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Typ: Arbeitstitel XHt 90 

Wir wollen Sie nicht dauernd mit Pokalen oder Rekorden langweilen. Die gehören einfach dazu. Zu uns und unseren 

1 Piloten und unseren Geräten. Sie bestätigen die Entwicklungsarbeit, die schon längst erledigt ist. 

Wir machen derzeit die letzten Feinarbeiten an einigen Kappen, die Sie als unsere neuen Hochleister 1991 kaufen 
- I. - können. Und wir testen neue Entwicklungsmuster. Oben sehen Sie die originale Skizze zu einem von diesen Tests. . + -  - - 

- Er brachte 10 % mehr Leistung und ein Superhandling. Diese spezielle Entwicklung kommt in den 
P~ukt i~nsstar i i i i rn  Diese 7eit niit7en wir fiir Iet7te Tests 11nd die 71 iI~&&gy:g&&re&. 

- 7 .  - I &b&k B* - - - I -  - - 

Mlir we*n die €&thrwi~@@tf~~@ ender W@&B~P~. wid klajsiran~b aus 
# Wir b e n  neue Kappen und te-n diese. In unseren Breititen und auch in extremen Wetterlagen und Flug- 

situationen, Wir lassen die Pratotypen von Piloten untersx=hiedlicher Qualifikationen fliegen. 

Wir bauen die Nullserie für unsere Händler. 

Und das Beste aus alledem können Sie kaufen. Ab tjerbst 1990. Bei Ihrem FIREBIRD-Händler. 

S K Y  S P O R T  

HITZLERIEDER STRASSE 15 . D-8959 SEEG . TELEFON (0 83 64) 10 78,10 79 . TELEFAX (0 83 64) 12 94 





Hafiungssumme 
auf 10 Mio. DM erhöht 

Der Bundestag hat bei der Ände- 
rung des Luftverkehrsgesetzes in letz- 
ter Minute und ohne vorherige Infor- 
mation und Anhörung der betroffenen 
Verbände noch schnell die Haftungs- 
summe für Luftfahrzeuge bis 2 Ton- 
nen Gewicht auf 10 Mio. DM heraufge- 
setzt. Diese grobe Regelung wirft die 
gesamte Sportfliegerei in einen Topf, 
von der Cessna bis hinunter zum Flug- 
modell. 

Die Neuregelung bedeutet, daß der 
Halter des Hängegleiters oder Gleit- 
segels für die Betriebsgefahr seines 
Gerätes (Gefährdungshaftung) bis zum 
Schadensbetrag von 10 Mio. DM zu 
haften hat. Von dieser Haftung zu 
unterscheiden ist die Versicherungs- 
pflicht, für die es bei der bisherigen 
Deckungssumme bleibt. Bei einem Un- 
fall, der die versicherte Summe -beim 
DHV 1,5 Mio. DM - übersteigt, muß 
der Halter persönlich aufkommen. 

Bei Drucklegung dieser Info-Ausga- 
be war die Erhöhung noch nicht in 
Kraft getreten, vgl. Seite 28. Der DHV 
hat vorsorglich mit seinem Gruppen- 
versicherer Gerling-Konzern Ver- 
handlungen aufgenommen. 

Horst Düsterhöft 
neuer Regionalbeirat 

In die DHV-Kommission wurde 
Horst Düsterhöft als Regionalbeirat 
für die nördliche DDR berufen. Horst 
Düsterhöft ist Journalist und wohnt in 
Steinbergerweg 5, DDR-2520 Elmen- 
horst, Telefon Rostock 52994. Er ver- 
tritt in der DHV-Kommission die Be- 
lange der DHV-Mitglieder der nördli- 
chen DDR-Länder und bis zur Ernen- 
nung eines weiteren Regionalbeirates 
auch die des Südens. 

Kandidatur 
zum Landtag 

Der DHV-Vorsitzende Peter Janssen 
bewirbt sich bei der Wahl am 
14. Oktober 1990 in Oberbayern als 
Kandidat der SPD um einen Sitz im 
Bayerischen Landtag. 

Dem erfolgreichen deutschen Eiskunstläufer 
Norbert Schramm wurde das Eis zu glatt. 
Jetzt ist er Gleitschirmflieger. Hier im Bild 
als »Fledermaus« bei der Profi-WM in 
Washington. 

Bayrischzell gesperrt I 
Zm Fluggebiet Bayrischzell entwik- 

kelte siclz in letzter Zeit ein reger, aber 
illegaler Flugbetrieb durch Gleit- 
schirmflieger. Einige Rettungseinsätze 
wurden durch undisziplinierte Gleit- 
schirmflieger notwendig. Um das der- 
zeit laufende Genehmigungsverfahren 
nicht zu gefährden, erwartet der DCB 
von allen Gleitschirmpiloten, das ille- 
gale Fliegen einzustellen. Wenn die 
Lage siclz beruhigt hat, werden wir 
uns um Legalisierung des Gleitschirm- 
fliegens an den DCB-Flz~ggeländen 
bemühen. 

DCB 
Hans Kober 

Wank gesperrt 
Wir haben Schwierigkeiten mit ei- 

nem Nachbarn unseres Landeplatzes, 
da sehr viele Piloten in dessen Grund- 
stück gelandet waren. Nach langen 
gerichtlichen Prozessen wurde uns 
nun dieser Landeplatz gesperrt. Le- 
diglich unserer Gleitschirmsclzule und 
den1 ortsansässigen Gleitschirmclub 
ist es momentan noch erlaubt, an die- 
sem Berg zu fliegen. 

Gleitsclzilmschule Werdenfels 
Walter Gatscher 

DHV-Fluggelände 
Wenholthausen 

Der Mitgliedsverein Delta Club West 
hatte für mehrere Jahre in Wenholt- 
hausen die Start- und Landefläche für 
ein Fluggelände mit 300 m Höhenun- 
terschied gepachtet. In diesem Jahr 
wollte der Eigentümer das Startgrund- 
stück verkaufen und das Fluggelände 
wäre damit dem Flugsport verlorenge- 
gangen. Auf Vorschlag des Delta Club 
West hat der DHV das Grundstück 
erworben und an den Club verpachtet. 

Im Pachtvertrag ist U. a. festgelegt, 
daß alle DHV-Mitglieder gleichberech- 
tigt fliegen dürfen; Vorrang besteht 
für die Startleiter des Delta Club West. 
Der Club ist berechtigt, eine Tagesge- 
bühr von DM 10,- von Gastpiloten zu 
erheben. Die Verantwortung und Haf- 
tung für das Gelände liegt beim Club. 

Kündigungsfrist 
beachten 

Am 31.10.1990 läuft die in der 
DHV-Satzung festgelegte zweimonati- 
ge Kündigungsfrist zum Jahresende 
ab. Diese Kündigungsfrist gilt auch für 
sämtliche Gruppenversicherungsver- 
träge, insbesondere also auch für die 
Gerätehaftpflichtversicherung. Wer 
beim DHV Mitglied bleiben, jedoch 
seine Versicherung kündigen möchte, 
kann dies auch getrennt tun, umge- 
kehrt erlischt jedoch bei einer Kündi- 
gung der DHV-Mitgliedschaft automa- 
tisch die Versicherung zum Jahres- 
ende. 

Kündigungen sollten per Einschrei- 
ben geschickt werden. Erfolgt binnen 
2 Wochen nach Kündigung keine 
Rückbestätigung von seiten der DHV- 
Geschäftsstelle, empfiehlt sich eine 
Rückfrage bei der Geschäftsstelle. 
Kündigungen, Abmeldungen und Aus- 
tritte, die verspätet eingehen, werden 
erst zum Jahresende 1991 wirksam. 
Dies bedeutet, daß Mitgliedsbeiträge 
und Versicherungsprämien für das 
Jahr 1991 in voller Höhe zu bezahlen 
sind; dabei bleiben auch die vollen 
Leistungen des DHV aufrechterhalten. 
Die Kündigungsfrist gilt auch für alle 
DHV-Mitgliedsvereine. 



Fliegen in Italien 
Der Italienische Aero Club hat in 

einem weiteren Schreiben an den DHV 
die geltende Rechtslage für Drachen- 
fliegen und Gleitsegeln dargelegt: 
Der Pilot braucht ein Eignungszeugnis 
des Aero Club dCItalia. Für die Aner- 
kennung ausländischer Lizenzen fehlt 
bisher die Rechtsgrundlage. Der Än- 
derungsantrag des Italienischen Aero 
Club wurde von der Regierung bisher 
nicht beantwortet. 

Parallel dazu hat das deutsche Bun- 
desverkehrsministerium auf Bitte des 
DHV das italienische 'Ransportrnini- 
sterium um die Anerkennung nach 
Schweizer und österreichischem Vor- 
bild gebeten - ebenfalls bisher ohne 
Antwort. 

Carsten Peter - 
nGleitschirm total« 

Wenn zu einem neuen Sport die 
ersten großen Bildbände auftauchen, 
dann beginnt er sich wohl langsam 
wirklich zu etablieren. Daß für ein 
Buch, wie es jetzt von Carsten Peter 
herausgebracht wurde, nicht nur 
Gleitschirmpiloten potentielle Abneh- 
mer darstellen dürften, läßt für die 
Zukunft unserer Fliegerei hoffen. 

Und daß diese auch schon bisher 
traumhaft schöne Motive bot, daraus 
hat der Fotograf und Autor für dieses 
Buch großen Nutzen ziehen können: 

Obwohl in der Szene gut bekannt, hat 
Carsten Peter seine Bilder in stiller, 
jahrelanger Arbeit gesammelt, um sie 
jetzt auf einen Schlag zu veröffentli- 
chen, viele davon mit neuen Perspekti- 
ven, etliche Fotos zum Träumen. Um 
dem allen einen Rahmen zu geben, 
wurde das Buch in acht Abschnitte 
geordnet; Sinnzusammenhänge, die 
durch einen etwas reißerischen Text 
zusätzlich vorgegeben werden. 

Dies ist dann auch für den Fachkun- 
digen sicherlich die schwächere Seite 
des Buches, dessen Preis ohnehin etli- 
che verschrecken mag (immerhin 
kann man dafür bald zehnmal selber 
Megen gehen). Als optisches Aushän- 
geschild für die jüngste Luftsportart 
aber ist das Buch bestens geeignet und 
wichtig, auch wenn es den klassischen 
Weg aller Bildbände gehen wird müs- 
sen: dreimal angeschaut und irgend- 
wo im Bücherregal endgelagert. 

Gleitschirm total? - Zum Glück 
gibt's noch so viel zu sehen und zu 
fotografieren, so daß dies sicher nicht 
der letzte Gleitschirm-Bildband war. 

Carsten Peter, Gleitschirm total, 
Bergfex-Verlag Innsbruck, DM 80.- 

Buchbesprechung von 
Christoph Kirsch 

Termine des 
Ausbildungsreferates 

Eingangstest zum Gleitsegellehrer- 
Assistenten-Lehrgang: 
21./22./23. September 1990 
(Ausweichtermin: 28./29./30.9.1990 
und 5./6.10.1990) 
Gleitsegellehrer-Assistenten- 
Lehrgang: 
7. bis 21. Oktober 1990 
Gleitsegellehrer-Lehrgang: 
22. Oktober bis 5. November 1990 
Eingangstest zum Drachenfluglehrer- 
4ssistenten-Lehrgang: 
14./15./16. September 1990 
[Ausweichtermin: 28./29./30.9.1990 
und 5./6.10.1990) 
Drachenfluglehrer-Assistenten- 
Lehrgang: 
7. bis 21. Oktober 1990 
Drachenfluglehrer-Lehrgang: 
23. Oktober bis 5. November 1990 
Anmeldungen bitte schriftlich an die 
DHV-Geschäftsstelle. 



Samstag, 20. Oktober 1990, Kurhaus Ruhpolding 
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Vorläufige Tagesordnung Rahmenprogramm 

1. Begrüßung 
2. Feststellung der Beschlußfähigkeit 
3. Genehmigung des Protokolls der Jahresta- 

gung 1989 (veröffentlicht im DHV-Info Nr. 53) 

4. Bericht der Kommission 

5. Bericht der Kassenprüfer 

6. Entlastung der Kommission 

7. Neuwahl der Kommission 

8. Neuwahl der Kassenprüfer 

9. Anträge 

10. Ort und Termin der Jahrestagung 1991 

11. Wünsche und Anregungen 

Vormittag: 
10 Uhr 
Gemeinsame Sitzung der DHV-Vereins- 
vorsitzenden und der Kommission, 
Haus des Gastes 

10 Uhr 
Pilotinnen-Treff, Haus des Gastes 

Nachmittag: 
Siegerehrung Deutscher Streckenflug- 
pokal1990. 
Uraufführung des neuen Rogallo-Films 
von Charly Jöst. 

Abend: 
Pilots Evening mit Tanz-Band 

Antrags- und stimmberechtigt sind alle Verbandsmitglieder persönlich. Eine Übertragung des 
Stimmrechts kann durch schriftliche Vollmacht erfolgen. Jeder Bevollmächtigte kann höchstens 
19 fremde Stimmen vertreten. Zum Zweck der Stimmübertragung bitte nur das Vollmachts- 
formular benutzen, das vollständig ausgefüllt und unterschrieben sein muß. Einzelheiten 
ergeben sich aus der Satzung, die jedes Mitglied bei der Geschäftsstelle anfordern kann. 

Peter Janssen, Vorsitzender 

Hier abtrennen und einsenden an DHV, Schaftlacher Straße 23, 8184 Gmund 



Bisher hatte es der Charly Pinguin bereich. Jeder Gurt wird individu- Sonderdesign fertigen, sei hier nur 
relativ einfach. Mit einem durch- ell maßgefertigt, druckstellenfreier am Rande erwähnt. Auf die hervorra- 
dachtem Konzept bietet er seit Flugkomfort ist die äußerst ange- gende aerodynamische Form und 
Jahren für immer mehr Piloten die nehme Folge. Neu entwickelt wurde den niedrigen Widerstand möchten 
ideale Synthese aus Komfort und ein stufenlose Verstellbarkeit des wirallerdingshinweisen.Dassindwir 
Sicherheit. Doch jetzt ist eine Kon- Oberkörperumfanges beim Kanga- unseren beiden Siegertypen einfach 
kurrenz da, die es in sich hat: Der roo. Den Neigungswinkel können Sie schuldig. 
Kangaroo. bei beiden Gurten individuell einstel- 

len. Unterschiedlich dimensionierte Sie sehen, wir haben an alles 
Ausgestattet mit allen Vorzügen des Taschen sorgen für reichlich Stau- gedacht, Sie müssen sich nur noch 
Pinguin, und für alle die es mögen, raum. Stärke beweisen beide auch entscheiden. Unsere Erfahrung für 
den Rettungsschirm vor der Brust. im Detail. So sind die scheuerfest Ihre Sicherheit. 
Dabei bleibt der bequeme fixierten Gurte und das ver- 
und einfache Frontein- stärkte, abwaschbare Fußteil 
stieg voll erhalten. Ideale Zeichen der schon sprichwört- 
Voraussetzungen also für lichen Charly Qualität. Auch bei 
einen spannenden Zwei- der Landung werden Plus- 
kampf. Kein Wunder, punkte verbucht, erleichtert 
haben doch beide Kontra- doch ein Flaschenzug das Auf- 
henten jede Menge zu richten entscheidend. Daß wir 
bieten. Viel Bewegungs- Ihren Gurt nach Ihren persön- 
freiheit zum Beispiel, lichen Farbwünschen, ein- 
besonders auch im Fuß- schließlich Metallicfarben und 

Frontansicht Kangaroo 

Finsterwalder GmbH, Pagodenburgstr. 8,8000 München 60,0891811 6528 Charly Produkte, 8959 Seeg, 0836411286 





hat er so ziemlich alles erreicht, was es in diesem Sport z 

-- -.--- .P 

Owens Valley, mit den ersten Rekordflügen bis hin zu seinem 

letzten Coup, dem Doppei-Weltrekord im Zielflug und in der 

Freien Strecke. 303 Meilen, das ist jetzt die magische Grenze, m.m-::gw~ 

Auf einer Fahrt quer durch Amerika hatte Michael Weingartner 

!leaenheit. mehr über Larry Tudor zu erfahren. Darübe 

ordflürien steckt, welche Problem1 







Ein Traum waren die 300 Meilen 
schon lange. Vor sieben Jahren habe 
ich angefangen. Damals noch im 
Owens Valley. Erst allmählich entwik- 
kelte sich die Idee mit Hobbs in New 
Mexico. Nur einmal war ich verun- 
sichert. Das war, als Hansjörg Trutt- 
mann nach Namibia ging. Dann kam 
der Flug von Keuin Christopherson 
und bestätigte meine Meinung: Das 
Flachland östlich der Rocky Moun- 
tains hat das Potential für Weltrekor- 
de. Aber je näher die Verwirklichung 
rückte, desto groper wurden meine 
Zwegel. Tag um Tag wurden sie grö- 
ßer, und das, obwohl ich immer weiter 
flog. Die Zeit lief mir scheinbar davon, 
denn: Bald würde der Wettbewerb in 
Hobbs beginnen und damit die Extra- 
tour ein Ende haben. Es blieben noch 
drei Tage und dann geschah das Un- 
faßbare. Am drittletzten Tag 225 Mei- 
len, dann 255 Meilen und am letzten 
Tag der Weltrekord. Die Rechnung ist 
aufgegangen, das Ziel erreicht. 
'Ilittdanichtauchso etwaswie 
Enttäuschung oder Ernüchterung 
ein, wenn das Ziel erreicht ist? 

