




P- 

P 

- 
P- 

-- 
--L - - 

>_- ___ -- -- V-2 

DHYfnfo 
& h m i . I ~ ~ I ~ B r a ~ L g e y  JClld(61i%UgeL$ner 

Wichtig - Neu - Kurz - 4 
Rogallo live;: 10, DHV-Jahrmtapg In Ohemtdorf 6 
Magie d@s Dreiecks 12 

Zweikampf um das große Dreieck. 
Franz Schiiller und Markus Hanfstängl 
starten in St. Andre gleichzeitig zur 
168-km-Jagd um die Wendepunkte. 

C Einer ist schneller - und verliert. 
Der andere kommt durch. 
Bericht von Charlie Jöst auf Seite 12. 

Profi-Alltag 15 
ProtUkoIl der 10, DlW- Jahrwtwpng P 25 
latti9%;(e*itsberkht der DE-1CV-H~geg~&esk~mmi&~ion 26 
Sicherheitsj swnd 3Q 

HocMeister in lanfäsig~rhwd? 82 
Üb~~schlag im hw~nflag 34 
Naturschutz: Diskussion vemac61i~ht P P P P 38 
Ausbi21dmg P P P P 40 
Dw Versichernngspragrtrtm 41 
V~ainsnachrichiten und Briefe P 42 
Gahrauchtmmkt 46 
Weittbewerbssport Sll 
W~ltrekord »mde in G~rma,ny« P 56 
Liga-Wimer "69 P PP P P P P 58 
EW@stival St. Hildre und Coupe k 8 ~ @  61 
Verbier strikes back P 66 
Bayerlsche Gl@Ptsegel-MebterscBaft 72 
St~eckenflugpokal lgS9 76 



Vertrag mit dem DAeC 
unterschrieben 

Am 24. November wurden die 
1Ojährigen Auseinandersetzungen 
und Einigungsverhandlungen zwi- 
schen DAeC und DHV zum positiven 
Abschluß gebracht. DHV-Vorsitzender 
Peter Janssen und die DAeC-Präsiden- 
ten Dr. Culmann und Dr. Käser haben 
den Einigungsvertrag unterzeichnet. 

Kernstücke des Vertrages sind der 
Beitritt des DHV als außerordentliches 
Mitglied zum DAeC und die alleinige 
Zuständigkeit des DHV für die Hänge- 
gleiter- und Gleitsegelangelegenheiten 
auf Bundesebene (siehe DHV-Info 
Ni: 52 Seite 28). 

Neue Deckungssummen 
für Veranstalter 

Der Bundesminister für Verkehr hat 
die Genehmigungsrichtlinien für zivile 
Luftfahrtveranstaltungen geändert. 
Die Veranstalterhaftpflicht soll künftig 
mit einer Deckungssumme von 1 Mio. 
DM für Personen- und 300 000,- DM 
für Sachschäden abgeschlossen 
werden. 

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

Rekordiagden 
Eine deutsch-schweizerische Pilo- 

tengruppe will im südwestafrikani- 
schen Namibia die Weltrekordmarken 
für Hängegleiter hinaufschrauben. 

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

Eine deutsche Gleitschirintruppe 
mit Toni Bender, Christoph Kirsch, 
Stefan Mast und Uli Wiesmeier geht in 
Australien auf Rekordjagd. Erfahrung 
besteht schon, vgl. DHV-Info Ni: 50. 

Leistungsa bzeichen 
für Gleitsegeln 

Wie bereits im DHV-Info Nr. 52 be- 
richtet, schreibt der DHV ab 1.1.1990 
ein Leistungsabzeichen für Gleitsegel- 
Streckenflug aus. 

Wer hat Ideen zum Entwurf des 
neuen Abzeichens? Bitte sendet Eure 
Vorschläge direkt an die DHV-Ge- 
schäftsstelle. Die besten Entwürfe 
werden veröffentlicht. 

Open Window 
Henry Hauck dokumentiert in sei- 

nem neuesten Film die beiden Welt- 
meisterschaften in Kössen und Fiesch. 
In schönen und dramatischen Bildern 
zeigt er Faszination, aber auch Ge- 
fährlichkeit des Wettkampffliegens. 

Der Film hat eine Länge von Ca. 45 
Minuten und ist als VHS-Video zum 
Preis von DM 79,- zuzüglich Versand 
bei Henry Hauck zu erwerben. Parallel 
dazu bietet Henry Hauck die Vorfüh- 
rung einer 16-mm-Version auf der 
großen Leinwand an. 

Interessenten wenden sich bitte di- 
rekt an Henry Hauck, Schlörstraße 10, 
8000 München 19. 

Aisistentenlehrgang 
für Gleitsegellehrer 

12.-18. Februar 1990 in Ruhpol- 
ding. 

Anmeldungen bis 15. Jan. 90 an 
die DW-Geschäftsstelle 

XC-Leistungsa bzeichen 
Helmut Denz erfliegt das goldene 

XC-Leistungsabzeichen. 
Folgenden Piloten wurde auf Antrag 

und nach Erfüllung 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 Ti1 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 
72 km ZR 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 für Gleitsegler durchgeführt. 
Das Lager fand bei super Thermikbe- 
dingungen in Veibier statt und brach- 
te allen Teilnehmern herrliche Tage 
mit unvergeßlichen Flügen. Die Teil- 
nehmer konnten dabei von den Tips 
und Hilfestellungen von Toni Bender 
und Knut von Hentig profitieren. 

Neuer Gleitschirm- 
Verein im DHV 

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

Neue Adressen 
Bautek GmbH, Gewerbegebiet, 

5501 Kenn, iB 065 02/30 60 
Flugschule Tübingen, Albert- 

straße 37,7400 Tübingen/Lustnau, 
B 07071/81144 



»Zur Förderung der sportlichen Be- 
ziehungen, der Verständigung zwi- 
schen den deutschen und den sowjeti- 
schen Drachenfiiegern und der Ver- 
ständigung und Annäherung zwischen 
beiden Völkern vereinbaren wir den 
nachstehenden Partnerschaftsvertrag 
unter Schirmherrschaft der Stadt Kau- 
nas und der Samtgemeinde Boden- 
werder«. So heißt es in der Einleitung 
des am 16.08. im Rathaus Bodenwer- 
der geschlossenen Partnerschaftsver- 
trages zwischen dem Drachenflieger- 
club Kaunas und der Drachenflug- 
gruppe Börry/Weserbergland. 
Vorausgegangen war diesem Partner- 
schaftsvertrag ein Besuch der 
Drachenfluggruppe Böriy in Kaunas 
und der diesjährige Gegenbesuch 
einer litauischen Delegation. Verein- 
bart wurde, daß jährlich eine Gruppe 
von zunächst 5-10 Mitgliedern des 
jeweiligen Clubs oder von befreunde- 
ten Clubs von Kaunas nach Bodenwer- 
der und umgekehrt fahren sollen. So- 
weit möglich soll in dieser Zeit die 
Teilnahme an jeweils offenen Dra- 
chenflug-Wettbewerben angestrebt 
werden. Die Partner vereinbarten wei- 
terhin, in Zukunft den Aufenthalt der 
jeweiligen Gruppe nicht nur auf die 
örtliche 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 Ni: 52 
veröffentlichten Liste ungenannt: 

Alan Lix 
Nadistraße 35 
8000 München 
Stanko Petek 
Mägdebergstraße 3 
7780 Radolfzell 

Wdi Krawanja 
Sudelfeldstraße 20 
8163 Bayrischzell 

Berblinger Preis 1990 
Zur 175. Wiederkehr des Flugversu- 

ches Albrecht Ludwig Berblingers, des 
»Schneiders von Ulm«, hat die Stadt 
Ulm im Jahr 1986 einen internationa- 
len Flugwettbewerb veranstaltet. Es 
galt, an der historischen Stätte, nach 
Berblingerschem Vorbild die Donau 
zu überfliegen. 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 trägt 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 
Fluggeräten irn Bereich der allgemei- 
nen Luftfahrt während der letzten 
2 Jahre. Dies soll sich im einzelnen 
beziehen auf 
- Sicherheit 
- Umweltverträglichkeit 
- 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 Wettbewerbs erhält 
einen Geldpreis in Höhe von 
DM 50 000,-. Eine Teilung des Geld- 
preises ist möglich, wenn gleichwerti- 
ge Arbeiten auszuzeichnen sind. 

Vorschläge sind schriftlich bis 
spätestens 31.03.1990 bei der Stadt 
Ulrn mit dem Anmeldeformular einzu- 
reichen. Anmeldeformulare sind 
beim Schul-, Kultur- und Sportamt, 
Neue Straße 45,7900 Ulrn erhältlich. 

Gastprobleme 

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

Der örtliche Gleitschirmclub Alba- 
tros Bad Reichenhau weist darauf hin, 
daß Starts vom Hochschlegel und von 
den anderen Startplätzen 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 Verstößen sieht der 
Club sich zur Sperrung des Predigt- 
stuhls für Gastflieger gezwungen. 

Ruggebiet 
Berchtesgaden 
~euregelung fiir 

Mit Wirkung vom 26.06.89 erging 
vom Landratsamt Berchtesgadener 
Land folgende Neuregelung für das 
Gleitschirnzflegen im Nationalpark 
Berchtesgaden: 
- Ein Verbot des Startens und Lan- 

d e n ~  im Nationalpark allgemein, 
also auch vom Watzmann, und spe- 
ziellfür die Startplätze Hohes Brett 
und Hoher Göll! 

- Eine stets widerrufliche Befreiung 
vom Startverbot im Nationalpark 
für den Jenner-Startplatz westlich 
der Bergstation (sog. »Südstarttt). 

Diese Regelung betrifft nicht den 
» Weststartcc, der südlich der Bergsta- 
tion und außerhalb 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 lösen. Vor dem Gleitschirm- 
fliegen bitte unbedingt die Infornza- 
tionstafel anz Landeplatz lesen! 

Berchtesgadener Gleitschirmflieger 





Jubiläumstagung des DHV in Oberstdorf 

ROGALLO 
Wie ein Prophet zieht Francis 

Rogallo in den Saal ein. v om Start weg zeigen sich der sammlung mit dem Genehmigungsbe- 
Oberstdorfer Drachen- und Gleit- Die der waitezeit schluß für den DAeC-Vertrag. Ein En- 

schirmfliegerclub und die Marktge- verwandelt sich in andächtigen de der zehnjährigen Auseinanderset- 
meinde Oberstdorf als beste Wahl: Beifall für den Erfinder des zung und Doppelgleisigkeit zeichnet 
Bürgermeister Geyer verteilt bei sei- Gleitschirms und des Hänge- sich ab. 
nem Grußwort keine unverbindlichen Die einzige Kampfabstimmung gibt 
Höflichkeiten, sondern sagt den Ver- gleiters- Mit 77 Jahren ist er es zwischen den Vereinen in Schwan- 
botsbemühungen klar ab: »Drachen- als Gast des DHV aus den USA gau und Ruhpolding um die Ausrich- 
und Gleitschirmfiiegen ist umwelt- mit Seiner ~ h ~ f ~ ~ ~  tung der nächstjährigen Jahresta- 
freundlich und förderungswürdig«. gung. Schwangau hat sich schon im 

Rückblick auf 10 Jahre DHV Die Oemude zur Jubiliiumstagung Vorgriü auf seinen beabsichtigten 
dramatische Gründungsversammlung angereist. DHV-Beitritt beworben, aber Ruhpol- 
am 24.11.1979 ist der Ausgangspunkt. ding setzt sich mit Stimmenmehrheit 
Von dort schlägt Peter Janssen die auf die Frage an die Versammlung, ob durch. 
Brücke in die Gegenwart, zieht an- Francis Rogallo Ehrenmitglied des Supermax 11, nicht zu verwechseln 
hand der einzelnen Aufgaben aus der DHV werden soll, antwortet rauschen- mit dem Super-Organisator Otto-Mäx 
Gründerzeit die Erfüllungsbilanz. 52 der Beifall und alle Stimmkarten wer- Fischer vom Oberstdorfer Verein, wir- 
Info-Ausgaben zeichnen den Weg. den geschwenkt. Francis Rogallo er- belt in turbulenten Gleitschirmszenen 

In bunter Bewegung werden die hält zur Erinnerung eine Gedenkmün- über die Filmleinwand. Mit wunder- 
frühen und die jungen Zeiten im neuen ze, die sein Porträt zusammen mit den schönen Dia-Musik-Visionen von der 
DHV-Film von Charlie Jöst auf die Abbildungen von Otto Lilienthal und Drachen-WM in Fiesch läßt Michael 
Leinwand im Saal projiziert. Für eine Mike Harker zeigt. Weingartner wieder Ruhe in den Saal 
halbe Stunde lassen die Zuschauer Die Stunde der Leistungssportler einkehren. 
sich an lebensgefährliche Ur-Gleiter beginnt mit der Überreichung der XC- Das Licht geht an - ein letzter Gast 
hängen, werden Zeugen dramatischer Leistungsabzeichen: Gold für Helmut eilt in den Saal nach vorne, umarmt 
Abstürze, sitzen mit auf dem Testwa- Denz, der überdies noch ein Weltre- Francis Rogallo. - Herzlich Willkom- 
gen, werden als Testpiloten schwinde- kord-Dreieck mitgeliefert hat, Silber men, Mike Harker! 
lig und lernen Francis Rogallo vor 30 für Ti1 Matschoss und Siggi Barth. Beim gemeinsamen Jubiläums- 
Jahren in dessen Konstruktionsbüro Nahezu vollzählig sind die vorne pla- abendessen, gesponsert vom Gerling- 
kennen. zierten Einzelpiloten und Mannschaf- Konzern, folgt die fliegerische Praxis. 

Dann steht Francis Rogallo plötzlich ten des Streckenflugpokals 1989 ge- Die Menü-Karten an jedem Platz ver- 
lebendig im Saal, trägt jugendlich kommen. Charlie Jöst, geliebt und ge- wandeln sich flugs in Flugzeuge und 
frisch und bescheiden seine eigene fürchtet als Flugauswerter, läßt die beherrschen den Luftraum über den 
Legende vor und belegt sie mit zwei Glanzleistungen der Sieger aufleben, Tischen. Hoch aufgerichtet, mit jun- 
Filmen aus der Entwicklungszeit. Die erstmals auch die der Gleitschirm- genhafter Freude läßt Francis Rogallo 
Anwesenden sind in ihrem Innersten flieger. Flugzeug um Flugzeug in den Saal 
ergriffen. >>Wir kennen jetzt unseren Eine wichtige Weiche für die Zu- gleiten. Nur das Tanzen danach, nein, 
Vater, unseren fliegenden Vater«. Und kunft des Luftsports stellt die Ver- das sollen die Jüngeren alleine tun. Q 





Die Jubiläumstagung des 
DHV wurde von den 
Oberstdorfern mit viel 
Engagement ausge- 
richtet 

Die Drachen- und Gleit- 
schirmbörse des Dra- 

chenfliegermagazins e r  
freute s i l  eines regen 

Andrangs 

Der Gerling-Konzern hat- 
te alle zum Essen einge- 
laden. Die Wartezeit 
wurde zur Optimierung 
der »fliegenden Speise- 
kafiena genutzt. 



UND UEITSEGELNS 
Ansprache von Francis Melvin Rogallo 
bei der Jubiläumstagung des DHV 

am 28. Oktober 1989 in Oberstdorf 

Übersetzt von Charlie Jöst 

S eit Millionen von Jahren segeln In dieser Zeit war die amerikani- 
und gleiten Vögel und andere sche Regierung - für die ich seit 1936 
fliegende Lebewesen, und seit es als Luft- und Raumfahrtingenieur ar- 
Menschen gibt, beobachten sie beitete -nicht an solchen Zielen inter- 
neidisch deren Flug. Die Natur essiert. Aber sie erlaubten mir, mich 

machte uns neugierig und zeigte uns, in meiner Freizeit damit zu beschäf- 
daß es geht. tigen. 

warum brauchten wir so lange, um 
ihr zu folgen? 

Im Menschenfiug gab es schon früh 
viele erfolglose Versuche, die meist 
mit ernsten Verletzungen oder gar 
dem Tod endeten. Viele folgerten dar- 

Meine Frau Gertrude beteiligte sich 
an dieser Arbeit und Ende 1948 hatten 
wir mit Erfolg flexible Flügel entwik- 
kelt, sie als Drachen- und Gleitermo- 
delle geflogen und zum Patent ange- 
mnlrlnt 
1 I I O l u G L .  

aus: »Hätte Gott gewoll< daß der 
Mensch fliegt, hätte er ihm Flügel ge- Es war unmöglich, die Regierung 

oder die Luftfahrtindustrie für weitere geben.« 
Aber Männer wie Otto Lilienthal Forschungen in der Entwicklung flexi- 

waren überzeugt: »Hätte Gott gewollt, bler Tragflächen zu interessieren - bis 

daß der Mensch nicht fliegt, hätte er 1958 die Russen ihren Sputnik 1 in 

ihm keinen Verstand gegeben.« den Weltraum schossen und die USA 

Vor nunmehr fast 100 Jahren baute die NASA ins Leben rief, für die ich bis 

Lilienthal vogelähnliche Flügel und 1970 arbeitete. 

führte ~undeFte erfolgreicher~leitflü- Zwischen 1958 und 1970 wurden 
ge durch bis zu seinem unglücklichen hier und bei unter Vertrag der Regie- 
Tod im Jahre 1896. Aber sein Traum rung stehenden Firmen verschiedene 
vom Fliegen lebte fort. Andere, wie die flexible Flugmaschinen entwickelt, ge- 
Gebrüder Wright, wurden von Lilien- flogen und die Testergebnisse veröf- 
thals Erfolgen angered und führten fentlicht. 
sein Erbe Geiter. Äls Ergebnis haben 
wir heute wunderbare Flugmaschinen 
und werden sie auch in der Zukunft 
haben. 

Mein Interesse für 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 für den Normalbürger 
erschwinglichen Flugmaschinen. 

10 

Einige dieser Fluggeräte 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 bemannte 
Gleitschirme und flogen sie von 1967 

Lebende Legenden: 
I 

Mike Harker im Gespräch mit Francis Rogallo 

bis 1974 in der Nähe unseres Hauses 
in Kitty Hawk. 

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

Fußstart vom höchsten Punkt der 
Düne, Schlepp hinter einem Motor- 
boot, oder wie ein Kinderdrachen ge- 
fesselt über dem Strand. 

In diesen Jahren von 1967 bis 1974, 
in denen wir mit unseren gänzlich 
flexiblen Gleitschirmen experimen- 
tierten, korrespondierten wir mit John 
Dickenson in Australien und erfuhren, 
daß er schon 1963 ein Foto eines der 



aus Kalifornien, in der Nähe unseres 
Zuhauses in Kittv Hawk ein Häiirrerrlei- 
tertreffen abgehalten. Seitdem 21% es 
jedes Jahr wiederliolt, und Gertriide 
und ich haben noch keines verpaßt. 

Im Januar 1974 erhielt ich ineinen 
ersten, koiiimerziell hergestellten 
Hängegleiter, dein 1976 und 1978 
neue Modelle folgten, die ich heute 
noch fliege - allerdings nicht mehr oft. 

Im Dezember 1974 erhielten wir die 
Einladung zu einer Versaininlung des 
~chweizel.ischen Hängegleiterverban- 
des. Wir lernten dort viele Piloten aus 
anderen Ländern kennen, wie Alfio 
Caronti, den wir später in Italien be- 
suchten und Mike Harker. der in 

ersten flexiblen Fluggeräte gesehen 
hatte, die noch mit versteifenden Roh- 
ren an der Anströmkante und am Kiel 
ausgestattet waren. 

Er benutzte dieselbe Flügelform 
und ergänzte das Fluggerät mit dem 
dreieckigen Steuerbügel und der Pilo- 
tenaufhängung, wie sie auch lieiite 
noch in Gebrauch sind. 

Zwischen 1963 und 1967 fiihrte 
Dickenson auf vielen Wassersliveran- 
staltungen seine Gleiter vor, indem er 
wie mit dein alten, flachen Wasserski- 
draclien startete; jetzt aber konnte er 
die Schleppleine lösen, als Gleiter flie- 
gen iind bei einein selbstgewählten 
Punkt landen. 

Weitere Australier wie Bill Moyes 
und Bill Bennett ließen sich von Dik- 
kensons Idee anstecken, konstruierten 
und flogen ähnliche Flügel in Austra- 
lien und führten sie in Amerika ein, wo 
immer mehr sich dieser Bewegung 
anschlossen, sich vom Bootsschlepp 
lösten und in1 Fußstart von Dünen und 
Bergen flogen. 

Die Begeisterung, die dieser neue 
Sport auslöste, kam vor allem in Wolf- 
gang Lange~viesches Beitrag »The Fly- 
ingest Flying there is« zum Aiisdruck, 
der 1974 in »Readers Digest« veröf- 
fentlicht wurde. 

Im Juli 1973 wurde von 26 Piloten 
aus vielen Teilen der USA, vor allem 

Deutschland im ~rachenfliegen sehr 
aktiv war und den wir 1981 in Cypress 
Gardens in Florida wiedersahen. 

Seit 1974 wurden die Hängegleiter 
zu deiitlich leistiingsfähigeren Maschi- 
nen weiterenhvickelt. Aber sie murden 
auch komplizierter und teurer und sie 
erfordern auf Grund ihrer Fähigkeit, 
höher, schneller und weiter zu fliegen, 
mehr Übung und Geschicklichkeit als 
die alten Modelle. 

Vielleicht hat dieser Trend die Tiir 
zur Popiilarität der gänzlich flexiblen 
Flügel geöffnet, wie wir sie von 1967 
bis 1974 flogen, und zu Flügeln, die 
von versteifenden, durch Staudruck 
aufgeblasenen Kammern gehalten 
werden, wie wir sie in unserem Origi- 
nalpatent vorgesehen hatten. 

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

Wir hatten die Möglichkeit, inehre- 
re internationale Treffen zu besuchen 
- einschließlich der Weltmeisterschaft 
in Australien 1987 - und fühlen, daß 
Hängegleiten hilft, die Menschen vie- 
ler Nationen in Freundschaft zusain- 
menzuführen und uns dem Weltfrie- 
den näher zu bringen. 

In den seit 1973 jährlich stattfin- 
denden Meetings von Kitty Hawk hei- 
ßen die Ziele Freundschaft und Spaß - 
egal, wer gewinnt. 

Vielleicht sollten alle Arten des Glei- 
t e n ~  und Fliegens in einer einzigen 
riesigen Organisation zusaminenge- 
faßt werden. Ihr Name könnte lauten: 

The Friendly Fiin Flying Federation. 
Die Vereinigung, in der Freundschaft 
und Spaß am Fliegen die oberste Prä- 
misse sind. 

Q 



Protokoll eines außergewöhnlichen Fluges - er August ist ins Land gezogen, 
und die Streckenflieger nutzen die 
letzten Tage der ausklingenden 

Saison. Markus Hanfstängl und Franz 
Schüller versuchen noch einmal ihr 
Glück in Südfrankreich. Beide haben 
bei ihren in der Bundesrepublik gestar- 
teten Flügen ordentlich punkten kön- 
nen. Doch jetzt wollen sie mehr. 
aufgezeichnet von Charlie Jöst 





n m  2.August gelingt ihnen ge- 
meinsam das von Franz schon 1986 
kreierte 121-km-FAI-Dreieck, das 
mittlerweile zum »Standarddreieck« 
vieler Piloten avancierte; mit Start in 
Saint Andre und den Wendepunkten 
Saint Jean und Lac d'Allos. Auch Hel- 
mut Denz, seit Monaten unangefoch- 
ten an der Spitze des Streckenflug- 
pokals, möchte von Saint Andre aus 
mit einem leicht vergrößerten Dreieck 
noch einmal sein Punktekonto aufbes- 
sern. Jeder der 3 Piloten hat in der 
Vergangenheit schon einmal den Po- 
kal gewonnen, und alle wissen, daß in 
den kommenden Tagen die Entschei- 
dung fallen wird, wer in diesem Jahr 
den Pokal mit nach Hause nimmt. 

