, Tel
0521,/103114

Doppelsitzergurtzeug incl. Reserve, B,
6,/97, Schnellverschlufl, VB DM 1.900,,
Tel. 06131 /50280

Firebird Sitting Bull m. Rettunp, B]. 92,
DM 390 Tel 017175321041 o
0228,/255966

Vonblon Lign, DM 200, Tel
0211,/5867463

Vonblon Liga Integral, 0j. 94, incl. fir
obiner, Reserveschimunterbring, u, d. Sitz
breft, VB DI 350 Tel. D221,/1492524
Sitzgurt Skyline, VB DM 160, Tel
089/3543754

Gurtzeuy Comel, Rickenprotekfor, Ret-
fung, DM 690, Tel. 09371,/80567, Fox
nn

Hero Edel, B}, 95, Riickenpiotektr, indl.
Rettuny Flight Design, regelm. gepacks, VB
D 500,-, Tel, 07136,/24346 b 18.00 b
Dimension Volo , Jom", Reftung seit-
fich, Risckenschutz, DA 400,-, RS 34 Comnat,
Bj. 94, DM 380, kompl. DAY 650,-, Tel.
0711,/317392

Vonblon Ligu, Gutzevg, B. 93, 00
150,-, Tel. D4103/90010

Charly Novum m. Rickenpiotekior, Bj
96, \IB DI BOD -, Tel. 07202,/3441
GH-Gurtzeug Shyline Supersede
‘95, Protektor, integr. Feschl,, RS Charly
S96, Bi. 93, VB OM 777 Tel
06249,/4792 (17-20.00h)

Skyline  Gurt  New  Distance,
schwonz/weill, div. Extos, VB DA 550,
Tel. 09402 /930916 abends

Firebird Gurizeug, OM 170, Te
068131/50280

Relax 2, Doppelsitzerquitzeng, Resenve,
6,97, Schnellverschl, DM 2,100, Tel.
08131,/50280

Caddy XC-Integralgurt, VB DI 500.-,
Tel. 07081,/8172

Kurele Kniehiinger, rot, V& DI\ 120,
Tel 089/527104

Hangegleiter

HG-Sting Shifter, 8], 93, lln/weifl, 172-
178, Funk-/Fototosche, Riickentosthe, Sig-
mo Reffong, VB DM 800, Tel.
0831,/13811 ab 18.00 h
Dimensionevolo 170, Reftungsgerit
DI 220+, Tel. 07022/905693
Gurtzeug Madreiter, 180-185cm, Rer-
fungssystem  Chatly, DM 1.200,, Tel
07335,/76720.0172/8636359
Gurtzeug Seedwings Evolution, 175
180cm, DI 700, Tel. 07641/3636
Prieler Spaghetti, 175cm, O 800,
Tel. 05692 /8278, Fox 5349

Sting, schwurz/pink, 180-185tm, DM
340, Tel. 08224 /601175

(50
;\Wrm

‘Super Preise, Pdka!e, ety Fron caihalng
200 m? Flieger- & Outdoor-Shop |

zmilznngasse 13. 07743 Jena |
| Infn'l'el.(ll.'iﬁﬂ)azsnllll

Y XC ZIEL-RUCK

3 (f!nm 3.3. bis “’B"m“4,

ena-Weimar |

| mue senden Sie mir weitere
Informationen

| & Nonstop GS':Schu!ung & GS-Touren I L
sTARTPLAT Raragliding| |AE

| Fax(03641)444242

net: hitp://www.ilieg.com/startplatz S —

- Flugschue

Reisebliro Hochries

Helene Mayer
Robert Niederreuther

Gleitschirmfliegen

—OCHRES

E-Mail: Flugschule_Hochries@!-
Internet: http://home.t-online.de/home/Flugschule_Hochries/index.htm

Drachenfliegen

HochriesstraBe 80
(Talst. Hochriesbahn)
83122 Samerberg
Telefon (0 80 32) 89 71
Telefax (0 80 32) 89 01

online.de

Wir schulen taglich

* 8.00 bis 12.00 Uhr
Anfangerkurs am Ubungshang

* ab 12.00 Uhr Héhenflug-
ausbildung Hochries oder Winde

* Schulungsbeginn und

* Sicherheitstraining

Flugtechnik und
Thermikeinweisung
Castelluccio, Tlrkel, Bassano,
Lanzarote, Ball, Luganer See

-Fortsetzung taglich maglich Sicherheitstraining
* Alle Schulungsgelande Luganer See
im Umkreis von 7 km
* Schulungsschime Windenschlepp
nicht dlter als 3 Monate 4G und GS
» Highenflige mit Funkeinweisung
* Modernste Schulungsdrachen Theorieunterricht
* GS-Tandem-Verleih HG und GS

Beagleitete Flugsafaris
Eigenes Reisebiiro

Service und Verkauf
Neu- u, Gebrauchtgerate
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A-8962 Grébming = Moosheim 113
Tel. 0043/3685/22333 » Fax 0043/3685/23610
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Charly Pinguin, fiikis, 160-190cm,
89, incl Rettung, new gacheckt . gepackt,
VB DM 350, Tel. 04063 /500824

Sting  Soft mit Rettungsschiny, DM
1.000,-, Tel. 089,/502466)
UP-Gurtzeug M2, 165170, D1 800,
Tel. 07162 /45704

Caddy CX; blou/gelb, 185190, 2 )., ve
Ok 600;, Tel. 06672,/91955
Integralgurt ,Sting”, 6 92, 175
180n, RG Porosail V, nev gapacki, karmpl.
DIV 450,., Tel. 034175804340
Kellergurt, rot, 175185, Siuboikop:
biner, DM 150, MKKambiinsh, (Vario,
Hehenm.), Holterg, DM 150,-, kompl. DM
280,, Tel. 02365,/415526
Integralgurizevg  Charly, 176,
gel/blou/groy, DA 190, Tel
02761,/53005 0, 3347

Gurtzeug  UP M2, 1801900,
ginu/oronge, 65 10/97, VB, Tel
07334/8762

Integralgurt Sting Shifter, 170-180,
B, 11/93, V8 OM 520, Tl
07382/93181

Keller Gurizeug, MelomorfosiRettung,
DI 300, Integrolhelm, Flip AY Hohenn.,
usw, Tel. 089,/937013

Charly Highlight GZ, indl. Rettung Re,
l, Exhos, VB DM 1900, Tel
069,/7005347

Charly Kniehiinger, ownge, 0 90,
Tel. 02361 /656446
Woody-Valley-Smoking-Race, 145
170, DI 500, Tel. 07162/45704

Rettungsgerite

Tandem- und Mono-Rettungsgerit
LG5, Tel. 08326,/9818

Rettung Firebird RS 2, bis 125kq, 5.
97,08 710 -, Tel. 0171/3428719
Rettungsschirm, DM 350, 7ol
089,/7854387

Rettungsschirm Charly 118, va o
380, Tel. 089,/3543754
Rettungsschirm RS 2, Fiebind, bis
125y, 6. 97, VB OM 690, Tel.
089,/7854387

Rettungsgeriit RS 34, V8 D 500,
Tel. 06103,/22507

Reftungss. RS 2, j. 97, D1} 670, Tel,
089/7854387

Esprit light,  Preis VB, Tl
05031/76469

Firebird RS2, s 125ky, 8. 97, Ol
670, Tel. 089,/7054387
Rettungsschirm Solewa 96, ney g
packl, VB DIV 190, Tel. 09245/1259
obends

GS Porche Columbus RDP 14 F, B
93, VB DI 500, Te. 08373,/8546
Parasall Esprit Light, Bj. 89, DI 250,
Tl 089/5024661

Sigma-Rettung GS Minitex 110,
frontconfoiner, 8. 93, alle Checks, k. (iff
nung, OM 350, Guttreuy migl, Tel.
0521,/103114

Rettungsschirm RS 2, Fichind, 5
9,97, bis 125kg, Tel, 089,/7854387
Charly Revolution 1, B, 94 VB iy
550,- Tel. 0172,/9610694

Charly Second Chance 84, Bi. 89, kei-
fie Nofffuung, regelm. gepacks, 044 200,
Tel. D7026,/4303

Rettungsgerite |, Duchen, 8], 84, DM
95,- /Stick, Tel. 06201 /66111

Sonstiges

ICOM 1C-25at, 144 MH: Trunsceiver,
Helmsprechonloge, Autonetatell, 2 Bat-
Terypocks, 04 450, Tel, 06732/63373

Sicherheftstraining om Acbensee gin
stig au verkauten, Tel. 04243/774%
Dappelschleppklinke, DA\ 100, Tl
089,/502466]

GSM Hondy Siemens Morthar, o, Karte,
2 Ak, 220/12Volt Kz, Lodehalter, DM
200,, Tel. 0711 /591307

Abrollwinde Tchutschentholer, elakir
Hufspufibvorr., 650m, Dym.Seil, DI 3.250,-
 Tel. 06042/67124

Eintramurel-Seilwinde, Grofklous, Tav
2000, ind. Hiinger v. Moped, VB DM
4,900,  Tel. 06293/1618  (p),
06271/940:119 (d)

Mittagberg, 13.07.97. Du host mi Dein
Schweizer Toschenmesser ousgelizhen. Ich
hab's noch! Bite melde Dich! Tel
089/764464

Trimmiragegurte new fir UP Katono 51,
VB DM 90, Tel. 091 83/8035

Koch Doppelirommelschleppwinde,
0. 83, VB DM 5.000 -, Tal. 09194,/1817
Nocai v, fearo-Starm-Helm, VB, Tel.
07081 /8172

2 Regenhiillen aus Lk Plane, VB je i
95, 2 Kortenholser, Y8 jo DM 20, Te),
07044,/940089

Weatherbag . HG, iobustes Plananmate-
rial,  Universolgrae, DM 180, T,
0B7183/8302

Diverse Ersatateile fir Bulief RCS (Se-
gelloton,  vsw),  ginstig,  Tel
07044 /940089

Integralhelm, DI 40 Helm, OM 40,
Packsock, DM 40,., Tel. 08131 /50280
Pilotenverkleidung Kokon, DA\ 250,
Tel. 0561,/771375

Schleppklinke, DM 50-  Tal
D7022,/905893

Abrollwinde Tschutschentholer, elekr
Aufspubivorr,, 650m Dym.Seil, DAY 3.250
,Tel. 06042 /4238

Flack  Hlinke, DM 100, Tel.
09407/930916

Kach Doppelklinke, 0/t 140, fondfai-
rings m. Kattentasche, bloy, DA 50, DHY-
Info Nr. 37-93 kompl, gg. Gebo, Tel
07267 /1007

Ferienwohnung in Grainou b, Garmisch |-
2 Personen, DM 55 /Tog, Tel
08821 /3641

Integrathelm, Gr. L, VB 01 120, Tel
089/527106

Flugsafari Lanzarotte, 7, - 22. November 1998

Neu: Flugsafari Namibia ab 1999, bitte Infomaterial anfordern
htip://www.Aufwind.at E-Mail: Office@Aufwind. at

Gazjz'ihrig K urse,
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Fiuginstrumente

2 leom 1C-A20, VB je DI 550, Tel
07044,/940089

Braiuniger Barograph Vario loComp, P(-
Softwore, Wind, DM 800, Tel
06042/69124

Vario, viale Exteos, Botogroph, Polore, Sall
fhnt, evil, Softwore, Speedmesser, DN
500, Tel, 0171,/3548379

Yaesu FT VIR, Amateurunk, 2iBond,
incl, lodegeriit, DM 500-  Tel.
08131/50280

Afro Micropanel 3, DI 500, Borer
graph, Tubehir, Tel. 09543/4925

2 EuraCom E10, Beiuninger, VB DM
300 /Stick, Tel. 02841/22656 0.
28598

Funkgeriit Standard C 508, Reichw.
30km Duchander, 70cm & 2m Flugfunk,
DM 450,-, Tel. 06659/1455 = Fox
Brijuniger Borograph  Vario  lo-
Comp., PCSoftwore Wind, D31 800, Tel.

(16042,/4238

Garmin GPS 45, ext. Stom- v, Anten:
nenonschiul mégl., V8 DAL 330,

07135/12645 0, 0172/2502998

Briiuniger Allo Vario Basis SP,
Speedmesser, Hollerung, DM 450,

0221/7902020

Briduniger Alto-Vurio Busis, O 350,

Tel. 0521/103114

Flytec 4010, Diachenhalterung, DM

400,-, Tel. 089,/7005347

Wasmer Vario, Hihenmesser, Exis,
Halterung, Akku, etc., VB DI 160, Tel.

0721,/380400

; GLEITSCHIRM

FLUGSCHULE pprep 6EG

Vario Briiuniger Bosis 10, DI 430,
Tel 0171/3428719

Vario Briiuniger Busis SP, DI 350,
AV Comp. m, Schleppsensor / Sallfahit, DM
B50,-, Tel. 0561,/771375

Briiuniger Barogroph, Softwme, Kobel,
AV-Competifion, VB DA 600 Tel
04131,/34951 = Fox

Briiuniger Alto Vario Basis SP, O
320, Tel  089/48093232 0.
08131/94222

Vario Briiuniger Alto Yario, 011 390 -

, Tel, 089/ 7854387

Funkgeriite Yoesu FT-411, 2m-Bond,
140:174 Mha, Akky, Lodegerdt, DAY 450,-,
Tel. DB9/3569473 (p), 38246020 (d)

Briiuniger Drachen-Vario, 21 Hihe,
2 Botterie umscholibar, Diochenhallenng,
VB DM 360, Tel. 089/3543754
Garmin GPS 12, VB DI 460, Tel
(89 /7854387

Briiuniger Alto Vario Bosis SP, D/
370, Gurt, Helm, Tel. 089 /7854387

Briiuniger Alto Vario Basis SP, DM
380, Brduniger Alto Yario, DI 220, Tel.
089/7854387

Vario Briiuniger LCD, 001 200, Tel.
089,/6123060

Aro Micropanel 1, Varia, Hihenmesser,
Mermory, DI 400, Tel. 08158,/1871

Afro Altimeter Digital, VB DI 90,
Tel. 0B03%/1256

2 x 1COM 1C-A20 M2, DI 700,,, Vo-

tia Afio Cumulus 3, Barogeagh, Software, VB
DM 700, Tel, 07022/905893

aug-ﬁ,;hr'llaf'lt"
kostenlo®

p
nfo

Gleitsegel
Mter GS-Hochleister fir Nahveisuthe
gesucht, Tel. 0214,/68836
Lady Compacl o. . fiir sehy leichtes File-
tengawicht gesucht. Tel. 0172/5722618

Ausgediente Gleitschirme fir Deko-
mwecke kostenlos, Versondkosten werden
ihernommen, Tel. 0561/513494 ob
19.00h

Fiir Rumiinien gespendete Austlistungen
(Gleirseqel, Gurtzeug, Rettung, Vario, efc,),
Parto konn Ubemommen werdan, Robert M-
chutz, Fulkenbochsh. 1, 36251 Baiershou-
5an

Hangegleiter

Reflex o. ii., evil. komplett und Vario m,
Fahrt gesucht, Tel, 07522 /6586

Gurtzeuge
Hiingegleiter
Integralgurt, — 193cn/85ky,  Tel.