Oh no! Die folgenden drei Nächte 
konnte ich kaum schlafen. Ich konnte 
das nicht fassen. Das ist irgendwie 
immer noch unbegreiflich. Aber dar- 
über hinaus ist das nicht das einzige 
Ziel, das ich mir gesetzt habe. Jetzt 
werde ich einmal ein Weltrekord- 
Dreieck versuchen. 
Was ist der Reiz eines Welt- 
rekords? 

Es ist ein großes Gefühl zu wissen: 
Du bist einer der Besten in deinem 
Sport. Und dann will ich natürlich 
auch Grenzen herausfordern. Aber mir 
gefällt auch, daß es Geschichte ist. 
Eitelkeit? 

Ich denke nicht. Nein, sicher nicht. 
Wenn Du etwas aus Freude tust, hat 
das nichts mit Eitelkeit zu tun. Sicher, 
wenn du es nur für dein Ego machst. 
also nur um berühmt zu sein, dann 
machst du sowas nie lange. Ich fliege 
'einfach gerne; ja, ich erfreue mich 
einfach an der Bewegung des Fliegens; 
and that's it. 
Mich würden einmal die Hintergrün- 
de eines solchen Vorhabens 
interessieren. Wie lange warst du 
in Hobbs? 

Fünf Wochen.. . 
. . .und davon jeden Tag ans Limit 
gehen? Da muß ja einfach etwas 
dabei herauskommen. 

Sicher, die Chancen sind schon groß 
und ich bin ja auch oft gestartet. Aber 
da gab es natürlich auch viele Tage, 
an denen die Thermik nicht gut genug 
war. Dann Tage mit guter Thermik, 
aber zuwenig Wind. Insgesamt bin ich 
vielleicht fünfzehnmal auf Strecke ge- 
gangen. Davon waren zehn Flüge wei- 
ter als 100 Meilen. Mitte Juni habe ich 
den Weltrekord um vielleicht ein, zwei 
Aufwinde verpaßt: ich bin nach 268 
Meilen gelandet. 
Worin liegt das größte Problem 
bei solchen Vorhaben? 

Der eigentliche Flug ist vielleicht 
das Kleinste. Anstrengend waren die 
zwei vorangegangenen Tage. Beide 
Tage bin ich sehr weit geflogen und 
entsprechend lange zurückgefahren. 
Die mangelnde Erholung war bei mei- 
nem Rekordflug die gröJ3te Schwierig- 
keit. 

Allgemein sind solche Flüge ein lo- 
gistisches Problem. Das heißt, du mußt 
alles perfekt organisieren. Als erstes 
mußt du überhaupt die Zeit dazu ha- 
ben. Dann brauchst du einen zuver- 
lässigen Windenfahrer und Rückholer. 
An dem hängt eigentlich alles, und ich 
hatte Jerry Forburger, der beides per- 
fekt kann. Sportzeugen sind in Hobbs 
genügend; Hobbs ist ein großes Segel- 
flugzentrum. Bezüglich der Wetterin- 
formationen brauchst du hier eigent- 
lich vor allem Daten über die Wind- 
richtung um Boden und in der Höhe. 
Damit wezpt du, wohin das Ziel gelegt 
werden muß. Präzise Segelflugwetter- 
angaben gibt es da draußen kaum. Ab 
zehn Uhr wird gestartet und du siehst 
dann, wie gut die Thermik ist und ob 
sich ein Abflug lohnt. 

Und wenn du einmal auf Strecke bist, 
denkst du ständig: Das könnte der 
Weltrekordnug sein? 

Überhaupt nicht. Ich denke eigent- 
lich nur eines: Stay up: oben bleiben. 
Ist man da nicht ständig gefordert? 
Die Wolken beobachten usw.? 

Ichfinde das nicht so anstrengend, 
und die Wolken zu beobachten braucht 
immer nur einen Augenblick. 
Muß man für solche Extrem- 
leistungen Egoist sein? 

Ich denke nicht. Du mußt selbstän- 
dig funktionieren, das ist alles. Aber 
Weltrekorde, das ist etwas für totale 
Individualisten. 
Und wieviele gibt es, die ihr Leben 
damit verbringen, Weltrekorde zu 
fliegen? 

In den Vereinigten Staaten 
vielleicht zwölJ: 
Das heißt, du bist der Beste 
von zwölf? 

Vielleicht! 
Was, glaubst du, würde dabei her- 
auskommen, wenn zum Beispiel ein 
John Pendry oder Robert Whittall 
den gleichen Aufwand betreiben 
würde? 

Möglicherweise schaffen sie es. 
Du arbeitest als Profi für W& Wmg. 
Was macht ein Profi, wenn er nicht 
auf Weltrekordjagd ist? 

Ich arbeite seit vier Jahren für WM! 
Natürlich bin ich vor allem glücklich 
über die viele Zeit, die zum Fliegen 
bleibt. Ich bin aber auch in der Produk- 
tion behilflich. D. h., mein Know-how 
fließt auch in die Entwicklung mit ein. 
Dann bin ich für Händlerkontakte zu- 
ständig, demonstriere neue Produkte 
und gelegentlich halte ich XC-Semina- 
re ab. 
A propos Kommerz: Ein Welt- 
rekord ist erstklassige Werbung 
für eine Firma.. . 

. . . shure it is! 
Bedeutet in so einem Sport Profi sein 
nicht auch soziale Isolation? Du bist 
ständig unterwegs. Da kann nicht 
viel Zeit bleiben, regelmäßige Kon- 
takte zu pflegen? 

Ja - richtig - absolut. There is 
nothing where you can go back. Und 
wenn du bekannt bist, wird Freund- 
schaften schlieflen auch schwierig. Je- 
der sieht in dir den erfolgreichen Pro3 
und möchte auch nicht enttäuscht 
werden. Kaum einer hat die Möglich- 
keit und das Interesse, nicht nur die 
»öffentliche Person« in dir zu sehen. 









S tell Dir vor es ist Europameister- 
schaft und keiner geht hin. In Ju- 
goslawien wäre es beinahe so ge- 

kommen. Die Vor-EM ist kurzfristig 
terminiert und miserabel organisiert 
gewesen. Die wenigen Teilnehmer be- 
richteten anschließend nur Schlech- 
tes. Die FA1 erwog daraufhin ernst- 
haft, die Europameisterschaft abzusa- 
gen, entschied sich aber in letzter 
Minute für deren Durchführung. Eine 
richtige Entscheidung. Denn im Ge- 
gensatz zur Vor-EM verlief die Euro- 
pameisterschaft ohne organisatori- 
sche Pannen. Auch das befürchtete 
Chaos am beengten Startplatz in 
Kranjska Gora ist ausgeblieben, es 
kam nur zu kleineren Scharmützeln 
um die wenigen günstigen Au0au- 
plätze.« 

Das bundesdeutsche Team reiste 
nicht in optimaler Zusammensetzung 
nach Slowenien. Es trat ohne Uli Blu- 
menthal an, dem Viertplazierten der 
EM 88 und mußte auch auf den lei- 
stungssicheren Bob Baier verzichten, 
beide hatten aus beruflichen Gründen 
abgesagt. Die alte Leier also. Die Lei- 
stungsspitze des deutschen Drachen- 
flugs ist sehr schmal. Manfred Aumer, 
der noch in Bassano beeindruckend 
gut abgeschnitten hatte, war während 
der Ligasaison in ein Leistungstief ge- 
raten. Aber Otfried Heinelt und Sepp 
Singhammer hatten dank ihrer guten 
Ligaplazierungen einen Platz in der 
Nationalmannschaft erkämpft. 

Gut abschneiden, im imerdeut- 
schen Leistungsvergleich, ist offen- 
sichtlich leichter, als den Cut einer EM 
zu überstehen. Dem nach der Vorrun- 
de, in der 120 Piloten aufgeteilt in zwei 
Gruppen flogen, mußten Otfried Hei- 
nelt und Sepp Singhammer ausschei- 
den, sie zählten nicht zu den 22 Grup- 
penbesten, die weiterkamen. Das hät- 
te die Nationenwertung noch nicht 
beeinflußt, für die ohnehin nur die 4 
besten Piloten gewertet werden. Aber 
zur allgemeinen Verblüffung schied 
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' John Pendry, zum 
drittenmal in Folge 
Europameister. 

Christoph Kratzner, 
bei seiner ersten 

EM schnell und 
leistungsstark. 

auch Toni Bender aus, die Nr. 1 der 
deutschen Rangliste. Damit blieben 
nur noch 3 deutsche Piloten im Finale, 
Christof Kratzner, Knut von Hentig 
und Detlev Ziege, der sich glücklicher- 
weise doch nochmal in die internatio- 
nale Drachenflugarena zurückbege- 
ben hatte. 

Gleitschirm-Syndrom? 

Eine Parallele zum Durchsacken 
von Toni Bender zeigte sich beim Eng- 
länder Michel Carnet. Der hatte eben- 

Beengte Startver- 
hältnisse über dem 

Skiort Kranjska 
Gora. 

Apocalypse now. 
Bergtransport per 
Militärhubschrau- 
ber zu einem der 

4 Finalflüge. Diese 
unnötige Umwelt- 

sünde sollte die 
Organisationskraft 
des Veranstalters 

unterstreichen. 

Ziellinie am Lande- 
platz Krvavec. Der 

Wettkampfleiter 
Zlate Vanic bewies 

m bei der Aufgaben- ?z' 
P stellung viel 
Ig Geschick. 

falls die Vorrunde nicht überstanden. 
Beide Piloten sind in der Gleitsegel- 
und Drachedugliga gleichzeitig er- 
folgreich, hetzen also von Wettkampf 
zu Wettkampf. Es wurde gemutmaßt, 
daß vielleicht auch diese Doppelbela- 
stung ihren Kampfgeist beeinträchtigt 
hat. Toni sagte: »Ich komme mit die- 
sem Gelände hier nicht zurecht. Die 
fliegen hier alle niedrig in nichtlandba- 
re Gebiete rein. Ich halte zunächst mit, 
denk mir aber, das kann doch gar 
nicht gutgehen. Find ich dann nicht 
sofort Thermik, fiieg ich lieber gleich 
wieder raus ins Tal.« Dort aber ver- 



Der Ranglistenzweite Christof 
Kratzner zeigte sich weniger beein- 
druckt von den Geländeschwierigkei- 
ten, als von der Tatsache, »da6 es hier 
immer wieder welche gibt, die besser 
Megen als ich.« Zu denen zählten täg- 
lich aufs neue Titelverteidiger John 
Pendry und Weltmeister Robby Whit- 

'1 tal. Gleich am 1. Tag zog John Pendry 
seiner Gruppe an dem schwierigen 
Startberg über Kranjska Gora auf und 

I 
davon. 

Der Talwind strich an diesem Nach- 
mittag nicht bis hinauf zur Rampe. Die 
Wettkämpfer hingen deshalb 100 bis 
200 m tiefer unter dem Start an der 
Ostflanke fest, wo der Talwind zwar 
anstand, aber keine Thermik mit- 
brachte. Der Wolkenzug zeigte in der 
Höhe gegenläufigen Westwind an. 
John Pendry flog als einziger direkt 
nach dem Start schnurstracks zur 
weitentfernten Westflanke des Start- - berges, die gut eingestrahlt in der 
Nachmittagssonne lag. Ein riskantes 
Unterfangen. Kommt er dort zu tief an, 
nie@ er unweigerlich ins Lee des Tal- 
windes. Der Bergkamm lag in der 
Scherungszone zwischen westlicher 
Höhenströmung und östlichem Tal- 
wind, Hangaufwind gab's nicht. Aber 
die herandriftenden Kumuluswolken 
schienen sich aus dem bewaldeten 
Westhang Thermik hochzuholen. John 
legt drei, vier Suchschleifen in die 

basis. Die nach ihm startenden Piloten 
folgten ihm ohne ihn noch erreichen 
zu können. »Wie schaut's aus auf der 
Westseite?«, fragt Knut über Funk die 
Bodenmannschaft, da er tief unten auf 
der Ostflanke hängt und daher keinen 
Einblick hat. »Ein Pulk steigt jetzt bis 
zur Basis, aber man muß auf Höhe der 1 Startrampe abaegen. damit man bei 

$ denen hoch genug ankommt«. Knut 
im 
a und Detlev fehlt diese Höhe, sie riskie- 
? ren den weiten Gleitweg zur Westseite B- Q nicht. An die 30 Piloten an der Ostflan- 

blies ein sehr starker Talwind die ke machen sich gegenseitig das Leben 
Thermik. Man mußte schon hinter der schwer. Aber Detlev steigt mit seinem 
talnahen Bergkette in der hohen Fels- SP 12 allmählich über die anderen, 
bergwelt Megen, um weiterzukom- auch Knut erkämpft sich schließlich 
men. Tonic Konkurrenten, erfolgreich die für ein Weiterkommen erfolgver- 
auf der hinteren Route, scherzten: sprechende Ausgangshöhe. Nach kur- 
»Vielleicht hat Toni noch den Gleit- zer Funkdebatte wie es nun weiterge- 
schirm-Gleitwinkelblick drauf«. Nicht hen soll, Megen sie in Richtung erstem 
zum Scherzen aufgelegt war ein Israe- Wendepunkt nach Osten, biegen ins 
li, der sich an einem Baum die Nase nächste Nebental, in der Hoffnung, 
eingerannt hatte und ein Norweger, daß dort der Ostwind des Haupttales 
der sich tatsächlich in einem Lee-Loch abgeschirmt ist. Eine mächtige Fels- 
verfranzt hatte - er kam mit dem flanke steht dort in der Sonne. Dicht 
Hubschrauber ins Ziel zurückge- am Fels klettern die beiden hoch, ein 
flogen. atemberaubender Anblick. Schließlich 

ist die Wolkenbasis erreicht, es kann 
endlich losgehen. John Pendry aber ist 
längst über alie Berge. Er gewinnt den 
30-km-Flug, Knut und Detlev werden 
13. 

Souveräne Entscheidungen 
Tags darauf hängt Robby Whittal 

seine Gruppe am selben Startberg 
ebenso souverän ab. Die Vorflieger 
kamen nicht recht hoch. Keiner will 
vor Fensterschluß starten. Plötzlich 
zieht sich Robby an, alle anderen tun 
es ihm gleich. Die wenigsten werden 
gewußt haben, warum. Robby fliegt 
ohne das geringste Zögern weit weg 
vom Startberg, quer über das wind- 
durchfurchte Tal hinüber zur Südflan- 
ke des Wumenpasses, über dem eine 
Wolke aufquillt. Jetzt wird gleich ein 
Weltmeister absaufen. Ungläubig sieht 
die Konkurrenz zu, denn der weite 
Gleitweg kostet fast die ganze Aus- 
gangshöhe, Robby kreist tief in zerris- 
senem Steigen, wird mit dem Talwind 
versetzt und auf eine Abrißkante zuge- 
trieben und dort gehts tatsächlich steil 
nach oben, zur 1 500 m höher liegen- 
den Wolkenbasis. Zufall, daß der 
Thermikbart, der die Wolke gebildet 
hatte, gleich darauf sein Ende nahm? 
Nur Michel Carnet und Tomas Sucha- 
nek kamen noch mit, die anderen Ver- 
folger kämpften schwer gegen das Ab- 
saufen. Das Hauptfeld, darunter Chri- 
stof Kratzner, wartete daher lieber 
mit dem Start, bis sich anderswo ein 
verläßlicherer Bart ausbildete. Der- 
weilen entschwand Robby am Hori- 
zont. Er flog die weiteste Strecke sei- 
ner Gruppe, 113 km. Christof schaffte 
91 km und wurde Gruppenvierter. 

Während eine Gruppe in Kranjska 
Gora startete, mußte die andere Grup- 
pe entweder Richtung Ljubljana zum 
Krvavec fahren, einem 1 850 m hohen 
Startberg oder nach Tolmin, über ei- 
nen 1750 m hohen Paß hinweg. Beide 
Fahrtstrecken benötigten über zwei 
Autostunden. Die Fahrten wären, was 
das Fluggelände angeht, lohnend ge- 
wesen, denn die Startplätze eigneten 
sich gut fürs Open Window und günsti- 
ge Bergzüge schlossen sich an - aber 
sie lagen schon zu sehr im Eintlußbe- 
reich der feuchten Mittelmeerluft. Vor 
allem Tolmin, dort ereignete sich ein 
kurioser Gleitwinkelvergleich-Durch- 
gang, bei dem Knut und Detlev beson- 
ders gut abschnitten, weil sie nichts 
anderes taten als vom Start weg gera- 
deaus ins Tal zu gleiten. Den ganzen 
Nachmittag über hatten die Piloten 
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unter dem trüben Himmel auf ein Zei- 
chen von Aufwind gelauert. Man hatte 
den Vorfliegern beim Absaufen zuge- 
sehen, man hatte Geier beobachtet 
und nun - kurz vor Fensterschluß - 
hieß es starten. Jeder wollte als Letz- 
ter raus, um die Vorausfliegenden be- 
obachten zu können. Also startete der 
ganze Schwarm auf einmal in den 
letzten 3 Minuten. Es ging nichts. - 
Nirgends. Der Pulk von 60 Drachen 
zog in gestaffelter Formation gerade- 
aus das Tal entlang, in den Köpfen der 
Gedanke: »Wer über die Mindeststrek- 
ke hinausfliegt kriegt bis zu 300 Punk- 
te«. Bei einem Höhenunterschied von 
700 m war die Mindeststrecke mit 9 
km viel zu klein festgelegt. Plötzlich 
sah es so aus als würde rechts ab vom 
Kurs am Hang ein Drachen steigen. 
Sofort bog ein Großteil der Armada 
dorthin ab, auch John Pendry. Aber 
Knut und Detlev ließen sich nicht be- 
irren, sie vermieden jedes Flügel- 
wackeln und erzielten so mit 9,8 km 
die größeren Gleitstrecken als John 
Pendry, der sich mit 8,5 km begnügen 
mußte. Das soll eine Europameister- 
schaft sein? Aber ja doch. 