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

Obwohl die Wetterbedingungen 
ganz passabel scheinen, werden zu- 
nächst alle drei von »Absaufern« ver- 
folgt. Helmut erwischt es am unglück- 
lichsten. Während Franz und Markus 
eine Ruhepause eingelegt haben, voll- 
endet Helmut am 5.August ein fast 
130 km großes Dreieck. Leider muß er 
bei seinem Startpunkt » m e l  Co1 des 
Robins~ außenlanden, da er zu tief für 
den Überflug ist. Beim Vermessen des 
Landepunktes fehlen ihm nur 25 Me- 
ter zum vorgeschriebenen 500-Meter- 
Radius. Helmut verzichtet sportlich 
fair auf die Einreichung des Fluges. 
Wäre dieser Flug gewertet und aner- 
kannt worden, hatte Markus sogar mit 
einem weiteren 121-km-Dreieck ihm 
nicht mehr den Sieg streitig machen 
können. So beendet Helrnut seinen 
Urlaub mit der Gewißheit, daß Markus 
noch einmal das »Standarddreieck« 
~ 1 1 ~ u n d e n  muß, um seinen im letzten 
Jahr errungenen Titel zu verteidigen. 
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Doch zunächst sieht es nicht danach 
aus. Markus kann einen Tag nach 
Helmuts Flug ebenfalls nicht vollen- 
den und muß außenlanden. Die an- 
schließende Teilnahme an der franzö- 
sischen Meisterschaft scheint ihm 
auch kein Glück zu bringen. Mit einem 
unbefriedigenden 34. Rang beendet er 
eine Woche später den Wettbewerb 
und Megt zusammen mit Franz auf 
einem Zielflug von der Dormillouse, 
dem Austiagungsort der Meister- 
schaft, zurück in die »Heimat«, nach 
Saint Andre. Dieser Flug läßt beide 
den Frust des Wettbewerbs vergessen. 
Von neuem motiviert, gelingt ihnen 
zwei Tage später in einer außerge- 
wöhnlich guten Zeit erneut die Um- 
rundung des 121-km-Dreiecks. Beide 
sind sich einig: Heute wäre ein noch 
größeres Dreieck möglich gewesen! 

So hat Markus, kurz vor Ende des 
Pokalwettbewerbes, Helmut um weni- 
ge Punkte übertroffen und den Titel 
erneut gesichert. Doch die Freude 
über den Sieg will sich nicht so recht 
einstellen. Eigentlich hätte Helmut 
den Sieg ebenfalls verdient. Nachdem 
er Stunden gekämpft und seine Aufga- 
be eigentlich erfüllt hat, sollen lächer- 
liche 25 Meter über den Sieg ent- 
scheiden? 

Franz läßt seinem Freund Markus 
keine Zeit für weitere Grübeleien. Er 
startet einfach einen neuen Angriff. 
Diesmal sogar auf den Titel. 

Markus wiU es nicht glauben. Doch 
Franz ist fest entschlossen. Gelänge 
ihm ein mehr als 160 km großes FAI- 
Dreieck, hätte er nicht nur einen Welt- 
rekord, sondern auch den Pokalge- 
winn in der Tasche. 

Am nächsten Morgen, dem 1 9 . A ~ -  
gust, grübeln beide am Startplatz im- 
mer noch über mögliche Wendepunk- 
te nach. 

Der Tag verspricht, gut zu werden. 
Schon hängen die ersten Drachen in 
der Thermik hoch über dem Start- 
platz. Nach dem Pech von Helmut 
suchen Franz und Markus einen neu- 
en Startpunkt. Der Kreisverkehr in 
Saint Andre ist auch mit einem knap- 
pen Endanflug noch relativ gut zu 
erreichen. Aber noch sind die Wende- 
punkte unklar. In der Verlängerung 
des dritten Schenkels des Dreiecks 
bietet sich hinter dem Lac d'AUos eine 
Festungsruine auf dem T6te de Vi- 
raysse, in der Nähe 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 schlägt Franz den Straßentunnel 
der D 900, am Westrand des Lac de 

Serre-Poncon, vor. Das bedeutet, daß 
sie weit in die Ebene nordwestlich von 
St. Jean fliegen müssen. Auf ihren 
früheren Flügen hatte die Thermik sie 
dort noch nie im Stich gelassen. Heute 
würde sie sie noch einige Kilometer 
weiter tragen müssen. 

Franz entschließt sich für die Doku- 
mentation nach FAI-Reglement. Er 
kann damit - falls er umrundet - den 
Flug als Weltrekord einreichen. Zum 
Glück h d e t  sich unter den französi- 
schen DrachenMegern ein zugelasse- 
ner Sportzeuge, der die Startmeldung 
und die Mitnahme des Barographen 
bestätigt. 

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

Nach dem Fotografieren des Start- 
punktes geht es zunächst nur sehr 
mühsam bis zum Cheval Blanc, der 
Eintrittskarte zum großen Abenteuer 
»Haute Provence«. Auf dem Rücken 
des »Weißen Pferdes« lag bis vor kur- 
zem noch das »ausgebleichte Gerip- 
pe« eines verunglückten Segelflug- 
zeugs. Ab hier dreht Markus mächtig 
auf und jagt frech in Richtung Dormil- 
louse. Franz bleibt ihm in Sichtweite 
dicht auf den Fersen. Über St. Jean 
erwischen beide den erhofften »Haus- 
bart«, und mit 3300 m Höhe über 
Grund machen sie sich auf den Weg 
zu ihrem ersten Wendepunkt. Nach 
dem Fotografieren kehrt Franz als er- 
ster zum rettenden Gebirge zurück 
und macht schnell Höhe. Markus sieht 
ihn aus der Ferne davoneilen und 
kämpft sich etwas mühsam gegen den 
Wind in Richtung Dormillouse auf dem 
zweiten Schenkel des Dreiecks vor- 
wärts. Da beide ohne Funk fliegen, 
weiß ab diesem Zeitpunkt keiner 
mehr, wie es dem andern ergangen 
ist. 

Markus wechselt hinter der Dormil- 
louse bei Lauzet-Ubaye auf die Südsei- 
te des Ubaye-Gebirges und erwischt 
eine traumhafte Thermikstraße. Ohne 
einen Kreis legt er fast 15 km zurück 
und erreicht dabei Höhen bis 4400 m. 
Nachdem er an der Dormillouse schon 
fast keine Hoffnung mehr hatte, das 
Dreieck zu schaffen, wird er jetzt wie- 
der zuversichtlich. 

Markus weiß, daß er nun schon 
sehr nahe bei seinem 2. Wendepunkt 
sein müßte, als er entsetzt feststellt, 
daß er sich verfiogen hat. Die Land- 
schaft unter ihm stimmt nicht mehr 
mit dem Kartenbild überein. Als er 
endlich mit Hilfe von Kompaß und 
Karte seinen Standpunkt ermittelt hat, 
findet er sich zwei Gebirgsketten zu 



weit über 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 Andre. Es ist 
17 Uhr, und der längste Schenkel mit 
rund 60 km Länge liegt noch vor ihm. 

In den nächsten 15 Minuten geht es 
nur abwärts. Die einsetzenden Tal- 
windsysteme bringen ihn mit ihrem 
Gegenwind fast zur Verzweinung. 
Über dem Fort de Tournaux hat er 
nur noch 300 m über Grund, als ihn 
der stärkste Bart des ganzen Fluges in 
15 Minuten mit Steigwerten von teil- 
weise 8 rn/sec auf 4200 m Höhe 
bringt. Der auf Nord drehende Wind 
schiebt ihn zusätzlich fast 15 Kilome- 
ter weit, ohne daß Markus einen einzi- 
gen Kreis fliegen muß. Über La Bo- 
nette wird es blau, und Markus folgt 
den Wolken nach Südosten. Der Um- 
weg lohnt sich, denn er kann nun in 
Höhen um 3500 m die Talquei-ungen 
Richtung Lac d'Allos riskieren. Einmal 
erreicht er sogar 4200 m Höhe, und 
das um 18.15 Uhr abends! 

Immer wieder staunt Markus über 
die einzigartigen und verblüffenden 

Flugbedingungen der Haute Provence. 
Von der wilden Schönheit der Land- 
schaft ganz zu schweigen. Eine Schön- 
heit, die ihren Tribut dem abverlangt, 
der hier außenlanden muß. Denn Lan- 
deplätze sind dünn gesät und wehe, 
der Pilot beherrscht die steile Hang- 
landung nicht! 

Aber noch muß Markus nicht ans 
Landen denken. Er kennt den letzten 
Teil der Strecke wie seine Westenta- 
sche. Zuversichtlich steuert er Süd- 
westkurs, als ihm vor Loupon einset- 
zender Südwind die gute Laune ver- 
dirbt. Zudem erkennt er in Flugrich- 
tung an der immer stärker werdenden 
Dunstschicht die allmähliche Stabili- 
sierung von Süden her. Von hier sind 
es nur noch 20 km bis zu seinem Ziel! 

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

Mai-kus kann nicht wissen, daß 
Franz genau dieses letzte Stück zum 
Verhängnis wurde. Eine gute Stunde 
vor dem Eintreffen von Markus hatte 
Franz immer wieder versucht, diese 

»wenigen« Kilometer zu überwinden. 
Doch die Thermik wurde immer 
schwächer und der Gegenwind stär- 
ker. Verzweifelt flog Franz zurück 
zum Loupon, um nochmals Höhe zu 
tanken. Aber er kam zu tief dort an 
und konnte nurmehr im Hangaufwind 
seine Höhe halten. In Sichtweite seines 
Ziels und mit zerronnenen Hoffnungen 
auf einen Weltrekord mußte Franz 
wenige Kilometer vor Saint Andre bei 
Thorame Haute außenlanden.. . 

Als Markus über Thorame an- 
kommt, hat Franz seinen Drachen 
schon längst eingepackt. Mit seiner 
letzten, thermischen Reserve hatte ihn 
der Loupon auf 2800m Höhe getra- 
gen. Selbst bei Windstille wäre sein 
Ziel irn reinen Gleitflug aus dieser 
Höhe kaum zu erreichen. Wie zuvor 
Franz, steht auch Markus gegen den 
Südwind und fliegt in dunstiges, stabi- 
les Blau vor sich. Aus der Traum vom 
bisher größten, dokumentierten Drei- 
eck der noch jungen Drachenflugge- 
schichte. 

Während Markus langsam seine 
Blicke nach einem geeigneten Lande- 
platz schweifen Iäßt, sieht er unter 
sich zwei französische Drachenflieger, 
die den abendlichen Flug im Hang- 
wind genießen. Stutzig wird er erst, 
als einer der Piloten in die Talmitte 
fliegt und offensichtlich keine Höhe 
verliert. Vorsichtig schleicht Markus 
hinterher. In der Talmitte ist zwar - 
aufgrund der geringeren Bodenrei- 
bung und der höheren Düsenwirkung 
- der Gegenwind stärker, dafür kann 
Maikus aber minimales Steigen her- 
auskitzeln. Mehr als 5 km weit 
»kriecht« er in der Umkehrthermik 
der Talrnitte mit leichtem Höhenge- 
winn Richtung »Heimat«. Nach einem 
langen Endadug erreicht er schließ- 
lich um Punkt 20 Uhr - noch gute 
600 m hoch - seinen Start- und Ziel- 
punkt, den Kreisverkehr von Saint 
Andre! 

In einer Bestandsaufnahme stellen 
Markus und Franz nach dem Flug fest, 
daß die thermischen Verhältnisse die- 
ses Tages zwar sehr gut, aber nicht 
außergewöhnlich waren. 

Beide haben dort schon mehrfach 
ähnliche Verhältnisse erlebt. Es 
kommt eben darauf an, Wetter und 
Gelände optimal mit den eigenen Fä- 
higkeiten zu kombinieren. 

Dieser Flug setzt die neuen Maßstä- 
be für zukünftige Dreiecksflüge. 

Q 



Und irgendwann wird der 

große Traum vom Fliegen 

für den Profi-Piloten 

zum.. . 

I TAG 
I 
I Pausenlos Drachenfliegen; 

heute in Australien, mor- I gen in USA, dann in Euro- 

pa; viel Spaß und Erfolg 



die Kulissen zeigt: wer er- 

folgreich sein will, muß 

mehr können, als nur ei- 

nen Drachen perfekt zu 

fliegen. John Pendry, 

einer der routiniertesten 

3 Berufspiloten hat den AU- 

tag eines Wettbewerbs in 

I seinem Tagebuch festge- 

halten. 
I 

8berseizung und Fotos 
von Mithael Weingamer 
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SONNTAG, der erste Tag und 
der Hiinmel: 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 

A L L T A G  

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 müssen wir alle 
starten. 

Viele Pilotin erreichen nicht einmal 
den Landeplatz am Fuß des Berges. 
Errnino Bricoli gewinnt meinen Ziel- 
landewettbewerb. Für die Wh4 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 weiß, weiß ich 

I nur aus Erzählung anderer. Was ist 
passiert? Wir gingen angeblichnoch 
zum Gleitschirmfliegen. Dabei soll 
ich ziemlich unsanft in denHang ge- 
crashed sein. Me-in Gedächtnis wurde - 
dabei ziemlich durcheinander ge-Wir- 
belt und legte einen Tag Pause ein. 
Der Doktor, zu dem ich geschleppt 

werde ,  ist ein Optimist und meint: 
Gehirnerschütterung! Das gibt sich 

wieder! « Jedenfalls mein Team amü- 

I 
siert sich köstlich über meine Vergeß- 
lichkeit. i =  

I MONTAG, bin noch immer 
ziemlich groggy nach meinem Unfall. 
»Spanish Jo« und Monique bauen 
meinen »Kiss« auf, Ichhabe Glück. 
CB's retten den Tag für mich. Das - 

heißt: day cancelled! - 

Nur ein paar törichte Piloten star- 
ten. Die hätten's, angesichts der 
mächtigen Gewitterwolken, besser ge- 
lassen. (AmLandeplatz ging's zu wie- 
in einem Hexenkessel. Die Piloten 

- 

P 

- 









fimsC~rwaUd~r 
wünscht allen Piloten frohe Weihnachten 

und einen guten Start 
% die neunziger 

* 
uNKouPLjz,ERTE LANGPACK- UND PRAKTISCHE K~RZPA~KIW~.GL,CHKE,T I 

i * 
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Varia LCD + 
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Jüngste Zahlen aus dem 
Jahrbuch 89 des Verbandes 
der Lebensversicherer ma- 
chen deutlich, in welchem 
Umfang die Bedeutung 
der Lebensversicherung für 
die soziale Sicherung der 
Bundesbürger gestiegen 
ist: Während sich im Jahr 
1970 durchschnittlich für 
jeden Privat-Haushalt mit 
erwerbstätigem Haushalts- 
vorstand ein Lebensver- 
sicherungsschutzvon knapp 
15 000 DM ergab, so steht 
dem im Jahr 1988 eine 
Versicherungssumme von 
85 000 DM gegenüber. 

A ls  langjähriger und ver- 
Iäßlicher Partner des Deut- 
schen Hängegleitewerban- 
des, DHV, bietet der Gerling- 
Konzern ein interessantes 
und ausgereiftes Lebens- 
versicherungskonzept. 

Gerling &Co. 
Organisations-Gesellschaft mbH 

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

Die am Ende der Vertrags- 
dauer fällige Versicherungs- 
summe plus Gewinnbeteili- 
gung fließt dem Berech- 
tigten einkommenssteuer- 
frei zu und die während 
der Vertragszeit geleisteten 
Prämien können im gesetz- 
lichen Rahmen vom zu ver- 
steuernden Einkommen 
abgesetzt werden - jeweils 
unter der Voraussetzung 
einer Versicherungsdauer 
von mindestens 12 dahren. 

t ü r  alle DHV-Mitglieder 
bietet Gerling einen beson- 
deren Vorteil: Die Kapital- 
Lebensversicherung bis 
200 000 DM erfolgt zum 
„Fußgängertarif" ohne Risi- 
kozuschlag. Und bei den 
nichtgewerblichen Hänge- 
gleiter- und Gleitsegelpilo- 
ten kann die Prämienbefrei- 
ung bei Berufsunfähigkeit 
(Berufsunfähigkeits-Zusatz- 
versicherung) ebenfalls 
ohne Risikozuschlag mitver- 
sichert werden. 

Wer mehr wissen möchte 
zum Thema - incl. Berech- 
nung der bisher erworbenen 
Rentenansprüche - schickt 
den ausgefüllten Beratungs- 
Scheck direkt an den 

Gerling-Konzern 
Abteilung Leben 
Postfach 97 01 27 
6000 Frankfurt 97 

Beratungs-Scheck für DHV-~itg~ieder 
0 

Absender: 

Name: 

Straße: 

PLz/Ort: 

Geb.-Datum: Meine Tela-Nr.: 
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Tätigkeitsbericht der 
DHV-Hängegleiterkommission 
Der Deutsche Hängegleiterverband blickt seit seiner Gründung im 
November 1979 auf ein 1 Oiähriges Bestehen zurück. Am Stichtag 
22.10.1989 gehönen dem DHV 16875 Mitglieder an, davon 67,37% 
als Direktmitglieder und 32,63% über Mitgliedsvereine. Das ist im 
Vergleich zum Voriahr ein Zuwachs von 4499 Mitgliedern bzw. 
26,74%. 

Gewählte Kommission: Vorsitzen- 
der Peter Ja,nssen, stellvertretender 
Vorsitzender D?: Reinlzart Wolfer, 
Fachreferent für Sport Toni Bender, 
Fachreferent für Sicherheit Peter Ur- 
ban, Fachreferent für Technik Hans- 
Peter Zep$ Fachreferent für Finanzen 
Lumbert Stäpgens, Fachreferent für 
Ausbildung Klazts Tänzle?: 

Ernannte Regionalbeiräte: Nieder- 
sachsen, Bremen und Westfalen (Ost)/ 
Lippe Detlef Gehrmann, Nordrhein- 
Westfalen (West) und Hessen Arno 
Gröbner, Hamburg, Schleswig-Holstein 
und Berlin Peter Urban, Baden-Würt- 
temberg Dr. Reinhart Wolfe?: 

Ernannte Fachbeiräte: Überland- 
flug Helmut Denz, Flugsicherung und 
Luftraum Günter Dorn, Teamchef 
Gleitsegeln Rein.ha.rd Franke, Schlepp- 
ausbildung Arno Gröbner, Schlepp- 
technik Helmut Großklaus, Gleitflug- 
zeuge Knut von Hentig, Medien Kar1 
Jöst, Pilotenprüfungen Peter Riege?; 
Gütesiegel M'ilfried RudoK UL- 
Schlepp Albert Schulze-Oechtering, 
Medizin Dr. Gerhard Steinberg, Team- 
chef Drachenfliegen Klaus Tän.zler. 

Wolfgang Gerteisen (Geschäftsfüh- 
rer), Claudia Sträche, Caroline Fürst, 
Clzristina Leidgsclzwendner, Gabi 
Moissl (Sekretärinnen). 

D er Mitgliederzuwachs hielt 1989 
unverändert an. Die Anpassung 

der Mitarbeiterzahl war aus räumli- 
chen Gründen nicht möglich. Neben 
der Neuaufnahme von 4499 Mitglie- 
dern und der Bearbeitung von 3265 
Versicherungsanträgen mußten über 
3992 Befähigungsnachweise ausge- 

stellt und 499 Pilotenprüftermine ab- 
gewickelt werden. Die Mitgliedsbeiträ- 
ge blieben stabil. 

Im einzelnen: 

- Mitg1iederbetreuun.g: Namens-, Ver- 
eins- ztnd Adressenlisten, Mitglieds- 
ausweise, Verbandsbeiträge, Aus- 
künfte, Anfragen; 

- Grztppenuersiclzerung: Versiche- 
rungsanträge, Versicherungsprä- 
mien, Schadensabwick1un.g; 

- Pilotenprüfungen: Prüftermine, Be- 
nachrichtigung un.d Einladung von 
Prüfern, Prüfungsunterlagen, 
Befähigungsnachweise; 

- Fluglehrerlehrgänge: Einladung, 
Unterlagen, Fluglehrerausweise; 

- Gütesiegel: Eingangs- und Schluß- 
bewbeitung, Koordination, Gütesie- 
gelplaketten; 

- Ken.nzeichnung: Anxräge, Prüfung, 
Erteilung, Registrieruny; 

- Ein- und Verkau$ Gelände- und 
Fragekataloge, Gütesiegelforderztn- 
gen, Flugbücher, Rettztngsschnüre, 
Büromaterial etc.; 

- Rechnungswesen: Rechnungen, 
Mahnungen, Buchführung; 

- Schreibarbeiten: Briefe, Sclzriftsät- 
ze, Protokolle, Listen, Fornzulare, 
Rundschreiben. und Sicherheitsmit- 
teilungen an Vereine, Hersteller, 
Fluglehrer, Flztgschulen, Piloten; 

- Sportveranstaltungen und Liga: Or- 
ganisation, Schriftwechsel, Mel- 
deunterlagen; 

- Telefondienst, Postein1azt.J -aus- 
lau$ -verteilung; 

- Kommissionssitzun.gen.: Vorberei- 
tung, Entsclzeidungsvorschlüge, 
Durchführung der Entscheidzrngen; 

- DHVZnfo: Manuskript und Ver- 
san.duorbereitun.g; 

- Filmverleih, Zeitsclzriften.durch- 
sicht; 

- und vieles andere . . . 

Toni Ben.der (Referent), Helnzzit 
Denz (Beirat), Reinhard Franke 
(Teamchef Gleitsegeln), Klazis TCinzler 
(Teamchef Drachenfliegen), Clzarlie 
Jöst (Auswertung). 

D er Sportvertrag zwischen 
DAeC und DHV wurde für 1989 

verlängert. Klaus Tänzler leitete 1989 
die deutsche Hängegleiter-Liga und 
Nationalmannschaft, Reinhard Franke 
mit großem Erfolg die 1989 gegründe- 
te Gleitsegel-Liga und -Nationalmann- 
schaft. Der Deutsche Streckenflugpo- 
kal wurde wurde auch für Gleitsegeln 
ausgeschrieben. Die Meisterschaften 
beider Flugsportarten fanden offen 
statt, d. h. ohne Zwangsmitgliedschaft 
beim DAeC. 

Im einzelnen: 

- Durc1zfihrun.g der mit dem DAeC 
getroffenen Vereinbarun.gen über 
gemeinsanzen M'ettbewerbssport im 
Drachenfliegen und Gleitsegeln; 

- Mitorga,nisation. bei Lctndesmeister- 
schuften; 

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

- Mitorganisa,tion bei dezrtscher Mei- 
stersclzaft Gleitsegeln, Ausriclzter 
Gleitschirmsegler Werdenfels; 

- Auswertung der Flugdokumenta- 
tion für den Deutsclzen Strecken- 
flugpokal im Draclzenfliegen und 
Gleitsegeln; 

- Tlzermikfluglager für Gleitsegleli 
- Unterstützung der deutschen. Hän- 

gegleiter-Liga und der Na.tiona1- 
mannschaft; 

- Unterstützung der deutschen, Gleit- 
segel-Liga und der Nationa~lmann- 
schuft. 

Hans-Peter Zepf (Referent), Bernd 
Schmidtler (Geschäftsleiter Technik), 
Wilfried Rudolf (Beirat), Gerlzard 
Bortz (Prüfer), Testpiloten: Miclznel 
Bethmann. (Gleitsegel), Clzristoplz 
Kirsclz (Gleitsegel und Hängegleiter), 
Tilnzan von Mengerslznusen. (Hänge- 
gleiter), Ernst Strobl (Gleitsegel), Kurt 
Weber (Hängegleiter), Tlzomus Zeller 
(Gleitsegel). 



W esentliche Aufgabe der Flug- 
sicherheit ist die Gerätetech- 

nik, alleiiie schon deshalb, weil tech- 
nisch bedingte Unfälle weitestgehend 
vermeidbar sind. Der im internationa- 
len Vergleich sehr gute Sicherheits- 
standard konnte durch Verfeinerung 
der Prüfverfaliren weiter verbessert 
werden. Die Forschungsarbeit über 
Alteruiigsschäden an Gleitsegeln kam 
zuin Abschluß. Das Fluginechanik- 
Meßfahrzeug wurde uni- und ausge- 
baut. 

Im einzelnen: 

- Durcllfi1zlun.g der teclznischen. Er- 
nzüchtigzing des Bzcndesn~inisters 
für Verkehr für Hüngegleiter, Gleit- 
segel, Rettun,gssystenze, Gurtzezige, 
Schleppgesclzirre, Stwtwinden; 

- Nezcfassung sünztlicher Giitesiegel- 
forderun.gen; 

- Erweiterz~ng des Testpiloten.-Tean~s 
für Gleitsegel lind Hüngegleiteli 

- 10 Giitesiegeluerfc~hm für Hlinge- 
gleiter; 

- 40 Giitesiegeluerfuhren für Gleit- 
segel; 

- 4 Giitesiegelverfalzren für Hünge- 
gleiterrettungsgel'äte; 

- 3 Giitesiegeluerfalzren fiir Hünge- 
gleitergurtzezige; 

- 16 Gütesiegeluerfu~lzrerz fiir Gleit- 
segelgzirtzezrge; 

- 4 Giitesiegelue~falzren fiir Gleit- 
segelrettungsgerüte; 

- 1 Giitesiegeluerfalzren für Sclzlepp- 
gesclzirre 

- Diuerse Ein~zelstiickpriifverfakren; 
- Diuerse Giitesiegel-Änderzingsuer- 

fahren.; 
- Diuerse Prototpyen-Genehmigrtn- 

gen; 
- Diuerse Anellennungsue~cihren für 

in7 Aztsland gepriijite Hüngegleite~: 

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

ufrechterhaltiing und Steigeriing A der Flugsicherheit ist der zentrale 
Bereich der I~oinmissionsarbeit. Die 
Frage »Wie können Unfälle verhindert 
werden, ohne gleichzeitig den Dra- 
chenflug- und Gleitsegelsport über das 
notwendige Maß hinaus zu regleineil- 
tieren?« steht seit jeher in1 Vorder- 
grund. Die Flugsicherlieit durchzieht 
wie ein roter Faden alle Fachreferate. 
Der Unfallentwicklung beiiii Gleitse- 
geln wurde durch zusätzliche Ausbil- 
dungsanforderuiigen gegengesteuert. 

