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Vertrag mit dem DAeC
unterschrieben

Am 24. November wurden die
10jidhrigen Auseinanderselzungen
und Einigungsverhandlungen zwi-
schen DAeC und DHV zum positiven
AbschluB gebracht. DHV-Vorsitzender
Peter Janssen und die DAeC-Prisiden-
ten Dr. Culmann und Dr. Kiiser haben
den Einigungsvertrag unterzeichnet.

Kernstiicke des Vertrages sind der
Beitritt des DHV als auflerordentliches
Mitglied zum DAeC und die alleinige
Zustandigkeit des DHV fiir die Hinge-
gleiter- und Gleitsegelangelegenheiten
auf Bundesebene (siehe DHV-Info
Nr. 52 Seite 28).

Neue Deckungssummen
fiir Veranstalter

Der Bundesminister fiir Verkehr hat
die Genehmigungsrichtlinien fiir zivile
Luftfahrtveranstaltungen geéndert.
Die Veranstalterhaftpflicht soll kiinftig
mit einer Deckungssumme von 1 Mio,
DM fiir Personen- und 300000,— DM
fiir Sachschiiden abgeschlossen
werden,

Der DHV hat mit dem Gerling-Kon-
zern die neuen Versicherungssummen
fiir alle genehmigungspflichtigen Hén-
gegleiter- und Gleitsegelveranstaltun-
gen seiner Mitgliedsvereine verein-
bart. Der Versicherungsschutz besteht
weiterhin kostenlos fiir die Vereine,

Rekordjagden

Eine deutsch-schweizerische Pilo-
tengruppe will im siidwestafrikani-
schen Namibia die Weltrekordmarken
fiir Hingegleiter hinaufschrauben.

Der »Firebird Kalahari Hanggliding
Expedition« gehéren von deutscher
Seite die Piloten Bob Baier, Sepp
Gschwendtner, Markus Hanfstingl,
Christoph Kratzner, Ludwig Rauch
und Uli Wiesmeier an.

Fine deutsche Gleitschirmtruppe
mit Toni Bender, Christoph Kirsch,
Stefan Mast und Uli Wiesmeier geht in
Australien aul Rekordjagd. Erfahrung
besteht schon, vgl. DHV-Info Nr. 50.
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Leistungsabzeichen
fiir Gleitsegeln

Wie bereits im DHV-Info Nr. 52 be-
richtet, schreibt der DHV ab 1. 1. 1990
ein Leistungsabzeichen fiir Gleitsegel-
Streckenflug aus.

Wer hat Ideen zum Entwurf des
neuen Abzeichens? Bitte sendet Eure
Vorschlige direkt an die DHV-Ge-
schiiftsstelle. Die besten Entwiirfe
werden verdffentlicht.

Open Window

Henry Hauck dokumentiert in sei-
nem neuesten Film die beiden Welt-
meisterschaften in Kissen und Fiesch.
In schénen und dramatischen Bildern
zeigt er Faszination, aber auch Ge-
fahrlichkeit des Wettkampffliegens.

Der Film hat eine Linge von ca. 45
Minuten und ist als VHS-Video zum
Preis von DM 79,— zuziiglich Versand
hei Henry Hauck zu erwerhen. Parallel
dazu bietel Henry Hauck die Vorfiih-
rung einer 16-mm-Version auf der
groBen Leinwand an.

Interessenten wenden sich bitte di-
rekt an Henry Hauck, SchlorstraBe 10,
8000 Miinchen 19.

Assistentenlehrgang
fiir Gleitsegellehrer

12.—18. Fehruar 1990 in Ruhpol-
ding.

Anmeldungen his 15. Jan. 90 an
die DHV-Geschiiftsstelle

XC-Leistungsabzeichen

Helmut Denz erfliegl das goldene
XC-Leistungsahzeichen.

Folgenden Piloten wurde auf Antrag
und nach Erfiillung der Bedingungen
ein XC-Leistungsabzeichen verliehen:
XC-Gold:

Nr. 5 Helmut Denz

128 km FAI-Dreieck am 25.05.1989
202 km FS am 18. 06. 1989
XC-Silber:

Nr. 15 Til Matschoss

85 km ZR am 26.03.1989
139 km FS am 04.05.1989
Nr. 16 Siggi Barth

209 km FS am 30.07.1988
72kmZR am 15.07.1989
XC-Bronze:

Wilfried Bardasch

31 km FS am 25.06.1989

Thermikfluglager 1989

Auch dieses Jahr hat der DHV unter
Leitung von Toni Bender ein Thermik-
fluglager fiir Gleitsegler durchgefiihrt.
Das Lager fand bei super Thermikbe-
dingungen in Verbier statt und brach-
te allen Teilnehmern herrliche Tage
mit unvergeBlichen Fliigen. Die Teil-
nehmer konnten dabei von den Tips
und Hilfestellungen von Toni Bender
und Knut von Hentig profitieren.

Never Gleitschirm-
Verein im DHV

Im Oktober ist der Gleitschirmelub
Kolibri — Freiburg —als 130. Mitglieds-
verein in den DHV eingetreten. Der
Verein nimmt noch Mitglieder auf.
Weitere Informationen sind zu erhal-
ten iiber Gleitschirmelub Kolibri —
Freiburg —z. H. Helmut Fair, Her-
mann-Hesse-Stralle 9, 7819 Denz-
lingen.

Neuve Adressen

Bautek GmbH, Gewerbegehiet,
5501 Kenn, & 06502/3060

Flugschule Tiibingen, Albert-
strafie 37, 7400 Tiibingen/Lustnau,
BO7071/81144
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Deutsch-sowjetische
Vereinsparinerschaft

»Zur Firderung der sportlichen Be-
ziehungen, der Verstindigung zwi-
schen den deutschen und den sowjeti-
schen Drachenfliegern und der Ver-
stiindigung und Annéiherung zwischen
beiden Vilkern vereinbaren wir den
nachstehenden Partnerschaftsverirag
unter Schirmherrschaft der Stadt Kau-
nas und der Samigemeinde Boden-
werder«. So heibt es in der Einleitung
des am 16. 08. im Rathaus Bodenwer-
der geschlossenen Partnerschaftsver-
trages zwischen dem Drachenflieger-
club Kaunas und der Drachenflug-
gruppe Borry/Weserbergland.
Vorausgegangen war diesem Pariner-
schaftsvertrag ein Besuch der
Drachenfluggruppe Barry in Kaunas
und der diesjihrige Gegenbesuch
einer litauischen Delegation. Verein-
bart wurde, daf} jihrlich eine Gruppe
von zuniichst 5-10 Mitgliedern des
jeweiligen Clubs oder von befreunde-
ten Clubs von Kaunas nach Bodenwer-
der und umgekehrt fahren sollen. So-
weit maglich soll in dieser Zeit die
Teilnahme an jeweils offenen Dra-
chenflug-Wetthewerben angestrebt
werden. Die Partner vereinharten wei-
terhin, in Zukunft den Aufenthalt der
jeweiligen Gruppe nicht nur auf die
drtliche Region des Clubs zu be-
grenzen, sondern auf den Bereich der
gesamten Sowjetunion bzw. West-
europas auszudehnen.

Doppelsitzer-
Passagierlehrer 1989

Durch einen redaktionellen Fehler
blieben folgende Doppelsitzer-Passa-
gierlehrer in der im DHV-Info Nr. 52
verdffentlichten Liste ungenannt:

Alan Lix
NadistralBBe 35
8000 Miinchen
Stanko Petek
Migdebergstraie 3
7780 Radolfzell
Willi Krawanja
SudelfeldstraBBe 20
8163 Bayrischzell

Berblinger-Preis 1990

Zur 175. Wiederkehr des Flugversu-
ches Albrecht Ludwig Berblingers, des
»Schneiders von Ulme, hat die Stadt
Ulm im Jahr 1986 einen internationa-
len Flugwettbewerb veranstaltet, Es
galt, an der historischen Stiitte, nach
Berblingerschem Vorbild die Donau
zu iiberfliegen. Das ist nachweislich
gelungen, Albrecht Ludwig Berblinger
(1770 bis 1829), der als erster Flugpio-
nier das Gleitflugprinzip anzuwenden
trachtete, ist mit seinem Versuch in
die Luftfahrtgeschichte eingegangen.
In Erinnerung an sein Wirken stiftet
die Stadt Ulm daher einen Preis, der
seinen Namen trigt und der 1988
erstmals vergeben wurde. Der Berb-
linger-Preis wird im Turnus von
2 Jahren ausgeschrieben.

Ausgezeichnet werden besondere
Leistungen, Entwicklungen und Inno-
vativideen bei der Konstruktion von
Fluggeriten im Bereich der allgemei-
nen Luftfahrt wiithrend der letzten
2 Jahre. Dies soll sich im einzelnen
beziehen auf
— Sicherheit
— Umweltvertriglichkeit
— Aerodynamik
— Bauweise
— Wirtschaftlichkeit.

Der Wettbewerb wird international
ausgeschrieben, Zur Teilnahme be-
rechtigt sind Einzelpersonen, Gruppen
und Vereine, deren Arbeiten der aus-
geschriebenen Aufgabenstellung ent-
sprechen.

Der Sieger des Wetthewerbs erhilt
einen Geldpreis in Héhe von
DM 50 000,—. Eine Teilung des Geld-
preises ist moglich, wenn gleichwerti-
ge Arbeiten auszuzeichnen sind,

Vorschlédge sind schriftlich bis
spiitestens 31.03. 1990 bei der Stadt
Ulm mit dem Anmeldeformular einzu-
reichen, Anmeldeformulare sind
beim Schul-, Kultur- und Sportamt,
Neue StraBie 45, 7900 Ulm erhiiltlich.
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Gastprobleme
am Predigtstuhl

Kaum ist der Predigtstuhl fiir Gleit-
schirmflieger offiziell freigegeben
worden, drohte die Forsthehirde
schon mit dem Widerruf der Vereinba-
rung. Ursache war das undisziplinier-
te Verhalten eines Gastfliegers.

Der drtliche Gleitschirmelub Alba-
tros Bad Reichenhall weist darauf hin,
dal} Starts vom Hochschlegel und von
den anderen Startplitzen im Bereich
des Predigtstuhls mit Flugrichtung
Baumgarten nicht gestattet sind. Hin-
weistafeln befinden sich im Bereich
des Startplatzes und an der Talstation
der Predigtstuhlbahn,

Bei weiteren VerstoBen sieht der
Club sich zur Sperrung des Predigt-
stuhls fiir Gastllieger gezwungen.

Fluggebiet
Berchtesgaden
Neuregelung fiir
Gleitschirmflieger

Mit Wirkung vom 26. 06. 89 erging
vom Landratsamt Berchtesgadener
Land folgende Neuregelung fiir das
Gleitschirmfliegen im Nutionalpark
Berchtesgaden:

— Ein Verbot des Startens und Lan-
dens im Nationalpark allgemein,
also auch vom Watzmann, und spe-
ziell fiir die Staripliitze Hohes Brett
und Hoher Goll!

— FEine stets widerrufliche Befreiung
vom Startverbot im Nationalpark
Jiir den Jenner-Startplatz westlich
der Bergstation (sog. »Stidstart«).

Diese Regelung betrifft nicht den

»Weststart«, der siidlich der Bergsta-

tion und auflerhalb des Nationalpar-

kes liegt. Hier handelt es sich um einen
vom Forstamt genehmigten Startplatz.

Die offizielle Landewiese liegt weni-
ge Meter von der Talstation entfernt.
Es ist eine Tagesmitgliedschaft von
DM 5,— zu ldsen. Vor dem Gleitschirm-

Miegen bitte unbedingt die Informa-

tionstafel am Landeplalz lesen!

Berchtesgadener Gleitschirmflieger






Jubildumstagung des DHV in Oberstdorf

ROGALLO

om Starl weg zeigen sich der

Oberstdorfer Drachen- und Gleit-
schirmfliegerclub und die Marktge-
meinde Oberstdorf als beste Wahl:
Biirgermeister Geyer verteilt bei sei-
nem GruBwort keine unverbindlichen
Hoflichkeiten, sondern sagt den Ver-
botsbemiihungen klar ab: »Drachen-
und Gleitschirmfliegen ist umwell-
freundlich und forderungswiirdig«.

Riickblick auf 10 Jahre DHV. Die
dramatische Griindungsversammlung
am 24.11.1979 ist der Ausgangspunkf.
Von dort schligl Peter Janssen die
Briicke in die Gegenwart, ziehlt an-
hand der einzelnen Aufgaben aus der
ariinderzeit die Erfiillungsbilanz. 52
Info-Ausgaben zeichnen den Weg.

In bunter Bewegung werden die
frithen und die jungen Zeiten im neuen
DHV-Film von Charlie Jost auf die
Leinwand im Saal projiziert. Fiir eine
halbe Stunde lassen die Zuschauer
sich an lebensgefihrliche Ur-Gleiter
hiingen, werden Zeugen dramatischer
Abstiirze, sitzen mit auf dem Testwa-
gen, werden als Testpiloten schwinde-
lig und lernen Francis Rogallo vor 30
Jahren in dessen Konstruktionshiiro
kennen.

Dann steht Francis Rogallo plotzlich
lebendig im Saal, trigt jugendlich
frisch und bescheiden seine eigene
Legende vor und belegt sie mit zwei
Filmen aus der Entwicklungszeil. Die
Anwesenden sind in ihrem Innersien
ergriffen. »Wir kennen jetzl unseren
Vater, unseren fliegenden Vater«. Und

Wie ein Prophet zieht Francis
Rogallo in den Sual ein.
Die Spannung der Wartezeit
verwandelt sich in andiichtigen
Beifall fiir den Erfinder des
Gleitschirms und des Hiinge-
gleiters. Mit 77 Jahren ist er
als Gast des DHV aus den USA
zusammen mit seiner Ehefrav
Gertrude zur Jubiliiumstagung
angereist.

auf die Frage an die Versammlung, ob
Irancis Rogallo Ehrenmitglied des
DHV werden soll, antwortet rauschen-
der Beifall und alle Stimmkarten wer-
den geschwenkt. Francis Rogallo er-
hilt zur Erinnerung eine Gedenkmiin-
ze, die sein Portril zusammen mit den
Abbildungen von Otto Lilienthal und
Mike Harker zeigl.

Die Stunde der Leistungssportler
beginnt mit der Uberreichung der XC-
Leistungsabzeichen: Gold fiir Helmut
Denz, der iiberdies noch ein Weltre-
kord-Dreieck mitgeliefert hat, Silber
fiir Til Matschoss und Siggi Barth.
Nahezu vollzihlig sind die vorne pla-
zierten Einzelpiloten und Mannschaf-
ten des Streckenflugpokals 1989 ge-
kommen. Charlie Jist, geliebt und ge-
fiirchtet als Flugauswerter, lilit die
Glanzleistungen der Sieger aufleben,
erstmals auch die der Gleitschirm-
flieger.

Eine wichtige Weiche [iir die Zu-
kunft des Luftsports stellt die Ver-

sammlung mit dem Genehmigungshe-
schluB fiir den DAeC-Vertrag. Ein En-
de der zehnjihrigen Auseinanderset-
zung und Doppelgleisigkeit zeichnet
sich ab.

Die einzige Kampfabstimmung gibt
es zwischen den Vereinen in Schwan-
gau und Ruhpolding um die Ausrich-
tung der néchstjihrigen Jahresta-
gung. Schwangau hat sich schon im
Vorgrilf aufl seinen beabsichtigten
DHV-Beitritt beworben, aber Ruhpol-
ding setzt sich mit Stimmenmehrheit
durch.

Supermax I, nicht zu verwechseln
mit dem Super-Organisator Otto-Mix
Fischer vom Oberstdorfer Verein, wir-
belt in turbulenten Gleitschirmszenen
iiber die Filmleinwand. Mit wunder-
schénen Dia-Musik-Visionen von der
Drachen-WM in Fiesch liBt Michael
Weingartner wieder Ruhe in den Saal
einkehren.

Das Licht geht an — ein letzter Gast
eilt in den Saal nach vorne, umarmt
Francis Rogallo. — Herzlich Willkom-
men, Mike Harker!

Beim gemeinsamen  Jubildiums-
abendessen, gesponsert vom Gerling-
Konzern, folgt die fliegerische Praxis.
Die Menii-Karten an jedem Platz ver-
wandeln sich flugs in Flugzeuge und
beherrschen den Luftraum {iber den
Tischen. Hoch aufgerichtet, mit jun-
genhafter Freude ldBt Francis Rogallo
Flugzeug um Flugzeug in den Saal
gleiten. Nur das Tanzen danach, nein,
das sollen die Jingeren alleine tun. C]
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Die Jubiltiumstagung des
DHVY wurde von den
Oberstdorfern mit viel
Engagement ausge-
richtet

Die Drachen- und Gleit-
schirmhirse des Dra-
chenfliegermagazins er-
freute sich eines regen
Andrangs

. Der Gerling-Konzern hat-
te alle zum Essen einge-
luden. Die Wartezeit
wurde zur Optimierung
der »fliegenden Speise-
karten« genuizt.

Peter Junssen éherreicht
fHen ersten Sireckenflug-
pokal fir Gleitsegler an
Christoph Kirsch

Haute Couture: Die neve
Gleitschirmmode auf
dem Lavfsteg

Fotos: Charliz Jost



DIE KURZE (:ESCHICHTE
DES DRACHENFLIEGENS
UND GLEITSEGELNS

Ansprache von Francis Melvin Rogallo
bei der Jubiliumstagung des DHV
am 28. Oktober 1989 in Oberstdorf

Ubersetzt von Charlie Jost

eit Millionen von Jahren segeln

und gleiten Vigel und andere

fliegende Lebewesen, und seit es

Menschen gibt, beobachten sie

neidisch deren Flug. Die Natur
machte uns neugierig und zeigte uns,
daB es geht.

Warum brauchten wir so lange, um
ihr zu folgen?

Im Menschenflug gab es schon friih
viele erfolglose Versuche, die meist
mit ernsten Verletzungen oder gar
dem Tod endeten. Viele folgerten dar-
aus: »Hitte Gott gewollt, daB der
Mensch fliegt, hitte er ihm Fliigel ge-
geben.«

Aber Minner wie Otto Lilienthal
waren iiberzeugt: »Hitte Gott gewollt,
daBl der Mensch nicht fliegt, hiitte er
ihm keinen Verstand gegeben.«

Vor nunmehr fast 100 Jahren baute
Lilienthal vogelihnliche Fliigel und
fithrte Hunderte erfolgreicher Gleitflii-
ge durch his zu seinem ungliicklichen
Tod im Jahre 1896. Aber sein Traum
vom Fliegen lebte fort. Andere, wie die
Gebriider Wright, wurden von Lilien-
thals Erfolgen angeregt und fiihrten
sein Erbe weiter. Als Ergebnis haben
wir heute wunderbare Flugmaschinen
und werden sie auch in der Zukunft
haben.

Mein Interesse fiir die Fliegerei be-
gann 1919, im Alter von 7 Jahren.

Aber bis 1945 machte ich keine
nennenswerten Fortschritte im Ent-
wickeln von einfachen, praktischen,
sicheren und fiir den Normalbiirger
erschwinglichen Flugmaschinen.

In dieser Zeit war die amerikani-
sche Regierung — fiir die ich seit 1936
als Luft- und Raumfahrtingenieur ar-
beitete — nicht an solchen Zielen inter-
essiert. Aber sie erlaubten mir, mich
in meiner Freizeit damit zu beschil-
tigen.

Meine Frau Gertrude beteiligte sich
an dieser Arbeit und Ende 1948 hatten
wir mit Erfolg flexible Fliigel entwik-
kelt, sie als Drachen- und Gleitermo-
delle geflogen und zum Patent ange-
meldet.

Es war unmdiglich, die Regierung
oder die Luftfahrtindustrie fiir weitere
Forschungen in der Entwicklung flexi-
bler Tragflichen zu interessieren - bis
1958 die Russen ihren Sputnik 1 in
den Weltraum schossen und die USA
die NASA ins Leben rief, fiir die ich bis
1970 arbeitete.

Zwischen 1958 und 1970 wurden
hier und bei unter Vertrag der Regie-
rung stehenden Firmen verschiedene
flexible Flugmaschinen entwickelt, ge-
flogen und die Testergebnisse verof-
fentlicht.

Einige dieser Fluggeriite wurden in
den USA und im Ausland in Magazinen
und Zeitungen vorgestellt und erreg-
ten die Aufmerksamkeit einiger Indivi-
dualisten, die nach diesem Vorbild
verschiedene bemannte, flexible Flug-
maschinen bauten.

Auch Gertrude und ich konstru-
ierten daheim mehrere bhemannte
Gleitschirme und flogen sie von 1967

Lebende Legenden:
Mike Harker im Gesprach mit Francis Rogallo

bis 1974 in der Niihe unseres Hauses
in Kitty Hawk.

Wir entwickelten dabei 3 Methoden,
um in die Luft zu kommen:

FuBstart vom hochsten Punkt der
Diine, Schlepp hinter einem Motor-
hoot, oder wie ein Kinderdrachen ge-
fesselt tiber dem Strand.

In diesen Jahren von 1967 bhis 1974,
in denen wir mit unseren ginzlich
flexiblen Gleitschirmen experimen-
lierten, korrespondierten wir mit John
Dickenson in Australien und erfuhren,
daB er schon 1963 ein Foto eines der



ersten [lexiblen Fluggerite gesehen
hatte, die noch mit versteifenden Roh-
ren an der Anstromkante und am Kiel
ausgestattet waren,

Er benutzie dieselbe Fliigelform
und erginzte das Fluggerdt mit dem
dreieckigen Steuerbiigel und der Pilo-
tenaufhingung, wie sie auch heute
noch in Gebrauch sind.

Zwischen 1963 und 1967 fiihrte
Dickenson auf vielen Wasserskiveran-
stallungen seine Gleiter vor, indem er
wie mit dem alten, flachen Wasserski-
drachen startete; jetzt aber konnte er
die Schleppleine lisen, als Gleiter flie-
gen und bei einem selbstgewdhlten
Punkt landen.

-
- |

Weitere Australier wie Bill Moyes
und Bill Bennett liefen sich von Dik-
kensons Idee anstecken, konstruierten
und flogen dhnliche Fliigel in Austra-
lien und fiihrten sie in Amerika ein, wo
immer mehr sich dieser Bewegung
anschlossen, sich vom Bootsschlepp
lésten und im FuBstart von Diinen und
Bergen flogen.

Die Begeisterung, die dieser neue
Sport ausldste, kam vor allem in Wolf-
gang Langewiesches Beitrag »The Fly-
ingest Flying there is« zum Ausdruck,
der 1974 in »Readers Digest« verdf-
fentlicht wurde.

Im Juli 1973 wurde von 26 Piloten
aus vielen Teilen der USA, vor allem
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aus Kalifornien, in der Nihe unseres
Zuhauses in Kitty Hawk ein Hingeglei-
tertreffen abgehalten. Seitdem wird es
jedes Jahr wiederholt, und Gertrude
und ich haben noch keines verpaft.

Im Januar 1974 erhiell ich meinen
ersten, kommerziell hergestellten
Hingegleiter, dem 1976 und 1978
neue Modelle folgten, die ich heute
noch fliege - allerdings nicht mehr oft.

Im Dezember 1974 erhielten wir die
Einladung zu einer Versammlung des
Schweizerischen Hiingegleiterverban-
des. Wir lernten dort viele Piloten aus
anderen Lindern kennen, wie Alfio
Caronti, den wir spiiter in Italien be-
suchten und Mike Harker, der in
Deutschland im Drachenfliegen sehr
aktiv war und den wir 1981 in Cypress
Gardens in Florida wiedersahen.

Seit 1974 wurden die Hingegleiter
zu deutlich leistungsfihigeren Maschi-
nen weiterentwickelt. Aber sie wurden
auch komplizierter und teurer und sie
erfordern auf Grund ihrer Fdhigkeit,
héher, schneller und weiter zu fliegen,
mehr Ubung und Geschicklichkeit als
die alten Modelle.

Vielleicht hat dieser Trend die Tiir
zur Popularitit der ginzlich flexiblen
Fliigel gedffnet, wie wir sie von 1967
his 1974 flogen, und zu Fliigeln, die
von versteifenden, durch Staudruck
aufgeblasenen Kammern gehalten
werden, wie wir sie in unserem Origi-
nalpatent vorgesehen hatten.

Es gibt noch so viele, groBartige
Maoglichkeiten zwischen den total fle-
xiblen Gleitschirmen und den nahezu
starren Hingegleitern. Das Gleiten
und Fliegen hat eine strahlende Zu-
kunft. Und ich weiBl, daf} die Deut-
schen dabei eine wichtige Rolle ein-
nehmen werden, so wie sie es schon in
der Vergangenheit taten.

Wir hatten die Méglichkeit, mehre-
re internationale Treffen zu besuchen
— einschlieflich der Weltmeisterschaft
in Australien 1987 — und fiihlen, daB
Hingegleiten hillt, die Menschen vie-
ler Nationen in Freundschafl zusam-
menzufithren und uns dem Weltfrie-
den niiher zu bringen.

In den seit 1973 jahrlich stattfin-
denden Meetings von Kitty Hawk hei-
Ben die Ziele Freundschalt und Spal —
egal, wer gewinnt.

Vielleicht sollten alle Arten des Glei-
tens und Fliegens in einer einzigen
riesigen Organisation zusammenge-
faBt werden. Thr Name kiénnte lauten:

The Friendly Fun Flying Federation.
Die Vereinigung, in der Freundschaft
und Spafl am Fliegen die oberste Pri-

misse sind. j
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Protokoll eines auBergewohnlichen Fluges

und die Streckenflieger nutzen die

letzten Tage der ausklingenden
Saison. Markus Hanfstingl und Franz
Schiiller versuchen noch einmal ihr
Gliick in Siidfrankreich. Beide haben
bei ihren in der Bundesrepublik gestar-
teten Fliigen ordentlich punkten kon-
nen. Doch jetzt wollen sie mehr.

aufgezeichnet von Charlie Jost

Der August ist ins Land gezogen,
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m 2. August gelingt ihnen ge-
meinsam das von Franz schon 1986
kreierte  121-km-FAl-Dreieck, das
mittlerweile zum »Standarddreieck«
vieler Piloten avancierte; mit Start in
Saint André und den Wendepunkten
Saint Jean und Lac d’Allos. Auch Hel-
mul Denz, seil Monaten unangefoch-
ten an der Spitze des Streckenflug-
pokals, méchte von Saint André aus
mit einem leicht vergroBerten Dreieck
noch einmal sein Punktekonto aufbes-
sern. Jeder der 3 Piloten hat in der
Vergangenheit schon einmal den Po-
kal gewonnen, und alle wissen, daf} in
den kommenden Tagen die Entschei-
dung fallen wird, wer in diesem Jahr
den Pokal mit nach Hause nimmi.

Vor allem zwischen Markus und
Helmut beginnt ein spannender Zwei-
kampfum den ersten Platz, denn Franz
scheint aufgrund seiner geringeren
»Deutschlandpunkte« nicht mehr we-
sentlich in das Geschehen eingreifen
zu kénnen.

Obwohl  die  Wetterbedingungen
ganz passabel scheinen, werden zu-
niichst alle drei von »Absaulern« ver-
folgt. Helmut erwischt es am ungliick-
lichsten. Wihrend Franz und Markus
eine Ruhepause eingelegt haben, voll-
endet Helmut am 5. August ein fast
130 km groBes Dreieck. Leider mub er
bei seinem Startpunkt » Tunnel Col des
Rohins« auBlenlanden, da er zu tief fiir
den Uberflug ist. Beim Vermessen des
Landepunktes fehlen ihm nur 25 Me-
ter zum vorgeschriebenen 500-Meter-
Radius. Helmut verzichtet sportlich
fair aul die Einreichung des Fluges.
Wiire dieser Flug gewertel und aner-
kannt worden, hatte Markus sogar mit
einem weiteren 121-km-Dreieck ihm
nicht mehr den Sieg streitig machen
kimnen. So beendet Helmut seinen
Urlaub mit der GewiBheit, dalh Markus
noch einmal das »Standarddreieck«
umrunden mull, um seinen im letzten
Jahr errungenen Titel zu verteidigen.
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Doch zuniichst sieht es nicht danach
aus. Markus kann einen Tag nach
Helmuts Flug ebenfalls nicht vollen-
den und mubB auBenlanden. Die an-
schlieBende Teilnahme an der [ranzi-
sischen Meisterschaft scheint ihm
auch kein Gliick zu bringen. Mil einem
unbefriedigenden 34. Rang beendet er
eine Woche spiter den Wetthewerh
und [liegt zusammen mit Franz aufl
einem Zielflug von der Dormillouse,
dem Austragungsort der Meisler-
schaft, zuriick in die »Heimal«, nach
Saint André. Dieser Flug liBt beide
den Frust des Wetthewerbs vergessen.
Von neuem motiviert, gelingt ihnen
zwei Tage spiter in einer aulerge-
waéhnlich guten Zeit erneut die Um-
rundung des 121-km-Dreiecks. Beide
sind sich einig: Heute wiire ein noch
griBeres Dreieck miglich gewesen!

So hat Markus, kurz vor Ende des
Pokalwetthewerbes, Helmut um weni-
ge Punkte iibertroffen und den Titel
erneut gesichert. Doch die Freude
iiber den Sieg will sich nicht so recht
einstellen. FEigentlich hitte Helmut
den Sieg ehenfalls verdient. Nachdem
er Stunden gekimpfl und seine Aufga-
be eigentlich erfiillt hat, sollen licher-
liche 25 Meter iiber den Sieg ent-
scheiden?

Franz liBt seinem Freund Markus
keine Zeit [iir weitere Griibeleien. Er
startet einfach einen neuen Angriff.
Diesmal sogar aul den Titel.

Markus will es nicht glauben. Doch
Franz ist fest entschlossen. Gelinge
ihm ein mehr als 160 km groBes FAl-
Dreieck, hiitte er nicht nur einen Welt-
rekord, sondern auch den Pokalge-
winn in der Tasche.

Am nichsten Morgen, dem 19. Au-
gust, griibeln beide am Startplatz im-
mer noch iiber migliche Wendepunk-
te nach.

Der Tag verspricht, gut zu werden.
Schon hiingen die ersten Drachen in
der Thermik hoch iiber dem Start-
platz. Nach dem Pech von Helmut
suchen Franz und Markus einen neu-
en Startpunkt. Der Kreisverkehr in
Saint André ist auch mit einem knap-
pen Endanflug noch relativ gut zu
erreichen. Aber noch sind die Wende-
punkte unklar. In der Verlingerung
des driften Schenkels des Dreiecks
bietet sich hinter dem Lac d’Allos eine
Festungsruine aul dem Téte de Vi-
raysse, in der Nihe des Sommet de la
Meyna, nahe der italienischen Grenze,
an. Wohin aber den ersten Wende-
punkt legen? Es ist schon 12.30 Uhr
und wertvolle Zeit verstrichen. Spon-
tan schligt Franz den StraBentiunnel
der D 900, am Westrand des Lac de

Serre-Poncon, vor. Das bedeutet, daf}
sie weil in die Ebene nordwestlich von
St. Jean fliegen miissen. Auf ihren
fritheren Fliigen hatte die Thermik sie
dort noch nie im Stich gelassen. Heute
wiirde sie sie noch einige Kilometer
weiter tragen miissen.

Franz entschlieBt sich fir die Doku-
mentation nach TFAl-Reglement. Er
kann damit — falls er umrundet — den
Flug als Weltrekord einreichen. Zum
Gliick findet sich unter den franzosi-
schen Drachenfliegern ein zugelasse-
ner Sportzeuge, der die Startmeldung
und die Mitnahme des Barographen
bestiitigt.

Als sich die beiden kurz vor 13 Uhr
in die Luft schwingen, haben sie schon
eine gule Stunde nutzbarer Thermik
verschenkt.