Wol kenflug 

Fast jeder der 30-120 km Zielrück- 
Durchgänge wurde bei relativ niedri- 
ger Basis geflogen, also spielte sich vor 
großen Talsprüngen der Wettkampf 
zum erheblichen Teil unsichtbar in- 
nerhalb von Wolken ab. Gegen diesen 
regelwidrigen Mißstand scheint kein 
Kraut gewachsen. Zumal die FA1 nicht 
auf ein Kompaßverbot drängt. Nach 
der Querung des Loiblpasses kamen 
diejenigen, die auf Wolkenflug lieber 
verzichteten, stets so niedrig an, daß 
sie elendiglich ums Weiterkommen 
kämpfen mußten und drastisch an 
Zeitpunkten verloren, wenn sie nicht 
gar mit einer Außenlandung endeten. 

Bei Beginn des Finales brachen Pi- 
loten und Bodenmannschaften zum 
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Sightseeing ins Innere Sloweniens auf. wave Piloten wurden gejagt von Man- 
Da tags darauf eine Kaltfront erwartet fred Ruhmer, dem 26jährigen MX- 
wurde, also ein Ruhetag anstand, wur- Werkspiloten. Der Drachen-Hersteller 
de eine 170-km-Zielflug-Aufgabe mit Pawel Wirzbowski hatte das öster- 
Rückenwind nach Südosten hinaus reichische Nachwuchstalent entdeckt 
aus den Alpen, über Hügelland hinweg und vor eineinhalb Jahren als Testpi- 
ins slowenische Flachland geführt. lot angestellt. Dem selbstbewußt und 
Man merkte es dem Wettkampfleiter ausgeglichen wirkenden Manfred 
beim Briefing an, daß er nicht ernst- Ruhrner gelang es sensationell Welt- 
haft an einen so weiten Flug glaubte. meister Whittal auf Platz 3 zu verwei- 
Über dem Bergland prangten prächti- sen. Aber John Pendry ließ sich von 
ge Kumuli, aber über dem Flachland niemandem davon abhalten, das dritte 
lastete die brütendheiße, stabile Mit- Mal in Folge Europameister zu wer- 
telmeerluft. Und doch fehlten John den. Das mußte auch der französische 
Pendry an diesem Abend nur 15 km La-Mouette-Werkspilot Alain Chauvet 
zum Ziel. Christof Kratzner hatte 30 einsehen, der sich während der mei- 
km zuvor ein großes Industriekraft- sten Flüge wie eine Klette an das 

Kielrohrende von John gehängt hatte. 
Die Franzosen überzeugten insgesamt 

; auf dieser Europameisterschaft mit ei- 
nem starken Team, bestehend aus 
zwei La-Mouette-Werkspiloten, einem 
Drachenflug Sportsoldaten - so was 
gibt's! - und dem Editor des Vol Libre 
Magazins. Der merklich verbesserte 
Compact fliegt übrigens auch ohne 
Turm. Alain hatte man am Start hek- 
tisch mit einem Taschenmesser an 
seinem Turmschuh werken sehen. 
Während dem Flug, beim Kampf in 
der Thermik, ist dann der Turm plötz- 
lich weggerutscht aber Alain flog eis- 
kalt ohne wirksame Oberverspannung 
und Luvlines weiter. Es ist gut ge- 
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werk angeflogen. »Gestunken hat es 
schon, aber ausfliegbares Steigen ha- 
be ich nicht gefunden«. Christof be- 
hauptete sich dennoch bei seiner er- 
sten EM eindrucksvoll im Spitzenfeld. 
Seit er an der Weiterentwicklung sei- 
nes Firebird-Prototypen mitarbeitet, 
hat er scheints eine starke Motivation, 
zu demonstrieren, daß das Resultat 
gut ist. 

Erst die 4 Finalflüge trennten die 
Spreu vom Weizen. Eine gute italieni- 12 
sche Mannschaft hatte neben den Old- - Vittorio Pinni 1 3733 

= a m ä S S ~ e k - d ~ 6 9 % ~  
timern, den Bricoli-Brüdern und An- - 

gelo Crapanzano einen heißen Piloten 
vorzuweisen, Pinni Vittorio, der durch 
einen extrem schnellen Flugstil auf- 
fiel. Vier Norweger, die den Cut über- 
standen hatten, konnten das Tempo 
im Finale sichtlich nicht mithalten und 
auch die vier Sowjet-Piloten, die trotz 
ihrer langsamen Flügel ins Finale vor- 
gestoßen sind, flatterten nun chancen- 
los hinterher. Ein Novum an der Spit- 
ze: Die Engländer lagen nicht länger 
unangefochten vorn. Die beiden Air- 

- 
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von Wolfgang Gerteisen 

Mit Vollgas steuert Gustl den Mannschafkbus zur Bahn. Das Auto ist 
noch nicht ganz zum Stehen gekommen, als Christof schon 
hinausspringt. Blitzschnell werden die Drachen abgeladen und im 
Laufschriti zur Bahn gebracht. Geschafft - Christof, Knut und üetlev 
sind unter den ersten, die auf den Berg fahren. Ein optimaler 
Aufbauplatz ist ihnen sicher. 

altag - die letzte Möglichkeit für 
die drei deutschen Piloten sich F" noch zu verbessern. Das Team ist 

hochmotiviert. Das Team, das sind 
nicht nur die drei Piloten, das sind 
auch Teamchef Klaus Tänzler, Betreu- 
er Gustl Thalmeyer und der Ersatzpi- 
lot Martin Einsiedler. 

Christof kann es noch schaffen, un- 
ter die besten 10 zu kommen, Knut 
und Detlev wollen etwas für das Punk- 
tekonto der deutschen Mannschaft 
tun, obwohl keine Chance mehr be- 
steht, sich mit nur 3 Piloten im Finale 
unter den besten 3 National-Teams zu 
plazieren. 

Szenenwechsel - Klaus gibt nach 
dem Startplatzbriefing per Funk die 
Tagesaufgabe an Gustl, mit dem ich 

I heute im Mercedes-Bus an der Talsta- 
tion warte, weiter. »Zielrückkehr- 
Flug, Wendepunkt Preddvor, Landung 
in Kranjska Gora, Gesamtstrecke 
108 km«. Wir fahren los, Richtung 
Wendepunkt. Nach 5 km in Gozd' Mar- 
tuljek der erste Halt. Von hier aus 
können wir die Piloten nach dem Start 
beobachten und die Informationen an 
Haus weitergeben. - 13.29 Uhr, der 
im Gesamtklassement führende John 
Pendry startet 1 '/z Minuten nach dem 
bisher zweitplazierten Manfred Ruh- 
mer. So kann er diesen während des 
Fluges kontrollieren. Mit dem Haupt- 
feld starten Detlev und Knut. Christof 
wartet noch und fragt nach, wie es den 
beiden Piloten geht, die nach dem 
Start den Weg über die südliche Tal- 
seite gewählt haben. Wir haben sie 
beobachtet und melden, daß beide Pi- 
loten landen mußten. Einer der beiden 
ist Thomas Suchanek. Damit hat die- 
ser nach einer Fehlentscheidung im 
letzten Durchgang alle Chancen auf 
eine Spitzenplazierung verspielt. Er 
wird heute Letzter werden. 

Als Detlev funkt, daß es in den 
Karawanken im Norden gut geht, star- 
tet auch Christof. Er ist der drittletzte 
Starter im Feld der 44 Finalisten. Das 
Spitzenfeld hat 8 Minuten Vorsprung. 

Währenddessen sind wir weiterge- 
fahren, nach Potoki. Hier kommen die 
Piloten aus den hohen Bergen, um an 
den niedrigen Vorbergen weiterzuflie- 
gen. Wir beobachten ein paar Segel- 
flieger an den Hängen des Belschica. 
Doch heute trägt die Flanke nicht wie 
gewohnt. Gustl meldet, daß einige Pi- 
loten bei Jesenice landen müssen. 
Doch der Spitzenpulk ist nicht aufzu- 
halten, meistert die kritische Stelie 
und zieht dicht unter der Basis Rich- 
tung Wendepunkt. Detlev und Knut 
sind mit dabei, Christof hat die Verfol- 
gung aufgenommen. Jetzt bleibt noch 
eine kritische Stelle vor der Wende, 
der Loibl-Paß, wer ihn quert, schafft 
auch die Wende. Wir fahren los, um 
den Piloten die Windrichtung am Paß 
durchzugeben. »Vorsicht, Jess Flynn 
hat Probleme. Vor dem Paß maximale 
Höhe machen«, warnen wir die Pi- 
loten. 

Doch es ist zu spät; alle hängen 
schon fest, soaren vor dem Paß. Wol- 
kenschatten haben den Thermikofen 
ausgeschaltet. Langsam sinkt der Pulk 
tiefer - dann endlich Sonne, es geht 
wieder hoch. Christof hat den Spitzen- 
pulk eingeholt, und zieht mit seinem 
Firebird hoch oben an der Basis da- 
von. Detlev ist immer noch gut dabei, 
nur Knut hat Schwierigkeiten. Doch er 
kämpft. 

In der Zwischenzeit hat sich Klaus 
auf dem von BMW gestellten Motorrad 
durch den Urlaubsverkehr gewühlt 
und löst uns am Paß ab. Er wird 
ab hier die Begleitung Christofs zum 
Wendepunkt übernehmen. 

Wir fahren zurück nach Potoki. 
Christof fliegt sehr schnell, kaum 
haben wir unseren Beobachtungs- 
posten erreicht, tauchen im Osten 
schon zwei Drachen auf: Karl Reich- 
egger, dicht dahinter Christof. Karl 
war 18 Minuten vor Christof gestar- 
tet, nun wird er von ihm gejagt. 

Gustl gibt Christof durch, daß Karl 
über den niedrigen Vorhügeln bei Po- 
toki aufdreht. Doch was macht Chri- 

stof? Er fliegt einfach weiter, bis an 
den Fuß der hohen Berge, verschwin- 
det hinter einem Hügel aus dem Blick- 
feld. Christof kommt tief und Gustl 
stöhnt auf: »Was macht er nur, ich 
habe ihm doch gesagt, daß Karl Reich- 
egger an den Vorhügeln aufgedreht 
hat.« 

Jetzt kommt auch der Spitzenpulk 
mit Pendry und Whittal, dreht an der- 
selben Stelle auf wie zuvor Karl Reich- 
egger. Christof fliegt noch immer tief 
in Richtung Ziel. Doch dann können 
wir aufatmen. Christof hat einen 
Bart, schraubt sich souverän hoch und 
verschwindet in den hohen Bergen. 
Der Spitzenpulk ist hinter ihm. 

Wir fahren zurück in Richtung 
Wende. Dort hat Knut Probleme. Alles 
ist abgeschattet und er wird bald lan- 
den müssen. 

Klaus jagt auf seinem Motorrad 
Richtung Ziel. Er wird den Endanflug 
für Christof vorbereiten und ihm die 
notwendigen Informationen geben. 

Als wir mit Knut nach Kranjska 
Gora zurückkommen, feiern Christof, 
Detlev und Haus bereits. Heute 
ist Christof der Schnellste und hat 
sich damit im Endresultat von Platz 12 
auf Platz 6 vorkatapultiert. 

An diesem Abend kennen alle Chri- 
stofs Namen, denn er steht auf der 
Liste mit den Tagesergebnissen ganz 
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einen Miiiimetei vorn 



D rachenflugmeisterschaften am Te- 
gelberg sind keine Seltenheit und 

die Favoriten sind seit Jahren diesel- 
ben: Bayrischer Meister 89 Josef Gug- 
genmos, Bayrischer Meister 90 Bob 
Baier; stets ist es ein AUgäuer, der am 
Tegelberg gewinnt. Diesmal nicht. 
Zwar bescherte das Wetter 5 Durch- 
gänge, man muß lange zurückdenken, 
will man sich an eine DM mit 5 Durch- Über dem Startplatz am 
gängen erinnern. Aber gute Flugbe- Tegelberg. Ligafinale und 

dingungen bedeutete das nun auch Internationaie Oeutsche 

wieder nicht. Denn die Wolkenbasis, Meisterschaft wurden 

oder bei Blauthermik die Absinkinver- hier gemeinsam 
ausgetragen. sion, lag die meiste Zeit nur knapp 

über dem Tegelberg. Und - was die 
Einheimischen stark irritierte - die 
Thermik auf den vertrauten Flu~rou- " 
ten arbeitete nicht so wie gewohnt. 
Windverhältnisse, die so sonst nie bei 
solchen Flugtagen angetroffen worden 
sind, machten den Allgäuer Heimvor- 
teil zunichte. 

Das konnte der überwiegenden 
Mehrheit der 90 Teilnehmer nur recht 
sein. 10 ausländische Teilnehmer aus 
England, Österreich, Neuseeland und 
Australien flogen mit. 40 Ligapiloten 

Einer nach dem anderen: 
Verladung der Wettkampf- 
geräte in die Bergbahn. 

Australischer Doppelsieg 
in der internationalen 

Wertung: Mark Newland 
und Carl Braden 

überzeugten durch einen 
brillanten Flugstil. 



traten gegen die 40 Besten der Lan- 
desmeisterschaften an, auch um zu 
ermitteln, wer in die Liga aufsteigt, 
wer absteigt. Die Nachwuchssorgen 
von Teamchef Klaus Tänzler, der bei 
der DM als Wettkampfleiter fungierte, 
sind im Laufe der Wettkampftage et- 
was geringer geworden. Der Junior- 
pilot Stefan Rebl aus Rheinland-Pfalz 
beispielsweise flog mit einem alten 
Zephir - ihm fehlt das Geld für einen 
neuen Drachen - derartig stark, daß 
er 12. geworden wäre, hätte er nicht 
einen Formfehler gemacht und das 
Flügelfoto vergessen. Zuerst wollte 
man den ausgebleichten Zephir schon 
aus dem Aufbauplatz entfernen las- 
sen, weil niemand glauben konnte, 
daß er zu den Wettkampfgeräten ge- 
hört. »Ich meine es kommt mehr auf 
die richtige taktische Entscheidung, 
als auf die Geräteleistung an«, sagte 
Stefan zu Beginn der Meisterschaft. 

Was passiert, wenn richtige takti- 
sche Entscheidungen und gute Geräte- 
leistung zusammentreffen, zeigten die 
Australier Mark Newland und Carl 
Braden. Sie kamen, flogen und sieg- 
ten. Mark Newland stand schon beim 
1. Durchgang, Falkenstein und zu- 
rück, mit einer viel schnelleren Zeit im 
Ziel als der schnellste Deutsche, Toni 
Bender. Im zweiten Run überflog 
Mark als einziger die Ziellinie. Das 
war spannend anzuschauen. Alpspitz, 
Buching und zurück ist für die Tegel- 
berg-Cracks normalerweise reine 
Routinearbeit. Diesmal aber wehte der 
Wind aus SO. Wer überhaupt bis Bu- 
ching kam wurde spätestens dort zu 
Boden gezwungen. Und trotzdem 
schlichen in Bodennähe, kilometer- 
weit vom Landeplatz Tegelberg ent- 
fernt, die zwei Foils von Newland und 
Braden Richtung Ziel. Rückenwind, 
Thermikheber und australische Magie 
brachten sie immer näher. Sie flogen 
versetzt nebeneinander, Carl Braden 
in Abwind hinein, Abdrehen und Lan- 
den war eins - gleichzeitig Mark New- 
land in Aufwind hinein, wenn man 
diesen verdrucksten Lupferer so be- 
zeichnen darf. Mark hat den Nerv 
vorsichtig umzudrehen, nach dem 
Motto »solange ich noch einen Kreis 
fliegen kann.. .« Der erste Kreis kostet 
eher Höhe, der zweite hält Höhe, der 
dritte bringt Höhe. Genug um ins Ziel 
zu segeln und dort sogar mit einer 
richtigen Landeeinteilung abzuschlie- 
ßen. »Mensch hat der Carl Braden 
grad Pech gehabt«, waren sinngemäß 
die ersten Worte von Mark Newland 
nach der Landung. 

Den dritten Durchgang gewann 
Mark Newland nicht, da war Christoph 

Kratzner schneller. Aber der blonde 
Sonnyboy hätte dennoch die Interna- 
tionale Deutsche Meisterschaft mit 
großem Punktabstand gewonnen, 
wenn nicht der 4. Durchgang mit dem 
vermaledeiten Wendepunkt Grenzsta- 
tion Schattwald dazwischengekom- 
men wäre. Hinter dem Ort Schattwald 
lag nämlich eine weitere, besser er- 
kennbare Grenzstation. 39 Piloten fo- 
tografierten den richtigen, 10 Piloten 
den falschen Grenzübergang. Tages- 
sieger Manfred Aumer und Mark New- 
land hatten die falsche Grenzstation 
auf dem Film, obwohl souverän ins Ziel 
gesegelt, erhielten sie kaum Punkte. 
Foil-Hersteller Carl Rraden war so cle- 
ver, beide Grenzstationen zu fotogra- 
fieren. Da er auch den 5. Durchgang 
knapp vor seinem Werkspiloten Mark 
Newland gewann, gehörte schließlich 
ihm der 1. Platz der Internationalen 
deutschen Meisterschaft. Unglückli- 
cher Zweiter ist Mark Newland, der 
über die Tage am Tegelberg sagte: »Es 
war ein sehr schwieriges Fliegen, man 
tat gut daran, sich vorsichtig zurück- 
zuhalten und erstmal zu beobachten, 
welche Routen erfolgversprechend 
sind«. Auf die Frage, warum er sich 
selbst nicht an diese Devise gehalten 
hat und meistens vorausgeprescht ist, 
sagt Mark: »Weil ich nicht anders 
kann«. 