Spezielle Tätigkeiten im Sicher- 
heitsreferat: 

- Flzigzinfallgutu~cl7~ten fiir das Lzcft- 
fcilzrt-Bzinclesanzt ztn.d fiir andere 
Staatsbehörde~z; 

- Gelündegzctu.chten fiir die Zzilas- 
szsngsuerfalzren der region.alerz 
Lzcftürntec 

- Erfassung der Unfalle; 
- Unterszichz~ng von Unfallgeräten., 

ohne belzördlichen Azdtrcrg; 
- Veröffentlic1zz~n.g uon Unfu.llberic1z- 

ten inz Sichelheitsjournu.1 des DHV- 
Info; 

- Siclzerheitsmitteilungen in Zusarn- 
menccrbeit mit den, Gertiteherstel- 
lern; 

- Zusammenarbeit und Abstinznzung 
nzit dem. Ausland, Infornzationsaus- 
tausch iiber gefährliche Flzlggerüte; 

- Forsclzzingsurbeit über Alterungs- 
schäden an Gleitsegeln. 

Klazis Tünzler (Referent), Peter Rie- 
ger, Arno Gröbner, Albert Sclzu~lze- 
Oechtering (Beiräte); Lehrteanl: Toni 
Bender, Peter Croeniger, Wolfgang 
Gerteisen, Kruct uon Hentig, Peter 
Ju,n,sselz, Clzarlie Jöst, Clzristoph 
Kirsch, filiclzael Preibsclz, Bernd 
Schrnidtlel; Klazis Ttinzlet: Helnzu.nn 
Ulzmnana. 

N eben der Technik bildet die Aus- 
bildung einen weiteren Schwer- 

punkt der Sicherheitsarbeit. Das bis- 
herige Verbot für Doppelsitzige Gleit- 
jegel-Flüge wurde für den Ausbil- 
iungshereich aufgehoben. 

im einzelnen: 

- Dzirclzfiilzrzeng cler Emüclztigung 
dzirclz den Bundesminister fiir Ver- 
kehr zur Erteilztng ctller Arten von 
Befüihigungsnuclzweisen fiir Piloten 
und Fluglehrer; 

- Übermbeitzcng der bestehenden 
Azisbildzings- und Priijizc~zgsordnztng 
für Piloten zind Lehrer; 

- Zusan~menfasszing der Hüngeglei- 
ter- zc~~cl Gleitsegel-Betriebsord- 
n zing; 

- Klasszfizierzcng der Gerlite nuchflie- 
gerischem Können; 

- Betreuung, Anleitzcng zind Überzuu- 
chztng von Flziglehrern ztnd Azisbil- 
dzengsstütte~z; 

- ein Flz~glelzrer-Assiste~ttenlelzrgcrng 
Hlingegleiten; 

- ein Fluglehrer-Lelzrgu~~g Htingeglei- 
ten; 

- ein Flziglehrer-Lehrgc~ng Gleit- 
segeln; 

- ein Fluglehrer-AssistentenleIzrgc~ng 
Gleitsegeln; 

- ein Flztglehrer-Fortbilcllingssen?ilzcir 
Gleitsegekz; 

- ein Flztglelzrer-FortDildz~ngssenzirzcrr 
Hungegleiten; 

- ein FciclzleArersen~inur fiir Gleitse- 
gel-Doppelsitzerlehrer; 

- zzuei Priifertreffeen; 
- 11 Anerkennz~ngsuerfuI1ren fiir 

Schlepp-, A- Theorie- lind B- Theorie- 
Azisbildzcngsstütten Hängegleiten; 

- 13 AnerkennzingsuerfaIzren fiir 
Schlepp-, A-Theorie- zcncl B-Theorie- 
Ausbildzcngsstätten Gleitsegelrz; 

- 248 Pilotenpriijitermine Hü7zgeglei- 
ten; 

- 251 Pilotenpriiftermirze Gleitsegeln; 
- 3992 Beftiihigz~ngs~zaclzweise; 
- 14 Selbstpackerkurse fiir Rettungs- 

geräte. 

Arn.0 Gröbne?; Helnzzct Gro~3klaus, 
Albert Sch,ulze-0echterin.g (Beiräte). 

G leitsegel- und UL-Schlepp haben 
sich etabliert. Doppelsitzer- 

schlepp mit Hängegleitern wurde zur 
Routine. 

In1 einzelnen: 

- Fuclzlehrerc~ztsbilclzt.~zg; 
- M~indenfcilzrerct.z~sbildzing ztnd -prii- 

fztng; 
- Zahlreiche Schlepp-Priifternline 

z1n.d Ausstellzcng der Befü.higzings- 
ncichweise; 

- Anerke~z~zzcng von Scizle1~pcczisbil- 
dur~gsstätten/UL-Schleppcrzisbil- 
clz~?zgsstätte?z; 

- Überci,rbeitzing cler Vowchriften fiir 
Hüngegleiter- zcnd Gleitsegel- 
Schlepp. 

D as Bundesverkehrsministeriuin 
bereitet die neue Rechtsverord- 

nung für Luftsportgeräte vor und der 
DHV als fachlich kompetente Stelle 
wirkt an diesem Vorhaben mit. 

Im einzelnen: 



- Besprechungen mit dem Luftfahrt- 
Bundesamt; 

- Flzigunfallgutachten für das Lzift- 
fuhrt-Bundesamt; 

- Geländegutaclzten fiir die Lünder- 
behörden; 

- Gemeinsame Löszing von Rechts- 
und Sicherlteitsproblenzen; 

- Gespräclze mit der Bz~ndesanstcrlt 
fiir Flugsiclzerung; 

B eschränkungen des Drachen- 
und Gleitschirmfliegens dürfen 

nicht als Alibi für anderweitige Ver- 
säumnisse herhalten. Andererseits 
muß umweltgerechtes Verhalten für 
jeden Piloten selbstverständlich sein. 
Sachlicher Dialog baut »Fronten« ab. 

Im einzelnen: 

- Aufklärung der Allgemeinheit in 
den Medien; 

- Auflclämng der Piloten in der Fach- 
presse; 

- Konfliktlösungen für Fluggebiete; 
- Stellungnahmen zu Natur- und 

Landsclzaftsschutzverordnungen; 
- Empfelzlung fiir Verhalten in der 

Natur; 
- Naturschutz als Unterrichtsstofffur 

Fluglehrer und Piloten; 
- Verlzundlungen mit Parlamenta- 

riern, mit Natursclzutzuertretern 
und nzit Behörden aller Ebenen. 

M it dem Gerling-Konzern als 
Gru~~enversicherer bietet der 

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

B esonders der Gleitsegelsport 
diente als Zielscheibe öffent- 

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

Im einzelnen: 
- DHV-Info, bisher 52 Az~sgaben; 
- kostenloser Versand an alle DHV- 

Mitgliedec 

- Verteilung des DHV-Info an die 
österreichischen, sclzweizerisclzen 
und deutschen Vereine, an die Luft- 
ämter und andere interessierte Be- 
hörden sowie inz Azistausclz an zalzl- 
reiche in- und uusländisclze Luft- 
fahrtzeitschriften; 

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

- Vorführung der DHV-Filme bei Ver- 
einen und anderen Interessierten; 

- Mitwirkung an Informationsveran- 
staltungen; 

- Fernselz-, Rundfunk- und Pressebei- 
träge, Interviews, Erklärz~ngen. 

10 Jahre DHV liegen hinter uns. 
Sport und Verband stehen fest 

da. Die neue Rechtsverordnung des 
Bundesverkehrsministers wird den 
rechtlichen Rahmen sichern. Aber mi- 
litärischer Tiefflug und Naturschutz 
haben noch keinen dauerhaften Frie- 
den mit uns gefunden; das wird die 
nächsten Jahre in Anspruch nehmen. 

VermittIungsschneIIservice 
(für gebrauchte DrachenIGleitschirme - und Zubehörteile) 

S c h l u ß  mit dem Anzeigen - m l r r w a r r ,  lassen Sie andere f ü ~  sich 
arbeiten ! 

~ u f e n  s i e  an, wenn sie 

al schnellstens Ihren Drachen/Gleitschim oder ein Zubehörteil 
verkaufen oder kaufen, 

b1 k&ne 6 Wochen oder mehr b i s  zum Erscheinen einer Anzeige 
warten und 

C )  dabei auch noch Geld sparen ~.~ollen. 

Was es S i e  kos te t  ! 
- evtl. nur eincn Telefonanruf oder 
- bei einem Vermittlungsauftrag f u r  drei I.lonatr Df.1 4 0 ,  wobei 

Sie Ihr Erstauftrag fur drei ilonate nur DPI 3 0 ,  kostet. 
Einzigart ig  
- sollte es uns in den drei f.lonaten nicht qelungen seln, Ihr 

Produkt zu vermitteln, bekommen Sie die Halfte Ihrer Ver- 
miftlungsgebiihr zuruck .  

I Nun l i e g t  es an Ihnen ! 



Kennzeichen 
oesamt " 

Hängegleiter 4026 (3500) 
Ultraleichtflugzeuge 1969 (1718) 
Gleitsegel 477 (33) 

Versicherungen 
gesamt 14947 (11682) 

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



Tödlicher Unfall beim 
illegalen Autoschlepp 

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

Drachenkollision 
mit Todesfolge 

Galtür~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 
Wettbewerbs. Bei der Kollision riß die unter- 
Verspannung des Drachens von Manfred 
Boog und das Gerät klappte in Ca. 70 m 
zusammen. Beim Aufprall erlitt der Pilot töd- 
liche Verletzungen. Das Rettungsgerät wurde 
von Manfred Boog nicht ausgelöst, vermutlich 
weil er im abstürzenden Gerät eingeklemmt 
war. Sein Fliegerkamerad kam mit Hilfe des 
Rettungsgerätes unversehrt auf. 

Als Pilot verfügte Manfred Boog über eine 
langjährige Erfahrung. Er gehörte zu den 
Gründern des DHV und war in der Anfangszeit 
Kommissionsmitglied. 

Sicherheitsmitieilung 
Gleitsegel 
Condor 5 Plus 

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

Wir weisen darauf hin, daß für ein Gleit- 
segel namens ))Condor 5 Plus. weder ein 
Gütesiegel erteilt wurde, noch bisher ein Gü- 
tesiegelantrag gestellt ist. Soweit Gütesiegel- 
plaketten mit der Nummer GS 01-051-88 auf 
die Geräte Steinbach Condor 5 Plus aufge- 
bracht sind, ist dies unzulässig. Für die Geräte 
besteht kein Betriebstuchtigkeitsnachweis. 

DHV-Technikreferat 

Tödlicher Unfall beim 
illegalen Autoschlepp 

Soltau/Lührsbockel -Am 22.08.1989 
startete der Pilot Erich Schlosser mit Auto- 
schlepp. Den Eigenbau-Drachen hatte der 
Pilot mit einem Elektrokabel an der Anhänger- 
kupplung eines Pkw befestigt. Das Kabel 
klinkte er mit einer Pkw-Sicherheitsgurt- 
Halterung am Gurtzeug ein. In 15 Meter Hohe 
geriet das Gerät in einen Lock out und stürzte 
ab. 

Tödlicher 

Bodenwerder -Am 13.08.1989 stürzte ein 
russischer Drachenflieger bei einem Flug in 
der Nähe von Bodenwerder-Kemnade aus Ca. 
60 Metern Höhe mit seinem Magic IV-Nach- 
bau ab. Der 18jährige Student gehörte zu 
einer Gruppe von Drachenfliegern aus der 
litauischen Hauptstadt Kaunas, die sich zu 
einem 14tägigen Besuch in Bodenwerder auf- 
hielt. 

Tödlicher Schleppunfall 
KehlISundheim- Am 09.08.1989 startete 

gegen 13.00 Uhr der A-Schein-Schüler An- 
dreas Schätzmüller mit seinem Atlas 16 im 
Flachschlepp. In einer Höhe von Ca. 15 Me- 
tern triftete der Drachen nach links aus der 
Flugbahn. Der Drachen hielt trotzzugkraft- 
reduzierung bis hin zum Kappen durch den 
Windenfahrer seine Kurvenbahn. In 6-7 Meter 
Höhe riß am kurveninneren Flügel die Strö- 
mung ab und das Gerät ging in den Sturzflug. 

ED-R 60 Schwarzwald 
Gemäß Notam vom 13.07.1989 wurde die 

zeitliche Wirksamkeit der ED-R 60 Schwarz- 
wald wie folgt geändert: 
I. Oktober 1989 bis 15. März 1990 
I. Oktober 1990 bis 15. März 1991 
Montag bis Freitag 8.00 bis 11 .OO Uhr, 12.30 
bis 16.00 Uhr. 



Sicherheitsmiiteiiung 
Hängegleiter 
New Wave 

Beim Gerätetyp New Wave ist es in einigen 
Fällen vorgekommen, daß die Nähte an der 
hinteren Verbindung zwischen Kieltasche und 
Segel Schäden gezeigt haben. Die Firma 
Firebird verstärkt neuerdings diese Stellen. 
Betroffene Piloten werden gebeten, die Naht- 
verbindung zwischen Kieltasche und Segel 
besonders zu überprüfen. 

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-Schwächen ab sofort ge- 
sperrt. 

Anmerkung der Redaktion: Drachen 
des Typs Goldmarque Gyr haben weder ein 
deutsches Gütesiegelnoch die Anerkennung 
des BHGA-Zerfifi tes und dürfen somit nicht T in Deutschlandge logen werden. 

Sicherheitsmiiteilunq 
Gleitsegel Cobra 24 - 
und 27 

Bei einer Serie von Ca. 20 Cobra -Baujahr 
März 89 - wurde Material der Firma Porcher 
Marine verwendet, das leicht zusammenklebt, 
wenn der Schirm in feuchtem Zustandge- 
packt wird. 

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

Firma Firebird 

, . ~ ~ i t  eingehängt beim Seniorencup: 
Der Pilot blieb unverletzt 

Sicherheitsmitteilung 
Hängegleitergurheug 
Klafsky Champ 

Bei dem Hängegleitergurtzeug sind 
Scheuerstellen an der Einleitung des Haupt- 
tragegurtes in das Ruckenteil aufgetreten. Die 
Scheuerstellen werden durch die Glasfaser- 
Verstärkungsplatte verursacht. Die Firma 
Klafsky rüstet betroffene Gurtzeuge an der 
Durchführungsstelle des Haupttragegurtes 
durch die Glasfaserschale mit einem Kunst- 
stoff-Schutzteil nach. Betroffene Piloten soll- 
ten sich mit der Firma Klafsky in Verbindung 
setzen. 

DHV-Technikreferat 





E in Jahr der Unfälle liegt hinter uns. 
Wer auf 1989 zurückblickt wird 
zustimmen, daß sich eine solch 

verletzungsträchtige Saison im Inter- 
esse aller nicht mehr wiederholen darf 
und erst recht nicht im Hinblick auf 
die Vermeidbarkeit so vieler Unfälle. 

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 tönt es 
beispielsureise: 

Die Geräte seien ja sicher genug, sie 
würden nur von den falschen Piloten 
geflogen. Damit in Zusammenhang 
steht die Forderung, Anfängern und 
weniger Erfahrenen nicht mehr die 
Möglichkeit 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 
überrumpelte. Mit dem Ehrgeiz, im- 
mer technisch auf dem neuesten Stand 
zu bleiben oder zu kommen, konnte 
das Pilotenkönnen nicht mithalten. 
und so gab es durchaus etliche Proble- 
me und Unfälle, die in der Überforde- 
rung des Piloten durch sein Gerät 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 Entwick- 
lungsspitze. Selten länger als eine Sai- 
son ließ sich dieses Prädikat 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 Einfluß auf den Umgang 
mit dem Gleitschirm. - Stellt sie aber 
auch ein Gefahrenpotential dar? 

Lange Zeit war die Proportionalität 
von ~e is tung  und dem Mangel an Si- 
cherheitsreserven ungeschriebenes 
Gesetz der Entwicklungsbranche. Die 
letzten Konstruktionen lassen jedoch 
an einen Durchbruch glauben: Es ist 
sehr wohl möglich, die Hochleistung 
dieser Saison mit einem anspruclislo- 
Sen und gutmütigen Flugverhalten zu 
paaren. Und umgekehrt: Was sich 
mangels Leistung nicht zu dieser Gat- 
tung zählen darf, ist noch lange nicht 
geeignet, von unerfahrenen Piloten 
oder gar Anfängern geflogen zu 
werden. 

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

Unter einem Anfänger nrollen wir 
aber in jeden1 Falle den ausgebildeten 
Anfänger verstehen und so können wir 
eigentlich nicht fordern, daß der seine 
verpaßte Theorie durch den Mangel 
an Flugleistung ersetzen soll, sondern 
wohl eher durch etwas mehr Meteoro- 
logie. 

Und überdies ist der Notabstieg mit 
Hochleistern über eine Steilspirale, die 
unbedingt zum Grundrüstzeug des 
Therinikfliegers gehören sollte, ge- 
nauso rasch möglich 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 zwangsläufig, weit hefti- 
ger auf das System Pilot-Schirm aus 
und der Pilot gerät auch mit den gut- 
mütigen »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 größer 
vor! 

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

Wer sich also als weniger erfahre- 
ner Pilot einen Schirm mit hoher Lei- 
stung zulegt, wird schon von daher, 
ganz abgesehen von den Flugeigen- 
schaften, stärker gefordert. Der 
Sprung vom Schulungsschirm ist doch 
beträchtlich und manch einer wähnt 
sich nur auf Grund der Tatsache, daß 
sein Schirm länger, weiter und höher 
fliegt als das Schulungsgerät, den An- 
fängertagen entwachsen. 

Das ist nicht nur eine sehr riskante, 
sondern auch unkluge Selbstüber- 
schätzung: 

Statt sich langsam an die hohe 
Schule des Gleitschirmfliegens heran- 

zutasten, drohen solche Piloten ihr 
Flugkönnen viel langsamer und nur 
unter manch schmerzlicher Erfahrung 
ausbauen zu können. 

'le er- Keinem Piloten, ganz gleich m '  
fahren er ist, sollte aber die Entwick- 
lung leistungsfähiger Geräte gänzlich 
vorenthalten bleiben. 

Da jedoch, wie wir sehen, die Lei- 
stung sicherlich einige Sch~vierigkei- 
ten bereiten kann, sind die Flugschu- 
len hier vor inehr als kaufmännische 
Aufgaben gestellt. 

Festzuhalten bleibt, daß ~Hochlei- 
stung« kein aussagekräftiger Maßstab 
ist, die Eignung von Gleitschirmen für 
bestimmte Pilotengruppen festzu- 
legen. 

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

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

Kategorie 1: Für Gleitsegelanfänger 
und für Gleitsegelpiloten, die an einem 
einfachen Flugverhalten interessiert 
sind, z. B. weil sie selten fliegen. 

Kategorie 2: Für Duichschnittspilo- 
ten, die den Ausbildungsstand Befähi- 
gungsnachweis A haben und das ge- 
nußvolle Fliegen bevorzugen. 

Kategorie 3: Für Könner, die den Aus- 
bildungsstand Befähigungsnachweis B 
haben und regelmäßig und in kurzen 
Zeitabständen fliegen. 

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

Diese Kategorien sagen nichts über 
die Leistung der Schirme aus und 
müssen so weitaus seltener überarbei- 
tet werden. 

Die Beurteilung wird jeweils durch 
die zwei Testpiloten getroffen, die das 
Gerät im Gütesiegelverfahren prüfen. 

Wenngleich diese Angaben auch 
keinen objektiven Maßstab bilden kön- 
nen, so ist damit doch die geeignetste 
Orientierung gegeben, die einem An- 
fänger den Schirin- oder gar »Hoclilei- 
ster«-Kauf ein wenig leichter machen 
kann. Q 



Kurvenflug 
von Horst Zimmer B ereits in der DW-Info Nr. 42 vom 

September 1987 hatte Pro$ Mi- 
chael Schönherr eine Hypothese 

über die Gründe des seitlichen Über- 
schlages veröffentlicht, denen Pro$ 
Kar1 Nickel in der DW-Info Nr. 44 
weitere Überlegungen anfügte. 

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

So haben wir, basierend auf den 
Druckmessungen unserer Firma (siehe 
Drachenfliegermagazin 2/89) weitere 

A U C t r t e b  
Untersuchungen durchgeführt und wir 
sind uns heute sicher, daß zusätzlich 
und hauptsächlich ein sogenanntes 
>>Auskippen« der kurveninneren Au- 
ßenfläche den Überschlag auslöst. 

Unsere Messungen haben gezeigt, 
daß sich die Auftriebsuerhältnisse an 
einenz flexiblen Flügel mit zunehmen- 
der Geschwindigkeit stark verändern. 
Die Flügel-Außenprofile werden in die- 
sem Fall in einem sehr flachen Winkel 
angeströmt und erzeugen U. U. bereits 
Abtrieb. 

Zur Erklärung der aerodynami- 
sehen Vorgänge müssen zunächst zwei 
Besonderheiten der Strömungsproble- 
matik an flexiblen Flügeln dargestellt 
werden. 

, Bild I: Der noch positive Auftrieb 
DPen - bei 0 Grad Anstellwinkel verringert 
~,h„ sich bei einer weiteren Anstellwinkel- 

Verkleinerung bis auf den Wert »Null<< 
(sogen. Nullauftriebswinkel) und kehrt 
sich danach zum Abtrieb uns wie es 
die Darstellung bei = -7 Grad zeigt. 

Bild 4 
Auftriebsverteilung im Kurvenflug bei Ca. 70 k m h  Fluggeschwindigkeit 
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I n Bild 2 ist ein modernes Profil 
mit seiner Druckverteilung um 
Flüuelende daruestellt. 

Die zz~sätzlich eingetragene Sum- 
mendrzlckknrue zeigt die übliche Dur- 
stellung der addierten Unterdruckkur- 
ve = Sog um Flügel, mit der Über- 
druckkurve = Druck um Flügel, die 
gemeinsam den gesamten Az~ftrieb an 
diesem Profil erzezcgen. 

Die Messung wurde im Flug bei ca. 
60 km/h durchgeführt und zeigt deut- 
lich, dafl bis ca. 15% der Profiltiefe ein 
»»Auftrieb nach untencc, also Abtrieb 
entsteht. Die Fläche dieses vorderen 
Abtrieb liefernden Bereiches der Sum- 
mendruckkurve ist allerdings kleiner 
als die anschlieflende hintere Fläche, 
die positiven Auftrieb erzeugt, so daß 
in dieser Situation das Profil immer 
noch Auftrieb liefert. 

Man erkennt allerdings schon, dafl 
durch den zurückwandernden Sog 
eine Fixierung des Achterlieks eintritt 
und in gleichem Maße die Vorderkante 
eine Labilität erfährt (umgekehrte 
Fahnenwirkung). 

In einer gerade noch gesunden Pha- 
se der Umströmung genügt mitunter 
ein geringer Impuls einer Abwindbö, 
um die Auftriebsverhältnisse drama- 
tisch zu verändern. 

Durch das meist lose Oberrigg kippt 
das unfiierte Flügelrolzr nach unten 
weg, das Oberrigg spannt sich knall- 
artig, und die schon flaclzen Anstell- 
winkel inz Auflenbereiclz werden 
schlagartig noch kleiner. 

Da in der Regel die Kuruenaußen- 
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 zzc. einem um so 
heftigeren Auslenken führt. 

In dieser Situation sind außer dem 
kurveninneren Unterrigg alle Seile 
stramm. Einer so plötzlich auftreten- 
den einseitigen Auftriebsumkehr folgt 
zwangsweise der seitliche Überschlag. 

Welchen Einfluß hat nun die negati- 
ve VFornz auf die Überschlags-Wahr- 
scheinlichkeit? 

Pro$ Schönherr hatte in seinen AZLS- 
fiihrungen bereits azfdie Zusatzkrüfte 
infolge eines Sclziebefluges hinge- 
wiesen. 

In Bild 3 ist ein Rollnzonzent zu 
erkennen, das dz~rclz die negative V- 
Form bei einem Sclziebeflug, wie er in 
der Kztrve azftritt, verzlrsacht wird. 