05941/5456, Fox 4703

Gurtzeuge

Gleitsegel

2 Hindergurtzevge o.kl. Dumenguitzes-
ge u. Tondemguitzeug, Tel, 07954/8677

Sup Air Rondonneuse, Tel, 07181,/3044 =
Fox

||lr\-"‘ '/
e ¥
V w ol
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\t\grial und

VPE; anforde"" :

Am Goldbach 22, 87538 Obermaiselstein, Tel. 08326-38036, Fax 38037
news by internef: http://www.oase- poruglidlng com

nzjiihrig AUS

Fluginstrumente

Vario m. Borogroph AV Competifian 0. .,
Tel. 07181,/3044 = Fax

ARCOTEC Piceola 1 0. Primus Borogiaph (m.
Soltwore), preiswen, Tel.
037327 /874018

Gehrauchtes Vario, Zustong egol, ouch
koputt, Tel, 0721/359643

Gebrauchtes Vario m. Boiogiaph, inkl.
Softwore — w. Handbuch,  Tel.
07142/920680

Gleitschirm-Schleppsensor f. Biiuni
ger-AV-Compefition, Tel. 0B445,/1208

1COM Flugfunkgerdt A3E o AZZE,
Sehleppsensor 53 {Britunige) fir Gleitsegel,
Tel. 0172/4534762

Sonstiges

LHeule® mit u. ohne Instumenten fiir
Stevebiigelseiteniohr, auch defeks, Tel
036874,/70725 0, 79514

Hundy, n. f. Noflle daher ohne Anmek
dung, gem olt, el geschenkt, Tel.
0511/800059

Reise-(Flug-)Partner{in) gesucht v,
GS-Filoten, Mittelolter, m. Comp.Bus im
Sommer Alpenroum, Sporien,... und im Wi
fer .7 Horst Giese, GioBe Borlinge 74,
301771 Honnaver

Tandem-Pilot in der Aushildung m. eige-
nem Schim sucht onder T-Filoten z. ge
meinsomen Durchfilbung der Aushildung.
Roum  Bodensee/Lndou/FN.— Tel.
07542 /55587 = Fox

Haftungsausschluf!

Jede Hofung des DHV und sei
ne Mitarbeiter oufgrund der Ver-
iffentlichung des  Gebraucht-
morkts ist ousgeschlossen. Fir
die Klossifizierung der Geriite,
e Lufttiichtigkeit und die An-
gaben in den Anzeigen dber
nimmi der DHY keine Gewihr.

GS/HG-Fluglehrer gesuthi, Flugsthule
Hothries, Tel. 08032 /8971

Fliegen und Stiidtetour in Norwegen. Wer
kennt Fluggebiste? Wer wirde mitfohien?
Tel. 04104,/80240

GESTOHLEN
Diisseldorf, 05.10.1997: Bei Autoouf-

bruch gestohlan; HG-Gurtzeug  Stingmatt
(grou/pink), Parnsail IV Rettung, Afro Vorio
MicoPanel 1 (N.6226), Schlepphlinke
Koch, Hinweise: Tel. 0209/67571

Pamir, 8. 91, weill/hellgiou, blae An-
shiimkonte, Wetk-Nr. 050021, Keanz. -
NHBD,  Hogen  Biondenburger,  Tel:
0231/5482293

VERLOREN

Famura/Lanzarote, 07.02.96, Segel
latten von Sensor, Lottensack pink/Blou,
Rondbagen mit Tape gewickelt. Kosten Sekt
fiir den Finder! Tel. 06081/57416, Fox
57335

BILDUNGSKURSE

Schnuppertage Fortbildungskurse
zum Kennenlernen weil man nie auslernt |
Grundausbildung Sicherheitstraining |
zum Kennenlernen DHY anerkannt
Luftfahrerscheine  Flugsportshop
- intermational anerkannt 100% Fachberatung
: i Second Hand Markt
] “‘% Sportswear
Pilotenclub
N fun and function
DAS ERLEBNIS LOCKT !
Flugtechnikkurse April, Juli, August

Streckenflugseminar 18.-24.04.+01.-07.08.

g Fly Tiirkey 27.-04.06.+05.-12.10.
Slowenientraum 25.07.-31.07.
Dolomitenspal3 12.09.-19.09.
La Palma 17.10.-24.10.
Reunion Fantastique 26.10.-09.11.
Fly West USA 02.11.-16.11.
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von Andreas Gidde

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

Nach so vielen schénen Fliigen dieses
Jahr muBte 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 Gleitfliige erleben und so
die Saison ausklingen lassen. Mit die-
sem Gefiihl trafen wir uns aufl unserem
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Flugplatz in Deinsen ca. 40 km siidlich
von Hannover, wo wir zuverlassig mit
UL-Schlepp in die Luft kommen.

Es war méiBiger Siidwestwind ange-
sagt und so schleppe ich im UL sitzend,
erst einmal Flugschiiler 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 Herbstfliige eben. Nach dem
dritten Schlepp, ich winke Andreas, er
klinkt bei oo m aus und ich fliege wie
immer noch ein Stiick geradeaus, Motor
im Leerlauf. AnschlieBender Blick auf
den Hohenmesser: szo m !?21?! Norma-
lerweise sinkt das Trike eher stein-

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

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



Fotn: Aerhvens Girkde

es ist auch nicht das kleinste Wolkchen
am Himmel, was mir die Suche erleich-
tert, lasse ich mich auf 1.300 m iber
Grund schleppen. Nach dem Ausklin-
ken, das Vario zeigt mir 1 m/s Sinken an,
ist bis auf die véllig ruhige Luft hier
oberhalb der Inversion zunachst nichts
besonderes zu spiiren. Ich schétze den
Wind auf ca. 30 km/h und suche mit ge-
banntem Blick auf mein Vario das Ge-
biet in weiten Schleifen in Richtung Lee
ab. Die Enttauschung wichst, ich verlie-
re immer mehr Hohe, das Sinken be-
tragt jetzt teilweise 1,5 m/s, Uber Tal-
mitte zwischen Duinger Berg und Kiilf,
beides langgestreckte Bergriicken von
etwa 300 m Hohe, geht das Sinken kaum
spiirbar, aber stetig immer mehr

zurtick. Nur noch etwa 0,2 m/s, das last
hoffen! Ich drehe den Twister in den
Wind und suche jetzt hangparallel noch
langsam leewarts versetzend weiter. In-
zwischen befinde ich mich aufl einer
Hohe von goo m und konzentriere mich
darauf, mein Gerat mit moglichst gerin-
gem Sinken zu fliegen und keinen Me-
ter durch unniitze Steuerbewegung zu
verschenken. Endlich, der erste Piepser
vom Vario - Yeah! - und das in goo m
Hohe. Langsam kann ich einen Bereich
erfliegen, der mir o,1 bis 0,3 m/s Steigen
bringt und ich tatsachlich, kaum spiir-
bar, Hohe gewinne. Nach einer halben
Stunde bhin ich auf 1250 m gestiegen und
kann mich hier halten.

Das Gefiihl ist sagenhalt, die Luft ist
so ruhig, wie ich es noch nie erlebt
habe. Nur der leichte Fahrtwind und die
38 km/h auf dem Speedmesser zeigen
mir, das ich mich in der Luft bewege.
Uber Grund stehe ich fast und kann
parallel zur Welle in einem ca. drei bis
vier Kilometer breiten Streifen meine
Hohe halten. Noch nie konnte ich unser
Fluggebiet mit einer solchen Ruhe be-
trachten. Die Sicht ist mit bestimmt 100
km traumhaft. Im Rundumblick kann
ich Solling, Teutoburger Wald, Wiehen-
gehirge, Steinhuder Meer, Hannover,
Elm und Harz glasklar erkennen. Véllig
entspannt geniefe ich diesen Flug in
scheinbarer Schwerelosigkeit.

Nach etwa zwei Stunden verliere ich
langsam meine Hohe, ohne eine merk-
liche Anderung 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 schonen Gefiihl, wie wir es
alle nach einem guten Flug kennen,
butterweich auf unserem Flugplatz in
Deinsen.

Mir ist besonders durch die Segelflieger
bekannt, daB es im Weser- und Leine-
bergland durchaus héaufig Leewellen
gibt. Auch an Bergstartpldtzen fiir Dra-
chen, wie an der Porta Westfalica, an
der Schaumburg, in Bérry 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 schwicheren Winden kénnen
Wellen entstehen, die fiir uns ohne
Probleme erflieghar sind. Und mit der
Méglichkeit des UL-Schlepps kann man
sich ja in den Bereich schleppen lassen,
wo die Welle steht. Also eine schine
Moglichkeit, die thermikarme Jahres-
zeit ein wenig zu verbessern. Dafiir soll-
te man sich etwas mit der Theorie der
Leewellen heschéftigen, um Wetterla-
gen und Geldnde zu erkennen, die Lee-
wellen aushilden kénnen.

Leewellen sind ortsfeste Wellen, die
bei laminarer Stromung durch ein Hin-
dernis angeregt werden, vergleichbar
mit einer Welle, die sich in einem Bach
hinter einem Stein bildet. Die Luft wird
zundchst von einem Gebirgsriicken zum
Aufstieg gezwungen und flieBt, 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 Wellenlange
und die Amplitude werden aber nicht
durch den Bergriicken, sondern im we-
sentlichen durch die Windgeschwindig-
keit, Luftschichtung und Temperatur
bestimmt. Folgt jetzt im Abstand der
Wellenlidnge oder eines vielfachen da-
von ein zweiter, auch in der Form ge-
eigneter Bergriicken, kann eine Reso-
nanz, also Verstarkung der Welle ent-
stehen. Das ist gerade fiir uns wichtig,
denn wir brauchen die Verstirkung, um
in Leewellen, die schon bei vergleichs-
weise schwachen Winden entstehen,
steigen zu konnen. Noch besser ist es
natiirlich, wenn ein zweiter oder drit-
ter Bergriicken in passendem Abstand
folgt. So kénnen schon an kleineren Er-
hebungen Leewellen entstehen, die
mehrere tausend Meter hoch reichen -
und das suchen wir!

Im folgenden sind die fiir Leewellen
wichtigsten Randbedingungen zusam-
mengestellt, die ich zum Teil aus REICH-
MANN ,Streckensegelflug" entnommen
habe. Da unser Geschwindigkeitspoten-
tial begrenzt ist, miissen wir unser Au-
genmerk auf Wellen richten, die bereits
bei relativ schwachen Winden entste-
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hen und nur bei einem optimalen Zu-
sammenspiel der morphologischen und
meteorologischen Voraussetzungen
ausreichende Aufwinde produzieren.
a) morphologische Voraussetzungen

Es muB ein langgezogener Berg-
riicken vorhanden sein, der etwa
quer zur Windrichtung ausgerichtet ist.
Die Winkelabweichung darf bei Fiir
uns fliegharen Windgeschwindigkeiten
wahrscheinlich nur relativ gering sein.
Wobei sich die Welle immer parallel
zum Hindernis und nicht quer zur
Windrichtung aushildet,

Der Bergriicken sollte an der Leesei-
te moglichst steil abfallen. Die Form der
Leeseite ist erheblich wichtiger fiir das
Entstehen von Leewellen als die Luvsei-
te.

Um eine Resonanz zu erzeugen, muf}
mindestens ein Bergriicken leeseits im
Abstand der Wellenlange oder eines
Vielfachen davon folgen. Die Wellen-
lange (I) kann mit Hilfe der Windge-
schwindigkeit (V) grob abgeschatzt wer-
den. Es gilt ndherungsweise: | [km] =03
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V [kt] oder | [km] = 0,66 V Im/s]. Zusatz-
lich ist zu beachten, daB eine hohe Sta-
bilitdt der Luftmasse die Wellenldnge
verkiirzt.

h) meteorologische Voraussetzungen

Wichtig ist eine stabil geschichtete
Luftmasse, am besten mit bodennaher
Inversion.

Moglichst laminare Strémung, die
nicht durch Thermik gestort wird.
Selbst schwache Aufwinde konnen die
Stromung derart storen, daB sich keine
fiir uns nutzbaren Leewellen mehr hil-
den. So kénnen Leewellen vormittags
noch flieghar sein, aber mit zunehmen-
der Sonneneinstrahlung und einsetzen-
der Thermik zusammenbrechen.

Eine Mindestwindgeschwindigkeit ist
nattirlich erforderlich und wird bei op-
timalen Bedingungen so um die 25 km/h
in Kammhohe betragen.

Die Windrichtung darf sich mit zu-
nehmender Hohe nur wenig dndern.

Eine Zunahme der Windgeschwindig-
keit mit der Héhe wirkt sich giinstig aus
(soweit sie fiir uns nicht zu stark wird).

Das sind natiirlich ziemlich vie-
le Voraussetzungen, die erstmal
erfiillt sein wollen. Aber die Su-
che lohnt sich! Und anders aus-
gedriickt; hat man erst mal ein
geeignetes Gelande gefunden
muf ,nur noch” stabiles Hoch-
druckwetter herrschen und der
Wind mit entsprechender Star-
ke und aus passender Richtung
wehen.
Bei unseren Fliigen im Oktober
hatten wir nun folgende Situa-
tion vorgefunden:
Ein kréaftiges Hoch tiber Stidost-
europa und ein Tief westlich
von England fiihrte trockene
Warmluft heran. Der Wind
wehte in allen Héhen relativ
konstant mit ca. 30 km/h aus
225°, Morgens hatte sich eine
bodennahe Inversion ausgebil-
die im Tagesverlauf auf
etwa 500 m anstieg. Der Luft-
druck betrug ca. 1035 hPa.
Die Welle entsteht an drei
aufeinanderfolgenden  Berg-
riicken: Ith - Duinger Berg und
Kiilf, die alle eine Hohe von
etwa 200 his 300 m lber
Talgrund erreichen. Durch den
Ith entsteht die erste Schwin-
gung, nach doppelter Wellenlange folgt
der Duinger Berg und anschlieBend in
einfacher Wellenlange der Kiilf, so daB
die dritte und vierte Leewelle durch Re-
sonanz verstarkt wird. Das ergibt eine
Wellenlange von ca. 3,5 km. Dabei war
das beste Steigen in einem schmalen
Streifen etwa 1,3 km vor der Luvseite
der Berge zu finden. Gliicklicherweise
steht nun die vierte Welle fast iiber un-
serem Flugplatz in Deinsen und ist per
UL-Schlepp leicht zu erreichen. André
ist es noch gelungen, die dritte Welle
vor dem Duinger Berg ausfindig zu ma-
chen, die jedoch noch zu schwach war,
um ausreichende Steigwerte zu produ-
zieren, aber unsere Wellentheorie be-
statigte. Am folgenden Tag hatte sich
die Welle zu unserer Freude wieder
aufgebaut und wir warten schon auf
die nachste Siidlage!
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Thermik-Seminar und Fluggebiet Gallo

Fiir 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 Einschrdnkungen,
vom DHV genehmigt. Hiertiber sind wir sehr [roh und
wollen dieses auch noch linger sein. Um Anlieger und
betroffene Bauern dieses Flugherges keinen Beléstigungen
und Stérungen auszusetzen, die das Fluggebiet geféhrden
konnten, sind einige Regeln unbedingt einzuhalten.
Deshalb bitten wir alle Fremdflieger, die hier fliegen méch-
ten, eine Einweisung von unserem Geldndewart Edgar Bock
(Tel.-Nr.: 06838/6000) einzuholen und eine evtl. Tagesmit-
gliedschaft zu erwerben.

Desweiteren sollten sich alle Piloten an die dort angebrach-
te Flugordnung halten. Infos unter Tel. 06872/9911.