Drittplazierter und damit Deutscher 
Meister ist Lothar Wüst. Der Baden- 
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Württemberger verstand es, seine 
Flugtaktik auf die widrigen Bedingun- 
gen einzustellen, flog auf Beständig- 
keit, Hauptsache Heimkommen. Lo- 
thar zählt nicht zu den Spitzenreitern 
der Liga. Diese hatten versucht druck- 
voll zu fliegen und waren damit auf 
dem Bauch gelandet. Auf Platz 4 segel- 
te Hansi Bader; insgesamt fanden sich 
4 Baden-Württemberger unter den 8 
ersten der Internationalen deutschen 
Meisterschaft. Das führte dazu, daß 
bei der Siegerehrung ein Allgäuer Pa- 
triot augenzwinkernd murrte: »Die 
Schwaben sind ja bloß so gut geflogen, 
weil wir sie vor uns hergetrieben 
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N U R  D E R  
ORIGINAL-JAGUAR 
HAT DAS D H V - G Ü T E S I E G E L  
KATEGORIE 1 

DM 1 298,- CUMULUS 8000 CROSS COUNTRY 8000 DM 1 398,- CIRRUS 8000 
Multifunktionales Cockpit für den Top-Piloten: Cockpit für den Streckenpiloten: Cockpit für anspruchsvolle Piloten: 

Variometer mit programmierbarer Verzögerungszeit, Höhen- Variometer mit programmierbarer Verzögerungszeit, Höhen- Variometer mit programmierbarer verzögerungszeit, ~ ö h ~ ~ -  
messer mit zwei Höhenspeichern, Barometer, Fahrtmesser, messer mit zwei Höhenspeichern, Barometer, Fahrtmesser, messer mit zwei Höhenspeichern, Barometer, programmier- 
programmierbare Sinkakustik, 3fach mod. Steigakustik, pro- programmierbare Sinkakustik, 3fach mod. Steigakustik, Zeit- bare Sinkakustik, 3fach mod. Steigakustik, Kapazitäts. und 
grammierbare Sollfahrtanzeige, Gleitzahlrechner, Zeit- und und Stoppuhr, Kapazitäts- und Reserveanzeige der Batterie. Rese~eanzeige der Batterie, Funkentstört, 
Stoppuhr, Kapazitäts- und Reserveanzeige der Batterie, Totalenergiekompensiert. Funkentstört. 

Totalenergiekompensation. Funkentstört. 

Weiterhin 
in unserem Programm: 
Pocket Altimeter mit Akustik 
Pocket Altimeter ohne Akustik 
Altimeter Digital mit Akustik 
Altimeter Digital ohne Akustik 

- - -  

POCKET COMBI DM 598,- POCKETVARIO DM 348,- Speed Analog 
Fotohalteruna 

Ideal für den ambitionierten Gleitschirmpiloten: Ideal für den Gleitschirmpiloten: 
lnstrumententasche 18,- DM 

Analoges Variometer, 4stelliger digitaler Höhenmesser Analoges Variometer, modulierte Steigakustik, program- 
(0-8ooom), Bat.-Reserveanzeige, modulierte Steig- mierbare Sinkakustik, hochfestes ABS-Spritzgußgehäu- Auf alle unsere Instrumente gewähren wir 
akustik. oroarammierbare Sinkakustik, hochfestes ABS- se, integrierte Universaihalterung, temperatur- und hö- 1 ~~h~ ~ ~ ~ ~ ~ t i ~ .  . - -  

, L  - 
Spritzgußgehäuse, integrierte Universalhalterung, tem- henkompensiert. 
oeratur- und höhenkompensiert. Alle unsere Geräte s ind höhen- und 

~ A F R ~  BIUTEKRTRLDGBR~FDRDER~ 
Fluginstnimente a. Frommwieser . Bahnhofotraße 37 0-8219 Rimsting . Telefon (08051) 6 1219 . Fax 62036 



Dominik Müller fliegt 107 km 
von Oberstdotf nach Südtirol 

Erste - 

D er Flugwetterbericht hat mit Nord- 
ostwind um 20 k m h  und einer Ba- 

sis von 2900 m optimales Flugwetter 
versprochen. Hundertmal habe ich 
schon versucht, ins Inntal zu fliegen - 
vielleicht klappt es heute. 

Sonntag, 22.7.1990: Ich fahre um 
10.00 Uhr auf den Nebelhorngipfel 
und sehe dabei über den Osthängen 
die ersten Cumuli. Mein Gefühl sagt 
mir, daß es ein besonders guter Tag 
wird. Als ich um 11.00 Uhr den Start 
des ersten Gleitschirmfliegers beob- 
achte, der bis auf 2 600 m aufsteigt, 
bin ich sicher, daß dies der Tag ist, auf 
den ich schon lange gewartet habe. 

Um 12.30 Uhr starte ich zusammen 
mit einem Drachenflieger, der eben- 
falls auf Strecke gehen will. Wir haben 
keinen Funkkontakt. Ich drehe bis auf 
2 700 m auf und mache mein Startfoto, 
wobei mich der Drachenflieger ein- 
holt. Die Strecke bis nach Elmen im 
Lechtal kenne ich auswendig. Das 
Neunerköpfl links liegen lassend, fiie- 
ge ich über die Lailachspitze nach 
Elmen, überquere das Lechtal und 
fliege Richtung Hahntennjoch. Ja nicht 
unter 2000 m absaufen, sonst ver- 
schluckt mich die Inversion. Gottsei- 
dank - es geht nach oben: 3000 m, 
3 300 m. Ich hab's geschafft. Da un- 

26 

ten ist Imst, das Inntal ist erreicht. Ich 
halte auf den Tschirgant zu. Meine 
Höhe steigt. 3 500 m; Wahnsinn. Wo- 
hin mit dieser Höhe? Nach Innsbruck? 
Oder ins Ötztal! Der südliche Rand 
meiner Karte endet in Ötz. 

Trotzdem entscheide ich mich auf 
Grund der Windbedingungen für das 
Ötztal zum Weiterflug. Mein Gefühl 
der Freude steigt von Minute zu Minu- 
te, so weit hatte ich es noch nie ge- 
schafft. Nur jetzt nicht aufgeben - 
»weiter« heißt die Devise. Ich steige 
auf 4000 m. Nach der Überquerung 
des Inntals - einem wichtigen Schlüs- 
selpunkt - treten starke Turbulenzen 
auf. Ich verliere etwas an Höhe: 3 900 
m, 3 800 m, 3 500 m. Die Turbulenzen 
sind stark. Unter mir sehe ich den 
Drachenflieger weiterziehen. Dies be- 
stärkt mich, nicht aufzugeben. 

Der Schirm klappt ständig zusam- 
men. Ich fliege trotzdem weiter - ohne 
Karte. Unter mir erkenne ich einen 
Gletscher mit Hütte und auf der ande- 
ren Talseite Skifahrei auf dem Ötzta- 
ler Gletscher sowie das Timmelsjoch. 
Und wieder kommt ein Tiefpunkt, der 

mich fast aufgeben läßt. Meine Beine 
sind seit einiger Zeit gefühllos und ich 
bin total durchgefroren. Ich bekomme 
ein riesiges Saufen. Hinunter bis auf 
2 400 m. Das war's vielleicht. 

Über dem Timmelsjoch steht ein 
großer Cumulus. Vielleicht fmde ich 
Anschluß. Jetzt zieht er an. 

Mein F1 27 C beißt an - 3 m pro 
Sekunde. Hoffentlich geht es hoch ge- 
nug. 3 000 m, 3 500 m, 4 000 m - das 
müßte reichen. Jetzt sehe ich hinunter 
ins Passeier Tal. Da unten liegt St. 
Leonhard und am Ende Meran. Die 
Luft wird ruhig. Ich fliege Richtung 
Jaufenpaß. Vielleicht schaffe ich es bis 
ins Etschtal. Nochmal hinauf auf 4 000 
m und hinüber über den Paß. Ein 
kleines Tal liegt unter mir, ich weiß 
nicht, wie es heißt. Jetzt bläst mir 
Gegenwind ins Gesicht. Ich stehe, 
komme nicht mehr voran. 

Nach 4% Stunden lande ich auf mei- 
nem Sitzbrett in Weißenbach in den 
Sarntaler Alpen und versuche als 
erstes, meine tauben Beine wieder 
beweglich zu machen. Eine Bäuerin 
weckt meine Lebensgeister mit Speck- 
broten und Rotwein. Ich bin in Italien 
- 5 Stunden und 107 km vom Nebel- 
horn entfernt. 

Dominik Müller 



VermittlungsSchnellService 
für gebrauchte Drachen, Gleitschirme und Zubehörteile 

SchlufS mit dem Anzeigen-Wirrwarr, lassen Sie andere für 
sich arbeiten! 

Rufen Sie an, wenn Sie 
schnellstens Ihren Drachen /GleitSchirm oder ein 
Zubehörteil 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 Telefonanruf oder 
- bei einem Vermittlungsauftrag für 3 Monate 

DM 40,-- wobei Sie Ihr Erstauftrag für 3 Monate 
nur DM 30,-- kostet. 

Einzigartig 
- sollte es uns in den 3 Monaten nicht gelungen sein, 

Ihr Produkt zu vermitteln, bekommen Sie die Hälfte 
Ihrer Vermittlungsgebühr zurück. 

Nun liegt es an Ihnen ! 

kostenlose Info 

ULTRALEICHT-FLIEGEN 
FLUGFUNKKURSE BZF 

lernen bei den Profis 
H~HENDINGER-SCHMIDTLER 

Flugplatz - 8330 Eggenfelden 

Tel. 087 21 17172 

S c h n u p p e r k u r s e  
. G r u n d s c h u l u n g  

P e n - E r f o l g s g a r a  
n t i e - F o r t b i l d u n  
g s k u r s e o S i c h e r h  
e i t s t r a i n i n g - E r f  
a h r u n g s v e r m i t t l  

SCHNUPPER- 
L-SCHEIN- u n g . S t r e c k e n f 1 t . 1  
WINDENSCHLEPP- g  I  a  g  e  r  W e  t t k  a  m  
KURSE auch 
i n  der DDR! 

p f v o r b e r e i t u n g .  
- 
DRESDEN, V i d e o k o n t r o l l e .  
DBERWIESENTHAL! T h  rn i  k  rn i  

L e i h s c h i r m e - F u  

E . S i c h e r . A u f g e  
s c h l o s s e n . F o r t s  

Mart~n Cornel . Erzgießereistraße 48 . D-8000 Munchen 2 . Tel.. 0891522729 
c h r i t t l i c h - E x k I u  
s i v . M a r t i n . C o r n e I  



Im Zuge der 
BFS-Privatisierung 

Der Bundestag hat die Änderung Neu erfunden für das Gesetz wur- Gescheitert ist vorerst das Bemühen 
den die »Luftsportgeräte«. Dieser Be- der Bundestagsopposition, die militä- 
griff faßt die Ultraleichtflugzeuge, rische Flugsicherung aufzulösen und 

des Luftverkehrsgesehes be- Hängegleiter, Gleitsegel und Sprung- die gesamte Flugsicherung in die ein- 
fallschirme zusammen. heitliche zivile Hand zu geben. ., 

Noch in Arbeit sind die Durchfüh- 
rungsverordnungen und -richtlinien 

schlossen der Bundesnt hat des Bundesverkehrsrninisteriums, vgl. 
dazu DHV-Info Nr. 56, Seite 6. Der Die geändefien 
DHV-Vorsitzende Peter Janssen ist in 
die Entwurfsarbeiten des Ministe- Gesetzesbestimmungen zugestimmt. Damit geht die 

Phase der Rechtsunsicherheit 

riums einbezogen und sorgt dafür, daß 
die bewährten Verbandsbestimrnun- 
gen weitestmöglich übernommen 
werden. 

Nicht zu verhindern war die Aufhe- 

über die Zuständigkeit des DHV bung der bisher geltenden Erlaubnis- 
fiktion für Hängegleiter- und Gleitse- 
gelgelände nach § 25 LuftVG. Statt 

für die Pilotenscheine und die 

Gütesiegel für Drachen- 

und Gleitschirme dem Ende zu. 
28 

dessen wurde in das Gesetz die Zu- 
ständigkeit des Verbandes für die Ge- 
ländeeilaubnis aufgenommen; der 
Entscheidungsspielraum wird aller- 
dings durch die künftige Rechtsver- 
ordnung und das ~itwirkungsrecht 
der Naturschutzbehörden einge- 
schränkt sein. 

1 Abs. 2 neu: 
Luftfahrzeuge sind 

1. Flugzeuge 
2. Drehflügler 
3. Luftschiffe 
4. Segeltlugzeuge 
5. Motorsegler 
6. Frei- und Fesselballone 
7. Drachen 
8. Rettungsfallschirme 
9. Flugmodelle 

10. Luftsportgeräte 
11. Sonstige für die Benutzung des 

Luftraumes bestimmte Geräte 



5 31 Abs. 2 lautet neu: 
Die Länder führen nachstehende 

Aufgaben dieses Gesetzes im Auftrage 
des Bundes aus: 
1. - 12. ... 
13. Die Erteilung der Erlaubnis zum 
Starten und Landen außerhalb der 
genehmigten Flugplätze (5  251, aus- 
genommen die Erteilung der Erlaub- 
nis zum Starten und Landen für nicht- 
motorgetriebene Luftsportgeräte; 
14. - 17. . . . 
18. Die Ausübung der Luftaufsicht, 
soweit diese nicht der Bundesminister 
für Verkehr auf Grund gesetzlicher 
Regelung selbst, das Luftfahrtbundes- 
amt oder die für die Flugplankoordi- 
nierung, die Flugsicherung und die 
Luftsportgeräte zuständigen Stellen 
im Rahmen ihrer Aufgaben ausüben; 
19. ... 

5 31 c neu: 
Der Bundesminister für Verkehr 

wird ermächtigt, durch Rechtsverord- 
nung ohne Zustimmung des Bundesra- 
tes juristische Personen des privaten 
Rechts mit der Wahrnehmung folgen- 
der Aufgaben im Zusammenhang mit 
der Benutzung des Luftraumes durch 
Luftsportgeräte zu beauftragen: 
1. Muster und Verkehrszulassung 
(§ 21, 
2. Erteilung der Erlaubnis für Luft- 
fahrtpersonal (§ 4), 
3. Erteilung der Erlaubnis für die Aus- 
bildung (§ 51, 
4. Erteilung der Erlaubnis zum Starten 
und Landen außerhalb der genehmig- 
ten Flugplätze (3 25) für nichtmotor- 
getriebene Luftsportgeräte. 
5. Aufsicht über den Betrieb von Luft- 
sportgeräten auf Flugplätzen und Ge- 
länden, wenn beide ausschließlich 
dem Betrieb von Luftsportgeräten die- 
nen (§ 29 Abs. I), 
6. Erhebung von Kosten nach der Ko- 
stenordnung der Luftfahrtverwaltung. 

5 31 d neu: 
(1) Die Beauftragung nach den § 31 

a bis 31 C ist nur zulässig, wenn der zu 
Beauftragende einwilligt und hinrei- 
chende Gewähr für die ordnungsge- 
mäße Erfüllung der Aufgabe bietet. 
Sind diese Voraussetzungen nicht 
mehr erfüllt, wird die Beauftragung 
ohne Entschädigung zurückgezogen. 
(2) Die Beauftragten nach den § 31 a 
und 31 C arbeiten nach den Richtlinien 
des Bundesministers für Verkehr und 
unterstehen seiner Rechts- und Fach- 
aufsicht. 

Der Bundesminister für Verkehr kann 
im Falle des 31 C die Rechts- und 
Fachaufsicht auf das Luftfahrt-Bun- 
desamt übertragen. Die Aufsichtsbe- 
hörde kann Berichte und die Vorlage 
von Aufzeichnungen aller Art verlan- 
gen. Vertreter der Aufsichtsbehörde 
sind berechtigt, die Anlagen und Be- 
triebsräume des Beauftragten wäh- 
.rend der Dienstzeit zu betreten. 
(3) Die Beauftragten wenden das Ver- 
waltungsverfahrensgesetz, das Ver- 
waltungskostengesetz, das Verwal- 
tungszustellungsgesetz und das Ver- 
waltungsvollstreckungsgesetz an, so- 
weit nicht in diesem Gesetz etwas an- 
deres bestimmt ist. 
(4) Gegen die Entscheidungen des Be- 
auftragten im Rahmen seines Auftra- 
ges ist der Widerspruch statthaft. Hilft 
der Beauftragte nicht ab, so entschei- 
det die Aufsichtsbehörde. In den Fäl- 
len der 31 b und 31 C ist die Klage 
gegen die Bundesrepublik Deutsch- 
land, vertreten durch den Beauftrag- 
ten, zu richten. . . 

5 37 Abs. 1 neu: 
Der Ersatzpflichtige haftet für die 

Schäden aus einem Unfall 
a) bei Luftfahrzeugen bis 2 Tonnen 
Gewicht bis zu 10 Millionen Deutsche 
Mark, 
b) - d) ... 
Gewicht ist das für den Abflug zugelas- 
sene Höchstgewicht des Luftfahr- 
zeuges. 