Z U R  S A C H E  

Naturvefiräglichkeit des Gleit- 
Schirm- und Drachenfliegens hat- 
ten eine gemeinsame Schwäche: 
Es fehlte an wissenschaftlichen 
Belegen über die Verhaltenswei- 
sen der Wiidtiere, die Folgeer 
scheinungen und die Verursa- 
chung durch die Fliegerei. Not- 
wendig war eine wissenschaftli- 
che Erhebung, die sich über einen 
langen Zeitraum erstreckt und 
bis in die Zeit vor Beginn des 
Drachen- und Gleitsthirmfliegens 
zurückreicht, ein Gebiet mit viel- 
fähigem Wildbestand und hoher 
Flugfrequenz erfcißt und nicht von 
interessenkonflikten geprägt ist. 
Eine solche Erhebung liegt ietzt 
aus Österreich vor. 

Ausgelöst wurde sie von einer Reso- 
lution der Zentralstelle österreichi- 
scher Landesjagdverbände. Ohne 
nachprüfbare Belegangaben komme 
es »zu folgenden Erscheinungen: 
- Panikfuchten von Gamswild, wel- 

che nicht selten zum Absturz des 
Wildes führen; 

- gänzliche Abwanderung von Mur- 
meltieren; 

- Erlöschen von Brutuorkommen von 
Steinadler, Wanderfalke, Auer- und 
Birkwild; 

- erhöhter Energieverbrauch des Wil- 
des durch StreJ, dadurch Schäden 
an Wild und Wald; 

- Verdrängung des Gams-, Rot- und 
Rehwildes uon Äsungsfläclzen au- 
$erhalb des Waldes in den Wald, 
was vermehrte Verb$- und Schäl- 
schäden, insbesondere in Schutz- 
waldgebieten, zur Folge hat; starke 
Lebensraumverluste für das Wild; 

- Beunruhigung von Haustieren auf 
den Alm- und Weidefläclzen, die zu 
Streßreaktionen führen.* 

Wldschäden im Einzugsgebiet des 
~Unterbergesa in Kössen. Dieses Ge- 
biet zählt zu den meistbeflogenen 
Hängegleiter- und Gleitsegelgeländen 
der Welt und beherbergt Rot-, Reh-, 
Gams-, Auer- und Birkwild sowie 
Raubvögel. Die Erhebung anhand der 
Bestands- und Abschußlisten reicht in 
das Jahr 1970 zurück, also etwa 5 
Jahre weiter als der Beginn des Hän- 
gegleiter- und Gleitsegelbetriebes. Die 
Forstinspektion St. Johann ist die örtli- 
che Fachbehörde. 

In Ihrem Schreiben vom 10.01.1989 
berichtet die Bezirksforstinspektion: 

>>Mitte der 70er Jahre wurden im 
gesamten Bezirk Kitzbühel erhöhte 
Wildschäden festgestellt. In der Folge 
wurden von der Jagdbehörde im Zuge 
der Abschu#plangenehmigung die Ab- 
schüsse teilweise stark erhöht. 7f.otz 
unterschiedlicher AbschuJplanerfül- 
lung war dann überall, so auch im 
Bereich Unterberg, ein erhöhter Ab- 
schu$ zu verzeichnen. 

Da die Wildschäden sich anschlie- 
ßend wiederum im tragbaren Bereich 
bewegten, wurden auch die Abschüsse 
reduziert. 

Derzeit ist in den gegenständlichen 
Eigenjagdgebieten der ÖBF eher noch 
ein zu hoher Wildbestand zu verzeich- 
nen. Mit einer spürbaren Reduktion 
des Abschusses ist in den nächsten 
Jahren nicht zu rechnen. 

Die teilweise starken Abschuß- 
Schwankungen bei Rot- und Rehwild 
sind also auf jagdbehördliche Ma$- 
nahmen auf Grund von zu hohem 
Wildschaden bzw. Wildbestand zu- 
rückzuführen. Nachhaltige Einwirkun- 
gen durch den um Unterberg statfJin- 
denden Flugverkehr (Drachenfieger, 
Paragleiterl auf die Wildbestandsent- 
wicklung können derzeit nicht festge- 
stellt werden. 

Die nicht immer zufriedenstellende 
Abschu$erjhllung hat, wie fast überall 
ähnlich, andere Hintergründe. 

Beim Gamswild ist in den letzten 
Jahren eher ein gleichbleibender 
Trend zu verzeichnen, teilweise be- 
dingt durch das beständige Aufleten 
von Räudefällen, die keine allzugro- 
$en Schwankungen bei der AbschuJ- 
erfüllung erlauben.« 

Und das österreichische Bundesmi- 
nisterium für öffentliche Wirtschaft 
und Verkehr - ebenfalls mit der Reso- 
lution der Landesjagdverbände kon- 
frontiert - hat mit Schreiben vom 
1.8.1989 geantwortet: 

Daraufhin wurde die Bezirksforst- B.. . zu den von Ihnen vorgebraclz- 
inspektion St. Johann in Tirol tätig und ten Behauptungen hinsichtlich der 
untersuchte die Wildbestände und Beunruhigung bzw. Schädigung des 



Wildbestandes durch Hange- und Pa- 
ragleiterflüge wird auf ein Schreiben 
der Forstinspektion St. Johann hinge- 
wiesen, das sich mit dem Verhalten 
des Wildes im wohl meistbeflogenen 
Hangegleitergebiet der Welt - dem 
Unterberg in Kössen in Tirol - befaJ, 
wo pro Jahr ca, 100000 Flugbewegun- 
gen stattfinden (Maximum pro Tag ca. 
1600 Starts). Azts diesem Schreiben 
geht U. a. hervor, daß derzeit in den 
gegenständlichen Eigenjagdgebieten 
des österreichischen Bundesforstes 
eher noch ein zu hoher Wildbestand ist 
und mit einer spürbaren Reduktion 
des Abschusses in den nächsten Jah- 
ren nicht gerechnet werden kann. Wei- 
ters wird in diesem Schreiben er- 
wähnt, da$ die teilweise starken Ab- 
schußschwankungen bei Rot- und Reh- 
wild auf jagdbehördliche MaJnahmen 
auf Grund von zu hohem Wildschaden 
bzw. Wildbestand zurückzufiihren 
sind und nachhaltige Einwirkungen 
durch den um Unterberg stattfinden- 
den Flugverkehr (Drachenflieger, Pa- 
ragleiter) auf die Wildbestandsent- 
wicklung derzeit nicht festgestellt wer- 
den können. 

Die nicht immer zufriedenstellende 
Abschußerfüllung hat - wie die Forst- 
inspektion St. Johann bemerkt - wie 
fast überall ähnlich, andere Hinter- 
gründe. Abschließend wird in dem zi- 
tierten Schreiben darauf hingewiesen, 
daß beim Gamswild in den letzten 
Jahren eher ein gleichbleibender 
Trend zu verzeichnen sei, teilweise 
bedingt durch das beständige Auftre- 
ten von Raudefallen, die keine allzu- 
gropen Schwankungen bei der Ab- 
schu~erfüllung erlauben. Es konnte 
auch keine Beeinträchtigung des 
äußerst sensiblen Auerwildes sowie 
der dort vorkommenden Raubvögel 
festgestellt werden. Eine Beunruhi- 
gung der auf Alm- und Weideflachen 
befindlichen Rinder durch Hange- und 
Paragleiterflüge kann mit Sicherheit 
ausgeschlossen werden (aeunruhigt 
sind hier eher die Hange- und Para- 
gleiterpiloten). « 

Besonders wäre noch darauf hinzu- 
weisen, daß es nach Angabe des Ge- 
ländehalters in Kössen zu keiner Zeit 
Probleme mit der einheimischen Jä- 
gerschaft gab. 

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

Neue Gleitsegel mit DHV-Gütesiegel Stand: 13.10.89 

GS-Nr. Gerätebezeichnung HerstellerIMusterbetreuer Klasse 

GS 01-1 11-89 Condor SP 10 Fa. Condor SportslineIGenghammer 2 
GS 01-1 12-89 Condor SP 1 1 Fa. Condor SportslineJGenghammer 3 
GS 01-1 13-89 Solution 26 Rico GregoriniINorth Sails, Stefan Mast 1-2 
GS 01-1 14-89 Athlete 10,5 Fa. FalhawklPeter Mages 3 E 
GS 01-115-89 Pegasus Fa. Blow Up 3 E 
GS 01-116-89 Condor SP 12 Fa. Condor Sportsline/Genghammer 3 E 
GS 01-117-89 Nova CXC 21 Fa. NovaIBausenwein 2-3 
GS 01-1 18-89 North C 25 Fa, GregoriniINorth Sails, Stefan Mast 3 E 
GS 01-119-89 North C 22 Fa. GregoriniINorth Sails, Stefan Mast 3 

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

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

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

Zeitabständen fliegen. 
E Spezielle Einweisung erforderlich, z. B. wegen ungewöhnlicher Steuerung. 
Die Klassifizierung erstreckt sich auf Flugverhalten und Bedienung der Geräte, nicht auf deren 
Flugleistung. 

Neue Gleitsegel-Gumeuge 
mit DHV-GÜtesiegel Stand: 13.10.89 

GS-Nr. Gerätebezeichnung HerstellerlMusterbetreuer 

03'052-89 Sky-Life-Alpina pro - Fa. Alpin ProlPeter Mages 
GS 03-053-89 Air Bulle Swing Dynamic Fa. Air Bulle/Krimmer 

Neue Gleitsegel-Rettungssysteme 
mit DHV-GÜtesiegel Stand: 13.10.89 

GS-Nr. Gerätebezeichnung HerstellerIMusterbetreuer 
P-- P 

P 

~%02-0j8-89*~:= P MiniteLrö= Fa. Sigma 

Neue Hängegleiter mit DHV-Gütesiegel Stand: 13.10.89 

GS-Nr. Gerätebezeichnung HerstellerIMusterbetreuer Klasse 

01-182-89 GTR 162 Top Race Nonalsegel Fa. Moyes IcaroIParasail 3 
01-1 83-89 Excel141 Fa. FalhawklPeter Mages 3 

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

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

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

Zeitabständen fliegen. 
E Spezielle Einweisung erforderlich, z. B. wegen aerodynamischer Steuerung. 
Die Klassifizierung erstreckt sich auf Flugverhalten und Bedienung der Geräte, nicht auf deren 
Flugleistung. 

Neue Hängegleitergurtzeuge 
mit DHV-GÜtesiegel Stand: 13.10.89 

GS-Nr. Gerätebezeichnung HerstellerIMusterbetreuer 

03-072-89 KEL-TEC Fa. KeltjensIOtten 



Videotraining 
für Prüfer 
und Fluglehrer 
von Klaus Tänzler 

D er Herbst brachte arbeitsreiche 
Wochen für das DHV-Lehrteam. 

Den Spezialisten für Flugtechnik: Toni 
Bender, Peter Cröniger und Christoph 
Kirsch blieb kein freies Wochenende. 
Sie eilten von einem Lehrer-Fortbil- 
dungstermin zum nächsten. Dieses 
Jahr wurde erstmals eine flugprakti- 
sche Fortbildung für Prüfer und Flug- 
lehrer angesetzt. Am Wank und an der 
dritten Stufe von Ruhpolding demon- 
strierten Gleitsegellehrer, Drachen- 
fluglehrer und die Pilotenprüfer dem 
Lehrteam lehrbuchgerechtes Flugkön- 
nen, ihre Bewegungsabläufe wurden 
per Video festgehalten und anschlie- 
ßend im Lehrsaal analysiert. Dabei 
zeigte sich, daß selbst bei erfahrenen, 
sogenannten »guten« Piloten sich fal- 
sche Bewegungsabläufe eingeschli- 
chen und automatisiert haben. 

Die am häufigsten aufgetretenen 
Fehler beim Drachenfliegen: 

i Der Körperschwerpunkt gerät beim 
Startlauf hinter den Aufhängepunkt 
(z. B. wegen zu flachem Anstellwin- 
kel, falscher Lauftechnik oder un- 
günstiger Wirkungsweise moderner 
Gurtzeuge), der Pilot kippt schon 
sehr früh in die Bauchlage, hebt 
früher 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 Punkt geflogen, 
der Queranflug verkümmert des- 
halb zu einer Kehre, der ständige 
Peilblick zum Punkt wird dadurch 
erschwert, der Queranflug als Über- 
prüfungsinstanz, ob sich der Winkel 
zum Punkt bereits auf den Gleitwin- 
kel reduziert, entfällt. 
Das Aufrichten im Endanfiug und 
das abschließende Rausdrücken ist 
durch die nach hinten gelegte 
Schwerpunktlage moderner Gurt- 
zeuge drastisch erschwert worden. 
Die Gurt-Konstrukteure sind gefor- 
dert! 
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Die am häufigsten aufgetretenen 
Fehler beim Gleitsegeln: 

Der Pilot fliegt nicht aufgerichtet 
weg, ist also für den Fall des plötzli- 
chen Durchsackens gegen Rückgrat- 
und Steißverletzungen nicht ge- 
wappnet. Der Pilot richtet sich vor 
der Landung nicht rechtzeitig auf, 
dieselbe Gefahr ist gegeben. 
Häufiger als beim Drachenflug wa- 
ren statt der klar gegliederten 
Laildeeinteilung konfuse Flugmanö- 
ver mit Gefährdung nachfolgender 
Piloten zu beobachten. 
Als Maßnahme zur Erhöhung der 

Flugsicherheit kam man auf den Fort- 
bildungsveranstaltungen überein, daß 
die Prüferanweisungen zu ergänzen 
sind. Bei künftigen Pilotenpriifungen 
wird ein Start, bei dem der Pilot auf 

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

Zirkulationsströmung anhand der 
Umströmung 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 Prüfungsflug gewertet. 
Beim Gleitsegeln wird zu frühes Hin- 
einlegen ins Gurtzeug oder Loslassen 
der Steuerleinen in Bodennähe als 
»nicht bestanden« bewertet, ebenso 
zu spätes Aufrichten vor der Landung 
und falsche Armhaltung beim Ziehen 
der Steuerleinen. Q 
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, :C:. ?!:k:7A:&$)$&&F:(.:: .::;> Y vereine kostenlos 

Flug-Unfall, Tod und Invalidität 

Flug-Unfall, nur Invalidität DM 10000,- 

DM 45,- Verzehnfachung mögbh. Mitversichert 24-Stunden- 
Risiko gemäb All3 hW. andere Sportarten, Straßen- 

DM 30,- verkehr, ArbeifsplaZz 
. . . . .  

#id&'ijnia U.;,. ,: 
,: {' ' . . '  ' ,' . . . . . .  . . DM 10000,- Deutschland DM 100,- 

.,,f$'~$& (6,; [ . , ,, . . . . , ;. ', < ' . bei Tod 
,. . . . . : . . . . . .  

. . . . :, :' DM 20000,- . .  . . . - . .  .. . . . . . .  , . , ,. :. . '  '. ...... .. bei Invalidität A .  . ,. ,. . . . .  
. . -  

. , . . . .  . . . . . . . . . .  . . :. ' .-I . . . . . .  . . : 
. ,  , '  

Kapital-Lebensversicherung Pfimienach Alter und Bedarf Prämienbefreiung bei 50% BemfsunfahigMt. 
mit BerufsunM~gMts- Kein Riikozuschlag für nichtgewerbliche 
Zusatzversicheruna Hingealeifer- und Gleitsegelpiloten 



fiim~@~rwaUd~r 
AERO-SAFE 

Telephon-Fachberaturry urld Sc tllrell 
versand durch 

die munchner 
delta boutique 
Pagodenburgstr: 8, 8000 Murichen 60 
Tel. 089/8116528, Fax 089/8 14 41 07 

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

Das fliegende Fahrrad 1 Kommerziell erwerbbare Geräte 
wie Flugdrachen U. ä. oder zusätzliche 

Der Ulmer Ultraleichtfliegerclub 
e.X und der Segelfliegerclub Schwaig- 
hofen/Neu-Ulm veranstalten am 
12. Mai 1990 irn Ulmer und Neu-Ulmer 
Raum einen Wettbewerb um das »flie- 
gende Fahrrad«. 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, straßentaugliche 
Fahrräder im Sinne des Wortes »be- 
flügelt« werden. Technisches Genie ist 
gefragt sowie sportliche Leistung. Es 
soll Spaß machen, ein Happening für 
alle, die vom Fliegen träumen. 

Mit alleiniger Hilfe von Muskelkraft 
soll erreicht werden, daß mit einem 
Fahrrad, dem Flügel angebaut wur- 
den, eine Schnur von 20 cm Höhe 
überflogen wird. Die Länge des an- 
schließenden Gleitfluges zählt dann 
bei der Wertung. 

~ n e r ~ i e i ~ e i c h e r  sind nicht erlaubt. 
Dem Sieger winken DM 10 000,-. 
Ausschreibungsunterlagen können 

über den Ulmer Ultraleichtfiieger- 
Club e.X, Fasanenstraße 41,7909 
Bollingen angefordert werden. 

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

Vom 2. bis 7. Januar 1990 veran- 
stalten die Drachenfiieger Alb-Donau 
e.X auf ihrem Gelände in Riedlingen 
wieder einen Windenschlepp-Kurs für 
alle interessierten Lernausweis- und 
A/B-Schein-Piloten. 

Interessierte wenden sich an Martin 
Schlegl, Telefon 073 71/23 17 oder 
Maximilian Bek, Telefon 0 73 71/17 60. 



100. Mitglied im 
Parafly Club Schwaben 

Nach knapp einjähriger Vereinsge- 
schichte konnte der 1. PCS um 1. Sep- 
tember 1989 sein 100. Mitglied auf- 
nehmen. 

Die schnell wachsende Mitglieder- 
zahl bestätigt nach den Worten seines 
I .  Vorsitzenden, Aclzim Runge, das 
Konzept der Gründungsmitglieder, 
fliegerische Heimat für die Region 
Süd- West zu sein, in beispielloser 
Weise. 

Der I .  PCS trifft sich an jedem er- 
sten Freitag im Monat irn Clublokal, 
Sportgaststätte Weiherwiesen, 
7401 Walddoe Nähe B27, Stuttgart - 
Tübingen. Kontakt: 

Achim Runge, Vorsitzender 
1. Parafly Club Schwaben e. V 
Panoramastraße 28 
7415 Wannweil 

Wurhraining mit dem 
Reiiungsschirm 

Der 1. Parafly-Club Schwaben hat 
für seine Mitglieder unter dem Motto 
»Vorbereitung auf den Notfalle einen 
Trainingsabend organisiert: 

In ihrem Gleitschirmsitz, der mit 
Karabinern an den Ringen der Turn- 
halle befestigt war, wurden die Pilo- 
ten, möglichst stark schaukelnd, in 
Deckennähe der Turnhalle gezogen - 
zum Ziehen und Werfen ihres Ret- 
tungssystems. Dies ist letztendlich 
allen gelungen, aber es gab auch recht 
verdutzte Gesichter, denn einige 
Rundcontainer ließen sich beim ersten 
Versuch nicht öffnen. Beim zweiten 
lkrsuch klappte es jedoch bei allen - 
aber gibt es im Notfall immer einen 
zweiten Versuch? Die jetzt »erfahre- 
nen«Piloten wissen, wiesiekünftigim 
Notfallzu reagieren haben -Du auch? 

Achim Runge 

E i i ~ Q @ f f  wand@r 
QUICK-SAFE I 

- 
tF 

Nachahmenswert: Wurftraining in der Halle 

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

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

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

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

QUICK-SAFE wiegt nur 270g bei 
18 cm Durchmesser! i 
Neben QUICK-SAFE können wir Ihnen 
auch Lufträder in verschiedenen 
Durchmessern aus eigener Fertigung 

rn 
liefern. 

Telephon-Fachberatung und Schnell- 
versand durch: rn 
die munchner 
delta boutique 
Pagodenburgstl: 8,8000 München 60 
Tel. 089/8116528, Fax 089/8144107 



Risikobereitschaft 
Es ist eine Freude, Euren Drachen- 

MM-Bericht zu lesen, denn der deut- 
sche Teamchef ist offensichtlich im 
Journalismus genauso souverän wie 
bei seiner eigentlichen Aufgabe. Zu- 
dem erweist er unserem Sport einen 
großen Dienst, indem er davor warnt, 
die Risikobereitschaft im Wettkampf 
im'mer höher zu schrauben. 

Daß dies direkte Auswirkungen auf 
die restliche Drachenflugszene hat, 
scheint mir das gleiche DHV-Info eini- 
ge Seiten weiter hinten zu zeigen. Dort 
erzählt ein munterer Streckenflugan- 
fänger, wie er quasi in der Wirbel- 
schleppe der Cracks von Hentig und 
Hanfstängl seinen ersten 0 Strecken- 
flug vom Laber nach Scouls angeht, 
krimimaßig mit entsprechender »EKG- 
Amplitudecc, »wilde Leefehlercc ausbü- 
gelt, »Leeschleudercc und >>leebärte« 
meistert und schließlich auf die Idee 
kommt, sich irgendwo zwischen Land- 
eck und St. Anton ~verzweifeltcc um 
den >Xabelsalatec auf »kleinen Berg- 
wiesen* zu kümmern. 

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

Aber mir wäre es damals nicht im 
Traum eingefallen, ausgerechnet die 
unlandbaren Gebiete zwischen Gar- 
misch und Ehrwald, am Fernpaß und 
zwischen Landeck und St. Anton als 
Spielwiese für meine ersten Strecken- 
versuche zu wählen. Solche Flugberei- 
che sind also keine Maßlatte, an der 
zukünftige Streckenflieger ihre ersten 
Flüge messen sollten. 

Norbert Zimmerer 

Fliegen in der DDR 
Von den Behörden haben wir nun 

erfahren, daß das Drachen- und Gleit- 
schirmfliegen in derDDR bis 1991 
organisiert werden soll. 

Hoffentlich wird es ein Geburtstags- 
geschenk für mich, wenn am 
18.10.1989 eine Verständigung mit 
Interessenten stattfinden soll, zu der 
auch ich eingeladen bin. 

Uwe und UlfLienbacher, 
Karl-Marx-Stadt 

Über die Ohnmacht des Menschen 
gegenüber der Physik! 
Lieber Wolfgang, 

anbei erhältst Du meine Austrittser- 
klärung aus dem DHK 

Die Gründe für meinen Austritt sind 
nicht in irgendeiner Person des Ver- 
eins oder einer Verärgerung über Zu- 
stände zu suchen, es ist vielmehr die 
Resignation vor der Physik. 

Ich möchte Dich bitten, den beilie- 
genden Artikel in der DHWnfo abzu- 
drucken, denn ich glaube, daß ziem- 
lich viele Mitglieder ähnlich wie ich 
denken und man diese Gedanken nie- 
mandem vorenthalten dar$ 

Meine Begegnung mit dem ersten 
Gleitschirmflieger fand im Sommer 
1986 in der Nähe 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, daß es ein Gleit- 
schirmflieger mit einem Maxi war, der 
es an diesem schönen Tag den Vögeln 
gleich machte und durch die Lüfte 
schwebte. 

Meinem Schwager und mir war so- 
fort klar, d a .  wir so etwas auch ma- 
chen wollten. Im Frühjahr 1988 war es 
dann soweit. Wir belegten einen An- 
fängerkurs in einer Gleitschirmflieger- 
schule, den wir zweckmäßigerweise 
am Abend nach derArbeit besuchen 
konnten. Wir gingen die Sache recht 
zügig an, so daß wir bereits nach 
einigen Stunden Theorie und etwa 
6 Wochen Wiesen- und Buckeltraining 
den ersten Höhenflug wagen konnten. 

Die theoretische Prufung bestanden 
wir mitfliegenden Fahnen, da ich als 
Luft- und Raumfahrtingenieur das nö- 
tige Hintergrundwissen hatte, damit 
wir auch zu Hause üben konnten. Die 
praktische Prufung fand in Lenggries 
statt. Die Winduerhältnisse waren 
recht problematisch, da ein starker 
Wind auf dem Hang stand und wir 
Probleme hatten, unsere Schirme auf- 
zustellen. Einen Prüfling erwischte 
beim AufretJen die Wucht einer Bö, 
die ihm, da er die Arme zu weit ge- 
streckt hatte, einen Arm auskugelte. 

Die Prufung selber fand ich zu einfach. 
Es bestanden alle. 

Zwei Wochen später war es dann 
soweit. Der Gott des Windes schlug 
unbarmherzig zu. Einer unserer Mit- 
schüler stürzte beim Start auf Grund 
eines noch nicht ganz gefüllten Schir- 
mes eine kleine Böschung herunter 
und brach sich dabei das Fersenbein. 
Ein zweiter Freund von mir verpatzte 
einen Start mit seinem Drachen und 
schlug mit seinem Oberarm gegen das 
Trapez. Resultat war ein Oberarm- 
trümmerbruch mit Radialisbeein- 
trächtigung. 

Zu diesem Zeitpunkt beschloß ich, 
das Fliegen zu unterbrechen, bis über 
die Jahresunfallstatistik des DHV 
mehr Daten über Flugunfälle bekannt 
wären. Mein Schwager beschloß wei- 
terzufZiegen. Allerdings mit mehr Vor- 
sicht. Ich habe seitdem Öfter von ihm 
gehört, daß er wegen widriger Witte- 
rung nicht gestartet ist und als einzi- 
ger aller Mitstarter zu Fuß wieder im 
Tal ankam. Er ist sogar während einer 
Woche auf den Kanarischen Inseln mit 
seinem Freund nicht ein einziges Mal 
geflogen, da er keine ausreichend si- 
cheren Start- und Landeplätze finden 
konnte. 

Ein halbes Jahr später, 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 GesprächsstofSe hören: 
>Beim Gleitschirmfliegen benötigt 
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 
zusammenstoJt, kannst Du einen Fall- 
schirm wirklich brauchen. 

Ich habe aus diesen Gesprächen 
gelernt, daß man in der Flugschule 
alles lernt und übt, in derPraxis aber 
jeder schlauer als der andere ist. Bis 
es dann zu spät ist. Jeder Mensch 
macht Fehler. Leider bedeutet ein Feh- 



Zer beim Fliegen häufig bitteres Elend 
für einen selber und die Angehörigen. 

Heute erfuhr ich, daß es einen Be- 
kannten in einer »Graveyard-Spiral« 
vom Himmel geholt hat, da sich sein 
Schirm beim Start nicht ganz oflnete. 
Er hätte ruhig etwas vorsichtiger sein 
können, da er in seinem Fuß 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 Fehler, sonst wäre er kein 
Mensch, sondern eine perfekteMuschi- 
ne. Dies passiert auch sehr guten Flie- 
gern. Gegen die Gesetze der Physik, 
vor allem die Erdanziehung und die 
Wahrscheinlichkeitsrechnung. kann 
niemand an. Ich habefhr mich einen 
Sclzlußstrich unter das Drachen- und 
Gleitschirmfliegen gezogen, genauso 
wie ich es vor 10 Jahren im Alter von 
22 mit dem Motorradfahren gemacht 
habe. 

Jetzt kann daraufjeder 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 lassen könnt, so 
versucht durch ganz gezielte MaJnah- 
men, Eure Chancen in den Gesetzen 
der Physik zu verbessern. 
Meine Merkregeln dazu sind: 
I .  Starte nur bei einwandfreiem Wind. 
2. Wenn Du Dir den letzten Flugfür 

den Tag vornimmst, höre nach dem 
vorletzten auj 

3. Sorge für eine hundertprozentige 
Ausrüstung. Helm und Stiefel sind 
ein Muß. 

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

5. Sieh beim Start immer nach oben, 
bevor Du losläufst. 

6. Wenn Du Dich nicht hundertprozen- 
tigfit fühlst, starte nicht. 

Alles Gute für die Zukunft 
Horst Lüning 

1989 von Charly Jost, zusammengestellt aus zahlreichen 
Amateurstreifen 

70 Minuten (aufgeteilt auf 2 Spulen) 
Durchmesser 205 Millimeter 

»Drachenfliegen -Harmonie und Technika 

In Ausbiidung befindliche und ausgebildete Drachenflieger, 
Vereine und Flugschulen 

- 

»Drachenfliegen - Heiter bis wolkig<< 

1985 zusammengestellt von Charlie Josiaus zahlreicher- 

- 

PdressatenY Alle 
P 

- 

Spulengröße: Durchmesser 205 Millimeter 
Adressaten:= Alle P 

- 

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

Die Ausleihdauer darf5 Werktage (einschließlich Versand) nicht überschreiten. Eine 
längere Ausleihdauer kann nur in Rücksprache mit der DHV-Geschäfisstelle vereinbait 
werden. Der Entleiher haftet für Schäden an den entliehenen Filmen. 

Jede Filmrolle kostet DM 50,-Verleihgebuhr. Bei Verleih von 2 oder mehr Filmrollen 
kostet die2. Rolle DM 4 0 ,  die 3. Rolle DM 30,-, die 4. und jede weitere Rolle DM 20,-. 



Hängegleiter 
Impuls, Bj. 86, blaulorange, guter Zustand, 
2-Jahres-Check mit neuer Unterverspan- 
nung im April 89, VB DM 2100,-. 1 0 2 2 8 1  
462358 Freitag nach 18.00 Uhr. 

Atlas 16, Bj. 11/84, Gütesiegel bis 12/91, 
tolle Farben, wenig geflogen, incl. Räder, 
Profilturm, Ersatztrapezrohr, DM 1650,: 
Helm, DM 40,-, Prieler Kniehänger, 
DM 140.-. B 021 62180625. 

Bergfalke, Kuapack, gepflegt mit 5-Jahres- 
Check, Kniehänger, Helm, evil. mit Fall- 
schirm, guter Zustand, DM 1900,-. E3 
02 11138721 23 tagsüber 8.00 bis 
17.00 Uhr. 

Polans Deltal6, Bj. 9/86,2 Saisonen geflo- 
gen, gepflegt, crashfrei, auffallende Farben, 
Räder, Steffl-Kniehänger, VB DM 1900;. 1 
09111647486 ab 19.00 Uhr. 

Kiss, Bj. 3/89, sehr gepflegt, DM 5200,-. 
Keule, Ball Vario, Winter-Fahrtmesser, Bari- 
go-Höhenmesser, alles analog, DM 380,-. 
1 0723111 5647. 

Windfex, Bj. 81, Turmaufhängung nachge~- 
stet, OS ws1US bl, Herstellercheck 1989, GS 
bis Ende 1991, Untemgg und Outrigger neu 
(seither nur 6 Flüge), viele Ersatzteile (z. B. 
3 Trapezrohre), Packsack kua, DM 1500,-. 
1 0721592024 oder 36163 oder bei Fa. 
Finstewalder 08918 11 6528. 

WW Sport 167, Bj. 7188, sehr schöne Far- 
ben, wegen HP-AT ungem abzugeben, VB 
DM 4950,-. B 0 8914 31 49 99. 

Keller High-Tec lntegralgurt mit Frontein- 
stieg, 1 Jahr alt, wenig geflogen, gütesiegel- 
konformer Zustand, Sonderdesign, Farbe 
Silber mit Regenbogenstreifen, DM 900,-. 
Auf Wunsch auch Verkauf komplett mit Ret- 
tungsschirm Rademacher Speedy, 2 Jahre 
alt, keine Rettungsöffnung. Komplettpreis 
nach Absprache. B 061 511146898. 

Prieler-Gurtzeug, Racer Competition, Front- 
einstieg, Bj. 88, 75-80 kg, Ca. 185 cm. NP 
DM 915,-, DM 550,-. B 08913203786, 

Zephir, Bi. 5/88, schweres Segel, Hinterkan- 
te durchgehend verstärkt, sehr gute Flug- 
eigenschaften, Untersegel gelb-orange, VB 
DM 38001.. B 0 6915 48 15 23. 

Zephir CX, wenig geflogen, Eintrittskante 
pink, sonst weiß, VB DM 5300,-. 1 0691 
548 1523. 

Moyes Mega, crashfrei, Gütesiegel bis 121 
90, incl. Ersatzrohre, Schürze und Rader, 
Preis VB. 1 081 31125625 abends. 

Tausche bzw. verkaufe lkarus 984, Bj. 86, 
gegen leistungsfähigen Doppelsegler bis 
14,5 m2. B 08916 0985 08, abends. J edes DHV-Mitglied ohne gewerbliche Tätigkeit als Her- 

steller oder Händler hat die kostenlose Möglichkeit, unter 
dieser Rubrik gebrauchte Fluggeräte und Zubehör zum 

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

Moyes Mars 170, neon-orange, nur 1 Sai- 
son geflogen, wegen Doppelsegler günstig. 
B 08912 72 1880, abends. 

Kompl. Ausrüstung mit Quaitro S 87, Knie- 
hänger und Schirm HFG 1, Romer-Helm 571 
58, VarioIHöhen- und Geschwindigkeits- 
messer mit Flügelrad-Sensor Flytec 
AV2015lDS220, Y-Thermik-Schnüffler, Rä- 
der luftber. und Quick-Safe, Fluck-Schlepp- 
Klinke, Bj. 88, 2 Windsäcke 801160 cm, 
Dachtrager mit Alu-Tramp.-Leiter, Overal- 
Gore-Tex b. 180 cm Körpergröße und viele 
Kleinteile wie Rettungsschnüre etc., alles in 
gepflegtem gutem Zustand, auf VB nach 
Aufgabe des Sports. B 0233913695 ab 
16.00 Uhr. 

Saphir 17, Bj. 86, ca. 40 Fluge, rot, 
la-Zustand, 1988 kaum und 1989 nicht 
geflogen, DM 3200,-. 1 08662/7238. 

Hiway-Demon 175, mit 5-Jahres-Check, 
zwischenzeitlich 2 Jahre nicht geflogen, sehr 
guter Zustand, DM 1080,-. B 099611440 
oder wochentags abends 08911 679701. 

WW Sport 167, Bj. 5185, crashfrei, incl. 
4Trapezrohre, V6 DM 2450,: 1 0891 
3071318. 

Funfex, neuwertig, schweres Segel, Oberse- 
gel weiß, Untersegel und Kante hellrot, Aero- 
safe, Speedbar, Bügelräder, langer und kur- 
Zer Packsack, Hall-Fahrtmesser, 
DM 4650,-. Parasail VI, Mittelleine, neuwer- 
tig, DM 850,-. Kniehänger Steffl, mit Stahl- 
karabiner, Packnicksack, DM 180,- wegen 
Aufgabe des Sports, schweren Henens. E3 
081 42i7207. 

Uno, Bj. 9186, Topzustand, pink-lila- 
schwarz, Speedbar und Rader, DM 2400,-. 
Cockpit Pritzel WP 820, DM 550,-. 1 
D7 11168 84 82. 

Atlas 18, Bj. 86, sehr wenig geflogen, mit 
Radem, Kniehänger und Helm wegen 
Sportaufgabe, VB DM 2500,-. 1 09311 
706000 ab 18.00 Uhr. 

Variometer AOA 4820 (digitaler Hohenmes- 
ser, sehr große Anzeige, Variobereiche 2,5/ 
5 mls umschaltbar, modulierter Steigton so- 
wie Sinkwarnton) in bestem Zustand, 
DM 500,-. 1 070711293521 dienstlich, 
D7 11/3700521 privat. 

Cloud 11, Bj. 85, zwei Jahre nicht geflogen, 
schöne Farben, guter Zustand, Rohre z.T. 
ausgetauscht (Routine), VB DM 1500,-. Ma- 
gic IV 155, Bj. 85, hellblaues Obersegel, 
dunkelblaues Untersegel, VB DM 2200,-. 
Liegematte mit Einsatz für Packsack, Ko- 
steletzky, DM 100,-. B 02211496722. 

Cloud II, Bj. 81, sehr guter Zustand, 
5-Jahres-Check 2/89 (gilt bis einschließlich 
91), Segel rot-gelb-weiß, DM 1200,-. B 
0 70 72/69 80. 

Fallschirm Parasail, nie gebraucht, 
DM 400,: B 070711293521 Geschäft, 
07 1113 700521 Privat. Bitte evtl. Rufnum- 
mer hinterlassen, ich rufe zuruck. 

Fallschirm und Kniehänger, sehr guter Zu- 
stand, DM 600,. 1 070711293521 
dienstlich, 07 I113700521 privat. 

Polaris Delta 16, Bj. 85, Rader, VB 
DM 1400,-. Gurheug mit Parasail-Schirm, 
V6 DM 350,-. Wasmer-Analog-Vario mit 
digitalem Höhenmesser und Akku, VB DM 
350,. Fahrimesser Wasmer, DM 40,-, ggf. 
auch alles komplett. B 0907611724. 

Polaris Super Delta, Bj. 87, sehr guter 
Zustand, Rader, VB DM 1700,-. Gurtzeug 
Delta-Fly, VB DM 1 5 0 ,  Parasail-Schirm, 
VB DM 450,-, auch alles komplett. 1 
071 41154903. 

Wills Wing HP2, Bj. 88,1 Jahr alt, blau-weiß, 
Zubehör, 2 Ersatzsteuerbügel und Trapez- 
kiappgelenk, Sonderpreis, DM 4800,. B 
0 73 44/48 67. 

Cloud III, Bj. 84, Check 12/91, Obersegel 
weiß, Untersegel rot, guter Zustand, 
DM 1600,. Kniehänger mit Parasail, 
DM 5 0 0 ,  B 023 7411 30 78. 

Magic 4, 177, VG, violette Anstromkante, 
Rest weiß, guter Zustand, DM 2000,-. B 
0691522436. 

Saphir 17, Bj. 2/87, Farbe Uni-Weiß, guter 
Zustand, ca. 50 Fluge, VB DM 3000,-. 1 
02232124814. 

Nimbus 62, Gütesiegel86, blau-hellblau, mit 
Rädern, KUR- und Langpacksack, 15,5 m2, 
55-120 kg, VB DM 1990,-, zusätzl. Speed- 
bar und Kniehänger. 1 0681151451 ab 
17.00 Uhr. 

Impuls 17, Bj. 85, rot, blau, weiß, gut erhal- 
ten, VB DM 2300,-. E3 084 5819758. 

Magic IV, Bj. 8/86, Mylar rot, Multicolor, sehr 
guter Zustand, VB DM 2500,: @ 073211 
46861. 

HP2, Ligagerät, 10 Monate alt, Segel neon- 
gelb und pink, Neonbügel, Topzustand, Ca. 
80 Flüge, VB DM 4500,-. 1 070311 
2781 16. 

Impuls 17, Bj. 7189, 4 Flüge, dunkelblau1 
neongelb, Rader, absolut neuwertig, VB 
DM 3880,-. Keller Integral, rot, 170 bis 190 
cm, mit Parasail-IV-Schirm, sehr gepflegt, 
VB DM 990,-. @ 02 121660 19. 

Zephir, Bj. 8/88, schone Farben, schweres 
Tuch, verstärktes Achterliek, crashfrei, sehr 
guter Zustand, VB DM 4100,-. B 076311 
41 66. 

Rademacher Rettungsfallschirm PSR I, 
Bj. 88, nie ausgelöst und PSR Kniehänger , 
Bj. 88, günstig. 1 061 211400281. 

Wills Wing Sport 150, Bj. 9188, wie neu, VB 
DM 4800,-. B 08311832 11. 

Polaris Delta 16 S, Bj. 6/87, schw. Querrohr, 
Speedbar, kein Crash, DM 2200,-. 1 
0 71 83/77 28. 

Nimbus 62, Bj. 88, 15,5 m2, Speedbar, VB 
DM 2200,-. B 0644217735, abends. 

Prieler Komfort-Integral, Bj. 87, blaulgelb, 
evil. mit Schirm Parasail V, VB DM 490,- 
~ Z W .  990,-. 1 0 8913 15 42 06. 

Türkiser Kellergurt, mittlere Größe, 1 Jahr 
alt, sehr guter Zustand, VB DM 450,-. B 
0 4016 91 30 80. 

Top Swing, Bj. 87, roffweiß, DM 2200,-. 1 
0845011040. 

Synairgie Club 15, B]. 87, Farben Schwaiz 
(Anströmkante), Pink, Weiß, sehr guter ZuW- 
tand, incl. Resewetrapezrohr und Kenn- 
zeichnung, crashfrei, wenig geflogen, VB 
DM 22001. B 08912 71 47 08. 



Unsere Qualität und unser 
Design machten uns weltweit 
zum größten Fluginstrumentgn- 
hersteller für Hängegleiter. Auf 
alle unsere Instrumente 
gewähren wir 1 Jahr Garantie. Fluginstrumente I ICOM L A 2 0  / CROSS COUNTRY 8000 

Multifunktionales DM 1.498,- 
Cockpit für Top-Piloten : 
Variometer mit programmierbarer 
Verzögerungszeit, Höhenmesser 
mit zwei Höhenspeichern, Baro- 
meter, Fahrtmesser, programmier- 
bare Akustik, programmierbare 
Sollfahrtanzeige, Gleitzahlrech- 
ner, Zeit- und Stoppuhr, Kapazi- 
täts- und Reserveanzeige der 
Batterie, Totalenergiekompensa- 
tion. 

CIRRUS 8000 DM 1.358,- 
Multifunktionales Cockpit für den 
Streckenpiloten. 
Variometer mit programmierbarer 
Verzögerungszeit, Höhenmesser 
mit zwei Höhenspeichern, Baro- 
meter, Fahrtmesser, programmier- 
bare Akustik, Zeit- und Stoppuhr, 
Kapazitäts- und Reserveanzeige -c" 

der Batterie, Totalenergiekompen- 
sation. 

b 

VOR-TRANSCEIVER 
Die vom Hersteller lCOM i n  der BRD 
zugelassenen Geräte IC-A20 
werden über FRIEBE ausgeliefert. - 
FTZ - Nr. A400406V-L0 
BFS - Nr. L-5204187 
Alle 200 NAVl720 COM-Frequei 
VOR-Anzeige TOIFROM umsch 
bar, CDI-Anzeige, 16 Speicher- 
plätze. 1 Jahr Garantie. 
Lieferumfang: Akku, Antenne, 
220 VAC Ladegerät, 12 VDC 
Ladegerät, Tragetasche, 
Ohrhörer, Zusatzstecker. 

DM I 148,- inci. MWS~. 

umfassendes Original-Zubehör von 
ICOM, sowie Akku 1 Ah, Helme, 
Helmeinbausets, Intercom, Antennen. 

CUMULUS 8000 DM 998,- 
Multifunktionales Cockpit für den 
anspruchvollen Piloten. 
Variometer mit programmierbarer 
Verzögerungszeit, Höhenmesser 
mit zwei Höhenspeichern, Baro- 
meter, programmierbare Akus!ik, 

1 Kapazitäts- und Reserveanzeige . der Batterie. 

I Bitte Sonderprospekte anfordern! I 

/ \ 

ENDLICH 
ist es moglich den Drachen trocken zu transportieren und sogar 

im Freien zu lagern! 

h h I ,  
ist ein absolut wasserdichter, unzerreißbarer, Kälte- 
und UV-bestandiger PVC-Schutzschlauch zum Uberziehen. 

Mitgelieferte Trockenmittelpackungen ermoglichen jetzt endlich 
Lagerung ohne Korrosion! 

NUR BEIM FACHHÄNDLER 
Mallinckrodt, Kunststoffverarbeitung 

D-7315 Weilheim, Tel. 0702316908 

/ 

.eile Speedbargeräte sind funkentstört, höhenkompensiert. und 
gegen Feuchtigkeit geschützt. 

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

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

POCKEP VARlO DM 398,- 
Mit programmierbarer Akustik, 
das Gerät ist höhenkompensiert 
und gegen Feuchtigkeit geschützt. 

ALTIMETER DIGITAL DM 498,- 
Vierstelliger Höhenmesser, 
Barometer, zwei Höhenspeicher, 
Batterieanzeiae, auf Wunsch mit 
programmierbarer ~ariometeraku- 
stik. Das Gerät ist höhenkompen- 

I FLUGFUNKKURSE BZF 
lernen bei den Profis 

HOHENDINGER-SCHMIDTLER 
Flugplatz - 8330 Eggenfelden 

Tel. 087 2117172 

siert und gegen Feuchtigkeit ' 
geschützt. 

SPEED ANALOG 
MOD II DM 169,- 
FOTOHALTERUNG DM 49,- 

Weiter im Programm: 
POCKET ALTIMETER DM 498,- 

I AFRO-Fluginstrumente A. Frommwieser, Bahnhofstraße 37, 
D8219 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 OderedElsaß (Frankreich) 
86 Teilnehmer, darunter eine Frau, 
am Europacup der Senioren 1989 teil. 
Vertreten waren 12 Nationen. Die ört- 
liche Betreuung wurde durch die orts- 
ansässige Drachenbaufirma Aerotec 
übernommen. 

Gewertet wurden Ziel-, Ziel-Rück- 
kehr- und Dreiecksflüge bis maximal 
54 km. Obwohl das Wetter nicht ganz 
wie gewünscht mitspielte, konnten 
4 Durchgänge geflogen werden. 
Gewonnen wurde der Wettbewerb 
mit fast 400 Punkten Vorsprung von 
Ingo Westerboer vor Adolf Palm. 
Beste Dame war Gerda Wagner auf 
Gesamtplatz 26. 

Rang Name Gesamt- 
Punkte 

1 Ingo Westerboer 5317 
2 Adolf Palm 4965 
3 Jochen Müller 3124 
4 Willy Woll 2908 
5 Hermann Günther 2770 
6 Werner Musiol 2559 
7 Vratislav Hlavaty 2468 
8 Tor Krotseng 2237 
9 Walter Riempp 2100 

10 Wolfgang Boretzky 2078 
11 Arthur Spori 2060 
12 Willy Zwahlen 2035 
13 Gustl Thalmayer 2031 
14 Hagen Brandenburger 201 8 
15 Bruno Kupferschmied 2005 
16 Siegbert Schmidt 1980 
17 Martin Geiges 1935 
18 Horst Schrader 1935 
19 Werner Wolf 1896 
20 Francesco Clemente 1821 

In Oderen trafen sich 
heuer wieder die betag- 

teren Piloten zum heiß 
umkämpften Europacup 

der Senioren 

Zugspitz-Rekord-Pokal 
Der Europastammtisch der Paragli- 

der hat einen Zugspitz-Rekord-Pokal 
ausgeschrieben. Gewertet wird für 
Allround-Gleitschirme die längste 
Flugzeit auf der Strecke vom Schnee- 
fernerkopf zum Panoramarestaurant. 
Für Höchstleister die weiteste Strecke 
vom Schneefernerkopf. Der Flug ist 
mit Fotos zu dokumentieren. Die Ge- 
bühr für den Film beträgt DM 10,-. 

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





H eute, da man sich an die Sensa- 
tionsmeldungen aus den USA ge- 
wöhnt hat, kann man es sich gar 

nicht mehr vorstellen, daß der erste 
große Drachenflupeltrekord in freier 
Strecke nicht im Owens Valley, son- 
dern vom Zillertal aus gelang: Der 
Segelfluglehrer Helmut Denz flog im 
Mai 1982 mit seinem Comet 192 km 
weit und verblüffte damals die Fach- 
welt. Helmut entfesselte in der darauf 
folgenden Zeit das Streckenflugfieber 
in Europa. Er eröffnete immer neue 
Rennstrecken in Österreich, Italien, 
Frankreich und Spanien. 

Während die ständig zahlreicher 
werdenden Weitenjägei auf seinen 

Spuren folgten, nahm sich Helmut be- 
reits 1982 die nächste Disziplin, den 
Ziel-Rückkehr-Flug vor. Im April 82 
gelang ihm ein Weltrekord von Aviano 
aus, mit Wendepunkt Bassano Start- 
1-ampe, 136 km. Offiziell anerkannt 
wurde dieser Zielrück-Rekord trotz 
lückenloser Dokumentation nicht, die 
zahlreichen Sportzeugen ain Start- 
und Landeplatz hatten keinen gültigen 
DAeC-Sportzeugenausweis. Daran 
sollte es kein zweites Mal scheitern. 
Als Helmut Denz im April 1984 nieder 
vom Aviano aus einen Ziel-Rück-Welt- 
'ekord erflog, diesmal sensationelle 
183 km, hatte er DAeC-Sportzeugen 
dabei. Die FAI-Anerkennung wurde 

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 län- 
ger erforderlich, hatte es von offiziel- 
ler DAeC-Seite geheißen. Dem aber 
war nicht so, der Flug wurde lediglich 
als deutscher Rekord anerkannt. 

Es folgten Jahre, dominiert von der 
Jagd auf 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 Superfluggeländen zu 
widersetzen. Es blieb der Traum die- 
sen Weltrekord in Europa zu vemirk- 
lichen. Von uns daheim aus gar? 

Im Mai dieses Jahres war es soweit. 

Helmut Denz berichtet selbst: 
FAI-Dreieck 127,8 km 
Startpunkt Brücke Laubau, 
1. Wendepunkt Schmittenhöhe, 
2. Wendepunkt Ostspitze Hintersteiner 
See (Wilder Kaiser). 
Nach einer anstrengenden Arbeitswo- 
che ist am 24.5. endlich um 19.00 Uhr 
Feierabend. Trotz Termindmck muß 
mein Urlaubstag am Freitag nun doch 
nicht geopfert werden und so kann ich 
jetzt 4 Tage Urlaub verplanen. Die 
Wetterrecherche ergibt, daß die Nord- 
ostalpen von der zunehmenden Gewit- 
terneigung am längsten 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. größe- 
re Varianten überlegt. 

Am 25.5. nach dem obligatorischen 
gemütlichen Frühstück und Einholen 
des Wetterberichts (schwach windig, 
Tendenz S.O., gegen Nachmittag ein- 
zelne Überenhvicklungen evtl. auch 
iiber den Brenner hinaus nach Osten) 
fahren wir auf den Rauschberg hoch. 
Die Frühstücksrulie ist inzwischen we- 
gen der schon guten Cu-Entwicklung 
einer gewissen Hektik gewichen - wir 
sind wieder viel zu spät dran! Ich baue 
schnell auf und melde die Aufgabe an, 
die nicht so weit Richtung Gerlos führt, 
um den Überentwicklungen in SW 
möglichst fern zu bleiben. Ca. um 
11.30 Uhr starte ich nach Süden, so- 
fort geht's mit 3-4 nds bis zur Basis. 

Es läuft nun zunächst sehr gut über 
die Dürnbach-Höhe, Loferer, Drei 
Zirsthörner, den Asitzkogel zur 
Schmittenhöhe. Da sich Richtung Paß 
Thurn schon eine gewisse Überent- 
wicklung abzeichnet, fliege ich nicht 
den Prinzgau, sondern über Saalbach 
und dann sehr zäh über die Reiteralm, 



den Hohen Madstein zum Hörnköpfel. 
Die Basis war bisher nur selten knapp 
3000 m hoch und sinkt jetzt noch 
weiter ab; außerdem wird die Ther- 
mik durch teilweise Abschirmung 
schwächer. 

Mit 2900 n~ am Rand einiger Wol- 
kenfetzen muß 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 
mühsamen 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. Bügel an die ICnie, zweites Wen- 
depunktfoto und zurück in den Bart. 

Nun tauche ich durch den majestä- 
tischen Wilden Kaiser hindurch, tanke 
am Stripsenkogel und steige am 
Schnappen und dann am Unterberg 
auf größtmögliche Höhe von 2900 m. 
Das Wetter rings um mich sieht wieder 
sehr gut aus, jedoch liegt ein großes 
blaues Loch vor mir, durch das ich 
gegen den ~bayrischen Wind« durch 
muß. Während dieser McCready-Ner- 

venprobe lösen sich auch noch die 
Wolken über dem anvisierten Gurn- 
wandkopf auf und dessen SW-Seite 
empfängt mich in niedriger Höhe mit 
einem garstigen Lee - ich kann mich 
gerade noch zurück übers Tal an eine 
Soaring-Kante retten. Das Baro- 
gramm zeigt für die bis hierher geflo- 
genen Ca. 120 km 4.30 Uhr, ein nicht 
übler Schnitt von 26 k d h !  

Hier kämpfe ich nun iiins Obenblei- 
ben, komme ab und zu auch etwas 
höher, werde dabei aber so stark ver- 
setzt, daß ich beim Vorfliegen gegen 
den Wind die ganze Höhe wieder ver- 
liere. Nach 1 Stunde und 10 Minuten 
bin ich so zermürbt, daß ich mehr oder 
weniger auf Landung eingestellt, nach 
Süden 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 Bärten, die 
aus dem Seetrauntal heraufwehen, se- 
he ich zumindest den Startpunkt im 
Gleitwinkelbereich. Doch dann - wie 
ein Zusatzgeschenk - ist fast kein Sin- 

ken mehr da und ich schaffe es sogar 
noch bis zum offiziellen Landeplatz, 
wo mir Christine und Franz Kar1 die 
Landung bestätigen. 

Ich bin überglücklich über den 
schönen und interessanten Flug und 
freue mich nebenbei auch über die 
Punkte für den Streckenflugpokal. 
Erst am nächsten Tag erwäge ich, den 
Flug als Weltrekord einzureichen: bis- 
her steht der offizielle Rekord bei 
120 km und schließlich ist noch nie- 
mand mit vollständiger Dokumenta- 
tion ein so großes Dreieck vom 
Rauschberg und wieder dorthin zu- 
rück geflogen. 

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

Und so habe ich nun die Genugtu- 
ung, von Christines Lieblings-Flugberg 
aus einen Weltrekord aufgestellt zu 
haben, der 2 Wochen lang bestand (bis 
zum Hammertag ain 10. Juni!). Inl- 
merhin ist es der einzige offizielle 
Weltrekord nrnade in Germany«. U 

Fortsetzung des Testberichts Anstellwinkel von selbst. Das Steigen verläuft geradli- reich zieht Geschwindigkeiten nach sich, die schrille 
nig, was eine gute Spurtreue voraussetzt. Im gegen- ,Töne in der Verspannung auslösen. Da all das nicht 
teiligen Falle muß man bei solchen Geräten die besonders gedämpft ist, empfiehlt es sich, weich zu 
Spannung der Seitenstangen und der Zwangslatte am kontern. Das ist die alte Geschichte der eisernen 
Flügelende erhöhen. Ausklinken. Blick nach rechts Hand im Samthandschuh. 
und nach links zur Fläche hin: das Segel steht ein- 
wandfrei, und das in jedem Geschwindigkeitsbereich. Tages muß man (loch landen- 

Kleine Delphinbewegungen um die Nickachse, wenn Die ehemaligen Besitzer jener Gerätetypen sollen es 
NO 155 - Juin 89 ich die Basis locker halte, zeugen von einer leichten vermeiden, im Landeanflug ihre Gleitzahl durch Ge- 

Der lntegralaufbau erlaubt, die Verarbeitung schät- schwanzlastigen Trimmung. schwindigkeit kaputt kriegen zu wollen, wenn sie es 
zenzuiernen, wie sie es verdient. Ich betrachte den Eine Flachkurve bestätigt die Ich muß et- vermeiden möchten, ganz etwas anderes kaputt zu 
Zephir als Meister des Genres. Kein Material zuviel, ziehen, wenn die Kurve nicht steiler werden machen, Denn die beste Gleitzahl stimmt ungefähr mit 
die Struktu~erbindungen und die Trapezecken sind Landung, um die Zentrierung Ich der Landegeschwindigkeit überein, ),lan muß also 
glatt, die Seile werden in die Stangen integriert; das al- mir die Arbeit leichter gewünscht. Zwei BTR-Schrau- schön weit anfliegen und sich nicht übermäßig aufrich- 
les und vieles mehr wie 2.8. die Auswahl der Nähgarn- ben! Man führt nicht immer das passende Werkzeug ten, um den ~ ~ d ~ ~ ~ f f ~ k t  maximal auszuschöpfen, 
farbe durch den Kunden beeindrucken sehr. mit sich. Zumal der an der Nasenplatte angebrachte Man muß kräftig stoßen, um das Gerät voll aufzurich- 
Doch wenn man fertig ist, hat man trotzdem das Ge- Schlüssel nicht die passende Größe hat; er dient zum ten, sonst kippt der kleine Zwerg auf die Nase, doch 
fühl, so etwas schon mal gesehen zu haben. Es riecht Nachspannen der Tra~ezecken. Erneuter Schlepp auf nicht schneller als bei klassischen ~ ~ ~ ä t ~ ~  auch. soll- 
nach Makulatur, wie wir sie von Autoherstellern ken- Io0 Meter bis über die Inversionsschicht mit dem ge- te es doch härter werden, verzeiht der Nasensporn ei- 
nen. Zwar sind die Segel radial zusammengesetzt, eigneten Material, um die Flug~Olare abzufliegen. Im niges, indem er den s t ~ ~ ~  nicht zu steil werden Iäßt. 
neue stoffarten werden eingesetzt: ~ ~ i l ~ ~  im Flug erlebe ich die totale Begeisterung: das Flachland 
reich der Seitenstangen und Flügelhinterkanten. Die gehört mir. Für mich wie für Philippe Tisserand gibt es Die Persönlichkeit 
letzte zwangslatte am ~ l ü ~ ~ l ~ ~ d ~  ist und keine Zweifel mehr: C.X. auf Deutsch muß so etwas 
kann demnach einen stärkeren Druck übertragen, wir Turbo bedeuten. Ich muß bis über 85 kmlh ziehen, All diese Gründe machen aus diesem Drachen eines 
~ i l d ~ ~ h ö ~ ~  winglets verlaufen entlang des Profils und um das Vario zur Ruhe zu bringen. Bei 60 kmlh flirte der homogensten und angenehmsten Geräte, die ich 

runden angenehm das  bild des ~~~~h~~~ ab, ich noch immer mit 2mls Steigen. Die Gleitzahl 10 be- bisher zu fliegen das Glück hatte. So wie er momen- 

~i~ ~ l ä ~ h ~  hat 1 4 , ~  m2, was eine streckung von 7,8 wegt sich bei einer Geschwindigkeit von IOmls, was tan ist, kann er die anspruchsvollsten ~ i l o ten  zufrie- 

ergibt, trägt dazu bei, ihm einen aggressiven ~ i ~ -  die Rechenarbeit ungemein erleichtert. Auf der ande- denstellen. Aber der Zephir CX hat zusätzlich eine 

druck zu geben, doch ob er bei den ~~~~~~ä~~~ mitmi- ren Seite der Basis bleibt das Gerät schön geradlinig. Eigenart, die man sonst nirgends findet: die Gesellig- 

schen kann, stellt sich noch heraus. Der Druck auf die Basis nimmt linear zu, ohne viel keit! Kein Ärger mit Transport und Unterbringung. Der 
Kraft abzuverlangen. Bei den herkömmlichen Uber- Geist des Gleitschirms schwebt über diesem Gerät, 

Präsentation landgeschwindigkeiten ist der Komfort perfekt. das dennoch die Leistungen der jetzigen Topgeräte 
aufweist. Der Zephir wurde entwickelt, uni den inter- 

Der Zug steigt langsam im Schleppseil. Das Gerät ist Thermik und Turbulenzen nationalen Kriterien der Flugzeugbeförderung zu ge- 
leicht: 30 kg ohne Packsack. Das statische Gleichge- nügen; er wird sie also überall als Reisegepäck 
wicht um die Nickachse wie um die Rollachse ist ex- Gesundes Verhalten in stabiler Kurvenlage, wenn die begleiten können, ~i~ zugbeförderung ist ebensowe- 
zellent und die Steifheit der Konstruktion erleichtert Zentrierung und die Geschwindigkeit stimmen, sind nig kompliziert, TGV inbegriffen. Die bestorganisierten 
einiges. Ich kann problemlos einen leichten Seiten- des Piloten Glück. Doch, wenn man zuvor bei ruhigen Piloten unter ihnen werden ~ ~ t ~ - z ~ ~ - ~ l ü g ~  
wind kontern. Der Schleppstart ist leichter als mit ei- Verhältnissen geflogen ist, staunt man zunächst über durchführen können, um autonom nach Hause zu 
nem anderen Gerät. Dennoch ist es vom Hang bei den Kraftaufwand, der sich jedoch in Grenzen hält, kommen und die ~ ~ ~ i l i ~  nicht zu stören, Im übrigen 
Wind etwas komplizierter. Das statische Gleichge- selbst wenn er höher ist als beim Vorläufer. Ich kreise sind die Zephir-Piloten allgemein sehr diskret: sie 
wicht wird nicht mehr durch die Handstellung am Tra- beim Kurven die Festungsmauern des Dorfes Gour- wissen! Rene Coulon 
pez vor dem Schwerpunkt kompensiert. Das Gerät don ab wie der Schlittschuhläufer über dem Eis. Er 
fliegt dann langsam aber unwiderstehlich vorwärts kreiselt einwandfrei, Hände ruhig auf dem Lenker. Na- (Übersetzung Gerard Cohen) 
dem Abgrund entgegen, sobald die Fläche trägt. Am nu, jetzt dreht der Wind auf West, in Pre-du-Lac steht 
besten kommt der Pilot mit und begleitet die Bewe- er noch immer Ost; das wird gleich noch lustig! Der bautek GmbH, Paulinstr. 78, D-5500 Trier 
gung. Eigentlich nimmt sich das Gerät den richtigen Zephir reagiert ziemlich trocken; sein neuer Flugbe- Telefon 0651-22019 . Telefax 0651-22010 





piloten für verschiedene Firmen. Si- 
cherlich lagen auch Dir gute Angebote 
vor. Dennoch arbeitest Du weiterhin 
für den DHK 

Christoph: Das hat zwei Gründe: 
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- 
rücksichtigen Iäßt. Zweitens bleibe ich 
so als Wettbewerbspilot flexibler und 
kann mit dem Gerät am Wettbewerb 
teilnehmen, das mir am besten er- 
scheint, auch wenn dies iinanzielle 
Nachteile haben sollte. 

Woifgang: Die Teamchefs der Dra- 
chen- und Gleitsegel-Ligen verfolgen 
in der Leistungssport-Förderung ein 
neues Konzept. Ab sofort können Na- 
tionalmannschaftsmitglieder der 
Gleitsegelliga in der Drachenliga mit- 
fliegen und umgekehrt. Du hast dieses 
Angebot für 1990 angenommen. Was 
versprichst Du Dir davon? Welche 
Chancen rechnest Du Dir in der Dra- 
chen-Liga aus? 

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

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

Christoph: Nur insoweit, als daß ich 
dieses Fliegen im Pulk für sehr gefähr- 
lich halte, das hat sich aber nicht 
geändert seit den letzten Jahren. Was 
die anderen Quellen der Gefahren an- 
geht, so ist da hauptsächlich der Ver- 
anstalter schuld. Auf seiten der Piloten 
wird jedoch Gesundheit und Leben 
mehr geschätzt als der Gewinn von 
Trophäen. Auch wenn gerade bezüg- 
lich der letzten Weltmeisterschaft viel 
Anderslautendes geschrieben wurde, 
so gehen ich und die Nationalmann- 
schaftspiloten, die ich kenne, kein un- 
kalkulierbares Risiko in diesem Sinne 
ein. 

Wolfgang: Für 1989 hatte der DHV 
analog dem Streckenflugpokal für 
Hängegleiter einen Streckenflugpokal 
für Gleitsegeln ausgeschrieben. Leider 
haben dieses Jahr nur 5 Piloten daran 
teilgenommen. Genau mit der gleichen 
Anzahl an Teilnehmern hatte 1983 der 
Streckenflugpokal für Hängegleiter, 
damals noch >>XC-Cupcc, begonnen. In 
der Zwischenzeit ist der Streckenflug- 
pokal für Hängegleiter zu einem gro- 
Jen dezentralen Wettbewerb mit über 
100 Teilnehmern geworden. Kannst 
Du Dir vorstellen, daJ es eine ähnliche 
Entwicklung im Gleitsegeln geben 
wird? Bietet der StreckenJZugpokal ei- 
ne Alternative für Piloten, die zentrale 
Wettbewerbe scheuen? 

Christoph: Was die Entwicklung 
beim Gleitschirm-Streckenflugpokal 
sicher etwas hemmen wird, ist der 
materielle Aufwand für die Dokumen- 
tation. Entgegen dem Drachenfliegen 
müssen Gleitschirmflieger einen Baro- 
graphen mitführen. Da aber das Po- 
tential an wettbewerbsinteressierten 
Piloten im Moment schon größer ist als 
1983 bei den Drachenfliegern, ande- 
rerseits die Frustration durch schlecht 
organisierte zentrale Wettbewerbe 
sehr hoch liegt, glaube ich, daß hier 
auch mit einem sehr großen Zuwachs 
zu rechnen ist. Darüber hinaus sind 
die Weltrekordstrecken ja für die nor- 
malen Piloten bei weitem nicht so weit 
entfernt wie beim Drachenfliegen. 

Wolfgang: Apropos Weltrekord; Du 
warst letzten Winter in Australien auf 
Weltrekord-Jagd. Planst Du für diesen 
Winter ein ähnliches Projekt? 

Christoph: Wenn dies meine Tätig- 
keit als Testpilot zuläßt, so möchte ich 
gerne bei einem Streckenfiuglager von 
etlichen guten Liga-Piloten in Austra- 
lien mitmachen, das wir für Januar 
geplant haben. 

Wolfgang: Andre Bucher soll in 
Owens-Valley 76.5 km freie Strecke 
geflogen sein. Welche Strecken glaubst 
Du sind mit den derzeitigen Geräten 
machbar? 

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

Wolfgang: Vielen Dank für das Ge- 
spräch und viel Erfolg in Australi~n. 
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Christof Kratzner 

W NNER '89 
Ein lerithf von Klrius T6ntzBsr 

or einem Jahr wurde im Info von 
Ligapechvogel Christof Kratzner V berichtet. Schlußsatz: »Er stand 

dieses Jahr nicht unter den Pokalemp- 
fängern. Vielleicht nächstes Jahr?« 

Richtig getippt. Der Youngster hat 
sie alle in die Tasche gesteckt. Christof 
Kratzner ist Sieger der Deutschen 
Drachenflug-Liga 89, obwohl ihm das 
Pech auch diesmal treu geblieben ist: 
Vier Ligadurchgänge hatte er überle- 
gen geführt, da sorgte ein schwäbi- 
scher Obstbaum für das vorzeitige 
Ende eines seiner Lustflüge - Arm- 
bruch. 

Christof dürfte unter den ganz we- 
nigen sein, die sich nicht über das 
schlechte Wetter bei der DM in Ruh- 
polding geärgert haben. Seine Verlet- 
zung war noch nicht auskuriert, er 
konnte bei der DM nicht antreten, 
hatte also keine Chance seine überle- 
gene Ligaführung zu verteidigen. Alle 
9 geplanten DM-Durchgänge wären 
für die Liga gewertet worden, hätten 
sie stattgefunden. Aber nun brachte 
jeder abgesagte Tag den Liga-Sieg nä- 
her. Der eine Durchgang, der schließ- 
lich in Ruhpolding zustande gekom- 
men ist, konnte Kratzners Punktevor- 
Sprung nicht wesentlich schmälern, 
ihm blieb nach 5 Ligadurchgängen ein 
300-Punkte-Abstand vor dem Zweiten 
Uli Blumenthal. 

60 

Christof entspricht nicht dem Sport- 
lertyp, der durch besondere Disziplin 
auffällt, der seinen Körper stählt und 
durch ein gezieltes Trainingspro- 
gramm fit hält. Mit einem Bullet oder 
dem SP 1 2  gar, käme der schmächtige 
Pilot wohl nicht zurecht. Aber der 
Moyes GTR Top Race, mit seiner sehr 
effizient arbeitenden VG, ermöglichte 
den Erfolg des 23jährigen, der be- 
hauptet, noch nie einen Kraftraum von 
innen gesehen zu haben. 

Christof beschäftigte sich von klein 
auf mit dem Modellflug. Als er dann, 
15jährig, vom Drachenfliegen Wind 
bekam, baute er sich selbst einen Del- 
taflügel und flog damit heimlich, bis 
seine Eltern dahinter kamen. Einen 
Flug durfte er noch machen, im Bei- 
sein seines Vaters, der fotografierte, 
dann mußte Christof warten, bis er 16 
war. Daß Christof nun, nach 7jähriger 
Flugerfahrung an der Spitze des deut- 
schen Drachenflugsports steht, ver- 
dankt er zu einem Teil auch der Bun- 

deswehr, die ihn als Angehörigen 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, daß Christof 
auch international ganz vorn in den 
Ergebnislisten aufscheint? Was fehlt 
einem Luftikus, der all seine Zeit und 
Energie fürs Fliegen aufwendet? Eine 
abgeschlossene Berufsausbildung und 
die Disziplin am harten Boden zurecht 
zu kommen. Kurzum Geld. Geld, um 
am internationalen Wettkampfzirkus 
teilnehmen zu können. 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 initfliegen zu 
können. 



Hoch und weit. Das Adrenalin belebt Dich, das Herz schlägt 

Hot Dream . Fläche 24 m2 . Kammern 44 . Spannweite 9,68 m . Streckung 3,9 m . Vmax 48 km/li 

schneller. Versuch es. Mit dem Hot Dream. It's up to you. 

Vsink < 1,4 m/sec. . Gleitzahl >6 . Gewicht 5,O kg . Zuladung 60-100 kg . 1.5 mm Dynaman Leinen 

Gutesiege1 Nr. 1. 5.48 

F L I G H T  D E S I G N  
Flight Design QrnbH. Sielminger Str. 65.7022 L.-Echterdingen 3. Tel. (0 71 1)  79 5095. Telefax (0 71 1) 79 50 97. 



Filmfestival Saint Hilaire 1989 und Coupe lcare 

Ein Bericht von 
Charlie Jöst 

Viele gute Filme und ein 
schriller Mißklang 

E igentlich hätte es ein gutes Festival 
werden können. Selten waren so 
viele interessante Filme im Wett- 

bewerb wie in diesem Jahr. Die Ent- 
täuschung vieler Besucher ergab sich 
weniger aus den dargebotenen Fil- 
men, als vielmehr aus den zum Teil 
unverständlichen Entscheidungen der 
Jury. 

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

Man k a m  darüber streiten, ob ein 
Fotograf nicht auch einen Film beur- 
teilen kann. Aber Tatsache ist nun 
mal, daß ein Bild tausend Geschichten 
erzählen 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 

Filmkameras den Zuschauern 
zwangsläufig schlecht wird. 

Diese Zusammenhänge waren 
schon zu Beginn der »Kinematogra- 
phie« Anfang dieses Jahrhunderts be- 
kannt und vor allem die russischen 
Filmemacher Eisenstein, Alexandrow 
und Pudowkin führen mit ihrer revolu- 
tionierenden Kameraführung und 
Montagetechnik den Film weg von den 
Jahrmarktsbuden hin zu einer künst- 
lerisch-ästhetischen 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«, daß sie den Film trotz 
gravierender, technischer und inhalt- 
licher Mängel, sowie fehlender franzö- 
sischer Synchronisation zum Wettbe- 
werb zuließen. War schon diese Ent- 
scheidung nicht so einfach zu verste- 
hen, wurde die Preisvergabe erst recht 
zur Farce: 

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

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

Bei der Präsentation der prämier- 
ten Filme konnte das betreffende Vi- 
deo wegen mangelhafter technischer 
Qualität nicht mehr gezeigt werden. 
Dafür hielt der prämierte »Filmema- 
cher« Vadim Kakurin eine Rede - auf 
Russisch versteht sich - in der die 
Anwesenden tatsächlich hin und wie- 
der ein Wort zu erkennen glaubten. 

Der Inhalt des Videos »U.L.M.A. 
Moskaua ist schneU erzählt: 

»In Moskau treffen sich zum ersten 
Mal die Ultraleichtflieger unter der 
Oberaufsicht des h4ilitärs. Berufspilo- 
ten fliegen nacheinander die z. T. sehr 
abenteuerlichen Maschinen. Hin und 
wieder fällt einer runter, was aus ge- 
ringer Höhe noch lustig aussieht, aus 
zwanzig Metern jedoch blutig endet. 
So manchem Zuschauer bleibt dabei 
das Lachen im Halse stecken.« 





P ie dilettantisch gefiihrte ICaniera verwirklicht. Wälirend der I<oinnien- 
hält dabei ohne erkennbare Logik tator in seichten Worten diese außer- 
auf alles, was sich bewegt. Da- gem~öhnlicli gute Tat der Fallscliirm- 

zwischen fallen inimer wieder Geräu- springer hervorhebt, entgeht dein auf- 
sehe und Komiiientare aus, was aber merksamen Zuschauer nicht, daß der 
nicht weiter tragisch k t ,  da die iiiei- 
steil der Anwesenden ohnehin kein 
Russisch verstehen. 

Es wird unerfindlicli bleiben, m7ie 
auf der anderen Seite professionelle 
Filnie wie »Die Vogelfreien« von Mas 
H. Rehbein und Toininy Erhardt ti'otz 
französisdier Bearbeitung noch iiiclit 
einmal zuni Festival zugelasseii 

Junge sich in1 Fall übergehen inuß und 
der Sprunglehrer deni neberiherfal- 
lenden I<anieramann Zeichen gibt, 
nicht zu nah niit der I<aniera lieranzu- 
gehe11 (»Dessine Moi Un Nuagea von 
Cliristian Jeanpierre). 

Auch der rieue DI-117-Filiii »Iltarus 
lebt« paßte mit 70 Minuten Länge 
niclit in das I<oiizept der schnellen 

wurden! »Actioiifiliiie« und ging leer aus. 
Irn Wettbewerb wurdeii außerdein Der neue Trend ist unverlteiinbar: 

koiizeptslose Fallschirinspriiigerfi111ie 
niit Preisen bedacht, obwolil die Filiiie 
zur Hälfte aus iin freien Fall gefilinten, 
aufgerissenen Mündern bestehen, bei 
denen jede Zahnploiiibe bis hin zum 
Weisheitszahn sichtbar wird. 

Beiträge wie Henry Hauclts »Open 
Windo~\~«, der in escellent gefiliiiten 
Bildern die diesjährigen Weltmeister- 
schaften im Gleitsegeln urid Drachen- 
fliegen eingefangen liat, hätten eigent- 

Die Werbung hat es jahrelang vorge- 
iriacht, iiii Musikvideo wurde die Tech- 
nik perfektioniert. Die Zuschauer von 
heute sind »Verbrauclier«, die in 
niöglichst kurzen, ständig reizerneu- 
eriiden Sequenzen konsuiiiieren sol- 
len. Natürlich bleibt da  keine Zeit für 
Tiefe und Ausei~iandersetzuiig. Aber 
(las ist ja auch gar nicht erwiinsclit. 
Wer zu viel Zeit hat, könnte ja init 
sell~stä~iclige~ii Denken beginnen uiid 

licli mit Preisen bedacht werden niiis- wLirde verrnutlich erlcenneii, daß iliin 
Sen. Statt dessen prämierte die Jury da viel Mist voi.gesetzt \ ~ i r d .  
einen Film, bei dem ein 11linder .Junge Schade, daß viele der vorgestellten 
niit einein Ta1ide1i~-Fallsc11ir1i1s~~ru~1g Filiiie iii Richtung Videoclip teridiereii. 
angeblich den Trauni seines l iber i i  Auffällig auch das penetrarite Herzei- 

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

ilrliieli. gen der den Piliii sponsernden F' 
\~Veiiri Pliillip Rernard in seinen1 »Sii- 
periiias II« von der Ski-VVaclisiilasclii- 
Iie zerrupft wird, bleibt wie durcli ein 
Wi~rider das Einblein der Spoiisorfir- 
111a auf seinein Henid unversehrt. Deni 
Film iiierltt man außerdem an, daß 
unter dein Erfolgsdruck von »Super- 
max I« kranipfhaft nach iieuen . . . 
gesucht wurde. Leider wurde dabei 
der feine Huiiior des 1.Teils nicht 
iiiehr erreicht. Als Phillip Bernard iiii 
Alptrauni seiiie Verfolger dutzendwei- 
se vom Hiiiiinel schoß, konnten einige 
Zuscliauer sich über diese inakahre 
Szene nicht nielir amüsieren. 

Bei »Andres« besteht der ganze 
Filin eigentlich aus einer einzigen 
Werbeveranstaltung für das »Sky- 
wirig-Systeiii« der Strasilla-Brüder. 
Allerdings in eindrucksvollen Bildern 
gefiliiit, mit eillern syinpathischen An- 
drea I<uhii als Hauptdarsteller. 

Eigentlich fiel nur bei zwei der prä- 
mierten Filiiie auf, daß sie oliiie auffäl- 
ligen, ltoinnierziellen Hintergrund ge- 
dreht n ~ i r d e n :  

»Les Feles De la Forclaz« und 
»Emei Shan . . . Vol De Chine«. Bei 
ersterem kann nian sich streiten, ob 
die gezeigten Bilder in der Öffentlicli- 
keit dein Drachenfliegen dienlich sind. 
Was die beiden Piloten aus Annecy 
unter ihrein Doppelsitzer hängend an 
Akrobatik präsentieren, ist jedoch ori- 
ginell, belustigend und atemberau- 
bend ziigleich. Anschauen lohnt sich 
in jedem Fall. 

Mit »Eniei Shan . . . Vol De Chine« 
hat die Jury den eindeutig besten Bei- 
trag des Wettbewerbes niit dem Gro- 
ßen Preis bedacht. Fast niöchte inan 
ihr dafiir die Felilentscheidungen ver- 
zeihen. 

Dieser Film nährt die Hoffnung, daß 
der epische (erzählende) Filiii immer 
noch seine Zuschauer findet, wenn er  
gut geillacht ist. 

Bruno Cusa liat im Auftrag des fran- 
zösischen Fernsehens eine Gruppe 
fi.anzösischer Dracheiifluglehrer nach 
China begleitet urid deren Unterwei- 
sung chiiiesisclier Fallscliirinspringe- 
rinnen 111id Springer in das Drachen- 
uiid Gleitscliirmfliegen eingefangen. 
Mit von der Partie waren U. a .  Gerard 
Tlievenot (mit UI,), sowie Larry Tudor. 

Die Begegnung dieser beiden unter- 
schiedlichen I<ulturen erzeugt von 



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

Prädikat: Unbedingt sehenswert. 
Von technischer Seite war zu beob- 

achten, daß die Projektion der Videos 
deutlich an Qualität gewonnen hat und 
bald mit der 16-mm-Filmprojektion 
konkurrieren kann. Der Techniker 
hatte den Großprojektor optimal an 
die Räumlichkeiten angepaßt. Aller- 
dings gilt die Qualitätssteigerung nur 
für professionelle Formate wie U-Ma- 
tic oder Betacam. 

Reine Amateurproduktionen wer- 
den in der Regel ohnehin nicht mehr 
zum Wettbewerb zugelassen. Außer 
der Beitrag kommt aus einem exoti- 
schen Land . . . 

W eben dem Filmfestival fand zum 
16.Mal der »Coupe Icare«, der 
älteste französische Drachenfiie- 

gerwettbewerb statt. Neuerdings gibt 
es natürlich auch eine Wertung für 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 
Prix de l'exploit sportif 
Prix du scenario 
Prix de l'originalite 
Prix artistique 
Prix de l'humour 
Mention speciale du jury 
Prix du public 
Prix de la critipue 

Dessine Moi Un Nuage 
Andrea 
Super Max I1 
Delirenlair 
Charlie 
Les Feles de la Forclaz 
U. L. M. A Moscou 
Super Max I1 
U. L. M. A Moscou 

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

Ein außer Kontrolle geratenes Ge- 
fährt in Form eines Schuhes raste 
mitsamt dem Piloten mit geblähtem 
Gleitschirm in die Menge. Zum Glück 
wurde niemand ernsthaft verletzt. 

Parallel zu dem Wettbewerb fand 
außerdem ein großer Gebrauchtgerä- 
temarkt statt. Manchmal konnte man 
sich nur wundern, wie all diese unter- 
schiedlichen Flugaktivitäten ohne 
Zwischenfall über die Bühne gingen. 
Wahllos starteten Testflieger mit 
Gleitschirm oder Drachen nur wenige 
Meter voneinander entfernt. Über den 
Köpfen der Zuschauer drängelten sich 
die Gleitsegler für eine Zwischenlan- 
dung am Startplatz. Und niemand reg- 
te sich darüber auf oder schrie nach 
der Aufsicht. 0 glückliches Frank- 
reich. Manchmal wünsche ich mir ein 
bißchen Deiner Toleranz für Deinen 
strengen Nachbarn Deutschland. /1 
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WIE AUFGABEN. Wie schon im 
Vorjahr war die Basis aller AD urchgänge der fotodolmnen- 

tierte Bojenflug in Minimalzeit. Zu- 
sätzliche, weit auseinanderliegende 
Bojen sorgten E r  hochkarätige 
Aufgabe~stellungen Gestartet wurde 
dazu in zwei Gruppen von den Plätzen 
Fontanet und Les Attelas, die Lande- 
plätze waren wieder in Les Esserts 
und in der Vorninde im Val de Bagnes 
gelegen. Hohe Belastungen für die Pi- 
loten entstanden aus der Tatsache, 
daß zwei Durchgänge pro B g  zu flie- 
gen waren. Um den Zuschauern noch 
mehr zu bietens wurde im Fiale zu- 
sätzlich das berühmt-berüchtigte 
»Touch and Go« eingebaut. Sehr inter- 
essant war auch die neue Wettbe- 
werbshrm des Synchronstarts von je- 
weils drei Piloten, aie im K.0.-System 
den »Nikon-Cup« ausfliegen sollten. 
Wetterbedingt mußte dies leider abge- 
brochen werden. 

B WIE BUCHER. Die Bäume von 
Verbier wurden von Plakatierung 
verschont, und auch sonst war 

das Auftreten des selbsternannten 
Top-Favoriten ein wenig unauEälliger 
als noch in Kössen. Andre Bucher 
zeigte allerdings allen Kritikern, daß 
er sich neben der Selbstdarstellung 
auch bestens auf3 Fliegen versteht, so 
daß er durch konstante Flüge mit sei- 
nem Riesen-Comet den Sieg für sich 
verbuchen kannte. 

C WiE CUT. Bei 65 Teilnehmern pro 
Gruppe qualifizierten sich jeweils 
nur die 25 BesQEazierten nach 

den vier Vorrundenfiügen für das Fi- 
nale. Dieser recht hoch angesetzte Cut 
führte zu etlichen Enttäuschungen, 
insbesondere in Gruppe I verpaßten 
die deutschen Ligapiloten Cornel 
(Pl&z 26), Rohrmoser (Platz 27) und 
Blum (Platz 29) die Hauptrunde nur 
knapp. Mt den verbliebenen fünfzig 
Piloten ließ es sich dann an den nur 
mäßig großen Startplätzen ein wenig 
leichter starten, 

D WIE DAMEN. Besonders kraß 
wirkte der Cut bei den Damen. 
Von 14 Gestarteten kam nur eine 

durch: Elisabeth Knaff stand damit 
schon vor den Finaltlügen als Damen- 
siegerin fest. Unter den Ausge~chiede- 
nen war auch die Kössen-Siegerin 
Lucy McSwniey sowie Ingrid Eöck. 

E W 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 
Verhältnisse mit sich als im Vorjahr. 
Nur ein Tag konnte als thermisch sehr 
gut bezeichnet werden. Ansonsten 
setzten die Aufwinde erst spät ein und 
waren schwach mit tiefer Basis. 

F WiE FLUGGERÄT Die Tendenz zu 
großen und sehr großen Schirmen 
hielt an. Fast alle Teilnehmer fio- 

gen die schon von Kössen her bekann- 
ten Geräte. So gab es nichts spektrrku- 
Iär Neues zu sehen, 

G WIE GEG. Nach der Vorrunde nur 
an 22.Stelie gelegen, konnte sich 
Peter Geg mit zwei hemorragen- 

den Finaliliigen 12. und 1. Platz) vor 
dem alles entscheidenden letzten 
Durchgang auf Rang E i  mit siche- 
rem Punktepialster vorschieben. Dem 
Nervendruck und den übereifrigen 
Firmentifps vom Boden konnte er Iei- 
der nicht standhalten und versagte im 
Ietztea Durchgang C31 von 1000 Punk- 
ten). Damit war der Sieg dahin, aber 
der zweite Platz wenigstens noch zu 
retten. 

H WIE HELIKOPTER. Beispielhaft 
ist Verbier auch, was die Ret- 
tungsbereits~haft angeht: der 

startbereite Hubschrauber steht stän- 
dig am Landepiatz. Im Anschluß an 
den Wettbewerb war er dort aller- 
dings kaum noch zu sehen, sondern 
leidar im Dauereinsatz (siehe »U wie 
Unfälle«). 

I WIE INTERNATIONAL. Mit elf ver- 
tretenen Nationen war die interna- 
tionale Beteiligung nicht ganz so 

hoch wie bei der Weltmeisterschaft, 
die Weltelite war dennoch fast kom- 
plett: Nur die Franzosen glänzten 
durch Abwesenheit, ein weiteres Bei- 
spiel für die diesjährigen TerminkoUi- 
sionen. Im südfranzösischen Vars 
wurde Laurence Ciaret-Tmrnier 
gleichzeitig zur französischen Meiste- 
rin beider Geschiechter gekürt. 

J WiE JURY In einem Punkt blieb die 
Erinnerung an Kässen noch ganz 
lebendig: die Auswertung war im 

ersten Anlauf &um weniger fehierbe- 
haftet, und so hatte die Jury sich mit 
reichlich Einsprüchen und Protesten 
zu befassen. Die jeweilige Verzöge- 
rung, die dadurch morgens entstand, 
ging zum Glück mit der spät einsetzen- 
den Thermik einher. 

WIE KOLLISION. Bei zwei Durch- K gä~gen, insbesondere beim letz- 
ten Finalflug zur Startzeit nur ein 

Soaring im Startbareich zu, und das 
enge Aufwindband füllte sich Start fur 
Start zusehends, So verschwand ein 
abgedrängter Schweizer Pilot mit total 
kollabiertem Schirm im Laie. Daß m 
diesen chaotischen Pulks keine ernst- 
haften Kollisionen auftraten, war gro- 
ßes Glück. Obwohl für Zuschauer und 
Veranstalter sicherlich schön anm- 
schauen, sind salche Situationen eine 
gefährliche Zumutung für die beteilig- 
ten Piloten. 

L WiE »L;UCIFT STRiKEa. Wie im 
Vorjahr trat der Wettbewerb unter 
dem Namen des Hauptsponsors 

auf, dessen Großzügigkeit sich aller- 
dings halbierte: der Erstplazierte 
konnte »nur« noch 5000 sFr an 
Siegesprwe einstreichen, Die Ziga- 
rette-a wiil Verbier auch ngchstes 
Jahr treu bleiben - wir hoffen, nicht 
abermals für die Hälfte. 

M 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 Durchgän- 
gen erflogen werden. Ein kitzliges Un- 
terfangen, denn der Fotosektor lag 
Mmer voli im Lee. Die iibrigen Bojen, 
allesamt durch große weiße Winkel 
gebildet, lagen dagegen zwar weit ent- 
fernt, teils durch Täler getrennt, aber 
doch tiefer als der Startplatz. In jedem 
Fall ein taktisch schwieriges Unterfan- 
gen, denn wer außerhdb des vorge- 
sehriebenen Feldes landete, erhielt 0 
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Punkte. So wurde von den meisten 
Piloten weniger auf absolute Minimal- 
zeit denn auf Sicherheit geflogen. Nur 
der Kössen-Sieger Carlo Dalla Rosa 
entschwand des öfteren aufgrund ris- 
kanter Boienüberflüge den Blicken der I 
zuschaue;. und tauchte dann nach 
endlosem Kampf gegen das Absaufen 
erstaunlicherweise doch stets wieder 
auf. 

N WIE NATIONALMANNSCHAFT. 
Obwohl ein offener Wettbewerb, 
hatte Verbier doch ein gewisses 

W-Flair.  Das galt auch für die 
Teams. Hier konnten die Schweizer 
durch Quantität und Qualität die Kös- 
sener Scharte wieder auswetzen und 
viele Piloten gut plazieren. Andre 
Bucher ragte abermals aus dem Heer 
der übrigen Österreicher weit heraus. 
Die in Kössen noch so erfolgreichen 
Engländer scheiterten schon am Cut. 
Lediglich die Deutschen bewiesen wie- 
der ihre momentane Fühmngsrolle im 
Gleitschirmsport und plazierten vier 
Piloten unter die ersten 10: dieselben 
Vier übrigens, die schon in Kössen 
vorne lagen. 

0 WIE ORGANISATION. Mit der 
inoffiziellen WM 87 hatte Verbier 
schon früh einen Maßstab für 

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

P WIE PUBLIKUM. Schon weit vor 
Verbier sah der Anreisende riesige 
Transparente, die auf das Gleit- 

schirmereignis aufmerksam machten. 
Auch die Presse schien dazu beizutra- 
gen, daß besonders am Wochenende 
die Wettkampfarena von Verbier gut 
gefüllt war. Dieser Wettbewerb war 
ein exzellentes Beispiel, daß sportlich 
hochwertiger Wettkampf und Zu- 
schauerfreundlichkeit keinen Wider- 
spruch darstellen. Er zeigte allerdings 
auch, daß dies nur in einem Gelände 
machbar ist, das so gut überschaubar 
ist wie das Becken von Verbier: eine 
wirkliche Groß-Arena. Damit den Zu- 

70 

schauern auch zwischen den Durch- 
gängen mehr geboten wird als Bier 
und Grilmeisch, war das Abenteuer 
für jedermann in Form eines Kranwa- 
gens samt armdicken Gummiseils auf- 
gefahren, und für 70 sFr brauchte 
man das »Fliegen« nicht mehr den 
eigentlichen Akteuren zu überlassen. 
Eine sicherlich nicht gänzlich unbetei- 
ligte Ti-iebfeder des Zuschauers konn- 
te dagegen nicht befriedigt werden: 
Trotz des als unfallträchtig berüchtig- 
ten »Touch and Go« und eines ther- 
misch aufgeheizten Landeplatzes blie- 
ben spektakuläre Zwischenfalle aus. 

Q WIE QUERELEN. Solch überflüs- 
siges Begleitprogramm hatte Ver- 
bier nicht nötig. Sogar Piloten, die 
sonst Gesprächen untereinander 

aus dem Wege gehen, sollen sich gan- 
ze Gondelfahrten lang unterhalten 
haben. 

R WIE »RAMBO«. Während Wettbe- 
werbsflieger schon als risikofreu- 
dig gelten, muß 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 dünn, besonders wenn es 
sicli dabei uni Pulks anderer Piloten 
handelte. Bein1 Soaren reicht iliiii of- 
fensichtlich ein Hangabstand von ei- 
ner Handbreit, und Akrobatikvorfüh- 
rungen beginnen erst unterhalb der 
Sicherheitsliöhe. Daran, daß solch ein 
Hasardeur niclit nur auf Beifall stößt, 
ändert auch seine liervorragencle Pla- 
ziernrig nichts. 

S WIE SIEGEREHRUNG. Die Sieger- 
ehriing wäre beinahe zuni totalen 
Debakel geworden, zur El-irenret- 

tung der I~eraiistaltuiig ging sie nur 

zur Hälfte daneben: In der Eile der 
Ergebnisfindiing marde vergessen, 
den \7orrunden-Punkteanteil zu dein 
der Fiilalflüge zu addieren, was eine 
reichlicli falsche Rangfolge nach sich 
zog. Das Glüclc des Organisators cvar 
IILII-~, daß 1iac1-i der raschen Korrektur 
wenigste~is die ersten Drei dieselben 
blieben. So l-iediirfte es weder neuen 
Sekts noch Siegerfotos. 

1 Piloten iiur bemaßt wurde, ciaß 
der eilends noch genähte neue 

Schiriii uiifliegbar ist, liklt für andere 
das Training vor dein Wettkanipf weit 
schinerzlichere Lektionen bereit: Li- 
gapilot Torsten Hahne bezahlte für 
den frechen Versuch, iin Endanflug 
eine starke Ablösung noch auskreisen 
zu wollen, mit einem schweren Bel<- 
kenbruch. 

»T« könnte aber auch für Talwind 
stehen, ein eigentlich recht bekanntes 
Phänoinen, das trotzdem iininer wie- 
der eine Menge Piloten überrrasclit 
und nur um wenige Meter das Lande- 
feld und damit eine Durcligangswer- 
tung verfehlen läßt. 

U WIE UNFÄLLE. Wieder einmal 
hat sich gezeigt, daß niclit das 
erhöhte Wettkami~frisiko über- - 

mäßig unfallträchtig ist, denn dein 
steht auch eine überdurchschnittliclie 
Belierrschurig der Geräte und Verhält- 
nisse gegenüber, sondern das unüber- 
legte und unbesonnene Fliegen von 
Piloten, denen darin noch einiges 
fehlt. Es hätten vier fast unfallfreie 
Tage werden können, wenn nicht am 
Sonntag nacl-imittag ein Heer von Frei- 
fliegern trotz föhnähnlicher, deutlich 
sichtbarer Extreinbedi~~gungeii sich 
kopflos in die Luft gewagt hätte. So 
11ot sich dein Betrachter vom Lande- 
platz aus ein schreckliches Szenario: 
hoch über dein langen Grat von Cre- 
blet bis Crois de Coeur stand eine 
ganze Schar von Gleitscliirn-ien für 
schier endlose Zeit auf der Stelle und 
wurde dann langsam, fast uiiinerklicli 
rückwärts getrieben. Statt möglichst 
weit init Rückenwind leewärts zu 
flüchten, verschwand einer nach dein 
anderen, inii-iier noch niit der Nase in 
den Wind, direkt hinter dein Grat iiii 
stärksten Rotorbereich. Der Rettungs- 
hubsclirauber flog Dauereinsatz, und 
die Bilanz war, wie man hörte, fatal. 

WIE VORJAHRESSIEGER. Der V Schreiber dieser Zeilen hatte nre- 
gen sehr unkonstanter \\~ertungs- 

flüge mit dem Ausgang des Wettbe- 
werbs dieses Jahr nichts zu tun. 

WIE WIESMEIER. Uli IViesmeier 
war, wie schon in Kössen, der W una~igefochtene König der Vor- 

runde: Mit große111 Abstaiid Ließ er die 
64 übrigen Pilote11 seiner Gruppe weit 
hinter sich. Doch es kanl abernials 
anders, als es zunächst aussah. Im 
ersten Finalflug fiilirte der verbissene 
Kaiiipf uin ivIininialzeit zu leichten 
I<onzeiitrationsscl~rn~äc1~en heim 
»Touch arid Go«: der Scliirin fiel zu 
Boden, und das kostete 400 Punkte. 
Bei der Leistungsdichte an der Spitze 
waren die kaum mehr aufzuliolen. Als 
dann zuni Schluß zusamengezählt 
wurde, war das Pech vollends - Uli 
verpaßte den dritten Rang uni iiur 
zwei Punkte! 

X WIE XAVIER REMOND. Von den 
r;i.anzosen fliegerisch nach Moiite 
Carlo vertrieben, m~irde Xavier 

R6mond seiner Favoritenrolle nur im 
Ansatz gerecht. Er verpatzte zwei 
Durcligänge, landete mit seinen1 Ad- 
vance aber immer noch auf Rang 15. 

V WIE WES BOSS. Der wackere 
Schweizer Nationaltrainer Yves 

1 Ross war des Wirkens hinter den 
Kössener I<ulissen müde und hing sich 
selbst an den Schirm. Er hätte dainit 
beinahe den Deutsch-Schweizer 
Teanichef-\\Tettkarnpf ausfliegen kön- 
nen, doch: z WIE ZICO. Der deutsche Teanichef 

Zico Franke, entschied sich iin 
letzten VIoment doch dazu, seine 

Schützlinge mieder von1 Boden aus zu 
betreiieii. Q 

International Lucky Strike Open 
Verbier '89 

Rang Pilot Nation Punkte 

1 Bucher, Andre A 3152 
2 Geg, 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 I 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 I 2264 
14 Eller, Hans-Peter A 2253 
15 Rernond, Xavier MG 2189 



Bayerische Meisterschaft tun, ging doch noch in Erfüllung, 
ebenso das Bestreben der Organisato- 
ren (und Sponsoren), diese Meister- 

und 1. deutsche Damen-Meisterschaft 
von Zngrid Böck 

schaft endlich abzuschließen. 
Letztendlich wurden die Gruppen 

einfach wieder zusammengeworfen 
und gewonnen hatte derjenige mit den - 
mcistcn Punkten. Peter Geg hat sich 
seinen Sieg sicherlich verdient, trotz- 

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

D er erste Versuch, die bayerischen 
Meisterschaften 1989 zu veran- 
stalten, war im Frühjahr buch- 

stäblich ins Wasser gefallen. Sponso- 
ren und Piloten der Klasse Hochleister 
fuhren unverrichteter Dinge nach 
Hause. Der neue Termin wurde für 
September angesetzt. 

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

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

Heinz Fischer legte die Wettkampf- 
leitung in fremde Hände, nämlich in 

die von Kar1 Slezak. Und der tat was er 
konnte. Zusammen mit drei Piloten 
setzte er durch, daß zum ersten Mal in 
Gruppen und im Open-Window-Ver- 
fahren gestartet wurde, um so jedem 
Piloten Chancengleichheit zu ge- 
währen. 

Dennoch ging dieser Schuß nach 
hinten los. Schon nach dem ersten 
Durchgang zeigte sich, daß die ersten 
beiden Gruppen aufgrund der mäßi- 
gen Thermikbedingungen wesentlich 
mehr Schwierigkeiten hatten, die Ma- 
ximalzeitaufgabe zu erfüllen, als etwa 
die Gruppen Drei und Vier. Im nach- 
hinein war allen klar, man hätte nach 
der zweiten Gruppe die Aufgabenstel- 
lung ändern müssen. 

Gleiches Spiel im zweiten Durch- 
gang. Während nur zwei Piloten der 
ersten Gruppe alle drei Bojen schaff- 
ten, erfüllten über 50% der Gruppen 3 
und 4 diese Aufgabe vollständig. 

Doch auch dies hätte mittels einem 
Cut und weiteren Durchgängen berei- 
nigt werden können . . . aber . . . was 
wäre ein deutscher Wettbewerb ohne 
Regen? 

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

dem wurden dadurch alle Bemühun- 
gen um Chancengleichheit an einem 
Berg mit eingeschränkten Startmög- 
lichkeiten wieder zunichte gemacht. 

Was bleibt sind Zweifel, ob man am 
Tegelberg überhaupt Wettbewerbe 
veranstalten sollte bzw. ob man diese 
nicht zumindest auf 5 bis 7 Tage an- 
setzt. Zudem bleibt zu hoffen, daß es 
nächstes Jahr nicht wieder zwei deut- 
sche Meisterschaften geben wird, eine 
für alle und eine für Frauen. Q 
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Die Modelle NORTH C-22, C-25 und 
C-28 sind dank dem ~Twin-Slot- 
System. (Patent angemeldet) 
sichere Hochleistungsschirme mit 
DHV-Gütesiegel. 