Nach dem Fotografieren des Start-
punktes geht es zuniichst nur sehr
miihsam bis zum Cheval Blanc, der
Eintrittskarte zum groBen Abenteuer
»Haute Provence«. Auf dem Riicken
des »Weillen Pferdes« lag bis vor kur-
zem noch das »ausgebleichte Gerip-
pe« eines verungliicklen Segelllug-
zeugs. Ab hier dreht Markus miichtig
aul und jagt frech in Richtung Dormil-
louse. Franz bleibt ihm in Sichtweite
dicht auf den Fersen. Uber St. Jean
erwischen beide den erhofften »Haus-
bart«, und mit 3300 m Hohe iiber
Grund machen sie sich auf den Weg
zu ihrem ersten Wendepunkt. Nach
dem Fotografieren kehrt Franz als er-
ster zum rettenden Gebirge zuriick
und macht schnell Hihe. Markus sieht
ihn aus der Ferne davoneilen und
kimpft sich etwas miihsam gegen den
Wind in Richtung Dormillouse auf dem
zweiten Schenkel des Dreiecks vor-
wiirts. Da beide ohne Funk fliegen,
weill ab  diesem Zeitpunkt keiner
mehr, wie es dem andern ergangen
ist.

Markus wechselt hinter der Dormil-
louse bei Lauzel-Ubaye auf die Siidsei-
te des Ubaye-Gebirges und erwischt
eine traumhafte Thermikstrafie. Ohne
einen Kreis legt er fast 15 km zuriick
und erreicht dabei Héhen his 4400 m.
Nachdem er an der Dormillouse schon
fast keine Hoffmung mehr hatte, das
Dreieck zu schaffen, wird er jetzt wie-
der zuversichtlich.

Markus weiB, daB er nun schon
sehr nahe bei seinem 2. Wendepunkt
sein miiBte, als er entsetzt feststellt,
daB er sich verflogen hat. Die Land-
schaft unter ihm stimmt nicht mehr
mit dem Kartenbild iiberein. Als er
endlich mit Hilfe von Kompafl und
Karte seinen Standpunkt ermittelt hat,
findet er sich zwei Gebirgsketten zu




weit iiber den Wendepunkt hinausge-
flogen. Dieser »Ausflug« hat ihn kost-
bare Zeit gekostet. Schnell fotografiert

Markus die Ruine und macht sich auf

den Heimweg nach Saint André. s ist
17 Uhr, und der lingste Schenkel mit
rund 60 km Linge lieglt noch vor ihm.

In den niichsten 15 Minuten geht es
nur abwirts. Die einsetzenden Tal-
windsysteme bringen ihn mit ihrem
Gegenwind fast zur Verzweillung.
Uber dem Fort de Tournaux hat er
nur noch 300 m iiber Grund, als ihn
der stirkste Bart des ganzen Fluges in
15 Minuten mit Steigwerten von teil-
weise 8 m/sec aul 4200 m Hihe
bringt. Der aul Nord drehende Wind
schiebt ihn zusiitzlich fast 15 Kilome-
ter weil, ohne dall Markus einen einzi-
gen Kreis fliegen muf3. Uber La Bo-
nette wird es blau, und Markus folgt
den Wolken nach Siidosten. Der Um-
weg lohnt sich, denn er kann nun in
Héhen um 3500 m die Talquerungen
Richtung Lac d’Allos riskieren, Einmal
erreicht er sogar 4200 m Héhe, und
das um 18.15 Uhr abends!

Immer wieder staunt Markus iiber
die einzigartigen und verbliiffenden

Lac de Serre-Poncon

Bge de Serre-Poncon

Flugbedingungen der Haute Provence.
Von der wilden Schinheit der Land-
schalt ganz zu schweigen. Eine Schin-
heit, die ihren Tribut dem abverlangt,
der hier auflenlanden mufB. Denn Lan-
deplitze sind diinn gesit und wehe,
der Pilot beherrscht die steile Hang-
landung nicht!

Aber noch muff Markus nicht ans
Landen denken. Er kennt den letzten
Teil der Strecke wie seine Weslenta-
sche. Zuversichilich steuert er Siid-
westkurs, als ihm vor Loupon einset-
zender Siidwind die gute Laune ver-
dirbt. Zudem erkennt er in Flugrich-
tung an der immer stirker werdenden
Dunstschicht die allmihliche Stahili-
sierung von Siiden her. Von hier sind
es nur noch 20 km bis zu seinem Ziel!

Ob Franz diese Hiirde genommen
hat, weil er schneller als Markus war
und vielleicht vor der einsetzenden
Stabilisierung nach Hause gekommen
ist?

Markus kann nicht wissen, daB
Franz genau dieses letzle Stiick zum
Verhingnis wurde. Eine gute Stunde
vor dem Eintreffen von Markus hatte
I'ranz immer wieder versucht, diese

Fort de Tournaux

A ——t

Dormillouse
t. Jean

p)

»

Das 168-km-Dreieck
tmmmems Die Flugstrecke

. Lauzet Ubaye

les 3 Evéchés

Mgne. du Carton

Cheval Blanc

Cime de la
Bonette

Cime de la
Cayolle

Lac d'Allos

Allos

@ St. André les Alpes

»wenigen« Kilometer zu iiberwinden.
Doch die Thermik wurde immer
schwiicher und der Gegenwind stir-
ker. Verzweilelt flog Franz zuriick
zum Loupon, um nochmals Hohe zu
tanken. Aber er kam zu tief dort an
und konnte nurmehr im Hangaufwind
seine Hiohe halten. In Sichlweite seines
Ziels und mit zerronnenen Holfnungen
auf einen Weltrekord mubte Franz
wenige Kilometer vor Saint André bei
Thorame Haute auBBenlanden. ..

Als Markus {iber Thorame an-
kommt, hat Franz seinen Drachen
schon ldngst eingepackt. Mit seiner
letzten, thermischen Reserve hatte ihn
der Loupon aul 2800 m Héhe getra-
gen. Selbst bei Windstille wire sein
Ziel im reinen Gleitflug aus dieser
Hihe kaum zu erreichen. Wie zuvor
Franz, steht auch Markus gegen den
Siidwind und (liegl in dunstiges, stabi-
les Blau vor sich. Aus der Traum vom
bisher grofbten, dokumentierten Drei-
eck der noch jungen Drachenflugge-
schichte,

Wihrend Markus langsam seine
Blicke nach einem geeigneten Lande-
platz schweifen ldBt, sieht er unter
sich zwei franzidsische Drachenflieger,
die den abendlichen Flug im Hang-
wind genieBen. Stutzig wird er erst,
als einer der Piloten in die Talmitte
fliegt und offensichtlich keine Hohe
verliert. Vorsichtig schleicht Markus
hinterher. In der Talmitte ist zwar —
aufgrund der geringeren Bodenrei-
bung und der hiheren Diisenwirkung
— der Gegenwind stirker, dafiir kann
Markus aber minimales Steigen her-
auskitzeln. Mehr als 5 km weit
pkriecht« er in der Umkehrthermik
der Talmitte mit leichtem Hihenge-
winn Richtung »Heimat«. Nach einem
langen Endanflug erreicht er schlieB-
lich um Punkt 20 Uhr — noch gute
600 m hoch — seinen Start- und Ziel-
punkt, den Kreisverkehr von Saint
André!

In einer Bestandsaulnahme stellen
Markus und Franz nach dem Flug fest,
dal} die thermischen Verhiiltnisse die-
ses Tages zwar sehr gut, aber nicht
auBergewdhnlich waren.

Beide haben dort schon mehrfach
dhnliche Verhiltnisse erlebt. Es
kommt eben darauf an, Wetter und
Geldinde optimal mit den eigenen Fi-
higkeiten zu kombinieren.

Dieser Flug setzt die neuen Malistii-
be fiir zukiinftige Dreiecksfliige. d
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Und irgendwann wird der
groffe Traum vom Fliegen

fiir den Profi-Piloten

Pausenlos Drachenfliegen;

heute in Australien, mor-
gen in USA, dann in Euro-
pa; viel Spafl und Erfolg
haben. So stellen sich viele
junge Flug-Fans ihren
Traumjob vor: Profiim

Trapez. Ein Blick hinter




die Kulissen zeigt: wer er-

folgreich sein will, muf
mehr konnen, als nur ei-
nen Drachen perfekt zu
fliegen. John Pendry,
einer der routiniertesten
Berufspiloten hat den All-
tag eines Wetthewerbs in
seinem Tagebuch festge-

halten.

ilbersetzung und Fotos
von Michael Weingariner
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S ON NTAG, der erste Tag und

der Himmel: grau in grau und ab und
an leichter Nieselregen. Eine echte
Spannung kann da nicht aufkommen,.
Wir sitzen und warten, mal in wolken-
verhangener Umgebung, mal im
Nebel. 15 Minuten bevor das Window
geschlossen wird, organisiere ich
einen Ziellandewettbewerb. Wer

5 Franken bezahlt, ist mit von der
Partie.

Unerwartet, nur ein paar Minuten
bevor das offizielle Startfenster ge-
schlossen wird, startet ein Konkurrent
und steigt. 0.k. jetzt miissen wir alle
starten.

Viele Piloten erreichen nicht einmal
den Landeplatz am Fuf} des Berges.
Ermino Bricoli gewinni meinen Ziel-
landewetthewerb. Fiir die WM wird
der Tag nicht gewertet; keiner schafft
die Mindeststrecke.

Ziellandung? Fiesch? Wallis? Welt-
meisterschaft? Was zum Teufel mach
ich hier? Ich kann mich an nichts
erinnern; und was ich weil3, weiB ich
nur aus Erzihlung anderer. Was ist
passiert? Wir gingen angeblich noch
zum Gleitschirmfliegen. Dabei soll
ich ziemlich unsanfl in den Hang ge-
crashed sein. Mein Gedédchtnis wurde
dabei ziemlich durcheinander gewir-
bell und legte einen Tag Pause ein.
Der Doktor, zu dem ich geschleppt
werde, ist ein Optimist und meint:
»Gehirnerschiitterung! Das gibt sich
wieder!« Jedenfalls mein Team amii-
siert sich kistlich iiber meine Vergel3-
lichkeit.

MONTAG, bin noch immer

ziemlich groggy nach meinem Unfall.
»Spanish Jo« und Monigue bauen
meinen »Kiss« auf. Ich habe Gliick.
CB’s retten den Tag fiir mich. Das
heiBt: day cancelled!

Nur ein paar torichte Piloten star-
ten. Die hiitten’s, angesichts der
miéchtigen Gewitterwolken, besser ge-
lassen. (Am Landeplatz ging’s zu wie
in einem Hexenkessel. Die Piloten




crashten kreuz und quer; in Hiduser-
gruppen, in Biume, bei Sturm auf der
Landewiese. Ein Wunder, daBl dabei
niemand verletzt wurde.)

DIENSTAG, noch bevor wir

hochfahren, wird der Tag abgesagt:
zu starker Wind!

Gul fiir mich; ich brauche unbe-
dingt noch einen Tag Pause. Ich leide
immer noch unter starken Riicken-
schmerzen.

MITTWOCH, der erste giiltige

Tag in unserer Gruppe bei ganz schin
schwachen Bedingungen.

Die Aufgabe: Kiihboden — Gampel —
Baschi. Weit geht’s nicht an diesem
Tag. Schon bei der ersten Wende
brauche ich ewig lange, um noch ein-
mal Hihe zu gewinnen. Obwohl in
Gampel Westwind und in Fiesch Ost-
wind herrscht, bildet sich dazwischen
keine nutzbare Konvergenzzone.

That’s it. Bei der Landung ver-
schenke ich dann noch 2 Kilometer
Strecke, nur weil ich die Landemog-
lichkeit bei Lax — das ist kurz vor
Fiesch — nicht kenne. Statt dessen
lande ich irgendwo gegen einen Hang.
Dennoch: 9. Platz; nicht schlecht.

DONNERSTAG, s gute

Aufgabe fiir heute: Kiihboden —
Baschi—Mund — Baschi. Das heif3t: Tal
hoch, Tal runter, Tal hoch.

In Mund wird’s dann ziemlich tur-
bulent. Die Ursache: Nordwestwind.
Dagegen herrscht weiter talauf, beim
Landeplatz Baschi, kriftiger Ostwind.
Der macht es heute sehr schwierig, die
richtige Hohe fiir den Endanflug ein-
zuschiitzen und dazu kommlt noch: die
Luft im Anflug ist dermafien turbulent,
daB mir schnelles Fliegen ziemlich
gefihrlich erscheint.

Ein starker Tag fiir die Australier.
Ich werde Dritter.
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FRE[TAG, schon wieder ein

Ruhetag. Es ist schwierig, sich so rich-
tig auf den Wetthewerh einzustellen
bei diesem stindigen: stop-go, stop-
£0.

SAMSTAG, ein wirklich guter

Tag. Die Aufgabe: 110 Kilometer;
erneut das Tal hin und her.

Eine Weile lduft’s ganz gut und
ziemlich schnell.

Erst vor Gampel, dem 2, Wende-
punkt, nehme ich wegen dem starken
Wind das Tempo zuriick. Hier ist’s
wieder turbulent.

Fiir den Riickweg entschlieBe ich
mich, aufdie Siidseite zu queren. Bei
dem starken Nordwind anscheinend
die richtige Entscheidung, denn hier
ist’s viel schiner zu fliegen.

Nur beim Anflug auf den Landeplatz
Baschi erneut »the grimsel snake in
actiong; starker Ostwind.

Dritter fiir heute!

SONNTAG, offensichtlich star-

ker Wind. Der Durchgang wird abge-
sagt, nachdem die Winddummies
Uberzeugungsarbeit geleistet haben.
Die richtige Entscheidung. Trotzdem,
das war die letzte Gelegenheit vor dem
Cut und so wird die WM eine grofe
Enttduschung fiir unglaublich viele
Piloten.

MONTAG, der erste Finaltag.

Jetzt wird’s ernst. (»down to the
serious business!«) Mir fiallt auch die-
ses Jahr auf: das Kénnen der Piloten
ist wieder enorm gestiegen.

Die Aufgabe heute: Kithboden —
Mund — Baschi — Bellwald — Baschi.
Die gewohnte Route der vergangenen
Tage auBer, da wir noch einmal von
Baschi aus, talab und zuriick fliegen
miissen. Zu Beginn schnelle Bedingun-
gen mit hoher Basis und starker Ther-
mik; dann erneut widerlich turbulente
Bedingungen. Der Grund: Nordwind
iiber den Kimmen, Ostwind im Tal.

Ich versuche zu sehr, auf keinen
Fall tief zu kommen. Das erweist sich
als ein groBer Fehler. Ich fliege die
zweite Hilfie der Aulgabe viel zu
langsam.

Im Gesamtklassement liege ich jetzt
an 4. Stelle, nachdem ich heute auf
dem 6. Plaiz gelandet bin.

DIENSTAG, schon wieder zu

starker Wind: abgesagt. Langweilig!

Fantastische Linsenwolken am
Nachmittag. Die Segelflieger sind
enorm hoch.

M]TTWOCH, zumindest ein

guter Tag. Die Aulgabe geht iiber

93 Kilometer. Es liuft wie am Schniir-
chen. Ich starte spéit und fliege
aggressiv.

Starke Thermik, starker Wind und:
keine Turbulenzen; ein wirklich ange-
nehmer Tag. lch werde Tagessieger
und riicke insgesamt auf den 3. Platz
VOr.

DONNERSTAG, noch ein

guter Tag. Zwar hat der Wind aus
Nordwest wieder zugenommen, aber
er ist nicht zu stark.

Die Aufgabe fithrt heute iiber zwei
Pisse ins Rheintal und zuriick bis
Andermatt.

Zu Beginn lduft’s sehr gut. Nach
Baschi wird’s ein biBchen tricky. Die
Bedingungen sind ungewéhnlich und
besser schaut es auf der Stidseile aus.
Eine schwierige Entscheidung, denn
eines ist klar: spitestens in Brigels
mub} erneut gequert werden, weil dort
der Turnpoint aul der Nordseite liegl.
SchluBendlich wechsle ich doch auf
die Siidseite. Es lohnt sich, auch wenn
ich dadurch hinter den fithrenden
Pulk gerate, und den ich nie mehr
richtig einholen kann.

Als ich dann bei Brigels zusammen
mil ein paar anderen Piloten zum
Wendepunkt hinausfliege, glaube ich
nicht, daB heute einer das Goal errei-

Grnvefed = Bentho

chen wird. Ich habe mich gewallig
getiuscht. Am Ende sind 27 Piloten im
Ziel; ich bin neunter und auf' den

4. Gesamtplatz zuriickgefallen.

Der Kampf um den Sieg hat sich
jetzt zu einem reinen Kampf zwischen
Australien und England zugespitzt;
einem Kampf zwischen »Kiss« und
»XS«; und einem Kampf zwischen
Whitthall und Suchanek. Es wird
schwierig sein, noch einen von denen
zu schlagen, die fliegen verdammt gut.

FBE[TAG, die gefihrlichste

Sache, die ich je gemacht habe; das ist
der schlimmste Tag von der ganzen
WM; der Wind so stark wie noch nie.

Robbie fliegt vor mir und ihn er-
wischt’s am drgsten. Er tumbelt in
einem Leerotor — fliegl weiter. Das
Ganze teilt er uns per Funk mit. Wir
haben keine andere Wahl, es gibt kei-
nen anderen Weg zur ersten Boje. Ich
denke, man sollte wihrend einer WM
einfach nicht vor solche Entscheidun-
gen gestelll werden; das ist so
schlimm, wie ein Gewitterflug!

Bis Leuk klammere ich mich wirk-
lich ans nackte Uberleben. Dankbar
wechsele ich nach dem Turnpoint die
‘Talseite. Hier gehts viel leichter, wenn
auch nur langsam, zuriick Richtung
Oberwald. Die Aufzabe verfehle ich
nur knapp, aber ich bin froh, heil am
Boden zu sein. Am meisten iiberrascht
mich, daB sich heute niemand verletzt
hat.

Trotz allem denke ich: ein grofier
Tag fiir Robbie; ein groBer Tag fiir
unser Team.

SAMSTAG,HUD])EE ist neuer

Weltmeister! Das britische Team holt
Gold vor den Australiern!

»Enough is enough!« Das Wetter
verhindert einen letzten Durchgang;
die WM ist gelaufen.

Resiimee: Eine enttiuschende WM,
da einfach nie richtig geflogen werden

konnte!
<]
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fnsterwallder

wunscht allen Piloten frohe Weihnachten
und einen guten Start
in die neunziger
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lUngste Zahlen aus dem
Jahrbuch 89 des Verbandes
der Lebensversicherer ma-
chen deutlich, in welchem
Umfang die Bedeutung

der Lebensversicherung flir
die soziale Sicherung der
Bundesblrger gestiegen

ist: Wahrend sich im Jahr
1970 durchschnittlich fur
jeden Privat-Haushalt mit
erwerbstdtigem Haushalts-
vorstand ein Lebensver-
sicherungsschutz von knapp
15000 DM ergab, so steht
dem im Jahr 1988 eine
Versicherungssumme von
85000 DM gegentiber.

Als langjahriger und ver-
laBlicher Partner des Deut-
schen Hangegleiterverban-
des, DHV, bietet der Gerling-
Konzern ein interessantes
und ausgereiftes Lebens-
versicherungskonzept.

G

Gerling & Co.
Organisations-Gesellschaft mbH

Die Leistungen der Gerling-
Lebensversicherung sind
der H6he nach garantiert.
Sie wachsen noch erheblich
durch die Gewinnbeteili-
gung, denn Gerling schittet
nahezu alle erwirtschafte-
ten Uberschiisse wieder an
die Versicherten aus.

Die am Ende der Vertrags-
dauer féllige Versicherungs-
summe plus Gewinnbeteili-
gung flieBt dem Berech-
tigten einkommenssteuer-
frel zu und die wahrend
der Vertragszeit geleisteten
Pramien kdnnen im gesetz-
lichen Rahmen vom zu ver-
steuernden Einkommen
abgesetzt werden - jeweils
unter der Voraussetzung
einer Versicherungsdauer
von mindestens 12 dahren.

Beratungs-Scheck fiir phv-mitglieder

ANZEIGE

F[Jr alle DHV-Mitglieder
bietet Gerling einen beson-
deren Vorteil: Die Kapital-
Lebensversicherung bis
200000 DM erfolgt zum
,FuBgdngertarif* ohne Risi-
kozuschlag. Und bei den
nichtgewerblichen Hange-
gleiter- und Gleitsegelpilo-
ten kann die Pramienbefrei-
ung bei Berufsunfahigkeit
(Berufsunfahigkeits-Zusatz-
versicherung) ebenfalls
ohne Risikozuschlag mitver-
sichert werden.

Wer mehr wissen mdchte

zum Thema - incl. Berech-

nung der bisher erworbenen
Rentenanspriiche - schickt
den ausgefilliten Beratungs-
Scheck direkt an den

Gerling-Konzern
Abteilung Leben
Postfach 97 01 27

6000 Frankfurt 97

Absender:

Name:

StraBe:

PLZ/Ort:

Geb.-Datum;

Meine Tel-Nr.:
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Protokoll der 10. DHV-Jahrestagung
am 28. 10. 1989 in Oberstdorf

Beginn: 15.30 Uhr Ende: 19.00 Uhr

Teilnehmer:

GemélB Anwesenheitsliste sind 194 stimmberechtigte Mit-
glieder anwesend. 201 Vollmachten werden vorgelegt.
Die Gesamtstimmenzahl betrigt 395.

Tagesordnung
1. BegriiBung

Otto-Miix Fischer eriffnet die Jahrestagung,

Werner Pfindler iiberbringl die GriiBe des Schweizeri-
schen Hingegleiterverbandes.

Biirgermeister Geyer spricht zur Versammlung.

Peter Janssen dankt dem Biirgermeister und dem Dra-
chen- und Gleitschirmfliegerclub Oberstdorf fiir die Aus-
richtung der Tagung. Namentlich begriiBt er weiter die
Ehrengiste Francis Rogallo und Gattin, Herrn Jiirgens-
mann vom Bundesverkehrsministerium und Herrn Rieger
vom Luftfahrtbundesamt,

Herr Jiirgensmann gratuliert namens des Bundesver-
kehrsministeriums.

2. Riickblick 10 Juhre DHV

Peter Janssen referiert iiber Griindung und Entwicklung
des Deutschen Hingegleiterverbandes.

3. Regularien

Beschluf} (Akklamation; einstimmig):

Wolfgang Gerteisen wird zum Protokollfiihrer bestimmt.
Beschluf} (Akklamation; einstimmig):

Das Protokoll der Hingegleitertagung 1988 in Bad Oeyn-
hausen wird genehmigt.

Es wird festgestellt, daB die Einladung zum Héngegleiter-
tag 1989 form- und fristgerecht durch Abdruck im DHV-
Info Nr. 52 den Mitgliedern zugegangen ist.

4, Bericht tle; Hiingegleiterkommission

BeschlufB} (Akklamation; einstimmig):

Anstatt der Einzelberichte der Kommissionsmitglieder
zeigt Charlie Jost den ersten Teil des neuen DHV-Films
»lkarus lebt«, der die Arbeit des DHV darstellt.

5. Bericht der Kassenpriifer.
Adalbert Netzer triigt den Priifbericht vor.

6. Entlastung der Hiingegleiterkommission

Adalbert Netzer stelll den Antrag, die Kommission zu
entlasten.

BeschluB (Akklamation; einstimmig):

Die Kommission wird entlastet.

7. Nevwahl Kassenpriifer

Kandidaten Rolf Fuhrmann und Adalbert Netzer; nie-
mand wiinscht die geheime Wahl.

Beschlul (Akklamation; einstimmig):

Adalbert Netzer und Roll Fuhrmann werden zu Kassen-
priifern gewihlt,

Sie nehmen die Wahl an.

8. Ehrenmitgliedschaft fiir Francis Rogallo

Beschlufb (Akklamation; einstimmig):
Francis Rogallo wird zum Ehrenmitglied des DHV er-
nannt.

9. Sutzungsiinderung

BeschluB (Akklamation; einstimmig):

Die Begriffe »Hingegleiterkommission« und »Deutsche
Hingegleitertagung« werden gedndert in » Kommission«
und »Jahrestagunge.

Der »7. Teil Region und Regionalversammlung« wird
gestrichen. Statt dessen wird der Paragraph 24 Abs. 2 neu
gefaBt: »Die Vorsitzenden und die Fachreferenten werden
von der Jahrestagung gewiihlt, die Fach- und Regional-
beirite von der Kommission ernannt. Die Ernennung von
Fachbeiriiten erfolgt nach fachlichem Bedarf, die Ernen-
nung von Regionalbeirdten entsprechend der regionalen
Mitgliederverteilung.

10. Verirag mit dem DAeC

Peter Janssen stellt die Anderungswiinsche des DAeC zu
dem im DHV-Info Nr. 52 abgedruckten Vertragsentwurl
vor.

BeschluB (Akklamation; 0 Gegenstimmen, 7 Enthal-
tungen): .

Der Vertragsentwurf mit den Anderungen wird geneh-
migL.

11. Antriige

Es liegen keine Antriige vor.

12. Ort der Hiingegleitertagung 1990

Vorschldge: Ruhpolding, Schwangau.

Beschlufl (Akklamation; mehrheitlich):

Die Hiingegleitertagung 1990 findet beim DC Bavaria
Ruhpolding statt.

13. Wiinsche und Anregungen
Wiinsche und Anregungen werden nicht vorgetragen.

Gmund, den 30. Oktober 1989

Peter Janssen
Vorsitzender

Wolfgang Gerteisen
Protokollfiithrer
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Tiitigkeitsbericht der
DHV-Hiingegleiterkommission

Der Devische Hiingegleiterverband blickt seit seiner Griindung im
November 1979 auf ein 10jiihriges Bestehen zuriick. Am Stichtag
22.10. 1989 gehdrien dem DHV 16875 Mitglieder an, davon 67,37%
als Direkimitglieder und 32,63% iiher Mitgliedsvereine. Das ist im
Vergleich zum Vorjahr ein Zuwachs von 4499 Mitgliedern bzw.

26,74%.

Die Kommission

Gewiihlte Kommission: Vorsitzen-
der Peter Janssen, stellvertretender
Vorsitzender Dr. Reinhart Wolfer,
Fachreferent fiir Sport Toni Bender,
Fachreferent fiir Sicherheit Peter Ur-
ban, Fachreferent fiir Technik Hans-
Peter Zepf, Fachreferent fiir Finanzen
Lambert Stipgens, Fachreferent fiir
Ausbildung Klaus Tinzler.

Ernannte Regionalbeiriite: Nieder-
sachsen, Bremen und Westlalen (Ost)/
Lippe Detlef Gehrmann, Nordrhein-
Westfalen (West) und Hessen Arno
Grabner, Hamburg, Schleswig-Holstein
und Berlin Peter Urban, Baden-Wiirt-
temberg Dr. Reinhart Wolfer.

Ernannte Fachbeiriite: Uberland-
flug Helmut Denz, Flugsicherung und
Luftraum Giinter Dorn, Teamchef
Gleitsegeln Reinhard Franke, Schlepp-
aushildung Arno Gréibner, Schlepp-
technik Helmut Grofiklaus, Gleitflug-
zeuge Knut von Hentig, Medien Karl
Jost, Pilotenpriifungen Peter Rieger,
Giitesiegel ~ Wilfried  Rudolf, Ul-
Schlepp Albert Schulze-Oechtering,
Medizin Dr. Gerhard Steinberg, Team-
chef Drachenfliegen Klaus Téinzler.

Die Geschiiftsstelle

Wolfgang Gerteisen (Geschiftsfiih-
rer), Claudia Striiche, Caroline Fiirst,
Christina  Leidgschwendner,  Gabi
Moissl (Sekretirinnen),

Der Mitgliederzuwachs hielt 1989
unveriindert an. Die Anpassung
der Mitarbeiterzahl war aus rdumli-
chen Griinden nicht maéglich. Neben
der Neuaufnahme von 4499 Milglie-
dern und der Bearbeitung von 3265
Versicherungsantrigen mufiten iiber
3992 Belihigungsnachweise ausge-
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stellt und 499 Pilotenpriiftermine ah-
gewickelt werden. Die Mitgliedsbeitri-
ge blieben stabil.

Im einzelnen:

— Mitgliederbetreuung: Namens-, Ver-
eins- und Adressenlisten, Mitglieds-
ausweise, Verbandsbeitrige, Aus-
kiinfte, Anfragen;

— Gruppenversicherung: Versiche-
rungsantriige,  Versicherungsprei-
mien, Schadensabwicklung;

— Pilotenpriifungen: Priiftermine, Be-
nachrichtigung und Einladung von
Priifern, Priifungsunterlagen,
Befihigungsnachweise;

— Fluglehrerlehrginge:  FEinladung,
Unterlagen, Fluglehrerausweise;

— Gilitesiegel: Eingangs- und Schiluf-
bearbeitung, Koordination, Giitesie-
gelplaketten;

— Kennzeichnung: Antrige, Priifung,
Erteilung, Registrierung;

— Ein- und Verkauf: Gelinde- und
Fragekataloge, Giitesiegelforderun-
gen, Flugbiicher, Rettungsschniire,
Biiromaterial etc.;

— Rechnungswesen: Rechnungen,
Mahnungen, Buchfiihrung;

— Schreibarbeiten: Briefe, Schriftsdit-
ze, Protokolle, Listen, Formulare,
Rundschreiben und Sicherheitsmit-
teilungen an Vereine, Hersteller,
Fluglehrer, Flugschulen, Piloten;

— Sportveranstaltungen und Liga: Or-

ganisation, Schriftwechsel, Mel-
deunterlagen;
— Telefondienst, Posteinlauf, -aus-

lauf, -verteilung;

— Kommissionssitzungen:  Vorberei-
tung, Entscheidungsvorschliige,
Durchfiihrung der Enischeidungen;

— DHV-Info: Manuskript und Ver-
sandvorbereitung;

— Filmverleih, Zeitschriftendurch-
sicht;

— und vieles andere ...

Toni Bender (Referent), Helmut
Denz  (Beirat), Reinhard Franke

(Teamchef Gleitsegeln), Klaus Tiinzler
(Teamchel  Drachenfliegen), Charlie
Jost (Auswertung).

Der Sportvertrag zwischen
DAeC und DHV wurde fiir 1989
verlingert. Klaus Tinzler leitete 1989
die deutsche Hiéngegleiter-Liga und
Nationalmannschaft, Reinhard Franke
mit groBem Erfolg die 1989 gegriinde-
te Gleitsegel-Liga und -Nationalmann-
schaft. Der Deutsche Streckenflugpo-
kal wurde wurde auch fiir Gleitsegeln
ausgeschrieben. Die Meisterschaften
beider Flugsportarten fanden offen
statt, d. h., ohne Zwangsmitgliedschaft
beim DAeC.

Im einzelnen:

— Durchfiihrung der mit dem DAeC
getroffenen  Vereinbarungen iiber
gemeinsamen Wettbewerbssport im
Drachenfliegen und Gleitsegeln;

— Mitorganisation bei Landesmeister-
schaften;

— Mitorganisation bei deutscher Mei-
sterschaft Drachenfliegen, Ausrich-
ter DC Ruhpolding;

— Mitorganisation bei deutscher Mei-
sterschaft Gleitsegeln, Ausrichter
Gleitschirmsegler Werdenfels;

— Auswertung der Flugdokumenta-
tion fiir den Deutschen Strecken-
SMugpokal im Drachenfliegen und
Gleitsegeln;

— Thermikfluglager fiir Gleitsegler;

— Unterstiitzung der deutschen Hin-
gegleiter-Liga und der National-
mannschaft;

— Unterstiitzung der deutschen Gleit-
segel-Liga und der Nationalmann-
schayft.

Hans-Peter Zepf (Referent), Bernd
Schmidtler (Geschiftsleiter Technik),
Wilfried Rudolf (Beirat), Gerhard
Bortz (Priifer), Testpiloten: Michael
Bethmann  (Gleitsegel),  Christoph
Kirsch (Gleitsegel und Hingegleiter),
Tilman von Mengershausen (Hinge-
gleiter), Ernst Strobl (Gleitsegel), Kurt
Weber (Hingegleiter), Thomas Zeller
(Gleitsegel).