5 63 neu: 
Verwaltungsbehörde im Sinne des 

B 36 Absatz 1 Nr. 1 des Gesetzes über 
Ordnungswidrigkeiten ist, soweit die- 
ses Gesetz nicht von Landesbehörden 
ausgeführt wird, 
1. ... 
2. Der Bundesminister für Verkehr im 
Bereich der Aufgaben, die nach den 
§ 31 a bis 31 C den dort genannten 
natürlichen oder juristischen Perso- 
nen des privaten Rechts übertragen 
sind; B 36 Abs. 3 des Gesetzes über 
Ordnungswidrigkeiten gilt entspre- 
chend. 
3. ... 

Inkrafitreten: 
(1) Dieses Gesetz tritt am ersten 

Tage des auf die Verkündung folgen- 
den Kalendermonats in Kraft . . . 

Anmerkung: Dieser Zeitpunkt stand 
bei Drucklegung dieser Info-Ausgabe 
noch nicht fest. Der Bundespräsident 
hatte verfassungsrechtliche Bedenken 
gegen die Privatisierung der BFS. 
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Tödlicher Fehlstart 
mit Gleitschirm 

NebelhornIOberstdorf - Am 15.7.1990 
startete der Gleitschirmpilot Ulrich Hillinger 
mit seinem Gleitsegel vom Nebelhorn. 

Durch eine Kompression in der Anlauf- 
strecke wurde der Schirm während des Start 
laufs entlastet und schoß vor. 

Der Pilot brach den Start nicht ab und 
stürzte in den Gleitschirm. Beim anschließen. 
den Absturz über die steile Flanke unterhalb 
des Startplatzes zog sich der Pilot tödliche 
Verletzungen zu. 

Sicherheitsmitteilung 
Firebird Supine 900 

Im Frühjahr 1989 wurde versehentlich eine 
Wer ie  von Gurtzeugen diesen Typs mit 
Gütesiegelplakette ausgeliefert, bei denen an 
der Hauptaufhängung ein falsches Nahtbild 
angebracht war. 

Piloten, die ein Gurtzeug mit der GS-Nr. 
03-045-89 besitzen, das nicht mit dem in der 
Abbildung gezeigten Nahtbild vernäht ist, 
werden gebeten, dies nicht mehr zu benützen 
und sich umgehend mit der Firma Firebird 
zwecks kostenlosem Umtausch in Verbin- 
dung zu setzen. 

Gurtzeuge mit dem falschen Nahtbild sind 
vngeprüft und reißgefährdet. Das Gütesiegel 
für diese Gurtzeuge ist außer Kraft. 

Firma Firebird AG 
Fritz Schweiger 

Sicherheitsmitteilung 
Funfex 

Beim Funfex haben einige Piloten darüber 
geklagt, daß ihr Gerät manchmal mehr oder 
weniger stark nach einer Seite zieht. Das 
Ziehen entsteht, wenn die beiden äußersten 
gebogenen Latten nicht korrekt eingeführt 
werden und die Krümmung nach außen kippt. 
Es ist auch möglich, richtig eingeführte iaffen 
nach außen zu kippen, wenn man von oben 
schräg auf die stärkste Krümmung drückt. 

Firma Finsterwalder 

Tödliche Kollision 
DrachedGleitschirm 

Rottach-Egern - Am 22.7.1990 kollidier- 
ten über dem Wallberg ein Drachen und ein 
Gleitschirm in einer Höhe von Ca. 100 m über 
Grund. Beide Fluggeräte stürzten zunächst 
miteinander ab und trennten sich schließlich 
durch den Entfaltungsstoß des vom Gleitse- 
gelpiloten Markus Münzner ausgelösten Ret- 
tungsgerätes Charly 96. Der Hängegleiterpilot 
löste sein Rettungsgerät nicht aus und kam 
ums Leben. 

Nach den bisherigen Ermittlungen liegt ein 
Verstoß gegen die Ausweichregeln vor. Der 
Drachenflieger besaß keinen Befähigungs- 
nachweis, der Gleitschirmpilot nur eine öster- 
reichische Schulungsbestätigung von 1987. 

Ausweichregeln 
Allgemeine Grundsätze 
und Faustregeln: 

D Alle Arten von bemannten Luftfahrzeugen 
sind gleichberechtigt. Ausnahmen: kreu- 
zende Flugrichtungen verschiedenartiger 
Luftfahrzeuge; Landeanflug verschieden- 
artiger Luft fahrzeuge. 

> Das nicht ausweichpflichtige Luftfahrzeug 
muß seinen Kurs und seine Geschwindig- 
keit beibehalten, bis eine Zusammenstoß- 
gefahr ausgeschlossen ist (Deutlichkeits- 



gebot). Ausnahme: unmittelbare Gefahr 
eines Zusammenstoßes. 

D Das ausweichpflichtige Luftfahrzeug hat 
beim Ausweichen einen Abstand zum an- 
deren Luftfahrzeug einzuhalten, der eine 
Gefährdung oder Behinderung eines Luft- 
fahrzeuges ausschließt. 

D Einem Luftfahrzeug, das in seiner Manö- 
vrierfähigkeit erkennbar behindert ist, ist 
stets auszuweichen. 

Für spezielle Situationen: 

D Bei Begegnung zweier Luftfahrzeuge - 
auch bei der Begegnung von Gleitsegel 
und Motorflugzeug - haben beide Luft- 
fahrzeuge nach rechts auszuweichen. 
Spezielles gilt für Begegnungen am Hang. 

D Beim Überholen ist das überholende Luft- 
fahrzeug ausweichpflichtig und hat stets 
rechts vorbeizufliegen. Über- und Unter- 
fliegen ist unzulässig. Ein Überholvorgang 
liegt vor, wenn das Überholende Luftfahr- 
zeug sich in einem Winkel bis 70 Grad zur 
Flugrichtung des Überholten von rück- 
wärts nähert. 

D Kreuzen sich die Flugrichtungen von Gleit- 
segelIGleitsege1 oder GleitsegelIDrachen 
oder GleitsegelISegelflugzeug, hat das 
von links kommende Luftfahrzeug auszu- 
weichen. Kreuzende Motorflugzeuge und 
andere motorgetriebene Luftfahrzeuge - 
auch Ultraleichtflugzeuge - haben dem 
Drachen oder Gleitsegel auszuweichen, 
gleichgültig, wer von links kommt. 

D Beim gleichzeitigen Landeanflug von Dra- 
chen/Gleitsegel/Segelflugzeug hat das ho- 
her fliegende dem tiefer fliegenden Luft- 
fahrzeug auszuweichen. Motorgetriebene 
Luftfahrzeuge haben den GleitsegelnlDra- 
chen auszuweichen. Unterschneiden oder 
Überholen beim Endanflug ist verboten. 

Drachen und Gleitsegel im Aufwind 

Das sichere Zusammenspiel mehrerer Dra- 
chen/Gleitsegel im gleichen Aufwindgebiet 
verlangt die zusätzlichen Regeln zur Koordi- 
nation und Vorhersehbarkeit der Flugbedin- 
gungen. 

D 180-Grad-Kurven erfolgen stets vom Hang 
weg. Vor der Kehre ist auf nachfolgende 
Luftfahrzeuge besonders zu achten. 

D Wer bei einer Begegnung mit einem ande- 
ren Luftfahrzeug den Hang (oder ein ande- 
res Hindernis) zur linken Seite hat, ist 
ausweichpflichtig; wer ihn zur rechten Sei- 
te hat, ist vorbeiflugberechtigt. Dies folgt 
aus der Begegnungsvorschrift der Luftver- 
kehrsordnung, wonach jeder nach rechts 
auszuweichen hat, wer dies nicht kann, 
darf weiterfliegen und nur der andere ist 
ausweichpflichtig. 

D Anfliegende, abfliegende oder kreuzende 
Luftfahrzeuge weichen den Luftfahrzeu- 
gen aus, die sich im Hangaufwind oder im 
Thermikkreis befinden. 

D Die Drebrichtung in der Thermik wird von 
dem Luftfahrzeug bestimmt, das sich zu- 
erst in der Thermik befindet. Diese Regel 

gilt unabhängig von der Einstiegshohe des 
Neuankömmlings. 

D Das langsamer steigende Luftfahrzeug 
weicht dem schneller steigenden aus. Die- 
se Regel entspricht den Sichtverhältnissen 
des höher bzw. des tiefer fliegenden Hän- 
gegleiter- oder Gleitsegelpiloten. 

D Geradeausfliegende Fluggeräte weichen 
kreisenden Fluggeräten aus. Besonders 
wichtig in den Gipfelzonen, wo Hang- und 
Thermikflug sich mischen. 

Landeanflug 

Wie im Luftverkehr insgesamt üblich, be- 
steht der Landeanflug aus Gegenanflug, 
Queranflug und Endanflug, eingeordnet in den 
übrigen Flugbetrieb. Überschüssige Hohe 
wird vor dem Gegenanflug in der ))Position. 
seitab vom Landepunkt abgebaut. Die Dreh- 
richtung ist normalerweise links. Im Bereich 
des Landeplatzes konzentriert sich der Flug- 
betrieb; deshalb muß der Landeanflug für 
jeden anderen Piloten kalkulierbar sein. 

Zusammengestellt von Peter Janssen 
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für Lilienthal 
E nde Juni hatten die DHV-Techniker 

ein besonders interessantes Modell 
eines »Hängegleiters« zu vermessen: 

Im Rahmen einer Filmproduktion 
sollte ein Nachbau eines Lilienthal- 
Gleiters auf dem DHV-Testwagen für 
Flugmechanik vermessen werden. 

Man wollte herausfinden, ob durch 
eine solche Vermessung nähere Infor- 
mationen für den Unfall von Otto 
Lilienthal zu finden sind. 

32 

Leider war das Modell, das ur- 
sprünglich nur als Ausstellungsstück 
gebaut worden war, festigkeitsmäßig 
wesentlich schwächer als die von Otto 
Lilienthal verwendeten Originalglei- 
ter: Das Modell brach bereits bei einer 
Belastung, die nur geringfügig über 
1 g lag. 

Trotzdem konnten einige besondere 
aerodynamische Eigenschaften her- 
ausgefunden werdctn. Interessant war 

insbesondere ein elastisches seitliches 
Wegklappen der Tragfläche, das 
durch die von Lilienthal gewählte Bau- 
art bedingt ist. 

Ob dieses seitliche Wegklappen der 
Tragfläche, Pitch-Up-Probleme oder 
andere Stabilitätsprobleme zu dem 
tödlichen Unfall von Otto Lilienthal 
geführt haben, kann nach den bisher 
vorliegenden Auswertungen nicht be- 
urteilt werden. d 



Stefan Nitsch (DDR), 
Drathenflieger und 

Erbauer des Gleiters. 

)er Lilienthalgleiter komplett 
iufgebaut, auffallend sind 
lie Pmfillanen, die Outrig- 
ler! und ein ausgestelltes 
~iiwerk. 

Zwei Welten: Der Lilienthal- 
gleiter auf dem Meßwagen 
begegnet einem modernen 
Spodlugzeug. 

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

aller Krafi nach oben, dorthin wo der Horizont sich langsam 

krümmt. Die Vogelperspektive wird zur Weltanschauung. Für 

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

Colleciion. UP: T-Shirts only, zu sehn im ne-uen Prospekt. 

Warum also schwimmen, wenn Du fliegen kannst? 
A 

r b  

WAVE GRABEN 7 8098 PFAFFING 111. 08039/3837 FAX 08039/3554 





möglichkeit des Piloten über seine 
Sitzstellung auf den Anstellwinkel des 
Gerätes durch ein sogenanntes Steu- 
ersitzbrett und die strömungstechni- 
sche Verbesserung des Widerstands- 
körpers »Pilot« durch flachere Sitz- 
stellung und Verkleidungen, insbeson- 
dere der Beine, in einem geschlosse- 
nen Liegegurt (Abb. 3 und 4) 

Da mit solchen Spezialsystemen die 
fliegerische bzw. materialmäßige Sim- 
plizität des Gleitschirmfliegens leidet, 
fanden sie bisher hierzulande keine 
große Verbreitung. 

Allen Systemen gemein ist die Ein- 
stellmöglichkeit des Gurtzeuges auf 
den Piloten: In die Überlegungen, wo 
hier das Optimum liegt, muß unbe- 
dingt einbezogen werden, daß die Ein- 
stellung der Gurtlängen nicht nur die 
Bequemlichkeit und Sitzlage, sondern 
auch die Sicherheit beeinflußt. Ein- 
stellhöhe der Aufhängung und Brei- 
tenregulierung durch den Brustgurt 
hatten merklichen Einfluß auf das 
Flugverhalten. Die Beingurte sind für 
das Startverhalten mitverantwortlich; 
zu weite Schlaufen können dazu füh- 
ren, daß man nicht mehr gesichert im 
Gurt, sondern nur noch auf dem Sitz- 
brett sitzt. Dies kann sich in turbulen- 
ten Verhältnissen als äußerst unange- 
nehm, bei einer Rettungsschirmöff- 
nung gar als fatal erweisen. Der seitli- 
che Beckengurt muß so kurz einge- 
stellt werden, daß man nicht nach dem 
letzten Schritt am Start nach hinten 
unten ins Gurtzeug sackt und da so 
stabil drin verharrt, daß das Aufrich- 
ten vor der Landung kaum noch ge- 
lingt. In beiden Situationen ist die Wir- 
belsäule stark gefährdet (Abb. 5.). 

Daß mit der nun gewählten Einstel- 
lung auch das Flugverhalten des Ge- 
samtsystems bestimmt wurde, soll nun 
ansatzweise gezeigt werden: - 

Durch die schon vom Gurtzeug vor- 
gegebene bzw. eingestellte Aufhänge- 
höhe wird die seitliche ~inwirkungs- 
möglichkeit des Piloten auf den 
Schirm, also eine gewichtskraftunter- 
stützte Steuerung und auch umge- 
kehrt die ~inwirkun~smö~lichkeit des 
Schirms auf den Piloten, Aushebeln in 
Turbulenzen bzw. Ablappen nach Ein- 
klappern, bestimmt. Maßgeblich dafür 
ist der vertikale Abstand Piloten- 

siert das System, macht es dem Piloten 
2 
6 aber auch schwerer sein Gewicht wir- 
2 kungsvoll zu verlagern. Da die Gurt- 

zeuge nur in einer Größe angeboten 



werden, wird ein größer gewachsener 
Mensch automatisch weniger stabil 
darin sitzen als der kleinere Kollege. 

Aufhängungsposition und Piloten- 
größe bestimmen ferner auch wie 
groR der zur Verfügung. stehende 
Bremsweg ist: Während der große Pi- 
lot Im tief aufgehängten Gurt die Nd- 
stellung der Bremsen auch bei kurz 
eingestellten Leinen wohl eher in 
Kopfhöhe als in Höhe der hochge- 
streckten Hand hat und daairt weniger 
Weg zur Verfügung steht - die Bremsen 
also wir&& kurz einzustellen 
sind - kann es dem kleinan Piloten im 
hochaufgehängten Gurt passieren, 
daß er gerade eben noch an die 
Bremsschlaufe heranreicht. 

In einer für den Piloten als unange- 
nehm empfundenen Unruhe und Bok- 
kigkeit seines Schirms in Turbulenzen 
kann also hierin die Ursache liegen. 
Ein Kunst-, der auch tiefaufge- 
hänge Gurtzeuge stabilisiert b m  M- 
her aufgehgngte absolut ruhigstellt, 
macht ht Moment Karriere: die 
Kreumerspannung. Dabei werden im 
beweglichen Parallelogramm des 
Gurtzeuges, gebildet durch Sitzfläche, 
Aufhängungsgurte und Brustgurt, ein- 
fach die Diagonalen eingefügt und 
konstant gehalten: das Gurtzeug kann 
sich nicht mehr in sich verschieben. 
Insbesondere bei starken seitlichen 
Einklappern kippt der Pilot nicht mehr 
so plötzlich zur Seite weg, was rein 
psychologisch seine Reibktionsmög- 
lichkeit durch die erhaltene Orientie- 
rung verbessert, als auch das Abkipp- 
und Spiralverhalten des eingeklappten 
Schirms in ganz entscheidender Weise 
prägt (Ahb. 7,8,9). 

Mit zunehmender Stabilisierung 
gibt man andererseits auch ein wenig 
Sensibilität preis, die direkte Rückmel- 
dung auf welche Seite der Aufwind 
besser zu zentrieren ist. Gerade aber 
E r  Piloten die seltener fliegen und 
Flugkomfort suchen, stellt die Kreuz- 
Verspannung auch ein PIus an Flugsi- 
cherheit und -spaB dar. 

Ganz ähnlich wie die Aufhängungs- 
höhe wirkt die Breite des Gurtzeugas, 
also der seitiiche Abstand der Aufhän- 
gungen: Ein großer Abstand bringt 
sowohl dem Piloten als auch dem 
Schirm einen längeren Hebel ihr Kräf- 
tespiel gegeneinander auszutragen. 
Um kontrollierter und sicherer zu BIe- 
gen sollte der Abstand nicht größer 
sein, als das Brett breit ist. Eine enge- 
re StelIung bringt wieder mehr Ruhe 
m die Längsachse, stößt aber an eine 



andere Grenze: Wrd der Brustgurt zu 
kurz eingestellt, liegen also die Auf- 
hängepunkte zu nah aneinander, so ist 
besonders bei flacherer Sitzhaltung 
die Möglichkeit gegeben, daß bei 
schnellen Drehuwen der Schirm nicht 
mehr genug Hebel um die Hochachse 
besitzt, um gegen das Pägheitsmo- 
ment des Piloten anzukommen und 
den Piloten auch in eine Drehung zu 
versetzen. Die Folge ist, daß der 
Schirm vorausdreht und Tragegurte 
und Leinen sich eindrehen, der soge- 
nannte »Twist& (Abb. 10). Die Aufhän- 
gung sollte also mindestens 30 cm 
Abstand bieten. 