Neu auf dem 
Markt ist 

unser Bi-Place. I 
NORTH Solution@ 35TM Bi-Place 

Rico Gregorini AG 
Tannackerstrasse 5, CH-3653 Oberhofen Te le fon  033-43 2045 

Tele fax  033-43 20 14 

NORTH PARA 
Hersteller: Rico Gregorini AG, Tannackerstrasse 5, CH-3653 Oberhofen 
Solution @TM ist ein eingetragenes Markenzeichen der Rico Gregorini AG, 
Modell und Name sind gesetzlich geschützt 

Generalvertretungen: 

Deutschland Frankreich Frankreich 
Norih Sails North Sails Ellipse 
Windsurfing GmbH Surf France S.A R.L. Route de Bonnevent 
Seeshaupterstrasse 60 42, Rue de Villes-en-Cours F-70150 EtuzIMarnay 
D-8122 Penzberg F35400 Sam-Malo 

Österreich 
Schneider Dieter 
Rauhenweg 28a 
A-6800 Feldkirch 

Italien 
North Sails Surf S.R.L. 
Viale Rovereto 11 
1-38066 Riva del Garda 

Video ((Air Born>> 
Dieses Video vermittelt Ihnen eindrücklich 
die Handhabung, den hohen 
Sicherheitsstandard und die Zuverlässigkeit 
der NORTH-Gleitschirme. 
Bestellungen mit untenstehendem 
Coupon bei Ihrer Generalvertretung 
oder der Rico Gregorini AG. 

Die Modelle NORTH-Solutio 
sich für Anfänger und Gele 

DHG-~ütesie~elstufe 1 bis 2. 

Verlangen Sie mehr Informationen. 

!n 
eten 

- 
Coupon einsenden an Ihre Generalvertretung 

0 Informieren Sie mich detailliert uber das Modellangebot und die Verkaufsstellen 

0 Senden Sie mir Exemplare Videols uAir Born,, (VHS) 
a sFr. 20.-, DM 20.. OeS 160 - gegen Nachnahme oder beiliegenden Check 

Name: 

Adresse: 

PLZ/Ort: 



WINTERPREISE 
Leuchtfarben aufpreisfrei 

2 Aerosafe-Steuerbügel extra! 

Für Genußflieger: 99 COM PETITION" 
Für noch mehr Leistung: ?Y HERMES" 

oder 
99 COM PACTU-Trilam 

Als LA-MOUETTE-Generalvertrieb bieten wir: 
jedes Ersatzteil lagermäßig 
5-~ahres-Überholung an einem Tag (Termina bsprache) 
komplettes Zubehör von Kopf bis Fuß 
(z. B. Fallschirm ab DM 700,-/Gurt DM 210,-) 

In über 600 Exemplaren weltweit irn Einsatz. Minimumflieger sind 
Vielflieger, Piloten mit 500 und mehr Flugstunden keine Seltenheit. 
MINIMUM - Das Kraftpaket aus dem Kofferraum. 

Das Help-Fallschirmsystem bringt 
mehr Sicherheit. 

Tank mit 10 Litern Fassungsver- 

Steuerbares und gefedertes Fahr- 
werk mit ausreichender Boden- 
freiheit. SOLO-Motor mit 220 ccm und 15 PS - das 

leichte, zuverlässige und erprobte Aggre- 
gat. Durch die neutrale Schubeinleitung 

Propeller mit 155 cm Durchmesser, 
hohem Wirkungsgrad und geringer 
Lärmentwicklung (55dBA). 

NS.T Schwarze - Theenhaurener ~ t r .  28 - 4806 Werther - ~elefon 0520317281 - ~ a x  0520316262 1 
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F 
ür Markus Hanfstängl hatte die 
Saison 1989 denkbar schlecht 
begonnen: Im Januar brach sich 
der Voijahressieger bei Drehar- 
beiten für den neuen DW-Film 

»Ikarus lebt« bei einer ungeplanten 
Fallschirmrettung den Oberarm - we- 
nige Tage vor seiner Abreise zur 
Team-Weltmeisterschaft in Brasilien. 
Der Heilungsprozeß verzögerte sich 
bis weit ins Frühjahr hinein und Mar- 
kus bestritt die ersten Ligadurchgänge 
mit deutlichem Trainingsrückstand. 

Anfang Mai schien er wieder zu 
seiner alten Form zu fuiden, als ihm 
zusammen mit Toni Bender und Sepp 
Singhammer ein 11 9-km-FAI-Dreieck 
gelang. Doch am 10. Juni schlug das 
Schicksal erneut zu: 

Bei einer Hangaufwärtslandung 
trug ihn eine Bö weiter als erwartet 
und Markus machte sehr unsanft Be- 
kanntschaft mit einer Berghütte. Ein 
gebrochener Mittelhandknochen war 
zu beklagen - 10 Tage vor der deut- 
schen Meisterschaft. Mit Lederman- 
schette an der Hand und reduzierter 
Bewegungsfreiheit mußte er die weite- 
ren Wettkämpfe bestreiten. 

Für sein »nur« mittelmäßiges Ab- 
schneiden in den Ligawettkämpfen hat 
er jedoch - neben den Verletzungen - 
eine weitere Ursache ausgemacht: 
Beide Unfälle ließen ihn nachdenkli- 
cher, zurückhaltender und noch vor- 
sichtiger werden. 

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

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

Bis zu diesen letzten Flügen in Süd- 
frankreich hatte Helmut Denz schier 
uneinholbar die Wertung angeführt. 

Harald Zimmer und Jo Bathmann 
hatten zunächst die Chance, Helmut 
den Sieg streitig zu machen. Doch 
beide nutzten nicht die Möglichkeiten, 
die Südfrankreich noch im August bie- 
tet. So lief der Endspurt auf einen 
Zweikampf zwischen Helmut Denz 
und Markus Hanfstängl hinaus, der 
am 5.August um ein Haar für Helmut 
entschieden schien: 

Bei der Rückkehr des von ihm in 
früheren Jahren schon mehrfach er- 
flogenen 121-km-FAI-Dreiecks von 
Saint Andre konnte Helmut nicht mehr 
seinen Startpunkt überiliegen und 
entschloß sich zu einer sicheren 
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In letzter Minute 
Markus Hanfstängl aewinnt zum zweiten Mal 
den Deutschen ~t~eekenf lu~~okal  
Ein Bericht von Charlie Jöst 

Die Sieger: v.1.n.r. Günter Finzel, Helmut Denz, Franz Schüller, Jo Bathman, Jutta Kolenc, 
Markus Hoffmann-Guben, Markus Hanfstängl, Christoph Kirsch 

Außenlandung nahe seines Startpunk- 
tes. Die anschließende Vermessung 
vor Ort ergab Ca. 25 m außerhalb der 
noch Ntigen 500 m Distanz und Hel- 
mut verzichtete sportlich auf die Ein- 
reichung dieses Fluges - wohl wis- 
send, daß Markus ihn nun mit eben 
derselben Leistung um wenige Punkte 
übertrumpfen konnte. Da sein Urlaub 
zu Ende ging, konnte Helmut nicht 
mehr in das Geschehen eingreifen und 
mußte abwarten, ob Markus das Drei- 
eck schaffen würde. 

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

Fast unbemerkt schob sich der drei- 
malige Juniorensieger und Pokalge- 
winner von 1987, Franz Schüller, auf 
einen der vorderen Plätze. Gemein- 
sam mit Markus Hanfstängl gelang 
ihm Anfang und Mitte August von 
Saint Andre aus die Umrundung des 
von ihm schon 1986 eröffneten 121- 

km-FAI-Dreiecks über Saint Jean 
und Co1 d'AUos. 

Am 19. August beschloß er, mit 
einem deutlich erweiteren Dreieck 
den Sieg in der Gesamtwertung anzu- 
steuern. Auch diesmal entschieden 
sich Franz und Markus, den Flug ge- 
meinsam anzugehen. Es war nichts zu 
verlieren. Markus führte 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 würde, diese ungeheuerliche Lei- 
stung zu vollbringen. 

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



den Heimfliig 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 können. 

Als er von Markus Hanfstängls Er- 
folg erfuhr, teilte er ihm spontan seine 
Freude über diese gelungene Bestlei- 
stung mit - obwohl sie ihm den ersten 
Platz in der Gesamtwertung kostete . . . 

Flachland-Mannschaft gewinnt 
Sportlich fair und interessant ge- 

staltete sich auch der in wachsendem 
Maße Zuspruch findende Mann- 
schaftswettbewerb: 

Zu Beginn des Pokals deutete d e s  
auf einen Zweikampf der beiden Nach- 
barvereine »Regental« und »Rieden- 
burg« hin. Überhaupt war aufgefallen, 
daß die »Flachlandflieger« bis zur Mit- 
te des Wettbewerbs eindeutig die Sze- 
ne beherrscht hatten. Herausragend 
dabei die ersten beiden Flüge von 
Harald Zimmer bis weit nach Frank- 
reich hinein. 

Der DFC Eier  war es dann auch, 
der gezielt den Mannschaftssieg ins 
Auge faßte und seine Piloten immer 
wieder in den Wettbewerb schickte. 
Die ausgewogenen Leistungen von Ha- 
rald Zimmer, Kar1 Maillinger und Siggi 
Barth brachten schließlich den ver- 
dienten Sieg. Sogar die zweite Mann- 
schaft konnte sich mit einem 7. Rang 
noch unter den ersten Zehn plazieren! 

Der DC Isarwinkel verdankt sein 
Punktekonto vor allem dem überra- 
genden Markus Hanfstängl. Sicher 
hätte zumindest TON Bender weitere 
Punkte beigesteuert, wäre er nicht 
durch einen Unfall bei Dreharbeiten 
für die restliche Saison ausgefallen. 

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

Während die »Mittelgebirgsflieger« 
in den letzten Jahren kräftig zulegen 
konnten, blieb es dieses Jahr - zumin- 
dest in dem Bereich Weser Bergland - 
ziemlich still. Dies mag zunächst ver- 
wundern, denn das Wetter entschä- 
digte in diesem Jahr für so manchen 
verregneten Sommer vergangener 
Jahre. Allerdings nur nördlich der 
Isar. Der Alpenrand litt bei anhalten- 
der Staulage unter außergewöhnlich 
vielen Niederschlägen. Die Ruhpoldin- 
ger klagen noch jetzt über ihre 
schlechte Saison. Wer bei der »Deut- 
schen« mit im Regen saß, versteht den 
Groll. Doch auch der Sonnenschein in1 

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

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

Auftrieb bei Schlepp 
Schon traditionell nimmt die kleine, 

aber fleißige Windengemeinschaft Lo- 
haus am Streckenflugpokal teil. Gerd 
Langwald holt sich mit 165 km schon 
zum dritten Mal den vom »Drama« 
gestifteten »Windenpokal« für den 
weitesten Flug nach Windenstart. 
Konkurrenz könnte bald aus dem ho- 
hen Norden erwachsen. Die Hambur- 
ger Drachenflieger sind aus ihrem 
Dornröschenschlaf erwacht und ha- 
ben mit Helmut Wiis als »treibender 
Kraft« den Windenschlepp auch in den 
Dienst der Streckenflieger gestellt. 
Wenn es da oben nur nicht so wim- 
meln würde vor lauter »ED-Rs« und 
»CTRs« und »TR-As« und »AREAS«, 
gell? 

Bei den Schwaben ist es vor allem 
der fleißige TSV Seissen, der den Win- 
denschlepp - begünstigt durch einen 
sehr verständnisvollen Fluggelände- 
besitzer - zum Ausgang seiner Strek- 
kenflüge macht. In Zukunft soll der 
Schleppbetrieb durch ein bereits an- 
geschafftes Schlepptrike noch attrakti- 
ver werden. Man munkelt, daß Martin 
Scheible eigens zu diesem Zweck in 
letzter Zeit häufig die Schulbank 
drückte, um mit Beginn der nächsten 
Saison seine Kameraden komfortabel 
an den Himmel zu bringen . . . 

Apropos UL-Schlepp: 
Zum ersten Mal in der Geschichte 

des Streckenflugpokals wurden Flüge 
mit UL-Schlepp gestartet und gewer- 
tet. Günter Finzel und Lothar Schmidt 
gelangen dabei Streckenflüge von 157 
bzw. 145 km Weite! 

Etwas enttäuschender ist die gerin- 
ge Resonanz der Pilotinnen am Deut- 
schen Streckenflugpokal. Gegenüber 
dem letzten Jahr nahm die Teilnahme 
um die Hälfte ab. Wir freuen uns 
natürlich, daß Jutta Kolenc, Gisela 
Blau, Eva-Maria Preiß und Silvia En- 
gel dein Wettbewerb t r e ~  geblieben 
sind, bedauern aber auch, daß Andrea 
Kopp und Anja Kohlraiisch durch die 
Teilnahme an der Liga keine Zeit mehr 
finden, die Damenwertung zu berei- 
chern. 

Auch bei den Junioren ist ein leich- 

ter Rückgang festzustellen. Dabei kön- 
nen sich Flugleistungen von über 
200 Punkten auch in der Gesaintwer- 
tung sehen lassen. 

Bei Markus Hoffmann-Guben und 
Thomas Geißel 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 heißen, daß wir keine 
älteren Teilnehmer am Streckenflug- 
pokal hätten. Der älteste Teilnehmer, 
Ingo Westerboer (60 Jahre, und kein 
bißchen 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 zählt 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, wächst das Pflänz- 
chen Gleitschirm-Streckenflug heran. 

Hierbei ist natürlich zu beachten, 
daß die B-Schein-Ausbildung erst in 
diesem Jahr begonnen wurde. Im 
nächsten Jahr dürfte die Teilnehmer- 
zahl deutlich steigen - trotz der etwas 
aufwendigeren Dokumentation mit 
Barograph und Einblendung der Uhr- 
zeit in die Fliigfotos. 

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

Mit insgesamt 11 6 Teilnehmern und 
327 eingereichten Flügen blieben Teil- 
nehmerzahl und Flüge gegenüber dem 
Vorjahr etwa konstant. 

58 abgelehnte Flüge zeigen jedoch 
immer noch Mängel in der Dokumen- 
tation und ungenügende Beachtung 
luftrechtlicher Aufragen. 

Für die Auswerter wird von Jahr zu 
Jahr der Aufwand größer, da verstärkt 
Zielriickkehr- und Dreiecksflüge ein- 
gereicht werden. 

Zudem wird jeder Flug, der in der 
Bundesrepublik gestartet wird, auf 
Einhaltung luftrechtlicher Auflagen 
überprüft. Die Teilnehmer können 
durch übersichtliche Dokumentation 
den Auswertern die Arbeit erleichtern 
und sich selbst vor Ablehnung ihres 
Fluges schützen. U 
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Pilot 

klarkus Hanfstängl 

Franz Schüller 

Jo Bathmann 

5 Harald Zimmer 

hlartin Storz 

Pilot 

Lothar Scliiiiidt 

U~ve \\'urdeniann 

ilchini Schiele 

Bernliard Mager 

Franz Braun 

Helniut \\'iIms 

Paul Raggl 

Jiirgen Tulzer 
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Trier 
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Haniburg 

Lohaiis 
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- 
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178 
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Lorenz Fritz Riedenhurg 364 

Peter \ \Wer - 364 
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Josef Balles Trier 357 

Aido Oiiootti Regental 346 
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h n i e r g a i i  
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Die besten Flüge nach Punkten 
Pkt. 

336 

314 

260 

256 

244 

242 

242 

242 

242 

242 

242 

km 

168 

157 

130 

128 

122 

121 

121 

121 

121 

121 

121 

Pilot 
Verein 
Gerat 

hIarkus Haufstäugl 
Isarwiukel 
New \ \ h e  

Jo Bathmann 
Ruhpolding 
Zephir CX 

Peter \Volter 
- 

Sierra 

Hehuut Denz 
- 

Zephir Ci 

Helmut Denz 
- 

Zephir C); 

BIartii S ton 
DCR 
Sport 

hlartin Storz 
DCR 
Sport 

hlarkus Hanfstäugl 
Isanvinkel 
New \Vave 

Franz Schuller 
Bayrischzeii 
k k  

hIarkus Haufstangl 
Isanvinkel 
New Wave 

Frauz SchiiUer 
Bayrischzell 
t\xis 

Datum 
1989 

19.8. 

10.6. 

10.6. 

25.5. 

25.6. 

14.7. 

17.7. 

2.8. 

2.8. 

18.8. 

18.8. 

Aufgabe 
geplant 

gewertet 

FA1 
A 

FA1 
A 

FAI 
A 

FAI 
A 

FM 
A 

FAI 
A 

FA1 
A 

FA1 
A 

FM 
A 

FM 
A 

F 4  
A 

FM 
A 

FAI 
A 

FAI 
A 

FM 
A 

FM 
A 

FM 
A 
P 

FM 
A 

FAI 
A 

FA1 
A 

FM 
A 

FA1 
A 

Startplatz 

Startpunkt 

St.Andr6 

Kreisverkehr 
St.Andr6 

Arhiskopf 

Mittlere Sektion 
Rohrberglift 

Venetherg 

AB-Knoten Zams 

D Rauschberg 

Brücke Laubau 

Fiesch 

Landeplatz Fiesch 

St.hdi-6 

Bahntunnel Ost 
Co1 des Rohins 

St.Andr6 

Bahntunnel Ost 
Co1 des Rohins 

St.Andr6 

Bahntunnel Osteinfahrt 
Co1 des Rohins 

St.Andr6 

Bahntunnel Osteinlahrt 
Co1 des Rohins 

St. Andre 

Bahn tu~e l  Osteinfahrt 
Co1 des Rohins 

St. Andre 

Bahntunnel Osteinfahrt 
Co1 des Rohins 

Wendepunkt(e) 

Ziel 

1. Ostseite 
R m e l  Breole 

2. Fesiung 
de la Meyna 

1. Breiteckalm 
2. Feldaim (Feldherg) 

1. Fraßenhaus 
2. Kirche Galtür 

1. Gipfelhaus Schmittenhöhe 
2. Ostspitze Hintersteiner See 

1. Bergstatiou Lift Bell\vald 
2. Mittelstation Torrentaip 
3. Brücke Saas Almageii 

1. St. Jean 
Kreuzung D 900lD 207 

2. Südostseite 
Lac d'Mos 

1. St. Jean 
Straßenkreuzung D 900D 207 

2. Südosteude 
Lac d'Nos 

1. St. Jean 
Straßenkreuzung 

2. Südostende 
Lac Was 

1. St. Jean 
Straßeukreuzung 

2. Südostseite 
Lac d'Mlos 

1. St. Jean 
Straßenkreuzung 

2. Südostufer 
Lac d'Mos 

1. St. Jean 
Straßenkreuzung 

2. Sudostufer 
Lac d'tiiios 

Landung 

St.Andr6 

Mayerhofeu 

Zams 

LP Ruhpolding 

Fiesch 

St. Andre 

~ t . h d r 6  

St.Andr6 

St.Andr6 

St.Andr6 

%.Andre 

Hugzeit 

7 h 25' 

5 h 15' 

4 h 40' 

6 h 50' 

5 h 20' 

6 h 10' 

5 h 15' 

4 h 50' 

5 h 15' 

5 h 05' 

6 h 20' 



Flugzeit 

6 h  

4 h 20' 

5 h 35' 

5 h 20' 

5 h 10' 

5 b 30' 

4 h 30' 

5 h 20' 

4 h 40' 

5 h 05' 

4 h 30' 

6 h 40' 

5 h 40' 

6 h 40' 

Landung 

St.tlndi-6 

Brauneck 

Brauneck 

Brauneck 

Schwimmbad 
Zell a. Ziller 

hlayerhofen 

Mayerhofen 

Ramsau 

Mayerhofen 

Schwimmbad Zell a. Z. 

Mayerhofen 

LP Ruhpolding 

Chambroncourt 
(Neufchateaux) 

Bantzenheim 

Wendepunkt(e1 

Ziel 

1. St. Jean 
Straßenkreuzung 

2. Südostufer 
Lac d'idos 

1. Nordlinger Hütte 
2. Schloß Tatzherg 

1. Schloß Tatzherg 
2. Nordlinger Hütte 

1. Schloß Tatzherg 
2. Nordlinger Hütte 

Schmittenhöhe 

Schmittenhohe 

Schmittenhähe 

Schmittenhöhe 

Schniittenhohe 

Schniittenhohe 

Schmittenhöhe 

1. Bergstation 
Schuttersbachhöhe 

2. \Vochenbrunner iilm 

Flugplatz 
Epinal Dogne\lille 

Startplatz 

Startpunkt 

St. Andre 

Bahntunnel Osteinfahrt 
Co1 des Robms 

D Brauneck 

Landeplatz Brauneck 

D Brauneck 

Talstation 
Jaudenhang-Lift 

D Brauneck 

Skiiift Jaudenhang 

Arbiskopf 

S c h ~ W a d  Zell a. Z. 

tirhiskopf 

Sch\vinuuhad Zell a. Z. 

Arb'ikopf 

Scsh\\~immbad Zell a. Z. 

Arhiskopf 

Sch\vimmbad Zell a. Z. 

Arbiskopf 

Schwimmbad Zell a. Z. 

Arhiskopf 

Schwimmbad Zell a.Z. 

Arhiskopf 

Schwimmbad Zell a. Z. 

D Rauschherg 

Seetraunhrücke 
Laubau 

D Neumagen 

Rampe 

D hlosbach 
Obrigheim 

Rampe 

Datum 
1989 

18.8. 

9.5. 

9.5. 

9.5. 

26.5. 

23.5. 

10.6. 

10.6. 

10.6. 

10.6. 

10.6. 

5.5. 

30.4. 

18.6. 

Pilot 
Verein 
Gerat 

Lothar \Vüst 
Loffenau 
Kiss 

Toni Bender 
Isanvinkel 
Kiss 

Sepp Sighammer 
Isanvinkel 
Foil 160 

hlarkus Hanfstangl 
Isanvinkel 
New \\bve 

hlichael Sclunidt 
Riedenburg 
Magic 

hlanfked Aumer 
Riedenburg 
Kiss 

Rudi Aumer 
Ruhpolding 
Vega 

hlartin Beckonert 
\\Teilheim 
Moyes GTR 

Friedheh Lotte 
Nordbayern 
Sport 

Ti1 hlatschoss 
Regental 
Lotus 16 

Aido Olivotti 
Regental 
Kiss 

Helmut Denz 
- 
Zephir CX 

Harald Zimmer 
Trier 
Zephir CE; 

Hehu t  Denz 
- 

Zephir C); 

Pkt. 

242 

238 

238 

238 

224 

224 

224 

224 

224 

224 

224 

212 

202 

202 

Aufgabe 
geplant 

gewertet 

A 
<28% 

A 
<28% 

FM 
A 

FM 
A 

FM 
A 

FA1 
A 

FA1 
A 

FA1 
A 

ZR 

ZR 

ZR 

ZR 

ZR 

ZR 

ZR 

ZR 

ZR 

ZR 

ZR 

ZR 

ZR 

ZR 

FM 
A 

FM 
A 

FS 

FS 

ZF 

FS 

km 

121 

119 

119 

119 

132 

132 

132 

132 

132 

132 

132 

106 

202 

202 





EINER DER'ÄLTESTEN U N D  GRÖSSTEN HERSTELLER VON RETTUNGSSYSTEMEN, GLEITSCHIRMEN, GURTZEUGEN 
U N D  D IVERSEM ZUBEHOR! ÜBER IOJÄHRIGE E R F A H R U N G  GIBT  SICHERHEIT!  PARASAIL WELTWEIT BEWÄHRT. - 

DER G L E I T S C H I R M  DER SUPERKLASSE!  

J D E R  O R I G I N A L  JAGUARx,  

A G U A R ,  H A T  D A S  D H V - G Ü T E S I E G E L  
D A S  U B E R L E G E N E  K O N Z E P T  

M I T  KATEGORIE 1 ! 

DER X5 IST D IE  NEUE GENERATION 
aus DEM HAUSE MOWES 

E I N E R  DER ERFOLGREICHSTEN DRACHEN DER WM ' 8 9  I N  F I E S C H !  

AB SOFORT PROBEFLIEGEN UOG~I&H!  

SPITZENKLASSE DER l E U E W  G U R T Z E U G - G E I E R A T I O W !  +@@+ HIGH-  TEG MIT  o ~ v - ~ ~ r r s j ~ ~ n !  

PARASAIL NYMPHENBURGERSTR. 49 8000 M U N C H E N  2 * F A X  0 8 9 / 1 ? 9  75  10 

PROSPEKT ANFORDERW!  