Wesentliche Aufgabe der Flug-
sicherheil ist die Gerétetech-

nik, alleine schon deshalb, weil tech-
nisch bedingte Unfille weitestgehend
vermeidbar sind. Der im internationa-
len Vergleich sehr gute Sicherheits-
standard konnte durch Verfeinerung
der Priifverfahren weiter verbessert
werden, Die Forschungsarbeit {iiber
Alterungsschiiden an Gleitsegeln kam
zum Abschluf3. Das Flugmechanik-
MeBfahrzeug wurde um- und ausge-
baut.

Im einzelnen:

— Durchfiihrung der technischen Er-
mdéchtigung des Bundesministers
[iir Verkehr fiir Hiingegleiter, Gleit-
segel, Retiungssysteme, Gurizeuge,
Schleppgeschirre, Startwinden;

— Neufassung sdmtlicher Giitesiegel-
Jorderungen;

— Erweiterung des Testpiloten-Teams
Jiir Gleitsegel und Hingegleiter;

— 10 Giitesiegelverfahren fitir Hiinge-
gleiter;

— 40 Giitesiegelverfahren [iir Gleit-

Spezielle Titigkeiten im Sicher-

heitsreferat:

— Flugunfallgutachten fiir das Luft-

Jahrt-Bundesamt und [fiir andere
Staatsbehirden;
Gelindegutachten fiir die Zulus-
sungsverfuhren  der  regionalen
Luftcmter;

Erfassung der Unfiille;
Untersuchung von Unfallgerdten,
ohne behordlichen Auftrag;
Verdffentlichung von Unfallberich-
ten im Sicherheitsjowrnal des DIHV-
Info;

Sicherheitsmitteilungen in Zusam-
menarbeit mit den Gerdteherstel-
lern;

Zusammenarbeit und Abstimmung
mit dem Ausland, Informationsaus-
tausch tiber gefihrliche Fluggercite;
Forschungsarbeit iiber Allerungs-
schéiden an Gleitsegeln.

Klaus Ténzler (Referent), Peter Rie-

segel;

4 Giitesiegelverfahren fiir Hinge-
gleiterrettungsgerdte;

3 Giitesiegelverfahren fiir Hinge-
gleiterqurtzeuge;

16 Giitesiegelverfahren fiir Gleit-
segelgurizeuge;

4 Giitesiegelverfahren fiir Gleit-
segelrettungsgerdite;

1 Giitesiegelverfahren fiir Schlepp-
geschirre

Diverse Einzelstiickpriifverfahren;
Diverse Giitesiegel-Anderungsver-
Jahren;

Diverse  Prototpyen-Genehmigun-
gen;

Diverse Anerkennungsverfahren fiir

im Ausland gepriifte Hiingegleiter.

Flugsicherheit

Peter Urban (Referent), alle Kom-
missionsmitglieder und Mitarbeiter.

ger, Arno Grobner, Albert Schulze-
Oechtering (Beiréte); Lehrteam: Toni
Bender, Peter Croeniger. Wolfgang
Gerteisen, Knut wvon Hentig, Peter
Janssen, Charlie Jist, Christoph
Kirsch, Michael Preibsch, Bernd
Schmidtler, Klaus Tinzler, Hermann
Uhrmann.

Nehcn der Technik bildel die Aus-
bildung einen weiteren Schwer-
punkt der Sicherheitsarbeit. Das bis-
herige Verbot [iir Doppelsitzige Gleit-
segel-Fliige wurde [iir den Aushil-
dungsbereich aufgehoben.

Im einzelnen:

— Durchfiihrung der Ermdchtigung
durch den Bundesminister fiir Ver-
kehr zur Erteilung aller Arten von
Befiihigungsnachweisen fiir Piloten
und Fluglehrer;

— Uberarbeitung der bestehenden
Ausbildungs- und Priifungsordnung
Jiir Piloten und Lehrer;

AuI'l‘echlerlmltung und Steigerung
der Flugsicherheit ist der zentrale
Bereich der Kommissionsarbeit. Die
Frage »Wie kinnen Unfille verhindert
werden, ohne gleichzeitlig den Dra-
chenflug- und Gleitsegelsport iiber das
notwendige Maf hinaus zu reglemen-
tieren?« steht seit jeher im Vorder-
grund. Die Flugsicherheit durchzieht
wie ein roter Faden alle Fachreferate.
Der Unfallentwicklung beim Gleitse-
geln wurde durch zusiitzliche Ausbil-
dungsanforderungen gegengesteuert.

Zusammenfassung der Hingeglei-
ter- und Gleitsegel-Betriebsord-
nung;

Klassifizierung der Gercte nach flie-
gerischem Konnen;

Betreuung, Anleitung und Uberwa-
chung von Fluglehrern und Ausbil-
dungsstdtten;

ein Fluglehrer-Assistentenlehrgang
Hiingegleiten;

ein Fluglehrer-Lehrgang Hiingeglei-
ten;

— ein Fluglehrer-Lehrgang Gleii-
segeln;

— ein Fluglehrer-Assistentenlehrgang
Gleitsegeln;

— ein Fluglehrer-Fortbildungsseminar
Gleitsegeln;

— ein Fluglehrer-Fortbildungsseminar
Hiingegleiten;

— ein Fachlehrerseminar fiir Gleitse-
gel-Doppelsitzerlehrer;

— zwei Priifertreffen;

— 11 Anerkennungsverfahren  fiir
Schlepp-, A-Theorie- und B-Theorie-
Ausbildungsstditten Hingegleiten;

— 13 Anerkennungsverfahren  fiir
Schlepp-, A-Theorie- und B-Theorie-
Ausbildungsstiitten Gleilsegeln;

— 248 Pilotenpriiftermine Hingeglei-
ten;

— 251 Pilotenpriiftermine Gleitsegeln;

— 3992 Beféihigungsnachweise;

— 14 Selbstpackerkurse [fiir Rettungs-
gerdte.

Arno Grobner, Helmut Grofiklaus,
Albert Schulze-Oechtering (Beiriite),

G]citsegc]— und UL-Schlepp haben
sich  etabliert.  Doppelsitzer-
schlepp mit Hingegleitern wurde zur
Routine.

Im einzelnen:

— Fachlehrerausbildung:;

— Windenfahrerausbildung und -prii-
Jfung;

— Zahlreiche Schlepp-Priiftermine
und Ausstellung der Befihigungs-
nachweise;

— Anerkennung von Schleppausbil-
dungsstdtten/UL-Schleppausbil-
dungsstditten;

— Uberarbeitung der Vorschriften fiir
Hiingegleiter-  und  Gleitsegel-
Schlepp.

Das Bundesverkehrsministerium
bereitet die neue Rechisverord-
nung fiir Luftsportgeriite vor und der

DHV als fachlich kompetente Stelle
wirkt an diesem Vorhaben mit.

Im einzelnen:

— Gespriche mit dem Bundesver-
kehrsministerium;
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— Besprechungen mit dem Luftfahrt-
Bundesamt;

— Flugunfallgutachten fiir das Luft-
Jahrt-Bundesamt;

— Geliindegutachten [fiir die Lénder-
behdirden;

— Gemeinsame Lisung von Rechis-
und Sicherheitsproblemen;

— Gesprdche mit der Bundesanstalt
Siir Flugsicherung;

Beschrﬁnkungen des  Drachen-
und Gleitschirmfliegens diirfen
nicht als Alibi fiir anderweitige Ver-
siumnisse herhalten. Andererseits
mufl umweltgerechtes Verhalten fiir

jeden Piloten selbstverstindlich sein.
Sachlicher Dialog baut »Fronten« ab.

Im einzelnen:

— Aufkldrung der Allgemeinheit in
den Medien;

— Aufkliirung der Piloten in der Fach-
presse;

— Konfliktlosungen fiir Fluggebiete;
— Stellungnalimen zu Natur- und
Landschaftsschutzverordnungen;
— Empfehlung [fiir Verhalten in der
Natur;

— Naturschutz als Unterrichtsstoff fiir
Fluglehrer und Piloten;

— Verhandlungen mit Parlamenta-
riern, milt  Naturschutzvertretern
und mit Behdarden aller Ebenen.

[ ]
Versicherungen
Mil dem Gerling-Konzern als
Gruppenversicherer bhietet der

DHV seit Beginn seines Bestehens den
Mitgliedern ein umfassendes Versi-
cherungskonzept an. Die Priamie fiir
Hiingegleiter-Haftpflichtversicherun-
gen konnte gesenkt werden. Die Reihe
der kostenlosen Versicherungen wur-
de um eine Veranstalterhaftpflichtver-
sicherung, fiir Mitgliedsvereine erwei-
tert. (Vgl. Versicherungsprogramm)

Offentlichkeitsarbeit
der  Gleitsegelsport

Besonders
diente als Zielscheibe 6ffent-

licher Kritik. Sachlich und energisch
wurden Fehlinformationen richtigge-
stellt und der eigene Standpunki ver-
treten. Hinsichtlich der DHV-Mitglie-
der galt als Hauptziel der Informa-
tionsarbeit, durch schnelle offene Mit-
teilungen die Flugsicherheit zu for-
dern und die Rahmenbedingungen fiir
das Drachenfliegen und Gleitsegeln
durch das DHV-Info an die Piloten
heranzutragen.

Im einzelnen:

— DHV-Info, bisher 52 Ausgaben;

— kostenloser Versand an alle DHV-
Mitglieder;

— Verteilung des DHV-Info an die
asterreichischen, schweizerischen
und deutschen Vereine, an die Luft-
damter und andere interessierte Be-
hirden sowie im Austausch an zahl-
reiche in- und auslindische Luft-
Jahrtzeitschriften;

— Verleih der DHV-Filme an Vereine,
Schulen, Behdrden und andere In-
teressierte;

— Vorfiihrung der DHV-Filme bei Ver-
einen und anderen Interessierten;

— Mitwirkung an Informationsveran-
staltungen;

— Fernseh-, Rundfunk- und Pressebei-
triige, Interviews, Erkldrungen.

10.];:]11'@ DHV liegen hinter uns.
Sport und Verband stehen fest
da. Die neue Rechtsverordnung des
Bundesverkehrsministers wird den
rechtlichen Rahmen sichern. Aber mi-
litirischer Tiefflug und Naturschutz
haben noch keinen dauerhaften Frie-
den mit uns gefunden; das wird die
niichsten Jahre in Anspruch nehmen.

<

Vermittlungsschnellservice

(fir gebrauchte Drachen/Gleitschirm%__E_nd Zubehorteile)

LTI

n Drachen/Gleitschirm cder vin

Zubehtrteil

Erschelnen ginetr Anrzoige

Hun liegt es an Ihnen |

L
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DHV in Zahlen

Stand: 22.10.1989 (Stand: 22.10.1988)

Mitglieder

gesamt 16825 (12326)
weiblich 1291 (912)
ménnlich 15534 (11414)
Vereinsmitglieder 5490 (4301)
Direktmitglieder 11335 (8025)
Vereine

gesamt 130 (103)
Befiihigungsnachweise

Piloten gesamt 17589 (13597)
Héngegleiten 10964 (9397)
Gleitsegeln 6069 (3862)
Hingegleiten + Gleitsegeln 556 (338)
davon mit Zusatzberechtigung

Hingegleiterschlepp 1373 (1098}
Hiingegleiterwindenfahrer 433 (395)
Hingegleiter-UL-Schlepp 115 (75)
Fluglehrer

Gepriifte Lehrer gesamt 282 (239)
Drachenfluglehrer 150 (143)
Gleitsegellehrer 57 (28)
Drachenflug + Gleitsegellehrer 15 (68)
Aushildungsstiitten

gesamt 172 (160)
Hangegleiten 96 (97)
Gleitsegeln 76 (63)
davon mit Zusatzberechtigung

Hiingegleiterwindenschlepp 37 (36)
Hiingegleiter-UL-Schiepp 6 (5)
Gleitsegelwindenschlepp 1 {5)
Giitesiegel

gesamt 479 (401)
Hangegleiter 183 (173)
Hingegleitergurtzeuge 72 (69)
Héngegleiterrettungsgerite 32 (28)
Startwinden 2 (2)
Schleppgeschirre 10 (9)
Gleitsegel 119 (79)
Gleitsegelgurtzeuge 53 (37)
Gleitsegelrettungsgerite 8 (4)
Kennzeichen

gesamt 6472 (5251)
Hangegleiter 4026 (3500)
Ultraleichtflugzeuge 1969 (1718)
Gleitsegel a11 (33)
Versicherungen

gesamt 14947 (11682)
Halterhaftpflicht ohne SB 11253 (8220)
Halterhaftpflicht mit SB 2059 (1992)
Pilotenflugunfall 1635 (1218)




sicherheitsjournal

ordringliches Ziel unseres DHV-In-
Vfos ist die Verhinderung von Unfél-

len, Das Info wendet sich nicht an
die Offentlichkeit, sondern an die Dra-
chen- und Gleitschirmflieger persénlich
und soll als Forum dienen, Unfélle einan-
der mitzuteilen, zu analysieren und neue
Sicherheitsvorkehrungen gemeinsam zu
entwickeln. Der AuBenstehende mag beim
Durchlesen dieses Sicherheitsjournals
den Eindruck gewinnen, daB Drachenflie-
gen und Gleitsegeln auferordentlich ge-
fahrliche Sportarten sind. Er soll jedoch
bedenken, da Woche fiir Woche Tausen-
de von Fliigen in Deutschland durchge-
filhrt werden, die problemlos verlaufen
und nicht erwahnt werden.

Unfalitelefon
08021/8181

Unfallverhiitung setzt Unfallerforschung
voraus. Wer selbst verungliickt, wer tber
einen anderen Unfall Kenntnis hat oder
wer (ber einen Beinahe-Unfall etwas
weiB, informiert kurz die DHV-Geschéfts-
stelle und hinterlaBt dort seine Telefon-
nummer. Der DHV-Sicherheitsreferent
Peter Urban nimmt dann Kontakt auf.

Die Unfallmeldepflicht des Piloten bzw.
Geratehalters nach §5 Luftverkehrsord-
nung bleibt unberiihrt.
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Todlicher Unfall beim
illegalen Avtoschlepp

Neuss —Am 19. August 1989 lieB sich der
Pilot Hans-Jiirgen Wrings mit seinem Hange-
gleiter des Typs Superfex mit improvisierter
Befestigung von einem Auto schleppen. Kurz
nach dem Start geriet der Drachen in den
Lock out und sttirzte ab.

Drachenkollision
mit Todesfolge

Galtiir/Tirol — Am 13. 8. 1989 kollidierte der
Berliner Manfred Boog kurz nach dem Start
vom Predigtberg im Paznauntal mit dem Dra-
chen eines anderen Teilnehmers des dortigen
Wetthewerbs. Bei der Kollision ri die Unter-
verspannung des Drachens von Manfred
Boog und das Gerat klappte inca. 70 m
zusammen. Beim Aufprall erlitt der Pilot t6d-
liche Verletzungen. Das Rettungsgerat wurde
von Manfred Boog nicht ausgeldst, vermutlich
weil er im abstlirzenden Gerat eingeklemmt
war, Sein Fliegerkamerad kam mit Hilfe des
Rettungsgerates unversehrt auf.

Als Pilot verfiigte Manfred Boog (iber eine
langjahrige Erfahrung. Er gehorte zu den
Griindern des DHV und war in der Anfangszeit
Kommissionsmitglied.

Sicherheitsmitteilung
Gleitsegel
Condor 5 Plus

Von der Firma Steinbach wurde in minde-
stens einem Fall die Giltesiegelplakette
GS 01-051-88, die fiir das Gerdt Steinbach-
Condor 26 ausgegeben wurde, auf ein Geréal
namens Condor 5 Plus aufgebracht.

Wir weisen darauf hin, daB fiir ein Gleit-
segel namens »Condor 5 Plus« weder ein
Giltesiegel erteilt wurde, noch bisher ein Gli-
tesiegelantrag gestellt ist. Soweit Giitesiegel-
plaketten mit der Nummer GS 01-051-88 auf
die Geréte Steinbach Condor 5 Plus aufge-
bracht sind, ist dies unzuldssig. Fiir die Gerate
besteht kein Betriebstichtigkeitsnachweis.

DHV-Technikreferat

Todlicher Unfall beim
illegalen Avtoschlepp

Soltau/Lithrshockel - Am 22.08. 1989
startete der Pilot Erich Schlosser mit Auto-
schlepp. Den Eigenbau-Drachen hatte der
Pilot mit einem Elektrokabel an der Anhanger-
kupplung eines Pkw befestigt. Das Kabel
klinkte er mit einer Pkw-Sicherheitsgurt-
Halterung am Gurtzeug ein. In 15 Meter Hohe
geriet das Geréat in einen Lock out und stiirzte
ab.

Todlicher
Hiingegleiterunfall
in Bodenwerder

Bodenwerder — Am 13.08. 1989 stlirzte ein
russischer Drachenflieger bei einem Flug in
der Néhe von Bodenwerder-Kemnade aus ca.
60 Metern Hohe mit seinem Magic IV-Nach-
bau ab. Der 18jahrige Student gehdrte zu
einer Gruppe von Drachenfliegern aus der
litauischen Hauptstadt Kaunas, die sich zu
einem 14tagigen Besuch in Bodenwerder auf-
hielt.

Todlicher Schleppunfall

Kehl/Sundheim — Am 09. 08. 1989 startete
gegen 13.00 Uhr der A-Schein-Schiiler An-
dreas Schatzmdiller mit seinem Atlas 16 im
Flachschlepp. In einer Hohe von ca. 15 Me-
tern triftete der Drachen nach links aus der
Flugbahn. Der Drachen hielt trotz Zugkraft-
reduzierung bis hin zum Kappen durch den
Windenfahrer seine Kurvenbahn. In 67 Meter
Hohe riB am kurveninneren Fliigel die Stro-
mung ab und das Gerat ging in den Sturzflug.

ED-R 60 Schwarzwald

GemaB Notam vom 13.07. 1989 wurde die
zeitliche Wirksamkeit der ED-R 60 Schwarz-
wald wie folgt geandert:

1. Oktober 1989 bis 15. Méarz 1990

1. Oktober 1990 bis 15. Mérz 1991

Montag bis Freitag 8.00 bis 11.00 Uhr, 12.30
bis 16.00 Uhr,
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Sicherheitsmitteilung
Hiingegleiter
New Wave

Beim Gerétetyp New Wave ist es in einigen
Féllen vorgekommen, daf die Néhte an der
hinteren Verbindung zwischen Kieltasche und
Segel Schéaden gezeigt haben. Die Firma
Firebird verstarkt neuerdings diese Stellen.
Betroffene Piloten werden gebeten, die Naht-
verbindung zwischen Kieltasche und Segel
besonders zu iiberpriifen.

DHV-Technikreferat

Goldmarque Gyr
gesperrt
Laut einer Pressemitteilung der British

Hang Gliding Association vom 27.9. 1989 ist
der Drachen des Typs Goldmarque Gyr auf-

grund von Pitch-Schwachen ab sofort ge-
sperrt.

Anmerkung der Redaktion: Drachen
des Typs Goldmarque Gyr haben weder ein
deutsches Glitesiegel noch die Anerkennung
des BHGA -Zerﬁfﬁr}ates und dtirfeéh somit nicht
in Deutschland geflogen werden.

Sicherheitsmitteilung
Gleitsegel Cobra 24
vnd 27

Bei einer Serie von ca. 20 Cobra - Baujahr
Mérz 89— wurde Material der Firma Porcher
Marine verwendet, das leicht zusammenklebt,
wenn der Schirm in feuchtem Zustand ge-
packt wird.

Es besteht keine Gefahr, jedoch sollte es
bei der Firma Firebird gemeldet werden, wenn
Sie dies bei lhrem Schirm feststellen.

Firma Firebird

Nicht eingehéingt beim Seniorencup:
Der Pilot blieb unverletzt

Sicherheitsmitteilung
Hiingegleitergurizeug
Klafsky Champ

Bei dem Hangegleitergurtzeug sind
Scheuerstellen an der Einleitung des Haupt-
tragegurtes in das Riickenteil aufgetreten. Die
Scheuerstellen werden durch die Glasfaser-
Verstéarkungsplatte verursacht. Die Firma
Klafsky riistet betroffene Gurtzeuge an der
Durchfiihrungsstelle des Hauptiragegurtes
durch die Glasfaserschale mit einem Kunst-
stoff-Schutzteil nach. Betroffene Piloten soll-
ten sich mit der Firma Klafsky in Verbindung
setzen.

DHV-Technikreferat
31



Tilman v. Mengershausen
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Hochlelsier

Anfungerhand?

Eine Betrachtung' Von'
Chrlstoph Klrsch.—- A

////




in Jahr der Unfille liegl hinter uns.

Wer auf 1989 zuriickblickt wird

zustimmen, dal} sich eine solch
verletzungstrichtige Saison im Inter-
esse aller nicht mehr wiederholen darf
und erst recht nicht im Hinblick auf
die Vermeidbarkeit so vieler Unfille.

Was allerdings die genaueren Ana-
lysen angeht, so ist sich die Fachwelt
schon gar nicht mehr so einig: Da
sucht jede Interessengruppe die
Schuld bei den anderen. So tint es
beispielsweise:

Die Geriite seien ja sicher genug, sie
wiirden nur von den [alschen Piloten
geflogen. Damit in Zusammenhang
steht die Forderung, Anfingern und
weniger Erfahrenen nicht mehr die
Mdoglichkeit zu geben, sogenannte
»Hochleister« zu fliegen.

Eine Forderung, mit der wir uns
auseinandersetzen wollen:

Der Gleitschirm machte ohne Zwei-
fel in den letzten beiden Jahren eine
rasche Entwicklung durch, die leider
eine nicht geringe Zahl von Piloten
iiberrumpelte. Mil dem Ehrgeiz, im-
mer technisch auf dem neuesten Stand
zu bleiben oder zu kommen, konnte
das Pilotenkonnen nicht mithalten,
und so gah es durchaus etliche Proble-
me und Unfille, die in der Uberforde-
rung des Piloten durch sein Gerit ihre
Ursache haben.

Aber hat das etwas mit »Hochlei-
stung« zu tun?

Wesentlich schneller als in der Dra-
chenszene ist der Begriff »Hochlei-
ster« eine sehr kurzfristige Kategori-
sierung der momentanen Eniwick-
lungsspitze. Selten linger als eine Sai-
son lieB sich dieses Pridikat hochhal-
ten, dann war aus dem »Hochleister«
mangels Hochleistung schon ein
»Schulschirm« geworden.

" Doch wiewohl die Flugleistung als
Kategorisierungsparameter offen-
sichtlich wenig taugt, so hat sie den-
noch einen Einflufl auf den Umgang
mit dem Gleitschirm. — Stellt sie aber
auch ein Gefahrenpotential dar?

Lange Zeit war die Proportionalitit
von Leistung und dem Mangel an Si-
cherheitsreserven  ungeschriebenes
Gesetz der Entwicklungshranche. Die
letzten Konstruktionen lassen jedoch
an einen Durchbruch glauben: Es ist
sehr wohl méglich, die Hochleistung
dieser Saison mit einem anspruchslo-
sen und gutmiitigen Flugverhalten zu
paaren. Und umgekehrt: Was sich
mangels Leistung nicht zu dieser Gat-
tung zihlen darf, ist noch lange nicht
geeignet, von unerfahrenen Piloten
oder gar Anfingern geflogen zu
werden,

Es bleiben also andere Schwierig-
keiten, die der Konstrukteur kaum
beheben kann: Ein Schirm, der wenig
sinkt, kann schon mal linger oben
bleiben, als der Pilot sich das in jenem
Moment wiinschen mag: Die Wolke
zieht zu arg — das groBflichige Steigen
vor der Kaltfront wurde nicht vorher-
gesehen. ..

Unter einem Anfdnger wollen wir
aber in jedem Falle den ausgebildeten
Anfinger verstehen und so kéinnen wir
eigentlich nicht fordern, daB der seine
verpaBte Theorie durch den Mangel
an Flugleistung ersetzen soll, sondern
wohl eher durch etwas mehr Meteoro-
logie.

Und iiberdies ist der Notabstieg mit
Hochleistern iiber eine Steilspirale, die
unbedingt zum Grundriistzeug des
Thermikfliegers gehoren sollte, ge-
nauso rasch moglich wie mit Schirmen
geringerer Leistung.

Ein weiteres Problem, das den Hoch-
leister betrifft, ist in der Tat etwas
ernster zu nehmen: Durch die bessere
Leistung wirken sich ‘Turbulenzen,
physikalisch zwangsliufig, weit hefli-
ger aul das System Pilot-Schirm aus
und der Pilot gerit auch mit den gut-
miitigen »Hochleistern« leichter in Si-
tuationen, in denen absolute fliegeri-
sche Unbedarftheit schwere Konse-
quenzen zeigt.

Hier ist in jedem Fall Voraussicht
und Reaktion verlangt.

Diese Attribute wollen auch hochge-
achtet werden wenn es ans Landen
geht: Von der Schulung her kam ei-
nem der Landeplatz doch viel groBer
vor!

Die Landevolte, bisher eher geflo-
gen weil das Lehrer und Priifer so
wollten, als aus der Notwendigkeit
heraus, nur so den Punkt zu treffen,
bekommt mit dem »Hochleister«
plotzlich Sinn: Das Mehr an Gleitlei-
stung will irgendwo zwischen Biu-
men, Leitungen und Hidusern verstaut
werden.

Wer sich also als weniger erfahre-
ner Pilot einen Schirm mil hoher Lei-
stung zulegt, wird schon von daher,
ganz abgesehen von den Flugeigen-
schaften, stirker gefordert. Der
Sprung vom Schulungsschirm isi doch
betrdachtlich und manch einer wiihnt
sich nur auf Grund der Tatsache, daf}
sein Schirm lidnger, weiter und hiher
fliegt als das Schulungsgerit, den An-
fingertagen entwachsen.

Das ist nicht nur eine sehr riskante,
sondern auch unkluge Selbstiiber-
schiilzung:

Statt sich langsam an die hohe
Schule des Gleitschirmfliegens heran-

zutasten, drohen solche Piloten ihr
Flugkinnen viel langsamer und nur
unter manch schmerzlicher Erfahrung
aushauen zu kénnen.

Keinem Piloten, ganz gleich wie er-
fahren er ist, sollte aber die Entwick-
lung leistungsfihiger Gerite ginzlich
vorenthalten bleiben.

Da jedoch, wie wir sehen, die Lei-
stung sicherlich einige Schwierigkei-
ten bereiten kann, sind die Flugschu-
len hier vor mehr als kaufminnische
Aufgaben gestellt.

Festzuhalten bleibt, daf »Hochlei-
stung« kein aussagekriiftiger MaBstab
ist, die Eignung von Gleitschirmen [iir
bestimmte Pilotengruppen feslzu-
legen.

Wie oben gezeigt, sind hier die Flug-
eigenschaften von  wesentlicherem
Einfluf.

Diese entziehen sich leider noch
mehr der objektiven Angabe, erst
recht der Werksangabe. Um aber den
Endverbraucher dennoch nicht villig
alleine zu lassen, hat der DHV das bei
den Drachen bewiihrie Kategorisie-
rungssystem schon vor einiger Zeit
auch fiir die Gleitschirme {ibernom-
men, die nunmehr nach folgendem
Muster eingeordnet werden:

Kategorie 1: Fiir Gleitsegelanfianger
und fiir Gleitsegelpiloten, die an einem
einfachen Flugverhalten interessiert
sind, z. B. weil sie selien fliegen.

Kategorie 2: Fiir Durchschnittspilo-
ten, die den Ausbildungsstand Beféhi-
gungsnachweis A haben und das ge-
nuBvolle Fliegen bevorzugen.

Kategorie 3: Fiir Kinner, die den Aus-
bildungsstand Befihigungsnachweis B
haben und regelmiifig und in kurzen
Zeitabstinden fliegen.

Zusatz E: Spezielle Einweisung erfor-
derlich, z. B. wegen ungewdhnlicher
Steuerung.

Diese Kategorien sagen nichts tiber
die Leistung der Schirme aus und
miissen so weitaus seltener iiberarbei-
tet werden.

Die Beurteilung wird jeweils durch
die zwei Testpiloten getroffen, die das
Geriit im Giitesiegelverfahren priifen.

Wenngleich diese Angaben auch
keinen ohjektiven MaBstab bilden kin-
nen, so ist damit doch die geeignetste
Orientierung gegeben, die einem An-
finger den Schirm- oder gar »Hochlei-
ster«-Kauf ein wenig leichter machen

kann. d
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Socaspitzen

Bild 4
Auftriebsverteilung im Kurvenflug bei ca. 70 km/h Fluggeschwindigkeit
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erschlag im
Kurvenflug

September 1987 hatte Prof. Mi-

chael Schéinherr eine Hypothese
iiber die Griinde des seitlichen Uber-
schlages wverdffentlicht, denen Prof
Karl Nickel in der DHV-Info Nr 44
weitere Uberlegungen anfiigte.

Aber alle aufgezeigten Griinde er-
schienen uns nicht zwingend genug,
obwohl sie zweifellos den Uberschlag
beeinflussen.

So haben wir, basierend auf den
Druckmessungen unserer Firma (siehe
Drachenfliegermagazin 2/89) weitere
Untersuchungen durchgefiihrt und wir
sind uns heute sicher, dufi zusdtzlich
und hauptsichlich ein sogenanntes
wAuskippen« der kurveninneren Au-

von Horst Zimmer Berui.’.s in der DHV-Info Nr.42 vom

Senfliiche den Uberschlag ausliost.

Unsere Messungen haben gezeigt,
daft sich die Auftriebsverhdltnisse an
einem flexiblen Fliigel mit zunehmen-
der Geschwindigkeit stark verdndern.
Die Fliigel-Auflenprofile werden in die-
sem Fall in einem sehr flachen Winkel
angestromt und erzeugen w. U. bereits
Abtrieb.

Zur Erklirung der aerodynami-
schen Vorginge miissen zundchst zwei
Besonderheiten der Strémungsproble-
matik an flexiblen Fliigeln dargestellt
werden.

Bild 1: Der noch positive Auftrieb
bei 0 Grad Anstellwinkel verringert
sich bei einer weiteren Anstellwinkel-
verkleinerung bis auf den Wert »Null«
(sogen. Nullauftriebswinkel) und kehrt
sich danach zwm Abtrieb um, wie es
die Darstellung bei = -7 Grad zeigt.






n Bild 2 ist ein modernes Profil
mit seiner Druckverteilung am
Fliigelende dargestellt,

Die zusditzlich eingetragene Sum-
mendruckkurve zeigt die iibliche Dar-
stellung der addierten Unterdruckkur-
ve = Sog am Fliigel, mit der Uber-
druckkurve = Druck am Fliigel, die
gemeinsam den gesamten Auftrieb an
diesem Profil erzeugen.

Die Messung wurde im Flug bei ca.
60 km/h durchgefiihrt und zeigt deut-
lich, daf? bis ca. 15% der Profiltiefe ein
»Auftrieb nach unten«, also Abtrieb
entstell. Die Fliche dieses vorderen
Abtrieb liefernden Bereiches der Sum-
mendruckkurve ist allerdings kleiner
als die anschlieffende hintere Fliche,
die positiven Auftrieb erzeugt, so daf}
in dieser Situation das Profil immer
noch Auftrieb liefert.

Man erkennt allerdings schon, dafs
durch den zuriickwandernden Sog
eine Fixierung des Achterlieks eintritt
und in gleichem Mafle die Vorderkante
eine Labilitit erfihrt (umgekehrte
Fahnenwirkung).

In einer gerade noch gesunden Pha-
se der Umstrémung geniigt mitunter
ein geringer Impuls einer Abwindba,
um die Auftriebsverhdltnisse drama-
tisch zu verdindern,

Durch das meist lose Oberrigg kippt
das unfivierte Fliigelrohr nach unten
weq, das Oberrigg spannt sich knall-
artig, und die schon flachen Anstell-
winkel im  Auflenbereich werden
schlagartig noch kleiner.

Da in der Regel die Kurvenaufien-
seite mit dem flacheren Tunnel noch
normal arbeitet, d. h. mit straffem
Unterrigg fliegt, addieren sich die
Oberrigglose dieser Seite zu den Losen
der Innenseite, was zu einem wm so
heftigeren Auslenken fiihrt.