Durch Schulter- und Beckengurte 
läßt sich des weiteren die Aufhänge- 
vorlage bzw. Pilotenrücldage einstel- 
len. Wird dies übertrieben, besteht die 
Gefahr, daß man nicht mehr aufrecht 
abfiiegen kann und beim Start rück- 
wärts ins Bodenlose fällt. 

Ebenfalls zum Themenkomplex 
Gurtzeug gehört die Anbringung des 
Rettungsgerätes. Hier ist der Einfluß 
auf das Flugverhalten nicht gegeben, 
dennoch unterscheiden sich die Va- 
rianten beim Einsatz der Reserve 
deutlich voneinander. 

Wichtig ist zunächst, daß der Con- 
tainer so angebracht ist, daß er von 
der Wur&and leieht erreicht werden 
kann und einer zügigen Schleuderbe- 
wegung nichts im Wege steht. Der 
Anbringung im Sichtbereich des Pilo- 
ten ist dabei unbedingt Vorrang zu 
geben, weil sonst in Extremsituationen 
kostbare Zeit mit dem Tasten ins Lee- 
re verbraucht werden könnte. Der 
Fanggurt muß unbedingt so verlaufen, 
daß er sich frei lasen kann, also nicht 
zum Beispiel der Pilot dazwischen ist 
weil der Gurt andersherum führt als 
der Container weggeworfen wird. 

Die Aufhängung des Rettungs- 
sohirms selbst darf nur an dafür vor- 
gesehenen und getesteten Punkten er- 
folgen; im Rückenbereich aufgehiingt 
kommt der Pilot zwar aufrecht am 
Rettungsschirm herab, wenn der 
Nauptscbirm aber nicht kollabiert ist 
oder sonstwie unter Kontrolle, so kann 
die Trennung der beiden Schimauf- 
hängungen zu einer Scherenstellung 
und damit gefährlichen Rückenlage 
des Piloten führen. Hier ist also eine 
kbwägung nötig. 

Zusammenfassend läßt sich für die 
Gurtzeugpraxis festhalten: Mit einem 
Gurtzeug, das individuell auf die An- 
forderungen des einzelnen Piloten be- 
züglich Flugkomfort und -können ab- 



gestimmt ist, lassen sich die Sicherheit 
und der Spaß am Fliegen mit geringe- 
rem Aufwand verbessern, als es durch 
einen neuen Schirm im Einzelfall 
möglich ist. 

Gerade bezüglich des Flugverhal- 
tens in TRirbulenzen ist es erstaunlich, 
welche großen Veränderungen 
möglich sind. Das führt auch dazu, 
daß Gütesiegelkategorien mit Kreuz- 
gurt niedriger, ja einige Schirme erst 
gütesiegelfähig werden. Deshalb gibt 
es Hersteller, die ihre Geräte nur mit 
solchen Gurtzeugen zulassen. - Eine 
Aufiage die vom Piloten keinesfalls 
leichtfertig abgetan werden darf. 

Um alles dies selber einmal zu ver- 
spüren läßt sich nur empfehlen, die 
Einstellung des eigenen Gurtzeugs 
einmal zu überdenken, vielleicht Ver- 
änderungen daran auszuprobieren 
und sich eventuell auch durch Auspro- 
bieren anderer Gurtkonstruktionen 
dem persönlichen Sicherheits- und 
Komfortoptimum anzunähern. 

Ietzt mIt „Speed Valves~ 
T A u f t r i e b  

,,,:.;.::..:.'. .......... 

4 Sogspitzen bei höherer Geschwindigkeit Zephii cx J A b t r i e b  

Bisher dienten unsere Druckmessungen am Flügel dazu, Abhilfe schaffen beim neuen Zephir CX luftdurchlässige Zo- 
die Auftriebsverteilung in Spannweitenrichtung zu verbes- nen im Untersegel, genau plaziert und abgestimmt: Die 
sern. Neuerdings steht die Druckverteilung entlang der Pro- .Speed Valves., Ventile, die bei höheren Geschwindigkei- 
file im Vordergrund. Unsere Messungen im Flug offenbarten ten wirksam werden und die Leistung und seitliche Ober- 
gravierende Abweichungen von den bekannten "Lehrbuch- schlagssicherheit verbessern. 
Druckkurven: Abtriebserzeugende Sogspitzen in bestimm- Wir haben diese Idee zum Patent (P 3935 973.5) ange- 
ten Bereichen der Flügelunterseite verschlechterten beim meldet. 
Schnellflug die Profil-Leistung. ,Zephir CX - Span Und Leistung. 

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



In muueiier Deutschland 

für Ihre 
SICHERHEIT 

unser neuestes 
Modell 

Typenprüfung SHV 
mit DHV-Anerkennung 

DRACHEN . wir haben fur jeden - den richtigen 

SERVICE - jedes Ersatzteil . lagermaßig 

5-JAHRES-CHECK: 
an einem Tag 

ZUBEHÖR v o n ~ b i s z :  
z B Fallschirm 750,- DM, Gurt 240,- DM 

WINDBORN, Sepp Kaspeitzer 
Hochgernstraße 7-8 . 8221 Erlstatt 
Tel 08 61 6 99 39 . Fax 08 61 31 89 . Btx 08 61 6 99 39 

Wenn Sie mit Ihrer bisherigen 
Flugschule nicht weiterkommen, 
kommen Sie doch einfach zu uns - 
denn wir machen Fliegen möglich ! 
Mit Sicherheit ! 

l ~ l l e  reden 
vom 
Fliegen - 
wir 

iIWJHO äUIVHIRIIffiIPORIYHUllNeY 

WIR SIND DIE PROFIS 

Professionelle Pilotenausbildung 
Ganzjährig - Konsequent - Sicher 
GLEITSEGEL-GRUNDAUSBILDUNG 
H~HENFLUGAUSBILDUNG 
UBERIANDFLUGSEMINARE 
THERMIK-SICHERHEITSSEMINARE 
WINDENSCHLEPPKURSE 
WINDENFAHRERKURSE 
DOPPELSITZERFL~GE - 
S W R E W N - 7 i W W P S  
G LE ~TSEGIEW INGEM UND 
ZUBEHÖR 

1 machen e! 
möglich ! 

Besuchen Sie uns im neuen 
OFS-Parapoint Pfronten 
(direkt neben der Breitenbergbahn-Talstation) 

Y!!!! P I PROBEFLIEGEN 
der neuesten Gleitschirme von 

OSTALLGAUER FLIEGERSCHULE , ,  . ,  1 PARASAIL und FlREBlRD 

I Wir wollen, daß Sie sicher fliegen. 
Bitte Prospekt anfordern ! 



Ihr Fachgeschäft 
im Rhein-Main-Gebiet 

wir vertreten: 

B BRXUNIGER 
FLUGELECTRONIC 

bautek - hangglider 

Öffnungszeiten: 
Mo-Mi 7-16.15 Uhr 

Do 7-20.30 Uhr, Fr 7-12.00 Uhr 

6093 Flörsheim 4 
Industriestraße 32 

Telefon 0 61 45 13 09 77 
Telefax 0 61 45 13 13 90 

Neue Adressen 
Die Adresse des Drachenflieger- 

clubs Flying Penguins e.V hat sich 
geändert. Die Geschäftsleitung befin- 
det sich ab sofort in der Senheimer 
Straße 11, 1000 Berlin 28. 

Der Gleitschirmclub Ratisbona e.V 
hat eine neue Geschäftsadresse: 
Werner Santer, Erlanger Straße 63, 
6510 Fürth. 

Neue Regelung an der 
Jöchelspitze 

Aufgrund von Problenzen mit Gast- 
piloten um Start- und Landeplatz der 
Jöchelspitze hat der Delta Club Jöchel- 
spitze e. K neue Regelungen .für das 
Fliegen an der Jöchelspitze beschlos- 
sen. Die Regelungen sind bei Robert 
Heel, Gasthof Grüner Baum, A-6653 
Bachnechtal, vor dem Fliegen an der 
Jöchelspitze einzusehen. 

Delta Club Jöchelspitze 

Vereinsmeisterschah 
Gleitsegeln 1990 

Die Ostallgäuer Drachen- und Gleit- 
schirmflieger trugen ihre diesjährige 
Vereinsmeisterschaft im Gleitsegeln 
am 21./22. Juli 1990 an der Jöchle- 
spitze in Bach im Lechtal aus. 

Nach zwei Wettkampftagen stand 
das Endergebnis fest. Erster und somit 
neuer Vereinsmeister ist Herbert Stei- 
ner aus MarktoberdorJ zweiter Ro- 
land Müller, dritter Bernhard 
Schmitter. 
Das parallel zu der Vereinsmeister- 
schuft durchgeführte Mannschaftsuer- 
gleichsfliegen, die Ostallgäuer und 
Fuchstaler Open, um den ODM Pokal 
entschied die Mannschaft Ostallgau 1 
mit den Piloten Reinhard Hagspiel, 
Erhard Lang, Roland Schmidt und 
Herbert Steiner für sich. Die Mann- 
schaft Fuchstal 1 errang den 2. Platz. 
Die Mannschaft Ostallgäu 2 wurde 
dritter. 

Ostallgäuer Drachen- und Gleit- 
schirmflieger e. V 

Mehr Sicherheit 
Im Hinblick auf die Offentlichkeits- 

arbeit des DHV wünschte ich mir, daß 
Sie noch stärker darauf hinweisen, 
daß der Gleitschirmsport kein Breiten- 
sport wie Tennis oder Skifahren ist, 
sondern daß er die gleichen Anforde- 
rungen an die Konzentration und gei- 
stige wie körperliche Leistungsfähig- 
keit des Piloten stellt wie jeder andere 
Flugsport auch. 

Als angehender Luft- und Raum- 
fahrttechniker bitte ich Sie zu forcie- 
ren, du& Sicherheit in der Fliegerei 
das oberste Gebot ist und daß Selbst- 
überschätzung dieses Gebot verletzt. 
Untertrieben pathetische Darstellz~ng 
und der Appell an midlife-crises be- 
stimmtes Imponiergehabe, wie ich es 
bei älteren Piloten angetroffen habe, 
können zur Selbstüberschätzung 
jühren. 

Bleiben die wunderschönen Erinne- 
rungen an eindrucksvolle Fliige! 

Holger Lindner 

Schulen 
mit aller Gewalt 

Kommentar zum Brief von Meinolf 
Kaluza und Hans-Dieter Müller im 
DHV-info Nr. 56 

Ich bin Drachenflieger und war das 
ganze Wochenende um besagten 
5.5.90 um Breitenberg. 

Ich kann den Bericht bestätigen, 
möchte ihn aber ergänzen. Evahrene 
Gleitschimpiloten bestätigten mir, 
daß Startversuche von Schulen bei 
einem 40er Wind versucht wurden 
und daß viel zu spät abgebrochen 
wurde. 

Im übrigen muß ich die Unfallzah- 
Zen korrigieren: 

Es gab einen Unfall mit einer Bein- 
fraktur (GS) sowie einen weiteren mit 
Verdacht auf WS-Raktur (CS) und den 
bereits erwähnten mit dem Toten. Drei 
Gleitschirme hingen in den Wäldern 
(der Rettungshubschrauber kontrol- 
lierte diese noch, sie waren jedoch 
bereits verlassen). Einen Zusammen- 
stoß zwischen einem Gleitschirm und 
einem Drachen ohne Folgen. 

Man bekommt einen tiefen Respekt 
vor der Ausbildung der Gleitschirm- 



Schulen, wenn man sieht, wieviele Pi- 
loten sich im Hangwald wiedertreflen. 

Nach diesem Tag wird es sich zei- 
gen, wer mehr zu sagen hat: Der DHV 
oder die Flugsclzulen. Ich bin über- 
zeugt, daß hohe Unfallzahlen eine Ein- 
schränkung im Flugsport mit sich brin- 
gen. Dies wirkt sich f i r  die Flugsport- 
Zer deshalb tragisch aus, weil in der 
Statistik keine Schuldfrage auftaucht 
und nicht vermerkt wird, ob es sich bei 
den Verunglückten um erfahrene Pilo- 
ten handelte, oder um Flugschüler, die 
blind ihrem Lehrer verhauten. 

Gerhard Andörfer 

Die Wurzel des Übels 
Im DHV-Info 56 las ich Euren Arti- 

kel über Maßnahmen für mehr Flug- 
sicherheit. Daß Ihr so großes Sicher- 
heitsdenken offenlegt, ist eigentlich 
ganz in unserem Sinne. Aber habt Ihr 
Euch bei diesen Zeilen auch gefragt, 
weshalb solche Maßnahmen über- 
haupt notwendig werden? 

Die Wurzel dieses Übels findet Ihr 
nicht in der Unmöglichkeit der Flug- 
schüler, sondern eher bei den Leuten, 
die sich selbst gerne »Profis« (wahr- 
scheinlich abgeleitet von Profitspek- 
trum) nennen und dabei bei der Aus- 
bildung ihrer Schüler jegliche Ethik 
verdrängen. Die Ausbilder bzw. Flug- 
lehrer sind es doch, die dem Flugschü- 
ler den erfolgreichen Abschluß ihrer 
Ausbildung bescheinigen und den 
Flugschüler zur Prüfung empfehlen. 

Durch die Änderung der Ausbil- 
dungsordnung bestraft Ihr doch nur 
die unschuldigen Flugschüler, die 
meist noch nicht einmal etwas von 
einer Ausbildungsordnung gesehen 
haben, während die meisten Geschä? 
temacher (Flugschulen) ungeschoren 
davonkommen. 
Ich fordere hiermitjeden auj der 
schlechte Erfahrungen mit Flugschu- 
Zen gemacht hat, diese dem DHV mit- 
zuteilen und die Abstellz~ng dieser 
Mängel beim DHV zu fordern. Denn 
schließliclz kann es nicht sein, daß der 
Flz~gschüler zum Prügelknaben der 
Flugschulen wird! 

Helmut Holfelder 

Zusammenstoß I Zusammenstoß 

4 

. Thermik 
Zeichnung: DNAMP 

4 1 

Ich startete um 12 6.90 um ca. 
14.00 Uhr um Neunerköpfl, Nach einer 
halben Stunde und einer Startüber- 
höhung von 150 m bekam ich von 
vorne rechts einen starken Schlag ge- 
gen den Kopf und die Schulter, worauf 
ich das Bewußtsein verlor. 

Das Ziehen des Rettungsgerätes 
war eine lebensrettende Instinkthand- 
lung. 

Erst im Krankenhaus in Wonten 
erlangte ich das Bewußtsein wieder. 

Ich erlitt beim Zusammenstoß eine 
Gehirnerschütterung und starke Prel- 
Zungen um rechten Ober- und Unter- 
arm. Am 20.6.90 wurde ich aus dem 
Krankenhaus entlassen. 

Markus Alber 

Ich bin ca. um 13.30 Uhr gestartet 
und danach vielleicht eine halbe Stun- 
de geflogen. Als ich dann rechts dre- 
hend in einen Bart eingestiegen bin 
und dabei langsam Höhe gewann, 
spürte und hörte ich plötzlich einen 
harten Schlag an meiner linken Flü- 
gelseite. Ich sah dann noch von meiner 
Sicht aus links hinten und oberhalb 
von mir den anderen Drachen, bevor 
ich dann in einen Spiralabsturz kam, 
weil mein linkes Seitenrohr durch den 
Zusammenprall zusammenklappte. 

Danach habe ich gleich meinen Ret- 
tungsschirm geworfen. Dieser öffnete 
sich und ich schlug abgebremst durch 
ihn in einer Waldlichtung auj  

Woher der andere Drachenflieger 
kam, kann ich nicht sagen. Ich habe 
und konnte ihn nicht sehen. Ich be- 
merkte ihn erst, als er mir von meiner 
Sicht aus von links hinten und ober- 
halb von mir kommend in mein linkes 
Seitenrohr geflogen ist. 

Reiner Seitz 



Gleitsegel-Kollision in Andelsbuch 
am 26.06.1990. 

Der Pilot Thomas Kemmer flog nach 
einem einstündigen Flug vom Berg 
weg in Richtung Landeplatz. Der Pilot 
Heinz Femppelflog parallel dazu in 
Ca. 200 m Abstand. Heinz Femppel 
drehte dann bei und kreuzte die Flug- 
bahn von Thomas Kemmer in Ca. 50 m 
Abstand und leicht oberhalb. Die Flug- 
höhe betrug zu diesem Zeitpunkt ca. 
400 m, eine Kollisionsgefahr war für 
Thomas Kemmer nicht gegeben. 