Gleitschirm Freunde Hochwald
Ernst Heuser

Galopper des Jahres

AnléBlich der Jahreshauptversammlung der Drachen- und
Gleitschirmfliegerfreunde Rhein-Mosel-Lahn e. V. wurde der
Vorsitzende Werner Schmitt wiedergewdhlt und gleichzeitig
zum ,Galopper des Jahres" ernannt. Die Laudatio hielt Ar-
min Dalibor und iiberreichte ein ech-
tes Hufeisen, das dem Trdger viel
Gliick bringen soll.

. Wir sind auf einen Pferdefreund ge-
kommen, da er sich um seinen Renn-
stall sehr kiimmert und so manchen
lahmen Gaul im Vereinsleben auf Trab
bringt."

Rudoll 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 Plerdenatur, die
ihn auch rasante Landungen unverletzt tiberstehen lassen.
Auch als Sprungpferd besitzt er hervorragende Eigenschal-
ten. Im Fliegerparadies Oliideniz iiberwand er bei der Wahl
zum Mr. Pool alle Hindernisse und sprang mit der Schieds-
richterin auf dem Riicken ins Schwimmbecken. Weite
Spriinge gelangen ihm auch beim Deutschen Streckenflug-
pokal, wo er sich im vorderen Drittel des Teilnehmerfeldes
plazieren konnte. Mit Recht verdient er den Titel ,Galopper
des Jahres 1998"

Drachen- und Gleitschirmfliegerfreunde Rhein-Mosel-Lahn
Frank Herr

Jubilaumsparty im Norden

AnléBlich ihres 10-jahrigen Bestehens feiert die Harzer
Gleitschirmschule eine grofe Jubildumsparty. Vom 1. - 3. Mai
findet eine groBe Fliegerparty aul dem Truppeniibungsplatz
Bredelemer Holz (zwischen Goslar-Seesen und Salzgitter-
Bad) statt. An mindestens drei Winden kénnen Gleitschir-
me, Skyfloater und Héingegleiter Probe geflogen werden. An
allen drei Tagen finden Wetthewerbe (Streckenfliegen, Ziel-
landen) fiir Gleitsegel, Hingegleiter und Motorschirme statt.
Die Motorschirme starten nachmittags zu einem Rundflug
um den Brocken (héchster Berg des Nordens mit 1.142 m und
Wahrzeichen fiir die Wiedervereinigung). Am Samstag findet
eine Fliegerparty mit Musik, Tanz und Tombola statt. Die
Gewinner der Wetthewerbe erhalten wertvolle Preise. Giin-
stige Gleitschirm-Tandemfliige fiir Angehérige und Freunde.
Bitte Info anfordern unter Info-Hotline: 05322/1415.
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Althofdrachen

Bei der Hauptversammlung stand nach den Tétigkeitsherich-
ten die Wahl einiger Vorstandsmitglieder auf der Tagesord-
nung. Wiedergewédhlt wurden Martin Weisenburger als Kas-
sier, Gtinter Herrmann als Schriftfiihrer sowie Werner Fleck
als Clubmannschaftfiihrer. In das neue Amt des Pressewarts
wurde Klaus Butzke gewéhlt. Die Versammlung beschlof8
den Clubausflug 1998 nach Dorfgastein (Osterreich) zu le-
gen. Termin ist an Christi Himmelfahrt vom 21.05. -
24.05.1998. Der Barenpokal findet im nachsten fahr am
22./23.08.1998 statt. Sowohl bei den Veranstaltungen als
auch am Startplatz sind Géste auch 1998 wieder gerne gese-
hen.

Die Althofdrachen
Klaus Butzke

Neuwahlen

Die Neuwahlen bei
der Jahreshauptver-
sammlung des 1. Para-
Ski-Club-Saar e. V. hat
folgende Vorstand-
schaft ergeben: 1. Vor-
sitzender, Martin
Kleinbauer; 2. Vorsit-
zender, Hans-Peter Klehr; Kassierer/in, Monika Kuntz; Ma-
terial und Gelidndewart, Bruno Penth; Organisationslei-
tung/Schriftfiihrer, Klaus Geissel.

1. Para-Ski-Club Saar
Klaus-Otto Geissel
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Offentlichkeitsarbeit in Rambo-Manier

Bei den Nichtfliegern steht unser motorloser Flugsport im-
mer noch zu sehr im Ruf, ein gefdhrliches Abenteuer zu
sein. Sachliche Informationen, gepaart mit lebendigen Be-
richten tiber 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
Néhe zum Gleitschirmfliegen aufweist. Die Ausgabe Feb/g8
beinhaltet - zundchst hocherfreulich - einen Bericht mit
dem Titel ,Alpiner Rekordflug - Wahnsinn!" Beim Lesen
schlédgt meine Freude allerdings in Erstaunen und Verérge-
rung um, Die Biwakflugreise wird genau mit den Klischee-
bildern des tollkiihnen Piloten beschrieben, der den
unberechenbaren Naturgewalten gnadenlos ausgesetzt ist
und der nur mit Gebet und Gliick iiberlebt.

Hier einige Kostproben:

.... Uber mir hat sich der Gleitschirm in ein Fetzlein verwan-
delt. Mein Sinken betrégt kontrolliert um die 12 Meter pro
Sekunde, das sind immerhin etwa 45 Stundenkilometer steil
in die Tiefe. Die einzige Chance, dem tédlichen Fohnwind
zu entgehen!

.... Doch schon reiBt die Thermik ab. Jetzt hilft nur noch be-
ten - oder ein riskantes Manadver ...

.... Aber ein kréftiger Aufwind reiBt mich an die Wolkenba-
SiS....

.... Nach dem Schock des Absturzes bin ich wieder der Alte
.... Dann erwischt es mich doch. Mein Schirm stiirzt unter
mich. Ich schleudere empor. Jetzt ist es aus....

Solche Berichterstattungen gehen auf Kosten der gesamten
Szene: Unsere Schnupperinteressenten werden abge-
schreckt und wir sicherheitshewuBten Piloten miissen uns
weiter mit Vorwiirfen und Vorurteilen auseinandersetzen.
Mit diesem Brief méchte ich alle bitten, die tiber unseren
faszinierenden Sport berichten, seridse Artikel zu verfas-
sen.

Der DHV unternimmt grofie Anstrengungen, mit verantwor-
tungshbewuBter und seriéser Offentlichkeitsarbeit das Image
unseres Sports ins rechte Licht zu riicken. Das darf nicht
durch PR-Rambos gefihrdet 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 99,9% beschreibt.

1. Parafly Club Schwaben
Wolfgang Arnold



Suchbild

Zehn Fehler verstecken sich in der rechten Zeichnung (Auflésung Heft 96)

Mestrofion: Descrel

Thermik- und Streckenflugseminar "\m\ Ganzjahrig Kurse
im Pinzgau

N " OSTTHURINGER GLEITSCHIRMSCHULE

mit Sybille Fischer + Jobst Baeumer [_] laufend Anfingerkurse LEUTENBERG
[_] Windenschleppausbildung
_1 Luftfahrerscheine

fur Drachen- und Gleitschirmflieger 0 Flugtechnikseminare
) Tandemaushildung
vom 29.7.-2.8. 98 und 26.8.-30.8. 98 ) Thermik- und Streckenflugkurse
(] Sicherheitstraining
INFO 50f0rt kostenlos anfordern: [_] Flugsafaris in die schinsten Fluggebiete
[] Fliegershop
0" Flugsportvertrieb Rosenthaler Str. 25 - 07338 Leutenberg
Starnberger Str.16 Tel.: 03 67 34/3 03 57 : Handy: 01 71/5 14 27 82
82335 Berg Auelle g1 \wenien 25.-30.07.98 / 18.-22.09.98
Tel. 08171- 910515 -
Fax 08171- 910514
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19. bis 22. November

FLY. FUN

Internationale Ausstellung fiir den Flugsport

Gleitschirmfliegen = Drachenfliegen * Segelfliegen * UL-Fliegen

Informati AFAG M d Ausstell GmbH ESSE
nformationen: AFAG Messen und Ausstellungen Gm|

Messezentrum = D-86159 Augsburg ZENTRUM
Tel ++49-0821/2576 90 = F 49-0821/257 69 85

http:www//fly-fun.afag.de Way AUGSBURG

Rettungsgeratewerfen und
Versammiung

Das Rettungsgerdtewerfen mit Selbst-
packerlehrgang unter der Leitung von
Mike Grau in der Sporthalle des Frie-
drich-Dessauer-Gymnasiums fand so
grofien Anklang, daf3 in diesem fahr
auf jeden Fall noch ein Termin zum
Rettungsegerdtewerfen angeboten
wird.

Tags darauf fand in der Vereinsgast-
stétte Nilkheimer Wirtshaus die Jah-
reshauptversammlung des Clubs statt.
Im Rahmen dieser Versammlung wur-
den auch zwei Pokale vergeben. Den
Pokal fiir die weiteste Strecke mit
Startplatz Nilkheim erhielt Roland
Volker fiir einen Flug nach Zeilhard
mit einer Distanz von 27 km. Den Po-
kal fiir den lingsten Flug iiber dem
Platz erhielt Giinter GroBmann. Er
flog am 31.03.1997 eine Stunde und 28
Minuten tiber Aschaffenburg-Nilk-
heim.

Weitere Informationen tiber unsere
Aktivitdten sind aufl dem Anrufbeant-
worter unter der Tel.-Nr.:
06021/550299 abrufbar.

Albatros Gleitsegelclub Aschaffenburg
Petra Sauer und Thomas Nimbler



Ausgeschlossen?!

40 % aller DHV-Mitglieder sind zusétzlich in einem Flug-
sportverein organisiert. Fest steht, dafB diese Vereine eine
Stiitze des DHV sind.

Auf der Regionalversammlung Mitte (9.11.1997) versuchte
ich, als Delegierter gewdhlt zu werden. Dabei stellte ich
mich bewuBt als »nur« DHV-Mitglied vor, welcher keinem
anderen Flugsportverein angehért. Da tiber 95 7 der Stimm-
berechtigten einem Flugsportverein angehdrten, war meine
Chance gleich Null. Theoretisch besteht zwar die Mdglich-
keit als »nur« DHV-Mitglied gewéhlt zu werden, praktisch
aber nicht. Ich finde es beschissen, daB3 6o % der DHV-Mit-
glieder dadurch mundtot gemacht werden. Da muf sich
aber ganz schnell etwas dndern.

Zu der Jahrestagung in Rottach-Egern stellte ich deshalb ei-
nen Antrag, in dem eine Quotenregelung fiir »nur« DHV-Mit-
glieder beschlossen werden sollte. Leider schrieb mir da-
rauthin Klaus Téanzler, daB mein Antrag zur Jahrestagung
nicht vorgelegt werde (irgendwelche Statuten stehen dage-
gen). Er wolle meinen Antrag aber néchstes Jahr vorlegen.
Bis dahin kdnnen sich ja alle im DHV einmal Gedanken
machen, ob 6o % ihrer Mitglieder von jeder Meinungs- und
Satzungsbildung ausgeschlossen bleiben sollen.

Dieter Tschopel

Anmerkung der Redaktion:

Der Antrag von Dieter Tschopel zielte aufl eine Anderung
der Satzung ab, die Frist fiir die Jahrestagung 1997 war be-
reits abgelaufen. Die Regionalversammlungen des DHV ste-
hen jedem einzelnen DHV-Mitglied offen, Einzelmitglieder
haben die selben Rechte wie Vereinsmitglieder.

Fliegender Biirgermeister wird 60

Zum 60. Geburtstag wurde dem hauptamtlichen Biirgermei-
ster von Kochel am See, Werner Englert, sein neu umge-
schriebener Luftfahrerschein iiberreicht. Werner Englert
hat mit seiner Gleitschirmaushildung 1988 am Tegelberg be-
gonnen und danach ein paar Jahre aus beruflichen Griinden
pausiert. Nachdem der 1. Vorsitzende der Kocheler Gleit-
schirmfreunde Wolfgang Rupprecht sich bei der Ubergabe
fiir die jahrelange kréftige Unterstiitzung von Werner Eng-
lert bei der Zulassung eines der schénsten Flugberge Bay-
erns, dem Jochberg bedankte, duBerte auch der Biirgermei-
ster den Wunsch, nun wieder éfters in die Liifte zu gehen
und den Jochberg, Walchensee und Kochelsee von oben zu
genieBen.

Kocheler Gleitschirmfreunde
Wolfgang Rupprecht

Das Foto zeigt Hans Jiirgen Miiller, der die Urkunden an die
Gewinner verteilt.

Streckenflugcup 1997

Seit 1996 schreibt der 1. PCS einen eigenen Streckenflug-
wetthewerb aus, der dafiir gedacht ist, Interesse fiir das
Streckenfliegen zu wecken und Streckenflugneulinge zu for-
dern. Gegeniiber Wettbewerben auf Landesebene gibt es ei-
nige Erleichterungen z. B. bei der Dokumentation. Dartiber
hinaus wird die Punktzahl nach einer Handicap-Formel be-
rechnet, die Newcomer (d. h. Piloten, die im Vorjahr an kei-
nem Wetthewerb teilgenommen haben) gegentiber denen,
die z. B. beim Deutschen Streckenflugpokal dabei waren,
bei gleicher Aufgabe die doppelte Punktzahl zuteilt. Zusétz-
lich zu der Gesamtwertung haben die Damen die Chance ei-
ner getrennten Wertung. So kam es, daB Volker Lotterle im
vergangenen Jahr mit einem flachen Dreieck von 53,8 km
vor dem Streckenflug-Ass Burkhard Martens mit gleicher
Aufgabe und roo km den 1. Platz belegte. Auf den weiteren
Pléatzen folgten: Joachim Béckler, Werner Nagler, Stefan
Schiiler und vier weitere Clubmitglieder, die auBer einer
Urkunde einen Uberraschungspreis erhielten.

1. Parafly-Club-Schwaben
Wollgang von Brunn
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Drachen & Gleitschirmflieger
Bad Laasphe e.V.

Neue Zusammensetzung des Vorstandes (v.r.): Herrmann
Achenbach, Jiirgen Hansmeyer, Thomas Bauer, Jorg Mauer,
Frank Weif3, Jiirgen Thomas

Keine strittigen Punkte

Ziigig 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. 1. Vorsitzender ist und
bleibt Thomas Bauer, gefolgt von Herrmann Achenbach als
Stellvertreter. Fiir die Kassenfiihrung wurde Frank Weif3 er-
neut im Amt bestéatigt. Jiirgen Hansmeyer ist fiir das Referat
Technik zustdndig. J6rg Mauer und Jiirgen Thomas stellten
sich als Schriftfiihrer und Pressewart zur Verfiigung. Einigkeit
bestand auch darin, die zahlreichen Clubaktivitdten, wie
auch im letzten Jahr beizubehalten bzw. weiter auszubauen.

Drachen- und Gleitschirmflieger Bad Laasphe
Jiirgen Thomas

Tag der offenen Tiir

Am 27. und 28. Juni 1998 wird der DFC Niederrhein auf seinem
Schleppgelinde einen »Tag der offenen Tiir« ausrichten.
Windenschlepps von Drachen und Gleitschirmen auf der
r.10o m langen Schleppstrecke und Modellflugvorfiihrungen
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 kénnen. Wer nicht ganz so hoch hinaus will, wird sich
im Drachen eingehédngt von einem Kran in luftige Hohe zie-
hen lassen kénnen, um dort seine Kreise zu drehen.

Uedem liegt am linken Niederrhein etwa 1o km éstlich von
Goch und ist leicht iiber die Asy Koln/Nimwegen (Ausfahrt
»Uedem-~) zu erreichen. Der Flugplatz schlieBt direkt an die
nérdliche Stadtgrenze an.

Jochen Winkler, DFC Niederrhein e.V.
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Kleinkaliberschieffen und
Gleitschirmmeisterschaft

Auch Schiitzen haben teilweise mit den gleichen Vorurteilen
wie die Gleitschirmflieger zu kdmpfen: umweltschéadlich,
gefdhrlich, unniitz und .... DaB Schiitzen keine Vorurteile
gegen Gleitschirmflieger haben, konnte der Drachen- und
Gleitschirmfliegerclub Remstal e.V. bei der Vereinsmeister-
schaft wieder einmal feststellen. Zum dritten Mal wurden
die 26 Teilnehmer ins Schiitzenhaus von Schorndorf einge-
laden um den Wetthewerb auf der so m KK-SchieSbahn zu
entscheiden. Auch konnte so unseren nichtfliegenden Mit-
gliedern wieder eine grofle Attraktion und Gaudi geboten
werden. Vielen Dank noch einmal fiir die fiirsorgliche Be-
treuung und die Gastfreundschaft an den Schorndorfer
Schiitzenverein! Nach zwei Durchgédngen an der Winde mit
obligatorischem Ziellanden und max. Zeit erfliegen, stand
der Sieger aber praktisch schon fest. Thomas Schmid hatte
das Kunststiick fertiggebracht, mit zwei verschiedenen
Schirmen beide Male eine schulbuchmiiBige 100 Pkt. Ziel-
landung zu schaffen. Der zweite und dritte Platz war dage-
gen von 3 Piloten hei8 umkédmpft. Holger Tippmann setzte
sich durch hervorragenden Zielflug und gutem Ergebnis im
SchieBen knapp auf Platz zwei. Kartheinz Schneider holte
sich den dritten Platz in einem shoot out mit 2 SchuB3, 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 SchluB: Im néchsten Jahr
gibt es zwei neue groBe Pokale von Rolf Wiedmayer's
Béckerei gestiftet, eine eigene Damenwertung bei hoffent-
lich mehr Teilnehmerinnen und das SchieBen wird dann in
einer dem Gleitschirmfliegen vom Geréusch und der Um-
weltvertréaglickeit her sehr dhnlichen Sportart entschieden -
nédmlich beim BogenschieBen, und dies natiirlich wieder im
Schiitzenhaus in Schorndorf!

Ubrigens, Géste sind beim Schleppbetrieb jederzeit will-
kommen.

Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Remstal
Gabriele Felden
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Bild: die neue Vorstandschaft der Kocheler Gleitschirmfreun-
de (v.l.): Birgit Rothenberger (2. Vorsitzende), Regina Schulz
und Eberhard Koch (Beisitzer), Wolfgang Rupprecht (1. Vor-
stand), Reinhold Teubner (Beisitzer), Sebastian Amann

(Schriftfithrer/Kassier)

Kocheler Gleitschirmfreunde wahlten neu

Oberstes Ziel des Clubs ist die Pflege und Erhaltung des
Fluggebiets , Jochberg". Bei dieser Gelegenheit sei daraul
hingewiesen, daf3 sich Gastflieger vor dem Aufstieg an der
Infotafel beim Windsack am Landeplatz ,Altjoch" (Beginn

der KesselbergpaBstraBe) iiber die Flughestimmungen 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 beratschilagt, bei dem

auch Nichtmitglieder willkommen sind. Infos unter Tel.-Nr.:

089/3261843.

Kocheler Gleitschirmfreunde
Giinther Krén

FuBbeschleuniger

Der Beschleuniger wird vor dem Start normalerweise fi-
xiert, Das verhindert stolpern und damit Startabbriiche
oder noch schlimmer Fehl-
starts. Bei vielen Gurtzeugen
wird die Stange unter dem
Sitzbrett in irgendeiner Art
und Weise (Béinder, Klett,
Schlaufen) befestigt.

Als alternativen Tip méch-
te ich folgendes vorschla-
gen (s. Bild): Ein einfacher
Schnurstopper (,Tanka")

- vor der ersten Umlenk-
rolle - im Beschleunigerseil eingebauit,
fixiert einfach und sicher den Beschleuniger. Zum Be-
schleunigen muB man den Schnurstopper nicht lésen, er
rutscht einfach hoch beim Aktivieren. Der Vorteil: ein han-
disches Ldsen durch einen Griff unter das Sitzbrett entfallt.

Burkhard Martens

Nikolausfliegen, Einweihung der Wetter-
station und Generalversammiung

Nach langer Vorbereitungszeit ist es uns gelungen, unsere
Wetterstation (Tel.-Nr.: 07250/921228) in Betrieb zu nehmen.
Natiirlich freuten wir Flieger uns iiber unsere neueste Er-
rungenschaft. Aber wir waren auch der Meinung, daf3 nicht
nur wir einen Nutzen aus dieser Wetterstation ziehen kén-
nen. So verbanden wir die Einweihung der Station mit unse-
rem traditionellen Nikolausfliegen.

Die Wetterstation wurde von Biirgermeister Kochenddrfer
offiziell eingeweiht, in dem er die aktuellen Wetterdaten
mit einem Handy abfragte. Erstaunlich viele interessierte
Zuschauer folgten auch unserer Einladung zu Gulaschsuppe,
Fliegerfladen und Gliihwein. Eine Stunde spéter 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 iiberwaltigender Mehrheit bestétigt. Beim geplan-
ten ,Superfest 1998" zum 10-jahrigen Clubbestehen konnen
mit dem neu angeschafften Tandemschirm sicher viele tolle
Doppelsitzerfliige durchgefiihrt werden.

Gleitschirmclub Kraichtal
Rudi Schleicher
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Ende Juli 1997

Der Startplatz Galvera in Fiesch ist trotz
Hochsaison lange nicht mehr so voll
wie in fritheren Jahren. Die Zahl der
Drachenpiloten wird jahrlich weniger.
Auch die meisten schweizer Toppiloten
bestreiten zur Zeit nationale und inter-
nationale Wettkampfe. So féllt gleich
auf, daB der deutsche Streckenflugpo-
kal wohl wieder im Wallis entschieden
wird, denn alle fiihrenden Piloten der
Wertung, bis auf den verletzten Oliver
Rossel, stehen hier heute wieder in den
Startléchern.

Auch fiir den Vortag waren gute Be-
dingungen vorhergesagt worden, aber
der kraftige NW-Wind lieB keine
groBen Strecken zu. Heute soll der
Wind, laut dem Segelflugbericht an der
Flugschule, nicht so stark sein. Daher
wird wieder eifrig iiber den Landkarten
gebriitet und die erdachten Strecken
mit den Faktoren der jeweiligen Aufga-
ben multipliziert, nach Vergleich mit den i
bestehenden und vermuteten Punkte- %7
stand der Konkurrenten eine andere
Streckenflugaufgabe in Betracht gezo-
gen. Derartige Uberlegungen erspare
ich mir, denn meine mogliche Aufgabe
in Fiesch habe ich bereits in der flugar-
men Zeit erarbeitet, so daB 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 FAl-Dreiecke mit 16 und
knapp 145 km. Daher kann ich in meiner
heutigen Streckenwahl groBziigig sein
und selbstsicher auf's Ganze gehen. Das
Einsetzen von brauchbarer Thermik
ldBt jedoch lange auf sich warten. Kurz

Fato: Midrel Haiffe

76 pHvinfo 95



DHV-nfo 95 1 8




nach 1.oo Uhr habe ich die ersten 400
m Startiiberh6hung bis zu den sich eben
bildenden Kondensfetzen erstiegen.
Ziemlich wenig fiir den Abflug in dem
Fotosektor des Startpunktes Kirche Lax.
Nach dem miithsamen Wiedereinstieg
unterhalb des Startplatzes warte ich
vergehens darauf, von der legendéren
Fiescher Thermik iiber das Eggishorn
getragen zu werden, um den herrlichen
Ausblick auf den groBen Aletschglet-
scher geniefen zu diirfen. Deshalb set-
ze ich bereits bei 2.600 MSL aus dem
Kessel norddstlich der Fiescherstafel
zur Querung iiber das Fiescher Tal in
die Stidhdnge bei Bellwald an - an gu-
ten Tagen kommt man mit dieser Hohe
bequem an den Lawinenverbauungen
beim Gipfel oberhalb Bellwalds an!
Dies geht mir langer durch den Kopl,
denn ein brauchbarer Thermikanschluf3
ist an den Siidhangen einfach nicht zu
finden. Der Aufstieg auf 2.700 MSL ko-
stet mich tber 15 Minuten. Beim Wei-
terflug an die nachsten Gebirgsrippen
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wird die Hoffnung auf bessere Flughe-
dingungen vom kalten Nordwind, der
zwischen den Rippen ins Tal blast, mit-
samt meinem Gleitschirm und mir in
eben jene Richtung hinabgeblasen. So
finde ich mich gleich wieder auf 2.000
MSL unter der Galmihornhiitte nahe der
Sperrzone des Segelflugplatzes bei
Miinster. Wehmiitig denke ich an meine
ersten Streckenfliige im Wallis 1993
bei konstanten 3.500 - 4.000 MSL.

Plotzlich reiBt ein kraftizer Bart mit
tiber 5 m/s durch die unbequemen sta-
hilen Schichtungen und tragt mich auf
die ersten 3.000 MSL, wo ich die Uber-
legungen, mich meiner bereits ver-
schwitzen Skihose, Pulli und elend war-
men Vlies-Sturmhaube zu entledigen,
wieder mit einem kraftigen Zug der
kithlen und frischen walliser Bergluft
verwerfe.

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

mir, die weiteren 20 km in einem
Schnitt von 50 km/h zuriickzureiten,
womit das Zeitlimit fast erreicht ist. Der
Riickflug vom Goms erfolgt fiir die Que-
rung des Fiescher Gletschers moglichst
weit nordlich nahe des Hauptgrates, um
direkt die Gebirgsrippe nordwestlich
des Eggishorn anzufliegen. Nach weite-
rem Hohengewinn erfolgte der Uber-
flug des Eggishorn zum Bettmerhorn.
Durch gute Barte am Bettmer- und Rie-
derhorn kann ich oberhalb Nessel zu
den Mitstreitern im Streckenflugpokal
aufschlieBen. Diese haben allesamt
nahere Wendepunkte im Goms ge-
wiahlt, Kraftiger NW-Wind in Verbin-
dung mit hochreichendem Talwind
stort nun die Themikbildung der Siid-
flanken. Somit miissen Gérsthorn und
Wiwannihorn weit unter Gipfel umflo-
gen werden. Im windgeschiitzten Kessel
vom Wannihorn gelingt dann der Auf-
stieg an die Wolkenbasis bei 3.500 MSL,
welcher eine bequeme Querung des
Lotschentals nach Stafel erlaubt. Die



Strecke zwischen Stafel und Torrent-
horn erweist sich oft als thermische
Durststrecke mit starkem Gegenwind,
was groBere Strecken nach Leukerbad
oft scheitern laBt. Diesmal kann ich je-
doch von einer guten Abflughéhe zeh-
ren und steige bhis zu den SW-Flanken
des Torrenthorns nicht mehr aus dem
Beschleuniger. Mit dem Wendepunkt
Kirche Leukerbad habe ich bisher ent-
gegen den Geriichten des iiber den
Gemmipass einflieBenden 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 aufl
tiber 145 km zu vergroBern. Diese weni-
gen hundert Meter in der Linge kosten
mich jedoch in wenigen Augenblicken
ebensoviel Meter in der Hohe, als ich
wider Erwarten in diesen Fallwind ge-
rate. Die steilen Westhange oberhalb
Leukerbads sind jedoch nah, und so
kann sich mein Vario beim gemiitlichen
Aufsoaren wider vom Schreck erholen
und den richtigen Ton wiederfinden.
Mit dem Wind im Riicken und auf
gleicher Route wie zuvor ist das Wi-
wannihorn schnell erreicht und maxi-
male Basishéhe von 3.600 MSL erflogen.
Aufgrund der guten Hohe und der NW-
Stromung fliege ich nun direkt tiber
Visp zu den Antennen am Gebidum, wo
ich mit 500 m tiber den Antennen an-
komme - eine herrlich ruhige Gleit-
strecke, schén zum Entspannen, sich
dem Druck in der Blasengegend zu ent-
ledigen, kurz zu stirken und mit einem
breiten Grinsen die Geschwindigkeits-
anzeige des GPS anzufeuern. Wie tiblich

Fotos: Miche! Pheifler

verblast es die Thermik an dem flachen
Hiigel beim Gebidum auferund des star-
ken Talwindes und der kreuzenden
tiberregionalen Winde vollig. Daher er-
folgt gleich der Weiterflug ins Saastal
mit dem Versuch, maglichst viel Hohe in
die weiter hinten ansteigenden Berge

zu retten. Dies gelingt zwar, jedoch
kann ich auch am Galehorn keinen
brauchbaren AnschluB finden; die erste
Wolke steht am Lagginhorn. Ein weite-
res Absinken am Hang macht mich un-
ruhig.

Weit und breit kein Fliegerkamerad,

Fiesch fur Streckenflieger

Streckenfliegen in Fiesch setzt mehrjahrige Flugerfahrung und volle Gerate-
beherrschung voraus. Extreme Steigwerte, starke Talwinde, schnelle Wetter-
anderungen und auch oft nicht gerade landefreundliches Gelande ist nichts fiir
Wenigflieger oder Unerfahrene. Fiir FAl-Dreiecke sind windschwache Tage
Voraussetzung, leichter Nordwind ist kein Nachteil, bei starkerer Siidstromung
ist der Einflug ins Saastal absolut tabu. Zu beachten ist auch, daf} auf

ca. 15 km im Saastal zumindest im Talgrund keine Landemoglichkeit besteht.
Bei West- oder Siidweststromung empfehlen sich Zielfliige Richtung Chur. Bei
Nordlagen ist jedoch vor Fliigen iiber den Furkapaf® abzuraten, die Fallwinde
konnen recht kraftig sein. Fiir flache Dreiecke ist es ratsam, bei Nordstro-
mung den ersten Wendepunkt nicht zu weit in Richtung Paf? zu legen. Es ist
aber fast immer besser, die ersten Flugkilometer ostwarts zu planen, da sich
die Abwinde untertags immer weiter Richtung Fiesch verlagern. Beim zweiten
Schenkel westwarts ist mit tagsiiber zunehmend starken westlichen Talwind
zu rechnen. Im Gegensatz zu vielen anderen Streckenfluggebieten, bei denen
oft das Ausniitzen des Talwindes ein kilometermachender Faktor ist, ist es im
Wallis am erfolgversprechendsten und am sichersten, immer so hoch zu
fliegen, da® man mit dem Talwind gar nicht in Beriihrung kommt.

Angaben iiber giinstige Wendepunkte usw. finden sich in der Streckenflug-
statistik der letzten Jahre, erhaltlich bei Rudl Biirger, Tel.-Nr.: 08032/8134.

=
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auBer demjenigen, welcher vorher ver-
geblich versuchte, tiel unten im Tal-
wind dem Saastal zu entfliehen. Die zer-
rissenen Thermikansatze 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-
cer anstromt und nicht nur Turbulen-
en verursacht. Dies sind dann mal wie-
der die Situationen, wo der Gleitschirm
ein geniales Fluggerat darstellt. Im dy-
namischen Aufwindbart mit eingela-
gerten Thermikblasen steige ich die
steilen Winde empor, bis es um mich
herum leicht diesig wird und der
Hohenmesser auf 4.200 MSL steht. Ein
saubequemer 1.9oo-Meter-Lift! Mein 3.
WP, der Gipfel Weissmies, liegt mir zu
FiiBen und ich glaube irgendwoher eine
himmlische Big Band zu horen. Dieser
Ausblick, gepaart mit der weichen
Thermik und dem Soaren im laminaren
Aufwindbart, umgeben vom ewigen Eis
und tiber den tausenden von Metern

CHARLY.

INSIDER

NEVER TRUST A BEAUTY
TAKE A LOOK INSIDE!

Superleicht und stabil
gefertigt in einem raffinierten,
hochentwickelten Faser-Verbund
Pressverfahren, kevlarverstarkt
ca. 630 gr. CE Certifikation

Funklionelles Design
Minimale Blickfeldeinschrankung
durch den Kinnschutz vermindert die
Gefahr von Kollisionen. Trotz Vollschutz
freies Sprechen, Atmen, sogar Essen
und Trinken moglich

Optimale Passform
Vollauskleidung mit weichen, haut-
freundlichen Textilien, kein unangenehmer

Druck auf Ohren und Wangen
6 Grossen: 53/54, 55/56, 57/58, 59/60,
61/62, 63 cm Kopfumfang

Geeignet fiir Brillentrdger
Vorbereitet zum Einbau von Hér- und
Sprechgarnituren

Qualitétslackierung
Dreischichtaufbau, uni weiss, carbon-
burgund, -tiirkis, -silber, -antrazit, -gelb

FINSTERWALDER
& CHARLY

Pagodenburgstr. 8 « 81247 Miinchen
Tel. 089-811 65 28 « Fax-814 41 07

steil abfallenden Felswinden ist der
absolute und unvergeBliche Hohepunkt
dieses Fluges,

Beinahe habe ich meine Aufgabe und
den Zielpunkt Kirche Lax vergessen.

Fiesch fir Genuf3flieger

Entgegen allen Geriichten ist das
Fluggebiet Fiesch auch bestens fiir
Genufdflieger geeignet, auch die
ortlichen Flugschulen schulen
wahrend der Saison nahezu taglich.
Allerdings, und das ist unbedingt zu
beachten, hietet dieses Flugeldo-
rado nur vormittags und manchmal
abends unstrefige Flugverhaltnisse.
Aber auch zu diesen Tageszeiten
sind oft unvergegiliche Fliige zu
machen, die Ausblicke auf die
Gletscherwelt der umliegenden
4000er ist unvergefilich.

Viele Informationen iiber Fiesch
finden sich im DHV-Info 81 / Juli
1995.

Zweighelrieb: CHARLY, Postfach 50, 87637 Seeq, Tel 08364-1286 « Fax -8426

Der Riickflug kann nun entlang der ho-
hen Gipfel und weiter iiber den Grat
zum Gebidum oder direkt zum Glishorn
erfolgen, wobei ein schneller Schirm
und der Einsatz des Beschleunigers
heim 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
iibers Glishorn zum W-Kessel bei Ross-
wald, wo uns nochmals die Abendther-
mik mit Samthandschuhen zum Gipfel
emportragt. 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

Auf Wunsch mit Kopfban

d-

fixierung filr Schibrillen (kann

auch selbst nachgeriistet we

rden)



Anzeige

Luftfahrtausstellung
fir Sport und Business

Endlich
auch im Norden!

Alles was fliegt,

vom Ultraleichtflugzeug bis zum
Business-Jet, Infos und Events -

im Frihjahr '98 steigt das erste Meeting
der General-Aviation in Minster.
12.000 gm Ausstellungsfléche

in den Hallen und téaglich Action

auf dem Fluggelénde sorgen fiir

vier spannende Ausstellungstage,

die Sie keinesfalls verpassen sollten!
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r: Halle Miinsterland

Halle Minsterland GmbH, Albersloher Weg 32, 48155 Minster,
Tel. 02 51/66 00-0, Fax 02 51/66 00-105, http://www.halle-muensterland.de, E-mail: info@halle-muensterland.de
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e am Rettungsschirm ihren

ag beenden mufiten, sind weitgehend |

unverletzt davongekommen. Trotzdem wur-

de bei einigen schweren Unfalle der Saison
- - Wenn ich an die Ernstfall-Rettungs-
‘97 das Rettungsgerat nicht ausgelost, ob- schirméffnungen denke, die ich bisher
> 8  cesehen habe, fallt sofort (genauer ge-
wohl die Hohe dafiir ausgereicht hatte. T sagt erst nach einigem Nachdenken) ein
A durchgédngiges Muster auf, Je eindeuti-
Sicherheitsvorstand Karl Slezak sucht nach | ger die Situation dem Piloten die Bot-
i schaft vermittelt: »Dies ist ein Absturz!
Du kannst nichts mehr tun, um die Kon-
trolle (iber das Fluggerit zuriickzuge-
winnen«, desto schneller erfolgt die
Entscheidung, das Rettungsgerat zu
werfen. Eine solche Botschaft ist z.B.
ein Geratebruch. Ableiner sind durch
das konsequente gemeinsame Vorge-
hen des DHV zusammen mit den Her-
stellern heute kein Problem mehr. Vor
einigen Jahren habe ich drei Ableiner
im Sicherheitstraining und einen von
einem Piloten beim Thermikfliegen ge-
sehen, alles dltere Schirme nach einem
sehr  impulsiven, leinenbelastenden
Flugzustand. In allen Fallen erfolgte die
Auslosung der Rettungsschirme unver-
ziiglich, Uber dem See waren die Ret-
tungsgerdte schon drauBen, bevor die
Anweisung dazu von mir tiber Funk an
die Piloten erging. Der Anblick der her-
ausgerissenen Leinen macht dem Pilo-
ten ganz eindriicklich klar, daB hier je-
des Engagement, den Gleitschirm wie-
der zum Fliegen bringen zu wollen, ver-
gebens ist. Ahnlich ist es bei Kollisio-
nen. Ich erinnere mich nicht daran, je-
mals davon gehort zu haben, daB nicht
wenigstens einer der beiden kollidier-
ten Piloten sofort seine Reserve gewor-
fen hatte,

Kritischer, weil viel weniger eindeu-
tig ist die zweite Variante: Vermittelt
die Absturzsituation dem Piloten nicht
sehr nachdriicklich unmittelbare Ge-
fahr, wird meist viel zu lange vergeblich
versucht, die Kontrolle tiber das Geréat
wiederzuerlangen und der Rettungs-
schirm nicht oder zu spat ausgeldst. Die
mit Abstand haufigste Storung, die in
diesem Zusammenhang zu nennen ist,
ist der Verhédnger.

den Ursachen und gibt Ratschlage zu die-

sem »lebenswichtigen« Thema.

iy a -
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Verhanger als
Hauptursache

Beim Studium der Unfallberichte fallen
immer wieder Beschreibungen wie die-
se aul: »Der Gleitschirm klappte seitlich
ein und geriet in eine schnelle Rotation
iiber mehrere Umdrehungen, die der
Pilot nicht mehr stoppen konnte«.

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

Einklapper

Seitliche Einklapper sind die Crux der
Gleitschirmfliegerei. Als Unfallursache
stehen Klapper in Bodenndhe heij
falscher oder verspateter Pilotenreak-
tion, wie mittlerweile wohl jeder weiB,
ganz vorne. Aber, in dieser Situation ist
die Auslosung der Reserve weder ange-
bracht (vielmehr die richtige Pilotenre-
aktion durch Gegensteuern zur Stabili-
sierung des Gerites) noch erfolgsver-
sprechend, spielt sich das Geschehen
doch in Hohen von nur 10 - 30 Metern
ab. Und in gréBerer Hohe iiber Grund,
wo keine Bodenheriihrung droht, bevor
der eingeklappte Schirm sich wieder
offnet, sollte ein Klapper keine wirkli-
che Bedrohung darstellen.

Selten aber
gefahrlich

Verhinger sind zum Gliick eine ziemlich
seltene, dann aber sehr kritische Sache.
lhnen geht fast immer ein Pilotenfehler
voraus. Einklapper aus einer starken
VorschieBhewegung (Turbulenzeinfluf,
vorhergehender StromungsabriB) sind
potentiell verhdngergefidhrdet. Folgen-
des Szenario wurde mir von mehreren
Piloten in dieser oder ahnlicher Art ge-
schildert:

Schirm: klappt stark ein, (aus oben be-
schriebenen Griinden) dreht schnell weg
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Fot; Usich Gril

Pilot: richtige Reaktion (Gegenbrem-
sen) kommt verspétet oder iiberhaupt
nicht
Schirm: dreht anhaltend weg, Verhan-
ger offnet nicht oder nur teilweise
Pilot: fangt zaghaft an, auf der Gegen-
seite zu bremsen
Schirm: dreht weiter, beschleunigt zum
Spiralsturz
Pilot: versucht stirker gegenzubrem-
sen, registriert extrem hohen Steuer-
druck (im Sicherheitstraining kommt
spatestens hier die Funkanweisung zum
Rettungsschirmwerfen)
Schirm: setzt seinen Spiralsturz unge-
hindert fort
Pilot: versucht weiter gegen den wach-
senden Druck zu bremsen, realisiert
nicht, daB der Spiralsturz nicht zu stop-
pen ist
Schirm: spiralt weiter mit sehr hoher
Sinkgeschwindigkeit

Von den bhefragten Piloten wurde
iibereinstimmend berichtet:
- daB die Geféahrlichkeit der Situation
erst sehr spit erkannt worden ist,
- daB wihrend des gesamten Vorgangs

immer die Uberzeugung vorherrschte,
den Schirm wieder unter Kontrolle
bringen zu kénnen und bis zuletzt ver-
sucht wurde, das Gerit zu stahilisieren.
Selbst in Fillen wo die Tragegurte
des Schirmes mehrfach vertwistet wa-
ren,was zu einer Blockade der Brem-
sen fiihrte und damit zum Ende jedes
Piloteneingreifens, wurde der Ernst der
Situation nicht erkannt.

-daB 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 {iber-
zeugte die Piloten nicht von der Aus-
sichtslosigkeit ihres Tuns, sondern ani-
mierte zu immer neuen Versuchen,

- daB an eine Retiungsschirmauslosung
tiberhaupt nicht oder erst in unmittel-
barer Bodennihe gedacht wurde.

Abwehrstrategien

Noch einmal sei gesagt, da3 Verhdanger
sehr selten sind und extreme Flughe-
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dingungen oder gravierende Piloten-
fehler voraussetzen. Um fiir diesen flie-
gerischen »Super-GAU« ein gedankli-
ches Konzept parat zu haben, sollte
man sich folgendes einpragen:

Wenn der Schirm nach einer extre-
men Flugsituation (starker Klapper,
harter Frontstall, VorschieBen aus dem
Trudeln, Fullstall, Sackflug) selbstandig
in eine schnelle Rotation iibergeht, ist
die Ursache ein Verhdnger. Wahrend
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
(meist nach der ersten Umdrehung)
trotz Gegenbremsen, muf} sofort der
Rettungsschirm ausgeldst werden.

Die Erfahrungen aus dem Sicher
heitstraining zeigen, daB es fast keinem
Piloten gelingt, einen Verhdnger zu
stabilisieren. Die Phase, wo dies noch
moglich wire, die erste Umdrehung
nach dem Verhingen, verstreicht meist
ungenutzt und ist dominiert vom Er-
schrecken iiber die extreme Reaktion
des Schirmes. Und danach bleibt ein
Eingreifen des Piloten meist wirkungs-

los. Auch der Fullstall, frither als pro-
bates Mittel zum Verhidngerlosen pro-
pagiert, hat sich aus verschiedenen
Griinden in der Praxis nicht bewahrt.
Man kann die Regel also noch priagnan-
ter formulieren:

Wenn der Schirm nach einer extre-
men Flugsituation selbstindig in eine
immer schneller werdende Rotation
tibergeht, muB sofort der Rettungs-
schirm ausgeldst werden.

Sicherlich gibt es noch andere Ex-
tremsituationen, die nicht sofort als of-
fensichtlich brandgefahrlich erkannt
werden und dazu fiihren, daB der Ret-
tungsschirm zu spat oder gar nicht aus-
geldst wird. Keine ist aber an Haufig-
keit und Gefahrlichkeit mit der Verhédn-
gerproblematik zu vergleichen.

Was tun ?

Wer immer in geméBigten Bedingungen
fliegt und die Grenzen seines Schirmes
heachtet, wird mit groBter Wahrschein-

Fotn: hndneos Bussinges

lichkeit nie mit einem Verhdanger kon-
frontiert werden. Ein aktiver Flugstil
und die Kenntnisse der Grenzbereiche
des Gerates helfen, auch in iiberra-
schend turbulenten Verhaltnissen, 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
Rettungsgerit das Allerwichtigste. Wer
hier schon Kenntnisse durch ein Ret-
tungsgeratetraining in der Turnhalle
und eine Rettungsschirmoffnung im Si-
cherheitstraining tiber dem See besitzt,
hat unschitzbhare Vorteile.

Natiirlich sollte man auch immer an
den »Rettungsschirm-Schutzengel« den-
ken. Der hilt ndamlich seine Hand iiber
die am Rettungsschirm Schwebenden
und hat zumindest bisher dafiir gesorgt,
daB sie alle ohne wirklich ernsthafte
Verletzungen gelandet sind.
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Der Flachlandmeister

Erstmals kam der Sieger des Streckenflugpokals fiir Drachenflieger

aus dem Flachland. Gerd Langwald aus Kirchdorf/Bahrenborstel gewann
mit drei Zielfliigen iiber 200 km die begehrte Trophde. Wir haben ihn
nach seinem Erfolgsrezept befragt.

9o % aller weiten Segelfliige werden
im Flachland durchgefiihrt. Beim Dra-
chen- und Gleitschirmfliegen war es
bisher anders. Zumindest die Sieger
des deutschen Streckenflugpokals
sammelten ihre Punkte hauptséchlich
bei Alpenfliigen. Warum?

Beim Segelfliegen werden die
schwacheren Steigwerte im Flachland
durch den groBeren Thermikdurchmes-
ser ausgeglichen: Der starkere Wind
wirkt sich wegen der hohen Flugge-
schwindigkeit nicht so aus. Die Lan-
demoglichkeiten schranken 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 Verhaltnisse
ganz anders, daher wird es auch in
Zukunft leichter sein, in den Alpen zu
punkten als im Flachland.
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Chancen auf die vordersten Plitze
bei der Streckenflugmeisterschaft ha-
ben wir nur mit dem Aufgabentyp Ziel-
flug, und das geht wegen der Riickho-
laktionen ganz schon an die Substanz,
zumal gute Tage oft kurz aufeinander
folgen.

Konntest Du in Kurzform die Geschich-
te des Streckenfliegens im deutschen
Flachland beschreiben?

Die ersten langeren Strecken im
Flachland wurden von Bergen wie Me-
lihokus, Donnersherg, den Hangen bei
Trier oder der Porta Westfalica gestar-
tet.

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

gen der niedrigen Ausklinkhéhen von
200 m aber keinen Erfolg brachte.

Olli Hinrichs, Friedrich Liibs und ich
griindeten dann die Windengemein-
schaft Lohaus. Friedrich hatte eine Win-
de gebaut und auf dem Liihrischen
Acker in Rehdon (etwa 4o km siidlich
von Bremen) gelang dann der Thermi-
keinstieg in der Ebene. Mein erster lan-
gerer Streckenflug vom Seil aus war
1987 von Rehdon nach Merfeld bei Diil-
men (ca. 140 kim). Danach ging's mit der
Anzahl und der Lange der Fliige aus der
Winde stetig aufwarts.

