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Versicherung fiir DDR

Ab sofort steht den DHV-Mitglie-
dern und -Vereinen aus der DDR das
gesamte DHV-Versicherungspro-
gramm ohne Einschrinkung zur Ver-
fiigung. Der bisherige RisikoausschlufB
fiir das Gebiet der DDR ist hinfiillig.
Dies gilt gleichermaBen fiir die pri-
mienpflichtigen Versicherungen wie
fiir den kostenlosen Versicherungs-
schutz aller Mitglieder und Mitglieds-
vereine; siche Seite 18.
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Die Firma ATW GmbH startet mit
einem neuen Fluginstrument. Neben
komfortablen Grundfunktionen etwas
AuBergewidhnliches: Der integrierte
Flugspeicher zur Speicherung von
maximal 99 Fliigen mit Datum, Uhr-
zeit und Flugnummer und der Aus-
druck der Flugkurve iiber Drucker mit
automatischer Skalierung und Daten-
komprimierung.

Das Speicherintervall ist einstellbar
von mindestens 1 Sekunde bis maxi-
mal 10 Sekunden. Der Flugspeicher
umfaBt je nach Speicherintervall bis
zu 80 Stunden.

Was die Skybox gerade fiir Gleit-
schirmflieger zur Flugdokumentation
interessant macht, ist die Moglichkeit
des Setzens von Zeit- bzw. Ereignis-
malen. Damit kénnen Fliige problem-
los dokumentiert, mit Data-Back-
Kameras aufgenommene Fotos dem
Barogramm leichl zugeordnet
werden,

Fiir die Verwendung am Drachen
wiire ein zusétzlicher Fahrtmesser so-
wie eine aerodynamischere Form des
Instrumentes wiinschenswerl.
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Flugheschriinkung
am Laber

In diesem Jahr finden wieder die
weltberithmten Passionsspiele in
Oberammergau vom Mai bis Septem-
ber statt. Weéihrend dieser Zeit ist nur
ein reduzierter Flugbetrieb maglich.
Die Biihne des Festspielhauses isi
nach oben hin offen, so daf} die aus
aller Welt angereisten Zuschauer ab-
gelenkt werden kinnten. Ein Uberflug
des Dorfes muf3 daher absolut unter-
sagt werden.

Die Gastpiloten, Gleitschirm- wie
Drachenflieger, werden gebeten, wdih-
rend dieser Zeit auf andere Fluggebie-
te auszuweichen. Wie ernst das Fest-
spiel in Oberammergau genommen
wird, kann man unter anderem auch
daran erkennen, daff einer der Haupt-
darsteller, der Mitglied unseres Verei-
nes ist, fiir die Zeit der Passionsspiele
sich aller fliegerischen Aktivititen
enthilt.

Ammergauer Drachenflieger e. V.

Neue Vereine im DHV

Als neue DHV-Mitgliedsvereine
hegriiBen wir herzlich:

GSC Altenstadt
RaiffeisenstraBe 10
8925 Altenstadt

Gleitschirmclub
Mittelschwarzwald
Im Beifang 11, 7742 St. Georgen

Pulbo Sport Club
MurgtalstraBe 45, 7000 Stuttgart 50

Gleitschirmfreunde Hartenrod
KarlstraBe 9/Wagner A,
3554 Gladenbach 2

Fallschirmsportverein
»Ritwalders«
Fabrikstrafe 5, 9151 Pfaffenhain

DFC Mittelmosel
Schritergasse 5, 5586 Reil

Berchtesgadener
Gleitschirmflieger
KocksteinstraBBe 47/Ager
8240 Berchtesgaden

100JAHRE MENSCHENFLUG
Drachen- und Gleitschirmfliegen
Luftsport der Zukunft

age
Lilienthal-Trophy
Zum Andenken an Otto Lilienthal,
der vor 100 Jahren seine ersten Fliige
durchgefiihrt hat, schreiben die DAeC-
Sportfachgruppe Segelflug und der
DHV im DAeC weltweit den Lilienthal-
Gedéchtnis-Wetthewerb aus.

Teilnehmen kénnen Segelflieger,
Drachenflieger und Gleitsegler aller
FAI-Mitgliedsverbéinde. Der Wettbe-
werb lduft dezentral vom 15. 8. 1990
bis 14.8.1991.

Fiir Drachenfliegen und Gleitsegeln
gibt es Trophies jeweils im freien
Streckenflug und im Dreiecksflug zu
gewinnen. Aufgabenstellung und
Dokumentation (mit Barograph)
richten sich nach dem Code Sportif
der FAL

Die genauen Ausschreibungsunter-
lagen sind bei der DHV-Geschiiftsstelle
kostenlos erhiltlich.

Flugverhot in Aviano

Fiir das Fluggelidnde in Aviano/
Norditalien wurde nun ein endgiiltiges
Flugverbot unter Strafandrohung aus-
gesprochen. Der Grund fiir diese Re-
striktion der Behérden sind vier Gleit-
schirmunfille in der Gegend von
Aviano, jeweils mit Rettungshub-
schraubereinsatz.

Packerlehrgiinge

Am 8. und 9.9. 1990 sowie am
20. und 21.10.1990 finden in
Altenstadt bei Schongau vier Lehr-
ginge fiir Selbstpacker von Ret-
tungsgeriten stati. Interessenten
melden sich direkt schriftlich bei
der DHV-Geschéiftsstelle an,



MaBnahmen fiir mehr
Flugsicherheit

Aufgrund der Unfallsituation, be-
sonders beim Gleitsegeln, der hohen
Durchfallquote bei den Praxispriifun-
gen im Drachenfliegen und Gleitsegeln
und der zunehmenden Kollisions-
gefahr beabsichtigt die Kommission,
ab 1.1.1991 folgende sicherheits-
erhohende MaBinahmen:
> Die Zahl der Mindestfliige fiir den

A-Schein Gleitsegeln wird von 30

auf 40 aufgestockt.
> Wer die praktische A-Priifung als

Drachen- oder Gleitschirmpilot

nicht bestanden hat, muf} vor der

Wiederholungspriifung mindestens

weitere 10 Ausbildungsfliige nach-

weisen,
> Die bisher bestehende Ausnahme
von der Rettungsschirmpflicht beim

Gleitsegeln wird aufgehoben, d. h.

gemil Allgemeinverfiigung muf3

jeder Pilot bei mehr als 50 m

Bodenabstand ein Rettungsgeriit

mitfiithren.

Bereits fiir die laufende I'lugsaison
wird die Beachtung der vorgesehenen
Anderungen dringend empfohlen.

Fliegen in Castelluccio

Auch wenn das italienische Gesetz
die Anerkennung auslindischer Flug-
berechtigungen noch nicht geregelt
hat, ist es in ltalien lokal méglich zu
fliegen.

Die italienische Organisation Pro-
delta teilt mit, daf? im Fluggebiet Cu-
stelluccio fiir jeden deutschen Piloten
ein deutscher Befiihigungsnachweis
und eine fiir das Ausland giiltige Haft-
pflichtversicherung ausreichend sind.

Lernscheininhaber diirfen im Bei-
sein ihres Fluglehrers starten.

Jeder Pilot bendtigt lediglich den in
der Flugschule Prodelta erhidltlichen
Deltapaf3, durch den er die hier giilti-
gen Flugregeln anerkennt. Gleichzeilig
erhdlt er eine Gebietskarte mit Start-
und Landeplcitzen.

Prodelta Via Delle Fute, 3
06046 Castelluccio di Norcia
Claudio Papa

Zusammenarbeit mit
dem Seilbahnverband

Am 24, April hatte der Verband
Deutscher Seilbahnen seine Mitglieder
zum jiahrlichen Fachsymposium in
die Technische Universitidt Miinchen
zusammengerufen und den DHV zu
einem Fachreferat eingeladen.

Peter Janssen und Wolfgang Gert-
eisen stellten Entwicklung, Situation
und Prognose des deutschen Drachen-
flug- und Gleitschirmsports vor und
legten die Wiinsche der Piloten an die
Berghahnen auf den Tisch. Umgekehrt
zeigten die Vertreter der Bergbahnen
heftiges Interesse an den haftungs-
und luftrechtlichen Fragen.

Dasvorldufige Resultat: manistsich
iiber das gemeinsame Interesse an
einem sicheren Flugbetrieb einig. Der
Seilbahnverband wird ein Rundschrei-
ben an seine Mitgliedsbetriebe mit
speziellen Hinweisen auf die Belange
der Fliegerei herausgeben. Hier for-
dert der DHV besonders die kostenlose
Talfahrt fiir die Piloten bei gefihr-
licher Wetlerverschlechterung.

Dr. Heiner GeiBler, Bundestagsabgeordneter
der CDU und Ex-Gesundheitsminister, ist
begeisterter Gleitschirmpilot. Bei der Flug-
schule Karl Bechtold hat er den Lernaus-
weis erworben und die ersten Hihenfliige
fiir den A-Schein absolviert.

Vereinbarung
zwischen DHV der BRD
und FFSV der DDR

in Ergiinzung der Vereinbarung vom
28.3.1990

Priiambel

Die Vereinbarungen gelien fiir die Uber-
gangszeit bis zur Ablisung durch eine weiter-
gehende Einigung. Ziel ist der »schnellste
Weg zum sicheren Fliegen fiir HG- und
GS-Piloten in der DDR.

Mitgliedschaft

Der DHV wird auBerordentliches Mitglied
des FFSV. Die Mitgliedschalt beginnt vorliu-
fig mit Beschlufb des FESV-Prisidiums.

Finanzieller Ausgleich

Der DHV bezahlt an den FESV pro DDR-
Mitglied und Jahr einen Beitrag von 3,— DM,
Der FESY stellt den Beitrag seiner Fachkom-
mission Drachenflug zur ausschlieBlich sport-
lichen Firderung zur Verliigung.

Klarstellung zur Zustiindighkeit

Die ausschlieBliche Zustiindigkeit des DHYV
fiir das Ausbildungswesen und Technik
beginnl — falls nichi ein fritherer Termin noch
vereinbart wird —am 1, 1. 1991, Bis zu die-
sem Termin ist ausschlieBlich der FESV zu-
stindig. Der FFSV wird seine Entscheidungen
mil dem DHV abstimmen.

Ubergangsregelung fiir Hingegleiter

Die Zulassungsverlingerung der his zum
1. 1. 1991 vom FFSV registrierten Hinge-
gleiter erfolgt nach ciner Sicht-Uberpriifung
und einer vereinfachten flugmechanischen
Uberpriifung aufl dem Flugplatz Eggenfelden.
Kosten je Uberpriifungsteil 50,— DM. Geriite
mil abgelaulenem Giltesiegel sind der
S-Jahre-Uberpriiffung gemiB DHV-Regelung
zuunterziehen.

Ubergangsregelung fiir Gleitsegel

Die Zulassungsverliingerung der Gleit-
segel setzl eine Musterpriifung fiir GS oder
Personenfallschirme durch die staatlich zu-
stiindige Stelle der DDR oder des Herstel-
lungslandes voraus, Ergiinzend erfolgl eine
Sicht-Uberpriifung durch den DHV,

Ubergangsregelung fiir Schleppklinken

Schleppklinken sind fiir die Zulassungs-
verlingerung einer Sicht- und Funktions-
priifung zu unterziehen.

Belristung
Die Zulassungsverlingerungen sind vom
DHV je nach Geriitezustand zu befristen.

Gurizeuge, Retlungsgeriite, Startwinden
Fiir Gurizeuge, Rettungsgeriite und Start-
winden gibt es keine Ubergangsregelung,

Berlin, 20.6. 1990



In Bonn entsteht das neuve Lufirecht fir Drachenfliegen und Gleitsegeln

Ein Fundament mit
Fragezeichen

Acht Jahre lang hatte sie gute Dienste
geleistet, die »Allgemeinverfligung«
des Bundesministers fiir Verkehr. In
diesem rechtlichen Rahmen hat sich
das Drachenfliegen und Gleitsegeln in
sportlicher Selbstverwaltung zu einem
freien und sicheren Luftsport entwik-
kelt. Dann der Riickschlag: Mehrere
Gerichte haben die Rechtsgrundlage
der Allgemeinverfiigung bemiingelt
und den Bundesverkehrsminister zur
Nachbesserung aufgefordert. Dies ge-
schieht heute.

Den Aufhiinger hietet eine ganz an-
dere Geselzesinderung, die eilig
durchgepeitschte Privalisierung der
deutschen Flugsicherung. Die fiir Hiin-
gegleiten und Gleitsegeln notwendigen
Gesetzesiinderungen werden ange-
hiingt. Kernstiick ist die Befugnis an
den Bundesverkehrsminister, die Ver-
binde mit den bisher schon wahrge-
nommenen Aufgaben durch formliche
Rechisverordnung — also hiherrangig
als mit der Allgemeinverfiigung — zu
»heleihen«.

Die Bemiihung des DHV, zusammen
mit dem mittlerweile in den Ruhestand
gegangenen Ministerialrat Huck und
Referent Jiirgensmann, die bisherige
Allgemeinverfiigung und die Ver-
bandsvorschriften in eine geschlosse-
ne »Rechisverordnung fiir Luftsport-
gerite« umzugiefen, sind an rechtssy-
stematischen Bedenken der juristi-
schen Abteilung im Ministerium ge-
scheitert. Dort bestand man darauf,
daB die Hidngegleiter, Gleitsegel, Ul-
traleichtflugzeuge und neuerdings
auch die Fallschirme in die bestehen-
den Rechtsverordnungen fiir den Be-
trieb, das Personal, die Zulassung, die
Geritepriifung usw. eingebaut wer-
den. Das bliht diese Verordnungen
auf und erschwert die Ubersicht. Im-
merhin — das Ministerium a6t sich
vom DHV und den anderen betroffe-
nen Verbinden fachlich beraten. Ein
Abschluf3 der Anderungsarbeiten ist
fiir 1991 zu erwarten.
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Piloten, Lehrer und Schulen

Fiir die Schulen wird es kiinftig statt
der bloBen Anerkennung ein normales
Zulassungsverfahren wie fiir jede an-
dere Fliegerschule geben. Wenn Min-
gel auftreten, kann die Zulassung wi-
derrufen werden.

Piloten bekommen statt des Befihi-
gungsnachweises kiinftig einen Luft-
fahrerschein. Die Vorausseizung zum
Erwerb soll dhnlich wie bisher blei-
ben. Wer heute seinen Beldhigungs-
nachweis hat, braucht keine neue Prii-
fung abzulegen.

Fluglehrer erhalten eine Zusatzhe-
rechtigung. Auch ihre Aus- und Wei-
terbildung sowie die Priifung sollen
sich nicht wesentlich findern.

Fluggeriite

Hier bemiiht der DHV sich um die
Beibehaltung des bisherigen Verfah-
rens, Zulassung also nur iiber die Gii-
tesiegelplakette und ohne weiteren
Papierkrieg der Geritehalter. Es steht
dabei noch die ungeliebte Maglichkeit
im Raum, fiir jedes Geriil die Ver-
kehrszulassung  durchfithren  zu
miissen.

Ahnlich in der Schwebe hiingt die
Geritekennzeichnung, die wiederum
von der Frage der Zulassungsform ab-
hiingt. Der DHV setzt sich energisch
fiir die bisherige Beschrinkung der
Kennzeichenpflicht auf Uberlandfliige
und [iir eine praktikable Kennzeichen-
groBe ein.

Neu aufgenommen wird die Zulas-
sungs- bzw. Anerkennungspflicht fiir
die Hersteller- und Nachpriifbetriebe.

Problemfall Geliinde

Es ist nicht gelungen, die Genehmi-
gungsfiktion in das neue Luftrecht hin-
iiberzuretten. Bei zahlreichen Anlas-
sen, letztmals beim offiziellen Hearing

- in Bonn, hat der DHV zusammen mit

mehreren Referaten des Ministeriums
fiir den Erhalt gekiimpft. Die seit ErlaB
der Allgemeinverfiigung erstarkien
Umweltschutzabteilungen und -mini-
sterien bei Bund und Léindern haben
sich widersetzt.

Es kam zum KompromiB: Zulas-
sungspflicht ja, Zulassungsstelle aber
der Verband.

Bei genauerem  Hinsehen be-
schriinkt sich die Verbandszustindig-
keit auf die bloBe Verfahrensabwick-
lung nach § 25 LuftVG, denn ein Ge-
linde zulassen darf der DHV nur,
wenn die Naturschutzbehorde nicht
widersprochen hat. Und dort wird die
langwierige Uberzeugungsarbeit auf
allen behdirdlichen und politischen
Ebenen zu leisten sein.

Peter Janssen



Solar Wlngs

LIMITED
Rumour fakten

Schon, schnell, klein, leistungsstark und leicht!!!

Das sind die Fakten des neuen Rumour von SOLAR WINGS. Ein effizienter und sehr
sauberer Segelschnitt machen aus ihm “die” Leistungsmaschine fiir leistungsorientierte
Piloten, die gerne zu den Siegern gehiren.

Rumour-Daten, Flichengrisse/ Gewicht ohne Packsack: 13.5 m ?/29.3 kg,

14.5 m’/30.00 kg; Nasenwinkel 128°; Streckung 7:1; 100% — Doppelsegel am Fliigel
aussen; optimal abgestimmtes, leichtes Gestell; integrierte Swiveltips; im Doppelsegel
integriertes Kielrohy; aerodynamisch geschlossener Turmausschnitt; Kieltaschenlos;
technisch hochwertige, aerodynamisch gestaltete Stewerbiigel AnscthJ‘stdcke mit
integriertem Flaschenzug; Pro-Foil-Steuerbiigelseitenrohre.

Diese “Hardware” setzt einen newen Standard im Hingegleiter-Bau,

Betreffend Leistungspotential und Handling
stellt der RUMOUR das vielleicht beste
Geriit dar, daff Sie zur Zeit kaufen kdnnen,
denn er ist das absolut Beste, das SOLAR
WINGS Je'gebaut hat .

Sie sollten den RUMBUR Probe-Fliegen,
ehe Sie sich fiir “Ihren Newen” entscheiden,
denn dann werden auch Sie iiberzeugt sein.

Hermann Brodbeck Tel:0791/41151
Thomas Matula Tel:07162/23978

Alois Adlhart Tel:08022/5579

Norbert Mindorf Tel:05732/4819

Lothar Waust Tel:07231/74866

Norbert Schwarze Tel:05203/7281

Gebhard Holzner jun. Tel: 08663-2729
Richard Stiirzer Tel: 0043 0662-22452
Drachenflug-Zentrum Elztal Tel: 0782-8279
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Streckenwetter im Zillertal an einem
der besten Tage Anfang Mai

Montagmorgen, irgendwo in Deutsch-
land: Du stehst bereits bis zv
den Kndcheln in Arbeit vnd wagst
keinen Blick aus dem Fenster.
Die Vorhersuge hatte recht: Hammer-
wetter! Verduommiter Job, warum
immer wochentags? Die anderen

kassieren hevte die groBen

fir den XC-Cup wund spiiter
kannst Du Dir wieder die Stories
anhdren: 5-m-Varioanschlag,
Basis auf 4000, stundenlong mit
Volldampf gradavs, der Tag

des Jahres. Wer sind eigentlich diese

Levte, die den gunzen Sommer
iiber Zeit haben, und bei uns Normalpiloten das neidvolle Gefishl hinterlussen, wiedermal

alles verpaBt zv haben? Michael Weingariner hat sich in der Strecken-Szene umgehort.
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® achts, irgend-

wo in Frankreich: Kurz vor Mitter-
nacht, eisiger Wind pfeift durch die
Backsteinkulisse. Der Dorfplatz: Im
fahlen Schein der StraBenlampe, fro-
stelnd, mit gebogenem Kreuz, eine
Gestalt sitzt auf der Steintreppe, die
Augen starren in ein Buch: »The lost
flying boat!« Ein Clochard mit abge-
tragenen Jeans, verschwitzlten Haa-
ren. Ein seltsames Biindel neben ihm:
Schniire, Osen, Stoff — und ein gelber
Helm, der Lack zeigt Spuren.

Fiir einen Augenblick wird das Un-
faBbare faBbar. Fiir einen Moment
bleibt die Zeit stehen: Hier sitzt der
Clochard mit 214 Punkten!

Die StraBenlampe ist lingst ausge-
schaltet. Sogar die Telefonzelle ist
jetzt ohne Licht. Die Gedanken kreisen
im Dunkel der Nacht.

Grelles Scheinwerferlicht kiindigt
wieder die Wirklichkeit an. Die Limou-
sine kommt zum Stehen, zwei adreti
gekleidete Mitvierziger steigen aus.
Freudiges Hallo, Umarmung, Gratula-
tion. Das Biindel verschwindet im Kof-
ferraum, ein sonderbar langes Gepéck
wird aus dem Schatten der Hauser
aufs Dach geschnallt.

Mit 140 Sachen fahrt der Benz der
Morgendimmerung entgegen; mit 140
Sachen braust die Nachricht nach
Trier. Wie ein Lauffeuer wird sie sich
verbreiten: Peter Wolter hat von Ser-
rig aus 214 Kilometer gemacht, Ha-
rald Zimmer 196; und eines ist den
drei Insassen schon klar. Die Frage
wird sein: Was wurde vom Donners-

@0 000

berg aus geflogen? Daran, daBl im
Zillertal das Hammerwetter herrsch-
te, denkt keiner. Wieso auch, das ist
fiir so eine gute Nordostlage einfach zu
aubergewdshnlich.

Todmiide fallen sie um 6 Uhr in der
Frith ins Bett und sind um 12.30 wie-
der am Start.



Ein frilher Start ist die halbe Sirecke: Der Géraver Anger
ist Sprunghrett fiir weite Fliige im Flachland
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0 ichts wird aus

dem Dreieck; bald ziehen Gewitter auf
und dann kommt die Nachricht: Der
Karl Maillinger ist vom Donnersherg
aus 145 geflogen und muf} irgendwie
mit der Dokumentation Schwierigkei-
ten gehabt haben und am Abend heilit
es: Im Zillertal haben 27 Liga-Piloten
die Aufgabe nach Zell am See und
zurtick geschafft, 137 km. Der Stell-
bauer soll der Schnellste gewesen sein
und der Bob Aumer muf} schon am
Hinweg am Gerlos gesessen habhen,

Aber 27 Liga-Piloten, was heiBt das
schon? Wieviele Liga-Piloten gibt es
denn iiberhaupt, die noch die Zeit und
den Drive haben, den Streckenflugpo-
kal mitzufliegen? Eine Handvoll, mehr
nicht. Der Bob Aumer aber, der hat ja
frith gesessen, der konnte es noch
versucht haben. Und um den Markus
Hanfstingel ist es doch verdidchtig
still. ..

Uber dem Pinzgau wurde an diesem
Tag ein roter Gleitschirm in groBer
Hihe gesichtet und die Message dringt
allméihlich nach Deutschland: Weltre-
kord im Zielriick, 64,4 Kilometer, das
Pinzgau rauf und runter und dann
heiBt es, es muB ein Osterreicher ge-
wesen sein. Also: fiir den Deutschen
Streckenflugpokal kein Problem, alles
offen. Dann heift es: Probleme mit
dem Barographen soll er gehabt
haben.

Am Montag regnets im Flachland, in
den Bergen hingen tiefe Wolken und
allméhlich kommt Klarheit auf: Der
Michi Black soll am Samstag von
Schriesheim (Heidelberg) aus einen
186er Zielflug nach Frankreich ge-
schafft haben. Ein Anruf bei ihm be-

stiatigt die Meldung. 186 mal Fak-
tor 1,3, nicht schlecht fiir einen
Deutschlandflug.

Zuverlissig liefert Jo Buthmann sei-
ne Aufgaben ab; die Nachricht iiber
sein gelungenes 131-FAl-Dreieck —
Deutschlandflug — trifft am Dienstag
per Post ein.




No place like clovdbase, aber schon geh's
weiter zur niichsten Thermik

Fato: Michael Weingarner
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’m die Wochen-

mitte ist vorerst Ruhe eingekehrt und
wenn es stimmt, dal es im Norden
schlecht war, dann miiBte der Jo
eigentlich fiihren und an zweiter
Stelle ... aber das ist schon zu unsi-
cher. »Wir haben den Tag verpaBt!«
bemerkt Uli Wiesmeier und so kann
man annehmen, daB8 sich nicht viel
getan hat bei den Gleitschirmfliegern.

So eine groBrdumige Schlechtwet-
terlage hat etwas Beruhigendes an
sich. Mit groBer Gelassenheit bleibt
Zeit fiir die tibrigen Dinge des Lebens.
Jo hilft im Krankenhaus von Traun-
stein, dafl es bei den Geburten keine
Komplikationen gibt, Till steht in
Straubing in einer Arztpraxis, Helmut
Denz konstruiert bei Bosch in Stutt-
gart, Michi iiberwacht Bauvorhaben in
Dossenheim, Arno Grébner schult den
Nachwuchs in der Gegend von Koln,
Aido Olivotti versorgt Straubing mit
Eis — mit einem sténdigen Blick zum
Himmel — und Uli Wiesmeier wird
vermutlich telefonisch zu erreichen
sein, denn » Thermikbeginn und Ther-
mikende« entfallen und das ist
schlieBlich laut Anrufbeantworter sei-
ne Arbeitszeit — Profi miite man sein.

Der grofte gemeinsame Nenner ist
jetzt der allabendliche Blick auf die
Wetterkarte, um 19.17 Uhr im ZDE
um 20.13 Uhr im ARD oder im ORE je

nach Wohnort. Die Welt dreht sich
jetzt um Hoch und Tief und solange
sich an dieser Konstellation nichts &n-
dert herrscht Ruhe.

Mit Uberraschungen aus Nordita-
lien ist um diese Jahreszeit nicht mehr
zu rechnen, dazu ist es zu spét und fiir
Frankreich noch zu friih. Frankreich,
das wird die Arena fiir das Finale sein
und den letzten Stand der Dinge wird
man dann in St. Andre — quasi vor
Ort — am zuverldssigsten erfahren.

Jetzt herrscht Ruhe, nichts tut sich.
In Kérnten findet die Hessische Mei-
sterschaft bei Regen statt, am nordli-
chen Alpenrand gibt‘s Stau, im Flach-
land scheint die Sonne bei miBiger
Blauthermik.

In voller Montur:
Am Boden starr
und fast unbe-
weglich, wird der
Start zur Erldsung

Foto: Tilman v. Mengershausen




Tiglich werden die verschiedenen
Segelllugwetterberichte verfolgt und
als vier Teilnehmer der Hessischen
vom herannahenden Hammerwetter
horen, reisen sie in der Nacht von
Freitag zum Samstag in Kdrnten ab,
Vier Akteure aul dem Weg durch den
Tavern-Tunnel, unterwegs nach Nor-
den. »Auslisetemperatur 5 Grad!« hat
es geheiflen und als Frank kurz vor
Hammelburg, nur ein paar hundert
Meter iiber einer Waldlichtung, in ei-
nen 3-Meter-Bart einsteigt, istihm klar:
die Entscheidung war richtig, die viel
zu kurze Nacht hat sich gelohnt.

Nach 7% Stunden Flugzeit gehort
Frank dazu, aus dem Nobody Frank
wird Frank Wittschorek, der so um die
220 Kilometer geflogen sein mufl und
mancher wird sich fragen, wie sein
Name geschrieben wird und keiner
wird ahnen, daB es ihm noch letztes
Jahr bei jedem Flug schlecht wurde.

An diesem 26. Mai tiberschlagen
sich die Ereignisse: Fliige unter 100

Kilometer werden schon gar nicht
mehr registriert. Moshach am Neckar
hat fiir einen Tag das Flair von Bishop
in Californien oder: von Bitterwasser
in Namibia. Die Nachricht braucht kei-
ne zwdll Stunden bis sie siidlich der
Alpen angekommen ist: »Denz fliegt
iiber 250!« und nur spérlich sickern

FLLWF‘"‘HL T I E S A e |
- - = "._ = i . e = —p - e b L

Einzelheiten durch: er soll eigentlich
270 angemeldet haben und wegen ir-
gend einem Militdrplatz das Ziel nicht
erreicht haben. Man stelle sich vor:
270 Kilometer Zielflug und das beim
»Deutschlandflugl« Eine Mischung
aus Bedauern und Beruhigung macht
sich breit.

Am néichsten Morgen, beim Briefing
zum niichsten Durchgang erfahren die
Teilnehmer der Hessischen Meister-
schaft von Franks Flug: 220 Kilometer
und di¢ anderen iiber 100. Die Stim-
mung wird dadurch nicht besser, es
regnet in Kédrnten.

Zu dieser Zeit fiillen Helmut Denz
und Josef Stellbauer die Startmeldung
am Schlecker-Fels aus.

Das Flach-
landpoten-
fial: Kein Tal-
verlauf oder
Berg stirt die
Reise unter
den Wolken-
straflen.

15
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Foto: Michael Wengartner

em 16.00 Uhr hat

sich Josefl in Bad Diirkheim mit seiner
Frau verabredet und als er dann eine
Stunde zu friith sein Ziel erreicht, ent-
scheidet er sich zum Weiterflug. Hel-
mut machi sich zum zweiten Mal fertig
zum Start.

Als Josel die grifite Hihe iiber dem
Schwarzwald erreicht, macht sich Hel-

mut zum dritten Mal bereit zum Start.
Irgendwie vermischen sich die beiden
Ereignisse und als am Montag von
Josefs 196-Kilometer-Flug zu erfahren
ist, wird im gleichen Atemzug er-
withnt, daB Helmut Denz am gleichen
Tag dreimal abgesolfen sei. Fast ent-
steht der Eindruck, daB Josels Flug
durch die Absaufer von Helmul noch
etwas an Qualitdt gewonnen hitte.
Aber das kann an diesem Wochen-
ende nicht alles gewesen sein. Eine
zuverlidssige Quelle fiir den Raum
Nordbayern ist Ingo Westerboer und
der Anrul hestitigt die Vermutung:
Auch bei ihnen lief es gut. Am weite-
sten soll Manfred Aumer geflogen
sein, 180 Kilometer bis zum Bodensee
und die letzten 80 Kilometer bei 8/8.
In der Rhon ist dann auch Genaue-
res iiber Franks Flug zu erfahren. 214
Kilometer waren es genau. Richtig do-

lkumentiert; und am Sonntag ist er
nochmal iiber 100 geflogen und einen
Rekord scheint Frank zu haben: den
weitesten Flug in Deutschland gestar-
tet und gelandet, 500 Meter vor der
franzisischen Grenze.

Am Dienstag heiBt es dann: Helmut
habe die 250 nicht ganz erreicht. Ich
atme auf!

Am  Mittwoch erneutes Informa-
tions-Chaos. »Jahrhundertwetler«
iiberall. Im Flachland liegt die Basis
bei 3150 Meler (das hat es laut Segel-
flieger zum letzten Mal 1977 gegehen)
im Alpenraum bei iiher 4000 Melter.

Der Helmut soll im Augenblick keinen
Urlaub haben, aber der Jo hat seinen
Dienst sicher wieder getauscht. Auch
die Gleitschirmflieger sind unterwegs;
Christoph Kirsch wurde am Rausch-
berg gesehen. Aul den Wallberg sind
auch ein paar bekannte Piloten gefah-
ren. Einen Uberblick wird man erst
haben, wenn das niichste kréftige Tiel
sich etabliert, einen endgiiltigen Stand
erst nach dem Einreichungsschlufl am
15. September. Erst dann wird es hei-
Ben: »rien ne va plusl« <]

Never Tag,

neve Hoffnung:
Mit den ersten
Wolken am Himmel
kommt auch die
Zuversicht, hevte
wird es klappen,
heute fliegst

duv weiter als

alle anderen.
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HANDLER
ERWARTEN
SIEZUM
PROBEFLUG

8435 Dietfurt
Gleitschirmschule Jura
Reinhard Poppl
0846478211

|

7320 Goppingen-
Jebenhausen

DFS Gappingen
Klaus Irschik
07161749119

3380 Goslor
Harzer
Gleitschirmschule
Knut Jiger
05321764642

(5]

7978 Heidenheim
DFS Osalb
Heidenheim

Fritz Christandl
07321745425

|
8070 Ingolstadt

Gleitschirmschule
Fritz Lorenz
0841767387

[ii]

4972 Lohne
Gleitschirmschule
Norbert Mundorf
0573274819

[5]

8952 Marktoberdorf
Ostallgduer
Fliegerschule

Hans Hoschka
0834274450

]

7178 Michelhach
Drachensport
Hermann Brodbeck
0791741151

=

8000 Miinchen 70
Gleitschirmschule

Herbert Lehner
089/7605907

8000 Miinchen 80
Miinchner
Gleitschirmschule
089/482572

5]

8959 Rieden

am Forggensee

Christa Vogel
0836275138

-

s
g Rl

[inke

PARASNN.
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8011 Siegertshrunn
Gleitschirmvertrieh
Syhille Fischer
08102/4857

i ]

7000 Stuitgart 50
Luftikus Eugen Koninger
07117537928

[ |

7419 Sonnenhiihl 4
Drachenflugschule
Albatros

Jirgen Klose
071287463

(]

8972 Sonthofen
Flugschule

Martin Mergenthaler
083219970

m

8218 Unterwdssen
Stiddevtsche
Gleitschirmschule
W.Kumpfmiiller
0864177575

[ |

5276 Wiehl

Arno Grobner
02262/92430

3542 Willingen
Veljo Strucl
05632/69830

5788 Winterberg
Westdeutsche DFS
Elmar Miiller
0298176640

A-6863 Egg/
Bregenzerwald
Vorarlberger DFS
Kaspar Greber
0043/5512/3322
|

A-6370 Kitzhiihel
Steinbach

Delta Flugschule
lochen Steinbach
0043/5356/71205

A-4564 Klaus
Hans Poscher
0043775857462

PARASAIL

Systems GmbH
Nymphenburger
Strafie 49

8000 Miinchen 2
Telefon 089 /1298595
FAX 08971297510




Stand: 1.1.1989

Das Versicherungsprogramm

Achtung: Der Versicherungsschutz setzt die grundsétzliche Zuldssigkeit des Flugbetriebes und der Tétigkeit voraus, besonders hinsichtiich Gelande, |
Befahigungsnachweis, Betriebstiichtigkeitsnachweis und Betriebsform.