Plötzlich und für Thomas Kemmer 
unvorhersehbar drehte Heinz Femppel 
dann jedoch stark ein, um vermutlich 
zu einer Spirale anzusetzen. Bereits 
nach einer halben Umdrehung kolli- 
dierte Heinz Femppel mit dem völlig 
überraschten Thomas Kemmer, der 
gerade noch Zeit fand, sein Rettungs- 
System halbwegs auszulösen, bevor er 
vom Schirm von Heinz Femppel kom- 
plett eingewickelt und sprichwörtlich 
gefesselt wurde. Die Kevlarleinen hat- 
ten sich um seinen Hals gelegt, Befrei- 
ungsversuche mißlangen. Auch Heinz 
Femppel löste sein Rettungsgerät un- 
mittelbar nach der Kollision aus. Bei- 
de Piloten hingen eine Zeitlang verwik- 
kelt am RS von Heinz Femppel, das RS 
von Thomas Kemmer öffnete erst nach 
Ca. 200 m Höhenverlust vollständig. 
Beide Piloten gingen immer noch in- 
einander verwickelt an beiden RS und 
den teilweise tragenden Gleitschirmen 
in einer abschüssigen Waldlichtung 
nieder. Die Sinkgeschwindigkeit war 
relativ niedrig, keiner der beiden Pilo- 
ten kam ernsthafi zu Schaden. 

Der Vorfall gibt mir Anlaß zu 
folgenden zusammenfassenden 
Erklärungen: 
- Den Vorflug- und Ausweich- 

Regeln muß vielmehr Beachtung ge- 
schenkt werden, als weithin ange- 
nommen. Heinz Femppel hat hier 
sämtliche Regeln verletzt und damit 
den Zwischenfall verursacht. 

- Der Haupt->>Einsatzgrund<< eines 
RS ist nicht ein giftiger Hochleister 
oder die harte Thermik, sondern un- 
berechenbare »Kollegen«. 

- Für eine Kollision bedarf es keines- 
falls eines überfüllten Fluggebietes, 
es genügt ein einziger unacht- 
samer »Gegner«. 

- Ein U(icnktionsfähiges) RS ist zwar 
nicht Pflicht, sollte aber doch 
von jedem verantwortlichen Piloten 
immer 0 mitgeführt werden. 
Daß dieser Vorfall so glimpflich ab- 

gelaufen ist, ist wohl in erster Linie 
der Tatsache zu verdanken, daß beide 
Piloten ein RS mitgeführt haben. Hätte 
nur einer der beiden um Rettungs- 
Schirm gehangen, wären die Leinen 
um den Hals von Thomas Kemmer 
sicher deutlich mehr belastet worden 
und hätten zu ernsthaften Verletzun- 
gen geführt. Thomas Kemmer war Se- 
kundenbruchteile nach der Kollision 
im Schirm von Heinz Femppel gefes- 
selt und handlungsunfähig, sein RS 
hatte er zum Glück kurz zuvor bereits 
ausgelöst. Ein RS mit Trennsystem 
hätte in diesem Zustand (eingewickelt 
im Schirm) ganz sicher nicht funktio- 
niert (eine Lanze für den Wurfcon- 
tainer.. .). 

In diesem Sinne viele unfal1jFeie (!!) 
Stunden in der Thermik. 

Peter Wörner 

Zusammenstoß 
Am 26.6.1990, Ca. 17.30 Uhr, bin 

ich mit dem Piloten Thomas Kemmer, 
Ruppauerstraße 5, 7750 Konstanz 
beim Landeanflug in Andelsbuch 
(Österreich) in Ca. 400 m Höhe zusam- 
mengestoßen. Da alles sehr schnell 
ging. kann ich den Unfall leider nicht 
mehr genau schildern. 

Der Pilot Kemmer flog unter mir 
ziemlich genau parallel in entgegen- 
gesetzter Richtung. Nach kurzer Zeit 
leitete ich eine Steilspirale ein. Schon 
nach einer halben Umdrehung stellte 
ich fest, daß der Pilot Kemmer mir aus 
unerklärlichen Gründen genau entge- 
genflog. Ob ein Ausweichen des Piloten 
Kemmer möglich gewesen wäre, indem 
er eine Rechtskurve eingeleitet hätte, 
vermag ich nicht zu beurteilen. 

Nach dem Zusammenstoß wartete 
ich noch einen kurzen Moment ab, ob 
die Schirme sich nicht wieder lösten. 
Durch die Wucht und die Geschwindig- 
keit verwickelten sich aber beide Gleit- 
schirme um den Piloten Kemmer. In 

diesem Zustand zog er sich einen 
leichten Blutergz~ß um Hals zu. 

Nach dem Zusammenstoß zogen wir 
dann beide nahezu gleichzeitig unsere 
Rettungsgeräte, wobei sich meines in 
Sekunden öffnete und wir beide für 
kurze Zeit an einem Rettungsschirm 
bis zur Öffnung des zweiten hingen. 

Die Landung erfolgte in einer ab- 
schüssigen Waldlichtung und endete 
für beide Piloten ohne körperlichen 
Schaden. 

Heinz Femppel 

Der Zusammenstoß ereignete sich 
um 1 Z Juni 1990 gegen 17 Uhr in 
einem kleineren Aufwindgebiet ober- 
halb des Startplatzes für Gleitschirm- 
flieger an der Mittelstation der Berg- 
bahn. 

Auf der Suche nach dem besten Ort 
zum Steigen flog ich mit meinem Fire- 
bird Twist 25 vom Berg her gesehen 
nach links über die bewaldete Kuppe, 
geschätzte Höhe etwa 100 bis 150 m. 

Um mich herum sah ich noch ein bis 
zwei Gleitsegel in nicht allzu großer 
Nähe, außerdem zwei Drachen, die ich 
vor der Kollision zuletzt über mir in 
Erinnerung habe. 

Kurz vor dem Zusammenstoß tauch- 
te für mich urplötzlich schräg unter- 
halb von mir ein Drachen a u .  der aus 
einer Rechtskurve kam und gleichzei- 
tig schnell flog und rasch stieg. Das 
Auftauchen war für mich und offen- 
sichtlich auch für ihn so plötzlich, daß 
die Kollision nicht mehr zu vermeiden 
war, obwohl der Drachenflieger im 
letzten Moment noch versuchte, seinen 
Drachen nach links wegzureißen (von 
mir aus gesehen nach rechts). Der 
Drachen fuhr knapp rechts und ober- 
halb von mir durch mein Gleitsegel, 
drückte es dabei nach unten weg und 
glitt darüber. Glücklicherweise wurde 
dabei mein Gleitsegel so wenig beschä- 
digt, daß es kurze Zeit nach der Kolli- 1 
sion (zu meinem Erstaunen) wieder 
voll über mir stand und ich ganz nor- 1 
mal zum Landeplatz fliegen konnte. 1 



Der Drachen trudelte (mit gebroche- 
nem Querrohr) unter mir nach unten, 
der Pilot konnte sich mit dem Ret- 
tungsgerät retten und landete unver- 
letzt in den Bäumen. Auch ich habe 
mir zum Glück keine Verletzung Zuge- 
zogen, die Tragfläche des Drachens 
war nur über meinen Helm gestreift. 

Wie mir hinterher erzählt wurde, ist 
der Drachen schon einige Zeit vorher 
in der Thermik gekreist (ich denke, 
hierfür wird er ein oder zwei Zeugen 
benennen, wie er mir sagte). Ich selbst 
konnte keinen Zeugen finden, der die 
Kollision direkt gesehen hat. Auch der 
Gleitsegler, der noch um meisten in 
der Nähe war, hat erst den herabtru- 
delnden Drachen gesehen. Auch vom 
Startplatz her ist nur der Absturz des 
Drachens gesehen worden. 

Ich hatte zuvor keine Erfahrung im 
gemeinsamen Fliegen mit Drachen 
und war mir über die Gefahren, die 
von ihrem Tempo und ihrer weit höhe- 
ren Steigleistung ausgehen, nicht ge- 
nügend im klaren. Daher habe ich die 
Flugbahn der Drachen nicht genau 
beobachtet und das Kreisen nicht ge- 
sehen. 

Da ich ja nun erfahren habe, wie 
wenig mir selbst ein Ausweichen im 
letzten Moment möglich war, werde 
ich in Zukunft auf jede Thermik ver- 
zichten, sobald Drachen in der Nähe 
sind. 

Corona Martens 

. . . das vielleicht letzte 
Abenteuer 

Wir leben in einer Zeit. die, wie 
hierzulande nicht ahnbar gewesen, 
nahe einem Überlebenskampf ist. 

Das gutbekannte Motto des Dra- 
chenflieger-Magazins, ». . . erste Zeit- 
schrift des vielleicht letzten Aben- 
teuers der Menschheitc zu sein, wird 
bei genauerem Hinsehen zur tragi- 
schen Wirklichkeit unserer Tage. 

Wir jagen nach den Chancen, die 
jedem von uns ein noch erträgliches 
Dasein gewährleisten sollen. Davon 
gibt es, Gott sei Dank, noch einige. 
scheinbar genügende Varianten. Flie- 
gen, so wirklich und wahrhaft wun- 
dervoll das Erlebnis ist, giert nach den 
Resten unserer rar gewordenen Emp- 
findung. Nur immer weniger werdende 
wirkliche Flieger landen noch mit der 
Freude des erlebten Augenblicks, als 
(leider) vielmehr mit der unter Beweis 
gestellten Fähigkeit, den Ansprüchen 
irgendeines (wo immer er auch erfun- 
den wurde) maßgeblichen Wertes ge- 
recht geworden zu sein. 

Es ist keineswegs so, daß jeder Dra- 
chenflieger, wenn er zur Leistung fä- 
hig ist, gleichzeitig auch ein leiden- 
schaftsloser Zieljäger ist. Verallgemei- 
nernde Aussagen über die Ära des 
Drachenfliegens sind mir überhaupt 
nicht möglich, noch sind sie Inhalt 
meiner Überlegungen. 

Allein die Beobachtungen, die ich in 
unserer, der ausgehungerten DDR- 
Zeit, typisch gewordenen*Woge von 
Enthusiasmus habe machen können, 
sind ein leider bedrohliches 'Anzeichen 
für Effekthascherei. 

Die Fliegerei, welche zu den ersten 
Päumen der Menschheit gehörte, hat 
nicht nur eflolgreiche Zeiten hinter 
sich, sondern auch sehr verletzende. 
Mzpbrauch war schon immer die nähe- 
re Verwendung, was Schöpfungen un- 
serer Spezies Mensch betrifft. 

Heute, wir sind alle in einer Zeit, die 
die Veränderung wiederentdeckt, sind 
bleibende Werte fraglich geworden. 
Das Neue löst das Alte ab, bevor es reif 
geworden ist. Kurzlebig sind unsere 
Produkte, obwohl sie Garantien für 
Jahrzehnte liefern. Moralischer Ver- 
schleiß dirigiert natürlichen Verfall. 

Wie lange fliegt ein zeitgenössi- 
sches Modell einer renommierten Fir- 
ma? Jahre, die unter der Anzahl der 
Finger einer Hand liegen, werden zum 
Schnitt. So anders ist es auch nicht bei 
den Automobilen, welche mit längeren 
Rostschutzgarantien sich zu vermark- 
ten gedenken, als ihre Qpen über- 
haupt (marktfähig) gefahren werden. 

Wo sind wir gelandet, wenn Werte 
nur noch auf Papieren stehen? 

So schön, und endlich auch auf dem 
Territorium der DDR, Drachen- oder 
Fliegen überhaupt ist, so gefährlich 
sind die Randerscheinungen: 

Wettkämpfe ermitteln zwar die 
>>Meister<<, spornen zu mehr »Lei- 
stung« an, verbinden U. U. sogar die 
Enthusiasten, aber machen aus der 
Idee eines Lilienthal, der Gebrüder 
Wright, eines Leonardo, oder Grade, 
eine Art »Gebrauchsanleitung« für die 
Attraktion des Erfolgs - was deren 
Idee niemals gewesen ist! 

Des Menschen Neigung zum sog. 
Fortschritt ist annähernd eine Be- 
dingtheit seiner Natur, welche ohne 
die vielzitierte Verbesserung ihrer 
selbst nicht lebensfähig wäre. Aber 
sind wir Menschen wirklich nur le- 
bensfähig, wenn wir >>fortschreiten«? 

Drachenflug, wie selbstverständlich 
jede andere Fliegerei oder Seinsweise 
überhaupt, ist Ausdruck unserer Fä- 
higkeit, Leidenschaftlichkeit und des 
Lebenshungers. Sollten wir nicht an- 
fangen, unsere Fähigkeiten zu genie- 
ßen, statt sie zu »verwenden«? 

Ist das Fliegen nicht in erster Linie 
ein Genuß, anstelle eines Mittels, 
»schneller, höher oder weiter« zu 
kommen? 

So, wie KunstfZug ehemals Aus- 
druck für überschlagende Lebensfreu- 
de war (Vögel machen auch »Kunst- 
f lug~,  wenn sie in guter Wetter- und 
Lebenslage sind), ist eine diesbezüg- 
liche Meisterschaft ein Verlust an We- 
sensbezogenheit, an Eigenleben. 

Die Drachenflieger, welche ihre 
Kunst bei Wettkämpfen verschleu- 
dern, fliegen nicht mehr für ihr Emp- 
finden, sondern wohl mehr für die 
Wirkung auf die Zuschauer. Ein ver- 
schenktes Fliegen nach außen, was 
nur noch ersatzweise mit mehr »Er- 
folg« erlebbar wird. 

Der DHI! als wirklich sinnvolle Ein- 
richtung für die Organisation aller 
vorhandenen und angehenden Flieger, 
die auf die fast natürliche Weise in die 
Luft geraten, sollte nicht nur sichere 
Bank für Unfallfreiheit sein, sondern 
auch Hebamme für die Besinnung! 

Im Sinne des McCready: Begren- 
zung statt Wachstum! 

Oliver Georgi 



Neue Hängegleiter 
mit DHV-Gütesiegel 
Stand: 18.7.1990 

Nr. Gerätebezeichnung Hersteller Klasse 
Musterbetreuer 
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Klassifizierung 

1 Für Drachenfluganfänger und für Drachenflieger, die an einem einfachen 
Flugverhalten interessiert sind, z.B. weil sie selten fliegen. 

2 Für Durchschnittspiloten, die den Ausbildungsstand Befähigungsnach- 
weis A haben und das genußvolle Fliegen vorziehen. 

3 Für Könner, die den Ausbildungsstand Befähigungsnachweis B haben 
und regelmäßig und in kunen Zeitabständen fliegen. 

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

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

Neue Hängegleiter mit 
HGMA-Airworihiness Ceriification 
Stichtag: 18.7.1990 

Das spezielle Typenschild vHGMA (DHV)« ist als Betriebstüchtigkeitsnach- 
weis anerkannt. Zur Klarstellung: Geräte ohne die spezielle Kennzeichnung - 
auch wenn sie typengleich erscheinen - besitzen keinen Betriebstüchtig- 
keitsnachweis. 

Nr. Geräte- Hersteller Klasse 
bezeichnung Musterbetreuer 

891 0 AT 158 Wills WindBader 3 
9002 AT 145 Wills WindBader 3 

Neue Hängegleiter 
mit SHV-Typenprüfung 
Stichtag: 18.7.1990 

Die nachfolgenden Gerate mit SHV-Typenprüfung haben den zusätzlichen 
Flugmechaniktest erfolgreich absolviert. Ihr Gütezeichen (Aufnäher, neuer- 
dings Klebeplakette) wird als gleichwertig mit dem DHV-Gütesiegel aner- 
kannt. 

N r. Geräte- Hersteller Klasse 
bezeichnung Musterbetreuer 

102-89 Compact 14 La MouetteIKaspeitzer 3 

Neue Gleitsegel 
mit DHV-Gütesiegel 
Stand: 18.7.1990 

N r. Gerätebezeichnung Hersteller Klasse 
Musterbetreuer 
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Klassifizierung ab 1.4.1989: 

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

2 Fiir Durchschnittspiloten, die den Ausbildungsstand Befähigungsnach- 
weis A haben und das genußvolle Fliegen bevorzugen. 

3 Fur Konner, die den Ausbildungsstand Befähigungsnachweis B haben 
und regelmäßig und in kunen Zeitabständen fliegen. 

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

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

Neue Gleitsegel-Gurizeuge 
mit DHV-Gütesiegel 
Stand: 18.7.1990 

Nr. Gerätebezeichnung Hersteller 
Musterbetreuer 
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GS 03-069-90 Sellette III Sup AirISchlager & Strobl 
GS 03-070-90 Komfort 900 Salewa 

Neue Gleitsegel-Retlungssysteme 
mit DHV-Gütesiegel 
Stand: 18.7.1990 

Nr. Gerätebezeichnung Hersteller 
Musterbetreuer 
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Magic 27, Bj. 2188, gold/blau, mit Gurtzeug 
und Sitzbrett (Sup Air) sowie Packsack, 
bestens gepflegt und erhalten, VB DM 
1800,. Harley Elit Bj. 4/90, gelb (neon) mit 
dklblauen Streifen, mit Gurizeug sowie gro- 
ßem Packsack, zweimal geflogen, also neu- 
wertig, VB DM 3 200,-. 1 0 87 4315 95. 

Brizair 9, Modell 89, mit Air Bulle Sitzgurt 
und Packsack, 6 Höhenflüge, VB DM 
2900,-. B 071 71140953. 

Jaguar XC 10, Ca. 20 Flüge, hellblaulpink, 
VB DM 3300,. Charly Second Chance, 
neu, DM 790,. Wasmer GS-Vario, 1 Jahr 
alt, VB DM 280,-. B 0891651 7702. 

F 1,21 m2, Wettkampfschirm, komplett DM 
3750,: Super Set 7, komplett DM 1600,-. 
B 0941197644. 

Easy I1 mit Gurtzeug und Sack, neuwertig, 
Gütesiegel, umständehalber, DM 2000,-. 
B 07111314611 ab 18.00 Uhr. 

Brizair 10, Bj. 7/89,1A-Zustand, Farbe pink, 
blau, gelb, DM 2700,-. 1 061 211426647. 