Wie lange fliegst Du schon und wann
hast Du mit dem Streckenfliegen be-
gonnen?

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



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

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

Ich bin moglichst vor Thermikbeginn
im Geldnde, die Winde hereit und der
Windenfahrer organisiert, Wenn die
Thermik eingesetzt hat, kann ich dann
gleich loslegen. Da wir ein gutes Geldn-
de haben (je 1.400 m Liange in N/S und
O/W mit sandigem Boden), brauchen
wir beim Start nicht den optimalen Zeit-
punkt abzupassen. Nur wenn das
Gelande groBflachig abgeschattet ist,
empfiehlt es sich, zu warten. Wenn ich
beim Schlepp durch einen Aufwind
komme und schon ausreichend hoch
hin, klinke ich sofort. Erst noch weite-
re Hohe im Schlepp zu machen und
dann zu dem Aufwind zuriickfliegen
klappt normalerweise nicht. Hat man
den Schlepp normal beendet, funktio-
niert die Aufwindsuche wie beim
Streckenfliegen auch, nur da man sich
weiter nach Luv orientiert, damit der
Landeplatz erreichbar bleibt. Was bei
anderen Schleppgemeinschaften oft
falsch lauft: Zu spat im Geldnde, an der
Winde muB noch gebastelt werden, zu
kurze Schleppstrecke, falscher Start-
zeitpunkt, thermisch schlechter Unter-
grund, nur eine Schleppstrecke und da-
mit lange Wartezeiten wegen ungiinsti-
gem Wind, wenn die Hauptwindrich-
tung quer zum Weg liegt. Ein Schlepp-
geldnde sollte mindestens 1.000 m ha-
ben, bei ungiinstigen Untergrund langer.
Bedenkt man, daB selten ein Thermik-
anschluB unter 200 m gelingt, hat man bei
250 m Klinkhéhe 50 m, bei 500 m aber
schon 300 m Héhe, 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
konnte hei anderen Gelanden auch mog-
lich sein. Der heste Startzeitpunkt ist,
wenn eine Wolke iiber der Winde an-
gelangt ist, wenn sich ein Wolkenschat-
ten nahert oder wenn der Windenfahrer
eine Thermikablosung meldet. Wenn
ein Gelande wenig Erfolg bringt, sollte
auf UL-Schlepp umegestellt oder ein bes-
seres Schleppgeldande gesucht werden.

Nach was richtest Du Dich wéhrend
des Streckenfluges?

Nach allen Informationen, die ich be-
kommen kann: Wolken, Untergrund,
Greifvogel, Bewegung in Getreidefel-
dern, Wolkenschatten, Méahdrescher
usw.. Abweichend von den Lehr-
biichern sind Kiefernwiélder 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.

Weite Streckenfliige mit dem Dra-
chen gelingen héufiger, grofie Zielflii-
ge sind im Flachland jedoch sehr
schwierig und gelingen nur wenigen.
Du kommst fast immer ins Ziel, wie
machst Du das?

Mogliche Zieflugrouten plane ich
vorher nach ICAO-Karte und Thermik-
karte von Kottmeier/Miiller. Danach
bleiben etwa im 45°-Raster mogliche
Routen tibrig. Im Geldnde gilt es dann,
moglichst genau die Windrichtung und
-starke herauszubekommen. Ich warte
daher meist das Auftauchen der ersten
Cumuli ab und beobachte deren Zug-
richtung und Geschwindigkeit. Zusam-
men mit den theoretischen Werten aus
dem Segelllugwetterbericht entscheide
ich mich dann fiir die glinstigste Route,
Die Streckenlange ergibt sich aus der
Einschédtzung der méglichen Flugzeit,
der Thermikgiite und der Windstarke.
In der Luft gilt es dann, die Aufwinde
schnell zu finden und ziigig zu steigen,
gegen die fast immer vorhandenen
Seitenwindeinfliisse vorhalten zu kon-
nen.

Was hast Du fiir Pléne fiir
diese Saison?

In der nédchsten Zeit muB ich mich
noch zu oo % beruflich um meinen neu-
en Aufgabenbereich kiimmern. Ich hof-
fe jedoch, in der Saison trotzdem eini-
ge gute Fliige machen zu kénnen.

Hast Du einen besonderen Tip fiir
Streckenflugneulinge?

Oft setzen sich Streckenneulinge
selbst so unter Stref, daB sie schnell am
Boden stehen, sobald sie das gewohnte
Flugeelande verlassen. Also das Riick-

holproblem vorher durchdenken und
beim Abfliegen erst mal die innere
Ruhe einkehren lassen, die man sonst
beim Fliegen auch hat. Erst danach ist
man in der Lage, sich auf die Aufwind-

Auf dem Schleppgelande

APERR NS
il

Gerd's Haus von oben

suche zu konzentrieren. Die Motivation
zum Streckenfliegen sollte immer die
Freude am Fliegen sein, nie der Druck,
moglichst weit kommen zu miissen.
Beim Streckenfliegen im Flachland soll-
te man immer maglichst hoch bleiben.
Die Wolke, unter der man gerade ist,
nur dann verlassen, wenn ein gutausse-
hender Cumulus in der Nahe bereit-
steht. Die Entfernungen zu den benach-
barten Wolken und iiberhaupt die Wol-
kenentwicklungen aul dem weiteren
Weg lassen sich gut anhand der Schat-
ten am Boden beurteilen.
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Aufdrehen in 3D

In 3 km Entfernung steht eine schine Wolke. Die dazu-
gehorige Thermik miiBte eigentlich links vorne an der Hang-
kante abgehen. Also nichts wie hin. Und tatsachlich: Das Va-
rio fangt an zu piepsen. Du drehst ein und ein schéner ruhi-
ger 3-Meter-Bart bringt dich an die Basis....

Fiir alle, die nicht jeden Tag zum Fliegen gehen kénnen,
leider oft mehr Wunschtraum als Wirklichkeit. Um aber nicht
aus der Ubung zu kommen, bietet das komplett iiberarbeite-
te Computerspiel Thermix 3.2 eine Menge FlugspaB. 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 rdumliches
Fluggefiihl vermittelt. Sowohl mit einem Drachen als auch mit
einem Gleitschirm kann man so iiber den Bergen auf Strecke
gehen. Als Landschaft stehen 10 Fluggebiete aus Deutschland,
25 aus Osterreich, 5 aus der Schweiz und Frankreich sowie
eines aus Italien zur Verfiigung. In jedem gibt es 3 Hausbirte,
deren Position in etwa der der Wirklichkeit entspricht und
die - ganz wie im wirklichen Leben - in ihrer Intensitit je
nach Tageszeit und Flug variieren kénnen,

Zusatzliche zu den thermischen Aufwinden 14Bt sich ein



tiberregionales Windsystem einstellen. Dieses produziert je
nach Gelandeabstand 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 fiir das
momentane Sinken, eine Geschwindigkeits- und eine Kom-
paBanzeige, Angaben zu QNH und QFE ( Hohe iiber den Lan-
deplatz), die Hohe iiber 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 1aBt sich auch in etwa die Position der Barte an-
peilen. Fliegt man in die Wolken, wird die Sicht entsprechend
diesig. Das ausgewdhlte Fluggerit - Drachen oder Gleitschirm
- ist ebenfalls 3-dimensional zu sehen.

Wahrend des Fluges gibt es die Moglichkeit, 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 tiber den Kopf des Piloten der Gleit-
winkel gepeilt werden. Dies ist vor allem beim Landeanflug
niitzlich. Der Landeplatz wird als 200 m x 200 m groBe Wie-
se mit 30 m und 50 m Kreis eingeblendet. Ein sehr groB di-
mensionierter Windsack zeigt die Windrichtung und -ge-
schwindigkeit 3-dimensional an.

Die Steuerung, die gegeniiber der bisherigen Version we-
sentlich benutzerfreundlicher ist, erfolgt tiber die Maus.
Auch die Drachensteuerung wurde der Realitdt angepaBt. So
geht z.B. der Fliigel bei gleichbleibendem Steuerbiigeldruck
immer steiler in die Kurve und halt ohne aktives Gegenlen-
ken seine Schréaglage bei.

Als Rechner [iir das Programm Thermix 3.2 wird ein PC
benotigt, der mindestens mit einen Pentium-133-Processor
und 16 MB-RAM ausgestattet sein sollte und tiber ein CD-ROM-
Laufwerk verfiigt. Die Graphikkarte und der Bildschirm miis-
sen mindestens 256 Farben darstellen kénnen. Fiir die Pro-
grammausfiihrung ist Windows 3.1 oder hoher notwendig.
Soundkarte und Joystick werden nicht gebraucht.

Die neue Version DHV-Thermix 3.2 gibt es auf CD als Voll-
version incl. 46 Fluggebiete fiir DM 39.50.- (Bestellformular
siehe Seite g1).
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Das neve |Q Basis gldnzt
gleich doppelt.

Erstens: Es sieht ganz beson-
ders gut aus und ist nach
ergonomischen Gesichts:
punkten designt worden.

Zweitens: Das neue |Q Basis
laBsich ganz besonders ein-
fach bedienen. Anschalten
genligt und los geht's!

Natirlich hat es alle wichti-

.~ gen Funktionen:

* 2 Hohenanzeigen und
Luftdruckanzeige

* Vario (analog, digital,
Mittelwert)

* Uhrzeit und Stoppuhr

& Fiugspt_?_,icher aller > ¢/ BREUNIGER

UGELECTAON

Maximalwerte

* Speedanzeige (optional) mit
Stall-Alarm

* Temperatur

* Permanente Anzeige deg
Batteriekapazitét

* Neues kontrastreiches
LCD-DiSp!Gy Ausserdem in der

* Besonders formschones - IQ Serie:
und ergonomisches : IQ Classic
Design il . I, 1Q Competition

1Q Competition GPS

Wollen Sie mehr iiber das

neue IQ Basis wissen? Coupon einsenden oder 0881-64750
wahlen. Informationen kommen sofort!

Infos jetzt auch im Internet: www.braeuniger-flugelectronic.de

Hiedmann/YC

Name:

Adresse:
Gleitschirm:

Brauniger Flugelectronic

Drachen:
Pitrichstr. 21

¢ BRAUNIGER e

www.braeuniger-flugelectronic.de Fax 0881/4561
Braeuniger-gmbh

A:  Fluggerate GmbH Tel. 04842-6271 @oberland.net

I: AlR Tel. 051-575305

CH: Sky Sports AG Tel. 041-6710271
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ABGEHOBEN - IN
TUCHFUHLUNG MIT DEN ALPEN

Ein Bildband von

Andreas Busslinger

Traumhafte Farbbilder auf 120 Seiten
{ibers Gleitschirmfliegen

98,- DM

b J

DHV J (¢t A

SHIRT FlR
GLEMSC

(OHNE ABBILDUNG)

PRUFUNGSFRAGEN

Fr Belabigunosnachweise A Hiagegleiten, A Gleltseqeln, Preis DM 24.- + Versandhosten

Far B Hingagleifen, B Gleitseqeln, G5-Windznschlepn, HG-Windenschlepp, Windealabrer, Prels DM 20,- + Versand-
hasten. Fir Flugunk, Preis DM 7.- + Versandhastea,

Priflrages Lermprogamm it Thestieausbildung:

Veraussetoung: D05 Rechner 186 oder hiher, DOS 5.0 oder haher, Dickettenlanfierk 3 112 Tall, Festplatte, je eine
Diskelta i e Awtbildung Hingegleiter A-Schein, Glellsegel A-Schein, Gleitseqel und Hingegleller B-chein, Preis
pro Diskelte DM 40.- + Versandkoslen.

RETTUNGSSCHNUR-SET
EI NZE I'H EITEN Bestehend aus 30 m Nylon-Flechtschaat und 30 g Blsigewich;

Preis DM 8.~ + Yersandkosten
Z_UR BESTELLUNG P
Siehe Besteltformular auf M Katblta B

der Rilckseite. Preis DM 17.- e Blahl + Versandhaslen
FLUGBUCH FUR DRACHENFLIEGER UND GLEITSEGLER

BESTEI_I_ ADRESSE Rubiken: Flog ., Geatetyp, Datum, 01, Hohendilerens, Flugdases, Welter, Wind, Bemerhungea und Yorkommais-

De“ lSEhEI’ se, Fluglehreebestitigung, Eisle-Hille-Anweisungen.
Preis DM §.- + Versaadhosten

E::%;%i;lé%ﬂerballd L DH"-GGM?UTEHSFIEI. THERMIX

83701 Gmund Fiie Windows, Preis DM 20,- ink]. Vessandhostea

oder Fax an
08022/9675-99

DRACHENFLIEGEN

Das Lehiboch lir Anfsnger und Ferlgeschiitiens von Peter Janssen und Klaos Taatler; wellere Autoren fﬁhrﬁ‘h}m
und Knut v, Henlig: erweilarte und aul den nevsslen Hand gebaachte Newaullage,
Preis DM 48.- + Versandhasten

DRACHENFLIEGEN

FUR MEISTER

Heraisgegeben vea Pelet Janssea und Klous Tinaer; wettere Atoren flelmut Deat, O Victor Heala und
Peler Crdalger; aabheiche Abbildungen,
Preis DW 48, + Yessandhosten

GLEITSCHIRMSEGELN

Dis Lehubuch it Anfdnger nd Forlgeschiilizn von

Peter Janasen, Chrishoph Kirsch und Klaus Tandler,

Trweltette und aul den nevesten Stand gebrachiz Revaullage,
Pris DM 48.- + Vessandhosten

GLEITSCHIRMSEGELN
FUR MEISTER

Dis Buch Gher Flieaea mit Hochleistein, Steeckenfliegen, Alpines Fiegea, Yea Toni Bander, Pelet Janssen, Klaus
Tanaher, Sepp Gochwendiner, Peter Craiger, Dr. Yictor Henle; relch illwshiest.
Preis DM 48.- + Vessandhoslen



Bitte schicken
oder direkt faxen an:
08022/9675-99

BESTELLER NAME:

ADRESSE:

DATUM / UNTERSCHRIFT:

Tusalelich aum angegebenen Preis werden die Porfokosten
berechnel. Milglieder erhalten die Lieferung mil Rechnung.

Lehrbuch 48 DM

1 Drachenlliegen [Z1 Drachenlliegen lir Melster

[ Gleitschirmiliegen 7 Gleitschirmffiegen fir Meister
Priifungsiragen 4 0M

[ A-Schein HG [ A-Schein 65
Prilungsiragen 100M

[ B-Schein [0 Windenfihrer

[7] Windenschlepp HG [T Windenschlepp G5

[ Pristungsfragen Fluglunk 10H

[ Pritfungslragen UL-Schlepp 100M
Priilungsfragen aul Diskelle 40 DM

[Z1 ASchein HG [ A-Schein G5

[] B-Sehein

"1 Flugbuch 80M
ICAD-Karle 1704

[T Minchen 1 Stultgart

L1 Hamburg [ Franklurl

(1 Hannover [ Wirnberg

(] Berlin 1 Rostock

[1 Rettungsschnur-Sel 80M
Sweal-Shirl natur 1 graulZ] 45 DM

[ HG (ML XLXXL) Grife
[ 65 (M.LXLXXL) Grofe__

Neu
[1 Compulerspiel sThermix 3.20 aul CD-Rom ~ 39.50 DM
[T Inko-Sammelordner 1,50 DM
Videolilm 4004
[T Test

[ Heiler bis wolkip

Videofilm 30 DM
[ StarfeniLanden Drachen
[ StartenLanden Gleitschirm

[ Bildband nAbgehobens 98 0M
_ [1 Bildband »FREEw 98 DM
Preis-
senkung
[Z1 CD-ROM 34,80 DM

DHV-DAEC

~STEUERL [
-LANDEN [

STARTEN, STEUERN,
LANDEN

mit dem Gleitschirm

Der neue Lehrfillin zeigt die Gleitschirm-Flug-
technik entsprechend dem Lehrplan, Er eignet
sich ausgezeichnet fiir den Unterricht in den
Flugschulen, bietet aber auch dem geiibten
Piloten wertvolle Hilfestellung zur Uberprii-
fung der eigenen Flugtechnik. Die Fluglehrer

SPTREUR RIN EI!_’I:-[EHRFHM

ST DRACHEN-
LANDEN FLIEGEN

STARTEN, STEUERN,
LANDEN

mit dem Drachen

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

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

Zum Verkauf als VHS-Video,

ANZEIGE

und Mitglieder des DHV-Lehrteams, Peter Crii- TEST i
niger und Christoph Kirsch, demonstrieren S nd Action bei
alle Bewegungsabliufe fir einen sicheren den ODhelomelicats d&v
und souverinen Flugstil, Uber den reinen Drachen und Gleitschirme,
Lehrnutzen hinaus ist der Film auch schiin Ausloten der Grenzbereiche |
anzuschauen, durch niver |
HERSTELLUNG: Charlie Jist zusammen mit e e .
dem DHV-Lehrteam, ER : i |
FILMDAUER: 20 Minuten HERSIELLUNG: Craite
Zum Verkauf als VHS-Video, FILMDAUER: 20 Minuten.
test Zum Verkauf als VHS-Video, i
HEITER BIS WOLKIG

streifen.

Heiteres und Lustiges aus den Anfangsta-
gen des Drachenfliegens.

HERSTELLUNG: 1985 zusammengestellt
von Charlie Jiist aus zahlreichen Amateur-

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

BEDINGUNGEN FiiR DEN VIDEOVERKAUF
Siehe Bestellformular. Entleihen der Videokassetten ist nicht
miglich!
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PRUFUNGSKALENDER 1998

Bitte mindestens 3 Wochen vor dem Prufungstermin beim Organisator anmelden.
Die Teilnehmerzahl ist begrenzt. Der Kalender wird laufend erganzt.

Anmeldungen: Piloten, die an der Teilnahme interessiert sind, wenden sich direkt

an den Organisator.

Wichtig: Nur wer alle erforderlichen Unterlagen bei der Prufung vorlegen kann, ist

teilnahmeberechtigt.

Datum Ont
22041998 Scheidege
24.04.1998  GamischPartenk,
25.04.1998  Rodenech {1
25.04.1998  Sonthofen
25041998  GarmischP,
26.04.1998  Rodeneck ()
26.04.1998  Sonthofen
01.05.1998 Aschau
08.05.1998  Crawinkel
(8.05.1998 Brauneck

HGGS Art
HGGS TPA, B, Pass, Funk

Organisator, Telefon

Westallgauer Flugschule, 08381/6265
GS TA, B, Pass, F GSS Garmisch-Partenk. Brunner,08821,/74260
GS TA B, Pass, F Aerogen Flug & Spod GmibH,089/8348870
GS TA, B, Pass, F1. Oberaligauer Drachen & Gleitsegelschule,08321/9328
GS PA, B, Pass GSS GarmischP, M, Brunner,08821/74260
GS PA, B, Pass Aerogen Flug & Sport GmbH,089,/8948870
G5 PA 8, Pass 1. Oberaligauer Drachen & Gleitsegelschule,08321,/9328
GS TPA B, Pass, F Paragliding Flugschule Chiemsee, 080529494
HGGS TPRA B WS, F Flugschule Sunrise,06201/182911
GS TA B Pass,F 1. Deutsche Tandem Gleilschimschule,08851/882

09051998 Bad Salungen  HGGS TA, B, WS, Pass, F Prifzentrum Mitte 06654 /353
(9.05.1998 Lenggries HGGS TPA B, WS, Pass, F Adventure Sports,08042/9486
09051998  Brauneck GS PA,B, Pass 1. Deutsche Tandem Gleitschimmschule(8851/882
09.0598  Pfronten GS TRPAB (OFS Paragliding GmbH, 08363/5960

10.05.1998 Bad Salwngen
13.05.1998  Scheidegg HGGS TPA,B, Pass, Funk
16051998 Dresden HGGS TPA, B, WS, Pass, F
170598  Tegelberg AB

HGGS PA,B. WS, Pass Prifzentrum Mitte06654/353
Westallgauer Flugschule08381,/6265
Top Gliders Gleitschirmschule0351/4226274

Flugschule Tegelberg 08367/508

18.05.1998  Stuttgart HGGS TA. B. WS, Pass, F Luftikus, Eugens Flugschule0711/537928
19.05.1998  Sonthofen GS TA.B, Pass Flugschule Martin Mergenthaler08321,68057
20.05.1998  Obermaiselstein G5 TA, B, Pass, Funk OASE Gleitschimschule08326/38036
20.05.1998  Sonthofen GS PA, B, Pass Flugschule Martin Mergenthaler08324 /68057
22.05.1998  Qbermaiselstein G5 PA B, Pass (ASE Gleitschirmschule08326,/38036

2305.1998 Bad Salzungen ~ HGGS TA, B, WS, Pass, F Priifzentrum Mitte0G654/353
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HG G5 Art
GS PA, B, Pass

Datum Ot
23051998 Saltaus (1)
24.05,1998 Bad Salzungen
29.05.1998  Bad Hardourg
30.05.1998  Greifenburg (A)
30.05.1998  Ruhpolding

Organisator, Tetefon
Luftikus, Eugens Flugschul0711/537928
HGGS PA, B, WS, Pass Prufzentrum Mitte06654/353
HGGS TA. B, WS, Pass, F Harzer Gleilschirmschule03322/1415
HGGS TAB, Pass, Funk Drachen und Gleitschirmschule Goslai05321/18899
HGGS TPA B Pass,  Flugzentrum Ruhpolding Holaner GmbHOBG63/668

30.05.1998  Lenggries HGGS TPA B, WS, Pass, F Adventure Sports,08042/9486
30051998 BadHambuwg  HGGS PA, B, WS, Pass Harzer Gleitschimschule,05322/1415
300598  Pironten GS TPAB OFS Paragliding GmbH,08363/5959
31051998 Greiferburg ()  HGGS PAB, Drachen und Gleitschimschule Goslar,05321/18894
03061998  Sonthofen GS TA B, Pass Flugschule Martin Mergenthaler,08321,/68057
04.06.1998 Sonthofen GS TA, B, Pass Flugschule Martin Mergenthaler 08324/ 6ROT

04.06.1998  Sonthofen
05.06.1998  Greifenburg
06.06.1928 Sonthofen

GS PA, B, Pass,Flugschule Martin Mergenthaler,08321/68057
HGGS T P.A, B, Pass, F,Flugschule Sunrise,06201,/182911
GS TA, B, Pass, F1. Oberaligauer Drachen & Gleitsegelschule,08321/9328

07.06.1998  ltalien GS TPAB Top Gliders Gleitschimschule0351/4226274
10.06.1998  Obermaiselstein GS TA,B, Pass, Funk OASE Gleitschimschule,08326/38036
12.06.1998  Obermaiselstein GS PA B, Pass 0ASE Gleitschirmschule08326/38036

HGGS TPA B, Pass, F
GS TPA, B, Pass, F
HGGS TA, B, WS, Pass, F
GS TPAB

HGGS PA, B, WS, Pass
GS TA,B, Pass, F
GS PA, B, Pass

Fluglehreraushildung

LEHRGANGSKALENDER

13.06.1998  Greifenburg
13.06.1998  Aschau
13.06.1998 Bad Salzungen
13.06.98  Pfronten
14.06.1998  Bad Salzungen
19.06.1998  Garmisch.
20.06.1998  GarmischP,

Flugschule Sunrise,06201,/182911
Paregliding Fugschule Chiemsee,08052 /9494
Prifzentrum Mitte,06654/363

(FS Paragliding GmbH,08363/5069
Prifrentrum Mitte,06654/353

(S8 GarmischP. M. Brunner,08821/74260
(6SS Garmisch-P. M. Bryunner,08821/74260

6.5.-7.5. Fachlehrerlehrgang fiir UL-Schlepp
Horst Barthelmes, 06654 /353
14.10.-15.10. Fachlehrerlehrgang fiir Passagier-Windenschlepp

Horst Barthelmes, 06654 /353

3.11.-6.11. Fachlehrerlehrgang Windenschlepp

Horst Barthelmes, 06654,/353
12.11.-13.11. GS-Grundstufenausbildung an der Winde

Horst Barthelmes, 06654 /353
13.10. Pflichtfortbildung Windenschlepplehrer

Horst Barthelmes, 06654,/353
29.10. Pflichtfortbildung Windenschlepplehrer :

Horst | Baﬂheimes 06654/353 1/353
3.11. Pflichtforlbudung W|ndenschlepplehrer
Horst Barthelmes, 06654,/353

Teilnahme nach Anmeldung bei der DHV-Geschiftsstelle.
Vorauswahlprifungen kannen ab sofort bei folgenden Prifzentren absolviert
werden: Horst Barthelmes, Tel. 06654/353, Fax 06654 /7771, Rud| Birger,

Tel. 0B032/8134, Fax 08032/8134; Waldemar Obergfell, Tel. 07685,/1050,
Fax 07685,/1061, Anni Rehrl, Tel. 0043/3687 /81880, Fax 0043/3687 /81346,
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HGGS' Art Organlsator, Telefon .
24.06.1998  Stuttgart HGGS TA, B, WS, Pass, F Luftikus, Eugens Flugschule,0711/537928 Ls m. m H HH -
25061998  Sonthofen GS PAB,Pass Flugschule Martin Mergenthaler,08321/68057
26.06.1998 Goslar HGGS T.AB, Pass, Funk Drachen und Gleitschimschule Goslar,05321,/18898 .ﬁ F
26.06.1998  Rodeneck (| GS TA B, Pass, F GSS Michael Wagner, 0721 /515363 m @ nm“ m HH ?
26.06.98  Verbier (CH) GS TABWSPassF Hot Sport06421/12345
27.06.1998  Goslar HGGS PAB, Drachen und Gleitschimschule Goslar,05321,/18899 m .P“H w e
27061998  Aschau GS TPAB, Pass, F Paragliding Flugschule Chiemsee,08052/9494
27.06.1998  Rubpolding HGGS TPA B, Pass,F  Flugzentrum Ruhpolding Holzner GmbH,08663/668
2706.1998 Bad Samungen  HGGS TA B, WS, Pass, F Prifzentrum Mitte,06654/353 @ H& mH\w. m HH ’
27.06.1998  Rodeneck (I GS PA B, Pass (SS Michael Wagner, 0721 /515363
27.06.98  Verbier (CH) GS PAB Hot Sport,06421/12345
28.06.1998  Scheidegg HGGS TPA, B, Pass, Funk Westallgauer Flugschule 08381,/6265 o d ® H‘H
28.06.1998 Bad Saungen  HGGS PA, B, WS, Pass Prifzentrum Mitte,06654/353
04.07.1998  Aschau GS TPA,B, Pass, F Paragliding Flugschule Chiemsee 08052/3494 -
04.07.1998 Bad Salzungen  HGGS T,A, B, WS, Pass, FPrifzentrum Milte,06654/353 I I ﬁ..U H m HJU @ N.H
05.07.1998 Bad Salungen  HGGS PA, B, WS, Pass Prifaentrum Mitte,06654/353
09.07.1998  Sonthofen GS TA B, Pass Flugschule Martin Mergenthaler, 08321/68057
10.07.1998  GamischP. GS TA,B, Pass, F G6SS GarmischP. M, Brunner, 18821 /74260 ﬁ
10.07.1588  Sonthofen GS PA B, Pass Flugschule Martin Mergenthaler,08321/68057 \M
11.07.1998  Sonthafen GS TA, B, Pass, F1, Oberallgauer Drachen & Gleitsegelschule,08321/9328 ¢ m\
11.07.1998  Dresden HGGS TPA B, WS, Pass, F Top Gliders Gleitschimschule, 0351 /4226274 A B
11.07.1998 Lengdries HGGS TPA, B, WS, Pass, F Adventure Sports,08042/3486 >
11.07.1998  Gamisch, G5 PA B, Pass GSS Garmisch P, M. Brunner,08821, /74260 . Lo \ . . .
110798 Plonten 65 TPAB OFS Paragiding GbH,08363/5960 Beim Paragliding ist eine optimale Sitz-
12.07.1998  Sonthofen 65 PA.B.Pass 1. Oberallgauer Drachen & Gleitsegelschule08321/9328 position unerlédfBlich fir perfekte
120798 Tegelherg HGGS T.PAB _ Flugschule Tegelberg 08367/598 Schirmkontrolle. Und wenn Du optimal sit-
18.07.1998  Aschay GS TPA,B, Pass, F Paragliding Flugschule Chiemsee,08052/9494 ; ; :
18071998 Rupoldng  HGGS TPAB,Pass,F  Fugientrum Rubpokling Holer GmbH,08663/668 zen willst, mufl auch Dein Gurtzeug opti-
18.07.1998 Bad Salungen ~ HGGS TA, B, WS, Pass, F Priifzentrum Mitte,06654/353 mal sitzen. Deshalb gibt es das Magic
19.07.1998 Bad Salzungen  HGGS P, B, WS, Pass Prifaentrum Mitte,06854/353 ; ; ; 5 i i g ; _
22.07.1998  Obermaiselstein GS TA B, Pass, Funk OASE Gleitsehimschule,08326/38036 J n.wﬁ ot in eed Sndfen, ThyJeden;dis rioh
23.07.1998  Sonthofen G5 TA,B, Pass Flugschule Martin Mergenthaler,08321 /68057 tige!
24.07.1998  Obermaiselstein G5 PA B Pass OASE m_w__mnzmq_zmnzc_m_ammwmamcwm Aber auch die Sicherheit wird beim Magic
24071998  Sonthafen GS PA, B, Pass Flugschule Martin Mergenthaler,08321,/68057
2071908 Rodeneck ) GS TAB, Pass, F herogen Flug & Spor GcH,089/8348870 groBgeschrieben: Riickenprotektor se-
250798  Pionten GS TPAB QFS Paragliding GmoH,08363/5969 rienmaBig und Seitenbefestigung fiir die
26.07.1998  Scheidegg HGGS T,PA, B, Pass, Funk Westallgauer Flugschule 083816265 . :
26.07.1998  Rodeneck () GS PA, B, Pass Aerogen Flug & Sport GmbH,089/8948670 Reanrus. Damit hast Du Dedse Reltuag deor
20071998 Stutigart HGGS TAB WS Pass,F  Luftius, Eugens Fugschule,0711/537928 fort im Griff und bist auch dann ge-
31071998 GarmischP. GS TA,B, Pass, F GSS GamischP. M. Brunner,08821,/74260 schiitzt, wenn’s mal hirter wird.
.|/‘\|\|/..\. L
|
_ Fly Market GmbH & Co KG

Probstener Stralle 15

D-87637 Eisenberg
Telefon: 49/8364/9833-0

Telefax: 49/8364/9833-33
E-Mail: fly-market@t-online a@ A
Internet; http://www.perche.c _.




wettbewerbs

Deutsche Streckenflugmeisterschaft

Wie bereits mehrfach verdffentlicht, wird die Streckenflug-
meisterschaft 1998 in verschiedenen Klassen ausgetragen.
Wir mochten ausdriicklich darauf hinweisen, daB in der
Sportklasse, also Gleitschirme mit Giitesiegeleinstufung 1
und 1-2, nur mit Geraten in der Konfiguration geflogen wer-
den darf, in der sie diese Bewertung erhalten haben. Das
bedeutet z. B., daB ein Gleitschirm, der unbeschleunigt die
Note 1-2 hat, in der Sportklasse starten kann, wenn das
Gerit aber beschleunigt die Note 2 hat, muB diese Funktion
ausgeschlossen sein, auBer der Pilot startet in der offenen
Klasse, Da der DHV nicht Polizei spielen will, hoffen wir auf
die sportliche Korrektheit der Teilnehmer.

Rhon Pokal

In der Rhon wird fiir Drachen- und Gleitschirmpiloten ab
der Saison 1998 der Rhin Pokal ausgeflogen. Der Wett-
kampf dient neben der sportlichen Férderung des Strecken-
fliegens auch einer positiven Offentlichkeitsarbeit. Nach
dem Start an der Wasserkuppe geht es iiber eine festgelegte
Flugroute zu den Nachbarbergen Milseburg und Simmels-
berg. Der erste Pilot, der die Strecke in der anlaufenden
Saison meistern kann, wird Rhon 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.: 06658/1646, Fax-Nr.: 06658/1611.
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Odenwaldpokalfliegen

Das diesjahrige Odenwaldpokalfliegen veranstaltet der CfD
Hardheim vom 19. - 21.06.1998 sowohl am Hockenberg als
auch an der Winde. Das Fliegerwochenende beginnt am
Freitagnachmittag mit Trainingsfliigen vom Hockenberg, Am
Abend ist wieder fiir Unterhaltung und Bewirtschaftung im
Festzelt mit einer fetzigen Rock- und Pop-Band gesorgt.
Auch fiir die auswartigen Piloten lohnt es sich also, schon
am Freitag anzureisen.

Am Samstagmorgen beginnt dann um 10.00 Uhr der Dra-
chenflugwettbewerb. Fiir die Piloten ist um 9.00 Uhr Brie-
fing. Gewertet wird nach Zeit und Ziel und in einer separa-
ten Seniorenwertung. Zwischen den Durchgiangen konnen
auch Gleitschirmflieger Einlagefliige vom Hockenberg und
aus der Winde machen. Der Hockenberg selbst hietet Start-
moglichkeiten von O his W.

Info und Anmeldung: Gerald Katzenmaier, Tel.-Nr.
06283/8800.

Airea-UP-Wallberg-Cross-Country 1998

Auch 1998 findet wieder der Airea-UP-Wallberg-Cross-Coun-
try fiir Gleitsegel statt. Dieser Streckenflugwettbewerb am
Wallberg ist ein offener Wetthewerb, der ausdriicklich auch
allen Nichtclubmitgliedern des DGCTT offensteht. Beach-
tenswert ist tibrigens, daB 1997 trotz bekannt starker Kon-
kurrenz ein Nichtclubmitglied den Wetthewerh gewann.

Es wird kein Startgeld erhoben und um weiterhin all denen
eine Chance zu geben, die nicht jeden Tag zum Fliegen ge-
hen kénnen, werden wie im Vorjahr die zwei hesten Fliige
vom Wallberg aus gewertet, wobei bei einem Flug die Berg-

Pt Ukrich Gl



oder Talstation auch als Wende- oder Zielpunkt gewdhlt
werden kann.

Die wichtigsten Anderungen zum Vorjahr sind zum ersten
der Veranstaltungszeitraum - der verkiirzt wurde - vom

1. 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-Giitesie-
gel 1 oder 1-2 und der offenen Klasse. Beide Kiassen werden
(bei ausreichender Teilnehmerzahl) getrennt gewertet und
in beiden Klassen werden Sachpreise im Wert von zusam-
men iiber DM 10.000,— gestiftet durch die Firmen Airea und
UP, an die besten Piloten vergeben.

Die Dokumentation erfolgt nach den DHV-Streckenflugpo-
kalregeln. Bei gleichzeitiger Abgabe fiir 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. AuBerdem gibt es zum
Fluggebiet Tegernseer Tal eine Info-Broschiire, in der auch
das Streckenfliegen ausfiihrlich besprochen wird.

Néhere Informationen gibt es bei Stefan Mast, Sportwart,
Tel.-Nr. 08022/75256 oder Richard Brandl, Pressereferent,
Tel.-Nr. 08021/909786.

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 Marz bis zum 30. September
werden die 3 besten Streckenfliige pro Pilot gewertet, de-
ren Start von vereinseigenen Gelanden erfolgt.
Teilnahmeberechtigt sind alle Piloten mit Uberlandflughe-
rechtigung, also auch Nicht-Vereinsmitglieder. Die Starts er-
folgen aus der Winde heraus oder an verschiedenen zuge-
lassenen Héangen. Die Wertung erfolgt in Anlehnung an die
deutsche Streckenflugmeisterschaft des DHV, jedoch wird
kein Barograph und keine Kamera mit Databack benotigt.
Damit versucht der Veranstalter auch Piloten zum Mitma-
chen zu animieren, die sonst keine Wetthewerbsambitionen
haben,

Der Loreley-Cup ist auch in diesem Jahr mit Preisen im Ge-
samtwert von rund DM 1.000,- gut dotiert.

Wer mehr tiber die Drachen- und Gleitschirmfliegerfreunde
Rhein-Mosel-Lahn e. V. wissen méchte und die genauen
Ausschreibungsunterlagen anfordern will, kann sich an den
Vorsitzenden des Vereins Werner Schmitt, Tel.-Nr.:
06773/418 oder an den Sportwart Ronald Herchen wenden.
Die genauen Termine, wo, wann, was ablauft, werden regel-
maBig per Info-Telefon veroffentlicht, Tel.-Nr.: 06773/7771.

Frank Herr

OUTDOOR ENGINEERING
Reisen - Fortbildung -

Bitzweg 3 i o
87459 Pironten personlach_es Training
Gaviiany Alles,was ihr sonst
: nicht bekommt !
Tel + Fax (++49) 83 63 -9 44 43

Marokko - Fliegen wie in 1001 Nacht - Wiiste, Berge, Meer und
Sterne. Landrover, Hotels und Camps, Flug, Fiihrung, Party !
Termine: September, Oktober 98, 1-und 2-Wochen

ab DM 1690,-/Woche

REUNION - die Trauminse !
TopTen-Fluggebiete, Relaxstrande, Natur,
2 Termine:vom 17.10.- 28.10.-8.11., ab DM 2990,-

Thermik- und Streckenflugseminare
Termine: 16.5.-22.5.,4.7.- 11.7., 1.8. - 8.8,, ab DM 690,-

Chile, Brasilien, Griechenland, Tirkei.......

Email : outdoor.engineering@gmx.de
WWW: http://members.freepage.de/outdoor-engineering
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Eller Hans-Peter und Monika
Bundesstrafie 719
A-6167 Neustift/Stubaital
Tel. 052 26/33 44
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E-mail: parafly ig.at
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wettbewerbs

DHV-Sportkalender 1998

Héngegleiten

Deutsche Hingegleiterliga

Wettbewewerb  Termin Ausweichtermin Wetthewerhsort
Liga 1 30.04.,- 03,06, kein Ausweichtermin offen
Liga 2 07.05.- 10,05, kein Ausweichtermin offen
Liga 3 29,05, - 01.06. kein Ausweichtermin offen
Liga 4 11.06.-14.06.  19.06.- 21.06. offen

Iandesmeisterschaiten und German Open

Wetthewewerb.  Termin Ausweichtermin Wetthewerhsort
Rheinland Pfalz 01.05. - 03.05, 21,05, - 24,05, Neumagen / Drohn
Hessen 17.05.-23.05.  kein Ausweichtermin Greifenburg
Baden Wiirttemberg ~ 20.05. - 24.05. 30.05. - 02.06. FP-Bosingen / Schlepp
Bayem 20.05. - 24.05 kein Ausweichtermin Lenggries
Ostdeutsche 20.05.-24.05.  kein Ausweichtermin Ruhpolding/Rauschberg
Norddeutsche 21.05-24.05 kein Ausweichtermin MNeustadl-Glewe / Schlepp
German Open 22.06.-28.06.  kein Ausweichtermin Greifenburg
Gernan Cups und Junior&ladies Challenge

Wetthewewerb  Termin Ausweichtermin Wetthewerhsort
German Cup 1 01.05.-03.05.  09.05.- 10.05. Mittag
German Cup 2 16.06.-17.05.  kein Ausweichtermin Trier
German Cup 3 18,07.-19.07,  25.7.-26.1. liandel
Junior&Ladies Chall.  11.08.-16.08.  kein Ausweichtermin Greifenburg
German Cup 4 22.08. - 23,08, 29,08, - 30.08. Hochries
German Cup 5 Saverland / Schlepp

Andere Wettibewerbe mit Teilnahme - oiffizielles DHV = Team

Wetthewewerb  Termin Ausweichtermin Wetthewerbsort
Vor-WM 04.07.-12.07. Monte Cucco Italien
EM 24.07.-09.08, Slovakai
Damen WM 10.08, - 23.08. Ungam

Organisatoren HG

LM-Rheinland Pfalz  Christian Albrecht, Tel. 06357/9644-7; Fax 06357/9644-9
LM-Hessen Jurt Luther, Tel, 06172,/42508
LM-Bacen Wiirttemberg Rainer Thieringer, Tel, 07404,/91263; Fax.07404/91264

LM -Bayern DHV-Sport Tel, 08022/9675-50; Fax 08022/9675:99
LM-Ostdeutsche Siegfried Prietz, Tel. 030/4121119
LM-Norddeutsche UIf Karnath, Tel 040/55497933

German Open DHV-Sport Tel. 08022,/9675-50; Fax 08022/9675-99

Offener Sportkalender 1998

Gleitschirmiliegen
Deutsche Gleitschirmliga
Wettbewewerb  Termin Ausweichtermin Wetthewerbsort
Liga 3 18.04.- 19.04. kein Ausweichtermin Millstattersee
Ligad 09.05.-10.05 16,05, 17.05. Bezau
Landesmeisterschaiten und German Open
Wetthewewerb  Termin Ausweichtermin Wetthewerbsort
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 Wirttemberg  21.05.- 24.05.  30.05. - 1.06. Berchtesgaden
German Open 21.08. - 25.08. kein Ausweichtermin offen
German Cups und Junior&ladies Challenge
Wetthewewerh  Termin Ausweichtermin Wettbewerbsort
German Cup 1 01.05.-03.05.  09.05.-10.05. Mitiag
German Cup 2 16.05.-17.05.  kein Ausweichtermin Trier
German Cup 3 30.05.-31.05.  06.06.-7.06. Sauerland,/Schiepp
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 - ofiizielles DHV = Team

Wetthbewewerb  Termin Ausweichtermin Wetthewerbsort

PWC-Como 28.04.-03.05.  kein Ausweichtermin ltalien
PWC-Fiesch 19.05,-24,05,  kein Ausweichtermin _ Schweiz
Vor-Wh 30.05.-06.06.  kein Ausweichtermin Pinzgau/Osterreich
PWC-Frankreich 16.06. - 21.06. kein Ausweichtermin Le Grand Bemandand
EM-Piedrahita 02.07,-20.07,  kein Ausweichtermin Spanien
PWC-Granda 22.07.-28.07, kein Ausweichtermin Spanien
PWC-Garmisch 04,08, - 09.08, kein Ausweichtermin Garmisch

Organisatoren GS

Termin Ausweichtermin  Wetthewerh

25.04. - 26.04, Alpen Adria Cup 98

29,05, - 01.06. 5th challenge Airefa
01.05.-03.05. Jiibilaumsfliegen

05.06. - 07.06. 1.UL-Schlepp Hessencup
03.07.-05.07. 2.UL-5chlepp Hessencup
12,06. - 14.06. Mitteldeutscher XC-Cup

01.05, - 10.05. Altai open

16.05.-17.05. 23.05. - 24,05, Bayr. Mannschaftsmeisterschaft HG
29.05. - 01.06. Sachsische Gleitschirm- und Motorschirm Challenge
06.06. - 07.06, Startplatz Testival

04.07. 11.07. Flying Witches

11.06. - 14.06. Yahoi-Mountainfestival

13.06. - 21.06. Sibirian Hanggliding Cup

19.06. - 21.06. Odenwaldpokalfliegen
27.06.-03.07. Red Bull Paragliding Competition
11.07,-19.07, Sibirian Paragliding Cup
11.07.-12.07, Sky Water Show

15.07,-19.07, 11.Alpen Open

15.08. - 16.08, Fun and Fly Festival

18.08, - 23.08. Mauna Kea HG/GS Fiy In
29.08.-30.08, 3. Hochjocheup GS
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LMRheinland Pfalz ~ Wemer Schmitt, tel, 06773,/418; Fax. 06773/7349

LM-Hessen Hurt Luther, tel,06172/42508

LM-Bayernu. BaWi  Ridiger Czaschke, tel. 08652,/64266

German Open DHV-Sport tel. 0B022/9675-50; Fax. 08022/9675-99

German Cup DHV-Sport tel. 08022/9675-50; Fax. 08022/9675-99
Ort Veranstaiter
Seeboden Tel. 0043/664,/3573191
Laragne Tel. 0033/4/75464320
Truppenibungsplatz Langelheim Knut Jager Tel. 06322/1415
Flugplatz Lauterbach Kurt Luther Tel, 06172/42508,/P.Kaltenhofer Tel, 06162/81885
offen Jurt Luther Tel, 06172/42508,/P Kaltenhofer Tel, 06162/81885
Mackern Mitteldeutscher Gleitschirm und Drachenfliegerverein Tel. 039221/9339
Sibirien Igor Garipov apha@seus.alt.ru
Tegelberg Peter Sebrella Tel, 08861/1372
Flugplatz Leipzig/Tauchau Tel. 034205,/86917
Jena 0172/3609629, 03641,/825900
Hochries Fax 08032/8901
Zillertal Tel. 0043/5285/6760
Sibirien |gor Garipov apha@seus.all.
Hardheim Gerald Katamaier 06283/8800
Aspen (USA) climbfly@rof net
Sibirien gor Garipov apha@seus.all.iu
Mantreus (CH) Pierre Kuonen 0041/21/9641584
Gnadenwald (A) Tel. 0043/5224,/53904
Emmetten Tel. 0041/41/620 12 12
Hawaii Tel, 080/968/8685

Schruns-Tschagguns

WMichael Rudisser 0043/563/051204, 0043/5556/7378476



NEU!
v E R | X"ACT
DHV 1-2

/° Performance
DHV 2-3




“John Pandry, World Champicn 1987,

XXX - the World
Champion’s Choice
im DHV Zulasstings-
verfahrenKlasse 2-3

DEUTSCHLAND | AEROSPORT INTERNATIONAL GMBH SCHWEIZ | BIRDWING GLEITSCHIRMFLIEGEN
OSTERREICH | Grafenstr. 26 + D-83004 Brannenburg Wysland = CH-3B60 Meiringen

Tel 08034-1034 » Fax 08034-3384

E-mail: aerosport@t-online.de
Internet: http:/fwww.aerosport.de

Natel 079 353 23 23 » Tel 033 971 48 03
Fax 033 97] 48 05 = E-Mail: birdwing@bluewin,ch
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