Anzeige

Versicherer: Gerling-Konzern Kéln |

: Deckungs- Deckungs- Jahrespramie Umfang
Versicherung summe bereich inkl. Vers.-St, Anmerkungen
Halterhaftpflicht fiir DM 1,5 Mio weltweit Hangegleiter + Gleitsegel Halterschaft flir alle Hangegleiter und Gleitsegel des r
nichtgewerblich pauschal DM 45,- bei DM 500,- SB Mitglieds inkl. deren Benutzung durch berechtigte ;
genutzte Hangegleiter und Personen- und DM 60, ohne SB Dritte und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb; keine
Gleitsegel (Hauptvertrag) Sachschaden Nur Gleitseal Geratekennzeichnung; Selbstbeteiligung vom Bun-
Halterhaftpflicht miaxiimial DM 40— be? DM 500~ gp | desaufsichtsamtbestaigt; Gleitflugzeuge gleich-
fiir Flugschulen/Fluglehrer DM 500000~ DM 50— ohne SB gestellt; Versicherungsausschliisse auf Minimum
Halterhaftpficht pro verletzte ! reduziert, ebenso bei iibrigen Versicherungen.
fiir Hersteller/Handler Person Auch fiir Haltergemeinschaften.
Halterhaftpflicht % Bei Versicherungsféllen in der Schweiz vorgeschrie-
fir Mitgliedsvereine s bene Deckung ohne Mehrpramie.
=
Fluglehrerhaftpflicht DM 1 Mio o DM50- Lehriatigkeit der Fluglehrer und -anwérter
= (=%
- Schirmpackerhaftpflicht g:lzzc;r;in -2 Fir alle Mitglieder Packen von Rettungsgeraten mit Fachkunde
kostenlos
Startwindenhaftpflicht DM 100000~ | Europa § Halter und Bediener der Startwinden
Sachschéden E inkl. der Seilrlickholfahrzeuge beim Schieppbetrieb
@ ohne Personenschaden im geschleppten Luftfahrzeug I
- :
o DM65~ Zusitzlich: i
@ inkl. Personenschéden im geschleppten Luftfahrzeug |
=
Startleiterhaftpflicht 'S firalle Mitglieder Startleiter mit Beféhigungsnachweis I
%S kostenlos :
Gelandehaftpflicht Deutschland i Halter von Hangegleiter- und Gleitsegelgelénden
L=
Vereinshaftpflicht % fiir alle Tatigkeit des Vereins, des Vorsitzenden efc.
fiir Mitgliedsvereine @ Mitgliedsvereine
S kostenlos
Veranstalterhaftpflicht DM 300000,~ E Alle genehmigungspflichtigen Hangegleiter- und
Sachschaden it Gleitsegelveranstaltungen im Versicherungsjahr
‘»
Rechtsschutz filr DM 100000~ | weltweit __;T_: Schadensersatz- und Strafrechtsschutz etc.
Mitgliedsvereine ‘D
o —
Luftfahrzeug-Verkehrs- = DMd5- Wie Kfz-Rechtsschutz
Rechtsschutz -
B
Bergungskosten DM 1000~ o flralle Mitglieder Suche, Rettung, Krankenhaustransport, Riick-
'S kostenlos fransport
w
Boden-Unfall DM 5000,- 2 DM 2~ pro Mitglied Verfiinffachung maglich
flr Mitgliedsvereine bei Tod ]
[10]
Boden-Unfall fiir Startleiter DM 10000, 5 firalle Mitglieds- Tatigkeit als vom Verein beauftragter Startleiter
bei Invaliditat L yereine kostenlos .
Flug-Unfall, Tod und Invaliditat DM 45, Verzehnfachung mdglich. Mitversichert; 24-Stunden-
e Risiko gemdB AUB inkl. andere Sportarten, StraBen- |
Flug-Unfall, nur Invaliditat DM 10000~ DM 30,~ verkehr, Arbeitsplatz P
Boden-Unfall DM 10000,- Deutschland DM 100~ Allegenehmigungspflichtigen Hangegleiter-und Gleit- l__‘i
fiir Veranstalter bei Tod segelveranstaltungenim Versicherungsjahr, bl
DM 20000,~ Verdoppelungmdglich '
bei Invaliditat 5
Kapital-Lebensversicherung Vers.-Summe Prdmie nach Alter und Bedarf | Prémienbefreiung bei 50% Berufsunfahigkeit. 4
mit Berufsunfahigkeits- bis Kein Risikozuschlag fiir nichtgewerbliche !
Zusatzversicherung DM 200000~ Hangegleiter- und Gleitsegelpiloten

Versicherungsantrige bei der DHV-Geschéftsstelle anfordern.

STedpaet

e ——



GuTeN MoRGEN, IKARUS. £

WIR KOMMEN.

Spitzentechnologie fiir |
Gleitsegler und Drachenilieger. o %
' . AL By e 4 A

Damit Sie die Freiheit

und Schonheit des
Fliegens genielien kionnen,
sich Ihr fliegerisches

Konnen auch dokumentie-

Ein neues Zeitalter hat begonnen. ren I, gibt es jetat die
High TeCh High FHH wSkybox‘ Das Flug-

Lernen Sie jetzt die Skybox kennen!
Ohne Risiko.

instrument, das mehr

Wichtige Information.
Bitte wenden!



REIFEN SIE zu!

Die Skybox mil all ihren Top-Leistungs-
merkmalen und umfangreichem
Belestigungszubehor gibl's zum attrak-
tiven Einlithrungspreis von DM 1.950,~
(Nur giiltig bis 30. 9. 1990).

Informieren Sie sich auch iiber das
oplimale Zubehor:

® Akkubetrichener Minidrucker
Spezialalku fiir Skybox
Schnell-Ladegeriit fiir 12 V Auto-
anschluly

Netzladegeriil 220 V
Schwanenhals zur Befestigung am
Drachen

Skybox. Qualitit ,made in
Germany” Von Gleitschirmiliegern
entwickelt - fiir Prolis wie Sie
gemachl.

ATW GmbH

- Skybox -
Erlenbrunnenstrale 20
7454 Bodelshausen
Telefon: 074 71/72033
Telefax: 074 71/717 47

SLOGAN, Filderstadt

L

(FARANTIE

1 Wir garantieren Thnen, dall Sie
e die Skybox 10 Tage aul Herz
und Nieren priifen diirfen.

2 Sie haben die Riickgabe-
e Garaniie bei Nichlgelallen.

Sie haben mit der Skybox
e cin Produkt, das sich durch
einen hohen Qualitéitsstandard
auszeichnel.
Wir wollen, dali Sie zulrieden sind.

Helmut S)p’n{flél‘, Geschiiftslihrer

Die Profi-Test-Karte

die . Skybox" interessiert mich,
Ja Ieh habe die 2 Angebole zur
9 Kenninis genommen und will
O Das Kennenlern-Angebot. Ohne Risiko.
1 Skybox zum 10-Tage-Tesl. Einfiihrungs-
preis DM 1.950,— (giiltig bis 30. 9. 90).
Der Versand erlolgt per Nachnahme, zzgl.
Gebiihr leh habe die Riickgabe-Garantie,
Bei Nichlgelallen schicke ich die Skybox
per Nachnahme an Sie zuriick.

O Das Info-Angebot. Ich will Gralis-Infos,

Nome Vorname

Strathe

PLZOn

Telelon

Dt/ Untersehrift

Holen Sie sich jetzt
die Leistungsviellalt
modernster Technik.

Ihr Flug hat es verdient.

Die Skybox kann mehr.

® Jede Flugsekunde wird
gespeichert und aulgezeichnet

® Digitale Signalverarbeitung

® Hihenberechnung nach internationaler
Hishenformel

® Gleichzeilige Anzeigen von Hihe und
Vario

@ Flugspeicher von max. 99 Fliigen mit
Datum/Uhrzeit/ Flugnummer

Der Ausdruck der Daten und der Flug-

kurve erfolgt einfach iiber Mini-Drucker

mit automaltischer Skalierung und Daten-

komprimierung.

Skybox - der Tausendsassa am Himmel -

ist perfekl verarbeilele Spitzentechnik.

fiir die hochwertige Microeleetronie, die
Anbringung erfolgl einfach mittels Befe-
stigungsband.

x Das robuste Gehiuse ist sicherer Schulz

Machen Sie jetzt den Profi-Test!

Uberzengen Sie sich jetzt selbst von der
verbliilfenden Vielseitigkeit der Skybox.
Seien Sie den anderen eine Nasenliinge
voraus, Wiihlen Sie selbst:

1. Das Kennenlern-Angehot.
Ohne Risiko.

Sie priifen die Skybox,

Dazu schicken wir Thnen die Skybox per
Nachnahme. Nun haben Sie 10 Tage lang
Zeil, alles aul Herz und Nieren®” zu prii-
fen. Ohne Risiko. Falls Thnen die Skybox
nicht zusagen sollte, schicken Sie uns das
Gerit spiitestens am 10. Tage nach Erhall
cinfach per Nachnahme zuriick, Dann
haben Sie wieder Thr Geld - und wir die
Skybox. So einfach ist das.

2, Das Info-Angebot

Wenn ,Probieren geht iiber studieren”
nichl thr Fall sein sollte, hekommen Sie
gerne auch vorab Gratis-Infos.

Coupon
bitte auf
Postkarte kleben
und freimachen,
Danke.

Antwort

ATW GmbH
- Skybox -
Erlenbrunnenstrafie 20

7454 Bodelshausen



Unsere Qualitat und unser ®
Design machten uns weltweit

zum gréBten Fluginstrumenten-

hersteller fiir Hangegleiter. Auf

alle unsere Instrumente

gewshren wir 1 Jahr Garantie. Fluginstrumente

CROSS COUNTRY 8000
Multifunktionales ~ DM 1.498,—
Cockpit fiir Top-Piloten:
Variometer mit programmierbarer
Verzégerungszeit, Hbhenmesser
mit zwei Hohenspeichern, Baro-
meter, Fahrimesser, programmier-
bare Akustik, programmierbare
Sollfahrtanzeige, Gleitzahlrech-
ner, Zeit- und Stoppuhr, Kapazi-
tats- und Reserveanzeige der
Batierie, Totalenergiekompensa-
tion.

CIRRUS 8000 DM 1.358,—-
Multifunktionales Cockpit flr den
Streckenpiloten.
Variometer mit programmierbarer
Verzégerungszeit, Hohenmesser
mit zwei Hohenspeichern, Baro-
/ mete& Fahlrlt(mzesser, péosgrammr:er-

{ W NS bare Akustik, Zeit- und Stoppuhr,

Unsere i AN Kapazitats- und Reserveanzeige

VIELFALT g/ detr_Batlerie. Totalenergiekompen-
TR sation,
fur lhre

SICHERHEIT

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

v/ 4

fay
s

%
=] Tt

.

!': Alle Speedbargeréte sind funkentstért, hohenkompensiert und
gegen Feuchtigkeit geschiitzt,

COMPACT

unser neuestes

Modell A [ POCKET-COMBI DM 698,
Vario und digitaler Hohenmesser
mit programmierbarer Akkustik.

AFRD VARID DIGITAL

D RACH EN . wir haben fir jeden VARIO DIGITAL
« den richtigen i Das Gerét ist funkentstért, hdhen-
C kompensiert und gegen Feuchtig-
S E RVI C E . jedes Ersatzteil () keit geschiitzt.
- lagermaldig rﬂczmw
a:’\ \ \ﬂl‘.l 1 ,t':;
POCKETVARIO DM 398,— i '
5 _-J AH R E S i C H E C K » Mit programmierbarer Akustik, POGKET vamE
" das Geral ist hehenkompensiert ’ ]
an einem Tag und gegen Feuchtigkeit geschitzt. -

ALTIMETER DIGITAL DM 498,—
Vierstelliger Hohenmesser,
Barometer, zwei Hohenspeicher,
Batterieanzeige, auf Wunsch mit
programmierbarer Variometeraku-
stik. Das Gerét ist hohenkompen-
siert und gegen Feuchtigkeit

ZUBEHOR v A v Z:

z.B. Fallschirm 750,— DM, Gurt 240,— DM

m

RO ' =
,
ALTIFETER CIOITAL 1

WINDBORN, Sepp Kaspeitzer

geschitzt.
Hochgernstralte 7-8 - 8221 Erlstatt Weiter im Programm: SPEED ANALOG

FOTOHALTERUNG DM 49 -

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



sicherheitsjournal

len. Das Info wendet sich nicht an

die Offentlichkeit, sondern an die Dra-
chen- und Gleitschirmflieger personlich
und soll als Forum dienen, Unfélle einan-
der mitzuteilen, zu analysieren und neue
Sicherheitsvorkehrungen gemeinsam zu
entwickeln. Der AuBenstehende mag beim
Durchlesen dieses Sicherheitsjournals
den Eindruck gewinnen, dafl Drachenflie-
gen und Gleitsegeln auBerordentlich ge-
fahrliche Sportarten sind. Er soll jedoch
hedenken, daB Woche fiir Woche Tausen-
de von Fliigen in Deutschland durchge-
fithrt werden, die problemlos verlaufen
und nicht erwahnt werden.

ordringliches Ziel unseres DHV-In-
fos ist die Verhinderung von Unfal-

Unfalltelefon

08021/8181

Unfallverhiitung setzt Unfallerforschung
voraus. Wer selbst verungliickt, wer iiber
einen anderen Unfall Kenntnis hat oder
wer Uber einen Beinahe-Unfall etwas
weiB, informiert kurz die DHV-Geschafts-
stelle und hinterldBt dort seine Telefon-
nummer.  Der
Peter Urban nimmt dann Kontakt auf.

DHV-Sicherheitsreferent

Die Unfallmeldepflicht des Piloten bzw.
Gerétehalters nach § 5 Luftverkehrsord-
nung bleibt unberiihrt,

22

Aus dem Gurizeug
geruischt - tot

Pfronten—Am 5. 5. 1990 startete der Gleit-
segelschiller Michael Gierschau bei dichtem
Ubungsbetrieb am mittleren Startplatz am
Breitenberg. Er vergal dabei, unbemerkt vom
aufsichtfiihrenden Fluglehrer der Flugschule
Fly & Ride, in die Beinschlaufen seines Gurt-
zeuges einzusteigen. Der Pilot konnte sich
ca. 10 Minuten am Gurtzeug festhalten,
rutschte aber schlieBlich in 100 Meter Hohe
tiber Grund aus dem Gurtzeug und zog sich
beim Aufprall todliche Verletzungen zu.

Todlicher Unfall
beim Drachenstart

Mittenwald — Am 1. 5. 1990 startete der
Mittenwalder Pilot Andreas Herwig mit
seinem neuen Héngegleiter Zephir CX vom
Karwendel. Er lief mit zu groBem Anstellwinkel
an, geriet dadurch gleich nach dem Abheben
in den tiberzogenen Flugzustand, danach in
den Sturzflug. Nach dem Abfangen flog das
Gerét in einer Rechtskurve gegen die Fels-
wand. Beim nachfolgenden Absturz erlitt der
Pilot tddliche Verletzungen.

Gleitsegel Twist 28
in Ordnung

Die Uberpriifungsfliige mit den beiden Un-
fallgeréten Twist 28 durch einen DHV-Test-
piloten haben keine Beanstandung ergeben.
Die Geréte fliegen einwandfrei. Auf die Einstu-
fung in die Kategorie 2 wird hingewiesen.
DHV-Technikreferat

Sicherheitsmitteilung
Athlete 10,5

Wir teilen mit, dal nur der Falhawk Athlete
10,5 mit zwei Tragegurten das DHV-Glitesie-
gel besitzt. Alle anderen Modelle haben kein
deutsches Glitesiegel.
Hanggliding Sports Peter Mages

Die neve Fliegerpest

Am Montag nach einem guten Flug-
wochenende ist beim DHV der Hiobs-
tag: Die Unfallmeldungen gehen ein.
Und immer héivfiger berichten er-
schreckie Piloten iiher Kollisionen in
der Luft. Die Folgen sind Gliicks-
sache.

Warum die dramatische Zunahme? Ein

Mosaik aus vielen Griinden:

@ Die Zahl der Piloten nimmt zu, die Zahl
der Fluggeldnde nicht.

@ Drachen und Gleitschirme fliegen mit
unterschiedlichen ~ Geschwindigkeiten
und Kurvenradien.

@ Thermikfliegen hatte sich friiher auf
Leistungspiloten  beschrénkt.  Dank
besserer Gerdte kann heute jeder Pilot
»atifdrehen,

@ Das Piloteninteresse konzentriert sich
auf die thermisch aktiven und mit Seil-
bahn oder StraBe erschlossenen Start-
plétze. Die Konzentration findet sich
wieder im Luftraum (iber dem Gipfel, in
den Thermikbérten der Umgebung und
beim Landeanflug.

@ Personlicher Ergeiz und Leistungsan-
spruch verleiten manchen Filoten zu
Draufgéngertum ohne Rick- und Vor-
sicht.

@ Die thermisch verwirbelte Luft, das
unterschiedliche Flugverhalten der an-
deren Gerate und Piloten - auch deren
Nervositat und Unvorsicht — werden
ignoriert oder unterschatzt.

@ Die Schwerelosigkeit des Fliegens, das
Auf und Ab im Raum ohne StraBen und
Schilder, das Wetter, die Landschaff,
die Farben - alles euphorisiert den
Piloten; Luftverkehr ist nur Spiel, nahes
Vorbeifliegen ein Spafichen.

@ Beriihrung - Absturz — Querschnitts-
lahmung - vaterlose Kinder, eigene
und fremde — laBi diese Gedanken den
DHV-Blirokraten, den Pfarrern und an-
deren freudlosen Spielverderbern!

Alleine am Tag nach dem langen
Wochenende 28./29. April, 1. Mai wurden
dem DHV 3 Kollisionen gemeldet.

Peter Janssen




Kollisionsgefahr unterschétzt: Drachen und Gleitschirme fliegen mit unterschiedlichen
Geschwindigkeiten und Kurvenradien

Back to the roots

Manchmal kommt es vor, daB ein Pilot
offensichtlich Angst vor dem Start hat. Die
Wetterbedingungen sind nicht schlecht, das
Geril ist richtig aufgebaut und doch hat er
Angst. Zu Recht! In seine Starttechnik hat sich
ein Fehler eingeschlichen, die letzten Male
hatte er schlechte Starts, es ist gerade so gut
gegangen und nun wei er einfach nicht, ob
es diesmal wieder gut gehen wird.

»Zurtick zum Ubungshang!« wére die L6-
sung. Aber bei dem Gedanken schauert es
ihm den Riicken runter, Wenn er schon an
diesem steilen Hohenfluggelénde nicht sicher
weggkommt, was wird dann erst am flachen
Ubungshang geschehen?

Um den Crash zu vermeiden, mul3 die
Betreuung durch einen Fluglehrer mit Durch-
blick dazukommen. Und grofie Rader ans
Trapez. Jeder unsichere Startablauf IdBt sich
beheben. Meist sind es nur geringe Fehler, die
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es auszumerzen gilt. Zu tiefe Griffhaltung in
der Beschleunigungsphase beispielsweise
fiihrt zur Tendenz, sich zu friih umzulegen.
Der Startlauf wird geféhrlich verkiirzt und
beim anschlieBenden Durchsacken fehit die
Mdglichkeit, weiterlaufen zu kénnen. Kleine
Ursache, groBe Wirkung.

Sonntagnachmittag an einem beliebigen
Landeplalz. Eine unbeteiligte Zuschauerin
stellt fest, dal3 es auch welche gibt, die nicht
sttirzen, wenn sie landen. Zwischendrin
kracht es uniiberhdrbar. Warum?

Einer der Griinde ist auch in dem Umstand
zu suchen, dal3 wir heute weniger landen als
friiher. Die Ubung fehlt. Wie hieB es friiher so
schon: »Heut ist es gut gegangen, wir sind
5mal geflogen.« Fehlende Ubung wird am
besten am Ubungshang nachgeholt. Sollten
sich Fehler in der Landetechnik eingeschii-
chen haben, lassen sich die dort auch am
besten ausmerzen. Also wie wér's?

sicherheitsjournal

Sicherheitswochenende

Nachahmenswert: Zum zweiten Mal fand
ein Sicherheitswochenende in Ehrwald/Tirol
statt, organisiert von Franzi Schumacher, Eu-
ropastammitisch der Paragleiter. Kostenlos
konnten tiber 100 Teilnehmer die Rettungssy-
steme verschiedener Hersteller vergleichen
(Stollinger, Charly, Herbst), testen und packen
lernen. Die Bergrettung Ehrwald zeigte die
Bergung nach Baumlandung, die Flugrettung
Innsbruck besprach anhand eines Diavortra-
ges die Hubschrauberrettung, Erste Hilfelei-
stungen wurden demonstriert und getibt, je-
der konnte Landefall lernen und trainieren.
Aber auch der Genuf3 des grandiosen Zug-
spitzflugs bei strahlendem Frilhlingswetter
kam nicht zu kurz.

Regen und Mylar
vertragen sich nicht

Unter den Besitzern moderner Hochlei-
stungsdrachen mit steifer Struktur und Mylar-
Anstromkante hat es sich mittlerweile rum-
gesprochen: Haften Regentropfen an der An-
stromkante, erhoht sich die Stallgeschwindig-
keit. Der Startlauf muB wesentlich beschleu-
nigt werden. Kommt man unterwegs in den
Regen, macht sich ein kopflastiges Moment
bemerkbar.

Als besonders gefahrlich hat sich einset-
zender Regen direkt vor dem Landeanflug
erwiesen. Der Pilot ist wegen der normalen
Flugbedingungen wahrend des bisherigen
Flugverlaufes nicht vorgewarnt und reagiert
womdglich nicht sofort mit Fahrtaufnahme.
StromungsabriB in Bodennahe ist dann die
Folge.

Abhilfe schafft offensichtlich das Ein-
schmieren der Mylarflache mit Spiilmittel. Die
Englénder, die wohl die meiste Flugerfahrung

Klaus Tanzler

Zuriick zum Ubungshang: Startprobleme bekommt man hier am besten in den Griff

bei Regenwetter haben, schworen darauf.
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as Durchschnittsalter der Patienten
lag bei 29,6 Jahren, der jiingste
war 15 Jahre, der élteste 59 Jahre

(Geschlechtsverteilung,  Unfallphase
aul den Flug bezogen und Altersver-
teilung ist in Grafiken aufgezeigt).

Es ergab sich bei den Unfillen eine
Lokalisation der Verletzungen mit
Schwerpunkten am oberen Sprungge-
lenk, am Fersenbein und an der Wir-
belsiule. Der am hiufigsien verletzte
Knochen ist das Fersenbein mit 5,7%.
Das am hiufigsten verletzte Gelenk ist
das obere Sprunggelenk. An der Wir-
helsdule waren 33,9% der Verletzun-
gen lokalisiert. Hierbei iiberwiegend
an der Lendenwirbelsiiule.

Als Restimee der Untersuchung
kann festgestellt werden, daf} die Lan-
dephase die verletzungstrichtigste ist,
wobei hier besonders Umknicktrau-
men und Stauchungsverletzungen der
unteren Extremitéit (oberes Sprungge-
lenk und Fersenbein) sowie stau-
chungsbedingte  Verletzungen der
Lenden- und Brustwirbelsidule auftra-
ten. Erstaunlich selten sind Kniege-
lenksverletzungen, Hier fanden sich
kombinierte Kapselbandverletzungen
als Folge von Drehstiirzen, Frakturen
des Tibiakopfs. Die Verletzungen in

der Startphase sind iiberwiegend auf

abgebrochene Startvorginge zuriick-
zufiihren.
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Gleitschirmunfiille der Jahre
1987-89 in Devischland, Oster-
reich und der Schweiz wurden in
einer Summelstudie der Gesell-
schaft fiir Orthopiidie, Traumato-
logie und Sportmedizin (GOTS)
ausgewertet und von Prof. W.
Pfarringer und Dr. Kriiger-Franke
von der Uni-Klinik Miinchen her-
ausgegeben.

Von Elfi Lissmann

Die Verletzungen beim Landen
konnten sicherlich durch verbessertes
Schuhwerk mit hochschaftigen Schu-
hen verringert werden. Zusétzlich wii-
re eine Schulung der Landetechnik bei
nicht geplanten Landungen und in
schlechterem Gelinde sehr hilfreich,
um auch die Kompressionsverletzun-
gen der Wirbelséule zu verhindern.

Im Vergleich mit anderen Flug-
oder Sprungsportarten sind die Verlet-
zungen beim Gleitschirmfliegen dhn-
lich schwer. Beim Drachenfliegen [in-
det sich eine wesentlich hohere Rate
an Verletzungen der oberen Extremi-
tit, die bei unserer Untersuchung nur
zu 13,8% betroffen war. Beim Dra-
chenfliegen handelt es sich bevorzugt
um Frakturen des Oberarms. Das Ver-

letzungsmuster gibt deutliche Hinwei-
se darauf, daf die Schulung der Pilo-
ten in Flug- und Landephase intensi-
viert werden muf,

Die wissenschaftliche Studie muf}
aus der fliegerischen Praxis erginzt
werden, weil sie nur Patienten erfaBt,
die in Kliniken behandelt wurden. Die
Dunkelziffer »kleinerer« Unfille, oft
aus Scham iiber ein miBgliickies
Landemandver totgeschwiegen — ja
nicht einmal sich selbst eingestanden,
ist riesengroB! Wer weill schon, daf}
selbst kleinste Schiden, die nicht
griindlich ausgeheill wurden, ziemlich
sicher ab einem Alter von etwa 30—40
Jahren zu Arthrosen, Schmerzen und
Versteifungen der Gelenke fithren?

Frither hatte die hart arbeitende
Landbevilkerung den »Arbeitsbuk-
kel«. Steht unserer Freizeitgesell-
schalt das Los von Friithrentnern und
Kriippeln durch Sport bevor?

Um das zu vermeiden und trotzdem
nicht verzichten zu miissen, gelten 3
dringende Regeln: perfekle Ausrii-
stung, Muskeltraining zur Entlastung
der strapazierten Gelenke und Selbst-
disziplin.

Welchen Schluff it die Unfallstu-
die zu? Gleitschirmflliegen ist nicht
»gefihrlicher« als andere Sportarten,
die die Gelenke iiber das Maf} bela-
sten, fiir das sie gebaut sind. Voraus-
setzung fiir unfallfreie Fliige ist eine
perfekte Schulung, die alle Gelahren
deutlich aufzeigt und keine Chaoten in
die Luft entldBt. d

A
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Entwicklung
Gleitschirmverletzungen

Warum eigentlich fliegen? Du konntest doch laufen, tennis-

spielen; oder vielleicht sogar schwimmen? Aber Dich zieht's mit

*Quslla: Flugunfalluntarsuchungsstells
des Luttlahrt -Bundssamtes

Unfalle beim Gleitschirmfliegen
Geschlechts - Verteilung

Manner /\ aller Kraft nach oben, dorthin wo der Horizont sich lungsam

8% [ 181

= _ : y _ keimmt. Die Vogelperspektive wird zur Weltanschavung. Fur
Unfalle beim Gleitschirmfliegen

Verletzungs - Zeitpunkt

alle die wissen was gemeint ist, hat Wave eine ganz neue

_ Landung
Flugphase

: ; - Collection. UP: T-Shirts only, zu sehen im neuen Prospekt.
Ergebnisse nach Gleitschirmverletzungen

(n = 277)

148
wieder sportfahig

Warum also schwimmen, wenn Du fliegen kannst?

noch in Behandlung
75|
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eil das Kaufverhalten von der

Gleitzahl so stark beeinfluf3t wird,
wiire eine ehrliche Angabe dieser Zahl
wiinschenswert. Die bis heute von den
meisten Herstellern angewandte Me-
thode besteht darin, daf$ von einem
dazu besonders geeigneten Hang ge-
Slogen und die zuriickgelegte Distanz
durch die abgeflogene Hihendifferenz
geteilt wird, wie das Beispiel in Bild 1
zeigl.

Dabei stelle ich fest, daf} diese Zahl
manchmal sogar auf 2 Stellen genau
angegeben wird, was den Eindruck
absoluter Genauigkeit erweckt. Rein
rechnerisch ist dies kein Problem, z. B.
von 10 Mefifliigen bei mdglichst ruhi-
gen Bedingungen das Mittel zu bestim-
men. Ich glaube aber nicht, daf3 diese
genaue Angabe sinnvoll ist. Die kurze
Mefizeit, die Abfluggeschwindigkeit
am Abflugpunkt, das Fiillverhalten
des Schirmes usw. bringen fast unver-
gleichliche Situationen. Bei der kurzen
Flugdauer fallen solche Differenzen
stark ins Gewicht. Zudem wird bei
dieser Mefimethode nur der Gerade-
ausflug erfafft, iiber die Leistung im
Kurvenflug kénnen damit keine Anga-
ben gemacht werden.

Ich bin tiberzeugt, daf} ein Messen
withrend des Fluges, wie dies bei den
Segelflugzeugen gemacht wird, opti-
malere Resultate ermdaglicht. Natiir-
lich ist der technische Aufwand, den
z B. die akademischen Fluggruppen in
Deutschland betreiben, enorm grofd
und fiir Gleitschirme undiskutabel. Ich
glaube, daft es geniigt, wenn man
wihrend eines stationdiren Fluges die
Flugbahngeschwindigkeit und die da-
zugehdrenden Variometerwerte auf-
zeichnen kann. FEs gibt heute schon
einige Hersteller, die versuchen, sol-
che Daten zu erfassen, indem sie eine
gleichbleibende Geschwindigkeit flie-
gen und dabei die Variometerwerte
aufschreiben oder auf ein Tonband
sprechen. So aufgezeichnete Daten
lassen sich aber nur miihevoll auswer-
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Das Wort Gleitzahl iibt auf die
meisten Gleitschirmpiloten eine
magische Anziehungskraft avs. In
der Werbung von neven Gleit-
schirmen wird damit aber oft
iihertrieben. Viele Piloten kaufen
einen neuen Gleitschirm aus-
schlieBlich nach diesem Kriterium
und lassen andere ebenso wichti-
ge Faktoren wie Sicherheit, Stari-
eigenschaft, Kurvenverhalten,
lull:tleverlmllen usw. villig avfier
acht.

von Klaus Hack

ten. Zudem wird die Messung oft allzu
optimistisch gefirbt, weil man sich ja
hauptsichlich auf die niedrigen Vario-
meterwerte konzentriert und noch so
gerne die schlechten Werte wegldfst.
Nur der Schnitt aller Werte gibt eine
zuverliissige Messung.

Vor drei Jahren lernte ich Peter
Joder kennen, der an der Firma Flytec
in Horw CH beieiligt ist. Er fliegt seit
Jahren leidenschaftlich Delta und ent-
wickelt  Instrumente. Auf seinen

Wunseh hin nahm ich ihn im Segel-
Jugzeug mit, wobei er seine Variome-
ter und den in der Entwickiung stehen-
den Barographen mitnahm, um auch
lingere Fliige aufzuzeichnen. Wiih-
rend diesen Fliigen diskutierten wir
auch viel iiber das Gleitschirmfliegen.
Peter konnte nicht fassen, dafi mit dem
Gleitschirm die Gleitzahl 5 gefallen
war. Er glaubte diesen optimistischen
Zahlen nicht und wir unterhielten uns
lange Zeit iiber bessere Mefimethoden.
Wir merkten bald, daf} eine objektive
FErfussung von Tausenden von Daten
nur mit der elektronischen Datenver-
arbeitung maoglich ist. Zufiilligerweise
war Peter gerade dabei, den Daten-
schreiber fiir die Messung von Polaren
von Deltas weiterzuentwickeln, also
genau das, was auch fiir die Messung
von Gleitschirmen einsetzbar wdre. In
der Folge kamen wir iiberein, dafi ich
Jiir ihn wdhrend meiner Freizeit den
Jlugtechnischen Bereich fiir den Gleit-
schirm iibernehme. Peter gab mir
sdmtliche Instrumente. Der Hauptteil
besteht aus einem Block mit dem Hd-
henmesser und dem Variometer mit
Balkenanzeige. Oben ist der Geschwin-
digkeitsmesser und unten der Datare-
corder (elektronischer Speicher) ange-
schraubt. Uber zwei Kabel sind die
Geschwindigkeitssonde und eine Aus-
losetaste verbunden. Nach einigen
Versuchen stellie ich fest, daf} die Ge-
schwindigkeitssonde etwa 1 Meter ne-
ben dem Piloten keinen Stérungen
durch Turbulenzen des Piloten mehr
unterworfen ist.

Schon bald zeigte sich, dafs Mef3flii-
ge mit dem Gleitschirm gegeniiber dem
Delta neue Probleme aufwarfen. Die
kleine Fluggeschwindigkeit und die
grofle Sinkgeschwindigkeit, besonders
im Kurvenflug, mufiten ins Computer-
programm einbezogen werden. Die
Software ist jetzt fertig und das Gerdit
selbst wird im Detail spiter vorge-
stellt. Ich machte nun aufzeigen, was
damit moglich ist.



Die Instrumente

Hohenmesser  fiir  Barogramm,
Start- und Landehdhe

Geschwindigkeitsmesser fiir Flug-
bahngeschwindigkeit (mit Fliigelrad-
sonde)

Variometer fiir Sinkwerte

Data-Recorder fiir die Aufzeichnung
der Daten

Der Data-Recorder zeichnet entwe-
der die Barogrammdaten oder die
Flugbahngeschwindigkeit und die Va-
riometerdaten auf. Dabei kann alle
0,9 Sekunden ein Wert gespeichert
werden, und zwar wie Bild 2 erliutert.
(Alle diese Gerite sind geeicht und
lassen darum sehr genaue Messungen
zu.)

Der MeBflug

Das Fluggeliinde ist so auszuwdh-
len, dafi maglichst keine grofSréiumi-
gen sinkenden oder steigenden Luft-
massen auftreten. Fiir den geplanten
Mefiflug habe ich mir ein bestimmies
Flugprogramm zurechigelegt. In der
Regel  sollte  dieses  Programm
mdglichst einfuch gestaltet werden.
Wenige Flugkonfigurationen sind bes-
ser als zuviele, denn nach der Lan-
dung sollte man die einzelnen Flug-
phasen noch unterscheiden kinnen.

Ich wverlasse mit dem Gleitschirm
auf dem kiirzesten Weg die stirenden
Turbulenzen in Bergndihe. Mit dem
Vario und dem Geschwindigkeitsmes-
ser, dessen Sonde ich jetzt auf die
beste Anstromung ausrichte, kann ich
ruhige Zonen erfliegen und dort mit-
tels Handausliser die Aufzeichnungen
starten. Fiir die Geradeausflugpolaren
stellen sich keine besonderen Proble-
me. Man kann verschiedene Trimm-
oder Bremsstellungen iiber eine linge-
re Zeit aufzeichnen. Allerdings ISt
sich eine gute Polare nur mit Schirmen
darstellen, die einen grofien Ge-
schwindigkeitsbereich haben.

Nicht ganz so einfach ist die Mes-
sung der Kreisflugpolaren, aber ge-
rade diese interessiert mich persinlich
am meisten. Schon oft haben Segel-
Slugzeuge, die zwar mit sehr guten
Geradeausflugleistungen  aufwarten
konnten, im Kuwrvenflug, was in der
Thermik entscheidend ist, die in sie
geselzten Erwartungen nicht erfiillt.
Beim Gleitschirm finde ich die Kurven-
leistung noch viel entscheidender. Es
gilt hier maglichst langsam, eng und
trotzdem flach zu fliegen, um auch
kleine Aufwinde nutzen zu kiénnen.
Wenn wir uns vorstellen, daf fiir einen
Flug von einer Stunde Dauer mit ei-
nem Gleitschirm von 2 m minimalem
Sinken ganze (3600 x 2m) 7200 m
abgeglitten werden, so spielt es schon
eine grofie Rolle, keine unnétigen Me-
ter zu verschenken. Nur 20 cm ge-

ringeres Sinken erspart uns pro Stun-
de 720 m. Jede unndtige Schriglage
verringert die Projektion der Schirm-

fliche und somit auch duas geringste

Sinken. Die Auftriebswerte sollten
maoglichst senkrecht wirken kénnen.
Gleitschirme, die mit Fldchenverwin-
dung gesteuert werden, haben in der
Regel eine bessere Kurvenleistung als
Schirme, die mit den Bremsen gesteu-
ert werden. Die Bremssteuerung er-
zeugl einen sehr hohen induzierten
Widerstanc.

Zum schnellen Verlassen der Ab-
winde ist eine grofie Geschwindigkeil
im Geradeausflug wiinschenswert. Die
im Kreisen erkdmpfte Hihe ist sonst
allzuschnell wieder verloren. Fiir den
Streckenflug ist eine gute Kombination
zwischen schnellem Gleitflug und
langsamem Steigflug von entscheiden-
der Bedeutung. Darum ist eben nicht
nur die Gleitzahl im Geradeausflug
wichtig, sondern ebenso das kleinste
Sinken im Kreisflug. Beides zusammen
ergibl die Leistung eines Gleitschir-
mes. Fiir die Messung der Kurvenpola-
re dréingt sich als Parameter die Win-
kelgeschwindigkeit geradezu auf (An-
derung der Winkelgrade pro Sekun-
de). Sie wird im Flugzeug mit dem
Wendezeiger gemessen. Die Querlage
ist ohne Instrumente (kiinstlicher Ho-
rizont oder Winkelgerdt auf dem
Helm) nur schwierig erfliegbar und fiir
einen Leistungsvergleich auch gar
nicht sinnvoll, weil die Schirme je nach

Start 50 m Bild 1 V-horizontal (errechnet) Bild 3
\-Sink
J t 1 } V-Flugbahn (gemessen) (gsmessen)
100 m 200m
Flugstrecke Hohendifferenz = Gleitzahl
250 m 50m =5
{ l V-horizontal = ~\ [ (V-Flugbahn)? - (v-Sink)?
0 09 18 200 36
| | | | |
Sek. | I I | {
VeFlugbahn V-Flugbahn
Vitesse propre Vitesse propre
Mittelwert von 1,8 sek.
moyenne 18 sec.
Vario Vario
Mittelwert von 1,8 sek, Bild 2
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Steuertechnik (Bremse oder Flichen-
verwindung) ungiinstig vergleichbar
sind.

Zum Messen fliege ich also Kreise
von z.B. 15 Sekunden, 10 Sek. und
6 Sek. Dauer. Wie beim Kunstflug flie-
ge ich auf einer »Achse«, d. h. entlang
einer Strafte, Eisenbahnlinie usw. Ich
stabilisiere die im Programm vorgese-
hene Kreisfluglage und beginne dann
auf der Achse zu messen. Bei jedem
Umgang setze ich durch kurzes Lisen
der Taste eine Marke, was mir erlaubt,
nach der Landung die Umdrehungs-
zeit zu kontrollieren. Mit der Stoppuhr
und etwas Ubung hat man einen sta-
tiondren Kurvenflug bald im Griff
Selbstverstcindlich konnen auch hier

verschiedene Trimm- und Bremsstel-
lungen geflogen werden. Wir kimnen
so fiir eine bestimmte Winkelge-
schwindigkeit das geringste Sinken
herausfinden. Mit geniigend Daten ist
auch hier die graphische Darstellung
der Polaren maglich.

Die Auswertung
des MeBfluges

Die Auswertung des Mefifluges wird
mit einem kleinen netzunabhiingigen
Koffer-Computer wvorgenommen. Der
Testpilot kann damit auf dem Lande-
plaiz die aufgezeichneten Daten sich-
ten. Die guten Daten kann er sofort
oder am Abend zu Hause aussortieren,
mit den zugehérigen Informationen
wie Datum, Zeit, Pilot, Gewicht des
Piloten, Flugprogramm usw. versehen,
speichern oder noch ausdrucken. Flug-

Jehler oder schlechte Werte z. B. wegen

unruhiger Luft konnen sofort erkannt
und aussortiert werden. Gute Werte
sind vom Computer jederzeil weiter-
verarbeitbar. Mit geniigend Daten von
mehreren Fliigen ist auch eine graphi-
sche Darstellung der Polaren inkl.
deren Uberblendung méglich.

Riickschliisse auf die
Schirmkonstruktion

Der Hersteller kann mit dieser Mef3-
methode jede Anderung an seinem
Gleitschirm sofort auf seinen Nuizen
iiberpriifen. Ich bin iiberzeugt, daff
damit fiir die Entwicklung der Gleit-
schirme ein grofler Sprung gemacht
wird. Der Testpilot wird sich nicht
mehr nur auf sein Gefiihl verlussen
miissen, er wird in Zukunft sachliche
Daten zur Verfiigung haben, sofern er
gute Mefifliige macht.

aus SHV-Delta Info Februar 1990

Mefdaten eines Geradeausfluges
Vario Ground Speed Air Gleitzahl Vario Ground Speed  Air Gleitzahl
Seite 5: Seite 43:
-1.8m/s 30.3 Km/h 31 Km/h 4.7 -21mls 38.3 Km/h 39 Km/h 5.1
-1.9m/ls 29.2 Km/h 30 Km/h 4.3 -1.8m/s 38.5 Km/h 39 Km/h 59
-2.0m/s 30.2 Km/h 31 Km/h 4.2 -1.8m/s 38.5 Km/h 39 Km/h 5.9
-1.8m/s 30.3 Km/h 31 Km/h 4.7 -2.0m/s 38.3 Km/h 39 Km/h 5.3
~2.0m/s 30.2 Km/h 31 Km/h 4,2 -1.7mls 38.5 Km/h 39 Km/h 6.3
-1.9m/s 30.2 Km/h 31 Km/h 4.4 -1.9m/s 38.4 Km/h 39 Km/h 5.6
-2.0m/s 30.2 Km/h 31 Km/h 4.2 -22m/s 38.2 Km/h 39 Km/h 4.8
-1.9m/s 30.2 Km/h 31 Km/h 4.4 -21mls 38.3 Km/h 39 Km/h 5.1
-1.9m/s 30.2 Km/h 31 Km/h 4.4 -1.9m/s 38.4 Km/h 39 Km/h 5.6
—1.9m/s 30.2 Km/h 31 Km/h 4.4 -1.9m/s 37.4 Km/h 38 Km/h 5:5
-2.0m/s 30.2 Km/h 31 Km/h 4.2 -2.0m/s 38.3 Km/h 39 Km/h 5.3
-1.9m/s 30.2 Km/h 31 Km/h 4.4 -2.0m/s 39.3 Km/h 40 Km/h 5.5
-1.9m/s 30.2 Km/h 31 Km/h 4.4 -2.0m/s 38.3 Km/h 39 Km/h 5.3
-1.9m/s 30.2 Km/h 31 Km/h 4.4 -2.1mls 37.2 Km/h 38 Km/h 4.9
-1.9m/s 30.2 Km/h 31 Km/h 4.4 -2.3m/s 40.2 Km/h 41 Km/h 4.8
-1.9m/s 30.2 Km/h 31 Km/h 4.4 -1.8m/s 39.5 Km/h 40 Km/h 6.1
-1.9m/s 30.2 Km/h 31 Km/h 4.4 -1.7m/s 35.5 Km/h 36 Km/h 5.8
-2.0m/s 30.2 Km/h 31 Km/h 4.2 -23m/s 38.1 Km/h 39 Km/h 4.6
-1.9m/s 30.2 Km/h 31 Km/h 4.4 -23mls 38.1 Km/h 39 Km/h 4.6
-2.0mls 30.2 Km/h 31 Km/h 4.2 -2.0mis 38.3 Km/h 39 Km/h 5.3
Gute MeBdaten Schlechte MeBdaten
bei ruhiger Luft bei turbulenter Luft
gleichméBige Sink- und variable Sink- und
V-Werte, keine Pendel- V-Werte, relativ starke
bewegungen des Piloten Pendelbewegungen
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MefBidaten eines Kurvenfluges: Beispiel einer Geradeausflugpolare
Die 00 Marken bezeichnen die Umdrehungen. Die Umdre- Gemessen wurde nur von V - min (23 km/h) bis V - max
hungszeit ergibt sich aus den dazwischenliegenden Daten (V (36 km/h)
und Vario und 00) x 0,9 Sekunden.
Palaran - Grafik
0 10 20 i 40 50 60 J0 oo %0 ¥n/h
Vario Ground Speed Air Gleitzahl
-5.2m/s 53.8Km/h 57 Km/h 29
-0.0m/s 57.0Km/h 57Km/h — :
-5.2m/s 53.8Km/h 57 Km/h 2.9
-5.2mls 53.8Km/h 57 Km/h 29 e
-0.0m/s 56.0 Km/h 56 Km/h —_
-5.2m/s 51.7Km/h 55Km/h 2.8 IO b | R SRR e
-5.2m/s 52.8 Km/h 56 Km/h 2.8 " --;“-—i——é-—~~—}——§-~;h——§——§-—-§
-0.0mls 56.0 Km/h 56 Km/h —_ : ] i : ! ! : i i
-5.2mls 52.8Km/h 56 Km/h 2.8 P e UL
~5.1mls 51.8Km/h 55Km/h 2.8 =
-5.2m/s 52.8Km/h 56 Km/h 2.8 File: OTKLA1.POL Datum: 11.2.1990
-0.0m/s 55.0Km/h 55 Km/h — ;Ill.igtgerﬁt: Eslschirm 28 m? rgilgtus fges%surl
-5.2m/s 52.8Km/h 56 Km/h 2.8 ilot: aus Halick:4 2,990 — 10 L
Ki t. 1: V—min. 23 km/h V- . 36 km/h

-5.2m/s 52.8 Km/h 56 Km/h 2.8 Kgmggi. 2: Ger;?i:ausflu;polare Uggﬁ’n Bre;'lnae
-0.0m/s 55.0Km/h 55 Km/h — Koment. 3: Gewicht Pilot 82 kg total 93 kg

AIRCEST ® DIE WUNDERSCHIENE

Diese Sicherheitsschiene ist ein ,muB" fiir alle Gleitschirmflieger, Drachenflieger und Fallschirmsprin-
ger. Mit der Gewissheit sicherer Starts und Landungen verhindern Sie bei sachgerechter Anwendung
Knochelbriiche und Banderzerrungen, die beim Umknicken des FuBes passieren kénnen. Hand aufs
Herz, wer hat nicht schon eine derartige Verletzung davongetragen.

SAFETY FIRST
Diese medizinisch mit riesigem Erfolg getestete Sicherheitsschiene ist leicht, bequem und kann in allen
Schuhen getragen werden. -

Alleinvertrieb flr den Flugsport: ARCAST®

SK Vertriebsgemeinschaft

E. Stiebritz - K. Kriiger EUROPA GmbH
HauptstraBe 47 PernauerstraBe 54
8031 Eichenau 8200 Rosenheim
Telefon 081 41/74 96 Tel. (08031) 82039

CX 23 HQ

Gleitzahl: 6+
Min. Sinken: 1,1m

Gewinner aller
internalionalen
Wettbewerbe 89

Der Hit in der Superklasse Comet CXA 20/22/24
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Larchenweg 10
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Fato; Helmut Wemicke

DIE GLEITSCHIRM-INSTRUMENTIERUNG!

Hier landet das neue Lilienthalmuseum

Vereinsmeisterschaft
an der Wasserkuppe

Die beiden an der Wasserkuppe an-
sdassigen Vereine 1. DIFC und DIFRR
konnten bei wunderschinem Wetter
vom 28.4.—1.5.1990 ihre gemeinsame
Vereinsmeisterschaft durchfiihren,
Insgesamt nahmen 42 Piloten aus bei-
den Vereinen teil. Wettkampfleiter Er-
win Remmel bewies viel Fingerspitzen-
gefiihl bei der Auswahl der Aufgaben
und konnte fiir alle Leistungsgruppen
ansprechende Kurse erstellen.

So wurde erstmals in der langen
Wettbewerbsgeschichie an der Was-
serkuppe ein Dreieckskurs mit einer
Gesamtlinge von 24 km gefordert und
von Riidiger Abraham auch tatsdch-
lich geflogen. Eine weitere heraus-
ragende Leistung war die 81 km freie
Strecke von Christoph Stanger, bei
einer Abflughahe von 500 Metern und
7s Wolken!

Delta Flug Réhn e. V.,

Die Vereinswertungen:

1. Delta Flug Club:
1. Christoph Stanger
2. Riidiger Abraham
3. Markus Stock

Delta Ilug Rhin:
1. Walter Hempe
2. Peter Schmidl
3. Manfred Leibold

Hilfe fiir
»0tto Lilienthal«

Bitten wm Unterstiitzung beim Auf-
baw unseres Drachenfliegerclubs >Otlo
Lilienthal< Stalln/Rhinow e V.

An unserem Flugplatz (dltester
Flugplatz der Welt) begann Otto
Lilienthal mit seinem Hiingegleiter
und erreichte Flugstrecken bis 350 m.
Im néichsten Jahr wird es hier an
unserem Flugplatz ein groftes Flug-
spektakel zum 100. Jahr des ersten
Menschenfluges geben. Wir bereiten
gerade unser Hanggeldnde fiir den
Drachenflug vor und wiirden uns
[freuen, wenn Sie uns alle notwendigen
Unterlagen zur Ausbildung von Dra-
chenfliegern, bis hin zum Winden-
schlepp, schicken kdnnten.

Bereits gelandet ist eine Maschine
IL. 62 der Interflug, die als Lilienthal-
museum auf unserem Flugplatz einge-
richtet wird. Aueh fiir den 100. Jahres-
tag des Flugpioniers habe ich einen
Lilienthalgleiter in Arbeit. Wenn Sie
uns Adressen vermitteln wiirden, wer
uns preisgiinstig alte Drachen verkau-
Jfen kinnte, wiren wir sehr gliicklich.
Wir wiirden dann auch gern diesen
Drachenflugsportfreund zum groffen
Flugspektakel einladen und Uber-
nachtungsmaglichkeiten im Bungalow
[iir mehrere Tage kostenlos zur Verfii-
gung stellen.

Drachenfliegerclub »Otto Lilienthalc

Stolln/Rhinow e. V.
Helmut Wernicke



Wengwieser Grund
nicht iberfliegen

Wie bereits mit lhnen telephonisch
besprochen, méchte ich Sie darum bit-
ten, in lhrer néichsten Verbandsmitlei-
lung Ihren Mitgliedern mitzuteilen,
dafi ein Uberfliegen des Wengwieser
Feldes tunlichst zu vermeiden ist.

Rechbergsche Guts- und Forstverwal-
tung Wengwies, Eschenlohe

Dank fiir Hilfe

Dank dem Piloten des blau-weiflen
»Zephir«, der am 29. 4. 1990 auf einen
Funkrufhin, ohne zu zigern vom Ruh-
poldinger Rauschberg zum Unternberg
Mog, um die Position von zwei nach
Frontalzusammenstoff abgestiirzten
Drachen ausfindig zu machen. Dank
auch den Organisatoren der Retiungs-
aktion, dem Bergrettungsdienst und
den Helfern, die daraufhin schnell zu
den Verungliickten finden konnten.

Stephan Nitsch, Magdeburg

Mit dem Gleitschirm
nach Kochel am See

Am Sonntag, den 18..3. 1990 gelang
mir ein Ilug mit meinem Gleitschirm,

der sicherlich nicht alltdglich war, so.

daf? ich Ihnen gerne davon berichten
mdachie.

Ich startete mit meinem Gleitschirm
Marke Harley Elit am 18.3. 1990 um
13.15 Ulhr von der westl. Karwendel-
spitze bei Mittenwald und landete um
15.01 Ulr bei Kochel am See, Das ist
Luftlinie eine Strecke von 26 km.

Der Wind war alles andere als
ideal, wehte er doch aus vier ver-
schiedenen Himmelsrichiungen.

Leider hatte ich keinen Fotoapparat
dabei, sonst kinnte ich diesen Bericht
noch schén illustrieren. Ich hatte auch
ganz ehrlich gesagt fiberhaupt nicht
damit gerechnet, daf$ es so weit gehen
wiirde.

Als ich vor dem Wulchensee aller-
dings eine grofle Hihe erreichie, hoffte

ich, bis zum Brauneck fliegen zu kin-
nen. Am Jochberg ging aber leider
fiberhaupt nichts mehr, so daff ich
mich fiir eine Landung bei Kochel ent-
schloft, nachdem ich zundchst noch
Richtung Rabenkopf weiterflog, weil
ich unten auf der Landewiese drei
Drachen sah. Wie mir die drei Dra-
chenpiloten nach meiner Landung be-
richteten, sind auch sie auf dem Weg
nach Garmisch befindlich am Jochberg
abgesoffen.

Mit dieser Mitieilung an Sie erfiebe
ich keinerlei Anspruch auf Rekord
oder dhnliches. Ls ist mir aber eine
Genugtuung zu wissen, daff solche
Fliige auch fiir Nichtligapiloten mit
einem ganz gewdohnlichen Gleitschirm
méglich sind. Vielleicht kann dies eini-
ge Piloten davon iiberzeugen, dafl es
wichtiger ist, fleifig zu trainieren, als
sich immer gleich das beste auf dem
Markt befindliche Fluggerdit zu kau-
Jen. Ich selbst fliege seit Ostern 1987,
und zwar am liebsten dort, wo ich
meist alleine bin. Gelegentlich aber
avch am Wank, um dgfter in den Genuf3
idiotensicherer Thermik zu gelangen.
Die egoistische Uberheblichkeit und
Selbstverherrlichung manch selbster-
nannter Spitzenpiloten vergraulen mir
aber hdufigere Besuche. Mit meinem
Bericht hoffe ich diese Leute etwas zu
kitzeln. Mdge es ihnen stinken, dafd
dieser Flug einem ordindren Lustflie-
ger gelang. Um nicht als Liigner und
Aufschneider dastehen zu miissen,
lieft ich mir meine Landung und den
Start von insgescunt vier Piloten bestdi-
tigen.

Heinrich Mayer

1. Parafly Club Schwaben

Ausfahrten:

5.7.1990 bis 8.7.1990 Chamonix
28.7. 1990 bis 29.7. 1990  Engelberg
25.8. 1990 bis 26.8. 1990 Oberstdorf

Gleitschirm-Clubs
auvf den Kanaren

e

Bezugnehmend auf die veriffent-
lichte Notiz in lhrer 55, Ausgabe, Ab-
teilung »Vereinsnachrichten«, Seite
44, iibersandt durch Helmut Lutzen-
berger, muf ich Sie bitten, daf? Sie in
Threr néiichsten Ausgabe, um Ihre Leser
besser zu informieren, folgende Punkie
verdffentlichen.

1. Es existieren mehrere Gleit-
schirmelubs auf den Kanarisehen In-
seln, auf Teneriffa genauso wie auf
Gran Canaria und La Palma, welche
im Sportamt (Consejeria de Deportes
del Gobierno de Canarias) und der
entsprechenden nationalen Vereini-
gung eingetragen sind. Einige davon,
so wie wir, sind seit iiber einem Jahr
aktiv, wodurch sich der Club von
Herrn Lutzenberger auf keinen Fall als
erster Gleitschirmelub der Kanari-
schen Inseln bezeichnen darf

2. Weder im ortlichen Sportamt
noch in der spanischen Luftsportver-
einigung ist der angeblich von Herrn
Lutzenberger vertretene Club einge-
tragen und in Gulmar ldft sich aufler
dem unseren kein weiterer Club fin-
den. Auf'der anderen Seite wéire eine
derartige Bezeichnung eines Clubs fiir
die erwiihnten Organe nicht akzepta-
bel. Wie wir selbst iiberpriift haben,
erlaubt man keine Registrierung einer
privaten Gruppierung unter dem all-
gemeinen Inselnamen.

3. Unser Club wie auch die anderen
Clubs der Insel, der Club de Parapente
Sur und der Club de Parapente Alisios,
driicken hiermit ihre Abscheu gegen-
tiber dem unfairen und unmoralischen
Verhalten des Herrn Lutzenberger
aus, dessen Artikel dem Leser dieser
Zeitung falsche Tatsachen iibermittelt
hat.

Club De Parapente Izana — Tenerife

WEISS

GLEITSCHIRM
RECYCLING

Zaichnung: D-Nal |



Foto: Charlie Jast

Die DDR-Fluglehrer wurden in Ruhpolding auf die DHV-Priifungen vorbereitet.

Vorbereitung
fiir DDR-Fluglehrer
in Ruhpolding

Als Teilnehmer am Lehrgang fiir
DDR-Drachenflieger in Ruhpolding
machte ich mich personlich bei Euch
dafiir bedanken, daf} Ihr uns iiber den
DHYV diesen Vorbereitungskurs ermdag-
licht habt.

Trotz des ungliicklichen Abschlus-
ses war die Woche fiir uns ein einprég-
sames Erlebnis. Sehr deutlich bewufit
ist uns allen geworden, wo wir mit
unserer fliegerischen Praxis und unse-
rem theoretischen Wissen stehen. Wir
miissen die Realitiit anerkennen und
auch eingestehen, dafl uns Jahre der
Erfahrung fehlen, die weder in einer
Woche noch in der Zeil seit dem
1. Miirz aufzuholen waren. Einen
schnellen Weg zum sicheren Fliegen
wird es nicht geben. Der schnellste
aberist der, welchen Ihr uns vorge-
schlagen und mit dem Inhalt, der Form
und Mafstiben der Schulung in Ruh-
polding aufgezeigt habt.

Unser herzlicher Dank gilt all jenen,
die zum Gelingen dieses Kurses beige-
tragen haben, gunz besonders aber ist
unserem Lehrgangsleiter Charlie Jost
zu danken, der mit hohem Einsaiz,
Initiative, Ileift und Beharrlichkeit
nicht nur geschult und gelehrt hat,
sondern auch viele organisatorische
Probleme liste. Aber auch Knut von
Hentig ist in diesem Zusammenhang
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zu nennen, der seine Begeisterung fiir
dus Fliegen in allen seinen Unter-
richtsstunden und als Startleiter am
Hang aufuns iibertragen hat. Die Ent-
schuldigung fiir die kritischen Worte

von Wolfgang Gerteisen, finde ich, war

nicht nitig. Wie, wenn nicht so, sollten
Fehler einprdgsam fiir den Schiiler
ausgewertet werden.

Es wiére schin, wenn ihr auch die
Firmen Parasail, Finsterwalder, Ilight
Design, Afro sowie die Sportfreunde
Gebhard Holzner, Heinz-Jiirgen Weise,
Schorsch Steffl und Pepi Gusteiger
nennen wiirdet, die uns Fluggerdte
und Ausriistungsgegenstéinde zur Ver-
Jiigung stellten.

Uwe Langenhagen

Schulen
mit aller Gewali!

Esist ein Skandal, was einige Gleit-
schirmsehulen ihren jungen Schiilern
zumauten.

Es wird geflogen, auf Teufel komm
(LS.

Ob Riicken-, Seiten- oder Starkwind,

Turbulenzen, Rotoren, Anndihern einer
Gewitterfront. Egal, es wird geschull,
Es pufit schon, oder es geht, heifit es
Just immer.

Es geschal am 5. 5. 90 gegen 13.30
Ulr am Breitenberg. Wir standen am
Engele am oberen GS-Startplaiz. Der
Wind blies aus Ost 25—30 km/h, nicht

laminar, eher bockig, stéirker wer-
dend. Wir sahen, daf} fust jeder grofie
Probleme mit dem Start hatte, Zu dritt
wurden Flugschiiler rausgeschoben.
Einer probierte es bis zu 15mal, bis er
wegkam.

Nur Mut horten wir sagen!

Die Schiiler durften ja auch keine
Schwdiche zeigen, sonst wdren sie ja
nur fehl am Platze!?

Da uns der Wind zu stark wurde,
tiber 30 km/h, stiegen wir ab zur ehe-
maligen Rampe. Aber auch da war es
sehr turbulent und auffrischend. Aber
es wurde geschult und geschull. Dann
wurde der Schulungsbetrieb einge-
stellt.

Wir entschlossen uns bis zur Mittel-
station abzusteigen. Dort schien es zu
gehen.

2 Schulen schickten ihire Schiiler in
Massenabfertigung heraus. »Nur
rausfliegen, die Hihenfliige schaffen!«
Und dann, gegen 15.15 Uhr, geschah
das Ungliick. Ein Schiiler zog seinen
Schirm hoch. Der Fluglehrer hielt ihn
am Brustgurt fest (wegen dem Wind).
Der Schiiler startete und wir sahen,
dafi nach dem Start sein Kirper immer
linger im Gurtzeug wurde. Wir dach-
ten sofort, daf} er vergessen haben
mufite, seine Beingurte zu schlieffen.

Hatte der Fluglehrer es nicht gese-
hen? Hatte er den 5-Punkte-Check
nicht mit dem Schiiler durchgefiihrt?

Er hing nur mit seinen Armen im
Gurizeug. Es war ein Sitzgurt. Er hielt
sich verzweifell fest und flog in Rich-
tung Grenzstation. Es herrschien star-
ke Aufwinde bzw. Thermik.

Wir dachten, er wiirde es schaffen,
weil er, bedingt durch die Leistung des
Schirmes, linger flog. In Hihe der
Grenzstation drehte sich der Schirm in
Richtung Landeplatz.

Von der Mittelstation sah es so aus,
als ob er es schaffte, iiber eine Hoch-
spannungsleitung zu fliegen. Wir sa-
hen den Schatten seines Schirmes
schon am Boden. Wir dachten, gleich
hat er es geschafft. Doch da stiirzte er
aus dem Gurtzeug. r drehte sich wie
ein Rad mit ausgebreiteten Armen und
Beinen 3- bis 4mal, bis er aufschlug. Es
mufiten noch 100 bis 150 Hihenmeter
gewesen sein. Der Schirm trieb nach
Osterreich ab.

Eine Schiilerin schrie auf. Wir wa-
ren alle entsetzt und sprachlos.



In wenigen Minuten waren Polizei,
Notarzt, Rettungsfahrzeuge und Hub-
schrauber zur Stelle. Aber es war
zwecklos, der junge Schiiler war tot.

Die Schuldfrage wird heiflen: »Eige-
nes Verschulden, eigenes Risiko«. Da-

Siir hat er unterschreiben miissen. Eine
Haftung wird es fiir die Flugschule
wahrscheinlich nicht geben.

Viel Trauer und Leid in der Familie
und die Frage: » Warum?« wird offen-
bleiben.

»Nur wegen nicht geschlossener
Beingurte!?« Wann iiberpriifen end-
lich die Verbéiinde diese dubiosen Gleit-
schirmschulen? Wann wird endlich
»Schulung auf eigene Gefahr« abge-
schafft?

Wenn diese dubiosen Schulen mit
haftbar wdren, wiirden Sie vorsichti-
ger und griindlicher schulen.

Zweiweitere schwere Unféille von
Schiilern iiberschatteten diesen Tag
am Breitenbery.

Dies hiitte alles nicht sein miissen
und ein junger Mensch wdére noch am
Leben!

Meinolf Kaluza, Hans Dieter Miiller

Unfiille auf Twist 28

zum Bericht im Sicherheitsjournal
DHV-Info Nr. 55

Es ist sicherlich eine Verkeltung von
ungliicklichen Umstédnden, die zu den
Unfillen fiilrte, aber daf? der DHV die
genauen Unfallberichte nicht abge-
wartet hat, obwoll dieser wufte, dafi
diese in Bearbeitung sind, ist mir un-
klar. Wenn dabei noch eine Flugschule
genannt wird, so finde ich dies als
Gipfel der Gemeinheit. Denn wer diese
Flugschule und Michael kennt, weifs,
wie gewissenhaft sie schult. Wiirden
scmiliche Flugschulen in hrem
Sicherheitsjournal erwchnt werden,
bei denen Unftille vorkommen, so miif3-
ten Sie Ihre Infos um 10 Seiten erwei-
tern. leh selber bin Schiiler dieser
Flugschule gewesen und Pilot auf
einem Twist 28 und fiillle mich auf
diesem Schirm rechi wohl.

Giinther Feifft, Salem

»

Anmerkung der Redaktion: Der DIV
hat auch bis Redaktionsschiuf fiir die
heutige Info-Ausgabe keinen Unfall-
bericht von der Flugschule erhalten.

Eine Dokumentation von
Charlie Jast

HERSTELLUNG: 1983 von Charlie Jist, unter
Einbeziehung seltener Dokumentar-
aufnahmen.

INHALT: Anfange des Drachen- und Gleit-
schirmfliegens, Priifung und Zulassung der

Flug- und Rettungsgerite, Pilotenausbildung,

Schleppmethoden, Wettkampfsport und viele
genuBvolle Flugszenen,

FILMDAUER: 70 Minuten.

ADRESSATEN: Interessierte Laien, Drachen-
und Gleitschirmflieger aller Leistungsstufen,
Vereine und Flugschulen, Otfentlichkeit.

Im Verleih als Super-8-Filmkopie mit
Magnetton, aufgeteilt auf 2 Spulen
4120 Meter.

Zum Kauf als VHS-Videokassette.

HERSTELLUNG: 1985 zusammengestellt von
Charlie Jist aus zahlreichen Amateur-
streifen,

INHALT: Erheiterndes und Besinnliches aus
den Anfangstagen des Drachenfliegens.
FILMDAUER: 25 Minuten;

ADRESSATEN: alle.

Im Verleih als Super-8-Filmkopie mit
Magnetton auf 180-Meter-Spule.

Zum Kauf als VHS-Videokassette zusammen
mit nDrachenfliegen— Harmonie und
Techniks Teil 3 {vgl. oben).

BEDINGUNGEN FURDEN FILMVERLEIH

HARMONIE
& TECHNIK

Teil1 Tail 2

Eine Dokumentation von
Charlie Jiist

HERSTELLUNG: 1985 von Charlie Jost.

INHALT: Geschichte des Drachenfliegens; Entwicklung geeig-
neter Priifmethoden, Aerodynamik des Drachenfliigels, Flatter-
sturz und Flugmechanik, Festigkeitspriifungen, Testflige.
FILMDAUER: 90 Minuten (3 Teile & 30 Minuten).

ADRESSATEN: In Ausbildung befindliche und ausgehildete
Drachentlieger, Vereine und Flugschulen:

Im Verleih als Super-8-Filmkopie mit Magnetton, aufgeteilt auf
3 Spulen a 180 Meter.

Zum Kauf als VHS-Videokassette mit den Teilen 1 und 2
(60 Minuten).

Teil 3 zusammen mit nDrachentliegen - heiter bis wolkige.

Der Verleih der Super-8-Filme geht nur an Vereine und Flugschulen, Der Versand erfolgt in speziellen
Filmversandkoffern ausschlieBlich als Eilsendung und Einschreiben, Die Versandkosten sind in den Verleih-
gebiliren’bereits enthalten. Die Riicksendungskosten sind vom Entleiher zu tragen,

Die Ausleihdauer darf 5 Werktage {einschlieBlich Versand) nicht liberschreiten. Eine/langere Ausleihdauer kann
nurinRiicksprache mit der DHV-Geschaftsstelle vereinbart werden, Der Entleiher haftet fiir Schiden an den

entliehenen Filmen:

Jede Filmrolle kostet DM 50— Verleihgebiihr. Bei Verleil von 2 oder mehr Filmrollen kostet die 2. Rolle DM 40.—.'
die 3. Rolle DM 30,~, die 4. und jede weitere Rolle DM 20,-. Alle Betrige gelten einschlieBlich Mehrwertsteuer.

BEDINGUNGEN FUR DEN VIDEOVERKAUFR

Lieferung nur gegen Vorkasse. Preis je Kassette DM 40,- incl, MwSt, Zahlbar mit der Bestellung durch
Verrechnungsscheck oder durch Uberweisung auf das DHV-Konto'bei der Kreissparkasse Tegernsee
(BLZ 71152570), Kto.-Nr. 79657 oder Postgiroamt Miinchen (BLZ 70010080), Kto.-Nr. 96105-807.

Bei Uberweisung bitte Beleg beifiigen! Entleihen der Videokassetten ist nicht maglich!
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Stall und Steuverung

»Was, Du hast Deinen Schirm noch nie »gestallt«? « — Was einerseits per Betriebsordnung

unter unerlaubten Kunstflug fillt, gehort bei vielen Gleitsegelpiloten zum guten Ton.

»Der traut sich was; der hat sein Gerit im Griff, ist ein echt guter Pilot!« Christoph

Kirsch erklért, welche Ursachen und Wirkungen der Stall am Gleitschirm hat.

Das Gleitsegel gehorcht in einem en-
gen Anstellwinkelbereich durchaus
den Gesetzen der allgemeinen Aerody-
namik starrer Fluggeriite. Die Grenze
zu geringeren Anstellwinkeln ist dabei
sehr gleitschirmspezifisch:

Fin unfreiwilliges Einklappen von
Fliigeln gibt es in der @ibrigen Luftfahrt
nirgends. Die Grenze zu den grifier
werdenden Anstellwinkeln ist aller-
dings iiberall die gleiche: Ab einem
bestimmten Anstramwinkel beginnt
die Stromung abzureiBien und der Auf-
trieb zusammenzubrechen. Bei eini-
gen Luftfahrzeugen tul sie das sehr
bald und hart (Abb.1A), beim Gleit-
schirm aufgrund der geringen Sirek-
kung und aerodynamischen Giite erst
bei grofien Anstellwinkeln, ziégernd
und relativ weich (Abb. 1 B).

Ist dieser Punkt aber einmal iiber-
schritten, so verhilt sich der Schirm
wieder nach véllig eigenstindigem
Muster: er verlierl seinen Innendruck
und damit seine Form.

Dariiber hinaus zeigt das Gleitsegel
bei gewissen konstruktiven Rahmen-
bedingungen einen villig einzigarti-
gen Flugzustand: den stabilen Dauer-
sackflug als erste Stallstufe (Abb. 2 A).

Ist der Gleitschirm an und fiir sich
ein eigenstabiles Gerdl, so muf in
diesem Punkt ein Abstrich gemacht
werden: der Schirm kehrt nicht mehr
selbstiindig in den Normalflug zuriick.
Es herrscht quasi ein zweiter stabiler
Flugzustand.

Nur iiber die zweite Stallstufe, den
»Fullstall« (Abb. 2 B), der hochgradig
instahil ist, liBt sich der Schirm wie-
der in den Normalflug hringen. Hier-
bei bricht nun die Form des Schirms
vollig zusammen und es kommt zu
markanten Nickbewegungen, d.h. es
sind groffe Momente vorhanden, die
das Gleitsegel um die Querachse be-
schleunigen. Diese Nickmomente sind
nicht nur aerodynamischer Natur son-
dern werden durch die Triagheitskrif-
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te des pendelnden Piloten unterstiitzt:
Der Schirm, im Stall plitzlich villig
zum Stillstand gebracht, kippt zu-
nichst durch den vorwandernden
Druckpunki weit nach hinten weg, der
durchpendelnde Pilot, in der ur-
spriinglichen Geschwindigkeit verhar-
rend, kann das Pendel leicht bis in die
Horizontale bringen (Abh. 3 A).

Ist die Stromung villig abgerissen,
so kehren sich alle Krifte um: Der
Pilot pendelt wieder zuriick und der
rasch zuriickwandernde Druckpunki
mit dem wieder entstehenden Auftrieb

sorgt fiir zusdtzliche Beschleunigung
der Kappe voraus auf dem durch die
Leinen vorgegebenen Kreishogen um
den Piloten. Dabei kann sich die Kap-
pe, vom Schirmtyp und dem Ablaul
der einzelnen Phasen abhiingig,
durchaus so lange offenhalten, dafl sie
unter den Piloten kommt. — Durch das
VorschieBen wird der Auftrieb so
stark, dafB der Schirm nicht klappt
sondern immer unter positiver Last
bleibt (Abb. 3 B). Wie schnell und kri-
tisch dies alles abliiuft hingt von meh-
reren Faktoren ab:

Zeichnungen: Christogh Kirsch
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Stall in geringer Hihe: Der Schirm schieBt ungebremst nach vorne, fiir ein sauberes Abfangen bleibt keine Zeit mehr. Der Pilot kam iibrigens

mit dem Schrecken davon.

Druckpunkte

triigheit

Abb.3A

Drehmoment um Schwer
punkt durch Druck-
punktwanderung
Drehmoment um Druck
punkt durch Massen-

Abh.3B

(n. G): durch Massentragheit verstarkte Gewichtskraft

> Die Bremsenanordnung bestimmt in
hohem MaBe die Hérte des Stro-
mungsabrisses und damit, wie weit
und plotzlich die Kappe nach hinten
wegkippt: Je gleichmiBiger die
Stromung iiber die gesamle Spann-
weile abreiBt, um so dynamischer
ist das Abkippen. Uberdies wird
durch die Bremsleinenanordnung
auch die »Form« des Fullstalls vor-
gegeben. Die neueren Schirme hil-
den fast ausnahmslos keine »Roset-
te« mehr, sondern bleiben zu einem
GrobBteil offen, mit den AuBenflii-

geln stark schlagend. Vielfach fiihrt
dabei der steile Gleitpfad nach
riickwiirts unten, was die Dynamik
der Ausleitung noch erhéht.

> Der Pilot, der das Wiederanlegen
der Stromung durch die Bremsfrei-
gabe bestimmi, hat den griBien
Einfluf aul das VorschieBen des
Schirms, — Stabilisiert er das Gleit-
segel {iber sich durch anhaltendes
Durchbremsen, so ist schon einmal
viel Fahrt weggenommen. Lang-
sames Freigeben mit Nachbremsen
wirkt zuséitzlich dimplend.

> Das Geriit wird durch seine aerody-
namische  Grundkonzeption und
Giite, die starke Druckpunkiwande-
rung und VorschieBen erst ermagli-
chen. »Wie aber«, wird sich ein
vorsichtiger Pilot fragen, »komme
ich iiberhaupt in solch eine Verle-
genheit?«
In der Tat ist zumindest der »Fullstall«
im Vergleich zum Einklappen des
Schirms ein Flugzustand, dem man
relativ leicht aus dem Weg gehen
kann. Willentlich sollte man den
Schirm nur einmal pro Flug »stallen«:
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ei der Landung im Moment des

Aufsetzens! Hat man frither den
Stall noch empfohlen, um sich aus zu
starkem Steigen oder unbeabsichtig-
tem Wolkeneinflug zu retten, so ist an
dessen Stelle die Steilspirale getreten:
Wihrend moderne Schirme im Full-
stall zum Teil nur noch deutlich weni-
ger als 10 m/s Sinkgeschwindigkeit
aufweisen, bringt man es in einer ex-
“tremen Steilspirale leicht auf den dop-
pelten Wert.

AuBerdem sind die obengenannten
Gefahren, die mit dem Stall verbunden
sind, zu hoch als daB3 man ihn unbe-
dingt praktizieren mii3te: vom Full-
stall, inshesondere mit neueren
Schirmtypen, muB} dringend abgeraten
werden und es macht Sinn, dafB dies
auch der Gesetzgeber tut.

Dennoch ist es nicht vollig unmaog-
lich, unfreiwilligerweise mit dem dy-
namischen Stromungsabril Bekannt-
schaft zu machen: Fliegt man z. B. von
der Lee-Seite her in eine extrem star-
ke Thermik ein und bremst den
Schirm dabei auch noch an, so konnen
diese beiden Faktoren den Anstellwin-
kel plotzlich so stark erhohen, daf es
zum Fullstall kommt (Abb. 4). Nun gel-
ten die Verhaltensregeln, wie sie oben
schon angedeutet wurden: die Brem-
sen zundchst langsam losen und wenn
der Schirm dann stark vorschieflen
sollte, die Kappe wieder deutlich ab-
bremsen.

Sehr viel wahrscheinlicher als ein
solchermafBen ausgepridgter Fullstall
ist, besonders bhei sackfluganfilligen
Schirmen, in solch einer Situation der
Ubergang in einen Dauersackflug. Zu
erkennen ist er am vergleichsweise
geringen riickwirtigen Abkippen so-
wie daran, daB3 die Form der Kappe
erhalten bleibt, sie sich vielleicht in
Profilrichtung  etwas  zusammen-
schiebt oder das Heck aufstellt und
daB die Anstromung bei sehr gerin-
gem Fahrtgerdusch von unten vorn
kommt.

Wer dieses Verhalten schon einmal
erflogen hat, die Stallgrenze seines
Gleitsegels kennt, der ist nun klar im
Vorteil. — Je schneller man die Situa-
tion erkennt, je genauer man die noti-
ge Reaktion, ndmlich beidseitiges kur-
zes Durchbremsen, bis zum Abkippen
und volle Freigabe der Bremsen zum
Fahrtaufholen dosieren kann, um so
geringer ist die bendtigte Hohe. Ist es
wirklich einmal zu spit zur Auslei-
tung, so muf sich der Pilot auf eine
harte Landung mit Landefall vorberei-
ten und darf keinesfalls vor dem Bo-
den die Bremsen durchziehen. Soforti-
ges Wegkippen des Schirms mit einer
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Hochachse

Abb.5B

Abb. 6

Landung auf dem Riicken wéren die
Folgen.

Schirme, die von alleine den Sack-
flug ausleiten, tun dies allerdings oft
nur, wenn der Pilot ihnen wirklich die
Moglichkeit dazu gibt, d. h. die Brem-
sen vollstandig freigibt! Mit dem Wis-
sen um die Gefahren des Stalls und der
Kenntnis der Anstellwinkelgrenze des
eigenen Schirms sollten damit keine

Probleme entstehen.

Anders verhilt es sich leider
mit den asymmetrischen Phinomenen
rund um den Stromungsabrif3, die in
jingster Zeit zunehmend fiir Unfille

sorgen.
Dazu miissen wir zunédchst einige
grundsitzliche Uberlegungen zum

Steuerungsprinzip des Gleitsegels téti-
gen: Die Kurvensteuerung ist eigent-
lich ein Paradoxon aus den Urzeiten
des Schirmbaus. Das, was beim Flug-
zeug ungewollte vernachldssighare
Nebenwirkung eines Querruderaus-
schlags ist, ndmlich das sogenannte
»negative Wendemoment«, iiberwiegt
beim Gleitsegel so stark das klassische
Rollmoment, dafl der Bremsenaus-
schlag genau die gegensinnige Kurve
zur Folge hat als der entsprechende
Querruderausschlag beim Flugzeug
(Abb.5A +B).

Der Widerstandszuwachs durch die
herabgezogene Hinterkante ist un-
gleich hoher, als der kurzzeitige Auf-
triebsanstieg. Durch die tiefe Schwer-
punktlage und die Kappenkrimmung
sind Wende- und Rollbewegung nun
automatisch koordiniert.

Mit den aerodynamisch immer ho-
herwertigen Gleitsegeln wichst leider
auch der Auftriebsgewinn auf der
Kurveninnenseite an und die altherge-
brachte Steuerung zeigt ihre Grenzen:
Der Fliigel wendet zwar, aber rollt
nicht mehr iiber die nun auftriebsstéir-
kere Innenfliche (Abb. 6). Das ist an-
genehm, wenn man flache grioBere
Kreise drehen will.

Um aber enger um die Kurve zu
kommen, muf3 der Pilot die Bremse
stirker ziehen, so weit, bis der Auf-
trieb auf der Innenseite geringer wird.
Dazu ist groBes Feingefiihl notig, denn
das ist erst im Bereich des Stromungs-
abrisses der Fall. Wird diese Grenze
tiberschritten, was leicht moglich ist,
verhilt sich die Kurveninnenseite ge-
nau so wie oben beschrieben, der gan-
ze Schirm im Fullstall: Sie kippt rapide
nach hinten weg, entleert sich eventu-
ell sogar. Der Gleitschirm dreht plotz-
lich viel schneller als heabsichtigt auf
der Stelle. Das ist die beriichtigte »Ne-
gativdrehung«, so genannt, weil die
Kurveninnenseite negativ, also von
hinten angestromt wird.

Gibt der Pilot schon im Ansatz die
Bremse wieder ausreichend frei, so
passiert nicht viel, der Schirm kreist
»positive weiter. Hilt der Pilot aber
die Bremse weiter unten oder bremst
gar vor Schreck auch noch auf der
AuBenseite, so wird die Kappe sehr
rasch beschleunigen und unter gro-
Bem Hohenverlust iiber dem Piloten
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_gebrauchtmarld

Hiingegleiter

Cloud I, Bj. 11/82, Check bis 12/90, VB DM
1250,~, mit Parasailschirm und Charly-Knie-
hanger, VB DM 1750-. Telefon 09321/
33363.

Wills-Wing Sport 167, 04/89, sehr gepflegt,
mil Aerofoll und Klappgelenk, VB DM
4390,-. Telefon 08461/1793.

Impuls, 3% Jahre, gerade neu vom Herstel-
ler gechackt, Farbe Weil/Blau, kaum geflo-
gen, Prieler Kniehdnger mit Metamorfosi-
Fallschirm, Pritzel Variometer und Ge-
schwindigkeitsmesser, komplett aus beruf-
lichen Grinden fir DM 3600~ Telefon
0831/785301  tagsiber, 08374/9839
abends.

Integralgurt, gut erhalten, Farbe Rot,
DM 190~ Telefon 0221/745853.

Atlas 16, Bj. 85, quter Zustand, Rader,
Kniehdnger u. Parasail [V, neu, DM 2400~
Telefon 0911/576404,

Zephir, Bj. 87, Umrlistung 88, komplett gelb,
FP DM 3300,-. Telefon 06151/716554 oder
069/737361.

Typhoon S4d, blau mullicolor, Bj. 04/85,
Check neu, VB DM 1500,-. Telefon 089/
8571146.

Bullet C 16, Bj. 86, in Topzustand, gepllegt
und wenig geflogen, Aero-Safe-Trapezrohre,
VB DM 1500-. Telefon 0821/487911.

Sphinx (La Mouette), Bj. 05/88, Kosleletz-
ky-Kniehdnger, Bj. 86, fiir DM 2500-. Tele-
fon 07543/4229 abends.

Zephir, Bj. 87, umgebaut auf Mod. 88,
Tomato-rot/multicolor, guter Zustand, VB
DM 3330,-, wegen Auslandsaufenthalt. Te-
lefon 06172/458352 (harinackig versu-
chen),

Magic IV 166, Bj. 88, Doppelsegel pink,
guter Zustand, DM 2800,-. Telefon 09192/
8358

Ace 160, RX-Ausfihrung, 03/87, VB DM
2700,~. Telefon 0761/881308.

UNO piccolo, 07/89, Farben: Grau-Pink-
Gelb, sehr wenig geflogen, Topzustand, VB
DM 3300,~; Pinguin Gurt (175) und Charly-
Rettungssystem, VB DM 1600~. Telefon
0711/234792,

Kniehédnger Kosteletzky mit Stollinger RS,
Bj. 81, DM 400~ Evll. Tausch gegen Vario,
migl. mit Hohenmesser. Telefon 06158/
71347,

Cloud I, sehr guter Zustand, DM 1600~
Knighdnger; Helme; Varios. Telefon 089/
6376231
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edes DHV-Mitglied ohne gewerbliche Tétigkeit als Her-

steller oder Héndler hat die kostenlose Mdglichkeit, unter

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

2 Charly Pinguin-Gurte 175 u. 180 cm, mil
seillich integriertem  Charly-Schirm  und
Pack-Rucksack, alles ungebraucht, VB DM
1400,~. Telefon 02833/7024.

Atlas 16, 1. Hand, sehr gepflegt, lechnisch
und oplisch 1a, folle Farben, Speedbar,
Rader, Ersalzteile, Probeflug moglich, VB
DM 2200,-; Kniehanger, DM 150,~; Vario
mit dig. Hohenmesser, DM 280 -. Telafon
08042/4338.

Saphir 17, Bj. 86, weil-blau, DM 2700~
Nimbus 62, Bj. 87, pink, DM 1700 -, Telefon
089/6124862,

Saphir 16, guter, crashfreier Zustand, Check
89, abgestufte Blautone, VB DM 2000,-.
Telefon 08333/8652.

Prieler Integral + Rettungsschirm Meta-
morfosi, 3 Jahre alt, prima in SchuB, fur DM
1200,-. Telefon 07152/45137.

Keller-Integral, Grafe 170-190, mit Innen-
container fur Charly, VB DM 500,-. Telefon
07221/2763617, 07221/83619 ab 16.30
Uhr, 06202/52262 Wochenende.

Nimbus 62, 15,5 gm, Bj. 05/86, gut gepflegl,
DM 1500,~. Telefon 07731/71830 ab 19.00
Uhr.

Delta Polaris 16 von 08/86, kaum geflogen,
crashfrei, mit Liegegurt und Radem, DM
1600,-. Telefon 09221/3506.

Bréuninger Vario HY, umschaltbar auf dig.
Hahe, in sehr gutem Zustand, fir DM 350,-,
Telefon 0431/231332.

Brauninger Vario (Akkustik) mit dig. Hohen-
anzeige, DM 350,~. Hoshack Telefon 0911/
698459,

La Mouetle X-Ray, gebrauchte, geprifie
Ersalzteile, Rohre, Beschlage, supergiinstiy,
Telefon 07071/76866.

Cockpit Pritzel WP 820 (Vario, Hohe,
Speed, Zeit) fir DM 450,~. Telefon 0711/
6876482,

Zephir 88 mit Winglels und CX gunstig,
absolut crashirei. Telefon 05154/707270
oder 05159/1333, Udo Bermndl.

Vampir Il, 15,7 qm, Bj. 84, ohne Check, DM
600~ Guter Zustand, daher Check kein
Prablem, jedoch entsprechend teurer, Tele-
fon 0761/800440.

Metamorfosi-Mittelleinenschirm, Bj. 87,
kaum benutzt, nicht gezogen, fiir DM 450,~.
Telefon 06431/73251 oder 73450,

Topfex/Finsterwalder, langer und kurzer
Packsack, rot/wei, Rader, Zubehér, 2 Steu-
erbiigelseiten-Aerosafes, 20 Hohenfliige, 3/
69 gekauft, DM 1500,~; Keller Integral, 170/
190, blau, 03/89, mit Charly-Mitteilleinen-
schirm, 07/88, DM 1100,-. Telefon 06G1/
33693 ab 20.00 Uhr,

Impuls 17 Notverkaul, 07/89, blau-neon-
gelb, Réder, flr Piloten ab 57 kg Korperge-
wicht, nur 3 Fliige, Zustand nagelneu, vollig
unter Werl fir FP DM 3570,-; Impuls 14, 07/
89, neonpink-blau, Rader, wenig geflogen,
FP DM 3570,-. Telefon 0212/66019.

Typhoon 54 plus, Bj. 03/87, zul. 75-105 kg,
blau/rot, Unterverspannung neu. VB DM
2450,~. Telefon 02365/83976, M. Rudel.

Saphir 17, Bj. 87, rol, wenig geflogen (89
und 90 nicht benutzl), sehr guler gepflegler
Zustand, VB DM 3000,-. Telefon 08662/
7238.

Polaris Delta 16, Bj. 87, Top-Zustand, we-
nig geflogen, VB DM 1800,-. Telefon 07161/
41222,

Madreiter-Karpfen in  Top-Zustand  mit
Schirm, Farbe Pink/WeiB, Preis nach Verein-
barung. Telefon 07 11/818828.

Sprial 23 (Doppelsitzer), Bj. 87, 1a-Zusiand,
nur 8 Flilge, Segel weiB/pink/la/gold, dazu
Réder, VB DM 2200~; Bullet C 16, Bj. 86,
Segel gelb/orange/weill, Aerosafe, VG,
Turmaufhéngung, Rader, alles in gutem Zu-
stand und 1a-Flugleistung, DM 2300 -, oder
kompl. gegen Tausch eines Bullet SP 12,
Zuzahlung moglich. Telefon 0531/18199.

Probe 3, weil/blau, 5-Jahres-Check neu,
crashfrel, Top-Segel, wegen Neuanschaf-
fung giinstigst, VB DM 1100~ Telefon
07722/3618 Wochenende.

Magic Ill 165, 5-Jahres-Check neu, An-
siromkante grin, Unlersegel gelb, VB DM
1500,-. Telefon 06121/522509 nach 18.00
Uhr.

Cloud Il, Bj. 84, weib/blau, fur DM 850~.
Telefon 02742/5164 prival, 02243/22281
Firma.

Moyes GTR 162, Sondermodell, 1 Saison
geflogen, sehr gepflegt, wegen Sportaufga-
be, VB DM 3900,~. Telefon 089/22654 39,

Parasail Kniehdnger fiir Parasail Retiungs-
schirm fiir Hangegleiter, VB DM 700,-. Tele-
fon 09943/2582.

Saphir 17, sehr gepllegl, schone Farben,
Bj. 86, VB DM 2800,~; Keller OK, 1.90 bis
200m, VB DM 250 Telefon 07051/
12031,

Polaris Delta 16, Bj. 85, mit Speedbar und 2
Ersatzsteuerbligel, DM 1200~ Kniehénge-
gurt Delta Fly, neuwertig mit 40 Fligen und
Packsack, DM 200,-. Telefon 07161/
24637.

Magic IV 166, Bj. 12/85, 48 Flige, VG, Farbe
Blau/Rol/WeiB, VB DM 1500,~. Telefon 089/
953281 abends,

Club 15 mit Radem, Kniehanger und Jet-
helm, Bj. 88, neuwertig und in gutem Zu-
stand, VB DM 2500,-. Telefon 06701/2966,
06131/623217 tagsiiber.

Polaris Delta 16, 05/89, neongelb/grau/
weil, Trapezrohre schwarz, 40 Fliige, sehr
guter Zustand, VB DM 2750~ Telefon
07153/25959.

Libre |, Gilesiegel neu his 31.12.1991,
blau/weiB, DM 1100~ Telefon 09189/
1480.

Rapace 15e, Bj. 88, neongelb mit Kennzei-
chen, DM 2650,~; Stratos B, Bj. 78, Giilesie-
gel bis Ende 90, 1,5 m Kurzpack, DM 650~;
Wasmer Cockpit, DM 550,-. Telefon 07432/
5196 (dfter probieren).

Magic IV 166, Bj. 12/86, gelb/weiB, VG,
Mylaranstromkante, 55 oz. Segel, Feder-
segellatten, Winglipverkleidungen, Profiltra-
pez, Rader, ca. 70 Flugstunden, ca. 700
Strecken-km, absolul crashfrei (noch kein
Steuerbligel gewechsell), erstilassiger und
sicherer Zustand, von erfahrenem Piloten
aus 1. Hand fir DM 2200-. Telefon 0821/
155495 abends, 0821/4606260 tagstber.

Saphir 16, Bj. 85, sehr guter Zustand, Segel
violett/regenbagenfarbig, DM 1900~ Tele-
fon 0202/505884.

Atlas 18, Bj. 85, neuer Check, VB DM
1800,-. Telefan 07272/6098.



Wegen Ubergewicht: CX 19, 10/89, weib/
orange, 10 Flige, VB DM 4700~ Telefon
0211/589759 ab 18 Uhr.

Brizair 10, Bj. 09/89, 13 Fiige, mit Air Bulle-
Gurt und AdK-Sack, VB DM 3400~. Telefon
0711/543464.

Genair 312 Dyn. und North C 28, beide mit
Gurizeug und Rettungsschirm. Telefon
08602/8609.

Duck 9, wenig geflogen, mit Rucksack, gu-
ter Zustand, VB DM 2400-, Telefon 07151/
61263 oder 07151/64931,

Gen 3 max, 20 Fliige, sehr gepllegt, incl.
Charly Second Chance- und Bicla-Sitzqurt,
umsténdehalber fir DM 3250~ Telefon
06151/293262 oder 07121/44468,

Kestrel 248 1l PE, absolut neuwerlig, VB
DM 3200,~. Telefon 040/595053.

JMB Maxi, Bj. 87, komplett mit Packsack
und Gurtzeug, wenig geflogen, sehr guter
Zustand, VB DM900~. Telefon 0898/
934914 oder 089/72733727.

Jet, Bj. 11/88, neuwertig, nur fiir A-Schein-
Kurs geflogen, DHV-Klasse 1, Gewicht
35kg, komplett mit Gurt/Rucksack, VB
DM 1400, Telefon 089/405731.

Combi Cut 11, DHV-Klasse 1, quter Zu-
stand, schone Farbe, mit Packsack, VB
DM 1300~. Telefon 089/8888806 (Mat-
thias).

Rainbow Maxi, Bj. 87, komplett mit Gurt-
zeug und Packsack, VB DM 1000,-. Telefon
0731/383938 oder 0731/52121.

Thermik 268, wie neu, DM 1950,~. Telefon
0931/881937,

Inferno  Five Five Plus, wie neu, VB
DM 2200~ Telefon 0911/353524 oder
0911/683609.

Inferno Five Five, neongriin/neonpink mit
(berland-Nr., Supinegurt und Rucksack,
sehr guter Zustand, wie neu, Bj. 04/89,
41 Fliige, DM 2600~  Rettungsschirm
Mayday Plus, unbenutzt, Bj. 07/89, neuge-
packl, DM580~  Gleitwinkelmesser
DM 60,~; Windmesser DM 40,-; Windsack
mil Gestange DM 50,~; alles zusammen nur
DM 3200~ wegen Aufgabe des Sports.
Telefon 02191/41218 (ofters versuchen).

HP 9, Bj. 07/88, 20 Fliige, sehr guler Zu-
stand, mit Gurizeug und orig. Packsack,
DM 2000.-. Telefon 089/303196.

Big X, Bj. 08/88, neonpink/gelb, 40 Fliige,
mit Air Bulle-Sitzgurt, Rucksack und Helm,
Zustand 1a, komplett DM 2950~ Telefon
06175/3682.

el

F 1, neonpink, Packsack, Flip-Gurizeug,
sehr guter Zustand, VB DM 3800,~. Telefon
069/415391.

VS Magic 27 E, 1 Jahr all, Topzustand, VB
DM 1900,~. Telefon 08042/1775 von 7 bis
7.30 Uhr oder ab 18 Uhr,

VIP 1l und Steuersitz und Rucksack und
Einweisung, Bj. 89, einwandfreier Zustand,
VB DM 2700,~; Sky Wing Master 10, 29 m?,
935m  Spannweite,  komplett VB
DM 2500,~; ITV Salewa S 927, komplett VB
DM 750~ Probefliegen unter  Telefon
08031/64090.

HP 9, 06/88, weil/blau/pink, sehr guter Zu-
stand, mit Salewa-Gurtzeug und Packsack,
VB DM 1999~ Telefon 089/529831 ab
16 Uhr.

Duck 9 mit Gurtzeug und Rucksack, Bj. 88,
ca. 100Flige, sehr gquter Zustand,
DM 1800~ Telefon 07 11/861533,

Alpin Dream, Bj, 07/89, pinki/violett, guter
Zustand, Hammerpreis DM 1000,~; Extase
24, grin/gelb, VB DM 750 ~. Telefon 089/
3083489,

Extase 27, Bj. 88, neongriin/pink/gelb,
60 Fllige, sehr gepflegt, incl. Gurizeug und
Rucksack, VB DM 1950,~. Telefon 08652/
62882,

Extase 30 C, Bj. 06/88, komplett mit Sitzgurt
und Packsack, DM 1900,-. Telefon 09123/
5398.

Nova CXC, lila/gelb, neuwerlig und pedan-
tisch gepflegt, kampletl mit Sitz, Preis VS,
sowie Swift Easy, pink mit gelben Streifen,
ca. 10 Flige, DM 3200~ Telefon 08051/
5101,

Falhawk Athlete, neuwertig und sehr wenig
geflogen, mit Sitzgurt zu verkaufen: Comet
CX in Topiarben, ca. 10 Fliige, komplett mit
Rucksack, Preis VS. Telefon 08031/50102
ab 18 Uhr.

Aster X, Bj. 87, wenig Hdhenfliige, frisch
{iberholt {chne Mangel), komplett mit Gurl-
zeug, VB DM 2000,-, Telefon 0731/27398,

BiG X, 1% Jahre alt, 40 Fliige, DM 2000-.
Telefon 08023/373.

VIP |, kl. PackmaB, dunkelblau/pink, ca.
15 Flugstunden, gepflegt, DM 2300,-. Tele-
fon 0BO51/61462.

Manta 13, Bj. 05/89, Topzustand, sehr schd-
ne Farben, DM 2800- Telefon 08322/
2236.

Firebird Bergsteiger mit Gurt, sehr leicht,
blau/weiB/rot, DM 1000~ Telefon 07157/
7757

Brizair 10, Bj. 88, neuwertig, incl. Sup-Air-
Gurtzeug, Packsack und 2-Jahres-Check,
ca. 30 Flige, Topzustand, VB DM 2300-.
Telefon 07824/1486 oder 0781/843374
von 9 bis 16 Uhr.

Condor SP 11, Bj. 89, gelb/pink mit Airbulle
Swing und Charly Sprint, unbenutzl,
DM 4000~. Telefon 08649/1339 oder
08649/316.

Brizair 9 Kevlar, 12/88, 36 Fliige, mit Pro
Design Gurizeug und Sack, guter Zustand,
VB DM 1999,-, Probeflug jederzeit maglich.
Telefon 07034/26627.

F 1 und Twist, incl. Rettungsgerat und Zube-
hér, giinstig. Telefon 07152/172191 oder
07152/72942.

Gesucht

Suche Falhawk Athlete 105 sowie Ret-
tungsschirm. Telefon 09131/208859.

Suche 2-m-Funkgerdte (4 Stiick) ge-
braucht, glnstig. Telefon 07531/73835
abends.

Suche Vario filr Gleitsegel moglichst giin-
slig. Telefon 08131/86569.

Suche neuwerligen Gurl wPrieler Racer«
oder dhnlichen Gurl bis DM 500,-. Telefon
0221/745853,

Suche modernen Integralgurt (Frontein-
stieg) 1,90 m. Telefon 07051/12031.

Suche Magic IV 166 FR-B, Kiss, GTR 162 R,
XS oder ahnliches, wenig geflogen. Telefon
0821/155495 (abends), 0821/4606260
(tagstiber).

Suche Vario, Hohenmesser (u. Fahrtmes-
ser), auch als Cockpil, moglichst preiswerl.
Telefon 02204/53585.

DDR-Biirger sucht Drachen der Atlas-Klas-
se als Anfanger-Geral, H. Lankau, Buckower
Weg 5, DDR-1831 Steckelsdorf,

Suche Flugfunk, Telefon 05121/46007.

Suche Ball-Cockpit »Gombi 652, maglichs!
qut erhalten. Telefon 0212/66019.

Langer Packsack, 6 m, bis DM 100~
Integralgurt/Liegeschiirze (176 cm) mit/ohne
Schirm bis DM 600~ Telefon 07071/
76866.

Gemischies

Gleitschirm-, Drachenflieger und Interessier-
te im Raum Aachen fiir regelmaBige Treffen,
gemeinsame Fahrten und eventuelle Win-
denschleppgemeinschaft gesucht. 0241/
894367, Eckart verlangen, langer klingeln
lassen, wann ich nicht da bin, bitte Nummer
hinterlassen.

Gesiohlen

Harley ELIT 11, Grundfarbe Neongelb mil
einem 1m breiten lila Straifen in Flugrich-
tung links, keine deutsche Gitesiegelplaket-
te, incl. gelbgrauem Original-Packsack,
TROLL-Sitzgurt und Retlungsschirm Sigma-
Security (rot-blauer Centainer) aus dem Kel-
ler entwendet. Hinweise unter 08321/
83403. Bei Verdacht bitte melden (Beloh-
nung).

MAGIC KISS gestohlen am 20.4.1990 in
Sand/Taufers. Farbe: Kante = gelb, Oberse-
gel = weiB, Untersegel = pink/margenta;
Packsack: pink/gelb; Merkmale: In Anstrom-
kante 2 Risse mit durchsichtigem Tape iiber-
klebt, 1 Delle im Trapezrohr, ohne Typen-
schild am Kiel; Koniakt: Heinzi Beilstein,
8600 Bamberg, Telefon 0951/46519 (privat)
oder 0951/1814712; Belehnung!

Am 26.05,90 wurde bei Lenggries folgende
Gleitsegelausriistung gestohlen. Aerotik, Bj.
3/90, Nr. 327190, pink mit 2wei schwarzen
und vier gelben Zellen, Afro Pockel Vario
ohne Balleriedeckel, AdK GW-Messer,
Charly Second Chance, Air Bulle Gurt, Fiir
Hinweise, die zur Riickgewinnung der Aus-
ristung filhren sind DM 400~ Belohnung
ausgeselzt. Hinweise bitte an die Polizei in
Tolz 08041/4011 bzw. 089/834 1364.

Saphir 17, Bj. Mai 1986, Gerdtenummer
111055, Obersegel und Anstromkante weifl,
Untersegel rot; gestohlen Dezember 1989.

Zephir CX, Bj. Marz 1990, Geratenummer
123595, alles weiB, Nahte blau; gestohlen
April 1990 Manfred Goges, Nadistrafie 14,
8000 Miinchen.

In der Nacht von Freilag auf Samstag
(25./26.5, 1990) wurden in Rieden, Brunnen-
strafe 15, mehrere Gleitschirme und Zube-
hor gestohlen. Es handell sich dabei um
verstellte Wettkampfschirme, zum Teil mit
Prototypengenehmigung. Vor dem Fliegen
mit diesen Schirmen wird ausdriicklich ge-
wamt,

Die Drachenflug- und Gleitschirmschule
Christa Vogel bittet um Riickgabe. Die Gerd-
te sind fiir Normalpiloten nicht fliegbar.

Im einzelnen handelt es sich um folgende
Gerate: 1 Gleitschirm Trilair 24 mit Proto-
typengenehmigung; 1 Gleitschirm Trilair 22
mit Prototypengenehmigung; 1 Gleitschirm
Fox 24; 1 Gleilschirm EQ Sport - verstelll -
Achtung Prototyp; 1 Kangaru-Integralgurt
mit Fallschirm; 4 Retlungsgerale Second
Chance, davon 2 Stiick Schulungsgerate in
speziellen Farben: Rol - Grau — Weil}; 1
Vario LCD (Seriennummer an Brauninger
weitergegeben); 2 Kohlefaserhelme
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»Schon sehr weil weg 1

ereits 1988 landete Toni

Bender den Hattrick und

wurde Deutscher Meister im

Drachenfliegen und im

Gleitsegeln. 1990 konnte
ihm der Doppelsieg in der Drachen-
und Gleitschirmliga gelingen. Nach
dem letzten Zwischenstand fiihrt er
beide Ligen an. Der ehemalige DHV-
Testpilot und heutige Wettkampfprofi
hat die Grenzen zwischen den beiden
Sportarten durchbrochen und bringt
es mit der wechselseitigen Erfahrung
zur gemeinsamen Hochstleistung.

Wieviele Wettbewerbe hast Du dieses
Jahr schon geflogen?

Beim Drachenfliegen war ich dieses
Jahr in Brasilien auf der Vor-WM und
dann habe ich eben zwei Liga-Wettbe-
werbe geflogen und die Superliga in
England. Mit dem Gleitschirm bin ich
bis jetzt nur einen einzigen Wetthe-
werb geflogen, obwohl ich auf fiinf
Wettbewerben war. Wir hatten un-
heimliches Pech mit dem Wetter ge-
habt. Von fiinf Wettbewerben, auf de-
nen ich war, hat nur ein einziger
stattgefunden und da gab es nur zwei
Durchgiinge.

Wie sind die Liga-Wetthewerbe bei
Dir gelaufen?

Im ersten Durchgang beim Drachen-
fliegen war ich ein bifichen erkiltet. Es
ging mir nicht so wahnsinnig gut und
nach dem ersten Tag war ich an elfter
Stelle. Ich bin halt etwas langsam
gewesen. Am zweiten Tag ging es bes-
ser und am dritten Tag ging es noch
besser. Also bin ich schén langsam in
Form gekommen. Vor Brasilien bin ich
praktisch iiberhaupt keinen Drachen
geflogen, weil ich nicht genug Kraft im
Arm hatte. Nach Brasilien habe ich
relativ viel Krafttraining gemacht und
Jjetzt ist mein Arm ziemlich fit. (Toni
hat sich 1989 bei Filmaufnahmen sei-
nen Oberarm gebrochen.) In Kossen
(beim Gleitschirm-Wettbewerb) ist es
mir gleich gut gegangen. Ich habe
gleich den ersten Durchgang ge-
wonnen.

Du warst Drachen- und Gleitschirm-
meister 1988 und im Moment bist Du
an der Spitze bei den Drachen- und

a4

Ein Interview mit Toni Bender
von Margaret Kettle
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Ich glaube, daB} extremes
Wettbewerbsfliegen
jemand so ein bi3chen
zur Egozentrik bringt.
Aber vielleicht ist es
mein spezielles Problem.
(2 i e AR AT

Gleitschirm-Ligen. Kannst Du Deinen
Erfolg erkldren?

Ich glaube, daf es einfach daran
liegt, daf} ich mich wdhrend eines
Wettbewerbs sehr konzentrieren kann
und daf3 es mir wirklich Spaf3 macht.
Ich bin ganz ruhig und gut drauf. Mein
grofiter Vorteil ist, daf3 ich schon so
viele Wettbewerbe geflogen habe, dafs
ich nicht mehr so aufgeregt im Wettbe-
werb bin. Ich beobachte die anderen
und wenn ich sehe, daf} ich einen
Vorteil habe, versuche ich, ihn zu nut-
zen. Ich habe irgendwie ein wirklich
gutes Gefiihl im Moment. Es ist manch-
mal verriickt, ich meine, es ist eine
Geschichte. Ich traue mich das gar
nicht zu sagen, aber auf dem letzten
Liga-Durchgang (Drachen), da war ich
mir nach einer viertel Stunde in der
Luft sicher, daf3 ich den Durchgang
gewinne. Wenn ich dieses Gefiihl habe
»ich kann heute gewinnen und ich
kann heute schneller fliegen als die
anderen«, dann bin ich so gut drauf,
daf3 es auch oft funktioniert.

Ist es anstrengend fiir Dich, beide
Sparten, Gleitschirmfliegen — Dra-
chenfliegen, zu fliegen?

Es ist nur vom zeitlichen Ablauf her
schwierig und ich bin immer im Druck
zwischen den Wettbewerben, um alles
rechizeitig fertigzukriegen. Aber so-
bald ich dann auf einem Wettbewerb
bin, strengt es mich eigentlich nicht
mehr an. Ich kann mich dann hundert-
prozentig auf die Geschichte konzen-
trieren und vergesse alles andere, was
sonst so darum passiert.

Wie trainierst Du?

Jetzt denke ich sehr viel an die
deutsche (Gleitschirm-)Meisterschaft
und denke, wie ich fliegen muf3 und
was ich machen mufs, um gut zu sein.
Physisches Training mache ich eigent-
lich ganz automatisch. Ich kann nicht
lang sitzen. Ich fahre relativ viel Fahr-
rad. Fliegen ist immer physisches
Training, obwohl, wenn du nur fliegst,
wirst du nicht besser. Du muf3 irgend-
was anderes nebenher machen.

Ist es fiir Dich eine groBe Umstellung
von einem Drachenwettbewerb zu ei-
nem Gleitschirmwettbewerb und
umgekehrt?



on der Freizeilfliegerei«

An sich ist es fiir mich keine Umstel-
lung. Im Prinzip ist es genau dasselbe
mit dem einzigen Unterschied, daf3 du
mit dem Drachen in einem etwas gro-
Jeren Bereich denkst. Du kannst viel
viel weiter gleiten und du kannst wei-
ter wvorausschauen. Im Gleitschirm
denkst du in viel kleineren Schriiten.
Es bereitet mir kein grofles Problem,
mich da umzustellen, denn ich habe an
sich keinen Schwerpunkt und ich be-
treibe beides gleich intensiv.

Was ist Deine Motivation, Wetthe-
werbe zu fliegen?

Wenn ich auf einem Wettbewerb
bin, mdchte ich gewinnen. Meine Moti-
vation ist nicht nur dabeizusein und
mitzumachen. Ich versuche, immer so
zu fliegen, daf3 ich den Wettbewerb
gewinnen kann. Das heifst, wenn es
darauf ankommdt, fliege ich auch mal
ganz bewuf3t mit etwas héherem Ab-
sauf-Risiko. Wenn es klappt, bin ich
sehr gut in der Zeit und dann bin ich
sehr gut im Endergebnis. Wenn es
nicht klappt, bin ich halt nicht zweiter
oder dritter, dann bin ich vielleicht
zehnter.

Glaubst Du, daBl Wettbewerbsfliegen
sich immer weiter von Freizeitfliegen
entfernt?

Ja, es ist schon sehr weit weg von
der Freizeitfliegerei. Es wird immer
hdéirter und noch professioneller wer-
den. Das sieht man auf internationa-
len Wettbewerben. Je besser der Weti-
bewerb international beselzt ist, um so
schwieriger ist es, ihn zu gewinnen.
Und in den deutschen Ligen — ein
Vorteil fiir mich ist, daf3 ich internatio-
nale Wettbewerbe fliege, und zwar
internationale Drachenwettbewerbe,
wo das Piloten-Niveau unheimlich
hoch ist. Da ist es nicht so, daf3 du dir
einen kleinen Fehler erlauben kannst,
sondern du muft den ganzen Flug
durch wvoll konzentriert fliegen. Du
muf3t stindig fit sein und stéindig iiber
den Flug nachdenken.

Und zur internationalen Szene — wie
schiitzt Du Dich ein, wenn es um die
internationale Konkurrenz geht?

Ich glaube, daf3 es im Bereich Gleit-
schirmfliegen momentan fiir mich sehr
gut moglich ist, internationale Wettbe-

werbe zu gewinnen. Also die Chance
ist grofer als bei Drachenwettbewer-
ben, und das liegt daran, daf3 ich
durch meine lange Drachenflug-Erfah-
rung taktische Entscheidungen leich-
ter treffen kann — besser als die ande-
ren Piloten, die vorher nie Drachen-
Sflugwettbewerbe geflogen haben. Die
meisten guten Piloten in der Gleil-
schirm-Szene haben nur Gleitschirm-

[ Y |
Wenn ich auf einem
Wettbewerb bin,
mochte ich gewinnen.
Meine Motivation ist

nicht nur dabeizusein

und mitzumachen.

Foto: Tilman v. Mengershausen

wettbewerbe  geflogen. Die Gleit-
schirmwettbewerbe werden im Mo-
ment den Drachenflugwettbewerben
immer dhnlicher. Ich habe also, wenn
grofle Aufgaben geflogen werden, was
vorher beim Gleitschirmfliegen nicht
so war, taktische Vorteile. Ich lasse
mich durch meine Konkurrenz nicht
aus dem Konzept bringen, sondern
habe immer den Flug als die gestellte
Aufgabe im Auge und versuche, sie so
schnell und so gut wie moglich zu
losen.

Mit diesen Wettbewerben bist Du viel
unterwegs. Australien, Brasilien — es
klingt traumhaft. Ist es das auch oder
hat so ein Leben Nachteile?

Ich reise wahnsinnig gern und ich
bin wahnsinnig gern in anderen Lin-
dern. Wenn du viel in anderen Ldn-
dern bist, siehst du die Unterschiede,
wie die Leute in Deutschland leben, in
anderen Léndern Europas und dann
kommst du nach Brasilien oder Au-
stralien und du siehst die Unterschie-
de im Lebensstil der Leute. Das ist fiir
mich unheimlich interessant. Der
Nachteil daran, daf3 ich so viel herum-
reise, ist, daf} ich meine Freunde ver-
nachliissige. Ich sehe sie nicht oft und
wenn ich hier bin, muf3 ich mich bemii-
hen, sie zu sehen. Ich mufS anrufen
und sagen »ich bin wieder hier fiir
zwei oder drei Tage« und versuchen,
dann irgendwie hinzufahren, um sie
zu sehen. Und es ist auch schwierig,
eine funktionierende Beziehung zu ha-
ben mit der extremen Wettbewerbsflie-
gerei — zumindest fiir mich, weil ich
viel unterwegs bin. Ich glaube, daf3 so
extremes Wettbewerbsfliegen jemand
so ein bifichen zur Egozentrik bringt,
weil du dich stindig sehr stark kon-
zentrieren muft und dann abends
sehr miide bist. Aber vielleicht ist es
mein spezielles Problem. Andere krie-
gen das in den Griff:

Wie siehst Du dann die Zukunft?
Willst Du mit Wettbewerben weiter-
machen?

Ja, aber auf jeden Fall. Ich mochte
mindestens solange weitermachen, bis
ich eine Weltmeisterschaft gewonnen
habe.

Danke Toni, alles Gute
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STRECKE

Helmut Wilms fliegt 175 km
aus der Winde — Bestleistung

tichstes

egelflugwetterbericht vom

8. 4. 1990: Zufuhr von labiler Kalt-
luft, Thermik gut, %—¥s Cu, Basis
anfungs 1100—1300 m, Thermikbe-
ginn ea. 11.00 Uhr, Thermikende ca.
18.00 Uhr, Bodenwind aus Nordost mit
J0 km/h, Hohenwind in 3000 ft 50
Grad, 30 km/h.

Aufdiesen Tag haben die Hambur-
ger Streckenpiloten lange gewartet.
Wer heute vier Stunden in der Luft
bleibt, fliegt 200 km. Natiirlich war
das morgens noch Wunscheenken.

Beim Aufbauen der Drachen in Hir-
pel miissen wir schon die Gesichis-
masken und die Daunenjacken anzie-
hen. Die 0-Grad-Grenze liegt in 300 bis
400 m Héhe, Ein eisiger Wind bliist
uns ins Gesicht, und aus Nordosten
zieht die labile Kaltluft, sehr schén an
den Cumulanten zu erkennen, ziigig
voran.

Olafist mit seinem CX schon im
Bart, unterweys zur Basis. Thomas
und ich sind gleichzeitig fertig.
Thomas, der als einziger von unserer
Winde iiber 100 km geflogen ist, lifit
mich vor. Mein Gliick, denn nach
mir kommt keiner mehr in die Ther-
mik, weil eine grofifiichige Abschir-
mung unser Geldnde erreicht hat.

YA ts
Ziel der Rhein?
: er €in.:

Der Start ist tausendmal geiibt und
klappt problemlos. Kurz darauf der
Einstiegsbart. Das Aufdrehen macht
mir eigentlich keine Probleme, aufler
daft mir— an der Basis angekommen —
iibelist. Das kann ja heiter werden,
denke ich und fliege erstmal etwwas
ruhiger und geradeaus. Die ersten
80 km kenne ich von anderen Fliigen.
lelvmerke, daft ich sehr schnell unter-
weys bin. Meinen Moyes XS 155 habe
ich zwar gerade erst eingeflogen, aber
neue Besen kehren bekanntlich gut.

Die Streckenpiloten wissen sicher-
lich zu gut, wie man sich fiihlt, wenn
man an einer Stelle, an der man schon
einmal abgesoffen war, wieder auf-
dreht und weiterfliegen kann. Ich juble
innerlich: 100 km habe ich bereits ge-
schafft. Leider ist mir wieder schilecht
und ich mufi mich mehrmals iiber-
geben. Da ich damit schon einige Er-
Jahrung habe, stort es mich eigentlich
nicht zu sehr. Ubler Geruch entsteht
wegen der Eiseskdlte erst gar nicht.

Und noch einmal konmmt ein Punkt
zum Jubeln. Ich weifs, ich komme wei-
ter als Thomuas letztes Jahr (118 km).
Ein Dustdevil auf dem Acker zeigt mir
den néichsten Bart. Die Basis ist mitt-
lerweile immer weiter angestiegen.
Zeitweise fliege ich durch feine Fiskri-
stalle, die aus einem Cumulanten fal-
len. Trotz Faserpelz und Daunenjacke
habe ich teilweise das Geftihl, ich habe
nichts an. Meine Hinde sind seit eini-
ger Zeil vollkommen taub. Wie in
Trance iiberspringe ich das Wiehen-
gebirge und den Teutoburger Wald.

Dacich karperlich am Ende bin und
vor mir alles blaw ist, lande ich dicht
an einer Stadt, neben Spaziergdingern.
feh bin villig fertig und kann die Fra-
gen, die auf mich einstiirmen, erstmal
nicht beantworten. Ich schlottere am
ganzen Korper. Als ein Landezeuge
sagi: »Das sind ja fust 200 km«, steigt
ein unbeschreiblich schines Gefiihl in
mir hoch. Die Wette mit dem Winden-
Sahrer wurde zwar verloren (er halle
gewettet, daff ich 200 km schaffe),
aber trotzdem bin ich sehr gliicklich
liber die Strecke. Es waren eben keine
vier, sondern nur dreieinhalb Stunden
und somit »nure 175 km.

Helmut Wilms

Foto: Helmut Wilms
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STRECKE

Helmut Denz setzt mit 248 km
Bestmarke fiir Devtschlandflug

Freud
und Leid

o

i

des Flachlandfliegens

m Samstag ist gute Thermik und

NO-Wind angesagt — verlockend ge-
nuyg, dafi wir nach einer Stunde Fahrt
schon um 10.00 Uhr am Landeplatz
von Neckarelz sind, wo man sich
stiindlich zur Hochfahrt trifft. Die er-
sten Cu quellen schon lange, trotzdem
ist niemand da. Wir fahren schlieflich
hoch und treffen zwei Clubmitglieder,
die mit dem Elektroschweifigercit an
der Rampe montieren.

»Uns stinkt's auch, daf8 wir das
heute angefangen haben« hire ich,
wdhrend ich hektisch und mit schlech-
tem Gewissen aufbaue. Nach dem
Start um ca. 11.20 Uhr bedanke ich
mich nochmal iiber Funk, dafi ich
gleich starten durfte.

Erst im zweiten Bart komme ich
richtig hoch auf 2000 m, fliege ab und
bin 10 km weiter beinahe am Boden.
Zitternd wie Espenlaub zentriere ich
endlich ein zartes Steigen und kann
dann erlist melden: es geht wieder
aufwdirts.

Nach dieser Lehre fliege ich duflerst
vorsichlig durch den Kraichgau (vor
dem auch die Segelflieger Respekt ha-
ben), dann nordlich vorbei an Bruchsal
und Karlsruhe. Die Steigwerte sind
nichi besonders, meist nur 1-2 m/sec.
Kritisch wird es nochmal bei Biichel-
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berg und spdter in der Ebene nardlich
von »lorét de Hagenau«, wo es ganz
blau wird. Meine Antipathie gegen
Blauthermik veranlafSt mich, quer zum
Wind in die Berge der Nordvogesen zu

Miegen. Nach lingerem Zittern beifit's

endlich wieder an — die Entscheidung
war richtig und ich kann unter einzel-
nen Cu's sogar richtig den Blick auf
diverse Burgen und die bewaldeten
Hiigel spazierengehen lassen.

Dann kommen im Genufiflug die
glitzernden Seen beim Parc Regional
de Lorraisse und die Ebene dstlich von
Nancy, bis mich starkes Dauersinken
stiddstlich von Nancy immer mehr ins
Schwitzen bringt. Erst ca. 300 m iiber
Grund an einer Waldabriffkante be-
weist der stirkste Bart des Tages mit
4 ms/sec, daff die Luftmassen wohl
doch immer nach Ausgleich drdngen.

Siidwestlich von Nancy erreichl
mich mein Schicksal: In 1900 m Hihe
verschmdhe ich 1 m/sec und fliege auf
eine treulose Rauchsdule zu, die mir

nichts gibt, fliege weiler. Genau auf
Thermikkurs liegt ein Militéirflugplaiz.
Ein Rest von deutschem Ordnungs-
empfinden veranlaft mich zu einem
grofien Bogen, auf dem ich nichts mehr
Jinde. Schliefilich muf ich am West-
rand wvon Colombey wm 1845 Uhr
landen.

Ireude, Euphorie — und doch ein
wenig Arger beim Anblick des Falken,
der in 500 m Entfernung kurze Zeil
spiiter aus niedrigster Hihe wegsteigt.
Hiitte ich doch. .. Eine Stunde Flugzeit
war noch drin... Nur 20 km haben zu
meinem Ziel bei Neufchateau ge-
Jehlt. ..

Toll war er aber doch der Flug —
vergessen ist der Frust von gestern, wo
ich bei Nordwind zum Melibocus ge-
Sahren war und bei biigem Seitenwind
erkennen mufite, daf3 ich einen Tag
Urlaub nutzlos verheizt hatte. Gliick
und Pech liegen bei der Flachlandflie-
gerei ganz eng beieinander. Tags dar-
auf saufe ich dreimal hintereinander
am Schleckerfels ab. Wann zieht end-
lich jemand ein professionelles Ul-
Schlepp-Zentrum auf der Alb hoch,
das die Bilanz mehr zu solch herrli-
chen Fliigen wie am Sonntag verschie-
ben wiirde!

Helmut Denz

Foto: Michael Wengartner
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leitschirmfliegen hat in Japan

Hochkonjunktur. Nicht nur das
Fernsehen bringt halbstiindige Schu-
lungsfilme in der Hauptsendezeit,
auch die groffen Gleitschirmschulen
haben Schiilerzahlen, die fiir uns un-
vorstellbar sind. »Heliglide«, eine der
grofiten japanischen Schulen hatte
z. B. 1989 8000 Schiiler! Allein fiir die
Ausbildung wurde fiir 9 Millionen DM
800000 m? Berg gekauft und fust wie
ein Golfplatz mit Clubhaus usw. herge-
richtet. Der Betrieb dort entspricht
nun zwar sicher nicht unserem
»Traum vom freien Fliegen«, eine
Menge Dinge kénnten unsere Ausbil-
dungsstdtten aber schon an diesen
Grofschulen lernen. Da stehen nicht
nur 100 Top Schulungsschirme in Reih
und Glied im Regal, alle Baumstiimpfe
und Felsen sind dick mit Schaum-
gummimatten tiberdeckt, Netze
sichern die Startplitze, auch eine
Computerstimme sagt bei einem Tele-
Sfonanruf immer den neuesten Stand
von Wind und Wetter!

Den wohl dicksten Batzen Preisgeld
in der Geschichte des Gleitschirm-
und Drachenflugsports holte sich der
Schweizer Sebastien Bourquin beim
Hisamitsu-Cup in Kijimadaira, einem
Jjapanischen Skigebiet, 1000000 Yen,
also ca. 11500,— DM, einen Falhawk
Gleitschirm, sowie eine Hi-Fi-Anlage
waren der Lohn fiir seinen Sieg. Da
auch in Japan bei Wettbewerben das
Wetter anscheinend genauso selten
gut fliegbar ist wie bei uns, konnten
die 120 Piloten aus I/CH/FRA/D nur
zwei simple Durchgdnge fliegen. Es
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Sebastien Bourquin
gewann den Hisa-
mitsu-Cup in Japan
und wurde mit
Preisen nur so
iiberhiiuft.

In Japan wird
Gleitsegelschulung
im groBen Stil be-
triehen. 8000 Schij-
ler ziihlte einer der
griBten Ausbilder
im letzten Jahr und
im Fernsehen gibis
halbstiindige Schu-
lungsfilme zur
hesten Sendezeit.

Foto: Ingrid Bock

mufte einmal 15 und einmal 30 Min.
so genau wie maoglich geflogen wer-
den. Weitere und anspruchsvollere
Durchgiinge in dem schonen Flugge-
biet machten Schneeschauer zunichte.

rofle Besetzung beim 3. Salewa-

Cup in Westendorf Fast die
gesamte deutsche Liga, die meisten
guten Osterreicher und Italiener sowie
einige gute Franzosen und Schweizer
hofften auf gute Durchgcinge.

Der erste Durchgang war auch
wirklich selektiv, zumindest fiir die
Piloten, die rechtzeitig in die Luft ka-
men, von der Choralpe eine Taliiber-
querung und dann Bojen bis fast zum
Gipfel der hohen Salve in Mindesizeit.
Am Sonntag bei bedecktem Himmel ein
Gleitflug mit, allerdings nur fiir Chri-
stoph Kirsch, Touch and go, der ganz
klar bewies, die letzten werden die
ersten sein!

PS. Unbestrittener Sieger des Wo-
chenendes war allerdings der Freiflie-
ger, vermutlich angetornt durch die
zahlreichen Zuschauer, der aus einem
absichtlichen Frontstall mit Null Tem-
po gleich spiralen wollte, natiirlich
negativ wegdrehte und ungebremst
auf den Boden knallte. Er iiberstand
den Aufprall, obwohl er wie ein Jo Jo
aufsprang, nahezu unverletzt. Sollte
er daraus die Lehre gezogen haben,
daf Gleitschirmfliegen ein Flugsport
ist und nichts fiir Zirkusartisten, hétte
das Ganze wenigstens etwas Gutes.
Ich meine allerdings, daf8 man den
ganzen »Kunstfliegern« die meist
mangelndes Flug- und Thermikkonnen
durch waghalsige Showeinlagen iiber-
tiinchen wollen, den Flugschein ent-
ziehen sollte.

achdem der Dolomitencup in

Sexten am 7./8.4.1990 aufgrund
»ergiebiger Schneeftille« auf den 5.
und 6.5.1990 verschoben werden
mufte, waren noch ca. 70 Piloten aus
VA/D am Start. Es konnten zwei
schwierige und sehr anspruchsvolle
Bojendurchgiinge  geflogen werden.
Da, wie meist, der Berg natiirlich vél-
lig falsch herum stand und der Start-
platz vollig im Lee lag, kamen im
ersten Durchgang nur 17 Piloten in die
Luft, im zweiten Run wdre die Mitnah-
me eines Blitzableiters sicher nicht

falsch gewesen. Beim heurigen Flug-

wetter muf3 man trotzdem sagen: ein
guter und schwieriger Wettbewerb.
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Um Haaresbreite

Rheinland-pfélzische Landes-
meisterschaft

Strahlender Himmel und fliegerisch
anspruchsvolle Bedingungen erwar-
tete die Teilnehmer der rheinland-
pfilzischen Landesmeisterschaflt vom
24.und 27.5.1990 in Neumagen-
Dhron und Mehring.

43 Teilnehmer wurden von Wett-
bewerbsleiter Herbert Kerber auf die

2rhs

port
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Stefan flog eine gute Strecke, nur
die Verfolger hatten sich noch nicht
zuriickgemeldelt. Frst kurz vor dem
offiziellen MeldeschluB trafen die Ver-
folger mit ihren Flugberichten ein.
Michael Kiefers Aufholjagd wurde mit
dem Landesmeistertitel belohnt. Titel-
verteidiger Helmut Molterer kam noch
auf Platz 9. Auf Platz 17 die erste Frau
und Landesmeisterin Silvia Junker,

Strecke geschickt. Die Leistungen der 3
Teilnehmer waren enorm. Bis Ende Ergebnls
des dritten Durchganges wurden im Rang Name Punkte
fuln:enden Zehnerfeld nur 2 Teilneh- 1 Michael Kiefer, DFG Trer 2406
mer ausgewechselt. ] :
: ; 2 Joachim Blau, DFC Trier 2296
Die Spannung wuchs bis zum 3 Josef Baltes, DFC Trier 2237
4. Durchgang. Wer wiirde es schaffen, v ; '
; 29 4 Peter Miiller, DFC Trier 2164
den vom zweiten Tag an fiihrenden 5 Udo Dreher. DFG Tii 5151
Stefan Rebl auf die hinteren Plitze zu o s
f ; : 6  Josef Wecker, DFC Trier 1977
verweisen? Zu diesem Zeitpunkt und 7 Stefan Rebl. DFC Trier 1881
bei der Tagesaufgabe, Start in Neu- 8  Theo Gei : DFC Tri 1869
magen-Dhron, Wende am Sendeturm o L -
2 9 Helmut Molterer, DFC Trier 1862
Ockfen und Riickllug nach Neumagen- 10 Joachim Jung. DFC Vulkaneif. 1852
Dhron, war noch alles drin. ity oo
Wettbewerbskalender 1990
Drachenfliegen (D) und Gleitsegeln (G)
Termin D/G Wettbewerb Geldnde  Ausrichter/Auskiinfte/Anmeldung
14.7.-27.7. D 3.Superleague- Montreux/  Einladungswettbewerb
Wettbewerb Schweiz
28.7.-29.7. G Int.Wildkogel-Paragleiten ~ Bramberg/  DFC Wildkogel-Falken
Osterreich  Telefon A-6566365 oder
A-6566330
29.7.-5.8. D  Seniorencup Spittal/ Rudi Absolon, Reinhardsweg 4,
Osterreich 6057 Dietzenbach
Telefon 06074/24120 oder
06074/27578
3.8.-58. G  1lerOpendu Saleve Saléve Club de Parapente du Saléve,
BP 173, CH-1211 Geneve,
Telefon CH-227400620
4.8.-5.8. D  Int.Wildkogel-Pokalfliegen Wildkogel — DFC Wildkogel-Falken
Telefon A-6566265 oder
A-6566330
9.8.-12.8. G Lucky Strike Open Verbier Office du Tourisme
CH-1936 Verbier,
Telefon CH-26316222
11.8.-12.8. D Bayr. Mannschafts- Tegelberg  Schwangauer Drachenflieger e.V.
pokalfliegen 08362/1734
20.9.-23.9. D  Cup-Airwave Ager/ Roland Delez,
Spanien CH-1923 Les Maricottes

.1 5.0 - ;i 2
Peter Wolter gewinnt die Hessen-Meister-
schaft

Kurz und nal®

Hessische Meisterschaft

Bei der Durchfiihrung der hessi-
schen Meisterschaft in Seeboden vom
20. bis 26.05.1990 war den Hessen
zum ersten Mal der Wettergott nicht
gul gesinnt.

Aufgrund der erreichten Leistungen
in den letzten Jahren wurden fiir die-
ses Jahr natiirlich noch bessere Er-
gebnisse erwartet. Trotz der angesetz-
ten 7 Tage fiir den Wetthewerb kamen
nur zwei Wertungsfliige mit méBigen
Leistungen zustande, wobei die
weiteste erflogene Strecke nur
57 km betrug.

Ergebnis

Rang  Name Punkte
1 Peter Wolter 796
2 Peter Kaltenhofer 530
3 Walter Schurr ‘513
4 Jiirgen Zang 508
i Klaus Staubach 411
6 Riidiger Bien 380
7 Ingo Zimmermann 334
8 Peter Ripper 303
9 Albert Foller 299

10 Klaus Trautmann 299

50

Fotn: Tilman v. Mennershausen




2 Meter entscheiden

Dolomiti-Cup

Uli Wiesmeier, letzljihriger Dritt-
plazierter, war der dominierende Pilot
im Dolomiti-Cup 1990.

Mehr als 50 Teilnehmer hatten
fiir den zweitigigen Wetthewerb
gemeldet.

Bei rekordverdichtigem Wetier
wurdeamb5. 5. einerdumlichbegrenzte
Aufgabe mit zwei vorgegebenen Bojen
geflogen.

Durch organisatorische Méngel am
Startplatz, verursacht durch mehrfa-
ches Verlingern des Zeitfensters ohne
Abstimmung mit der Wetthewerbslei-
tung, kamen nur 15 Piloten in die
Wertung. Uli Wiesmeier gewann mit
2650 Punkien diesen Durchgang, den
er als einziger komplettierte, vor
Christoph Kirsch.

Der zweite Durchgang — es wurde
die gleiche Aufgabe wie am Vortag
gellogen — war von der Taktik be-
stimmt. Uli Wiesmeier flog auf Sicher-
heit. Thm geniigte die erste Boje zum
Gesamtsieg. Pech hatte Christoph
Kirsch. Er riskierte alles, llog die
schnellste Zeit und landete bei star-
lkem Talwind 2 Meter vor dem Lande-
feld. Er erhielt null Punkte und fiel
vom 2. auf den 10. Platz zuriick.

Ausgezeichnet flog der Junior
Michael Bethmann. Er flog die 6. Zeit
und endete auf Platz 7. Leider war er
im ersten Durchgang ein »Opfer« des
Startleiters und kam nicht in die
Durchgangswertung.

Der Wetthewerb litt an der anti-
quierten Methode der Bojendokumen-
tation durch das Abwerfen von Start-
nummernhélzern.

Gesamiwertung

Rang  Name Punkte
1 Uli Wiesmeier 3300
2 Siegfried Costamoling 2650
3 Hugo Tschurtschenthaler 2345
4 Hans Happacher 2339
5 Roberto Locatelli 2203
6 Toni Mitteregger 2139
7 Michael Brunner 2015
8 Lorenzo Prinoth 1550
9 Robert Schwaiger 1100

10 Christoph Kirsch 650

bssport

platz, zur Hohen Salve vor. Die geselz-
te Boje war zugleich Touch and Go-
Feld.

Bei sehr schwachen Thermikbedin-
gungen pokerten Christoph Kirsch und
Uli Wiesmeier bis zur letzten Minute
des Startfensters. Fiir beide lohnte
sich der Mut zum Risiko: sie schafften
als einzige die Wendemarke. Da Chri-
stoph zusitzlich noch den Touch and
Go-Bonus erhielt, gewann er mit 600
Punkten vor Sepp Gschwendtner.

Uli Wiesmeier wurde 6. —ihm fehlte
der Touch-Bonus zum 2. Platz —, Ste-
fan Mast mit nur einer Durchgangs-
wertung 10.

Der Wetthewerb litt unter der Teil-
nehmerzahl von 120 Piloten. Hier soll-
ten sich die Veranstalter Selbstdiszi-
plin auferlegen und das Teilnehmer-
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Uli Wiesmeier holt den Dolomiti-Cup

° feld ihrer Organisation anpassen.

Gewohnte Sieger
Salewa-Cup Ergebnis

Der am 19./20. 5. ausgeiragene Rang  Name Punkie
Salewa-Cup wurde wie schon 1988 »
von Christoph Kirsch und Sepp ; g:riﬁgzghﬁfncgner 13;3
Gschwendtner beherrscht. 3 ﬁntpife Heidiger 115

Bei sehr guten Wetterbedingungen 4 Lk Felicagtli 1095
wurde am 19. 5. mit drei Bojen an der 5 Rogegrt SeRWEIGar 1020
Hohen Salve eine anspruchsvolle Auf- 6 Uli Wiesmeier g 955
gabe gesetzt. Sepp Gschwendtner ; ey — 700
setzte das Zeichen der schnellsten Zeit 8 Marks Noichlgg 665
und iihernahm die Fiihrung, 9 Uli Lan 485

Der zweite Durchgang sah eine Tal- 10 Stefan hgﬂasl 451
querung von der Choralpe, Oststart-

p. SRS
Foto: Michael Weingariner
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Die Spitze unveréndert: Christoph Kirsch und Sepp Gschwendtner gewinnen zum zweiten

Mal den Salewa-Cup
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Superleague 90

tragungsort angekommen, trafen
wir den Wettkamplleiter Matthew
Whittall. Von der internationalen Kon-

kurrenz keine Spur. Zu unserem gro-
Ben Erstaunen mubte er uns mitteilen,
dali sich nur 30 Piloten angemeldet
hatten, davon 17 Englinder. Somit

fehlte im Gegensatz zur Ausschrei-

bung eigentlich die erwartete interna- o o . .
tionale Konkurrenz. AuBer uns waren Wiofiviert und mit groBer Vorfreude zogen Markus Hanfstiingl,

noch drei Russen, zwei Australier,  fopj Bender, Knut von Hentig und Christof Kratzner gen England.
zwei Brasilianer, ein Osterreicher und

ein Italiener vor Ort. Ausgeschrieben war nicht irgendein Wettkampf - nein — es sollte der

Nﬂch 24-stiindiger Fahrt am Aus- | WWetthewerb der Superleague in Wales/England

Erster A« Auftakt zv einer Wettkampfserie der 50 welthesten Piloten sein,

_Nach dem Briefing am Headquarter  yergleichbar mit der Devtschen Liga, nur eben international besetzt.
ging es zum Startplatz, mit 400 Metern

Hohendifferenz nicht schlecht fiir eng- o . %
lische Verhiltnisse. Es herrschte von Christof Kratzner
leichter Vorwind, Wetter und Laune
waren gut, Nachdem die Drachen aul-
gebaut waren, gab es ein kurzes Brie-
ling und die Aufgabe wurde bekannt-
gegeben.  Erstaunlicherweise — mit
schwachem Interesse der Englinder,
die ihre Karten bereits vorher mit
eingezeichneter Strecke in ihren Kar-
tenhalterungen hatten. Die Frage ei-
nes nichtenglischen Piloten nach ir-
gendwelchen zu beachtenden Punkten
wurde zunichst verneint. Erst nach
weiterem Nachfragen stellle sich her-
aus, dafl mitten aul der Strecke ein
militdrisches Sperrgebiet lag, was den
Englindern  selbstverstindlich  be-
kannt war. Bis wir dieses Gehiel in
unsere Karten eingezeichnet hatten,
waren die ersten Piloten bereils
startklar und das Fenster gedffnet.
Nach dem Start der ersten fiinf Piloten
herrschte plitzlich Riickenwind, was
wir erstmal gar nicht schlecht fanden,
da wir nun endlich Zeit [iir eine ver-
niinftige  Streckenplanung  hatten.
Nach einer halben Stunde jedoch be-
schlich uns eine gewisse Nervositét
und nach weiteren vier Stunden pack-
ten wir entnervt zusammen, zumal
inzwischen bekannt war, dal} einer
der fiinf die Mindeststrecke von 10 km
um 200 Meter iiherboten hatte und
der Tag somit [iir giiltig erklirt wurde.

Turtle-Race«

Der Tag beginnt mit 1% Stunden
Warten auf einem anderen Berg bei
Riickenwind und Nebel. Plotzlich Auf-
bruchstimmung; es scheint eine Ent-
scheidung gefallen zu sein: Die Eng-
linder starten ihre Autos und fahren
los. Ieh frage Matthew Whittall was
beschlossen wurde. Er sagte, daB wir
zu ecinem anderen Startplatz fahren -
und wir sollen dem Konvoi folgen. Auf  Christoph Kratzner in Wales: griine Hiigel, starker Wind und schlechte Flugbedingungen
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Geduld ist alles: Sergey Drobychev aus der UDSS

die genau definierte Frage »wohin?«
stellte sich heraus, daf} er es selbst
nicht genau wuBte. Also folgten wir.
Wir fuhren dem Organisator Brian
Milton, gefolgt vom Filmteam, hinter-
her, die jedoch mit dem Tempo der
Vorausfahrenden nicht Schritt halten
konnten. Zuversichtlich folgten wir
Brian und verfolgten den zuriickgeleg-
ten Weg auf der Karte. Nervis wurden
wir allerdings, als wir bemerkten, daf}
er uns im Kreis herumfiihrte. Wir
stoppten seinen Jaguar und stellten
fest, daB er selbst nicht genau wubte,
wo es hingeht. So machten wir kehrt
und versuchten nun selbst nach der
Karte und mit viel Intuition den richti-
gen Berg zu finden, was uns nach
einigem Hin und Her auch gelang.
Jetzt stellten wir jedoch fest, daB uns
die Konkurrenz wieder mal einen
Schritt voraus war: Man hatte schon
aufgebaut! Aber der Wetlergott mein-
te es gut mit uns: Seitenwind und
keine erkennbare Thermik bei 180
lohenmetern. Da keine Winddummys
vorhanden waren, dauerte es eine
Stunde, bis es John Pendry als Erster
wagte. Zu unserer Verwunderung [log
er jedoch nach 2 Suchschleifen ziel-
strebig einen 300 m links von unserem
Startplatz gelegenen Sattel an, an dem
er wieder landete. Laut Reglement
war ein Wiederstart im Umkreis von 3
km erlaubt. Jetzt folgte John Pendry’s
sportliche Einlage: Kaum gelandet be-
gann er in voller Montur den Drachen
auf den ca. 150 Meter {iber unserem
Startplatz gelegenen Bergriicken zu
tragen. Das war das Startsignal fiir die
iibrigen Piloten. Ohne iiberhaupt das
Gurtzeug zu schlieBen, flogen sie zu
dem angrenzenden Berg und taten es
ihm gleich. So langsam begriffen wir
was vor sich ging: 150 Héhenmeter

mehr bedeuten bei 20 km/h Riicken-
wind 2—3 Kilometer Strecke. Vor lau-
fenden Fernsehkameras bot sich uns
ein Bild, welches uns alle an unsere
friithesten Tage unserer fliegerischen
Laufbahn erinnerte. Allerdings hatlen
wir damals noch keine 35 Kilo schwe-
ren Mylar- und ‘Trilam-Rennmaschi-
nen, auch Vario, Kompall und Inte-
gralgurt bendétigten wir damals nicht.

Kommentar von Phil Haegler: »lch
bin brasilianischer Drachenflieger und
kein britisches Schaf«.

Auch ein Zeitnehmer machte sich
nun auf den beschwerlichen Weg zum
nunmehr hiher gelegenen Stariplatz.
Gespannt auf den weiteren Verlauf
dieses brisanten Wetthewerbes, entle-
digte ich mich erst einmal meines
Gurtzeuges und heratschlagte mit den
paar verbliebhenen Nichtenglindern
die weitere Vorgehensweise. Da wir
eigentlich zum Drachenfliegen und
nicht zum Drachentragen nach Wales
gereist waren, beschlossen wir unser
Gliick am alten Startplatz zu versu-
chen. Prompt landeten wir nach einem
kurzen Gleitflug am FuBe des Hiigels.
Kurz vor SchlieBung des Fensters hat-
ten sich alle 23 Drachentriger so weil
erholt, daB sie auch wieder starten
konnten. Und siehe da! Fiir zwei von
ihnen hatte sich die Schinderei wirk-
lich gelohnt, da es beiden gelang, 50
hzw. 80 Meter zu iiberhéhen. Bruce
Goldsmith schaffte es trotz dieser
schwachen Bedingungen als einziger,
die Mindeststrecke von 10 km zuriick-
zulegen. Die anderen landeten eben-
falls bei uns bzw. glitten so gul ab
wie es nur eben ging, so dalb auch sie
[-2 km Strecke schafften. Somit wur-
de auch dieser Tag gewertet.

Nach diesen 2 Tagen herrschie im
deutschen Team die einhellige Mei-

nung nach Hause zu fahren. Aus unse-
rer Sicht waren gravierende Anderun-
gen notwendig.

Nachdem wir unsere Verbesse-
rungsvorschlige der Wettkampflei-
tung unterbreitet hatten und die wich-
tigsten unserer Forderungen akzep-
tiert wurden, beschlossen wir zu blei-
ben, Trotzdem blieb der zweite Tag in
der Wertung.

Leider wurden die Welterbedingun-
gen nicht merklich besser, so daB von
den verbleibenden 7 Tagen eigentlich
nur 4 bedingt zum Fliegen geeignet
waren. Nichtsdestotrotz wurden dar-
aus 5 gewertete Tage gemacht — Kom-
mentar iiber(liissig.

Bleibt zu hoffen, daf} die an sich
sehr gute Idee der Superleague durch
diesen Aultakt keinen Schaden erlei-
det. Hohe Preisgelder alleine ziehen
die Weltelite unseres Sports nicht an.
Die Freude am Fliegen steht auch bei
Wettkampfpiloten im Vordergrund.
Sie wird sich aber nur bei kompeten-
ter Organisation und (liegharen Bedin-
gungen in Verbindung mit der geeig-
neten Aufgabenstellung einstellen.

Positives  Beispiel: Brasilien Pre
World 1990. d
Endergebnis
Rang Pilot Land  Punkte

1 Bruce Goldsmith GB 2392

2 Steve Elkins GB 1726

3 Darren Arkwright GB 1627

4 Paolo Coelho BRA 1625

8 Herbert Kiihr A 1568

6 Jes Flynn GB 1565

7 Angelo Crapanzano | 1657

8 Robin Rhodes GB 1549

9 Rob Whittall GB 1506
10 John Pendry GB 1485
A Robin Hamilton SCO 1447
12 Kim Tipple GB 1373
13 Mark Chick GB 1339
14 Monique Ammann GH 1306
15 Sergey Drobychev USR 1207
16 Sergey Grichenjuk USR 1206
17 Roland Delez CH 117
18 Drew Cooper AUS 1044
19 Michel Carnet GB 1032
20 Andi Napolitan GB 990
21 Phil Haegler BRA 926
22 Alexey Sudack USR 877
23 Andi Nelson GB 811
24 Toni Bender D 792
25 Tony Armstrong GB 790
26 Steve Turner GB 628
27 Markus Hanfstdngl D 558
28 Christof Kratzner D 553
29 Knut von Hentig D 454
30 Johnny Carr GB 0
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ie treibende Kraft der

Superliga, auch finanziell,

ist Brian Milton. Beruflich

beim Fernsehen hat Milton

1987 den lingsten und
schnellsten Ultraleichtflug der Ge-
schichte geflogen — von London nach
Sydney in zwei Monaten. Seine jiingste
Herausforderung ist die Superliga (Su-
perleague — The World Series in Hang
Gliding).

Brian, zuerst, was ist die Geschichte
der Superliga? Wie hat alles ange-
fangen?

leh habe die britische Liga 1977
gegriindet und bin sie fiinf Jahre mit-
geflogen. Dann hatte ich ein bifichen
Abstand vom Drachenfliegen bekom-
men, aber in letzter Zeit haben vor
allem John Pendry und Gerard Theve-
not (La-Mouette-Bof3) in Briefen immer
wieder gemeint, dafl ich die Superliga
griinden solle. Leizies Jahr, auf der
Weltmeisterschaft in Fiesch, trafen
sich dann unter anderem John Pendry
(England), Larry Tudor (USA), Bill
Moyes (Australien), Pepe Lopes (Brasi-
lien), Angelo Crapanzo (ltalien) und
Bruce Goldsmith (England). Ich erhielt
einen Anruf von Moyes, der meinte,
wir sollten diese Serie von Wettkdmp-
Jen starten und ich wire der einzige,
der es organisieren kinnte. Ich zégerte
immer noch, sprach mit John Pendry,
der meinte, wir miifiten erst das Geld
auftreiben, bevor wir einen Wettkampf
organisieren. Aber du mufit erst einen
Wettkamp/ haben, dann kannst du
das Geld dafiir organisieren, anderen-
Julls hast du nichts in der Hand, was
du verkaufen kannst. Es war klar, daf?
es so laufen mufite. Zu diesem Zeit-
punkt entschloff ich mich, die Sache in
die Hand zu nehmen. Ich wufite, das
Jinanzielle Risiko war sehr hoch, aber
ich glaubte, das Geld auftreiben zu
kinnen. Ich habe es nicht geschafft, so
dafi ich dieses Jahr einen Verlust ver-
buchen mufs.

Wie nahm die Superliga Gestalt an?

Als erstes stellte ich einen Organi-
sator an. John Pendry und Bruce
Goldsmith nominierten Matthew Whit-
tal (den Bruder von Robbie Whittal,
1989 Drachenflug-Weltmeister), wuas
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eine brillante Wahl war. Seit letztem
Juli habe ich ihn ganztags bezahlt und
er hat die erste Superliga organisiert.
Ich kann sagen, dafi es sein erster
Wettbewerb war, und alle waren sich
einig, daf er wundervoll abgelaufen
ist. Das Wetter war wohl etwas ko-
misch, aber es war ein wunderbar
organisierter Wettkampf. Matthew ist
also der Superliga-Direktor. Es gibt
noch ein Komitee, dem Bruce Gold-
smith vorsitzt. Ieh bin der Prisident
der Superliga und John Pendry der
Vize-Priisident. Das Komitee ist auf
zehn Leute begrenzt und hat eine Sat-
zung und so weiter. Ich bin das einzige
stindige Mitglied. Grundsdtzlich ist
meine Arbeit im Moment, das Geld
aufzutreiben und das Interesse der
Medien zu wecken, um Sponsoren zu
finden. Die Organisation iiberlasse ich
villig Matthew.

Was ist der Gedanke hinter der
Superliga?

Es soll das top-professionelle Dra-
chenflug-Geschehen der Well werden.
Es soll allen groflen Wettbewerben
Status und Form verleihen. Ich hdtte
gerne, dafl Wettbewerbspiloten ihren
Lebensunterhalt mit Drachenfliegen
verdienen kionnen. Die Superliga wiir-
de ungefihr wie Formel-Eins-Motor-
sport aufgezogen und die Piloten
kénnten nicht nur vom Preisgeld, son-
dern auch von Sponsoring leben. Je-
mand, der einen groffen Wettkampf
organisieren will, wird sagen: »Wenn
ich die besten Piloten der Welt auf
meinem Wettkampf haben will, brau-
che ich Superliga-Status.« So wird der
Organisator eines Wettbewerbes in Ja-
pan, den USA oder Europa Superliga-
Status anstreben und diesen Status
bekommen, wenn er besondere Krile-
rien wie z. B. Preisgeld erfiillt.

Fandest Du die Superliga einen
Erfolg?

Jal Ich bin enttiuscht, daff weder
Larry Tudor, Bill Moyes, Gerard The-
venot noch jemand anderer der Fie-




niemals

von Margaret Kettle

scher-WM-Zusammenkunft hier war.
Ich hatte die ganze Geschichte in er-
ster Linie auf ihre Nachfrage hin ins
Leben gerufen, im Glauben, sie wiirden
alle mitziehen. Andererseits war die
Atmosphéire phantastisch und das
Mliegerische Niveau auferordentlich.
Es war ein Wettkampf, der Tuktik
belohnte und nicht besondere kirperli-
che Ausdauer oder Risikobereilschaft.
Du mufitest geduldig sein und sehr gut
[liegen.

Viele internationale Piloten befiirch-
teten am Anfang des Wetthewerbes,
die Superliga wiire nur eine Fortsel-
zung der britischen Liga. Wie rea-
gierst Du darauf?

Die britische Liga hat Herren- und
Damen-, FEinzel- und Team-Weltmei-
ster hervorgebracht. Die Regeln wur-
den an alle verschickt und es gab
keine Finwdnde. Es sind die am ling-
sten bestehenden Regeln fiir Drachen-
weltkdmpfe der Welt, Ich weifl, daf} es
bei jedem Wettkampf wenn er be-
ginnt, zu Quengeleien kommt. Es wird
immer gejammert. Damit mufit du le-
ben. Wenn du jemals einen Wettkampf
hast, bei dem alle mit allem einver-
standen sind, wirst du dich zu Tode
langweilen. Aber das gibt es sowieso
nicht, es ist unmaoglich. Unterschiedli-
che Kulturen und Charaktere treffen
aufeinander und es gibt Widerstreit.
Die Deutschen meinten, es wdire zu-
viel, den Drachen eine Meile auf den
nichsten Hiigel zu tragen. Ich meine,
ich stimme mit ihnen iiberein, aber
wann ist es fiir sie zu viel — eine halbe
Meile, eine viertel Meile, 20 Meter, 50
Meter? Sie blieben alle am unteren
Startplatz und kamen nicht weg. Zwei
Burschen kamen weg, indem sie auf
den grofferen Higel gingen. England
ist nicht eine Nation, die per Gesetz an
der Spitze des Drachensportes stehen
sollte, aber dieses spezielle System, in
Verbindung mit dem schlechten Weltter
hien, hat Piloten hervorgebracht, die
auf der ganzen Welt bekannt sind.

genug «

Einige internationale Piloten, beson-
ders die deutschen, waren unzufrie-
den mit der Organisation. Was hast
Du diesen Piloten zu sagen?

Alles, was ich dazu zu sagen habe,
ist, daf} beim Fliegen in England die
richtige Einstellung wichtig ist. Ein-

Jach ein guter Pilot zu sein ist niemals

genug, um beim Drachenfliegen an der
Spitze zu sein. Du mufit in der Lage
sein, mil einer ganzen Anzahl von
Schwierigkeiten fertigzuwerden, und
das gilt nicht nur in England, sondern
iiberall auf der Welt. Ich sah die deut-
schen Piloten und ich fund, sie machen
alle fliegerisch einen brillanten Fin-
druck. Aber auf der Ergebnisliste wa-
ren sie an letzter Stelle und man mufd
sich fragen, warum. Leizten Endes
brauchst du die Einstellung, den Wett-
bewerb gewinnen zu wollen. Die Idee
des Wettkampfes ist nicht, herumzu-
stelien und zu jammern, sondern zu
sagen: »Was mufl ich tun, um zu ge-
winnen?«

Alle englischen Piloten und viele
andere haben das sehr wohl verstan-
den. Ich meine, es ist auflerordentlich,
dafi die letzten drei Piloten aus dem
selben Team stammen (sie waren
deutsche Piloten). Ich habe das Gefiihl,
um es so vorsichtig zu sagen, wie ich
kann, das Problem liegt bei ihrer Fin-
stellung. Der ganze Gegenstand cder
britischen Liga war, die Piloten zu
lehren, hinzugehen und zu gewinnen.
Wetthewerbstraining war nicht nur,
ihnen [liegerisches Konnen beizubrin-
gen, es war auch, iltnen beizubringen,
mit ihren Teamkollegen zu leben. Bri-
tische Teams werden von anderen Ori-
tischen Piloten ausgewdhlt. Sie miis-
sen, wenn sie zuriickkommen, den an-
deren Piloten ins Gesicht sehen. Wenn
sie verloren haben, werden die ande-
ren Piloten sagen: »Warum hast du
verloren? Wir wihlen die Teams aus
und wenn du nicht gewinnst, werden
wir dich nicht mehr aufstellen.«

Warst Du zufrieden mit der Anzahl
der auslindischen Piloten, die am
Wettkampf teilgenommen haben?
leh héitte mehr gewolll. Es ist genau
das passiert, was ich befiirchtet hatte.
Ich wollte nicht, daf die Briten in
Britannien dominieren. Sollten sie do-
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minieren, macht mir das, wenn sie es
im Ausland tun, natiirlich nichts aus.
Ich habe mich gefreut, Paulo Coelho in
den oberen Ringen zu sehen — und
Angelo Crapanzano. Aber einige Pilo-
ten hatten sich gegen Ende des Welt-
kampfes erst halbwegs an die Bedin-
gungen gewdaohnt.

Warum nahmen die Teams von Au-
stralien, den USA und anderen Lin-
dern, wie Frankreich, nicht an der
Superliga teil?

Ich hab’ keine Ahnung. Meine ehrli-
che Meinung ist, dafi sie nicht gedacht
haben, daf} das Ganze wirklich statl-
Jindet. Und jetzt, wo es stattgefunden
hat, wollen sie beobachten, ob es ein
Erfolg wird. Aber es wird kein Erfolg
sein, wenn sie nicht dazu stehen und
mitmeachen. Andererseits, wenn sie
nicht dahinterstehen und es wird ein
Erfolg, dann sind sie in einer sehr
schwierigen Situation.

Was hat man aus der ersten Super-
liga gelernt?

Ich sehe das alles befungen. Ich
héitte gerne mehr Publizitit gehabt.
Wir hatten genug gute Berichte — im

DER GLEITSCHIRM
DER SUPERKLASSE

S0re Tt R el )

Fernsehen und in britischen Zeitun-
gen. Wir machen gerade einen ein-

stiindigen Film dariiber, der bis zur

Schweizer Superliga fertig sein soll.
(Superliga 3 in Montreux vom 14. bis
22, Juli) Ieh muf} viel mehr Geld auf-

treiben. Ieh kann die Superliga nur

noch dieses und wahrscheinlich ndch-
stes Juhr unterstiitzen. Ich muf} sie in
zwei Jahren ins Laufen bringen, sonst
wird der finanzielle Verlust zu grof.

Werden jetzt, nach dem ersien Wett-
kampf, irgenwelche Verinderungen
in den Regeln oder der Satzung vor-
genommen?

Generell nur kleine Verdnderungen.
Der Wettkampf sollte auf 50 Piloten
begrenzi sein. Die Superliga basiert
auf den Regeln der britischen Liga. Sie
sind seit 14 Jahren erprobt und allge-
mein recht gut. Anfungs waren die
deutschen Piloten nicht an die Regeln
gewdhnt, aber zwm Schluft haben sie
gesehen, wie fair sie sind.

Wie siehst Du die Zukunft der Super-

liga?

Ich glaube, sie wird das Erpro-
bungsgebiet  fiir den olympischen
Wettkampf Hingegleiten wird 1996
oder im Jahr 2000 olympische Sport-
art. Jemand muf3 das anpacken, und
das kinnte ich sein. Ich sehe die Su-
perliga als den Weltcup im Hingeglei-
ten. Alle groflen internationalen Weti-
bewerbsveranstaltungen werden in
der Zukunft Superliga-Status anstre-
ben, weil das die einzige Maglichkeit
sein wird zu garantieren, die absolut
Besten zu bekommen.

Vielen Dank fiir das Interview, Brian!

Ubersetzt von Knut v. Hentig
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Bayerische Meisterschaft

Harter Wett- |
kampf vor male-
rischer Kulisse:
Alle wollten heu-
er bei der Bayeri-
schen am Tegel-
berg mitfliegen,
B0 Anmeldungen
muBten abgesagt
werden,

Kampr AN DER BasIS

»ich hab noch zv Benno gesagt, lufl uns die Bayerische dieses Jahr lieher

nicht mehr avsrichten, denn besser als letzies Jahr kann sie jo nicht lavfen,

sagte ein Clubmitglied der Schwangaver Drachenflieger, wiihrend er traurig

in den Regen sah, hoch zum wolkenverhangenen Tegelberg. Benno Osowski

hatte seinerzeit geantwortet: »Ach was, das ziehen wir wieder durch. Wir

sind so gut drauf, das pucken wir.«

Ein Bericht von Klaus Tanzler

ZUI' Freude der bayerischen Welthe-
werbsszene, denn die Schwangauer
Drachenflieger sind  wirklich  gut
drauf, das hatte sich seit der letzien
Bayerischen rumgesprochen, die gute
Stimmung, reibungsloser Ablauf und —
nicht zu vergessen — das Blues-Fest im
Bierzelt. Im Nu waren die 80 Teilnah-
meplitze dieses Jahr vergeben, weite-
ren 80 Piloten mufite leider ahgesagt
werden.
Vorausscheidungswetthewerhe  fiir
die Bayerische sind offensichtlich wie-
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der nilig geworden, ganz wie in den
alten Zeiten, als eine oberbayerische
und niederbayerische Meisterschaft
als Qualifikation vorgeschaltet
wurden.

Erst am 3.Tag der Bayerischen
brach ein Lichtstrahl durch die graue
Wolkendecke und tauchte Kinig Lud-
wigs SchloB in sonniges Morgenlicht.
Die Piloten entschwanden mit den
Gondeln der Tegelberghahn in der
Wolkenbasis. Diese slieg im Tagesver-
lauf gerade soweit an, daB sie knapp

tiber den Augen der Piloten zu liegen
kam. Da sich auch im Vorgelinde die
Sonne bedeckt hielt, maulten einige
einheimische Cracks: »Die Bauern
schlagen uns tot, wenn wir jetzt zu
achtzig losfliegen und gleich ab-
saufen.«

Benno, der  Wetthewerbsleiter,
wulite es besser und startete den
Durchgang. Auf dem Weg zur Alpspitz’
lagen ausreichend viele abgemiihie
Wiesen. Dafl man auch bei schlechtem
Wetter fliegen kann, davon iiberzeug-
ten dann sogleich Boh Baier und New-
comer Riidiger Stolz. Sie flogen 30,5
km weit und zogen dem Feld mit 120
Punkten davon. 49 Pilolen segelten
weiter als die Mindeststrecke von 18
km, die laut Sportordnung von 5% der
Teilnehmer erfiillt sein muf}, damit ein
Durchgang gewertel werden kann. Sie
betrigt das 20fache des Héhenunter-
schiedes zwischen Start- und Lande-
platz, am Tegelberg also 18 km. Wer
weniger als die Hélfte der Mindest-
strecke weit fliegt. hekommt dieselbe
Punk(zahl wie einer, der direkt am



Bob Bayer \ {}Q

holt den Bayrischen o
Meistertitel an seinem
Hausherg.

Benno Osowski
(rechts), der Vor-
stand und Coach

Startaufstellung:
Ungewohnte Ord-
nung wo sonst
einer dem anderen
auf die FiilRe tritt.

Weitsicht: Willi
Guggenmos zeigt
Manfred Aumer
(rechts) und sei-
nem Bruder Jos
wo's geht.

der Schwangauer
Drachenflieger.

Landeplatz landet. An die 20 Teilneh-
mer schafften nicht mehr als 9 km und
erschienen mit 0 Punkten auf der Er-
gebnisliste, da der Landeplatz nicht in
Richtung zum ersten Wendepunkt lag.

Viel entschieden hatte sich an die-
sem Tag noch nicht, da das Gros der
guten Piloten, mit ihnen der amtieren-
de bayerische Meister Jos Guggenmos,
an der 21,5 km entfernten Wende
gelandet war und nun punktgleich auf
Rang 4 den niichsten Tag anfing.

An diesem Abend denkt Josef Gug-
genmos laut nach: »Wozu haben ei-
gentlich hier alle einen Kompaf? Man
braucht doch hier in den Bergen kei-
nen KompaB! Es sei denn, man fliegt in
die Wolke. Die Regel sagl klipp und
klar, daB man das nichi darf. Es gibt
Ansiindige, die halten sich dran und
welche, die es vor einer Talquerung

halt doch tun. Es wiirde ja noch gehen,
wenn man ganz alleine ist. Aber bei
einer Meisterschaft! Das beste wiire,
man verbietet den KompaB, dann wi-
re es gleich vorbei mit der Wolkenflie-
gerei.«

Am Morgen des letzten Tages der
Blick zum Himmel: Wer wiirde nun
mil der Prognose fiir die bayerischen
Alpen recht behalten? Der Deutsche
Wetterdienst: »... heiter bis wolkig,
Thermik gut bis sehr gut« oder der
Osterreicher: »bedeckt mit Schauern,
Streckenfliige kaum maglich«. 1 : 0 fiir
Deutschland. Das  britische Hoch
dehnte sich gerade noch rechizeitig
bis zu den Alpen aus. Das oberitalieni-
sche Tief zog sich zuriick und machte
den Weg frei fiir die Wettkampfer,
Aufgabe Alpspitz’, Buching und zu-
riick.

Fotos: Klaus Tanzler

Ostwind verblies die Thermik vor
der Rampe, man mufite erst mal ent-
gegen dem Kurs zu einer gen Oslen
stehenden AbreiBkante, um schnell
zur 2200 m hohen Basis zu steigen.
Jos Guggenmos wollte das Spiel nicht
mitmachen. Um Bob Baiers Vorsprung
aufzuholen, muBte er ihm ein
Schnippchen schlagen. Also gleich los,
ohne Startiiberhéhung, darauf ver-
trauen, daB3 der Ostwind stark genug
ist und an den Hingen ansteht, an den
niedrigen Hohenziigen, die im Flachen
drauBen Richtung Wendepunki ste-
hen. Nein, Jos wittert es gerade noch
rechtzeitig, dafl diesmal der Wind
nicht stark genug ist, kehrt jetzt doch
wieder um, steigl reumiitig in den Bart
im Osten ein, von dem hoch iiber ihm
Bob Baier bereits davonzieht. Die ver-
lorene Zeit holt Jos bis kurz vor der
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Wende sogar wieder auf, aber dann
fiihrt sein Vorwiirtsdrang direkt in die
AuBenlandung. Der letztjihrige baye-
rische Meister belegt diesmal Rang 44
in der Ergebnisliste.

33 Piloten flogen die 49-km-Aufga-
be ins Ziel. Der Schnellste, der Bay-
rischzeller Ludwig Rauch mit Firebird
New Wave, brauchte dazu 2 Stunden
15 Minuten. Sein Firmenteamkollege
Markus Hanfstingel lie auch nicht
auf sich warten: »Jetzt liuft's wieder,
strahlte er. Er konnte mit der dritthe-
sten Tageszeit auch wirklich zufrieden
sein, da er, am Brauneck zu Hause,
mit der Strecke hier nicht sonderlich
gut vertraut ist.

Die Langsamen trodelien zwischen
4 und 5 Stunden herum. SchlieBlich,
die Zeitnehmer wollten schon einpak-
ken, kam noch Thomas Ertel an, nach
5 Stunden und 24 Minuten, mit einer
Schnitigeschwindigkeit von 9 km pro
Stunde. Aber er ist angekommen, im
Gegensalz zu den 50 weileren Piloten,
die in dem anspruchsvollen Gelinde
nicht so trickreich gegen den Wind zu
kimpfen wuBten. Die erfahrenen Te-
gelbergflieger hatten natiirlich star-
ken Heimvorteil. Neulinge, die nie zu-
vor einen Wettkampf am Tegelberg
hestritten hatten, taten sich entspre-
chend schwer.

Uberhaupt nicht schwer tat sich
Bob Baier. Er setzte sich gegen die
anderen 'Tegelberg-Cracks souverin
durch, flog diesmal mit seinem Foil die
zweitschnellste Zeit. Das reichte lok-
ker zum Sieg. »Es wurde ja auch mal
wieder Zeit«, brummelte der neue
hayerische Meister zufrieden. d

Ergebnis
Platz Name Punkte
1 B. Baier 1081
2 L. Rauch 982
3 M. Hanfsténgl 949
4 0. Heinelt 919
5 T. Klafsky 901
6 W. Genghammer 895
7 W. Rackl 877
8 R. Stolz 873
9 H. Wait| 872
10 R. Liebig 862
1" P. Sebralla 846
12 T. Rauch 843
12 F. Brams 843
14 M. Ackermann 785
15. G, Wiinsch 783
16. M. Scheible 174
17 S. Singhammer 758
18 C. Engelmann 746
19 D. Schweiger 745

20 R.Roth 741
60
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Mistral, Schnee und Regen

esonders griindlich hatte Team-
Bchei' Zico Franke die diesjiihrigen
Liga-Wettbewerbe geplant und
viel hatten die Ligapiloten von den

Bewerben erwartet.

In zwei Zeithlicken von je 9 Tagen
wollte man das Leistungsniveau der
Liga weiter anheben, um fiir die be-
vorstehenden internationalen Aufga-
ben bestens geriistet zu sein:

— 14.4. bis 22.4., Siidfrankreich,
WM-Gelidnde St. André, Moustiers,
Dormillouse: erwartet wurde harte
Friihjahrsthermik, 10 m-Birte, gro-
Be Aufgaben und weite Strecken.
Der Abbruch erfolgte bereits am
17. 4.: Schnee, Mistral, aussichtslose
Weiterprognosen.

— 21.5. bis 27.5., Silian, thermiksi-
cheres Fluggehiet im Pustertal. Ah-
bruch am 22.5., 2 Tage Stand-by.

— SchlieBlich Késsen, vom 24.5. bis
27.5.: wieder Regen, 2 Tage Wasser
bis zur Halskrause,

Endlich der erste Wetthewerbsflug,
Samstag 26.05.:

Beischwacher Thermik und 20 km/h
Ostwind war ein Zielllug aul geknick-
ter Bahn ausgeschrieben mit der Ebh-
ser-Jagdhiitte am Fufl der Naunspitze
als Wende- und dem Campingplatz am
Walchsee-Siiduler als Zielpunkt.

Angesichts der sich verschlechtern-
den Wetterverhilinisse schaffte kein
Pilot die Aufgabe. Toni Bender flog am
weitesten (knapp 14 km) und gewann
vor Hans Bausenwein und Jiirgen
Kalchgruber,

Am Sonntag endlich die so lange
vergehlich gesuchten Bedingungen:

Friih einsetzende Thermik,
2400 m bhis 2600 m steigende Basis,
tiberentwicklungsverhindernde Inver-
sionen, 15-25 km/h Nordwest-Wind.

Die Aufgabe: Zielflug Bergstation
Unterberghbahn — Maishofen. Flug-
strecke 39,5 km!

Junior Michael Bethmann, Uli Wies-
meier und wiederum Toni Bender
schalften es, das Ziel zu erreichen und
somil eine Aufgabe zu erfiillen, wie sie
bisher noch in keinem Wetthewerhb
geflogen wurde.

Michael gewinnt mit der schnellsten
Zeit (1 Std. 50 Min.) vor Uli (1 Std. 59
Min.). Toni benditigle nahezu eine
Stunde, um sich aus 50 m (1) iiber
Grund wieder bis an die Basis und
dann bis ins Ziel zu arbeiten (Flugzeit
2 Std. 44 Min.).

auf

Erwartet stark geflogen sind die
teilnehmenden Junioren; die Arbeit in
der Junior-Challenge hat sich bestens
bewihrt und wird durch die Ergebnis-
se bestiitigt. Nach zwei Ligadurchgin-
gen ist Harry Buntz 7., Stefan Haider
8. und Michael Bethmann noch 14.,
obwohl er wegen Fotofehler im ersten
Durchgang nicht in die Wertung
kommt.

Erfreulich ist das gute Abschneiden
der Damen. Mit Michaela Kranzusch
(4.1), Babsi Lacrouts (10.), Danni Anke
(13.) und Edith Fehrenbach (18.) ran-
gieren 4 Pilotinnen unter den besten
20.

Zico Franke

Stand nach 2 Durchgéngen

Platz Name Punkte
1 Toni Bender 1979
2 Sepp Gschwendtner 1584
3 Uli Wiesmeier 1450
4 Michaela Kranzusch 1353
5  Jiirgen Kalchgruber 1295
6 Stefan Mast 1288
7 Sigi Rohrmoser 1186
8 Christian Schilling 1089
9 Hans Ostermiinchner 1058

10 Bernhard Sager 1034

10 Barbara Lacrouts 1034

12 Hans Bausenwein 989

13 Daniela Anke 986

14 Hannes Weininger 956

15 Carola Behr 920

16 Peter Geg 881

17 Gerhard Koegl 852

18 Edith Fehrenbach 747

19 Dietrich Miinchmeyer 735

20 Torsten Hahne 701

21 Christoph Kirsch 683

22 Fritz Bunz 681

23 Tilo Siebold 594

24 Rudi Settele 583

25 Alex Palmberger 572

26 Ingrid Béck 550

27 Berti Hofstétter 545

28 Martin Cornel 525

29 Martin Hornsteiner 447

30 Sepp Weininger 400

3 Gabi Messmer 368

32 Knut von Hentig 344

33 Herbert Lehner 286

34 Uli Lang 196

35 Volker Brosselt 0




1 5-5-90 - All’e“:

. Ligawettbewerb im Zillertal.

Die Tagesaufgabe: Ein 138 km
Ziel-Ruckkehr Flug mit Wende-
punkt Zell am See. Geschwin-
digkeit ist angesagt.

Nach 3 Stunden und 43 Minu-
ten erreicht Josef Stellbauer mit
10 Minuten Vorsprung als erster
das Ziel. Schnitt 37,1 km/h.

Sein Gerdt:
Ein Zephir €X

Zephir cX

5.5.90 - Flachland:
In Neumagen/Mosel fiillen
streckenhungrige Piloten ihre
Dokumentationsformulare aus.
Die Devise des Tages lautet: Go
west! So weit die Thermik tragt.
Nach 6 Stunden Flugzeit landet
Peter Wolter an der National-
straBe 2 zwischen Paris und
Briissel. 214 km vom Startplatz
entfernt.

Schnitt 35,7 km/h

) sein Gerdit:
Ein Zephir CX

zweil weitere Beweise, daf sich Flugspai und Leistung nicht
avsschilieBen milssen. Noch Fragen zum Zephir €X ?

bautek GmbH - Gewerbegebiet 5501 Kenn - Tel. 06502-3060 - Fax 06502-7436

DIE
GLEITSCHIRMSCHULE

Kampenwand Para Alpin
Para-Shop-Alpin

Schulungseigenes Fluggeldnde

Gesamte Ausbildung
(Anfanger- u. Fortgeschrittenenschulung)
an der Kampenwand
Super Urlaubsgebiet am Chiemsee
Unfallfreie Schule

Para Shop Alpin, super Preise

Info — Prospekt

PARA ALPIN
Gleitschirmschule Kampenwand
Karl Bechtold
Brandnerweg 2a — 8213 Aschau im Ch.
Telefon 08052/4664

0

UL-Schiepp
in der DFS-Solling

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

Info Tel.: 0 55 62 - 423
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Baden-wiiritembergische Meisterschaft

Wolfgang
Schmid nach
dem Start am

Kandel, er

schaffte die
schnellste Zeit
beim dritten
Durchgang.

DEN CRACKS
WIRD HEISS

VEel‘ Tage, vom 24. bis 27. Mai, stehen
zur Verfiigung. Ein Durchgang wird
schlieBlich am spiten Nachmitlag
geflogen, nachdem der andauernde
starke Nordostwind nachliBt. Fiir den
griBten Teil bleibt's beim Gleitwinkel-
fliegen gegen den Wind. Zwei Piloten
von denen, die mehr oder weniger
freiwillig am Hauptlandeplatz landen
und die Chance zum zweiten Start
nutzen kénnen, treffen plétzlich besse-
re Bedingungen an, erfiillen die ge-
stellte Aulgabe eines 18,5-km-Drei-
ecks und kassieren die volle Punki-
zahl. Unter den beiden der spitere
Gewinner der BAWU. Die restlichen
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Tage ging nichts mehr auBer Briefing,
verschieben des Briefings und schlief-

lich endgiiltige Verschiebung auf
Plingsten.
Die  teilnehmenden  Ligapiloten

muBten wegen der anstehenden Liga-
weltkdmpfe iiber Plingsten die Hoff-
nungen auf eine Plazierung aufgeben.
Ebenso mubBte sich Charlie Jost, der
die  Wettkampfleitung und  den
Schiedsrichterposten in gewohnt sou-
veriiner Manier in sich vereinigte, ver-
abschieden und muBte zwei Vertreter
fiir den Verschiebetermin ernennen
lassen. Joachim Schnell als Weit-
kampfleiter und Waldemar Obergfell

als Schiedsrichter und Auswerler per
Computer versuchten, Charlie so gut
es ging zu ersetzen.

Beim ersten Briefing trifft man sich
in einer Kneipe, um nicht durch die
heltigen Regenschauer durchnift zu
werden. Die Vorhersage fiir Sonntag
liBt Hoffnung fiir einen weiteren
Durchgang aufkommen, der am Mit-
tag dann auch zustande kommt. Die
tiefe Basis und der starke Westwind
ermiglichen »nur« einen Zeit-Zielflug
nach Oberprechtal auf den Landeplatz
des Drachen- und Gleitschirmzen-
trums Elztal. Die Aufgabe wird von
sechs Piloten geschafft, die im langen



Fotos: RudiWing

Endanflug gerade den Ziellandeplatz
erreichen. Als erster Pilot landet
Matthias Narr, der auch im dritten
Durchgang hervorragend fliegt und
schlieBlich den zweiten Platz belegt.
Fiir die tibriggebliehenen Piloten
(fast die Héalfte war nicht mehr zum
zweiten Termin  angetreten) gab's
dennoch Wertungspunkte, soweil sie
die halbe Mindeststrecke erreicht hat-
ten, so auch fiir den spiteren Sieger
Michael TFurrer, der bhei diesem
2. Durchgang den 11. Platz belegte.
Die Aussichten fiir den Montag lie-
Ben wenig Holfhung fiir einen dritten
Durchgang aufkommen, der Durchzug
einer neuen Kalifront war angesagl,
dazu starker Westwind. Dennoch,
beim Briefing am Morgen waren in
den Vogesen schon blaue Stellen am
Himmel auszumachen, obwohl am
Kandel noch Regen aus den dicken
aufgestauten Wolken fiel. Verschie-
bung des Briefing auf Mittag am Start-
platz und, was keiner vorhersah, die
Bedingungen wurden besser und der
dritte Durchgang, der von allen anwe-
senden Piloten unbedingt gewiinscht
wurde, konnte beginnen. Schwierige
Bedingungen am Start und ruppige
Thermik brachte einige der Cracks ins
Schwitzen, bis sie schlieBlich, mei-
stens viel zu hoch, am vorgeschriebe-
nen Ziellandeplatz wie am Vortag an-

kamen. 17 Piloten erreichten dieses
Mal den Ziellandeplatz und erhielten
Zeit- und Wertungspunkte [fiir die
Strecke, Wieder legte Matthias Narr
eine hervorragende Zeit hin und war
zusammen mit Wollgang Schmid in
der kiirzesten Zeit am Ziel. Hervorra-
gend schlug sich auch Sigi Keller, der
als dltester Teilnehmer die siehtheste
Zeit zum Ziellandeplatz erflog. Der
Gewinner der BAWU, Michael Furrer,
kimpfte sich ebenfalls in einer guten
Zeit durch und war dadurch vom 1.
Platz nicht mehr zu verdringen. Zu
erwihnen bleibt die Leistung von Mi-
chael Braunstein, der 5 Minuten vor
SchlieBung des Landefeldes nach 2%
Stunden Kampf einschwebte und von
den zuschauenden Piloten mit Beifall
begriiBt wurde, zu Recht.

Die Auswertung per Computer und
die Siegerehrung bheschlossen diese
BAWU, die durch die beiden weiteren
Durchginge an Format gewonnen hat-
te und eine aussagekriftige Meister-
schaft ergah. Der DFC Siidschwarz-
wald als Organisator hatte durch die
freiwilligen Helfer (wer sowas zu orga-
nisieren hat, weil}, wie gering die Be-
reitschall zum Helfen und Zeit-Inve-
stieren ist) einen reibungslosen Ver-
lauf garantiert, was Hermann Horla-
cher vom BWLV anliBlich der Sieger-
ehrung fesistellen konnte und sicher-

lich durch eine grofziigige Entschidi-
gung des Clubs durch den BWLV hono-
rieren wird; schlieBlich entrichteten
die Piloten ein stattliches Startgeld.

Waldemar Obergfell

Ergebnis
Rang  Name Punkte
1 M. Furrer 950
2 M. Narr 946
3 B. Weist 756
4 C. Gaebert 702
5 H. Bader 684
6 T. Scherlinzky 660
7 M. King 633
8 F. Braun 626
9 S, Keller 618
10 T. Englerth 605
11 R. Wohrle 602
12 J. Leidner 572
13 J. Cuolt 541
14 H. Leitz 527
15 T. Nagel 527
16 M. Braunstein 526
17 D. Biehler 510
18 W. Schmid 510
19 F. Scherzinger 509
20 B. Weber 477

Die Sieger: v.l.n.r.
3.B. Weist, 1. Michael
Furrer, 2. Mathias
Narr, 5. Hansi Bader,
4, Carsten Gaebert
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Liga 90, Hiingegleiten

Ein Zwischenbericht nach 8 Durchgiingen in Tirol und
Kéirnten. Die deuvtsche Meisterschaft am Tegelberg

im Juli wird die Ligasaison 90 heenden.

KT Kiaus TANZLER

Dieses Jahr konnte man sich bisher
tiher das Wetter nicht beklagen.
Gleich beim ersten Ligatreffen kamen
fiinf Durchgiinge zustande, darunter
ein 125-km-Zielriickkehrflug, bei dem
17 Piloten das Ziel erreichten und am
Samstag, den 5.5. ein 137-km-Ziel-
riickkehrflug, ausgehend von der Hé-
henstraBe (Zillertal), den 26 Piloten
erfolgreich abschlossen.

Wenn die Liga solch grofle Distan-
zen angeht, steht nicht die Frage im
Raum, ob die Aufgabe geschafft wird,
sondern: wie schnell wird sie geflo-

gen? Josel Stellbauer himmerte auf

dem 137-km-Riickkehrflug als
Schnellster durch den Pinzgau. Den
bemerkenswerten Schnitt von 37 kim/h
hat er aus seinem Zephir herausgeflo-
gen, nach triumphalen 3 Stunden und
43 Flugminuten erschien er wieder im
Zillertal. Zehn Minuten spiiter segelie
als Zweitschnellster Bob Baier ins Ziel,
gefolgt von Knut von Hentig mit 3
Minuten Abstand. Die deutsche Liga
arbeitet seit einiger Zeit mit einer sehr

él

scharfen Zeitwertung. Jiirgen Tulzer,
der die Aufgabe in einer Flugzeit von 5
Stunden 27 Minuten bewiiltigte, er-
hielt von den 1 000 méglichen Punkten
gerade noch 491. Und Detlev Eilers,
der nach 125 geflogenen Kilometern
knapp nicht mehr das Ziel erreichte,
bekam gar nur 273 Punkte. Das war
noch viel gegeniiber der Punkteaus-
beute von Bob Aumer. Er kennt nach
vielen Jahren XC-Cup- und Strecken-
flugpokal-Teilnahme den Pinzgau wie
seine Westentasche. Am Start sagte er
zu Ratsuchenden: »Haltet Euch hoch
ither dem Gerlos«. Kurz darauf saB} er
eben dort. Das mufl einer erst mal
verkraften. Noch kurz zuvor, in Bassa-
no, auf dem wichtigen internationalen
Wettkampf als 7. plaziert und nun in
der heimischen Liga weit abgeschla-
gen hinter der Spitze.

Die besteht derzeit aus Christof
Kratzner und Toni Bender. Christof
fithrt seit nunmehr einem Jahr die
Liga souveridn an. Daran énderte sich
nichts, egal ob nun Durchgiinge bei

Hammerwelter oder unter schwieri-
gen, windigen Bedingungen liefen. Der
Zielflug von Késsen nach Mayrhofen

beispielsweise war ein beinharter
Durchgang, der starke Ostwind bockte
am Anfang gewaltig. Das Kuriose: Die
Routen zum Ziel lagen bis zu 60 km
auseinander.  Die  Bayrischzeller
schauten zu Hause vorbei, andere
wiihlten den Weg iiber den Pinzgau,
wieder andere flogen die direkte Linie,
mit dem frappierenden Ergebnis, daf}
die erzielten Flugzeiten der Varianten
lediglich wenige Flugminuten ausein-
anderlagen.

Auch beim zweiten Ligatreffen in
Kérnten lieB die Aufgabenstellung vie-
le Lisungsmaoglichkeilen zu, Ein 120-
km-Dreieck sah 18 Piloten im Ziel, mit
Tagessieger Christof Kratzner. Ein 80-
km-FAI-Dreieck  unter  ungemein
schwierigen Wetterbedingungen wur-
de tags darauf von 11 Piloten absol-
viert. »Bei dem Weltter«, sagte Detlev
Ziege, »schrubbe ich daheim am Te-
gelberg eine Stunde am Gipfel rum



und lande dann mit der Uberzeugung,
daf heute nicht mehr drin ist«. Detlev
Ziege, der international erfolgreichste
deutsche Pilot der letzten Jahre, ge-
hirt nach wie vor zum Spitzenfeld der
Liga. Ebenso Bob Baier, der die Eigen-
schalt besitzt, sich an den Haaren aus
dem Sumpf zu ziehen. Nach einem
Ausrutscher zu Beginn der Ligasaison
auf Platz 23 zuriickgefallen, zog er von
Durchgang zu Durchgang unaufhalt-
sam wieder vor bis auf den 3. Platz.
Das anstrengende FAI-Dreieck flog er
mit deutlichem Abstand als Schnell-
ster. An diesem Tag wiihnte sich Toni
Bender schon als der neue Liga-Lead-
er, da Christof Kratzner den ganzen
Nachmittag iiber nicht im Ziel er-
schien. Dann, am Abend, nach {iiber
7stiindiger Flugzeil war Christol doch
wieder da, bekam zwar kaum mehr
Zeitpunkte, aber genug Streckenpunk-
te, um die Fiithrungsposition halten zu
kénnen.

Tags darauf beim Friihstiick sagte
Toni zu Christof: »Eigentlich diirfen

wir gar nichts riskieren, wenn wir
unseren Vorsprung vor den anderen
behaupten wollen«. 500 Punkte sind
schnell wieder verloren, wenn man bei
einem 1 000er Durchgang eine Aufien-
landung fabriziert. Bei dem nun ange-
sagten 53-km-Dreieck setzte Toni
dann aber doch alles auf eine Karte.
Er raste mit hohem Absaufrisiko da-
hin, stand mit 9 Minuten Abstand vor
dem auch nicht eben langsamen Bob
Baier im Ziel — und eine halbe Stunde
schneller als Christof Kratzner, der
getreu der Devise »nicht viel riskierenc
gehandelt hatte. Insgesamt 17 Piloten
kamen an, froh dariiber dem Lee an
der 1. Wende entronnen zu sein. Dort
war Raimund Rud so weit abgesoffen,
vorbei an der betenden Gemeinde und
den weihwasserkesselschwingenden
Ministranten. Beim Pfarrer angekom-
men, fuhr Raimund in einen 5-m-Bart
hinein, was ihm sehr peinlich war,
weil nun die ganze Gemeinde seinet-
wegen zum Himmel blickte. <]

Stand nach 8 Durchgéngen

Rang  Name Punkte
1 T. Bender 59379
2 C. Kratzner 5795,8
3 B. Baier 5323,0
4 K. von Hentig 5217,2
5 D. Ziege 52071
6 0. Heinelt 48189
7 S. Singhammer 4806,0
8 J. Stellbauer 4685,8
9 U. Blumenthal 4476,6

10 L. Rauch 4459,6

1 M. Storz 4397,5

12 H. Olschewski 4145,1

13 E. Schneider 4048,1

14 R. Rud 3646,1

15 T. Rauch 3728,9

16 M. Brinek 3699,2

17 J. Guggenmos 3675,1

18 H. Waitl 3649,6

19 L. Wiist 3614,5

20 R. Aumer 3593,4

21 C. Engelmann 3539,2

22 H. Kober 3304,7

23 M. Hanfsténgl 3299.9

24 J. Tulzer 31274

25 A, Rosch 2999,7

26 F. Schiiller 2999 1

27 R. Maack 2958,3

28 R. Liebig 29436

29 W. Neuhofer 28499

30 M. Aumer 27796

kil M. Ackermann 2461,0

32 G. Weinzierl 19499

33 K. Ehrenfried 17146

34 G. Woll 1688,7

35 A. Kohlrausch 1602,3

36 J. Wohlfahrt 15934

37 H. Bolz 1548,2

38 H. Bausenwein 1400,5

39 D. Eilers 1391,7

40 M. Einsiedler 13911

41 R. Brams 8213

42 J. Raffel 6341

43 M. Vélkl 497 1
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Deutscher Streckenflugpokal

Hingegleiten

1990

Stand: 28, 5.90
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Pilot Datum | Aufgabe Startplatz Wendepunki(e) Landung Flugzeil
e
Eet;;lln 1989/90] geplani Startpunk( Ziel
- gewerlel
Helmut Lutz 7.9. | Flaches Kiihbaden 1. Ulrichen Gale Baschi 3h300 ) 55 | WM
Condor (Wehr) 4 (Fiesch) 2. Staumauer
Moyes GTR Flaches E-Werk Gibidum-See
A Fieschertal
Jens Wischhofer 14.3. ZF Mante Grappa NO-Ende Lago di San Maria Z2h30 ) 4 5'.’._|
= 3 T Lago di San Maria
WY Sport VA Kirche Semonzo
Rainer Mack 18.3. | Flaches D Ruhpolding Rauschberg 1. Reichenhaller Haus Unterwissen Jhiy | 4| W
DCB Ruhpolding A 2. Kirche Walchsee
Aphi L s Talstation
a.g.B.
Wollgang Neuhofer 18.3. | Flaches D Rauschberg 1. Reichenhaller Haus Reit i, Winkel 3h20 | 68 | 68
DCB Ruhpolding A 2. Kirche Walchsee
Fail 152¢ IS Talstation
a.g.B.
Karl Schuhmann 18.3. ZE 1) Hochfelln Reichenhaller Haus Schwarzenstein 4040 | 62 | 62
DIC Achental a.g.h. Hochries Mittelstation
Magic IV kS Bergstation
a.g.B.
Paul Raggl 18.3. il D Laber Tegelberg Landeplatz 4h 48 | 82
;:Iin:\rll;:{lg;uer DFC 7 Bergstation Bergstation Oberammergau
=t
Altmann Hinrichs 6.4, ZF D Heerde Segelflugplatz Kloster Molte 2h30" | 97 | 97
WG Lohaus [ Gehoft Tiedemann Aschendort
HP
Olaf Barthodzie 8.4 i DW  Horpel Bahnhof Bassum Flugplatz Damme Jhos | 142 | 142
EHT']“:?’\FT DEC 1S BAB 17
LS Briicke U14
Helmut Wilms 8.4, ¥ DW Hirpel Flugplatz Lienen Jh3y | 177 | 177
Hamburger DFC = e Melle-Grineggen
Moyes XS IS Startplatz
Wolfgang Weinmann 10.4, FAl D Melibokus 1. Segelllugplatz Weinheim Osterburken Jh30r | 65 | 65
Bergstribler DFC A Auerbacher Schlof 2, Sendemast Tromm
Hermes ,.
'S
Thomas Schwalenberg 13.4, iF Obertilliach Schloh Finkenstein Segelflugplatz Jhdo | 77| T
!‘l«‘jm[)lll'ger DEC S Talstation Niitsch
Zephir
Uli Calmbach 13.4. ZR Plalzen Hochsteinhaus Welsherg 4055 | 104 | 104
e FS Briicke St. Georgen
WW Sport a.8.8.
Til Matschoss 13.4. | Flaches Monte Dolada I. Croce d'Aune Landeplatz 4h20" | 48 | 82
Regental A 2. Refugio d’Alpago Monte Dolada
haeat 16 Flaches Briicke Soverzene
ﬂ d
Rudolf Fischer 13.4. It Plalzen 1. Hochsteinhaus Niederdorf | S5his’ | 102 ) 102
Ruhpolding . ey s 2, Lienz, Hochsteinhiitie
Vega MY IS Briicke St. Georgen
Lorenz Fritz 13.4. i M. Dolada 1. Croce d'Aune Soverzene Sh3o | 97 | 165
Oberpfilzer <28% 2. efugio d'Alpago
Magic Kiss & Briicke Soverzene
<28%
St




Pilot Datum | Aufgabe Startplatz Wendepunki(e) Landung Flugzeit | km | PkL
Yeeoh DL Startpunki Ziel
gewertet
Ralph Schmidt 13.4, ZF Obertilliach Schlob Finkenstein Schlob Finkenstein | 3h55° | 95 | 124
?:;)TII:;"LH\PJ IF Talstation Obertilliach
Frank Wittschorek [3.4. IR Monte Grappa Col Visentin Landeplatz 6h10" | 96 | 163
n";)lsscrkuppe Al Kirche Semonzo Semanzo
K. H. Vogel 13.4, iR M. Grappa Col Visentin Bassano 4h 96 | 1063
R)IEEIIE Kiss At Campo Croce
Wolfgang Walter 13.4. A Emberger Alm 1. Anna-Schutz-Haus Emberger Alm 3h30 | 87 | 148
Achental <28% 2. Goldeck Bergstation
Zeghir CX A Pension
<28% Fichtenheim
Wollgang Linz 14.4. iF Bassano Rampe Strabenkreuzung Lago di 2h55" | 42 | 55
P.H]ig?cug;s 7r Bassano Rampe wesll. Revine S.Marina
Helmut Wilms 16.4. 7R Sillian Stalpen Hochsteinhaus Lienz Sillian 1h20 | 42 | 71
';:{‘::‘:;“;E m Schlof Heinfeld
Bernd Otterpohl 17.4. | Flaches Emberger Alm L. Mittelstation Matrei Landeplatz Shior | 147 | 250
DCW A 2. Bergstation Goldeck Greifenburg
Magic Kiss Flaches Greifenburg
A Kreuzung B100/87
Helmut Wilms 17.4. i Sillian Strabengabelung Sillian dh1ot | 124 | 211
I];Iir;?:iu{%' 7 SchloB Heinfels Kirche Weilbriach
Olaf Barthodzie 17.4. FAl Sillian Stalpen 1. Gipfel Zettersfeld Sillian Jh1s | 90 | 180
Hamburg i 2. Sudetenhiitte Matrei
e G Al Schlof Heinfels
Ja

Martin Scheible 17.4. R Plalzen Hochsteinhaus Lienz Plalzen dhdst | 113 192
i:\q\“‘i:m IR Strabenbriicke Gais
Horst Effnige 17.4. Al Stalpe Hochsteinhaus Sillian 2h 42 | 714
ETH 148 it Schlof Heimfels a
Karl Schuhmann 17.4. R Emberger Alm Goldriedbahn- Greifenburg Jh35 | 107 | 182
:ﬂ;:ﬂ 7 StraBenkreuzung Mittelstation

: BI0O/EGG-B6T
Rall Giering 17.4, palt Stalpen LKH Pillerburg Sillian Jhsor | 82 | 143
g:;‘:{’r‘::g“’ I Burg Heimfels
Johann Klier 17.4. Zi Dolada Croce d'Aune Soccher $hs | 78 | 133
;port IR Kirche Soccher
Ralph Schmidt 17.4. iR Stalpen Spitzegel Kistendorf Jh55 | 82 82
?:;II::E% 2 FS Schloff Heimlels
Eva-Maria Preill 17.4, IR Stalpen WeiBhriach Latschach dh30m | 81 | 81
ETW?:}'QEH FS Schlofh Heimfels
Stefan Eylert 17.4. ZF I} Laber Hochries Grandau Jh40m | 62 | 62
ml;;srgguer F5 Bergstation
Lorenz Friz 21.4, iF [ Bihming BAB-Kreuz Dornstadt 1haty | 58 a8
Uher‘p[h"i.zer [ Regelmannshrunn Feuchtwangen
Magic Kiss

& = Dreieck, A <28% = Kiirzester Schenkel des Dreiecks ist kleiner als 28% der Gesamisirecke, ZR = Ziel-Riick, ZF = Zielllug, FS = Freie Strecke, FS a.g.B. = Freie Strecke aul

geknickter Bahn, D) = Startplatz liegt in der Bundesrepublik Deutschland, W = Windenstari.
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Pilot Datum | Aulgabe Star(platz Wendepunki(e) Landung Flugzeit | km | Pkt
VBI‘E]B 1990 | geplant Startpunkt Ziel
Geriit
gewerlel
Reinhard Pippl 21.4 Al D Bohming BAB-Kreuz Heilbronn Waltingen 2h30° | 66 | 66
Oberplilzer i i
Moyes XS FS Regelmannshrunn
Christoph Engelmann 21.4. 7k D Bihming Flugplatz Dinkelsbiihl Pledelbach 4h30" | 137 | 137
Ingolstadt : - .
Zephir CX FS Ziegelhdfe
Michael Schmidt 21.4. FS ) Biihming - Michelfeld 310" ) 123 | 123
Oberpflilzer :
Moyes XS o
K. H. Vogel 22.4. A D TFlugplatz 1. Eichburg Untererthal $h40" | 110 | 110
NBDF <28% Kulmbach 2, Veste Coburg
Higle Kiss FS D K. Stadtautobaln
Kronach

Horst Manfred 28.4. 2F D Unteremmendorf Flugplatz Fiirstenzell Haidenholen 2h2l" | 66 | 66
Ingolstadt i T
Magic Kiss i
Wolfgang Walter 28.4. atl D Oberemmendorf Rampe Jachenhausen Kirchlehen Ih45' | 76 | 76
Achental S Rampe
Zephir CX pe
Til Matschoss 28.4. FS D Oberemmendorf Rampe - astlich Moosham 4h 14 | 114
Regental S =
Lotus
Stefan Eylert 28.4, IR Brianzone Stausee Prati di Loflo Brianzone Jhd0 | 71| 121
Oberammergauer G i
Moyes XS yalt Kirehe Boalzn
Stefan Eylert 30.4. 2k D Laber Schuls Schinegg 4h55 | 76 | 76
Oberammergauer = .
Moyes XS F§ Bergstation
Uli Calmbach 30.4. At Plalzen-Blatten Hochsteinbahn Winnebach ahd40 | 86 | 86
- S Briicke Gais Giplelstation, Skilift
Sport

a.g.b.
Conny Steger 5.5, ZF D Laber Kajetanshriicke Plunds Kajetansbriicke Plunds | 3h50° | 83 | 108
Oberammergauer ;
Sport 150 ZF Laber
Stefan Eylert 3.0 ZF D Laher StraBenkreuzung Cinnoschel 6h35 | 133 | 173
0heram}rjergauer r fikar B27/B28 Zernez
Moyes XS
Arno Gribner 5:5. S D Neumagen - Bastogne Jh1s" | 87 | 87
Ederbergland S _
Bullet C.16
Uli Calmbach 5.5, ZR Arbiskopf Schmittenhihe Mayrhofen 4h50" | 132 | 224
; ; IR Sehwimmbad
Lo Zell a, Ziller
Jo Bathmann 5.5 FAl D Hochlelln 1. Breiteckalm RKiissen Sh4d" | 131 | 262
Ruhpolding A 2, Gasthaus Rechtegg
coulle (X A Kiissen

A Achebriicke
Stefan Senger 3.5 ZR Arbiskopf Schmittenhihe Neukirchen Jh2s" | 1o | 100
g FS Schwimmbad
SR X a.gB. Zell . Zille
Reinhard Pippl 5.5 i D Biihming BAB-Kreuz Heilbronn Messenthal 4h3or | 107 | 17
Oberplilzer _
Moyes XS FS Regelsmannbrunn
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Gleilsegelll Stand: 28.5.90

Pilot Datum | Aulgahe Stariplatz Wendepunki(e) Landung Flugzeit | km | Pkt
14
Wr{im 1990} -geptant Startpunkt Ziel
Geriit
gewerlet
Thomas Hummels 2.1 /R Famara Lanzarote Mirador Teguise 2035 | 34 38
Skyline AC22 & sl
Peter Michel 21, ZR Famara Lanzarote Mirador Famara 3h15 | 34 | 58
ARt IR Startplatz
Fl
Bernhard Sager 173 /R Dallaz Rofan Voldoppberg-Giplel Landeplatz 2h20" | 28 | 28
- = b Wallberg
Nova CXC IS Dallaz
Torsten Hahne 17.3. ZR Dalfaz Rofan Voldappberg-Gipfel Landeplatz - 28 | 28
" LT e oy
I)PC legnr}meel Tal S Dalfaz Wallberg
North Sails
Klaus Giinter Eberle 24.3. Vil Fiesch Hohtenn Balt-Schieder Lh4o | 22 | 22
Swill IS Kiihboden
Michael Bethmann 13.4. I'S Chabre Siid Friedhof Ballons Gap Tallard 20500 | 48 | 48
= a.g.B.
T o
il 628 IS Startplatz
a.g.b.
Torsten Hahne 13.4. Al Laragne Col St Jean Otto Lilienthal 3hos | 28 | 48
DC Tegernseer Tal . :
North Sails & Stutplila

A =Dreleck, A <28% = Kiirzester Schenkel des Dreiecks st kleiner als 28% der Gesamtstrecke, ZR = Ziel-Riick, ZF = Zielflug, FS = Frele Strecke, FS a.g.B. = Freie Strecke auf
geknickter Bahn, D = Startplatz liegt in der Bundesrepublik Deutschland, W = Windensiart.

ve4y VermittlungsSchnellService

fiir gebrauchte Drachen, Gleitschirme und Zubehérteile

Fiir kluge Rechner : = 08022 / 72 13
Schlierseer Str. 61 a - 8184 Gmund - FAX 08022 / 7 49 95

Schluf mit dem Anzeigen-Wirrwarr, lassen Sie andere [tr
sich arbeiten!

Rufen Sie an, wenn Sie

» schnellstens [hren Drachen /Gleitschirm oder ein
Zubehérteil verkaufen oder kaufen

+  keine 6 Wochen oder mehr bis zum Erscheinen einer
Anzeige warten und

¢ dabei auch noch Geld sparen wollen.

Was es Sie kostet !
evtl. nur einen Telefonanrul oder

- bei einem Vermittlungsauftrag fiir 3 Monate
DM 40.-- wobei Sie Ihr Erstauftrag [tir 3 Monate
nur DM 30,-- kostet.

Einzigartig

- sollte es uns in den 3 Monaten nicht gelungen sein,
Thr Produkl zu vermitteln, bekommen Sie die Hiéllte
Ihrer Vermittlungsgebithr zuriick.,

Nun liegt es an IThnen !
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Junior-Challenge

T E
4

Fiir die Zukunft des Deutschen Gleitschirm-Sportes: Dreizehn begeisterte Piloten,
alle unter 25 Juhre, kiimpfien in Laragne um einen Platz in der Liga. Fiir viele war

es der erste Wetthewerh, einige zeigten Meisterniveau! Margaret Kettle berichtet.
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ie Challenge, »die Junior Heraus-

forderung«, in der Woche vor
Ostern dieses Jahres wurde von Zico
Franke, dem DHV-Gleitschirm-Team-
leader, geleitet, unterstiitzt durch
Christoph  Kirsch, dem Deutschen
Gleitschirm-Liga-Meister 1989 und
Knut von Hentig, dem Liga-Gewinner
1988 im Drachenfliegen.

Zico hatte die Idee des Junior-Chal-
lenge zusammen mit DHV-Drachen-
flug-Teamleader Klaus Ténzler ent-
wickelt. »Der Grund [iir das Challenge
ist, jugendliche Weithewerhspiloten
an internationales Niveau hinzufiih-
ren« sagte Zico. »Es bedeutet fiir sie
Wettkampfschulung und Erfahrung zu
kriegen, also theoretisch und prak-
tisch.«

Die Junior-Challenge findet heuer
zum ersten Mal statt und soll jedes
Jahr veranstaltet werden.

Knut von Hentig glaubt, daB die
Junior-Challenge jungen Piloten die
Chance geben kann, Wetthewerbsflie-
gen zum Beruf zu machen. »Die mei-
sten deutschen Wetthewerbspiloten
sind beruflich eingespannt und kin-
nen deshalb nicht uneingeschrinkt
Wetthewerbe fliegen« sagle er. »Das
ist notig, um auch international an der
Spitze zu fliegen. Das Junior-Chal-
lenge soll junge Piloten frdern, die
noch nicht im Berufsleben stehen. Bei
entsprechender Begabung kinnte der

Challenge-Pilo-
ten iiber Laragne

in Siidfrankreich:
Der Nachwuchs
ist leistungs-
miillig bereiis
gut im Rennen,
47,5 km war die
weiteste Strecke.

eine oder andere Pilot, wenn er/sie
einen Sponsor findet, Wettkampfflie-
gen zum Beruf machen.«

Die Challenge war im DHV-Info aus-
geschrieben und zwill Piloten und ei-
ne Pilotin haben sie angenommen.
»Die Piloten sind zum Teil schon Wett-

bewerbe geflogen«, erklirte Zico,
»zum Teil jedoch noch nicht. Aber sie
haben alle gute Leistung gezeigt; dalB
an einem Tag zwei Piloten 47,5 km
geflogen sind und fast alle iiber 20 km
war vom Niveau her sehr gutl.«

Laragne-Monteglin, der Ort der
Challenge ist ungefihr 200 km nord-
westlich von Nizza und liegt zwischen
Sisteron und Serres.

Einen wichtigen Platz im Junior-
Challenge nahm die Theorie ein.
Abends, nach dem Fliegen, zog man in
die Schule von Laragne, die vom Biir-
germeister zur Verfiigung gestellt
worden war. Mit Hilfe von Dias und
Tafel fiihrten Christoph Kirsch und
Knut von Hentig die jungen Piloten in
eine Menge von Themen ein, z. B.
Dokumentation, Wettkampfablauf und
Regeln. Besondere Aufmerksamkeit
fanden die Gebiete Wettkampfvorbe-
reitung und Taktik, die auvsfiihrlich in
der Nachbesprechung der Durchgiin-
ge behandelt wurden, sowie die men-
tale Situation im Wetthewerb.

Ein Problem fiir die Piloten war das
Wetter. Regen und Mistral losten sich

ab. Am Ende der Woche war die Land-
schaft weif3 eingehiillt und Schneeflok-
ken tanzten vor dem Fenster.

Dennoch war ein Fliegen oft
moglich und es konnten drei Durch-
ginge gewertet werden. Ein vierter
Durchgang, der auf das Wochenende
vom 28. und 29. April verschoben
wurde und in Sillian stattfinden sollte,
mubte ebenfalls spiter wegen
schlechtem Wetter ausfallen,

Der erste Durchgang der Challenge
war ein 13,5 km »Race« mit zwei
nahegelegenen Wendepunkten und
dem Ziel im Laragne Flugzentrum.
Diese Aufgabe wurde von [iinf Piloten
erfiillt. Der Lenggrieser Stefan Haider
war Schnellster im Ziel. Zico war he-
eindruckt von dem, was die Piloten an
Leistung zeigten. »Es war das ersie
Mal, daB sie iiberhaupt ein Race geflo-
gen sind«, sagte er. (Bei einem Race
beginnt die Zeil fiir alle gleichzeitig
mit Offnung des Startfensters zu lau-
fen und nicht erst mit dem eigenen
Start.) Die zweite Aufgabe war ein
4,5 km Zielflug auf geknickter Bahn.,
»Die zweite Aufgabe sah sehr klein
aus, war aber von den Wetterverhilt-
nissen und der Flugroute her sehr
anspruchsvoll« sagte Zico. »Es ist
stark, daff ein Pilot die Aufgabe ge-
schafft hat.« Einziger Pilot im Ziel und
damit Tagessieger war der DHV-Test-
pilot Michael Bethmann.

n

Fotos: Ingrid Bock



~ Junior-Challenge

Die dritte Aufgabe war die lingste
und zugleich schwerste Aufgabe.
Gegen einen 25 km starken Westwind
ankdmpfend flogen die Piloten 10 km
die Bergkette von Laragne entlang zur
ersten Wende. Die Fortsetzung der
Aufgabe sah freie Strecke auf vorgege-
bener Bahn, mit dem Wind nach
Osten, vor. Die beiden Piloten Michael
Bethmann und Klaus-Giinter Eberle
schalften die insgesamt weiteste
Strecke von 47,5 km.

Zico Franke war begeistert: »Es
war sicherlich eine der schwierigsten
Aufgaben, die bisher in einem Deut-
schen Wetthewerb geflogen wurde«
sagie er. »Das Ergebnis ist besser als
gut — sehr gut war es. Auch von den
besten Piloten gibt es nicht viele, die
diese Distanz schon geflogen sind. Im
Januar 1989 waren 50 km noch Welt-
rekord. «

Die fiinf jungen Piloten, die sich
einen Platz in der Liga erflogen haben
sind: Klaus-Giinter Eberle, Michael
Bethmann, Stefan Haider, Edwin Car-

da und Peter Helm. Thre erste Liga
begann am 21. Mai.

Fiir Zico brachte die Junior-Chal-
lenge all das, was er sich davon ver-
sprochen hatte und mehr. »Die Chal-
lenge war sehr erfolgreich. Es hat eine
groBe Leistungsverbesserung bei den
Piloten gebrachl« meinte er. »Die
Theorie der Unterrichte konnte in der
praktischen Erfahrung gefestigt wer-
den«. Und auf seine zwei Mithetreuer
kommend sagte er: »Nur durch Knuts
und Christophs hervorragende lachli-
che Mithilfe war dieser Erfolg
miglich«.

Unlerstiitzung war ein wichtiger
Gedanke wiihrend des ganzen Unter-
nehmens — Wetlhewerbspiloten, die
Junior-Piloten unterstiitzen und Ju-
nior-Piloten, die sich gegenseitig hel-
fen. Dieser Gedanke hielt auch dann
an, wenn man wegen schlechten Wet-
ters nicht fliegen konnte, bei den Aus-
fliigen in die Umgebung. So machte die
Gruppe eine Tour in die Sehlucht von
Verdon, ein Kletterparadies. Manche,

die noch nie geklettert waren, konn-
ten sich mit Hille derer, die ihre Klet-
lerausriistung mitgebracht halten, im
15 m Klettergarten versuchen. Es hat
allen Spall gemacht, aber manche wa-
ren sicherlich mehr daran gewdhnt
1000 m iiber Grund an einem Gleit-
schirm zu hingen. {]

Ergehnis

Rang  Name Punkte
1 Klaus Eberle 2331
2 Michael Bethmann 2180
3 Stefan Haider 1971
4 Edwin Carda 1347
5 Peter Helm 1301
6 Wolfgang GeiBler 994
7 Dieter Neumann 907
8 Georg PloB 872
9 Tobi Béhme 780

10 Harry Buntz 740

11 Richy Bergmann 580

11 Rildiger Kliefken 580

11 Christian Pfeiffer 580

Fate: Ingnicd Back



Silent moves.

Klare Dalen sprechen fiir Hot
Dream. Individuelles Vergniigen
in drei Gréfen: Flache 22,8/24/
25,2m?* « Kammern 42/44/46 ¢
Spannweite 9,24/9,68/10,12m +
Zuladung 55-80/65-90/
75-110 kg + Streckung 3,7-4,1+
Vmax 43 km/h * Vsink 1,3 - 1,5
m/sec Gewichtca, 5kg+ 1.4 mm

Dyneema Leinen - Giitesiegel.

Start frei fiir Hot Dream.
Das neue Jahrzehnt bringlt
neue Bewegung am Him-
mel. Hot Dream hat den
Aufwind ins Vergniigen.
Zuverlassig im Handling,
extrem wendig und tber-
zeugend sicher. Hot
Dream. Der unvergieich!i—
che Allroundschirm der
Spitzenklasse. Steigen Sie
mit Hot Dream zu neuen
Erlebnis-Dimensionen auf,

it's up to you

FLIGHT DESIGN

Flight Deslgn GmbH. Sielminger Str. 65, 7022 L-Echterdingen 3. Tel. (0 71 137950 95.
Telefax (0 71 1)79 50 97.

A
e
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filr Gelegenheitsflieger und Einsteiger —
Giitesiegelklassifizierung 1

fiir Bergsteiger — geringes Gewicht und
10| Packvolumen

fur Streckenflieger —

die Gleitleistung entspricht

der, der heutigen

Hochleister

MNeu von 1] {..;-P.x.r...

s fiir Allroundpiloten —
Giitesiegelkl. 2 - 3

2k fur GenuBflieger —
sein Handling wird
Sie begeistern

3 fiir Wettkampfpiloten -
Thermik- u. Distanz-
flige sind seine
grofie Starke

NOVA-CXC u. NOVA Trend
jetzt zum Testen
bei Euren Flugschulen!




WENN DER
MOMENT DA IST

der tiber alles entscheidet, fiihlen
Sie sich sicher mit einem Charly
Rettungsgerat. Mit keinem ande-
ren System gibt es so viele doku-
mentierte Rettungen. Inzwischen
sind es weit Uber finfzig. Gut zu
wissen, daB alle, die den retten-
den Schirm ziehen muBten, mit
heiler Haut davon gekommen
sind. Sie haben einem Rettungs-
gerat vertraut, das mit gutem
Grund weltweit ein Bestseller ist.

Leichtbauweise: Durch eine auf-
wendige Zuschneide- und N&h-
technik kénnen wir auf schwere
Verstarkungsbénder verzichten
und erreichen dadurch exirem
schnelle  Offnungszeiten. Die
Basis verbreitert sich sehr
schnell, und die Luft strémt unge-
hindert in den Schirm.

Festigkeit: Trotz des geringen
Gewichts haben unsere Systeme
ihre hohe Festigkeit auch bei den
neuen Gutesiegelanforderungen
immer wieder unter Beweis
gestellt. Dieses Ziel erreichen wir
durch die Verwendung hochwer-
tigster Materialien. Ausschlag-
gebend aber ist unsere perfekte
Fertigung  ausschlieBlich  in
Deutschland.

Mittelleinentechnologie: Dieser
Bauweise hat Charly den Weg
geebnet und sie bis zur Perfektion
entwickelt, Die Offnungszeit wird
verklrzt, die Sinkgeschwindig-
keit optimiert.

Luftdurchlassigkeit: Die Vorteile
unseres luftdurchléssigen Mate-
rials liegen auf der Hand. Der Ent-
faltungsstoB ist gleichméBig und
sanft, wie uns Piloten immer wie-

der erstaunt bestdtigen. Durch
die langsame Diffusion der Luft-
molekile durch das Schirmmate-
rial bleibt die Kappe bei niedriger
Sinkgeschwindigkeit ~ &uBerst
pendelstabil.

Mehr tiber unser Sicherheitskon-
zept, z.B. Uber den Bau von per-
fekten Containern, oder warum
wir das manuelle Einziehen des
Gleitsegels im Notfall empfehlen,
kénnen Sie in unserem neuen
Katalog nachlesen.Unsere Erfah-
rung far Ihre Sicherheit.

e

CHARLY
Beat of A%

Z Finsterwalder GmbH, Pagodenburgstr. 8, 8000 Miinchen 60, 089/8116528 Charly Produkte, 8959 Seeg, 08364 /1286



Norddeutsche Blockmeisterschaft

POKER IN
WILLINGEN

Vom Delta-Club Wiehengebirge
lange geplant und gut vorberei-
tet mit 40 Helfern sollte die nord-
deutsche Blockmeisterschaft
diesmal an dem Startgeliinde
Porta Westfalica statifinden.
Aber pinktlich zum Wetthe-
werbsheginn drehte der Wind
nach Norden und machte jeden
Start an der nach Siiden avs-
gerichteten Rampe zunichte.

en erwartungsvoll angereisten Pilo-

ten aus 6 norddeutschen Lindern
konnte nur die Absage des Welthe-
werbs oder eine Reise ins 160 km
entfernte Willingen im Sauerland vor-
geschlagen werden. Die Abstimmung
ergab Willingen. Eine gute und richti-
ge Entscheidung wie sich im nachhin-
ein herausstellte. Die 24 Piloten, die
von den 37 angemeldeten Piloten nicht
das Handluch warfen, wurden mit 3
sehr guten Flugtagen belohnt.

Wegen des kriftigen Windes waren
keine Ziel-Riickfliige oder Dreiecks-
fliige mdiglich, also entschied sich die
Wetthewerbsleitung fiir ein Ziel-Zeit-
fliegen nach dem ca. 30 km entfernten
Fluggelinde in Battenberg. Keine
leichte Aufgabe, denn am ersten Tag
erreichten nur 2 Piloten das Ziel. Auch
tiberwiegend deshalb, weil das kleine
Battenberg gar nicht so leicht aus der
Luft auszumachen war. Auch an den
folgenden Tagen entschied sich die
Wetthewerbsleitung fiir diesen Speed-
run, schon um die ortsfremden Helfer
und Riickholer nicht noch mehr zu
belasten.

Wer das Wettkampfgeschehen auf
dem Ettelsherg beobachtete, konnte
kaum annehmen, dal hier ein
»Kampf« um Plitze und Pokale stati-
fand. Beste Stimmung, gut gemeinte
Ratschldge auch fiir die schirfsten
Konkurrenten liefen die fast iibliche
Wettkampfhektik in den Hintergrund
treten. Souverdn »herrschte« Wettbe-
werbsleiter »K.-H.« (Piontek) iiber die

ebenfalls angereisten Helfer und fiir
Jury-Chef Gerd Kiohler gab es nichts
zu schlichten. Trotz aller Improvisa-
tionen durch die Ortsverlegung klapp-
te der Wetthewerh bestens.

Am 1.Tag fiihrte Uwe Wiirdemann
das Feld knapp vor Heiner Rodewald
und mit deutlichem Vorsprung aufl
Helmut Wilms und Peter Bork an. Der
zweite Durchgang énderte dies: Nun
fithrte Heiner Rodewald mit 82 Punk-
ten vor Uwe Wiirdemann und mit 161
Punkten vor Peter Bork. Am 3.Tag
wurde von allen Teilnehmern »gepo-
kert« und keiner wollte his kurz vor
Fensterschlieffung den » Dummy« ma-
chen. Erst als die Weltkampfleitung
Druck machte starteten 20 Minuten
vor FensterschlieBung die ersten Pilo-
ten in die sich piinktlich einstellenden
Biirte und erreichten Gipfelhdhen von
iiber 1400 m Startiiberhéhung bis zur
Wolkenbasis. Fiinf Piloten erreichlen
diesmal das Ziel. Da Heiner Rodewald
und Uwe Wiirdemann nicht darunter
waren gab es eine Platzverschiebung.
Dies wollte der Wetthewerbsleiter
aber noch nicht bekanntgeben, denn
die Siegerehrung war fiir den Sonntag
durch den Landrat des Kreises Min-
den-Liibbecke geplant.

Noch am Sonnabend-Abend fuhren
alle Teilnehmer(!) wieder zuriick nach
Minden, um wenigstens einen Abend
bei einem schnell improvisierten Flie-
gerfest zusammenzusitzen.

Peter Bork

Ergebnis

Rang Name Punkte
1 Peter Borg 929
2 Heiner Rodewald 905
3 Uwe Wiirdemann 886
4 Helmut Wilms 703
5 Gary Thomas 594
6 Frank Hebel 438
7 Denis Eichhorn 429
8 Olaf Mentzendorf 374
9 Horst Buchner 358

10 Helmut Henning 327

DAS .
STARKE STUCK

Vorteile sprechen fir sich. Der GT ebenfalls.

Ein starker Glider fiir GenuBflieger und dabei ein
anerkanntes Leistungsgerat. Zuverlassig im Handling.
Sicher in jeder Sitwation. Und echt Leistungsstark.

Fir FLUGSPASS ohne Ende:
Der GT - die richtige Alternative, auch im Preis,

Auch Daten sprechen fir sich:

Technik

Spannweite 10.30m Gewicht 29ky

Flache 15,80m?  Packlange Bm/ 3.8m

Streckung 6.7 Pilotengewicht mm. B0kg / max. 100kg

Ein Probeflug lohnt sich in jedem Fall.
Unsere Veriretungen stehen gerne zur Verfugung:

Generalvertrieh Osterreich, Wolfgang Zach,
A-2B01 Katzelsdorf, Tel 02622/78 3683

Generalvertrieb Skandinavien, Stefan Tarnstrim,
S-41118 Gothburg, Magasingatan 11

Weitere Vertretungen in ganz Deutschland iiber:

THALHOFER A\

TEAM

Thalhofer GmbH, Sudetensirale 10, 7449 Neckartenzlingen
Telefon D7127/18795
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Beim Gleitschirm-Testflug miissen die Testpiloten alle MeBgertite ersefzep &
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[EST

So hat es der Testpilot gern:
In der Serie ist der muster-
giiltige Ablauf eines Full-
stalls zv schen, der die
Nerven schont. Einleiten aus
voller Fahrt durch abruptes
Herabziehen der Bremsen,
rasches Freigeben der







fallen gar nick
»Rosetek 203N

dern dffy
wiede bder weniger
voll gezogener
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er kann sich daran noch erin-

nern? Damals, in den ersten Ta-

gen des Gleitschirm-Fliegens, als
man sich vorbehaltslos an alles Neue
hing, das man in die Finger bekam,
und das Gefiihl, mit einem Fallschirm
zu fliegen, jegliche Sicherheitsbeden-
ken hinwegfegte.

Heutzutage undenkbar! Noch im
gleichen Atemzug mit der Erkundi-
gung nach der Leistung des neuesten
Schirmprodukts wird die Frage nach
dessen Gefihrlichkeit gestellt und Ab-
sturzschilderungen haben Hochkon-
junktur. Das Fluggeriit Gleitsegel und
unser Sport allgemein sind also in
kiirzester Zeit einem enormen Wandel
unterzogen worden, der insbesondere
auch den DHV, als vom Verkehrsmini-
sterium beauftragte Stelle zur Ge-
wiihrleistung der Sicherheit, vor stin-
dig neue Anforderungen stellte.

Ist schon die Definition von Si-
cherheit ein schwieriges Thema, so
stellt deren Priifung ein duBerst
heikles Unterfangen dar: Ver-
gleichsweise leicht zu testen ist
zunichst die strukturelle Sicher-
heit mittels FestigkeitsmeBfahrt.
Sie liefert objektive Ergebnisse,
klar meBbare GriéBen. Dal} das
spiitere Seriengeriit mit dem gepriif-
ten Mustergeriit absolut identisch ist,
dazu hat sich der Hersteller zu ver-
pflichten. Dieser Punkt ist durch Doku-
mentation, unter anderem durch das
hinterlegte Muster, auch relativ ein-
fach sicherzustellen.

Doch der wichtigste Teil des Test-
verfahrens striubt sich gegen jede
exakte Messung: die Priifung des Flug-
verhaltens. Wiihrend beim Drachen
durch die Flugmechanikmessung, also
quasi Ergebnisse aus dem Freiluft-
Windkanal, die kritischsten sicher-
heitsrelevanten Fragen schon vor dem
Testflug geklirt sind, miissen die
Gleitsegeltestpiloten mit ihrer Beurtei-
lung alle MeBgeriite ersetzen.

Dies setzt weniger einen grofien
Wagemut voraus als vielmehr Flugge-
fiihl und -erfahrung sowie die Fihig-
keit, die objektiven Abldufe auch in
extremen Fluglagen analysieren zu
kénnen.

Werkserprobung

Um das Risiko fiir die Testpiloten zu
verringern, aber auch um einige Her-
steller zu zwingen, iiberhaupt einmal
ihre Geriite im Grenzbereich zu erpro-

Foto: Michae! Weingartner

ben, bevor sie zum Giitesiegel ange-
meldet werden, verlangt der DHV eine
Videodokumentation der herstellerin-
ternen Flugerprobung. Dadurch koén-
nen sich die Testpiloten einen Ein-
druck vom Flugverhalten und etwai-
gen kritischen Mandvern vorab ver-
schaffen. Hat das Geriit dann die Fe-
stigkeitspriifung positiv durchlaufen,
so wird es auf MaBhaltigkeit mit dem
Typenkennblatt verglichen.

Daraufhin kann das Mustergeriil
selbst vom Hersteller oder einem sei-
ner Piloten vorgeflogen werden, um zu
gewiihrleisten, daB das Geril eingeflo-
gen ist, und um den Eindruck vom
Flugverhalten fiir die Tester zu ver-
vollstindigen.

Ist der bheobachtende Testpilot da-
mit zufriedengestellt, so steht der
Schirm zum eigentlichen Testfliegen
bereit. Er muB sich also nun als aus-
reichend sicher erweisen.

DHV-Testfliige

Die Vorgaben dafiir sind durch viele
neue, schirmspezifische Phidnomene
im Laufe der Zeit gewachsen. Stand
am Anfang noch die Forderung nach
absoluter Eigenstabilitdt des Schirms,
so zeigte sich bald, daB fiir die gene-
relle Giitesiegelerteilung Abstriche no-
tig und auch verantworthar gewesen
sind.

Mit neuem Flugverhalten, neuen
Konstruktionen kamen immer noch
neue Testmandver hinzu. Und wenn

_auch ein solches Testflugverfahren,

durch die aerodynamische Eigen-
art des Gleitsegels in enge
Schranken gewiesen, keine ahsolu-
ten Aussagen machen kann, so darfl
doch gesagt werden, daff man ver-
sucht, dem so nahe wie mdaglich zu
kommen. Das bedingt, daB die Schir-
me nicht nur einmal geflogen werden,
sondern von zwei Testpiloten jeweils
so oft, miglichst auch einmal in der
Thermik oder bei turbulenten Verhélt-
nissen getestel werden, bis sich jeder
einer Aussage sicher ist.

Weil der Gleitschirm durch seine
absolute Flexibilitit, die geringe Fli-
chenbelastung einen vergleichsweise
wenig geschulten Benlitzer auch bei
vollig »normalen« Fliigen in extreme
Fluglagen bringen kann, stehen auch
im Mittelpunkt des Testprogramms
Flugmandéver im Grenzbereich. Dabei
lassen sich die Testfliige in drei Berei-
che gliedern:



Das

Grundflugverhalten

> Start: Einfachheit,
Besonderheiten.

> Flugstabilitit im
Trimmflug: Roll-
neigung, Stabilitat
in Turbulenzen.

> Steuerbarkeit ohne
Bremsen.

> Landung:
Abfangverhalten,
Besonderheiten.

Das Stallverhalten

> Dynamischer (Full-)
Stall: ~ AbriBverhalten, Stabilitét,
Offnungs- und SchlieBverhalten bei
rascher Ausleitung.

> Statischer Stall iiber Bremsen und
Gurte: Stallgrenzen, (Dauer-)Sack-
flug.

> Negativdrehung: Tendenz  im
Normalhandling, Stabilitit in der
Negativspirale.

Das Einklappverhaltien

> Frontales Klappen: Klappgrenze,
Wiederdffnungsverhalten.

[> Seitliches Einklappen: Wegdreh-
und Offnungsverhalten nach Einlei-
tung durch einseitiges Einziehen
der vorderen Leine, extremen Kur-
venwechsel  (Aufschaukeln) und
asymmetrisches Ausleiten des Full-
stalls.

Beim Erfliegen all dieser Zustinde
wird oberste Prioritit dem Verhalten
des Schirms gegeben, d. h. der Test-
pilot wartet ab, wie sich das Gerit
verhill, und greift zunéchst nicht, z. B.
durch Gegensteuern, ein.

In der Praxis ist besonders das Ein-
klappverhalten fiir viele Gefahrenmo-
mente und Unfille verantwortlich.
Deshalb kommt diesem Punkt beson-
dere Bedeutung in der Beurteilung zu.
Ebenso hiufen sich die Probleme mit
Negativdrehungen, sei es dal} ein Pilot
von der Thermik riickwirts ausge-
spuckt wird, sei es daf} eine Kurve in
Bodennihe rabial erzwungen wurde.

Schirme, die sich diesheziiglich als
kritisch erweisen, haben ebenfalls
schlechie Karten.

Sind am Gleitsegel Trimmaglichkei-
ten vorhanden, so werden sie in bei-
den Endstellungen getestet. Um auch
iiber die Zuladungsgrenzen eines
Schirms Aussagen treffen zu kiénnen,
miissen sich die Piloten ab und an
einiges an Blei anschnallen.

DHV-Testpiloten
Michael
Bethmann und
Christoph Kirsch,
diskutieren die
kritischen Flug-
eigenschafien.

Klassifizierung

Das Flugverhalten der einzelnen
Schirme weist eine enorme Bandbrei-
te zwischen »idiotensicher« und »ge-
rade noch giitesiegelfihig« auf. Diese
korrespondiert mit dem Pilotenstan-
dard, der ebenfalls gewaltige Erfah-
rungs- und  Kénnensunterschiede
zeigt, Um also nicht nur mit »positiv
oder »negativ« urteilen zu miissen,
obliegt es dem Testpiloten noch zu-
sétzlich, die Gerite in die angemesse-
ne Kategoriestufe einzuordnen. Dabei
entscheidet, wie schon beim Gesamt-
urteil, die hohere Einstufung. Aus
Griinden der Schweigepflicht diirfen
Auskiinfte und Testprotokolle nicht

Foto: Michael Weingartner

Nicht nur die
Extremmaniver
wie Stalls oder
hier provozier-
tes Einkluppen
des Schirms
schlielt die
Beurteilung mit
ein, auch das
gunz normale
Handling.

Fotos; Bethmann/Kirsch

vom DHV an den potentiellen Kunden
gegeben werden, sondern kénnen nur
eventuell iiber den Hersteller bezogen
werden.

Da der Aufwand und die Zahl der zu
testenden Schirme mit der voran-
schreitenden Geriiteentwicklung im-
mer hoher wurden, andererseits aber
auch noch das Risiko, zum Beispiel ins
Segel zu fallen, gestiegen ist, befindet
man sich in einer Zwickmiihle: Ter-
mindruck kontra Sicherheit, d. h. ein
Testgelinde iiber Wasser. Nach etli-
chen, zum Gliick glimpflich verlaufe-
nen Abstiirzen und Schirmrettungen
im Testverfahren wird jetzt endgiiltig
der Sicherheit fiir die Testpiloten der
Vorrang gegeben und werden heikle
Flugmandver ausnahmslos mit Trok-
kenanzug und Schwimmweste iiber
Wasser unternommen.

Weil sich neben dem Testaufkom-
men leider auch die Durchfallquote in
letzier Zeit gesteigert hat, gibt es fiir
das DHV-Testteam stindig eine Menge
zu tun. Bei seinen Testpiloten legt der
DHV dabei nicht nur den fliegerischen
Maf3stab hoch an, sondern jeder Test-
pilot hat sich zu absoluter Unabhén-
gigkeit von allen Herstellern und
Hindlern verpflichtet. d



Bassano lebt!

Wie ein Phonix aus der Asche ist
das 9. Monte Grappa Meeting in
Bussano auvfgestiegen und es war
auch fiir die Zuschauer besser
denn je. Nirgendwo sonst in der
Welt gibt es eine solch frohliche
Kombination von freiem Fliegen
und motorisierten Fluggeriiten.
Dieses Jahr wurde zum ersten
Mal ein Gleitschirmwetthewerh
durchgefiihrt, parallel zum
traditionellen Drachen-
Wetthewerb und den diversen
Ultraleichi-Wetthewerben.
Sensationell: Robbie Whittall,
amtierender HG-Weltmeister
schliigt am Gleitschirm den GS-
Champion der Késsen-WM Carlo
Dalla Rosa.

Der Drachentlug-Wetthewerh be-
gann mit einschiichterndem Don-
nergrollen und einem 140 km Ziel-
Riickkehr-Flug. Lediglich 3 der 5 ge-
setzten Aufgaben waren fliegbar und
vom Start weg hatte Bruce Goldsmith
(GB) mit 105 km einen groBen Vor-
sprung. Er flog damit 10 km mehr als
die drei Wetthewerbspiloten nach
ihm: Darren Arkwright (GB), Bernard
Ferry (F), Frankreichs neue Hoffnung
und Bob Baier (D). 17 Piloten kamen
am zweiten Tag nach einem turbulen-
ten 140 km Ziel-Riickkehr-Flug ins
Ziel und erneut gewann Bruce Gold-
smith, der Karl Reichegger (I) um
7 Minuten schlug. Unter den 14 euro-
pédischen Nationen, die dieses Jahr
teilnahmen, war Polen zum ersten Mal
dabei. Ohne sich selbst zu loben er-
kldrte John Pendry, daB er die letzten
5 Jahre, in denen er in Bassano teil-
nahm, niemals verloren hatte, aber
nicht immer hilt das Gliick an. Dieses
Jahr iibergab er — nicht ganz ungliick-
lich — seine Krone an Bruce Goldsmith
und sagte: »Es ist das erste Mal, daB}
Bruce einen internationalen Wetthe-
werb gewonnen hat und er verdient es
wirklich.«
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Drachen-Weltmeister Robbie Whittall

Der Himmel {iber dem Monte Caina
schien wie besprengt mit farbigen
Bonbons, als der erste Gleitschirm-
wetthewerh mit 60 Piloten aus Italien,
Spanien, England, Frankreich und der
Schweiz am Monte Grappa stattfand.
Der Drachenflug-Weltmeister Rohbie
Whittall iiberraschte jeden, als er sich
fiir den Gleitsegel-Wettbewerb melde-
te und den Voodoo, einen Airwave-
Prototyp (log.

Die erste Aufgabe war ein 32 km
Streckenflug, der lediglich von einem
Piloten geschafft wurde: Jimmy Po-
cher, einer der jungen italienischen
Gleitschirm-Stars. Whittall und Carlo
Dalla Rosa (Italien), verfehlten den
offiziellen Landeplatz nur um wenige
Meter. Am folgenden Tag schafften 25
Piloten das Ziel, 27 km in ein wenig

Foto; Charlie Jast

mehr als 2 Stunden: 1. Stefano Cocco,
2. Robbie Whittall und 3. Dalla Rosa.

Obwohl lediglich bei 2 von 5 Aufga-
ben  entsprechende  Bedingungen
herrschten, sprachen sich die Piloten
auf Grund der excellenten Organisa-
tion und der perfekten Aufgabenstel-
lung, die laut Thierry Barboux (F)
zwar eine Herausforderung darstell-
ten, aber nicht gefdhrlich waren, fiir
einen jahrlichen Wetthewerh in Bas-
sano aus. Lucy MacSwiney sprach vom
besten Weltbewerb an dem sie je teil-
genommen hahe,

Dennoch gibt es diverse Probleme,
die es auszumerzen gilt. Zum Beispiel
sah man in Bassano einige Piloten mit
dem Schirm wieder auf den Berg stei-
gen und erneut starten. Ist dies eine
neue Interpretation des »Touch and
Go«? Wie kann dies in Zukunft kon-
trolliert werden?

Robbie Whittall, ungezwungen in
seinem  ersten  Gleitschirmwetthe-
werb, gewann und hatte dabei noch
»verdammt viel Spafi«.

Ubersetzung: Wolfgang Gerteisen

Ergebnis Drachen

Rang Name Land
i Bruce Goldsmith GB
2 Darren Arkwright GB
3 John Pendry GB
4 Peter Harvey GB
5 Rupert Plattner A
6 Stefano Bricoli |
7 Bernard Ferry F
8 Manfred Aumer D
9 Jes Flynn GB

10 Josef Guggenmos D

Ergebnis Gleitschirm

Rang Name Land
1 Robbie Whittall GB
2 Carlo Dalla Rosa |
3 Jimmy Pocher |
4 Richard Carter GB
5 Thierry Barboux F
6 Eddy Bardin F
7 Luigi Felicetti |
8 Jockey Sanderson GB
9 Filip Moroder |

10 Maurizio Bottegal |
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ie kleine Anregung zum

Mitmachen hat Wolken von
Ideen hochgewirbelt. Gleit-
schirmflieger haben ihre Vor-
stellung vom Streckenfliegen
in Symbole gefafit und damit
auch ihre Liebe zu ihrem
Sport dokumentiert. Dieser
Hohenflug fliegerischer Phan-
tasie hat seinen Platz im Info
verdient, vollstiindig und ohne
Wertung; genauso wie die vie-
len Zeichnungen hereingeflat-
tert sind.

Die meisten Zeichnungen
waren begleitet von einem
Brief mit Erlauterungen zu
Materialien und Farben, mit
den Gedanken und Begriin-
dungen zu den Zeichnungs-
symbolen oder auch mit Anek-
doten zur Fliegerei. So schion
es wire, aber aus Platzgriin-
den ist es nicht méglich, auch
diese  Begleitbriefe  abzu-
drucken.

Das Format der Entwiirfe
wechselt von DIN-A-4-Gemiil-
den bis hinunter zur Pfennig-
groBe. Das Abzeichen soll
nach Vorstellung der DHV-
Kommission ungefihr die
GrioBe eines Markstiicks ha-
ben.

Das XC-Leistungsabzeichen
fiir Gleitsegeln soll gerne ge-
tragen werden. Die Gleit-
schirmflieger im DHV sollen
an der Entscheidung der Kom-
mission mitwirken und ihren
»Favoriten« der Geschiifts-
stelle schriftlich nennen.

Die Phantasie kennt keine Sperrschicht
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Neuve Hiingegleiter
mit DHV-Giitesiegel

Stand: 15.5. 1990

GS-Nr. Geritebezeichnung Hersteller/ Klasse
Musterbetreuer

01-188-90  Moyes XS 15B Moyes ICARO/Parasail 2

01-189-90  Moyes XS Race 155 ltalia  Moyes ICARO/Parasail 3

01-190-90  Foil 152 Combat Enterprise Wings/Skyline 3

Klassifizierung

1 Fiir Drachenfluganfanger und Drachenflieger, die an einem einfachen
Flugverhalten interessiert sind, z. B. weil sie selten fliegen.

2 Fir Durchschnittspiloten, die den Ausbildungsstand Befahigungsnach-
weis A haben und das genuBvolle Fliegen vorziehen.

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

E Spezielle Einweisung erforderlich, z.B. wegen aerodynamischer Steue-
rung.

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

Neve Hiingegleiter-Gurizeuge
mit DHV-Giitesiegel

Stand: 15.5. 1990

GS-Nr. Geratebezeichnung Hersteller
Musterbetreuer
03-075-90 Kangaroo Fa. Charly Produkte
03-076-90 Hai Fa. Wengair/Bautek
03-077-90 Integral 3 Fa. Madreiter
L
Neue Gleitsegel
L) 1] e

mit DHV-Giitesiegel
Stand: 15.5.1990
GS-Nr. Gerédtebezeichnung Hersteller/ Klasse

Musterbetreuer
01-150-90 Comet CX 23 Steger/Werner Wagner 2
01-151-90 New Inferno Six Six Plus Steger/Hoch 2
01-152-90 New Inferno Six Six Steger/Hoch 2E
01-153-90 New Inferno Six Six Xtra  Steger/Hoch 2
Klassifizierung:

1 Fiir Gleitsegelanfanger und fiir Gleitsegelpiloten, die an einem einfachen
Flugverhalten interessert sind, z. B. weil sie selten fliegen.

2 Fiir Durchschnittspiloten, die den Ausbildungsstand Befahigungsnach-
weis A haben und das genuBvolle Fliegen vorziehen.

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

E Spezielle Einweisung erforderlich, z.B. wegen aerodynamischer Steue-
rung.

Die Klassifizierung erstreckl sich auf Flugverhalten und Bedienung der
Gerate, nicht auf deren Flugleistung.

Neuve Gleitsegel-Gurizeuge
mit DHV-Giitesiegel

Stand: 15.5.1990

GS-Nr. Gerétebezeichnung Hersteller
Musterbetreuer
GS 03-062-90 Distance Fa. Skyline

GS 03-063-90 Soaring Light Plus Diagonal ~ Fa. Pro Design/Wolf
(S 03-064-90 ITV-Gewichtskraft-Steuersitz  Fa. ITV/Salewa

Neuve Hiingegleiter mit
HGMA-Airworthiness Certification

Stand: 15.5.1990

Das spezielle Typenschild »HGMA (DHVY)« ist als Betriebstichtigkeitsnach-
weis anerkannt, Zur Klarstellung: Geréte ohne die spezielle Kennzeichnung -
auch wenn sie typengleich erscheinen - besitzen keinen Betriebstichtig-
keitsnachweis.

Hersteller/Musterbetreuer Klasse

UP International/Peter Lotz 3

Gerétebezeichnung

Axis 16

5 Extrem genau
> MiBt vom leisesten Windhauch bis Sturm

> Anzeige in km/h, ablesbar in m/s, bf, kn

> Geschitzter MeBfltgel, Windrichtungsfahne
> Wetterfest und stoBstabil

» Taschenformat, Einknopfbedienung

> Made in Germany, 12 Monate Garantie

Im Fachhandel erhaltlich, oder kostenlos Info von

insign|

electronic

S. Sommer

Marienstr. 36

D-7313 Reichenbach
Telefon: 07153/5 26 24

Telefax: 07153/5 49 63
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DHV-Priifungskalender 1990

Die Teilnehmerzahl ist begrenzt. Unbedingt schriftlich voranmelden! Der Kalender wird laufend ergénzt.

Gleitsegeln

Termin Priifungsart Priifungsort ~ Organisator Termin Priffungsart Priifungsort  Organisator
14.7.1990 T Garmisch- GSS Werdenfels, 25.7.1990 i) Weinheim GSS Rhein-Main-Neckar,
Parten- Schnitzschulstrabe 2, HauptstraBe 61,
kirchen 8100 Garmisch-Parten- 6943 Birkenau,
kirchen, 06201/63184
08821/1425 25.7.1990 P Tegelberg GSS Christa Vogel
14./15.7.1990 P Tegelberg GSS Christa Yogel, (Theorie moglich nach Voranmeldung)
BrunnensiraBe 15,
8959 Seeg, 27.7.1990  T+P Kossen Siiddeutsche GSS,
08362/5138 Am Balsberglift,
14.16.7,1990 T+P Hochries Miinchner GSS, 8218 Unterwossen,
Balansirafie 13, 08641/7575
8000 Miinchen 80, 27.71990 T Sonthofen  GSS Oberallg,
089/482572 Bahnhofstrafe 30,
14.15.7.1990 P Elzach GSZ Elztal, 8972 Sonthofen,
In der Gumm 3, 08321/86290
7807 Elzach, 27,7190 T Rieden GSS Christa Vogel
L 2774990  T4PS @SS Wasserkuppe,
1871990 = TP Ruhpolding  GSS Ruhpolding, Obernhausen 35,
Brandstétter Strafie 62, 6412 Gersfeld,
8222 Ruhpolding, 06654/353
gggggjg?gg“d” 2871990 P Allgiu GSS Frank
20.7.1990  T+P Brauneck (GSS Sepp Singhammer, b, 180 y FOKpH ) Obn?rallgau
Johann-Probst-StraBe 15, 28./29.7.1990 P Tegelberg GSS Christa Vogel
8172 Lengaries, 28.7.1990 T+P Grobming Flugschule Sky Club Austria,
08042/4559 WiesackstraBe 512,
20,7190 T Rieden GSS Christa Vogel A-8962 Gribming,
20.7.1990 T Weilheim GSS Spieler, , (V43 J000/22059
Am Thifthof 57, 28./29.7.1990 T+P Zillertal Westdeutsche GSS.
8120 .Wei]heim, NuhnetalstraBe ?3.
0881/7657 5788 Winterberg,
20.7.1990 T Backnang GSS Frank, . 02981/6640
S 28.7.1990 T Zillertal Harzer GSS,
7150 Backnang, Am Miillerkamp 2,
07191/65475 3380 Goslar,
20/21.7.1990 T+P Hochgrat Flugschule Frank Kranzusch, , 056 VRdhse
GriintenstraBe 24, 20.7.1990 P Zilleral Harzer GSS
8972 Sonthofen, 29.7.1990 T+P Breitenberg ~ Ostallgauer Fliegerschule,
08321/88335 Xaver-Martin-Strafe 1,
21./22.7.1990 P Tegelberg  GSS Christa Vogel ggga L“ﬁ;{;‘;ﬂberdwﬁ
ehea ol gy i iptenbeg :‘;‘;ﬁ&fﬁgxm 38190  T+P Tegeberg  GSS Oberalgé
8980 Oberstdorf, Heinz Fischer,
08322/2051 Brunne_nstraﬂe 35,
2171900 T+P  Samas  Westaligiuer Gleitsegel- .
:‘Ijlpnua:?;nsried 181, 3.8.1990 T Rieden GSS Christa Vogel
8999 Scheidegg, 3./4.8.1990 T+P Hochgrat Flugschule Frank Kranzusch
08381/6265 4/5.8.1990 P Tegelberg (GSS Christa Vogel



e e e
Termin Priifungsart Priifungsort Organisator Termin Priifungsart Priifungsort Organisator

4/5.8.1990 T+P Bezau/ Werner Loffler 18./19.8.1990 T+P Ramsau Aufwind GSS,
Bregenzer W, Am Dachstein Nr.52,
481990  T+P Salmas Westallgauer GSS A-8972 Ramsau,
10.8.1990 T Goppingen  Flugschule Goppingen, 0043-3687/81680
BlumherdstraBe 14, 19.6,1990  T+P Breitenberg  Ostallgduer Fliegerschule
7320 Géppingen, 20./21.8.1990 T+P Breitenberg  Skycenter
07161/49119 24.81990 T Rieden GSS Christa Voge!
10.8.19%0 T Weilheim GSS Spieler 24.8.1990  T+P Brauneck (GSS Sepp Singhammer
10.8.1980 T Backnang ~ GSSFrank 25.8.1990 P Wank GSS Werdenfels
10.8.1990 T Elzach GSZ Elztal 25.8.1990  T+P Grébming  Sky Club Austria
11./12.8.1990 P Elzach GSZ Elztal 25.8.1990 P Allgau @SS Frank
11./12.8.1990 P Tegelberg GSS Christa Vogel 95./26.8.1990 P Tegelberg (S8 Christa Voge!
1481900 T Wasserkuppe ~ GSS Wasserkuppe 29.8.1990 P Tegelberg GSS Christa Voge!
15.8.1990 P Hochgrat Flugschule (Theorie moglich nach Voranmeldung)
Martin Mergenthaler, 31.8.1990 T Rieden @SS Christa Voge!
‘gg‘;ggﬁg‘:ﬁ?“ 31.8.1900  T+P Kossen Siiddeutsche GSS
08321/9970 ; 31.8.1990 T+P Seefeld Sunglitlie GSS,
/561000 T+P  Ruhpolding  GSSRuhpolding ggﬂaggggﬁgfﬁﬁnac
15.8.1990 P Tegelberg GSS Christa Voge! 08102/4857
17.8.1980 T Sonthofen  GSS Oberallgau 31.8,1990  T+P Tegelberg  Heinz Fischer
17.8.1990 T Rieden GSS Christa Vogel 1.9.1990 T Zillertal Harzer GSS
17./16.8.1990 T+P Hochgrat GSS Kranzusch 1/2.9.1990 T+P Hochries Miinchner GSS
18.8.1990 T Garmisch-  GSS Werdenfels 12.9.1990 P Tegelberg  GSS Christa Vogel
Partenk. 12.9.1990 T+P Breltenberg  Skycenter
18.8.19%0 P Hochgrat (GSS Oberallgau
18./19.8.1990 P Togelberg GSS Christa Voge! Priifungsarten: T = Theorie; P = Praxis; A = Befahigungsnachweis A;

B = Befihigungsnachweis B; S = Windenschleppberechtigung

Hiingegleiten

b Ml (G i  ddn e o ST

Termin Priifungsart Priifungsort Organisator Termin Priifungsart Priifungsort Organisator

14.7.1990 TS Weinheim DFS Rhein-Main-Neckar, 20,7.1990 TAB Weilheim DFS Spieler GmbH,
HauptstraBe 61, Am Trifthof 57,
6943 Birkenau, 8120 Weilheirn,
06201/63184 0881/7657

14./15.7.1990 PA+B Tegelberg DFS Christa Vogel, 20./21.7.1990 T+PA Tegelberg DFS Tegelberg,
BrunnenstraBe 15, Haldenweg 3,
8959 Rieden, 8959 RoBhaupten,
08362/5138 08367/598

14./16.7.1990 T+PS Sauerland Westdeutsche DFS, 21,/22,7.1990 PA+B Tegelberg DFS Christa Vogel
NuhnetalstraBe 73, 91.7.1990  T+PA+B  Salmas Westallgauer DFS,
5788 Winterberg, Allmannsried 18,
02981/6640 8999 Scheideqg,

18.7.1990  T+PA+B  Ruhpolding DFS Ruhpolding, 08381/6265
Brandstéter StraBe 62, 91/22.7.1990 T+PAfB  Bernau DFS Walter Wagner,
8222 Ruhpolding, Hof 57,
08663/2729 7816 Miinstertal,

19/20,7.1990 T+PA+B QOderen Flugschule Aerolec, 07636/1676
Flaunserstrabe 19, 22.7.1990 TA Rieden DFS Christa Voge!
g%%‘sfm%% 0571990 PAtB  Tegeberg  DFSChristaVogel

(Thearie moglich nach Voranmeldung)
20. 7.1990 TA Rieden DFS Christa Vﬂgel 97.7. 1990 TA Rieden DFS Chfisia V{}gm
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Hingegle

Termin Priifungsart Priifungsort  Organisator Termin Priifungsart Priifungsort  Organisator
27.7.1990 T+PA Chiemsee DFS Chiemsee, 10.8.1990 TA+B Goppingen  Flugschule Goppingen,
Neuw'[gas 34, Blumhardstrafe 14,
8212 Ubersee, 7320 Goppingen,
08642/383 07161/49119
27.7.1990 TA Elzach DFZ Elztal, 10.8.1990 TA+B Weilheim DFS Spieler
In der Gumm 3, 10./11.8.1990 T+PA Tegelberg DFS Tegelberg
Eg%ggfggg 11/12.6.1990 PA+B  Tegeberg  DFSChristaVogel
16.8.1930  PA+B Tegelberg DFS Christa Vogel
27.7.1990.  TPS,PAB ggg::ﬁ:z:;‘:‘”é’spe' (Theorie méglich nach Voranmeldung)
6412 Gersfeld, ; 15.8.1990  T+PA+B  Ruhpolding  DFS Ruhpolding
06654/7548 17.8.1990 TA Rieden DFS Christa Vogel
27.7.1990  TA Benedikt-  Bayer. DFS Garmisch, 18./19.8.1990 PA+B Tegelberg  DFS Christa Vogel
beuren MilchstraBe 10, 19.8.1990 TA Rieden DFS Christa Vogel
8000 Miinchen 80, 19.8.1990 TA Winterberg ~ Westdeutsche DFS
089/s92141 2481990  TA Elzach DFZ Elztal
28./29.7.1990 PA+B Tegelberg DFS Christa Vogel 24.8.1990 TA Risden DFS Christa Vogel
29.7.1990 T+P A+B Brauneck DFS Sepg Sing;hsz;lmmar1,5 25.8.1990 PAB Althof DFS Rhein-Main-Neckar
- t-St
;T?‘erenégﬁgs TS | 9510661990 PASB  Tegelberg  DFSChrista\Vogel
08042/4559 25./26.8.1990 PA+B Goslar DFS Goslar
20.7.1990  PAB Elzach DFZ Elztal 26.8.1990  TA Elzach DFZ Elztal
3.8.1990  TA Rieden DFS Christa Vogel 29.8.1990  PAB Tegelberg DS Christa Vogel
38199  TABS,  Wether  Nordrh-Westf DFS, (Theorie mbglich nach Voranmeldung)
uLs Schwarzer Weg 2-4, 31.8.1990 TA Rieden DFS Christa Vogel
4806 Werther, 31.8./1.9,1990 T+P A Tegelberg DFS Tegelberg
05203/1475 1/2.9.1990 PA+B Tegelberg DFS Christa Vogel
4,8.1990 PA,B,S Werther Nordrh.-Westf. DFS 2.9.1990 TA Rieden DFS Christa Vogel
4/5.8.1990 PA+B Tegelberg DFS Christa Vogel 9.9.1990 TPULS DFS Wasserkuppe
4,8.1990 T+PA+B  Salmas Westallgauer DFS
5.8.1990 TA Rieden DFS Christa Vogel
5.8.1990 TA Goslar DFS Goslar,
Am Heidekamp 7, Priifungsarten: T = Theorie; P = Praxis; A = Befdhigungsnachweis A;
3380 Goslar, B = Befahigungsnachweis B; S = Windenschleppberechtigung;
05321/63737 ULS = UL-Schleppberechtigung

robust

BALL-Cockpit 652, DM 1430,
Variol+ 5m/s),
Héhenmesser (digital 0-7000 m

professioneall

Generalvertretung

ll Fluginstrumente

prazis

1 Jahr Garantie

zuverlassig

Fahrtmesser (20-120 km/h)
Steligton, Steig-/ Sinkton,
Lautstéarkeregelung,
umschaltbar auf zweite Batterie,
funkentstort, Totalenergiekom-
pensation, Hohenkompensation
MacCready-Ring, Ohrhirer

prazis

920

BALL-Cockpit 651, DM 1098,—
Varia (+ 5m/s),

Hishenmesser (digital 0-7000 m),
Steigton, Steig-/ Sinkton,

4
4
— -

HANGGLIRISES

Lautstarkeregelung,
umschaltbar auf zweite Batterie

BALL-Variometer M 30, DM 570
Variometer (£ 5 m/s), wieder-
Jaufladbarer Ni-Cad-Akku,
Steigton (abschaltbar),

Ladekabel flr Autobatterie

1

Peter Mages
Hanagliding Sports
Wenk 2a

8201 Samerberg
Tel. 08032/6199
Fax 08032/8801



' wz Gersfeld

DFS Wasserkuppe
H.Barthelmes
06654/353

8435 Dietfurl
Dr«:henﬂugschule Jura

Reinhard Péppl

08464/8211

2100 Hamburg 90

Flugschule
_:Eva -Maria Praiss
'040/3573505:8

13000 Hannover 91
Hangegleiter und
Zubehsr
‘Wollgang Linz
051171411499

B240 Kénigsee

Franz Wenig
08652/61007

A\g}ﬁ\’

.rmh

hPcichs
Efn LK
- .

o |
?344 Nuuen burg

8172 l.onggrfu
DFS Sepp Sing Cloudebase Della
08042145 .59 Sport
Josef Gomeringer
7178 Michelbach 07631172728
Drachensport
Hermann Brodbeck 7530 Pforzheim
07.91/4115) Lothar Wiist
; 07231174866
8402 Neutraubling _
DFS Neutraubling 8212 Ubersee
Andi Meissl DFS Chiemses
0940113812 Georg Steffl
08642/383
B959 Rieden
am Forggensee 7320 Géppingen
DFS Christa Vogel DFS Géppingen
Christa Vogel-Séder Klaws Irschik
08362/5138 07161149119

INTEGRALGURT

7808 Waldkirch
Delta Service Sid-
schwarzwald

Rudi Wisser
076811696

5788 Winterberg
Westdeutsche
Drachenflugschule
Elmar Miiller
0298116640

4806 Werther
DFS Mordrhein-
Westfalen

Udo Wilhelm
0520311475
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