IN 927, S igu r t  und Packsack, Topzu- 
stand, VB DM 1 900,-. B 081 6514442. 

Alpin Easy mit Gurtzeug, neuwertig, Güte- 
siegel 89, DM 2200,-. B 07361164447. 

Kestrel 248 PE 11, Bj. 5/89, blau, ohne 
Gurizeug, DM 3200,-. 1 094115055323 
oder 09 4113 24 44 abends. 

Delta Fly 300, Bj. 87, wenig geflogen, mit 
Sitzgurt und Helm, VB DM 2000,. 1 
071 6315723. 

Blow Up Pegasus, DHV-Gütesiegel, Farbe 
lilalpink, Zustand wie neu, VB DM 2500,-. 
Genesi 22, DHV-Gütesiegel, Farbe pinW 
türkis, ca. 60 Flüge, VB DM 2300,. 1 
075 46/51 87 oder 0755311258. 

Genair 312 Dynamic, Bj. 2/88, guter Zu- 
stand mit Sitzbreti und Packsack, VB DM 
1850,-. Profil, Bi. 9187, wie neu, mit Sitz- 
brett und Packsack, VB DM 1900,. 1 
08861159254. 

Alpin Easy, Bj. 7188, sehr gepflegt, neu 
beleint und Gesamtcheck, Ca. 40 Flüge, NP 
DM 3450,-, VB DM 1 950,- komplett mit Air 
Bulle Gurtzeug, VB DM 2200,. 1 0 9 1 1 1  
681053. 

VS Magic 27, gepflegt, wenig geflogen, 
Farben gelb, rot, btau, komplett mit Sitzgurt 
und Packsack, VB DM 1550,-. B 092411 
86 66. 

Alpin Dram II mit Supine Gurtzeug und 
Packsack, alles Bj. 89, sehr guter Zustand, 
wenig Flüge, pink, gelb, VB DM 2550,. B 
0724611218. 

Athlete 11,5, Bj. 3/90, neu, Preis VS sowie 
Sibrettsteuerung Sup Air Sellette Vario, 
auch günstig. 1 0891351 8870 nach 19.00 
Uhr. 

Bicla Maxi, Bj. 5/88, wenig Flüge, mit Gurl 
und Sack, DM 900,. B 061211404923 
öfters probieren. 

VS 27 Magic, guter Zustand, 40 Flüge, 
komplett, VB DM 1999,-. B 0891 
6923819. 

Stöllinger Master 10, 28 m2, Bj. 10189, 
Bestzustand, wenig geflogen, VB DM 
2 2001. B 0 86 69/66 86. 

Blow Up Genesi 22, 50 Flüge, sehr guter 
Zustand, DM 1400,-. 1 08211482263. 

F1 27, Ca. 5 Flüge, umständehalber, VB DM 
3900,-. X3,IA-Zustand, mit Packsack und 
Supine Gurt, V6 DM 1 400,-. 1 086511 
8932. 

Duck 10, Bj. 9/88, neongelb, lila, Topzu- 
stand, VB DM 2300,. B 0961146351. 

Big X, komplett mit Gurt und Rucksack, VB 
DM 1000,-, Rettungsgerät Charly mit S i -  
gurt 84 Charly, VS. B 07452167329. 

Brizair 8, Bj. 88, sehr wenig geflogen, wie 
neu, mit Gurtzeug und Packsack, DM 
2400.. B 0941166470. 

Comet CX 21, DM 2900,- 088231 
52 13. 

Big X, Bj. 88, Topzustand, mit Gurtzeug und 
Packsack, DM 1 800,  1 051 2118672 14. 

Kestrel 248, Bj. 1189, wenig Flüge, da 
Wohnsitz Berlin, inkl. Sitzgurt und Pack- 
sack, DM 2900,. i33 0300'745147 ab 
18.00 Uhr. 

VIP II, 1A-Zustand, mit Packsack, DM 
2300,. Air Bulle Sitzg., neuwertig, DM 
150,-. Charly Second Chance 96, Zwei- 
punktaufhängung, unbenutzt, wie neu, DM 
690,-. Vario P, DM 450,. 1 08642ii96. 

6ig X, komplett mit Sitzgurt und Packsack, 
ca. 50 Flüge, guter Zustand, komplett für VB 
DM 2200,-. B 07031143393. ab 17.00 
Uhr. 

VS Magic 27, komplett mit Sellette Gurt- 
Zeug und Rucksack, Farbe weißlpink, wenig 
Flüge, VB DM 1 700,. 1 0 890' 25 7855. 

Blow Up v p  30, fabrikneu, mit Gurtzeug 
und Packsack, alles mit Gutesiegel, Farbe 
gelb-lila-rot, VB DM 1200 ,  1 071 511 
21993. 

Duck 10, Bj. 6188, komplett, mit Komfort 
Gurtzeug und Rucksack, sehr guter Zu- 
stand, VB DM 2600,-. B 071 2316802. 

Condor HP 9, Bj. 88, sehr guter Zustand, VB 
DM 1700,-. B 080340'353. 

AdK Profil mit Gurtzeug und Packsack, VB 
DM 1 300r. 1 0832212482. 

Gemischtes 

Uvex-Integralhelm, weiß, Gr. 60161, DM 
80,: B 07 1112 5789 83. 

Schuhwerk-Abrollwinde, neuwertig, mit 
600 m Seil, DM 2200,. 1 043310'2565. 

Bräuniger Alto Vario P2, neues Gerät, für 
Gleitschirm. B 04211560544. 

Bräuniger Vario LCD, wie neu, VB DM 
3 5 0 ,  B 082115546 12. 

Vario Fa. Priizel, nagelneu, mit Batterie und 
Klettbefestigung, NP DM 350,-, VB DM 
290,. B 0 8916 78 91 06. 

Fliegertreff, München, jeden 1. und 3. Mitt- 
woch im Monat. B 089/7233780. 

Pritzel-Kombi, Vario (analog) + Höhe (digi- 
tal), zweifach umschaltbar, Sinkalam, Akku, 
inkl. Ladegerät und Kugelk.halterung, DM 
299,. Winter-Speedmesser, 20 - 80 kmh, 
analoge Anzeige, Kugelk.halterung, DM 
120,-. Priiel-Ternp-Vario, Empfindlichkeit 
einstellbar, neuwerlig, DM 99,-, alles zusam- 
men DM 444,-. B 0891812 1909. 

Vario analog, 4 Monate alt, DM 2 5 0 ,  1 
0 67 4513 55. 

Bräuniger Alto Vario LCD, für Gleitschirm- 
und Drachenflieger mit Garantie, DM 790,-. 
1 08917854387, 

lCOM Funkgerät, Preis VS. 1 0891 
6803626. 

Flieger in Rumänien, UL und Drachenflieger, 
lädt ein und sucht Kontakt Cheversan Mari- 
nel, Str. Arrig BL 21 App. 12, 2900 ARAD, 
Rumänien. 

Gesucht 
GS-B-Schein-lnhaberlin mit Kondition für 
Kilimandscharo-Expedition HerbsWinter 
90191. Melde Dich unter 53 081 31/31 86. 

Gleitschirmflieger-Ehepaar (Programmie- 
rerlüetriebswirt; Sekretärin) sucht Ar- 
beitsplatz, eevtl. auch berufsfremd und Woh- 
nung in Fluggebietsnähe. B 0776116933, 
abends. 

Neu gegründeter DDR-Fliegerclub sucht 
preisgünstige zugelassene Winde 
(möglichst auf Pkw-Anhänger), mit Gütesie- 
gel, für Hängegleiterschlepp, auch repara- 
turbedüriiig. Zuschriften mit Angabe von 
Zustand und Preis bitte an: Hans-Jörg Fran- 
ke, Jahnstraße 2, DDR-8712 Eibau. 

DDR-Bürger sucht Gleitsegel preisgünstig 
zur A-Schein-Ausbildung. P. Funke, Post- 
fach 36, DDR-9291 Beedeln. 

Winde, möglichst auf zwei Trommeln um- 
rüstbar. B 0 64 210' 8469 oder 2 66 09. 

Bullet C 85 gesucht, Zur Geschäftszeit 1 
075251492, andere Zeiten 0758112364 
oder B. Collett, Postfach 1302,7960 Aulen- 
dorf. 

Günstiges lCüM JC-A20, AFRO Digital 
Höhenmesser. @ 07072/8705. 

Gleitschirm oder Rettungsschirm für De- 
ko-Zwecke, auch defekt oder ohne Güte- 
siegel. B 02211687436. 

Gebrauchten Inferno Six-Si Plus. 1 
09111372628 oder 335731. 

First Gurtzeug Sky Climb S und Sky Climb 
B. 1 0838114316. Norbert verlangen. 



E Nachdenken z 

A m Montag, 30.4. stehen wir bei 
wunderoptimalem Wetter und 

leicht elektrisierter Stimmung um 
Kollnig. Ganz rechts Peter auf Swift 
42, darüber in steigbereiter Pose Ro- 
land auf Easy »Sprunggetestet<< und 
vorne Jim als Testpilot. Beobachtend 
im Hintergrund Mutter Gerda und 
Stefan als Chauffeur und Bodenper- 
sonal. 

Jim hechtet vom Boden weg, Rich- 
tung Postleite - speedrun. Jetzt ich. 
Nach einem Abbruch schweben wir in 
Grashalmhöhe ab. Wieder einmal 
wollte ich schon in der Luft sein bevor 
noch richtig gestartet. Keine optimale 
Vorstellung. Schon auf dem Weg Rich- 
tung Graben sehe ich den startbereiten 
Drachenfliegern ins Auge. Ein Blick 
zurück - Pecer kommt und Rollo gleich 
hintennach. Der Zug am Sitz ist unun- 
terbrochen optimistisch. Jetzt schalte 
ich das Vario ein. Es geht hinauf - 
hinauf - und nur hinau. Peter zeigt 
an, Rollo dreht schon ab. Ein Zephir 
zieht eine groJe Runde um mich her- 
um. Eindrehen. Ein Blick hinunter aufs 
Ebnerfeld: Eine nach der anderen die- 
ser eleganten Sicheln 1äJt den Boden . 
unter sich wegkippen. 

Suche nach Peter. Er ist weit drau- 
Jen. Zu zweit drehen wir au.  verstan- 
digen uns mit Blicken. Faschingalm - 
die Autos winzig. Es wird immer stil- 
ler. Es wird immer kälter. Keine Hand- 
schuhe, keine Brilte - das sind die 
idealen Voraussetzungen. Nur noch 
ein Finger hakt sich in den Steuer- 
schlaufen ein beim Kreisen. Schober - 
Dolomiten - der Rauchkofel ein Hügel- 
chen - Triglau - Karawanken. Teufel, 
ich schreie. DaJ die Schleinitz so klein 
sein kann. Diese Stille, in der es nur 
strömt, diese eigene Stille und die 
Miniatur des Vertrauten unten - das 
macht dich riesiggrop. 

Ich beschlieJe, in wärmere Tempe- 
raturschichten abzubauen. Über Nu$- 
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dorf spüre ich meine Hände wieder. 
Das tut gut - jetzt will ich ganz hinun- 
ter - da fällt's mir ein: In der Früh 
noch gesagt, daJ, wenn hoch genug, 
der Schirm heute getestet wird, Jetzt, 
mit 2 000 m über Grund - ideal. Nichts 
kann schiefgehen. Blick hinunter - 
eine gewisse Erregung kontrolliere ich 
kühl. Zuerst will ich aber den vertrau- 
ten Landeplatz erreichen. Dann »Oh- 
ren angelegte einmal links und einmal 
rechts und beidseitig und rechts und 
links. Tadellos! Das macht ja richtig 
SpaJ. Die Kappe ist wie ein Brett. Grgf 
in den Tragegurt. Zug. Ich bin ängst- 
lich und verwundert, weil a) der Flügel 
auch mit beiden Händen einseitig 
nicht zum Einklappen ist und b) weil 
ich diese enorme Kr@ spüre, die mich 
da in der Luft hält. Pause. Geradeaus, 
Blick hinunter und Positionskorrektur 
schön über dem Landeplatz. 

So, einmal mußt du es ja ausprobie- 
ren, und zwar um besten gleich! DaJ 
ich keine Ahnung habe von dem, was 
ich da mache, weiß ich erst später. - 
Langsam stelle ich den Flügel auJ: 
Unerträglich. Neugier und Angst 
streiten sich. Instinktiv lockere ich und 
nehme normale Fahrt aujf Leichtes 
Pendeln. dVervenkontrolle«. Du Mem- 
me, wenn nicht jetzt, wann dann? - 
Konstant »durch«. Am K-Punkt zwinge 
ich mich, auch die letzten Zentimeter 
noch herauszupressen. Sekunden- 
bruchteile später weiß ich, was ich 

.NICHT hätte tun sollen! Aus dem Blick- 
feld verschwunden. mit durchhängen- 
den Leinen gehen wir in den Rück- 
wärtsfall! Es ist zwar jetzt keine Zeit 
zum Denken, aber die Gewzpheit, der 
Situation nicht mehr gewachsen zu 
sein, ist schon frustrierend. Und jetzt 
mache ich den gropten Fehler: Bremse 
in Schulterhöhe und schon sehe ich die 
Welt einmal anders. Wir betrachten 
uns in vertauschten Rollen, abschät- 
zend, bevor das Schicksal, oder ist es 

die Schwerkraft, mich zwingt, elegant 
Schwung zu holen. Chancen habe ich 
jetzt keine mehr - das Ende ist unge- 
wiß. Ihm macht es SpaJ, mich aufzu- 
fangen, aber im Augenblick kann ich 
eine gelb-rosa Perspektive wirklich 
nicht gebrauchen. Beleidigt rüttelt er 
mich durcheinander. Die für mich als 
Piloten (oder bin ich's nicht mehr) 
sinnvollere Ordnung hat mich wieder. 
Dankbar befreie ich mich aus würgen- 
den, eingedrehten Gurten und konzen- 
triere mich auf die normale Fkglage. 
- Aber so billig kann ich mich nicht 
davonstehlen: Die, wie ich dachte, er- 
holsame Spirale entpuppt sich als hin- 
terhältiges Manöver meines gereizten 
Partners. Der Frust ist groJ, meine 
Sinne werden weiter gespannt. Halb- 
rechts, nämlich dort, wo die Leinen 
frei die Luft zerteilen sollten, realisie- 
re ich ein kopfgroJes Knäuel voll von 
Knoten und Schlingen, die meine stol- 
ze Kappe in eine verschrumpelte, ver- 
krampfte Haltung zwingen. 

lroller Hoflnung beginne ich mit dem 
Entwirren. auch wenn ich über die 
Fruchtlosigkeit dieses Unterfangens 
erst später Bescheid wissen sollte. -In 
diesem Fall, etliche unfreiwillige Um- 
drehungen mit Blickrichtung Erdbo- 
den, weiter - als mir klar wird, dqß 
das zum Trennen benötigte Messer 
nicht gripereit ist. So kommt man 
also zum Rettungsschirmwur$.. 

Klar und nüchtern checke ich die 
Randbedingungen: 600 m - warten, 
um Landepunkt einzugrenzen? Oh, 
diese Spirale (bei vollem Gegenbrem- 
sen) - halte ich noch durch? Besser 
nicht warten. Besser jetzt als nie.. . 

Ein GrzfS und ich we?$e das Päck- 
chen mit einer Selbstverständlichkeit, 
als hätte ich nie etwas anderes getan. 
Dann ist nichts mehr. -Da ist nur noch 
ein zeitloser Moment nichts. Ein ewi- 
ger Moment. Du bist, du bist gewesen, 
du wirst sein. Wie das ist mit diesen 



lautnah-Bericht von 
Nolfgang Retter 

anendlich intensiven Sekunden, wird 
mir später Jim sagen. Und ich weg es 
- es ist wunderbar. Vorerst ist jedoch 
erneute Neruenbeanspruchung ange- 
sagt - ein Blick nach unten - und 
Angst - und grikßlicher Streß! Die 
Stromleitung! Liebliche Orientierungs- 
hilfe im kontrollierten Landeanflug, 
zieht sie mich jetzt magisch an und an 
und an. Angst, Angst, Angst. Und 
dann: >>Aha, so ist das also.« Aber ich 
will nicht! Ich will nicht in diesen 
Leitungen verbraten werden! Blick 
zum Windsack. Schege. Höhe 500. 
Kann ich mit meiner Schirmruine noch 
irgendwohin steuern? Nein, mit die- 
sem Sinken komme ich weder drüber 
noch weg. Aber ich will nicht in die 
Leitung - Schirm einholen. Treibt es 
mich wirklich weg? Ganz vorsichtig 
frage ich, aus Angst vor Enttäuschung. 
Ja, ich glaube, es geht jetzt gut. Noch 
200 m. Ich sehe Jirn und Roland und 
noch ein paar Freunde laufen. Das tut 
unendlich gut. Ich bin glücklich. Es ist 
gut ausgegangen. 

Es hat »gepaßt<< (Sigi). Es hat kei- 
nen Sinn, zu fragen, was wäre wenn 
gewesen.. . Sagen kann man, daß die- 
se Situation entstanden ist aus techni- 
scher Unwissenheit und daraus fol- 
gender Unfähigkeit zur richtigen Re- 
aktion, gepaart mit Überschätzung 
des eigenen Könnens. 

Ich weg jetzt, was Bruno immer 
gemeint hat und immer predigt. 

Ein F@ Bierfür alle beim nächsten 
Drachenfest. - Ich bin schräg durch 
die Leinen gefallen. Bei 5 Leinen war 
die Ummantelung vollständig durch- 
gescheuert. - