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Basierend auf dem erfolgreichen FLAIR, hat dieser Zweisitzer alle guten Eigenschaften des Sportklasse-
Schirms Gbernommen. Leichtgéngiges Handling ohne Untersetzungssystem. Das leichte Groundhandling
macht Starts zum Kinderspiel. B-Stall- und Ohrenanlege-Hilfen erméglichen rasche Abstiege ohne Kraftan-
strengung. Maximale Sicherheitsreserven entspannen auch auf weiten Streckenfliigen. Profis, Funflieger
und Streckenflugpiloten: Bereit zum Einsteigen?
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wichtigeneue.

DHV-Wetternetz

Mehr als 20 Flugherge sind, unterstiitzt vom DHV, von den Vereinen mit Wetterstationen ausgeriistet worden. Uber
automatische Ansagen sind die aktuellen Werte zu Wind, Windrichtung, Temperatur, etc. jederzeit abrufbar.

Gelandename Gelandehalter Telefonnummer
32457 Porta Westfalica Delta-Club Wiehengebirde 0571/710227
35088 Eisenberg DFC Ederbergland (06452,/8585
36136 Wasserkuppe  Rhoner Drachen- und Gleitschirmfliegerverein 06654/696
36840 Rammelsberg  Harzer Drachen- und Gleitschirm-Verein Goslar ~ 0171/8236162
52245 Sophienhdhe  Ostwindfreunde 0171/8714309
55585 Duchroth Pfalzer Gleitschirm-Club 0171/2375896
57562 Sassenroth Drachen- und Gleitschirmfreunde Hellertal 02744/930349
58849 Nordhelle GSC Nordhelle e.V. + Flugsport Lennetal . 02352/21265
64665 Melibokus Erster Odenwalder Drachen-Flug-Club (6251/983612
74544 Einkorn HG-Club «Einkorn Schwabisch Hallx 0791/4992360
T484T Finkenhof Delta-Club Mosbach (6261/670638
76332 Althof Die Althofcrachen (7083 /4567
16597 Teufelsmihle  Drachenflugclub Loffenau (7083/51385
76703 Kramer Gleitschirmelub Kraichtal 07250/921228
78148 Hintereck Gleitsegelclub Lenticularis 07723/5801
79102 Schauinstand ~ GSC Colibyi 07602/1612

Mehr Sicherheit im Wettkampf

Der Weltverband FAI/CIVL hat bei seiner Marz-Tagung in
Kopenhagen mehrere Beschliisse zur Erhéhung des Sicher-
heitsstandards bei Weltmeisterschaften und Europamei-
sterschaften gefaBt. Kiinftig haben die Piloten ein Anrecht
auf Konsultation der von ihnen gewahlten Pilotenvertreter
durch den Wetthewerbsleiter. Damit sollen die Sicher-
heitsiiberlegungen der Piloten stirker in die Aufgabenstel-
lung einflieBen. Der Mindestanforderungen an die arztliche
Notfallversorgung bei FAI-Wetthewerben wurde angeho-
ben. Und auch die Mindestqualifikation, die ein Teilnehmer
bei der Einschreibung vorweisen muB, wurde erhoht. Kiinf-
tig diirfen die Nationen nur Piloten entsenden, die bereits
Wetthewerbserfahrung in FAI Category 2 Wettbwerben ge-
wonnen haben. Die bisherige Regelung, wonach der natio-
nale Verband die Flugtiichtigkeit der Flugausriistung be-
statigt, wurde verschérft. Schon bei der kommenden Gleit-
schirm-Weltmeisterschaft im Pinzgau diirfen nurmehr zerti-
fizierte Gleitschirme zum Einsatz kommen, oder Prototy-
pen, die einen Belastungstest erfolgreich durchlaufen ha-
ben. Als Stellen fiir die Zertifizierung und fiir den
Prototypen-Nachweis hat die FAI den DHY und die franzosi-
sche Testfirma Aerotest anerkannt. Der deutsche FAl-Dele-
gierte Klaus Tanzler, der als Vorsitzender der CIVL Arbeits-
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Gelandename Gelandehaltelefonnummer

79183 Kandel DFC Siidschwarzwald (07681/22058
79245 Gschasi Drachen- und Gleitschirmflieger Oberes Eltal  0471/3570296
82467 Wank Gleitschirmsegler Werdenfels 0171/3568374
83122 Hochries Gleitschirmelub Hochries-Samerberg (8032/8805
83436 Predigtstunl ~ GSC vAlbatros« Bad Reichenhall 0171/3574322
83661 Brauneck Lenggrieser Gleitschirmflieger 0171/8169210
83700 Wallberg DGC Tegernseer Tal 08022/95137
93339 Jachenhausen 1. Oberpfalzer Drachenfliegerclub Riedenburg 09442/329
93453 Hoher Bogen L. Gleitschirmverein Baverwald 09947 /2452
93462 Osser 1. Gleitschirmverein Bayerwald 0171/3574282
94541 Blchelstein ~ DFC Baverwald 09908/891191

gruppe Safety and Training die Beschliisse vorbereitet hat,
sieht die Abstimmungserfolge als ersten Schritt in die rich-
tige Richtung. Die Anhebung der technischen Sicherheitsan-
forderungen an die Flugdrachen ist fiir die nachste
FAI/CIVL-Tagung vorgesehen. Bis dahin sollen Regeln vor-
bereitet werden, die unter anderem ein MindestmaB an
pitch-Stabilitat der Wettkampfgerate sicherstellen.

Teure Uberlinge

DaB beim Autotransport in Italien das Drachen-Ende mit ei-
ner rot-weiBen Warntafel versehen werden muB, ist wohl
hinreichend bekannt. Aber auch die maximal zulédssige
Uberlange ist zu beachten. Die italienischen Behorden ge-
hen sehr streng vor. An der erstmoglichen Stelle hinter der
Grenze steht jetzt oft die Polizei und da wird nicht mehr
hingewiesen, sondern gleich abkassiert. Der Drachen darf
trotz Warntafel nur 30 % der Fahrzeuggesamtlange iiberste-
hen. Der Drachenflieger Stefan Wenner bekam 1 Monat
Fahrverbot fiir Italien (nicht Fahrer sondern Fahrzeug bezo-
gen), Einbehaltung des Fiihrerscheins bis zur Zahlung von
Lit 1.175.000,00 (=ca. DM 1.200,00).



DEUTSCHER HANGEGLEITERVERBAND e.V. im DAeC

Fachverband der Drachenflieger und Gleitschirmflieger in der Bundesrepublik Deutschland
DHV, Postfach 88, 83701 Gmund am Tegernses, Telefon 0B022/9675-0, Fax 0B022/9675-99

Liebes DHV-Mitglied,

mit diesem ersten Sicherheitsbrief mochten wir Dich, zu Be-
ginn der Hauptflugsaison, iiber aktuelle Sicherheitsthemen in-
formieren und Tips und Hinweise fiir einen sicheren Flughe-
trieb geben.

Gleitschirm
1.Schutz vor Wirbelverletzungen!

Ein hochwertiger Rickenschutz bietet dem Piloten bestmogli-
che Sicherheit vor schwerwiegenden Wirbelverletzungen bei ei-
nem harten Aufprall. Dies ist eines der wichtigsten Ergebnisse
der Analyse der Unfélle der letzten Jahre. In diesem Zusam-
menhang machten wir folgende Empfehlungen und Hinweise
aussprechen.

> Bei Neukauf eines Gurtzeuges raten wir dazu, ein System
mit DHV-gepriiftem Rickenschutz zu erwerben.

> Bei der Nachriistung alterer Gurtzeuge sollte, wann immer
maglich, ein DHV-gepriifter Riickenschutz integriert werden. Ist
dies nicht méglich, solite der dickste mdgliche Rickenschutz in
Mehrschichten-Schaumstoff oder Airbag/Schaumstoff-Bau-
weise verwendet werden, der ohne Komfort- und Funktionsein-
schrankung eingebaut werden kann. Die Hersteller von Gurt-
zeugen und Riickenschutzsystemen geben Auskunft (ber die
Kompatibilitatsmaoglichkeiten.

> Hartschalen mit diinner Schaumstoffauflage und FProtekto-
ren fiir Motorradfahrer sind kein ausreichender Rickenschutz!

2.Beinschlaufen zu?

Ein Start mit offenen Beingurten kann katastrophale Folgen
haben. Hier ein paar wichtige Hinweise, um niemals mit offe-
nen Beingurten zu starten:

> Beim Anlegen des Gurtzeuges werden die Beingurte zuerst
geschlossen, dann erst Brust- und gegebenenfalls Kreuzgurte.
> Nach einem Startabbruch werden die Beingurte niemals
gedffnet, nur gelockert.

> Beim Startcheck unmittelbar vor dem Start st die Kontrolle
der Beingurte der erste Punkt.

Der DHV hat ein neues Lehrvideo zu dieser Thematik herge-
stellt und an alle Mitgliedsvereine und Flugschulen kostenlos
versandt.

3. Vorsicht Steilspirale!

Im letzten Jahr haben sich mehrere schwere Unfélle beim
selbsténdigen Uben der Steilspirale ereignet. Die Steilspirale
mit einem modernerem Gleitschirm ist ein sehr anspruchsvol-
les Flugmandver. Das DHV-Lehrteam empfiehlt, das Abstiegs-
hilfemandver Steilspirale unter fachlicher Anleitung in einem
Performance- oder Sicherheitstraining zu erlernen.

4.Rettungsschirm und Gurtzeug!

Veranstalter von Fortbildungskursen berichten von einem ho-

hen Anteil funktionsuntlichtiger Gurtzeug-Rettungsschirm-Kom-
binationen, die beim Ausriistungscheck entdeckt werden. Nicht
Jjedes Gurtzeug ist mit jedem Rettungsschirm kompatibel! Soll-

test Du den leisesten Zweifel beziiglich der Ausldsbarkeit Dei-
nes Rettungsschirmes haben, raten wir dringend dazu, eine
Kompatibilitatsprifung Deiner Gurtzeug-Rettungsschirm-Kombi-
nation bei einer Flugschule oder einem Hersteller durchfiihren
2U lassen.

Drachen
1.Rettungsschirm checken!

In den letzten beiden Jahren gab es beim Drachenfliegen 4 Un-
falle, die, trotz Auslésung des Rettungsgerétes in ausreichen-
der Héhe, tédlich endeten. In allen Fallen offnete sich der Ret-
tungsschirm nicht oder zu spat. Ursache flr dieses Versagen
kann ein langere Zeit nicht neu gepacktes Rettungsgerat sein.
Die schweren Unfalle beim Drachenfliegen ereignen sich meist,
viel haufiger noch als beim Gleitschirmfliegen, in der eigentli-
chen Flugphase, z.B. durch Kollision oder Geratebruch. Der
Héngegleiterpilat ist in diesem Fall in einem hohen Ma# auf die
einwandfreie Funktionstuchtigheit seines Rettungsschirmes an-
gewiesen. Wir raten deshalb dringend dazu, die Einhaltung der
Packintervalle des Rettungsschirmes zu beachten. Bei moder-
nen, aerodynamischen Gurtzeugen mit seitlicher Rettungsgera-
teanbringung und knappem Containerraum, kann auch die Aus-
losekraft zum Problem werden. Eine Probeausldsung, z.B. in el-
nem Rettungsgerate-Turnhallentraining, gibt Dir GewiBheit liber
die Funktionsttichtigkeit Deines Rettungsschirmes.

2.Materialcheck

Besonders bei dlteren Hangegleitern ist ein Materialcheck in
regelmaiigen Abstanden erforderlich. Der 5-Jahres-Check ist,
aufgrund der vorliegenden Erkenntnisse hinsichtlich Materi-
alabnutzung, unabdingbar. Leider hat die MiBachtung des Gera-
techecks in den letzten beiden Jahren zu einigen sehr schwe-
ren Unfallen geflihrt.

Gleitschirm und Drachen

Zu Beginn der Haupt-Flugsaison im Mai ereignen sich (ber-
durchschnittlich viele Unfélle. Die haufig sehr anspruchsvollen
thermischen Bedingungen tiberfordern viele Piloten, die oft mo-
natelang nicht mehr geflogen sind. Wir raten Dir deshalb, es
»langsam angehen zu lassen«. Ein paar Fitige in ruhigen Bedin-
gungen sollten vor dem Einstieg in die starke Friihjahrsthermilk
zu Eingewdhnung auf jeden Fall unternommen werden. Wer
ausgesprochen selten fliegt, dem empfehlen wir, sich fir die
Dauer seines Flugurlaubes in den Alpen einer erfahrenen Flug-
schule anzuvertrauen.

Fragen?

Der Sicherheitsvorstand Karl Slezak steht, zusétzlich zur DHV-
Geschaftsstelle, telefonisch unter 08803/60598, per Fax un-
ter 08803/60510 oder e-mail: karl.slezak@oberland.net fiir
alle Fragen der Sicherheit zur Verfiigung.

Eine schone, unfallfreie Flugsaison wiinschen
der DHV-Vorstand und das ganze DHV-Team
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»Rilckenschutz-Pflicht« ab 1. Januar 2000

Die DHV-Kommission hat mehrheitlich die Einfiihrung der

»Riickenschutz-Pflicht« zum Jahresbeginn 2000 beschlossen.

Ab diesem Zeitpunkt muf3 bei allen Gleitschirmfliigen ein
Riickenschutz mitgefiihrt werden. Vorstand und Kommissi-
on trafen ihre Entscheidung aufgrund fundierter Erkennt-
nisse und Erfahrungen.

— das Resultat der seit 1.1.98 in Osterreich giiltigen
Riickenschutz-Pflicht ist positiv. Im Vergleich zu den Vor-
jahren ist die Zahl der Wirbelverletzungen bei Gleitschir-
munfallen stark gesunken.

— die Analyse der Gleitschirmunfalle mit Wirbelverletzun-
gen des Jahres 1998 zeigt ein eindeutiges Ergebnis. Beim
Aufprall auf Riicken oder GesiB verletzten sich fast aus-
schlieBlich Piloten, die keinen oder einen ungeeigneten
Riickenschutz verwendet hatten. (Siehe dazu auch das »Si-
cherheitsjournal«)

— die Entwicklungsarbeit der Hersteller und die For-
schungshemiihungen der DHV-Technik haben zur DHV-
Riickenschutznorm gefiihrt, die einen sehr hohen Sicher-
heitsstand gewéhrleistet.

Die neue Riickenschutz-Pflicht wird nicht die Verwendung
eines Riickenschutzes nach DHV-Norm verlangen. Dies ist
bei einem GroBteil der heute verbreiteten Gurtzeuge aus
konstruktiven Griinden nicht méglich, Sie wird auch Riick-
sicht nehmen auf Piloten, die ein Gleitschirmmodell flie-
gen, das nur mit einem daftir zugelassenen Gurtzeug ohne
Kompatibilitatsmoglichkeit mit einem Riickenschutz betrie-
ben werden darf. Fiir Fliige iiber Wasser im Rahmen von
Performance- oder Sicherheitstrainings wird es eine Aus-

nahmeregelung geben. Der genaue Wortlaut der Riicken-
schutz-Pflicht wird im nachsten DHV-Info verdéffentlicht.
Eine Vorschrift bedeutet immer einen gewissen Eingriff in
die personliche Freiheit des Piloten. Vorstand und Kommis-
sion haben ihre Entscheidung nach eingehenden Uberle-
gungen und Abwigungen getroffen. Der durch die Pflicht
erreichbare Sicherheitsgewinn tiberwiegt die gegen sie vor-
gebrachten Bedenken bei weitem,

Hartschalen-Protektoren

Eine frither hidufig verbreitete Art des Riickenschutzes ist
die Hartschale mit diinner Schaumstoffauflage. Mit diesem
Protektor ist zwar ein ausreichender Durchdringungsschutz
(Steine, spitze Gegenstande) gewahrleistet, jedoch keine
Dampfung des Aufpralls. Eine weitere Gefahr besteht, wenn
die Hartschale, besonders bei kleineren Piloten, tiber den
Riicken hinaus, bis in den Bereich der Halswirbelsaule
reicht. Bei einer ruckartigen Bewegung des Kopfes nach
hinten, z. B. nach einem harten Frontstall, besteht die Ge-
fahr eines Halswirbelbruches.

Nahezu alle Gurtzeuge, die mit einem Hartschalen-Protek-
tor ausgeriistet sind, bieten auch Platz fiir einen mittelstar-
ken (8-12 cm) Riickenschutz in Schaumstoff oder Schaum-
stoff/Airbag-Bauweise. Die Hersteller von Gurtzeugen und
Riickenschutzeinrichtungen informieren tiber die Kombina-
tionsmoglichkeiten,

Bei mir hat sich etwas ge@ndert:

Damit wir Euch immer punktlich das Info, den Mitgliedsausweis, Flugscheine und Sonstiges zusenden

konnen, benotigen wir Eure aktuelle Adresse.

Falls sich etwas geandert hat, einfach Coupon ausschneiden und an den DHV faxen oder schicken.

Bank, Kontonummer
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Die Performance Center

Die neue Flugsaison hat angefangen. Einen guten Auftakt bietet das Performance Training: Sou-

P “..T verdne Schirmbeherrschung fiir mehr SpaB, Leistung und Sicherheit vet:mittelt von qualifizierten
Trainern. Der Performance-Teil 1 umfaBt ein Start/Lande-Training am Ubungshang mit Video-Ana-
lyse, Teil 2 ist das Rettungsgerate-Training in der Turnhalle, Teil 3 trainiert das aktive Fliegen, die
wichtigste Grundlage fiir den absoluten FluggenuB. Eingangsvoraussefzung ist der Luftfahrer-
schein oder Sonderpilotenschein.

Flugsportschule Sky Club Austria

48962 Grobming, Moosheim 113, Tel 0043/3685/22333, Fax 23610
emall: skyclub.austria@ppl.co.at

homepage: www.skyclub-austriz.at

Der FlugtechnikTeil des Performance Trainings findet Dber Wasser statt.

Gleitschirmschule Aufwind

48972 Ramsay am Dachstein 52, Tel. 0043/3687,/81880, Fax 81346
mobil: 0043/663/9193070, http:/' e Aufwind.at,

email: office@Aufwind at

Siddeutsche Gleitschirmschule
83246 Unterwdssen, Chiemgau, Tel, 08641,/7575 Fax 61826

Flugzentrum Ruhpolding Holzner GmbH

Brander Sir. 41, 83324 Ruhpolding, Tel. 08663668, Fax -T76
e-mall: flugzentrum-uhpolding@tonline. de

homepage: wiw.ruhpolding.com, fugzentrum

atventure sports

drachen-gleitschirminline skate-schule
Talstatian, 83661 Lengzries

Tel. 08042/9486 oder 9487 Fax 08042/4831
e-mail: info@adventure-sports.de

werw.adventure-sports.de

Schleppauskiinfte

Auskunft iiber Fragen und Probleme zum Schlepp erteilt
der Schleppfachmann Horst Barthelmes im DHV-Infor-
mationshiiro fir Schlepp regelméBig Montag bis Freitag
jeweils von 12.00 bhis 14.00 Uhr, telefonisch unter

06654/353, per Fax unter 06654/7771.

Fehlerteufel

In Travel & Training wurde folgende Adresse leider nicht

abgedruckt:

Paragliding Tegernsee, 83700 Rottach-Reitrain, Tel:

08022/2556, homepage: www.para.pbm.de

Westallgauer Flugschule
Alimannsried 181, 88175 Scheidegg
Telefon 08381,/6265, Fax (8381/84209

1. DAeC Gleitschirmschule Heinz Fischer GmbH
Brunnenstr, 35, 87669 Rieden bel Filssen, Tel,
(1836237038, Fax 38873

Flugschule Gappingen

Zeppelinste.3, 73105 Diirnay,

Tel, 07164,/12021, Fax 12029

homepage: hitp:/ /v flugschule-goeppingen.de
email: office@fugschule-goeppingen.de

WDS,/Air Flugsport GmbH

I der Limecke 3, 59939 Olsberg,

Tel. 02983/21795, Fax 02083/21795
email: Schulte@t-online.de,
homepage: www.wdsair.com. 300798

Paragliding Tegemsee Peter Rummel

Tegernseer Strae 88, 83700 Reitrain, Tel. 080222556 Fax 2584
mobil: 01713490975,

hitp; / fwwww.para.pbm.de e-mail:para-legemsee@t-onling. de

Teletext

Flugzentrum Bayerwald

Schwarzer Helm 71, 93086 Warth,/Donau,
Tel, 09482/959525, Fax 00482/959527
http/ fwww. Tlugzentrum bayerwald.de
e-mall: schorsch.hoecher@Lonline.de

Habis Flugsport Fabian Schreiner

Marienplatz 20, 87500 Immenstadt, Tel. 08323/8590

emall: Habis. flugspori@tonline.de

Der Flugtechnikte des Peformance Trainings findet iber Wasser statt.

Harzer Gleitschirmschule Schule & Shop
Béringer Str. 31, 38640 Goslar, Tel. 05321/43737 Fax 2001
Hotline; 05322/1415, htlp://flieg.com/harzergss

Eura-Flugschule Engelberg AG

\Wasserfallstr, 135, CH-6390 Engelberd, Tel, 0041,/41/637 07 07

Fax: 0041/41/637 34 07, Infoband: D041/41/637 06 07

e-mail; info@euroflugschule.ch, www.euroflugschule.ch

Der Fugtechniktell des Performance Trainings findet iber Wasser statt.

Montana Flugsport GmbH

Sicherheitstraining am Achensee Y
Stammelestr.1a, B2380 PeiBenberg

Tel. 0BB03/60598, Fax 60510

E-mall: info@montanalugspart.com

Intesmet: ww.montana-flugsport.com

Die Teletextseiten der Fernsehsender sind eine wichtige
und kostenlose Informationsquelle z. B. iiber Wettervor-
aussagen. Jeder, der ein Fernsehgerat mit dieser Einrich-
tung hat, kann sich hier jederzeit informieren. Auf 3sat ist

auf den Seiten 670. 673-676 Schweizer Flugwetter und Wet-
terinfos abrufbar (im Internet auch unter www.swisstxt.ch).
Das Bayrische Fernsehen liefert unter der Nummer 600
eine Ubersicht iiber die angebotenen Wetterinfos.

Das Osterreichische Fernsehen ORF | und ORF Il bietet

nicht nur die bekannte Nummer 613 fiir den Flugwetterbe-

richt, unter weiteren 6ooer Nummern kann man recht gute

Wetterinfos fiir die verschiedenen 6sterreichischen Bun-
deslander finden.
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AIREA Testcenter

Ab sofort arbeitet AiREA in Deutschland und Osterreich mit
AiREA Testcentern zusammen in denen immer alle aktuel-
len Schirme und Gurtzeuge von AiREA zu Probeflugzwecken
zur Verfiigung stehen.

Bei allen AiREA Testcentern kann man jetzt seine AiREA
Gleitschirm-Ausriistung bequem in Raten bezahlen. Bei Ab-
nahme von mindestens einem AiREA Schirm kann auch die
Ausbildung finanziert werden.

Ab 1999 gewahrt AiREA eine 3-jihrige Garantie aul das Tuch
aller Schirme. AuBerdem erhalt jeder Kunde ab 1999 mit je-
dem AiREA Gleitschirm automatisch einen 75 DM Preisnach-
laB auf ein Sicherheitstraining. Diese Gutscheine kénnen
bei den renommierten Anbietern Montana Flugzentrum
Achensee oder Sky Club Austria eingelést werden.

Weitere Informationen und Adressen von Testcentern er-
hiltst Du unter: AiREA, Tel: +49 (0) 8041 78100, Fax: +49 (0)
8041 781020, e-mail: info@airea.de, homepage:
www.airea.de

Weiterbildungsprogramm

Eine schon gestaltete Broschiire zeigt die breite Palette an
Weiterbildung und Reisen, die adventure-sports, die Flug-
schule am FuBe des Braunecks, 1999 bietet.
Adventure-Sports, Tel: 08042/9486, Fax: 08042/4831, home-
page: www.adventure-sports.de
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Der optimale Schutz

Ist Dir das auch schon mal passiert?
Nach einer harten Landung hat das
Fluginstrument unschéne Kratzer
abbekommen. Ein Sturz beim Start-
lauf und das LCD-Display schldgt

hart auf einen Stein... Mit zwei neu-

en Produkten von Brauniger kann

man wertvolle Fluginstrumente op-
timal schiitzen.

Das PlexiCover schiitzt LCD-Displays vor
Schlédgen, StoBen und Kratzern. Alle Ab-
deckungen werden aus durchsichtigem,
schlagzdhen und kratzfestem Kunststoff her-
gestellt und sind »hauteng« den Formen des
Instruments angepaBt. Selbstverstindlich
bleiben alle Bedienungselemente und
Steckerbuchsen zugénglich. Brauniger bietet
das PlexiCover nicht nur fiir die eigenen In-
strumente an, sondern auch fiir die anderer
Hersteller, z.B. Flytec, AFRO, etc.

Waihrend das PlexiCover hauptsachlich das Display und die
Oberseite von Fluginstrumenten schiitzt, ist das NeoCover
fiir den Schutz des Gehauses gedacht. Die Schutzhiille be-
steht aus hochwertigem Neopren, welches durch seine
dampfenden Eigenschaften optimal vor Schlagen und
StoBen schiitzt. Die Hiille ist auf der einen Seite schwarz,
auf der anderen lila. Durch Wenden kann die Farbe ge-
wechselt werden. Auch mit dem NeoCover bleiben alle
Steckerbuchsen zugéanglich, auch die verschiedenen Instru-
mentenhalter konnen weiter verwendet werden.,

Unser Tip: Am besten PlexiCover und NeoCover zusammen
verwenden, so sind die wertvollen Fluginstrumente rund-
um perfekt geschiitzt!

Beide sind in allen fiihrenden Flugschulen und bei Brauni-
ger direkt erhiltlich.

Bréduniger Flugelectronic GmbH, Tel: 0881/64750, Fax:
0881/4561, homepage: www.braeuniger-flugelectronic.de, e-
mail: info@brauniger.com

Campingplatz beim Chiemsee

Ein kleiner familidrer Campingplatz zwischen Chiemsee und
den Chiemgauer Alpen versucht via Internet die Zielgrup-
pen zu erreichen, fiir die die Lage und die Einrichtungen
des Platzes ideal geeignet sind. Schaut einfach auf der ho-
mepage http://www.camping-am-moor.de vorbeil



Mehr Sicherheit fiir Rettungsgerate

Bei Verwendung des neuen Loopspanners wird der bisher
verwendete Sollbruchfaden iiberfliissig. Die zwei Druckfe-
dern sorgen fiir einen stets konstanten Anprefdruck der
VerschluBése auf den VerschluBsplint, unabhéngig vom
Packdruck des Rettungsschirms.

Ab sofort ist der
Loopspanner serien-
maBig in alle neuen
Charly Gurtzeuge und
Rettungssysteme einge-
baut. Durch anerkannte
Herstellerbetriebe kann
nachgeristet werden.
Mehr Infos bei Charly
Produkte, Tel; +49 (0)
8364 1286, e-mail: Char-
ly-Produkteat-online.de

» : SEvlebAiaGemeinsclafh « SegeiBace -
Neuerscheinungen im "¢ 0 i -
Ferienwerk BT

A\
Neuer Praxisteil zum Leitfa-
den Abenteuer Natur: Auf
iiber 60 Seiten werden Grup-
penleiter-Spiele, Projekte
und Aktionsideen aus der
Praxis prasentiert. Unver- &
zichtbar fiir alle, die im 15 S Ay P =
Gruppen- und Feizeitenbe-

reich ins »Abenteuer Natur« eintauchen wollen. Der Leitfa-
den inklusive dem neuen, umfassenden Praxisteil ist zum
Preis von 15,80 DM plus Porto tiber das BDK]J-Jugendferien-
werk zu beziehen.

Unter der Uberschrift Sommer-Sonne-Ferienwerk gibt es
die zweite Neuerscheinung dieses Herbstes im BDK]-Ju-
gendferienwerk. In kurzen und pragnanten Abschnitten
wird das Ferienwerk und seine Angebote, Service und
Dienstleistungen vorgestellt.

Infos beim Bund der Deutschen Katholischen Jugend Di6ze-
se Rottenburg-Stuttgart, Tel: 07153/300122, Fax: 07153/38746,
homepage: www.kirchen.de/drs/ferienwerk.

srne LTy

AbefteverNavur

AeltNuvltibur-.
Rasdygasns

»ATOS«

Informationen iiber den neuen Starrfliigel bekommt man
unter:
http://home.t-online.de/home/felixruehle/index.htm

»Pinzgauer Spaziergang«
mit der Flugschule Salzburg

Spatestens als bekannt wurde, daB die Paragleiter-WM des
Jahres 1999 im Salzburger Pinzgau stattfindet, hat diese Re-
gion auch bei den Gleitschirmflie-
gern ihren »Geheim-Tip-Status« als
erstklassiges Streckenfluggebiet
eingebiiBt. Segel- und Drachenflie-
ger wuBten ohnehin schon lange
um die idealen Gegebenheiten des
oheren Salzachtales. Wer sich die-
ses Fluggebiet unter sachkundiger
Anleitung gepriifter dsterreichi-
scher Fluglehrer ansehen mochte,
ist bei der Flugschule Salzburg -
Gleitschirm Reisen genau richtig: Von 19, bis 25. Juni - also
etwa zwei Wochen vor der WM - startet die Tour »Pinzgau-
er Spaziergang«, Plétze sind noch frei.

Infos bei Flugschule Salzburg, Tel: +43 6217 6300, mobil: +43
664 1919 100, Fax: +43 6217 7300, homepage: http://mem-
bers.magnet.at/mistral, e-mail: helmut.sobekatelecom.at

Flightpark Wildschonau-Tirol

Ein ldealfluggelande fiir Piloten und
Pilotinnen, die Genuffliige ohne Lei-
stungsdruck machen wollen, ist das
Markbachjoch, Wildschonau-Tirol,
Nahezu abgeschirmt von storenden
Hohenwinden bietet der turbulenzar-
me Nordhang, der quer zum Talwindsystem steht, von Mérz
bis September gute Start- und Flughedingungen. Die Umge-
bung bietet unzéhlige weitere Flugmoglichkeiten. Im Flight-
park Wildschénau wird (auch unentgeltlich) Hilfestellung
durch Flugschulmitarbeiter angeboten. Die Er6ffnung ist
beim Fliegerfest am 8. Mai. Ziellandewetthewerb mit scho-
nen Sachpreisen und Fliegerparty mit Lifeband. Teilnahme
und Eintritt frei. Bei gutem Flugwetter fahrt die Gondelbahn
schon am Freitag, den 7. Mai. Ein Tip fiir Clubausfliige.

Info: Tel: +43 664 2622646, weitere Informationen auf unse-
rer Homepage: http://flugschule-alpen.net/

Tandemfliegen

Einen recht schonen Flyer iiber den Reiz des doppelsitzigen
Fliegens gibt es von der Flugschule Paragliding Tegernsee,
83700 Rottach-Reitrain, Tel: 08022/2556, homepage:
www.para.pbm.de

DHnfo 100 9
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Wir Cracks

von Raimund Rud

Ich bin zur Zeit in psychotherapeuti-
scher Behandlung. Nein, nein, nicht
weil ich auf den Kopl gefallen bin, den
benutzt mein Therapeut als Einstiegslu-
ke, um an der Seele das notwendige Tu-
ning vorzunehmen. Was da so alles
moglich ist. Unverstellbar. Und wie ge-
tuned wird ist eine reine Preisfrage, wie
man mir schon am Telefon sagte.

Bereits bei meinem ersten Besuch
wurde mir klar, daB Psychologen eben
aus einem besonderen Holz geschnitzt
sind. Ein wnormaler« Arzt stellt mir
meist onkelhaft die Frage: -Na, was
fehit lhnen denn?« Worauf ich neffen-
haft antworte: »Die Gesundheit.« Ganz
anders der Psychologe: ~Wie gehen die
Geschifte?« fragte er mich. Schnell
kopfrechnend zog ich das mit ihm ver-
einbarte Honorar von meinen Einkiinf-
ten ab und sagte dann: ~MaBige.

«Dann erzihlen Sie mal-, forderte er
mich auf, nachdem er mich in einen
echt antiken Ohrensessel drapiert hatte
und ich sofort spiirte, was es heifit, ei-
nige hundert Jahre am Riicken zu ha-
ben. Vermutlich hat man die von mir er-
wartete Couch deshalb abgeschafft,
weil immer mehr Patienten zu schnar-
chen anfingen, was der Therapeut dann
fatschlich als Ubertragung auslegte.

«Wissen Sie«, begann ich, »ich leide
unter Leistungsdrucke. Ich vernahm ei-
nen Grunzlaut und wufte nicht, ob ich

ihn als Zustimmung oder als MiBbilli-
gung aufzufassen hatte. «Ich bine, fuhr
ich fort, »namlich ein Sonntagsflieger«.
»Na groBartig«, riel er und seine Stimme
klang echt begeistert. Das war nun mei-
ner gepeinigten Seele doch zuviel, ich
sprang auf und schrie: »Was? Sie finden
das groBartig? Das ist genau der Grund,
warum ich hier bin.« Ich mufte Luft ho-
len. »Ich fiihle mich ...eh...wie ein Nig-
ger unter Negern.. »Wie kommen Sie
denn darauf; fragte er. »Lesen Sie doch
einmal, was da iiber das Drachenfliegen
verdffentlicht wird, Leistung, Leistung,
Leistung«, rief ich. »Mir scheint«, sagte
er, »daB wir fiir dieses heutige Gesprach
keine gemeinsame Grundlage mehr ha-
hen«, Sein Blick war dabei auf einen
Punkt irgendwo hinter mir gerichtet.
Wie konnte er bloB so schnell klein bei-
geben? Hatte ihn meine heftige Reakti-
on erschreckt? Ich drehte mich um, um
mich zu setzen und da sah ich, was ich
angerichtet hatte. Bei meinem hysteri-
schen Aufspringen wurde das antike
Sitzding offensichtlich mit einigen 'g’
belastet und hatte dem nicht gentigend
entgegenzusetzen, und nun hing es er-
barmlich schrig da, mit gebrochenem
Bein, an dem vielleicht der Holzwurm
nagie. «In der verbleibenden Zeit kon-
nen Sie mir ja etwas von der Literatur
bringen, die sie offensichtlich so erregt
hat.« Die Bemerkung war mit einer un-
mifverstiandlichen Handbewegung zur

Tiir begleitet. Das tat ich dann auch.
Beim ndchsten Meeting fithrte er
mich in einen anderen Raum, der merk-
lich sparlicher, vor allem unzerbrech-
lich, eingerichtet war, nur ein paar Sitz-
kissen waren am Boden verstreut. »Ma-
chen Sie sich's bequem.« Ich versuchte
zu tun, was er mir empfahl, aber ich
konnte meine steifen Beine schlecht ab-
legen und ich winschte mir meinen
Kniehdnger herbei, dann wére ich we-
nigstens situativ behandelt worden.
sIch habe mich ordentlich eingelesens,
begann er das Gesprach. Das war mir
schon vorher aufgefallen, denn er trug
ein multicolor T-Shirt mit der grofien
Aufschrift FREUD AND FLIGHT.

»Ich mache einen Crack aus
Thnen«

“Was bedriickt Sie also?« Nun wufite
ich schon aus Biichern, daf man beim
Psychologen sehr friih in der Kindheit
anfangen muBte. Ich legte mir gerade
einen Satz zurecht, als er mich fragte:
~Was sind das fiir Leute, die dieses Ding
fliegen mit dem Spitz vorne heraus?-
Mir war an diesen Piloten noch nie et-
was Besonderes aufgefallen und ich
sagte: »Ganz normale«. -Wissen Sies,
sagte er, »wir in der Psychologie wiir-
den das als ausgesprochenes Phallus-
symbol werten«, Daraufhin fragte ich
ihn, ob er denn annehme, daB alfe Pilo-




ten, die ein Ding ohne Spitz flogen, un-
ter dem Kastrationssyndrom zu leiden
hétten. Die Antwort war wieder ein un-
definierbares Grunzen.

«Kommen Sie also zur Sache«, sagte
er. »Schaun Sie«, fing ich an, »als ich mit
dem Fliegen begann, an einem ganz
kleinen Hang, und dann nach ein paar
Tagen endlich einige Meter geflogen
bin, da hatte ich ein

Gliicksgefiihl, welches ich mit Worten
kaum beschreiben kann.« Er unterbrach
mich und sagte kihl: Ich bin iberzeugt,
daf} Thnen auch die Worte fehlen, um
das Gefiihl zu beschreiben, das Sie hat-
ten, als Sie an der Mutterbrust lagen
und sich den Bauch vollschlugen.»

Also nicht ganz von vorne anfangen,
dachte ich mir und fuhr fort: »Bei mei-
nem ersten Hohenflug waren die Ge-
fithle vielleicht ein biBchen gemischt,
aber obwohl er hchstens sieben Minu-
ten dauerte, es war unbeschreiblich.
Heute, mit der entsprechenden Erfah-
rung und den besseren Geriten, kann
man bei guten Lagen stundenlang flie-
gen.« »Ist es das, was Sie stort?« fragte
er. »Nein, was mich stort, ist, daf von
nichts anderem mehr die Rede ist als
von Leistung.« Ich war so richtig in
Fahrt. »Ich gebe ja zu, daB es fiir einige
wenige Ausnahmeerscheinungen
tatsichlich eine starke Befriedigung
darstetlt, eine groBe Strecke mit den
entsprechenden Strapazen zu fliegen,
aber warum muB das dann fir die All-
gemeinheit, die im Fliegen Entspannung
sucht, zum MaB aller Dinge emporstili-
siert werden?« ulst das nicht nur ihre
personliche Interpretation?« fragte er.
«Das kann schon sein«; sagte ich, » ich
bin ja auch persénlich hier.«

»Leistung und Erfolg, das sind die
Zauberformeln unserer Zeits, dozierte
er, »und ich sorge dafiir, daB Sie auch an
diesem Zauber teilhaben werden. Ich
mache einen Crack aus thnen. In der

nachsten Saison fliegen Sie 250 km.«
»Und was mache ich, wenn ein anderer
Pilot 260 km fliegts, fragte ich. «Dann
gehen Sie wieder an den Start und flie-
gen 270 km.« Das klang iiherzeugend,
klang logisch und vor allem gut und et-
was Sonderbares durchstrémte mich.
Eine letzte Frage hatte ich noch an die-
sem Tag: »Was passiert denn mit denen,
die keine 200 km weit fliegen?« .Das
sind dann die Sonntagsflieger«, hemerk-
te er und fiigte lachelnd hinzu:

»In denen gehoren Sie aber dann nicht
mehr«

Wunderbar gestdrkt fuhr ich heim
und das erste, was ich tat war, ich be-
stellte mir einen Gleiter 'mit Leistung’,
Natiirlich auch neue Instrumente, denn
was sollte ich mit einem Vario, das lum-
pige 5 m/s anzeigte und mit einem Ge-
schwindigkeitsmesser, der his miide 8o
km/h ging.

Die nichste Sitzung erdffnete mein
Therapeut mit der treffenden Bemer-
kung: »Leistung, mein Lieber, ist der Mo-
tor unserer Wirtschaft.« Irgendwo in
meiner Seele steckten scheinbar noch
ein paar antiquarische Uberreste, denn
ich sagte: »Ja, aber was mich heschaf-
tigt, ist der Spafl an der Freizeit.« Seine
Stimme bekam einen wissenschaftli-
chen Ton, als er sagte: +Sie werden stau-
nen, in welchen Bereichen Leistung
noch eine Rolle spielt, Da gibt es Leute,
die haben auf ijhrem Nachtkastchen
Strichlisten liegen.« Obwohl mich das
nun echt erstaunte, sagte ich: »Aber die
werden dann doch nicht veréffentlicht,
oder?« Er rausperte sich und sagte: »Da
sag ich nur Prominentenbiographien.«
Meine Leistungstragheit baumre sich ein
letztes Mal auf. »Dann schauen Sie sich
doch einmal die letzten Ausgaben an,
die sind voll mit Strichlisten, um in Th-
rer Terminologie zu bleiben.« Jetzt wur-
de sein Ton scharf: “Was diese Leute
tun, daf tun sie nicht nur fiir sich und

zu ihrem SpaB, den stellen sie hinten an,
wenn es darum geht, etwas fiir's Vater-
land zu tun.« Ich fiihlte, wie ich inner-
lich gestahit wurde. Das Leistungsabzei-
chen erstrahlte plotzlich in einem ganz
anderen Licht. Ich werde es mir auf die
Brust tatowieren lassen, Natiirlich, auch
auf ein T-Shirt drucken. Und in der Luft?
Aber ja, rechts das Kennzeichen und
links das Leistungsabzeichen, damit die
Banausen von Sonntagspiloten wenig-
stens wissen, wem sie den besten Platz
im Bart einzurdaumen haben. Nur, was
geschieht, wenn ich es

vielleicht doch nicht schaffe? Na, dann
kann mein Therapeut mal sehen wie er
zu seinem Honorar kommt, Leistung ge-
gen Leistung,
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Mein Vortrag ist als Festvortrag angekiindigt. Was erwartet man von einem
Festvortrag? Etwas Erfreuliches, Erbauliches, jedenfalls etwas Positives. Zu-
mindest nichts, was das Bild stort. Nun, in diesem Sinne ist mein Vortrag kein
Festvortrag. Was kann man schon Erfreuliches oder Festliches zum Thema Si-
cherheit sagen? Bei meinem Vortrag nehme ich bewuBt in Kauf, daB ich euch
erschrecke, provoziere, mindestens nachdenklich mache. Jede dieser Reak-
tionen ist beabsichtigt. Ich werde auch keine Riicksicht darauf nehmen, oh
das, was ich sage, eine positive oder negative Schlagzeile in der Presse macht.
Und wenn im nachhinein jemand zu mir kommt und sagt, muBtest du unbe-
dingt unser Nest beschmutzen, wo Presse im Saal war, wo fremde Leute zuhor-
ten, so wird mich dieser Vorwurf nicht treffen.

Wenn man alles das, was im Segelflug wichtig und wissenswert ist, in ei-
nem groBen Werk zusammenfassen wollte, so miiite das meiner Ansicht nach
in vier grofe Kapitel gegliedert sein. Ein erstes Kapitel konnte von der Frei-
heit des Segelfluges handeln. Hier wirden wir natiirlich die Schdonheit und
Majestitik des Segelfliegens beschreiben, Wir wiirden hier aber auch die Pro-
bleme und Faktoren behandeln miissen, die unsere Freiheit gefahrden — den
Luftraum und die Probleme, die wir damit haben, die steigende Zahl sinnlo-
ser Vorschriften, die uns die Zulassung von Gerdten und Piloten und Flug-
gelinden immer schwieriger machen. Auch unseren Umgang mit unserer Um-
welt miiBten wir in diesem Kapitel definieren.

Fiir ein weiteres Kapitel kénnte die Uberschrift lauten; Die Mdglichkeit
zum Segelfliegen. Wir hétten dann all die Organisationsfragen zu lésen, die
uns in letzter Zeit wirklich bewegt haben. Strukturfragen: Wie organisieren
wir uns im groBen und im kleinen, wie wird die Aushildung organisiert, wie
sehen unsere Priif- und Zulassungsvorschriften aus? In diesem Kapitel miiBte
man natiirlich auch iiber die Kosten und deren Finanzierung sprechen, denn
zum guten. SchluB l‘l.‘luEsSEI‘l“WII‘ uns un- ‘?E PR s
seren Sport auch leisten konnen.

Ein drittes Kapitel wiirde iiber die :
notwendigen Fahigkeiten, segelzuflie-
gen, handeln. Man wiirde darin all die
Kenntnisse vermitteln, die wir brau-
chen, um unseren Sport auszuiiben. Die
Theorie, die Aerodynamik, die Me-
teorologie, Segelflugtheorie, Flugtech-
nik und vieles andere mehr. '

Diese ersten drei Kapitel nehmen al- ' 5
lein schon einen Zeitanteil von mehr &< TS 2
als 95 Prozent unserer Aufmerksam-
keit, erst recht unserer Aktivitdten in

Anspruch. Mindestens ist es das, was
ich aus meiner Erfahrung kenne, auch ~ @m Segelfliegen ist die Fahrt

b !

»Der Satz, das Gefahrlichste

wenn ich einmal an die Vnr[ra.gspm— zum Flugplatz, ist das
gramme von Segelfliegertagen in den
letzten Jahren zuriickdenke. Diimmste und Ignoranteste,

Fiir das vierte Kapitel bleibt wenig
Zeit und Aufmerksamkeit iibrig. Und
dieses Kapitel miiBte davon handeln, untergekommen ist.«
wie man unseren Sport tberlebt. Es
miiBte mit Flugsicherheit iberschrie- Bruno Gantenbrink
ben sein.

Nach meinem Gefiihl und meinem
Verstandnis miiBten diese vier Kapitel ungefahr gleichgewichtet sein. Die
ERIE i Gleichgewichtung ist aber nicht gegeben. Allein die Nachldssigkeit also, mit

. : 70 der wir das Kapitel Flugsicherheit in unserem Alltag behandeln, fiihrt mich zu
e der Hypothese, daB wir mit der Flugsicherheit ein Problem haben.

Der eine oder andere mag jetzt denken: Er tbertreibt, Er {ibt sich in
Schwarzmalerei. Und das ist ja auch verstandlich, denn er mochte aus seinem
Thema etwas machen. Also blist er es auf, um es wichtig zu machen.

was mir in unserem Sport

Ak i
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Wir wissen doch alle, es gibt nichts auf der Welt, was véllig ungeféhr-
lich ist. Auch Segelfliegen ist nicht véllig ungefahrlich. Aber eines wissen
wir doch auch: Das Gefihrlichste am Segelfliegen ist bekanntermaBen die
Fahrt zum Flugplatz.

Jeder hat diesen Satz schon benutzt, oder man hat ihn zumindest schon
gehort. Ich weiBl noch genau, wie ich ihn zum ersten Mal gehort habe, als
ich als 14-jahriger Junge von meinem Vater auf dem Flugplatz abgeliefert
wurde,

Und der erkundigte sich natiirlich besorgt nach méglichen Gefahren
fiir seinen Filius und bekam diesen Satz in meinem Beisein vom Flugleh-
rer zu horen.

Wenn die Aussage stimmt, und sei es auch nur ungefahr, dann hértten
wir mit Flugsicherheit tiberhaupt kein Problem, dann wire das Thema
eine Quantité négligeable. Ich konnte den Vortrag hier abbrechen und
wir konnten uns anderen Dingen widmen. Es lohnt sich also, einmal ge-
nauer hinzusehen, ob dieser Satz wirklich so stimmt.

Ich méchte dies, die Untersuchung der Wahrhaftigkeit dieses Satzes,
aul eine subtile, man mag sogar denken makabre Weise vornehmen. Aber
der Zweck heiligt in diesem Moment die Mittel. Ich verzichte darauf, eine
dieser relativierenden Statistiken zu benutzen, die das Luftfahrt-Bundes-
amt herausgibt. In denen von Unféllen pro 1000 Starts oder Toten pro
1000 Flugstunden die Rede ist. Solche Statistiken sagen nicht viel. Sie
driicken nicht aus, was viel und was wenig ist. Wieviele Tote pro 100.000
Starts sind viel und wieviele sind wenig? Wieviele sind akzeptabel? Sol-
che relativierenden Zahlen fahren nicht unter die Haut. Man kann damit
niemanden erreichen. Ich mochte diesen Satz, das Gefahrlichste am Se-
gelfliegen sei die Fahrt zum Flugplatz, an meiner ganz personlichen Sta-
tistik messen. Dazu habe ich drei Listen gefiihrt. Ich habe in die Liste eins
die Namen der Kameraden geschrieben, die ich im Luftsport verloren
habe, In einer zweiten Liste habe ich die Namen derjenigen Kameraden
vermerkt, die ich auf dem Weg zum Flugplatz — unterwegs mit dem Auto
oder dem Fahrrad — verloren habe. Und um den Uberblick komplett zu
machen, habe ich eine Liste drei gefiihrt, in die ich die Namen von Se-
gelfliegern aufgenommen habe, die ich diberhaupt im Strafenverkehr ver-
loren habe,

Nun, um es kurz zu machen: Liste eins enthalt ungefahr 30 Namen. Ich
will nur einige der prominentesten hier anfiihren, weil ich glaube, daBl
sie allgemein bekannt sind. Viele Namen, von denen ich glaube, daf sie
die meisten nicht kennen, will ich fiir mich behalten. Aus Deutschland
waren das in den letzten Jahren: Helmut Reichmann, Ernst Gernot Peter,
Hans Glockl, Georg Eckle, Horst und dann auch noch tragischerweise ei-
nige Jahre spiter seine Frau Marlis Kall. Aus Osterreich Fudi Gobel, Alf
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Schubert. Aus Belgien Professor Sander. Aus Frankreich Sidot und Dani-
el Quemere, Cheffluglehrer von St. Aurban. Aus den Niederlanden Kees
Musters, Aus Stidafrika Heini Heiriss. Wie gesagt, das sind nur einige der
prominenteren Namen.

Nun zur Liste zwei: Fiir diese Liste gibt es absolut keine Meldungen.
Auf dem Weg zum Flugplatz habe ich tiberhaupt keinen Freund verloren,
Und ich war auch einigermaBen iiberrascht, daf die Liste drei mit Segel-
fliegern, die ich im StraBenverkehr verloren habe, fiir mich jedenfalls
keine Eintrage hatte,

Wenn man sich dariiber hinaus vor Augen fiihrt, daB wir in den letz-
ten zo Jahren mit Harro Wadl, den ich noch dazu nehme, auch wenn ich
ihn nicht persénlich kennengelernt habe, drei Weltmeister verloren ha-
ben — wir hatten aber nur ungefahr 30 — und in den letzten zehn Jahren
drei ehemalige Deutsche Meister — wir hatten weniger als 30 — so kann
es einem schon einen Schauer iiber den Riicken jagen. Mit cirka 10 Pro-
zent Chance ist man selber dabei.

Meine personliche Statistik fithrt mich zu der Erkenntnis, daf Segel-
fliegen mindestens um den Faktor 30 gefdhrlicher ist als Autofahren.
Denn jeder Segelflieger hat ja auch einen Fiihrerschein. Und es ist wahr-
scheinlich um den Faktor ooo gefahrlicher als die Fahrt zum Flugplatz.
Dabei sollte ich zugeben, daf es Unterschiede geben mag und sogar gibt,
DaB der Segelflug im Bereich Ausbildung relativ ungefahrlich ist. In der
Ausbildung passiert meiner Kenntnis nach am wenigsten. Und daf Uber-
landfliegen wahrscheinlich gefahrlicher ist als die Ausbildung. Und daB
Wetthewerbsfliegen dann vielleicht noch gefihrlicher ist als das Uber-
landfliegen. Aber selbst wenn ich das einrdume, so relativiert das be-
stenfalls den Sachverhalt, inshesondere da die Ausbildung fiir alle nur
eine Durchgangsstation ist und danach immer mehr Segelflieger zum
Uberlandfliegen und Wetthewerbsfliegen dringen.

Nach allem, was ich vom Segelfliegen kenne, was ich davon verstehe,
glaube ich, daf der Satz, das Gefahrlichste am Segelfliegen sei die Fahrt
zum Flugplatz, das Diimmste und Ignoranteste ist, was mir in unserem
Sport untergekommen ist, Man kénnte sage, daB diejenigen, die den Satz
kritiklos glauben und benutzen, vielleicht nur dumm sind. Diejenigen
aber, die es besser wissen und die ihn nur deshalb benutzen, weil sie die
Offentlichkeit beschwichtigen wollen oder weil ihnen der Gebrauch die-
ses Satzes eine positive Meldung in der Presse verschafft, die handeln un-
verantwortlich. Das Gegenteil ist namlich richtig.

In der drastischen Diktion meiner Kinder wiirde ich sagen: Segelflie-
gen ist saugefahrlich!

Es ist gefahrlicher als alles andere, was ich sonst in meinem Leben tue
oder kenne. Warum ich nicht aufhére? Eine gute Frage. Ich hére nicht auf,
weil es mir mehr Spafl macht und mehr Freude bereitet als alles andere,
was ich mir als Alternative dazu vorstellen kénnte.

Ausschlaggebend ist aber ein zweiter Grund, und der ist der entschei-
dendere und deshalb halte ich auch diesen Vortrag: Ich glaube, daB Se-
gelfliegen nicht naturgesetzlich so gefahrlich ist, wie es ist. Es konnte we-
sentlich ungefahrlicher sein, wenn wir uns der Gefahren stirker bewufit
waren, und wenn wir uns dann auch entsprechend verhalten wiirden.
Was wir leider nicht tun.

Ich fiir meinen Teil bin mir sehr bewuBt, wie gefahrlich Segelfliegen
ist, und ich bemiihe mich, mich entsprechend zu verhalten. Ich habe des-
wegen die Hoffnung, daB ich als Individuum die Statistik schlagen kann.
Wenn ich diese Hoffnung nicht hétte, wenn fiir mich Segelfliegen so ge-
fahrlich wére, wie es dem statistischen Durchschnitt nach tatsachlich ist,
wiirde ich sofort aufhéren,

Fast alle Freunde, die ich beim Segelfliegen verloren habe, sind wegen
human erros, wegen Pilotenfehler, umegekommen, Es waren teilweise
licherliche Kleinigkeiten, Nachlassigkeiten simpelster Art mit fatalen Fol-
gen. Sie sind deswegen tot, weil fiir sie im entscheidenden Moment an-




dere Dinge wichtiger waren als Flugsicherheit. Wenn Segelfliegen weni-
ger gefihrlich werden soll, als es tatsachlich ist, dann reicht nicht die
eine oder andere MaBnahme. Es muB sich die grundsatzliche Einstellung
dndern. Und die grundsétzliche Einstellung kann sich tiberhaupt nur én-
dern, wenn wir die Gefahr, in die wir uns fast taglich begeben, reali-
stisch einschitzen. Und deshalb habe ich mich soeben in so drastischer
Weise gegen den gedankenlosen Gebrauch und die Weiterverbreitung
des Satzes gewandt, das Gefahrlichste am Segelfliegen sei die Fahrt zum
Flugplatz.

Jemand der mit diesem Satz das Segelfliegen beginnt, von dem kann
man wahrscheinlich nie wieder im Leben erwarten, daB er die Gefahr he-
greift, in die er sich begibt. Denn wenn er an diesen Satz glaubt, braucht
er sich keine Gedanken zu machen.

Und Sorglosigkeit ist der Tod jedes SicherheitshewuBtseins. Die allge-
meine Haltung, die vielmehr hdufig anzutreffen ist, ist die Beschwichti-
gungs- die Verdrangungshaltung. Im UnterbewuBtsein spiirt man zwar,
dalf da was vorhanden ist, aber man mochte nicht dariiber reden, daB es
gefahrlich ist.

Warum ist die realistische Einschédtzung des Risikos so wichtig? Weil
davon unsere Strategie abhdngt, wie wir mit der Gefahr umgehen.

Es gibt nichts ohne Risiko, das wissen wir. Selbst wenn wir am Mor-
gen nicht aufstehen, sondern im Bett lieben bleiben, konnten wir uns ein
Szenario ausdenken, bei dem uns etwas Schlimmes widerfahrt. Aber wir
wiirden uns deswegen wohl keine Sorgen machen. Es gibt zwei ganz un-
terschiedliche Arten von Gefahren. Das eine sind die typischen Alltags-
gefahren, und als zweites die wirklich gefahrlichen Dinge. Mit diesen hei-
den Gruppen von Gefahren gehen die Menschen ganz unterschiedlich
um.

Da ist die Gruppe der Alltagsgefahren, im Haushalt, bei Sport und
Spiel. Zum Beispiel: [eder von uns weiB, daB in der Bundesrepublik eine
bestimmte Anzahl von Menschen von umstiirzenden Baumen erschlagen
wird. Und trotzdem spaziert man durch den Wald ohne Angst, von einem
Baum erschlagen zu werden. Bei Alltagsgefahren sind keine besonderen
Vorkehrungen notwendig. Man kann hier auf das Gliick vertrauen, daB
nichts passieren wird, denn diese Gefahren sind ja ganz extrem selten.
Es ist unglaublich extrem selten, daB jemand von einem umstiirzenden
Baum erschlagen wird. Auf der anderen Seite gibt es die wirklich ge-
fahrlichen Dinge. Bei den wirklich gefahrlichen Dingen sind besondere
Vorkehrungen erforderlich. Die Strategie kann nicht darin bestehen, daB
man einfach darauf vertraut, daf} es nicht einen selbst, sondern jemand
anderen trifft. Die Strategie muB darin bestehen, die Gefahren von vorn-
herein zu vermeiden, oder weil das zu 100 Prozent gar nicht geht, sie
mdéglichst klein und damit vertretbar zu halten.

Notwendig ist das, weil diese Gefahren eben nicht unwahrscheinlich
selten sind, sondern relativ wahrscheinlich. Und die Gefahr, beim Segel-
fliegen zu verungliicken, deshalb habe ich die makabre Statistik eben be-
wuBt angefiihrt, ist unakzeptabel hoch. Segelfliegen ist eben keine die-
ser vernachldssigharen typischen Alltagsgefahren. Besondere MaBnah-
men, unseren Sport zu iiberleben, waren erforderlich.

Oft habe ich den Eindruck, daB das Segellliegen zu den
unvermeidbaren Alltagsgefahren gezéhlt wird. Und der idiotische Satz,
dafB Segelfliegen nicht so gefihrlich wire wie die Fahrt zum Flugplatz,
macht das deutlich. Unser GefahrenbewuBtsein ist unterentwickelt. Wir
sind nicht besoret, daB ausgerechnet uns etwas passieren konnte,
anderen vielleicht, aber nicht ausgerechnet uns. Fiir die Sicherheit, da
haben wir unsere Experten, unsere Flugsicherheitsinspektoren. Die ma-
chen das schon. Bei denen ist das Thema gut aufgehoben. Wir selbst kén-
nen uns statt dessen den anderen Aspekten des Segellliegens widmen.
Das, was uns die Sicherheitsinspektoren vermitteln, kénnen bestenfalls
zusatzliche Erkenntnisse, Ratschlage sein. Umsetzen miissen wir das sel-

ber. Wir miissen uns vielmehr selbst aktiv um das Thema kiimmern.

DaB dies hier kein Gerede ist, daB unser SicherheitshewuBtsein
tatsédchlich unterentwickelt ist, das will ich an nur zwei Beispielen illu-
strieren. Beispiel eins: Ich erinnere an die Deutschen Segel-
flugmeisterschaften 1990 in Biickeburg, Wir hatten unterschiedliche
Startverfahren, Die Offene Klasse flog mit Fototime und unbegrenzter
Hohenfreigabe ab, die anderen hatten eine Startlinie, die in der Regel hei
1000 m in der Hohe begrenzt war.

An einem heifen Tag ging es am nahen Wiehengebirge deutlich tiber
die Inversion hinauf, bis auf {iber 2000 m. Da lag auch der Abflugpunkt
der Offenen Klasse, die verstandlicherweise so hoch wie moglich abflie-
gen wollte. Das war schon geféhrlich genug. Denn da kreisten 35 Offene-
Klasse-Flugzeuge in einem Bart, der so richtig in die Inversion plefferte,
deutlich hoher als alle anderen. Und wer weiB, was im letzten, oberen
Teil der Blauthermik passiert, wenn die Thermik an den Deckel stoBt, der
wird mich verstehen.

Denn da kann es passieren, da8 man dort, so man gerade noch Stei-
gen hatte, schon im nachsten Kreis Sinken hat. Die Luft ist dort extrem
verwirbelt. Der letzte Teil ist also besonders ungemiitlich, weil sich dort
die Flugzeuge hohenmafig heftig gegeneinander verschieben.

DaB sich nun 35 Offene-Klasse-Flugzeuge in diesem letzten Teil aul-
hielten, war vom Abflugverhalten her verstandlich. Sie hatten einen Nut-
zen davon. Doch was die 8o Standard- und Rennklasseflugzeuge [reiwil-
lig da oben taten, das wird mir ewig unbegreiflich bleiben, Denn das ein-
zige, was die da oben taten, war zu warten, daB 1000 m tiefer ihre Abflug-
linie geoffner wurde. Und als die offen war, zogen sie ihre Bremsklappen
und stiirzten mit 200 km/h 1000 m tiefer runter.

Die Tatsache, daf} die Piloten zuvor dort oben mit letztem Einsatz die
letzten so m erkurbeln wollten, kann nur bedeuten, daf etwas mit ihrer
Einstellung nicht stimmt. Und es waren fast alle dabei. Es konnte schon
deshalb etwas mit ihnen nicht stimmen, weil sie tiberhaupt keine Vor-
teile davon hatten und sich vollig unniitz in eigene Gefahr begaben. Denn
das Kreisen in solch groBen Pulks, das sollte man doch soweit méglich
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vermeiden. Vor dem Beginn des Wetthewerbsfluges ist das in aller Regel
ohne Inkaufnahme von Nachteilen moglich, Da sollte man sein Pulver
doch trocken halten fiir die Zeit, in der es wirklich um etwas geht. Die
Standard- und Rennklasseflieger, die da so verbissen um die letzten Me-
ter kurbelten, hatten dadurch nicht nur keinen Nutzen, sie handelten
sich sogar dicke Nachteile ein. Sie brauchten spéter einen relativ langen
Sturzgleitflug, um zur Abfluglinie herunterzukommen. Kliger wire es
doch gewesen, sich dicht neben die Startlinie zu setzen, damit man je-
derzeit abfliegen kann und seine Konkurrenten im Blick hat. Das war
doch aus der Position in 2300 m gar nicht gegeben. Die Piloten der 15-m
Klassen haben mithin nicht nur etwas getan, was der Sicherheit abtrag-
lich war, sie haben auch noch Nachteile fiir sich in Kauf genommen.

Das nenne ich mangelndes SicherheitsbewuBtsein, sie hatten (iber-
haupt nicht nachgedacht.

Man kann natiirlich sagen, beim Pulkfliegen passiert nicht viel. Das
wundert mich eigentlich auch immer wieder, daB da nichts oder so we-
nig passiert.

Das ist ganz erstaunlich. Je groBer die Pulks, desto weniger passiert.
Vielleicht ist dies auch so, weil alle soviel Angst haben und gut aufpas-
sen. Aber eins kann man auch sagen, forderlich fiir die Sicherheit ist es
bestimmt auch nicht, Also sinnvoller ware es gewesen, wenn sie in 1400
m his 1500 m im Aufwind gekreist hatten, sich ein hiBchen verteilt hat-
ten, jedenfalls nicht bis ganz nach oben gegangen wiéren.

Ein zweites Beispiel. Es kommt immer wieder vor, und es ist offen-
sichtlich nicht auszurotten, daB bei Meisterschaften die Streckenfiihrun-
gen so gewahlt werden, dafB es zu Gegenkursen kommt oder daB Klassen
auf praktisch gleiche Aufgaben geschickt werden.

An den ersten zwei, drei Tagen wird dies noch relativ gut beachtet,
doch dann last dies zunehmend nach. Auch da kann etwas nicht stim-
men. Unternehmen kann man sehr leicht etwas dagegen: Da die Bedin-
eungen fiir alle in einer Klasse gleich sind, spricht doch tiberhaupt nichts
dagegen, selbst unter Inkaufnahme von Wetternachteilen, die Klassen so
zu separieren, daf} sie sich moglichst wahrend des ganzen Tages nicht se-
hen. DaB es hier immer wieder zu Massierungen kommt, ist véllig unver-
standlich und zeugt von einem mangelnden BewuBtsein der Gefahr, die
damit verbunden ist.

Drittes Beispiel, und das soll auch ein positives Beispiel sein: Als ich
im letzten Sommer bei den US-Nationals in der Rennklasse mitgeflogen
bin, da gab es dort etwas, was mich tief beeindruckt hat. Jeden Morgen
zu Beginn des Briefings gab es dort einen Safetytalk. Am Tag vorher wur-
de jemand ausgeguckt und dazu bestimmt, am nachsten Morgen zehn Mi-
nuten etwas zum Thema Sicherheit zu sagen. Manchmal waren es Allge-
meinplatze, nicht jeder ist ein geborener Redner.

Aber es sind ja alles gestandene Leute, die da fliegen. Ubrigens Leute,
die herumgekommen sind, und da hatte schon fast jeder etwas Bemer-
kenswertes beizutragen. Meistens aber war ich sehr beeindruckt von den
wirklich guten Gedanken, die vorgetragen wurden. Und die Zuhorer hér-
ten auch aufmerksam zu. Ich hatte nicht den Eindruck, daf die schon mit
ihrer Flugvorbereitung beschaftigt waren, Die waren ernsthaft an dem
Thema Sicherheit interessiert.

Warum passiert so etwas bei uns nicht? Bei uns werden, wenn wir
Deutsche Meisterschaften fliegen, wahrend des Briefings Punkte der Aus-
schreibung oder Fragen jener besprochen, die zu faul waren, die Aus-
schreibung zu lesen. Ich kann mich nicht erinnern, daf wir uns jemals in
dieser Weise zum Thema Sicherheit Gedanken gemacht hatten.

Ich bin bestimmt kein Sicherheitspapst. Ich habe das Thema Sicherheit
auch nicht erfunden. Ich weiB auflerdem, wo ich selbst die groBten Defi-
zite habe, aber ich weil auch, wovon ich rede. Ich habe, das sind inzwi-
schen gut zwanzig Jahre her, nur knapp und mit viel Gliick iiberlebt. Bei
dem Unfall, den ich gehabt habe, sind normalerweise 8o Prozent der Leu-
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te tot. Und von den iibrigen 20 Prozent ist noch iiber die Halfte so schwer
verletzt, daf sie ihres Lebens nie mehr froh werden. Soviel Glick hat man
nur einmal im Leben. Und seitdem versuche ich, aufzupassen. Und ich
glaube, daB ich deutlich besser hin als der Durchschnitt, bestimmt nicht
perfekt, aber deutlich besser. Denn wenn ich das nicht glauben wiirde,
dann miifte ich eigentlich sofort aufhdren aus Verantwortung meiner Fa-
milie gegeniiber, meinem Unternehmen und mir selbst gegeniiber.

Konkurrenten von mir wissen, daf} ich bestimmte Dinge einfach nicht
tue. Ich erinnere mich an eine Situation bei der Weltmeisterschaft 198s
in Italien, wo ich zusammen mit Klaus Holighaus in Problemen war. Klaus
Holighaus, er war ein wenig hoher als ich, flog in leichtem Regen durch
einen PaB mit boigem Wind von einer Seite. Das heifit, wir wuflten gar
nicht richtig, wo der Wind herkam — wir konnten auch in ein Lee tau-
chen. Unsere Hohe iiber Grund war héchstens 6o bis 70 m, und wir hat-
ten noch 1 his 2 km zum PaB zu fliegen, Und obwohl der Durchflug moe-
lich schien, Klaus Holighaus war schon praktisch durch, drehte ich ab,
zuriick ins schlechte Wetter. Ich verabschiedete mich in diesem Moment
aus dem Reigen der Piloten, die sich ernsthaft um den Weltmeistertitel
Gedanken machen konnten. Aber es hat mir nie leid getan.

Auch bei mir hatte der Durchflug vielleicht — zu gg Prozent sogar —
geklappt. Klaus war — etwas héher — durchgekommen, und bei mir wére
es, wenn nichts dazwischengekommen wére, so gerade eben auch ge-
gangen. Aber es hitte nur das geringste schiefzugehen brauchen, nur daB
ich den Klaus falsch verstanden hitte, ob der nun links oder rechts flog
— das macht ja in einem PaB einen grofien Unterschied — dann hétte ich
oben in dem PaB gelegen, und der war vollig unlandbar.

Ich bin durchaus bereit, Risiken einzugehen. Ich bin sogar bereit, im
Wetthewerb héhere Risiken einzugehen als normalerweise. Dieses Sta-
tement hort sich fast verwerflich an. Es ist aber nur auf den ersten Blick
so verwerflich. Denn wenn man fiir den Wetthewerb kein Risiko einge-
hen diirfte, kénnte man damit auch gleich den ganzen Segelflug einstel-
len beziehungsweise ad absurdum fiihren. Denn auf jeden Fall ist Segel-
fliegen gefahrlicher, als wenn wir nicht segelfliegen wiirden.

Wenn ich also bereit bin, fiir das Segelfliegen ein Risiko einzugehen,
warum nicht auch fiir den Wettbewerb?

Worauf es ankommt, ist etwas ganz anderes. Namlich die permanen-
te Uberlegung, ob etwas, was ich tue, das Risiko wert ist. Wie hoch ist
das Risiko? Ist es vertretbar? Was kann man zur Verringerung tun?

Mit der lapidaren und simplen Feststellung, daB man etwas fiir ge-
fahrlich halt, kann man den gesamten Segelflug — einschlieBlich der
Fahrt zum Flugplatz — in Frage stellen. Denn alles ist mehr oder weniger
gefahrlich. Und alle anderen Sportarten ebenso, Das will auch keiner.

Was also ist zu tun? Jeder einzelne muf fiir sich eine Sicherheitsstra-
tegie entwickeln. Am einfachsten ist es damit zu beginnen, die Risiken zu
eliminieren, die vollig iberflissig weil ohne Nutzen sind. In einem Pulk
zu kurbeln, ohne daB man das aus zwingenden Griinden wirklich muB,
ist einfach Dummbheit. Und wir alle machen zu viele dumme Sachen.

Dariiber hinaus sollten wir uns der Risiken bewuBt sein, die wir ein-
gehen, dariiber nachzudenken, wie wir sie moglichst klein halten und uns
Grenzen setzen, die wir nicht {iberschreiten.

Wir sollten permanent etwas Angst haben oder, mit anderen Worten
gesagt, besorgt sein, denn nur der, der besorgt ist, paBt auch bei den sim-
plen Dingen auf, deren Nichtbeachtung oft die Ursache fiir Schlimmes ist,

Fiir sich selbst eine risikobewuBte Sicherheitsstrategie zu haben, ist
jedenfalls die weitaus erfolereichere Methode, unseren Sport zu tiberle-
hen, als nur darauf zu hoffen, daB man etwas mehr Gliick hat als die
Freunde, die es trifft.
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Harvey und der Esel

von Raimund Rud

Zeichoung: Thomas Gi

Da sitze ich nun im hohen Gras, schaue
hinunter zum Bauernhof, warte, daB je-
mand schimpfend mich begriiBt, und weift
nicht, ob ich gleich heulen werde.

»Was bist Du blof fiir ein Esel.« Ich er-
schrecke, obwohl die Stimme dem, was sie
sagt, jede Scharfe nimmt; sie ist weich,
freundlich. Er steht plétzlich vor mir.

»Hi, Harvey., meine Stimme ist mir
fremd. Ich schaue ihn an und muB fast la-
chen, denn er sieht etwas komisch aus mit
seinem zerzausten Fell. Normalerweise ist
sein glanzend weiBes Fell absolut makellos,
wie sich das fiir einen Hasen, der mich um
gut eine Hauptlange iiberragt, auch gehort.
«Warum hast Du das nicht verhindert?« Was
ich sage, klingt weinerlich, vorwurfsvoll-
anklagend,

»Ich habe alles versucht, aber der Pilot
bist Dus, sast er und lichelt. +Schon den

ganzen Riickweg habe ich dir gesagt, wo's
langgeht, aber als du dann iiber Fieber-
brunn die Wolke an den Loferer Steinber-
gen gesehen hast, war Dein Hirn verne-
helt.« Ich schaue ihn an und seine braunen,
glasklaren Augen funkeln ein biBchen spot-
tisch. Spott ist aber das letzte, was ich nach
einem solchen Schicksalsschlag - so emp-
finde ich es - ertragen kann.

Wiitend will ich losbriillen, da sehe ich,
daB er am rechten Ohr leicht blutet. »Was
ist denn mit Deinem Ohr?« »Ach, nicht der
Rede wert«, sagt er, »ich war so damit be-
schaftigt, Dich davon abzuhalten, mit dem
linken Flachenende dem Bauer einen First-
ziegel von seinem Dach zu klauen, daf ich
dabei mit dem Loffel in Deine Connection
geraten bin. Du hast ja auch ganz schén

herumgefuhrwerkt.« Ein schwerer Verdacht
keimt in mir auf. »Machst Du das 6fters? Ich
meine, an der Connection herumturnen?.«
Er lacht und mir wird klar, welchen Blod-
sinn ich da im Arger von mir gebe. +Ent-
schuldige«, murmelte ich.

«Unten in St. Ulrich gibt es herrliche,
ebene, gemahte Wiesen, warum hast Du Dir
nicht dort eine zum Landen ausgesucht?
Wolltest Du noch etwas die Aussicht ge-
nieBen?- fragt er unschuldig.

Jetzt platzt mir der Kragen: »Was ich vor-
hatte, weift Du ganz genau. Da driiben die
Kirche von Waidring, wie weit schéatzt Du,
ist es noch?«

»Ich kann so schlecht schitzen, sag's
mirs, antworter er.

»Harvey, dafl sind noch zwei Kilometer,
wenn (iberhaupt, und die fehlen mir jetzt
zu einem 105-km-Dreieck.« Ich starre ihn
wiitend an. +Ich hatte keine Chance gegen
diesen N-Wind. Unten im Tal ist eine

Schlucht, ich muBte hier am Berg runter,
denn der Gleitwinkel reichte gegen den
Wind nicht aus. N-Wind bei einer SO-Lage,
warum hast Du das nicht verhindert?« Er
schaut mich verstindnislos an und in seine
Augen tritt ein vertraumter Ausdruck, als er
sagt: «Es war ein wunderschéner, ein herr-
licher Flug. Vor iiber siehen Stunden sind
wir am Rauschberg gestartet - und beinahe
abgesoffen. Von tief unten an der Sidseite
des Unternberges ging es dann wieder hoch
- wir haben eine Adrenalinspur iiber die

Winkelmoosalm gelegt - die Steinplatte war
eut und wir hatten zum ersten Mal eine ak-
zeptable Hohe. «

Ich schaue auf die méchtigen Felstiirme
hinter mir und sagte: »Oh ja, Harvey, an den

aus DHV-info 38

Loferern waren wir ein biichen im Lee bei

dem SO-Wind, ging aber gut.«

Harvey lacht und sagt: »Am Birnhorn
sind wir in dem Leebart ganz schon herum-
geturnt, da habe ich den Reifiverschluf vom
Doppelsegel einfach ganz zugemacht, ich
mag die Felsen nicht aus solcher Nihe se-
hen.«

»Harvey, weifit Du noch, wann wir das
erste Mal iiber 3.000 waren?« frage ich.

«Nein, sag's mir.«

»An der Sausteige. «

»Schade«, grinst er, »da hatte ich wohl
vor lauter Angst noch den Reifverschlufl

zu, waren auch Schweine in dem Bart?« Er
lacht sich krumm {iber seinen Witz

»Auf dem Weg von der Schmittenhéhe
zum Gerlos kam uns dann ein ganzer Pulk
Drachenflieger, die im Zillertal gestartet
sind, entgegen. Was hast Du denn da ge-
dacht?« fragte Harvey.

Ich werde ein bichen verlegen.

+Na?« hakt er nach.

»Nun, ehm ... wenn's nicht so kalt gewe-
sen ware ..« »fast auf 3700+, unterbrach er
mich; »... also ich fiihlte mich wie der GroBte.«

Harvey lacht und sagt: «Und auf dem
Heimweg waren wir wieder allein, keine
Hangflugregeln, keine Ampeln, nur die Son-
ne, die Berge und wir. Bei diesem Flug ha-
ben wir mehr Neues und Schénes gesehen
als sonst in einer ganzen Saison.« Er schaut
mich traurig an und sagt: »Da sitzt Du nun
und machst in die Hosen, wegen zwei Kilo-

metern; was bist Du bloB fiir ein Esel.«

»Aber ich mochte den Cup ...«

Doch Harvey war nicht mehr da, an sei-
ner Stelle sah ich Kinder und Erwachsene
vom Bauernhof auf mich zukommen. ich
legte mir schon eine maglichst akzeptable
Entschuldigung zurecht, doch die wurde
weggefegt von der Frage, ob ich Durst oder
Hunger hatte, Ja, Durst schon - und
ich muBte erzihlen, es wurde eine Df—l‘./-fllfo
lange, aber nicht unendliche Ge- gumemsinitds P!
schichte, denn ich muBte heim. Ohne
daf ich danach fragte, hatte man mir
angehoten, mich nach Ruhpolding zu
fahren. Ich war sprachlos und mir war

wieder fast zum Heulen. Harvey macht
manchmal wirklich komische Scherze,
»Fiir diejenigen, die Harvey noch
nicht kennen sollten: Harvey wurde lei-
der nicht aus meiner Phantasie geboren
(worauf ich sehr stolz wire), sondern er
war der berithmte Partner von James
Stewart in dem Film »Mein Freund Har-
veys«,
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Beeinflussung der Windstromung

durch Gelandestufen

Eine Untersuchung von H. J. Hartmann

Im Rahmen einer Studienarbeit am
Institut fiir Aerodynamik der Uni-
versitat Stuttgart untersuchte H. J.
Hartmann die Umstromung von
Hangkanten im Windkanal. Dabei
wurde der Boschungswinkel vari-
jert von 30 Grad bis go Grad.
AuBerdem sollte der EinfluB von
Hindernissen entlang der Hang-
kante festgestellt werden. Die
Messungen wurden im institutei-
genen Grenzschichtkanal {Land-
schaftswindkanal) durchgefiihrt.

Das Hauptaugenmerk war dabei
gerichtet auf Gebiete mit abgel6-
ster Stromung bzw. auf Riickstro-
mungsgebiete sowie auf das Wie-
deranlegen der Stromung.

Die FErgebnisse der Untersu-
chung sind vor allem im Hinblick
auf Vermeidung von Landeunfal-
len von Drachenfliegern von Be-
deutung, da diese aufgrund ihrer
geringen Fluggeschwindigkeit
beim Landen durch Ruckstrémun-
gen stark gefihrdet sind.

Das DHV-info berichtet daher
aus der wissenschaftlichen Arbeit
von H. |. Hartmanmn:

Untersucht wurde
Gelande-Form A - 30 Grad Bo-
schungswinkel

Gelinde-Farm B - 60 Grad Bo-
schungswinkel

Gelande-Form C - abgerundete
Baschung

Gelande-Form D - go Grad Bo-
schungswinkel

tionen dargestellt.

I Bild 1 sind die vier Grundvaria-

keitsgrad von 67 %, das Hindernis |
einen Volligkeitsgrad von 42 %. Das
Hindernis | kann also vom Wind
starker durchweht werden als das
Hindernis H.

Wurde heispielsweise simu-
liert: die Stufenform A mit einem 5
m hohen Hindernis, das den Vol-
ligkeitsgrad 67 % besitzt, so erhielt
die Versuchsanordnung die Be-
zeichnung Form AsH.

Um die Ergebnisse von Modell-
versuchen in die Natur iibertragen
ou konnen, miissen bestimmte
Ahnlichkeitsgesetze  eingehalten
werden. Obwohl die Forderung
der Reynoldsihnlichkeit nicht er-
fiillt werden kann, lassen sich die
Lagen von Stromungsablosungen,
verwirbelten Gebieten und Riick-
stromungen vom Modell auf die
Natur {ibertragen, weil Phdnome-
ne an scharfen Kanten untersucht

wurden, die von der Reynoldszahl
nahezu unabhéangig sind. Im Falle
der abgerundeten Boschung liegt

Form A

Form B

Form C

Verschiedene simulierte Hin-
dernisse wurden auf der Hangkan-
te angebracht, entsprechend 5
bzw. 10 m Hohe in der Natur. Die-
se Hindernisse konnen verschie-
den stark durchweht werden. Das
Hindernis H erhielt einen Vollig-

20 DHV.ingg 100

Form D

Bild 1: Die vier Grundvariationen

die Reynoldszahl schon weit im
tiberkritischen Bereich, so daB
beim Ubertrag in die Natur keine
Anderung der Umstrémung zu er-
warten sein diirfte.

Die folgenden Bilder 2 bis 5 zei-
gen den Verlauf der Strémung tiber
die Gelindestufen. Die Stromlini-
en wurden aus den Wollfadenauf-
nahmen niherungsweise konstru-
iert. Die Leegrenze ist durch eine
strichpunktierte Linie dargestelit.
Riickstromungen sind durch Pfeile
angedeutet. AuBerdem finden sich

auf den Bildern die Abmessungen
des jeweiligen Leegebietes soweit
vorhanden.

7ur Lage der Rickstromungen
ist noch zu bemerken, dafl sich
diese meist im hinteren Bereich
des Leegebietes befinden. Die
Starke der Riickstromungen kann
im ungiinstigsten Fall die gleiche
GroBenordnung erreichen wie die
Geschwindigkeit, die direkt an der
Hangkante gemessen wird.

Dies bedeutet, daB z. B. bei 30
km/h Windgeschwindigkeit an der
Hangkante, die Riickstromge-
schwindigkeit ebenfalls ca. 30
km/h betragen kann. Beim Einflie-
gen in eine solche Riickstrémzone
miifte also ein Drachen, um noch
mit echten 30 km/h angestromt zu
werden und damit steuerbar zu
bleiben, eine Geschwindigkeit
{iber Grund von 60 km/h haben,

wodurch eine glatte Landung na-

hezu unméglich wird.

Dariiber hinaus ist die Lage der
Leegebiete nahezu unabhéngig von
der GroBe der Anstromgeschwin-
digkeit, d.h. ab einer Windge-
schwindigkeit von ca. 15 km/h ist
mit dem Auftreten von Lees zu
rechnen.

Zwischen dem Grad, wie stark
die Hindernisse ein Durchwehen

h
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Die Lealinge betrigt ca. 2,8 h.
Die Leghihe betrégt ca. 0,2 h

= Das Hindernis wird durchstromt.
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n FormC 101
Die Leelange betragt ca. 3 h.
Die Leah&he betragt ca. 0,25 h.
Das Hindernis wird durchstréimt.

NN
FormB 101
Die Leetinge betrigt ca. 3 h.

Dile Leehdhe betrdgtca. 0,3 h.
~  Das Hindarnis wird durchstrimt,
Keine ausgepragte Rickslrémung.

e
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Keine ausgeprigte Rickstrémung.

Die Leelinge betrégt ca. 2,2 h.
Die LeehGhe betriigt ca. 0,25 h.
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n FormBS5H
Die Leelinge betrigt ca. 2.8 h
Die Leehdhe betrdgt ca. 0.3 h.
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letzten % des Lees.
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Die Leeliinge betrégt ca. 4 h.
Die Leehdhe betriigt ca. 0,5 h.
Starke Riickstrimung in den letzten % des Lees,
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Starke Rilckstrdmung in den letzten % des Lees.
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FormC 10H
Die Lesliinge belrigt ca. 4 h,
| DielLeehihe betréigt ca. 0,35 h.
Starke Rlckstrdmung In der hinteren Halfte des Lees.
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FormC
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FormC51
Die Lealinge betrigt ca. 2.2 h.
Die Leehghe betrigl ca. 0,16 h,
1 Das Hindemis wird durchstrémt. e
i ¢ Stufenhihe 100 m: Leeldnge 250 bis 500 m
Keine ausgeprigte ROckstramung. i
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N, FormDS5H
. Die Leeliings betragt ca. 4 h.
» Die Leehdhe betragt ca, 0,4 h.
Starke Rickatrdmung In den letzten % des Lees.

5 F T SR VA N
N A FormD 10 H
] Die Leslange betrégt ca. 4,6 h.

Die Leehishe betrigt ca. 0,6 h,
Starke Rickstromung in den letzten % des Lees.

Anhaltswerte fiir die Totwassergebiete

Stufenhdhe 30 m: Leelinge 86 bis 140 m

zulassen, und der Ausdehnung der Leegebiete
besteht ein nicht linearer Zusammenhang:

Je weniger die Hindernisse den Wind durch-
lassen um so groBer die Hohe und die Léange des
Leegebietes dahinter, Das Hindernis | mit 42 %
Volligkeitsgrad, das relativ gut durchstromt

werden kann, erzeugt keine ausgepragte Riick-
stromung.

Als Orientierung iiber die Ausdehnung der
Leegebiete hinter Geldndekanten mit Hinder-
nissen unabhingig von der genauen Stufe- und
Hindernisform dient die Abbbildung 6. Der klei-

nere Leebereich gilt fiir relativ flache Gelande-
stufen (bis ca. 30 Grad) und abgerundeten Bo-
schungen ohne Hindernisse an der Hangkante.
Der groBere Leebereich gilt fiir Steilhdnge mit
Hindernissen an der Hangkante.

DHV-nfo 100 24,
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trieren -
Gutl(z&':::ien oder Zufall ?

teigen ge-
h hat man S
endl‘ugaar Minuten an def

Jeder kennt €S,

i eln der Sink- Wie wichtig ist gutes Zentrieren fiir den Fluger-
funden, hofft' IschOT‘l |armt wieder n'z wieder folg beim freien Fliegen, beim Streckenfliegen,
; ein, hat ma
Basis zu S Varios. Kaum
arios.

warnton des
zum Piepsen geh
halben Kreis sC

's nach einem bei Wetthewerben?

bracht, geht pwarts. Da star- Bob: Gutes Zentrieren, glaube ich ist immer
on wieder an t ohne Unter- wichtig, egal ob man frei, Strecke oder Wett-
dreht ein, zirke!

i »DU' 1 : L
tet einer heraus, fort. War das nun ?mbeim kampf fliegt. Alle wollen doch oben fliegen, Erst
Wolke und ist p at oder gibt's mal oben, bleibt man eben langer in der Luft,
hinauf zur sseres Ger hwendtner e T
prechung hatte er nur ein be niede? Sepp Gsc Drachen Torsten: fe schwicher und kleinrdumiger die
a schi ; 3 ra
selbruders, in paar Unter 92 im
% doch ein p
Zentrieren

en Ligasieger
4 tschen Meis
azu befragt.

o Gleit Thermik ist, desto wichtiger ist gutes Zentrieren.
ter 92 1M Beim freien Fliegen bleibt man eben dann oben,
wenn andere absaufen. Beim Strekkenfliegen
schiitzt man sich vor Absaufern an Schldisselstel-
len oder bej schlechteren Bedingungen gegen
Abend. Und wer in Wetthewerben schneller und
besser zentriert als die Konkurrenz, sichert sich
einen nicht zy unterschitzenden Zeitvorteil,

Sind erfolgreiche Piloten auch immer gute Zen-
trierer?

i Fachs,

i Meister inres i

h?t “:a\ﬂ:\elaob Baier, und l-(lj::na. 4
fslzarﬁrm'ﬂiegen, Torsten

Bob: Die guten Piloten sind in der Regel auch
gute Zentrierer aber es gibt auch gute Nachflie-
ger, die fliegen dann meistens sehr eng und sind
somit auch immer mit oben.

" - 68 Torsten: Ein klares Ja. Fs gibt
& Ausnahme. Ernst Strob| fliegt ei

DHV-info

Informationsschirity fir. Drachentifeger nnd Oleltsegler
allerdings eine

nen Schirm mit
dem man eigentlich keine Kreise machen, son-

dern nur geradeausfliegen kann (15 m Spannwei-
te). Deshalh ist er auch immer so schnell, Mit der
groBien Flache l6st er im Geradeausflug die They-
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mik ab und beschert den nachfolgenden Kon-
kurrenten grofflichige Abschattungen.

Was ist das Wichtigste, um gut zu zentrieren,
beispielsweise Gerdtebeherrschung oder Kon-
zentrationsfahigkeir?

Bob: Geritebeherrschung und Konzentra-
tion sind Voraussetzungen. Aber das Gefiihl fiir
das Gerit ist das Wichtigste, damit man merkt,
auf welcher Seite der Bart steht.

Torsten: Das Wichtigste ist wohl eine Kom-
bination aus perfek-
ter Geratebeherr-
schung, optimiertem
Kreisradius,  voller
Konzentration  und
einem siebten Sinn.
Ich stelle mir zum
Beispiel die réumli-
che Ausdehnung ei-
ner Blase und meinen
relativen Standpunlkt
darin immer drei-di-
mensional vor und
versuche standig im
Bereich des stirksten
Steigens zu bleiben.
Wenn Ihr in einen
Thermikbart ein-
fliegt, wann beginnt
Ihr zu kreisen?

Boh: Das kommt
darauf an, woher ich
komme, ob mit dem
Wind, gegen den
Wind oder bei Seitenwind. Mit dem Wind fan-
ge ich gleich an zu drehen und lasse mich dann
weiter in Richtung Lee versetzen. Das Verset-
zen wird mehr, wenn der Wind starker wird.
Gegen den Wind warte ich etwas ldnger bis
zum Einleiten des Kreises. Bei Seitenwind hal-
te ich ebenfalls zu Beginn des Kreises gegen
Luv an.

Torsten: Beim ersten Einfliegen kreise ich
ein, sobald das Steigen schwacher wird. Der er-
ste Kreis ist dabei meistens etwas grofier und
dient der Orientierung. Nachdem ich einen
Eindruck tiber die GréBe und Starke der Blase
erhalten habe, versuche ich meinen Kreisradi-
us der Thermik anzupassen. Das kann von Krei-
sen durch Gewichtsverlagerung bis zu Steilspi-
ralen reichen.

Nach welcher Seite dreht Ihr? Ist das wichtig
oder nur eine Vorliebe? Gibt es rechis- oder
linksdrehende Bérte?

Bob: Bei Saisonbeginn drehe ich in der Re-
gel links; je mehr ich in SchuB komme, gleicht
sich das aus und es ist mir egal. Ich glaube
nicht, daf es viel ausmacht, ob man in einem
Bart links oder rechts kreist.

Torsten: Ich drehe mit Vorliebe nach links,

Foto: Moshs Whener

da auf der rechten Seite meine Rettung stort,
allerdings wechsele ich manchmal die Dreh-
richtung, wenn mir das besser erscheint, etwa
wegen anderer Piloten oder wegen Windver-
satz. Aufwinde haben bestimmt eine gewisse
eigene Drehrichtung und ich habe manchmal
das Gefiihl, in einer Richtung besser drehen zu
kénnen. Ob das allerdings mehr Einbildung als
Realitét ist, weiB ich nicht.

Gibt es einen Unterschied bei starker oder
schwacher Ther-
mik fiir die Krei-
se?

Bob: Bei starker
Thermik fliege ich
mit  mehr Ge-
schwindigkeit et-
was engere Kreise
und passe dabei
auf, daB ich eher
noch mehr nach
innen gehe, als
daB es mich raus-
schmeift. Bei
schwacher Ther-
mik eher flache
Kreise, dabei aber
nicht zu langsam.

Torsten: In al-
ler Regel drehe ich
in starker Thermik
eng und in schwa-
cher Thermik
flach, Es gibt aber
auch sehr schwache und kleinrdumige Ther-
mik, die man dann sehr eng ausdrehen muf,
um tiberhaupt Hohe zu machen.

Wie sucht Ihr das Zentrum des
Bartes?

Boh: Ich suche das Zentrum, indem ich mich
vorsichtig Kreis fiir Kreis in die Richtung des
stirkeren Steigens versetzen lasse.

Torsten: Ich fliege mit weit offener Kreuz-
verspannung, so daf ich kleinste Heber im
Gurt bemerke. Dadurch merkt man sehr leicht,
auf welcher Seite die Thermik stdrker ist. Ein
akustisch gut moduliertes Vario ist natiirlich
auch sehr wichtig.

Wie haltet Ihr das Zentrum?

Bob: Ich halte das Zentrum mit gleicher Ge-
schwindigkeit, vorausgesetzt es hat Null Wind
und die Thermik steigt gerade auf.

Torsten: Ich variiere den Kreisradius und
zentriere stindig in den Bereich des starksten
Steigens nach. Habe ich das volle Zentrum,
bleibt meine kurveninnere Bremse fixiert. Ich
korrigiere dann nur noch mit der kurvenauBe-
ren Bremse oder dem Kérpergewicht.

Bérte sind oft stark versetzt, was macht Ihr
dann und wie findet lhr die Fortsetzung?
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Bobh: Bei Wind wird der Kreis auf der Luv-
Seite flacher und auf der Lee-Seite steiler, da-
bei versuche ich immer etwas im Luv zu blei-
ben. Im Fall, daB ich ihn verliere, kann ich in
Richtung Lee weitersuchen. Dagegen verliere
ich umgekehrt viel mehr Hohe, wenn ich gegen
den Wind zuriick in den Bart hinein will.

Torsten: Wiahrend des Aufdrehens mache
ich mir immer ein Bild von der Gestalt und
dem Windversatz des
Bartes.

Wenn lhr den
Schlauch. verliert,
wie findet Ihr ihn
wieder?

Bob: Bei konzen-
triertem Fliegen gehe
ich dorthin zurtick,
wo ich das letzte
Steigen hatte, und
bleibe dabei in der
gleichen  Drehrich-
tung. Eine Hilfe sind
auch die anderen Pi-
loten, an denen man
sich orientieren
kann.

Torsten: Meistens
fallt man, besonders
bei starkerem Wind,
leeseitig aus dem
Schlauch heraus.
Nachzentrieren st
dann  erfolgreich,
wenn man in Wind-
richtung wieder nach dem Bart sucht.
Orientiert Ihr Euch an anderen Piloten?

Bobh: Ja.

Torsten: Ja. Steigt jemand in einem anderen
Bart schneller als ich, wechsle ich sofort die
Thermik. Gute Thermikanzeiger sind auch Se-
gelflieger und Drachen, denn wo die steigen,
kommt ein Gleitschirm immer hoch. Hilfreich
sind auch Vogel, in die Hohe gerissenes Heu
oder Insekten und manchmal blithender Wald.
Wie vermeidet Ihr Kollisionen?

Bob: Ich reihe mich in den Kreis der ande-
ren Piloten mit ein. Aber wenn sie den Kreis
zu weit fliegen, versuche ich im Zentrum innen
durchzugehen.

Torsten: Ich versuche miglichst schnell der
Oberste zu sein. In tiberfiillten Barten versu-
che ich meine Augen iiberall zu haben und flie-
ge mit Gehor und Gefiihl. Wer beim Kreisen
auf sein Vario oder seinen Schirm schauen
muB, gehért nicht mit anderen in die gleiche
Thermik, sondern braucht halt einen Privat-
bart.

Wann fliegt Thr ab?
Bob: Bei kleinen Cumuli gehe ich schon bis

Fate: Timan v, Mengershausen

Torsten Hahne

an die Basis, um maximale Abflughéhe zu er-
reichen. Bei mehreren aufeinanderfolgenden
Wolken bleibe ich etwas darunter, etwa 100 m
um im Geradeausflug den besten Weg anhand
der Wolkenkontur zu sehen.

Torsten: Das hdngt von der Thermikstarke,
dem Wind und der Entfernung zum néachsten
Bart ab. Vor Talquerungen, bei weitem Ther-
mikabstand und spéter am Tag gehe ich mei-
stens so hoch wie
moglich. Im Flach-
land und bei Riic-
kenwind vor
Schliisselstellen ist
es oft sinnvoll, sich
unter der Wolke
mit dem Wind in
Kursrichtung  ver-
setzen zu lassen.
Bei guter Thermik
und Wolkenreihun-
gen nehme ich nur
das starkste Steigen
mit und fliege dann
sofort weiter.
Trainiert Ihr das
Zentrieren
speziell?

Bob: Ich person-
lich trainiere das
Zentrieren  nicht,
aber es gibt ja von
den Segelflliegern
Ubungs-Varianten,
zum Beispiel: Man
fangt bei einem Bart oben an und steigt dann
200 m tiefer wieder ein, macht ein paar Krei-
se, steigt wieder aus, weitere 200 m tiefer wie-
der rein und so fort, so weit man sich eben
runtertraut, Eine gute Ubung ist auch, voraus-
gesetzt man ist allein, wenn man die Drehrich-
tung immer wieder nach ein paar Kreisen
wechselt,

Torsten: Ja, gelegentlich. Beim freien Flie-
gen versuche ich éfter als Tiefster in einen
Bart einzusteigen und als Hochster den Bart zu
verlassen. Das trainiert und man hat einen di-
rekten Vergleich iiber die Effektivitat seiner
Kreise. Gutes Zentrieren ist die Grundvoraus-
setzung [iir einen guten Piloten. Die Halfte der
Zeit beim Streckenfliegen verbringt man mit
Kreisen. Trainieren lohnt sich also fiir jeden,
der ambitionierter fliegen will. |
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i n .t e I‘.‘r j'. I e ‘;\: D er 3-faCh e E Tomas: Urn ein exzellenter Pilot zu wer-~

Drachenflugweltmeister
Tomas Suchanek
verrat im Interview
mit Klaus Tanzler die
Grundlagen seines
Eriolges | BEREEEE
|

kommen, Biicher und Artikel konnen
das Lernen enorm heschieurigen.

Klaus: Aus welchem Buch hast Du be-
sonders viel lernen kannen?

Klaus: Im Ernst?

Tomas: Ja, die Fahigkeit der Indianer
standig zu wissen, was um sie herum
vorgeht, hat mich fasziniert, thr Leben
hing davon ab, dafl sie aus ihrer Umge-
hung lesen konnten. Fahrten lesen, den
Himme! lesen, Winnetou hatte scharfe
Augen, ihm eniging nichts. Ich habe

‘ Tomas: Aus Winnetou von Karl May.
!

|

|

t

i

‘:

', spither meine Sensibilitit trainiert.
!

i

beohachten, was seitlich vor sich geht.
Man kann peripheres Sehen trainieren.
Zudem habe ich sehr scharfe Augen und
erkenne eher als andere Piloten weit
enfernte Thermikzeichen. Die Natur um
dich herum ist nicht tot und auch nicht
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Drachenfliegen zu Hause in Tschechien. Wir
mufBiten von relativ niedrigen Hiigeln starten.
Autos hatten wir nicht zur Verfiigung. Also
muBten wir die Fahigkeit entwickeln, die Ver-
haltnisse genau zu erkennen. Wir entwickelten
unsere Soaring- und Thermikflug-Fihigkeiten
50 gut wie nur eben méglich, weil wir den FuB-
marsch mit dem Drachen auf dem Riicken
zuriick zum Startplatz firchteten. Ich glaube,
meine heutige Fahigkeit, die richtigen Ent-
scheidungen zu treffen, habe ich damals ent-
wickelt,

Dein Hausberg erinnert mich an einen Start-
platz in der Schwibischen Alb, bei dem
kommt es auch ganz wesentlich darauf an,
den richtigen Startzeitpunkt zu erwischen,

Oft gibt es lediglich Startfenster von nur

buch, daB Dir da- wenigen Minuten. Erkennst du diese Phase

Klaus: Gab es ein Fachi

hat? nicht, sitzt du im Nu unten, Glaube mir, ich

pei geholfen f Thermal ) .
as: »Tacticand suael’ Ogm russi- kenne an meinem Hausberg jeden Stein
-:?\:tng; von GU“Whare?:: japanische aul dem Weg zuriick hinauf zum Startplatz.

,das jch sogal be, ich
%CE::s:l:ung in Japat! Sese“;{::; 2w ha Wie also erkennt man den richtigen Start-
ch in en 3
weifs nicht, 0b €S a;:) - ance FIying: von zeitpunkt?

ben ist. Und rPer
pennis Pager: ie Er-

pu angefangen all a8 e
nn hast der Du heut

Zunéchst ist es wichtig, zu wissen, ob die
Thermik schon aktiv ist. Wird der
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(inter den Vorgangen

Beachtet man diese, weif man unge-
fahr, wann die nidchste Thermik
hochkommen wird, Dann sind fol-
gende Phasen zu erwarten:
Phase 1: Der bisherige Wind flaut
ah. Die Thermik ist vor dem Hang
angekommen und saugt die Luft
vom Hang ab.
Phase 2: Die Thermik ist da, alles
geht nach oben, der Wind wird
etwas warmer, wird stiarker und
dreht zu der Seite mit der stirk-
sten Thermikwirkung. Phase 3:
Der Wind wird kréftiger und ein kleines
biBchen kiihler als zuvor, dies ist der Beginn
der néchsten toten Phase. Viele Piloten war-
ten, bis der Wind am Startplatz sehr kriftig ge-
worden ist. Meist ist dann die Thermik schon
durchgezogen.

Ry

Warum dann der kréftige Wind?

Die nach oben weggestiegene Thermik hat ein
Vakuum erzeugt. Dies wird nun rasch von der
Umgebungsluft aufgefiillt. Der so erzeugte
Wind ist kein echter Aufwind.

Wie kann man sich denn vergewissern, daB

wirklich gerade Thermik im Anmarsch ist?

Natiirlich muB man vorher das Geldnde unter-
halb des Startplatzes genau beobachtet haben.
Sieht man, wie sich an den Baumen die Blatter
hochklappen und dieser Effekt zum Start hin-
aufwandert, ist dies ein Zeichen, daf sich die
Thermik nahert. Es ist wichtig, den im Tal vor-
herrschenden Wind zu beobachten. Andert er
plotzlich seine Richtung, kann man davon aus-
gehen, daB er jetzt in Richtung einer abgehen-
den Thermik weht. Manchmal sieht man, daf
zwei Windrichtungsanzeiger im Tal unter-
schiedliche Windrichtungen anzeigen. Der
Schnittpunkt dieser Windrichtungen ist der Ort,
an dem die Thermik wahrscheinlich gerade ist,

Wenn alle Zeichen auf Thermikaktivitir deu-
ten, startest Du also zu Beginn der vorhin be-
schriebenen Phase 2?

Es sei denn, ich will im Wettkampf einen Riva-
len abhdngen, dann starte ich am Ende der
Phase 2. So spét, daB ich gerade noch das gute
Steigen erwische, die nach mir startenden Pi-
loten jedoch nicht. Das Beachten der Thermik-
phasen am Start hat mir auch neulich in Aus-
tralien geholfen. Dort haben sie, z.B. am Mt.
Buffolo, eine feste Startreihenfolge. Wenn Du
mit dem Starten dran hist, muBt du raus oder
Du stellst Dich als letzter in der Warteschlange
an. Einmal war Manfred Ruhmer direkt vor mir
am Start. Ich war mir sicher, daB gerade eine
schlechte Startphase herrschte, wartete aber,
bis er den ersten Startschritt gemacht hatte,
dann stellte ich mich hinten wieder an. Man-
fred verlor viel Zeit in schlechtem Steigen. Ich
startete dann in einer guten Phase mit 4 m/s.

Wenn ich am Start stehe und nach Thermikzei-
chen suche, bin ich froh z. B. einen Miusebus-
sard kreisen zu sehen. Bei Schwalben, die sich
Miicken aus der Luft herauspicken, bin ich mir
schon nicht mehr so sicher, ob ich jetzt starten
soll.

Man muf auch bei Thermikvégeln vorsichtig
sein. Ich weiB von Piloten, die zu kreisenden
Geiern flogen. Dort war aber keine Thermik
sondern ein totes Schaf am Boden. Schwalben
konnen durchaus Thermik anzeigen. Was sie
aus der Luft picken, ist mit dem Aufwind hoch-
getragen worden. Vielleicht hillt es Deiner Fin-
schitzung, wenn Du feststellst, wie heftig sie
mit den Fligeln schlagen. Auch Schwalben spa-
ren ihre Kréfte, wenn der Aufwind stark genug ist.

Gilt alles, was Du zur Wahl des besten Start-
zeitpunktes gesagt hast, nur fir kleine Higel,
wie zum Beispiel Deinen Hausbergen bei Prag,
gelten im alpinen Bereich andere Gesetze?

Alpine Berge sind nichts anderes als grofie «Hii-
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gels, allerdings spielt hier die Sonneneinstrah-
lung eine wichtigere Rolle als der Wind. Es gibt
ebenfalls die Zeitintervalle mit besonders guter
Thermik. Nur achten alpine Piloten weniger auf
die Intervalle, weil sie es nicht notig haben. Bei
so viel Hohenunterschied ist die Chance Ther-
mik zu finden viel groBer, als bei mir zu Hause.

Ich habe in einigen alpinen Gelinden erlebt,
dal} am spdten Vormittag gute Thermik vorhan-
den war, dann aber zur Mittagszeit eine grofle
Pause eintrat, bevor wieder gute Thermik herr-
schte. Der Tegelberg ist ein gutes Beispiel dafiir.

Ja, die Lunchpause! All die Luft, die sich am Vor-
mittag aufgeheizt hat und dann aufgestiegen ist,
sinkt wieder ab. Es entsteht eine Pause, bis die
frische Luft am Boden erneut aufgeheizt ist. Wie
ausgeprdgt eine solche Lunchpause vorkommt,
ist allerdings lokal sehr unterschiedlich. Es ist
immer ratsam sich bei den értlichen Fliegern
iiber lokale Phanomene zu informieren.

LaB uns nun tber das Thermikzentrieren spre-
chen. Es gibt da ja diese Hinweise in den Lehr-
biichern, was zu tun ist, wenn es rechts die
Flédche hebt usw.,

Was héltst Du von denen?

Grundsitzlich finde ich die Hinweise zum Ther-
mikfliegen in den Lehrbiichern ganz in Ord-
nung. Da wir aber nicht die groBen Fliigel-
Spannweiten und Kurvenradien der Segelflie-
ger haben, ist deren Thermiktechnik nicht in al-
len Aspekten iibertragbar. Es kommt selten vor,
daB es uns nur eine Fliigelspitze hebt. Wir flie-
gen meist frontal mit der gesamten Flache in die
Thermik. Ich warte dann 3 oder 4 sec, das ent-
spricht einem Flugweg von 40 oder 50 m, dann
kreise ich ein, Sofort beim ersten Heber einzu-
kreisen ware falsch, weil man dann ja gleich
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wieder aus der Thermik rausfliegt.

Die besten Piloten der Welt bewundern Deine
besondere Fahigkeit, in der Thermik zu steigen.
Welches Geheimnis steckt dahinter?

It is a matter of learning and practice.

Natiirlich, Ubung macht den Meister. Als John
Pendry Weltmeister wurde, antwortete er auf
meine Frage nach seinem Erfolgsgeheimnis:
»Well, I think practice helps«. Du bringst im jahr
etwa 300 Flugstunden zusammen, ich verstehe
schon, daf3 das hilft. Aber ich méchte gern mehr
wissen. Zum Beispiel welche Vorstellung von
der Thermik hast Du Dir gebildet. Treffen die
Thermikmodelle der Lehrbiicher zu?

Da gibt es zum Beispiel diesen Rauchkringel-
dhnlichen Umwilzvorgang der angeblich kalte
Luft in die Thermik hineintransportiert, eine
solche Abbildung

habe ich in einem Segelflieger-Lehrbuch gese-
hen.

Ich glaube dieses Thermikmodell wurde von
Rauchern erfunden. Aber so, wie die Thermik in
den meisten Lehrbiichern beschrieben ist, zum
Beispiel auch in deinen, das kommt schon hin.
Ich bin nicht so ein Climber mit natiirlichem In-
stinkt wie Manfred Ruhmer, ich muBte mir das
Thermikfliegen zuerst theoretisch erarbeiten.
Aber jetzt habe ich die richtige Vorstellung im
Kopf, um gut zu steigen. Thermikbérte haben
eine grofe Masse, sie sind tonnenschwer. Die
Thermiksaule bewegt sich nicht wie etwa ein
kleiner Spielzeug-Luftballon sondern verhilt
sich eher wie ein groBer HeiBlufthallon, der am
Boden festgebunden ist. Der Wind strémt gegen
den Thermikbart und verbiegt ihn dabei, er
stromt auch um ihn herum und oben driiber
weg. Meine Vorstellung von einer Thermikséu-

le im Wind ist, daB in dem windzugewandten
Teil der bessere Aufwind ist. Ich denke, hier
bildet der anstromende Wind so etwas wie Han-
gaufwind, dadurch wird die Reibung, die durch
die Aufwartshewegung der Thermik entsteht,
abgeschwacht und die Thermik kann hier bes-
ser aufsteigen.

Du zentrierst Deine Thermikkreise an einem
windigen Tag also mehr zur Luvseite hin, wenn
das beste Steigen nicht irgendwo in der Ther-
mikmitte ist?

Ja, ich nenne das «to surf the crest«. Man muB
dabei sehr sensibel fliegen, denn der Bereich
des besten Steigens liegt nahe dem luvseitigen
Rand der Thermik. Wenn man nicht aufpaBt,
fallt man aus der Thermik und verliert viel
Hdéhe, bis man wieder zentriert hat. Der Bereich
zwischen gutem Steigen und dem Rand der
Thermik ist sehr schmal.

Fliegst Du grundsétzlich sehr enge Kreise oder
eher flachere Kreise?

Ich kreise meistens mit etwa 20-30 Grad Kur-
venneigung. 30 Grad ist in den meisten Féllen
optimal, ganz enge oder sehr weite Thermik
ausgenommen. Ich hasse Piloten, die in der
Thermik zu weite Kreise [liegen. Sie ruinieren
die Thermik fiir jeden, der auf ihrer Hohe flie-
gen mufl. Niemand kann das beste Steigen zen-
trieren, ohne dabei in ZusammenstoBgefahr zu
geraten. Manchmal helfe ich mir dann mit ei-
nem Trick. Ich fliege dicht hinter den Piloten,
der zu weite Kreise zieht. Wenn dann ein Auf-
windstoB kommt, stelle ich meinen Fliigel so-
fort steiler rein und bin auf und davon. Oft sind
in der Thermik kleine Thermikblasen eingela-
gert, die schneller steigen als die Thermik drum
herum.

»Bubbles in the bubbel- Manfred Reichard, hat
mir von OSTIV- Untersuchungen erzihlt, die
diese Theorie bestéitigen. Aber dennoch stimmt
es, daB in groBeren Thermikbérten irgendwo
das Zentrum des besten Steigens zu finden ist?

Dieses Zentrum é&ndert sich jedoch fort-
wihrend, es bewegt sich, denn nicht einmal
eine sanfte Thermik ist statisch. Ich versuche
mir immer vorzustellen, wo das Zentrum des
besten Steigens gerade ist. Nach jedem Voll-
kreis bewerte ich die Situation neu. Die meisten

Piloten kénnen in der Thermik kreisen. Die we-




nigsten machen sich dabei die Miihe, sich auf
jeden einzelnen Thermikkreis so zu konzen-
trieren, daB sie den optimalen Steigwert her-
ausholen. Grund-satzlich sollte man seinen Flii-
gel fliegen lassen, jede iiberfliissige Korrektur
kostet Energie. Aber ich stelle bei jedem Kreis
fest, in welchem Bereich das Steigen besser war
und zentriere den Kreis sofort dorthin. Ich ver-
suche stets, das Zentrum des besten Steigens so
perfekt wie moglich zu zentrieren. Jede kleine
Energie-Einheit, die ich der Thermik abgewin-
nen kann, 1aBt mich besser steigen. Fliege ich
mit jemanden in der selben Thermik und sehe,
daB er vor mir sinkt, drehe ich sofort steiler
ein, um seinen Flugweg zu vermeiden. Sehr oft
ist die Thermik nicht stetig. Ist man jedoch bei
jedem Kreis konzentriert, gelingt es einem den-
noch im besten Steigen zu bleiben,

Wie schnell fliegst Du in der Thermik?

Maéglichst langsam in dem Teil des Kreises mit
dem besten Steigen, schneller in dem Teil mit
dem schlechteren Steigen, um rasch wieder in
den Bereich mit dem besseren Steigen zu kom-
men. Ich versuche immer méglichst langsam zu
fliegen, wobei ich aus Sicherheitsgriinden einen
Geschwindigkeitsaufschlag je nach Turbulenz-
gefahr gebe.

Wie trimmst Du Deinen Gleiter?

Ich trimme meinen Xtralite so, daB er knapp
tiber der Stall-Speed fliegt, wenn ich die Hande
von der Basis nehme, Es ist besser, wenn man
ziehen muB, um schnell zu fliegen, als wenn
man driicken muff beim Thermikfliegen. Ubri-
gens finde ich es angenehm, wenn der Gleiter
bei schwacher Thermik etwas in die Kurve hin-
ein will und ich etwas dagegen halten muf. Bei
stiarkerer Thermik will mich dieser Gleiter nicht
rauswerfen, sondern wird neutral, ohne Kraft-
anstrengung seine Kreise ziehen.

Achtest Du sehr auf Deine Vario-Anzeige oder
fliegst Du mehr nach Gefiihl?

Meistens fliege ich rein nach Gefiihl. Ich beniit-
ze das Vario um mein Gefiihl bestétigt zu sehen,
aber meistens ist nicht mal das erforderlich. Fiir
jeden, der seine Sensibilitat fiir das Thermik-
fliegen entwickeln will, ist es ein sehr niitzli-
ches Training das Vario auszuschalten. Ich bin
viele Jahre lang Thermik ohne Vario geflogen;
wir konnten uns Varios schlichtweg nicht lei-

sten. Ich habe sogar mal einen Wetthewerb in
Europa gewonnen, bei dem ich ohne Vario ge-
flogen bin, weil ich meines gerade mal wieder
verkauft hatte. Unter 500 m {iber Grund kann
ich sehen, ob ich steige oder nicht. Wenn ich
héher bin, beniitze ich am liebsten die Vario-
modus »mittleres Steigen«. Es ist sehr nitzlich,
diese Anzeige zu haben.

Nun zur Thermiksuche. Du scheinst eine sagen-
hafte Thermikschniiffel-Nase zu besitzen. Wett-
bewerbspiloten haben berichtet, wie sie in ei-
nem Pulk in der Thermik kreisten, dann seist
Du herangeflogen, aber achtlos an ihnen vorbei
und vor ihnen ganz allein in eine viel stiarkere
Thermik hinein.

Vielleicht war es so, daB eine sehr aktive Ther-
mikquelle vor uns mehrere Thermikblasen er-
zeugt hatte, die mit dem Wind auf uns zugedrif-
tet kamen. In so einer Situation findet man,
wenn man ausgehend von einer Thermikblase
genau gegen den Wind fliegt, oft das bessere
Steigen weiter vorn, naher an der Thermikquelle.

Wie gelingt es Dir, all diese unsichtbaren Vor-
gdnge vor Deinem inneren Auge sichtbar zu ma-
chen?

Ich habe viel beim Kanufahren gelernt. Wenn
ich eine Flufstromung beobachte, frage ich
mich stets, warum ist diese Welle gerade an die-
ser Stelle entstanden. | read the river (ich lese,
deute, den Fluf). Man kann vom Strémungsver-
halten des Wassers eine Menge lernen, denn
Luft hat dasselbe Stromungsverhalten wie Was-
ser. Beim Thermiksuchen muB man das Gelan-
de lesen kénnen. Zunachst muB man die Wind-
stromung kennen. Wenn ich fliege, stelle ich
mir vor, durch das Gelande unter mir wiirde
Wasser stromen, So kann ich nachvollziehen,
welchen Verlauf die Luftstrémung nimmt, wo
sie kanalisiert und umgelenkt wird, wo sie zum
Aufsteigen oder Absinken veranlaBt wird. Ist
die Luft im Tal sehr stabil, wird sie eher Hin-
dernisse seitlich umstromen als iiber sie hinweg.
Hat man die Bodenwindverhaltnisse erkannt,
muf man nach Platzen Ausschau halten, an de-
nen die Luft eine Chance hat, sich aufzuheizen.
Dann stelle ich mir vor, wo die Thermik hin-
wandert und an welchen Platzen sie schlieBlich
ablost und aufsteigt.

Last sich Deiner Erfahrung nach die Thermik
auch ohne AbreiBkanten ab?

Nehmen wir eine dunkle Fliche an, die sich gut
aufgeheizt hat. Ist sie relativ klein, wird -
schwacher Wind vorausgesetzt - Thermik am
Rand dieser Fliche ablosen, Ist sie sehr groB,
wird die Thermik eher in der Mitte oder im letz-
ten Drittel des Feldes zu finden sein.

Orientierst Du Dich bei der Thermiksuche stets
am Boden?

Ich versuche stets die Thermikwolken mit dem
Boden in einen logischen Zusammenhang zu
bringen. Bin ich den Wolken néher als dem Bo-
den, orientiere ich mich an den Wolken, bin ich
tiefer, orientiere ich mich mehr am Geliande.

War die Thermik manchmal an Stellen, wo Du
sie nicht vermutet hattest?

Héchstens in 1 oder 2% der Falle konnte ich kei-
ne logische Erklarung fiir eine vorhandene
Thermik finden. In allen anderen Féllen gab es
einen logischen Grund. Wenn Du die Faktoren
kennst, ist das Resultat logisch.

Welchen Rat gibst Du, wenn nicht mehr viel
Hdhe zur Thermiksuche bleibt?

Man verschlechtert seine Chancen, wenn man
quer zum Wind sucht. In niedriger Hohe suche
mit Riickenwind, weil du so ein gréBeres Gebiet
erkunden kannst. In gréBere Hohe sollte die Su-
che ausgehend von der letzten Thermik gegen
den Wind erfolgen. So wahrt man die Chance,
der nachsten Thermik entgegen zu fliegen.
Thermik ordnet sich oft in Reihen.

Du hast mir mal erzéhlt, daB Du Deine Sensibilitéit
so weit trainiert hast, da Du manchmal regel-
recht erspiirst, daf seitlich von Dir Thermik ist,

Im Owens Valley oder auch in Australien ist die
Thermik oft so stark, daB sie schon in ihrem
Umfeld einen Sog erzeugt. Der ist oft schon 300
m entfernt spriirbar. Fliegt man an der Thermik
vorbei, driftet der Drachen geringfiigie. Wenn
man genau aufpaBt, kann man die Abweichung
vom Flugkurs feststellen. Dieser Effekt kann in
abgeschwéchter Form auch bei weniger starker
Thermik auftreten. Wie ich eingangs schon sag-
te: Es zeichnet einen guten Piloten aus, daB er
Anderungen schneller als andere bemerkt und
die Logik hinter den Vorgiingen versteht. <
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der den Aufprall dampft und den Knéchel
wirklich stabilisiert, zur Bekdmpfune der Ver-
bier'schen Krankheit,

Der Wetthewerbseifer hat in erster Linie
diese Massen-Erkrankung verschuldet, Gelang
nach Erledigung der Flugaufgabe die Landung
im Zielkreis, waren die Flugpunkte gesichert,
Damit wollte sich natiirlich keiner zufrieden
geben. Je weiter die Piloten und Pilotinnen ins
Zentrum des Zielkreises flogen, um so mehr
Landepunkte gab es. Am interessantesten fiir
die Wertung war es allerdings, auf dem Ziel-
punkt zu .stehen«, Gleitsegel sind nun mal kei-

' ne Fallschirme, sondern Fluggerate, die vor-

wartsgleiten und weder in der Luft zum Still-
stand gebracht noch aus der Kurve heraus ge-
landet werden wollen. Im Eifer des Gefechts
wurde dieser Umstand von den Wettkdmpfern
hin und wieder vergessen, und das richte sich
dann sofort auf schmerzhafte Weise, Crash,
das heiBt Bodenberiihrung mit anderen Ko
perteilen als den Fiiflen, brachte o Punkte.

Maximal 3 Startabbriiche pro Durchgang
lieB das Reglement zu. Die Konzentration des
Piloten auf sein Gleitsegel provoziert das Ver-
stolpern in den unebenen Anlaufflzchen, und
50 kam es auch am Startplatz zu Verletzungen,
Aber Toni Bender, deutscher Gleitsegel- und
Drachenfluglehrer, Gleitsegeltestpilot des DHV
und Mitglied des Drachenflugnationalkaders,
erwischte es auf ganz andere Art.

Touch and Go

Er hatte nach sehr erfolgreichen Durchgéngen

den Einzug ins Finale geschafft, Beispielswei-
se flog er beste Maximalzeit, weil er sich in
der Thermik bis zur Wolkenbasis hinauf-
schraubte, dann nach 2 Flugstunden landete
(auf dem Punkt) und dies auch nur, weil das

Reglement den Flug zeitlich begrenzte.

Es galt nun im Finale Bojen zu umrun-
den. Wer bei einer Boje landete und wie-
der startete, erhielt Zusatzpunkte. Touch
and Go hief} das Spiel. Toni steuerte gera-

de eine Boje an, als zwei Konkurrenten

* von links und rechts kommend vor ihm
W zusammenstieBen. Sie fielen zur Boje

runter und Toni hinterher. Fortan hum-
pelte auch Toni Bender. Er lieB sich trotz die-
ses Malheurs von der Teilnahme am letzten
Durchgang nicht abbringen, nur am Touch and
Go hatte er keine rechte Freude mehr.
Sichtlich SpaB hingegen hatte ein kleiner
Dreikdsehoch aus Frankreich, der 14jahrige
Bertrand Roche. Er belegte im Endergebnis
den 18. Rang. Wenn man ihn so am Startplatz
beim Steinchen-Werfen sah, wollte man es
nicht fiir méglich halten, dag er sogleich die
Arena betreten wird, um die Weltelite das
Firchten zu lehren. Er demonstrierte ein un-

glaubliches Kénnen am Schirm, und wenn er
im Uberschwang der Flugfreude besonders gut
draufl war, vollfiihrte er kurz vor der Landung
in seinem Gurtzeug unter dem Gleitsegel Pur-
zelbdaume.

Meisterschaft der
Produzenten

Der Siidtiroler Reinhard Unterholzner hatte
fiir solche Spage nichts iibrig, er konzentrier-
te sich voll darauf, Weltmeister zu werden. 1
Jahr lang trainierte der ehemalige Drachen-
flieger konsequent mit dem Glej tsegel und ab-
solvierte dabei iiber 1.ooo Fliige. Zum Schluf
der WM stand er am Ziel seiner Traume, von
Sekt tiberschiaumt, auf dem Siegerpodest, im
Jubel der Zuschauer, vor rangelnden Kamera-
leuten, iiber ihm wehte die italienische Flagge,
Fiir den Schweizer Gleitsegel-Produzenten
Kalbermatten, dessen durchgestylte und allge-
genwartige Werbung die WM beherrschte,
zéhlte einzig und allein die Tatsache, daB der
Weltmeister mit seinem Fluggerat »Big X« an
die Spitze flog,

In Verbier tobte ein kommerzieller Kampf,
Weniger die Teams der Nationen traten ge-
geneinander an, mehr die Firmenteams. Natio-
nengrenzen spielten da eine nachrangige Rol-
le. Beim Cut, als feststand, wer zu den 90 Be-
sten gehért und weiterfliegen darf, sah es fiir
ITV Salewa sehr gut aus. Die zwei Deutschen
Bernhard Schmid und Sepp Geschwendtner,
erfolgreiche Sportkletterer, belegten in ihren
Gruppen je Platz 1.

Vor dem Wettbewerb muBten die beiden
bei ITV um ihre Prototypen kéimpfen. Diese
Hochleistungssegel waren noch nicht ausge-
reift. Sie bissen in der Thermik unheimlich eut
an, hatten aber die Tendenz zum Einklappen
und forderten daher im Flug groftes Kénnen
der Piloten. Sie waren gedacht fiir die welthe-
sten Gleitschirmprofis, und man hatte bei ITV
wohl zunéchst Zweifel, ob Bernhard Schmid
und Sepp Gschwendtner dazu zu zdhlen sind.
Nach dieser WM gibt es keine Zweifel mehr.
Als Bergsteiger brachten sie zwar weniger
Thermik-Flugerfahrung mit, als andere Teil-
nehmer. Aber zuvor die Theorie beim DHV-As-
sistentenlehrgang, dann das Training in den
franzésischen Alpen, und schon kletterten die
beiden in der Thermik ebenso erfolgreich wie
vormals in der iiberhdngenden Steilwand. Der
DHV-Gleitsegellehrer und Fallschirmsprung-
lehrer Hans Ostermiinchner erreichte eben-
falls das Finale, dann aber lief es nicht mehr
50 gut. Er gehorte dem -B.L.S.«-Team an, das
durch seine verwindungsgesteuerten Gleit-
schirme auffiel. Sie erreichen wegen Eins-
parung des Widerstandes am Profil eine hihe-
re Geschwindigkeit. +Fantastisch gleitet der
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i er nicht:

wieder, fantastisch!l« rief ein deutscher B.L.S.-
Vertreter fiir alle laut vernehmlich ins Funk-
gerdt, wenn sich wieder einer aus seinem Team
in die Liifte geschwungen hatte. Bei dieser WM
wollte es dennoch nicht so recht klappen. Die
Handhabung der Steuerung erschien der Kon-
kurrenz auch reichlich kompliziert. »Fast jeder
der B.LS.-Piloten mufite nach dem Start erst

A ’ eHie gy irey e
Gipgh ’ 1 keine
I (! (f ¢

&

< Df-r sblow ups von Daniet Diisen-
trieh fiel auf, weif die dufleren Bafi-

nen zugendhit sind; zusizliche Zell

winde verbessern das | rofil,

. =

A Das erfolgre

Al
Seltenpe it

mal an seinen Leinen herumfummeln«, laster-
ten sie.

Auf Platz 13 landete der deutsche Gleitschirm-
Pionier Fritz Dolezalek, der zusammen mit sei-
nem Segelmacher Melitopoulos sein eigenes
Werksteam bildete. Er hat im Alleingang den
+Blow-up« konstruiert und nun im Wettkampf
aller Welt dessen Leistung bewiesen. Im Trai-

A V. links: Andrea Kuhn (Schweiz, Andrea = Minnername),
Reinhard Unterholzner (ltalien), Richard Trinquier (Frankreich).

iche deutsche ‘.fi_’mn.
Kumpfmiiller, Bernhard Schmid.

il

ning konnte man «Daniel Disentrieb«, so der
Spitzname von Dolezalek, beobachten, wie er
sein Gleitsegel aus groBer Hohe problemlos
herunterstallte. »Den kann man nicht zum Stro-
mungsabrif} bringen, der fallt nicht zusammens,
lauteten die lobenden Kommentare,

Nichts zu lachen hatte Volker Rademacher als
Betreiber und Werkspilot der Herstellerfirma
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W2k
Dieser Berg ist einer der thermisch
aktivsten Berge in Deutschland. Er ist
sicherlich auch die eindrucksvollste
Aussichtkanzel auf die hochalpine
Welt des Wettersteingebirges und
des Karwendels. Die Startrichtung ist
Stidwest bis West. Fiir Drachenflieger
steht neben der Bergstation eine
Rampe in gleicher Startrichtung zur
Verfiigung. Zu beachten ist am Wank,
daB manchmal ab dem frithen Nachmittag Nordwind das Star-
ten erschwert oder unmoglich macht.

Der Gleitschirmlandeplatz befindet sich vom Talwind ge-
schiitzt am »Gschwandner Bauer«, der
am siidostlichen FuBe des Wanks liegt.
Dieser Landeplatz ist zwar etwas
auBerhalb von Garmisch, jedoch auf-
grund der starken Talwinde den ande-
ren Landepldtzen vorzuziehen. AuBer-
dem gibt es dort die wohl beste Brot-
zeit und den gemiitlichsten Biergarten.
Zuriick zum Parkplatz Wank kommt
man mit dem Free Flight Pendelbus
oder organisiert selbst eine Fahrgele-
genheit. Ein einstiindiger Spaziergang
zur Talstation ist ebenfalls sehr reiz-
voll in dieser Landschaft, umgeben von
Wiesen und Hitten am FuBe des
Wanks.

Drachenflieger landen am Osterfel-
der Landeplatz. Da die Drachen dazu
ganz Garmisch-Partenkirchen iiberflie-
gen miissen, ist der Wank fiir Drachen-
flieger B-Schein Geldnde. Nahere In-
formationen zum Landeplatz in dem
Fluggebietsinfo Osterfelder.

Die aktuellen Windwerte am Wank
kénnen iiber die Rufnummer +49-(ohi71-
3568374 direkt vom Startplatz abgeru-
fen werden. Bitte beachtet, daB die
Wankbahn nur kurzgepackte Drachen
bis zu 4,20 m beférdern darf.

Vor einer Landung im Talkessel
auBerhalb der Landeplitze wird ein-
dringlich gewarnt. Der Talwind in Gar-
misch-Partenkirchen ist zu dieser Jah-
reszeit bereits sehr stark. Zudem ist ein
Uberfliegen der Bahnlinie in nordli-
cher Richtung, die von Garmisch aus in

FLIGHT '98
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Huggebiele und Veramsiallungspragramm
O Garimescl-Parkenlarclien

Richtung Westen nach Grainau verlauft, wahrend der Free
Flight'9g verboten. Der Sperrbezirk nordlich der Bahnlinie ist
fiir die geplanten Flugvorfiihrungen nur den Show-Teams
(Gleitschirm, UL, Segelflieger etc.) vorenthalten. Néheres
dazu steht auf den Flugblattern, die an den Talstationen und
auf der Free Flight'gg (Infostand) aufliegen. Eine Verletzung
der Sperrzone ist gefahrlich und wird streng gehandhabt.

Osler{elder

Der Osterfelderkopf, der iiber die Alpspitzbahn erreichbar
ist, bietet eine hochalpine Flugkulisse. Auf 2200 m befindet
sich der nach Norden ausgerichtete Startplatz. Drachen star-
ten auf einer Rampe. Die Gleitschirmflieger starten rechts ne-
ben der Rampe in der Wiesensenke.
Wer als Drachenflieger oder Gleit-
schirmflieger gerne stundenlang im
dynamischen Talwind fliegen méch-
te, dem sei dieser Berg empfohlen,
Dem Streckenflieger stehen von die-
sem Berg ebenfalls optimale Moglich-
keiten zur Verfiigung. Von wunder-
schonen GenuBfliigen in den Vormit-
tagstunden bis zu anspruchsvollen
Streckenfliigen. Hier kann man op-
tisch sehr eindrucksvolle Flugerleb-
nisse geniefen.

Aufgrund der Erfahrungen der letz-
ten Jahre bitten wir alle Piloten nicht
siidlich des Startplatzes ins Reintal zu
fliegen. Diese Erfahrung hat einigen
Piloten eine Baumlandung gekostet.
Also schont euer Material und eure
Nerven. Die Chance einer spannen-
den Landung zu entgehen, wenn man
im Reintal absauft ist nicht sehr hoch.

Der Landeplatz befindet sich an
der StraBe zum Parkplatz der Alp-
spitzbahn. Ein groBer Windsack auf
einem Heustadel kennzeichnet die-
sen. Am Landeplatz herrschen
manchmal starke Talwinde und Ver-
wirbelungen hinter dem Bach west-
lich des Platzes. Landeanfliige spezi-
ell mit Gleitschirmen sollten bei Tal-
wind immer im Luvbereich des Ba-
ches erfolgen. Aufziehiibungen mit
£ Gleitschirmen auf dem Landeplatz
d = sind wihrend der Free Flight nicht er-
S8 = laubt, da damit die zahlreichen ande-



ren Piloten und speziell die Drachenflieger gestort und ge-

fahrdet werden.

Den Landeplatz miissen sich die Gleitschirmflieger mit
den Drachenpiloten teilen. Also bitte auf landende Drachen
achten. Nach dem Landen sofort die Wiese raumen und am

Weg neben dem Stadel zusammenpacken.

Havsbherg

Das Fluggeldnde Hausberg ist im ersten Augenblick ein un-
scheinbares Fluggeldnde. Als niedrigster Flugherg, mit einer
Hohendifferenz von nur ca. 450 m zum Landeplatz an der
Hausbergtalstation wird sein Potential oft unterschatzt. Mit
der nordlichen Ausrichtung steht er frontal zum Talwind.
Dies kann zum einen fiir stundenlanges Soaren genutzt wer-
den. Ab ca. 13.00 Uhr wird der einsetzende Talwind noch
durch gute Thermik verstarkt, was einen iiberaus sportli-
chen Cocktail ergibt. Deshalb wird dieser Berg am besten in
den Vormittagsstunden fiir Gleit- und GenuBfliige genutzt,
Vor dem Mittagslduten ist aber Landen angesagt. Erst gegen
16.00 his 17.00 Uhr ist dieser Berg in der Regel wieder sicher

Veranstallungsprogramm

Freitag, 16.04.1999:
Programm auf der Biihne und in den Hallen
9.30 Uhr feierliche offizielle Erbfinung mit Ehrengésten

Passagierflige mit Trikes+ Flugdemonstrationen
Gleitschirm mit Mike Kiing (adidas adventure team),

startbar. Geiibte Piloten konnen hier nicht nur den dyna-
mischen Talwind nutzen, sondern auch die Abendthermik
fiir kleinere Streckenfliige auskurbeln. Zum SchluB sei noch
gesagt, daB der Startplatz in einer engen Skischneise liegt
und nur in Begleitung eines Gebietskundigen oder nach ei-
ner Einweisung genutzt werden darf, Dies ist eine gut ge-
meinte Vorschrift, um der Eigenart dieses Berges gerecht zu
werden. Aber keine Sorge um biirokratischen Wildwuchs.
Wenn es wirklich fliegbar ist, findet sich immer eine Hand-
voll Einheimischer, die mit Euch den Hausberg entjungfern,
Gelandet wird auf dem Parkplatz der Hausbergbahnstation
auf der 6stlichen Seite. Vorsicht, bei einsetzendem Talwind
ist das Landen eine schweiBtreibende Angelegenheit und
nicht ganz ungefihrlich.

Der Talwind kann im Garmischer Tal durch einen Diisen-
effekt besonders stark werden !

Bitte beachtet die Hinweise der Startleiter der hiesigen
Vereine. Diese werden Euch gerne Auskunft iiber die vor-
herrschenden Bedingungen geben. Informationen zu den

Flugbedingungen sind auch immer aktuell am Infostand der
Free Flight '9g9 zu erhalten.

® 00 4q
FLIGHT '99

|
Sonntag 18.04.1999

Vortrag Burkhart Martens «Streckenfliegen auf der
Alpennordseite + Alpa Mare + Simulator + Internet-
Cafe+ DHV Testwagen+ Kunstausstellung 4 DHV

Flugsimulator4 Filmvorfilhrungen+ Vortrag DHV Technik
Uber vEuropa 2000+4 und vieles mehr

Programm im Freigelande
UL-Vorfiihrungen (Trike, Dreiachs und Paratrikes) 4+ DHV
Giitesiegeltestfiiige HG + F-Schlepp (T rike-Hangegleiter)
+ Passagierfllige mit Gleitschirmen + Passagierfliige mit
Trikes + Flugdemonstrationen Gleitschirm mit Mike Kiing
(adidas adventure team), Danni Lauritz 4 (X-
Dream-Fly) und Markus Grindhammer
(AustriAlpin) + Absprung von Skydivern mit
neuen sensationellen «\Wingsuits«
20.30 Uhr Live Band

: m
ight Live Konzert &
| das Free IF'HE., international
i -~ 1999 bt &5 20 e1SUTA Cl gon inawischen IMETE)
+Bananafishbones. im Olympia Eissport Freitag Abend und das gt?:ttp' | e hananafishbones:
Zentrum, Einlafl 20.00 Uhr PERLINK »hip- i
Eintritt 20 DM mit Free Flight ‘99 Eintrittskarte

frei !

Samstag 17.04.1999

Programm auf der Biihne und in den

Hallen

Vortrag Burkhart Martens »Streckenfliegen auf
der Alpennordseite«# »Auf den Punkt gebrachts
ein Referat zum Thema Landeeinteilung und
Landung von Klaus Irschik+ Vortrag Pierre
Boullioux »aktives Fliegen mit modernen
Gurtzeugens, englisch+ Alpa Mare Simulator#
Intemet-Cafe4 DHV Testwagen+
Kunstausstellung#+ Vortrag DHV Technik iber

Die Profis

fishbones.
. | [ pananat il
}:i‘;;r}t.{t{re neuesten Titel anhor

auf der Free

wieder genbrig e'm_. W

Danni Lauritz (X-Dream-Fly) und Markus Grindhammer
{AustriAlpin}+ Segelkunstflug mit Roland Bauer und der
legendaren M) 284 Passagierfliige mit einem HeiBluft
Zeppelin 4 Weltrekordversuch : GraBte zuriickgelegte
Strecke in 2000m Freifall!4 Springer : Sascha Radusch

(Ace Productions) mit seinem neuentwickelten «Wingsuits
20.00 Uhr EinlaR zur Radio Gong Party im
Geldnde der Free Flight'99

Eintritt 5 DM mit Free Flight ‘99 Eintrittskarte frel |

b misch auc!

MK
bl dgvmiananaﬁshhunes.de und

gjcherlich ain absolutes Muf

£'99 . S '
Fgg:ﬂ der Wassiker v{érg;;tﬁ;ra‘en allen sicherlich
von Radio Gong mit D b diese gigantische party

; nr also noch M@
hat dieses Ja
nicht dabei wat,
»Europa 20004 DHV Flugsimulator+ Vorstellung der ‘:!?LDSEL:;: g::i,e Stlmn‘g&g;rzue?::ﬁf:s Catering Eﬁﬂ:ﬁ’; ‘;ESG
Teilnehmer-Filme zum «Free Flight Film Awards i n a1ofich RAUMICHKEIET 20
g Bel dl%senfg‘:z?eses Jahr auch zusatz'nt{:‘:\swn Man sieht sich 8
" ir hahen "
Programm im Freigelande W

ULVorfiihrungen (Trike, Dreiachs und Paratrikes)+
DHV Gitesiegeltestflige HG+ F-Schlepp (Trike-
Hangegleiter)4 Passagierflige mit Gleitschirmen+

i a
gitzen, Trinken, Essen und Felem Ofg
schlieRlich AUy einm

i e,
2l im Jahr unter solchen Bedingung

Programm auf der Biihne und in den Hallen
Vortrag Burkhart Martens »Streckenfliegen auf der
Alpennordseite«# Vortrag Pierre Boullioux vaktives
Fliegen mit modermen Gurtzeugen«+ Alpa Mare
Simulator# Intemet-Cafe 4 Vortrag vom Klaus Irschik
*Neuigkeiten auf dem Gurtzeugmarkt«# DHV Testwagen

Kunstausstellung+ DHV Flugsimulator# Preisverleihung
2um +Free Flight Film Award.

Programm im Freigelande

UL-Varfiihrungen (Trike, Dreiachs und Paratrikes)+ DHV

Giitesiegeltestfliige HG# F-Schiepp (Trike-Hangegleiter)
Passagierflige mit Gleitschirmen+ Passagierfliige mit
Trikes+ Flugdemonstrationen Gleitschirm mit Mike Kiing
(adidas adventure team), Danni Lauritz (X-Dream-Fly) und
Markus Grindhammer (AustriAlpin)+ Segelkunstfiug mit
Roland Bauer und der legendéren M( 28+
Passagierfliige mit einem HeiBluft Zeppelin +

Demonstration eines interationalen Skydive-Teams in
s0g. WWingsuitse

Kunstausstellung :
Fiir 1999 ist es uns gelungen, eine eigene
Kunstausstellung auf der Free Flight '99 zu organisieren
und darauf sind wir besonders stolz, da wir denken dag
auch unter den Fliegern ein groRes Potential von
Kunstinteressierten zu finden ist. Drei junge Kinstler,
Maria Deiglmayr, Bjom Rainer und Franz Jager, werden
dort Ihre Skulpturen, Bilder und Gedanken rund ums
Fliegen oder Abgehobensein prasentieren, Materialien
sind Holz, Metall, Leinwand, O1.... LaBt Euch
Uberraschen und schaut vorbei |
Aufgrund von Witterung und noch ausstehenden

Genehmigungen am Tag der Drucklegung kinnen sich
einzelne Programmpunkte noch andern.
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Interview

? Wann hattest Du Deinen ersten Wetthewerbserfolg?

Ich habe als 7-jdriger mit Segelbootwettkdmpfen begonnen
und dann in meiner Altersklasse eine Menge Wetthewerbe
gewonnen. Ich habe also schon seit langem Wetthewerbser-
fahrung.

? Was war Dein erster Kontakt zum Fliegen? Hast Du vom
Fliegen getrdaumt?

Ja natiirlich! Ich denke, alle Kinder traumen davon zu fliegen.
Ich habe eine Menge Segelflugmodelle gebaut und fliegen las-
sen. Keine ferngesteuerte, sie sind frei geflogen. Dann woll-
te ich Air Force Pilot werden, als ich 15 Jahre alt war.

? Haben sie Dir gesagt, daB Du zu groB fiir einen Jet bist?

Nein, sie sagten mir, ich miisse mir die Haare schneiden las-
sen.

? Dann bist Du also nicht zum Militdr gegangen?

Nein, ich hatte einfach den Eindruck daB das nichts fiir mich
ist, nachdem ich einiges tiber die Air Force in Erfahrung ge-
bracht hatte. In dieser Zeit habe ich mich fiir alles was fliegt
interessiert und dann sah ich einen Artikel in einer Segelflug-
Zeitschrift iiber einen Flugdrachen mit einer Adresse, bei der
man den Plan beziehen konnte, um sich selbst einen zu bau-
en. Es war 1973. Der Drachen flog gar nicht so schlecht. Er hat-
te zwar eine furchtbare Performance, aber ich flog immerhin.
Was ich allerdings schwierig fand, war mir selbst das Fliegen
beizubringen. Alles was ich hatte war eine Betriebsanleitung.
Das war nicht etwa ein Lehrbuch sondern nur ein paar Sei-
ten. Also war ich etwas besorgt.

? Wir wissen mittlerweile, da3 Du ganz gut Fliegen ge-
lernt hast. 1985 wurdest Du Drachenflug-Weltmeister, von
1986 bis 1992 hast Du jede Europameisterschaft im Drachen-
fliegen gewonnen. Und seit Castejon bist Du amtierender
Weltmeister im Gleitschirmfliegen. Wie war Castejon?

Es war gut, wir sind wirklich viel geflogen. Wetthewerbe, in
denen viel geflogen wird, in denen es viel Durchgénge gibt,
sind gewohnlich gute Wetthewerbe. Aber Castejon war psy-
chisch sehr anstrengend. Weil wir sehr harte turbulente Be-
dingungen hatten und es sehr gefahrlich war. Mein Gleit-
schirm, den ich dort hatte, ist besonders gut gestiegen. Ich
konnte sehr oft héher steigen als alle anderen, daher war es
meine Taktik, méglichst immer héher anzukommen als die
anderen. Das machte einen groBen Unterschied. Dies gelang
mir nicht immer, aber oft. Und besonders an geféhrlichen
Stellen war es mir moglich, diese problemlos zu passieren,
weil ich hoch genug war.
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? Ich frage mich, ob es so etwas wie eine Erfolgsformel
gibt, die Du besitzt,

Well, Strategie hilft eine Menge. Ich kann den Vorteil meiner
Erfahrung niitzen. Es gibt in der Gleitschirm-Szene nur wenig
Piloten, die auch nur annédhernd so viel Wetthewerbserfah-
rung haben wie ich. Das hilft eine Menge bei Weltmeister-
schaften, mit ihren ldngeren Zeitrdumen, in denen es mehr
auf taktisches Geschick ankommt.,

? Ist die Fahigkeit, besser zu steigen als andere, ein
grofBer Faktor der Erfolgsformel?

Ja, sie ist wirklich wichtig. Ich denke sie ist wichtiger als al-
les andere.

? Angenommen ein ambitionierter Pilot wiirde Dich als
seinen Mentor gewinnen kénnen. Welche Lektion wiirde er
von Dir lernen?

Vor allem muB er vollkommen vertraut mit seiner Flugausrii-
stung sein. Ich denke es ist sehr wichtig, daB Du Dich wohl-
fiihlst mit dem was Du fliegst, Dein Fliigel, Dein Gurtzeug. Das
hédngt entweder davon ab, daB Du lange genug damit geflo-
gen bist oder, davon daB der Fliigel einfach genau zu Dir paBt,
zu Deiner Erfahrung, zu Deinen Fahigkeiten und daB vor al-
lem auch die GréBe des Fliigels genau paBt. Der Fliigel muB
schnell genug und flach genug drehen, ohne zuviel Hohe zu
verlieren. Das ist sehr wichtig, denn es gibt in jedem Wett-
bewerb immer wieder diese Momente, in denen der andere
wegsteigen wiirde und davon fliegen wiirde, falls er in eine
kleine Thermikblase schneller eindrehen kann.




? Ist das handling eines Gleitschirms sehr wichtig, findest
Du Gleitschirmfliegen ermiidend und bereitest Du Dich mit
speziellem FitneBtraining vor?

Nein. Gleitschirmfliegen finde ich nie ermiidend. Es gibt Pi-
loten, die nach einem langer als 4 Stunden dauernden Flug
jammern. Aber ich habe nie Probleme. Es geht so leicht im
Vergleich zum Drachenfliegen.

? Ich erinnere mich, daf Du letztes Jahr den World Cup
Wetthewerb in Fiesch abgebrochen hast.

Er hat mir iiberhaupt nicht gefallen und nach meiner Ein-
schatzung waren die Wetterbedingungen sehr geféhrlich. Ich
habe noch nie zuvor einen Wetthewerb abgebrochen, ich
habe sowas noch nie gemacht, vielleicht werde ich alt. Ich
denke, Gleitschirmwettkdmpfe sind geféhrlich geworden und
ich versuche sie fiir mich selbst so sicher zu gestalten wie
moglich.

? Spielt dabei Deine Verantwortung als Familienvater eine
Rolie?

Das mag einen unterbewuBten psychologischen Effekt haben.
Aber ich denke letztes Jahr war ein besonders gefahrliches
Wettkampfjahr. Ich finde die Tatsache nicht gut, daB wir ver-
suchen mit Gleitschirmen Hochgeschwindigkeitsrennen zu
fliegen. Genau das haben wir in den letzten Jahren gemacht,
wir versuchen mit Gleitschirmen schneller und schneller zu
fliegen. Ich denke, das ist nicht das richtige fiir Gleitschirme.
Das geht gut mit Flugdrachen, die sind dafiir gemacht. Aber
Gleitschirme nicht. Das Gute an den Gleitschirmen ist die
Leichtigkeit, mit der man fliegen kann, sie konnen schnell
steigen und sie konnen tiberall landen. Aber ich denke spe-
ziell die Wetthewerbsschirme sind immer gefahrlicher ge-
worden. Ich bin sehr gliicklich tiber die ldee, in Wetthewer-
ben nur mehr Seriengerdte zuzulassen. Ich weiB, daB mo-
mentan eine Menge Leute dagegen sind, aber das ist defini-
tiv der richtige Weg, der gegangen werden muB.

Wetthewerbsjahr
wird ein wirklich seltsames
Jahr werden. Einige natio-

Dieses

nalen Verbande zwingen
ihre Piloten dazu, im PWCin
der offenen Klasse zu flie-
gen, wenn sie Punkte fiir
die WM-Qualifikation sam-
meln wollen. In England ist
das nicht so, dort zédhlen die Punkte, die in der neuen Klasse
fiir Seriengerite des PWC erflogen werden. Robby Whittal,
Bruce Goldsmith und ich werden definitiv in der Serienklas-
se fliegen. Performance ist natiirlich wichtig, aber die Gleit-
schirme sollten Freude mache, das Fliegen soll Spa machen,
es soll so sicher wie moglich sein, das ist die Prioritat!

? Eure Haltung erstaunt mich, weil ich Euch als Piloten
kannte, fiir die Performance stets an erster Stelle kam.

Wir waren immer an Performance interessiert. Aber in den
Drachenflugwettbewerben habe ich Standard-Gerdte oder
Fast-Standardgerate geflogen. Die Leute haben mir das nie
geglaubt, aber es war wahr.

? Welchen Gleitschirm wirst Du in der kommenden WM

fliegen?

Ich werde den Proton von OZON fliegen, die GroBe Large, die
ich fliege, hat die DHV-Tests in der Kategorie 2-3 abgeschlos-
sen. Die Firmenphilosophie von OZON ist es, sichere Fun-
Gleitschirme zu bauen und ich bin ganz sicher, daB sie auch
eine gute Performance haben werden. OZON hat mit dem
Elektron, einem 1-zer, die DHV-Tests durchlaufen und es gibt
den Atom, der die DHV-Tests in der Kategorie 1 bestehen soll,
Der Atom ist beinahe unmoglich zum Stréomungsabrif3 zu brin-
gen. Er hat einen langen Steuerweg, was eine wichtige Si-
cherheitseigenschaft ist, weil es eine Menge Unfalle gab, bei
denen die Leute ihre Schirme gestallt haben. In den letzten
Jahren wurden die Steuerwege der Gleitschirme kleiner und
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kleiner, die Schirme wurden sensibler und es gab mehr Un-
fille von Leuten die ihre Schirme ungewollt zum AbriB ge-
hracht haben.

? Zurtick zur Frage: was kann ein ambitionierter Pilot von
Dir lernen?

Fahig zu sein, einen globalen Uberblick iiber alles zu haben,
wihrend dem Flug oder bei der Flugplanung. Fahig zu sein,
sich aus der konkreten Situation, in der man sich befindet,
zu l6sen und sich einen Uberblick zu verschaffen, iiber die
verschiedenen Optionen, die gegeben sind. Eine Menge Leu-
te konnen das nicht. Sie sind zu sehr darauf fokussiert wo sie
gerade sind, anstatt ein biBchen weiter zu sehen. Das ist so
wichtig, es kann den ganzen Unterschied bedeuten. Voraus-
zudenken, was als ndachstes kommt, aber nicht nur in der
Weise, wohin fliege ich als nachstes sondern auch in der Wei-
se, wie entwickelt sich das Wetter, welche Erfordernis bringt
welche Tageszeit und iiberhaupt in jeder Beziehung.

? Es scheint mir nicht leicht zu sein, sich diese globale
Sichtweise anzueignen.

Aber es ist leicht, sich immer wieder daran zu erinnern. Ich
sage das den Leuten immer wieder. Wenn Du zum Startplatz
gehst, ob Du nun Wetthewerb fliegst oder einfach zum SpaB
fliegst, Du solltest auf alle Félle Dich griindlich umsehen und
feststellen was vor sich geht und {iber die Optionen nach-
denken, die Du hast. Eine Menge Piloten tut das einfach
nicht.

Es ist mag nicht das beste Beispiel sein, fiir das was ich mei-
ne, aber ich habe die Weltmeisterschaft in Castejon gewon-
nen, weil ich etwas anders gemacht habe als alle anderen. 3.
Durchgang, es war ein Tag mit nicht sehr guten Bedingungen,
eine Menge Piloten waren mir voraus. Nach meiner Ein-
schatzung war es unmdaeglich den Task zu beenden. Man konn-
te die Berge nicht tibersteigen. Ich flog als einziger in ein Tal
das direkt auf der Kurslinie lag, aber wegen dem TalabschluB
eine Sackgasse war. Wenn es den anderen gelungen wire, die
Berge zu umrunden, hétte ich den Wettbewerb total verloren
gehabt. Aber es gelang ihnen nicht und ich machte bis zum
Talende mehr Strecke als sie, was mir den 4. Platz an diesem
Tag brachte.

? Wie verschaffst Du Dir den Uberblick, wenn Du nach
Thermik suchst?

Ich versuche mir immer zu visualisieren, mir bildlich vorzu-
stellen, wie der Wind flieBt. Der Wind bestimmt alles. Alle die
klassischen Lehrmeinungen iiber das Thermiksuchen, die
man in den Lehrbiicher liest, treffen zu. Aber wenn sich der
Wind andert, ist die Thermik plétzlich woanders. Wenn Du
visualisierst wie der Wind flieBt, verstehst Du was vor sich geht.
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? Was kénnte man von Dir tiber das Thermikfliegen
lernen?

Was die meisten Piloten nicht sehr gut machen und was ei-
nige Zeit braucht, um es zu lernen, ist richtig im Zentrum der
Thermik zu bleiben. Sie tendieren dazu, nicht eng genug im
Zentrum zu Kkreisen, Es ist wichtig zu versuchen, eine Balan-
ce im Thermikzentrum zu finden und nicht zuviel nachsteu-
ern zu miissen, denn jedesmal, wenn Du ein biBchen innen
oder auBen bremsen muBt, verlierst Du ein biBchen Perfor-
mance. Daher ist es der effizienteste Weg, zu versuchen die
Balance zu finden und mit Kérpergewichtssteuerung kleine
Korrekturen zu machen. Ich rate immer den Leuten, wenn sie
eine Thermik finden sollen sie lieber friiher als spéter ein-
kreisen. Denn, wenn Du wartest und hinten rausfillst, weil
Du zu weit und durch die Thermik durchgeflogen bist, ist es
viel schwieriger zurfick in die Thermik zu finden. Ich bin mir
nicht sicher warum, aber es ist dann schwieriger wieder or-
dentlich hineinzukommen. Hingegen, wenn Du sehr schnell
eindrehst, nachdem Du auf eine Thermik gestoflen bist, sogar
wenn Du wieder aus ihr herausféllst, kommst Du immer wie-
der in sie rein und dann weiBt Du, daB Du nur Deinen Kreis
etwas hineinverlagern muBt und spéatestens nach 3 Kreisen
wirst Du sowieso richtig in der Thermik sein. Ja, ich weif
nicht ganz genau warum, aber ich finde es aufl diese Weise
einfach leichter, schneller in der Thermik ausbalanciert zu
sein und schone sanfte Vollkreise zu fliegen. Natiirlich ist das
Gefiihlsache. Das Problem ist, Dein Fluggefiihl dndert sich,
wenn Du den Gleiter wechselst oder das Gurtzeug. Daher
muft Du an beides gewohnt sein, um gut koordiniert zu fliegen.



? Es gibt also keine Regel, wie bis 3 zdhlen, bevor man
einkreist?

Nein, es hiangt von der Thermikgiite des Tages und von der
Tageszeit ab. Wenn ich in eine Thermik fliege und diese fiihlt
sich wirklich stark an, dann kreise ich normalerweise schnel-
ler und hérter ein, als bei einer sanften Thermik.

? Wie vergewisserst Du Dich, daB Du wirklich im besten
Steigkern der Thermik bist?

Falls Du allein fliegst, dann ist das wieder reine Gefiihlssa-
che. Wenn Du schéne Vollkreise fliegst und gut steigst und
dennoch das Gefiihl hast, daB irgendwo ein besserer Steig-
kern in der Nihe ist, mach einfach Deinen Vollkreis deutlich
gréBer, um eine Suche zu ermoglichen.

? Wie stabilisierst Du Deinen Gleitschirm in der Thermik?

Du kannst wirklich eine Menge durch Deine Bremsen fiihlen.
Und Du muBt sensibel fiir dieses Gefiihl sein und immer den
richtigen Druck beibehalten. Wenn ein Pilot beim Thermik-
fliegen viele Einklapper hat, dann ist oft der Gleitschirm dar-
an Schuld. Denn ich glaube mittlerweile gibt es gute Schirme,
die kann man fast gehen lassen, wenn man in der Thermik
kreist, es sei denn es ist ein turbulenter Tag. Es gibt aber
Gleitschirme, die sind deutlich schlechter als andere und ha-
ben beim Thermikfliegen oft seitliche Einklapper. Aber es
hingt natiirlich auch von den Bedingungen ab. Das ist etwas,
was jeder Pilot wirklich erkennen kénnen muB. Denn wenn
Du viele Einklapper hast, dann warum wohl? Weil es ein sehr
turbulenter Tag ist natiirlich. Es gibt Grenzen fiir jeden Glei-
ter. Das ist unter anderem der Grund, warum ich letztes Jahr
nicht zum PWC Wetthewerb nach Granada gegangen bin.
Weil ich denke, es ist dort zu gefiahrlich. Manchmal, nicht im-
mer. Aber die meiste Zeit ist dort der Wind zu stark und Du
fliegst im Lee in der Wiiste. Das ist wirklich keine gute Idee,

? Hattest Du jemals ein schlechtes Erlebnis beim Gleit-
schirmfliegen, wie zum Beispiel am Rettungsgerét runterzu-
kommen?

Nein, niemals. Und ich habe auch nichts dergleichen vor.
Durch meine Testfliige iiber Wasser fiir Airwave habe ich viel
an Gerétebeherrschung gelernt. Ich denke jedem kann das
Performance Training oder Sicherheitstraining iiber Wasser
eine Menge helfen.

? Gibt es bestimmte Eigenheiten, die ein Gleitschirm fiir
das Thermikfliegen haben sollte, zusatzlich zu einer guten
Sinkrate?

Das allerwichtigste ist, daB der Schirm die richtige GrofBe fiir
das Pilotengewicht hat. Nicht zu groB und nicht zu klein, ein-
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fach genau die richtige GroBe, das macht einen riesigen Un-
terschied. Wenn der Schirm zu klein ist, hat der Pilot Pro-
bleme dabei gut genug zu steigen und sich in schwachen Be-
dingungen zu halten. Das kann wirklich frustrieren und ist
entmutigend. Zu groBe Gleitschirme kénnen gefahrlich wer-
den und Angst auslésen. Ich habe das schon oft gesehen: Pi-
loten, die eine Zeit lang zu groBe Schirme fliegen und dann
ein so schlechtes Erlebnis haben, daB sie fortan das Gleit-
schirmfliegen fiirchten.

? Wie groB sollte die Trim-Speed eines Gleiters sein?

Ich denke nicht, daB eine hohe Trimm-Geschwindigkeit etwas
gutes ist. Ich denke langsame Trimm-Geschwindigkeiten sind
besser und eine hohe Endgeschwindigkeit wére ohnehin nur
gut, wenn man sie niitzen kénnte, wenn der Gleiter dann
noch sicher genug ware. Die Entwicklung hat schnelle Gleiter
gehracht aber die meisten sind im hohen Geschwindigkeits-
bereich nicht sehr sicher. Nun bekommen wir Gleiter, die
nicht so schnell sind, aber sie bieten eine Geschwindigkeit,
die wir niitzen kénnen. Das ist die Idee. Gleiter mit einer
langsamen Trimmgeschwindigkeit und einer verniinftig
Hochstgeschwindigkeit, bei der sie noch stabil sind. Das ist
ideal. Hingegen wenn Du schnell fliegst und dabei einen seit-
lichen Einklapper hast, machst Du wegen der hohen Ge-
schwindigkeit und der Massentragheit wirklich gewaltige
Wing-Over, die viel dramatischer und schwieriger und ge-
fahrlicher sind als wenn Du ein biBchen langsamer fliegen
wiirdest.

? Zurlick zu Deiner Wettbewerbs-Erfoglsformel. Ist es Dei-
ne Taktik bei Gleitschirmwettbwerben Dich hoch zu halten
und hinterher zu fliegen, um dann aus dieser komfortablen
Position heraus, Entscheidungen zu fallen?

Manchmal, aber nicht notwendigerweise immer. Aber ziem-
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lich oft. Ich habe das viel seltener in Drachenflug-Wett-
kampfen gemacht, weil mich die Gleitleistung der Drachen
zuversichtlicher machte, die nachste zu erwartende Thermik
auch zu erreichen. Das ist mit einem Gleitschirm viel schwie-
riger vorauszusehen, wegen seiner geringeren Performance.
Also ist es viel riskanter vorauszufliegen. Manchmal mach ich
es, aber das hdngt von den Bedingungen ab und von der Ge-
gend und vom jeweiligen Tag. Ich denke, daB es im Wett-
kampf wichtig ist, fahig zu sein, wirklich schnell in der Ther-
mik zu steigen. Es ist viel leichter, die Piloten einzuholen,
wenn Du schneller steigst wie sie, als wenn Du besser glei-
test wie sie. Du kannst dann unter ihnen in die Thermik ein-
steigen und zu ihnen hochsteigen und sie dann zur nachsten
Thermik fliegen lassen. Kaum haben sie eine gefunden, bist
Du schon wieder da. Ich versuche, das nicht zu oft zu machen.
Ich mag eine solche Taktik nicht so gern, in der Du standig
hinterher fliegst. Ich mag diese Art zu fliegen nicht. Aber
manchmal ist es das beste, was Du machen kannst. Fiir einen
unerfahrenen Piloten ist es sicherlich die richtige Taktik.

? Bist Du stark motiviert fiir die nidchste WM?

Nein, das kann ich nicht gerade behaupten. Meine Motiva-
tion ist nicht mehr so stark wie beim letzten Mal.

? Weil Du bereits alles erreicht hast?

Zum Teil deshalb und zum Teil weil ich mich mehr auf mein
Geschéft konzentriere, Friiher hatte ich es leichter, weil ich
ganztags fiir AIRWAVE gearbeitet habe und das Wettkampf-
fliegen war ein Teil meiner Arbeit. Also hatte ich eine Sorge
weniger und den Kopf freier.

2 Welches Geschaft betreibst Du?

Die NSD Bekleidung. Die Drachenflug- und Gleitschirmszene
ist die Basis fiir meine Freizeitmode. Ich versuche langsam
meine Produktion auszuweiten. Dieser Markt ist nicht ein-
fach. Aber ich bin immer noch iiberzeugt, daB Leute, die flie-
gen, auch gerne Bekleidung kaufen, welche mit dem Fliegen
zu tun haben, nicht nur T-shirts mit Flugemblemen hinten
drauf. Kiirzlich habe ich auch meine eigene Gleitschirmflug-
schule hier in Perpignan eroffnet. Und nun produziere ich
auch ein Gleitschirmgurtzeug, das Robby Whittal und ich ent-
wickelt haben. Es wird ein Gurtzeug fiir Intermediate und
Performance Piloten.

? NSD ist die Abkiirzung fiir »never say die«. Was
bedeutet das?

Es ist ein Spruch der bedeutet, was immer Du tust, gib nicht
auf, halte durch bis Du Dein Ziel erreichst. Ich habe diesen
Spruch gewahlt, weil er sehr gut meine Philosophie aus-
driickt, die auch fiir den Wettkampf gilt.



? Niemals aufzugeben?
Ja, stets durchzuhalten.

? Gab es Momente in Deiner Wettkampf-Karriere in de-
nen Du mit Enttduschungen fertig werden muBtest? War es
manchmal schwierig durchzuhalten?

Ja, ja, sicherlich. Zum Beispiel war ich extrem enttauscht in
Australien wahrend der Drachenflug-Weltmeisterschaft 1988.
Ich war sehr gut unterwegs gewesen und dann hatte ich nur
einen einzigen schlechten Flug und alles war vorbei. Ich war
sehr enttauscht wahrend der WM und auch hinterher.

? Wo kommt Deine Motivation her?

Normalerweise wird sie dann stark, wenn ich schlechte Re-
sultate hahe.

? Das bedeutet, jetzt ist sie schlecht, weil Du Weltmeister
bist.

Ja, das ist richtig. Aber dennoch, ich geniefe das Wett-
kampffliegen und inshesondere die langeren Wettbwerbe
wie die Europameisterschaften und die Weltmeisterschaften.
Sie liegen mir. Dieser Rhythmus, der entsteht, wenn man Tag
um Tag um Tag fliegt und dabei versucht bestindig zu sein.
Das liegt mir mehr als kurze Wettkdmpfe.

? Aber es muB Dir doch an die Nerven gehen, wenn Du in
Fiihrung liegst und Dich in weiteren Durchgingen bewiéhren
muBt. Hast Du eine groBe mentale Stirke?

Ja, ich denke, ich bin sehr stark in dieser Beziehung. Es ist
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schwierig zu gewinnen und es ist mir wichtig zu gewinnen.
Gerade wenn Du nahe am Sieg bist, wird es noch wichtiger.
Ich versuche einfach nicht zu sehr daran zu denken sondern
mich auf die Tagesaufgabe zu konzentrieren.

? Wie denkst Du iiber die Zukunft des Gleitschirmflie-
gens?

Wir sollten dafiir sorgen, daB es nicht denselben Weg wie das
Drachenfliegen nimmt. DaB es nicht genauso schwierig zu ler-
nen wird. DaB die Wettkampf-Gleiter sich nicht immer wei-
ter weg entwickeln von den Gleitern, die jedermann fliegen
kann. Das ist der Grund, warum ich denke, daf die Serien-
klassen-Idee so wichtig ist. Ich sehe, daB sich im Gleit-
schirmfliegen  schon

dasselbe abzeichnet,
wie beim Drachenflie-
gen, wo sich die Glei-
ter weg entwickelt ha-
ben, von den Bediirf-
nissen der Piloten-
mehrheit. Die Entwick-
lung kam ein hiBchen
zuriick, aber da war
der Schaden schon
eingetreten und nun
geht die Entwicklung
wieder weg. Ich denke
das Gleitschirmfliegen
macht gerade densel-
ben Fehler aber gliick-
licherweise noch nicht
so lange.
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Es scheint paradox: Im Zeitalter von Dii-
senjets, Raketen und Raumfahrt hat un-
sere einfache Fliegerei, die dem Vogel-
flug am nachsten kommt, immer noch
Konjunktur. Ohne Motor in der Luft zu
sein und mit Sonne und Wind weit zu
gleiten, das ist erklartes und schénstes
Ziel bei Segelfliegern, Drachenfliegern
und Paraglidern. Indem wir den Flug als
eine Kombination von gigantischem Na-
turerlebnis und Leistungssport begrei-
fen, fithlen wir uns am ehesten als Lili-
enthals wahre Erben. Was liegt naher,
als die sportlichen Ergebnisse der ver-
schiedenen Fliegergruppen einmal un-
ter die Lupe zu nehmen, um sie mitein-
ander zu vergleichen?

Wihrend Gleitschirme sich leistungs-
maBig den Drachen immer weiter
genidhert haben und deshalb hier nicht
gesondert betrachtet werden sollen,
klaffen zwischen Drachen und Segel-
flugzeugen ganze Welten, was ihre
Streckenflugfahigkeit  betrifft. Aber
auch innerhalb des Segelflugsektors gibt
es heachtliche Leistungsunterschiede:
Schulmaschinen mit Gleitzahlen um 25
stehen neuerdings Superorchideen mit
Werten von 1 zu 60 gegeniiber. Das muB
man sich als Drachenflieger einmal auf
der Zunge zergehen lassen: Von einem
1.ooo Meter hohen Berg konnen diese
aerodynamischen Spitzenmodelle 60 km
weit gleiten, ohne Aufwind zu benétigen!

Teurer Flugspors?

DaB solches Vergniigen seinen Preis
fordert, versteht sich von selbst. Eine
Viertelmillion nebst jahrlicher Vollkas-
kopramie von 10.000 DM sollte man fiir
einen Vogel der Spitzenklasse schon in
der Schatulle haben. Gliicklicherweise
hangen Fliegerfreuden aber nicht nur
am Geld. Zu gut ist mir der Moment am
Ubungshang im Gedéachtnis, als ein al-
ter Schuldrachen erstmals meine Beine
fiir wenige Sekunden vom Boden in die
Luft brachte: Dieser preisgiinstige und
fiir Zuschauer vielleicht ldcherliche
Hiipfer begeisterte mich so unglaublich,
daB ich seitdem immer wieder zuriick
unter die Drachenfliigel méchte.

Index-Liste fiir alle?

Nachdem Héngegleiten auch in Flieger-
kreisen lange beldachelt wurde, akzep-

tieren sich Drachen- und Segelflieger
mittlerweile als gleichwertige Partner
im Luftraum. Aber wie steht es mit
ihren Leistungen? Fliegen die einen
weiterhin die hohe Schule und die an-
deren nur »Pipikram« zusammen? Eine
Beurteilung, die unabhingig vom be-
nutzten Gerat allein das fliegerische
Konnen der Piloten beriticksichtigt,
ware eine sportlich faire Regelung, die
gegenseitiges Verstandnis fordert.

Bei Segelfliegern sind solche Diffe-
renzierungen langst (iblich, denn seit
Jahren gibt es die Indexliste, die von
Mitarbeitern des Deutschen Zentrums
fiir Luft- und Raumfahrt (DLR) in Braun-
schweig gefiihrt wird. In ihr hat man ne-
ben Motorseglern alle gingigen Segel-
flugzeugmuster erfaBt und mit Hilfe ei-
nes Punktesystems leistungsméBig ein-
gestuft. Auf diese Weise sind gerétebe-
dingte Unterschiede von bis zu 74 Pro-
zent dokumentiert, wie beispielsweise
zwischen einer Superorchidee und ei-
nem Oldtimer.

Fandikap-Faktor nur
fiir Drachen?

Bieten Hangegleiter seit der Entwick-
lung turmloser Gerate und moderner
Starrfliigler nicht ahnlich relevante Lei-
stungsunterschiede? Wir stellten diese
Frage den Ingenieuren am Braun-
schweiger Institut fiir Entwurfsaerody-
namik und erhielten {iberraschende
Antworten: Nimmt man gédngige Flugpo-
laren von »Turmlosen«, Turmdrachen
und heutigen Starrfliiglerdrachen, so
liefert das Rechenmodell eine Lei-
stungsspanne von immerhin 28 Pro-
zent! Wird zum Beispiel der turmlose
Drachen mit Referenzwert 100 ange-
setzt, so kommt der Turmdrachen auf
9o, wahrend der Starrfliigler bei 1u8
Punkten landet. In der Praxis bedeutet
das: Der Pilot eines Turmdrachens
bekame fiir go km freier Strecke bereits
100 Streckenflugpunkte, wahrend der
Starrfliiglerpilot fiir dieselbe Punktzahl
8 km weit fliegen miite. Uns er-
scheint diese Einteilung gerechter als
die bisherige Regelung. AuBerdem bie-
tet sie die Moglichkeit, mit der FAI-
Klasse II (Starrfliigler) eine gemeinsame
Wertung zu erreichen. Folglich haben
wir beim DHV-SportausschuB3 im No-
vember 1998 die Einfiihrung von Handi-

kap-Faktoren beantragt - leider zu spat
fiir die Saison 1999, da sie bereits am 1.
September begonnen hat. Deshalb kann
eine mogliche Anderung erst im Jahr
2000 greifen.

Gerechte Strecken-
wertung?

Ist eine Umstellung aber wirklich notig
oder werden alle streckenambitionier-
ten Piloten bald wieder Drachen be-
nutzen, deren Leistungspotentiale nur
minimal voneinander abweichen? Wir
meinen, es wird auf absehbare Zeit
eher so bleiben, daB groBe Strecken so-
wohl mit turmlosen, als auch mit Turm-
drachen und Starrfliig-
lern geflogen werden.
Vieles spricht fiir diese
Einschédtzung, nicht zu-
letzt das liebe Geld,
denn beim augenblick-
lichen Preisstand von
10.000 bhis 16.000 DM fiir
neue Gerate der Spitzen-
klasse bleibt ihr Kéufer-
kreis zwangslaufig be-
grenzt. Und mal ganz ehr-
lich: Wer gut fliegen
kann, schafft groBe
Strecken auch mit einem
Turmdrachen und kann
daran seinen SpaB haben!

Bei dieser langfristig
zu erwartenden Lei-
stungsvielfalt macht also
die neue Streckenwer-
tung durchaus sportli-
chen Sinn. AuBerdem hét-
te sie einen hochst wiin-
schenswerten Nebenef-
fekt: Durch die Chan-
cengleichheit der verschiedenen Hén-
gegleiter ware der Anreiz zur Teilnahme
am Streckenflugpokal speziell fiir Pilo-
ten mit Turmdrachen hoch, und diese
Gruppe diirfte auf ahsehbare Zeit die
grofte unter den Drachenfliegern bleiben.

Bringt die FaktorWer-
tung Nachteile?

Falls der Handikap-Faktor in der vorge-
schlagenen Form eingefiihrt wird, darf
man die Probleme nicht iibersehen, die
damit  zusammenhdngen. Da st
zundchst die Schwierigkeit einer exak-
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ten Leistungshestimmung von flexiblen
Fliigeln und einer darauf fuBenden
sinnvollen Gruppeneinteilung. Dane-
ben steht die Frage, inwieweit Berech-
nungen der durchschnittlichen Reise-
fluggeschwindigkeiten, die hauptsich-
lich von einem theoretischen Wetter-
modell abhdngen, auch realititsnah
sind. AuBerdem wiére zu kldren, ob und
wie Unterschiede im Handling und in
der Thermikfiihligkeit fiir die Leistungs-
einstufung der Gerdte berticksichtigt
werden sollen. Beim Deutschen Zen-
trum fir Luft- und Raumfahrt in Braun-
schweig ist man sich der Problematik
bewuBt und ftiberpriift deshalb die In-
dex-Liste in regelméBigen Zeitabstan-
den, indem aktuelle Barogramme und
praktische Flugerfahrungen einbezogen
werden.

SchlieBlich bleibt eine wichtige Fra-
ge: Soll der Handikap-Faktor immer, d.
h. auch bei zentralen Wetthewerben,
gelten oder nur im Rahmen des Deut-
schen Streckenflugpokals? Die Segel-
flieger benutzen Indexwertungen (mit
Ausnahme der Doppelsitzer- und Club-
klasse) nur fiir den dezentralen
Streckenflugvergleich. Das erscheint
sportlich verniinftig, denn die Lei-
stungsvorteile einzelner Fluggerate
schrumpfen erfahrungsgemaB bei ge-
meinsam ausgetragenen Wetthewer-
ben, wahrend sie im iiberwiegend al-
lein geflogenen Streckenflugpokal eher
zum Tragen kommen.

Jukunftsperspektive
19357

Nachdem vieles fiir eine gednderte
Streckenwertung spricht, konnte man
noch einen Schritt weiter gehen und
aussagekraftige Vergleiche zwischen
Segelflugzeugen, Drachen und sogar
Gleitschirmen ziehen. Die Braun-
schweiger Ingenieure lieBen es sich je-
denfalls nicht nehmen, aktuelle Dra-
chenleistungen einmal in ihre Indexli-
ste einzufiigen. Das Ergebnis ist iiberra-
schend: Zwischen den ungleichen »Brii-
dern« klaffen nicht mehr Welten, son-
dern mit der Entwicklung moderner
Starrfliigler, wie Exxtacy und Pegasus,
haben Drachenflieger erstmals An-
schluB gewonnen, Zwar sind wir mit un-
seren lLeistungsmoglichkeiten erst im
Jahr 1935 angelangt, als das legendare
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Grunau Baby

Grunau Baby entstand, aber die Ent-

wicklung im Drachenbau geht weiter.
Man darf also spekulieren.

Wer es genauer wissen mochte, kann
zum Beispiel bei Peter Riedel (»Erlebte
Rhongeschichte«) in die Zukunft schau-
en: Wahrend der »Rekord-Rhon« von
1935 haben viele Piloten die 400 km-
und 500 km-Grenze im thermischen Se-
gelflug Giberwunden. Diese Leistungen
diirften bald auch von Drachenfliegern
in Deutschland erreicht werden. Viel-
leicht tragen unsere Uberlegungen aber
auch dazu bei, daB man zukiinftig die
sportlichen Leistungen von Segelflie-
gern, Drachenfliegern und Paraglidern
in einem gemeinsamen System nach
einheitlichen Kriterien bewertet. Es
wiirde dem Ansehen und dem gegensei-
tigen Verstandnis von Lilienthals Erben
sicher niitzen.

Wie funktGioniers die
Indexliste?

Die gemessenen Gleitflugleistungen der
einzelnen Segelflugzeuge werden auf
ein Standardwettermodell (ibertragen
und daraus die moglichen Reiseflugge-
schwindigkeiten errechnet. Das Lei-
stungspotential einer ASW 19 steht als
Faktor 100 fest. Spitzenflugzeuge wie
die ASH 25 oder der Nimbus 4 erreichen
Werte von 126 und 128, wahrend die Ka
2 mit 74 und das Grunau Baby als klas-
sischer Oldtimer mit 54 Punkten die
SchluBlichter bilden.

Das erzielte Punktergebnis jedes ein-
gereichten Steckenfluges wird durch
ein Hundertstel des Flugzeug-Index-
Faktors geteilt, mit dem der Pilot seine
Leistung erzielte. Demnach entspriache
zum Beispiel ein Ka 2-Dreieck von 222
km (3 x 74) einen Nimbus 4-Dreieck von 384
km (3x128) oder einem Grunau Baby-
Dreieck von 162 km (3 x54). Alle drei Pi-
loten bekamen fiir ihre Leistungen als
FAI-Dreiecksflug dieselbe Punktzahl,
namlich 300 x 2 = 6oo Streckenflugpunk-
te;

Bei einer gemeinsamen Wertung von
Drachen- und Segelfliegern erhielte der

Pilot eines Starrfliiglers fiir ein 200 km-
Dreieck statt 400 nunmehr 714 Punkte,
der Pilot eines »Turmlosen« 851 und der
eines Turmdrachens sogar 952 Punkte.
Fiir dasselbe Ergehnis miiBte die ASW 19
einen Dreieck-Kurs von 476 km umrun-
den!

Die »neue« Index-Liste fiir Segel-
flugzeuge und Drachen (Auszug)

Nimbus 4 128
ASH 25 126
DG 600 110
1S4 106

ASW 19 100
Astir C§ 96
ASK 21 92
Kab 84

Super Blanik 82
Ka8, ASK13 78
Ka2 74

Exxtacy 56
Grunau Baby 54
Trumloser Drachend7

Drachen mif Turm 42

Vorschlag zur Einfiihrung von
Handikap-Faktoren bei Drachen

1. Fiir die néchste Saison der Deutschen
Streckenflugmeisterschaft gilt bei den
Héangegleitern eine gerdtegruppenbe-
zogene Wertung in Form von Handikap-
Faktoren.

2 Die Einteilung der Drachen erfolgt
dafiir in die drei Gruppen: 1. Drachen
mit Turm, 2. turmlose flexible Drachen
und 3. Starrfliiglerdrachen.

% Der Handikap-Faktor betrégt bei Dra-
chen mit Turm 9o, hei turmlosen Dra-
chen 100 und bei Starrfliiglern 118. Das
erzielte Punktergebnis jedes einge-
reichten Streckenfluges wird stets
durch ein Hundertstel dieses Faktors
geteilt.

. Am Saisonende sollen die Handikap-
Faktoren aufgrund der gewonnenen Er-
fahrungen tiberpriift und neu festgelegt
werden.

Claus Gerhard, Schleppgemeinschaft
Segeletz-Berlin SGS e.V., Tel:
030/4141070



ANZEIGE

Das Versicherungsprogramm

Stand: 1.1.1998

Halterhafipilicht

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

o fiir Flugschulen/Fluglehrer

» fiir Gerateverleiher

» fiir Hersteller/Handler

= fiir Mitgliedsvereine

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

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

Deckungsbereiche: CEED Weltweit, @ Europa, 4 peutschland.

@ Flug-Unfall, Tod und
Invaliditat

Deckungssumme: 5000 DM bei Tod

10 000 bei Invaliditét.

Umfang: VerdreiBigfachung maglich.
Mitversichert; 24-Stunden-Risiko gemdB
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.

Jahrespramie inki. Versicherungssteuer
55,- DM

€D Fiug-Unfall, nur Invaliditat

Deckungssumme: 10 000 DM

Umfang: VerzdreiBigfachung mdglich.
Mitversichert: 24-Stunden-Risiko gemén
AUB inkl. anderen Sportarten, StraBenver-
kehr, Arbeitsplatz.

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer
25,- DM

Zusatzlich 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.

Berufsunfahigkeits-Zusatzversicherung
Jahresrente 24% der Versicherungssumme,
maximal 36 000 DM Jahresrente.

Prdamie nach Alter, kein Risikozuschlag bei
nichtgewerblichem Fliegen.

Direktinformation bei Gerling Konzern,
Tel. 069/7567-397, Fax 069/7567-267

Fiir alle Mitglieder kastenlos

EEED Bergungskosten

Deckungssumme: 3000 DM

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

& Schirmpackerhafpilicht

Deckungssumme: 1 Mio. DM

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

@ Startleiterhaftpflicht

Deckungssumme: 1 Mio. DM

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

Versicherer: Gerling Konzern Kiln

Fiir alle Mitgliedsvereine kostenlos

@ Vereinshaftpflicht

Deckungssumme: 1 Mio. DM

pauschal fiir Personen- und Sachschéden.
Umfang: Tétigkeit des Mitgliedvereins, des
Vorsitzenden, der Gruppenleiter, etc.

&ED Veranstalterhafiplicht

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

Umfang: Alle Hangegleiter- und Gleitsegel-
veranstaltungen des Mitgliedvereins im
Versicherungsjahr.

B Boden-Unfall fiir Startleiter

Deckungssumme: 5000 DM bei Tod

10 000 DM bei Invaliditat.

Umfang: Tétigkeit als vom Mitgliedsverein
beauftragter Startleiter.

Fiir alle Mitglieder und
Mitgliedsvereine kostenlos

.* Geldndehaftpflicht
-t

Deckungssumme: 1 Mio. DM

pauschal fir Personen- und Sachschéden.
Umfang: Halter von Hingegleiter- und
Gleitsegelgeldnden.

@ Startwindenhaftpflicht

Deckungssumme: 1 Mio. DM

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

Ohne Personenschédden im geschleppten
Luftfahrzeug.

@ Startwindenhaftpflicht

Zusatzdeckung inkl. Personenschéaden im
geschleppten Luftfahrzeug.

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer
65,- DM

Bei VersicherungsabschluB wahrend des Jahres betréigt die Préamie bis zum Jahresende pro Monat 1/12 der Jahrespramie. Versicherungsantrage hitte bei der

DHV-Geschiftsstelle anfordern.

Weitere Versicherungen auf Antrag: Fluglehrerhafipflicht, Passagierhaftpflicht, Boden-Unfall fiir Mitgliedervereine und Boden-Unfall fiir Veranstalter.



Testfluge
im Info

Das Testberichtschema fiir
Gleitschirme und Hangegleiter

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

Jedes Gerat wird von zwei DHV-Testpiloten geflogen. Gleitsegel-
Testflugprogramme werden grundséatzlich an der unteren und an der
oberen Gewichtsgrenze geflogen. Da sich daraus oft abweichende
Beurteilungen ergeben, verdffentlichen wir die Ergebnisse fir die
jeweiligen Gewichtsgrenzen und nicht nur eine Zusammenfassung.
Gesamtnoten ergeben sich aus der jeweils unglnstigsten Einzel-
beurteilung, Dies gilt sowohl fiir die Gesamtklassifizierung als auch fiir
die Noten flr die einzelnen Mandver.

Geschwindigkeitsangaben werden mit Brauniger-Flligelradsensoren
ermittelt, die werksseitig speziell geeicht wurden. Die Ergebnisse sind
trotzdem mit den zwangslaufigen Unsicherheiten behaftet und daher
nur als Richtwerte zu verstehen.

Bei Hangegleitertests besteht das generelle Problem, daf Trimm-
maBnahmen die Flugeigenschaften beeinflussen. Die Testfl(ige erfolgen
mit demselben Gerat und derselben Trimmeinstellung, mit welchem
auch die Flugmechanik-Meffahrt durchgefiihrt wurde.

KLASSIFIZIERUNG HG

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

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

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

KLASSIFIZIERUNG GS
1= Gleitsegel mit gutmiitigem, weitgehend fehlerverzeihendem
Flugverhalten,

1-2 = Gleitsegel mit gutmiitigem Flugverhalten.

2= Gleitsegel mit anspruchsvollem Flugverhalten und dynamischen Reak
tionen auf Storungen und Pilotenfehler. Fiir Piloten mit Kénnensstand
“Performance+ und regelmafiiger Flugpraxis.

2-3 = Gleitsegel mit sehr anspruchsvollem Flugverhalten und heftigen Reak
tionen auf Storungen, Geringer Spielraum fiir Pilotenfehler. Fiir Piloten
mit Konnensstand »Sicherheitstraining: und umfassender Flugerfahrung
sowie regelmagiger Flugpraxis.

3= Gleitsegel mit sehr anspruchsvollem Flugverhalten und sehr heftigen
Reaktionen auf Storungen. Kein Spielraum filr Pilotenfehler. Fiir Piloten
mit Konnensstand +Sicherheitstraining» und standiger Flugpraxis.

E= Spezielle Einweisung erforderlich.

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

Druckfehlerkorrektur vorbehalten!
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MZL GS-01-645-99

" |'|.H"l“nl ft“” NG _l”l‘\' {;H:l:lliiﬂlllL
Hlassifizierung / Gurtzeuggruppe 1/GH

Sitzzahl 1

Trimmsystem :

Windenschlepp la

Verhalten bei min. Startgewicht (80 kg)
Filllverhalten gleichmassig, sofort
Aufziehverhalten kommt sofort Gber Piloten
Abhebegeschwindigheit durchschnittlich
Starthandling insgesamt einfach
Trimmgeschwindigkeit 35 km/h

Geschwindigheit beschleunigt

Rolld@mpfung hoch

Trudeltendenz
Steuerweg
Wendigkeil

Sackﬂuggrenze
Fullstaligrenze
Bremskraﬂansneg

Vorheschleunlgung
Oﬁnungsverhalten

nicht vorhanden
hoch
durchschnittlich

spat> 75cm
spat > 90 cm
hoch

durchschnittlich
selbstandig schnell

Vorbeschleunigung
(ffnungsverhalten

Oﬁnungsvemalten

Wegdrehen <90 Grad

Drehgeschwindigheit durchschnittlich

Hahenverlust durchschnittlich

Stabilisierung selbstandig

Offrungsverhalten selbstandig verzogert

EINSEITIGES EINKLAPPEN (BESCHLEUNIGT)

Wegdrehen

Drefhgeschwindigheit

Hahenverlust

Stabilisierung

Oﬁnungsvethadlen

Stabilisieren selbstandig

Steuerweg hoch

Steueriraftanstieg hoch

Gegendrehen einfach, keine Tendenz
2um Stromungsabriss

sebsténdig schnel

Einleitung
Trudeltendenz
husfealung

Einlertung
ﬂtusleltu

Landeverhalten

einfach
nicht vorhanden
selbstandig

einfach
selbstandig )

einfach

 ERGANZUNGEN ZUR FLUGSI

CHERHET

max. Startgewicht (105 kg)

gleichmassig, sofort
kommt sofort iber Piloten
durchschnittlich

ginfach

36 km/h

hoch

nicht vorhanden
hoch
durchschnittiich

spat> 75cm
spat > 90 em
durchschnittlich

gering
selbstandig schnell

<90 Grad

gering mit Verlangsamung
gering

selbstandig

selbstandig schnell

einfaches Gegenbremsen
hach

durchschnittlich
einfach, keine Tendenz
2um Stromungsabriss |
selbstandig verzogert

nicht vorhanden
selbstandig

einfach
selbstandig |

einfach i



MZL GS-01-646-99

ARCUS L/SWING FLUGSPORTGERATE GMBH |
E

Klassifizierung / Gurtzeuggruppe 1-2/GH
Sltzzahl 1

Trimmsystem Fubheschieuniger
Windenschlepp Ja

Verhalten bel min, Startgewicht (95 kgl bei max, Startgewicht (125 kg)

Fiillverhalten gleichméssig, sofort gleichmassie, sofort
Aufziehverhalten kommt sofort Uber Piloten kommt sofort Gber Piloten
Abhebegeschwindigheit durchschnitilich gering
Starthandling insgesamt einfach einfach
GERADEAUSFLUG 1 i
Trimmgeschwindigheit M km/n 36 km/h
Geschwindigheit beschleunigt 48 km/h
Rolldampfung hoch hoch

Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Steuerweg hoch hoch

Wendigheit durchschnittich durchschnittlich
Sachfluggrenze spat > 75 em spat> 75.em
Fullstallgrenze spat > 90 cm spat>90cm
Bremshraftanstieg hoch hoch

FRONTALES EINKLAPPEN
Yorbeschleunigung
Offnungsverhalten

gering
selbsténdig verzogert
1-2

gering
selbstandig schnell

Vorbeschleunigung gering
Offnungsverhalten selbstandig verzogert
EINSEITIGES EINKLAPPEN 1 1
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Drehgeschwindigheit durciischmittich gering
Hohenverlust gering durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig verzogert
EINSEITIGES EINKLAPPEN (BESCHLEUNIG 1-2
Wegdrehen 90- 180 Grad
Drehgeschwindigheit durchschnilich mit Verlangsamung
Héhenverlust durchschnittlich
Stabilisiening selbstandig
(ffrungsverhalten selbstandig verzdgert
EINSEITIGES EINKLAPPEN UND GEGENSTEUERN 1 1
Stabilisieren einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg hoch hoch
Steverraftanstieg foch hoch
Gegendrehen ginfach, keine Tendenz ainfach, keine Tendenz zum
2um Strémungsabriss Stromungsabriss
Offnungsverhalten selbstandig schnell selbsténdig verzogen

FULLSTALL (SYMMETRISCHE AUSLEITUNG) 1
FULLSTALL (ASYMMETRISCHE AUSLETTUNG

1
TRUDELN AUS TRIMMGESCHWINDIGKEIT 1
TRUDELN AUS STATIONAREM KURVENFLUG
STEILSPIRALE
Einleitung
Trudeltendenz
Ausleitung
B-LEINEN-STALL
Einleitung
Ausleitung
LANDUNG
Landeverhalten einfach

GANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIT

nicht vorhanden
selbstandig

selbstandig

MZL GS-01-647-99

VENTUS 2 M/SWING FLUGSPORTGERATE GMBH

Klassifizierung / Gurizeuggruppe 2-3/GH
Sitzzahl 1

Trimmsysten FuBbeschleuniger
Windenschlepp Ja

Verhalten bel min, Startgewicht (80 kg) max, Startgewicht (105 kg)

: 1-2
Filliverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufziehverhalten Kommt sofort Gber Piloten kommt sofort dber Piloten
Abhebegeschwindigheit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandiing insgesamt einfach einfach
GERADEAUSFLLG 1-2 1-2
Trimmgeschwindigheit 35km/h 36 km/h
Geschwindigheit beschleunigt 50 km/h
Rolldampfung durchschnittiich durchschnittlich
KURVENHANDLING 1-2 1-2
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Steuerweg durchschnittiich durchschnittlich
Wendigkeit durchschnittlich durchschnittli
Sackfluggrenze durchschnittlich 60 cm- 75.em  durchschnittiich 60 cm - 75 em
Fullstallgrenze durchschnittlich 65 cm-80 em  durchschnittiich 65 cm - 80 em
Bremshraftanstieg hoch hoch

FRONTALES EINKLAPPEN
Vorbeschleunigung
Offngsverhalten

durchschnittlich
selbstandig verzogert

duchschnittich
selbstandig verzogert
1-2

Vorbeschleunigung durchschnittlich
Offungsverhalten selbstandig verogert
Wegdrehen >360 Grad >360 Grad
Drehgeschwindigheit durchschnittlich m, Verlangsamung  durchschnittiich m. Verlangsamung
Hahenverlust hoch durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Offnungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzigert
EINSEITIGES EINKLAFPEN (BESCHLEUNIGT) 2-3
Wegdrehen >360 Grad
Drehgeschwindigheit durchschnittiich
Hoherverlust durchschnittfich
Stabilisierung selbstandig
Offnungsverhalten selbstandig verzogert
EINSEITIGES EINKLAPPEN UND GEGENSTEUERN 2 i-2
Stabilisieren einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Steverkraftanstieg hoch hoch
Gegendrehen anspruchsvoll, Tendenz einfach, keine Tendenz 2um
7. Stromungsabriss Stromungsabriss
Offnungsvernalten selbstandig verzigert selbstandig verzdgent
FULLSTALL (SYMMETRISCHE AUSLEITUNG) 1.2 1.2
FULLSTALL [ASYMMETRISCHE AUSLEITUNG) 1-2 1-2
TRUDELN AUS TRIMMGESCHWINDIGKEIT 2-3 2
TRUDELN AUS STATIONAREM KURVENFLUG 1.2 1-2

STEILSPIRALE 2
Einleitung
Trudeltendenz gering gering

fusleitung Nachdrehen 180 - 360 Grad Nachdrehen 180 - 360 Grad
B-LEINEN-STALL 2 2

Einleitung einfach einfach

Ausleitung nimmt zdgemd Fahrt auf < 4 Sek nimmt z0gernd Fahrt auf < 4 Sek
LANDUNG i-2 1-2

ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICRERHEIT

2

einfach einfach

DHV-nfo 100 B4



MZL GS-01-648-99
STEREQ/FREEX AIR SPORTS GMBH

Wlassifizierung / Gurizeuggruppe 1-2 / Biplace

Sitzzahl 2

Trimmsystem 2

Windenschiepp la

Verhalten bei min. Startgewicht (140

max. Startgewicht (215 kg)

1-2

Fuliverhalten gleichmassig, sofort gleichméssig, sofort
Aufziehverhalten kommt verzogert (iber Piloten  kommt verzogert Gber Piloten
Abhebegeschwindigheit durchschnittich durchschnittlich
Starthandling insgesamt durchschnittiich durchschnittlich
GERADEAUSFLUG 1.2 1.2
Trimmgeschwindigheit 42 km/h 42 km/h
Geschwindigheit beschleunigt

Rolldampfung durchschnittiich durchschnittiich
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Steuerweg hoch hoch

Wendigkeit durchschnitllich durchschnittfich
Sackfluggrenze spat > 75cm spat > 75cm
Fullstallgrenze spat > 90 cm spat > 90 ¢m
Bremshraftanstieg hoch hoch
Vorbeschleunigung gering gering
Gffnungsverhalten selbstandig schnel selbstandig schnel

FRONTALES EINKLAPPEN (BESCHLEUNIGT
Vorbeschleunigung
Offnungsverhalten
EINSEITIGES EINKLAPPEN

Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Drehgeschwindigheit gering gering
Hohenverlust gering gering
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell
EINSEITIGES EINKLAPPEN {BESCHLEUNIG

Wegdrehen

Drehgeschwindigheit

Hohenverlust

Stabilisierung

Offnungsverhalten

EINSEITIGES EINKLAPPEN UND GEGENSTEUERN 1 i

Stabilisieren einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen

Steuerweg hoch hoch

Steuerkraftanstieg hoch hoch

Gegendrehen einfach, keine Tendenz einfach, keine Tendenz
2um Stromungsabriss 2um Stromungsabriss

Gffnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell

FULLSTALL (SYMMETRISCHE AUSLEITUNG) 1:2 1-2
FULLSTALL [ASYMMETRISCHE AUSLETUNG) 1.2 1.2

TRUDELN AUS TRIMMGESCHWINDIGKEIT 1-2 1.2
TRUDELN AUS STATIONAREM KURVENFLUG  1-2 1.2
STEILSPIRALE 1.2 1.2
Einleitung durchschnittlich durchschnittiich
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Ausleitung selbstandig selbstandig
BLEINEN-STALL

Einleitung
Ausleitung
LANDUNG 1

einfach
selbstandig
Landeverhalten einfach
ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIT

Steilspirale: Tendenz zum Nachdrehen bei Spirale >14 m/s

MZL GS-01-649-99

Klassifizenng / Gurtzeuggruppe 22— 3/ GH

Sitzzahl 1
Trimmsystem FuBbeschleuniger
Windenschlepp Ja

Verhalten bel min. Startgewicht (95 kg) max. Startgewicht (120 kg)

- i
Filllverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufziehverhalten lommt sofort Gber Piloten kommt sofort dber Piloten
Abhebegeschwindigheit durchschnittlich durchschnittiich
Starthandling insgesamt einfach einfach

GERADEAUSFLUG 1-2 1-2

Trimmgeschwindigheit 35 km/h 36 kmy/h
Geschwindigheit beschleunigt 50 km/h
Rolidampfung durchschnitilich durchschnittlich
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Steuerweg durchschnittiich durchschnittlich
Wendigheit durchschnittfich

durchschnittlich

BEIDSEITIGES UBERZIEHEN
Sackfluggrenze

Fullstallgrenze
Bremskraftanstieg

durchschnittlich 60 cm- 75cm  spat> 75 cm
durchschnittlich 65 cm - 80 cm  spat > 90 cm
hach hach

FRONTALES EINKLAPPEN 2-3 2-3
Vorbeschleunigung durchschnittich gering
Offnungsverhalten nicht selbstandig nicht selbstandig

FRONTALES EINKLAPPEN (BESCHLEUNIG 2

Vorbeschleunigung durchschnittich
Offnungsverhalten selbstandig verzogert
EINSEITIGES EINKLAPPEN
Wegdrehen <90 Grad 180 - 360 Grad
Drehgeschwindigheit durchschnitilich gering
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Ofnungsverhalten selhstandig verzigert selbstandig verzogert
Wegdrehen 360 Grad
Drehgeschwindigheit hoch
Hohenverlust durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig
(ffnungsverhalten selbstandig verzigert
EINSEITIGES EINKLAPPEN UND GEGENSTEUERN 1-2 2
Stabilisieren einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Steuerkraftanstieg hoch hach
Gegendrehen einfach, keine Tendenz einfach, keine Tendenz
um Stromungsabriss 2um Stromungsabriss
Offnungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzagent

FULLSTALL (SYMMETRISCHE AUSLEITUNG)  1-2 1.2
FULLSTALL (ASYMMETRISCHE AUSLEITUNG) 1-2 2

TRUDELN AUS TRIMMGESCHWINDIGKEIT 2

TRUDELN AUS STATIONAREM KURVENFLUG  1-2
STEILSPIRALE 1-2

einfach

Trudeltendenz gering

Ausleitung Nachdrehen 180 - 360 Grad
B-LEINEN-STALL 2 2-3
Einleitung einfach anspruchsvoll
Ausleitung nimmt 26gemd Fahrt auf < 4 Sek  selbstandig
LANDUNG 1-2
Landeverhalten durchschnittlich
ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIT

durchschnittlich

gering
Nachdrehen 180 - 360 Grad

Einleitung

1-2
einfach

852 dHveinfo 100



MZL GS-01-650-99
PROMISE M/WINGS OF CHANGE
Wiassifizierung / Gurtzeuggruppe 2/GH
Sitzzahl i
Trimmsystem FuBbeschleuniger
Windenschlepp Ja
Verhalten bei min. Startgewicht (85 kg) max, Startgewicht (105 kg)
Filllverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufziehverhalten kommi sofort tiber Piloten kommt sofart Uber Piloten
Abhebegeschwindigheit durchschnittlich durchschnittfich
Starthandling insgesamt einfach ginfach
Trimmgeschwindigheit 34 km/h 35 km/h
Geschwindigheit beschleunigt 46 km/h
Rolldampfung durchschnittlich durchschnittfich
Trudeitendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Steuerweg durchschnittiich durchschnittlich
Wendigreit hach fioch
Sachfiuggrenze durchschnittiich 60 cm- 75 ¢m  durchschnittlich 60 cm - 75 em
Fullstallgrenze durchschnittlich 65 cm - 80 cm  durchschnittlich 65 cm - 80 cm
Bremskraftanstieg durchschnittlich durchschnittich
Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich
Offungsverhalten selbstancﬁg schnel selbstandig schnell
?urbeschia.rmgung dumhschmliﬁch
Ul’fnung.werha{ten selbstandig snhnall
Wegdrehen 180- 360 Grad 180- 360 Grad
Drehgeschwindigheit durchschnittlich mit durchschnittlich mit
Verlangsamung Verlangsarung
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stahilislerung selbstandig selbstandig
Offnungsverhalten selbsténdig \rem:gert selbstandig '.rsrzﬂgen
EINSEITIGES EINKLAPPEN (BESCHLEUNIG
Wegdrehen 180- 360 Gr&d
Drehgeschwindigheit durchschnittlich
Hahenverlust durchschnittlich
Stabilislerung selbsténdig
Offungsverhalten selbstandig verzagen
Stabilisieren einfaches Gegenbfemen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Steuerhraftanstieg durchschnittlich durchschnittlich
Gegendrehen einfach, keine Tendenz einfach, keine Tendenz
um Stromungsabriss 2um Stromungsabriss
Offnungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzigert
FULLSTALL (SYMMETRISCHE AUSLEITUNG) 2
FULLSTALL NSYMMEI’RISBHE AUSLETUNG) 1-2 1-2
TRUDELN AUS TRIMMGESCHWINDIGKEIT 1-2 1-2
TRUDELN AUS STATIONAREM KURVENFLUG 1.2
STEILSPIRALE 2
Einleitung einfach einfach
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Ausleitung Nachdrehen 180 - 360 Grad Nachdrehen 180 - 360 Grad
BLEINENSTALL 1-2 2
Einleitung einfach einfach
Ausleitung selbstandig nimmt zogernd Fanrt auf
<4 Sel

LANDUNG

Landeverhalten

ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHET
Windenschlepp nur mit zugelassener Schiepphilfe
Windenschlepp nur mit zugelassener Schiepphilfe

MZL GS-01-651-99

PROMISE L/WINGS OF CHANGE

Wlassifizierung / Gurtzeuggruppe 2/GH

Sitzzahl 1

Trimmsystem FuBbeschleuniger

Windenschlepp Ja

Verhalten bei min, Startgewicht (90 kg) max. Startgewicht (115 kg)
START 1 1
Fiillverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufziehverhalten kommt sofort iber Piloten kommt sofort Gber Piloten
Abhebegeschwindigheit durchschnittiich durchschnittlich
Starthandling insgesamt einfach einfach

GERADEAUSFLUG

Trimmgeschwindigheit 34 km/h 36 km/h
Geschwindigleit beschleunigt 46 km/h
Rolldampfung durchschnittlich durchschnittlich

KURVENHANDLING .
nicht vorhanden

nicht vorhanden

Trudeltendenz

Steuerweg durchschnitlich durchschnittich

Wendigheit durchschnittlich durchschnittich
BEIDSEITIGES UBERZIEHEN 1.2 1-2
Sackfluggrenze durchschnittich 60 em - 75cm  durchschnittlich 60 cm - 75 cm
Fullstallgrenze durchschnittlich 65 cm - 80 cm  durchschnittlich 65 cm - 80 cm
Bremskraftanstieg durchschnittlich durchschnittlich

FRONTALES EINKLAPPEN

Vorbeschieunigung gering
Offnungsverhalten selbstandig schnell
FRONTALES EINKLAPPEN (BESCHLEUNIG

durchschnittlich

Vorbeschleunigung
Ofinungsverhalten selbstandig verzogert
EINSEITIGES EINKLAPPEN 2 2
Wegdrehen 180 - 360 Grad 180- 360 Grad
Drehgeschwindigheit durchschnittlich durchschnittlich

mit Verlangsamung mit Verlangsamung
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstandig verzdgert selbstandig verzogert

180 - 360 Grad

Drehgeschwindigheit durchschnittich mit
Verlangsamung
Hohenverlust durchschnittfich
Stabilisierung selbstandig
Offungsverhalten selbstandig verzogert

EINSEITIGES EINKLAPPEN UND GEGENSTEUERNL - 2 1-2
Stabilisieren einfaches Gegenbremsen ginfaches Gegenbremsen
Steuenweg durchschnittlich durchschnittlich
Steuerkraftanstieg durchschnittlich durchschnittlich
Gegendrehen einfach, keine Tendenz einfach, keine Tendenz

2um Strdmungsabriss um Stromungsabriss
Offnungsverhatten selbstandig verzogert

FULLSTALL {SYMMETRISCHE AUSLEITUNG)  1-2

TRUDELN AUS TRIMMGESCHWINDIGKEIT
TRUDELN AUS STATIONAREM KURVENFLUG
STEILSPIRALE
Einleitung
Trudeltendenz
Ausleitung

1-2
1-2
2

einfach
nicht vorhanden
Nachdrehen 180 - 360 Grad

nicht vorhanden
Nachdrehen 180 - 360 Grad

Einleitung einfach einfach

Ausleitung selbstandig nimmt 28gemd Fahrt auf
<4 Sek

LANDUNG 1 1

ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIT

Windenschlepp nur mit zugelassener Schiepphilfe

Windenschiepp nur mit 2ugelassener Schiepphife

DHV-nfo 100 B3



MZL GS-01-652-99
PROMISE XL/WINGS OF CHANGE

Wassifizierung / Gurtzeuggnippe 2/ GH

Sitzzahl 1

Trimmsystem FuBbeschleuniger

Windenschlepp la

Verhalten bel min, Startgewicht (100 kg) max, Startgewicht (125 kg)
Fiillverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufziehverhalten kommt sofort dber Piloten kommt sofort Gber Piloten
Abhebegeschwindigheit durchschnittiich durchschnittfich
Starthandling insgesamt einfach einfach
GERADEAUSFLUG 1-2 1.2
Trimmgeschwindigheit 34 km/n 36 km/h

Geschwindigheit beschleunigt 46 km/h

Rolldampfung durchschnittlich durchschnittlich
NURVENHANDLING 1-2 1-2
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Wendigheit durchschnitilich durchschnittlich
Sackfluggrenze durchschnittiich 80 cm- 75 ¢m  durchschnittlich 60 em - 75 ¢m
Fullstallgrenze durchschnittlich 65 cm - 80 cm  durchschnittlich 65 cm - 80 cm
Bremskraftanstieg durchschnittlich durchschnittlich
FRONTALES EINKLAPPEN 1-2 1.2
Votbescieungung going geing
Offnungsverhalten selbstandig verzogert

sefbstandig schnell

Voroeschleunigung gering

Offnungsverhalten seibstandig verzigert
EINSEITIGES EINKLAPPEN
Wegdrehen 180 - 360 Grad 180 - 360 Grad
Drehgeschwindigheit durchschnittlich mit durchschnittfich mit
Verlangsamung Verlangsamung
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Offnungsverhalten selbstandg verzogert selbstandig verzogert
Wegdrehen . 180 - 360 Grad
Drehgeschwindigheil - durchschnittlich mit
Verlangsamung
Hahenveriust durchschnittiich
Stailsierung - selbstandig
Offnungsverhalten : selbstandig verzogert
EINSEITIGES EINKLAPPEN UND GEGENSTEUERNL - 2 1-2
Stabilisieren einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Stevenweg durchschnittich durchschnittich
Steuerkraftanstieg durchschnittlich durchschnittlich
Gegencrehen einfach, keine Tendenz ginfach, keine Tendenz
um Stromungsabriss um Strdmungsabriss
Otfnungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzgert

TRUDELN AUS TRIMMGESCHWINDIGKEIT 1.2
TRUDELN AUS STATIONAREM KURVENFLUG  1-2
STEILSPIRALE 2

Einleitung einfach ginfach

Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden

Ausleitung Nachdrehen 180 - 360 Grad Nachdrehen 180 - 360 Grad

B-LEINEN-STALL 1.2 2

Einleitung einfach einfach

Ausleitung selbstandig nimmt zogernd Fahrt auf
<4 Sek

LANDUNG 1 1

Landeverhalten einfach einfach

ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIT

Windenschlepp nur mit 2ugelassener Schiepphiife

Windenschlepp nur mit ugelassener Schiegphiife

MZL GS-01-653-99

PRIME/WINGS OF CHANGE

Klassifizierung / Gurizeuggruppe 2 / Biplace

Sitzzahl 2

Trimmsystem

Windenschlepp Ja

Vethalten bel inin, Startgewleht (140 kg) max. Startgewicht (210 kg)
i 1

Filverhaten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort

Aufziehverhalten fommt sofort dber Piloten kommt sofort dber Piloten

Abhebegeschwindiglelt durchschnitllich durchschnittiich

Starthandling insgesamt einfach ginfach

Trimmgeschwindigheit 36 km/h 39km/h

Geschwindigheit beschleunigt

Rolldampfung hoch hoth

KURVENHANDLING 12 12

Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden

Steuenveg hoch hach

Wendigheit durchschnittlich durchschnittlich

Sackfluggrenze spat> 75¢cm spat > 75.em

Fullstallgrenze spat>90em spat > 90 cm

Bremshraftanstieg hoch hoch

FRONTALES EINKLAPPEN : 1

Yorbeschleunigung durchschnittiich durchschnittlich

Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnel

Vorbeschleunigung

Offungsverhalten

EINSEITIGES EINKLAPPEN 1-2 -

Wegdrehen 180 - 360 Grad 180- 360 Grad

Drehgeschwindigheit gering gering

Hohenverlust gering gefing

Stabilisierung selbstandig selbstandig

(ffnungsverhalten selbstandig schnell selosténdig schnell

EINSEITIGES EINKLAPPEN (BESCHLELINIGT

Wegdrehen

Drehgeschwindigheit

Hahenverlust

Stabilisierung

Offnungsverhalten

Stabilisieren einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen

Steuerweg fioch foch

Steuerkraftanstieg hoch hach

Gegendrehen einfach, keine Tendenz einfach, keine Tendenz
um Stromungsabriss 2um Stromungsabriss

Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell

TRUDELN AUS TRIMMGESCHWINDIGHEIT 12

TRUDELN AUS STATIONAREM KURVENFLUG  1-2

STEILSPIRALE 2

Einleitung durchschnittlich durchschnittlich
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden

Ausleitung Nachdrehen 180 - 360 Grad

selbstandig

B-LEINEN-STALL 12 1-2
Einleitung nicht maglich elnfach
Ausleitung selbstandig
LANDUNG 1.2 1-2
Landeverhalten einfach einfach
ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIT

Steilspirale: Kurvenaussenseite anbremsen zur Sinkgeschwindigkeitskontrolle, B-Stall Einleitung nicht
maglich. Schirm neigt beim Spiralen > 14m/s 2um stabilen nachdrenen.
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EINZELHEITEN
ZUR BESTELLUNG

Siehe Bestellformular auf
der Riickseite.

BESTELLADRESSE

Deutscher
Hangegleiterverhand eV,
Postfach 88

83701 Cmund

oder Fax an

08022/9675-99

ABGEHOBEN - IN
TUCHFIHLUNG MIT DEN ALPEN

Ein Bildband von

Andreas Busslinger

Traumhafte Farbbilder auf 120 Seiten
libers Gleitschirmfliegen

98,- DM

GLEITSCHIRMFLIEGER.

Grundfarbe

(OHNE ABBILDUNG)

PRUFUNGSFRAGEN

Fir Belahigungemachweise A Hangagleilen, A Gheilsege, Preis OM 24, + Versandinsles

Fir B Hangegleiten, B Gleitseqela, G3-Windenschlepp, HG-Windenschlep, Wiadenkahoar, Preds DM 20,- + Versand-
Kashea, Fir Fluglunk, Preis DM 7.- + Versandkosten,

Prillragen Lernprogramm [t Thearizausbildung:

Voraussefung: D05 Rachner 286 odsr hiher, D05 5.0 oder hiker, Diskettenlaulwerk 3 1/2 Toll, Fesiplatle, e eine
Disketle Jar die Aesbildung Hangegleiter A-Schein, Glitsegel A Schoin, Gleilsegel und Hangegleiter B-Schein, Prels
pro Disketie DM 40.- + Versandkasten.

RETTUNGSSCHNUR-SET

Bestehend aus 30 m Nyloa-Flechtschour sd 30 g Blaigewicht;

Preis DM §.- + Versandhosten

ICAO-KARTEN

Aile Kartenblter der BRD;

Preis DM 17,- o Blatt + Versandhostes

FLUGBUCH FUR DRACHENFLIEGER UND GLEITSEGLER

Rubeiken; Flug Nr., Gerdtelyp, Datum, O, Hohendillerens, Flugdauer, Wetles, Wind, Bemerkunges und Vorkommnis-
3¢, Fluglehrecbestitiqung, Erste-Hille-Anweisungen,
Preis DM 8. + Yersandkaslen

il e -

DRACHENFLIEGE

Das Lehbuch fir Anfinget und Forieschrttens von Peter Janssen und Klaus Tanaler, weilae Autoren Petor Crtniger
und Kt v. Henkig; erweilerle uad aul den nousslen Stand gebrachle Newasllage.
Preis DM 48.- + Versandkasten

DRACHENFLIEGEN

FUR MEISTER

Herausgegeben von Peter Janssen und Klaus Tanaler; wellers Autoren Helmul Denz. Br. Victor Heale ood
Peler Crtniger, zahlreiche Abbildungen,
Preis DM 48 - + Versandkasten

GLEITSCHIRMSEGELN

D Lehrbuch fir Anénger esd Forfgeschriflens von

Peter Janssen, Christoh Kirsch und Klaus Tasaler,
Erwalterte und aal den newesten Sfand gebrachie Heualage.
Preis DM 4B~ + Yersandhosten

GLEITSCHIRMSEGELN

FUR MEISTER

Das Bach Gber Flizgen mil Hashleistern, Sheckenlliegen, Alpines Fliegen. Yon Tonl Bender, Peler Janssen, Klass
Tanaler, Sepp Gachwendiner, Peter Criniger, D, Vichor Henle; veich illustrient,
Preis DM 48, + Versandhosten



Bitte schicken
oder direkt faxen an:
08022/9675-99

BESTELLER NAME:

ADRESSE:

DATUM 7 UNTERSCHRIFT:

Lusahtlich zum angegebenen Preis werden die Porlokosten
berechnel. Mitglieder erhalten dic Lieferung mit Rechnung.

Lehrbuch
[ Drachenlliegen
[ Gleitschirmfliegen

Priifungsfragen

[1 A-Schein HG [C] A-Schein 6§

Priifungsfragen
[ B-Schein
1 Windenschlepp HG

[ Windenfihrer

[ Priitungsfragen Fluglunk

Priflungstragen aul Diskette

[ A-Schein HG [C] A-Schein G5
[ B-Schein
71 Hughuch

ICAD-Karie
("] Miinchen [T Stuttgart
["] Hamburg (] Frankfurt
"] Hannover [] Niirnberg
1 Berlin [ Rostock

1 Reftungsschaur-Sel

Sweal-Shirl natur 1 grau )
[ HG (M,LXLYXL) Grife
(7] GS (M,LXLXXL) Griihe
T-Shirl (gelb)
3 HG LXLXXL) Gribe
1 65 (LXLXXL) Grie
(1 Info-Sammelordner
Videofilm
[ Test
7 Heiter bis wolkig
Videolilm
[ Starten/landen Drachen

(1 Starten/Landen Gleitschirm
[ Bildband »Abgehobens
[T Bildband nFREE«

[T CD-ROM

45 0M

1 Drachenfliegen fir Meister
1 Gleitschirmfliegen fir Meister

DM

004

[ Windenschlepp GS

TOM

DM

8DM

1704

8DM

450M

150M

1,50 DM
400K

300M

98 0M
98 DM

34,80 DM

__'é,.e-_--_

z i
DHV-0AEC- ' :
o Al 1 LEHRFILM
-STEUERN FilR [l
T GLEITSCHIRM- \
-LANDEN @
STARTEN, STEUERN,
LANDEN
mit dem Gleitschirm

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

HERSTELLUMNG: Charlie Jost zusammen mit
dem DHV-Lehrteam.

FILMDAUER: 20 Minuten

Zum Verkauf als VHS-Video.

streifen.

ANZEIGE

STARTEN ]
E}TEUERII FDS;;‘~[EIIRF[[M
LANDEI

DRACHEN-
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.

TEST

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

FILMDAUER: 20 Minuten,
Zum Verkauf als VHS-Video,

HEITER BIS WOLKIG

Heiteres und Lustiges aus den Anfangsta-
gen des Drachenfliegens.

HERSTELLUNG: 1985 zusammengestellt
von Charlie Jost aus zahlreichen Amateur-

FILMDAUER: 25 Minuten.

Zum Verkauf als VHS5-Video.

BEDINGUNGEN FUR DEN VIDEOVERKAUF
Siehe Bestelliformular. Entleihen der Videokassetten ist nicht
moglich!



MZL 01-343-99

Kiassifizierung

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

Spannweite

Doppelsegel

Lattenzahl
Trimmvormichtung

Art des Steuerbigels
Steuerbigelbasis
Besonderheiten

| Statische Lastigheit
Aerodynamische Lastigkelt
Abhebegeschwindigkeit

v min (km/h)

V ma (km/h)

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

Kraftaufwand fir Einleiten
Kraftaufwand fir Ausleiten
Rollzeit fir Einleiten
Rolizeit fur Ausleiten
Schréglage bei V min.sink

Geradéausﬂug - Buigel Iangéam.w

Geradeausfiug - Bige! schnell vor

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

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

keine

120 kg- 141 kg /1
la

la

35,7 kg
14 m2
10,7 m
ca. 86 %
24/6

VG
profiliert
Speedbar

turmlos, 2 Schrinkungsanschiage pro Seite

leicht hecklastig

neutral
durchschnittlich

0

>80
geringdurchschnittlich
hoch gering-durchschnittlich
kein Gieren, Aufschaukeln
méglich

durchschnittlich
durchschnittlich
durchschnittlich
durchschnittiich
neutral

problemios
problemlos

nickt sanft ab, Kurvensackflug
nickt in Kurve
nicht moglich

durchschnittlich-lang
mittelschwer zu finden
durchschnittlich

gering

29

>80
gering

Iiein Gieren, Aufschaukeln
méglich

hoch
hoch
lang
lang
leicht zunehmend

weiches Aonicken, wenig
Bigeldruckwamung
weiches Abnicken, wenig
Bilgeldruckwamung
Kurvensackflug

nickt deutlich in die Kurve
max. 1 Umdrehung maglich

|
\
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By Rike. g

WOIH lhr .

mghl' sehen...

Ul

wahlt das Fly Mike Model April“99 im Internet unter www

=, |
¢+ Prospekt

anfordern!

oder im

Fly Mike Model Marz 99 Nadine

www.fly-mike.de

Fly Mike, Melanchthonstr.8, 96450 Coburg
Tel:09561/55220 Fax:- 55228 it
e-mail: sportmike @t-online.de

Von Euch gewdhlt...

T

MoOSES

Das starkste flying feeling
zwischen Himmel und Erde

Innovative Entwicklungen e Hochwertige
Materialien « Hochste Verarbeitungs-Qualitat
* M2-Héangegleitergurte: die professionellen
Begleiter des osterreichischen Nationalteams
zum WM-Titel e M2-Rettungsgerét MP4/8 »
M2-Bremsschirme  Verkauf und Versand der
gesamten Produktpalette ¢ Generalimporteur
MOYES fiir Deutschland und Osterreich

¢ flying equipment
Das Maximum unter dem Segel

M2-flying equipment

trientlgasse 22, a-6020 innsbruck

tel. +43 (0)512 366030 fax +43 (0) 512 366006
e-mail: m2.flying@tirol.co.at
http://www.tirol.co.at/m2/
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Jetzt auch Nachpriifung von Schieppwinden
durch DHV-Windennachprifer

Wichtig fiir alle Halter von Schleppwinden

Diese Uberschrift weckt Erinnerungen und jeder Vereinsvorsitzende
und private Windenhalter denkt unwillklirlich an seine Schleppwinde
und natlirlich auch an die Nachpriifpflicht !

Mal die Hand auf's Herz, wann wurde Eure Winde zuletzt turnus-
maRig nachgeprft ?

Nach unserem Aktenstand werden die Nachprlfungen leider sehr oft
nicht oder nicht regelmagig durchgefiihrt, Der Termin wurde (bersehen
oder schlichtweg vergessen. Dass eine nicht durchgeflihrte Nachpri-
fung den Verlust des Versicherungsschutzes nach sich zieht, ist vielen
Windenhaltern ganz offensichtlich nicht bekannt. Bei einer nicht nach-
gepriften Schleppwinde besteht keine gliltige Betriebserlaubnis, Die-
ser Zustand ist vergleichbar mit einem Auto, dessen TUV abgelaufen
ist. Es ist also kein Kavaliersdelikt, sondern eine Ordnungswidrigkeit,
die im Falle eines Unfalls auch zivilrechtliche Konsequenzen fiir den
Halter haben kann.

Nachpriifungen sind luftrechtlich
vorgeschrieben

In der Verordnung zur Prifung von Luftfahrtgeraten (LuftGerPV ) ist die
Nachprifung auch von Luftsportgeraten und Schleppgeraten geregelt
(8§ 14-20). Das turnusmafige Nachpriifintervall flr nichtmotorgetrie-
bene Luftsportgerate und fir Schieppwinden betragt 24 Monate. Der
Beauftragte (DHV) bestimmt nach § 19 (4) LuftGerPV, ob er die Nach-
prifung von Luftsportgerat selber durchfiihrt oder sie von luftfahrttech-
nischen Betrieben oder von Herstellungsbetrieben durchfiihren 1a8t. In
jedem Fall erhalt der Halter vom Nachpriifer bei positiv durchgefiihrter
Nachprifung einen Nachpriifschein, der auf Anfrage der zustandigen
Stelle vorzulegen ist.

Der DHV konnte durch die Neufassung der LuftGerPV dem Wunsch
vieler Vereine und privater Windenhalter nachkommen und selbstandi-
ge, eigenverantwortliche Windennachprlifer (WNP) aushilden, die vor
Ort die vorgeschriebenen Nachpriifungen durchfihren kdnnen, Da-
durch werden die bisher langen Anfahrtswege zu Herstellern und der
damit verbundene Zeitaufwand flr die Halter geringer. Mit dieser Rege-
lung konnte eine wirtschaftliche, umweltfreundliche und praktikable
Losung erreicht werden. Selbstverstandlich sind die Herstellungsbe-
triebe auch weiterhin fir ihre Schleppwinden nachpriifberechtigt und
kénnen, wenn sie als luftfahrttechnischer Betrieb anerkannt sind, an-
dere Schleppwinden ebenfalls nachprifen.

Die Windennachpriifer sind vom DHV flr die Nachpriifungen von sta-
tionaren Schleppwinden anerkannt. Die Nachprifungen von mobilen
Abroliwinden und Festseilsystemen werden grundsatzlich durch den
Herstellungsbetrieb vorgenommen. Die Nachprifungen erfolgen ein-
heitlich nach der aktuellen »Priferanweisung fiir DHV-anerkannte Win-
dennachprifer«, Die Nachprifer priifen, ahnlich wie ein »Technischer
Uberwachungsverein«, die Schleppwinden. Bei festgesteliten Mangeln,
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die nicht vom Halter oder dessen Windenwart repariert werden kon-
nen, muB die Schleppwinde von einem DHV-anerkannten Herstellungs-
betrieb instand gesetzt werden. Der Herstellungshetrieb bestatigt die
Betriebstauglichkeit und die Ubereinstimmung mit dem zugehdrigen
Geratekennblatt im Nachprifschein,

Windennachpriifer
Name Strafe PLZ/0rt Telefon
Barthelmes Horst Obernhausen 35 36129 Gersfeld 06654-353
Bryant Jack Gértnerstrae 12 a 93059 Regensburg 0941-447142
Ehrenfried Kal Untergasse 27 69469 Weinheim 06201-182911
Engel Wolfgang Hilgelstrafe 13 82178 Puchheim,/Ort 089802210
Fechner Michael Lietzenburger Str. 97 10719 Berlin 030-8867853
Grofiklaus Helmut Kiingenbrooker Weg 8 23815 Westerrade 04553-373
Hansmeyer Jurgen Baumgartenstrafie 7 35099 Burgwald 06451-21911
Hafiner Giinther Leineweberstrafe 10 37176 Norten-Hardenberg  05503-3544
Meier Eckhard MNerzweg 28 48157 Minster 0251-161554
Milller Lothar Im Niedernbrock 36 32584 Lohne 057326275
Parzefall Johann Ringstrafe 7 93088 Mintraching 09406-1017
Pohl Jiirgen EmmastraBe 12 50937 Koln 0221-6402600
Prause Wilhelm Bromberger Weg 10 37130 Gleichen 05592-1690
Schuhwerk Christoph  Bergstrafe 21 86476 Neuburg 082832231
Schwenke Guido Kard.v. Hartmann Str.1 48321 Havixbeck 01717504142
Thies Andreas Varler StraBe 23 32369 Rahden 05771-60370
Werkshagen Bernd FlaBkamp 27 58579 Schalksmihle 02355-400471
Wujasin Johann Neue Strafe 1 14163 Beriin 030-3231623
Herstellungsbetriebe
Name StraRe PLZ/0rt Telefon
Kochwinden Koch Joh.-Reiter-Str.14-16 89564 Auernheim 07326-7575
Wesselmann Il Rohardt  Paul-Sorge-Str.106 22459 Hamburg 0405521270
Aufgehtis 91 Schuhwerk Bergstrage 21 86476 Neuburg/K. 082832231
Airlift Winde Schwertfeger HeinrRinne Strafe 22 31061 Alfeld 05181-23383
Wessels W. 3 Wessels  Meuenhauser Strafie 12 49843 Uelsen 01725314814
HGW 2 Milller Triebsdorferstr.23 96253 Untersiemau 095651277

Nahere Informationen Uber die Anmeldung, Kosten usw. sowie Tips zur
Vorbereitung und alle auftretenden Fragen beantwortet das DHV-Infor-
mationsbro fur Schlepp. In der Zeit zwischen 10 bis 12 Uhr ist es an
Wochentagen taglich flr Euch zu sprechen. Ihr kdnnt auch gerne ein E-
mail oder ein Fax an das Biro senden. Adresse siehe S.7.

Happy Towing!
Horst Barthelmes
(DHV-Infobtro fir Schlepp)
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Lufttlichtigkeitsanweisung

Winde Wesselmann II, DHV 05-006-92

Bei Messungen der Zugkraft im Seilausgabebetrieb (Starkwind, Boen)
wurden bei mehreren Schleppwinden des Typ Wesselmann Il erhebli-
che Uberschreitungen der zuléssigen Regelwerte festgestellt. Dadurch
ereigneten sich unkontrollierte Sollbruchstellenrisse und in einem Fall
wurde auch ein Pilot verletzt.
In Ubereinstimmung mit dem Musterbetreuer Ingo Rohardt, Banzgra-
ben 35, 22459 Hamburg, Tel: 040/5521270 hat der DHV folgende
Sicherheitsmanahme getroffen:
Es miissen alle Schleppwinden des Typs Wesselmann I, zur Umri-
stung des Zugkraftregelsystems, vom Musterbetreuer umgebaut
werden.
Die Lufttlichtigkeitsanweisung tritt mit der Veroffentlichung in den
Nachrichten fiir Gleitsegel- und Hangegleiterfihrer (NfGH) in Kraft. Die
SicherheitsmaRnahme muR bis zur nachsten turnusmaigen Nachpri-
fung der Winde durchgefiihrt werden.

Gmund, den 23.02.1999
Martin Jursa
DHV/0eAeC-Technikreferat
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Lufttichtigkeitsanweisung

Alle Gleitsegelgurtzeuge mit am Riicken

integriertem Rettungsgerate-Container und
»Sup Air Airbag«

Beim turnusmagigen Nachpriifen eines Gleitsegelgurtzeuges mit ei-
nem eingebauten Gurtzeugprotektor des Musters »Sup”Air Airbage
wurde festgestellt, daf das ca. 5x5 cm grofe Klettband (Hakenseite
des Klettverschlusses), das auf der Rickseite des Protektors aufge-
naht ist, das Material des Gurtzeuges im Bereich des auf dem
Riicken integrierten Rettungsgerate-AuRencontainers durchscheuern
kann, wodurch in weiterer Folge das Rettungsgerat beschadigt werden
kann.
In Ubereinstimmung mit dem Musterbetreuer Aerosport International
GmbH hat der DHV vorsorglich folgende Sicherheitsmafinahme getrof-
fen:
Bei allen Gurtzeugprotektoren der Muster »Sup”Air Airbagy (Starken
10, 12, 14, 17 cm) die in ein Gleitsegelgurtzeug mit am Ricken in-
tegriertem Rettungsgeréte-Container eingebaut sind, muB die Ha-
kenseite des aufgendhten ca. 5x5 cm groRen Klettbandes abge-
trennt, oder mit der dazugehorigen Flauschseite eines Klettver-
schlusses gleicher Grosse abgedeckt werden.

Die Lufttiichtigkeitsanweisung tritt mit der Verdffentlichung in den
Nachrichen fiir Gleitsegel- und Hangegleiterfiihrer (NfGH) in Kraft. Die
SicherheitsmaBnahme muf vor dem néchsten Flugbetrieb durchge-
fuhrt werden,

Die zur Nachristung erforderlichen Klettbander sind kostenlos vom je-
weiligen Verkaufer des »Sup”Air-Airbag« zu beziehen,

Bei Beschadigungen oder auffalligen Scheuerstellen am Gewebe des
Gleitsegelgurtzeuges im Bereich des Klettbandes ist die Firma Aeros-
port International GmbH, Grafenstr. 26, D-83094 Brannenburg, Tel:
08034/1034, Fax: 08034/3384, email: info@aerosport.de zu be-
nachrichtigen.

Gmund, den 24.02.1999
Martin Jursa
DHV/0eAeC-Technikreferat
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Neue Musterzulassungen

Hangegleiter
Nummer Muster Zulassungsinhaber Deutschland Klasse
zulassiges Startgewicht min.-max.
MZL 01-34399 Stealth 14 KPL2  Baeumer-Fischer Ursula-Sybille 3
120 kg - 141 kg
Gleitsegel

Nummer Muster Zulassungsinhallber Deutschland Klasse

zulassiges Gurtzeug aulassiges Startgewicht min.-max,

MZL GS01-64599  Arcus-MHF Swing Flugsportgerate GmbH 1GH
Gurtzeuggruppe GH 80 kg - 105 kg
MZL GS01-64699 Arcus L Swing Flugsportgerate GmbH 1-2GH
Gurtzeuggruppe GH 95 kg - 125 kg
MZL GS01-64799 Ventus 2 M Swing Flugsportgerate GmbH 23 GH
Gurtzeuggruppe GH 80 kg - 105 kg
MZL GS-01-64899  Stereo freeX Air Sports GmbH 1-2 Biplace
140 kg- 215 kg
MZL GS-01-64999 Ventus 2L Swing Flugsportgerate GmbH 23GH
Gurtzeuggruppe GH 95 kg - 120 kg
MZL GS-01-65099 Promise M wings of change 2GH
Gurtzeuggruppe GH 85 kg - 105 kg
MZL GS-01-651-99 Promise L wings of change 2 GH
Gurtzeuggruppe GH 90 kg - 115 kg
MZL 65:01-652-99 Promise XL wings of change 26GH
Gurtzeuggruppe GH 100 kg - 125 kg
MZL GS-01-65399 Prime wings of change 2 Biplace
140 kg - 210 kg

Herausgeber: Deutscher Hangegleiterverband e. V. (DHV) im DAeC, Postfach 88, 83701 Gmund am Tegernsee
Erscheinungsweise: Regelmafig im DHV-Info, im Bedarfsfall Vorab-Verdffentlichung als Sonderausgabe an Direktbezieher.
Abonnement: 64.20 DM pro Jahr fir Direktbezug (einschl. Sonderausgaben, ohne DHV-Info).
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sicherheitse

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, Unfélle einander mitzuteilen, zu ana-
lysieren und neue Sicherheitsvorkehrungen gemeinsam zu ent-
wickeln. Der Auienstehende mag beim Durchlesen dieses
Sicherheitsjournals den Eindruck gewinnen, daf? Drachenfliegen
und Gleitsegeln auBerordentlich gefahrliche Sportarten sind. Er soll
jedoch bedenken, daR Woche fiir Woche Tausende von Fliigen in
Deutschland durchgefiihrt werden, die problemlos verlaufen und
nicht erwahnt werden.

Das DHV-Unfalltelefon

| || Unfallverhiitung setzt Unfallerforschung voraus. Wer selbst

! verungliickt, wer iiber einen anderen Unfall Kenntnis
hat oder wer iiber einen Beinahe-Unfall etwas weif, in-

formiert bitte kurz die DHV-Geschaftsstelle, Tel.

08022/9675-0, und hinterlaRt dort seine Telefon-

nummer. Der DHV-Sicherheitsvorstand Karl Slezak

nimmt dann Kontakt auf. Die Unfallmeldepflicht des Piloten

bzw. Geratehalters nach § 5 Luftverkehrsordnung bleibt unberiihrt.

Die Verhinderung von Unfallen ist das vordringliche Ziel unse-

Untersuchung der Gleitschirm-Unfalle
mit Wirbelverletzungen

Bei einem guten Drittel der insgesamt rund 120 gemeldeten Gleit-
schirmunfalle des Jahres 1998 erlitten die Piloten Verletzungen an
der Wirbelsaule. Im Rahmen der Untersuchung wurden alle Piloten,
die 1998 einen Unfall mit Wirbelverletzungen gemeldet hatten, kon-
taktiert. Wo dies nicht méglich war, wurden Unfallzeugen befragt. Zu-
satzlich wurden Angaben einiger Unfallkrankenhauser ausgewertet,

Die Ergebnisse der Untersuchung
1. Unfallursachen

Bei knapp der Halfte (46 %) der verungllickten Piloten kam es auf-
grund eines Einklappers zur Bodenberthrung. Ein harter Aufprall we-
gen Ubersteuerung des Schirmes (Trudeln, Sackflug, StrdmungsabriB)
war in 22 % der Falle Unfallursache. Weitere Unfallgriinde waren: Feh-
ler bei der Landeeinteilung ( 13 %), Landung am Rettungsschirm (11 %)
und Hindernisberthrung (8 %). Einmal mehr wird deutlich, wie wichtig
eine ausreichende Geratebeherrschung in punkto Einklappen und
Ubersteuerung ist.

2. Anzahl und Schwere der Verletzungen

Irreparable Rickenmarksschadigungen erlitten 2 Piloten (4 %). Mit mittle-
ren bleibenden Folgen ihres Unfalles missen 12 Verunfallte (29 %)
rechnen. Leichte bleibende Schaden werden bei ebenfalls 12 Piloten
(29 %) erwartet. Bei 10 Piloten (24 %) wird mit vollstandiger Heilung
gerechnet, bzw. ist diese schon erreicht. 3 Piloten (7 %) blieben unver-
letzt. In weiteren 3 Fallen (7 %) sind die Verletzungsfolgen unbekannt,
Die Auswertung der von finf Unfallkrankenh&usern genannten Daten
I&Bt den SchiuB zu, daB die tatsachliche Anzahl von Wirbelverletzun-
gen nach Gleitschirmunfallen etwa doppelt so hoch liegt, wie die dem
DHV gemeldete Anzahl.
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3. Position des Piloten beim Aufprall

Bei deutlich mehr als der Halfte der Verungllickten (59 %) erfolgte der
Aufprall mit dem Riicken und/oder dem GesaB. Zur seitlichen Boden-
berthrung (Becken, Hilfte) kam es in 22 % der Falle. 19 % der Verletz-
ten prallten mit den Beinen voraus auf den Boden.

Die »Unfallpraxis« bestatigt damit die Richtigkeit des Entwicklungsziels
moderner Schutzsysteme: bestmaéglicher Schutz des Bereiches Gesaf
und unterer Rlicken, der sich durch Verwendung von Seitenprotekto-
ren noch zusatzlich optimieren [aRt.

4, Wirksamkeit und Wirkungsmaoglichkeit der Schutzeinrichtungen

Von den 22 Piloten, die mit dem Riicken und/oder dem GesaR auf
den Boden prallten, hatten 16 keinen oder einen ungeeigneten
Riickenschutz. 2 verwendeten einen Staudruck-Airbag. In all diesen Fal-
len kam es zu mehr oder weniger schweren Riickenverletzungen. In 4
weiteren Fallen verwendeten die Piloten die wirksamsten Riicken-
schutzeinrichtungen in Schaumstoff/Airbag-Bauweise. (Bauhdhe ca.
17 cm), die im letzten Jahr 1998 verflighar waren (vor Einflihrung der
DHV-Norm). Drei davon blieben unverletzt, einer zog sich einen folgen-
losen Lendenwirbel-Kompressionsbruch zu, als er aus 10 Metern
Hohe im Fullstall auf dem Boden aufschlug,

Die Praxis hat damit folgendes erwiesen:

> Ruckenschutzeinrichtungen in Schaumstoff oder Schaumstoff /Air-
bag-Bauweise mit einer ausreichenden Bauhdhe minimieren das Risi-
ko von schweren Wirbelverletzungen bei einem Aufprall mit Riicken
und/oder GesaR.

> Hartschalenprotektoren mit diinner Schaumstoffauflage sind kein
ausreichender Rickenschutz.

Beim seitlichen Aufprall kann ein herkommlicher Riickenschutz keine
deutlich verletzungsmindernde Wirkung zeigen. Die Wirksamkeit von
Seitenprotektoren konnte nicht hinlanglich untersucht werden. Ein ein-
ziger Fall, bei dem der Pilot Seitenprotektoren verwendet hatte, blieb
mit hoher Wahrscheinlichkeit wegen des Seitenschutzes verletzungs-
frei.

Erfolgt die Bodenberlhrung mit den Beinen voraus, sind sowohl
Riicken- als auch Seitenschutzeinrichtungen, zumindest im Moment
des Aufpralls, wirkungslos. Es mufs versucht werden, den ersten Stofs
durch die Federwirkung der Beine abzufangen und dann iber die Seite
und den Ruicken abzurollen (Landefall). Dabei ist entscheidend, dal
die Beine zusammengedriickt, aber angewinkelt bleiben, erfolgt die
Bodenberlhrung mit den gestreckten, versteiften Beinen voraus, kann
es wegen der direkten Kraftlibertragung auf die Wirbelsaule zu
schwersten, irreparablen Wirbelverletzungen kommen.

Karl Slezak, DHV-Sicherheitsvorstand



DEUTSCHER HANGEGLEIT

DITION
MOBILFUNK-SONQERKON
DAS NOKIA 5110 FUR NUR 1,- pM®b UND DER
MIT ZUSATZOPT!ONEN

Liebes Mitglied,

rife befinden sich auf Talfahrt.
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Klaus Tanzler
Geschéftsfithrer

NOKIA 5110 FUR NUR 1,- DMY

ERVERBAND e.V.

EN FUR MITGLIEDER:
D2 7PRO-TARIF
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es unicomdirekt D2 7Pro

Grundgebiihr telefoniers
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April 1999

ch an dieser erfreulichen Entwick}ung
er unicomdirekt, emnem
bot zu Sonderkonditionen fiir Dich
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st noch nicht alles!

+Friends. Du bestimmst einfach die
telefonierst. Gegen einen geringen

t Du bei Gespréchen zu diesen
b33 Pfennig/Minute. Wenn Du mit
Du mit der Zusatzoption +Friends

D2 besonders giinstig.
ter 01 80/2 42 46 zur Vertiigung.

unicomdirekt D2 7PRO - IHR TARIF MIT ZUSATZOPTIONEN

Die D2 7Pro-Tarife geben Thnen die Moglichkeit zur Nutzung von Zusatzoptionen. Entscheiden Sie sich zusatzlich fiir
die Regionaltarife und/oder die +Friends-Option, und schlagen Sie Thren Telefonkosten ein Schndppchen.

Die Anmeldung zur Nutzung Ihrer Zusatzoptionen kénnen Sie einfach mit Threm Handy iiber die Service-Nummer
01 80/5 42 45 erledigen. Nahere Informationen erhalten Sie bei Auslieferung Ihres Handys.

WAS DAS NOKIA 5110 BIETET: IHRE SONDERKONDITIONEN BIS ZUM 31.05.1999%):

 Robuste Bauweise o Sie zahlen keine AnschluRgebiihr (Thre Ersparnis: 49,95 DM)

o Kompaktes Format o Sie zahlen nur 22,77 DM ermiRigte monatliche Grundgebiihr

o Verschiedenfarbige Oberschalen o Sie erhalten den Komfort-Einzelgesprachsnachweis inklusive (Ihre Exsparnis: 8,63 DM mtl.)
zum Austauschen (Sonderzubehdr) o Sie zahlen bei Vertragsauflosung keine Deaktivierungsgebiihr (Thre Ersparnis: 69,00 DM)

o Bis zu 5 Stunden Sprechzeit? o Bei vorhandenem eigenem Handy sind Sie zustzlich 6 Monate von der
e Bis zu 270 Stunden Bereitschaftszeit? Grundgebiihr befreit

o Daten/Fax/SMS senden und empfangen o Sie bekommen Ihr Handy umgehend zum persdnlichen
° 170 g leicht Wunsch-Liefertermin und -Lieferort.

IHR MITGLIEDS-TARIFY:

10% Rabatt

In
auf I-‘reundSChaﬁsnum‘:ze
nicomitiielt im deutschen Festne :
unico e o derrufnummernt
D2 7Pro Auagenounes
AnschluRgebiihr: 1 entfillt
Monatliche Grungebh ! {700 27D Sie haben noch Fragen, andere Tarif- oder
auptizer .00-1Y.
= - Handy-Wii g ie ei s
G 1 117 DM dy-Wiinsche? Dann rufen Sie einfach an
Gesprichsminute regional: : 0,67 DM
e 1 oo (01 80/2 42 46
Gesprichsminute in andere Mobilfunknetze: 1 1,67 DM
Nebenzeit* (19.00-7.00 h) S i i
& 5 . ngebot fiir Mitglieder des DHV, Gespréchsgebiihren gem. unicomdirekt
Gesprachsmmute. 1 0r37 DM D2 Preisliste, giiltig nur in Verbindung mit einem unicomdirekt D2 Karten-
Gespréchsminute regional: 1 0,37 DM vertrag, Vertragsdauer 24 Monate. #Sprech- und Bereitschaftszeiten sind
: I ! netz- und akkuabhéngig und konnen variieren.
Netzintern: 1 0,37 DM Sonderkonditionen gelten bei Bestellung bis zum 31.05.1999 fiir die
Gespréchsminute in andere Mobilfunknetze: 1 0.37 DM volle Vertragslaufzeit. “Sowie an Wochenenden und bundeseinheitlichen
‘ 1 ‘ Feiertagen. Wahlweise Taktung 10/10 Sek. gegen Aufpreis von 5,- DM
Taktung5): : 60 / 1 Sek. monatlich. Alle Preise verstehen sich inklusive der gesetzl. Mehrwertsteuer.

Stand 01.04.1999. Anderungen vorbehalten.
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MEINE PERSONLICHEN DATEN

Name
Vorname
Strafie/Nr.
PLZ/Ort

Geburtsdatum

Geburtsort |
Telefon priv./Telefax |

Telefon gesch. |

MEINE DIREKTBESTELLUNG

FAX: 0180/523 42 46

)
SN

Bitte hier Thre DHV-Mitgl.-Nr. eintragen

I * Bei anderer als EU-Staatsbiirgerschaft bitte Kopie der Aufenthaltsge-
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MEINE DERZEITIGE TATIGKEIT L
Ltd. Angestellte,/r = Angestelite/r | Beamtin/er | Wehrdienstleistender l__ Arbeiter/in I__
Hausfrau/mann | Student/in | Soldat/in | Auszubildende/r | Rentner/in [ |
Selbstandigals | Beschaftigt/selbstindig seit | (e
MEINE ZAHLUNGSWEISE
Per Kreditkarte i | Kreditkarten-Nr. | i I ]
Kreditkarteninstitut | £ e il o
Giiltighis |
Per Bankeinzug | Kto.-Nr.| BLZ | !
Bank | . L SEShem =

MEIN TARIFWUNSCH (Fiir alle Tarife gilt die Mindestvertragslaufzeit von 24 Monaten, )

unicomdirekt D2 7Pro

Zusdtzliche Optionen

Komfart-Einzelgesprachsnachweis
(kostenlos)

MEIN HANDY-WUNSCH
Ich bestelle folgendes Gerdt

Ich habe bereits ein Handy*
Hersteller/Modell

SIM-Karte
LIEFERUNG

Standardlieferung
Spdtlieferung
Individuelle Lieferung
zwischen
Samstagslieferung

Lieferanschrift

SCHUFA/AGB

Ort, Datum/Unterschrift

| Taktoption 10/10Sek. |
(Aufpreis 5,~ DM monatlich)

D2 BestCity und D2 BestCity Special sowie +Friends beantrage ich mit meinem
Handy unter der Nummer 01 80/5 42 45,

[_ a | ~Ja, um die letzten drei Ziffern verkiirzt.

Nein, alle Verbindungsdaten werden sofort nach Rechnungsversand geldscht,

1 Nein, ich mdchte keinen EGN, aber vollstindige Speicherung der Verbindungsdaten (80 Tage).
Wenn nichts angekreuzt ist, werden die Daten verkiirzt gespeichert (80 Tage lang), ohne Erstellung eines EGN.
Sofern Sie die verkiirzte Speicherung oder die sofortige Lischung Threr Verbindungsdaten wiinschen, weisen wir darauf
hin, daft unicomdirekt von der Pflicht zur Vorlage dieser Daten zum Beweis der Richtigkeit der Entgeltrechnung befreit ist,

I | N_nkia__Bu__ﬂ | Bruttopreis' | : _1_,_— DM_ _ "Nur in Vethindung mit einem wnicamdirekt Tasif,

] *Sie spareén § Monate
=T e — Grundgebithr,

[ Grof Klein

Wir bitten Sie, zum gewiinschten Liefertermin persiinlich anwesend zu sein, da die Aushindigung aus-
schliefilich zu Hinden des Bestellers erfolgen kann.

| 8.00-12.00Uhr|  12.00~17.00 Uhr | 17.00-19.00 Uhr am (Datum) | (kostenlos)
| 19.00-21.00 Uhram (Datum) |  (kostenpflichtig, 25,~ DM)

| (nur Mo.~Fr. von 8.00~17.00 Uhr) am (Datum) |

| _und | (Uhrzeit, 2, B. 8.00-9.00 Uhr oder 14.00-15.00 Uhr, kostenpflichtig, 25,~ DM)

zwischen 8.00 und 12,00 Uhr am (Datum) |_ __ (kostenpflichtig, 15,~ DM)

Ich bin damit einverstanden und willige nach MaRgabe der Klausel XXTIT der All inen Geschi g darin ein, dalk meine Bastell-
daten gespeichert und {ibermittelt werden und der Diensteanbieter SCHUFA- bew. Kreditauskiinfte vor Fraischaltung und wilrend der Daver des
Vertragsverhilttieses einholt sowie Daten an die SCHUFA und die in Klause! XX111 genannten Wirtschafts- und Warndienste meldet,

unicomdirekt is! eine Marke der TALKLINE GmbH, Elmshorn HRB 16 50

Geschaftsfithrer: Dirk Reupke (Vorsitzender), Frank Schubert, Wilfried Teckentrup

Vorsitzender des Aufsichtsrates: Henning Dyremose £
icomdirekt Talek kati ice GmbH, Talkline-Platz 1, 25388 Elmshorn Al

Telefon 018072 42 46, Telefax 01 80/5 2342 46 |
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Die Entwicklung unserer
Gleitschirme ist schon be-
eindruckend. In gut zehn
Jahren hat sich die Gleitzahl
verdreifacht, die Sinkwerte
haben ungefahr noch ein
Drittel der damaligen Zeit.
Ob die heutigen Segel siche-
rer oder gefahrlicher gewor-
den sind, dartiber lieBe sich
endlos diskutieren. Friiher
war der Sackflug und das
Trudeln nicht weit, heute
tiberfordert vor allem die
Dynamik nach Klappern. Ich
bin aber auch davon iiber-
zeugt, daB die stark gestie-
gene Geschwindigkeit ver-
schiedener Schirme das Flie-
gen mit ihnen deutlich er-
schwert. Mit groBer Begei-
sterung werden heute
Trimmgeschwindigkeiten
von iiber 40 km/h hochge-
loht, sei es von Herstellern
oder Neukaufinteressierten.
Der Hoffnung mit einem so
schnellen Gerat auch noch
bei Starkwind soaren zu
kénnen, stehen meiner An-
sicht viele Nachteile gegenii-
ber. Meist ist ja nur das Ge-
schwindigkeitsfenster nach
oben verschoben, d. h. die
Mindestgeschwindigkeit,
also die Stallgrenze, ist teil-
weise um mehr als 10 km/h
hoher als friiher. DaB dies
fiir die Knochen z. B. bei
Landungen, bei denen man
sich mit dem Wind ver-
schétzt hat (das soll sogar in
besten Familien vorkom-
men) einen deutlichen Un-
terschied bedeutet, haben
leider schon einige schmerz-
haft verspiiren miissen. Ab-
gesehen vom verschlechter-
ten Sicherheitsaspekt, fiir
den es noch viele Beispiele
gibe, sind Schirme mit sehr
hohen Trimmspeed viel
schwieriger zu zentrieren,
der groBe Vorteil unseres

LEN,
'SEPP GCHWENDINER.

SEPP GSCHWENDTNER

Fluggerits z. B. gegeniiber
Drachen geht hier vollig ver-
loren.

anz am Anfang unserer
Fliegerzeit gabs den Spruch
iiber einige auch damals
schon extrem schnelle Segel:
»schnell ist er schon, aber
auch schnell unten«. Zumin-
dest der Freizeitflieger wird
sich wundern, wie er mit so
einer Rennsemmel durch die
Thermik rauscht. Da ist es
dann ein schwacher Trost,
wenn man das ganze Jahr
abgesoffen ist und dann
vielleicht im Spanienurlaub
noch soaren kann, wenn an-
dere schon riickwartsflie-
gen. DaB es unabhéngig da-
von mit dem Gleitschirm oft
besser ist, die Turbulenzen
von Starkwind durch Son-
nenbaden zu ersetzen, ist
auch logisch, aber ein ande-
res Thema., Eines ist fiir
mich klar: wiirde ich taglich
an den Diinen Namibias
oder dhnlicher Gebiete soa-
ren kénnen, wiirde ich mich
nach so einer Kiste um-
schauen. Da unsereins aber
jede 1 m Thermik auszuzeln
muB, ist mir ein Fluggerat
mit einer durchschnittlichen
Trimmgeschwindigkeit und
vor allem einer sehr nieder-
en Minimalgeschwindigkeit
viel lieber,

in wirklicher Fortschritt
ist bei den Maximalgeschwin
digkeiten erzielt worden.
Heute kann man, zumindest

bei ruhiger Luft, den Be-
schleuniger ganz schon
durchdriicken. Aber auch
hier sollte man sich dartiber
klar sein: Nur das Tempo,
das man bei bockigen Ver-
haltnissen wirklich fliegen
kann, bringt einen Nutzen.
Schnell fliegen will man halt
meist gegen starken Wind,
da ist es selten ruhig in der
Luft. Zerleger sind durch
den hohen Speed natiirlich
entsprechend dynamisch.
Giitesiegelfliige und Einstu-
fungen werden bei ruhiger
Luft gemacht, fast jeder
Schirm kann bei einem Voll-
gasklapper und Turbulenz-
einfliissen selbst fiir gelibte
Hochleisterpiloten sehr
schwierig zu beherrschen
sein werden, zumindest in
Bodennahe.

um Thema Starkwind gab
es eine recht interessante
Diskussion im Internet Fo-
rum. Ob das »Einleiten einer
Steilspirale bei starkeren
Talwind« schwieriger ist
oder nicht, entziindete die
Gemiiter und fiihrte zu tiber
100 verschiedenen Antwor-
ten. Das Ganze war sehr le-
senswert, oft lehrreich,
manchmal amisant, manch-
mal adrgerlich und einige
Male ganz einfach Schmarrn.
Ich will hier nicht nachkar-
ten, mir ist in den Diskus-
sionen nur zu oft der Begriff
«Laminaren« oder »gleich-
méaBigen Wind« vorausge-
setzt, vorgekommen. Den
gibt es halt nur im Theorie-
lehrbuch, in der Praxis ist

starker Talwind immer tur-
bulent. Gleitschirme verhal-
ten sich daher bei starken
Wind in fast allen Flug-
manovern anders als bei
Windstille, wer das nicht
glauben will, dem kénnte es
schon mal beim Trudeln,
nach zu optimistischer Ein-
leitung einer Steilspirale,
das Physiklehrbuch aus der
Hosentasche ziehen.

ollte jetzt noch einer die
Theorie aufstellen, daB auch
das Zentrieren von Thermik
bei starken Wind nicht
schwieriger ist als bei Wind-
stille, melde ich mich sofort
bei ihm fiir einen -allerdings
Praxiskurs- an, ich tu mich
da immer so schwer!

ir jemand, der seit Be-
ginn des Gleitschirmfliegens
in Deutschland dabei ist,
war der 26.02.1999 ein
Traumtag. Stand doch da in
der Vorschau des ORF, Tele-
text Flugwetter der tolle
Satz »Nur fiir Paragleiter
nutzbare Thermikansatze«!
Weit haben wir es gebracht,
solange ist es noch gar nicht
her, da waren wir fiir einige
»Fliegerkollegen« nur »Sack-
hiipfer«!
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ANZEIGENSCHLUSS

GEBRAUCHTMARKT
10.5. - Info Nr. 101

Spater eingehende Kleinan-
zeigen werden automatisch
in das nachfolgende Info
aufgenommen,

Jede Hoftung des DHY und sei
ne Mitarbeiter aufgrund der Ver-
ffentlichung des Gehroucht-
markis st ausgeschlossen. Fiir
die Klossifizierung der Gerite,
ihre Lufttiichtigkeit und die An-
gaben in den Anzeigen Uber-
nimmt der DHY keine Gewhr,

Gleitsegel
1

Black Magic 24,, Bj. 91, lilo, gefrennte
AB-Gurte, VB DM 500,-, @ 030,/4046896
Nova Philou 23, 8], 6,/96, Check 7,/00,
violett, Gurtzeug Charly Primus Pro, Austii
stung f. Einsteiger, VB DM 1.500, @
07031/388376

Nova Philou 23, ], /96, Check 7,/00,
ideoler Einstaigerschirm, VB DM 1,250, @
07031/388376

Nova Philou 23, Bj. /96, Check 7,/00,
violett, Gurtzeug Chorly Primus Pro, deols-
nustiistung f. Einsteiger, VB DM 1,500, ©
07031/388376

Trend 21, 8. 7/90, giin/pink, VB DM
450, el m. Sitzgun, @ 0711/
6076291

Vega 11, B. 89, 0M 500, Sitz Skyfine
m. Riickencontaines, OM 300,, Sitz Salewa
DM 200, @ 09245/1259

1 GH

Nova Philou 26, einschl. Komplettousri-
stung  (Gurtzeug,Reftung, Packtoschen, Vo-
rio,Helm) NP DM 6.100,- filr DM 4.500,-,
© 02224/940260 od. 0171 /3588080

1-2

Advance Bi-Beta, B. 97, weifl /yiin, V8
OM 3.600,, evil. m, 2 Protektorengurtzew-
yen v, einer Tondemrertung YB DA 1.800,-,
@ 08142/15175

Advance Bi-Beta, Bj. 8/97, rot/wei,
Check e, VB DM 5050,
@ 07121/890914

64 onvinto 100

Airwave Harmony 27, B, 4,/98, gelb,
DM 2.800-, @ 0039347,/7996155 od.
email bluestones@tin.it

Airwave Hormony 27, B 6/97, DM
1500, @ 08652/64907 o
0171/8174556

Atlas L, B 8,97, rot/gelb, Gurtzeug mit
Protektor, Rettung, Hefm, NP DM 6.000,,
VB OM 4,800, @ 0BB&L/6337

Atlus 1, B 2/98, DM 2999 ®
0172/8108257

Atlos L, B 1/98, blou/rot, DM 2350,
@ 089,/7854387

Bi-Merak 42, . 95, Check, DM 2.500,-
. & 0B034,/8990

Boogie M (1-2), 8. 96, Check ney, mo-
genta, Gurtzeuy Supir m. Profector (38),
Chaly Rev. 2 (98), Vario, DM 3.200,-, el
einzeln, @ 089,/7859060 gesch. od. phi-
lipp@gabo.de

Boogie M (1-2), B, 8/95, magento,
Check 8,97 Beschleuniger, DM 2.000,-, ®
05130,/40645

Discus 1000,/60, Bj. 6,96, Guitzeuq,
Rettung Revolution 2, VB DM 3.800, @
(18345,/9840

Discus 1000/80, Bj. 11/97, Gurtzeuy
Husky m. Protactar, Packsack, DM 1.800,-,
@ (12064 ,/89855 ab 16.00 h

Dolphin 24, B, 4, llo/pink, VB DM
1.000,-, Tel. /Fox: 0231 /5600060
Graffity Sport XL, B 6/96, never
10V« 6,/98, pink, incl. Rucksock VB DM
2.800,:, Gurtzevg Perfect Klick m. Protactor
u. Rattung Oscar 16, kompl. VB DM 790.-,
Vario Briiuninger AV Compefifion m. PC-Iu-
behdir FP DM 850,-, Notidich ouch kompl.
ols EinsteigerAusiistung, DM 4,200, ©
030/7032434 od. 0172,/38664609
Graffity Sport XL, Bj. 12/96 mit Ret
fung u. Gurzesy, DM 3.800. @®
06094 /631

Graffity Sport XL, Bj. 6/96, mit nevem
oTNe 6,98, pink, ind. Rucksoch VB
2,800, Gurtzeug Perfect Klick m, Protert.
u. Rettung Oscor 16, kpl. DM 790 -, Vario
Brduninger Competiion m. PC-Iubeh. DM
850, olles zusommen kompl. VB DA
4300, @ 030/7032434  od.
0172/3866609

Grafity Lorge, Sport, B, 6/95, filo,
Gurtzeug Perche Perfect Integral, Rettung Os-
cor 18, Pocksock, Helm, giinstig obzugeben,
@ 0521,/3058243

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 filr Hangegleiter, Gleitsegel, Gurt-
zeuge, Rettungs- und Schleppgerate werden nur abgedruckt, wenn das angebotene
Produkt das DHV-Giitesiegel besitzt. Wir bitten daher um Verstandnis, wenn wir
gewerbliche Anzeigen und Anzeigen fiir Produkte ohne Giitesiegel nicht aufgenom-
men haben. Um die Suche nach einem passenden Gerat zu erleichtern, sind alle
Hangegleiter und Gleitsegel nach DHV-Klassen sortiert.

Grafity Medium, Bj. 94, pink, Rettung
Oscor 16, Gurtzeug Rodea, Vorio Bosis SP,
DM 2.000,, @ 069/96227298 (Fox,
96227390

Grafity Medium, Bj. 7,95, pink, RG,
Gurtzeug, div. Tubsh,, Check neu, VB DM
2,600 © 07251 /69114

K2, Bj. 93, 0. Check, Ersatzsteuerbilgel, DM
700, @ 0355/700880

K2, Bj. 92, Check 1,/2000, VB DM 500,
@ 0171/4617964

Nova Philow 29, Bj. 8/96, firkis,/liln,
DM 1.400,-, @ 07044 /940363

Nova X-Act-25, DM 3.200- @
08821/76026 od. 08821 /933830

P 22/25, Bj. 94, Tl /weib, Gurtzeug Po-
itech, Rettung Skyline Survive, VB DM
1500, @ 089/14000328 od. Fox
069/89271011

Session M, B 1/99, rot/weill, DM
3.999,-, @ 08042/918485

Session M, Bj. 7/98, rof, DM 2.650,-, ®
(189/7854387

UP Pickup 47, Bj. 95, liln/weifl, DM
1.600,-, @ 08021,/909870

UP Pickup 47, 8}, magento/weil, Tiim-
mer, Waage, Packsack, VB DM 2.600-, @
08841/79039

UP Pickup 47, giin, VB DM 2,690, ©
07163/52032

1-2 G

Boogie M, B 4/96, Mogento, DM
1.000-, @ 04102/45131

Flyair 950, B 92, llo/pink, Check
3/00, Gurtzeug, Rettung Sigma Minitex
110, DM 890, @ 0761,/133321
Flyoir 950, 8. 91, bloo, Check
Fab./2000, Gurt Porotech, OM 1,100, @
06334 /5070 ob 19.00h

1-2 GH

Arcos M, B, 2/99, Di 3.800-, @
06201/182715

Fluir M, Bj. 78, violett, Pocksock, VB DM
3400, ® 02223911017 od
0171/5417732

Flair S, Bj. 3,/98, lilo/weill, DM 3.500,-,
@ 08179,/92011

Flair S, B 3/98, blu/wei, VB DI
2.900,, © 06221 /879600

P23 27, B 3/97, DM 2.000,, @
09145/1393 0b 18.00 b

P23 27, Bj. 7,/97, geltt, VB 2.400,, @
02737/97359 Fox 97385

Paratech P23 24, B, 4/97,
onge/weill, VB DM 2200-, ®
069/63628124 0, 0172/8935815
Paratech P23 24, Bj. 98, weill /orange,
VB 2.800,,, © 0172,/8145760
Paratech P23 24, B 6/97,
ojonge,/wei, VB DM 2000, @
0172/4534762

Paratech P23 24, B 8/97, D1 2.700 -
,© 0B652/64907 od. 0171/8174556
Raven 27, B 1/99, DM 1.800-, ®
08142/15175

Saga Large, Bj. 5/97, blou, ind. Gurt-
20ug Magic, Protekfor, Rettung Annulor,
Rucksack, VB OM 4900-, @
09726/3661

Session S, Bj. 11/98, rot/weifl, DM
3100, @ 0039347/7996155 od. &
mail bluestones@fin it

Sinus L, B, 6/98, rof, VB 3.200, ®
07520,/2481

Sinus M, Bj. 6/98, rof, VB 3.150,, ©
07520/2481

Sinus M, Bj. 98, bloy, DM 2.500,, @
08131/84779 ad0171,/7865620
Sinus M, Bj. 8/97, blou, Gurtzeug Sup Air,
piofeel front + Rettungssystem Champion
2350, kompl, OM 4600, ®
089/578029

Sinus XL, Bj. 4/98, rot, m. Zubehir: Fuf-
beschl., Rucksack, Kompressionsheutel u.
Kompressionsbond, FP DM 3.650. &
02173/71858

1-2 GX

P 21,/29, Bj. 93, weill /oronge, Check bis
Jon. 2001, zusommen mit Gurizeug u. Ret
tungsschim, DM 1700, @
(1551,/795347

2

A 5-26 Sport, Bj. 1/96, blou, Check bis
12/99, Guitzewy, Vorio, Rettung, DM
2.500,, @ 030/3241338

A4 28, Bj. 1/95, Chack 99, gelb/Mirkis
m. Gurtzeug v, Pocksock, VB DM 1,400,
@ 06161/2475, Fx: 06161,/1075

A4-25, Bj. 94, Check 7/00, Beschleuni-
ue, Schutzhiille, Pocksnck, VB DM B0O,.,
@ 07071/526847

A4-25, 8. 7/93, weill, Check 8,00, Ret-
tung Comet, Edel Protector, Integralhelm,
Baschleuniger, Pocksock, VB DM 1,500,
@ 0941/85422 od. 0731 /266949
Advance  Epsilon 26, B 94,
Yiikis,/pink, 0. Check, Ailes de K Gurtzeug In-
tegrol, incl. Profector, OM 2,100, ®
0521/881689

Advance Sigma Il 27, Chack, D
2.000-, @ 0172/768822

Advance Sigma 1l 27, 8. 6/96, DA
1.500,-, @ 08067 /180791

Advance Sigma 1l 30, weil/violett,
Check new, VB OM 1700, @
07544/73328

Advance Sigma lll 30, B 10/96, Di
1.600,-, @ 08067 /180791

Apache 11 23,blou/tof, gegen Hachstge:
hat, gepr. 4,/98, m. Gurtzeug v. Rettungs-
schirm v, Flugschuhe Honwag Gr. 41,/42,
@& (07457 /7826

Apollo 27, Bj. 93, Check 3,00, Gurtzeug,
Rettong Chay 94, VB 1300; @
09132/62398 od. Fox 09193 /696562
Apollo 27, B;. 92, Check 8,/2000, mit
Gurtzeug v, Reftung, VB DM %00, @
0171/4617984

Aspect M, B. 3/97, OM 2.000-, @
07543/1634

Aspect S, Bi. Bj. 6/97, DM 2.200,, ©
0172/7686220

Compact 33, Bj. 93, kompl. m. Sitzgurt,
Rettungsgerdit, Variometer, OM 2.500,-, ©
017772532726

Compact 33,8]. 4,/95, Check neu, VB DM
1.900-, @ 08634/1239 ohends od.
(08634617356 Biro

Compuct 33, Bj. 94, gelb/lil, Check b.
Ko ne, DI 950,-, @ 0821,/512567
Compact 35 D, Bj. 96, 0K 1,800, ®
08652/64907 od. 0171/8174556
Discus 2000 / 110, B 93, Check
7/2000, DM 1.000,,, @ 0911,/356013
EQ Sport 24, Bj. 7/91, Pucksock, Gurt-
zeug, Rettung, Vario, Helm, Overall, kompl.
DM 1,500, @ 0731,/721878

Frantic Plus M, Bj. 4/96, Check 6,00,
weill/oronge, VB DM 1.000- @
089 /986450 od. 089/21715049

freeX Frantic M, Bj. 95, Check nev, Gurt-
zaug UP, VB DM 3.200,-, @ 07237 /9581
Galaxy, Bj. 6,96, violett, VB DM 3.500 -
. 089,/1575934



Galaxy, B, 6,/9%, weid, D) 3,000, @
08031/73970

Marlin 26, B 95, Check 11,99,
wil}/pink, Gurtzeug Charly Easy Bj. 97 mit
Protekt. kompl. VB OM 1150, , @
06363,/993897 od. 0172/6870623
Marlin 26, Bj. 7/95, violett /wai, incl.
Gurtzeug Supersede, Protector Woody Vol
ley, Reftung Minitex 110, DM 1.500-, @
07471771295

Marlin 29, Check 3,/00, Gurtzeug, Reser-
va, Vavio Flytec 3005, Integrathelm, FP DM
1,100, @ 0761/83174

Merak 31, Bj. 5,/96, Check bis 6,/00, m.
nevem Helm, Gurt, Rettung, Packsnck,
Overall, DM 2700, @ 0226/327656
priv. od. 0228,/9401242 gesch.

Mistral 27, B. 97, Sonderforbe Aquo, VB
DI 2.200,,, © 06241,/43244 b 17.00h
Mistral 30, Bj. 6/97, DM 2.700-, @
08652/64907 od. 0171/8174556
Mistral Twin 42, 8. 4,97, blou, Guitz.
UP Passanger indl. Rattung UP Profile Bi,
Pass, Gurtzeuy Sup Air m. Protector, Y8 DM
4.900,, @ 08678/7260

Mistral Twin 42, Bj. 5/98, Possenger-
Gurtzeug u. UP Tondem-RG, DM 5.000-
inkl. UP od. einzeln, @ 06247 /14731
Mistral Twin 42, B 11/96, neuer
Check, DM 3.900-, @ 07529/2551
Mistral Twin 42, B. 98, Dm 3.950,
@ 0911/646444

Nova Phocus 29, Bj. 11/95, weifl/lln
+ Gurtzeuy Chorly Primus einschl. Riicken-
profekior + Rettung Moyday Plus, zusom-
men DM 2.950,-, @ 07729/553

Nova Phacus 29, Bj. 6,95, llo/giin,
DM 1.000,, ® 0231/573792

P 40/26, Bj. 93, Check 11/00, mit
Speedsystem, VB 950,-, evl, m, Sitzgurtz,
@ 0711/6076291

P 40,26, Bj. 7,/95, Check neu, Profekto-
rengurtzeug [nka Air, Brduninger Alto Vorio
LCD 4, Rettung Pesché, Helm, never Flieger
kombi G XML, DM 2700, ®
07720/64213 od. 07425/21614

P 40/26, Bj. 92, Check 4,99, Gurzeuy
Vonblon Lign, Rettung, DM 866, ©
02671/46966

P 40/26, Bj. 73, owunge, Gurtzeuy Sup
fir mit Retung, OM 1000, @
06261 /60466

P 40/26, B. 93, pink, Gurtzaug Moyes
m. integrierter Rettung(Olympia), konn in
Pronten besichtigt werden, DM 1.900 -, @
04131/32389

P 40/29, Gurt u. Rettung, DM 1.400,-,
© 02364/16299

P 40/29, pink, Pocksach, Speddsys,
Check, Gurtzeug, Rettung, VB DM 1.100,-,
® 07044/921611 od. 07044 /6438
P4) 28, Bj. 7/96, Check 8,/2000, rof,
komgl, mit Beschleuniger u. Pocksack, Gurt
zeug »Streomers m. Protek. u. integ. Refter,
Retter »Second Chorliex SC 96, Vorio » Basis:
Spe m. Halt. . Tasche, Schleppklinke » ik
ler, Windmesser {elekt.), DM 3.990-, ©
03541,/2525

Photus 26, Check, 5/95, M 900, &
0712/7688220

Phocus 26 Bj. 95, DM 1.500,, ©
09245/1259

Saber L, Bj 2/98, VB 2300, ©
08191,/46154 ab 18,00 h

Sober LEj.5/98, VB DM 2400, ©
08243/2679

Saber M, B, 3/97, gelb/ror, Gurtzeuy
Vonblon mit Frotector u. Reffung Minifex
110, DM 2.000,, @ 0751/93821
Saber XL, 8j. 9/97, blou/pink, DM
3.000,, ® 06205/188338

Suber XL, . 9/96, DM 1.500, ©
0172/7688220

Sonic Large, Bj. 97, blou, DM 2.900,-, @
06255,/1284

Sonic Large, Bj. 5/96, VB OM 2.600,,
@ 0911/356013

Sonic XLarge, Bj. 5/98, pink, VB DA\
2.000,, © 08053,/2336

Soul L, co. 2 1., Forbe u. Gurizeug XC Pio
u. Retfungsgerit RS 2, wg. Hobbyoufgabe,
DM VB 4.300, @ 07163 /52032

Soul M, B /97, llo/wei, VB DM
2,200, © 0172/8215295

Soul M, B 2/9, DM 3500, ©
09971/3813

Soul M, 2 Juhwe olf, orange, Airbag, fabiik-
never Rettungsschinm, Helm, Komplattpreis
o0 4490 @ 089/7242444 od.
0172/4629336

Soul M, B, 4/97, orange, VB DI 2.800,-
, @ 07250,/ 7214 obends bis 23.00 h
Soul M, Bi. 1/97, orange, Check new, DM
2.200,, ® 07762/70487

Space 24, B 92, Check 4,98, indl. Pock-
sack, Gurtzeug, Refung, VB DM 500, ©
02103/360397

Spuce 24, VB DM 800, @©
0B191,/46154 ob 18.00 h

Spuce 27 B 93, fikis, @
0172/353882

Spear M B 2/98, rol, kompl. DM
2.950,, Tel,/Fox: 06659,/1455

Spear M B, 10,97, rot/weil, V8 DN
3900 ©0711/7168930 (931 Fox)
Synto 27 B]. 96, Check 6,/%9 m. Rettung,
Beschleuniger, Gurtzeug v, Helm, VB DM
2.300, ® 07333/31M

Synto 27 Bj. 10/96 VB DM 999, ©
07371/3392

Synto 27 Bj. 96, m. Rattung, Gurizeug,
Protector, Helm u. Brouninger Vorio, Check
6,/00, VB DM 2.400,, © 07333/3111
Volker verlang.

Vision L 8. 95, pink, check nau, DM 850 -
L©06131/616909

Vision M Bj. 11,95, lilo/weifl, Check
6,/00, Gurtzeug Skyline + Rettung, evtl. m.
Vorio, VB OM 3.500,-, © 08064,/909785
Vision M 8] 10/94, Check 10/01, lin,
VB DM 1.800-, @ 05353/3B64 od.
0172/9175095

Vision M 8}, 95, blov-violett /weif, kom-
platt mit Gurtzeug und Reserve, Chack .
Wunsch, DM 1,900, © 0761,/6965236
Vision M Bj. 95, mogento, DM 900, ©
06255/1284

Vision M B, 10/94, Chack nev, Gurr-
zeug, Vario, VB, © 08022,/22368

2 G

Flyair 1000 Bj, 92, Chack B/98 + JGurt
Moduloit DM 700,-, @ 0861/164447

2 GH

Airwave Fusion L Bj. 8/%8, rof, DM
1.500,-, @ 089,/793389

Airwave Fusion M Bj, 4/98, blou, DM
2800, ®0172/7688220

Astral L B 5/98, rot, DM 2.700,-, Gurt-
zeuq Vonblon m. Aitbag, DM 600,-, Rettung
Vonblon Chompion grofl, DM 600,-, Amo-
feurfunkgert VB DM 200, , @
07522/80317

Astral M Bj. 6/98, dunkelblou, VB DM
4.000,, @ 07224/1640 ob 17.00h
Astral M Bj. 4,/98, blo/weifl, mit Chaly
Gurtzeug, DM 3.750,-, © 0241/32198
Blues S Bj. 9/98, Verkout wg. fulscher
Grofenwoll, Preis: ATS 28.000/0M
4000, © 0043/664/4615552 of.
0049,/8324,/952222

Flome L Bj. 97, gel, DM 2500, ®
(8322/80367

Flame LB, 8/97, rof, VB DM 1.900,-, @
07206/5480

Flame XL 8. 9/97, VB DI 1.600,, ©
(8243,/2679

Nova Axon 24 8. 97, pink, DM 3.600 -
@ 07621/73997

Nova Axon 24 B, 5/97, blou, evtl. mit
Gurtzeug . Reserve, DM 2.500, @
069/511715

Paratech P60 27, mit Check, DM
2.900,, Tel./Fox: 09355,/2562
Paratech P60 30 Bj. 3/97, gelb, DM
2.500- @ 08142/15175

Shape M 8. 8,/98, lila/weifi, DI 3.500,
, @ 02204,/48231 od, morsch@grm.de
Shape M Bj, 8,/98, weifl, VB 3,700, @
0173/3517989

Shape M, B, 5,/98, weill, DM 2.950,
Tel./Fox: 06659,/1455

2GH, GX

Frantic § BJ. 10,96, 0. Check, VB 2.200 -
. ® 06181/684512 fogs. o
06185/890654 bends
Frantic S 8], 7,/95, filo/gelb, VB DM
2000, © 06244 /905935

Frontic S Bj. 9/95, Check 9,99,
of/weif, DM 1900, @
0911/3658257

Frantic S B, 95, rot/weill, Gurizeuy Char-
Iy, VB DM 3.000,-, © 0221/404049 od.
TuRecht@ool.com

2-3

Barracuda 28 Bj, 93, Gurtzeug Gr. M OF
mensione, Yolo m. Protektor + Remtung Char-
Iy Bj. 95 + Speedsystem, Vorio Bosis SP, Bj,
95, Helm Dimensione Volo, weil, Gr. 62,
Prais VB, je noch Kamplett- od. Einzelobnah-
me, @  0541/801420,  Fox:
0541/327419

P 40/23 B. 10/93, DM 350, @
0172/7688220

Ventus L 8. 97/5, VB DM 1.400,, &
06773/418 od. 0171,/4948073
Ventus M B/, 8/97, yelo, VB DI 2,400,
@ 07724/1808

2:3 G

Genair 226 B]. 92, ohne Check, leicht
rep. beddif., mit Guitzeug, Beschieuniger,
Reftung . Helm, DM 500 @
07333/3111

IX large Bj. 92, oionge, gegen Gebot, ©
(0661,/402643

2-3 GH

B 4 26 VT Sport B]. 8,/98, Flight Design,
Vil 0M 3.800-, @ 0172/6109017, Fax:
07071/922360

Response L Bj. 11/98, galb/violett, V8
DM 4.000,-, © 089/1575934

3

Advance Omegu W1/32 B never
Check, VB DM 1.000,., ® 08142/15175
Aero 27 B 90, DM 200- @
08824,/944178

Contest 48 Bj. B 76, DM 990, @
08652/64907 od. 0171,/8174556
Contest 48 Bj. 11/94, Check nev, mit
Sitz, Pocksock VB DM 1500, @
07621,/45488

Energy L B} 5,95, heflblou/pink, ouf
Wunsch Check neu, VB OM 1.000,- ind. Ro-
@ 25, @ 08381/83193 ol
08361,/920140

Energy XL Bj. 95, pink/gelh, Check
5/00, DM 800,-, ® 0661 /402643
F1-24 B 92, DWW 200, ©
08624 /944178

Genesis L Bj. 6/96, Check 6/00,
pink/bloy, VB DM BOD, @
07121/890914

Kestrel 248 B 90, pink, m. Gurizeug
Sooring light Phs, DM 400, ®
07224/1640

Racer 25, © 0561,/283872

3 GH

B 4 26 VT B %, Flght Design, VB
1500, ® 0172/6109017, Fox
07071/922360

Hingegleiter _
1

Club 15 8. 90, Knishiinger, O 500, @
07221181177

Joker 8. 94, m. Chorly Revolution 2, VB
DM 1.700,-, @ 08031/73970

Joker 8. 88, 2 Bsatzsteuerbiigel, Riider,
Knighiinger, VB OM  900., ©
07147,/14019

1-2

Calypso 165 Bj. 91, gelb/magentn, b
satztrapezratve, Check neu, VB DM 1.800 -
@ (2381,/85691 od. 07382,/5287

) 2
'wa

Nimbus ~ 62/15, DM 250, @©
0671,/41420

Perfex Bj, 94, Speedbor, Ersotzbor, 2 B
sntztapezrohre, Luftiider, VB DM 2.500,:,
Gurtzeug Airwave Roce 2, Bj, 91, DM 400,-,
Nirwave-Retfung Bj. 91 DM 300,-, alfes kom-
plett DM 3,000, od. Tousch gegen 1-Zer
Gleitschim, @ 06134/24788  od.
069/33007220 tagsiiber

Sting 154 ohne VG Bj. 5/97, mogen-
to/schwarz m. XC Segel, Riider, Speedbor,
Merosafe-Steuerbiig, VB DM 3.700,, @
07231/565642 ob 18.00h

Supersport 153 Bj. 74, Gurt u. Reffung,
DM 3.400,-, @ 02364 /16299
Supersport 153 BJ. 94, Ersotzsteverbi-
qel, Riider, Gurt u. Rettung, DM 3.000,-, ®
02364/16299

Supersport 163 8. 92, Guitzeug m. Iu-
behir, DM 2.700,-, @ 08061,/37310
Uno, Check 12,/99, pink /lilo,/geth, Ersotz-
biigel, Roder, VB DM 600, ©
07135,/6805

Uno piccolo, ofne Check, zu verschenken,
@ 089,/32352165 (8.00-15.45Uh)
Uno piccolo 8. 50, VB, ® 07191/
85236

2

HAero 145 Bj. 95, VB DM 2.500, ©
07191/85236

Astir, @ 08762/2036 (p) od.
089,/21603628 (ge.)

Funfex 8. 87, m. neusm Check, V& OM
1.950,-, @ 09905,/70044

Funfex Bj. 11/97, vial Zubsh. . Ersotztei
le, DIl 4500, © 036645/22280 b
19.00 Uhe

GT Top Bj. 91, Ersatesteverhiigel (3
Stiick), blou/grou, VB OM 900, ®
08422/988808

GT Top Bj. 91, mit Kaipfengutt, Syst. Kel-
ler, Charly Rettung, Speedbor, 2 Riider, Briiu-
ninger At 1l + Fohrim., ouf Wunsch m,
Check, DM 2.500,, © 07333/3335 od.
07333/4762 Fax

Impuls, 8 91, V8 DM 1100, ©
0814215175

Impuls 8, 91, o. Check, DM 900, ©
06781/35359 (Tina)

Impuls Bj. 90, pink, DA 900, ©
06247/1431

Impuls B 92, mulicolor/weif,, Check
12/99, V8 OM 1500, @
036332/21136

Impuls 14 8]. 89, pink /blov, DM 950,
@ (7382,/7349

12 144 B]. 92, Check bis 2,/00 u, Keller
Korpfengut DM 1000, ®©
08321/89842

K 4 8. 92, gelb/weill /pink /Hlo, m. Check,
DM 1.500,-, @ 034771,/26713

K 4, Yompletousristung, Bj. 92, Check
neu, Anstrimkante ney, Keller Karplangur!
m. Rettung, Ersatzsteverbiigel, Vorio, Speed-
messar, Hihenmesser v, div. Kleinteile, VB,
@ 06430,/30100 ob 18.00h

Sport 167 B[. 87, Esstateils, DM 1.000,-
0. 65 od. Tousch gag. Foil 152 C o,
Tel/Fax.: 07972/6574

Sport 167, 2 x B, 91, Check 9/99, zw-
sommen DM 600,-, @ 036848,/20573
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ANZEIGE

Der neue Sicherheitsplan
fir DHV-Mitglieder

Hohere Absicherung bei geringerem
Primienaufwand

Wie kann ich meine Familie und mich finan-
ziell absichern, wenn mir etwas zustofit? -
Eine Frage, die DHV-Mitglieder hiivfig an
ihren Verband herantragen. Das ausgepriig-
te Sicherheitsbediirfnis der DHV-Mitglieder
ist durchaus berechtigt. Denn finanzielle
Probleme sind fast immer vorprogrammiert,
wenn der Ernthrer der Familie nicht mehr
seinen Job ausiiben kann oder verstirbt.

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

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

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

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

Ein 30jihriger Mann muB fiir einen Todes-
fallschutz von 100.000 Mark eine Berufs-
unfahigkeitsrente in Hohe von 2.000 Mark
monatlich und einen Kopitalaufbau 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 Kapitalauszahlung.

Sport 167 Bj. 89, Kellergurt, Vorio, DY
1.000, © 07724 /4687

Sport 167 Bj. 89, mit Ersafztellen, VB, @
0241/5151928

Ultrn Sport 147 Bj. 8/98, VB DM
6,800, @ 09905,/70044

Klassic 12 Winglets, Roder, zus.Topez:
seitenroty, Regenpacksack, Gurtzeug Sting:
Shifter, Charly-Rettungsschimm, Rucksock, In-
tegralhelm, Afio MP 2, kompl, DM 5,900,
w. Sportoufgabe, @ 02205/8009120
od, 02242/86270

Klassic 13 Bj. 3/97, weifl /blou m. Riider
u, Gurtzaug einschl. Retiung, VB DM 7,500,
L 06328,/564 od. 06321,/930332
Klassic 14 Bj. 96, DM 4500, @
07123/21933

Merlin 148, 8.7/97, tof viglet, VB DI
4700, € 05221/32681

Pamir, @ 08762/2036 (p) ol
089,/21603628 (ge.)

Quattro S B, 87, ohne Check, Bisatzeile,
M 600, 2 0208/53603

| RCS B, 5/98, ATC Heckflossa, Corbon-

speadbar, DM 8.900-, @ 0172,/8303668
RCS B, 97, VB OM B.200-, ®
(0B362/5772

RCS Bj. 5/98, ATC Heckflosse, Speedhar
Carbon, O 8.900,-, @08121 /71439
Sensor 610 E 144 B;. 95, Preis, VB, ©
06261,/62304

Speed TL, DM 7.000;, @ 07123/

| 21933

Speed TLBj. 4/98, VB DM 7.000, ©
09441/21034

Sunrise 13 B, 4/96, 2 Seitenuohre, VB
DM 4.400,, ® 06257 /7835

Sunrise 13 Bj. 12/96, weil /rof,  Sei
temohve, Rider, VB OM 4300, @

| 07121/604210

Twister Bj. 1/98, nur DM 5.500,, ©
06131,/45745
UP Speed .12/%6, VB DM 3.600,
07331/43661

=~

-
4%
-

[

Blade 132 8] 4/94, VB DM 2.100,, ¢
08121/71439

Blade 132 8], 4/95, V8 DM 2.100,, ©
0172/8303868

Blade 141 8. 7/95, V8 DI 2.600,, ©
089/527106

Blitz 146 8. 3/92 (ohne 65), Leichthelm

=

| Gr. 36, Aiwove Roce 2, SH 150 ch, Bri-

ninger Compet. m. Sanso Bj 4,/94 upgedo-
a1, Alro Cumulus 8000, kampl. DM 3.000,-
0. V5, © 08171/60652

Cross Country 142 B 6/96, DM
3.600,-, @ 07033/45262

Desire 141 B 5/95, weifl/US
mint/pik, VB OM 2200, @©
05121/134573 od. 05121/493938
Foil 152 Combat Bj. 91, Rader, DM
B0, @ 0941/9455447 ol
0177/4311270

Laminar 14 8. 12/95, Designer Segel,
VB, @ 08822,/7095 od. 0171 /4581983

Lominar 14/5T B, 5/98, schwoiz/
weil, VB DM 7.800, @ 0172/8512524
Laminar 14 / ST B}, 2/98, Mylor, Guit
Woody Valley Smoking Race 180 cm, ©
089,/298948

Laminar 14 / ST Bi. 3/98, VB OA
8300, @ 08092/790161 od. 089/
3NN’

Laser 14 Bj. 92, Check 4,/2000,
pink/gelh, DM 1.000,-, @ 02327,/72600
Merlin 1338} 7,95, AK gelb, Segel
mint/gelb, incl. 2 Trapezrotwe, DM 3.500,,
@ (16348/1227 od. 0721 /3514760
Milon Racer 8. 93, KloppBosis, O
1.900,, @ 0731,/74998

Moyes XS 169 Australia B, 94, Check
nev, 2 TiopezSeiteniohie, Ribder efc, DN
2700, @ 06063/2139

Moyes XS Race 155 It. Bj. 90, 00
850, @ 07023 /8648

Moyes XS Race 155 It. B. 90, DIt
650, @ 07023/8648

RomAir 154 Bj, 5/95, Iweilgerdt, oo
mid/llo/mogento, Achterliek 20517, 2
Packsiicke v. | Stevarbiigel, DM 2.500,, @
02173,/71858

Reflex Bj. B/92, Rider, Ersofzbiigel,
pink /weifl /neongel, DM 1800, ©
0711/6771008

Reflex Bj. 92, lost Check 97, 2 Ersatastew
oibiigel,  ous  ges.  Gilnden, ®
07121 /336948 od. 0171,/7636591
Reflex Bj. 91, mit Chady Pinguin, Chorly
Rettung, 2 Ridem u. Yorio Wosmer Combi
fir m. Fohrtm, ouf Wonsch m. Check, DM
1,850, @ 073337636

Reflex B, 96, VB DM 1.500. @
09905/70044

Saphir 17 Bj. 86, chne Check, OM 300,
@ 0208,53603

Sophir 17 B &, DM 300- @
0941/9755447 od. 0177 /4311270
Sensor 510 B-E Bj. 92, pink,/masgen-
to/weil, Check 7/97, DM 2.500, ®
089/6920976

Super Xtralite SX5 8] 10/96, DM
5300, @ 09721/32582 ol
0171/6564830

Topless 12,8 8], 1/98, violett/pink /vio-
lett, 2 Tropezrohie + Speedbor extro, DM
7.500,., @ 08034/307780

Xtralite 137 8. 95, llo/mintgrin, DA
2.500,-, @ 08631 /162223

Xtralite 147 Bi.5,/94,
pink/violett /weili, Ersotzsteueibiigel, VB
M 2500, @ 08331,/494144

Zephir CX Bj. 90, Check 2/00, oron-
ge/gelb/blay, Eisatzteils, sl
06151/893331

Zephir CX Bj. 89, never +T0Vs, neontor
ben, DM 1.300,, @ 06094 /631

Zephir CX 8j. 90, Charly Pinguin, R
Schirm, Helm Kevlar, Vorio Afro Comulus,
Haganklinke, Speedmesser, Ritder, ToliTrj-
ger, @ 05191/977962

Haftungsausschlufi!

lede Haftung des DHV und sei-
ne Mitarbeiter aufgrund der Ver-
ffentlichung des Gehroucht-
markls ist ausgeschiossen, Fiir
die Klossifizierung der Geriite,
ihre Lufttichfigkeit und die An-
gaben in den Anzeigen iber-
nimmt der DHV keine Gewhr,

Exxtacy Bj. 4/98, blou/weifl, VB DI\
12,000, ® 0711,/591828

Exxtocy, blou/weil, DM 11.500,, @
0B074/794 od. 0172,/8188550
Exxtacy Bj. 6,/98, rot/weifl, croshirei, VB
DI 11.000;-, @ 07162 /45704

Tropi 16 B 90, wegen Spoitoufyabe, DM
1900, @ 01541/ 980244 (AB)
860765(Fox)

Gleitsegel-
rettungsgerate

RS 28], 98, DM 650,-, @ 089,/7854387
Charly Revoluton 1, fir GS, 8. 10,/95, kei-
ne  Notiffung, DM 490, @
05130,/40645

Charly Second Chance Bj, 96, V8 700,
L 0761,/4002517

Paratech PS 1 L, VB DM 970, ©
09191/4912

R 2 von Firebird B 90, DM 70-, @
0761,/70901%

RS 2 Bj. 96, Dm 640, Sitzgurtz DM 250,
L ©089,/7854387

Charly Revolution 2 Bj. 96, Fronfcantu
ner DI 780, @ 089/7659060 gesch.
od, philipp@gubo.de

Gleitsegel
gurtzeuge

Skyline Supersede, Retiungsg. Vanblon
Champian, Flytec 3020, kompl. DM 1.000,-
@ 089/65114650

Edel Balance B, 9/97, DI 500, auch
m. Rettung erhilil,, @ 06205,/188338
Charly Elite, schwarzgiin m. Chatly Seko-
und Chonee 118, Bj. 98, kompl. od einzeln,
VB, @ 02173,/71858

UP Action LX B;. 95, Vantlon Rickenpro-
tectar, Rettung Sigma Minites, Komplettpreis
VB OM 850, © 0761/2907583

XT Inca Air Proteklorenguitzeug m. | 7er
Supoir Protektor, VB DM 600, ©
08142/15175

Charly Easy m. Protectar, schwarz/petrol,
8. 97, VB DI 470, © 06363/993697
od. 0172,/6870623

Skyline Subsonic + Protect. +. Nimbus
11 + Verkleidung Kokon, VB DM 1,100,
01561 /263672
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gebraucht

Edel Balance &, 9/97, OM 500, ouch
m. Rettung erhil,, @ 06205,'188338
Charly Easy B, 9/96, Profekior miigl.
DM 400,-, @ 05130/40645
GS-Gurtzeug m. inteqrient. Refiungs-
schim, B8, 4/97, lubeh. Schoumstoff
Rickenprateklor m. zusiitz. Hortschole, Preis
\S, @ 07250,/7216

Woody Valley, OM 200, @
06244/905935

UP Action LX Bj. 98, Riickenprotector,
Frontcontoiner, VB DM 1400, @®
02223/911017 od. 0171,/5417732
UP Action LX, Potector, 6/97, ©
08243/2679

Hero von Edel m. Riickenprotector, DM
150,-, @ 0661/402643

X-act von Woody Volley, Fronbcontainer,
2/99, ® 08243/2679

Dimension Volo + Rattung Parasail IV +
Helm UVEXdntegral, VB DM 490, @
07231/565642

Skyline Distunce, DM 80- ©
0761/709019

Hangegleiter-
Rettungsgerite
Charly Revolution 2 m. Wirbel B

4/97, DI 850, © 02173/71858
Rettung Vonblon Papillon 6. 12,98,
VB DM 1.300-, @& 0172/6109017 od.
07071/922360

Rettungsgeriit Charly Rev. 2 Bj. 93,
DM 500, @ 0861/164447

Hangegleiter-
Gurtzeug

Coddy CX, Shider, blou/gelb ). 96,
DM 500, @ O06872/91955 od
D6872/91956(F0x)

Caddy CX, Slider, blau/gelb 8j. 96,
DM 500, @ 06872/91955 (Fax
71956)

Charly Highlight,mit £S5 2 fir O
1.400;, @ 0814215175

Charly High Light 8. 4,97, mit Funk u.
Fototosche, Rucksnck, violeft /schwrz, evil.
m, Charly Mittellainenschirm u, Withel, VB,
@ 02173/71858

Keller OK-Integral (182 cm) mit integr
Windenschleppsen, WS-Geschirr, u. Chorly-
schirm (87), DM 550 - sowie Integrofhelme
(D4 30,-/90,4), Integrat-Dimensione-Y. DI
175, @ 0421 /4915951

Prieler delta-sport Karpfengurt m.
Metamorfosi-Rettungsschirm B]. 86,
blou, auch f, Anfinger gut gesignet, mit
Pocknachiweis, DM 190,
@0B9/6923192 dbends

Sting-Shifter Bj. 96, violet,/rot/schwarz
m. Sigma-Mittelleinen-Retfungsschim, Alfo
Vario Classic, Drochentransportsack, Helm,
kompl. OM 1.500,-, @ 07121/604210
Moyes Integralgurt ind. Mittelleinen-
schirm, 3 Johre olt indl, Schleppklinke, DM
1.200, Toli Dochtriger OM 250~ @
09721/32582 od. 0171 /6564830
SupAir Protech Bj. 98, Protector evil. mit
Chaly Rev. 2, DM 460, @
069,/7859060 gesch. od philipp@gubo.de
Skyline Contest Zip, incl. R-Schim, VB,
@ 07159/17000

Gurtzeug Madreiter, Funk-FotoTosche,
Rettung, wo. Aufgobe, DM 999, @
089,/4307090 abands

1 Overall »S« tiirkis /gelh, DM 95, 1
Helm S (50-54cm), DM 95, 1 Gurt + Pro-
lect. DM 750,-, & 089,/6991328

12 CB-Funkgeriite, Akkus, Lodegerite,
Transpartkiste, Div. Ersotzteile, VB DM 300,-
, [ 06221/879600

2 Edel Gleitschirmpucksiicke, je DI
100, Tel. /Fox: 0231 /5600060

2 Edel Gleitschirmpacksticke, j@ DM
100,,, Tel. /Fax: 0231 /5600060

2 Lufthereifte Riider zus. O 50,-, @
0711,/6771008

Abriiuninger Alto Vario, IM 250, @
089,/7854387

Abrollwinde fir HG u. G5 m. Zubeh. ouf
Autodnchtriiger zu befestigen, voll funktions-
fiihig, kein Gitesiegel, zu verkoufen, DM
600, @ 08102/785838

Abrollwinde Tschurtschentholer, elekt,
Hufspuhlvor,, 650 m, Dym, Seil, Dm 2.400+
L, 06042/69124

AFRO Cumulus 8000, Windmesser, VB,
@ 07159/17000

Alto Vario Classic B, 96, D0 500 - Te.:
07121/604210
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" Drachenausriistung

ucht
firag

Briiuninger Alto  Vario P Il
DA 280, @ 0251,/8336112 od. nggar-
wo@nwa unimuenster.de

Briiuninger Alto Vario PIII, DM 280,
@ 0251/8336112

Briiuninger Alto Vario, DM 280,-,
Alto Vario Basis 10 8. 10,98, DN
390, ® 089 /7854387

Briiuninger Competiton/GPS, mit
Softwaore DM 750,-, GPS 12 mit Akkus DA
330, Fiytec 3005, DM 200, @
08142/15175

Briiuninger Fahrtsensor § 2, VB DM
95, @ 07371,/3392

Briiuninger 1Q Competition, m. WIN-
DOWSSoftware, DM 720, @
07762/70487

Drachen mit DHV 2 od. 2-3, mox, 5,
olt gesucht, nur im Tausch gegen Gleitschimm
Soul M Bj. 4/97, oronge, mit Gurtzeuy u.
Rettung, @ 07250/7216

Einzelteile . Briuninger 10 Competifion,
nur Gehiuseoberteil m. Scheibe u. Folienta-
stafur sowie LCD-Disploy zu verkoufen, DM
100, @ 07224/1640

Ersatzteile Zephir CX, Segellatten kol.
m. Kacher, Seitenrohr,m  Kieliohrende,
Spreizlotten,  MylorFolie, vo, @
06151/895331

[ Gleitschirmausrustung

Bei Drachen oder Gleitschirm nicht vergessen:
Geratename mit Grof3e, Hersteller, DHV-Klasse, Baujahr, Giitesiegelnummer (ohne vollstandige Angabe keine Verdffentlichung)

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

Name

Anschrift
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Fabrikneve  Steverhiigelseitenrohre  (1und)
1=160cm, Wandstiike 2,5mm, Durchm. ouflen 25 mm, 2
Bohwungen & mm mit Lochabstond 157 cm, DM 25, pro
Stck., @ 07159,/6534

Flugfunk lcom 1C-A20, incl. Head Set HS-51, DM 500,-
, @ 0B153,/990956

Garmin GPS 38, DM 180 - @ 0202/3703328
Giinstiger GS-Antrieb auf SOLO Bosis, bevorzugt zur
Rep. gesucht, @ 05675/5278 noch 16,00 h
Handfunkgeriit, Zm Bond gesucht. YEASU 23 8, FT 411
od Albwecht RY 100 bevorzugt, @ 08822,/4545

leom [IC-A 20, Flogunkperdt, DM 450, @
0173/9373261 od, 0731 /53467

Koch Doppeltrommelwinde auf VW Kiifer Basis
Bj.91, 2 x 1000 m Seile u, Schirme new, VB DM 7 500, @
D&61,/402643

Modell Gleitschirm, Sky Sufer 2000, Schim
130x46cm, Elektromotor, Femstevarung, DM 340, @
089/7854387

Nova Schlepphilfe, DM 50,-, Skyling Advonce Jacke Gr,
L schworz, DM 150,-, Luftrider f. 25mm Durchm,, OM 50,
@ 09402/930916 abends

Reisetransportsack fiir H6, NP DM 350 - fiir DM 150 -,
@ 07121/604210

Schleppklinke Aeromax DM 100, @ 0172,/353687
Sitz Skyline m. Riickencontuiner, DM 300, Sitz Salewa,
DM 200,,, © 09245/1259

Tori-Drachentriiger, abschlieBhar ). 97, VB OM
290, @ 0711/7168930(%31 Fax)

Transporthiillen f. Drochen ous stabil. PE, obsolut wos-
serdicht, 7m long, DM 50, @ 06126,/2662

Vario Briiuninger, AV-Competition m. Baiagroph, VB, ©
DBO21/9477 od, 0172,/8523494

Vario Flylec 4010 Realtime, VB 450, @
089/1575934

Vario Flytec 3005, DI 400, © 0861 /164447
Windmesser und Alio Vario Pl von Briuninger zu ver-
koufen, ebenso ein neuwerfiger Fliageroverall (SUP-AIR), Gr.
50-52, Preise nach Absprnche, @ 089,/8411948
Zoom-Foto Ricoh-TF-900, Aufhinge- u. Auslisevor
ficht, f. Fotos ous der Gleitschinmkappe, FP OM 300, ©
07153/42399

Lu verschenken, New Wove 15, fiir Selbstobholer, @
0&71/41420

Exxtusy, @ 0761/8811114
Firebird Classic, (gut erhalten) B). 8890, |
15.5 qm, ouch o, Check, @ 02903 /74627 aben, ad.
0171,/9330866 fogs.

Gleitschirmmotor, 7 07031,/810038
Gleitschirmmotor, © 07031/810038
GS-Leichtgurtzeug Bido m. Beinschloufen Giite-
siegel 88, @ 08131,/84779 od. 0171,/7865620
Vario, G5-Mator, Ter od. 1-2er Gleitschim (ca. 100-

120 kg Stortgew.), Npenreliefkarten u. einen extro-
grofien Packsack

Hiingegleitergurtzeug kompl. mil Retiung, 183

cm mit Windenschleppasen, @ 039057 /2633

Nova X-Act 23 od Advance Epsilon 1| oder ver-
ghaichbaren Schirm ob Bj. 95, etl. m. Gurtzeup, Pilo:
tengaw, 65 kg, © 04887/4430

Partner fiir interessonten Thien Shan Gebirge-Trip,

@ 06226/6123

Rettungsschirm, Vario/Hihenm., @
980244 od. 02541,/880765 Fox
Vario AV 8000/8001 von #gh Elechonic +
Flugsparte ouch defekt, @ 0761/709019 |
X-traligth 164, Super- oder Ultmsport 163 /166, |
Merlin 158, Charly Clou 2 HG, Charly Duo 160 HG, -
fegralhelm Keslor »qrofie, Softwore Garmin GPS 38,
Integralgurt co. 1,85m gr. u. weit, Toli-Trager, @
08624/4674

Lagermiglichkeit . Drachen in Gauting u. Umge-
bung gesucht, @ 089/89305373

Mittelloser Student sucht dringend Kielrohr (gebraucht
ol nev) fir Foil Combar 152, @ 0941,/9455447
ol. 0177,/4311270

Newer Wills Wing UaSpart 166, Nr.: 34258, am
16.02.99 in Almunecor/Sponien. Design: AK o1, 0S
weifl, US weill m. rotem Streifen. Weltweit wurde erst
ein US in dieser Forbkombi geliefert, Fir Hinweise, di
2ur Wiederbeschoffung des Geriites fihren, zohle ich
eine Belohnung von DM 750, Infos an Mothis Lek
kert, Tel, /Fax 02293,/2586

02541/
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Garmisch

"I'I'l&. -18.4.99

ir sm@ iader

Flugschul‘“erﬁenthaler

Tel. 08321/9970 od. 81116

schirml @ ST Cen EZ{'W
Paratech jp Jorzejt probefliegen  AllGal
gro_design .
wing ;
in Flugschule
Er(:_-\g zahlung Mergenthaler
Airea nahme Tel. 08321!9970 od. 81116

"~ im @@mng@m} Stiden

INJONZA

Test- und Service- Zentrum AI rea

Airea 2Jahres-Check in Austria?
Exclusiv bei uns!

Hol Dir den Taschenkalender

floureni99g

Monaco - La Palma - Trentino - Schweiz - USA
Slowenien - Bulgarien - Dolomiten - Brasilien
Sylvester 2000

Gratis]bei:

Ftion 49d
9920 Sillian/Austria

(43) 04842 5176
(43) 04842 5177

http://lwww.bluesky-paragliding.com

z.B. mannlich 30 Jahre, versichert 20 Jahre,
Leistungsende mit Endalter 60

Monatsrente: DM 1.000,-

Drachenflieger monatlich DM 28,90

Gleitschirmflieger monatlich DM 28,90
=unfall

Drachenflieger und Gleitschirmflieger

z.B. Maximalinvaliditat: DM 350.000,-

A=, B-Scheinpilot jahrlich DM 309,10

Flugschiller jéhrlich DM 154,60

Thaftpflicht
Passagierschaden:
BRD: DM 320.000,- jdhrlich DI 690,00

Osterreich; DM 428.000,-

aus
Diebstahl- oder Transportschaden

z.B. Neuwert DM 8.000,- jéhrlich ab DM 132,00

“versicherung
Ohne Risikozuschiag fir den Flugsport

Info-Broschire und individuelle Beratung unter:
Katzenbachstr, 65
70563 Stuttgart
Tel: (0711) 73 2779
Fax:(0711) 7 3543 79
eMail: parawing@aol.com
http:/fwww.parawing.de

\ A =
PARANING

dann Sicherhal fallt nichl vom Himmet
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Starthitfe mit dem
Startagen

Immer mehr Schleppiloten benutzen als
Starthilfe eine Art Hilfsfahrwerk, das
nach dem Abheben am Boden bleibt
und den FuBstart ganzlich ersetzt. Beim
Doppelsitzerstart mit Hangegleitern ist
diese Startmethode die sicherste Art,
Pilot und Passagier bei Nullwind, ja so-
gar bei leichtem Riickenwind zu star-
ten. Sollen Passagierfliige an der Winde
oder mittels UL-Schleppstart erfolgen,
ist der Rollstart sogar vorgeschriehen,

70 phvinio 100

um Startunfalle durch gegenseitige Be-
hinderung wihrend des Startlaufes zwi-
schen Pilot und Passagier zu vermei-
den.

Diese doppelsitzigen Hangegleiter sind
dann entweder mit einem eigenen
Fahrwerk (System »Minimum«) ausgerii-
stet, das fest am Fluggerat montiert ist,
oder sie sind nur mit Steuerbiigelra-
dern als Landehilfe ausgestattet. Letzte-
re hendtigen fiir den sicheren Rollstart

auch

einen geeigneten Startwagen,
»Dolly« genannt.

Aber nicht nur Doppelsitzerpiloten
starten mit Startwagen. Schon jahre-
lang werden bei groBen Wetthewerben
im In- und Ausland, speziell im UL-
Schleppbereich, Startwagen auch fiir
den einsitzigen Hangegleiterschlepp
eingesetzt. Beim UL-Schleppstart mit
schwachmotorisierten Schlepp-Trikes,
bei dem der Pilot eine lange Startlauf-



strecke zu bewiltigen hat, bevorzugen
immer mehr Piloten den rollenden Un-
tersatz, und selbst an der Winde sieht
man gelegentlich einen Dolly mit nur
einem Piloten in Aktion.

Liest man diese Zeilen, so konnte
man meinen, daB durch den Einsatz des
Startwagens beim Schlepp, der FuBstart
sout« ist und kiinftig nur noch mit dem
Startwagen geschleppt werden soll.

Dieser Bericht soll aufzeigen, daf der
Startwagen in vielen Fallen eine echte
Alternative zum FuBstart ist. Er soll
aber auch Probleme und die baulichen
Anforderungen dieses Startgerites be-

handeln und einen Beitrag fiir den si-
cheren Betrieb liefern.

Vor- md Nachtele

Ein Startwagen soll das »Fahrwerk« des
Piloten ersetzen. Ein Startwagen ver-
knickt sich nicht den FuB, stolpert und
stiirzt nicht und ist auch immer schnell
genug (im Gegensatz zu manchem Pilo-
ten). Er ist bei Nullwind, Seitenwind

und auch bei Riickenwind, bei dem ei-
gentlich nicht gestartet werden soll,
eine zuverlassige Starthilfe, die dem Pi-
loten fast immer einen sicheren Start
ermoglicht. Anstellwinkelprobleme,
Starts mit Bodenberiihrung und Fehl-
starts gehdren der Vergangenheit an.
Allerdings nur, wenn die Konstrukti-
on durchdacht und stabil ist, die Roll-
fliche eben und ein ausreichend brei-
ter Seitenbereich hindernisfrei ist.
Gabe es da nicht den ackerdhnlichen
Startplatz, in dessen Léchern sich das
Fahrwerk versenken kann oder einen
nur schmalen Weg zum starten, auf dem

der Dolly den Kurs verliert. Besonders
Startwagen, deren Vorderrader starr
sind, sorgen immer wieder fiir aufre-
gende Erlebnisse. Nicht alleine die Stur-
heit, mit der sie beharrlich auf ihrem ei-
genen Weg rollen, bringt den Piloten
ins Schwitzen; mit ihnen kann man
auch bereits beim geringsten Seiten-
wind mitsamt dem Wagen umkippen. Je
nach Untergrund kann das schmerzhaft
und teuer werden.

Unangenehm ist auch der RiB der
Sollbruchstelle direkt beim oder kurz
nach dem Abheben. Dann landet man
unfreiwillig vor dem ausrollenden Dol-
ly und hofft instdndig, daB er noch
rechizeitig zum Stehen kommt und Pilot
und Passagier nicht tiberrollt. Erst vor
Kurzem verhakte sich das Kielrohr ei-
nes Hingegleiters mit Seitenflosse (Fin-
ne) in der Kielstangenauflage und hob
den Startwagen von hinten hoch. Der
Pilot fiel nach vorne vor den Dolly und
verletzte sich schwer. Auch in den USA
gab es einige Unfille mit Startwagen,
die konstruktive Ursachen hatten.

ST T
Ein Profi am Start:
Tomas Suchanek mit Startwagen
bei der WM 98 in Australien

Damit der Start mit dem Startwagen
sichere Sache wird, sind einige Punkte
zu beachten. Meine Bitte deshalb an die
Erbauer von Startwagen:

» Beachtet die nachfolgend aufgefiihr-
ten allgemeinen Anforderungen und
Hinweise,

» Bedenkt immer, daB der Startwagen
zwei Personen und einen Hangegleiter
mit Ausriistung tragen muf, und daB bei
einer relativ hohen Startgeschwindig-

DHV-info 100 T4
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keit auf Eurem Schleppgelinde!

Baut ordentlich! Fachleute aus einem
metallverarbeitenden Gewerbe sollten
Euch dabei helfen,

W@ Anforderungen

Der USHGA (Amerikanischer Hiangeglei-
terverband) hat sich in seiner Ausgabe
July 97 mit dem Thema

»Ground Launch Vehicles« befaBt und
eine Richtlinie fiir den Bau von Start-
wagen verodffentlicht.

Darin sind folgende Anforderungen
und Empfehlungen enthalten, die vom
DHV-Informationshiiro fiir Schlepp er-
ganzt und wie folgt, erlautert werden:
I. Der Raddurchmesser sollte mind. 25
cm (109 betragen, eher gréBer. Je
groBer das Rad ist, desto besser rollt es
im Geldnde. Rader mit 13« bis 16« ha-
ben sich bisher am besten hewahrt.

1. Die vorderen Rader miissen einen
negativen Nachlauf haben (selbststeu-
ernd). Sie diirfen nicht flattern. Kleine
Rader und zu geringer bzw. zu groBer
Nachlauf neigen zum Flattern und er-
reugen mehr Rollwiderstand. Sie kon-
nen sich quer stellen und den Startwa-
gen liber die Nase kippen lassen. Starre
Vorderrader sind nicht geeignet.

3. Das hintere Rad muB ausreichenden
Abstand zu den FiiBen des Piloten ha-
ben, damit sich das Gurtzeug oder Tei-
le davon nicht im Rad verfangen kénnen.
&. Am Startwagen sollten keine Bautei-
le hervorstehen, an denen sich Leinen
vom Gurtzeug oder Seile vom Hénge-
gleiter verhdangen kénnen.

S. Es muB eine einstellbare Festhaltel-
eine (Reepschnur) unterhalb der Basis-
auflagen vorhanden sein, damit sich
der Pilot am Dolly festhalten kann, falls
sich z.B. ein Fliigel einseitig hebt.

é. Die Kielstangenauflage muB hohen-
verstellbar sein, damit unterschiedli-
che Anstellwinkel einstellbar sind. Sie
muB eine ausreichend breite Auflage
besitzen, damit sich das Kielrohr nicht
verhangen oder verklemmen kann. Als
gangiger Anstellwinkel hat sich 25° be-
wahrt, je nach Gerat kann er aber auch
20° bzw. sogar 30° betragen. Ein zu
kleiner Anstellwinkel 14Bt das Gerat
nicht abheben und erhéht nur die Ab-
hebegeschwindigkeit, ein zu hoher An-
stellwinkel 148t das Gerat zu [riih steigen.

T2 DpHv-info 100
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Achtung: Hangegleitern mit Finnen und
unten herausstehenden Bolzen kénnen
sich leicht verhédngen.

7. Die Basisauflagen (Mulden in die die
Basis hineingelegt wird) sollte minde-
stens 8 cm hinter der Radachse der vor-
deren Réder liegen. So kann ein Uber-
schlag nach vorne wegen zu geringer
Belastung des Hinterrades verhindert
werden.

8. Die Basisauflagen miissen seitlich
verstellbar sein, damit Hangegleiter mit
unterschiedlicher Trapezbreite und Bii-
gelradabstand hineinpassen,

9. Es sollte ein Mindestabstand von ca.
2 m zwischen Basisauflagen und Kiel-
stangenauflage bestehen. Ein groBerer
Abstand bedeutet mehr Stabilitit um
Langs- und Hochachse.

10. Der Breitenabstand zwischen den

beiden vorderen Ridern sollte mindes-
tens 1,5 m betragen. Ein groBerer Ab-
stand erhoht die Kippsicherheit (iiblich
sind ca. 1,6 m - 1,8 m)

Der Windenstart

Beim Windenstart wird haufig mit dem
Gabelseil geschleppt. Es ist darauf zu
achten, daB sich das lange Gabelseil
nicht verhangen kann. Der Start mit
dem Startwagen funktioniert am be-
sten, wenn ein Helfer hinter dem Start-
wagen steht und die Kielstange festhiilt,
his der Pilot beim Kommando »Seil an-
ziehen« leicht im Trapez nach vorne ge-
zogen wird. Je nach Gewicht betrégt
dann die Seilvorspannung ca. 600 N. Er-
folgt das Pilotenkommando »Starte,
wird der Helfer erst dann die Kielstan-



ge loslassen, wenn die Zugkraft erhoht
wird und der Startwagen zu rollen an-
fangt.

Der UL-Schieppstart

Im Gegensatz zum Windenschleppstart,
bei dem der Hangegleiter an der Kiel-
stange festgehalten wird um die ge-
wiinschte Seilvorspannung fiir den
Startvorgang zu erzielen, muB3 beim UL-
Schleppstart der Startwagen angescho-
ben werden, um einen Sollbruchstel-
lenriB wiahrend der Anrollphase zu ver-
meiden. Der UL-Pilot darf in dieser An-
rollphase auf gar keinen Fall mit maxi-
maler Leistung (Vollgas) starten, son-
dern muB kontinuierlich die

Geschwindigkeit bis zum Abheben stei-
gern.

Vollgasstarts wie sie heim UL-Schlepp
mit FuBstart notwendig sind, damit die
Piloten keine allzu- langen Startlauf-
strecken haben, wiirden hier wegen der
hohen Anhéangelast und des Rollwider-
standes durch den Startwagen zwangs-
ldufig zu Sollbruchstellenrissen bereits
in der Startphase fiihren.

Das Schleppseil wird tiber der Basis
in die Klinke eingehéngt. Als sehr vor-
teilhaft hat sich im UL-Schlepp das aus-
tralische Schleppklinkensystem be-
wahrt, bei dem die Lastverteilung iiber
eine Seilverbindung zwischen Kielrohr
(Schwerpunktbereich) und Pilot erfolgt.
Damit kann man das kraftezdhrende

Weegziehen des Aufrichtmoments weg-
trimmen und erholsam bis zum Ausklin-
ken dem UL nachfliegen.

Wichtig:

> Vor jedem Start miissen die beiden
Vorderrader nach hinten ausgerichtet
werden, damit der Nachlauf funktio-
niert und der Start schon beim ersten
Anrollen richtungsstabil wird!

> Korrekturen wiahrend des Rollens
durch Gewichtskraftverlagerung vor-
nehmen.

> Festhalteseil immer wahrend des
Starts bis kurz vorm Abheben festhal-
ten, damit man nicht zu friih abhebt
oder bei Seitenwind seitlich kippt

Anmerung

Es gibt keine Musterzulassung oder Gii-
tesiegel fiir Startwagen. Der DHV apel-
liert an die Eigenverantwortung der Pi-
loten.

Ein Erprobungsprogramm iiber Start-
wagen wurde hereits 1993 erfolgreich
abgeschlossen.

Bei weiteren Fragen stehe ich Euch
im DHV-Informationsbiiro fiir Schlepp
von Montag bis Freitag von 1o his 12 Uhr
telefonisch unter 06654/353 zur Verfii-
gung.

Horst Barthelmes

Flugschule im Allgéu

Kurse
Scheine
OIS
& more
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~ PARAGLIDING

! ® Tandemschulung 13.5-16.5.99 / 27.5-30.5.99

+  Teneriffa 30.10.-06.11.99

i » Komplett-Ausbildung bis B-Schein

. © Fliegercamp Teneriffa (Oktober-April)

. ® Sicherheitstraining:

! 5.- 6.06.99 mit F. Schreiner am Vierwaldstatter See (CH)
' 15.-17.10.99 mit Karl Slezak am Achensee (A)

g Testschirme verschiedener Hersteller ¢ Shop

72270 Baiersbronn - Sankenbachstr. 76

Tel. 07442 /122412 Fax07442/122416
e-mail: sky-sports@internet-palast.de

Internet: hitp://www.internet-palast.de/sky-sports

Programm anfordern !
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Unter diesem Titel informierten wir im
September-Heft (iber das DHV-Erpro-
bungsprogramm zur Héngegleiter-Aus-
bildung unter der Leitung von Schlepp-
fachmann Horst Barthelmes.

Obwohl es noch nicht abgeschlossen
ist, zeichnet sich der Erfolg schon ab:
Im August 1998 starteten die ersten
Flugschiiler zusammen mit ihren Flug-
lehrern im Tandemdrachen hinterm UL.
Bereits Anfang November, nach jeweils
zehn Doppelsitzerfliigen sowie fiinf
Windenstarts im Doppelsitzer waren
sie »ready for solo«. Nach ca. 14 Ausbil-
dungstagen (einschlieBlich  Ubungs-
hang) flogen die Jungs wie die alten Ha-
sen.

Bislang sind in Deutschland vier Dra-
chenfluglehrer in das Erprobungspro-
gramm eingebunden: Jirgen Schafer,
Alfred GeiB3, Karl-Heinz Sylla und Mar-
tin Ackermann. Als eingewiesene UL-Pi-
loten und UL-Fachlehrer nehmen Jiir-
gen Schliitter und Peter Gotzner teil,

Die Ausbildung lauft wie folgt: Als
Anféanger, der noch nie in der Luft war,
erlebt der Schiiler den ersten Flug als
Passagier, wobei er im speziell fiir die-
se Schulung entwickelten Etagengurt-
zeug iiber dem Lehrer liegt. Vom zwei-
ten Flug an befindet sich der Schiiler
unten und iibernimmt nach und nach,
von Flug zu Flug immer mehr selbstan-
dig die Steuerung, wiahrend der Lehrer
ihn dabei unterstiitzt und Kkorrigiert.
Die UL-Schlepphase schlieBt mit einem
Flug ab, den der Schiiler vom Start bis
zur Landung selbst gesteuert hat.

Parallel zur Doppelsitzer-Aushildung
wird im Einsitzer am Ubungshang die
FuBstart- und Landetechnik trainiert.
Die anschlieBende Aushildung an der
Winde beginnt mit weiteren fiinf Dop-
pelsitzerfliigen, auf denen der Schiiler
in die vom UL-Schlepp abweichende
Steuertechnik eingewiesen wird. Dann
steigt er auf den Einsitzer um, zunéchst
noch mittels Startwagen, spater im FuB3-
start.

Die Kosten fiir einen solchen Kurs
sind zwar héher als bei der herkémmli-
chen Methode. Dies wird aber dadurch
relativiert, daB die Ausbildung zum L-
Schein wesentlich effizienter und in
kiirzester Zeit ablduft und fiir den
Schiiler deutlich attraktiver wird. Am
Ende seiner Aushildung erwirbt er den
A-Schein und die Windenschleppbe-

rechtigung sowie - nach weiteren zehn
UL-Schlepps - die UL-Schleppstartbe-
rechtigung. Gerade fiir Piloten im
Flachland ist dies eine sehr interessan-
te Perspektive.

Wie oft habe ich an unserem Harzer
Rammelsberg die Drachenflieger be-
wundert und insgeheim beneidet, wie
sie pfeilschnell und vogelgleich durch
die Liifte ziehen. Das wollt ich auch ler-
nen, aber meine eigenen Versuche am
Ubungshang kamen iiber fliigellahmes
Stoppelhopsen nie hinaus: Sobald der
Schuldrachen abheben wollte, machten
meine Beine von selbst die Panikbrem-
sung, weil sich gleichzeitiz mein Kopf
ausmalte, was dieses schwere Teil wohl
mit mir anstellen wiirde, wenn ich's
nicht im Griff hatte. Gleitschirmfliegen
lernte sich leichter; also tschiiB, ele-
ganter Vogelflug.

Ein Jahr spater. Nach Hause fahren,
miide und gliicklich nach bestandener
A-Schein-Priifung  Gleitschirm; drei
Stunden Autobahnlangeweile und Zeit,
iiber das neue DHV-Erprobungspro-
gramm nachzudenken, von dem ich am
Priifungswochenende im Schleppzen-
trum Bad Salzungen gehort habe: Dra-
chenausbildung im  Doppelsitzer-
schlepp hinterm UL, vom ersten Flug an
gleich in der Luft und den Ubungshang
als spateren Programmteil, nicht als
(angst-) schweiBtreibende und - so
ging's zumindest mir - ziemlich demoti-
vierende Hiirde.

Neuheiten sind zum Ausprobieren
da, zumal wenn sie an alte Trdume
rithren. Das Wetter paBt, kurze Fahrt
zum Sportflugplatz Dolmar bei Meinin-
gen, wo wir Jirgen von der UL-Flug-
schule Dolmar treffen. Er wird uns mit
dem 80-PS-Trike in die Luft bringen.

Der Doppelsitzer hat extra groBe Bii-
gelrdder und hinten ein Stiitzrad, so
kénnen wir liegend starten und landen.
Wir héngen libereinander um »Doppel-
decker«Gurtzeug, Martin als »Steuer-
mann« unten, ich huckepack oben
drauf. Im Schlepp auf 700 m GND geht's
ganz schon zur Sache, finde ich und bin
mir nicht mehr so sicher, ob ich's spa-
ter wirklich selber probieren will. Aber
soll ich wirklich wieder kneifen, zumal
der Fluglehrer ja, selbst wenn ich véllig
die Panik kriege und nur Bockmist ma-

TRAVEL &

%
OFS  mamme

ORTALLGAUER  FLEGERSEHULE

* OFS-PROTECT

Betreute Flugwochen fiir Junior- und Urlaubspiloten
mit Alpineinweisung und Praxisfortbildung in den
Fluggebieten von OFS im Allgédu und Siidtirol.

Dauer: 5 Tage (Mo.- Fr.)

Kosten: DM 490.— incl. Fluglehrer-
betreuung

Termine: PRO 03 10.05. — 14.05.99
PRO 04 31.05. - 04.06.99
PRO 05 28.06. — 02.07.99
PRO 06 19.07. — 23.07.99
PRO 07 09.08. — 13.08.99
PRO 08 23.08. —27.08.99
PRO 09 06.08. —10.09.99
PRO 10 11.10. — 15.10.99
PRO 11 08.11. - 12.11.99

Achtung: Auch ideal fiir die zum unbeschr. LFS
zu absolvierenden Zeitfliige

Y OFS-ALPINE FLUGWOCHEN

Gefiihrte Flugtouren mit Fluglehrer-Betreuung im
Allgéu und Tirol sowie in Siidtriol und den Dolomiten,
fiir naturverbundene und lebensfrohe LFS-Piloten.
Ausreichende ,Kondition" und eigener Funk wiinschens-
wert! Tourenplanung jeweils 4-6 Fluggebiete!
Passagierfliige fiir Begleitpersonen mdglich!

Tourdauer; jeweils 7 Tage (So.- Sa.)

Tourkosten: DM 790.— incl. Hotel*** DZ/U/F,
Fluglehrerbetreuung, Autotransfer und
Almhtten- bzw. Térggelpartie !
DM 490.— Begleitperson

Termine: AFW 01 13.06. — 19.06.99
(Allgau und Tirol)
AFW 02 19.09. — 25.09.99

(Sidtirol/Dolomiten)

AFW 03 17.10. — 23.10.99
(Stdtirol/Dolomiten)

AFW 04 1411, - 20.11.99
(Sudtirol/Dolomiten)
Y OFS-THERMIK & STRECKE
* OFS-TECHNIK & TAKTIK
% OFS-NAWIBIA SKY-ADVENTURE (HG+GS) DEZ'99
* Laufend Windenschlepphurse

07.06.— 11.06.99

26.09.— 01.10.99

Komplettes OFS-Flugsporiprogramm bitte
anfordern !

Schulung - Verkauf
Service - Reisen

OFS Paragliding GmbH

Ostallgduer Fliegerschule
Marktoberdorf & Pfronten im Allgéau

Postanschrift:
Postfach 1223 - 87610 Marktoberdorf

; Fon 08342/89 94 05
Nev * Fax 08342/89 94 06

lhr FLY-GUIDE fur das Allgau,
Sudtirol und die Dolomiten
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5526m Wills Wing

J 500m Bussard

140m Turmfalke

- & 110m Wildente

80m Turteltaube

Prepare to be a bird. Fly Wills Wing
Hang Gliders. Wills Wing Europe:
A-6060 Hall i.T.

Ph.+43-5223-43747 - Fax +43-5223-43746

Fassergasse 27a -

e-mail:flywills@ping.at + www.willswing.com

che, den Vogel auch vom »Beifahrersitz«
aus steuern und sicher landen kann.

Zigarettenpause und kurzes Interme-
zzo als Passagier auf Jiirgens Trike.
Dann wird's ernst, ich hab' mich durch-
gerungen. Liegeprobe, wieder wie die
Frosche in der Paarungszeit, nur dies-
mal ich unten an der Basis. »Geht's dir
gut?« (Bis jetzt noch, ja) »also dann
pack’ mer’s!«

Den Schlepp als schwierigste Phase
steuert Martin noch selbst, meine Auf-
gabe ist es, die Biigelbewegungen
locker mitzufiihren und ein biBchen
beim Ziehen zu helfen. 700 m GND, wir
sind frei: »So, und jetzt versuch's mal
selbst, flieg einfach geradeaus.« Ein-
fach?! Die Kiste scheint wohl besoffen
zu sein, sie fangt trage an zu eiern. Hil-
fe...! »Er giert bloB, mach ihn schneller,
muBt nur ein biBchen mehr ziehens, be-
ruhigt Martin. »Abstiirzen kénnen wir
nicht.« Er fithrt mich noch leicht an den
Handgelenken, dann sind seine Hande
verschwunden: Ich lenke den Doppel-
sitzer alleine!

Langsam fiihle ich mich ein, erst zag-
haft und unsicher, dann beherzter kom-
me ich dem Rhythmus des Drachenflie-
gens auf die Spur: ziehen und driicken,
rechts und links korrigieren, die Beine
mitnehmen; ich krieg' sogar eine halb-
wegs brauchbare Kurve hin.

Den Lehrer oben hab' ich vergessen,
die Sache féngt an, tierisch SpaB zu ma-
chen und ist zugleich unglaublich faszi-
nierend und wundervoll. Lautlos glei-
ten wir tiber der Waldkante des Dolmar
entlang, von dem 1927 der erste Segel-
flieger startet. Samtweich ist die Luft an
diesem Nachmittag, es ist, als wollte sie
mich wie eine liebe alte Freundin in ei-
nem neuen Zuhause willkommen
heiBen. Auch wenn ich mich mit dem
Gleitschirm in der Hohe schon heimisch
fiihle: Dieses Fluggefiihl hier ist auf be-
gliickende Weise neu, ebenso der freie
Blick auf die Landschaft dort unten.
Jetzt weiB ich wirklich, wie die Vogel
die Welt sehen.

Die Landeeinteilung steuert Martin
wieder selbst, ich bin fast enttauscht,
daB wir schon wieder unten sind. Wie
war's? Mein Grinsen sagt wohl alles.
Bin restlos begeistert: Wie das Dra-
chenfliegen funktioniert, hab’ ich im
wahrsten Wortsinn begriffen, vom An-
satz her umsetzen konnen und den Dra-

chen zeitweise allein gesteuert, und das
alles bereits beim ersten Flug, in
ganzen zehn Minuten.

»Na, jetzt wird der Gleitschirm ver-
kauft, was?« fragt einer von den Flie-
gern am Platz. Das sicher nicht, aber
dieser Schnupperflug hat auf jeden Fall
Lust auf mehr gemacht. Warum nicht
auch das Drachenfliegen lernen? Ich
sptire formlich, wie meinem alten
Traum bunte Fliigel wachsen.

Bettina Ebeling

Meine Erfahrungen mit dem Doppelsit-
zerschlepp sind sehr positiv. Lernfort-
schritte beim Flugschiiler sind bereits
wéhrend eines einzigen Fluges erkenn-
bar.

Obwohl das Wetter im September
und Oktober wirklich schlecht war und
wir nur wenige Tage zum Fliegen nut-
zen konnten, haben die Schiiler auBer-
ordentlich schnell mit den Drachen um-
zugehen gelernt. An sieben fliegbaren
Tagen schafft man so UL-Schlepps, das
heiBt, eine Gruppe von fiinf Schiilern
kann in einer Woche die UL-Ausbil-
dungsphase im Doppelsitzer ab-
schlieBen. In der konventionellen Han-
gegleiterschulung ist das illusorisch.

Die ersten Alleinfliige an der Winde
haben mir bestétigt, daB diese Ausbil-
dungsmethode funktioniert: Die Jungs
sind geflogen, als hétten sie nie etwas
anderes gemacht, wobei sie auch unter
schwierigen Bedingungen wie z.B. Sei-
tenwind einwandfrei starteten.

Ein weiterer Vorteil ist, daf der
Schiiler am Ubungshang nur noch Star-
ten und Landen lernen muB, fliegen
kann er schon! Da ist die Motivation
ganz anders, denn er weiB, wofiir er das
biBchen SchweiB aufbringt.



Ich bin auch Fallschirm-
springer, war die Hohe
also schon gewohnt. Die Ausbildungs-
methode im Doppelsitzer ist wirklich
gut! Zusammen mit dem Fluglehrer in
der Luft fithite ich mich sicher. Wenn
ich etwas falsch machte, hat er direkt
korrigiert und mir gezeigt und erklart,
wie es richtig geht. So lernt man auch
was, nur liber Funk wire das so gut
nicht méglich.

Was dann ein biBchen aufregend
war, war der FuBstart und die Landung,
am Ubungshang und an der Winde. Die
Flugtechnik selbst war kein Problem
mehr, die beherrschten wir ja schon.

Es kostete nur die ersten ein, zwei
Male Uberwindung, allein zu fliegen.
Den Erfolg sieht man heute, und das al-
les unfallfrei.

Drachenfliegen war schon
immer mein Traum. Hatte
vor zwei Jahren mit einem Grundkurs
begonnen, bin aber nicht weitergekom-
men. Dann hérte ich von dem Erpro-
bungsprogramm.

Von Anfang August bis jetzt, in nicht
einmal vier Monaten, bin ich hier trotz
des vielfach schlechten Wetters zum Er-
folg gekommen. [eder Tag brachte ei-
nen Fortschritt, abends hatte ich immer
ein gutes Gefiihl.

Umstellungsprobleme auf den Einsit-
zer hatte ich nicht. Die ersten Starts an
der Winde machten wir vom Startwa-
gen aus, ich war iiberrascht, wie ein-
fach das geht. Der FuBstart war zuerst
zwar etwas ungewohnt, aber beim
zweiten Mal weiB man, wie es funktio-
niert. Die Landungen waren auch von
Anfang an sicher, dank Ubungshang. In
der neuen Saison mache ich auf jeden
Fall weiter.

Mein Bruder fliegt seit

s 1993 Drachen. Bei ihm hat-
te srch die Ausbildung ewig hingezogen,
bis er das erste Mal in die Luft kam. Ich
fliege nach zehn UL-Schlepps, zwei Wo-
chen nach dem letzten, schon solo an
der Winde.

Am Ubungshang bin ich sofort klar-
gekommen, steuern konnte ich ja
schon. Nachdem ich aus 1.000 Metern
Héhe den Doppelsitzer zur Erde lenken
konnte, war alles andere keine Schwie-
rigkeit mehr. Mit der Umstellung auf
den Einsitzer hatte ich auch keine Pro-
bleme.

Ein biBchen Aufregung ist ja jedes
Mal dabei. Aber Angst hatte ich
wdhrend der ganzen Ausbildung nie.

' Anfangs war ich mir ja

nicht ganz schliissig, aber
der erste Doppelsitzerflug hat mir so-
viel SpaB gemacht, daB ich weiterma-
chen wollte. Schon beim zweiten Flug
hatte ich Gelegenheit, eigenhédndig zu
fliegen, nach zwei weiteren Starts habe
ich auch Schlepp und Landung schon
selbst gesteuert.

Am Ubungshang konnten wir uns mit
diesen Vorkenntnissen ganz auf das
Starten und Landen konzentrieren,
steuern konnten wir ja schon. Ich habe
den Einsitzer schnell in den Griff be-
kommen.

Die Winde war dann eine ziemliche
Umstellung, weil man den Drachen im
Schlepp ganz anders steuert. UL-
Schlepp ist anspruchsvoller als Winde.
Als Schiiler finde ich diese Art der Aus-
bildung besser und leichter als die her-
kémmliche. Man ist gleich in der Praxis,
der Erfolg ist sofort ersichtlich.

&

Technik von heute

Das neue 1Q Basis Il mit
Wetterstations-Funktion!

- NEU: Wetterstations-Funktion mit Aufzeichnung
des Luftdruckes der vergangenen 48 Stunden,
Anzege in hPa und graphische Darstellung der
Luftdrucktendenz in 01 hPa/Std.

- Einfach anwahlbare Grundfunktionen: 2 Hohen,
Vario (analog, digital, Mittelwert), Speed,
Uhrzeit und Stoppuhr, Temperatur und Akustik

- Speicher fur die Daten der letzten 10 Flige

- Hatteriestandsanzeige permanent sichtbar

Aufierdent in ders
10-5ene erhalthch:
10 Classic

10 Competition/GPS.

10 Flying - das Video;
Tips, Trcks und Bedienung
der [Qrnstrumente

Hrauniger Flugelectronic )
Putrichstr. 21 - 082362 Weilhoimy - Tel, +49-851-64750
Fax +49-8H1-4561 - E-miail: infoBbrauniger,com

Ar Flugnerate GrobH Tel +43-4842-6271
CH: Sky Sports AG Tel +4167-10271
ML DTC intemational Tel +3H162:520151
e Aire Comizzolo Tel +39-031-658428
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Uber zehn Jahre sind nun vergangen, seit die ersten Pio-
niere den Bayerischen Wald mit ihren Matratzen beflo-
gen. Am Anfang war es ein féormliches Slalomfliegen in
den Skischneisen - Gleitzahl 3 erlaubte nicht mehr.

Die Weiterentwicklung der Gleitschirme und der damit
verbundene Leistungsgewinn macht den Bayerischen Wald
heute zum schénen Fluggebiet, selbst fiir Schirme der 1er
Klasse. Viele Hohenflug- und Schulungsgeldnde wurden vom
Bayerwald Gleitschirmverein und vom Flugzentrum Bayer-
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wald zugelassen. Oft herrscht auch an Ubungsgeldnden
groBer Andrang, da viele Piloten ihre Start- und Aufziehtech-
nik unter Fluglehreraufsicht verbessern wollen.

Fiir die Erhaltung dieser Gelande sorgt vor allem der 1. Bay-
erwald Gleitschirmverein, der mit 170 Mitgliedern wohl zu ei-
nem der groBten in Deutschland gehért und der nicht mit ei-
nem Mitgliederschwund kampft.

Bei guten Thermik- und schénen Soaringmoglichkeiten
kann man stundenlange Fliige genieBen. Einige Flugerfahrung
sollte man bei den anspruchsvollen Geldanden schon mitbrin-



Der
Bayerische
Wald

gen, denn oft sind starker Wind und gute Thermikbarte mit
tiber 6m/sec keine Seltenheit.

Letztes Jahr wurde die 100 km Marke geknackt. Viele Drei-
ecks- und Zielfliige wurden im Bayerischen Wald geflogen
und beim XC Cup eingereicht. Fliige von {iber 8o km und Ba-
sishohen von 3.000 m sind keine Seltenheit.

An guten Thermiktagen sind Fluganfanger jedoch bald am
Limit angelangt. Deshalb sollten ortsunkundige Piloten sich
unbedingt von einheimischen Piloten in die Fluggelande ein-
weisen lassen.

Nicht nur den Berg, sondern auch die Winde nutzen Pilo-
ten aus Ostbayern als Abflugmaéglichkeit. Zahlreiche Schlepp-
gelande vom Hohen Bogen bis Regensburg stellen fiir die Pi-
loten eine unkomplizierte und umweltgerechte Aufstiegs-
moglichkeit dar. Das Flugzentrum Bayerwald ist hierfiir auch
bei groBem Andrang an Fliegern geriistet, denn zwei sta-
tiondre und eine mobile Winde vermeiden lange Wartezeiten
am Schleppgelande.
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Die meistheflogenen Gebiete sind der Osser und der Hohe
Bogen. Arber und Kaitersherg sind wegen der schwierigen
Start- und Landeplétze fiir das Gleitschirmfliegen nahezu un-
geeignet.

Bitte an diesen Platzen aus Sicherheits- und Naturschutz-
griinden das Fliegen unterlassen!!!

Osser:

Hohenunterschied: 550 m

Windrichtung: S-SW

Gleitzahl: mindestens 4

Landeplatz: neben Hotel Steigenberger

Anfahrt: Lam-Parkplatz Osser-Sattel, ca. 30 min.

FuBmarsch mit 250 m Héhenunter-
schied bis zur kleinen Osserwiese
(Startplatz)
Wer den miihsamen Aufstieg zum Osser-Startplatz nicht
scheut, wird zuerst mit einem herrlichen Ausblick in den
Lamer Winkel belohnt.
Der 1. Bayerwald-Gleitschirmverein kaufte einen Teil der
Osserwiese und richtete ihn in miithevoller Arbeit zum Start-
platz her
Da der Osser als Okoregion ausgewiesen ist, kann es zu ei-
ner Flugzeitbegrenzung in diesem Gebiet kommen.
Ein genauer Plan stand bei Veréffentlichung dieses Infos
noch nicht fest.
Bitte vor dem Fliegen unbedingt nachfragen unter:

09973/707.
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Der ideale Startzeitpunkt am Osser ist ca. 13:00 Uhr. Nach
dem Start sollte man sich gleich rechts halten, denn hier steht
in der Regel der »Hausbart«; der einem an die Basis bringt.
Hierbei muB beachtet werden, daB die dynamische Windge-
schwindigkeit nicht iiber 20 km/h liegt, da beim Einsetzen des
thermischen Windes schnell die Hochstgeschwindigkeit der
Fluggerate iiberschritten wird. AuBerdem muB bei starkem
Wind auch darauf geachtet werden, da3 man nicht zu weit ins
Lee abgetrieben wird, da man nach dem Herausfallen aus
dem Bart nur sehr mithsam wieder an die Kante kommt. Ide-
al ist das Kreisen an der Luvseite der Thermik.

Direkt hinter dem Osser beginnt Tschechien, bei Strecken-
fligen muB dort mit luftrechtlichen Problemen gerechnet
werden. Bei wenig Wind sollte man nicht zu lange unter der
Kante Aufwind suchen, da erst nach 2 km der erste Landeplatz
zu erreichen ist. In der Regel sind bei S-SW-Lagen Fliige von
4-5 Stunden ohne weiteres moglich. Im Frithjahr mittags und
nachmittags stark zerrissene Thermik, oft jedoch nach 17:00
Uhr ideale Voraussetzungen um 1.000 m zu iiberh6hen.

Hat man die Startplatzhohe unterschritten, fliegt man ent-
lang des Bergriickens Richtung Ossersattel. Hier findet man
meistens noch ausreichend Thermik, um wieder zur Basis auf-
zudrehen.

Gelandet wird dann beim Hotel Steigenberger.

Hoher Bogen:

Hohenunterschied: 380 m

Windrichtung: N-NO

Gleitzahl: 123

Anfahrt: Furth im Wald-Neukirchen-Hoher Bogen

Das Fluggebiet Hoher Bogen wurde bereits 1990 durch eine
Ausnahmegenehmigung des Luftfahrtamtes Nordbayern fiir
den Drachen- und Gleitschirmsport zugelassen. Bei schwach
windigen N-NO-Lagen bietet der Hohe Bogen beste Strecken-

flugmoglichkeiten. Auch die Deutsche Gleitsegelliga fiihrte Li-
gadurchgéinge am Hohen Bogen durch, nachdem am Alpen-
rand Nordstaulage herrschte.

Eine Doppelsesselbahn befordert Dich zum Startplatz. Bei
der Auffahrt kann man bereits etwa 100 Héhenmeter unter
der Bergstation den Startplatz erkennen.

Ein Start direkt am Gipfel ist wegen des vorgeschriebenen
Mindestabstandes von 50 m zur Bahn verboten!

So muBl man etwa 60 Hohenmeter absteigen, bis man zum
eigentlichen Gleitschirmstartplatz gelangt. Ein relativ groBer
Startplatz bietet gute Moglichkeiten, den Schirm auszulegen.
Bei geradem Blick an der Schneise entlang ist der Landeplatz
von oben aus zu sehen.

Dieses Geldnde sieht sehr verlockend aus, ist aber an ther-
misch aktiven Tagen ein iiberaus anspruchsvolles Fluggebiet.
Gleich nach dem Start befindet man sich noch in der Schnei-
se, in der Turbulenzen bei Seitenwind auftreten kénnen. Kei-
ne Starts bei starkem SO oder NW-Wind!

Bei NO-Wind hebt Dich der dynamische Wind aus der
Schneise und Du kannst bis zum Gipfel aufsoaren. Bekommst
Du thermischen Aufwind (meist steht der Bart tiber der Mit-
telstation), so dreh’ gleich in den starken aber engen Bart ein
und versuche ihn bis zum Ende zu zentrieren. Aber Vorsicht -
beim Kreisen gegen den Hang nicht zu nahe heranfliegen.
Hast Du die Basis erreicht, sind Streckenflugmoglichkeiten
tiber den Kaitersberg, St. Engelmar usw. gegeben. Im Allge-
meinen ist es bei guten Thermikkenntnissen kein Problem,
bis zur Basis aufzudrehen. Auch an sonnigen Wintertagen gibt
es Startiiberhéhungen bis 600 m.

Beim Landen an thermischen Tagen in der Schneise neben
der Talstation ist duBerste Vorsicht geboten, denn der Park-
platz transportiert sehr starke Ablosungen iiber dem Lan-
debereich nach oben, so daB selbst erfahrene Flieger Proble-
me haben kénnen. LaB Dich unbedingt von einheimischen Pi-
loten einweisen!
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Soaring und Ubungsfluggelande

AuBer den Hohenfluggeldnden gibt es im vorderen Bayeri-
schen Wald eine Menge Ubungsgelande, z.B. den »Pig Moun-
tain« bei Worth an der Donau. Dieses Geldnde liegt nahe bei
Regensburg und ist direkt tiber die Autobahn zu erreichen.
Nach der Ausfahrt Worth-Ost geht es Richtung Falkenstein
und direkt am Ortsende findet Ihr den Pig Mountain.

Das S-SW-Geldnde hat einen Hohenunterschied von 70 m
und eignet sich ideal fiir Soaringfliige und zum Start- und
Handlingtraining. An diesem Wiesenhang treffen sich nach
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Feierabend oder am Wochenende viele Gleitschirmflieger
aus dem Regenshurger und Niirnberger Raum, um Riick-
wartsstarts zu (iben, um im Hangaufwind zu spielen, oder
auch nur um sich mit den Familien zu einem Picknick zu tref-
fen, denn auch dafiir eignet sich dieses Geldnde prima. Jahr-
lich im Dezember findet hier der Pig-Mountain-Cup statt, Ost-
bayerns groBtes Gleitschirmspektakel. Mehr als 100 Teilneh-
mer treten zum Vergleichskampf an. Jedes Jahr stehen auch
viele tolle Preise fiir die Gewinner zur Verfiigung.

Ein ebenso ideales Wiesengeldande findet man 8 km auf der
selben StraBe weiter auf der »Schmalzalm«. Der N-NO-Hang
eignet sich ebenfalls fiir Soaring- und Thermikfliige. An der
Waldkante bildet sich ein optimales Aufwindband. Aber Vor-
sicht, keine Starts bei starkerem SO-Wind, hier herrscht auf
diesem Hang starke Turbulenzgefahr!

In der Néhe von St. Engelmar liegt der Windberg. Auch die-
ses Geldnde eignet sich sowohl fiir Soaring und auch zu
Ubungszwecken.

Man erreicht ihn tiber die Autobahn Regenshurg - Passau
die Ag3, Ausfahrt St. Engelmar, Richtung Hunderdorf. In Hun-
derdorf rechts rauf nach Windberg (beschildert). Vor dem Ort
liegt das riesige Fluggelande, an dem 5o Schirme gleichzeitig
ausgelegt werden konnen. Dieser Hang ist nach Westen aus-
gerichtet. Ein zusétzlicher kleiner Hang an der Siidkante eig-
net sich hervorragend fiir Aufziehiibungen.

Bei Westwind ist auf dem Windberg stundenlanges Soaren
moglich. Bei starkerem Wind muB man aber aufpassen, damit
man nicht in die Hauserbereiche abgetrieben wird. Genii-
gend Abstand halten!

Solltest Du bereits in der Luft sein und der Wind nimmt zu,
lasse Dich nach links ins freie Gelinde abtreiben und lande
dort. Auf diesem Geldnde sind auch Modellflieger. Vor dem
Fliegen unbedingt mit diesen absprechen.

Bei starkem Wind muBt Du auBerdem auf die untere Baum-
reihe aufpassen (Turbulenzen).

Diese drei Hauptiibungsgelande sind vom Flugzentrum
Bayerwald gepachtet und bieten auch Freifliegern schine
Flugmoglichkeiten, wenn sie sich vorher dort melden, um die
notigen Fluginformationen einzuholen.

Der Bayerische Wald gehort mit zu den schonsten - aber
auch anspruchsvollsten - Fluggebieten in Deutschland. Infor-
miere Dich gut bei einheimischen Piloten iiber Fluggelande,
Start- und Landeplédtze und Wetter und Du wirst hier herr-
liche Fliige erleben!

Schorsch Hocherl

Kontaktadressen:

Bayerwald Gleitschirmverein, Flugzentrum Bayerwald
Franz Konrad, Schorsch Hocherl

MondscheinstraBe, 1 Schwarzer Helm 71

Furth im Wald, 93086 Worth/Donau

Tel: 09973/707 Tel:09482/959525, Fax: 09482/959527
e-mail: schorsch.hoecherlat-online.de

Internet: http://www.flugzentrum-bayerwald.de



Vereinsfliegen der , Thermiklowen*

oo e Bevor es bei der Clubmeisterschaft an die flie-
& T~

gerischen Aufgaben ging, hatte sich unser
Sportwart Rolf zum Aufwarmen noch ein
schweiBtreibendes gemeines , Windenlauf-
spiel" ausgedacht. Reine Muskelkraft war
il > gefordert - in voller Fliegermontur durfte
S Jjeder unser Schleppseil (bei laufendem
Windenmotor) 5o m nach Zeit — bis zum Umfallen
— ausziehen. Muskelkater als Folge war vorprogrammiert.
Danach wurden zwei Durchgénge geflogen.
Im ersten wurden als ,saubere Flugfiguren" das Ohren-
anlegen sowie eine schnelle Priifungsacht verlangt. Als
FlugabschluB muBte eine einwandfreie Landeeinteilung mit
stehender Landung im Zielkreis gezeigt werden. Bevor es
jedoch in die Luft ging, muBte auch noch die Flugzeit
geschétzt werden.
Beim zweiten Durchgang sollte eine bestimmte Position
angeflogen und photographiert werden. Am Ende natiirlich
wieder mit gekonnter Landeeinteilung und préziser
Landung. Bei diesem Durchgang haben einige ,Mdwen"
bewiesen, wie gut sie zu FuB sind.
Nach der Auswertung stand fest: die ,alten" Clubmeister
Armin und Helmut hatten diesmal das Nachsehen. Unsere
Nachwuchsméwe Andreas Paul wurde mit neuem Gerat
erstmals Clubmeister und GSC-Cup-Gewinner, gefolgt von
unserer Jungméwe Heinz Becker.
Oldieméwe und Vorjahressieger
Armin Steinsdorfer konnte den
zweimaligen Sieger Helmut Giesen
noch auf den undankbaren vierten
Platz verdringen.
Nach einem gelungenen Flugtag
wurden in unserem Clubheim die
Sieger gebiihrend geehrt und alle
Teilnehmer konnten sich iiber klei-
ne Preise und Urkunden freuen.
So ein Ereignis lieB sich natiirlich

die heimische Presse nicht nehmen. Mit fetter Uberschrift
.Gleitsegler im Hohenrausch" wurde unser Vereinsfliegen
dokumentiert.

GS-Flieger aus dem norddeutschen Raum, die Interesse am
Vereinsfliegen haben, erhalten auf Wunsch Infos iiber
unsere Geschéftsstelle, Tel: 0421/230839

Gleitsegelclub Weser
Helmut Giesen

Fluggelande zuriickerobert

In der fiinften Jahreszeit ist es nicht verwunderlich, daB
auch neue Testmethoden fiir die Festigkeit der Fluggeriéte
und die Stimmung in der Bevélkerung zum Einsatz kommen.
Wie man sieht, mit durchschlagendem Erfolg.

Alles stimmte bei dieser Testfahrt. Das Wetter war klar, die
Stimmung phantastisch, die Teststrecke schnurgerade und
mit dem nétigen Auslauf. Gelegentlich zwangen Obsthdume
den Fahrer zu kunstvollen Mandévern.

. Testfahrer" Arnold Schmitt, Biirgermeister von Riol, legte
selbst Hand an das Glas mit ,Frostschutzmittel”, denn einen
Steuerbiigel, geschweige denn MeBgeriéte gab es bei dieser
Testfahrt nicht.
Testziel: Wie
nehmen es die
Rioler auf, wenn die
Drachenflieger des
DFC Trier e.V. den
Rémerberg
zurtickerobern
werden.

Resultat: Begeistert
Als vor mehr als
einem Jahrzehnt die
Starts am Romer-
berg wegen In-
betriebnahme der
Autobahn verboten wurden, hatte keiner an eine erneute
Startmoglichkeit auf diesem Gelidnde geglaubt. Das Engage-
ment des DHV fiir mehr Freiheit im Drachen- und Gleit-
schirmfliegen hat ermdoglicht, was hier geschieht, ndmlich
die Zurtickeroberung von Fluggeldnde.

Die Vorbereitungen am Startplatz werden in Kiirze in die
letzte Phase gehen und dann heiBt es nur noch: Liegeprobe,
Luftraum frei, Pilot und Gerdt startklar, Start!

Peter P. Rother
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Grofies Programm an Pfingsten

Der 1. Harsberger Gleitschirm- und Drachenclub (GSDC)
Lauterbach/Thiiringen veranstaltet in diesem Jahr wieder
sein traditionelles Pfingstfest. Die Besonderheit dieses
Jahres besteht darin, daB sie auf 7o Jahre Fliegerei am
Harsberg verweisen konnen. 1929 wurde als Ableger der
Segelflugschule auf der Wasserkuppe zum ersten Mal offizi-
ell auf dem Harsberg Segelflugsport betrieben.
Es wurde ein umfangreiches Veranstaltungsprogramm auf
die Beine gestellt. Folgendes ist geplant:
Flugvorfithrungen mit Gleitschirm und Drachen
Windenfliige (Teilnahme mdéglich)
Tandemfliige (Teilnahme méglich)
Ballonfahrten (Teilnahme maglich)
Ausstellung von ULs und Rucksackmotoren
(Flugmaglichkeiten sind gegeben)
6. Ausstellung historischer Segelflugzeuge
(Vorfiihrungen mit den historischen Seglern in
entsprechendem Outfit durch Piloten des
Segelsportmuseums Wasserkuppe sind vorgesehen)
7. Ausstellung und Vorfiihrung von Flugmodellen
8. Gleitschirmschulung (Teilnahme maoglich)
9. Flugwettbewerb (Teilnahme maoglich)
r0. Fallschirmspriinge (Teilnahme maoglich)
1. Speisen, Getridnke, Verlosung, Flohmarkt,
Kinderbetreuung, Lagerfeuerromantik, Festzelt
und Frithschoppen mit , Dick-Backen-Musik"
1z. Ubernachtungsmoglichkeiten auf unserem Gelande
sind vorhanden (Zelt, Caravan etc.)
Ein paar Infos zu unserem Verein: gegriindet 1992, derzeit
30 Mitglieder, Geldnde s/w (2208), Hohendifferenz ca. 140 m,

VIR VI VS

erflogene Bestleistungen mit Drachen und Gleitschirmen ca.

25-30 km, thermisch sehr ergiebiges Geldnde, geflogen wird
das ganze Jahr, Géste sind stets herzlich willkommen.

1. Harsberger Gleitschirm und Drachenclub
Ralf Jaensch
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Wie richte ich eine
Vereinsmeisterschaft aus?

Vereinsmeisterschaften zu veranstalten, die das Interesse
der Clubmitglieder finden, ist gar nicht einfach.

Meist ist das Leistungsniveau im Verein sehr unterschied-
lich, allen ,Siegerchancen" zu geben erfordert einen aus-
gekliigelten Wettbewerb. Sehr viel Miihe mit diesem Thema
hat sich Rudolf Weichsel, 2. Vorsitzender der Drachen- und
Gleitschirmfreunde Rhein-Mosel-Lahn, gemacht,

Eine seiner vielen Ideen realisierte er mit einem fotogra-
fisch angehauchten Wett-

bewerb anlédBlich eines Ver- 34
einsausfluges. Aus diesen Er-
fahrungen entstand der Plan,
1999 einen Fotowetthewerb
auszuschreiben,

Die Wettbewerbsfotos sollen
Fotos der vereinseigenen
Fluggelédnde, Bilder der Ver-
einsfahrten und Feste sowie
Fotos aus der Fliegerszene
umfassen.

Néhere Infos gibt es bei: Drachen- und Gleitschirmfreunde
Rhein-Mosel-Lahn

Rudolf Weichsel, Tel: 02224/3965

r""tf-.

-

. Unsere Anzeigen
2 i sind sooo... klein,
. wie unsere Preise

waber
unser Service
ist riesig!

|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
T e ™ |
|
|
|
1
|
|
|
|

| waw.startplatz-paragliding.de
Tel. (0 36 41) 82 59 00, Fax (0 36 41) 82 59 02

Wie .
PRGN G AN it

e 10002

B B e R e



Gleitschirmfliegen

Laufen
Rennen
Schneller schneller
Schwingen auszubreiten
In die Luft gezogen
Atemlos
Der Wolkendecke zu
blau grau griin
Farbenmeer
héher immer mehr
Grenzen schwinden zeitlos frei
Luftschrauben
spdhend
Greifengleich Tiefe suchend
Griines Viereck Roter Punkt
Schwingen schrumpfen
Satt.

Sven und Nina

25 Jahre Drachenflugschule
Chiemsee

Am r17. Juli 1999 feiert Schorsch Steffl das 25-jéhrige Beste-
hen seiner Drachenflugschule. Der weiteste Flug zum Lande-
platz Wessnerhof wird besonders pramiert, Bier und Brot-
zeit ist frei!

Néhere Infos bekommt man bei der Drachenflugschule
Chiemsee, Tel: 08642/383

Neues Schiepptrike

Rechtzeitig zum Start in die Flugsaison 1999 verfiigen nun
auch die Drachenflieger Pohlheim iiber ein UL-Schlepptrike.
Gegriindet wurde eine Haltergemeinschaft bestehend aus
dem Verein und einigen Vereinsmitgliedern. Diese taten
sich im Winter zusammen, um in einigen Sitzungen die
Finanzierung und Verwaltung des Schlepptrikes festzulegen.
Da zur Zeit noch einige Mitglieder zum UL-Schlepptrike-
piloten ausgebildet werden miissen, ist mit einem regel-
méBigen Schleppbetrieb frithestens ab dem Sommer zu
rechnen. Durch diese neue Startart am Flugplatz Pohlheim
sind demniéchst ganz andere Ausklinkhohen moglich und
somit mehr Chancen fiir Streckenfliige.

UL-Schlepp interessierte Héngegleiterpiloten, die auch
gerne bei uns Mitglied werden mochten, sind jederzeit
herzlich willkommen. Erinnert sei an dieser Stelle noch ein-
mal an unser Fliegerlager, das vom 21.05.99 bis 24.05.99
stattfindet und allen Drachen- und Gleitschirmpiloten die
Moglichkeit eréffnet, Verein und Fluggelédnde kennenzuler-
nen. Am 22.05.99 stellt uns Klaus Eberle den Exxtacy vor,
den man dann auf unserem Fluggeldnde probefliegen kann.
Mehr Informationen (iber unseren Verein findet man im In-
ternet unter: http://www.hochtaunus.net/vereine/pdf

Drachenflieger Pohlheim
Hartmut Lehr

Flughetrieb am Mt. Cucco

Pl I e 1 - -t

Ein Schwarm wilder Bienen hat sich an
Drachen eingenistet.
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verelnee.

6. Forum der Flugschule Salzburg
»aktives Fliegen«

Die Salzburger Flugschule hielt bereits zum 6. Mal ein
Forum im Druckzentrum Salzburg ab. Bereits frithere Veran-
staltungen waren mit ausgezeichneten Referenten besetzt,
z. B. das Thema Wetter mit einem Berufsmeteorologen.
Auch diesmal wurde fiir das Thema ,aktives Fliegen" mit
dem Acro- und DHV-Testpilot Mike Kiing wieder ein
.Meister seines Faches" gewonnen. Das Interesse war
entsprechend grof. Zur Einstimmung zeigte Mike ein
sehenswertes, etwa sminiitiges Video mit herrlichen
Sequenzen verschiedener Flug- und Acro-Figuren. Im 3-stiin-
digen Forum erlduterte er zundchst kurz seine Sicht zum
Fliegen. Er vermittelte wieder das Gefiihl und die Begeiste-

rung, weshalb vermut-
lich jeder mit dem Flie-
gen begann und das sich
mit zunehmender Zahl
von Fliigen durch Routi-
ne und Gewohnheit etwas gelegt hat. Dabei machte er deut-
lich, daB Fliegen mehr ist als der Zeiiraum, ab dem man
beim Start die FiiBe vom Boden nimmt und der nach einer
mehr oder weniger langen Zeit mit der Landung endet. Die
Erkundigungen tiber Wetter und Topographie, die Anreise,
die Auffahrt mit der Bahn, das alles sollte keine léstige Vor-
arbeit sein, um danach méglichst schnell in die Luft zu kom-
men. Es ist Teil eines herrlichen Flugtages und stimmt ein
auf die spatere Zeit in der Luft, egal wie lang diese ist. ES ist
nicht nur reine Plackerei, wenn man anstatt mit der Bahn
hochzufahren, mal zu FuB aufsteigt.

Die beste Chance auf einen schonen Flug hat man, wenn
man sich (auch fiir die Anreise) ausreichend Zeit nimmt und
am Startplatz in Ruhe durchgeht, wie der folgende Flug
verlaufen soll.

Mike gab aufgrund seiner groBen Erfahrung viele niitzliche
Tips.
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Einen groBen Bereich nahmen auBergewohnliche Flugzustin-
de und Abstiegshilfen ein. Mike erlduterte ausfiihrlich an-
hand von Dias die Vor- und Nachteile der einzelnen Abstiegs-
hilfen und zeigte auf, was an den verschiedenen
Extremsituationen so geféhrlich ist und wie man diesen (be-
reits im Vorfeld) entgegenwirkt. Er erklarte, wie sich der
Schirm auf welche Reaktion verhélt. Reges Interesse fanden
bei den Zuhorern die verschiedensten Arten von Klappern
und Verhidngern und die unterschiedlichen Rettungskappen-
systeme.

Mit das Wichtigste fiir Mike ist, daB der Pilot am Boden
nicht seinen Schirm nur zur Seite legt, sondern im Wind mit
ihm spielt. Dies bringt Gefiihl fiir das Gerat und man kann
auf sichere Weise besonders Kappenzustande trainieren.
Dem Spielen mit dem Schirm am Boden mi3t Mike genauso
viel Bedeutung zu wie dem eigentlichen Fliegen in der Luft.
Die Foren der Salzburger Flugschule sind eine ausgezeich-
nete Moglichkeit, sich aus erster Quelle zu informieren. Der
moderate Eintrittspreis von 8o,- 0S sollte wegen des grofen
Nutzens und der Méglichkeit, seine Fragen mit besten Refe-
renten zu diskutieren, keine Rolle spielen. Da es nur wenig
solche Maglichkeiten gibt, wird dies fir mich sicher nicht
das letzte Forum bleiben.

Toni Stadler
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Der Flugsportausrister fir
¢ Sachsen

¢ Sachsen- Anhalt

¢ Brandenburg

¢ Berlin

¢ Mecklenburg Vorpommern
¢ Thuringen

ﬁéﬁﬁ

LIGHT PARK S

7T 0351494 0351



Einladung zum Wallberg-Streckenflugseminar

Der Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Tegernseer Tal
bietet heuer ein zweiteiliges Streckenflugseminar tiber zwei
Tage an und l4dt dazu alle Interessierten herzlich ein.

Der Theorieteil findet in Form eines Vortrages mit den Re-
ferenten Torsten Hahne und Sepp Gschwendtner statt. Ter-
min ist Freitag, der 23. April 1999, 19:30 Uhr. Vortragsort ist
in Bad Wiessee am Tegernsee der »Wiesseer Hof« Gegen ei-
nen Kostenbeitrag von 10,00 DM wird Wissenswertes zum
Streckenfliegen vom Wallberg prédsentiert. Fiir Mitglieder
des Drachen- und Gleitschirmfliegerciubs Tegernseer Tal ist
die Veranstaltung kostenlos. Ansonsten kann sich jeder an-
melden, der sich fiir's Streckenfliegen (speziell vom Wall-
berg aus) interessiert.

Am néchsten Tag, Samstag, den 24. April 1999, kann das
theoretische Wissen in der Praxis erprobt werden. Der Club
bietet fiir eine Kostenerstattung von 30,00 DM folgendes
an: Wetterbriefing, Aufgabenvorschlége, Bahnauffahrt, Lan-
degehiihren und Riickholung. Dieser Veranstaltungsteil ist
nur fiir Piloten mit unbeschranktem Luftfahrerschein und
zumindest einiger Streckenflugerfahrung gedacht.

Wir kénnen keinen »Rundumsorglosservice« und kein Ham-
merwetter garantieren, das heiBt, verantwortungsvolles
Fliegen mit aufmerksamer Sicht auf die Unwégbarkeiten un-
seres Sportes ist selbstverstindlich. AuBerdem ist das Ange-
bot keine Strecken- oder Thermikflugschulung mit funkun-
terstiitzter Vollbetreuung, sondern wir wollen den Einstieg
in das Streckenfliegen in einem der bekanntesten und am
erfolgreichsten beflogenen Fluggebiete Deutschlands er-
leichtern und unterstitzen.

G"E[:l]enlﬂn[l - mymn » Uber 15 Fluggebiete versprechen
Gleitschirmzentrum
Abenteverferien
XC-,Thermikseminare

einzigartige Thermik-,

Soaring- und Streckenfitige fiir

Genussflieger und Profis

= Fluglehrerbetreuung, Flughafentransfer,

Transport zu den Fluggebieten

= \olistandige Geldndeeinweisunag,

Wetter- und Fluginformationen

» Biplace Fliige, einzige autorisierte

Schule am Olymp

e Eine Woche U/F DM 680.--,

Erméssigung fiir Nichtflieger: Prospekt anfordem
Info [ Anmeldung:

1e:0767-25057

OLYMPIC
WINGS

paragliding center
adventure
holidays

mobil+30-93215980
e-mai:olwings@olympicwings.gr
web:WWW.olympicwings.gr

Abenteuerwoche:
Fliegen, Rafting, Canyoning, Olymp-Trekking u.v.m.

Der Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Tegernseer Tal
kann keine Haftung fiir Eigen- oder Drittschiden iiberneh-
men,

Bei schlechtem Wetter ist Sonntag, der z5. April 1999 als
Ausweichtermin vorgesehen. Der Praxisteil findet zeitgleich
mit der Clubmeisterschaft des Drachen- und Gleitschirmflie-
gerclubs Tegernseer Tal statt, fiir Club- und Gebietsfremde
also eine giinstige Gelegenheit, von vielen Thermikanzei-
gern zu profitieren. Fiir Clubmitglieder ist dieses Angebot
im Rahmen der Clubmeisterschaft wieder umsonst.

Wir miissen fiir beide Seminarteile die Teilnehmerzahl be-
schrédnken, das heiBt, es zdhlen die Anmeldungen in der
Reihenfolge ihres Eintreffens. Achtung, es kénnten bei zu
reger Beteiligung fiir den Theorieteil deutlich mehr Teilneh-
mer zugelassen werden als fiir den Praxisteil (die Startplét-
ze am Wallberg erlauben nur eine begrenzte Pilotenzahl).
Jeder definitiv angemeldete Pilot erhélt eine schriftliche
Bestétigung, nochmals mit allen wichtigen Daten. Die jewei-
ligen Kostenbeitrage sind vor Ort zu entrichten.

Fiir die Anmeldungen und eventuelle Fragen hat sich die
ortliche Flugschule »Paragliding Tegernsee, Peter Rumnmel«
zur Verfiigung gestellt. Die Adresse ist Tegernseer StraBe 88,
83700 Rottach-Egern, Tel: 08022/2556, Fax: 08022/2584, ho-
mepage: http://www.para.pbm.de.

Ansonsten ist die Ausschreibung auch tiber den Drachen-
und Gleitschirmfliegerclub Tegernseer Tal im Internet abzu-
fragen: http.//www.gleitschirm.de oder http://www.para.de

Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Tegernseer Tal
Richard Brand!

OUTDOOR ENGINEERING _

Oliver Guenay
Bitzweg 3 - 87459 Pfronten
Tel. / Fax 08363 / 9 44 43
Email:outdoor.engineering@gmx.de

Marokko

-Berge, Meer

i Wettergarantie !!! '

| Fiir Anfénger und Streckenflieger | Von

| September bis Mai ideal ! Auch flr
Nichtflieger interessant | Prospekt!
N&achster Termin:

und Wiiste, 10. - 18. 4. 99; Preis: 1990.-
40 Fluggebiete... | plus beliebige Termine fiir Gruppen ...
Weite re Ziele 99 / 2000 :

Tansania (Usambara Mountains— Erstbefliegung ! ) - Dezember
Andalusienrundtour —beliebig April— Juni, Sep. — Okt 1 Woche
Chile (November) - Griechenland (beliebig, ab 1 Woche)
Ausriistung — Biicher — Tandemfliige — Beratung — Tips
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Ein schweizer Unfallchirurg ist der
Auffassung: 49 von 50 abgestiirzten
Gleitschirmpiloten erlitten schwer-
ste Verletzungen, weil sie ohne
Riickenprotektor gestartet waren.

Dr. Georges Blatter (47) arbeitet als
stellvertretender Chefarzt auf der or-
thopadisch-unfallchirurgischen Abtei-
lung im Spital St. Gallen. Er bezeichnet
sich selbst als »angefressenen« Gleit-
schirmflieger und mochte niemanden
vom Fliegen abhalten, ganz im Gegen-
teil: »Nach meinen beruflichen Erfah-
rungen bin ich der Ansicht, daB Gleit-
schirmfliegen nicht gefahrlicher ist als
andere Sportarten. Die Risiken lassen
sich durch die richtige Schirmwahl,
eine adaquate Ausriistung und die noti-
ge Umsicht bei der Flugplanung so weit
mindern, daB das Verletzungs-Risiko
sehr gering ist.«

»Das grofte Risiko ist der
falsche Schirm«

Dr. Blatter nahm sich nach der Flugsai-
son Ende Oktober '98 die letzten 50
Gleitschirm-Unfélle vor, die in das Kan-
ton-Spital von St. Gallen eingeliefert
wurden. Das Alter der Patienten lag
zwischen 18 und 65 Jahre. Durchschnitt
35 Jahre,

»33 % der Verletzungen waren
Wirbelsaulen-Frakturen«

Bei elf Patienten stellten die Arzte 16
Frakturen der Brustwirbelsiule fest. 17
gebrochene Lendenwirbel wurden an 14
Piloten operiert. Bei weiteren Patien-
ten muBten Prellungen und Stauchun-
gen der Wirbelsidule im Gipsbett etc.
behandelt werden.

Wie beurteilt der »Fliegende Chirurge«
das fliegerische Konnen seiner abge-
stiirzten Patienten? Hier seine Antwort:
»Das Fluggebiet von Fiesch im Wallis ist
jedem Streckenflieger bekannt. Dort
besitzt meine Familie unterhalb des
Kiihboden ein kleines Ferienhaus. Von
hier aus konnte ich lange Jahre, bevor
ich selbst von Roland Good zum Gleit-
schirmflieger ausgebildet wurde, die
Flugkiinste der Freizeitpiloten und auch
die bekannten Wetthewerbs- und
Streckenpiloten beobachten. Nicht we-
nige dieser thermikerfahrenen Cracks
stiirzten hier ab, weil sie von den
Schirmreaktionen ihrer Hochleister
letztlich tiberrascht wurden, wie sie mir
am Krankenbett schilderten. Im Gegen-
satz zu den Freizeitpiloten kennen die-
se Cracks aber sehr wohl die Fakten,
weshalb sie heruntergefallen sind.
Christoph B. (28) ist Fluglehreraspirant
und fliegt seit 3 Jahren.«

»Ich war als Fluglehreraspirant am
Ubungshang. Die Schiiler wollten mit
meinem DHV 3er-Schirm Aufziehtibun-
gen machen, um zu sehen, wie schwie-
rig das im Vergleich zu ihren Schulungs-
schirmen sei. Als wir fertig waren, woll-
te ich noch schnell den Hang hinunter
fliegen. Meinen Sitz mit Riickenprotek-
tor hatte ich nicht oben, daher lieh ich
mir von einem Schiiler einen uralten
Kreuzgurt aus. Im Flug bin ich durchge-
hangen, weil die Schultergurte immer
héher rutschten. Ich konnte kaum noch
zu den Bremsschlaufen reichen, weil
ich an meinem DHV 3er-Schirm die
Bremswege kiirzer eingestellt hatte. In
dem alten Gurtzeug hatte ich nicht die
Moglichkeit, mit Gewichtsverlagerung
zu fliegen. Die Zusammenhinge habe
ich vorher wohl nicht iiberlegt, denn als
ich auf den Landepunkt eindrehen
wollte, tiberzog ich den Schirm. Es kam
zum StromungsabriB und ich erlitt beim
Aufprall schwere Riickenverletzungen
ohne meinen Riickenprotektor. Mein
Rat an die Flugkollegen ist:

Auch ein Flug vom Ubungshang ist ein

Flug.

Nicht Material kombinieren, das
nicht zusammenpaft.

Unfélle passieren nicht, sondern

werden selbst gemacht.«
Dr. Blatter meint: »Befragt man nun
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einen Freizeit-
piloten  nach
dem Grund sei-
nes  Absturzes
mit seinem
Schirm, erhdlt
man oft ziem-
lich wirre Anga-
ben oder Ausre-
den iiber das
Schirmverhalten. Die-
se Piloten sind meist
nicht in der Lage, ei-
nen leistungsopti-
mierten Schirm ein-
wandfrei zu beherr-
schen, weil sie so-
wohl von ihren Fahig-
keiten, als auch vom
aerodynamischen Wis-
sensstand her schlicht
tiberfordert sind, wie
die Unfallstatistik in
unserem Spital zeigt.

unterschreiten.«

DaB viele Freizeit-
piloten auch mit den
»neuen« dynamische-
ren Schirmen der
DHV-Kategorie 2 tiber-
fordert sind, hat sich
herumgesprochen. Des-
halb wird auch in der
Schweiz anerkannt,
daB der DHV die Not-
bremse gezogen hat
und die Giitesiegel-
Testverfahren iiber-
arbeitet wurden, wo-
nach die meisten Pi-
loten heute einen
Schirm der DHV-Ka-
tegorie 1-2 favorisie-
ren,

Unmittelbar nach
der hoffentlich gut
verlaufenen Operati-
on mochten die we-

Fenee Husness Maw

Fatac Ui Gl

Hier ein Beispiel: nigsten Piloten mit
Markus B. ist 31 Jahre Schirméffnungen sollten in ihrem  bisherigen
alt und fliegt seit acht ﬂ:::;::e“’m'm“gs o »Sicherheits-Hochlei-

Jahren  Gleitschirm.
Mit seinem neuen
DHV 3er-Hochleister
gerdt er bei der Lan-
devolte in einen ein-
seitigen Stromungsa-
briB. Markus meint
heute auf dem Weg
der Besserung: »Schirm-
typ der Routine an-
passen.« Jorg verliert
in 15 Meter Hohe {iber

Grund mit seinem fneh
Hochleister die Kon-
trolle  tiber den

Schirm. Er war gerade
gestartet und »fing« in
niedriger Hohe eine
Riickenwindboe ein.
Kein Protektor schiitzt
den Piloten. Beim Aufschlag zieht der
Pilot sich schwere Verletzungen zu: »Ich
rate jedem zu einem Schaumstoff-Air-
bag. Ein Staudruck-Airbag hitte in mei-
nem Fall nicht geniitzt, der braucht et-
was Zeit zum Auffiillen. Ich rate jedem
Gleitschirmflieger, nach dem Start so zu
fliegen, daB sich der Abstand zum
Grund raschest, moglichst auf tiber 50
m, vergroBert und diesen Minimalab-
stand wahrend des Fluges auch nie zu
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Hangschrubben ist ge-

ster« zum Fliegen ge-
hen. Der Umstieg auf
etwas »zahmere«
Schirme wurde von
fast allen Patienten
erwogen. »Fast alle
verunfallten Flugkol-
legen sind auf Schir-
f me der DHV-Einstu-
, 8 fung 1-2 gewechselts,
2 erfuhr Dr. Blatter bei
seinen Interviews.
»Zudem hat keiner
dieser Patienten das
Fliegen aufgegeben,
was mich ganz per-
sonlich freut.«

Die Mehrzahl die-
ser Piloten verun-
gliickte nach eigenen
Angaben mit Schirmen, die sie letztlich
tiberforderten, wie sie Dr. Blatter »ge-
standen«.

» 30 % der Piloten waren nicht in der
Lage, Storungen in der Kappe, wie z.B.
eroBflichige Klapper, erfolgreich zu eli-
minieren.

» 10 % der Patienten waren im Flug in
eine Bergwand gestiirzt oder in Baume,
weil zu nahe am Relief oder zu dicht
tiber Baumwipfeln oder Hausern am

Landeplatz geflogen wurde. Hier ein
Beispiel: Patient Peter A. (33) fliegt seit
6 Jahren mit einem DHV zer-Schirm,
ohne Riickenprotektor: »Eine Windboe
lieB mich heim Landeanflug gegen eine
Hauswand prallen. Meine Lehre aus
dem Unfall ist: Viel Fliegen, tiben, tiben,
... Sicherheitstraining absolvieren und
nicht ohne Riickenprotektor starten.«

»Wer ohne Riickenprotektor
fliegt, handelt leichtsinnig«

Die Unfallstatistik aller grofen Kran-
kenhauser zeigt, daB die wirklich gra-
vierenden Verletzungen beim Gleit-
schirmfliegen den Riickenbereich be-
treffen. Dr. Blatter dazu: »Die gefahr-
lichsten Verletzungen sind bei Gleit-
schirm-Unféllen eindeutig Riicken- und
Lendenwirbel-Verletzungen mit der Ge-
fahr von Querschnittslahmung sowie
Beckenbriiche und natiirlich innere
Verletzungen. Wie jeder Pilot friiher
oder spiter einmal den Landeanflug
verpatzt, sollte hier in allen Flugschu-
len noch mehr Information geboten
werden, die auch AuBenlandungen,
Hanglandungen und Toplandungen
einschlieBt. Das Ganze muB trainiert
werden, damit man im Notfall ruhig
und konzentriert bleibt.«

Ein Beispiel fiir viele Unfélle dieser
Art: Rachel M. ist 27 Jahre alt und fliegt
seit drei Jahren DHV zer-Schirm ohne
Riickenprotektor. Die Toplandung am
Hang endete mit schweren Riickenver-
letzungen im Spital. Sie meint: »Keine
Berglandung, ohne vorher das Gelande
und die Landevolte ganz genau studiert
zu haben.«

Nobody is perfect - gerade dann,
wenn die Gruppendynamik den gesun-
den Menschenverstand (iberspielt. Dr.
Blatter kennt seine Pappenheimer:
»Auffallend sind die typisch menschli-
chen Schwéchen. Bei lokalen Vereins-
meisterschaften steht das »Landepunkt-
Treffen« hoch im Kurs. Hier kommt es
immer wieder vor, daB der Pilot fiinf
Meter und héher iiber dem Landepunkt
die Bremsleinen voll durchzieht, um ja
den Punkt zu treffen. Der Schirm stallt,
der Pilot fallt aufs Kreuz und ist
schwerverletzt. Solche Unfille sind ab-
solut vermeidbar, passieren aber im-
mer wieder.«

Verhindern die neuen, voluminosen



Riickenprotektoren bei einer Crash-
Landung  tatsdchlich  gravierende
Riickenverletzungen? Dieser Frage ging
Dr. Blatter besonders nach: »Bei unse-
rer Analyse der letzten 50 schweren
Gleitschirm-Verunfallten ,vom 18, Okto-
ber 1998 an zuriickgerechnet, ergab
sich folgendes Bild: 49 Piloten hatten
keinen Riickenprotektor der neuen
stoBabsorbierenden Bauart (Air-Bag
Schaumstoff-Systeme) getragen. Sie er-
litten meist  Lendenwirbelbriiche,
Beckenbriiche oder andere Riickenver-
letzungen. Nur einer der verunfallten
Patienten war mit einem der neuen
Protektoren ausgeriistet. Er kam trotz
schwerer Beinverletzungen, die inzwi-
schen véllig ausgeheilt sind, mit mittel-
schweren Prellungen im Riickenbereich
davon, obwohl der Aufprall sehr hart
war. Der verunfallte Pilot ist Michael L.,
42 Jahre alt, fliegt einen DHV 2er-Schirm
und Gurtzeug mit Riickenprotektor. Er
sagte: »Der Grund des Unfalls war ein
Einklapper im Lee, den ich bei der ge-
ringen Hohe nicht mehr korrigieren
konnte. Meine Lehre daraus ist: nie ins
Lee fliegen und immer mit Riickenpro-
tektor, der nicht nur im GesaB, sondern
auch im Riickenbereich méglichst gut
dampft. Das hat mich gerettet, so daB
ich heute ohne irgendwelche Folgen
wieder fliegen und Sport treiben kann.«

»Die neuen Riickenschutz-
Protektoren nach DHV-
Norm sind die wichtigste
Praventivmalinahme ge-
gen Wirbelsdulen-
Frakturen«

Dr. Blatter: »Wer ohne einen
der neuen Schaumstoff/Airbag-
Riickenprotektoren fliegt, sollte
sich tiber die moglichen Folgen be-
wuBt sein. Er handelt hochgradig leicht-
sinnig. Es muB Aufgabe der nationalen
Verbande sein, adadquate Riickenpro-
tektoren nach DHV-Norm verbindlich
fiir jeden Gleitschirmflieger vorzu-
schreiben, wie es jetzt nach Osterreich
auch in Deutschland in Planung ist.
Letztlich ist es nur noch eine Frage der
Zeit, bis tiber die Versicherungen Druck
auf die Verbande und die Piloten aus-
getibt wird. KFZ-Versicherungen iiber-
nehmen, wie wohl bekannt ist, langst
nicht mehr die vollen medizinisch not-
wendigen Kosten, wenn es sich bei den
Untersuchungen herausstellt, daB der
Sicherheitsgurt nicht angelegt war.
Uber Sinn oder Unsinn von Air-Bags im
Auto oder das Mitfithren eines Ret-
tungsschirms diskutiert heute auch
kein Mensch mehr, weil sich die Er-
kenntnis durchgesetzt hat, daB dies der
Sicherheit dient und viele Piloten vor
dem Schlimmsten bewahrt hat.«

»Zusitzliche Seitenprotektoren
schiitzen das Becken beim Aufschlag
aus der Rotation«

Nach den Schilderungen der verun-
gliickten Piloten erfolgte der finale
Aufschlag oft in Seitenlage aus einer

Rotation heraus. Dr. Blatter meint:
»Ahnlich wie beim PKW-ZusammenstoB
erfolgt der Aufprall oft mit einer stark
seitlichen Tendenz. Schwere Becken-
briiche und Lendenwirbelfrakturen las-
sen sich durch zusétzliche Seitenpro-
tektoren wohl nicht verhindern, aber
die Folgen konnten geringer sein, als
mit einem reinen Riickenprotektor
ohne zusatzliche Seitenprotektoren.
Hier fehlen uns allerdings noch fun-
dierte Erfahrungen, weil bei uns fast
nur schwerstverletzte Piloten eingelie-
fert werden, die ganz ohne Riicken- und
Seitenprotektoren verungliickt sind.«
Hans G. Isenberg
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PRUFUNGSKALENDER 1999

Bitte mindestens 3 Wochen vor dem Prifungstermin beim Organisator anmelden.
Die Teilnehmerzahl ist begrenzt. Der Kalender wird laufend erganzt.
Anmeldungen: Piloten, die an der Teilnahme interessiert sind, wenden sich direkt
an den Organisator.

Wichtig: Nur wer alle erforderlichen Unterlagen bei der Priifung vorlegen kann, ist
teilnahmeberechtigt.

Datum Ort HG,GS At Organisator, Telefon Datum Ort HG,GS At Organisator, Telefon
010599  Bad Harzburg G5 TABFS Harzer Gleitschimschule, 05322/1415 200699 Zillertal (4) HG.GS PABP Flugschule Goppingen, 07164,/12021
02,0599  Bad Harzburg G5 PABFES Harzer Gleitschimschule, 05322/1415 250699  GamischParenk. G5 TABFP Gleitschimschule M. Brunner, 0882174260
07.05.99  Backnang HGGS T4 B.FS Flugschule Frank, 07191,/65475 260699  Ruhpolding HGGS TPABFP Flugzentrum Ruhpolding Holzner, 0B663/668
07.0599  Lenggries G5 TABF Adventure Sports, 08042/9486 260699  GamischPartenk.  GS PABFP Gleitschimschule M. Brunner, 08824,/74260
08.05.99  Lenggries GS PAB, Adventure Sports, 08042/9486 300699  Stutigart HGGS TABFPS Luftikus, 0711/537928
08.05.99  Aschau G5 TABFP Paragliding Fugschule Chiemsee, 08052/9494 040799  Tegelberg HGGS TPABF Flugschule Tegefberg, 08367/598
080599  BadSabungen  HGGS  Talle Prifzentrum Mitte, 06654/353 040799  Moseloder Saar  HG.GS  PAB Flugschule Sunrise, 06201182911
08.0599  Kampenwand G5 PABP Paragliding Flugschule Chiemsee, 08052/3494 080799 Pustertal/Sidtirol (HG,GS  TA,B,P Klaus Schwarzer's Flugschule Fiyar, 08024/48119
080599  Backnang HGGS PAB. 5 Flugschule Frank, 07191/65475 09.07.99  Boisterlang G5 TAB 1 Oberaligauer Drachen & Gleitsegelschule, 08321/9328
09.0599  Tegalberg HGGS TPABF Flugschule Tegelberg, 08367 /598 09.07.99  Lenggries G5 TPAB, Adventure Sports, 08042/9486
09.0599  Zillertal (A) HGGS PABP Flugschule Gappingen, 07164/12021 090799  Briven/Rodeneck () GS TAB,P Flugschule Siegen, 0271,/382332
090599  BadSalwngen  HGGS PA.B,S,P Priifzentrum Mitte, 06654/353 09,0799 Pustertal/Sctirol (HG.GS  P.A B, P Htaus Schwarzer's Flugschule Flyart, 08024,/48119
130599  Bad WViessee G5 TABFPS Paraghiding Tegemsee , 08022,/2556 100799 Lengdries GS PAS, Adventure Sports, 08042/9486
130599  Unterwdssen GS TABF Sliddeutsche Gleitschirmschule, 08641,/7575 100799  Bolsterlang GS TAB 1 Oberallgauer Drachen & Gleitsegelschule, 08321/9328
140599 Wallberg G5 PABP Paragliding Tegemsee , 08022/2556 100799  Briven/Rodeneck () GS P AB,P Flugschule Siegen, 0271/382332
14,0599 Hossen () G5 PAB Siiddeutsche Gleitschimschule, 08641/7575 150799 Unterwossen G5 TABF Silddeutsche Gleltschimschule, 08641,7575
15,0599 Meransen (1) G5 TPABFP OFS Paragliding, 08342/839405 16.07.99  GamischPartenk. G5 TAB,F.P Gleitschimschule M. Brunner, 08821 /74260
150599  Leutenberg G5 TABFPRS Ostthiringer Gleitschinmschule, 036734,/30357 16.07.99  Hossen () G5 PAB Siiddeutsche Gleitschimschule, 086417575
160599  ElsaB G5 PAB Flugschule Dreyeckland, 07661,627140 170799 Bad Harzburg G5 TABFS Harzer Gleitschimschule, 05322/1415
19.0599  Obermaiselstein G5 TABFP OASE Flugschule Peter Geg, 08326/38036 170799 GamischPadenk. GS PABFP Gleitschimschule M. Brunner, 08824/74260
210099  Greifenburg (A] ~ HG,GS  TA,B.F,P  Drachen-und Gleitschimschule Goslar, 05321,/18899 180799  Bad Harzburg G5 PABFES Harzer Gleitschirmschule, 05322/1415
210599 Obermaiselstein GS PABP OASE Flugschule Peter Geg, 08326/38036 210799 Obermaiselstein GS TABFP OASE Flugschule Peter Geg, 08326/38036
220599  Grefferburg (A} HG,GS PAB,P  Drachen-und Gleitschimschule Goslar, 05321,/18899 230193 Obermaiselstein G5 PABP OASE Flugschule Pater Geg, D8326/38036
260599 Marquartstein HG TPAB Drachenflugschule Chiemsee, 08642/383 240799  Ruhpolding HGGS TPABFP Flugzentrum Ruhpolding Hofzner , 08663/668
280599  Bolsterlangl 65 TAB 1 Oberallghuer Drachen & Gleitsegelschule, 08321/9328 200799 Aschau G5 TABFP Paragliding Fugschule Chiemsee, 08052/9494
290599 Bolsterlang G5 TAB 1 Oberallgéuer Drachen & Gleitsegelschule, 08321/9328 240799  Bad Salungen  HGGS  Talle Prifaentrum Mitte, 06654/353
290599  Ruhpolding HGGS TPABFP Flugzentrum Ruhpolding Holzner, 08663 /668 240799 Meransen (I} G5 TPABFP OFS Paragliding, 08342,/839405
290699 Aschaut GS TABFP Paragliding Flugschule Chiemsee, 08052/9494 20799 Kampenwand G5 PABP Paragliding Flugschule Chiemsee, 08052/9494
290599 Greifenburg (A) ~ HGGS TAB.FP Flugschule Sunrlse, 06201/182911 250799  BadSalungen  HGGS PABS,P Priifzentrum Mitte, 08654,/353
290599  Marquartstein HG TPAB Drachenflug-Schule Chiemsee, 08642/383 280799  Herbom/Siegen HGGS TABFP.S  Kaus Schwarzer's Flugschule Flyart, 08024 /48119
290599 Kampenwand G5 PABP Paragliding Flugschule Chiemsee, 08052/9494 290799  Herbo/Siegen HGGS PABS Hiaus Schwarzer's Flugschule Flyart, 08024/48119
200599  Greffenburg (A)  HGGS PABP Flugschule Sunrise, 06201 /182911 300799  Bolsterlang GS TAB 1 Oberaligauer Drachen & Gleitsegelschule, 08321/9328
010699  Stultgart HGGS TABFPS Luftikus, 0711/537928 00799 Dimau HGGS TABFSP Flugschule Gappingen, 07164/12021
03.06.99  Unterwdssen GS TABF Siiddeutsche Gleitschimmschule, 086417575 300799 Bad Wiessee G5 TABFPS Paragliding Tegemsee, 08022/2556
040699  GamischPatenk. G5 TABFP Gleitschirmschule M, Brunner, 08821,/74260 310799 Bolsterlang G5 TAB 1. Oberaligduer Drachen & Gleitsegelschule, 08321/9328
040699  Bad Wiessee G5 TABFRS Paragliding Tegemsee, 08022/2556 310799 EsaB G5 TPAB Flugschule Dreyeckland, 07661/627140
04.06.99  Kossen (A) G5 PAB Siddeutsche Gleitschimschule, 08641/7575 310799 Wallberg G5 PABP Paragliding Tegemsee, (80222556
05.06.99  Meransen () G5 TPABFP OFS Paragliding, 08342/809405 030899  Stutigart HGGS TABFPS Luftikus, 0711/537928
05.06.99  Sildtirol {I) HGGS TABFP Flugschule Frank, 07191/65475 04.0899  Obermaiselstein G5 TABFP DASE Flugschule Peter Geg, 08326/38036
05,0699  GamischPartent. GS PAB,FP Gleitschirmschule M. Brunner, 08821,/74260 060893  GamischParenk. GS T4 B FP Gleitschimschule M, Brunner, 08821/74260
05.06.99  Wallberg G5 PABP Paragliding Tegemsee, 08022/2556 06.0899  Obermaiselstein GS PABP OASE Flugschule Peter Geg, 08326/38036
060699  Geeffenburg ()  HGGS TABFP Flugschule Sunrise, 06201182911 07.0899  Aschau G5 TABFEP Paragliding Flugschule Chiemsee, 08052/9494
06.06.99  Sidtirol {1) G5 PABP Luftikus, 0711/537928 07.0899  Marquartstein HG TPAB Drachenflugschule Chiemsee, 08642/383
06.06.99  Greffenbwig ()  HGGS PABP Flugschule Sunrise, 06201 /182911 07.0899  Manuartstein HG  TPAB Drachenffug-Schule Chiemsee, 08642/383
06.06.99  Sidtirol (1) HGGS PABP Flugschule Frank, 07191/65475 07.0899  GamischPartenk. G5 PA B.F,P Gleitschimschule M. Brunner, 0882174260
09.06.99  Obermaiselstein GS TABFP OASE Flugschule Peter Geg, 08326,38036 07.0899  Kampenwand G5 PABP Paragiding Flugschule Chiemsee, 08052/9494
11.0699  Dimau HGGS TABFSP Flugschule Gappingen, 0716412021 0B.0BS9  ITilertal (4) HG.GS  PAB,P Flugschule Gappingen, 07164,/12021
110699  Backnang HGGS TABFS Flugschule Frank, 07191/65475 120899  Unterwdssen GS TABF Siddeutsche Gleitschimschule, 08641/7575
110699 Overmaiselstein GS PABP (ASE Flugschule Peter Geg, 08326/38036 130899  Greffenburg (o)  HGGS TA,B.F,P  Drachen- und Gleitschimschule Goslar, 05321,/18899
120699  Bad Salungen  HGGS  Talle Priifrentrum Mitte, 06654/353 130899  Bad Wiessee G5 TABFPS Paragliding Tegemsee, 08022/2556
120699  Backnang HGGS PABS Flugschule Frank, 07191,/65475 130899 Hassen (4) G5 PAB Siiddeutsche Gleftschimschule, 08641/7575
130699  Bad Salzungen  HGGS PAB.SP Prisfzentrum Mitte, 06654/353 140899 Ruhpolding HGGS  TPAB.F,P Flugzentrum Ruhpolding Holzner, 08663 /668
19.06.99  Aschau G5 TABFP Paragliding Flugschule Chismses, 08052/9494 140899  BadSalwngen  HGGS  Talle Prufzentrum Mitte, 06654/353
19.0699  Kampenwand GS PABP Paragliding Flugschule Chiemsee, 08052/9494 140899 Meransen () GS TPAB.FP (FS Paragliding, 08342/899405
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Alternativsportarten: Rafting, Silvretta - Gletschertour.
Hauseigene Mountainbikes.

Integration und Sicherheit ist unsere Stérke .

Vorteilspreise im Hotel Der Silbertaler fiir Flieger und Angehdrige.

Fluglehrerausbildung

SOMMEREIT
ULTRA -ALL~ INCLUSIV-WOCHIE

LEHRGANGSKALENDER INFORMIER DICH JETZT!
S a4 200.
Fluglehrer
15.04.1999 D/GS Pflichtfortbildung Windenschlepplehrer Flugschule Silvretta , high & fun ,Hotel der Silbertaler" Elmar Ganahl
e e Horst Barthelmes 06654/353 A 6563 Galtiir 61a Tel. 0043 5443 8256 Fax. B459
22.04.1999 D/GS PassagierWindenschlepp (Einweisungsberechtigung)

e-mailadresse; silbertaler@tirol.eom , hitp/www.galtir.at/silbertaler

Datim Ot HG,6S  Art Organisator, Telefon: [
14,0899 Sidtirol (I HGGS TAB,F P Flugschule Frank, 07191,/65475 {
14,0899  Greifenbug (\  HG,GS PAB, P Drachen- und Gleitschimschule Gostar, 05321,/18839 :
140899 Wallberg G5 PABP Paragliding Tegernsee, 08022/2556 :
150899  Tegelberg HGGS TPABF Flugschute Tegelberg, 08367 /598 :
150899  BadSalungen  HGGS PABSP Priifaentrum Mitie, 06654/3563 1 '
150899  Sidinol()  HGGS PABP Fugschule Frank, 07491/65475 | | Uber die Berge fertig Ios............ |
200892 Bolsterlang GS TAB 1 Oberaligauer Drachen & Gleitsegelschule, 083219328 : o " . ’
00890 Bakiang  HGES TABF.S rugshoeFanl, nouesirs | 1 Fliegertrell'in der blauen Silvretta - Tirol
210899 Bolsterlang G5 TAB L Oberaligiuer Drachen & Gleitsegelschule, 08321/9328 ! Galtiir - Ischgl
210899  Asthau G5 TABFP Paragliding Flugschule Chiemsee, 08052/9494 1
210893 Kampenwand GS PABP Paragliding Flugschule Chiemsee, 08052/9484 ' Die Flugschule mit bestem Image.
210899  Backnang HGGS PAB, S Flugschule Frank, 07191/65475 | : Das Hotel mit emotionaler Servicequalitét .
250899 Leutenberg 65 TABFPS Ostthiringer Gleitschimschule, 036734/30357 | | Das ideale Urlaubsziel fir Club’s und Familien.
250899  Obermaiselstein GS TABFP OASE Flugschule Peter Geg, 08326/38036 | : * Beste Betreuung fir GenuBflieger
210899  GamischPartenk,  GS  TA.BFP Gleitschimschule M. Brunner, 08821/74260 | o GroBtes Ausbildungs.- u. Weiterbildungscenter
27,0899  Stuitgart HG.GS TAB.FPS Luftikus, 0711/537928 1 e 25 jahriger Flugerfahrung.
210899  Obermaiseistein G5 PABP 0ASE Flugschule Peter Geg, 08326/38036 : ¢ Hohenfliige fiir die in Ausbildung sind DHV und AERO CLUB
28.0899  Ruhpolding HGGS TPAB,FP Flugzentrum Ruhpolding Holzner, 08663/668 } am"k'mm'-_ .
280899 Meransen ) 65 TPABFP OFS Paregiding, 08342/899405 | 1 * :dﬂd;rﬁﬂgg";“ dem P%‘;E'e]:"?“ e Abholdienst bei
B89  GamischPaterk. G5 PAB,F.P Gleschimsciule M. Brmer, 08824/74260 | 1 ° g{ehennug Starthilte wsw,
280899 Sudtirol {1 G5 PASB, Pluftikus , 0711/537928 | © Fliegerstammtisch.
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Horst Barthelmes 06654/353

18.05.1999 D/GS Pflichtfortbildung Windenschleppleher
Horst Barthelmes | 06654/353
01.07,1999 D/GS PassagwerdensahIepp {Emwelsungsberechugung}
P AN S Horst Barthelmes 06654/353 —
29.07.1999 D/GS Pﬂ:chtfortbndung Windenschlepplehrer |:| h |
. Horst Barthelmes 06654,/353 u SC U e

16.09.1999 D/GS Pflichtfortbildung Windenschiepplehrer H H R l E

~ Horst Barthelmes 06654/353
30.09.1999 D/GS Passagier-Windenschlepp (Einweisungsherechtigung) Reisebliro Hochries  HochriesstraBe 80

(Talst. Hochriesbahn)

Horst Barthelmes 06654/353
5 33122 Samerberg

04.10, - 17.10.1999 D/GS Fluglehreranwarter-/ Assistentenlehrgang Robert Niederreuther iy H
DHV-Geschaftsstelle 08022/9675-30 r§|§f§2 EO 8 32} e
02.11.-5.11.1999 D/GS Fachlehrer Windenschlepp

Horst Barthelmes 06654/353

D/GSPassagierWindenschlepp (Einweisungsberechtigung)
Horst Barthelmes 06654,/353

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

04.11.1999

1511.-19.11.1999  D/GS Refresher/Fluglehrerlehrgang =
DHV-Geschftsstelle 08022/9675:30 Drachenfliegen
2011.+21.11.1999  D/GS Fluglehrerpriifung Gleitschirmflieaen
DHV-Geschaftsstelle 08022/9675-30 g
P Wir schulen taglich
Piloten * 8.00 bis 12,00 Uhr Flugtechnik und
Anfangerkurs am Ubungshang Thermikeinweisung
G B “e’ﬁg'};”‘ggﬂﬁ‘;fnﬁﬁf%%ggff}”ﬁg * ab 12.00 Uhr Hahenflug- Castelluccio, Tirkei, Bassano,
AT AR my = TR R R ausbildung Hochries oder Winde Lanzarote, Bali, Luganer See
29.05. + 30.05.1999 D/GS Vereins-Windenschlepp-Seminare »Sehuknashesivund
—— o v?ajhe'm;f 06254" 2 -Fortsetzung tagich mglich Sicherheitstraining
03.07. +04.07.1999 D/GS Vereins-Windensc epp-Seminare 2 &
- L4, Horst Bartheimes 06654/353 Saiierhd i Luganes ee
28.08. 4+ 29.08.1999 D/GS Vereins-Windenschlepp-Seminare e Wind hi
gsschirme indenschile
—— =i ﬂ‘%%ﬁf}d{ 353 nicht &lter als 3 Monate HG und GS 4
09.10. +10.10.1999 D/GS Vereins-Windenschlepp-Seminare « Hahenfliige mit Funkeinweisung
- Horst Barthelmes_ﬁﬁ_ﬁﬂ/_353 * Modernste Schulungsdrachen Theorieunterricht
Direktwahl Ausbildung (08022-967530) * GS-Tandem-Verleih HE und GS
* Sicherheitstraining

Teilnahme nach Anmeldung bei der DHV-Geschaftsstelle,

Vorauswahlpriifungen kbnnen bei folgenden Priifzentren absolviert

werden: Horst Barthelmes, Tel, 06654/353, Fax 06654/7771; Waldemar Obergfell, Tel.
D7685,/1050, Karl Slezak (GS) Tel. 08803/60598, Fax 60510

Fax 07685/1061, Annl Rehrl, Tel. 0043,/3687 /81880, Fax 0043/3687 /81346,

Service und Verkauf
Neu- u, Gebrauchtgerite

Begleitete Flugsafaris
Eigenes Reisebiiro
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Mosel-Cup 1999

Alle Drachen- und Gleitschirmflieger in der Mitte Deutsch-
lands sollten sich folgenden Termin rot im Kalender an-
streichen, denn vom 30. Juli his 1. August 1999 wird an den
Héangen der Untermosel in Lasserg (Startplatz) und Burgen
(Landeplatz) wieder der Mosel-Cup fiir Drachen- und Gleit-
schirmflieger ausgetragen. Organisiert wird dieser Event
von dem riihrigen Verein der Drachen- und Gleitschirm-
fliegerfreunde Rhein-Mosel-Lahn e.V.

Zu gewinnen gibt es zahlreiche Geld- und Sachpreise. Im
letzten Jahr nahmen an dem Spektakel (iber 8o Piloten teil.
Gestartet wird je nach Windverhéltnissen am schiénen
Naturstartplatz in Lasserg oder aus der Winde, wobei hier
Starts in alle Windrichtungen maéglich sind.

Freies Fliegen ist fiir alle Piloten an allen Tagen moglich,
Der Transport per Boot und Bus-Shuttle ist kostenlos. Start-
oder Landegebiihren [allen nicht an. Fiir das Apres-Flight
sorgt der ortliche Schiitzenverein, der es an diesem Wo-
chenende so richtig krachen laBt, denn gleichzeitig mit dem
Mosel-Cup findet das Burgener Schiitzenfest statt, das eines
der groBten und altesten Schiitzenfeste an der Mosel ist.
Tandempiloten werden interessierte Zuschauer zu Tal
fliegen, so daB auch fiir die nicht-fliegenden Zuschauer
etwas geboten wird. Fiir Ubernachtungsgiste stehen kosten-
lose Campingméglichkeiten oder preiswerte Pensionen zur
Verfiigung.

Wer mehr iiber die Aktivitdten der Drachen- und Gleit-
schirmfliegerfreunde Rhein-Mosel-Lahn e.V. erfahren moch-
te oder an der Wettkampfausschreibung interessiert ist,
wende sich an: Werner Schmitt, Tel: 06773/418 oder schaut
im Internet nach: www.abschweb.de/rh-mo-la.htm.
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Streckenflugcup Oberdrautal

Mit der Griindung des Oberdrautaler Flugsportclubs am
01.03.98 gibt es jetzt in Greifenburg / Embergeralm auch
einen Gleitschirm- und Drachenfliegerclub, der die orts-
ansassigen Piloten zusammenfaBt und den Flugsport der
einheimischen Bevélkerung etwas naher bringen will.

Fiir die Flugsaison 1999 wird eine Streckenflugjagd aus-
geschrieben, Startplatz auf der Embergeralm. Die beiden
Preise, die sich sehen lassen konnen, stellt Wolfgang
Sattlegger zur Verfiiguneg:

Der erste Gleitschirmflieger, der vom Startplatz Emberger-
alm ein flaches Dreieck oder einen Ziel-Riickflug von
mindestens 160 km, oder der erste Drachenflieger, der vom
Startplatz Embergeralm ein flaches Dreieck oder einen Ziel-
Riickflug von mindestens 200 km erreicht (nach den XC-Cup
Richtlinien) gewinnt je eine Woche (7 Tage) Aufenthalt mit
Halbpension im Gasthof Fichtenheim auf der Embergeralm
bei Wolfgang Sattlegger, selbst Mitglied des Oberdrautaler
Flugsportclubs.

Néhere Informationen erhalten Sie von unseren Obmann-
stellvertreter und Wetterspezialisten Wolfgang Sattlegger
(Gasthof Fichtenheim), Tel: 04712/794 oder bei Jorg Vogel,
Tel: 04712/8750.

Viele schone und weite Fliige von der Embergeralm wiinscht
allen Flugkameraden der Flugsportclub Oberdrautal

Odenwaldpokalfliegen als
moderner Vierkampf

Vom 18.06.99 his 20.06.99 findet in Hardheim das Oden-
waldpokalfliegen des Clubs fiir Drachenflugsport statt. Der
Wetthewerb wird in diesem Jahr als moderner Vierkampf
durchgefiihrt. Dabei handelt es sich um einen Fun-Wett-
bewerb. Es werden 4er Teams mit je einem Drachenflieger,
Mountainbikefahrer, Gleitschirmflieger und Laufer gebildet.
Dazu konnen sich komplette Teams, aber auch Einzelperso-
nen melden. Bei Einzelpersonen werden Teams durch eine
Auslosung zusammengestellt. Die Flieger starten vom
Hockenberg. Das Startgeld betragt 20 DM pro Person. Darin
enthalten sind 2x Friihstiick sowie ein Uberraschungsdrink.
Den Siegerteams winken Preisgelder sowie Sachpreise.

Fiir Piloten, die nicht am Wettkampf teilnehmen, besteht
zwischen den Durchgédngen die Moglichkeit zum freien
Fliegen vom Berg oder an der Winde,

Weiter Informationen sowie die Ausschreibung sind bei
Manfred Pientka, Tel: 06283/50341 erhaltlich.



Brandaktuell! Live-Berichterstattung
auf unseren Web-Seiten

Hautnah dabei sein kénnt lhr beim PWC in Como. Unser
Mann vor Ort, Stefan Mast, sendet ab 20. April téglich top-
aktuelle Berichte und Fotos vom Wetthewerb und von der
Szene im Umfeld. Zu finden unter:
www.dhv.de/pwcgg/index.htm

AuBerdem bieten wir Euch eine komplette Berichterstattung
der German Cups unter:

www.dhv.de/wettbew/gcupgg.html

Ergebnislisten der Liga und Landesmeisterschaften im Dra-
chen- und Gleitschirmfliegen stehen fiir Euch up to date auf
unseren Sportseiten bereit.

Laufend auf den neuesten Stand gebracht werden die Zwi-
schenergehnisse der deutschen Streckenflugmeisterschaft
Abrufbar unter: Sport und Termine

Hochpustertaler Streckenflugeup ‘99

Um das Streckenfliegen mit Drachen im Hochpustertal zu
fordern, wird vom Drachenfliegerclub Sillian / A ein gut
dotierter Wetthewerh ausgeschrieben. Vom 1.4.99 bis
31.8.99 konnen in der FAI Klasse 1 und FAI Klasse 2 von
einem Hochpustertaler Startplatz aus Streckenfliige unter-
nommen werden, die zwei besten werden gewertet.

Das Gesamtpreisgeld betrigt 30.000 0S, das Nenngeld
500 0S.

Nahere Infos bei Franz Hofmann, Tel: 0043/4842/6729.

Neuer Streckenflugwettbewerb

Am 12. Mérz fallt der StartschuB fiir den ,Forum-Salzburg-
Cup". Mit diesem Streckenflug-Bewerb der etwas anderen
Art will das ,Salzburger Fortbildungsforum fiir Gleitschirm-
flieger" ganz gezielt jene Piloten zum Streckenfliegen
animieren, die eigentlich recht gut ,kurbeln", sich aber —
aus den unterschiedlichsten Griinden — bisher nur ungern
allzuweit aus Landeplatz-Reichweite entfernt haben.

Kurze, fix vorgegebene Aufgaben sollen dabei helfen, diese
mentale Hirde etwas leichter zu iiberspringen. Als Preise
winken GPS, Vario, Gurtzeug, Saisonkarten fiir die Gebiete
Werfenweng und Dorfgastein, aber auch Bargeldbetrige
von insgesamt 10.000 Schilling!

Details zum ,Salzburg-Cup” - von der Startmeldung bis zur
Kartenkopie - kénnen telefonisch oder per Internet abge-
fragt werden:

Flugschule Salzburg: A-5163 Mattsee, Fisching 528,

Tel: +43 6217 6300, mobil: +43 664 1919 100, Fax: +43 6217 7300,
homepage: http://members.magnet.at/mistral, e-mail: hel-
mut.sobekatelecom.at.

freex-Wallberg-Cross-Country 1999

Dank dem Engagement eines neuen Sponsors findet auch
1999 wieder ein offener Streckenflugwettbewerb fiir Gleit-
segel am Wallberg statt. Der [reex-Wallberg-XC ‘g9 ist ein
Wetthewerb, der nicht nur fiir Mitglieder des ,Drachen-
und Gleitschirmfliegerclub Tegernseer Tal" ausgerichtet ist,
sondern dank der in den letzten Jahren immer wieder
verbesserten und angepaBten Austragungshedingungen
auch Nichtclubmitglieder ansprechen soll.

Der Veranstaltungszeitraum ist vom 1. April 1999 bis
einschlieBlich 15. Juli 1999. Es wird kein Startgeld erhoben.
Um auch Gebietsfremden eine Chance auf gute Plazierun-
gen zu geben, kommen wie im Vorjahr nur zwei Fliige in die
Wertung, wobei ein Flug vom Wallberg aus gestartet
werden muB, der zweite kann I
auch nur einen Wende- oder Ziel- :
punkt am Wallberg haben. E
Wie im Jahr '98 erfolgt die Wer-
tung in Anlehnung an den DHV-XC
in zwei Klassen, der Sportklasse
mit Gleitschirmen der DHV-Giite-
siegelkategorie 1 oder 1-2 und der
offenen Klasse. Beide Klassen
werden getrennt gewertet und in
beiden Klassen werden Sachprei- Js‘

se an die hesten Piloten verge- .
ben.

Die Sachpreise im Wert von ca.

10.000,00 DM werden heuer von

der Firma freex gestiftet.

Wer genauere Infos will, kann sich die Ausschreibung (Um-
schlag mit Riickporto) zuschicken lassen, dazu gibt's dann
auch gleich eine Gebietshroschiire tiber das Fluggebiet
Tegernseer Tal mit vielen niitzlichen Artikeln zum Strecken-
fliegen. AuBerdem konnen die Ausschreibung wie auch
Zwischen- und Endstdnde im Internet abgerufen werden.
Adressen: Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Tegernseer
Tal, Stefan Mast (Sportwart), Tel: 08022/75256, Richard
Brandl (Pressereferent), Tel: 08021/909786, Internet:
http://www.gleitschirm.de, http://www.para.de
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Drachen- und Gleitschirme gemeinsam
in den Ost-Bayerncup

Wir haben voneinander im letzten Jahr viel gelernt, manche
Vorurteile und manche Schwierigkeiten konnten gelost wer-
den. Ja, ich glaube sogar, daB einige Freundschaften unter
den Fliegergruppen (Drachen-Gleitschirmen) neu
entstanden sind. Die Vereine sind besser zusammengewach-
sen. Ein Grund, in dieser Richtung weiterzumachen.

Fiir das Flugjahr 1999 haben sich bereits wieder zwei neue
Vereine angemeldet und somit stehen heuer 11 Drachenflug-
vereine, DFC Bayerwald, DFC Dreildndereck, DFC Fenster-
bachtal, DFC Ingolstadt, DFC Oberpfalz, DFC Regental,

DFC Rottal, Jura-Airlines-Albatros, Nordbayerische Drachen-
flieger, DFC Wartenberg, DFC Schleppgemeinschaft Weiden;
und 6 Gleitschirmvereine: GS Ratishona, GS Bayerwald,

GS Rennsteig, GS Dietfurt, GS Donau-Altmiihlthal, GS Parafly
Franken im gleichzeitigem Rennen.

Einige Anderungen gab's auch heuer wieder bei unserer
alljahrlichen Vorbesprechung an der Siegerehrung in
Kirchroth, auch hinsichtlich des Wertungsraumes, er wurde
vom 118 auf den 108 Langengrad Richtung Westen erweitert,
damit sind die Vereinsstartpldtze des GS-Parafly-Franken
auch im Wertungraum. Auch wurde beschlossen, bei beiden
Flug-Sportgruppen eine zentrale Meisterschaft zu erfliegen.
Im einzelnen soll es bei den Drachen am Wochenende

17. - 18.07. oder Ausweichwochenende 24. - 25.07. an den
festgelegten Startgebieten Jachenhausen, Bichelstein,
Obermendorf und Waizenhofen als Windenschleppgelande
zu einer zentralen Meisterschaft kommen.

Bei den Gleitschirmen mochte Georg Hocherl einen soge-

nannten Bavaria-Flatlands (Windencup) am 11. - 13.06. mit
drei neuen Doppeltrommelwinden organisieren.

Infos Georg Hocherl, Tel: 09482/959525

Last but not least findet aber auch ein zentraler Ost-
Bayerncup der Gleitschirmflieger im Zillertal statt, auch
unter Georgs Leitung, Termin dazu ist der 2. - 4.07.
Desweiteren wurde auch wie beim DHV-XC-Cup eine New-
comerwertung beschlossen, (die die letzten drei Jahre keine
Fliige eingereicht haben) Streckenflugneulingen aber auch
alten Hasen soll das Wegfliegen vom heimischen Geldnde
schmackhaft gemacht werden. Den ersten drei der New-
comerwertung winken Einkaufsgutscheine von Flugsport-
fachgeschiften.

Info Ottmar Sichert, Tel + Fax: 08421/903004, e-mail:
0.Sichert@AltmuehINet.baynet.de

komm mal vorbei
bei uns gibt's auller
dem optimalen Buckel
individuelle Beratung
eine gute Tasse Kaffee
und alles zum Fliegen

reichlich Informationsmaterial
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Fliegen und Familie ...

... im Erlebnis- und Kinderhotel Hubertushof
— kein Problem, denn hier kinnen Sie am
Hausberg soaren, wiihrend ihre Kinder
bestens betreut sind. Weitere Fluggebiete im
Dreiliindereck Kérnten, Friaul und Slowenien
sind im Nu erreichi. Flugbetreuung,
Familienerlebnisprogramm fiir nichtfliegende
Familienmirglieder, tolles Kinderabenteuer-
programm fiir die Kids, eigene
Fliegerpackages im Thermikfriihling.

Erlebnishotel HUBERTUSHOF """

Kamevitsch 1, A-9620 Hermagor, Tel. 042 85/280, Fax 042 85/280-50
Enropavorwall: (0 43/42 85/ 280
e-mail: hubertushof@ carnica.at, htpdanwtiscover.comfkinderhotel-hubermshof




Termine 1999: Drachen
Deutsche Drachenliga

Wettbewerb Termin Ausweichtermin Wetthewerbsort
Liga 2 30.04. - 02.05.99 offen
Liga 3 22.05.-29.05.99 Venet/offen
Ligad 13.08.-15.08.99 16,08, - 21.08.99 offen

Fenster fiir Landesmeisterschaften 07.05. - 16.05. und 30.05. - 06.06.99
Landesmeisterschaiten und Gexman Open

Wetthewerb Termin Ausweichtermin Wettbewerbsort

Rheinland Pfalz 2206,-240599  03.06.-06.06.99 Neumagen
Hessen 30.05.-06.06.99 Greifenburg
Baden Wirttemberg offen offen Kandel
Bayemn 1305.16.05.99  03.06.-06.06.99 Mittag
LM Ostdeutsche 12.05-16.05.99 offen Ruhpolding
LM Norddeutsche 12.05-16.05.99 Perieberg (UL-Schiepp)
German Open 307400792 Greifenburg

German Cup und Junior&ladies Challenge

Wetthewerb Termin Ausweichtermin Wettbewerbsort

German Cup 1 244.-25.4.99 85.-95.99 Kossen
German Cup 2/3 135,-16.5.99 Mittag
German Cup 4 19.6-20.6.99 Hochries
German Cup 5 und Finale  21.8,- 22.8.99 288-29.8.99 Altes Lager/Berlin

Junior&Ladies Challenge  23.8,- 29.8.99 offen
Wettbewerbe mit Teilnahme = offizielles DHV = Team

Wetthewerb Termin Ausweichtermin Wettbewerbsort

Vor EM 11.7.-18.7.99 Innsbruck

Wh 247.-8899 MonteCucco
Sonstige Wettbewerbe

Wettbewerb Termin Ausweichtermin Wetthewerbsort

Hessische UL-Schiepp ~ 13.5.- 16.5.99 Lauterbach,Vogelsherg

26.6.-271.6.99 Wasserkuppe

Organisatoren HG

Rheinland Pfalz Herman Justen tel, 06502/980423 Fax: 06502/5454

L Hessen Hurt Luther tel, 06172/42508

Hessische UL-Schiepp  Kurt Luther tel. 06172/42508 oder Peter Kaltenhofer email: kaltenhofer@online.de

LM- Baden Wirttemberg  Gaebert tel, 08382/912-127 Fax: 0838225024 gaebert@tanner.de

LM- Bayern Ulrich Lutz tel. 08320/9707; Fax, 08320/9708 email: ulutz@datalab.de

LM- Ostdeutsche Siegfried Prietz tel. 030/82708163; Fax. 030/38626706

LM- Norddeutsche UIf Kamath tel. 04101,/403707 Fax: 040/55497938 ulf kamath@sigma-nghuero.de
German Open [HV-Sport tel, 08022/9675:50; Fax. 08022967599 rudi@compusene.de

German Cup DHV-Sport tel, 08022/9675-50; Fax. 08022/9675:99

Stand: 10.3.99 Aktueller Stand: wunw.dhv.de/wetver_d.himl

Geschwindigkeitsweltrekord anerkannt

Die Fédération Aeronautique Internationale (FAI) hat den
von Burkhard Martens am 2.6.1998 erflogenen Weltrekord
fiir die FAI Klasse 3 fiir Geschwindigkeit iiber 100 km Ziel-
Riickkehrflug anerkannt.

Mit seinem Freex Flair erreichte Burkhard eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 18,47 km/h.

Termine 1999: Gleitschirm
Deutsche Gleifschirmliga

Wetthewerb Termin Ausweichtermin Wetthewerhsort
Liga 1 04,2599 Staufen Cup
liga2 75.9599 Sillian
liga 3 offen Pinzgau
Ligad 21.5.-30.5.99 Hindelang
Liga 5 offen Canazel
Landesmeisterschaften und German Open Fenster 7.5.- 16.5. und 30.5. - 6.6.99
Landesmeisterschaiten und German Open

Wettbewerh Termin Ausweichtermin Wettbewerbsort
Rheinland Pialz 15.-16.5.99 offen
Hessen 305.-56.99 Greifenburg
Bayem 215.-30.5.99 Hindelang
Baden Wirttemberg 21.5.-30.5.99 Hindelang
German Open 178.-22.8.99 Greifenburg
German Cups und Junior&ladies Challenge

Wetthewerh Termin Ausweichtermin Wettbewerhsort
German Cup 1 34.-4499 104,-11499 Hindelang
German Cup 2 244,-25499 15.-25.99 Hachfelln
German Cup 3 85.-9.5.99 15.-16.5.99 Wallberg
German Cup 4 2.7,-25799 31.7.-1.899 Garmisch
German Cup 5 offen offen offen
Junipr&Ladies Challenge  3.8.- 9.8.99 Greifenburg
Wettbewerbe mit Teilnahme = offigielles DHV = Team

Wetthewerh Termin Ausweichtermin Wettbewerbsort
PWC-Como 204.-25499 Itafien
PAWC-Slovenia 86.-136.99 Sloventen/Kobarid
WM (Training) (28,6.)3.7.-18.7.99 Pinzgau,/Osterreich
PWC-Fiedrahita 20.7.-1.899 Spanien
PWCMorzine 108.-158.99 Frankreich/Mozine
PWC-Frankreich 248.-298.99 Frankreich,/La Bress

Organisatoren GS

W-1999 im Pinzgau ~ Link zur WiHINFO Webpag

LM-Rheinland Pfalz Peter Rother , tel Fax: 06502/5454

LM-Hessen Kurt Luther, tel. 06172/42508

LMBayem Bermi Koller tel. 08321,/89032

LMBaden Wirttemberg  Berni Koller tel, (8321,/89032

German Open DHV-Sport tel. 08022,/9675:50; Fax. 08022/967599
German Cup DHV-Sport tel, 08022 /9675-50; Fax. 08022967599

" Paragliding
Weltcup in
Argentinien

Die Deutschen Teil-
nehmer des PWC La
Cumbre / Argentinien
lernten nicht nur das
Reiten, sondern waren
auch recht erfolgreich.
Toni Bender (D) / Nova belegte den 2.
Platz gemeinsam mit Daniel Cverpo
Veldez (E) / Freex. Sieger wurde Step-
han Stieglair (A) / UP.

L=
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Bavarian Paragliding Flatlands

Erstmals wird in Bayern eine Gleitschirm-
meisterschaft an der Winde erflogen. Vom
10. - 13. Juni werden in Steinbach bei Rot-
tenburg diese Meisterschaften ausgetragen.
Das ideale Schlepp- und Thermikgelédnde
mit 1.ooo m Seilauslegestrecke bietet drei
stationaren Winden Platz und gibt den Pilo-

ten die Moglichkeit, mit der Winde in die Liifte getragen zu

werden.

Von hier aus wurden schon weite Fliige mit dem Drachen

und auch mit dem Gleitschirm geflogen.

Auch ein Rahmenprogramm mit Musik und Vorfiihrungen

Oifene WBW und Veranstaltungen

Datum Wetthewerb

01.03.-30.09.98 Renschier Atventure Braunech Pokal 99
01.04.-15.07.99 Feex Wallberg Cross Country
01.04.-31.08.99 Hochpustertaler Strechenflugeup ‘99
16.04.- 18.04.99 Free Flight

17.04.99 Diavortrag; Deutsehe Melsterschaft/Ligadurchgange ‘98 GS

23.04.-25.04.99 Wallberg Strechenflugseminar
01.03- 02.05.99 11. Staufencup ‘99 Gleitschim
01.05.-02.05.99 3, Iselisberger Gleitschirm Winden Cup

03,05.-04.07.99 +Testivals

07.05.-09.05.99 Offizielle Erdffnung Rightpark-Wildschanau

07.05.- 08.05.99 Streckenflugseminar mit dem Staatsmeister

13.05.- 16.05.99 1. Intemat. Starriiiglertreffen

13.05.- 16.05.99 1. Algau Cup

13.05.- 16.06.99 (sterreichische Staatsmeisterschaft im Paragleiten ‘99
13.05.-16.05.99 Rhan Ogen

06.06.99 Abheoen ohna Drogen

12.06.- 13.06.99 Dffene HG-Vereinsmeisterschaft Bergstart

18.06.- 20.06.99 Odenwatdpokalfiiegen-Vierkampf

01.07.-04.07.99 Red Bull Speed Run

03.07,-04.07.99 (ffene HGVereinsmeiserschaft Windenstart (SiegritzCup)
17.07.-1807.99 Offene HG-Vereinsmeisterschaft UL-Schiepp
30.07.-01.08.99 MoselCup fiir Gleitschimflieger, Natur- und Windenstart
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Hangegleiterverband e.V. (DHV) Mitgliederservice/
im DAeC. Versicherung
Fachverband der Drachenflieger 08022/96750
und Gleitsegler in der Bundesre- Ausbildung

publik Deutschland, 08022/9675-30
Postfach 88,

83701 Gmund am Tegernsee Sport

DHV homepage: 08022/9675-50
hitp://www.dhv.de Betrieb/Gelande
E-Mail DHV: 08022/9675-10
dhv@compuserve.com Technik

E-Mail Technik: 08022/967540
dhvtechnik@compuserve.com

Faxabruf 08022/9674.0 Fax 08022/9675-99

verschiedener Gleitschirmhersteller ist
geplant.

Tandemfliige und Ballonstarts geben
dem Wettbewerb seinen richtigen
»touch«. Gelandehalter Maria und Sepp
Maily stellen freundlicherweise das
Geldnde dem Flugzentrum Bayerwald
und dem DHV fiir den Wettbewerb zur
Verfiigung (max. 50 Teilnehmer).

Wer teilnehmen will, benotigt die Uberlandflugherechtigung

und den Windenschleppschein.

Infos unter: Flugzentrum Bayerwald, Tel: 09482/959525, Fax:

09482/959527, Internet: http://www.flugzentrum-bayer-
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wald.de, e-mail: schorsch.hoecherl@t-online.de

Veranstalter

Tel: 08042/9486

Richard Brandl, Tel: 08021,/909786

Franz Hofmannm, Tessenberg 23, A9920 Heinfels, Tel: (] 04842/6729

Tel; 08821,/18853, www.fregflight de

Andreas Schubert, Rhaner Drachen- und Gleitschirmilieger eV,

Pater Rummel, Tel: 08022/2558, www.para.ptim.de

Gleitschirmverein Staufen, Tel. und Fax; (A) 05574/70547

Interessengruppe Isetisberger-WindenCup, Tel. und Fax; (CH) 079/4310865
Flugsehule Saizburg:-Flight Level Mattsee, Tel: (4) 06247/6300, Fa: (A} 06217/7300
Flugschule Wildschanay, Tel: (A) 05339/8024, Fax: (A) 05339/8668

Sky Club Austria, Tel. 0043/3685,/22 333, Fax 0043/3685/23610

Wolfgang Natter, 0043/664/4011991, Fa 0043/5524/843915, email. send@fca.al
Mittag-Team Immenstadt, Tel: 08320/9707 (Ulrich Lutz)

Gleitschimverein Obertraun-Krippenstein, Robert Neubdck, Tel: (A) 06131/414
Flugschule Papilon, Tel. 0B658/1648

Juosef Heitzer, Staraubingerstr, 17, 94344 Wiesenfelden, Tel. 09966/359
Nordoayerischen Drachenflieger, KarHeinz Vogel, Tel: 09571/4039

Manfred Pientka, Tel: 06283/50341

Tel, 0043/5356/73736

Norgoayerischen Drachenflieger, KarlHeinz Yogel, Tel: 09571/4039
Norgoayerischen Drachenflieger, KarkHeinz Yogel, Tel: 09571,/4039

Deachen- und Gleitschirmiliegerreunde Rhein-MosetLann, Tel; 06773/418
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LIZZY ORPITZ, 26, MEDIZINSTUDENTIN UND ALPINISTIN,
FLLEGT: |SETTA L8200
U.S. WOMEN'S NATIONAL CHAMPION

.+ HOCHLEISTER BRAUCH
ICH JETZT KEINEN MEHR..."
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