In dieser Situation sind aufer dem
kurveninneren Unterrigy alle Seile
stramm, Einer so plitzlich auftreten-
den einseitigen Auftriebsumkehr folgt
zwangsweise der seitliche Uberschlag.

Welchen Einfluf} hat nun die negati-
ve V-Form auf die Uberschlags-Wahr-
scheinlichkeit?

Prof. Schanherr hatte in seinen Aus-
Sfiihrungen bereits auf die Zusatzkréifte
infolge eines Schiebefluges hinge-
wiesen.

In Bild 3 ist ein Rollmoment zu
erkennen, das durch die negative V-
Form bei einem Schiebeflug, wie er in
der Kurve auftritt, verursacht wird.
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Druckverlouf um ein Profil

bel verschiedenen Anstellwinkeln nach F.DUBS, Aerodynanik. 1979

Druck

Bild 1
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s ist einleuchtend, dafi ein solches
Moment das »Auskippen« zuscitzlich
Jardert, wiihrend eine positive V-Form
das kurveninnere Fliigelrohr beim
Schiebeflug aufrichtet.

Ein weiterer Grund, weshalb gerade
in jiingster Zeit die seitlichen Uber-
schidge vermelrt auftreten, liegt in
der elliptischeren Auﬂrieb.werceihmg
der Hochleistungsgerdte.

Bei diesen Geriiten ist die labile
Aufenfliiche mit einem groperen Auf-
triebsanteil belastet als bei einer glok-
kenfarmigen Verteilung, die den Auf-
trieb in erster Linie aus dem qut fixier-
ten Kielrohrbereich bezieht.

Ungiinstig erscheinen auch Gerdte
mit grofem Doppe!sege.'mltein‘ auflen
und groffem Profil-Nasenradius in die-
sem Bereich, da sich bei dieser Konft-
guration eine Auftriebsumkehr ra-
scher und ausgeprigter einstelll.

Die von Prof. Schonherr bereits auf-
gezeigten Einfliisse wie Pfeilung, Se-
gelschnitt, Strukturelastizitdt, varia-
ble Geometrie und sich dndernde Se-
geltm:heigenschfgften sind auferdem
mitentscheidend, ob und wann dieses
»Auskippen« erfolgt.

Inwieweit diese Uberschlagssitud-
tion in Zukunft durch ergdnzende
Priif- und Mefuverfalren simuliert
werden kann, und ob Maéglichkeiten
bestehen, die Gerdte auch in dieser
Beziehung sicherer zu machen, ist z. Z.
noch ungekldrt.

Jeder Pilot sollte aber wissen, dafi
bei stark bdigen Windverhdlinissen
die Gefahr des seitlichen Uberschlages
besteht.

Geriit man unverhofft in solche Tur-
pulenzen, dann sollte man auf jeden
Fall etwas schneller fliegen.

Die hihere Geschwindigkeit sorgt
fitr eine Konzentration des Auftriebs
im gul fixierten Mittelbereich, die Auf-
triebsverteilung wird glockenformiger
und damit gegen seitliche Uberschldge
sicherer.

Keinesfalls sollte in einer solchen
Situation der Steuerbiigel gedriickl
werden, wie es Prof. Nickel in DHV-
Info Nr. 44 empfiehlt. In seiner damali-
gen Betrachtung findet die aerodynd-
mische Reaktion der flexiblen Flichen-
struktur eine zu geringe Beachtung.

Ein kriftiger Gegenausschlag bei
gleichzeiligem Ziehen fiihrt zu einem
Verwindungswechsel mit [flachem In-
nenfliigel und aufrichtenden  Mo-
menten.

Wir hoffen, daf die Piloten zukiinf-
tig bei turbulenten Verhiiltnissen ihre
Startentscheidung sehr zuriickhaltend

und iiberlegt treffen. ]
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N ATURS SCHU_.T1Z

LUR SACHE

ie Diskussionen iiber die
Naturvertriiglichkeit des Gleit-
schirm- und Drachenfliegens hat-
fen eine gemeinsame Schwiiche:
Es fehlte an wissenschaftlichen
Belegen iiber die Verhaltenswei-
sen der Wildtiere, die Folgeer-
scheinungen und die Vervrsa-
chung durch die Fliegerei. Not-
wendig war eine wissenschaftli-
che Erhebung, die sich iiber einen
lungen Zeitraum erstreckt und
bis in die Zeit vor Beginn des
Drachen- und Gleitschirmfliegens
zuriickreicht, ein Gebiet mit viel-
fiiltigem Wildbestand und hoher
Flugfrequenz erfuBt und nicht von
Interessenkonflikien gepriigt ist.
Eine solche Erhebung liegt jetzt
aus Osterreich vor.

Ausgelost wurde sie von einer Reso-
lution der Zentralstelle osterreichi-
scher  Landesjagdverbinde. Ohne
nachpriifbare Belegangaben komme
es »zu folgenden Erscheinungen:

— Panikfluchten von Gamswild, wel-
che nicht selten zum Absturz des
Wildes fiihren;

— gidnzliche Abwanderung von Mur-
meltieren;

— Erlischen von Brutvorkommen von
Steinadler, Wanderfalke, Auer- und
Birkwild;

— erhiliter Energieverbrauch des Wil-
des durch Strefs, dadurch Schiiden
an Wild und Wald;

— Verdringung des Gams-, Rol- und
Relhwildes von Asungsfliichen au-
PLerhalb des Waldes in den Wald,
was vermehrte Verbifl- und Schél-
schiden, insbesondere in Schulz-
waldgebielen, zur Folge hat; starke
Lebensraumverluste fiir das Wild;

— Beunruhigung von Haustieren auf

den Alm- und Weideflichen, die zu
Strefireaktionen fiihren.«

Daraufhin wurde die Bezirksforst-
inspektion St. Johann in Tirol titig und
untersuchte die Wildbestinde und

Wildschéden im Einzugsgebiel des
»Unterberges« in Kissen. Dieses Ge-
biet zdhlt zu den wmeistheflogenen
Hingegleiter- und Gleitsegelgelinden
der Welt und beherbergt Rot-, Reh-,
Gams-, Auer- und Birkwild sowie
Raubviégel. Die Erhebung anhand der
Bestands- und AbschuBlisten reicht in
das Jahr 1970 zuriick, also etwa 5
Jahre weiter als der Beginn des Hin-
gegleiter- und Gleitsegelbetriebes. Die
Forstinspektion St. Johann ist die drtli-
che Fachbehirde.

In Threm Schreiben vom 10.01.1989
berichtet die Bezirksforstinspektion:

»Mitte der 70er Jahre wurden im
gesamien Bezirk Kitzbiihel erhihte
Wildschéiden festgestellt. In der Folge
wurden von der Jagdbehirde im Zuge
der Abschufiplangenehmigung die Ab-
schiisse teilweise stark erhéht. Trotz
unterschiedlicher  Abschufiplanerfiil-
lung war dann iiberall, so auch im
Bereich Unterberg, ein erhihter Ab-
schufl zu verzeichnen.

Da die Wildschciden sich anschlie-
Pend wiederum im tragbaren Bereich
bewegten, wurden auch die Abschiisse
reduziert.

Derzeit ist in den gegensidndlichen
Eigenjagdgebieten der OBF eher noch
ein zu hoher Wildbestand zu verzeich-
nen. Mit einer spiirbaren Reduktion
des Abschusses ist in den ndchsten
Jahren nicht zu rechnen.

Die teilweise starken Abschuf-
Schwankungen bei Rot- und Rehwild
sind also auf jagdbehirdliche Maf3-
nahmen auf Grund von zu hohem
Wildschaden bzw. Wildbestand zu-
riickzufiihren. Nachhaltige Einwirkun-
gen durch den am Unterberg statifin-
denden Flugverkehr (Drachenflieger,
Paragleiter) auf die Wildbestandsent-
wicklung kinnen derzeit nicht festge-
stellt werden.

Die nicht immer zufriedenstellende
Abschuferfiillung hat, wie fust iiberall
dhnlich, andere Hintergriinde.

Beim Gamswild ist in den letzten
Jahren eher ein gleichbleibender
Trend zu verzeichnen, teilweise be-
dingt durch das bestindige Auftreten
von Riudefiillen, die keine allzugro-
Jen Schwankungen bei der Abschus-
erfiillung erlauben. «

Und das dsterreichische Bundesmi-
nisterium  fiir Gffentliche Wirtschaft
und Verkehr — ebenlalls mit der Reso-
lution der Landesjagdverbiinde kon-
frontiert — hal mit Schreiben vom
1.8. 1989 geantwortet:

»... zu den von Ihnen vorgebrach-
ten Behauptungen hinsichtlich der
Beunruhigung bzw. Schidigung des



Wildbestandes durch Hiinge- und Pa-
ragleiterfliige wird auf ein Schreiben
der Forstinspektion St. Johann hinge-
wiesen, das sich mit dem Verhalten
des Wildes im wohl meistbeflogenen
Hiingegleitergebiet der Welt — dem
Unterberqg in Kissen in Tirol — befufit,
wo pro Jahr ca. 100000 Flugbewegun-
gen statifinden (Maximum pro Tag ca.
1600 Starts). Aus diesem Schreiben
geht w.a. hervor, daf3 derzeit in den
gegenstiindlichen  Figenjagdgebieten
des dsterreichischen Bundesforstes
eher noch ein zu hoher Wildbestand ist
und mit einer spiirbaren Reduktion
des Abschusses in den ndchsten Jah-
ren nicht gerechnet werden kann.Wei-
ters wird in diesem Schreiben er-
wihnt, dafi die teilweise starken Ab-
schufischwankungen bei Rot- und Reh-
wild auf jagdbehirdliche Mafnahmen
auf Grund von zu hohem Wildschaden
bzw.  Wildbestand  zuriickzufiihren
sind und nachhaltige Einwirkungen
durch den am Unterberg stattfinden-
den Flugverkehr (Drachenflieger, Pa-
ragleiter) auf die Wildbestandsent-
wicklung derzeit nicht festgestellt wer-
den kinnen.

Die nicht immer zufriedenstellende
Abschuferfiillung hat — wie die Forst-
inspektion St. Johann bemerkt — wie
Sfast diberall dhnlich, andere Hinter-
griinde. Abschlieffend wird in dem zi-
tierten Schreiben darauf hingewiesen,
daff beim Gamswild in den letzten
Jahren eher ein gleichbleibender
Trend zu verzeichnen sei, teilweise
bedingt durch das bestindige Auftre-
ten von Rdiudefiillen, die keine allzu-
grofien Schwankungen bei der Ab-
schuferfiillung erlauben. Es konnte
auch keine Beeintrichtigung des
iuflerst sensiblen Auerwildes sowie
der dort vorkemmenden Raubvigel
Jestgestellt werden. Eine Beunruhi-
gung der auf Alm- und Weidefliichen
befindlichen Rinder durch Hinge- und
Paragleiterfliige kann mit Sicherheit
ausgeschlossen werden (beunruhigt
sind hier eher die Hiinge- und Para-
gleiterpiloten).«

Besonders wiire noch darauf hinzu-
weisen, daB es nach Angabe des Ge-
lindehalters in Kissen zu keiner Zeit
Probleme mit der einheimischen Jii-
gerschaft gab.

In der Zwischenzeit hatte die Reso-
lution auch das Bayerische Staats-
ministerium fiir Wirtschaft und Ver-
kehr in Miinchen erreicht, das seiner-
seits den DHV zur Stellungnahme auf-
gefordert hat. Die konnte im Kern kurz
ausfallen: »Die Ergebnisse der Kisse-
ner Erhebung lassen sich aul das
bayerische Alpengebiet {ibertragen.«

Stand: 13.10.89

Neuve Gleitsegel mit DHV-Giitesiegel

GS-Nr. Geradtebezeichnung Hersteller/Musterbetreuer Klasse
GS01-111-89  Condor SP 10 Fa. Condor Sportsline/Genghammer 2
GS01-112-89  Condor SP 11 Fa. Condor Sportsline/Genghammer 3
GS01-113-89  Solution 26 Rico Gregorini/North Sails, Stefan Mast 1-2
GS01-114-89  Athlete 10,5 Fa. Falhawk/Peter Mages 3E
GS01-115-89  Pegasus Fa. Blow Up 3E
GS01-116-89  Condor SP 12 Fa. Condor Sportsline/Genghammer 3E
GS01-117-89  Nova CXC 21 Fa. Nova/Bausenwein 2-3
GS501-118-89  North C 25 Fa. Gregorini/North Sails, Stefan Mast 3E
GS01-119-89  North C 22 Fa, Gregorini/North Sails, Stefan Mast 3
Klassifizierung

1 Fiir Gleitsegelanfénger und fiir Gleitsegelpiloten, die an einem einfachen Flugverhalten interessiert sind,
2.B. welil sie selten fliegen.

2 Fiir Durchschnittspiloten, die den Ausbildungsstand Beféhigungsnachweis A haben und das genuBvolle
Fliegen bevorzugen.

3 Fiir Kénner, die den Aushildungsstand Befahigungsnachweis B haben und regelméBig und in kurzen
Zeilabstanden fliegen.

E Spezielle Einweisung erforderlich, z. B. wegen ungewdhnlicher Steuerung.

Die Klassifizierung erstreckt sich auf Flugverhalten und Bedienung der Gerdte, nicht auf deren

Flugleistung.

Neve Gleitsegel-Gurizeuge
mit DHV-Giitesiegel

Stand: 13.10.89

GS-Nr. Geratebezeichnung Hersteller/Musterbetreuer
GS 03-052-89 Sky-Life-Alpina pro Fa. Alpin Pro/Peter Mages
GS 03-053-89 Air Bulle Swing Dynamic Fa. Air Bulle/Krimmer

Neve Gleitsegel-Rettungssysteme
mit DHV-Giitesiegel

GS-Nr.
(S 02-008-89

Stand: 13.10.89
Gerétebezeichnung Hersteller/Musterbetreuer

Minitex 110

Fa. Sigma

Neue Hiingegleiter mit DHV-Giitesiegel sinv 1 10.00

GS-Nr. Gerétebezeichnung Hersteller/Musterbetreuer Klasse
01-182-89 GTR 162 Top Race Normalsegel Fa. Moyes Icaro/Parasalil 3
01-183-89 Excel 141 Fa. Falhawk/Peter Mages 3
Klassifizierung

1 Fiir Drachenfluganfanger und fiir Drachentlieger, die an einem einfachen Flugverhalten interessiert sind,
2. B. weil sie selten fliegen.

2 Fiir Durchschnittspiloten, die den Ausbildungsstand Befahigungsnachweis A haben und das genuBvolle
Fliegen vorziehen.

3 Fiir Kénner, die den Ausbildungsstand Befahigungsnachweis B haben und regelmaBig und in kurzen
Zeitabstanden fliegen.

E Spezielle Einweisung erforderlich, z. B. wegen aerodynamischer Steuerung.

Die Klassifizierung erstreckt sich auf Flugverhalten und Bedienung der Gerate, nicht auf deren

Flugleistung.

Neve Hiingegleitergurizeuge
mit DHV-Giitesiegel

GS-Nr.
03-072-89

Stand: 13.10. 89
Hersteller/Musterbetreuer

Fa. Keltiens/Otten

Geratebezeichnung
KEL-TEC
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Videotraining
fiir Prisfer
vnd Fluglehrer

von Klaus Téanzler

er Herbst brachte arbeitsreiche

Wochen fiir das DHV-Lehrteam.
Den Spezialisten fiir Flugtechnik: Toni
Bender, Peter Croniger und Christoph
Kirsch blieb kein freies Wochenende.
Sie eilten von einem Lehrer-Fortbil-
dungstermin zum niichsten. Dieses
Jahr wurde erstmals eine fugprakti-
sche Forthildung fiir Priifer und Flug-
lehrer angesetzt. Am Wank und an der
dritten Stufe von Ruhpolding demon-
strierten  Gleitsegellehrer, Drachen-
fluglehrer und die Pilotenpriifer dem
Lehrteam lehrbuchgerechtes Flugkon-
nen, ihre Bewegungsabliufe wurden
per Video [estgehalien und anschlie-
Bend im Lehrsaal analysiert. Dabei
zeigle sich, daB selbst bei erfahrenen,
sogenannten »guten« Piloten sich fal-
sche Bewegungsabliufe eingeschli-
chen und automatisiert haben,

Die am hiufigsten aufgetretenen
Fehler beim Drachenfliegen:

@® Der Korperschwerpunkt gerit beim
Startlauf hinter den Aufhdngepunkt
(z.B. wegen zu flachem Anstellwin-
kel, falscher Lauftechnik oder un-
giinstiger Wirkungsweise moderner
Gurtzeuge), der Pilot kippt schon
sehr friith in die Bauchlage, hebt
frither ab als der Flugsicherheit
dienlich, ist nicht in der Lage, im
Falle eines Durchsackens weiterzu-
laufen.

® Bei der Landeeinteilung wird die
Position zu dicht am Punki geflogen,
der Queranflug verkiimmert des-
halb zu einer Kehre, der stindige
Peilblick zum Punkt wird dadurch
erschwert, der Queranflug als Uber-
priifungsinstanz, ob sich der Winkel
zum Punkt bereits aul den Gleitwin-
kel reduziert, entf#llt,

@® Das Aufrichten im Endanflug und
das abschliefende Rausdriicken ist
durch die nach hinten gelegte
Schwerpunkilage moderner Gurl-
zeuge drastisch erschwert worden.
Die Gurt-Konstrukteure sind gefor-
dert!
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Die am hiufigsten aulgetretenen
Fehler beim Gleitsegeln:

@ Der Pilot fliegt nicht aufgerichtet
weg, ist also fiir den Fall des plotzli-
chen Durchsackens gegen Riickgrat-
und SteiBverletzungen nicht ge-
wappnel. Der Pilot richtet sich vor
der Landung nicht rechtzeitig auf,
dieselbe Gefahr ist gegeben.

@® Hiuliger als beim Drachenflug wa-
ren statt der klar gegliederten
Landeeinteilung konfuse Flugmana-
ver mit Gefihrdung nachfolgender
Piloten zu beobachten.

Als MaBnahme zur Erhéhung der
Flugsicherheit kam man aufl den Fort-
bildungsveranstaltungen iiberein, dafh
die Priiferanweisungen zu ergéinzen
sind. Bei kiinftigen Pilotenpriifungen
wird ein Start, bei dem der Pilot auf

Magie der Wissenschaft:
Aerodynamik-Referent Alfons Rieger
erlautert angehenden Fluglehrern die

Zirkulationsstromung anhand der
Umstrimung eines Balles, der Auf-
trieb entwickelt und freischwebend
im Raum rotiert,

Grund seines Fehlers durchsackt oder
im Stall abhebt, in jedem Fall als nicht
bestandener Priifungsflug gewertet.
Beim Gleitsegeln wird zu friithes Hin-
einlegen ins Gurtzeug oder Loslassen
der Steuerleinen in Bodenniihe als
»nicht bestanden« bewertet, ebenso
zu spites Aufrichten vor der Landung
und falsche Armhaltung beim Ziehen
der Steuerleinen. Q



Stand: 1.1.1989

Das Versicherungsnrogrumm

Versicherer: Gerling-Konzern Kéln |

Achtung: Der Versicherungsschutz setzt die grundsétzliche Zuléssigkeit des Flugbetriebes und der Tatigkeit voraus, besonders hinsichilich Gelande,
Befahigungsnachweis, Betriebstiichtigkeitsnachweis und Betriebsform.

Anzeige

Versich Deckungs- Deckungs- Jahresprémie Umfang
whtisg summe bereich inkl. Vers.-St. Anmerkungen
Halterhaftpflicht fiir DM 1,5 Mio weltweit Hangegleiter + Gleitsegel Halterschaft filr alle Hingegleiter und Gleitsegel des I
nichtgewerblich pauschal DM 45,~ bei DM 500~ SB Mitglieds inkl. deren Benutzung durch berechtigte
genutzte Hangegleiter und Personen- und DM 60,~ ohne SB Dritte und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb; keine |
Gleitsegel (Hauptvertrag) Sachschaden Nur Gleitsegel Gerédtekennzeichnung; Selbstbeteiligung vom Bun- : |
Halterhaftpflicht maximal DM 40.— bel DM 500.— SB desaufsmhts_amt bestatigt; Glef_lrlugzeugla_ gleich- #l
fir Flugschulen/Fluglehrer DM 500000~ oM 50’_ ohne SB ' gestellt; Versicherungsausschliisse auf Minimum =
: . reduziert, ebenso bei Gibrigen Versicherungen. :
Halterhaftpflicht pro verletzte ¢ ;
fiir Hersteller/Handler Person Auch fiir Haltergemeinschaften. i
Halterhaftpflicht + Bei Versicherungsféllen in der Schweiz vorgeschrie- |
fiir Mitgliedsvereine 5 bene Deckung ohne Mehrpramie. |
= "
Fluglehrerhaftpflicht DM 1 Mio o DM50- Lehrtatigkeit der Fluglehrer und -anwarter s
- 2. i
Schirmpackerhaftpflicht :;:Z%Zin & Fir alle Mitglieder Packen von Retiungsgeraten mit Fachkunde .
kostenlos B
Startwindenhaftpilicht DM 100000~ | Europa g Halter und Bediener der Startwinden
Sachschéden E inkl. der Seilriickholfahrzeuge beim Schieppbetrieb |
@ ohne Personenschéden im geschleppten Luftfahrzeug *
= |2
= DM65- Zusétzlich: |
© inkl. Personenschéden im geschleppten Luftfahrzeug | |
L= :
Startleiterhaftpflicht S firalle Mitglieder Startleiter mit Befdhigungsnachweis B
< kostenlos 1
Geldndehaftpflicht Deutschland -E Halter von Hangegleiter- und Gleitsegelgelanden -1
o
Vereinshaftpflicht .§ flir alle Tétigkeit des Vereins, des Vorsitzenden etc. ¥
fiir Mitgliedsvereine o Mitgliedsvereine F
v - S  kostenlos : T ———— 2
leranstalterhaftpflicht DM 300000~ 5 Alle genehmigungspflichtigen Hangegleiter- und B
Sachschaden = Gleitsegelveranstaltungen im Versicherungsjahr Lt
Kz i
Rechtsschutz fiir DM 100000~ | weliweit E Schadensersatz- und Strafrechtsschutz etc. £
Mitgliedsvereine g £
Luftfahrzeug-Verkehrs- = DMd5- Wie Kiz-Rechisschutz =
Rechtsschutz “g’, i
o =
Bergungskosten DM 1000,~ o firalle Mitglieder Suche, Rettung, Krankenhaustransport, Riick- B
g o F
©  kostenlos transport &l
w =
Boden-Unfall DM 5000~ 2 DM2,-proMitglied Verflinffachung maglich f
fiir Mitgliedsvereine bei Tod = >
(3] 4‘ {
Boden-Unfall fir Starileiter D"f‘ 10090_.7 Europa &5 firalle Mitglieds- Tatigkeit als vom Verein beauftragter Startleiter ]
bei Invaliditat “- vereine kostenlos
Flug-Unfall, Tod und Invaliditét DM 45~ Verzehnfachung méaglich, Mitversichert; 24-Stunden- |
— Risiko geméh AUB inkl. andere Sportarten, Straen- |
Flug-Unfall, nur Invaliditdt DM 10000,- DM 30,- verkehr, Arbeitsplatz .___‘_‘
Boden-Unfall DM 10000~ Deutschland DM 100~ Allegenehmigungspflichtigen Hangegleiter-und Gleit- :
fiir Veranstalter bei Tod segelveranstaliungenim Versicherungsjahr.
EM |200|Q§i:t Verdoppelungmdglich
el Invalidita
Kapital-Lebensversicherung Vers.-Summe Pramie nach Alter und Bedarf | Pramienbefreiung bei 50% Berufsunféhigkeit.
mit Berufsunféahigkeits- bis Kein Risikozuschlag fiir nichtgewerbliche
Zusatzversicherung DM 200000,- Hangegleiter- und Gleitsegelpiloten

Versicherungsantrige bei der Geschiftsstelle anfordern.




AERO-SAFE

Patentierte Sicherheits-Profil-Trapezstangen
mit grifffreundlicher Gummi-Hinterkante fur

mich in der Steilh

der Folge zu lang.

tiv harmlosen

Trap das leider heute noch unbeschadigl
ist. Im gensatz dazu war el fihet
Oberarm entzwel, wd el aulwendigen
Qperation mit Vollinarkose: uid 3 Moraler)
Arbeitsunfahigkeil fihrte (siehe Bild)

W ool wind
.HUL‘J Aviusale

fch emplehle datice T s fic it st
Pifoten, thren Gleilvr dul Aciosale lhapea
rohre von Finsterwalder unizuia ol dic
sich zudem dank der Guitintinterhate vicl
besser halten lassen dls jedes
rahn "

Adrian Muller

SHV-Fluglehrer, CH Liga Ni o190

aiidiie frapes

Telephon-Fachberatung und Schinell
versand durch

die miunchner

delta boutique

Pagodenburgstr. 8, 8000 Murnichen 60
Tel. 089/8116528, Fax 089/8144107

T v

verelnsnuc

thrichten

Detlev Reuter hat seine Vision vom fliegenden Fahrrad in einer Radierung verwirklicht,

Das fliegende Fahrrad

Der Ulmer Uliraleichtfliegerclub
e.V. und der Segelfliegerciub Schwaig-
hofen/Neu-Ulm veranstalten am
12. Mai 1990 im Ulmer und Neu-Ulmer
Raum einen Wetthewerb um das »flie-
gende Fahrrade, Ziel ist es, die techni-
sche Phantasie und den Sportsgeist
anzuspornen, die Jugend zum Mitma-
chen zu begeistern und viel, viel Publi-
kum heranzuziehen.

Die Idee: Es sollen mit einfachen
Mitteln normale, strafientaugliche
Fahrrider im Sinne des Wortes »be-
fliigelt« werden. Technisches Genie ist
gelragt sowie sportliche Leistung. Es
soll SpaBl machen, ein Happening fiir
alle, die vom Fliegen traumen.

Mit alleiniger Hilfe von Muskelkraft
soll erreicht werden, dal mit einem
Fahrrad, dem Fliigel angebaut wur-
den, eine Schnur von 20 em Hihe
iiberflogen wird. Die Linge des an-
schlieBenden Gleitfluges zdhlt dann
bei der Wertung.

Kommerziell erwerbbare Geriite
wie Flugdrachen u. d. oder zusiitzliche
Energiespeicher sind nicht erlaubt.

Dem Sieger winken DM 10 000,—,

Ausschreibungsunterlagen kinnen
iiber den Ulmer Ultraleichtilieger-
Club e.V,, Fasanenstrafie 41, 7909
Bollingen angefordert werden.

Windenschlepp-Kurs
bei den Drachen-
fliegern Alb-Donau e.V.

Vom 2. his 7. Januar 1990 veran-
stalten die Drachenflieger Alb-Donau
e.V. aufihrem Geldnde in Riedlingen
wieder einen Windenschlepp-Kurs fiir
alle interessierten Lernausweis- und
A/B-Schein-Piloten.

Interessierte wenden sich an Martin
Schlegl, Telefon 07371/23 17 oder
Maximilian Bek, Telefon 073 71/17 60.



Foto: Achim Runge

100. Mitglied im
Parafly Club Schwaben
e.V.

Nach knapp einjiihriger Vereinsge-
schichte konnte der 1. PCS am 1. Sep-
tember 1989 sein 100. Mitglied auf-
neflimen.

Die schnell wachsende Mitglieder-
zahl bestditigt nach den Worten seines
1. Vorsitzenden, Achim Runge, das
Konzept der Griindungsmitglieder,

Mliegerische Heimual fiir die Region

Stid-West zu sein, in beispielloser
Weise.

Der 1. PCS trifft sich an jedem er-
sten Freitag im Monat im Clublokal,
Sportgaststiite Weiherwiesen,

7401 Walddorf, Nihe B27, Stuttgart —
Tiibingen. Kontakt:

Achim Runge, Vorsitzender
1. Parafly Club Schwaben e.V.
Panoramastrafle 28

7415 Wannweil

Nachahmenswert; Wurftraining in der Halle

==l | I f

Wurfiraining mit dem
Rettungsschirm

Der 1. Parafly-Club Schwaben hat
[iir seine Mitglieder unter dem Motto
»Vorbereitung auf den Notfall« einen
Trainingsabend organisiert:

In ihrem Gleitschirmsitz, der mit
Karabinern an den Ringen der Turn-
halle befestigt war, wurden die Pilo-
ten, maglichst stark schaukelnd, in
Deckenndihe der Turnhalle gezogen —
zum Ziehen und Werfen ihres Ret-
tungssystems. Dies ist letztendlich
allen gelungen, aber es gab auch rechit
verdutzte Gesichter, denn einige
Rundcontainer liefien sich beim ersten
Versuch nicht dffnen. Beim zweiten
Versuch klappte es jedoch bei allen —
aber gibt es im Notfall immer einen
zweiten Versuch? Die jetzt »erfahre-
nen«Pilotenwissen, wie siekiinftigim
Notfall zu reagieren haben - Du auch?

Achim Runge

nsterwalder

QUICK-SAFE

Helm und Fallschirm benttzen heute
alle Drachenflieger.

Auf Bligelrader glauben manche Pilo-
ten aus Prestigegrinden verzichten
Zu' mussen.

Dabei sind sie ein einfaches Mittel um
ohne groBen Aufwand das Risiko
schwere Verletzungen zu mindern.

Welcher Pilot kann schon ausschlie-
Ben bei wechselnden Windverhalt-
nissen zu einer Rickenwind-Landung
gezwungen zu werden?

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

QUICK-SAFE |dBt sich.am aufgebau-
ten Drachen In Sekundenschnelle
befestigen. Abstellprobleme an
abschussigen Aufbauplatzen kénnen
S0 Vermieden werden.

QUICK-SAFE wiegt nur 270g bel
18em Durchmesser!

Neben QUICK-SAFE kénnen wir lhnen
auch Luftrader in verschiedenen
Durchmessern aus eigener. Fertigung
liefern.

Telephon-Fachberatung und Schnell-
versand durch:

die miunchner
delta boutique

Pagodenburgstr. 8, 8000 Miinchen 60
Tel. 089/8116528, Fax 089/8144107




Risikobereitschaft

Es ist eine Freude, Furen Drachen-
WM-Bericht zu lesen, denn der deut-
sche Teamchefist offensichilich im
Journalismus genauso souverin wie
bei seiner eigentlichen Aufgabe. Zu-
dem erweist er unserem Sport einen
groffen Dienst, indem er davor warnt,
die Risikobereitschaft im Wettkampf
immer hoher zu schrauben.

Daf? dies direkte Auswirkungen auf
die restliche Drachenflugszene hat,
scheint mir das gleiche DHV-Info eini-
ge Seiten weiter hinten zu zeigen. Dort
erzdhlt ein munterer Streckenflugan-
Janger, wie er quasi in der Wirbel-
schleppe der Cracks von Hentig und
Hanfstingl seinen ersten (1) Strecken-

flug vom Laber nach Scouls angeht,
krimimdflig mit entsprechender » EKG-
Amplitude«, »wilde Leefehler« ausbii-
gelt, »Leeschleuder« und »Leebirte«
meistert und schliefilich auf die Idee
kommt, sich irgendwo zwischen Land-
eck und St. Anton »verzweifelt« um
den »Kabelsalat« auf »kleinen Berg-
wiesen« zu kiimmern.

Nichts gegen den tollen Flug und
erst recht nichts gegen die herzerfri-
schende Schriftstellerei des jungen
Fliegerkollegen!

Aber mir wiire es damals nicht im
Traum eingefallen, ausgerechnet die
unlandbaren Gebiete zwischen Gar-
misch und Ehrwald, am Fernpaf und
zwischen Landeck und St. Anton als
Spielwiese fiir meine ersten Strecken-
versuche zu wdihlen. Solche Flugberei-
che sind also keine Maflatte, an der
zukiinftige Streckenflieger ihre ersten
Fliige messen sollten.

Norbert Zimmerer

Fliegen in der DDR

Von den Behdrden haben wir nun
erfaliren, daf$ das Drachen- und Gleit-
schirmfliegen in der DDR bis 1991
organisiert werden soll.

Hoffentlich wird es ein Geburtstags-
geschenk fiir mich, wenn am
18. 10. 1989 eine Verstdindigung mit
Interessenten stattfinden soll, zu der
auch ich eingeladen bin.

Uwe und Ulf Lienbacher,
Karl-Marx-Stadt
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Uber die Ohnmacht des Menschen
gegeniiber der Physil!

Lieber Wolfganyg,

anbei erhdiltst Du meine Austritiser-
kliirung aus dem DHV.

Die Griinde fiir meinen Austritt sind
nicht in irgendeiner Person des Ver-
eins oder einer Verdrgerung iiber Zu-
stinde zu suchen, es ist vielmehr die
Resignation vor der Physik.

Ich machte Dich bitten, den beilie-
genden Artikel in der DHV-Info abzu-
drucken, denn ich glaube, daf} ziem-
lich viele Mitglieder dhnlich wie ich
denken und man diese Gedanken nie-
mandem vorenthalten darf.

Meine Begegnung mit dem ersten
Gleitschirmflieger fand im Sommer
1986 in der Niihe von Hallein statt. Es
war aufeinmal irgendetwas Rotes am
Himmel, von dem man nicht genau
sagen konnte, was es war, Von unse-
rem Platz auf der Wirtshausterrasse
sah man recht bald, daf} es ein Gleit-
schirmflieger mit einem Maxi war, der
es an diesem schonen Tag den Vigeln
gleich machte und durch die Liifte
schwebte.

Meinem Schwager und mir war so-
Jort klar, daf wir so etwas auch ma-
chen wollten. Im Friithjahr 1988 war es
dann soweit. Wir belegten einen An-
Stingerkurs in einer Gleitschirmflieger-
schule, den wir zweckmdfigerweise
am Abend nach der Arbeit besuchen
konnten. Wir gingen die Sache recht
ziigig an, so daf? wir bereits nach
einigen Stunden Theorie und etwa
6 Wochen Wiesen- und Buckeltraining
den ersten Hihenflug wagen konnten.

Die theoretische Priifung bestanden
wir mit fliegenden Fahnen, da ich als
Luft- und Rawmfahrtingenieur das né-
tige Hintergrundwissen hatte, damit
wir auch zu Hause iiben konnten. Die
praktische Priifung fand in Lenggries
statt. Die Windverhdltnisse waren
recht problematisch, da ein starker
Wind auf dem Hang stand und wir
Probleme hatten, unsere Schirme auf-
zustellen. Einen Priifling erwischie
beim Aufreifien die Wucht einer Bd,
die ihm, da er die Arme zu weit ge-
streckt hatte, einen Arm auskugelte.

Die Priifung selber fund ich zu einfach.
Es bestanden alle.

Zwei Wochen spditer war es dann
soweit. Der Gott des Windes schlug
unbarmherzig zu. Einer unserer Mit-
schiiler stiirzte beim Start auf Grund
eines noch nicht ganz gefiillten Schir-
mes eine kleine Bischung herunter
und brach sich dabei das Fersenbein.
Ein zweiter Freund von mir verpaizie
einen Start mit seinem Drachen und
schlug mit seinem Oberarm gegen das
Trapez. Resultat war ein Oberarm-
triitmmerbruch mit Radialisbeein-
trichtigung.

Zu diesem Zeitpunkt beschlof ich,
dus Fliegen zu unterbrechen, bis iiber
die Jahresunfallstatistik des DHV
mehr Daten tiber Flugunfiille bekannt
wdiren. Mein Schwager beschlof} wei-
terzufliegen. Allerdings mit mehr Vor-
sicht. Ich habe seitdem dfter von ihm
gehart, dafl er wegen widriger Witte-
rung nicht gestartet ist und als einzi-
ger aller Mitstarter zu Fuf3 wieder im
Tal ankam. Er ist sogar wdhrend einer
Woche auf den Kanarischen Inseln mit
seinem Freund nicht ein einziges Mal
geflogen, da er keine ausreichend si-
cheren Start- und Landepliitze finden
konnte.

Ein halbes Jahr spéiter, wir befinden
uns jetzt schon fast in der Gegenwart,
sitzen wir mit einigen Drachen- und
Gleitschirmfliegern und Fliegerinnen
beim abendlichen Wein und da kann
man folgende Gespréichsstoffe hiren:
»Beim Gleitschirmfliegen bendtigt
man keinen Fallschirm, der Gleit-
schirm ist ja selber einer. Meiner ist
nach dem Einklappen noch immer wie-
der aufgegangen«.

Anmerkung des Verfassers: Wenn
Du mit einem anderen Flugteilnehmer
zusammenstafit, kannst Du einen Fall-
schirm wirklich brauchen.

Ich habe aus diesen Gespréiichen
gelernt, dafs man in der Flugschule
alles lernt und iibt, in der Praxis aber
Jeder schlauer als der andere ist. Bis
es dann zu spiit ist. Jeder Mensch
macht Feller. Leider bedeutet ein Feh-



ler beim Fliegen hiufig bitteres Elend
Jiir einen selber und die Angehérigen.

Heute erfulrich, dafl es einen Be-
kannten in einer »Graveyard-Spiral«
vom Himmel geholt hat, da sich sein
Sehirm beim Start nicht ganz dffnete.
Er hditte ruhig etwas vorsichtiger sein
kénnen, da er in seinem Iuff noch jede
Menge Metall vom letzten Mal hatte.
Jetzt liegt er im Krankenhaus. Diagno-
se: Jede Menge Prellungen und
Fleischwunden und vor allem einen
Wirbelbruch.

Darum merke! Jedem Menschen un-
terlaufen Feller, sonst wiire er kein
Mensch, sondern eine perfekte Maschi-
ne. Dies passiert auch sehr guten Flie-
gern. Gegen die Gesetze der Physik,
vor allem die Erdanziehung und die
Wahrscheinlichkeitsrechnung, kann
niemand an. Ich habe fiir mich einen
Schlufistrich unter das Drachen- und
Gleitschirmfliegen gezogen, genauso
wie ich es vor 10 Jahren im Alter von
22 mit dem Motorradfahren gemacht
habe.

Jetzt kann darauf jeder antworten:
»Mir passiert so etwas nicht. Das pas-
siert doch nur den unvorsichtigen an-
deren«. Ich halte aber dagegen und
sage DOCH, auch Dir passiert das.

Darum mein Appell an alle: Wenn
Ihr es schon nicht lussen kinnt, so
versucht durch ganz gezielte Maftnah-
men, Eure Chancen in den Gesetzen
der Physik zu verbessern.

Meine Merkregeln dazu sind:

1. Starte nur bei einwandfreiem Wind.

2. Wenn Du Dir den letzten Flug fiir
den Tag vornimmst, hire nach dem
vorletzten auf.

3. Sorge fiir eine hundertprozentige
Ausriistung. Helm und Stiefel sind
ein Mufs.

4. Gebe nichts auf das Geschwiitz der
Kollegen. Entscheide immer selbst.
Lasse Dir dabei viel Zeit.

5. Sieh beim Start immer nach oben,

bevor Du losldufst.

Wenn Du Dich nicht hundertprozen-

tig fit fiihlst, starte nicht.

Alles Gute fiir die Zukunft
Horst Liining

6.
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- Anzeige -

DHV-Filmverleih
r—— @

Herstellung: 1989 von Charly Jost, zusammengestellt aus zahlreichen
Amateurstreifen

Format: Super 8

Ton: Magnetton, mono

Filmdauer: 70 Minuten (aufgeteilt auf 2 Spulen)

SpulengroBe: Durchmesser 205 Millimeter

Adressaten: Interessierte Laien, Drachen- und Gleitschirmflieger aller

Leistungsstufen, Vereine und Flugschulen, Offentlichkeit.

»Drachenfliegen - Harmonie und Techniks

Herstellung: 1985 von Charlie Jést

Format: Super 8

Ton: Magnetton, Mono

Filmdauer: 90 Minuten (aufgeteilt in 3 Teile)

SpulengroBe: Durchmesser 205 Millimeter

Adressaten: In Aushildung 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

SpulengréBe: Durchmesser 205 Millimeter

Adressaten: Alle

»Gleitsegeln - Mir gehort 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

SpulengrdBe: Durchmesser 205 Millimeter

Adressaten: Alle

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

Die Ausleihdauer darf 5 Werktage (einschlieBlich Versand) nicht iberschreiten. Eine
lingere Ausleihdauer kann nur in Riicksprache mit der DHV-Geschéftsstelle vereinbart
werden. Der Entleiher haftet fiir Schaden an den entliehenen Filmen.

Jede Filmrolle kostet DM 50,~ Verleihgebiihr. 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,~.
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Hiingegleiter

Impuls, Bj. 86, blaw/orange, guter Zustand,
2-Jahres-Check mit neuer Unterverspan-
nung im April 89, VB DM 2100, & 0228/
462358 Freitag nach 18.00 Uhr.

Atlas 16, Bj. 11/84, Giitesiegel bis 12/91,
lolle Farben, wenig geflogen, incl. Rader,
Profilturm, Ersatztrapezrohr, DM 1650,
Helm, DM 40, Prieler Kniehdnger,
DM 140,~. & 02162/80625.

Bergfalke, Kurzpack, gepflegt mit 5-Jahres-
Check, Kniehdnger, Helm, evtl. mit Fall-
schirm, guter Zustand, DM 1900,-. &
0211/3872123  tagsiber 800 his
17.00 Uhr.

Polaris Delta16, Bj. 9/86, 2 Saisonen geflo-
gen, gepflegt, crashirei, auffallende Farben,
Réder, Steffl-Knighanger, VB DM 1900-. &5
0911/64 74 86 ab 19.00 Uhr.

Kiss, Bj. 3/89, sehr gepflegt, DM 5200
Keule, Ball Vario, Winter-Fahrimesser, Bari-
go-Hohenmesser, alles analog, DM 380—
@ 07231/15647.

Windfex, Bj. 81, Turmaufhangung nachgerii-
stet, 0S ws/US bl, Herstellercheck 1989, GS
bis Ende 1991, Unterrigg und Outrigger neu
(seither nur 6 Flilge), viele Ersalzleile (z.B.
3 Trapezrohre), Packsack kurz, DM 1500,
& 072/592024 oder 36163 oder bei Fa.
Finsterwalder 089/8 116528,

WW Sport 167, Bj. 7/88, sehr schine Far-
ben, wegen HP-AT ungem abzugeben, VB
DM 4950,~. &5 089/4 314999,

Keller High-Tec Integralgurt mit Frontein-
stieg, 1 Jahr all, wenig geflogen, gilesiegel-
konformer Zustand, Sonderdesign, Farbe
Silber mit Regenbogensireifen, DM 900~
Auf Wunsch auch Verkauf komplett mit Ret-
tungsschirm Rademacher Speedy, 2 Jahre
alt, keine Retlungsofinung. Komplettpreis
nach Absprache. & 06151/146898.

Prieler-Gurtzeug, Racer Competition, Front-
einstieg, Bj. 88, 75-80 kg, ca. 185 cm. NP
DM 915,~, DM 550, &8 089/3 2037 86,

Zephir, Bj. 5/88, schweres Seqel, Hinterkan-
te durchgehend verstarkl, sehr gute Flug-
eigenschaften, Untersegel gelb-orange, VB
DM 3800,-, & 069/5481523,

Zephir CX, wenig geflogen, Eintrittskante
pink, sonst weiB, VB DM 5300, & 069/
5481524

Moyes Mega, crashfrei, Giitesiegel bis 12/
90, incl. Ersatzrohre, Schiirze und Rader,
Preis VB. & 08131/25625 abends.
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edes DHV-Mitglied ohne gewerbliche Tatigkeit als Her-

steller oder Handler hat die kostenlose Mdglichkeit, unter

dieser Rubrik gebrauchte Fluggerdte und Zubehdr zum
Verkauf anzubieten. Inserate fiir Hangegleiter, Gleitsegel, Gurt-
zeug und Rettungsgerdte werden nur abgedruckt, wenn das
angebotene Produkt das Giitesiegel besitzt. Wir bitten daher
um Versténdnis, wenn wir gewerbliche Anzeigen und Anzeigen
fiir Produkte ohne Giitesiegel nicht aufgenommen haben.

Kompl. Ausriistung mit Quatiro § 87, Knie-
hénger und Schirm HFG 1, Romer-Helm 57/
58, Vario/Héhen- und Geschwindigkeits-
messer mit  Fligelrad-Sensor ~ Flytec
AV2015/DS220, Y-Thermik-Schniiffler, Ra-
der luftber, und Quick-Safe, Fluck-Schiepp-
Klinke, Bj. 88, 2 Windsécke 80/160 cm,
Dachirager mit Alu-Transp.-Leiter, Overal-
Gore-Tex b. 180 cm KorpergrdBe und viele
Kleinteile wie Rettungsschniire elc., alles in
gepfleglem gutem Zustand, auf VB nach
Aufgabe des Sporls. & 02339/3695 ab
16.00 Uhr.

Saphir 17, Bj. 86, ca. 40 Flige, rof,
{a-Zustand, 1988 kaum und 1989 nicht
geflogen, DM 3200 -. &5 08662/72 38.

Hiway-Demon 175, mit 5-Jahres-Check,
zwischenzeitlich 2 Jahre nichl geflogen, sehr
qguter Zustand, DM 1080,-. & 09961/440
oder wochentags abends 08%/167 9701.

WW Sport 167, Bj. 5/85, crashirei, incl.
4 Trapezrohre, VB DM 2450,-. & 089/
3071318.

Funfex, neuwertig, schweres Segel, Oberse-
gel weiB, Untersegel und Kante hellrot, Aero-
safe, Speedbar, Biigelrader, langer und kur-
zer Packsack, Hall-Fahrimesser,
DM 4650,-. Parasail VI, Mittelleine, neuwer-
tig, DM 850~ Kniehdnger Steffl, mit Stahl-
karabiner, Packrucksack, DM 180 - wegen
Aufgabe des Sports, schweren Herzens.
08142/7207.

Uno, Bj. 9/86, Topzustand, pink-lila-
schwarz, Speedbar und Réader, DM 2400,
Cockpit Pritzel WP 820, DM 550-. &
0711/688482.

Atlas 18, Bj. 86, sehr wenig geflogen, mil
Radern, Kniehdnger und Helm wegen
Sportaufgabe, VB DM 2500~ & 0931/
706000 ab 18.00 Uhr,

Variometer AOA 4820 (digitaler Hohenmes-
ser, sehr groBe Anzeige, Variobereiche 2,5/
5 mfs umschaltbar, modulierter Sleigton so-
wie Sinkwamton) in bestem Zustand,
DM500- &5 07071/293521 dienstlich,
0711/3700521 prival.

Cloud M, Bj. 81, sehr guter Zustand,
5-Jahres-Check 2/89 {gilt bis einschlieBlich
91), Segel rot-gelb-wei, DM 1200~ &
07072/6980.

Fallschirm  Parasail, nie  gebrauchi,
DM 400~ & 07071/293521 Geschaft,
07 11/3700521 Privat. Bitte evll. Rufnum-
mer hinterlassen, ich rufe zuriick.

Fallschirm und Kniehdnger, sehr guter Zu-
stand, DM 600-. & 07071/293521
dienstlich, 07 11/3700521 privat.

Polaris Delta 16, Bj. 85, Rader, VB
DM 1400,~. Gurizeug mit Parasail-Schirm,
VB DM 350,-. Wasmer-Analog-Vario mit
digitalem Hohenmesser und Akku, VB DM
350,~. Fahrimesser Wasmer, DM 40—, gof.
auch alles komplett. & 09076/17 24.

Polaris Super Delta, Bj. 87, sehr guler
Zustand, Réder, VB DM 1700~ Gurtzeug
Delta-Fly, VB DM 150~ Parasail-Schirm,
VB DM 450,-, auch alles kompletl. &
07141/54903,

Wills Wing HP2, Bj. 88, 1 Jahr alt, blau-weifs,
Zubehor, 2 Ersatzsteuerbiigel und Trapez-
klappgelenk, Sonderpreis, DM 4800~
07344/4867.

Cloud IIl, Bj. 84, Check 12/91, Obersegel
weiB, Unlersegel rol, guter Zustand,
DM 1600~ Kniehdnger mit Parasail,
DM 500-, &5 02374/13078.

Magic 4, 177, VG, violetle Anslrémkante,
Rest weif, guter Zustand, DM 2000,-. &
069/52 24 36.

Saphir 17, Bj. 2/87, Farbe Uni-WeiB, guter
Zustand, ca. 50 Fiiige, VB DM 3000.-. &
02232/24814.

Nimbus 62, Giilesiegel 86, blau-hellblau, mil
Rédern, Kurz- und Langpacksack, 155 m®,
55-120 kg, VB DM 1990,-, zusatzl. Speed-
bar und Kniehénger. & 0681/51451 ab
17.00 Uhr,

Impuls 17, Bj. 85, rot, blau, weil, gut erhal-
ten, VB DM 2300, %5 084 58/97 58.

Tausche bzw. verkaufe lkarus 984, Bj. 86,
gegen leistungsfahigen Doppelsegler bis
14,5 m, 78 089/609 8508, abends.

Moyes Mars 170, neon-crange, nur 1 Sai-
son geflogen, wegen Doppelsegler gunstig.
089/2721880, abends.

Cloud II, Bj. 85, zwei Jahre nicht geflogen,
schane Farben, guter Zustand, Rohre 2.T.
ausgetauscht (Routine), VB DM 1500,~. Ma-
gic IV 155, Bj. 85, hellblaues Obersegel,
dunkelblaves Untersegel, VB DM 2200-.
Liegematte mit Einsatz fiir Packsack, Ko-
steletzky, DM 100,-. &5 0221/4967 22.

Magic IV, Bj. 8/86, Mylar rot, Multicolor, sehr
quter Zustand, VB DM 2500-. & 07321/
46861,

HP2, Ligagerdt, 10 Monate alt, Segel nean-
gelb und pink, Neonbiigel, Topzustand, ca.
80 Flige, VB DM 4500-. 07031/
278116,

Impuls 17, Bj. 7/89, 4 Flige, dunkelblau/
neongelb, Réder, absolut neuwerlig, VB
DM 3880,~. Keller Integral, rot, 170 bis 190
cm, mit Parasail-IV-Schirm, sehr gepflegt,
VB DM 990,-. &5 0212/66019.

Zephir, Bj. £/88, schine Farben, schweres
Tuch, verstérktes Achterliek, crashirei, sehr
quter Zustand, VB DM 4100~ & 07631/
4166.

Rademacher Rettungsfallschirm PSR |,
Bj. 88, nie ausgelost und PSR Kniehénger ,
Bj. 88, glinslig. 78 06121/400281.

Wills Wing Sport 150, Bj, 9/88, wie neu, VB
DM 4800 -. &5 0831/832 1.

Polaris Delta 16 S, Bj. 6/87, schw. Querrohr,
Speedbar, kein Crash, DM 2200- @&
07183/7728.

Nimbus 62, Bj, 88, 15,5 m?, Speedbar, VB
DM 2200-. & 06442/77 35, abends.

Prieler Komfort-Integral, Bj. 87, blau/gelb,
evil. mit Schirm Parasail V, VB DM 490 -
bzw. 990,-, 75 089/3154206.

Tiirkiser Kellergurt, mittlera GroBe, 1 Jahr
alt, sehr guter Zustand, VB DM 450, &
040/5913080.

Top Swing, Bj. 87, rot/weiB, DM 2200,~.
08450/1040.

Synairgie Club 15, Bj. 87, Farben Schwarz
{Anstrémkante], Pink, Wei, sehr guter ZuW-
tand, incl. Reservetrapezrohr und Kenn-
zeichnung, crashfrei, wenig geflogen, VB
DM 2200~ 75 089/27147 08,



ICOM IC-A20

VOR-TRANSCEIVER

Die vom Hersteller ICOM in der BRD
zugelassenen Geréte 1C-A20
werden liber FRIEBE ausgeliefert.
FTZ — Nr. A400406V-LO

BFS - Nr.L-5204/87

Alle 200 NAV/720 COM-Frequenzen,
VOR-Anzeige TO/FROM umschalt-
bar, CDI-Anzeige, 16 Speicher-
platze. 1 Jahr Garantie.
Lieferumfang: Akku, Antenne,
220 VAC Ladegerét, 12 VDC
Ladegerat, Tragetasche,
Ohrhorer, Zusatzstecker.

DM 1148,_ incl. MwSt. -
Umfassendes Original-Zubehdr von
ICOM, sowie Akku 1 Ah, Helme,
Helmeinbausets, Intercom, Antennen.

Unsere Qualitat und unser
Design machten uns weltweit
zum gréBten Fluginstrumenten-
hersteller fiir Hangegleiter. Auf
alle unsere Instrumente
gewdhren wir 1 Jahr Garantie.

CIRRUS 8000 DM 1.358,—
Multifunktionales Cockpit fiir den
Streckenpiloten.

Variometer mit programmierbarer
Verzogerungszeit, Hohenmesser
mit zwei Hohenspeichern, Baro-
meter, Fahrtmesser, programmier-
bare Akustik, Zeit- und Stoppubhr,
Kapazitats- und Reserveanzeige
der Batterie, Totalenergiekompen-
sation.

7AFRO

Fluginstrumente

CROSS COUNTRY 8000
Multifunktionales DM 1.498,~
Cockpit flir Top-Piloten:
Variometer mit programmierbarer
Verzdgerungszeit, Hohenmesser
mit zwei Hohenspeichern, Baro-
meter, Fahrtmesser, programmier-
bare Akustik, programmierbare
Sollfahrtanzeige, Gleitzahlrech-
ner, Zeit- und Stoppuhr, Kapazi-
tats- und Reserveanzeige der
Batterie, Totalenergiekompensa-
tion.

CUMULUS 8000 DM 998,-
Multifunktionales Coclpit fiir den
anspruchvollen Piloten.
Variometer mit programmierbarer
Verzégerungszeit, Hohenmesser
mit zwei Héhenspeichern, Baro-
meter, programmierbare Akustik,
Kapazitats- und Reserveanzeige
der Batterie.

(£ < [

Bitte Sonderprospekte anfordern!

FRIEBE LUFTFAHRT-BEDARF cmbH

6800 Mannheim « Flugh. Neuostheim « Tel. 0621/412408 - Fax 0621/416759

ENDLICH

ist es méglich den Drachen trocken zu transportieren und sogar
im Freien zu lagern!

PROTEEC.

ist ein @ absolut wasserdichter, ® unzerreilbarer, ® Kalte-
und UV-bestandiger PVC-Schutzschlauch zum Uberziehen.
Mitgelieferte Trockenmittelpackungen ermoglichen jetzt endlich
Lagerung ohne Korrosion!

NUR BEIM FACHHANDLER
Mallinckrodt, Kunststoffverarbeitung
D-7315 Weilheim, Tel. 07023/6908

Alle Speedbargerate sind funkentstort, h6henkompensiert und
gegen Feuchtigkeit geschiitzt.

POCKET-COMBI DM 698,—
Vario und digitaler Hohenmesser
mit programmierbarer Akkustik.

RO vARIO DIGITAL

VARIO DIGITAL
Das Gerat ist funkentstort, héhen-
kompensiert und gegen Feuchtig-

keit geschiitzt.
L J Eﬂd
’4‘3": 1‘.“1 I‘ ff"q .
POCKETVARIO DM 398,~ " 7
Mit programmierbarer Akustik, pocKET Vamo
das Gerat ist hohenkompensiert ' : )
und gegen Feuchtigkeit geschitzt. = /
(o)
o ALTIMETER DIGITAL DM 498,

kostenlose Info

Vierstelliger Hohenmesser,

99

ULTRALEICHT-FLIEGEN

FLUGFUNKKURSE BZF

lernen bei den Profis

HOHENDINGER-SCHMIDTLER
Flugplatz — 8330 Eggenfelden

Tel.08721/7172

5 ]
' X
ALTIMETER DISITAL 1

Weiter im Programm:
POCKET ALTIMETER DM 498,

Barometer, zwei Héhenspeicher,
Batterieanzeige, auf Wunsch mit
programmierbarer Variometeraku-
stik. Das Gerat ist hohenkompen-
siert und gegen Feuchtigkeit
geschiitzt.

SPEED ANALOG
MOD I DM 169,
FOTOHALTERUNG DM 49—

AFRO-Fluginstrumente A. Frommwieser, Bahnhofstrafie 37,
D-8219 Rimsting/Chiemsee, Tel. 0 80 51-6 12 49



Europacup der Senioren
im Drachenfliegen

Vom 29.7.1989 bis 5. 8. 1989 nah-
men in Oderen/Elsal} (Frankreich)
86 Teilnehmer, darunter eine Frau,
am Europacup der Senioren 1989 teil.
Vertreten waren 12 Nationen. Die ort-
liche Betreuung wurde durch die orts-
ansissige Drachenbaufirma Aerotec
iibernommen.

Gewertet wurden Ziel-, Ziel-Riick-
kehr- und Dreiecksfliige bis maximal
54 km. Obwohl das Wetter nicht ganz
wie gewiinscht mitspielte, konnten
4 Durchgiinge geflogen werden.
Gewonnen wurde der Wetthewerb
mit fast 400 Punkten Vorsprung von
Ingo Westerboer vor Adoll Palm.
Beste Dame war Gerda Wagner aul
Gesamiplatz 26.

54

Rang Name Gesamt-
Punkte
1 Ingo Westerboer 5317
2 AdolfPalm 4965
3 Jochen Miiller 3124
4 Willy Wall 2908
5  Hermann Giinther 2770
6 Werner Musiol 2559
7 Vratislav Hlavaty 2468
8  Tor Krotseng 2237
9  Walter Riempp 2100
10 Wollgang Boretzky 2078
11 Arthur Spori 2060
12 Willy Zwahlen 2035
13 Gustl Thalmayer 2031
14 Hagen Brandenburger 2018
15  Bruno Kuplerschmied 2005
16 Siegbert Schmidt 1980
17 Martin Geiges 1935
18  Horst Schrader 1935
19 Werner Wolf 1896
20 PFrancesco Clemente 1821

In Oderen trafen sich
heuer wieder die betag-
teren Piloten zum heil}
umkémpften Europacup
der Senioren

Zugspitz-Rekord-Pokal

Der Europastammtisch der Paragli-
der hat einen Zugspitz-Rekord-Pokal
ausgeschrieben. Gewertet wird fiir
Allround-Gleitschirme die lingste
Flugzeit auf der Strecke vom Schnee-
fernerkopf zum Panoramarestaurant.
Fiir Hichstleister die weiteste Strecke
vom Schneefernerkopf. Der Flug ist
mit Fotos zu dokumentieren. Die Ge-
biihr fiir den Film betrdgt DM 10,—,

Anmeldung zum Zugspitz-Rekord-
Pokal erfolgt iiber: Europastammtisch
der Paraglider, Franzi Schumacher,
Ehrwald/Tirol.



News aus der
Gleitschirmszene
von Sepp Gschwendtner

111, Wildkogel-Paragleiten Bramberg/A
am 5. und 6. 8. 1989

Nachdem am 22. und 23.7. 89 nur
Fliige zu einem Badesee moglich wa-
ren, wurde der Wetthewerb auf den
5. und 6. 8. verschoben. Der d&uBerst
aktive Drachen- und Gleitschirmclub
richtete eine bestens organisierte Mei-
sterschaft mit selektiven Durchgéngen
aus.

Am 5. 8. wurden zwei Durchgénge
durchgefiihrt, ein Ziel-Riick Wild-
kogel-Pafl Thurn, abends dann ein
Speedrun Hollershach-Bramberg. Bei
300 m Starthohe ca. 7 km Strecke! Der
schnelle Herbst Rainer/A schaffte dies
(immerhin ein Gleitwinkel von ca.
1:20) in ca. 17 Minuten.

Am 6. 8. bei stabiler Wetterlage
noch zwei Durchgiinge, ein Bojenflug
und ein schwieriger Touch and Go mit
Luftballons.

Eine groBe Menge Zuschauer, beste
Stimmung unter den Piloten, schnell-
ste Auswertung (z. T. mit riesigen
Fernglisern Bojeniibherwachung), kei-
ne Proteste und Unfille; vielleicht soll-
te der Club der Wildkogelfalken ein-
mal einen Kurs fiir andere dsterreichi-
sche Veranstalter abhalten!

ERGEBNIS:

ca. 60 Piloten aus A/D/I/CH

1. Martin Cornel, D, Falhawk

2. Wolfgang Lechner, A, Nova

3. Gianni Fae, I, Inferno 6.6

4. Sepp Balkmaier, A, Trilair

5. Sepp Gschwendtner, D, F'1

6. Klaus Heimgértner, A, Comet

Il Int. Lucky Strike Open, Verbier, CH,
vom 10. bis 13. 8. 1989

Der wohl selektivste Wetthewerb
der Saison 89 war zweifellos das Luk-
ky Strike Open. Bis auf einen Teil der
guten Franzosen war nahezu die gan-
ze Weltklasse (ca. 160 Piloten) am
Start, um in sieben Durchgéngen an 4
Tagen den Sieger zu ermitteln. Dieser
Wetthewerb zeigte wieder einmal,
nach 87 und 88, wie Gleitschirmwett-

bewerbe abgehalten werden sollten,
Attraktivitéit fiir die Zuschauer (tdglich
2000 bis 3000), schlieBt sportlich
hochwertige Durchgédnge (hauptsich-
lich Bojenfliige) nicht aus! Vielleicht
klappt’s deswegen so gut, weil die
Qualifikation der Veranstalter (u. a.
Claude Amann) von allen akzeptiert
wird und die Art der Durchgénge,
auch das Touch and Go, die Lande-
wertung, sogar Mindestzeit Start-Lan-
deplatz (tolle Fullstalls tiber 1000 m
im »Nikon Cup, einer Sonderwer-
tung), wiederspruchslos auch von den
Piloten hingenommen wird, die sonst
an ihren Overalls schon eine eigene
Tasche fiir die Protestdokumente
haben.

Weltmeister Carlo Dalla Rosa: 8. in Verbier

Leider gab’s auBerhalb des Wettbe-
werbes eine Menge Unfille. Es ist lei-
der der gleiche Effekt wie bei Ski- und
Autorennen, da nach Beendigung der
Wetthewerbe (hier durch extrem hoi-
gen und starken Stidwind) die vielen
»Adabeis« unbedingt zeigen wollen,
wer eigentlich die wahren Konner sind
und dabei vergessen, daB Gips auf
Siegerfotos duBerst selten ist.

Die deutschen Piloten werden im
Gleitschirmfliegen immer stirker!

5 Piloten unter den ersten 12, auBer-
dem im Finale der besten 50 Piloten
(Cut nach 4 Durchgéngen in zwei
Gruppen) Christian Schilling, Sepp
Weininger und Hans Ostermiinchner.

Bayerische Meisterschaft: Nur ein Flugtag

I Int. bayer. Meisterschaft und
I Int. devtsche Damen-Meisterschaft

Nachdem am 13. bis 15. 5. 89 die
»Bayerische« regelrecht ins Wasser
gefallen ist, wurde sie nun zusammen
mit der Int. deutschen Damenmeister-
schaft durchgefiihrt.

Leider war wieder nur am 1. Flug-
tag flieghares Wetter, es wurden zwei
Durchginge durchgefiihrt, von denen
der zweite sicherlich der beste am
Tegelberg bisher geflogene Gleit-
schirmdurchgang war (Bojen Dreh-
hiitte — Schlof3 Neuschwanstein —
Drehhiitte — Landeplatz auf Mindest-
zeit).

