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Fluggelände an der 
Porta Westfalica 
gefährdet 

Aufglund eines Vorfalls an zsnserenz 
Fluggelände Porta Westfalica nzit 
einem Gastpiloten, ist wieder einmal 
ein Fluggelände gefährdet. Ein Gastpi- 
lotflog in die Kontrollzone des Militür- 
Flugplatzes Aclzom/Bückeburg ein und 
wurde dort von einem Hubschrauber 
der Bundeswehr zur Landung ge- 
zwungen. 

Das gibt uns AnlaJ, Gastpiloten 
das Fliegen innerhalb der Woche 
grundsatzliclz zzi verbieten, denn bei 
einen1 weiteren Vorkonzmnis wird das 
Fluggelünde sofort geschlossen. 
Diese Regelung bleibt auclz fiir 2989 
bestehen. 

Delta-Club Wiehengebirge e.V 

Der Schweizerische Hängegleiter- 
verband, in Entstehung, Aufgabenstel- 
lung und Struktur der »ältere Bruder* 
des Dm hat eine neue Vorstand- 
schaft: 
+lValter Bolliger, Präsident 
+Beat Jordi, Vizepräsident 
+Ossi Osswald, Ausbildung 
Außerdem ist als neuer Zentralsekre- 
tär Dany Bazzell tätig. 

Der erste Kontakt zwischen DHV 
und neuem SHV-Vorstand brachte als 
Ergebnis die Absicht beider Seiten, A- 
und B-Scheine bzw. Pilotenbrevet für 
Hängegleiter und Gleitschirmpiloten 
voll anzuerkennen. 

Druckfehler 
In DHV-Info Ni: 49 haben sich meh- 

rere Druckfehler eingeschlichen. 
Nachstehend die Berichtigungen: 

Gleitschirmclub Schwäbische Alb, 
Klaus Irschik, Blumenhardstr. 14, 
7320 Göppingen. 

Münchner Drachenflugschule, 
Telefon 0 89/4 48 68 48. 

Erding/Landshuter Hängegleiter- 
schule, Telefon 0 87 62/7 23. 

Delta-Club Wiehengebirge e.V, 
Postfach 22 24,4950 Minden. 
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Sulzberg für 
Gleitschirmpiloten 
gesperrt 

Bis argweiteres besteht ein totales 
Flngverbot für Gleitsclzirnzpiloten um 
Sulzberg. Grund für diese Ursaclze ist 
die Besclzüdigung der Bäume a m  
Startplatz. 

Laz~t Mitteilung vom Bauern liegt 
ein Gutaclzten vom Forstamt Rosen- 
heinz iiber die Höhe der Baumschäden 
vor. Erst nach Begleichung dieser 
Summe wird sich der Bauer wieder 
bereiterklären. über die Erlaubnis zum 
Starten fiir Gleitschirmpiloten an1 
Szslzberg z z ~  verhandeln. 

Drachenflieger-Club Bergdohlen 
Bmnnenbzirg e. Y 

DHV sucht Mitarbeiter 
Der Zuwachs an Mitgliedern und 

die Zunahme an Pilotenprüfungen und 
Gütesiegelverfahren erfordert neue 
Mitarbeiter: 
+Techniker für die technischen Prü- 

fungen 
+Testpiloten für Gleitsegel 
+Sekretärin für den Bürobetrieb 

Übliche Bewerbungsunterlagen 
bzw. Anfragen eilig an die DHV- 
Geschäftsstelle richten. 
Anschrift: 
Schaftlacher Straße 23,8184 Gmund, 
Telefon O8021/8181. 

Fliegen in Italien 
Ab Ende März 1989 gelten in Italien 

strenge Vorschriften für Drachenflie- 
gen und Gleitsegeln. Insbesondere ist 
eine Piiotenlizenz des italienischen 
Verbandes erforderlich. Der DHV hat 
mit dem Verband bereits Verbindung 
wegen einer Anerkennung der Deut- 
schen Befähigungsnachweise aufge- 
nommen. Ergebnisse liegen bisher 
nicht vor. 

Berichtet wurde über hartes Durch- 
greifen der italienischen Polizei. In der 
gegenwärtigen Situation wird vom 
Fliegen in Italien abgeraten. Weitere 
Informationen im nächsten DHV-Info 
oder vorher über die DHV-Geschäfts- 
stelle. 

Neues Lehrbuch 

Pünktlich zum Beginn der Stiecken- 
flugausbildung für Gleitschirmflieger 
liegt das zugehörige Lehrbuch vor. 
Das Autorenteam ist bekannt: 

Toni Bender, mehrfacher deutscher 
Meister, Nationalmannschaftsmitglied 
und DW-Testpilot vermittelt als 
Hauptverfasser des Kapitels »Strek- 
kenflugpraxis« seinen ganzen Erfah- 
rungsschatz. 

Klaus Tänzler hat alle meteorologi- 
schen Erkenntnisse, die für den Gleit- 
segelstreckenflug nutzbar sind, für je- 
dermann lesbar aufbereitet. Der Flug- 
meteorologe Manfred Kreipl stand als 
Berater zur Seite. 

Sepp Gschwendtner, Alpinist und 
Gleitschirmflieger der ersten Stunde, 
trägt seine Erfahrungen über das 
Starten in Hochlagen bei. Sein Text ist 
nicht streckenflugbezogen, sondern 
geht jeden bergsteigenden Piloten an. 

Peter Cröniger, Dr. Viktor Henle 
und Peter Janssen behandeln die navi- 
gatorischen und luftrechtlichen Vor- 
aussetzungen für Streckenflüge. 

Hervorstechend das Kapitel Strek- 
kenflugpraxis: Fliegen mit dem Hoch- 
leister, leistungsorientiertes Fliegen 
mit Trainingsprogramm, Strecken- 
flugaufgaben und -Vorbereitung, 
Streckenflugtaktik. 

Nymphenburger Verlagsbuchhand- 
lung, 203 Seiten, 219 teils farbige 
Abbildungen, DM 44,-, vgl. auch DHV 
bietet an, Seite 19. 



Neue Mitgliedsvereine 
im DHV 

Seit der Drucklegung des Infos 
Nr. 49 sind 6 neue Vereine zum DHV 
gestoßen. Wir begrüßen als neue 1 DHV-Mitgliedsvereine recht herzlich 

Gleitschirmclub Therrnikschnüffler 
Karlsruhe e.R 
Hochstetter Straße 25 
7521 Deitenheim 

I Seglergmeinschaft Kochel 
Erlengrund 2 
Heiko Storz 
81 13 Kochel 

Drachenfluggnippe Otterstedt 
Hauptstraße 2 
C/O Cordes 
2802 Ottersberg 

DFG Bremen-Worpswede e.R 
Berstraße 9 
Steffen Bockstaller 
2862 Worpswede 

Wolkenkratzer e.1 
Marktstraße 30 
Kar1 Klingenstein 
7416 Trochtelhgen 

Drachen- und Gleitschirmflieger e.1 
Südwürttemberg-Hohenzollern 
Am Wolfsberg 11 
Hansi Ruß 
70 Stuttgart 70 

»Ikarus lebt(( 
im neuen DHV-Film! 

Es sollten nur ein paar kleine Kor- 
rekturen zur Aktualität des DHV-Films 
»Drachenfliegen - ein Baum wird 
lebendige werden. Das Ergebnis ist ein 
neuer Film mit neuem Titel »Ikarus 
lebt«, neuem Text, neuen Bildern, 
neuer Musik und neuer Länge - 72 Mi- 
nuten! 

Geblieben ist das ursprüngliche 
Konzept von Charly Jöst, dem Zu- 
schauer einen umfassenden Überblick 
über alle Bereiche des Drachenfiie- 
gens und jetzt auch des Gleitsegelns zu 
geben, über Historie, Ausbildung, 
technische Prüfungen, Unfallgesche- 
hen, Wettkämpfe, Schlepp, Strecken- 
fliegen, und das alles lustvoll eingebet- 
tet in traumhafte Flugszenen. Drama- 
tik und Nachdenken in unserer Mege- 
rischen Welt spiegeln sich im Film 
ebenso wie Freude und Beschwingt- 
heit. Wie beim Vorgängerfilm hat 
Charly Jöst vorhandenes Filmmaterial 
mit eigenen neuen Streifen bunt kom- 
poniert. 

Das frühere Ärgernis mit der über- 
großen Filmrolle ist vorbei. »Ikarus 
lebt« auf 3 Normalrollen für jeden 
Super-8-Projektor. Weitere Einzelhei- 
ten siehe Anzeige DHV-Filmverleih. 

Flugregelung 
im Nebelhorngebiet 
für Drachen- und 
Gleitsshirmf lieger 

Das Nebelhorn-Fluggebiet ist hoch- 
alpines Gelände im Landschafts- und 
Naturschutzgebiet, deshalb ist der 
Drachen- und Gleitschirmflugbetrieb 
nur unter bestimmten Voraussetzun- 
gen und Regeln möglich: Ein Merk- 
blatt kann über den Oberstdorfer Dra- 
chenfliegei-verein, Schellenbergstra- 
Be 12 B, 8980 Oberstdorf angefordert 
werden. 

Meisterliche 
Wasserlandung 

Toni Bender unterschätzte bei 
einem Gleitsegeltestflug am 9.3.1989 
die Windstärke der mittags einsetzen- 
den Ora und erreichte nicht mehr das 
Ufer. Seine Wasserberührung war nur 
kurz. Bevor die Kappe das Wasser 
berührte, hatte er das Gleitsegel in ein 
Su@segel unzfunktioniert und surfe - 
ohne Brett- mit hoher Geschwindig- 
keit die 500 m zurLandzunge von 
Nauene. Seine Schwimmweste mit 
automatischer Fülluorrichtungfink- 
tionierte erst am Ufer. 

Siehe Bildserie unten. 





Perfektion als Maßstab 
Second Chance passive und Aerotik, die 
zwei Weltneuheiten von Charly und Charly- 
Edel. Hightech vom Feinsten mit Praxis- 
werten die neue höchste Maßstäbe setzen. 
Herstellung: D - Charly Produkte, Tel. 0836411286 
Vertrieb: A - Fly rnarket, Tel. 0484216271 
Vertrieb: CH - Charly Schweiz, Tel. 075142364 
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»Ich lief langsam gegen den Wind, 
und plötzlich fühlte ich die hebende 
Kraft. Im nächsten Augenblick verlor ich 
den Boden unter den Füßen und glitt 
durch die Luft sanft bergab.. . 

Das Gefühl beim Fliegen ist höchst 
beglückend und ganz unbeschreiblich!« 

(Zitat von Irvin Wood, dem ersten 
Flugschüler der Menschheitsgeschich- 
te, nach seinen ersten Gleitflügen un- 
ter Anleitung von Otto Lilienthal im 
Jahre 1896.) 



Einsichten und 
Ansichten über die 
Entstehung des 
Gleitschirm- und 
Drachenfliegens 

Von Charlie Jöst 

rachenfliegen und Gleitsegeln 
haben mehr gemeinsame 
Wurzeln als man denkt. Das 

erste, bemannte Gleitsegel flog noch 
vor dem ersten, bemannten Drachen!« 

Schon höre ich den Aufschrei der 
erzürnten Drachenflieger, wenn ihr 
Weltbild ins Wanken gerät. Sind es 
doch genau die Argumente der ver- 
meintlich »Erstgeborenen«, mit denen 
den Gleitschirmfliegern die Mitbenut- 
zung der Drachenfluggelände ver- 
wehrt wird. Haben die Drachenflieger 
vergessen, wie schwer sie es in den 
siebziger Jahren in der Welt der Mo- 
tor- und Segelflieger hatten? Die Ar- 
gumente, direkte Nachfahren Lilien- 
thals zu sein, stachen damals über- 
haupt nicht bei den »Etablierten«. Be- 
gleitet von höhnischem Gelächter 
steilten meine Segelfiiegerkameraden 
fest, daß das Fliegen doch schon längst 
erfunden sei und ich als Drachenfiie- 
ger höchstens Lilienthals Schicksal tei- 
len könne.. . (Später lachten sie nicht 
mehr, wenn sie unter mir verbissen im 
»Bart« herumwühlten und sich vor- 
stellten, wie mit jeder Flugminute ein 
Teil ihres mühsam ersparten Ta- 
schengeldes in »heißer Luft« aufging.) 
Es soll auch schon Drachenflieger ge- 
ben, denen das Lästern über die »Fet- 
zenfliegera verging, als die Gleit- 
schirme im Zentrum des Bartes locker 
an ihrem Drachen vorbeistiegen. Die 
Segelflieger haben uns Drachenflieger 
mittlerweile als gleichwertige Partner 
akzeptiert. Es wird Zeit, daß man das 
auch von den Drachenfliegern gegen- 
über den Gleitschirmfliegern sagen 
kann. 

Doch zurück zu der ungeheuerli- 
chen Behauptung, das bemannte 
Gleitsegel sei noch vor dem bemann- 
ten Drachen geflogen. »Haben da 
nicht die Chinesen vor über zweitau- 
send Jahren.. .« werden sich manche 
erinnern. Recht haben sie. Und doch 
wieder nicht. 

Die bemannten »Drachen« der Chi- 
nesen haben zwar den Begriff gemein, 
aber nicht das Fliegen. Diese Drachen 
waren an Schnüre gefesselte Luftfahr- 
zeuge, die nicht frei fliegen konnten - 
wie die heutigen Kinderdrachen auch. 
(Tatsächlich wurden Gleitschirm- und 
Drachenfliegen aus Kinderdrachen 
geboren - doch davon später mehr.) 
»Aber der Lilienthalc, sagen die, die 
immer noch nicht aufgeben wollen, 
»der Lilienthal ist der erste Drachen- 
flieger überhaupt!« Recht haben sie. 
Und doch wieder nicht. 

Natürlich ziehe ich Otto Lilienthal 
lieber auf die Seite der Motorlosen, als 
ihn als Vorkämpfer der Gebrüder 
Wright den Motorfliegern zu überlas- 
sen. Schließlich ist Lilienthal schon 
1891 gestartet und gelandet wie die 
heutigen Drachenfiieger - auf den Fü- 
ßen nämlich. Und gesteuert hat er mit 
Gewichtsverlagerung. 

»Also doch!«, sagen die Hartnäcki- 
gen und übersehen dabei, daß Lilien- 
thal und sein Bruder Gustav schon an 
einem Motorantrieb herumgebastelt 
haben. Lilienthal wollte gar kein Gleit- 
flieger bleiben. Der motorlose Flug 
war nur die Vorstufe zum Motorflug - 
wie bei den Wrights auch. »Nun gut«, 
könnte man als Entschuldigung an- 
merken, »in einer Zeit der industriel- 
len Revolution kann auch ein Lilien- 
thal nicht gegen den Strom der Motori- 
sierung schwimmen. Er ist und bleibt 
trotzdem einer der Unseren. Schön 
wär's. Aber Lilienthals Gleiter haben 
leider fast gar nichts mit unseren 
Flugdrachen gemeinsam. Daher wur- 
den seine und ähnliche Konstruktio- 
nen, wie die von George Cayley, Percy 

Pilcher, John Montgomery und Octave 
Chanute als »Hängegleiter« bezeich- 
net, da die Piloten in ihren Flug- 
maschinen »hängend« den Berg hinab 
»gleiteten«. 

»Das machen Drachenflieger doch 
auch!« Richtig. Und Gleitschirmflieger 
ebenfalls. Aber deshalb käme doch 
niemand auf die Idee, den Gleitschirm 
als »Hängegleiter« zu bezeichnen, 
oder? Genau das geschah Mitte der 
siebziger Jahre mit dem Drachenflie- 
gen. Irgendein Beamter hatte im Luft- 
verkehrsgesetz entdeckt, daß »Dra- 
chen« an der Schnur gefesselte Luft- 
fahrzeuge sind. Er verglich wahr- 
scheinlich das Foto eines Drachenflie- 
gers mit den Gleitern von Lilienthal, 
konnte keine Schnur finden, und 
schon war der Begriff »Hängegleiter« 
festzementiert. 

Da hatte es der geniale Leonardo da 
Vinci Mitte des 15. Jahrhunderts et- 
was einfacher. Er entlieh die Begriffe 
für seine Flugrnaschinen dem Lateini- 
schen. Da Vinci hatte sowohl Pläne für 
einen Gleiter - den Ornithopter - in 
der Schublade, als auch für den Fall- 
schirm. Leider war es ihm nie ver- 
gönnt, seinen alten Kindheitstraum 
vom Fliegen wahr zu machen. Trotz 
aller Weitsicht hatte Da Vinci die 
Möglichkeit eines gleitenden Fall- 
schirmes noch nicht in Betracht gezo- 
gen. Auch die Generationen nach ihm 
sahen im Fallschirm in erster Linie die 
Möglichkeit, mit Absprüngen von Häu- 
sern und Türmen Aufsehen zu erie- 
gen, wie z. B. der in Venedig lebende 
ungarische Mathematiker Fausto Ve- 
ranzio. 

Möglicherweise verdankt der Heiß- 
luftballon seine Entstehung den Erfah- 
rungen mit einem Fallschirm. Fünf 
Jahre vor ihrem ersten, bemannten 
Ballonflug im Jahre 1783, sprang ei- 
ner der Brüder Montgolfiere erfolg- 
reich von einem Hausdach und bewies 
damit die Tragfähigkeit einer großen 
Papierhülle. Es dauerte jedoch bis 
zum 1. Weltkrieg, um den Fallschirm 
als Jahrmarktsattraktion abzulösen 
und als Rettungsgerät einzuführen. 
Und immer noch dachte niemand dar- 
an, aus dem Fallschirm einen Gleit- 
schirm zu machen. 

»Aha«, melden sich da die Kritiker 
zurück, »aber die Hängegleiter hat es 
doch damals schon gegeben.« Richtig. 
Die gibt es doch schon seit Otto Lilien- 
thal. Das sind aber keine Drachenflie- 
gec Muß ich mich denn ständig wie- 
derholen? 



N ach dem 1. Weltkrieg begann auf 
der Wasserkuppe die große Be- 
wegung des motorlosen Fluges. 

Hier trafen sich aus ganz Deutschland 
Enthusiasten, die wirklich mit einfach- 
sten Mitteln in die Luft wollten. 

Unter ihnen ragen Wiüi Pelzner und 
Ferdinand Schulz besonders heraus. 

Die SegeHieger konstruierten im- 
mer leistungsfähigere, aber auch 
kompliziertere Flugzeuge, die Motor- 
ilieger wurden systematisch auf den 
nächsten Krieg vorbereitet. (Nach dem 
%.Weltkrieg hatten die AUiierten ge- 
lernt. Nun war in Deutschland bis 
1952 jede fliegerische Tätigkeit ver- 
boten.) 

In Amerika zog sich der Stanford- 
Absolvent und Aeronautic Ingenieur 
Francis Melvin Rogallo vom Rüstungs- 
geschäft zurück. Originalzitat Rogallo: 
». . . having spent all the war years on 
purely military aircraft, I thought, by 
golly, now it's time to get back to 
something for people to enj0y.a 
(Übers.: . . .»nachdem ich die Kriegs- 
jahre nur an Militärflugzeuge ver- 
schwendet habe, dachte ich, Donner- 
wetter, jetzt ist es Zeit, zu etwas zu- 
rückzukehren, das die Menschen er- 
freut.«) Rogallo wollte weg von den 
immer komplizierteren und kostspieli- 
geren Flugzeugen, die selbst im Land 
der »unbegrenzten Möglichkeiten« 
nur von wenigen finanzierbar waren. 
Zuerst dachte er an einen einfachen 
Flügel wie ein Bootssegel, B.. . but then 
I got working on parachutes and 
thought, gosh, it might be possible 
even make a wing with no rigid struc- 
ture at all.« (Übers.: »...aber dann 
arbeitete ich mit Fallschirmen und 
dachte, bei Gott, es muß doch möglich 
sein, einen Flügel ohne irgend ein 
starres Bauelement zu konstruieren.«) 
Dann begannen er und seine Frau 
Gertrud 1948 mit dem Bau von Kin- 
derdrachen. Aus dem Spiel wurde 
Ernst, als Rogallo entdeckte, daß er - 
statt der Fixierung am Boden - auch 
ein Gewicht anhängen konnte. Und 
siehe da. Der Drachen flog! 1949 wur- 
de die Idee patentiert - und kein 
Mensch interessierte sich dafür. 

Da kam für die Amerikaner ein 
großer Schock: Die Russen schossen 
1957 mit dem »Sputnik« den ersten 
Satelliten ins All. Fieberhaft wurde die 
»NASA« ins Leben gerufen, um den 
Anschluß wiederherzustellen. Neue 
Ideen waren gefragt, und Rogallo legte 
sein 10 Jahre altes Patent vor. Die 
Fachwelt überschlug sich vor Begei- 
sterung, und Rogallo staunte über die 
großzügigen Mittel, die ihm plötzlich 

zur weiteren Forschungsarbeit zur 
Verfügung standen. Es wurde unter 
Hochdruck gearbeitet, um den bisheri- 
gen Fallschirm gegen den neuen Flü- 
gel auszutauschen - unter strengster 
Geheimhaltung natürlich. 

Dann kam das Jahr 1961 und der 
zweite Schock für die Amerikaner: 
Juri Gagarin umkreiste als erster 
Mensch die Erde. Die »NASA« mußte 
endlich Erfolge vorweisen. Rogallos 
Flügel war noch nicht hundertprozen- 
tig erprobt. Man griff auf den Fall- 
schirm zurück. Die Geheimhaltung des 
Rogallo-Projekts wurde aufgehoben. 
Das war die Geburt des . . . Drachen- 
fliegens? Nein. Die Fallschirmspringer 
waren es, die zuerst nach dem neuen 
Flügel griffen. Mit dem »Parawing« 
konnte man endlich vorwärtsgleiten. 
Viel besser als mit dem hinten ge- 
schlitzten »Para Commanderc, mit 
dem die Rundkappe noch einmal »auf- 
poliert« wurde. Die Sache hatte nur 
einen Haken: Wenn der Schirm über- 
haupt öffnete, dann so schlagartig, 
daß den Springern »angst und bange« 
wurde. So erblickte der Gleitschirm 
noch vor dem Drachenfliegen das 
Licht der Welt - leider ohne großen 
Erfolg. Die mit starren Bauelementen 
versteiften Rogallofiügel erwiesen sich 
als einfacher in der Konstruktion und 
günstiger in der Flugleistung. Da die 
NASA-Reports in vielen Fachzeit- 
schriften veröffentlicht wurden, ent- 
standen fast in der ganzen Welt, unab- 
hängig voneinander, die Keimzellen 
des Drachenfliegens. Der entscheiden- 
de Impuls kam jedoch aus Australien: 

1962 erprobte der Wasserskisport- 
ler John Dickenson zum ersten Mal 
den Rogalloflügel im Schlepp hinter 
einem Motorboot. Bald ersetzte er den 
»Steuerbarren« gegen den Steuerbü- 
gel, wie er heute noch Verwendung 
findet. Die Australier flogen schon 
Jahre mit dieser entscheidenden Ver- 
besserung, als erst mit Bill Bennett - 
einem Schüler von John Dickenson 
und dessen Freund Bill Moyes - der 
Steuerbügel nach Amerika kam. Dafür 
mußte Bill Bennett, der schon viele 
hundert Schlepps absolviert hatte, in 
Amerika den Fußstart lernen. 

Um den Rogallo-Gleitschirm blieb 
es still, obwohl der amerikanische 
Springer-Experte Steve Snyder mit et- 
lichen Modifizierungen den Schirm 
einigermaßen sprungtauglich ge- 
macht hatte. 

Die Fallschirmspringer hatten sich 
einem vielversprechenderen Projekt 
zugewandt: 
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Patenheichnung des ersten flexiblen 
Roaallo-Drachens von 1948 

I I 

Der Parawing, eine voll flexible Rogallo- 
Fläche, die den Springern echtes Gleiten 
ermöglichte 
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Bill Bennen fliegt um 
Juli 1969 über die New 
Yorker Freiheitsstatue 
und erregt weltweites 

Adsehen 
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Francis Rogallo fliegt 
im Alter von 67 Jahren 
einen Seagull »Seahawk« 
an den Dunen 
von Kitiy Hawk, USA 

Molly und Bill Moyes mit Sutfboards an ihrem Rogallo- 
Schlepptrike 

Der von Steve Snyder modifizierte 
Parawing mit Luhschlitzen zur Dämp- 
fung des Öfhiungsstoßes 
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.& C.. - D er Kanadier Domina Jalbert, 
schon in jungen Jahren in die USA 
ausgewandert, hatte eine richtige 

Tragfläche aus Fallschirmseide kon- 
struiert. Er war damit einen ganz an- 
deren Weg als Rogallo gegangen. Als 
Sportpilot, Kinderdrachen-, Fall- 
schirm- und Balionhersteller hatte er 
im Lauf seines Lebens die entschei- 
denden Erfahrungen gesammelt, um 
dieses nicht einfache Projekt zu reali- 
sieren. Jalbert dachte dabei zunächst 
gar nicht an die Fallschirmspringer. 
Er wollte seine flexible Trag£iäche als 
gefesselten Drachen mit Werbeauf- 
schriften versehen. Es war wiederum 
Steve Snyder, der den Schirm für die 
Springerei tauglich machte, indem er 
die Fangleinen verkürzte und eine 
Verzögerung des Entfaltungsstoßes 
einbaute. Trotz anfänglicher Proble- 
me hatte Jalberts »Parafoil« mit Sny- 
ders Hilfe schon nach kurzer Zeit bei 
den Sportspringern die Rundkappe 
durch die »Matratze« ersetzt. Immer 
wieder versuchten einzelne Fali- 
schirmspringer auch Fluge von einem 
Berg. Doch eine Bewegung kam noch 
nicht in Gang. 

Die Drachenflieger hatten die Nase 
vorn, und selbst einfache Standard- 
Roriallos waren den S~run~schirmen 

Der Kanadier Do- 
mina Jalbert in 
seiner Werkstati: 
Er entwickelte 
die flexible FIä- 
che des Parafoil 
als Wageflache 
für Werbeauf- 
schriften. Es war 
wiederum Steve 
Snyder, der die 
Idee für die Fall- 
schirmspringer 
entdeckte. 

Nov. 15. 1966 D. C. JALBERT 3,285,546 
YVLTI-CUL llNü T W E  AERIAL DEVICE 

Fllsd Oot. 1. 1964 2 SheatsSheel 1 

-5 ' 

Quellen: 
Dan Poynter »Hanggliding«, USA 1973. Dan Poynter »Kiting«, USA 
1974. David Pelham »Kites«, USA 1976. Michael Markowski »The 
Hanggliders Biblea, USA 1982. Maralys \Vills »Manbirds«, USA 
1982. Harry Combs »Brüder des Windes«, USA 1982. Wolf Hirth 
»Handbuch des Segelfliegensa, Stuttgart 1965. Klaus Tänzler »Päd- 
agogik für Dracheduglehrera, München 1978. Fritz Kurz in »Dra- 
chenfiieger-Magazin«, Riigier-Verlag München 1988 

der achtziger Jahre über die Schweiz 
und Österreich 1987 auch Deutsch- 
land erfaßte. Moderne Gleitsegel über- 
bieten mittleiweile problemlos die 
Flugleistungen eines Standard-Ro- 
gallos. 

Vergleicht man die einzelnen Statio- 
nen, die Francis Rogallo und Domina 
Jalbert auf dem Weg zu ihren Erfin- 
dungen passiert haben, so lassen sich 
einige interessante Parallelen auf- 
zeigen: 
- Beide suchten nach einer einfachen, 

flexiblen Tragfläche. 
- Beide fanden über den »Kinderdra- 

chena zu ihrer Eriindung. 
- Keiner dachte zunächst an den be- 

mannten Flug. 
- Beide lieferten »Idee« und »Werk- 

zeug«. Weitergeführt wurde es von 
anderen. 

- In beiden Fällen fand die Idee zu- 
nächst außerhalb der USA mehr 
Anhänger und erfuhr mehr Verbes- 
serungen als im Ursprungsland. 

- Jeder der beiden hatte den Wunsch, 
mit einfachsten Mitteln das Fliegen 
um des »Fliegens wflen« zu ermög- 
lichen. Q 



Drei Wege, in Deutschland zu 

GLElTSCHlRM zu kommen: 

Schriftlich: 
GL EI TSCHIRM, 
Schurrweg 17, 
8000 München 60 

Telefonisch: 
089 820 15 31 

Per Fax: 
089 820 15 32 

Und das Beste 
zum Schluss: 
GLEI TSCHIRM 
erscheint 1989 
zweimonatlich 
und kostet im 
Abonnement nur 
noch DM 48.- 

DER SENKRECHTSTARTER 
AUS DEM KURZPA CKSA CK * 

LEISTUNGSSTARKER 
FLUGSPASS OHNE STRESS * 

EXTREM LEiCHT 
UND ROBUST * 

VEREIPJBAREN SIE EINEN 
PROBEFLUG UND BESUCHEN SIE 

UMS BEI DER RMF 
FRIEDRICHSHMEN 5. - 9.4.89 

SRATlSKATAi -- t -3HPdEU ,L.= rACHBERATUNC Ir GURTPRÜFSTAND Ir GEBRA WTLJRACHEN IWIT WERKSGARANTll 

PRACHENFLUG GMBH * 8  MÜNCHEN 60 * PAGWENBURGSTR. 8  + TEL. 089/8116626 
G e s c h ä f t s z e i t e n :  9 - 1 3  U h r / 1 4 . 3 0 - 1 8  U h r  t S a m s t a g  9 - 1 1 . 3 0  U h r .  



Die kalifornische Ground-Skirn- 
mer-Bewegung der frühen 70er 
Jahre gab die entscheidenden 
Impulse für die Weiterentwicklung 
der Drachenfliegerei vom »Selbst- 
mordversuch« zum Sport. Eine ganze 
Generation begeisterter Freaks 
entdeckte die einfachste Form des 
Fliegens als Ausdruck persönlicher 
Freiheit, als Kunst, als Droge. Irgend- 
jemand hat die Droge nach Europa 
geschmuggelt: 
Bilder aus einer fast vergessenen 
Zeit. 

above all, fly 

P ZEPHYR 
Aircraft Corporation 

Berühmte Namen: 
Manche dieser Firmen überlebte noch bis Anfang der 
achtziger Jahre. 
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Bob Wills als Stuntman 

Die ~azzeitschriften von damals - 
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Bill Bennett in voller MonturfUr einen Höhenweltrekord 
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Das neue Flatter-Ex I 

Roger Moore als James Bond in „Live and lel 



Einhängen nicht vergessenl! Seiner Zeit zu weit voraus Ringier Verlag ~Drachenflieger Magazin., München 1987 



LA Generalvertrieb MOUETTE Firma Windborn - Sepp Kaspeitzer 

Hochgernstr. 7-8,8221 Erlstätt, Tel. 0861169939, BTX 086169939 

15 Jahre Flugdrachenhersteller La Mouette 
10 Jahre Fachgeschäft Firma Windborn - bei uns (9liegen 
sie richtig! 
Ob 50 kg oder 120 kg Körpergewicht - wir haben für Sie das 
richtige Gerät. 
Anfängergeräte: Atlas - Atlas-Sport - Sphinx I 

4 Größen, zerlegbar bis 2 m 
Genußflieger: Sport - Competition 1 3 Größen, 

zerlegbar bis 4 m 
Profiflieger: Hermes - Compact I 3 Größen, 

zerlegbar bis 4 m 

CE 
Motordrachen: 4 Typen I 9 Größen 
Cosmos-Tri kes: EinsitzerIDoppelsitzer von 41 bis 64 PS 

1 
Gleitschirme: alle gängigen Marken 
Auf 280 m* Verkaufsfläche komplettes Zubehör, 
z. B. Fallschirm 38 m2 DM 700,- 1 Kniehängergurt DM 210,- 
Rufen Sie uns an oder kommen Sie vorbei - 
wir beraten Sie gern! 
Jedes Ersatzteil lagermäßig 5 Jahres-Check an einem Tag 
Fordern Sie unsere kostenlosen Unterlagen an! 

Alto Print 
Der Computerbarograph 
(193 X 116 X 38/400g) 
Vario LCD 
Das preiswerte Gerat fur Gleitschirmpiloten 
(120x80~25)  
Alto Vario P 
Das kleine Kombigerat (1 20 X 80 X 25) 
Alto Vario LCD-III 
Das Kombigerat (1 65 X 11 0 X 39) 

M 



Drathenf liegen - 
Das Lehrbuch für - Anzerge - Anfänger und Fort- 
geschrittene von 
Peter Janssen und 
Klaus Tänzler; reich 
illustriert; 161 Seiten; 
Preis DM 34.- 

DHV bietet an j 
aee~<himsegeln für Meister 

Das Buch über Fliegen mit Hoch- 
leistern, Streckenfliegen, Alpines 
Fliegen. Von Toni Bender, 
peter Janssen, Klaus Tänzler, 
Sepp Gschwendtner, Peter Ctöniger, 
~ r .  Victor Henle; 203 Seiten mit 
219 teils farbigen Abbildungen. 

für Meistw 
Herausgegeben von Peter 

Janssen und Klaus Tanzter, 
Autoren: Helmut Denz. Manfred 

Kreipl, Dr. Victor Henle und 
peter Qöniger; 196 Seiten mit 

151 Abbildungen, P& DM 32,- 

alle Kartenblätter der ERD; 
Preis DM 15,- je Blatt 

Gleitsthirmsegeln 
Die einfachste Art des Fliegens, das Lehr- 
buch für Anfänger und Fortgeschrifiene 
"0, peter Janssen, Flitz Kua und Klans 
Tänzler; 156 Seiten mit 172 Abbildungen, 
Preis DM 38,- 

in französischer Sprache. 
über 100 Fluggebiete für 
Hängegleiter und Gleit- 
Segler auf ie einer 
DIN A5-Seite. 
Preis DM 45,- I 

Prüfungsfragen (ohne Abbildung) 

für Befähigungsnachweis A Hangegleiten; 
Eigendruck, Preis für DHV-Mitglieder DM 20.-; 
für Nichtmitglieder DM 28,- 
für Befähigungsnachweis B Hängegleiten; 
Eigendruck, Preis für DHV-Mitglieder DM 2Oi-; 
für Nichtmitglieder DM 28,- 
*.._ .... . I. ..,, ;, -l-:i..,..c.ln. rur BetanlgUngsi~ab~~v~wa- U l ~ t L * ~ n ~ ~ ~  

Eigendruck, Preis für DHV-Mitglieder DM 20,-; 
, für Nichtmitglieder DM 28,- I 

&eidli eger 

Flugbücher für ~rachenfiieger 
und tleitsegler 

undfarbe iNeiß, buntes Drachen- 
qermotiv, Größen M, L, XL. 
b i s  DM 25.- 

Rubriken: ~lugNr.,Gerätetyp,Datum, 
OI.~, Höhendifferenz, Flugdauer. 

Wetter, Wind, Bemerkungen und 
Vorkommnisse, Fluglehrerbestäti- 

gung, Erste-Hilfe-Anweisungen. 
Preis für DHV-Mitglieder DM 5 r ;  

für Nichtmitglieder DM 8,- 

„ „ ... .3ylon--FLechtgCh~~r 
und 30 g Bleigewichh Preis DM 8,- 

sdlihe weise in& MehrweristeUe1 und Vefiandk0fien 
. .. _ _ -  .__L̂..#, ndel <tp.*h 

Zahlbar mit d 

bandsemblem, Du"e 
weißem Grund. Preis 
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Uber die Anfänge 
Das Bild aus 1975 ist noch ganz deutlich: Auf dem 

Rofan-Skihang hoch über dem Achensee versucht ein 
deutscher »Drachenfluglehrer«, seinen Bruder erst- 
mals in die Luft zu bringen. Der Versuch scheiterte an 
den Skikünsten des Bruders. Hätte er abgehoben, . . . 
nach 100 m die Hangkante mit Steilhang ins Tal . . . 
turbulenter Aufwind . . . Blick 1500 m frei nach unten . . . 
wie Steuern? Panik . . . Sturz von der Sitzschaukel, 
vielleicht auch Flattersturz . . . kein Rettungsgerät. 

Verband Deutscher 
Drachenf luglehrer 

Der Mitte der 70er Jahre losbre- 
chende Drachenfliegerboom verlangte 
nach Fluglehrern. Und die waren auch 
gleich zur Stelle, oft nur mit wenigen 
Starts Vorspiung vor ihren bedau- 
ernswerten Flugschülern, von denen 
wiederum etliche nach ein paar heil 
überstandenen Übungsstarts den Dra- 
chenfluglehrerberuf ergriffen. 

Es gab keinerlei Regeln für die Aus- 
bildung. Die staatlichen Stellen kann- 
ten sich fachlich nicht aus und hatten 
keine kompetenten Ansprechpartner. 
Die Flugschulen waren über das Bun- 
desgebiet verstreut und hatten unter- 
einander keine Verbindung. Die 
schiimme Unfallrate machte den 
Traum zum Alptraum. Drachenfliegen 
galt als Selbstmordsport. 

In diesem Chaos traf sich ein Dut- 
zend Fluglehrer und gründete den 
Verband Deutscher Drachenfluglehrer 
VDDL. Man wollte sich abgrenzen von 
den skrupellosen Geschäftemachern 
in der Szene, schuf den Lehrplan 
»Drachenfliegen für Anfänger und 
Fortgeschrittenes, stellte Ausbil- 
dungs- und Prüfungsrichtlinien für die 
Fluglehrerschaft und für die Piloten 
auf und verpflichtete die Mitglieds- 
schulen zur Einhaltung. »VDDL« war 
das erste Gütezeichen in der Drachen- 
fliegerei und es wirkte. Binnen kürze- 
ster Zeit unterwarfen sich alle nam- 
haften Flugschulen den VDDL-Regeln. 

Der DAeC zieht nach 
Etwa ein Jahr nach der VDDL- 

Gründung wurde auch der DAeC aktiv 
und stellte am 27.11.1976 in Ulm die 
Sportfachgruppe Hängegleiten auf die 
Beine. Sportfachgruppenvorsitzender 
war Wolfgang Hocke, eine schillernde 
Persönlichkeit mit 4 Monaten Amts- 
zeit. Nachfolger wurde Peter Janssen, 
der bis zum 24.11.1979 - Gründung 
des DHV - standhielt. 

Nach zweijährigem vergeblichen 
Bemühen, dem Drachenflugsport in 
den Strukturen des DAeC Schwung zu 
geben und Mitglieder zu gewinnen, 
forderte die damalige Hängegleiter- 
kommission vom DAeC-Präsidium: 

+ Einzelmitgliedschaft neben der 
Vereinsmitgliedschaft. + Eigene Fachpublikation statt 
Pkiichtbezug allgemeiner Landes- 
verbands-Publikation. + Verkleinerung, Entflechtung und 
Vereinfachung der Verbandsorga- 
nisation; keine Landesverbands- 

+ kornmissionen. 
Unmittelbarer »Rücklauf« der 
Beiträge an die Hängegleiter- 
sportler in Form gleichwertiger 
Leistung. + Gründung eines Fachverbandes 
innerhalb des DAeC. 

Das DAeC-Präsidium war prinzipiell 
einverstanden. Die Anbindung an den 
DAeC sollte über den Landesverband 
Bremen erfolgen. Die deutsche Hänge- 

Bild oben rechts: 

»Seagull«-Eigenbau 

Bild unten: 
Wolfgang Hocke mit 
Skyglider 



nate nach Gründung den DHV als 
anerkannte Stelle mit der Wahr- 
nehmung aller Hängegleiterauf- 
gaben. + Der Gerling-Konzern ließ sich auf 
die ersten Gruppenversicherun- 
gen mit dem DHV ein, mangels 
Schadensstatistik für den Versi- 
cherer eine riskante Unterneh- 
mung. + Der Flugmechanik-Meßwagen 
wurde von Ali Schmid und Paul 

gleitertagung am 24.11.1979 wollte Kofler in Betrieb genommen. In 
die Neukonstruktion einsegnen. Es der Auswertung der Meßdaten 
kam anders . . . setzte Michael Schönherr sein 

theoretisches Forschungsergebnis 
Gründung des DHV zur ~ ö s u n g  des Flattersturzes in 

die Praxis um. 
Zwei Tage vor der Hängegleiterta- + Lehrgänge und Prüfungen sowie 

gung erhielt der Sportfachgruppen- die Ausstellung der Befähigungs- 
vorsitzende Peter Janssen vom dama- nachweise wurden nach einer 
Ligen Generalsekretär des DAeC den Übergangszeit schließlich auf die 
folgenden Brief: Geschäftsstelle am Tegernsee 

konzentriert. 
~ z m  Auftrag des Präsidiums . . . . for- + Das Beitragsaufkommen wurde 

dere ich Sie auj . . ., den Tagesord- nicht mehr durch die Kosten der 
nungspunkt 4 ,Strukturünderung irn Landesverbandskommissionen 
DAeCc abzusetzen . . . . Gleichzeitig un- U. a. geschmälert, sondern floß in 
tersage ich Ihnen hiennit jegliche Dis- Gestalt der DHV-Infos, der Grup- 
kussion zu diesem Tagesordnungs- penversicherungsverträge U. a. an 
punkt.. .« alle Mitglieder zurück. 

Wechselseitige Anerkennung der 
Die Hängegleitertagung des DAeC Pilotenlizenzen und Gerätezertifi- 

dauerte nur 10 Minuten. Der DAeC- kate mit anderen Ländern wurden 
Generalsekretär erhielt dann die Auf- vereinbart und bis heute laufend 
forderung, den Saal zu verlassen. Die ergänzt. 
Drachenflieger waren unter sich. + Im Wettkampfsport entstand der 

Nach kurzer Diskussion »stand« der Deutsche Streckenüugpokal als 
DHV in seiner heutigen Form. Satzung dezentraler Jahreswettbewerb, 
beschlossen. DHV-Kommission ge- offen für jedermann. 
wählt, personengleich mit der DAeC- + Bei den Verhandlungen über die 
Hängegleiterkommission. Ein herrli- fliegerische Freiheit saßen den 
ches Gefühl der Freiheit und des Neu- Behörden kompetente DHV-Ver- 
beginns! treter gegenüber. Hauptergebnis- 

Frei von Ballast und Krusten ging's se waren die mehrfach verbesser- 
an die Verwirkiichung der Ziele: te Allgemeinverfügung mit der Ge- 

+ Das DHV-Info wurde geboren, die 
nehmigungsllition für die Flugge- 
lände, ohne die frühere 150-m- 

beiden ersten Nummern noch mit den Befä- 
dreiseitig und auf der privaten higungsnachweisen ohne flugme- 
Schreibmaschine getippt. dizinische Untersuchung und Ver- + Die meisten Vereine folgten dem längerungsl<lausel, mit schlepp- 
Beitrittsaufruf und viele Piloten starts, Doppelsitzerausbildung 
nutzten die neue Möglichkeit der und überlandMegen. 
Einzelmitgliedschaft. Der damali- + Schnelle Entscheidungen waren 
gen Verleger des Drachenflieger- und sind durch die zentrale und 
Magazins, Walter Zuerl, der jah- einfache Struktur gewährleistet. 
relana die DAeC-Hängegleiter- 
komiission scharf bekäkift hat- 
te, unterstützte jetzt ebenso en- 
thusiastisch dieselbe Kommission 

+ $: BTijrden erkannten schnell 
die Fachkompetenz des DHV Das 
Bundesverkehrsministerium un- 
ter der Referatsleitung von Min- 
Rat Huck beauftragte wenige Mo- 

Mit der Gründung des DHV hatte 
auch das verbandsinterne Gerangel 
geendet. Zeit und Energie standen für 
die Anforderungen von außen zur Ver- 
fügung. Jüngstes Ergebnis ist die Le- 
galisierung des Gleitschirmfüegens in 
Deutschland, das als Variante des 
Drachenfliegens die gleiche fliegeri- 
sche Freiheit genießt. Q 
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V ordringliches Ziel unseres DHV- 
Infos ist die Verhinderung von 
Unfällen. Das Info wendet sich 

nicht an dieÖffentlichkeit, sondern an 
dieDrachenflieger p=öni&h und soll 
als %rum dienen,@fälle einander mit- 
züG%n, zu ~ ~ Z i I j i G 6 n  U$ G u e  Si- 
cherheitsvorkehtGing6n-geme"msammm 
entwickeln., Der Außenstehende mag 
b_eimDurchlesn =dieseg Bcherheik 
joufils_den Endtick gewinnen, d a  
Drach-enfliegen und Gleitsegeln außer- 
ordentlich gefährliche Sportarten-sind. 
Er so~=jedoch bedenken, daß-Woche 
für Woche Tausende von ,Flug_en in 
Deutschland durchgern8 werden, die 
problemlosverlau€enund nicht erwähnt- 

- 
- P werden.: -==  

Unfallverhütung setzt Unfallerforschung 
voraus. Wer selbst verunglückt, wer über 
einen anderen Unfall Kenntnis hat oder 
wer über einen Beinahe-Unfall etwas 
weiß, informiert kurz die DHV-Geschäfts- 
stelle und hinterläßt dort seine Telefon- 
nummer. Der DHV-Sicherheitsreferent 
Peter Urban nimmt dann Kontakt auf. 

Die Unfallmeldepflicht des Piloten bzw. 
Gerätehalters nach 5 5 Lufiverkehrsord- 
nung bleibt unberührt. 

Sicherheitsmitteilung 
Gleitsegel-Guttzeug 
Charly Supine 900 

In seiner Werbung behauptet der Herstel- 
ler, das Gurtzeug sei .für Fallschirmanbrin- 
gung zugelassen.. Die Aussage trim nur für 
die ab Juni 1988 unter der Typenbezeichnung 
Charly Supine 900 ausgelieferten Gurtzeuge 
zu. Bei der vorangegangenen Produktion wur- 
de der Festigkeitsgrenzwert nicht erreicht. 

Die Herstellerfirma Charly bietet die ko- 
stenlose Umrüstung der früheren Produkte 
an. An den ~urtzeugen muß eine Naht geän- 
dert werden. 

Sitherheitsmitteilung 
Hängegleiter Typ Probe 

Bei einem Probe-Altgerät der Firma 
HÖlzenbeinlSkitrek Europe, Gütesiegelnum- 
mer 01-083-83 ist kurz nach der 5-Jahres- 
Überprüfung die Gelenkplatte der Querstange 
gebrochen. Die Firma Hölzenbein setzt künf- 
tig bei allen 5-~ahres-Überprüfungen neue 
Gelenkplatten ein. Die bis Februar 1989 über- 
prüften Geräte sind mit neuen Gelenkplatten 
nachzurüsten. Für die noch nicht zur Überprü- 
fung fälligen Geräte wird die Umrüstung durch 
Fa. Hölzenbein empfohlen. 

Tödlicher 

Rottach-Egern-Am 12. März 1989 startete 
der Drachenflieger Eckard Zimmermann mit 
einem neuen Hängegleiter Typ Moyes 
GTR 21 0 mit Regine Wiedemann als Passa- 
gier zu einem Doppelsitzerflug vom Wallberg. 
Die Windgeschwindigkeit lag um 50 kmlh. 
Kurz nach dem Start geriet der Hängegleiter 
vermutlich in einen Rotor, drehte zum Hang 
zurück und schlug dort auf. 

Die Mitfliegerin erlitt tödliche Verletzungen, 
der Pilot zog sich schwere Brüche zu. Das 
Gerät war nicht vollständig in den Gütesiegel- 
zustand umgerüstet. 

Tödlicher Absturz 
mit Gleitsegel Comet CX 

I Gardonelltalien -Am 23.3.1989 flog der 
erfahrene Gleitschirmpilot Fritz Angele mit 
dem Gleitschirm Comet CX 21 der Fa. Steger 
vom Monte Pisoccolo. Nach Zeugenangabe 
klappte in Ca. 30 m über Grund die Kappe 
seitlich ein und das Gerät ging in Steilspirale 
zu Boden. Der Pilot erlitt tödliche Verletzun- 
gen. Im Absturzgebiet herrschte starke Ther- 
mik. Für das Gleitsegel bestand kein Güte- 
Siegel. 

Tödlicher Absturz 
mit Gleitsegel Trilair 

Sillianlösterreich -Am 30.3.1989 startete 
der Liga-Pilot und Gleitsegellehrer Helmut 
Tanzer mit einem Gleitsegel Typ Trilair der Fa. 
Ailesd WKrimmer vom Thurntaler zu einem 
Thermikflug. Kurz nach dem Start in der Höhe 
von Ca. 70 m - laut Zeugenangabe - klappten 
% der Kappe weg. Ausklappversuche des 
Piloten hatten keinen Erfolg. Das Rettungs- 
gerät wurde nicht betätigt. Der Aufprall verlief 
tödlich. 

Bereits zwei Tage vorher hatte der Verun- 
glückte das gleiche Einklappverhalten in grö- 
ßerer Höhe erlebt, konnte sich aber mit sei- 
nem Rettungsgerät retten. Der Trilair besitzt 
kein Gütesiegel. 

Schirmrettung bei 
Gleitsegeltestflug 

Rottach-Egern- Am 31.3.1989 führte der 
DHV-Testpilot Christoph Kirsch einen Güte- 
siegeltestflug vom Wallberg durch. Beim Kur- 
venwechsel klappte eine Kappenhälfte ein. 
Die Tragegurte gerieten schlagartig hinter den 
Kopf, drehten sich in schneller Rotation ein 
und preßten den Kopf gewaltsam nach vorne. 
Christoph Kirsch konnte sein Rettungsgerät 
Parasail Esprit Light noch rechtzeitig auslösen 
und blieb unverletzt. 

Bereits Ende Dezember 1988 hatte der 
DHV-Testpilot Toni Bender bei einem Güte- 
siegeltestflug sein Rettungsgerät auslösen 
müssen. 



Sicherheitsmitteilung I 
I Parasail- 
' Reltungssysteme 

Bei den Hängegleiter-Rettungssystemen 
Parasail IV, Gütesiegel-Nr. 02-01 7-84, Para- 
sail V, Gütesiegel-Nr. 02-018-84, Parasail VI, 
Gütesiegel-Nr. 02-026-87 und bei dem Gleit- 
segel-Rettungsgerät Esprit Light, Gütesiegel- 
Nr. 02-001-88 wird der Außencontainer mit 
einem Seilsplintsystem, das am Innencontai- 
ner befestigt, ist verschlossen. In der Praxis 
hat sich gezeigt, daß sich das dabei verwen- 
dete Perlonseil am Klettband des Splintdek- 
kels verhaken kann und dann überdurch- 
schnittlich große Auslösekräfte zur Aktivie- 
rung des Rettungsgerätes erforderlich sind. 

Die Firma Parasail hat daher ein neues 
Splint-System entwickelt und für dieses 
Splint-System beim DHVÄnderungsanträge 
gestellt. Nach Genehmigung der Änderungs- 
anträge kann der neue lnnencontainer von 
der Firma Parasail zum Selbstkostenpreis be- 
zogen werden. Betroffene Piloten sollten sich 
mit der Firma Parasail in Verbindung setzen. 

Verhalten 
in der Natur 

Der Schutz von Natur und Landwirt- 
schaft ist den Gleitschirm- und Drachen- 
piloten als Naturliebhabern ein besonde- 
res Anliegen und dient der Erhaltung der 
Fluggelände. 
+ Beim Anmarsch zum Startplatz stets 
den gleichen Weg benutzen, das Wild wird 
sich dann an die „Gäste. gewöhnen. 
+ Im Gelände keinen Lärm machen. + Vieh und Wild nicht in geringer Höhe 
überfliegen; grundsätzlich großer Boden- 
abstand! 
+ Besondere Rücksicht im Frühjahr 
und Frühsommer nehmen, der Zeit der 
.Kinderstube(( im Wald. 
+ Keine unnötige Trittbelastung an 
erosionsgefährdeten Gipfelzonen; die 
Pflanzen schonen. 
+ Landungen auf ungemähten Wiesen 
und nichtabgeernteten Feldern vermei- 
den; im Notfall am Rand landen. 
+ Gleitsegel und Drachen nicht im hohen 
Gras zusammenlegen. 
+ Zuschauer fernhalten! 

Neue Hängegleitergurtzeuge 
mit DHV-GÜtesiegel Stand: 10.1.1989 

Nr. Gerätebezeichnung Hersteller 

03-071-89 High Tec Fa. KellerIParasail 

Neue Hängegleiter mit DHV-GÜtesiegel Stand: 10. I .  1989 I 
Nr. Gerätetyp Hersteller/Musterbetreuer Klasse 

01-1 75-89 Vega MX Fa. VegalThomas Matula 4 

Klassifizierung 
1 für Drachenfluganfänger und für Drachenflieger, die an einem einfachen Flugverhalten interessiert sind, 

z. B. weil sie selten fliegen. 
2 für Durchschnittspiloten, die den Ausbildungsstand Befähigungsnachweis A haben und das genußvolle 

Fliegen vorziehen. 
3 für Könner, die den Ausbildungsstand Befähigungsnachweis B haben und regelmäßig und in kurzen 

Zeitabständen fliegen. 
4 für Könner mit spezieller Einweisung, z. B. wegen aerodynamischer Steuerung. 
Die Klassifizierung erstreckt sich auf Flugverhalten und Bedienung der Geräte, nicht auf deren 
Fluqleistunq. 

Neue Gleitsegel-Gurtzeuge mit DHV-Gütesiegel 
Stand: 2.1.1989 gültig bis 31.12.89 

Nr. Gerätebezeichnung Hersteller 

GS 03-042-89 Charly Supine 900 Fa. Charly Produkte 
GS 03-043-89 Sky-Seat Fa. FürstlElite-Mammut GmbH 
GS 03-044-89 Inferno Speed Slalom Fa. InfernolSabine Wessel 

Neue Gleitsegel-Rettungssysteme 
mit DHV-Gütesiegel 
Stand: 2.1.1989 gültig bis 31.12.1989 

N r. Gerätebezeichnung Hersteller 

GS 02-005-88 Sprint Fa. Charly Produkte 

Neue Gleitsegel mit DHV-Gütesiegel I 
Stand: 10.1.1989 gültig bis 31.12.1989 

Nr. Gerätebezeichnung Hersteller Klasse 

GS 01-085-88 Big Zip Fa. Bichlmeier 2-3 
GS 01-086-89 Alnair 26 K Fa. ITVISalewa 4 
GS 01-087-89 Vertige Biplace Atelier de la GlisseISchlager & Strobl 
GS 01-088-89 Genesi 22 Fa. Blow Up 4 
GS 01-089-89 Sensor 10 Vonblon/Kranzusch 2-3 
GS 01-090-89 Broken Winds 10111 Para DeltalPritzel 2 

Klassifizierung: 
1 Für Gleitsegelanfänger und für Gleitsegelpiloten, die an einem einfachen Flugverhalten interessiert sind, 

z. B. weil sie selten fliegen. 
2 Für Durchschnittspiloten, die den Ausbildungsstand Befähigungsnachweis A haben und das genußvolle 

Fliegen bevorzugen. 
3 Für Könner, die den Ausbildungsstand Befähigungsnachweis B haben und regelmäßig und in kurzen 

Zeitabständen fliegen. 
4 Für Könner mit spezieller Einweisung, z. B. wegen ungewöhnlicher Steuerung. 
Die Klassifizierung erstreckt sich auf Flugverhalten und Bedienung der Geräte, nicht auf deren 
Flugleistung. 
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D ie Gleitschirmausbildung befindet 
sich mittlerweile in einer Phase 
der Konsolidierung. Die stürmi- 

sche Anfangszeit ist bewältigt. Über 
100 DHV-Gleitschirmlehrer sind aus- 
gebildet worden. 63 DHV-anerkannte 
Gleitschirmschulen arbeiten. 

Das DHV-Lehrteam ist bemüht, bei 
den jährlichen Fortbildungssemina- 
ren - für alle Fluglehrer Teilnahrne- 
pMcht - den Ausbildungsstandard der 
Flugschulen anzuheben. Die Experten 
für die Flugpraxis: 

Toni Bender, Drachenfiug- und 
Gleitsegellehrer 
Peter Cröniger, Drachenflug- und 
Gleitsegellehrer 
Christoph Kirsch, Gleitsegellehrer 
Wolfgang Gerteisen, Drachenfiug- und 
Gleitsegellehrer 
Sepp Gschwendtner, Gleitsegellehrer 
Waldemar Obergfell, Drachenfiug- 
und Gleitsegellehrer 
und Gerhard Steinberg, Drachenflug- 
und GleitsegelIehrer. 

Wie notwendig eine deutliche Ver- 
besserung des Niveaus ist, zeigte der 
Eingangstest zum Gleitschirmlehrer- 
Assistentenlehrgang im Frühjahr 89. 
Von 70 Pilotinnen und Piloten bestan- 
den 55 die Flugprüfung nicht! Die 
Wiederholung des Tests unter besse- 
ren Rahrnenbedingungen bestätigte 
das enttäuschende Resultat. 

Laut »Ausbildungs- und Prüfungs- 
ordnung für Gleitschirmlehrer« ist 
beim Eingangstest »überdurchschnitt- 
liches Flugkönnen mit einem Anfän- 
gergerät und einem Hochleistungsge- 
rät« zu demonstrieren. Gefordert wur- 
de souveräner Start und einwandfreie 
Landung irn 10-m-Radius-Kreis, als 
einzige Flugfigur ~spiralförmiger Ab- 
bau der Höhe«, mit Querneigung min- 
destens 45 Grad, nicht negativ gedreht 
und sauber ausgeleitet. 

Da sich in allen Prüfungsphasen die 
Fehler häuften, geriet der Eingangs- 
test zur Lehrstunde. Das Lehrteam 
analysierte die Flugfehler jedes Ein- 
zelnen irn abschließenden Gespräch 
mit dem Prüfling. Ende August wird 
der nächste Eingangstest veranstaltet. 

Gleitsegellehrer 
Assistentenlehrgang 

20 neue Gleitsegellehrer-Assisten- 
ten sind zu begrüßen. Mitte März er- 
hielten sie eine Woche lang eAme Inten- 
sivschulung. Als DHV-Schulungszen- 
trum dienten die Lehrräume im »Haus 
des Gastes« der Gemeinde Ruhpol- 
ding. Der Delta Club Bavaria Ruhpol- 
ding und die Flugschule Gebhard 
Holzner stellten ihre Fluggelände zur 
Verfügung. Als Referenten waren im 
Einsatz für 
Sportmedizin: Michael Preibsch, Dra- 
chen- und Gleitschirmfiieger, Institut 
für Krankengymnastik. 
Gerätekunde, Rettungsgerätekunde: 
Christoph Kirsch, Drachenfüeger und 
Gleitsegellehrer, DHV-Testpilot. 
Luftrecht: Peter Janssen, Rechtsan- 
walt, DHV-Vorsitzender. 
Flugtechnik und Methodik: Toni Ben- 
der, Drachenfiug- und Gleitsegelleh- 
rer, DHV-Testpilot. 
Naturschutz: W. D'Ollaire vom Bund 
Naturschutz, Zoologe. 
Flugmedizin: Gerhard Steinberg, Arzt, 
Drachenflug- und Gleitsegellehrer. 
Methodik und micro teaching: Klaus 
Tänzler, Pädagoge, Drachenflug- 
lehrer. 
Wetterkunde: Manfred Kreipl, Meteo- 
rologe, meistgefragter Flugwetterbe- 
rater für Segelflug und Drachenflug. 
Aerodynamik, Gütesiegel: Bernd 
Schmidtler, Flugzeugbauingenieur, 
zuständig im DHV-Technikreferat für 
die Abwicklung der Gütesiegeltests. 
Aerodynamik, allgemein: Dip1.-Ing. Al- 
fons Rieger, Oberstudienrat, Segelflie- 
ger und Gleitschirmflieger. 
Luftraumgliederung: Günter Dorn, 
Fluglotse, Drachenflieger. 
Navigation: Peter Cröniger, Lufthan- 
sapilot, Drachenfiug- und Gleitsegel- 
lehrer. 
Landefalltechnik: Gerd Boi-tz, Fall- 
schirmsprung-Ausbilder und Gleit- 
segellehrer. 
Prüfer bei Lehrproben: Wolfgang 
Gerteisen, Lehrer, Drachenflug- und 
Gleitsegellehrer. 

Die Teilnehmer des Gleitsegellehrer-Assistenten- 
Lehrganges hto Chnsm Cornelius 

17 Gleitsegelpiloten und eine Pilotin 
haben es geschafft, sie haben den Prü- 
fungsstreß des Gleitsegellehrer-Lehr- 
gangs (06.-12.03.89) überstanden 
und mit gutem Ergebnis abge- 
schlossen. 

In der Flugpraxis zeigten sie ein- 
wandfreie Lehrdemonstrationen, in 
allen Theoriefächern absolvierten sie 
schriftliche Prüfungen und zeigten bei 
Theorielehrproben eine Kostprobe ih- 
res methodischen Könnens. 

Zu den beim Assistentenlehrgang 
eingeführten Inhalten kam beim Gleit- 
segellehrer-Seminar ein Lehrvortrag 
aus dem Bereich der Wissenschaft 
hinzu: 
Dr. Manfred Reinhardt von der Deut- 
schen Forschungsanstalt für Luft- und 
Raumfahrt, Segelflieger, gab einen 
Überblick über den Stand in der me- 
teorologischen Forschung. Er ging 
schwerpunktmäßig auf die Untersu- 
chungsergebnisse bei der Erforschung 
der Thermikausprägung und der Ge- 
birgswindzirkulation ein. 

Auch der Schweizer Drachenflug- 
lehrer- und Gleitsegellehrer-Ausbilder 
Migg Lenz arbeitete während des 



Lehrgangs im DHV-Lehrteam mit. Das 
DHV-Ausbildungsreferat bezweckt mit 
dieser Zusammenarbeit über Grenzen 
hinweg, daß sich die Ausbildungskri- 
terien der Schweiz und der BRD für 
Fluglehrer angleichen. Q 

Herstellung: 1989 von Charly Jost, zusammengestellt aus zahlreichen 
Amateurstreifen 

Format: Super 8 
Ton: Magnetton, mono 
Filmdauer: 72 Minuten (aufgeteilt in 3 Spulen a 24 Minuten 
Spulengröße: Durchmesser 205 Millimeter 
Adressaten: Interessierte Laien, Drachen- und Gleit~chir~mflieger aller 

Leistungsstufen, Vereine und Flugschulen, Offentlichkeit. 

»Drachenfliegen - Harmonie und Technik« 

Herstellung: 1985 von Charlie Jost 
Format: Super 8 
Ton: Magnetton, Mono 
Filmdauer: 90 Minuten (aufgeteilt in 3 Teile a 30 Minuten) 
Spulengroße: Durchmesser 205 Millimeter 
Adressaten: In Ausbildung befindliche und ausgebildete Drachenflieger, 

Vereine und Flugschulen 

»Drachenfliegen - Heiter bis wolkig« 

Herstellung: 1985 zusammengestellt von Charlie Jost aus zahlreichen 
Amateurstreifen 

Format: Super 8 
Ton: Magnetton, Mono 
Filmdauer: 25 Minuten 
Spulengroße: Durchmesser 205 Millimeter 
Adressaten: Alle 

»Gleitsegeln - Mir gehört der Himmel, 
die Erde bleibt unter mir« 

Herstellung: 1986 von Guy Mauchamp, deutsche Bearbeitung Charlie Jost 
Format: Super 8 
Ton: Magnetton, Mono 
Filmdauer: 25 Minuten 
Spulengroße: Durchmesser205 Millimeter 
Adressaten: Alle 

Der Verleih der Filme geht an Vereine, Flugschulen und einzelne Personen. Der Versand 
erfolgt in speziellen Filmversandkoffern ausschließlich als Eilsendung und Einschreiben. 
Der Versand ist in den Verleihgebühren bereits enthalten. Die Rücksendungskosten sind 
vom Entleiher zu tragen. 

Die Ausleihdauer darf 5 Werktage (einschließlich Versand) nicht überschreiten. Eine 
längere Ausleihdauer kann nur in Rücksprache mit der DHV-Geschäftsstelle vereinbart 
werden. Der Entleiher haftet für Schäden an den entliehenen Filmen. 

Jede Filmrolle kostet DM 50,-Verleihgebühr. Bei Verleih von 2 oder mehr Filmrollen 
kostet die 2. Rolle DM 40,-, die 3. Rolle DM 30,-, die 4. und jede weitere Rolle DM 20,-. 



Die Sorgen r;it dem r;„r;i B-Schein 
Foto. Tltnanv Mengershw 

S eltsam ist das schon: Kaum war 
auch für Gleitschirmflieger die 
Chance geschaffen, legale Über- 

landflüge durchzuführen und bei Flü- 
gen im benachbarten Ausland nicht 
mit Strafverfolgung rechnen zu müs- 
sen, da gab's schon die ersten Be- 
schwerden. 

Warum B-Schein? 

Von Pilotenseite wird gefragt, war- 
um ein neuer Befähigungsnachweis, 
der B-Schein, eingeführt wird. 

Die Antworten: 

+ Keiner »muß« den B-Schein erwer- 
ben. Der bisherige Befähigungsnach- 
weis gilt ohne Einschränkung mit den 
bisherigen Befugnissen als künftiger 
A-Schein weiter. 
+ Der bisherige Befähigungsnach- 
weis gestattet nur Flüge im Gleitwin- 
kelbereich um den Startplatz. Die Er- 
weiterung der Befugnisse auf Strek- 
kentlüge »über Land« setzt aus Si- 

chel-heitsgründen zusätzliches Wissen 
und Können voraus, das dem von Dra- 
chen- und Segelfliegern, den Partnern 
auf den Strecken, entsprechen muß. 
+ Alternative statt Einführung des B- 
Scheins wäre gewesen, das Ausbil- 
dungsniveau des bisherigen Befähi- 
gungsnachweises auf den Standard 
des neuen B-Scheins anzuheben. Das 
würde dann auch all die Piloten tref- 
fen, die keine Streckenflugamb-itionen 
haben. 

Urlaub im Ausland 
In Österreich und in der Schweiz 

seien künftig die Piloten mit A-Schein 
wegen des B-Scheins schlechter ge- 
stellt, lautet eine weitere Annahme. 

Die Antworten: 

+ Bisher durften und dürfen deutsche 
Gleitsegelpiloten mit Befähigungs- 
nachweis weder in der Schweiz noch 
in Österreich außerhalb des dortigen 
Ausbildungsbetriebes überhaupt 
fliegen. 

+ Mit den Verbandsvorsitzenden bei- 
der Länder konnte grundsätzliche 
Einigung über die künftige Anerken- 
nung der Befähigungsnachweise A 
und B erreicht werden; B-Schein mit 
Überlandflugberechtigung, A-Schein 
ohne. 

Rücksicht auf Gelände 
Eine ernste Sorge treibt die Gelän- 

dehalter um: Sie fürchten, daß Piloten 
mit B-Schein künftig die Fluggelände 
mit Außenlandungen unsicher ma- 
chen. Geländehalter und DHV appellie- 
ren eindringlich an die Piloten, von 
ihrer Überlandflugberechtigung ver- 
ant~a~tungsbewußt und zurückhal- 
tend Gebrauch zu machen. Es sollten 
nur Flugaufgaben gewählt werden, 
die auf einem allgemeinen Landeplatz 
enden und die nach allen Umständen - 
besonders Witterung - einen erfolg- 
reichen Abschluß versprechen. Der 
DHV wird den B-Schein nicht als Aus- 
rede für undisziplinierte Außenlan- 
dungen gelten lassen. 

Q 
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Passagierfliegen mit Hängegleitern 

M it Schreiben vom 14. Februar 1986 
hat der Bundesminister für Ver- 

kehr auf Antrag des DHV der Aufnah- 
me eines Erprobungsprogramms für 
Passagier-Fliegen mit doppelsitzigen 
Hängegleitern zugestimmt. 
Hier der Zwischenbericht. 

Teilnehmer 
Das Erprobungsprogramm wurde 

irn März 1986 aufgenommen. Teilge- 
nommen haben seither 40 DW-Dra- 
chenfluglehrer und 1 DHV-Drachen- 
fluglehrerin. Teilnahmevoraussetzung 
ist, daß die Fluglehrer mindestens 
100 Flüge mit Flugschülern in doppel- 
sitzigen Hängegleitern durchgeführt 
haben. 

Passagiere 
Von den 533 Passagieren waren 

352 weiblichen, 281 männlichen Ge- 
schlechts. Die leichteste Passagierin 
wog 36 kg, der schwerste Passagier 
110 kg. 

Die jüngsten Passagiere waren 
16 Jahre alt, der älteste Passagier 
76 Jahre alt. Die Altersverteilung sieht 
wie folgt aus: 

Alter Passagiere 

. . . . . . . .  16-20.. 10 

. . . . . . . .  21-30..  328 

. . . . . . . .  31-40.. 178 
41-50 . . . . . . . . . .  66 

. . . . . . . .  51-60.. 42 
über 61 . . . . . . . . .  9 

Geräte 
Zum Einsatz kamen vier verschie- 

dene Gerätetypen, sämtlich mit DW- 
Gütesiegel für doppelsitzige Hänge- 
gleiter: 
- Spirale 23 
- Focus 18 
- DUO Club 
- GTR 210 

Die Fluglehrer verwendeten für sich 
selbst ihre eigene, persönliche Flug- 
ausrüstung, für die Passagiere stan- 
den schnell verstellbare, bequeme 
Kniehänger-Gurtzeuge verschiedener 
Fabrikate zur Verfügung. 

Verteilung der Flüge 
Insgesamt wurden 633 Flüge 

durchgeführt. Die Flüge verteilten sich 
über das gesamte Jahr. Es liegen Er- 
fahrungswerte für alle Witterungsbe- 
dingungen vor. Der statistische Ein- 
bruch 1987 ist auf die damalige 
Schlechtwetterperiode zurückzu- 
führen. 

Unfälle und Vorkommnisse 
Sämtliche 633 Flüge verliefen un- 

fallfrei, ohne Verletzungen von Pilot 
oder Passagier und ohne besondere 
Vorkommnisse. 

Die Flugdauer bewegte sich je nach 
Wetterverhältnissen zwischen weni- 
gen Minuten und Z1/2 Stunden. 

Foto: Mikhaellbma 

kostenlose Info 

ULTRALEICHT-FLIEGEN 
FLUGFUNKKURSE BZF 

lernen bei den Profis 
H~HENDINGER-SCHMIDTLER 

Flugplatz - 8330 Eggenfelden 

Tel. 0 87 21 I71 72 



münchner 
delta boutique 
Pagodenburgstl: 8, 8000 München 60 
Tel. 089/8116528, Fax 089/814 41 07 

Neuer Paraflugverein 

Inz Rhein-Main-Gebiet gibt es einen 
neuen Verein, den 1. Morgenbaclztaler 
Gleitschirnz- und Kletterclub Para- 
biber. 

Aufleimende neugierige Unruhe bei 
ambitionierten Zoologen kann be- 
schwichtigt werden. Die Parabiber 
sind menschliclze Wesen, die sich ne- 
ben lästigen Alltagsdingen vornehm- 
lich mit dem Bergsport besclzüftigen. 
Dabei fiöhnen sie in besonderem Muße 
der ~ i e ~ e r e i  (Gleitschirm, Drachen)"= 
Para (Biber) und dem Klettern uer- 
schärfter Richtung. Will man in die- 
sem Club mitfliegen, hegt  es zunüchst 
einmal, sich gut festzuhalten, um nicht 
zufliegen! 

Verwirrspiel? Keineswegs! 

Denn ein Kriterium, das die Aufnah- 
me in den Club ermögliclzt, heißt da: 
sturzfreie Begehung des »SumpJUi- 
bers« (Sclzwierigkeitsgrad 7). Eine der 
schwersten Kletterrouten im Kletter- 
garten Morgenbaclztal (Para) Biber. 
Nomen ist also Omen! 

Daß neben dem Klettern und der 
Fliegerei in diesem Club auclz noch 
Mountainbike und Ski gefahren wird, 
versteht sich von selbst. 

Die Parabiber treffen sich an jedem 
1. Mittwoclz eines Monats ab 17.00 
Uhr im Morgenbachtal auf dem Ge- 
hardslzof in ihrer Geschüfisstelle, dem 
>>Haus Waldfrieden~. 

Mehrere Vereinsfahrten zu interes- 
santen Flug- und Klettergebieten sind 
im Jahr geplant, wobei man sich auch 
gerne derflugbegeisterten, aber weni- 
ger~betuchten~ Nachwuclzspiloten 
annehmen will. 

Sollte man also irgendwann einmal 
im Gebirge auf einen Parabiber treffen, 
so kann man sich diesem ohne Scheu 
nähern, da die Parabiber als gesellige 
Wesen gerne den Kontakt mit anderen 
Flug- oder Kletterkanzeraden suchen. 
Neugierig geworden? Einfach schrei- 
ben oder anrufen! 

Parabiber e. V,  6350 Biehingen-Land, 
Telefon 06721/32229 oder Dr. Jenriclz, 
Telefon 06131/471947. 

I Drathenflieger I Treffpunkt h Dortmund 
Draclzenjlieger und Interessierte 

aus Dortmund und Umgebung treffen 
sich seit Jahren einmal im Monat zum 
Erfahrungsaustausch in geselliger 
Runde: jeden ersten Donnerstag iim 
Monat, 20.00 Uhr, GasthofHolz- 
knecht, Hohe Straße 5, Dortmund 1. 
Wir laden herzlich ein. 
(~Dortmunder-Delta-Team«. 
Info: Rainer Eikholt, 
B 02 31/41 22 88). 

1. Paraly-Club 
Schwaben 

. . . mit vollem Flug ins Jahr 1989. 
Als der Club in 5/88 gegründet und als 
hundertster im DHVaufgenommen 
wurde, hatten sich die Gründungs- 
mitglieder bezüglich Ausfahrten viel 
vorgenommen, die damals gesteckten 
Ziele wurden jedoch weit übertroffen. 
14 Ausfahrten 1988 

Gelungene Versuche auf der Sclzwü- 
bischen Alb zufliegen, z. B. im Auf- 
wind am Alb-Abbruch (bestes Ergebnis 
1 Vi Stz~nden) oder Windensclzlepp, 
können die Faszination des alpinen 
Fliegens keineswegs ersetzen. 

So zog es die aktive Gruppe des 
I. PCS regelmüßig nach OberstdorJ 
Aber nicht nur am Nebelhorn wurden 
gzLte Flugergebnisse erzielt sondern 
uuclz im Bregenzer Wald, Ötztal (mit 
besonders lebhafter Thermik am Roß- 
kopf in Ötz), Gardasee, Stubaital usw. 
Gelungener Abschluß 1988 - mit Hö- 
hendzflerenzen von fast 2 km. 

Der höchste Berg Deutschlands die 
Zugspitze ermöglichte dies. Bei einem 
Investment von 3 Stunden Fahrzeit 
(Stuttgart - Ehrwald) ist das Wetter 
(Zugspitze = Wind) der kritische Fak- 
tor, aber in '88 war die Ausbeute 
insgesamt zufriedenstellend (5 Flüge 
an 3 Wochenenden). 
1989 fest im Griff- derAusfahrten- 
plan steht. 

17 Ausfahrten stehen im Plan. MIer 
sich für die Aktivitüten des I .  PCS 
interessiert kann den Veranstaltungs- 
kalender bei der Geschüftsstelle Regi- 
na Sport, 0-7415 WannweiVReutlin- 
gen gegen Einsendung eines frankier- 
ten Briefurnsclzlages anfordern. 



Geländekatalog für 

Die norddeutschen Vereinsvorsit- 
zenden sind bei ihrer letzten Zusam- 
menkunft am 18.2.1989 in Paderborn 
übereingekommen, eine Geländebe- 
schreibung der einzelnen Fluggelunde 
nebst Auflagen zu veröffentlichen. 

Der DHV-Sicherheitsreferent und 
Hamburger Vereinsvorsitzende Peter 
Urban hat die Zusammenstellung 
übernommen. Die erste Fassung des 
Geländekatalogs in einfacher Gestal- 
tung liegt vor und kann bei der 
DHV-Geschäftsstelle, Schaftlacher 
Straße 23,8184 Gmund, für DM 10,- 
Auslagenersatz bestellt werden. Der 
Geländekatalog wird laufend erwei- 
tert und korrigiert. Die Nachlieferung 
einzelner Blätter ist nicht möglich. 

Bisher sind beschrieben: 
Osterberg/Hamburg: Hängegleiter, 
Gleitsegel 
Flugplatz Wahlstedt/Wahlstedt: 
Hängegleiter, Gleitsegel, Winden- 
schlepp, UL-Schlepp, UL 
Feldweg/Bispingen/Hörpel: Hänge- 
gleiter, Gleitsegel, Windenschlepp 
Flugplatz Schleswig-Krapp/ 
Schleswig: Hängegleiter, Gleitsegel, 
Windenschlepp, UL-Schlepp, UL 
Kugelberg/Hohe: Hängegleiter 
Wiehengebirge/Porta Westfalica: 
Hängegleiter 
Börry: Hängegleiter 
Königszinne/Bodenwerder: Hänge- 
gleiter 
Schmautberg/Pegestorf: Hängegleiter 
Auf dem Kammwegmerther: Hänge- 
gleiter 
Flugplatz Karlshöfen/Ostersode: 
UL-Schlepp, UL 
Flugplatz Hellingst: Hängegleiter, 
Windenschlepp 
Segelfluggelände Vinsebeck- 
Frankenberg: Windenschlepp 
Brunsberg/Höxter: Hängegleiter, 
Gleitsegel 
Flugplatz Höxter-Holzminden: 
UL-Schlepp, UL 
Rinteln: Hängegleiter 
Bastenberg/Höxter-Ottbergen: 
Hängegleiter, Gleitsegel 
Rauschenberg/Höxter-Brenkhausen: 
Hängegleiter, Windenschlepp, 
UL-Schlepp, UL 
ItWDielmissen: Hängegleiter, Winden- 
schlepp 

Gleitschirmclub 
Rathisbona e. 

Alle Jahre zum 6. Januar lädt der 
Club Rathisbona e. C! Mitglieder und 
Gäste zum Vergleichsfliegen ein. Zum 
zweiten Gleitschirm-Cup, der im Zil- 
lertal ausgetragen wurde, meldeten 
sich fast 50 Teilnehmer vom Regens- 
burger Raum, von Nürnberg bis nach 
Cham an. 

Als erste Aufgabe mußte eine 
Vichtboje überflogen und mit Mini- 
malzeit genau im Zielkreis gelandet 
werden. Im zweiten Durchgang hieß 
es, so lange wie möglich oben zu blei- 
ben. Manches Mädchen hatte hier Vor- 
teile wegen des geringeren Gewichtes. 

Zum SchluJ standen dann folgende 
Sieger fest: Harald Kunzendorjr Klaus 
Gruber, Heinerl hammel, E Krusch- 
ka, Robert Listl, Beute Hacker, 
R. Schützbier und Michael Fröhler. 

Der Verein ist seit Jahresbeginn 
Mitglied im DHK zählt Ca. 40 Mitglie- 
der und heißt Gleitschirmflieger um 
Regensburg herzlich willkommen. 

Weitere Auskünfte erteilt: E. Stross, 
Telefon 0941/9 7644 undM. Fröhler, 
Telefon 09404/1815. Adresse der Ge- 
schäftsstelle: GSCRathisbona e. il, 
Am Kugelbaum 25,8419 UndorJ 

Gleitschirmclub 
Thermikschnüff ler 
Karlsruhe 

Der Verein wurde am 22. Oktober 
1988 gegründet. In der Zwischenzeit 
wurde die Gemeinnützigkeit erteilt, 
die Eintragung ins Vereinsregister 
Karlsruhe steht kurz vor Abschluß. 

Ziel und Zweck des Vereins sind die 
Förderung, die Verbreitung und die 
Erhaltung des Gleitschirmsports, so- 
wie des Sports und der Kultur im 
allgemeinen. 

Die Förderung des Bew~~ßtseins für 
Natur- und Landschaftsschutz wäh- 
rend derAusübung des Sports soll im 
Vordergrund stehen. 

Jeden 1. Freitag im Monatfindet in 
der Gaststätte »Zur Eule«, Neiser- 
strafie 10 in Karlsruhe- Waldstadt ein 
Fliegerstammtisch statt. 

Helm und Fallschirm benützen heute 
alle Drachenflieger: 
Auf Bügelräder glauben manche Pilo- 
ten aus Prestigegründen verzichten 
zu müssen. 
Dabei sind sie ein einfaches Mittel um 
ohne großen Aufwand das Risiko 
schwere Verletzungen zu mindern. 

Welcher Pilot kann schon ausschlie- 
ßen bei wechselnden Windverhält- 
nissen zu einer Rückenwind-Landung 
gezwungen zu werden? 

QUICK-SAFE; das teilbare Steuer- 
bügelrad aus unzerbrechlichem 
Polyamid erzeugt durch seine glatte 
elliptische Form keinen nennenswer- 
ten Luftwiderstand und macht es 
auch bei Leistungspiloten beliebt. 

QUICK-SAFE Iäßt sich am aufgebau- 
ten Drachen in Sekundenschnelle 
befestigen. Abstellprobleme an 
abschüssigen Aufbauplätzen können 
so vermieden werden. 

QUICK-SAFE wiegt nur 270g bei 
18 cm Durchmesser! 

Nekm Um-- ~WHIE~ V& h n  
auch L&- h wm&f&m?em 

aws 
liefern. 

Telephon-Fachberatung und Schnell- 
versand durch: 

die münchner 
delta boutique 
Pagodenburgstr: 8,8000 München 60 
Tel. 089/8116528, Fax 089/8 14 41 07 
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Stand: 1.1.1989 Versicherer: Gerling-Konzern Köln 

Achtung: Der Versicherungsschutz setzt die grundsätzliche Zulässigkeit des Flugbetnebes und der Tätigkeit voraus, besonders hinsichtlich Gelände, 
Befähigungsnachweis, Betriebstüchtigkeitsnachweis und Betriebsform. 

Deckungs- Deckungs- Jahresprämie Umfang 
Versicherung summe bereich inkl. Vers.-St. Anmerkungen 

Halterhaftpflicht für DM 1,5 Mio weltweit Hängegleiter t Gleitsegel Halterschaft für alle Hängegleiter und Gleitsegel des 
nichtgewerblich pauschal DM 45,- bei DM 500,- SB Mitglieds inkl. deren Benutzung durch berechtigte 
genutzte Hängegleiter und Personen- und DM 60,- ohne SB Dritte und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb; keine 
Gleitsegel (Hauptvertrag) Sachschaden Geratekennzeichnung+Selbstbeteiligung vom Bun- Nur Gleitsegel 
Halterhaftpflicht maximal desaufsichtggmt bestätigt; Gleitflugzeuge gleich- 

für Flugschulen/Fluglehrer DM 500000,- 
DM 40'- bei DM 500p- SB gestellt; VersicherungsauCschlÜs~e auf Minimum 
DM 50,- ohne SB 

pro verletzte reduz7@t,eknso bei übrigen Versicherungen. - - 

Halterhaftpflicht 
für Herstellerfiändler Person Auch für Haltergemeinschaften. = E - 

Halterhaftpflicht C tu Bei Versicherungsfällen in der ~chweizvorgeschrie- 
für Mitgliedsvereine C o bene Deckung ohne Mehrprämic - - 

z 
Fluglehrerhaflpflicht DM 1 Mio DM 50,- Lehrtätigkeit der Fluglehrer und -anwärter 

Personen- Q 

Schirmpackerhaflpflicht schäden S " Für alle Mitglieder Packen von Rettungsgeräten mit ~achkunde 
W kostenlos 

Startwindenhaftpflicht DM 100000,- Europa L a3 Halter und Bediener der Startwinden 
C 

Sachschäden m 
7 

inkl. der Seilrückholfahrzeuge beim Schleppbetrieb 
W 
aY 

ohne Personenschäden im geschleppten Luftfahrzeug 
U 
U DM 65,- 
s 

Zusätzlich: 
L inkl. Personenschäden im geschleppten Luftfahrzeug 
= 
:m 

Startleiterhaflpflicht 3 für alle Mitglieder Startleiter mit Befähigungsnachweis - - 

kostenlos 
Geländehaftpflicht Deutschland Halter von Hängegleiter- und Gleitsegelgeländen 

0 
W 

Veranstalterhaflpflicht für alle Alle genehmigungspflichtigen Hängegleiter- und 
g, Mitgliedsvereine Gleitsegelveranstaltungen im Versicherungsjahr- 
5 kostenlos 

Vereinshaflpflicht L aa Tätigkeit des Vereins, des Vorsitzenden etc. 
für Mitgliedsvereine s o .- 

DM100000,- weltweit 
E 

Rechtsschutz für s Schadensersatz- und Strafrechtsschutz etc. 
Mitgliedsvereine .- aa 

m 
Luftfahrzeug-Verkehrs- DM 45,- Wie Kfz-Rechtsschutz 
Rechtsschutz aY 

U$ 
s 

Bergungskosten DM 1000,- für alle Mitglieder Suche, Rettung, Krankenhaustransport, Rück- = kostenlos .- transport 
E 

Boden-Unfall DM 5000,- g DM 2,-pro Mitglied Verfünffachung möglich 
für Mitgliedsvereine bei Tod - - aa 

m 
Boden-Unfall für Startleiter DM 10000,- Europa :a - für alle Mitglieds- Tätigkeit als vom Verein beaufi ragter Startleiter 

bei Invalidität Y vereine kostenlos 

Flug-Unfall, Tod und Invalidität DM 45,- Verzehnfachung möglich. Mitversichert: 24-Stunden- 
Risiko gemäß AUB inkl. andere Sportarten, Straßen- 

Flug-Unfall, nur Invalidität DM 10000,- DM 30,- verkehr, Arbeitsplatz 

Boden-Unfall DM 10000,- Deutschland DM 100,- Allegenehmigungspflichtigen Hängegleiter-und Gleit- 
für Veranstalter bei Tod segelveranstaltungenimVersicherungsjahr. 

DM 20000,- Verdoppelungmöglich 
bei Invalidität 

Kapital-Lebensversicherung Vers.-Summe Prämie nach Alter und Bedarf Prämienbefreiung bei 50% Berufsunfähigkeit. 
mit Berufsunfähigkeits- bis Kein Risikozuschlag für nichtgewerbliche 
Zusatzversicherung DM 200000,- Hängegleiter- und Gleitsegelpiloten 

Versicherungsanträge bei der Geschäftsstelle anfordern. 



- Anzeige - 

START IN DIE FL UGSAISON 1989 
mit der Parafly Gleitschirmschule GmbH 

Konsequente Schulung, feste Kurstermine, eigenes Gelände, Testschirme der besten Hersteller, 
Funkeinweisung, Videokontrolle, gepr. DHV-Gleitsegellehrer, weiterführende Kurse, kostenlose 
Nachschulung, tolle Schirmangebote speziell für unsere Schüler. 

FLIEGEN SIE NICHTIRGENDWO 0 VERGLEICHEN SIE DIE BESTEN 

SCHNUPPERTAGE: 
Volles Programm von Anfang an. 
6.04./29.04./25.05./17.06./8.07./27.07./12.08./2.09.1989 
Unkostenbeitrag: DM 65,- /Schirm für 2 Personen/Gebühr wird bei Buchung angerechnet. 

LERNAUS WEISKURS: 
Nur eine konsequente umfangreiche Basisausbildung schafft die Voraussetzung für sicheres und 
genußreiches Fliegen. 
25.05.-28.05./17.06.-20.06./8.07.-11.07./27.07.-30.07./12.08.-15.08./2.09.-5.09.1989 
Kursgebühc DM 320,- incl. Schirmleihgebühr/l einSchirm pro Flugschüler 

H~HENFLUGSCHULUNG: 
Aufbauend auf einen soliden Lernausweiskurs wird jeder Höhenflug zum unvergesslichen Erlebnis. 
Den ersten Flug auf Wunsch mit dem Fluglehrer im Doppelsitzerschirm. 
29.05-1 1.06./21.06.-2.07./12.07.-23.07./31.07.-11.08./16.08.-27.08./6.09.-16.09. 
Schulung bis zur Prüfungsreife mit mindestens 30 Höhenflügen It. Ausbildungsordnung DHV. 
Theorieunterricht mit audiovisuellen Hilfsmitteln inbegriffen. 
Kursgebühr: Abrechnung pro Höhenflug. 
Mit eigenem Schirm DM 20,-- pro Flug / Mit Leihschirm DM 30,-- pro Flug. 
Die Leihgebühr wird bei Kauf einer Ausrüstung angerechnet. 

BERGSTEIGEN UND FLIEGEN 
Für geprüfte Piloten mit eigenem Schirm und Versicherung bieten wir Ausflüge in die schönsten 
Fluggebiete der Alpen. 
27.05.-28.05./24.06.-25.06./29.07.-30.07./26.08.-27.08. 
Führung und Betreuung durch staatlich geprüften Bergführer und Gleitsegellehrer. 
Kursgebühr :DM 120,- 

WOCHENKURS BERGSTEIGEN UND FLIEGEN 
1 1.06.- 16.06./24.09. -30.09. 
Führung und Betreuung durch staatlich geprüften Bergführer und Gleitsegellehrer. 
Kursgebühr :DM 480,-- 

Jeder Teilnehmer an einem Höhenflugkurs erhält von der Parafly GmbH einen Gutschein über 
einen Schnuppertag. Für Freunde, Verwandte und Bekannte. 

Wir haben tolle Angebote an Schirmen und Zubehör. Exclusiv für unsere Gäste 
2.B. Firebird Extase mit Gumeug, Variometer und Packsack DM 2.990,-t 

KOMMEN SIE ZU UNS UND LASSEN SIE SICH ÜBERRASCHEN. 

Es lohnt sich bestimmt auch für Sie. 

Wir wünschen Ihnen einen schönen Sommer mit vielen unvergeßlichen Flugerlebnissen. 

Ihr Parafly Team 

PARALFY GmbH 
Oberer Schuß 4, 8170 Bad Tölz 
Tel. 0804 1 / 7129 1 



Hängegleiter 
Express 11,3 Jahre alt, sehr guter Zustand, 
wenig geflogen, Farbe: Weiß, Dunkelblau, 
DM 1900,-. @ 07711582358. 

Saphir, Bj. 87, pink, lila, gelb, weiß, Ca. 
40 Flüge, DM 3700,-. Vampir 11, 5 Jahre alt, 
Ca. 60 Flüge, DM 999,. 1 071 2113399 19 
oder 31 1388. 

Streak 160,14,6 m2 Segelfläche, amerikani- 
sches Doppelsegelgerät mit Kieltasche, Bj. 
84, absolut top in Ordnung, VB DM 1000,-. 
@ 0711R36396. 

UP-GZU160, in herrlichen Leuchtfarben 
und Topzustand, Bj. 87, VB DM 3200,-. 
@ 07 71/72 47 tagsüber, 0 76 54/73 39 
abends, 01 6111 71 32 15 Autotel. 

Bicla Lift, GS 84, kaum geflogen und sehr 
gepflegt, mit Speedbar und Ersatzrohren, 
>,nur. DM 980,-. @ 06772A6 17. 

Hängegurt mit Gütesiegel, 1985, billig. 
B 0 8 1  78/41 09. 

Komplett-Ausrüstung Libre, Bj. 85, Knie- 
hänger Fallschirm (5 J.) iür VB DM 1701,-. 
8 0 84 61 /75 50. 

Integralhelm Typ Uvex, Größe 59/60 mit 
Ohröffnungen, wenig benutzt, VB 75,-. 
@ 0238811743. 

Cloud II, Bj. 81, sehr guter Zustand, 5-J.- 
Check 2189 (gilt bis einschl. 91), Segel rot- 
gelb-weiß, DM 1500,-. @ 070 7216960. 

Impuls 17, Bj. 85, guter Zustand, DM 
2500,-. @ 023111232 76. 

Streak-130, Regenbogenfarben, Topzu- 
stand, wenig geflogen, VB DM 1300,-. 
@ 0 80 7511 2 28. 

Komplette Ausrüstung wegen Aufgabe des 
Sports: Bergfalke, Bj, 87, Parasail-Schirm 
IV, Madreiter-Kniehänger, Räder, 2 Ersatz- 
steuerbügel, Integralhelm, Gurtzeugtasche, 
alle 30 Flüge crashfrei, VB DM 4000,-. 
@ 07 I114560167 abends. 

Uno Piccolo, ca. 15 Flüge wegen Baby evtl. 
mit Gurtzeug, DM 2900,. @ 0832119970. 

Minifex M2, Bj. 86, wenig geflogen, in 
bestem Zustand, aus Gewichtsgründen, 
DM 2950,-. @ 056118042706 oder 
056116 8653. 

Atlas 16, grünlweiß, 6 Jahre, mit Mylarkante 
und Räder, crashfrei U. gepflegt, DM 1000,-. 
Kniehänger Rademacher, grau für Schlan- 
ke, 3 Jahre, gepflegt, DM 150,-. @ 022431 
62 78 oder 79 25. 

J edes DHV-Mitglied ohne gewerbliche Tätigkeit als Her- 
steller oder Händler hat die kostenlose Möglichkeit, unter 
dieser Rubrik gebrauchte Fluggeräte und Zubehör zum 

Verkauf anzubieten. Inserate für Hängegleiter, Gleitsegel, Gurt- 
Zeug und Rettungsgeräte werden nur abgedruckt, wenn das 
angebotene Produkt das Gütesiegel besitzt. Wir bitten daher 
um Verständnis, wenn wir gewerbliche Anzeigen und Anzeigen 
für Produkte ohne Gütesiegel nicht aufgenommen haben. 

Funfex, Bj. 4/88, weiß (0bersegei)ischwan 
(Doppelsegel), leichteste Ausführung, 
DM 3700,-. Pritzel Cockpit 800, DM 400,-. 
1 052211 60622. 

Magic 111 177, 5-Jahres-Check neu, ge- 
oflegt, DM 1400,-. Keller-Integral-Gurt, 
1,90 - 2,10 m, ist neu, blau, DM 400,-. Hall- 
Fahrtmesser, DM 5 0 ,  @ 081 06110 13. 

Mlls Wing Sport 167, Bj. 88, leucht-grün, 
eucht-gelb, wei8; Aerosafe-Trapez und 
(lappgelenk, garantiert crashfrei, bester Zu- 
;tand, DM 4600,-. @ 0891366987 (nicht 
?rreichbar von 11.5. - 28.5.). 

Uimbus 62, 17 m2, Bj. 87, kaum geflogen, 
vlulticolor, Speedbar, letztes Jahr vom Her- 
;teller überholt, DM 2500,-. @' 076211 
j4992. 

Impuls 17,3 Jahre alt, in 3/69 vom Hersteller 
generalüberholt daher optimaler Zustand, 
DM 2700,-. @ 02 111224534 tagsüber. 

Moyes Mars 170, Bj. 86, weiß-orange, sehr 
guter Zustand, Speedbar, Ersatztrapez. 
Prieler-Kniehänger; Parasail-Schirm; 
Rucksack; Helm, insges. DM 3000,-. 
@ 06916925300. 

Moyes Mars 170, Bj. 88, rot-pink-weiß, sehr 
gepflegt, mit Prieler Kniehängegurt und 
Helm, VB DM 2950,-. @ 08914302780 
privat oder 089160809027 Firma. 

Cloud II, Bj. 85, DM 1500,. @ 071 811 
1840. 

Komplette Anfängerausrüstung: Atlas 16, 
3j. 84, Farbe Weiß-Rot, Räder, Kniehänger 
ni t  Rademacher-Fallschirm (84), Helm, 
JP-Rucksack, alles in einwandfreiem Zu- 
stand, DM 2000,-. @ 0551R5290. 

[ephir, Bj. 5/88, neuwertig, Untersegel 
isgm. leuchtgelb-orange, Obersegel weiß, 
;chwere Tuchqualität, wegen Kauf eines 
Cephir CX, DM 4400,-. @ 0691548 1523. 

vlagic 111 177, gepflegtes Gerät, DM 1400,-, 
lall-Fahrimesser, DM 50 :  @ 061311 
155 56. 

Delta 16, Bj. 86, DM 2200,-. Atlas 16, 
Gütesiegel neu, DM 1300,-. @ 089143389. 

Magic 111 177, Bj. 5/84, Magic-Roller, weißes 
Segel (Mytar) DM 1111,ll. Evtl. auchTausch 
gegen anderen Drachen oder sonstiges 
Sportgerät möglich. @ 08821152148. 

Bullet C 84, DM 10,. @' 0882217095 ab 
19.00 Uhr. 

Zephir '87, DM 3500,. @ 05710571 
71 0364. 

Profil 17, DM 1200,  @ 0571/710364. 

Fallschirm mit Kniehänger, Integralhelm mit 
CB-Anschl~ß, VB DM 800,-. @ 062571 
3623 51 oder 0 6916 33 52 49. 

Zephir, Bj. 5/87, Top Zustand, schöne Far- 
ben crashrei, DM 3500,. @ 0768112607 
ab 17.00 Uhr. 

Hermes 16, Bj. 4/86, Segel und Anström- 
kante weiß, Doppelsegel2 Streifen mit gelb- 
orange-rot , Aerosafe, Speedbar, Überland- 
nummer, V6 DM 2222,-. @ 0272318823 
ab 18.00 Uhr. 

Atlas 16, Bj. 11/81, 5-j.-Check bis 12/89, 
Speedbar, 2 Ersahtrapeuohre, 1 Ersatztra- 
pez, VB DM 1200,-. Steffl-Kniehän- 
ger,DM190,-. Vario Afro Cumulus, 8000, 
DM 7 9 0 ,  @5 08916928601 ab 18.00 Uhr. 

Swing, Bj. Anfang 87, hellblau/weißlpink , 
sehr gepflegt und wenig geflogen, 100% 
crashfrei, t ZB, VB DM 2800,-. @ 07 111 
344676. 

Parasail, Kniehänger t Schirm, wie neu, 
VB DM 850,. @ 07 11134 46 76. 

Hermes Trilam 16, Bj. 6188, blau-gelb-rot, 
VG, crashfrei, top gepflegt, Superpreis, VB 
DM 4000,-. @ 0666114228 oder 73679. 

Typhoon S 4 medium, Bj. 10184, viele 
Extras, VB DM 2000,-. @08026/2320. 

Zephir, Bj. 8168, DM 4800,-. @' 080341 
3990, 

Nimbus 62, 15,5 m2, crashfrei, la-Zustand, 
Kniehänger PSR, Vario, Höhenmesser VB 
DM 2300,- evtl. auch Schirm. @ 028451 
330 72. 

Magic IV 155, Bj. 85, rote Mylar Anström- 
kante, schweres 4,4 oz Segel, neue Unter- 
Verspannung, DM 2900,-. @ 0994116463. 

Superfex, GS, mit Parasail Fallschirm t 
2 Ersatzsteuerbügel, DM 1400,. Ranger 
HS, Kunpack 1,50 m, GS, viele Ersatzteile, 
2 Packsäcke, DM 1700,-. Rademacher 
Fallschirm, Bj. 5187, DM 680,. 100% was- 
serdichter Packsack von HF Nutzlänge 6,10 
m, Umfang 96 cm, neu, DM 210,-. @ 0691 
51 5219. 

Mars 170, Bj. 86, weiß-orange, sehr guter 
Zustand, Speedbar, Ersatztrapez. Prieler- 
Kniehänger, Parasail-Schirm, Rucksack, 
Helm, insg. DM 3000,-. @ 08916925300. 

Sport 167 (Compeiition), Bj. 5/88 absoluter 
Bestzustand, Ersatztrapez, 15 Flüge, schone 
Farben: Weiß, schwanes Dreieck, Rot-Weiß 
für DM 2000,- unter Neupreis. @' 085521 
4365 früh und abends, @ 01 611291 7066 
tagsüber. 

Magic 4, 166, Bj. 9187, Bestzustand, crash- 
frei, Mylareintr. Trimmer, leicht, Oberseg. 
verst. Achterliek, opt. Design, DM 4000,-. 
@ 0754215730. 

Magic 111 166, multicolor, wenig Landungen, 
crashfrei, DM 1600,. @ 0626111 48@ . 

Zephir, Bj.5188, Obersegel weiß, Untersegel 
leucht-orange-neongelb asymmetrisch, we- 
nig geflogen sehr gute Flugeigenschaflen und 
Handling, wegen Neuanschaffung eines Ze- 
phir CX, VB DM 4400,-. @' 015481523. 

Foil 170, Bj. 88, 8 Flüge, Zephir, Bj. 87, 
umgerüstet 89. ES 067142422. 

Steinbach Karpfen, Größe M, Farbe Blau, 
kaum benützt, DM 300,-. @ 07022/324 00 
oder 0713700521. 

Impuls, Bj. 86, uni weiß, guter Zustand, 
wenig geflogen, Rader, DM 2200,-. 1 
02 5118 22 70. 

Prieler-Integral-Schürze, Typ Racer, wie 
neu, für Piloten 1,6&1,70 m und 55-68 kg, 
DM 450,-. Kleiner Parasail-Kniehänger, 
last neu, DM 150,-. Römer-Helm, DM 50,-. 
B 0525415091 werktags ab 18.00 Uhr. 

Magic 155, Bj. 4/85, rot-weiß, sehr guter 
lustand, DM 2000,-. @ 0821186534. 

Saphir 16, Bj. 63, sehr guter Zustand und 
schöne Farben, Check neu, VB DM 2300,-. 
1 0 81 96/13 76. 



DHV-Prüfungskalender 1989 
Hängegleiten 

(wird laufend ergänzt) 

Die Teilnehmerzahl ist begrenzt. Unbedingt schriftlich voranmelden! 

Termin Prüfungsart Prüfungsort 

3.5.89 T A  Rieden 

13.114.5.89 T A  + T B Tegelberg 

14.5.89 P A + P B Wasserkuppe 

14.115.5.89 T A  + T B Elzach 
P A +  P B  

19.5.89 TA + T B Chiemsee 
P A t P B  

19.5.89 TA + T B Göppingen 

20.121.5.89 TA + T B Bernau 
P A t P B  

20.5.89 P A + P B Tegelberg 
20.5.89 T A  + T B Ruhpolding 

P A t P B  

20.121.5.89 P A + P B Porta Westf. 

27.5.89 P A + P B  
4.6.89 T A t T S  

P s 
4.6.89 TULS 

P ULS 
4.15.6.89 T A t T B  

P A +  P B  
17.6.89 T A + T B  

P A t P B  

Organisator 

Christa Vogel-Söder, 
Brunnenstr. 15, 
8959 Rieden, 
08362151 38 
Mathias Krug, 
Haldenweg 3, 
8959 Roßhaupten, 
083671598 
Horst Barthelmes, 
Obernhausen 35, 
641 2 Gersfeld, 
0665417548 
DFZ Elztal, 
Erwin Zipfel, 
In der Gumm, 
7807 Elzach, 
0768218279 
Georg Steffl, 
Neuwies 34, 
8212 Übersee, 
0864111228 
Klaus lrschik, 
Blumhardtstr. 14, 
7320 Göppingen, 
071 61 1491 19 
Walter Wagner, Hof 57, 
7816 Münstertal, 
Bernhard Schnekenburger, 
076751637 
Christa Vogel-Söder 
Gebhard Holzner, 
Brandstätter Str. 62, 
8222 Ruhpolding, 
086631668 oder 2729 
Peter Bork, Portastraße 32, 
4950 Minden, 
0571151032 

Weilheim Gerhard Spieler, 
Am Frischanger 5, 
8120 Weilheim, 
0881 17657 

Tegelberg Gerhard Spieler 
Wasserkuppe Horst Barthelmes 

Mellrichstadt Horst Barthelmes 

Tegelberg Mathias Krug 

Ruhpolding Gebhard Holzner 

Termin Prüfungsart Prüfungsort Organisator 

18.6.89 P A  + P B Wasserkuppe 
21.6.89 T A  Rieden 
23.6.89 T A  + T B Göppingen 
23.6.89 T A  + T B Weilheim 
24.6.89 P A + P B Tegelberg 
25.6.89 T A  + T B Stuttgart 

T A + T B  
P A t P B  
T A t T B  
P A + P B  
T A t T B  
P A t P B  
P A +  P B  
P A +  P B  
T A t T B  
P A t P B  
T A  
T ULS 
P ULS 
T A t T B  
T A t T B  

Elzach 

Weilheim 
Tegelberg 
Tegelberg 

Tegelberg 
Messelberg 
Ruhpolding 

Rieden 
Mellrichstadt 

Göppingen 
Werther 

22.7.89 P A  + P B Werther 
29.7.89 P A + P B Tegelberg 
29.130.7.89 T A + T B Bernau 

P A t P B  

Horst Barthelrnes 
Christa Vogel-Söder 
Klaus lrschik 
Gerhard Spieler 
Gerhard Spieler 
Matthias Betsch, 
Hermannstr. 11, 
7000 Stuttgart, 071 1/61 7579 
DFZ Elztal 

Gerhard Spieler 
Gerhard Spieler 
Mathias Krug 

Christa Vogel-Söder 
Klaus lrschik 
Gebhard Holzner 

Christa Vogel-Söder 
Horst Barthelmes 

Klaus lrschik 
Udo Wilhelm, 
Hägerstraße 6, 
4806 Werther, 
0520211475 
Udo Wilhelm 
Christa Vogel-Söder 
Walter Wagner1 
Bernhard Schnekenburger 

Prüfungsarten: T = Theorie; P = Praxis; A = Befähigungsnachweis A; 
B = Befähigungsnachweis B; S = Windenschleppberechtigung; 
ULS = UL-Schleppberechtigung 

Therrnikvario mit einstellbarer Empfindlichkeit 

NEU und akustischer Anzeige NEU 
I I 4 THERMIK SENSOR I 

Wir haben uns für die Entwicklung und Erprobung eine 
Flugsaison Zeit gelassen. Wichtig war in erster Linie eine 
für die europäischen Verhaltnisse angepaßte Empfindlich- 
keit ohne dabei eine nervose Uberreaktion zu zeigen, die 

den Piloten stören und ablenken könnte. 

I I Farbe weiß, Farbwunsch ist nach Absprache möglich 
Gehäuseabrnessungen 60x1 00x26 rnrn 

Wir liefern inklusive Klettbandhalter, 9V Batterie und 
Bedienungsanleitung und geben 1 Jahr Garantie 

Einführungspreis 228,- DM 
A. Dittrich, Fluginstrumente, Am Thie 5A, D-3305 Sickte 1 

Telefon 053051545 



im Wandel 
Der Punkt: Herr über Sieg oder Nieder- 

- 

lage der Ziellande-Helden vergangener 
Tage; manche zog er magnetisch an, einige 
trafen ihn nie. Ein Rückblick 

ü berall, wo der Mensch Sport 
treibt, drängt es ihn dazu, seine 
Leistungen mit anderen zu ver- 

gleichen. Drachenflieger bilden hier 
keine Ausnahme. 

Bereits 1974, also kurz nach der 
europäischen Stunde Ndl ermittelten 
in Villars Schweizer, Italiener und 
Franzosen ihren »Europa-Meister«. 
Neben Flug-Sekunden und Lande-Me- 
tem stand jedoch der Spaß der Teil- 
nehmer im Vordergrund. 

I.  WM in Kössen 
Ernst wurde es bereits im März 

1975 bei der ersten inoffiziellen Welt- 
meisterschaft in Kössen. 300 Piloten 
und Pilotinnen absolvierten mehr als 
3000 Starts und ermittelten in einer 
Ziel- und Zeitwertung ihren ~Weltmei- 
ster aller Klassen«. Die Amerikaner 
gaben hier den Ton an und überrasch- 
ten die Europäer mit ihren leistungs- 
starken Geräten. So verwunderte es 
nicht, daß Dave Cronk auf einem ame- 
rikanischen Quicksilver C gewann. 

Diese herausragende Weltmeister- 

durch das Wettbewerbsverbot »unein- 
sichtigere Bürokraten. Roger Egle, Jo- 
sef Guggenmos, Calle Barkhausen und 
Christian Steinbach waren Namen, die 
immer wieder auf den Siegerlisten 
auftauchten. 

Im selben Jahr noch teilte die FA1 
die Drachen in drei Wettbewerbsklas- 
Sen ein: Bei der Standard-Rogallo- 
Klasse durfte der Nasenwinkel 90 
Grad nicht übersteigen, vorgeformte 
Latten waren verboten; die offene 
Klasse I beinhaltete aile anderen Hän- 
gegleiter mit Gewichtskraftsteuerung; 
die offene Klasse I1 die übrigen Hänge- 
gleiter, auch mit aerodynamischer 
Kontrolle. Die waren zu diesem Zeit- 
punkt allerdings in Deutschland noch 
verboten und wurden von den Behör- 
den den Segelflugzeugen zugerechnet. 

Die erste bayerische Meisterschaft 
fand im Oktober 1975 in Garmisch 
statt. Aus Witterungsgründen startete 
man vom 100 m hohen Gudiberg (heu- 
te ein Übungshang der Gleitschirmflie- 
ger) und landete im Garmischer Ski- 
stadion. Erster Bayerischer Meister 
wurde Josef Guggenmos. 

schaft wurde zur Initialzündung einer 
ganzen Reihe europäischer Wettbe- Ärger und Erfahrungen 
werbe. Noch 1975 trafen sich die Pilo- 
ten im Tannheimer Tal zum »Neuner- Kurz darauf, mancher Drachen war 
Köpfle-Fliegen«, in Ruhpolding zum noch feucht von der verregneten baye- 
»Goldenen Adler« und in Baiersbronn rischen Meisterschaft, fand im AUgäu 
zum »Schwarzwald-Pokal«. Hindern die erste deutsche Meisterschaft statt. 
ließen sich die Piloten auch nicht Ca. 130 Piloten hatten gemeldet und 



gen setzten sich die Veranstalter in 
einem anderen Punkt durch. Ein Teil 
der Piloten wehrte sich heftig dage- 
gen, daß das Fliegen von Vollkreisen 
beim Figuren-Zielflug Punktgewinn 
bringen sollte. »Dies wäre doch für 
manche der anwesenden Piloten noch 
zu risikoreich« war ihr Argument. Die 
Veranstalter hielten dem entgegen, 
daß eine deutsche Meisterschaft ja 
kein Anfängerfiiegen sei. Dennoch 
kam es zu einem Unfall mit einer 
leichten Rückgradverletzung. Ein Pilot 
hatte mangels Erfahrung in Baumwip- 
felhöhe einen Vollkreis eingeleitet. 

Erfahrung sammelten die Veran- 
stalter bei dieser Meisterschaft auch 
im Rampenbau. Am Tegelberg hatte 
man eine hohe Rampe mit waagrech- 
tem Anlauf gebaut, über die manche 
Piloten auch bei Rückenwind starte- 
ten. Erst als sich einige Fehlstarts 
ereignet hatten und sich die Spitzenpi- 
loten weigerten über die Rampe zu 
starten, wurde diese abgeschrägt und 
damit entschärft. 

Die Kombination aus Fimren-Ziel- 
flug, bei dem möglichst vieie Vollkrei- 
se über einem Ballon geflogen werden 
mußten und den Strecken-Zeit-Flügen 
gewann letztendlich W l i  Guggenmos, 
Bruder des späteren Weltmeisters JO- 
sef Guggenmos. 

1976, bei der ersten baden-würt- 
tembergischen Meisterschaft in 
Baiersbronn nahm man es dann ganz 
genau. Mit Waage, Meßlatte und Maß- 
band wurden die FAI-limitierten Grö- 
ßen, Flächenbelastung und Streckung 
ermittelt. 

'Potzdem blieben auch hier die Pro- 
teste nicht aus, als die Piloten, um ein 
Schaufliegen für die 12 000 Zuschauer 
nicht zu gefährden, bereits um 
6.30 Uhr starten mußten, und es auf 
Grund der ungünstigen Windverhält- 
nisse zu einigen Baumlandungen kam. 

Schließlich ermittelte man dennoch 
in 5 Klassen einschließlich einer »Old- 
timer-Klasse« die würdigen Sieger. 

Organisation 
1 Auch die otazielle bayerische Dra- 

blemen nicht verschont Da bestimmte 
Auflagen des Litftamtes nicht erfüllt 
wurden, unterbrachen Polizeibeamte 



kurzerhand die Austragung des Wett- 
bewerbes. Doch nachdem die Aufla- 
gen erfüllt waren - U. a. mußte ein 
Lande-T in die Einflugschneise ge- 
streut werden - konnte der Wettbe- 
werb fast reibungslos fortgesetzt wer- 
den. Nach 3 Tagen waren alle Durch- 
gänge abgeschlossen. Nur das Orga- 
~sationskomitee kämpfte noch meh- 
rere Stunden mit der FAI-Formel zur 
Ermittlung der Sieger. 

Im Juni durften dann die Ruhpol- 
dinger zeigen, was sie unter der Orga- 
nisation einer deutschen Meisterschaft 
verstehen. Ein Großcomputer berech- 
nete in kürzester Zeit die Punkte, Zen- 
timeter und Zehntelsekunden genau 
entsprechend den FAI-Regeln. Strah- 
lendes Wetter und eine gute Organisa- 
tion begünstigten den Ablauf der Mei- 
sterschaft. Josef Guggenmos, Rudolph 
Walter und Friedrich Holweg quaün- 
zierten sich dabei durch ihre Siege 
direkt für die erste offizielle Weltmei- 
sterschaft in Kössen. 

Offizielle WM 
Dort schlugen sich die deutschen 

Teilnehmer in der Standardklasse bis 
zum 4. Tag ausgezeichnet. Josef Gug- 
genmos führte vor zwei weiteren 
Deutschen die Wertung an. Doch dann 
verpaßte er irn letzten Durchgang den 
Titel. Eine Bruchlandung beendete al- 
le Hoffnungen. 37 Punkte fehlten ihm 
in der Endabrechnung auf den Sieger 
Christian Steinbach. Nachdem die in 
Südafrika geplante WM 1978 wegen 
der Apartheids-Politik Südafrikas kur- 
zerhand abgesagt worden war, sollte 
Josef Guggenmos jedoch 1979 in Gre- 
noble sein Ziel erreichen und Weltmei- 
ster werden. 

In den übrigen Klassen dominierten 
wieder die Drachenflieger aus Über- 
see. T. Delore aus Neuseeland wurde 
Weltmeister der Klasse I, K. Battle aus 
Australien Weltmeister der Klasse 11. 

Ein späterer Weltmeister stand 
schon damals mit auf dem Sieger- 
treppchen: Rick Duncan, der Weltmei- 
ster von 1987 in Australien flog in 
Kössen Zeitrekord und wurde Dritter. 

Wandel 
Während sich in den folgenden Jah- 

ren die Wettbewerbsaufgaben nur we- 
nig änderten, vollzog sich zu Beginn 
der 80er Jahre ein Wandel. Piloten wie 
Helmut Denz, Ernst Reichhof und Kurt 
Weber zeigten, daß auch in Europa 
weite Streckenflüge möglich sind. 

Als auf Initiative des DHV das BMV 
in Bonn den freien Streckenflug er- 
laubte, hielt das Streckenfliegen auch 
im Wettbewerbssport Einzug. Wäh- 
rend 1982 bei der deutschen Meister- 
schaft des DAeC am Tegelberg noch 
»Bojen« urnrundet werden mußten, 
gingen die Piloten bei der deutschen 
Meisterschaft des DHV am Kandel be- 
reits auf Strecke. Fast 2000 km wur- 
den während dieses Wettbewerbs ge- 
flogen und Max Schaudolf wurde mit 
einem 43-km-Flug verdienter Meister. 

Damit war das Startsignal gegeben; 
Ziellanden, Zeitfliegen und Bojen-Um- 
runden waren »out«, Streckenfiiegen 
hingegen »in«. 

Dezentrale 
Wettbewerbe 

Nicht jeder Pilot hat Spaß daran, 
mit 30 anderen Piloten im selben Bart 
zu kurven und findet es schöner, allei- 
ne und ohne Streß auf Strecke zu 
gehen. 

Um auch diesen Piloten eine Ver- 
gleichsmöglichkeit zu geben, schrieb 
der DHV 1983 zum ersten Mal einen 
dezentralen Wettbewerb, den 1. deut- 
schen XC-Cup aus. Die Ausschreibung 
orientierte sich an der dezentralen 
deutschen Streckenfiugmeisterschaft 
der Segelflieger. Der Wettbewerb be- 
gann bescheiden mit 5 Teilnehmern. 
Kurt Weber gewann mit 398 Punkten. 
Doch ein Anfang war getan. 

Schon ein Jahr später legte Helmut 
Denz eine Punktzahl vor, die seither 
nicht mehr erreicht werden sollte. 
786 Punkte waren seine stolze Bilanz 
einer Flugsaison. Der Abstand zum 
Zweitplazierten Michael Weingartner 
betrug über 400 Punkte. 

In den folgenden Jahren nahm der 
XC-Cup eine starke Entwicklung. 1988 
reichen mehr als 130 Piloten 320 Flü- 
ge zur Auswertung ein. Während in 
der Anfangszeit die meisten Strecken- 
flüge im Alpenraum durchgeführt 
wurden, werden nun auch immer 
mehr große Flüge aus dem Flachland 
gemeldet. Der Start aus der Winde und 
UL-Schlepp eröffneten neue Möglich- 
keiten. 

Frauen 
auf dem Vormarsch 

Seit 1987 mischen auch die Damen 
im Deutschen Streckenflugpokal mit. 
1988 nahmen 8 Pilotinnen teil. 

Willy Guggenmos, der erste Deutsche 
Meister 1975 

WM 79 in Grenoble: Gerard Theven* 
startet mit dem brandneuen Atlas. 

Christian Steinbach beim 
Siedesbeck-Gedächtnis- 
fliegen 1975 in Kössen 



Sowas kam haufig vor bei 171 den ersten Wettbewerben 

Erste offizielle WM in 
Kössen 1976: In der 
Standardklasse gewinnt 
Christian vor Jochen Stein- 
buch, Österreich, und Rick 
Duncan, Australien 

Fotos YihlterZuerl 
nDrachenlliegern 

Bereits 1975 in Kössen hatte es eine 
eigene Damenklasse gegeben. Doch 
ganz glücklich waren die Pilotinnen 
damit nicht. Die Siegerin Tina Be- 
fethen aus Californien soll gesagt ha- 
ben: »Lieber hätte ich in der Männer- 
wertung den, meinem Punktestand 
entsprechenden 15. Platz, als bei den 
Damen den 1. Platz belegt.« 

In den folgenden Jahren wurden die 
Damen meist zusammen mit den Män- 
nern gewertet. Herausragende Pilotin- 
nen wie Rosi Brams für Deutschland 
oder Judy Leden für England schafften 
sogar den Sprung in die National- 
mannschaft. 

Um den Pilotinnen jedoch Gelegen- 
heit zu geben, sich auch international 
direkt zu messen, wurde 1987 in Mil- 
lau die erste offizielle Weltmeister- 
schaft der Damen ausgetragen. 
30 Teilnehmerinnen flogen um den Ti- 
tel. Daß die Leistungen der Damen 
denjenigen der Männer nicht nachzu- 
stehen brauchen, zeigte während die- 
ser WM Ornelia Magnaguagno aus Ita- 
lien mit einem Flug über 11 5 km. Nach 
7 Durchgängen stand die erste offiziel- 
le Weltmeisterin fest. Judy Leden, Li- 
gapilotin aus England, gewann vor 
Jenny Ganderton, England und der 
Italienei-in Ornella Magnaguagno. 

Doch nicht nur international ermit- 
telten die Damen zwischenzeitlich ihre 
eigene Meisterin. Seit 1986 gibt es 
auch eine deutsche Meisterschaft der 
Damen. Dreimal stand hier bisher Pe- 
tra Bader auf dem obersten Sieger- 
treppchen. Doch auch ihr erwächst 
langsam Konkurrenz im eigenen La- 
ger. Das Spitzenfeld wird immer dich- 
ter; und schon machen die Pilotinnen 
den Männern in der Liga Konkurrenz. 

Gleitschirmfliegen 
Ähnlich wie die erste Weltmeister- 

schaft der Drachenflieger 1975 in Kös- 
Sen hatte auch die erste inoffizielle 
WM der Gleitschirm€iieger 1987 in 
Verbier eine Pilotfunktion. 280 Piloten 
ermittelten in 3 Gruppen ihren Mei- 
ster. Obwohl der Spaß im Vorder- 
grund stehen sollte, hatte die Meister- 
schaft auch ihre ernsten Seiten. Über 
40 Verletzte sollen es schließlich ge- 
wesen sein. 

Und auch die Hersteller verstanden 
keinen Spaß - schließlich sichert ein 
Weltmeistertitel erhebliche Marktan- 
teile - und so entbrannte in Verbier 
ein harter Herstellerkampf. 

Dennoch waren diejenigen, die da- 
bei waren, voll des Lobes über die 
ausgezeichnete Organisation und das 



Fluggelände. Natürlich auch Walter 
Kumpfnlüller, der als bester Deut- 
scher Rang 6 belegte. 

Doppelmeister 
Kurz darauf, im September 1987, 

organisierte der DHV am Wank bei 
Garmisch die erste deutsche Meister- 
schaft irn Gleitschirmfliegen. Leider 
spielte das Wetter nicht mit, und so 
mußte die Meisterschaft nach nur 
2 Durchgängen beendet werden. 

Diejenigen, die allerdings geglaubt 
hatten, daß der Sieg von Toni Bender 
Zufall gewesen sei, wurden kurz dar- 
auf eines Besseren belehrt. Auch der 
Deutsche Aeroclub führte im selben 
Jahr am Tegelberg seine deutsche 
Meisterschaft durch und wieder hieß 
der Sieger Toni Bender. Doch nicht 
nur auf dem obersten Siegertreppchen 
stand der gleiche Pilot, sondern auch 
auf den Treppchen für den Zweit- und 
Drittplazierten nämlich Hans Oster- 
münchner und Bernhard Schmid. 

Kommerz 
Natürlich hatten Sponsoren schnell 

gemerkt, daß sich mit dem Gleit- 
schirmfliegen eine piiblikums- und 
werbewirksame Sportart entwickelte 
und so wurden 1988 überall im Alpen- 
raum internationale Wettbewerbe mit 
hohen Preisgeldern ausgeschrieben. 
Am kräftigsten kassierte hier der 
DHV-Testpilot Christoph Kirsch ab, als 
er beim »Lucky-Strike-Open« in Ver- 
bier als Sieger einen Scheck über 
10.000,- sFr in Empfang nehmen 
konnte. 

1988 wurde es dann offiziell. Gre- 
noble, Aiistragungsort der Drachen- 
flug-Weltmeisterschaft 1979 rief die 
Gleitschirmflieger zur ersten offiziel- 
len Eiiropameisterschaft. 

Daß Gleitschirmfliegen eine sich ra- 
sant entwickelnde Sportart ist, zeigte 
sich gerade bei dieser Europameister- 
schaft. Man orientierte sich an den 
Flugaufgaben der Drachenflieger und 
die Piloten mußten Ziel-/Rückkehrflü- 
ge bis zu 24 km bewältigen. Ziellanden 
war out. 

Sepp Geschwendtner, der gerade 
noch knapp ins Finale gerutscht war, 
belegte als bester Deutscher Rang 6. 
Überlegener Europameister ilut über 
1100 Punkten \Jorsprung wurde Ge- 
rald Maret aus der Schweiz vor Tliier- 

42 

rv Barboux aus Frankreich und Robert 
&-ahain aus der Schweiz. 

Beste Pilotin war Fabienne Lachat- 
Schwarz aus der Schweiz. Sie erreich- 
te Rang 9 im Gesamtklassement. 

Mit diesem ersten offiziellen FAI- 
Wettbewerb begann für das Gleit- 
schirmfliegen eine neue Ära. Wie irn 
Drachenfliegen werden auch beim 
Gleitschirmfliegen, in Zukunft die Pro- 
fis dominieren und die Wettbewerbs- 

Szene beherrschen. Entsprechend der 
Geräteentwickluiig werden sich die 
Flugaufgaben dem Drachenfliegen an- 
gleichen. 

Um dieser Entwicklung zu entspre- 
chen, hat der DHV ab 1989 auch fiir 
Gleitschirmflieger einen Deutschen 
Streckenflugpokal ausgeschrieberi. So 
kann jeder seinen Leistungsstand 
auch im indirekten IJergleicli be- 
stimmen. U 

Die Meister seit 1975 
Drachenfliegen 

Deutsche Meister Drachenfliegen Weltmeister Drachenfliegen 
Männer Männer 

1975 Wdy Guggenmos 1975 Dave Cronk (USA) 
1976 Josef Guggenmos (FM-I) 1976 Christian Steinbach (FAI-I) 

Rudolf Walter (FM-11) (Al 
Friedrich Hohlweg (FAI-111) T. Delore (NZ) (FAI-11) 

1977 Heini Gottschlicht (FM-I) K. Battle (AUS) (FM-111) 
Josef Guggenmos (FM-11) 1979 Josef Guggenmos (D) (FM-I) 
Martin Kemmer (FM-111) Rex Miller (USA) (FAI-11) 

1978 Otfried Heinelt (FM-I) 1981 Pepe Lopez (BR) (FM-I) 
Josef Guggenmos (FAI-11) Grame Bird (NZ) (FAI-11) 
Hans Olschewski (FM-111) 1983 Steve Moyes (AUS) (FM-I) 

1979 Otfried Heinelt (FAI-I) 1985 John Pendry (GB) (FAI-I) 
Willy Guggenmos (FM-11) 1987 Rick Duncan (AUS) (FAI-I) 
Hans Olschewski (FM-111) 

19'0 Guggenlnos Weltmeister Drachenfliegen 
Hans Olschewski (FM-11) Frauen 

1981 Peter Klein (FAI-I) 
Wolfgang Geng- (FM-11) 1975 Tina Trefethen (USA) 
hammer 1987 Judy Leden (GB) (FAI-I) 

1982 Max Schraiidolf (FAI-I) 
(DHV) Europameister Drachenfliegen 
Josef Guggenmos (FAI-I) Männer 
(DAeC) 

1983 Josef Guggenmos (FM-I) 1977 Heinz Dörler (A) (FAI-I) 
1984 Willy Guggenmos (FM-I) Willy Guggenrnos (D) (FM-11) 
1985 Jürgen Seyferle (FAI-I) Hans Gygax (CH) (FM-111) 
1986 Bob Baier (FM-I) 1978 Kurt Pirker (A) (FAI-I) 
1987 Bob Baier (FAI-I) Gerard Thevenot (F) (FM-11) 
1988 Toni Bender (FM-I) Hans Olschewski (D) (FAI-111) 

1980 Gerard Thevenot (F) (FM-I) 
Mike de Glanville (F) (FAI-11) 

Deutsche Meister Drachenfliegen 1982 Tony Hughes (GB) (FAI-I) 
Frauen Wolfgang Hart1 (A) (FM-11) 
1986 Petra Bader (FAI-I) 1984 Tony Hughes (GB) (FM-I) 
1987 Petra Bader (FAI-I) 1986 John Pendry (GB) (FM-I) 
1988 Petra Bader (FM-I) 1988 John Pendry (GB) (FM-I) 

Gleitsegeln 

Weltmeister Gleitsegeln Deutsche Meister Gleitsegeln 

1987 Reinhard Unterholz- 1987 Toni Bender (DHV) 
ner (I) Toni Bender (DAeC) 

1988 Toni Bender 

Europameister Gleitsegeln 

1988 Gerald Maret (CHI 



I d--.~ CROSS COUNTRY 8000 
Multifunktionales DM 1.598,- 
Cockpit für Top-Piloten: 
Variometer mit programmierbarer 
Verzögerungszeit, Höhenmesser 
mit zwei Höhenspeichern, Baro- 
meter, Fahrtmesser, programmier- 
bare Akustik, programmierbare 
Sollfahrtanzeige, Gleitzahlrech- 
ner, Zeit- und Stoppuhr, Kapazi- 
täts- und Reserveanzeige der 
Batterie, Totalenergiekompensa- 

I 
tion. 

5; --?I 
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CIRRUS 8000 DM 1.298,- 
Multifunktionales Cockpit für den 
Streckenpiloten. 
Variometer mit programmierbarer 
Verzögerungszeit, Höhenmesser 

1 mit zwei Höhenspeichern, Baro- 
meter, Fahrtmesser, programmier- 

I 
bare Akustik, Zeit- und Stoppuhr, 
Kapazitäts- und Reserveanzeige 
der Batterie, Totalenergiekompen- 

1 sation. 

ich diesmal ' 
den Pokal 9 

CUMULUS 8000 DM 958.- 
Multifunktionales Cockpit für den 
anspruchvollen Piloten. 
Variometer mit programmierbarer 
Verzögerungszeit, Höhenmesser 
mit zwei Höhenspeichern, Baro- 
meter, programmierbare Akus!ik, 
Kapazitäts- und Reserveanzeige 

Der Progress von Paratech ist immer ein 
Gewinn: Ikaumhaftes Handling, flaches 
Drehen, hohe Wendigkeit, Gleitzahi 6+, 
minimales Sinken 1,3 m/sek. Ein konven- 
tioneller Gleitschirm mit genialer Aerody- 
namik. Keine geschlossenen Zellen, Ver- 
steifungen und Ventile. Die Streckung ist 
gering (3,6). Der Progress ist deshaib 
beim Start blitzschnell gefüllt, fiiegt ohne 
jegliche 'Lticks bequem und streßfiei und 
verfügt über einen großen Geschwindig- 
keitsbereich . . . 

I 
der Batterie. 

VARIO ANALOG DM 549,- 
Das Gerät ist funkentstört, höhen- 
kompensiert und gegen Feuchtig- 
keit geschützt. 

Das ist der echte Fortschritt im Gleit- 
schirmbau: Progress von Paratech. 

Unser persönlicher Tip für Einsteiger und 
Aufsteiger: Probiert den neuen Relax. 
Auch er ist ein genialer Schirm, der die 
Flugquaätäten eines Hochieisters von 88 
mit Gutmiitigkeit und Sicherheit verbiidet. 

?P 
I VARlO DIGITAL 

Das Gerät ist funkentstört, höhen- 
kompensiert und gegen Feuchtig- I keit geschützt. 

Infos zu den aktuellen 
89er Modellen 
mit Zubehör und 
Gratis-Poster 
erhalten Sie 
sofort von 

POCKETVARIO DM 398,- 
Mit programmierbarer Akustik, 
das Gerät ist hßhenkompensiert 
und gegen Feuchtigkeit geschützt. 

ALTIMETER DIGITAL DM 498,- 
Vierstelliger Höhenmesser, 
Barometer, zwei Höhenspeicher, 
Batterieanzeige, auf Wunsch mit 
programmierbarer Variometeraku- 
stik. Das Gerät ist höhenkompen- 
siert und gegen Feuchtigkeit 

Sportartikel GmbH, Am Gasteig 4b, 8196 Enrasburg 

INFO-TEL. 0 81 79 1 14 15 

geschützt. 
I Weiter im Programm: 

OWENS VALLEY 8000 DM 1.298,-, SPEED DIGITAL DM 270,-, 
SPEED ANALOG II DM 169,-, SPEED ANALOG I DM 1 OB,-, 
Fotohalterung DM 49,-, Kompass DM 59,-, Stoppuhr DM 59,-. 



as ist es, das Jahr für Jahr die 
besten Wettbewerbspiloten W zum Meeting Internationale an 

den Monte Grappa pilgern läßt? 
Diese Frage drängt sich mir nach 

Abschluß des Wettbewerbs geradezu 
auf. 

Dabei hätte ich doch eigentlich allen 
Grund, zufrieden zu sein: den ersten 
Durchgang zusammen mit Richard 
Walbec gewonnen; Platz 16 im 
Schlußklassement und damit zweitbe- 
ster deutscher Teilnehmer, und dazu 
5 Tage herrliches Wetter und schöne 
Flüge. 

Dennoch bleiben ein ungutes Gefühl 
und diese Frage zurück: Ist es das 
Preisgeld in Höhe von 2 Mio. Lire für 
den Gewinner oder lediglich die Tatsa- 
che, daß das Meeting internationale 
am Monte Grappa der erste bedeuten- 
de europäische Wettbewerb im Jahr 
ist, daß die besten europäischen Wett- 
kampfpiloten Jahr für Jahr nach Bas- 
sano fahren? Einige Gründe sprechen 
für die letzte Annahme. 

Für 150000 Lire Startgeld werden 
dem Teilnehmer Filme, eine Karte und 
Telefonservice versprochen. Filme er- 
hält man tatsächlich; für jeden Wett- 
bewerbstag einen. Back-Up-Filme 
müssen zusätzlich gekauft werden. 
Auch die Karte ist in Ordnung, denn 
schließlich braucht sie der außenge- 
landete Pilot, um für den Rückholer 
anhand der Koordinaten seine Posi- 
tion genau bestimmen zu können. Um 
den Rückholer muß sich der Pilot al- 
lerdings selbst kümmern, denn das 
Rückholen ist nicht im Stai-tgeld inbe- 
griffen. 

Dies ist vielleicht gerade noch ak- 
zeptabel. Daß aber dieser Telefonser- 
vice nicht funktioniert, ist dann doch 
des Guten - besser des Schlechten - 
zuviel. So kam es dieses Jahr vor, daß 
Knut von Hentig einmal bis um 
3.00 Uhr morgens bei Belluno auf 
seinen Rückholer warten mußte, weil 
der Telefonservice nicht funktionierte 
bzw. das Telefon gar nicht besetzt 
war! 

Änderungen im Reglement wäh- 
rend des Wettkampfes und ein über- 
großes Starterfeld ließen zusätzlich 
wenig Freude aufkommen. Zurück 
blieb das Gefühl, daß hier die Organi- 
satoren mit möglichst wenig Aufwand 
möglichst viel Geld verdienen wollen. 
So wußte man bei den Organisatoren 
plötzlich auch nichts mehr von dem 
Versprechen, daß man das bereits be- 
zahlte Startgeld des letztjährigen, ver- 
regneten Wettbewerbes auf das dies- 
jährige Startgeld anrechnen wollte. 
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Rumour, der Ace-Nachfolger ohne Kieltasche 

Neuer Kieltaschenloser »XS« von Moves 
Christof Kratzner 

Wolfgang Gerteisen 
Fotos KlausTänzier 



Dennoch soll die sportliche Seite 
nicht vergessen werden: 
Der erste Wettbewerbstag brachte 
eine Basishöhe von 1300 m NN. Die 
Aufgabe bestand aus einem 120-km- 
Dreieck mit den Wendepunkten Lago 
d'Mis - Asiago. Für die meisten Piloten 
war allerdings schon beim Einflug ins 
Piavetal Endstation. Nur Richard Wal- 
bec auf dem Prototypen Bomerang von 
Tecma und ich schafften es im strö- 
menden Regen bis 1 km vor den Lago 
d'Mis und wurden mit 44 km Tages- 
sieger. 

Der zweite Tag wurde klar von Jes 
Flynn, der nun für Solar Wings den 
neuen Rumour fliegt, dominiert. Er 
erflog sich mit 109 der geforderten 
111 km (Grappa - Vittorio-Veneto - 
Marostica - Bassano) den Tagessieg. 
Das übrige Feld landete fast geschlos- 
sen nach der 2. Piave-Querung und 
blieb damit dicht zusammen. 

Richtig durcheinandergewürfelt 
wurde das Teilnehmerfeld allerdings 
am 3. Tag. Da den Organisatoren wohl 
angesichts der stabilen Wetterlage 
nichts besseres einfiel, schrieben sie 
als Tagesaufgabe Freie Strecke aus, 
bis maximal zur jugoslawischen Gren- 
ze. Knut von Hentig erkannte die sta- 
bile Wettersituation richtig und ver- 
suchte, die Wolken im Norden zu er- 
reichen. Sein Flug endete erst bei Lon- 
garone, nördlich von Belluno. Damit 
hatte er Platz 2 in der Tageswertung 
hinter Karl Reichenegger. Die meisten 
Piloten waren jedoch bereits bei der 
Piave-Querung Richtung Osten hän- 
gengeblieben und mußten sich nach 
oft zähem mehrstündigen Kampf ums 
Obenbleiben geschlagengeben und 
landen. 

Die Zuschauer am Hauptlandeplatz 
in Bassano sahen zum ersten Mal am 
Ostersonntag die Wettbewerbspiloten 
einlanden. Die Tagesaufgabe Grappa 
- Thieme - Obledo - Bassano wurde 
zum Speedrun. Roland Delez schaffte 
die 76 km am schnellsten und ging 
damit in Führung. 

Doch wieder einmal sollte es John 
Pendry sein, der seine absolute Klasse 
bewies. Beim abschließenden Finale, 
einem 30-km-Race vom Monte Sum- 
man0 nach Bassano war er der abso- 
lut schnellste und gewann damit zum 
4.Mal das Meeting. Roland Delez 
(Schweiz) und Karl Reichenegger (Ita- 
lien) belegten Platz 2 und 3. Den un- 
dankbaren 4. Platz erflog sich der 
konstant gut fliegende Christoph 
Kratzner, der damit seine Frühform 
unterstrich und die Anwartschaft für 
die Nationalmannschaft unter Beweis 
stellte. U 

gehts 
erst richtig 

Der letztjährige Gipfel M t  auf Vieles hoffen! 
VS-Magic - Deutscher Meister 
VS-Magic - Deutscher Vizemeister 
VS-Magic - Sieger im Alpenpokal 

VS weiß auch, was ein Schirm für Bergsteiger 
und Gennßilieger leisten muß: Bis zum Gipfel 
Zahlen Gewicht und Packmaß. Am Gipfel zählt 
ein b r ,  unproblematischer Start. h e r  dem 
Gipfel zählen Sicherheit und Leistung. 

Die neue VS-Serie zeichnet sich ans durch: 
Geringes Packmaß und Gewicht 
Sehr kurzen Startlauf - auch bei Seitenwind 
Fehlertolerantes Flugverhalten. 
Hohe Sicherheit in 1Rirbuienzen 
Sichere Streckung 2,6 voilerie Gleitzahl deutlich über 4. 

VS hat den sportlichen Elan in die gutmütige 
Flugsicherheit (siehe Tabelle) gebracht. 

2.6 55-75 kp 

3.2 75-99 kg 

Infos zu den aktuellen 
89er Modellen 
mit Zubehör und 
Gratis-Poster 
erhalte Sie 
sofort von Y 
Sportaräkel GmbH, Am Gasteig 4b, 8196 Eurasburg 

INFO-TEL. 0 81 79 / 14 15 



EAM 
WORK 
Sonne, Dollars und der Ruf Brasiliens 
lockte 14 Nationen mit 16 Teams 
nach Governador Valadares. Vom 
11.2.-26.2.89 organisierte die Asso- 
ciacao Brasiliera de Voo Livre den 

ersten Team World Cup. 

von Josef Stellbauer 

Über die Organisation 

waren sich wohl alle Piloten einig: 
Alles war professionell organisiert: 
»Muito Bon«. Nun, es sollte die Gene- 
ralprobe für die WM 1991 werden. 
Angefangen von der Eröffnungsfeier 
mit Blasmusik und Umzug durch die 
Stadt, mit diversen Ansprachen vor 
dem riesigen gläsernen Rathaus, dem 
Tkansport zum Startplatz, bis zum 
Rückholdienst, der durch die hervor- 
ragende Aufgabenstellung der hoch- 
karätigen Technikkommission mit 
Pendry, Tudor, Thevenot, Lopez, Dun- 
can von 30-60% der Piloten gar nicht 
in Anspruch genommen werden muß- 
te. Oft waren die Bucks schon zur 
Stelle, wenn die Piloten noch ihre Dra- 
chen abbauten. Die Auswertungen 
waren sehr detailliert. Jeder konnte 
seine Abflugzeit, Landezeit, Flugzeit, 
Kilometer, Geschwindigkeit und vieles 
mehr ersehen. Deutlich wurden die 
Unterschiede in der Durchschnittsge- 
schwindigkeit. Die Schnellsten flogen 
in der Regel einen 35er Schnitt, wäh- 
rend die »Hoppelstuten« mit einem 
25er Schnitt dahinsegelten. 

Das Fiuggebiet 

400 000 Einwohnern. Es gibt Hotels in 
allen Kategorien. Der Startberg ist der 
höchste Berg im Umkreis von 100 km. 
Mit seinen 1123 Metern Höhe und Ca. 
9 km Länge ragt er aus der leicht 
hügeligen Landschaft empor. Ausge- 
stattet mit 3 Startrampen und 4-6 
Naturstartplätzen ist Open Wmdow 
mit 100 Piloten möglich. Thermikan- 
schluß ist ab 12 Uhr relativ sicher. 

waren die Aufgaben, die hauptsäch- 
lich nach Süden und Norden gesteilt 
wurden. Sie bewegten sich im Schnitt 
um Ca. 90 km, meist mit Landung in 
Periquito Governador. Der Wind war 
oft schwach, ideal für Zielrück- und 
Dreiecksflüge. Auffallend für europäi- 
sche Verhältnisse das abrupte Ther- 
rnikende zwischen 16 und 17 Uhr. Es 
gilt hier mehr als anderswo schnell zu 
fliegen. Dafür stand man in der Regel 
um 19 Uhr unter der Dusche, auf die 
man sich schon während der Fahrt auf 
den Berg freute. Die Sonne trieb den 
Schweiß und der Staub gab den Rest. 

Starfprobleme 

Auf Strecke über dem brasilianischen Hügelland 

liegt in der Provinz Minas Geraias, Schon irn Vorfeld kämpfte die deut- 
Ca. 650 km nördlich von Rio. Governa- sche Mannschaft mit Besetzungspro- 
dor Valadares am Fuße des Ibituruna blemen. Toni Bender verletzte sich bei Die deutsche Mannschaft 
ist eine Großstadt mit ca. 300000- einem Gleitschirmunfall und Markus htos J O S ~  stellbauer 
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Hanfstängl zog sich wenige Tage vor 
dem Abflug einen Oberarmbruch zu. 
Teamchef Klaus Tänzler und Alfons 
Mayer fielen wegen Krankheit aus. 

Voll motiviert in Rio angekommen, 
verzichtete man auf »Karneval in 
Rio«. Drei Mann fuhren direkt mit dem 
Auto vom Flughafen nach Governador 
Valadares. Der Rest folgte am näch- 
sten Morgen. So bekamen wir recht 
wenig mit vom »größten Fest der 
Welt!« In Governador Valadares ge- 
landet, war unser aller Sorge, ob un- 
ser Bus, vollbepackt mit 8 Drachen 
und Gepäck, die Tortur überstanden 
hat. Sehr erleichtert sahen wir ihn, 
zwar leicht in den Knien, aber sonst 
wohlbehalten vor dem Hotel stehen. 

Die Fahrt mit dem VW-Bus war 
recht abenteuerlich. Polizisten die 
»belohnt« werden wollten. Speed- 
breaker in den Ortschaften, die die 
Stoßdämpfer des bis an die Ohren 
belasteten Busses bis zum Anschlag 
testeten. Schlaglöcher - hätte man sie 
übersehen, wären die Vorderräder 
darin verschwunden. Dies alles kom- 
biniert mit sintflutartigen Regenfällen 
auf den letzten 80 km sowie einem 
nicht mehr funktionierenden Fern- 
lichtschalter. Unter jeder Wasserpfüt- 
ze mußte man ein Riesenschlagloch 
vermuten. Doch all diese brasiliani- 
schen Tests bestand das Fahrerteam 
zwar müde, aber ohne Blessuren. 

Die erste Fahrt auf den Berg war 
etwas abschreckend für den weiteren 

Bansport. So konnten manche Stellen 
nur mit abgesessener Mannschaft, 
teils schiebend, bewältigt werden. Die 
Fahrt wurde für manchen zum Kondi- 
tionstraining. Die Frage tauchte auf, 
wer wohl zuerst schlappmachen wür- 
de, der Bus oder wir. Weit gefehlt! Die 
Perfektion die wir beim Aus- und Ein- 
steigen an den Steilstellen an den Tag 
legten, ließ eher den Verdacht auf- 
kommen, hier trainiert em neuer 
»Deutschland-Vierer im Bobfahrenci. 
Der Bus »do Brasil« erinnerte sich 
wohl seiner deutschen Abstammung 
und lief und lief und lief . . . 

Auch fliegerisch war das Training 
in einem steten Bergauf und voller 
Zuversicht erwartete man den ersten 
Wettbewerbstag. 

Weitbewerbsbeginn 

Am 12. Februar Eröffnungsfeier mit 
Pilotenumzug zum ~ a t h a 6  Unange- 
fochten bestaussehend machte hier 
das deutsche Team das Rennen. Beim 
anschließenden Fliegen und Landen in 
Periquito und angesichts der Men- 
schenmassen wurde erst jetzt Mai: 
welchen Stellenwert Voo Livre hier 
hat. 

Der 1. Wettbewerbstag Eng. Caldas 
und zurück brachte zwar keinen deut- 
schen Piloten ins Ziel, aber den 6. Platz 
und uns auf den Boden der Tatsachen 
zurück. England führte mit 1000 
Punkten Vorsprung auf Platz 1. 

Auch am 2.Tag war noch keine 
durchgreifende Verbesserung für un- 
ser Team in Aussicht, obwohl Franz 
Schüller und Josef Stellbauer mitten in 
der Stadt auf einem Exerzierplatz 
landeten. Im Landeanfiug auf diesen 
Platz drehte der Italiener Reichegger 
wieder auf und schaffte die letzen 
2 km ins Ziel. 

Am 3. Tag war es dann soweit. Drei 
Mann kamen ins Ziel und einer knapp 
daneben. Nun, so könnte man mehre- 
re Durchgänge beschreiben! Nur der 
»knapp daneben« wechselte. 

Der 8. Tag brachte Wiggerl Rauch, 
Bob Baier, Franz Schüller und Hans 
Kober ins Ziel. Doch immer noch Platz 
7. 98 Punkte waren wir besser als die 
Engländer. Franz war mit einem 25er 
Schnitt 6., die anderen vier plazierten 
sich ebenfalls unter die ersten 20. 

Der 9. Tag, ein 96-km-Dreieck. Alle 
acht deutschen Piloten im Ziel. Franz 
wieder unter den ersten 10. Glück im 
Unglück hatte Carlo Reichegger, dem 
im »full speed«-bnnug auf die Zeit- 
meßlinie eine Umlenkrolie vom Fla- 
schenzug, die er selbst mit Rebschnü- 

ren angebracht hatte, riß. Der Dra- 
chen machte in Ca. 80 m Höhe einen 
gerissenen Loop und wurde Zehntelse- 
kunden vor dem Aufprall durch den 
Fallschirm gebremst. Wenige Minuten 
später war Carlo schon auf dem Weg 
ins Krankenhaus, aus dem er am 
Abend mit einer genähten Platzwunde 
wieder entlassen wurde. Die Italiener 
erschienen am nächsten Tag mit Me- 
tamorfosi T-Shirt, Carlo mit einem ge- 
liehenen Kiss der Engländer. 

Am 10.Tag Flugwetter wie ge- 
wohnt. Als Aufgabe ein Dreiecksflug 
von 81 km. Diesen gewann Alex Silvei- 
ra mit einem Schnitt von 35,5 kmh. 
49 Piloten standen im Ziel. Davon 5 
von uns und zum 4.Platz war noch 
alles drin. 

Den 11. Wettbewerbstag sagten die 
Organisatoren wegen Gewitternei- 
gung ab, bzw. die Teamchefs stimm- 
ten für keinen Wettbewerb. 

Am 12. U. 13. Ta@ keine wesentli- " 
chen Veränderungen und so mußten 
wir uns am Ende mit dem 7.Platz 
zufriedengeben. 

Als Bost kann man vielleicht er- 
wähnen, bis Platz 6 waren es ganze 
10 Punkte und bis Platz 4 ca. 700 
Punkte Unterschied, bei einer Gesamt- 
punktezahl von Ca. 37000 Punkten. 

Herausragender Pilot über den gan- 
zen Wettbewerb war John Pendry, der 
das englische Team wie ein Leitwolf 
über das Gelände zog und an keinem 
Tag den leisesten Zweifel aufkommen 
ließ, wer den TEAM WORLD CUP ge- 
winnen wird. 

Bester Deutscher auf Platz 17 war 
Franz Schüller, der immer wieder in 
der Gruppe der ersten 10 auftauchte 
und seine Schnelligkeit demonstrierte. 
Auf Platz 20 konnte sich Josef Stell- 
bauer etablieren, der ab d m  5.Tag 
ohne Unterbrechung das Ziel erreich- 
te. Bob Baier auf Platz 25. Auch er war 
des öfteren unter den ersten 10. Lud- 
wig Rauch und Hans Kohcr i i i i f  den 
nachfolgenden Plätzen. C1 

Endergebnis 
Platz Land Punkte 

1 Errgland,A 43 352 
2 Brasilien, A 41 487 
3 USA,A 41 436 
4 Frankreich 36991 
5 Brasilien, B 36641 
6 Austraiien 36252 
7 Deutschland 36242 
8 Italien 31 259 
9 USA,B 29057 

10 Schweiz 28 648 



Siegerehrung des 
norddeutschen 

DaB ~mtctunldche Stre*ic@r@2ige 
nickt n m  in den Alp- sondern auch 
im FZachland mdgJBGEl. sind, wird @OB 
drsn &rg.ebn&s.an des norddeutschen 
XC-Gp  *s m h r  als nm m@msIkrick~n. 
W t e ~  die Ergs&nfse van ,29@: 
1 , F l a ~ :  Ge~d Langwald W Lohaus, 
DFP), mit El&m von 100,22ß U& 160 
km 
2.Plafz: OZmann Ein*hs M G  Lo- 
haasJ m2t FI&@n non 208, 932 und 
58 km. 
3. Platz: Udb Dr&ss@l @W mit Pbjgen 
vcxn 82,134 &nd (51' km, 
4.Pla~:  Peo& Bgrk @WJ mit eiaaem 
Rag Bon 846 km, 
5. Pba&: Riedrich Lühm WG LahausJ 
mit P1Ug-e~ uoa 46 ~ n d  S& km. 
Bei der 1Ma@nschc&swertctng 
dae Mr% L0Jt2ms vor d m  DCWMinhnt, 
Aldea R10ten hen1fcAefi GEBCBWURSC~ 
uad j b  die nizw Scstson notrh mehr 
Thermik und happg dmdfngs! 

Für den no~ddm@ch&n XC-Cup 
J989 &~&e skh der DWal s  Awri~h- 
am m r  M~~f~gung.  @@Zen Du&! D& 
Nf~mnang ljdnd f J n ~ S & w  der G@bakr 
aon Bi4 150,- grg. mwB bis B ~ d e  
M&z lag9 e$olgt sein, PlaOfAnr..gmg 
won A&&d K@hrtert w&d stch der D W  
eine zm&%diche Damen-Fi%m~g 
ü&erle,qm. W ~ $ & a  k g e n  soll, d@ 
niaedt BL~& dne Bame G~samCsiqerin 
w ~ ~ d e n  darf9 

Bei der E&fikmng des norladeut- 
sehen. X-Gap's ww wegen der &m~-  
de~en regionalm &gebmheiten die 
Erfei~h%@r&n@ Bt?~ehlmsa~ ~ ~ o r d e n ,  
da$ ne6ea &n B~kunzemtaWanwega- 
6iarie1t des dewiktzkmt XC-Caqls auch 
ein Flug gemert~t wwdm M n n k  d ~ r  
a t m  des S~artforndarfbms m6h &Sa 
Sdurtgel&nd&oto zoleriart h&m, um 
auch B%pmtan&e @ber2&n@ügzj wer- 
$m zu k&nen. Nach &n&r D&bs- 
sion wrde  jtrdach beschlossen t6: & 
s2ch 2982 VOII d m  R~csEn dm dt)jd$- 
s~hen Xt-Cup >s anz&@chda'eJ@n. Die 
Ge&ndehalt@r sdI&n ctlso .dafar sar- 
g g ~ ,  d@ stets X=E;brmalare am S1aI-t: 
bsm&tiegen? 

Wb&ang Klojs 

IAumug sus d ~ m  Versammlungspro- 
tokoai dar ~n6~dd~utd;chen Clubvor- 
&14dac< ~ r n  18.2. L 989 5 )  F&exbarrrJ 
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UL-Schlepp: Neben d ~ m  Wndensterd eine weitete Alternative fit  Fleoh'landfbgar WXM~JOSI 

DHV urcd W G  
MV und DAeC 
Markws Wllinger, F ~ s e q m 2 7 8 ,  
k6OM Hall L Timl, 
Tdefan: 0043r'522349747 

W AIex Waanw, Alk-FrieSir, 6, 
HwmelY, !@!CS Sinsheim-%@insfurt, 

Telefon: 07261/$28M 
26.A7.8. D Sidande-Wbewab Eisgnbeq b. DFC Metbeqbd, Wiifrid MB, 

BaWnbwg GoIber-r. 6 , W  Frankenberg, 
Telefon D6451 {I348 

Ortenau Dttrnauer Draehenflier e. X, 
&W ICI'm9ch, Unkfld 16, 
7W1 Sd~WrtaI 2, 
TeiHon: 07823lB84 





7470 ALBSTADT 2. Pfarrhausstraße 2 0  
Tel. 07432-5196 (nach 18.00 h) 

t- 
Thermikkurse 
Mai 1989 

Cleitschirmtouren 
10 Tagestouren auf 10 der schönsten 

&* 
Flugberge 

Cleitschirmtrekking in Nepal 
irn November 1989 und Februar 1990 

Gleitschirme 
alle aktuellen Modelle 

Cleitschirmschulung 
Bitte fordern Sie gratis den jeweiligen Prospekt an! 

Sunglide 
Gleitschirmschule München, Sybille Fischer 

Egmatinger Str. 8c, 801 1 Siegertsbrunn, Tel. 081 02/4857 

Thermikvario mit einstellbarer Empfindlichkeit 

NEU und akustischer Anzeige NEU 
THERMIK SENSOR 

Wir haben uns für die Entwicklung und Erprobung eine 
Flugsaison Zeit gelassen. Wichtig war in erster Linie eine 
für die europäischen Verhältnigse angepaßte Empfindlich- 
keit ohne dabei eine nervöse Uberreaktion zu zeigen, die 

den Piloten stören und ablenken könnte. 

Farbe weiß, Farbwunsch Ist nach Absprache möglich 
Gehäuseabmessungen 60x1 00x26 m m  

Wir liefern inklusive Klettbandhalter, 9V Batterie und 
Bedienungsanleitung und geben 1 Jahr Garantie 

Einführungspreis 228,- DM 
A. Diiirich, Fluglnstrumente, Am Thie 5A, D-3305 Sickte 1 

Telefon 053051545 

0 

UL-Schlepp 
in der DFS-Solling 

monatliche UL-Schleppkurse Th + P 
auf dem Flugplatz Bad Gandersheim 

Info Tel.: 0 55 62 - 423 



Einsteiger wollen mehr. Aufsteiger auch. Denn nur die Brise des 

Easy I1 (Dream 11) . Flache 2 4  (27) m2 . Kammern 18 (20) . Streckung 2.9 (3.1) . Vmax39 kmlh . Vsink 

frischen Windes von vorn belebt die Sinne. Versucht es. Mit Easy 11. 

2.0 mlsec. . Oleitzahl>4 . Oewicht 4 ,5  kg . Pilotengewlcht 50-80  (60- 100) kg  . DHV Klasse 2 

Oder mit Dream 11. Einfach besser. 

(1 -2) . üütesiegel Nr. OS 01-069-88 (OS 01 -053-88) 

F L I G H T  D E S I G N  
Flight Design OmbH. Ernst-Abbe-Str. 16- 18. 7080Aalen. Telefon (0 7 3  61) 41 3 49. Telefax ( 0  7 3  61) 4 5  1 8 0  









er erste Rekord scheint 
schon in der Tasche: » . . . 
begrüßt Sie Ihr Flugkapi- 
tän Niki Lauda recht 
herzlich an Bord unserer 
Boeing 767 . ..« tönt es 
aus dem Lautsprecher 
über meinem Fenster- 
platz beim Flug Wien - 
Sgdney, und das erste 

mulmige ~ e f ü h l  steigt in mir auf. 
Wien-Sydney in Bestzeit, auf der Ide- 
allinie über Afghanistan noch schnell 
den Qantas-Jet rechts überholen, For- 
mel 1 der Lüfte . . .? 

Dennoch kann ich mich zunehmend 
dem Ausblick widmen und den fernen 
Kontinent Australien zum ersten Mal 

I in Augenschein nehmen: riesengroß, 
menschenleer und die rote Weite mit 
thermikträchtigen Kumuli besetzt. 

Sydney in Sicht - aus Kumulus wird 

I Cumulus nimbus und aus Trockenheit 
schwüle Tropenfeuchte. Das soll au- 
stralischer Sommer sein? Erst mal 

I darüber schlafen, auch wenn es hier 
schon länger so regnerisch ist, es wird 
sich morgen schon ändern. Wir sind ja 
schließlich zum Fliegen gekommen. 

Und oh Wunder: Sonnenschein 
überflutet unsere Schlafsäcke, und als 
Lokalmatador Tony Armstrong auch 
noch verkündet, der Wind in Stanwell 
Park »is On«, hält uns kein Jet-lag 
mehr: hinauf auf den Hügel über dem 
tiefblauen Pazifik und die Schirme auf 
dem englischen Rasen des Startplatzes 
ausgebreitet. Da hätten wir in aller 
Euphorie glatt übersehen, daß die 

I Windstärke doch auch noch überprüft 
werden mag. Also werden erst mal die 
Windmesser herausgesucht und die 
dreißig bis vierzig krn/h, die da ver- 
kündet werden, lassen uns Alpenfiie- 
ger zunächst einmal etwas abkühlen. 
Doch Starthelfer sind genug zur Stelle 
und mit offenen Trimmern sollten un- 
sere VIPs schon auf fünfzig Stunden- 
kilometer kommen. 

Alle Bedenken werden überwunden 
und wir hinausgeschoben. Da schauen 
die »Aussies« nicht schlecht: wir steh- 
len ihnen doch glatt die Show - steigen 
so hoch wie die Drachen, fliegen die 
Küste auf und ab, plazieren touch- 
and-go und toplanding auf den Zenti- 
meter genau, und alles schaut oben- 
drein so »easy« aus. 





aragliding looks like real 
good fun!« und da wir auch 
noch um solche Drachen- 
flieger-Einlagen wie Lan- 
dungenim Meer oderin den 
Stromleitungen hinter dem 
Startplatz herumkommen, 
möchte bald die ganze 
Hängegleiterschar auch 
mal im so sicheren Gleit- 

schirm gehangen haben und das am 
besten über dem Startplatz, versteht 
sich. Schönes Fliegen, nette Leute und 
bald jeden Abend irgendwo eine au- 
stralische »Party«, ins Deutsche über- 
setzt: »Besäufnis«; das Leben in Stan- 
well Park ist wirklich locker und 
leicht. Da läßt man doch allzu leicht 
Helm oder Vario im Gras liegen: wer 
ein Afro-Cockpit braucht - vielleicht 
wird er meines in Stanwell Park fin- 
den, uns gelingt es nicht mehr. Doch 
so leicht wollen wir es ja nicht haben - 
wo bleibt die australische »Hammer- 
thermik~? 

Mount Buffalo-National Park, Aus- 
richtungsort der Drachen-WM 1988, 
im Bundesstaat Victoria gelegen, bie- 
tet sich an, nicht zuletzt, weil dort 
gerade die australische Hängegleiter- 
prorninenz zu den alljährlichen World 
Masters versammelt ist. Vielleicht 
doch nicht die optimale Einstimmung 
auf das Streckenfliegen mit dem Gleit- 
schirm: Frustration kommt auf beim 
Zuschauen: »Ja mit dem Drachen, da 
kann man was anfangen mit den Be- 
dingungen hier.« - jeden Tag 50- 
120 km. Doch wir arme Gleitschirm- 
flieger müssen uns erst einmal einen 
Startplatz suchen. Mount Buffalo, da 
klippenstartähnlich keinesfalls emp- 
fehlenswert und schwer kalkulierbar, 
scheidet aus. 

Bleibt als chancenreiche Möglich- 
keit nur der Mount Emu, ein flacher 
Waldhügel von 1300 m Höhe inmitten 
von anderen flachen Waldhügeln. Daß 
hier die Skrupel der Umwelt gegen- 
über nicht so hoch im Kurs stehen wie 
daheim, zeigt sich an der Piste zum 
Startplatz hinauf, und die Startschnei- 
se am Gipfel hat auch etlichen Bäu- 
men das Leben gekostet. Leider macht 
sich die Harnmertherrnik auch hier 
rar, und man kommt dem Wald 
manchmal bedrohlich nahe. Der Weg 
ohne Thermikanschluß ins rettende 
Tal hinaus gelingt dann nur noch mit 
Hilfe des lieben Gottes: Gleitzahl 8-10. 



och der ist uns hold, und 
so können wir ohne Schä- 
den an Leib und Gerät, ja 
mit immerhin 22 km 
Strecke, geflogen von Uli, 
ins verheiRungsvoUere 
Flachland weiterziehen. 

Wie wir nun schon im 
zweiten Gelände gesehen 
haben, scheint der au- 

stralische Sommer dieses Jahr tatsäch- 
lich nicht sehr gut zu sein. Zu feucht 
und zu kalt ist er und drückt damit 
Wolkenbasis, Thermikzuverlässigkeit 
und unsere Streckenflugträume in 
tiefere Gefilde. Aber Stufe Nummer 
drei, die Flachlandfiiegerei, will ge- 
nommen werden. Nun kommt zur 
Thermik noch Staub und Hitze hinzu, 
und einige neue Techniken müssen 
erlernt werden. Äußerst gastfreund- 
lich werden wir von den Drachen- 
Flachlandspezialisten Jenny Gander- 
ton und Len Paton in ihrem Domizil bei 
Forbes, 350 km westlich von Sydney, 
auf- und schon am nächsten Tag in die 
Schule genommen. Der Autoschlepp 
will gekonnt sein, besonders seitens 
des Fahrers, und die Ausrüstung 
macht dabei auch einige Probleme: in 
Thermikblasen gibt nicht nur das hy- 
draulische Zugmeßinstrument wegen 
Überlastung seinen Geist auf, sondern 
auch das Kunststoffseil stößt öfters an 
seine Festigkeitsgrenzen. Das ist nicht 
nur unangenehm wegen der in Boden- 
nähe doch gefährlichen Pendelei des 
Schirms, sondern auch ärgerlich, weil 
man schon wieder am Boden steht, 
schweißübeiströmt in der ~Wolkenba- 
sismontur«. Da gehören der Wasser- 
kanister und viel Geduld zum absolu- 
ten Muß. 

Aber nach den ersten Tagen der 
Rückschläge und Pannen - ein 
Schweizer Freund kastriert sich beim 
Start beinahe selbst, indem er durch 
den seitlichen Stacheldraht driftet - 
werden wir immer erfolgreicher. Es ist 
so entscheidend, in welchem Moment 
man dem Fahrer das Kommando zum 
Losfahren gibt und dann, wann man 
sich innerhalb der zur Verfügung ste- 
henden Schleppstrecke zum Ausklin- 
ken entscheidet, daß wir darin erst 
sehr viel Erfahrung sammeln müssen, 
um nun endlich den Kampf um die 
Streckenkilometer anzugehen: aus 
100-300 Metern Aiisklinkhöhe muß 
erst einmal die Wolkenbasis in 2300- 
2700 m über Grund erreicht werden. 

Endlich bleiben der Startstreß und 
die quälende Hitze weit unter uns 
zurück, und das Land scheint in seiner 
ganzen Weite auf uns zu warten. Aber, 
ach, kaum ist die Entscheidung zum 
Weiterfiug gefallen, die Richtung des 
Windes und das nächste schwarze 
Feld, die nächste Farm, als Thermik- 
quellen ausgemacht, da schaltet sich 
schon die Sinkwarnung vor allzu viel 
Hochmut mahnend ein, und der Hö- 
henmesser fäiit in Zehnersprüngen. 
Jetzt nur nicht nervös werden, son- 
dern stur die angepeilte Stelle anflie- - ~ -  -.--- ~ - .~ 

gen! Es wird wärmir und heißer, und 
die eben noch so nahe Wolkenbasis 
erscheint wieder unerreichbar. - Nur 

. . .  
noch 55 m iiher Grund macht sich 
Thermiknähe durch Unruhe bemerk- 
bar und die Zuversicht steigt, wieder 
Anschluß zu erlangen. Da reißt es 
unvermittelt die eine Flügelhälfte hoch 
und will den Schirm zur Seite drängen. 
Aber so leicht lassen wir uns nicht 
abschütteln. Mit Hartnäckigkeit ge- 
lingt es endlich, das Zentrum zu hal- 
ten, und - Vario am oberen Anschlag - 
klettert der Höhenmesser wieder in 
beruhigendere Bereiche. Doch aber- 



mals ist der Bart verloren, hat es den 
Schirm im Lee ausgespuckt. Mit An- 
lauf und Suchschleifen muß doch wie- 
der hineinzukommen sein! Ein 
schwieriges Unterfangen, Leeabwind 
und Gegenwind addieren sich und 
weisen den Schirm regelrecht ab. Da 
fällt der suchende Blick auf einen Bau- 
ern, der mit dem Traktor ein Stück 
weiter sein Feld pflügt und gehörig 
viel Staub aufwirbelt. Nicht lange dau- 
ert es, bis sich daraus eine sichtbare 
Ablösung, ein »dust devil« formiert. 
Also die aussichtslosen Versuche auf- 
geben und zur rettenden Quelle des 

Winds~ielereien: Gemein- 
sam mit den Drachenflie- 
gern im Aufwind von 
Stanwell Park 

Turbulenzen so weit unten aufzuneh- 
men. - Letztes Jahr zerbrach beim 
Drachenwettbewerb im nahen Parkes 
ein Drachen in solch einem »dust de- 
vil«, der Pilot kam ums Leben. - Sol- 
che Erzählungen im Hinterkopf, hal- 
ten wir die Bremsen noch besser in 
der Hand, versuchen noch schneller 
auf jede Entlastung der Leinen zu 
reagieren. 

So reiht sich Thermik an Thermik 
-- _ - _ und endloser Sinkfiug an Sinkflug, bis 

dann letztlich kein Anschluß mehr zu 
finden ist, der Weiterflug taktisch 
falsch geplant war oder sich einfach 
keine Thermik ablösen will, wo sie 
lehrbuchmäßig doch sein müßte. 

Dann stehen wir wieder ain Boden, 
die Hitze wie ein Hammerschlag über 
uns hereinfallend. Je nachdem, wie 
weit es uns heute getragen hat, macht 
die Freude über den schönen, weiten 
Streckenflug alle körperlichen Anfech- 
tungen leicht erträglich. Und wenn es 
gar endlich zum Weltrekord gereicht 
hat, wie am 23.2.1989, als Uli bis 
hinter Grenfeil 49,3 km fliegt, und 
sogar noch Landezeugen mit Bier zu- 
gegen sind, kann alle Mühe und Fru- 
stration der Lernphase endlich verges- 
sen werden. 

Herrliche Flüge hoch über dem 
Flachland haben wir erlebt, perfektes 
Training für die nun beginnende Sai- 
son in Europa hat die Reise geboten. 
Dennoch sei allen möglichen Nachah- 
mern gesagt: einen Erholungsurlaub 
mit Gleitschirmflügen nach Maß bietet 
Australien nicht. Die Bedingungen 
sind höchst anspruchsvoll, und viel 
Zeit vergeht, bis befriedigende Flüge 
gemacht werden können. Und denen, 
die uns warnten vor den dortigen Be- 

I 
dingungeii sei gesagt: W i  haben sehr 
viel gelernt, aber das Fürchten nicht! 

Q 
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Krönender Abschluß des Fluges ist 
eine saubere Landung. Die Vorberei- 
tung zur Landung beginnt bereits 
beim Anflug zum ~ a n d e ~ l a t z .  Aus si- 
cherer Höhe stellt der Pilot Windrich- 
tung und Windstärke am Landeplatz 
fest. 

Die Landevolte setzt sich nachein- 
ander zusammen aus Position, Gegen- 
anflug, Queranflug und Endanflug. Die 
Länge der Anflugschenkel richtet sich 
nach der räumlichen Ausdehnung des 

Zu große Höhe wird durch Verlän- 
gerung des Gegenanfluges oder durch 
Ausweitung der Kurve zum Queran- 
flug abgebaut; zu geringe Höhe korri- 
giert der Pilot durch Verkürzen. 

Häufige Fehler: 

+ Fehlender Sichtkontakt zum 
Landepunkt. Folge: Die Kalkulations- 
grundlage für den folgenden Lande- 
vorgang fehlt. 
+ 180-Grad-Kurve zum Endanflug. 
Folge: Weitere Höhenkorrekturen fal- 
len in den Endanflug. 

Landeplatzes und nach den Windver- 
hältnissen. Wenn die Wind- oder Ge- 
Iändeverhältnisse keine andere Rich- 
tung vorgeben, ist die Drehrichtung 
links. 

Aus Sicherheitsgründen wird wäh- 
rend der gesamten Landevolte das 
Gleitsegel leicht angebremst. 

In der Position baut der Pilot über- 
schüssige Höhe ab, checkt nochmal 
die Windverhältnisse und die Hinder- 
nisfreiheit und plant in groben Zügen 
die Anflugschenkel. 

Die Position liegt - in Windrichtung 
gesehen - querab zum Zielpunkt. 

Der Höhenabbau in der Position er- 
folgt durch Vollkreise in gleicher 
Drehrichtung wie der weitere Lande- 
anflug. Windbedingte Abdrift wird 
korrigiert. 

In der Position behält der Pilot stän- 
dig den Landepunkt im Auge und kal- 
kuliert die Abflughöhe. 

Die Abflughöhe aus der Position oh- 
ne Windeinfluß ist etwa 3mal so groß 
wie die Ausgangshöhe für den Endan- 
Bug. Erhöhtes Kurvensinken und 
Windeinfluß sind zu berücksichtigen. 

Häufige Fehler: 

+ Position zu nah am Zielpunkt. Fol- 
ge: Queranflug verkümmert zu einer 
180-Grad-Kurve. 
+ Position zu weit ab. Folge: Bei 
überraschender Windänderung droht 
Außenlandung. 

Gegenanflug 
Die Richtung liegt parallel zum be- 

absichtigten Endanflug. In ständigem 
Blickkontakt zum Landepunkt peilt 
der Pilot die verbleibende Flughöhe 
für Quer- und Endanflug. 

Queranflug 
Im Queranflug erfolgt die letzte Hö- 

henkorrektur vor dem Aufsetzen. Ent- 
spricht der Peilwinkel dem Gleitwinkel 
zum Landepunkt, dreht der Pilot in 
den Endanflug. Auch hier: Erhöhtes 
Kurvensinken und Windeinfluß be- 
rücksichtigen. 

Bei zu großer Höhe kann der Pilot 
den Queranflug verlängern oder er 
Iäßt sich vom Wind versetzen, bevor er 
in den Endanflug biegt; zu geringe 
Höhe korrigiert er durch Verkürzen. 

Der Queranflug liegt ideal zum An- 
peilen des Zielpunktes und zur Gleit- 
winkelkalkulation. 

Häufige Fehler: 

+ Zu frühes Eindrehen zum Endan- 
flug. Folge: Flug über den Landepunkt 
hinaus oder gefährliche Höhenkorrek- 
turen im Endanflug. 

+ Zu spätes Eindrehen. Folge: Lande- 
platz kann verfehlt werden. 
+ Steilkurve zuin Endanflug. Folge: 
Pendelbewegxing, Einklappgefahr, Hö- 
henverlust, Unruhe im Endanflug, 
hartes Aufsetzen. 

Endanflug 
Der Endanflug muß das Aufsetzen 

optimal vorbereiten. 
Durch vorsichtige Richtungskoirek- 

turen wird das Segel exakt gegen den 
Wind ausgerichtet. In 4-5 m Höhe 
richtet der Pilot sich im Gurtzeug voll 
auf und ist auf das Aufsetzen voi-berei- 
tet. Bei Steuersitzen muß der Be- 
schleunigungseffekt durch Bremslei- 
nenzug kompensiert werden. 

In Ca. 1-2 m Resthöhe bremst der 
Pilot das Gleitsegel mit dosiertem 
Steuerleinenzug (vorne am Körper 
entlang) bis zum Stillstand ab. Im Ide- 
alfall fällt der Stillstand genau mit der 
ersten Bodenberührung zusammen. 

Häufige Fehler: 

+ Anflug zu schnell. Folge: Einklapp- 
gefahr, Absturz. 
+ Geschwindigkeit zu langsam. Fol- 
ge: Sackflug mit hartem Aufsetzen, 
Sturz auf den Rücken. 
+ Starke Richtungskorrekturen. Fol- 
ge: Hartes Aufsetzen in Kurvenhal- 
tung oder aus der Pendelbewegung. 
+ Kein Aufrichten im Gurtzeug. Fol- 
ge: Bei allen Klappenstörungen hohes 
Verletzuiigsrisiko für die Wirbelsäule. 
Landefalltechnik kann aus der Sitzpo- 
sition nicht angewandt werden. 
+ Abschließende Vollbremsung zu 
früh. Folge: Stall, Pendelbewegung, 
Absturz in unkontrollierter Körper- 
lage. 
+ Abschließende Vollbremsung zu 
abrupt. Folge: Schirm kippt nach hin- 
ten, Pilot fällt auf den Rücken. 
+ Arme beim Abbremsen hinten. Fol- 
ge: Landefalltechnik kann nicht ange- 
wendet werden. 

SONDERFORMEN 
DER LANDUNG 

Starkwind 
+ In der Position wird nicht gekreist. 
Die Landeeinteilung verkürzt sich. 
+ Liegt die Windgeschwindigkeit 
knapp unter der Eigengeschwindigkeit 
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des Gleitsegels, dann driftet der Pilot 
aus der Position seitlich zum Ziel- 
punkt. 
+ Ist die Windgeschwindigkeit gleich 
oder größer, dann muß die Position 
diagonal vor dem Zielpunkt liegen. 
Der Pilot driftet aus der Position rück- 
wärts zum Zielpunkt. 
+ Bei Starkwind zur Landung keines- 
falls Vollbremsung durchführen; sonst 
wird der Pilot nach hinten wegge- 
rissen. B 

k ,  

Falsch: 
. i Aus dieser 

Körperhaltung 
kann der Pilot 

9 die Landefall- 
- technik nicht 

anwenden - 
Verletzungs- 

Rütteltechnik 
Mit einzelnen Gerätetypen Iäßt sich 

durch die Rütteltechnik der Endanflug 
verkürzen. 

Der mehrfache schnelle Wechsel 
von Abbremsen bis fast zum Stall und 
anschließendem Beschleunigen er- 
möglicht einen steilen Abstieg. 

Vorsicht: Gerätehedingt oder wegen 
Bodenturbulenzen kann der Schirm 
beim Abbremsen nach hinten wegkip- 
pen, beim Beschleunigen nach vorne, Aufsetzen ab- 
jeweils mit unfallträchtiger Pendelbe- 
wegung in Bodennähe. 

Die Anwendung der Rütteltechnik 
beim Landen setzt Training und per- 
fektes Beherrschen beim Fliegen mit 
Sicherheitshöhe voraus. 

Hanglandung 
Grundsätze: 
+ Hanglandung nur, wenn der Wind 
von unten bis parallel zum Hang weht, 
nicht von oben. 
+ Keinesfalls frontal gegen den Hang 
landen - hohe Verletzungsgefahr! 
+ Niemals an einem Berggrat landen. 
Der Pilot könnte während oder nach 
der Landung ins Lee gezogen werden. 

Anflugverfahren: 

+ Position in Hangnähe oberhalb des 
Landepunktes, um dort die Windver- 
hältnisse zu erfassen. 
+ Gegenanflug parallel zum Hang mit 
Rücken- bis Querwind. 
+ Queranflug senkrecht vom Hang 
weg und in anschließender Drift wie- 
der an den Hang zurück. 
+ Endanflug hangnah mit langsam 
abnehmendem Bodenabstand. 
+ Vor dem Aufsetzen nicht abrupt 
stallen, sondern sanft abbremsen uiid 
auslaufen. Q 

bio4 Claus Bichelnier 
und Mblfgaog Gorleisen 



I In unserer 
Business- 

class 

haben Sie enorm 
viel BeWeiheit 

Es soll ja Leute geben, die sich um wenige 
Zentimeter ereifern . . . Die meinen wir nicht. 
Wir meinen Sie: Wenn sie hoch hinaus wol- 
len, möchten wir Ihnen den nötigen Frei- 
raum dazu geben! 
Elit ! Den Aiiround-Leistungs-Gleitschirm 
von Harley. 

Er bietet die letztjährigen Hochleistungen 
jetzt für den Allround-Piloten. 
Besonderheiten: Ellivtischer Grundriß. 
Mylar-Flaires, ~am-Ar-~tabilos, ~ t r e c k u n ~  
3 3 ,  zehn offene Zellen, 25,s m2. 
Eigenschaften: Gleitzahl 5, min. Sinken 
1,8 m/sek. stabiles, sicheres Flugverhalten - . 
auch in Turbulenzen, unkompliziertes Hand- 
ling bei Start und Landung. 
Diese hervorragenden technischen Werte 
sagen noch lange nicht alles über den Lei- 
stungscharakter. Spezialisten und Testpiloten 
jedenfalls sind sich einig: Der ELIT ist das 
ideale Fluggerät fur anspruchsvolle Piloten, 
schon nach den ersten Höhenflügen. 

Infos zu den aktuellen 
89er Modellen 
mit Zubehör und 
Gratis-Poster 
erhalten Sie 
sofort von 

Sportatükel GmbH, Am Gasteig 4b, 8196 Enrasburg 

INFO-TEL. 0 81 79 1 14 15 



D R U C  
E ine Vielzahl der Verletzungen irn 

Gleitsegel- und Drachenflugsport be- 
treffen die Knöchel - und die Kniege- 

lenke. Viele der Knöchel-, wenige der 
Knieverletzungen, können durch geeig- 
netes Schuhwerk vermieden werden. 
Auch manche der sonstigen Unfälle, 
etwa beim Anstieg zum Startplatz, wür- 
den mit geeignetem Schuhwerk ausblei- 
ben. Die Gefahr von Beinverletzungen ist 
beim Gleitsegeln größer als beim Dra- 
chenfliegen. Entsprechend haben meh- 
rere Schuhhersteller spezielle Gleitsegel- 
schuhe entwickelt, deren Benutzung 
auch den Drachenfliegern zu empfehlen 
ist. 

Allgemein: Ein Schuh muß so rutsch- 
fest und standfest wie möglich sein. Über 
allen nachfolgenden Kriterien steht, daß 
die natürliche Laufbewegung durch den 
Schuh nicht behindert wird. 

von Hans-Peter Zepf 



Die Schuhsohle 
Material 

es sollte Gummi sein. Gummi ist am 
rutschfestesten und hat darüber hin- 
aus einen geringen Verschleiß. Wei- 
cher Gummi haftet am besten. Er darf 
allerdings nicht so weich sein, daß die 
Standfestigkeit beeinträchtigt wird. 
Trekkingschuhe und Bergstiefel erfül- 
len diese Forderung fast immer, Soh- 
len von Sportschuhen sind zum Teil 
aus Polyurethan oder thermoplasti- 
schem Kautschuk, was nicht ganz so 
geeignet ist wie Gummi. 

Profil 

Am meisten gefordert ist die 
Rutschfestigkeit auf Schnee, schlam- 
migem und schmierigem Untergrund. 
Grobstolligkeit, große Profiltiefe und 
scharfe Kanten sorgen hier für die 
beste Haftung. Wiederum Berg- und 
Trekkingschuhe, aber auch einige 
Joggingschuhe haben derartige Profi- 
le. Nur einige davon haben allerdings 
sogenannte selbstreinigende Profile, 
die so konstruiert sind, daß Lehm und 
Steine sich nicht zwischen den Profil- 
elementen verklemmen können, son- 

dern bei der Abroilbewegung des 
Schuhs stets abfallen. Solche Profile 
sind durch große Zwischenräume zwi- 
schen den Profilstollen gekennzeich- 
net und dadurch, daß letztere zur 
Lauffläche hin konisch zulaufen. An- 
dere Profile, insbesondere die von Jog- 
gingschuhen, setzen sich auf feuchtem 
Erdboden allmählich zu und verlieren 
dann völlig ihre Rutschfestigkeit. 

Insbesondere beim Bergablaufen 
und beim Abbremsen greift die Vor- 
derkante des Absatzes. Diese Kante 
hält auch dann noch, wenn das Profil 
selbst total zugesetzt ist (auch die 
Selbstreinigung hat ihre Grenzen). 
Manche Trekkingschuhe und alle Jog- 
gingschuhe haben keinen Absatz und 
sind deshalb weniger geeignet. 

Hinsichtlich Profil und Sohlenmate- 
rial sind die bislang am deutschen 
Markt speziell angebotenen Modelle 
nach dem Stand der Technik ohne 
Fehl und Tadel. 

Sohlenform 

Große Sohlenbreite sorgt für Stand- 
sicherheit. Eine überbreite Sohle im 
Vorderteil behindert beim Laufen. 
Aber im Fersenbereich dürfte die Soh- 
le breiter sein, als bislang am Markt 
verfügbar. 

Dämpfung 

Dämpfungseinlagen aus PU- oder 
EVA-Schaum zwischen Lauf- und 
Brandsohle haben sich bei Jogging- 
sohlen zur Schonung der Gelenke ge- 
gen die tausendfachen Stöße beim 
Laufen auf hartem Grund sehr be- 
währt. Diese Dämpfungseinlagen wur- 
den daher von den Herstellern von 
Gleitsegelschuhen übernommen. 
Gleitsegelpiloten laufen aber erstens 
nicht auf hartem Grund und zweitens 
wird der Stoß der Landung durch den 
Federweg der Beine abgefangen, der 
um Größenordnungen größer ist, als 
der der Schaumeinlage. Die Dämp- 
fungseinlage erscheint deshalb weni- 
ger begründet, als bei Joggingsohlen. 
Zumindest sollte der Schaum bei Gleit- 
segelsohlen wesentlich härter sein als 
bei Joggingsohlen. Bei Spitzenbela- 
stungen von harten Landungen (also 
dort wo er nur gebraucht wird), federt 
der harte Schaum ebenso vollständig 
ein wie der bisher verwendete zu wei- 
che Schaum und nimmt dabei sogar 
mehr Energie auf. 

Nachteil eines weichen Schaums ist 
aber, daß er bei schrägem Auftreten, 
bei einseitiger Belastung der Sohle 
also, einseitig einfedert und dadurch 
das besonders verletzungsgefährden- 
de Umknicken noch begünstigt. 

Stabilitäf 

Die Stabilität gegen Umknicken er- 
scheint wesentlicher als die Dämp- 

fungseigenschaften der Sohle. Diese 
Stabilität kann beeinflußt werden 
durch die Konstruktion des Oberteils, 
insbesondere des Schaftes, aber auch 
in besonderem Maße durch die Kon- 
struktion der Sohle: 
- breiter Absatz 
- im Mittelfußbereich besonders ver- 

windungssteife Laufsohle 
- im Mittelfußbereich besonders ver- 

windungssteife Brandsohle 
- Dämpfungsschaum dünner, steifer 

und mit besserer Energieabsorption 
als bislang gebräuchlich. 
Wenn überhaupt kein Dämpfungs- 

schaum eingebaut ist, ist dies aber 
auch kein gravierender Nachteil. 

Fußbetiung 

Anatomisches, aber hartes Fußbett. 
»Kugelferse«, d.h. eine der Fersen- 
form angepaßte, vertiefte Fersenbet- 
tung. Diese Fersenbettung kann unter- 
stützt werden durch eine weichere 
Sohlendämpfung im Mittelbereich der 
Ferse, aber durch eine steife Stützung 
am Rand. Unter hoher Belastung sinkt 
die Ferse in Sohlenmitte ein und kippt 
nicht zum Rand. Bei einseitiger Bela- 
stung wird die Ferse so in die Sohlen- 
mitte geführt. Insgesamt tiefe Fußpo- 
sition (auch deshalb dünner Schaum). 



Das Schuhoberteil Knieschutz 

Paßform 

Der fest geschnürte Schuh sollte 
ohne zu drücken überall gut am Fuß 
anliegen. Eine besondere Fixierung 
des Rists, des Mittelfußes und der Fer- 
se verschafft dem Fuß seinen Halt. 
Eher untergeordnet ist, ob der Schuh 
ein wenig zu lang ist. 

Material 

Ein Gleitsegelschuh muß nicht für 
Polarexpeditionen ausgelegt sein. Das 
Obermaterial sollte deshalb nicht so 
dick und steif sein wie bei vielen Berg- 
stiefeln. Dies ermöglicht eine bessere 
Fußanpassung durch die Schnürung 
und letztlich einen besseren Halt als in 
einem steifen Schuh. Es macht den 
Schuh weiterhin beweglich und leicht, 
beides wichtig für unbehindertes Lau- 
fen. Oberhalb der Sohle sollte ein um- 
laufender Besatz aus Gummi, Kunst- 
stoff oder stabilem Leder gegen Ver- 
letzungen von Schuh und Fuß durch 
Steine angebracht sein. 

Schah 

Es gibt, auch unter Fachleuten, 
kontroverse Diskussionen, wie steif 
ein Schuhschaft sein soll, auch, ob mit 
einer steifen Schaftkonstruktion eines 
konventionellen Schuhs ein wirksa- 
mer Schutz gegen Umknicken im Knö- 
chelbereich geschaffen werden kann. 
Wirkliche Untersuchungsergebnisse 
liegen bislang nicht vor. 

Sicher ist: Volle Vor-Rück-Beweg- 
lichkeit des Unterschenkels muß iin 
Interesse einer unbehinderten Laufbe- 
wegung geschaffen sein. Sicher ist 
weiterhin, daß mit besonderen seitli- 
chen Stützkonstruktionen, z. B. mit 
steifen Schalenkonstruktionen in Ver- 
bindung mit einem Schaftgelenk wie 
bei Alpinskischuhen oder besonderen 
Stützbandagen oder mit seitlichen 
Versteifungsstäben wie bei besonde- 
ren orthopädischen Schuhen, jeweils 
in Verbindung mit einem weit über 
den Knöchel reichenden Schaft ein 
erheblicher Gelenkschutz geschaffen 
werden kann. 

Bei den bereits erhältlichen Gleitse- 
gelschuhen wurde erfolgreich darauf 
geachtet, daß die Vor-Rück-Beweg- 
lichkeit des Unterschenkels voll erhal- 
ten bleibt. Dabei ist allerdings der eine 
im Schaft so weich geraten, daß ver- 
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mutlich auch keine relevante seitliche 
Stützfunktion besteht, der andere, der 
nach dem Vorbild von orthopädischen 
Schuhen mit seitlichen Stützstäbchen 
ausgerüstet ist, so niedrig, daß in der 
Konsequenz vermutlich das gleiche 
gilt. Der Schuh mit seitlichen Stäbchen 
um 2-3 Zentimeter höher mit einem 
zusätzlichen Schnürösenpaar wäre 
vermutlich eine Verbesserung. Wenn 
man ihn wirklich kompromißlos als 
Gleitsegelschuh auslegt und darauf 
verzichtet, daß er auch noch als Wan- 
der-, Trekking-, Freizeitschuh herhal- 
ten soll, sollte man die Stäbchen sogar 
um 5-7 cm höher ziehen und oben mit 
einem fest zu verschließenden Band 
verbinden, das formschlüssig um den 
Unterschenkel zu schnallen ist. Ein 
Optimum an Fußgelenkschutz wäre 
erreicht durch einen Schaft aus stabi- 
lem Kunststoff, der im Knöchelbereich 
mit einem Scharniergelenk in Vor- 
Rück-Richtung frei beweglich in der 
Art der modernen Skating-Skilang- 
laufschuhe angelenkt ist. 

Nicht geklärt und kaum zu ermit- 
teln ist, ob durch einen verbesserten 
Fußgelenkschutz nicht viele Verlet- 
zungen nur nach oben in den Bereich 
von Unterschenkel und Knie verlagert 
würden. Unter diesem Aspekt kann 
die Schaftkonstruktion der existieren- 
den Gleitsegelschuhe nach dem Stand 
des Wissens als zwar nicht optimal 
aber ausreichend beurteilt werden. 

Wie zuvor angeklungen, ist denk- 
bar, daß das Knie durch eine sehr 
steife Schuhschaftkonstruktion sogar 
zusätzlich gefährdet wird. Ein insge- 
samt erhöhter Uinknickschutz durch 
die Gestaltung von Sohle, Schuhober- 
teil und Paßform, wie eingangs be- 
schrieben, schützt aber auch das Knie. 
Ein zusätzlicher weitergehender Knie- 
schutz wäre nur zu erreichen durch 
die ritterrüstungsartigen, mit steifen 
Schienen und Scharniergelenken aus- 
gerüsteten Kniebandagen aus dem Be- 
reich der Sportrehabilitation. 

Schlußbemerkung 

Die Auswahl des Schuhs kann von 
Bedeutung sein für die Gefährung von 
Fuß- und Kniegelenk. Auch ist vor- 
stellbar, daß ein besserer Schutz zu 
erzielen ist, als mit dem bislang erhält- 
lichen Schuhwerk möglich. Insgesamt 
wird sich hierdurch aber die Gefahr 
von Verletzungen bei Start und Lan- 
dung nur graduell verringern. 

In Relation dazu kann der Pilot 
durch die einfache Maßnahme einer 
ganz festen Schnürung des (überknö- 
chelhohen) Schuhs vor dem Start 
selbst eine ganze Menge an Sicherheit 
erreichen. Diese feste Schnürung ver- 
bessert erstens den Halt im Schuh und 
schafft zweitens eine hohe Steifigkeit 
des Verbundes Unterschenkel - 
Schaft. 

Aufwärmen vor dem Start, einige 
Meter Aufstieg oder etwas Gymnastik 
reduzieren die Verletzungsgefahr 
beim Start. 

Ganz erstaunlich viele Bänderver- 
letzungen passieren bei durchaus 
harmlos aussehenden Landungen. Bei 
sportlicher Belastung unterstützt die 
Muskulatur die Bänder in ihrer Halte- 
Funktion der Gelenke. Beim Lande- 
stoß des Gleitsegelpiloten dagegen ist 
die Muskulatur völlig unvorbereitet 
und gelockert. Stemmen der Beine ge- 
gen den Streckergurt, bewußtes Be- 
wegen der Füße oder Radfahrbewe- 
gungen im Landeanflug könnten die 
Muskulatur auf den Landestoß vorbe- 
reiten. Gesichert ist die Wirkung die- 
ser Maßnahmen jedoch nicht. 

Jeder Pilot sollte bewußt bei einer 
Bergauf- oder Rückenwindlandung, 
bei Sackflug oder in extremen Turbu- 
lenzen eine stehende Landung gar 
nicht versuchen, sondern sich konzen- 
triert auf den Landefall vorbereiten. 
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