Es waren ca. 60 Piloten, davon
11 Damen aus D/I/CH am Start. Eine
Menge Zuschauer am 1. Tag, und auch
so gehts aufwérts beim Gleitschirm-
wettbewerbssport, man fiihlte sich am
Landeplatz fast wie bei einem Auto-
rennen. Die weiblichen Fans der zahl-
reichen italienischen Piloten hatten
fast Formel-1-Niveau. Nachdem 1988
Carola Weh und Ingrid Bock gleich die
ganze bayer. Meisterschaft gewonnen
und einige ménnliche Teilnehmer be-
reits mit einer Geschlechtsumwand-
lung geliebdugelt hatten, war diesmal
»Gott sei Dank« das Ganze wieder fest
in médnnlicher, bayerischer Hand.
Trotzdem die Damen 6. Platz insge-
samt fiir Barbara Lacrouts, D, Swift,
und 13. fiir Gabi Messner, D, F1. Die
beiden dadurch Deutsche Damen- und
Vizemeisterin, Dritte Carola Weh, Tri-
lair.

Sonst gute Organisation, gute Wett-
bewerbsleitung, spendabler Sponsor
(J. B. Trophy), sportlicher Wert wie
immer nach nur zwei Durchgéngen.
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Fotos: Wolfgang Gerteisen
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»made in Germany«

eute, da man sich an die Sensa-
Htionsmeldungen aus den USA ge-

wihnt hat, kann man es sich gar
nicht mehr vorstellen, dafi der erste
groBe Drachenflugweltrekord in freier
Strecke nicht im Owens Valley, son-
dern vom Zillertal aus gelang: Der
Segellluglehrer Helmut Denz flog im
Mai 1982 mil seinem Comet 192 km
weit und verbliiffte damals die Fach-

welt. Helmut entfesselte in der darauf

folgenden Zeit das Streckenflugfieber
in Europa. Er erdffnete immer neue
Rennstrecken in Osterreich, Italien,
Frankreich und Spanien.

Wiihrend die stindig zahlreicher
werdenden Weitenjdger auf seinen
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Spuren folgten, nahm sich Helmut be-
reits 1982 die niichste Disziplin, den
Ziel-Riickkehr-Flug vor. ITm April 82
gelang ihm ein Weltrekord von Aviano
aus, mit Wendepunkt Bassano Start-
rampe, 136 km. Offiziell anerkannt
wurde dieser Zielriick-Rekord trotz
liickenloser Dokumentation nicht, die
zahlreichen Sportzeugen am Start-
und Landeplatz hatten keinen giiltigen
DAeC-Sporizeugenausweis. Daran
sollte es kein zweites Mal scheitern.
Als Helmut Denz im April 1984 wieder
vom Aviano aus einen Ziel-Riick-Welt-
rekord erflog, diesmal sensationelle
183 km, hatte er DAeC-Sporizeugen
dabei. Die FAI-Anerkennung wurde

Foto: Téman v, Mengershausen

jedoch erneut versagt, weil Helmut
nach neuen DAeC-Regeln dokumen-
tiert hatte, wie im DAeC-Sportzeugen-
kurs gelernt. Das Startpunktfoto sei
nach neuesten FAI-Regeln nicht lin-
ger erforderlich, hatle es von offiziel-
ler DAeC-Seite geheiBen. Dem aber
war nicht so, der Flug wurde lediglich
als deutscher Rekord anerkannt.

Es folgien Jahre, dominiert von der
Jagd aul das FAI-Dreieck, der an-
spruchsvollsten aller Streckenflugauf-
gaben. Die Amerikaner holten alle
Weltrekorde nach Hause, bis auf das
Dreieck, das schien sich selbst den
amerikanischen Superfluggeliinden zu
widersetzen. Es blieb der Traum die-
sen Weltrekord in Europa zu verwirk-
lichen. Von uns daheim aus gar?

Im Mai dieses Jahres war es soweit,

Helmut Denz berichtet selbst:
FAl-Dreieck 127,8 km

Startpunkt Briicke Laubau,

1. Wendepunkt Schmitienhéhe,

2. Wendepunkt Ostspitze Hintersteiner
See (Wilder Kaiser).

Nach einer anstrengenden Arbeitswo-
che ist am 24. 5. endlich um 19.00 Uhr
Feierabend. Trotz Termindruck mul}
mein Urlaubstag am Freitag nun doch
nicht geopfert werden und so kann ich
jetzt 4 Tage Urlaub verplanen. Die
Wetterrecherche ergibt, daB die Nord-
ostalpen von der zunehmenden Gewit-
terneigung am lingsten verschont
bleiben. Wir fahren daher nach Ruh-
polding — Christine fliegt gerne am
Rauschberg — und ich habe mir nach
dem 106-km-Dreieck vom 5. 5. grifie-
re Varianien iiberlegt.

Am 25. 5. nach dem obligatorischen
gemiitlichen Frithstiick und Einholen
des Wetterberichts (schwach windig,
Tendenz S.0., gegen Nachmittag ein-
zelne Uberentwicklungen evtl. auch
tiber den Brenner hinaus nach Osten)
fahren wir aufl den Rauschberg hoch.
Die Friihstiicksruhe ist inzwischen we-
gen der schon guten Cu-Entwicklung
einer gewissen Hektik gewichen — wir
sind wieder viel zu spiit dran! Ich baue
schnell auf und melde die Aufgabe an,
die nicht so weit Richtung Gerlos [iihrt,
um den Uberentwicklungen in SW
moglichst fern zu bleiben. Ca. um
11.30 Uhr starte ich nach Siiden, so-
fort geht’s mit 3—4 m/s bis zur Basis.

Es lduft nun zunéchst sehr gul iiber

die Diirnbach-Héhe, Loferer, Drei
Zirsthorner, den  Asitzkogel zur

Schmittenhéhe. Da sich Richtung PalBl
Thurn schon eine gewisse Uberent-
wicklung abzeichnet, fliege ich nicht
den Prinzgau, sondern iiber Saalbach
und dann sehr zih iiber die Reiteralm,



den Hohen Madstein zum Hornkipfel.
Die Basis war bisher nur selten knapp
3000 m hoch und sinkt jetzt noch
weiler ab; auBerdem wird die Ther-
mik durch teilweise Abschirmung
schwiicher.

Mit 2900 m am Rand einiger Wol-
kenfetzen muf} ich den ewig langen
Gleitflug direkt zum Wilden Kaiser
antreten, da die Kette der Hohen Salve
auch schon abgeschattet ist. Bei Going
gehts wieder hoch, doch nach etwas
miithsamen 200 m fasse ich mir ein
Herz und fliege den Prachtkumulus
vor dem Hintersteiner See an, der
mich mit 5 m/s an die Basis katapul-
tiert. Biigel an die Knie, zweites Wen-
depunktfoto und zuriick in den Bart.

Nun tauche ich durch den majesté-
tischen Wilden Kaiser hindurch, tanke
am Stripsenkogel und steige am
Schnappen und dann am Unterberg
aul’ groBtmogliche Hohe von 2900 m,
Das Wetter rings um mich sieht wieder
sehr gut aus, jedoch liegl ein groBes
blaues Loch vor mir, durch das ich
gegen den »bayrischen Wind« durch
muB. Wihrend dieser McCready-Ner-

venprobe losen sich auch noch die
Wolken iiber dem anvisierten Gurn-
wandkopf auf und dessen SW-Seite
emplingt mich in niedriger Hohe mit
einem garstigen Lee - ich kann mich
gerade noch zuriick iibers Tal an eine
Soaring-Kante retten. Das Baro-
gramm zeigt fiir die bis hierher geflo-
genen ca. 120 km 4.30 Uhr, ein nicht
tibler Schnitt von 26 km/h!

Hier kiimpfe ich nun ums Obenblei-
ben, komme ab und zu auch etwas
hiher, werde dabei aber so stark ver-
setzt, daBl ich beim Vorfliegen gegen
den Wind die ganze Hihe wieder ver-
liere. Nach 1 Stunde und 10 Minuten
bin ich so zermiirbt, daf3 ich mehr oder
weniger aul Landung eingestellt, nach
Siiden Richtung Weitsel fliege. Dabei
erwische ich auf der SW-Seite des
Gurnwandkopfes einen zerrissenen
Bart, den ich in einem neu aufflak-
kernden  Hoffnungsschimmer aus-
kurble. Mit zwei weiteren Biirten, die
aus dem Seetrauntal heraufwehen, se-
he ich zumindest den Startpunkt im
Gleitwinkelbereich. Doch dann — wie
ein Zusaizgeschenk — ist fast kein Sin-

ken mehr da und ich schaffe es sogar
noch bis zum offiziellen Landeplatz,
wo mir Christine und Franz Karl die
Landung bestitigen.

Ich bhin {ibergliicklich {iber den
schonen und interessanten Flug und
freue mich nebenbei auch iiber die
Punkte fiir den Streckenflugpokal.
Erst am niichsten Tag erwiige ich, den
Flug als Weltrekord einzureichen: bis-
her steht der offizielle Rekord bei
120 km und schlieBlich ist noch nie-
mand mit vollstiindiger Dokumenta-
tion ein so groBes Dreieck vom
Rauschberg und wieder dorthin zu-
riick geflogen.

In der Vergangenheit sind mir
schon 2 Weltrekordfliige wegen Klei-
nigkeiten nicht anerkannt worden.
Wie wiirde es diesmal ausgehen? Oh
Wunder, der Flug wurde anerkannt.

Und so habe ich nun die Genugtu-
ung, von Christines Lieblings-Flugherg
aus einen Weltrekord aufgestellt zu
haben, der 2 Wochen lang hestand (bis
zum Hammertag am 10. Juni!). Im-
merhin ist es der einzige offizielle
Weltrekord »made in Germany«. C]

Fortsetzung des Testberichts

W zepmiccx

MO 155 - Juin 89

Der Integralaufbau erlaubt, die Verarbeitung schét-
zenzulernen, wie sie es verdient. Ich betrachte den
Zephir als Meister des Genres. Kein Material zuviel,
die Struklurverbindungen und die Trapezecken sind
glatt, die Seile werden in die Stangen integriert; das al-
les und vieles mehr wie z.B. die Auswahl der Nahgarn-
farbe durch den Kunden beeindrucken sehr.

Doch wenn man fertig ist, hat man trotzdem das Ge-
flhl, so etwas schon mal gesehen zu haben. Es riecht
nach Makulatur, wie wir sie von Autoherstellern ken-
nen. Zwar sind die Segel radial zusammengesetzt,
neue Stoffarten werden eingesetzt: u.a. Trilam im Be-
reich der Seitenstangen und Fliigelhinterkanten, Die
letzte Zwangslatte am Fliigelende ist artikuliert und
kann demnach einen stérkeren Druck iibertragen.
Bildschdne Winglets verlaufen entlang des Profils und
runden angenehm das Gesamtbild des Drachens ab.
Die Flache hat 14,8 m2, was eine Streckung von 7,8
ergibt. Alles tragt dazu bei, ihm einen aggressiven Ein-
druck zu geben, doch ob er bei den Topgeréten mitmi-
schen kann, stellt sich noch heraus.

Prasentation

Der Zug steigt langsam im Schleppseil. Das Gerat ist
leicht: 30 kg ohne Packsack. Das statische Gleichge-
wicht um die Nickachse wie um die Rollachse ist ex-
zellent und die Steifheit der Konstruktion erleichiert
einiges. Ich kann problemlos einen leichten Seiten-
wind kontern. Der Schleppstart ist leichter als mit ei-
nem anderen Gerdl. Dennoch ist es vom Hang bei
Wind etwas komplizierter. Das statische Gleichge-
wicht wird nicht mehr durch die Handstellung am Tra-
pez vor dem Schwerpunki kompensiert. Das Gerat
fliegt dann langsam aber unwiderstehlich vorwérts
dem Abgrund entgegen, sobald die Flache tragt. Am
besten kommt der Pilol mit und begleitet die Bewe-
gung. Eigentlich nimmt sich das Gerédl den richtigen

Anstellwinkel von selbst. Das Steigen verlauft geradii-
nig, was eine gule Spurtreue vorausselzl. Im gegen-
leiligen Falle muB man bei solchen Gerdten die
Spannung der Seitenstangen und der Zwangslatle am
Fliigelende erhéhen. Ausklinken. Blick nach rechts
und nach links zur Flache hin: das Segel steht ein-
wandfrei, und das in jedem Geschwindigkeilsbereich.
Kleine Delphinbewegungen um die Nickachse, wenn
ich die Basis locker halte, zeugen von einer leichten
schwanzlastigen Trimmung.

Eine Flachkurve bestatigt die Diagnose. Ich muB et-
was ziehen, wenn die Kurve nicht steiler werden soll.
Landung, um die Zentrierung nachzustellen. Ich hétte
mir die Arbeit leichter gewlinscht. Zwei BTR-Schrau-
ben! Man fihrt nicht immer das passende Werkzeug
mil sich. Zumal der an der Nasenplatle angebrachte
Schliissel nicht die passende GrdBe hat; er dient zum
Nachspannen der Trapezecken. Erneuter Schlepp auf
1100 Meter bis liber die Inversionsschicht mit dem ge-
eigneten Material, um die Flugpolare abzufliegen. Im
Flug erlebe ich die totale Begeisterung: das Flachland
gehdrt mir, Fir mich wie fiir Philippe Tisserand gibt es
keine Zweifel mehr: C.X. auf Deutsch muB so etwas
wir Turbo bedeuten. lch muB bis (iber 85 km/h ziehen,
um das Vario zur Ruhe zu bringen. Bei 60 km/h flirte
ich noch immer mit 2m/s Steigen. Die Gleitzahl 10 be-
wegt sich bei einer Geschwindigkeit von 10m/s, was
die Rechenarbeit ungemein erleichterl. Auf der ande-
ren Seite der Basis bleibt das Gerat schon geradlinig.
Der Druck auf die Basis nimmt linear zu, ohne viel
Kraft abzuverlangen. Bei den herkdmmlichen Uber-
landgeschwindigkeiten ist der Komfort perfekt.

Thermik und Turbulenzen

Gesundes Verhalten in stabiler Kurvenlage, wenn die
Zentrierung und die Geschwindigkeit stimmen, sind
des Piloten Gliick. Doch, wenn man zuvor bei ruhigen
Verhéltnissen geflogen ist, staunt man zunéchst iber
den Kraftaufwand, der sich jedoch in Grenzen halt,
selbst wenn er hoher ist als beim Varlaufer. Ich kreise
beim Kurven die Festungsmauern des Dorfes Gour-
don ab wie der Schlittschuhlaufer (ber dem Eis. Er
kreiselt einwandfrei, Hande ruhig auf dem Lenker. Na-
nu, jetzt dreht der Wind auf Wesl, in Pré-du-Lac steht
er noch immer Ost; das wird gleich noch lustig! Der
Zephir reagiert ziemlich trocken; sein neuer Flugbe-

reich zieht Geschwindigkeiten nach sich, die schrille

Tone in der Verspannung auslosen. Da all das nicht

besonders geddmpft ist, empfiehlt es sich, weich zu
kontern. Das ist die alte Geschichte der eisernen
Hand im Samthandschuh.

Eines Tages muf man doch noch landen.

Die ehemaligen Besitzer jener Gerétetypen sollen es
vermeiden, im Landeanflug ihre Gleitzahl durch Ge-
schwindigkeit kaputt kriegen zu wollen, wenn sie es
vermeiden mochten, ganz etwas anderes kaputl zu
machen. Denn die beste Gleitzahl stimmt ungefahr mit
der Landegeschwindigkeit (iberein. Man mufi also
schon weil anfliegen und sich nicht ibermaéBig aufrich-
ten, um den Bodeneffekt maximal auszuschopfen.
Man mubB kréftig stoBen, um das Geral voll aufzurich-
ten, sonst kippt der kleine Zwerg auf die Nase, doch
nicht schneller als bei klassischen Geréten auch. Soll-
te es doch hérter werden, verzeiht der Nasensporn ei-
niges, indern er den Sturz nicht zu steil werden |46t

Die Personlichkeit

All diese Griinde machen aus diesem Drachen eines
der homogensten und angenehmsten Geréte, die ich
bisher zu fliegen das Gliick hatte. So wie er momen-
tan ist, kann er die anspruchsvollsten Piloten zufrie-
denstellen. Aber der Zephir CX hat zusitzlich eine
Eigenart, die man sonst nirgends findet: die Gesellig-
keit! Kein Arger mit Transport und Unterbringung. Der
Geist des Gleitschirms schwebt (ber diesem Gerat,
das dennoch die Leistungen der jetzigen Topgeréte
aufweist. Der Zephir wurde entwickelt, um den inter-
nationalen Kriterien der Flugzeugbefdrderung zu ge-
niigen; er wird sie also Uberall als Reisegepack
begleiten kénnen. Die Zugbefdrderung ist ebensowe-
nig komplizierl, TGV inbegriffen. Die beslorganisierten
Piloten unter lhnen werden also Auto-Zug-Flige
durchfiihren konnen, um autonom nach Hause zu
kommen und die Familie nicht zu storen. Im Gbrigen
sind die Zephir-Piloten allgemein sehr diskret: sie
wissen! Rene Coulon

(Ubersetzung Gerard Cohen)

bautek GmbH, Paulinstr. 78, D-5500 Trier
Telefon 0651-22019 - Telefax 0651-22010
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Christoph Kirsch

A

Interviewt ven Wolfgang Gerteisen

Wolfgang: Christoph, seit 2 Jahren

taucht Dein Name in den Siegerlisten
der grofien Gleitsegelwettbewerbe auf.
Dieses Jahr hast Du die Gleitsegel-

Liga souverdn gewonnen, warst bester

Deutscher auf Platz 3 bei der WM in
Kossen und erster Gewinner des Deut-
schen Gleitsegel-Streckenflugpokals.
Eine stolze Bilanz. Wie hat Deine flie-
gerische Karriere eigentlich ange-

Foto: Wolfgang Gerteisen

Jangen?

Christoph: Angefangen hat alles am

Zaun eines Segelflugplatzes; doch statt fach viel zu viel Angst, damit ohne

ben, bot der Gleitschirm endlich die

mich zunédchst mit »wirklichem« Flie-
gen zu befassen, habe ich das Modell-
fliegen begonnen. Diese Paarung aus
dem Interesse fiir die physikalischen
Hintergriinde, der Konstruktion der

Fluggerite und dem Fliegen selber hat

mich auch weiterhin in meiner Lauf-
bahn begleitet. Als ndchstes habe ich
dann das Drachenfliegen begonnen.
Das war 1983 und 1986 kam dann das
Gleitschirmfliegen dazu.

Wolfgang: Warum bist Du vom Dra-

chenfliegen zum Gleitschirmfliegen ge-

wechselt?

Christoph: Da die eigenen Ideen,
was die Konstruktion anging, beim
Drachen leider auf dem Papier blie-
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Moglichkeit, mir selber ein eigenes
Fluggerit zu bauen. Dies war auch
mein Einstieg ins Gleitschirmfliegen.
Ich habe mir Stoff gekauft und einen
eigenen Gleitschirm gebaut.

Wolfgang: Du hattest auch fiir die
WM in Kossen einen neuen Prototypen
gebaut, der eine sehr hohe Leistung
haben soll. Dennoch bist Du bei der
WM mit einem Seriengerdit geflogen.
War Dir Deine Neukonstruktion zu kri-
tisch?

Christoph: Wie schon bei anderen
Konstruktionen bin ich hier auch ein
wenig zu weit gegangen und dazu
kam, daB das alles »auf den letzten
Driicker« passierte; so hatte ich ein-

ausreichende Erprobung zu
fliegen.

Wolfgang: Seit August 1987 bist Du
Siir den DHV als Gleitsegel-Testpilot
tétig. Hilft Dir diese T¢itigkeit beim
Wettbewerbsfliegen?

Christoph: In jedem Falle; denn da-
mit habe ich einfach einen groBen
Erfahrungsschatz, was das Beherr-
schen kritischer Situationen angeht.
AufBerdem macht es mir die Umstel-
lung aufneue Gerite sehr viel einfa-
cher.

Wolfgang: Einige friihere Testpilo-
ten des DHV arbeiten jetzt als Werks-



piloten fiir verschiedene Firmen. Si-
cherlich lagen auch Dir gute Angebote
vor. Dennoch arbeitest Du weiterhin
Jiir den DITV.

Christoph: Das hat zwei Griinde:
Erstens liegt mir die Sicherheit des
Sports als Ganzes sehr am Herzen; ich
bin mir nicht sicher, ob sich das mit
kommerziellen Gesichtspunkten im
Hinterkopf bei einer Firma stets be-
riicksichtligen liBt. Zweitens bleibe ich
so als Wetthewerbspilot flexibler und
kann mit dem Gerit am Wetthewerh
teilnehmen, das mir am besten er-
scheint, auch wenn dies finanzielle
Nachteile haben sollte.

Wolfgang: Die Teamchefs der Dra-
chen- und Gleitsegel-Ligen verfolgen
in der Leistungssport-Forderung ein
neues Konzept. Ab sofort kénnen Na-
tionalmannschaftsmitglieder der
Gleitsegelliga in der Drachenliga mit-
Jiegen und umgekehirt. Du hast dieses
Angebot fiir 1990 angenommen. Was
versprichst Du Dir davon? Welche
Chancen rechnest Du Dirin der Dra-
chen-Liga aus?

Christoph: Aul jeden Fall verspre-
che ich mir davon, mein sehr vernach-
lisssigtes Drachenfliegen wieder auf-
zubessern und sehr viel dazuzulernen,
inshesondere was schnelles Fliegen,
auch den Gleitschirm betreffend, an-
geht. Von den Chancen her rechne ich
mir zumindest den Ligaerhalt fiir 1991
aus.

Wolfgang: Seit den beiden WM
steht der Wettbewerbssport im Kreuz-
Seuer der Kritik. Im DRAMA 10/89
heifit es dazu auf Seite 38: »So hart es
klingen mag, aber international gibt es
kein risikofreies Fliegen mehr. Wobei
nicht risikofrei keinesfalls Fliegen im
Hazard-Stil bedeutet.« Wiirdest Du
diese Aussage unterschreiben?

Christoph: Nur insoweit, als daf} ich
dieses Fliegen im Pulk fiir sehr gefidhr-
lich halte, das hat sich aber nicht
geiindert seit den letzten Jahren. Was
die anderen Quellen der Gefahren an-
geht, so ist da hauptsichlich der Ver-
anstalter schuld. Auf seiten der Piloten
wird jedoch Gesundheit und Leben
mehr geschitzt als der Gewinn von
Trophien. Auch wenn gerade beziig-
lich der lelzten Weltmeisterschaft viel
Anderslautendes geschrieben wurde,
so gehen ich und die Nationalmann-
schaftspiloten, die ich kenne, kein un-
kalkulierbares Risiko in diesem Sinne
e,

Wolfgang: Fiir 1989 hatte der DHV
analog dem Streckenflugpokal fiir
Hiingegleiter einen Streckenflugpokal
[iir Gleitsegeln ausgeschrieben. Leider
haben dieses Jahr nur 5 Piloten daran
teilgenommen. Genau mit der gleichen
Anzahl an Teilnehmern hatte 1983 der
Streckenflugpokal fiir Hingegleiter,
damals noch »XC-Cup«, begonnen. In
der Zwischenzeit ist der Streckenflug-
pokal fiir Hingegleiter zu einem gro-

Men dezentralen Wetthewerb mit iiber

100 Teilnehmern geworden, Kannst
Du Dir vorstellen, daf es eine dhnliche
Entwicklung im Gleitsegeln geben
wird? Bietet der Streckenflugpokal ei-
ne Alternative fiir Piloten, die zentrale
Wettbewerbe scheuen?

Christoph: Was die Entwicklung
beim Gleitschirm-Streckenflugpokal
sicher etwas hemmen wird, ist der
materielle Aufwand fiir die Dokumen-
tation. Entgegen dem Drachenfliegen
miissen Gleitschirmflieger einen Baro-
graphen mitfithren, Da aber das Po-
tential an wetthewerbsinteressierten
Piloten im Moment schon groBer ist als
1983 bei den Drachenfliegern, ande-
rerseits die Frustration durch schlecht
organisierte zentrale Wetthewerbe
sehr hoch liegt, glaube ich, daB hier
auch mit einem sehr groBen Zuwachs
zu rechnen ist. Dariiber hinaus sind
die Weltrekordstrecken ja fiir die nor-
malen Piloten bei weitem nicht so weit
entfernl wie beim Drachenfliegen.

Wollgang: Apropos Weltrekord; Du
warst letzten Winter in Australien auf
Weltrekord-Jagd. Planst Du fiir diesen
Winter ein dhnliches Projekt?

Christoph: Wenn dies meine Tiitig-
keit als Testpilot zulidBt, so machte ich
gerne bei einem Streckenfluglager von
ellichen guten Liga-Piloten in Austra-
lien mitmachen, das wir fiir Januar
geplant haben.

Wolfgang: André Bucher soll in
Owens-Valley 76,5 km freie Strecke
geflogen sein. Welche Strecken glaubst
Du sind mit den derzeitigen Gerditen
machbar?

Christoph: Wenn man die Schnitt-
geschwindigkeiten, die wir jetzt schon
aul den leider noch sehr kurzen Strek-
ken erreichen mit denen der Drachen
vergleicht, so muf endlich die 100-
km-Grenze iiberwunden werden.

Wollgang: Vielen Dank fiir das Ge-
spriceh und viel Erfolg in Australien.
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Christof Kratzner

A

DRACHENFLIEGEN

Ein Berich? von Klaus Tiinzler

or einem Jahr wurde im Info von
VLigapechvogel Christof Kratzner

berichtet. SchluBisatz: »Er stand
dieses Jahr nicht unter den Pokalemp-
fingern. Vielleicht nédchstes Jahr?«

Richtig getippt. Der Youngster hat
sie alle in die Tasche gesteckt. Christof
Kratzner ist Sieger der Deulschen
Drachenflug-Liga 89, obwohl ihm das
Pech auch diesmal treu geblieben ist:
Vier Ligadurchgiinge hatte er iiberle-
gen gefiihrt, da sorgte ein schwibi-
scher Obstbaum fiir das vorzeitige
Ende eines seiner Lustfliige — Arm-
bruch.

Christof diirfte unter den ganz we-
nigen sein, die sich nicht iiber das
schlechte Wetter bei der DM in Ruh-
polding gedrgert haben. Seine Verlet-
zung war noch nicht auskuriert, er
konnte bei der DM nicht antreten,
hatte also keine Chance seine iiberle-
gene Ligafithrung zu verteidigen. Alle
9 geplanten DM-Durchginge wiren
fiir die Liga gewertet worden, hiitten
sie stattgefunden. Aber nun brachte
jeder abgesagtle Tag den Liga-Sieg ni-
her. Der eine Durchgang, der schlief3-
lich in Ruhpolding zustande gekom-
men ist, konnte Kratzners Punktevor-
sprung nicht wesentlich schmiilern,
ihm blieb nach 5 Ligadurchgiingen ein
300-Punkte-Abstand vor dem Zweiten
Uli Blumenthal.
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Christof entspricht nicht dem Sport-
lertyp, der durch besondere Disziplin
auffillt, der seinen Kérper stihlt und
durch ein gezieltes ‘Trainingspro-
gramm fit hélt. Mit einem Bullet oder
dem SP 12 gar, kiime der schmiichtige
Pilot wohl nicht zurecht. Aber der
Moyes GTR Top Race, mit seiner sehr
effizient arbeitenden VG, ermdglichte
den Erfolg des 23jdhrigen, der be-
hauptet, noch nie einen Kraftraum von
innen gesehen zu haben.

Christof beschiiftigte sich von klein
aul mit dem Modellflug. Als er dann,
15jihrig, vom Drachenlliegen Wind
bekam, baute er sich selbst einen Del-
tafliigel und flog damit heimlich, bis
seine Eltern dahinter kamen. Einen
Flug durfte er noch machen, im Bei-
sein seines Vaters, der fotografierte,
dann muBte Christof warten, bis er 16
war, Daf Christof nun, nach 7jihriger
Flugerfahrung an der Spitze des deut-
schen Drachenllugsports steht, ver-
dankt er zu einem Teil auch der Bun-

deswehr, die ihn als Angehdrigen der
Deutschen Liga zum Training frei-
stellte.

Statt Wehrdienst Drachenfliegen!
Christof Kratzner gelang in dieser Zeit
der Aufstieg in der nationalen Rang-
folge.

Was also fehlt dazu, daf3 Christof
auch international ganz vorn in den
Ergebnislisten aufscheint? Was fehlt
einem Luftikus, der all seine Zeit und
Energie fiirs Fliegen aufwendet? Eine
abgeschlossene Berufsaushildung und
die Disziplin am harten Boden zurecht
zu kommen. Kurzum Geld. Geld, um
am infernationalen Wettkamplzirkus
teilnehmen zu kinnen. Mittel, um den
internationalen Trainingsstandard zu
erlangen.

Daran krankt der gesamte deutsche
Leistungssport, seine Talente haben
entweder keine Zeit oder kein Geld,
um international vorn mitfliegen zu

kénnen. 4
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Filmfestival Saint Hilaire 1989 und Coupe lcare

Ein Bericht von
Charlie Jost

Viele gute Filme und ein
schriller MiBklang

werden kinnen. Selten waren so

viele interessante Filme im Wett-
bewerb wie in diesem Jahr. Die Ent-
tiuschung vieler Besucher ergab sich
weniger aus den dargebotenen Fil-
men, als vielmehr aus den zum Teil
unverstindlichen Entscheidungen der
Jury.

Mit deren Zusammensetzung be-
wiesen die Veranstalter keine gliickli-
che Hand: Sie bestand iiberwiegend
aus Funktiondren der fliegenden und
fotografierenden Zunft, aber nur we-
nigen, echten Filmfachleuten.

Man kann dariiber streiten, ob ein
Fotografl nicht auch einen Film beur-
teilen kann. Aber Tatsache ist nun
mal, daf} ein Bild tausend Geschichten
erzihlen soll und ein Film aus tausend
Bildern besteht.

Beim Fotografieren wird vor allem
der Apparat in die richtige Position
gebracht. Beim Film hingegen sollten
sich in erster Linie die Objekte bewe-
gen, da bei heftigen Bewegungen der

E igentlich hiitte es ein gutes Festival

TMAX&CO

Filmkameras den Zuschauern
zwangsldufig schlecht wird.

Diese  Zusammenhinge  waren
schon zu Beginn der »Kinematogra-
phie« Anfang dieses Jahrhunderts be-
kannt und vor allem die russischen
Filmemacher Eisenstein, Alexandrow
und Pudowkin fithren mit ihrer revolu-
tionierenden Kamerafiihrung und
Montagetechnik den Film weg von den
Jahrmarktsbuden hin zu einer kiinst-
lerisch-isthetischen Anerkennung.

In diesem Jahr war zum ersten Mal
auch ein russischer Beitrag auf dem
Festival vertreten,

Die Veranstalter waren anschei-
nend so begeistert von »Perestrojka«
und »Glasnost«, daB sie den Film trotz
gravierender, technischer und inhalt-
licher Miingel, sowie fehlender franzo-
sischer Synchronisation zum Wettbe-
werb zulieBen. War schon diese Ent-
scheidung nicht so einfach zu verste-
hen, wurde die Preisvergabe erst recht
zur Farce:

Der »Film« erhielt eine Sonderer-
withnung der Jury und die anwesen-
den Pressevertreter gaben ihm den
Kritikerpreis!

Filmkenner miissen das als Ohrfei-
ge gegen die anerkannte, russische
Filmtradition auslegen.

Bei der Priisentation der prdmier-
ten Filme konnte das beireffende Vi-
deo wegen mangelhafter technischer
Qualitdt nicht mehr gezeigt werden.
Dafiir hielt der primierte »Filmema-
cher« Vadim Kakurin eine Rede — auf
Russisch versteht sich — in der die
Anwesenden tatsdchlich hin und wie-
der ein Wort zu erkennen glaubten.

Der Inhalt des Videos »U.L.M.A.
Moskau« ist schnell erzihlt:

»In Moskau treffen sich zum ersten
Mal die Ultraleichtflieger unter der
Oberaufsicht des Militirs. Berulspilo-
ten fliegen nacheinander die z. T. sehr
abenteuerlichen Maschinen. Hin und
wieder [dllt einer runter, was aus ge-
ringer Hohe noch lustig aussieht, aus
zwanzig Metern jedoch blutig endet.
So manchem Zuschauer bleibt dabei
das Lachen im Halse stecken.«






hiilt dabei ohne erkennbare Logik

aufl alles, was sich bewegt. Da-
zwischen fallen immer wieder Geridu-
sche und Kommentare aus, was aber
nicht weiter tragisch ist, da die mei-
sten der Anwesenden ohnehin kein
Russisch verstehen,

Es wird unerfindlich bleiben, wie
auf der anderen Seite professionelle
Filme wie »Die Vogellreien« von Max
H. Rehbein und Tommy Erhardt trotz
[ranzdsischer Bearbeitung noch nicht
einmal zum  TFestival zugelassen
wurden!

Im Wetthewerb wurden auBerdem
konzeptslose Fallschirmspringerfilme
mit Preisen bedacht, obwohl die Filme
zur Hilfte aus im freien Fall gefilmten,
aufgerissenen Miindern bestehen, bei
denen jede Zahnplombe bhis hin zum
Weisheitszahn sichthar wird.

Beitrdge wie Henry Haucks »Open
Window«, der in excellent gefilmten
Bildern die diesjiihrigen Weltmeister-
schaften im Gleitsegeln und Drachen-
fliegen eingefangen hat, hitten eigent-
lich mit Preisen bedacht werden miis-
sen. Statt dessen priamierie die Jury
einen Film, bei dem ein blinder Junge
mit einem Tandem-Fallschirmsprung
angeblich den Traum seines lLebens
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D ie dilettantisch gefiihrie Kamera

verwirklicht. Wihrend der Kommen-
tator in seichten Worten diese aulBer-
gewdhnlich gute Tat der Fallschirm-
springer hervorhebt, entgeht dem auf-
merksamen Zuschauer nicht, daB der
Junge sich im Fall iibergeben muf und
der Sprunglehrer dem nebenherfal-

lenden Kameramann Zeichen gibt,
nicht zu nah mit der Kamera heranzu-
gehen (»Dessine Moi Un Nuage« von
Christian Jeanpierre).

Auch der neue DHV-Film »lkarus
lebt« paBite mit 70 Minulen Linge
nicht in das Konzept der schnellen
»Actionflilme« und ging leer aus.

Der neue Trend ist unverkennbar:
Die Werbung hat es jahrelang vorge-
macht, im Musikvideo wurde die Tech-
nik perfektioniert. Die Zuschauer von
heute sind »Verbraucher«, die in
mdiglichst kurzen, stindig reizerneu-
ernden Sequenzen konsumieren sol-
len. Natiirlich bleibt da keine Zeit fiir
Tiefe und Auseinandersetzung. Aber
das ist ja auch gar nicht erwiinschi.
Wer zu viel Zeit hat, kénnte ja mit
selbstindigem Denken beginnen und
wiirde vermutlich erkennen, daf} ihm
da viel Mist vorgesetzt wird.

Schade, daB viele der vorgestellten
Filme in Richtung Videoclip tendieren,
Aulfillig auch das penetrante Herzei-

Coupe lcare: Der Fantasie sind keine
Grenzen gesetzt, nur Fliegen sollte mit
den Verkleidungen noch drin sein.

Fotos: Charlie Jast

gen der den Film sponsernden Firmen.
Wenn Phillip Bernard in seinem »Su-
permax I« von der Ski-Wachsmaschi-
ne zerrupft wird, bleibt wie durch ein
Wunder das Emblem der Sponsorfir-
ma aul seinem Hemd unversehrt. Dem
Film merkt man auBerdem an, dal}
unter dem Erfolgsdruck von »Super-
max l« krampfhafl nach neuen
gesucht wurde, Leider wurde dabei
der feine Humor des 1.7Teils nicht
mehr erreicht. Als Phillip Bernard im
Alptraum seine Verfolger dutzendwei-
se vom Himmel schoB, konnten einige
Zuschauer sich iiber diese makabre
Szene nicht mehr amiisieren.

Bei »Andrea« besteht der ganze
Film eigentlich aus einer einzigen
Werbeveranstaltung fiir das »Sky-
wing-System« der Strasilla-Briider.
Allerdings in eindrucksvollen Bildern
gefilmt, mit einem sympathischen An-
drea Kuhn als Hauptdarsteller,

Eigentlich fiel nur bei zwei der pri-
mierten Filme auf, daB sie ohne auffil-
ligen, kommerziellen Hintergrund ge-
dreht wurden:

»les Feles De la Forclaz« und
»Emei Shan ... Vol De Chine«. Bei
ersterem kann man sich streiten, ob
die gezeigten Bilder in der Offentlich-
keit dem Drachenfliegen dienlich sind.
Was die beiden Piloten aus Annecy
unter ihrem Doppelsitzer hingend an
Akrobatik prisentieren, ist jedoch ori-
ginell, belustigend und atemberau-
bend zugleich. Anschauen lohnt sich
in jedem Fall.

Mit »Emei Shan ... Vol De Chine«
hat die Jury den eindeutig besten Bei-
trag des Wetthewerbes mit dem Gro-
Ben Preis bedacht. Fast michte man
ihr dafiir die Fehlentscheidungen ver-
zeihen.

Dieser Film niihrt die Hoffnung, dafB
der epische (erzihlende) Film immer
noch seine Zuschauer findet, wenn er
gul gemacht ist.

Bruno Cusa hat im Aufirag des fran-
zosischen Fernsehens eine Gruppe
franzisischer Drachenfluglehrer nach
China begleitet und deren Unterwei-
sung chinesischer Fallschirmspringe-
rinnen und Springer in das Drachen-
und Gleitschirmfliegen eingefangen.
Mit von der Partie waren u. a. Gerard
Thevenot (mit UL), sowie Larry Tudor.

Die Begegnung dieser beiden unter-
schiedlichen Kulturen erzeugt von



ganz alleine sehenswerte Unterhal-
tung und unverhoffte Situationskomik,
ohne dafl peinliche oder verletzende
Effekte entstehen.

Priidikat: Unbedingt sehenswert.

Von technischer Seite war zu beoh-
achten, daB die Projektion der Videos
deutlich an Qualitit gewonnen hat und
bald mit der 16-mm-Filmprojektion
konkurrieren kann. Der Techniker
hatte den GroBprojektor optimal an
die Raumlichkeiten angepalBt. Aller-
dings gilt die Qualititssteigerung nur
fiir professionelle Formate wie U-Ma-
tic oder Betacam.

Reine Amateurprodukiionen wer-
den in der Regel ohnehin nicht mehr
zum Wettbewerh zugelassen. Auler
der Beitrag kommt aus einem exoti-
schen Land ...

eben dem Filmfestival fand zum
N 16.Mal der »Coupe lcare«, der
ilteste franzisische Drachenflie-
gerwettbewerb statf. Neuerdings gibt
es natiirlich auch eine Wertung fiir die
Gleitsegler.
Bei diesem Wettbewerb gewinnen
die Teilnehmer mit der originellsten
Verkleidung.

Folgende Preise wurden vergeben:

Grand Prix du Festival Emei Shan ... Vol De Chine ()

Prix special du jury Dessine Moi Un Nuage (F)

Prix de 1'exploit sportif Andrea ()

Prix du scenario Super Max 11 (CH)
Prix de 1'originalite Delirenlair (1M

Prix artistique Charlie (B)

Prix de 1humour Les Feles de la Forclaz ()
Mention speciale du jury U.L.M. A Moscou (UDSSR)
Prix du public Super Max 11 (CH)
Prix de la critipue U.L.M. A Moscou (UDSSR)

Die Fantasie der Piloten treibt die
unglaublichsten Bliiten. Leider wird
auch gerne mal iibertrieben und man-
che Teilnehmer gefihrden nicht nur
sich, sondern auch die zahlreichen
Zuschauer.

Hin auBer Kontrolle geratenes Ge-
fiihrt in Form eines Schuhes raste
mitsamt dem Piloten mii geblihtem
Gleitschirm in die Menge. Zum Gliick
wurde niemand ernsthalt verletzt.

Parallel zu dem Weithewerb fand
aullerdem ein groBer Gebrauchlgerii-
temarkt statt. Manchmal konnte man
sich nur wundern, wie all diese unter-
schiedlichen  Flugaktivititen ohne
Zwischenfall iiber die Biihne gingen.
Wahllos starteten ‘Tesiflieger mit
Gleitschirm oder Drachen nur wenige
Meter voneinander entfernt. Uber den
Kipfen der Zuschauer dringelten sich
die Gleitsegler fiir eine Zwischenlan-
dung am Startplatz. Und niemand reg-
te sich dariiber auf oder schrie nach
der Aufsicht. O gliickliches Frank-
reich. Manchmal wiinsche ich mir ein
bibchen Deiner Toleranz fiir Deinen
strengen Nachbarn Deutschland. d




: von Kssen 1 Ver-
thieB die Deyise, als sich

Vom Regen in die So ﬂ
‘ Chaos zur Kmﬁ_t nz,

glen/offiziellen WM'in Tirol
Y verabschiedete. Und so ge-
wann derbis dato etablier-
teste Gleitschirmwettkampf
- noch mehr an sportlichem
Gewicht, als man sich vom
9.—13. August 89 zur dritten
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| Weltmeisterschaft, den
-national kucky Strike
Schweizer Skiort
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orbier wieder
einmal ein Saisonhohe-
punkt, ein Gleitschirmwett-
bewerb par excellence von
A bis Z:

Buchstabiert von Christoph Kirsch










WIE AUFGABEN. Wie schon im

Vorjahr war die Basis aller

Durchginge der folodokumen-
tierte Bojenflug in Minimalzeil. Zu-
siilzliche, weit auseinanderliegende
Bojen sorglen fiir hochkariitige
Aufgabenstellungen. Gestartet wurde
dazu in zwei Gruppen von den Plidtzen
Fontanet und Les Altelas, die Lande-
plitze waren wieder in Les Esserts
und in der Vorrunde im Val de Bagnes
gelegen. Hohe Belastungen fiir die Pi-
loten entstanden aus der Tatsache,
dalB zwei Durchgiinge pro Tag zu [lie-
gen waren. Um den Zuschauern noch
mehr zu bieten, wurde im Finale zu-
sitzlich das beriihmt-beriichtigte
»Touch and Go« eingebaut. Sehr inter-
essant war auch die neue Wetthe-
werbsform des Synchronstarts von je-
weils drei Piloten, die im K.o.-System
den »Nikon-Cup« ausfliegen sollten.
Weltterbedingt mufite dies leider abge-
brochen werden.

WIE BUCHER. Die Bdume von

Verbier wurden von Plakatierung

verschont, und auch sonst war
das Auftreten des selbsternannten
Top-Favoriten ein wenig unauffilliger
als noch in Kiossen. Andre Bucher
zeigte allerdings allen Kritikern, daB
er sich neben der Selbstdarstellung
auch bestens aufs Fliegen versteht, so
daB er durch konstante Fliige mit sei-
nem Riesen-Comet den Sieg fiir sich
verbuchen konnte.

WIE CUT. Bei 65 Teilnehmern pro

Gruppe qualifizierten sich jeweils

nur die 25 Bestplazierten nach
den vier Vorrundenfliigen fiir das Fi-
nale. Dieser recht hoch angesetzte Cut
fithrte zu etlichen Enttduschungen,
insbesondere in Gruppe | verpalien
die deutschen Ligapiloten Cornel
(Platz 26), Rohrmoser (Platz 27) und
Blum (Platz 29) die Hauptrunde nur
knapp. Mit den verbliebenen fiinfzig
Piloten lieB es sich dann an den nur
miBig groBen Startplitzen ein wenig
leichter starten.

WIE DAMEN. Besonders kral3

wirkte der Cut bei den Damen.

Von 14 Gestarteten kam nur eine
durch: Elisabeth Knaff stand damit
schon vor den Finalfliigen als Damen-
siegerin fest. Unter den Ausgeschiede-
nen war auch die Kdssen-Siegerin
Lucy McSwiney sowie Ingrid Bick.

WIE ENTWICKLUNG. Die Fotos
waren dank der verwendeten Po-
laroid-Diafilme sehr schnell ent-
wickelt und bereiteten wenig Schwie-

rigkeiten. Die Wetter-Entwicklung da-
gegen brachte deutlich schlechtere
Verhiltnisse mit sich als im Vorjahr.
Nur ein Tag konnte als thermisch sehr
gut bezeichnet werden. Ansonsten
selzten die Aufwinde erst spét ein und
waren schwach mit tiefer Basis.

WIE FLUGGERAT. Die Tendenz zu

groBen und sehr grofen Schirmen

hielt an. Fast alle Teilnehmer flo-
gen die schon von Kissen her bekann-
ten Geriite. So gab es nichts spektaku-
lir Neues zu sehen.

Peter Geg

WIE GEG. Nach der Vorrunde nur

an 22.Stelle gelegen, konnte sich

Peter Geg mit zwei hervorragen-
den Finalfliigen (2. und 1.Platz) vor
dem alles entscheidenden letzten
Durchgang aul Rang Eins mit siche-
rem Punktepolster vorschieben. Dem
Nervendruck und den iibereifrigen
Firmentips vom Boden konnte er lei-
der nicht standhalten und versagte im
letzten Durchgang (31 von 1000 Punk-
ten). Damit war der Sieg dahin, aber
der zweite Platz wenigstens noch zu
retten.

WIE HELIKOPTER. Beispielhaft

ist Verbier auch, was die Rel-

tungsbereitschaft angeht: der
startbereite Hubschrauber steht stin-
dig am Landeplatz. Im AnschluB an
den Wetthewerb war er dort aller-
dings kaum noch zu sehen, sondern
leider im Dauereinsatz (siehe »U wie
Unfille«).

WIE INTERNATIONAL, Mit elf ver-

tretenen Nationen war die interna-

tionale Beteiligung nicht ganz so
hoch wie bei der Weltmeisterschalft,
die Weltelite war dennoch fast kom-
plett: Nur die Franzosen glinzten
durch Abwesenheil, ein weiteres Bei-
spiel fiir die diesjihrigen Terminkolli-
sionen. Im stdfranzosischen Vars
wurde  Laurence  Claret-Tournier
gleichzeilig zur franzosischen Meiste-
rin beider Geschlechter gekiirt.

WIE JURY. In einem Punkt blieh die

Erinnerung an Kissen noch ganz

lebendig: die Auswertung war im
ersten Anlauf kaum weniger fehlerbe-
haftet, und so hatte die Jury sich mit
reichlich Einspriichen und Proiesten
zu befassen. Die jeweilige Verzige-
rung, die dadurch morgens entstand,
ging zum Gliick mit der spiil einsetzen-
den Thermik einher.

WIE KOLLISION. Bei zwei Durch-

gingen, inshesondere beim letz-

ten Finalflug zur Startzeit nur ein
Soaring im Startbereich zu, und das
enge Aufwindband fiillte sich Start fiir
Start zusehends. So verschwand ein
abgedringter Schweizer Pilot mit total
kollabiertem Schirm im Lee. DaB in
diesen chaotischen Pulks keine ernst-
haften Kollisionen auftraten, war gro-
Bes Gliick. Obwohl fiir Zuschauer und
Veranstalter sicherlich schin anzu-
schauen, sind solche Situationen eine
gefihrliche Zumutung fiir die beteilig-
ten Piloten.

WIE »LUCKY STRIKE«. Wie im

Vorjahr trat der Wetthewerb unter

dem Namen des Hauptsponsors
auf, dessen GroBziigigkeit sich aller-
dings halbierte: der Erstplazierte
konnte »nur« noch 5000 sFr an
Siegesprimie einstreichen. Die Ziga-
rettenfirma will Verbier auch néchstes
Jahr treu bleiben — wir hoffen, nicht
abermals fiir die Hiilfte.

WIE MONT GELE. Gute dreitau-

send Meter hoch ist der Gipfel

dieses Berges und damit die an-
spruchsvollste Boje des Parcours.
Dennoch konnte sie in zwei Durchgin-
gen erflogen werden. Ein kitzliges Un-
terfangen, denn der Fotosektor lag
immer voll im Lee. Die iibrigen Bojen,
allesamt durch grofie weife Winkel
gebildet, lagen dagegen zwar weil ent-
fernt, teils durch Tiler getrennt, aber
doch tiefer als der Startplatz. In jedem
Fall ein taktisch schwieriges Unterfan-
gen, denn wer auBerhalb des vorge-
schriebenen Feldes landete, erhielt 0
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Punkte. So wurde von den meisten
Piloten weniger auf absolute Minimal-
zeil denn auf Sicherheit geflogen. Nur
der Kissen-Sieger Carlo Dalla Rosa
entschwand des dfteren aufgrund ris-
kanter Bojeniiberfliige den Blicken der
Zuschauver und tauchte dann nach
endlosem Kampl gegen das Ahsaulen
erstaunlicherweise doch stets wieder
aul.

WIE  NATIONALMANNSCHAFT.

Obwohl ein offener Wetthewerb,

hatte Verbier doch ein gewisses
WM-Flair. Das galt auch fiir die
Teams. Hier konnten die Schweizer
durch Quantitdt und Qualitit die Kios-
sener Scharte wieder auswelzen und
viele Piloten gut plazieren. Andre
Bucher ragte abermals aus dem Heer
der iihrigen Osterreicher weit heraus.
Die in Kossen noch so erfolgreichen
Engliinder scheiterten schon am Cut.
Lediglich die Deutschen bewiesen wie-
der ihre momentane Fiihrungsrolle im
Gleitschirmsport und plazierten vier
Piloten unter die ersten 10: dieselben
Vier iibrigens, die schon in Kissen
vorne lagen.

WIE  ORGANISATION. Mit der

inoffiziellen WM 87 hatte Verbier

schon friih einen MalBstab fiir
kompetente und sportlich hervorra-
gende Ausrichtung von Gleitschirm-
wettkimplen gesetzt. Dieser konnte in
den folgenden Jahren noch ausgebaut
werden. Insbesondere die Aufgaben-
stellung durch die Organisationsleiter
Claude Ammann und Philippe Bernard
sucht seinesgleichen. Dafl dieses Jahr
einiges bei der Auswertung daneben
ging, wollen wir nach Tiroler Erfah-
rungen grofziigig iibergehen. Regle-
ment und Briefings waren knapp und
eindeutig, so dall sich die Energie der
Teilnehmer im Fliegen voll entfalten
konnte und nicht in Querelen mit dem
Veranstalter verlorenging.

WIE PUBLIKUM. Schon weil vor

Verbier sah der Anreisende riesige

Transparente, die aul das Gleit-
schirmereignis aufmerksam machten.
Auch die Presse schien dazu beizutra-
gen, daB besonders am Wochenende
die Wettkampfarena von Verbier gut
gefiillt war. Dieser Wetthewerh war
ein exzellentes Beispiel, daf} sportlich
hochwertiger  Wettkampl und Zu-
schauerfreundlichkeit keinen Wider-
spruch darstellen. Er zeigte allerdings
auch, daf dies nur in einem Gelinde
machbar ist, das so gut {iberschaubar
ist wie das Becken von Verbier: eine
wirkliche GroB-Arena. Damit den Zu-
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Verbier: Eine ideale Wetthkampfarena

schauern auch zwischen den Durch-

gingen mehr geboten wird als Bier
und Grillfleisch, war das Abenteuer

fiir jedermann in Form eines Kranwa-
gens samt armdicken Gummiseils auf-
gelahren, und fiir 70 skr brauchte
man das »Fliegen« nicht mehr den
eigentlichen Akteuren zu tiberlassen.
Eine sicherlich nichl ginzlich unbetei-
ligte Triebfeder des Zuschauers konn-
te dagegen nicht befriedigt werden:
Trotz des als unfalltréichtig beriichtig-
ten »Touch and Go« und eines ther-
misch aufgeheizten Landeplatzes hlie-
ben spekiakuliire Zwischenfille aus.

WIE QUERELEN. Solch iiberfliis-

siges Begleitprogramm hatte Ver-

bier nicht nitig. Sogar Piloten, die

sonst Gespriichen untereinander
aus dem Wege gehen, sollen sich gan-
ze Gondellahrten lang unterhalten
haben.

WIE »RAMBO«. Wiithrend Wettbe-
werbsflieger schon als risikofreu-
dig gelten, mull man dem jungen
Genfer Sebastien Bourquin bescheini-
gen, seinem Spitznamen »Rambo« alle
Ehre zu machen. Mit seinem Doppel-
sitzer-Falhawk schlug er sich durch



Fotos: Peter Donatsch/Gleitschirm

dick und diinn, besonders wenn es
sich dabei um Pulks anderer Piloten
handelte. Beim Soaren reicht ihm of-
fensichtlich ein Hangabstand von ei-
ner Handbreit, und Akrobatikvorfiih-
rungen heginnen erst unterhalb der
Sicherheitshihe. Daran, dal solch ein
Hasardeur nicht nur aul Beifall staft,
iindert auch seine hervorragende Pla-
zierung nichts.

WIE SIEGEREHRUNG. Die Sieger-
ehrung wiire beinahe zum totalen
Debakel geworden, zur Ehrenret-
tung der Veranstaltung ging sie nur

zur Hilfte daneben: In der Eile der
Ergebnisfindung wurde vergessen,
den Vorrunden-Punkteanteil zu dem
der Finalfliige zu addieren, was eine
reichlich falsche Ranglolge nach sich
zog. Das Gliick des Organisators war
nun, dafl nach der raschen Korrektur
wenigstens die ersten Drei dieselben
blieben. So bedurfte es weder neuen
Sekts noch Siegerfotos,

WIE TRAINING. Wiihrend einigen

Piloten nur bewulBt wurde, daf}

der eilends noch genidhte neue
Schirm unflieghar ist, hielt fiir andere
das Training vor dem Wetikampf weit
schmerzlichere Lektionen bereit: Li-
gapilot Torsten Hahne bezahlte fiir
den frechen Versuch, im Endanflug
eine starke Ablésung noch auskreisen
zu wollen, mil einem schweren Bek-
kenbruch.

»T« kinnte aber auch fiir Talwind
stehen, ein eigentlich recht hekanntes
Phiinomen, das trotzdem immer wie-
der eine Menge Piloten iiberrrascht
und nur um wenige Meter das Lande-
feld und damit eine Durchgangswer-
tung verfehlen lafBt.

WIE UNFALLE. Wieder einmal

hat sich gezeigt, daBl nicht das

erhohte Wettkampfrisiko {iber-
miBig unfalltrichtig ist, denn dem
steht auch eine iiberdurchschnittliche
Beherrschung der Gerite und Verhéli-
nisse gegeniiber, sondern das uniiber-
legte und unbesonnene Fliegen von
Piloten, denen darin noch einiges
fehlt. Es hiitten vier fast unfallfreie
Tage werden kinnen, wenn nicht am
Sonntag nachmitlag ein Heer von Frei-
fliegern trotz (Ghnédhnlicher, deutlich
sichtharer Extrembedingungen sich
kopflos in die Luft gewagt hiitte. So
bot sich dem Betrachter vom Lande-
platz aus ein schreckliches Szenario:
hoch iiber dem langen Grat von Cre-
blet bis Croix de Coeur stand eine
ganze Schar von Gleitschirmen fiir
schier endlose Zeit auf der Stelle und
wurde dann langsam, last unmerklich
riickwiirts getrieben. Statt moglichst
weit mit Riickenwind leewiirts zu
fliichten, verschwand einer nach dem
anderen, immer noch mit der Nase in
den Wind, direkt hinter dem Grat im
stiirksten Rotorbereich. Der Rettungs-
hubschrauber flog Dauereinsatz, und
die Bilanz war, wie man horte, fatal.

WIE  VORJAHRESSIEGER.  Der

Schreiber dieser Zeilen hatte we-

gen sehr unkonstanter Wertungs-
flige mit dem Ausgang des Wettbe-
werhs dieses Jahr nichts zu tun.

WIE WIESMEIER. Uli Wiesmeier

war, wie schon in Kossen, der

unangefochtene Kinig der Vor-
runde: Mit grofiem Abstand liel} er die
64 iibrigen Piloten seiner Gruppe weit
hinter sich. Doch es kam ahermals
anders, als es zuniichst aussah. Im
ersten Finalflug fiihrte der verbissene
Kampl um Minimalzeit zu leichten
Konzentrationsschwiichen beim
»Touch and Go«: der Schirm fiel zu
Boden, und das kostete 400 Punkte.
Bei der Leistungsdichte an der Spitze
waren die kaum mehr aufzuholen, Als
dann zum Schlufl zusamengezihll
wurde, war das Pech vollends - Uli
verpafite den dritten Rang um nur
zwei Punkte!

WIE XAVIER REMOND. Von den
Franzosen fliegerisch nach Monte
Carlo vertrieben, wurde Xavier
Rémond seiner Favoritenrolle nur im
Ansatz gerecht. Er verpatzte zwei
Durchgiinge, landete mit seinem Ad-
vance aber immer noch auf Rang 15.

WIE YVES BOSS. Der wackere

Schweizer Nationaltrainer Yves

Boss war des Wirkens hinter den
Kissener Kulissen miide und hing sich
selbst an den Schirm. Er hiitte damit
beinahe den Deutsch-Schweizer
Teamchel-Wettkampl ausfliegen kin-
nen, doch:

WIE ZI1CO. Der deutsche Teamchefl
Zico Franke, entschied sich im
letzten Moment doch dazu, seine
Schiitzlinge wieder vom Boden aus zu

betreuen. 4\/_]

International Lucky Strike Open
Verbier ‘89

Rang Pilot Nation Punkte
1 Bucher, André A 3152
2 QGeg, Peter D 2704
3 Bourquin, Sebastien CH 2612
4 Wiesmeier, Uli D 2610
5  Sigel, Martin CH 2584
6  Maret, Gerald CH 2544
7 Mast, Stefan D 2538
8  Dalla Rosa, Carlo | 2534
9 Boivin, Jean-Marc F 2504

10 Kirsch, Christoph D 2504

11 Galetti, Henri-Pierre  CH 2388

12 Gschwendtner, Sepp D 2385

13 Rossi, Vinicio | 2264

14 Eller, Hans-Peter A 2253

15 Rémond, Xavier MC 2189
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Bayerische Meisterschaft

und 1. devtsche Damen-Meisterschaft

von Ingrid Bock

= rlps-

Warten auf die Startfreigabe: 2. von rechts der neue Bayerische Meister Peter Geg

Meisterschaften 1989 zu veran-

stalten, war im Friihjahr buch-
stiblich ins Wasser gefallen. Sponso-
ren und Piloten der Klasse Hochleister
fuhren unverrichteter Dinge nach
Hause. Der neue Termin wurde fiir
September angesetzt.

Um den Wetthewerb fiir die Presse
attraktiver zu gestalten, lieB sich
Heinz Fischer so einiges einfallen. Lud
er doch zum gleichen Termin auch zur
1.internationalen deutschen Damen-
Meisterschaft ein und kiindigte in
BLN Nr. 4 die Teilnahme der 30 besten
Fliegerinnen an. Doch wo sollten sie
herkommen die (Zital): »hiibschen
Gleitschirm-Amazonen«? Fiir welche
Dame sollte es von Interesse sein,
einen Wetthewerb getrennt von ménn-
lichen Piloten und mit getrennter Auf-
gabenstellung zu fliegen? Wer sollte
denn dann Bayerische Meisterin
werden?

Erst nachdem beide Wettkdmpfe
zusammengelegt worden waren und
somit auch die weibliche Teilnahme
an der Bayerischen gesichert war, tra-
ten doch noch elfl Frauen an.

Heinz Fischer legte die Wettkampl-
leitung in fremde Hinde, ndmlich in
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Der erste Versuch, die bayerischen

die von Karl Slezak. Und der tat was er
konnte. Zusammen mit drei Piloten
setzte er durch, daff zum ersten Mal in
Gruppen und im Open-Window-Ver-
fahren gestartet wurde, um so jedem
Piloten Chancengleichheit zu ge-
wiihren.

Dennoch ging dieser SchuBl nach
hinten los. Schon nach dem ersten
Durchgang zeigte sich, dal} die ersten
beiden Gruppen aufgrund der méBi-
gen Thermikbedingungen wesentlich
mehr Schwierigkeiten hatten, die Ma-
ximalzeitaufgabe zu erfiillen, als etwa
die Gruppen Drei und Vier. Im nach-
hinein war allen klar, man hétte nach
der zweiten Gruppe die Aufgahenstel-
lung éindern miissen.

Gleiches Spiel im zweiten Durch-
gang. Wihrend nur zwei Piloten der
ersten Gruppe alle drei Bojen schaff-
ten, erfiillten iiber 50% der Gruppen 3
und 4 diese Aufgabe vollstindig.

Doch auch dies hitte mittels einem
Cut und weiteren Durchgingen berei-
nigt werden konnen ... aber ... was
wiire ein deutscher Wetthewerb ohne
Regen?

Er lieB uns auch diesmal nicht im
Stich. Der Wunsch manch eines Pilo-
ten, einmal zwei Tage einfach nichts

tun, ging doch noch in Erfiillung,
ebenso das Bestreben der Organisato-
ren (und Sponsoren), diese Meister-
schaft endlich abzuschlieBen.
Letztendlich wurden die Gruppen
einfach wieder zusammengeworfen
und gewonnen hatte derjenige mit den
meisten Punkten. Peter Geg hat sich
seinen Sieg sicherlich verdient, trotz-
dem wurden dadurch alle Bemiihun-
gen um Chancengleichheit an einem
Berg mil eingeschrinkten Startmog-
lichkeiten wieder zunichte gemacht.
Was bleibt sind Zweifel, ob man am
Tegelberg iiberhaupt Wetthbewerbe
veranstalten sollte bzw. ob man diese
nicht zumindest auf 5 bis 7 Tage an-
selzt. Zudem bleibt zu hoffen, daB es
nichstes Jahr nicht wieder zwei deut-
sche Meisterschaften geben wird, eine
fiir alle und eine fiir Frauen, d

Foto; Wollgang Gerteisen

Ergebnis 2. internationale bayerische
Meisterschaft 1989

Rang Name Punkte
1  Peter Geg 2226
2 Sepp Gschwendtner 2190
3 Martin Cornel 2081
4 Maurizio Bottegal 2070
5  Carlo Dalla Rosa 2069
6 Barbara Lacrouts 2042
7  Dietrich Miinchmeyer 2036
8  Thomas Schlager 2021
9  Thaddidus Moroder 2003

10  Klaus-G. Eberle 1976

11  Hubert Steiner 1958

12 Christoph Kirsch 1955

13 Gabi Messmer 1947

14  Egon Prader 1928

15  Josef Weininger 1904

16  Tilo Siebold 1901

17  Gianni Fae 1891

18  Ernst Strobl 1776

19  Robert HiuBerer 1696

20  Martin Hornsteiner 1671

Ergebnis 1. internationale deutsche
Meisterschaft Daumen 1989

Rang Name Punkte
1  Barbara Lacrouts 2042
2  Gabi Messmer 1947
3 Carola Weh 1474
4  Chantale Wenger 1440
5  Ingrid Bock 1091
6  Regina Bauer 927
7  Edith Fehrenbach 896
8  Marion Unterluggauer 634
9  Birgit Geiselhart 239

10 Ulrike Roder 150

11 Karin Daub 100
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tir Markus Hanfstingl hatte die
Saison 1989 denkbar schlecht
begonnen: Im Januar brach sich
der Vorjahressieger bei Drehar-
beiten fiir den neuen DHV-Film
»llkarus lebt« bei einer ungeplanten
Fallschirmrettung den Oberarm — we-
nige Tage vor seiner Abreise zur
Team-Weltmeisterschalt in Brasilien,
Der Heilungsprozel verzigerte sich
bis weil ins Friihjahr hinein und Mar-
kus bestritt die ersten Ligadurchgiinge
mit deutlichem Trainingsriickstand.

Anfang Mai schien er wieder zu
seiner alten Form zu finden, als ihm
zusammen mit Toni Bender und Sepp
Singhammer ein 119-km-FAI-Dreieck
gelang. Doch am 10.Juni schlug das
Schicksal erneut zu:

Bei einer Hangaufwiirtslandung
trug ihn eine Bo weiter als erwartet
und Markus machte sehr unsanft Be-
kanntschaft mit einer Berghiitte. Ein
gebrochener Mittelhandknochen war
zu heklagen — 10 Tage vor der deut-
schen Meisterschaft. Mit Lederman-
schette an der Hand und reduzierter
Bewegungsfreiheit mubte er die weite-
ren Wettkdmpfe bestreiten.

Flir sein »nur« mittelmiiBiges Ab-
schneiden in den Ligawettkdmpfen hat
er jedoch — neben den Verletzungen —
eine weilere Ursache ausgemacht:
Beide Unfille lieBen ihn nachdenkli-
cher, zuriickhaltender und noch vor-
sichtiger werden.

Erst gegen Ende der Saison legte
sich die Anspannung und Markus
konnte wieder gelister seine geliebten
Streckenfliige angehen.

In einem unglaublichen Endspurt
sicherte er sich — wenige Tage vor dem
Ende des Streckenflugpokals — mit
einem 168-km-FAl-Dreieck den er-
neuten Titelgewinn. Er ist damit der
erste Pilol, der zweimal diesen Wett-
bewerb fiir sich entscheiden konnte.

Bis zu diesen letzten Fliigen in Siid-
frankreich hatte Helmul Denz schier
uneinholbar die Wertung angefiihrt.

Harald Zimmer und Jo Bathmann
hatten zunéchst die Chance, Helmul
den Sieg streitig zu machen. Doch
beide nutzten nicht die Moglichkeiten,
die Siidfrankreich noch im August hie-
tet. So lief der Endspurt auf einen
Zweikampl zwischen Helmut Denz
und Markus Hanfstingl hinaus, der
am 5. August um ein Haar fiir Helmut
entschieden schien:

Bei der Riickkehr des von ihm in
[riiheren Jahren schon mehrfach er-
flogenen 121-km-FAl-Dreiecks von
Saint Andre konnte Helmut nicht mehr
seinen Staripunki iiberfliegen und
entschlol sich zu einer sicheren
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In letzier Minute

Markus Hanfstiingl gewinnt zum zweiten Mal
den Devischen Streckenflugpokal

Ein Bericht von Charlie Jiost

Die Sieger: v.I.n.r. Giinter Finzel, Helmut Denz, Franz Schiiller, Jo Bathman, Jutta Kolenc,
Markus Hoffmann-Guben, Markus Hanfstéingl, Christoph Kirsch

AuBenlandung nahe seines Startpunk-
tes. Die anschliefende Vermessung
vor Ort ergab ca. 25 m auBerhalb der
noch giiltigen 500 m Distanz und Hel-
mut verzichtete sportlich auf die Ein-
reichung dieses Fluges — wohl wis-
send, dal Markus ihn nun mit eben
derselben Leistung um wenige Punkte
iibertrumpfen konnte. Da sein Urlaub
zu Ende ging, konnte Helmut nicht
mehr in das Geschehen eingreifen und
mubBte abwarten, ob Markus das Drei-
eck schaffen wiirde.

In der Folgezeit verschalfte sich
noch ein weiterer Pilot die Vorausset-
zungen fiir eine gute Plazierung:

FFast unbemerkt schob sich der drei-
malige Juniorensieger und Pokalge-
winner von 1987, Franz Schiiller, auf
einen der vorderen Plitze. Gemein-
sam mit Markus Hanfstingl gelang
ihm Anfang und Mitte August von
Saint Andre aus die Umrundung des
von ihm schon 1986 erdffneten 121-

km-FAI-Dreiecks iiber
und Col d'Allos.

Am 19. August beschloB er, mil
einem deutlich erweiteren Dreieck
den Sieg in der Gesamiwertung anzu-
steuern. Auch diesmal entschieden
sich Franz und Markus, den Flug ge-
meinsam anzugehen. Es war nichts zu
verlieren. Markus [iihrte knapp vor
Helmut und Franz hatte sogar die
Chance, mit diesem 168-km-Dreieck
nicht nur Helmut, sondern sogar Mar-
kus zu schlagen, falls es nur ihm gelin-
gen wiirde, diese ungeheuerliche Lei-
stung zu vollbringen.

Leider endete fiir Franz der Flug
kurz vor Erreichen seines Zieles. Er
hatte Markus unterwegs mehr als eine
Stunde Flugzeit abgenommen. Mit den
einselzenden Talwindsystemen zwang
ihn der Gegenwind am Abend zu einer
AuBenlandung. Markus hatte das un-
erwartete Glick, die eine Stunde spii-
ter einsetzende Umkehr-Thermik fiir

Saint Jean

Foto: Charlie Jost



den Heimflug zu nutzen und sicherte
sich mit einer Rekord-Punktezahl er-
neut den Titel.

Helmut Denz hatte von zu Hause
aus die Rekordwetterlage erkannt,
aber nicht mehr nach Frankreich rei-
sen kinnen.

Als er von Markus Hanfstéingls Er-
folg erfuhr, teilte er ihm spontan seine
Freude tiber diese gelungene Bestlei-
stung mit — obwohl sie ihm den ersten
Platz in der Gesamiwertung koslete ...

Flmhlumi—hlunnschuﬂ gewinnt

Sportlich fair und interessant ge-
staltete sich auch der in wachsendem
MaBe Zuspruch findende Mann-
schaltswettbewerh:

7Zu Beginn des Pokals deutete alles
auf einen Zweikampf der beiden Nach-
barvereine »Regental« und »Rieden-
burg« hin. Uberhaupt war aufgefallen,
dab die »Flachlandflieger« bis zur Mit-
te des Wetthewerbs eindeutig die Sze-
ne beherrscht hatten. Herausragend
dabei die ersten beiden Fliige von
Harald Zimmer bis weil nach Frank-
reich hinein.

Der DFC Trier war es dann auch,
der geziell den Mannschaftssieg ins
Auge faBte und seine Piloten immer
wieder in den Wettbewerh schickte.
Die ausgewogenen Leistungen von Ha-
rald Zimmer, Karl Maillinger und Siggi
Barth brachten schlieBlich den ver-
dienten Sieg. Sogar die zweite Mann-
schaft konnte sich mit einem 7.Rang
noch unter den ersten Zehn plazieren!

Der DC Isarwinkel verdanki sein
Punktekonto vor allem dem iiberra-
genden Markus Hanfstéingl. Sicher
hiitte zumindest Toni Bender weitere
Punkte beigesteuert, wire er nicht
durch einen Unfall bei Dreharbeiten
fiir die restliche Saison ausgelallen.

Mit dem 3. Rang des DC Bavaria
Ruhpolding konnten die »Alpenflie-
ger« wieder etwas Boden gegen das
»Flachland« gutmachen.

Wiihrend die »Mittelgebirgsflieger«
in den letzten Jahren kriftig zulegen
konnten, blieb es dieses Jahr — zumin-
dest in dem Bereich Weser Bergland —
ziemlich still, Dies mag zunichst ver-
wundern, denn das Wetter entschi-
digte in diesem Jahr fiir so manchen
verregneten Sommer vergangener
Jahre. Allerdings nur nordlich der
Isar, Der Alpenrand litt bei anhalten-
der Staulage unter auBergewdhnlich
vielen Niederschligen. Die Ruhpoldin-
ger klagen noch jetzt iiber ihre
schlechte Saison. Wer bei der »Deut-
schen« mit im Regen saf, versteht den
Groll. Doch auch der Sonnenschein im

Norden konnte nicht immer der Flie-
ger Herzen hoher schlagen lassen, vor
allem dann nicht, wenn nur ein West-
gelinde zur Verfiigung steht, wie an
der »Porta«. Denn der Wind pfiff bis in
den Juli hinein fast immer aus Nord
oder Ost ...

Dafiir wurden aus dem »absoluten
Flachland« wieder gute Leistungen
gemeldet:

Aufirieb bei Schlepp

Schon traditionell nimmt die kleine,
aber fleifige Windengemeinschaft Lo-
haus am Streckenflugpokal teil. Gerd
Langwald holt sich mit 165 km schon
zum dritten Mal den vom »Dramac
gestifteten »Windenpokal« fiir den
weitesten Flug nach Windenstart.
Konkurrenz kiénnte bald aus dem ho-
hen Norden erwachsen. Die Hambur-
ger Drachenflieger sind aus ihrem
Dornrischenschlal erwacht und ha-
ben mit Helmut Wils als »treibender
Kraft« den Windenschlepp auch in den
Dienst der Streckenflieger gestelll.
Wenn es da oben nur nicht so wim-
meln wiirde vor lauter »ED-Rs« und
»CTRs« und »TR-As« und »AREAS,
gell?

Bei den Schwaben ist es vor allem
der fleiBige TSV Seissen, der den Win-
denschlepp — begiinstigt durch einen
sehr verstindnisvollen Fluggelinde-
besitzer — zum Ausgang seiner Strek-
kenfliige macht. In Zukunft soll der
Schleppbetrieb durch ein bereits an-
geschalfltes Schlepptrike noch attrakti-
ver werden. Man munkelt, daB Martin
Scheible eigens zu diesem Zweck in
letzter Zeit hidufig die Schulbank
driickte, um mit Beginn der niichsten
Saison seine Kameraden komfortabel
an den Himmel zu bringen ...

Apropos UL-Schlepp:

Zum ersten Mal in der Geschichte
des Streckenflugpokals wurden Fliige
mit UL-Schlepp gestartet und gewer-
tet. Giinter Finzel und Lothar Schmidt
gelangen dabei Streckenfliige von 157
bzw. 145 km Weite!

Etwas enttiduschender ist die gerin-
ge Resonanz der Pilotinnen am Deut-
schen Streckenflugpokal. Gegeniiber
dem letzten Jahr nahm die Teilnahme
um die Hilfte ab. Wir freuen uns
natiirlich, dafl Jutta Kolene, Gisela
Blau, Eva-Maria Preil und Silvia En-
gel dem Wettbewerb treu geblieben
sind, bedauern aber auch, daB Andrea
Kopp und Anja Kohlrausch durch die
Teilnahme an der Liga keine Zeit mehr
finden, die Damenwertung zu berei-
chern.

Auch bei den Junioren ist ein leich-

ter Riickgang festzustellen. Dabei kon-
nen sich Flugleistungen von iiber
200 Punkten auch in der Gesamtwer-
tung sehen lassen.

Bei Markus Hoffmann-Guben und
Thomas Geibel ging das Rennen wirk-
lich nur ganz knapp zugunsten von
Markus aus.

Bei den Senioren wird keine ge-
trennte Wertung vorgenommen. Das
soll aber nicht heiflen, dal wir keine
dlteren Teilnehmer am Streckenflug-
pokal hiitlen. Der ilteste Teilnehmer,
Ingo Westerboer (60 Jahre, und kein
hichen weise) vom DFC Regental, ist
schon von Anfang an dabei. Einige
kennen ihn noch aus seiner aktiven
Segelfliegerei und als Konstrukteur
der ersten, elektrischen Varios in den
sechziger Jahren.

Ingo zihlt immer noch zu den aktiv-
sten Drachenfliegern in seinem Verein
und hat sich besonders des fliegeri-
schen Nachwuchses angenommen,
dem er besonders beim Thermik- und
Streckenfliegen noch einiges vorma-
chen kann ...

Erstmals Gleitsegelwertung

Noch zaghaft, aber mit z. T. beacht-
lichen Leistungen, wichst das Pflinz-
chen Gleitschirm-Streckenflug heran.

Hierbei ist natiirlich zu beachten,
daB die B-Schein-Ausbildung erst in
diesem Jahr begonnen wurde. Im
néchsten Jahr diirfte die Teilnehmer-
zahl deutlich steigen — trolz der etwas
aufwendigeren Dokumentation mit
Barograph und Einblendung der Uhr-
zeit in die Flugfotos.

Christoph Kirsch konnten den Wett-
bewerb dieses Jahr noch ohne
Deutschlandflug gewinnen. Man darf
gespannt sein, wo die Leistungen im
niichsten Jahr stehen werden ...

Mit insgesamt 116 Teilnehmern und
327 eingereichten Fliigen blieben Teil-
nehmerzahl und Fliige gegeniiber dem
Vorjahr etwa konstant.

58 abgelehnte Fliige zeigen jedoch
immer noch Mingel in der Dokumen-
tation und ungeniigende Beachtung
luftrechilicher Auflagen.

Fiir die Auswerter wird von Jahr zu
Jahr der Aufwand grioBer, da verstirkt
Zielriickkehr- und Dreiecksfliige ein-
gereicht werden,

Zudem wird jeder Flug, der in der
Bundesrepublik gestartet wird, auf
Einhaltung luftrechtlicher Auflagen
iiberpriift. Die Teilnehmer kénnen
durch {ibersichtliche Dokumentation
den Auswertern die Arbeit erleichtern
und sich selbst vor Ablehnung ihres
Fluges schiitzen.
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Deutscher Streckenflugpokal 1989

Endwertung Einzelkonkurrenz

Stand: 7.10.89

Rang Pilot Verein Punkie Rang Pilot Verein Punkie
| Markus Hanfstingl Isarwinkel 816 + Lothar Schmidi Nordbayern 219
2 Helmut Denz - 712 45 Uwe Wiirdemann Wiehengehirge 215
3| Franz Schiiller Bayrischzell 655 45 | Achim Schiele Seissen 215
4 [ Jo Bathmann Ruhpolding 76 47 Bernhard Mayer Ruhpolding 213
i Harald Zimmer Trier 538 48 Franz Braun Elztal 2006
0 Martin Storz DCR 537 49 | Helmut Wilms Hamburg 205
7 Manfred Aumer Riedenburg 325 j 50 Paul Raggl Ammergau 204
§ Til Matschoss Regental 303 al Jiirgen Tulzer Ruhpolding 197
9 Lothar Wiist Loffenau 438 52 Rainer Biirger Odenwilder 187

10| Rudi Aumer Ruhpalding 434 53 | Thomas Schwalenberg Hamburg 179
11 Karl Maillinger Trier 420 53 | Sieglvied Grewe Lohaus 179
12 Sigai Barth Trier 416 55 | Arno Greiner Nordbayern 178
13 Gerd Laugwald Lohaus 403 30 | Frank Undris Bergstribler 177
14 Volkher Schlegel Ammergau 400 57 Michael Kiefer Trier 171
15 | Lorenz Fritz Riedenburg 364 38 | Jobst Bacumer - 170
15 Peter Wolter = 304 b Vito Baeumer - 170
17 Walter L. Rackl Achental 361 6o Joachim Cualt Siidschwarzwald 162
18 Josef Baltes Trier 357 ol Uli Blumenthal Lolfenau 160
19 | Aido Olivotti Regental 346 62 | Albrecht Rothenburger Seeadler 153
20 | Michael Black BergstriBler 341 63 Stefan Eylert Ammergau 150
21 Helmut Lutz Condor Wehr 318 04 Lirnst Schneider Loflenau 149
22 Kai Ehrenfried Bergstrifiler 312 05 Andi Kanior - 146
23 | Sven Oertel Regental 289 (K] Wolfgang Neuhofer Ruhpolding 146
24 Michael Braunstein Siidschwarzwald 285 05 Klaus Pelzer Trier 146
25 | Roland Wihrle Siidschwarzwald 282 68 Bernd Otterpohl Wiehengehirge 140
26 | Markus Hollmann-Guben jr. | Stutlgart 267 69 | Arnold Kummer Tegernses 135
27 Karlheinz Scheil Odenwiilder 265 70 Wilhelm Feucht Unterland 134
28 Thomas Geibel jr. Trier 2064 7l Thomas Rauch - 129
29 | Giinter Finzel Nordbayern 255 72 | Karlheinz Stenzel Stuttgart 128
30 Friedrich Liihrs Lohaus 254 73 | Juita Kolenc DCEN 126
31 Jiirgen Huith Ammergau 248 N 74 Martin Jung Garmisch 120
32 | Josel Wecker Trier 245 75 | Stefan Senger - 119
33 | Toni Bender Isarwinkel 240 70 | Achim Risch Seissen 116
33 Sepp Singhammer Isarwinkel 238 7 Ingo Westerboer Rtiedenburg 105
35 Klaus Kienzle Siidsehwarzwald 236 78 Martin Scheible Seissen 100
35 | Martin Einsiedler Allgiuer 236 79 | Hugo Rameil Olpe 96
7 Dieter Kohler - 232 | 80 Christoph Engelmann Ingolstadt 92
38 | Klaus Plretzschner Albatros Kampenwani 230 81 Gisela Blan Trier 86
39 | Erich Fersll Riedenburg 227 82| Alois Adlhardt Tegernser 84
40 Oltman Hinrichs Lohaus 225 83 Hans Bausenwein Odenwilder 83 |
41 Martin Beckonert Weillieim 224 84 Wollgang Weinmann Bergstriller 5
41 Michael Schmidt Riedenburg 244 85 Peter Walter Ammergau 7l
41 Friedhelm Lotte Nordbayern 224 86 Peter Achmiiller Hochries-Samerberg 70
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Rang Pilot Verein Punkie
87 Jirg Stimmer Garmisch 69 El‘ldsnlnd Munnschuﬂswerlung
88 | Klaus Dreger - 68 Rtlllge 1-10 Stand: 7.10.89
89 Arnold Gickle = 05
90 | Martin Ackermann Alb-Donau 63 Rang Mannschaft Piloten P'_"'M’ Punkte
Einzel | Gesamt
91 Eva-Maria Preild Hamburg 62 — ]
1 DEC Trier | Harald Zimmer 338 1374
92 Conni Freiberger Regental 6l ) .
Karl Maillinger 420
93 Bernd Weber Stultgart 60 L
Siggi Barth 416
94 Erich Gelz Trier 39 - R
2 DC Isarwinkel Markus Hanfstéingl 816 1292
95 | Werner Fischhaber Isarwinkel a8 o —
- Toni Bender 238
96 | Willried Bardasch Wiehengebirge a7 - e E——]
Sepp Singhammer 238
97 Olal Barthodzie Hamburg a6 = - -
= " = v 9 3 G Bavaria Jo Bathmann 576 1223
'l serhard Ravscher Ayerwa £ i
: : Ruhpolding Rudi Aumer 434
99 Guido Chudoba Elztal 52
Bernhard Mayer 213
100 | Uli Schmid Tegernsee 52 = .
- 1 DEC Regental Iil Matschoss 303 1138
101 | Silvia Engel Lenggries 51 W
Aido Olivotti 346
102 | Adalbert Netzer Oberstdor! 49 .
Sven Oertel 289
103 | Jochen Miiller Augsburg 43 - —
— 3 1. ODFC Riedenburg | Manfred Aumer 525 1116
104 | Giinter Wiinsch Nordbayern 4
Lorenz Fritz 364
105 | Thomas Gries - 39 )
Erich Ferstl 227
106 | Ralf Gierig Hamburg B . -
6 WG Lohaus Gerd Langwald 403 882
107 | Wollgang Riisch Seissen 28 T
Friedrich Liihrs 254
108 | Rainer Rissler Einkorn 27 o=
Oltman Hinrichs 225
109 | Rainer Stanger Lofenau 24 —
- T DEC Trier 11 Josefl Baltes 357 806
110 | Josel Martin Seeadler 22
Thomas Geillel 264
LI | Max Hartmann Bergstribler 18
Josel Wecker 245
8 DEC Ammergau Volkher Schlegel 400 852
Endwertung Damenkonkurrenz s 7.10.5 g o
- firgen Huith
Rang Pilotin Verein Punkie Paul Raggl o0
| _|aussoihm Ll 15 9 | 1. Bergstribler DFC | Michael Black 341 830
y sisela Bli Trier o : 7
2 Gisela Pl = i Kai Ehrenfried 312
3 iva-Maria Preilt H: p 6!
Fva-Maria Preil amburg i Frank Uhdris 177
. il Engel Lenggries : 10 DIC Siidschwarzwald | Michael Braunstein 285 803
Jahrle
Endwertung Juniorenkonkurrenz sin.7.10.5 S
SR VA Klaus Kienzle 236
Rang Pilot Verein Punkte 11 | DCLoffenau Lothar Wit 438 747
1 Markus Hoffmann-Guben Stuttgart 267 Uli Blumenthal 160
2 Thomas Geibiel Trier 204 Ernst Schneider 149
3 [ Martin Einsiedler Allgiuer 236 12 | DECNordbayern | Giinther Finzel 255 698
1 Jiirgen Tulzer Ruhpolding 197 Friedhelm Lotte 294
b] Martin Jung Garmisch 120 Lothar Schmidt 219
6 | Stefan Senger i 19 13| 1. ODIC Erich Ferstel 227 556
Hikignling Michael Schmidt 224
°
GIGI'SGQE'II Elldwer““lg Stand: 7.10.89 Ingo Westerhoer 105
Rang Pilot Verein Punkie 14 1.Odenwilder DFC | Karl-Heinz Scheil 2065 535
| Christoph Kirsch - 110 Rainer Biirgler 187
2 Martin Cornel Miinchen 103 Hans Bausenwein 83
3 Uli Wiesmeier - 04 15 Hamburger DEC Helmul Wilms 205 446
4 Gerhard Heinberg GSW 10 ThomasSchwalenberg 179
5 Franz Messmer Werdenfels 8§ Eva-Maria Preif 62
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Deutscher Streckenflugpokal 1989

Die besten Flige nach Punkten

Pkt. | km | Pilot Datum | Aufgabe Startplatz Wendepunki(e) Landung Flugzeil
/i 1
\er(i[u %% | 2t Startpunkt Ziel
Gerit gewerlet
336 | 108 | Markus Hanlstingl 19.8. FAI StAndré 1. Dstseite St André 7h2y
Isarwinkel P T Tunnel Breole
New Wave By 2. Festung
) FAI SLAndre d II' Mevn:
A ¢ la Meyna
314 | 157 | Jo Bathmann 10.6. IAl Arbiskopl 1. Breiteckalm Mayerhofen Shi1y
;‘:?ﬁﬁ%gg A Mittlere Sektion 2, Feldalm (Feldberg)
epir L TAl Rohrberglift
i
200 | 130 | Peter Wolter 10.6. FAl Venetherg 1. FraBenhaus Zams 4 4
i A AB-Knoten Zams BRI GAI
Sierra .
FAl
P
256 | 128 | Helmut Denz 25.5 Al I Rauschberg 1. Giplelhaus Schmittenhihe LP Rubpolding 6 h 50°
29 e Fal Briicke Laubau 2. Oslspitze Hintersteiner See
Gk Al
A
244 | 122 | Helmut Denz 25.6. FAl Fiesch 1. Bergstation Lift Bellwald Fiesch 5h20
= A TR 2. Mittelstation Torrentalp
Zephir CX Al Lipltz ool 3. Briicke Saas Almagell
A
242 | 121 | Martin Storz 14.7. 1Al St André 1. St.Jean St André oh 10
. : G
[?(,[I A Balntunnel Ot Kreu:.u:}f{ D JOQIIJ 207
Sporl ; ; 2. Sitdostseile
[Al Col des Robins Lae d'All
A AL O ANDS
242 | 121 | Martin Storz iy e FAI St André L. 5t. Jean SLAndré Shd
DCR A StraBenkreuzung D 900/D 207
i Bahntunnel Ost P
Sport . : . 2. Siidostende
FAl Col des Robins ,
Lac d'Allos
A
242 1 121 | Markus Hanfsting 2.8. Al St André 1. St Jean St André 4 h a0
H o |' '. ﬂ ;. ) 1 1 '. ¥
IS'““]r.lm Bahntunnel Osteinfahrt Sl.l‘df?fllkl'l‘un]ﬂg
New Wave : ! : 2. Siidostende
FAI Col des Robins :
Lac d'Allos
A
242 | 121 | Franz Schiiller 2.8. FAl St Andre 1. St Jean St.André Shly
f .'. o “ | 1’1\ G b sk i ,‘
He"}}] gl Bahntunnel Osteinfahet err ﬂ”.f,nl'] i'u{ung
Axis 2 . , 2, Siidostseite
FAl Col des Robins :
Lac d'Allos
P
242 | 121 | Markus Hanfstingl 18.8. EAl St André 1. St Jean St André 3h0y'
Isal'\\'u?kr'.[ & Bahntunnel Osteinfahr hll'ﬂﬂ‘tllll'lkl'(?ll?,'l.l1lg
New Wave , ) . 2, Siidostufer
[Al Col des Robins ;
Lac d'Allos
Vi)
242 | 121 | Franz Schiiller 18.8. FAl St André 1. St Jean St André 6h 200
Ba{z]'lsr.hzvil i Bahntunnel Osteinfahrt i |'aiﬁs.!lnkl'alli?UI1g
Axis . . 2. Siidostufer
[Al Col des Robins ;
A Lac d'Allos




Pkt. | km | Pilot Datum | Aufgabe Startplatz Wendepunki(e) Landung Flugzeit
lerel I R I
‘,en..l" %9 | peplont Staripunkt Ziel
Geriit gewertet
242 | 121 | Lothar Wiist 18.8. A St André 1. St Jean St André Oh
lll.]rfmmu 5308 Bahntunmel Osteinfahri Sl.rilﬂf.r koing
Kiss . - 2. Sidostuler
A Col des Robins .
Lac d'Allos
<28%
258 | 119 | Toni Bender 9.5, FAI D) Brauneck 1. Niirdlinger Hiitte Brauneck 4h2
lsyrwmkul A Landeplatz Braunsck 2, SchloB Tatzherg
Kiss .
FAl
TAN
238 | 119 | Sepp Singhammer 9.5, TAl D Brauneck 1. Schloh Tatzberg Brauneck 5h 3y
lsarwinkel A — 2. Nirdlinger Hiitte
Foil 160 lalstation
TAl Jaudenhang-Lill
A
238 | 119 | Markus Hanfstéingl 9.5. TAI D Brauneck 1. Sehlob Tatzberg Brauneck Sha
[!fﬂf\\’lﬂkﬂl A kil Jaudenhang 2. Nirdlinger Hiitle
New Wave ;
TAl
A
224 | 132 | Michael Schmidt 20,5, palh Arbiskopl schmittenhihe Schwimmbad 5h1o
Ih"d.e nburg il Sehwimmbad Zell a.Z. Zekt. Ziloe
Magic
224 | 132 | Manfred Aumer 23.5 At Arbiskopl Schmittenhihe Mayerholen 5h30
Iyetlenhurg Al Schwimmbad Zell a. Z.
Kiss
224 | 132 | Rudi Aumer 10.6. At Arhiskopf Schmittenhihe Mayerhofen 4h 300
Eubpokiing Al Seshwimmbad Zell a.Z.
Vega
224 | 132 | Martin Beckoner! 10. 6. Al Arhiskopl Schmittenhihe Ramsau Sha
Weilheim
I‘ S.n i d ! (..‘.
Moyes GIT IR chwimmbad Zell a.7
224 | 132 | Friedhelm Lotte 10.6. n Arhiskopl Schmittenhihe Mayerhofen 4 h40r
| -
h.mllhmm R Schwimmbad Zell . 7.
Sparl
224 | 132 | Til Matschoss 10.6. Al Arbiskopl Schmittenhihe Schwimmbad Zell a7, | 5h 05
Rogentil mn Schwimmbad Zell a. 7.
Lotus 16
224 | 132 | Aido Olivotti 10.6. IR Arbiskopf Schmittenhihe Mayerhofen 4 h 30
iif!genlill R Sehwimmbad Zell a. Z.
Kiss
212 | 106 | Helmut Denz 5.0 TAl [ Rauschberg 1. Bergstation LP Ruhpolding O h 40
- pay % Schuttershachhihe
Zephir CN e ey 2. Wochenbrunner Al
et FAl Laubau - e R
A
202 | 202 | Harald Zimmer 30.4. [1h3 13 Neumagen Chambroncourt 540
Trier - (Neufchateausx)
IS H 4
Zephir CX sl
202 | 202 | Helmut Denz 18.6. 7k D Moshach Flugplatz Bantzenheim 6 h 40’
- = Obrigheim Epinal Dogneville
Zephir (X ES
ke Rampe




Deuischer Sireckenﬂugpokal 1989
Pilot Datum | Aufgabe Startplatz Wendepunki(e) Landung Flugzeit
(
\elf:m 1989 | geplant Startpunkt Ziel
Gerdt gewertet
202 | 202 | Harald Zimmer 30.4. FS D Neumagen Chambroncourt 5h 40’
Trier s Rambe (Neufchateaux)
Zephir CX P
202 | 202 | Helmut Denz 18.6. Al D Moshach Flugplatz Bantzenheim 6h40'
- FS Obrigheim Epinal
Zephir CX — Dogneville
197 | 197 | Harald Zimmer 29.4. FS D Neumagen Jussecourt-Heiltz 5h 45’
Trier (Marne du Rhin)
Zephir CX bS Hemye
184 | 184 | Karl Maillinger 18.6. Al D Donnersberg Metz Goviller 6h
Trier . ABX
HP I s Autenne A4A 31
184 | 184 | Josef Baltes 18.6. S D Neumagen Auve 4h 50’
Trier (Marne)
Zephir ES Rampe
171 | 171 | Franz Schiiller 18.5 ZF D Vogelsang Talstation Venethahn Braz 0h
Bayrlschzell FS Sigewerk Bayrischzell
Axis
171 | 171 | Jo Bathmann 5.8. Al Arbiskopf Flugpatz Aigen Blauberg 4h45
Ruhpolding -
Zephir CX ES Startplatz
168 | 336 | Markus Hanfstingl 19.8. FAI St. André 1. Ostseite St. André 7h25
[sarwinkel A . Tunnel Breole
New Wave relsverkehr 2. Festung
' FAI St. André de.la ‘\‘1 ’
A Meyna
165 | 165 | Gerd Langwald 3.7, Al D Bahrenborstel Segelflugplatz Borken Gahlen 4h 05
\
II;(;lilaus 7S W
3 Grillhiitte
160 | 160 | Uli Blumenthal 16.5. ZF D Schleckerfels SW Ortsrand Schauinsland 5h 30’
Loffenau . ) Moutiers
Vega MX FS Startplatz
159 | 159 | Kai Ehrenfried 13.6. LE D Donnersherg Landeplatz Mercy le Bas 5h25
Bfargstraﬂler S Stariplatz Serrig
Kiss
157 | 157 | Giinther Finzel 15.5. A D Flugplatz Kulmbach UL Flugplatz Ippesheim Westernhausen Sh1y
Nordbayern
’ l Fl
Magic FS ugplatz
157 | 314 | Jo Bathmann 10.6. FAI Arbiskopf 1. Breiteckalm Mayerhofen 5h15
;uh}?-(:.hél;\}g A Mittlere Sekfion 2. Feldalm (Feldberg)
R FAI Rohrberglif
A
156 | 156 | Franz Schiiller 19.8. FAI St. André 1. Ostseite Thorame 7h20'
Bayrischzell A o Tunnel Breole Basse
Axis Kreisverkehr 2 Fest
FS St. André - Fesiung
de la Meyna
a.g.B.
154 | 154 | Manfred Aumer 22.5. A D Boming BAB-Kreuz Heilbronn Ludwigshurg 4hd45
Riedenburg
Kiss FS Regelmansbrunn




PARASN\.
S YSTEMS

EINER DER ALTESTEN UND GROSSTEN HERSTELLER VON RETTUNGSSYSTEMEN, GLEITSCHIRMEN, GURTZEUGEN
UND DIVERSEM ZUBEHOR! UBER 10JAHRIGE ERFAHRUNG GIBT SICHERHEIT! PARASAIL WELTWEIT BEWAHRT.

u\ l
RN

DER GLEITSCHIRM DER SUPERKLASSE!
DER ORIGINAL JAGUAR,
HAT DAS DHV-GUTESIEGEL
MIT KATEGORIE 1 !

2 A R,

DAS UBERLEGENE KONZEPT

DER X %» |ST DIE NEUE GENERATION

AUS DEM HAUSE mowes !
EINER DER ERFOLGREICHSTEN DRACHEN DER WM '89 IN FIESCH!

AB SOFORT PROBEFLIEGEN MOGLICH!

SPITZENKLASSE DER NEUEN GURTZEUG-GENERATION!
& ELLER . |
= OWK HIGH-TEC MIT DHV-GUTESIEGEL!
: - FAX_ 089/1297510

PARASAIL - NYMPHENBURGERSTR. 49 8000 MUNCHEN 2

Tel. (089) 129 85 95

PROSPEKT ANFORDERN!
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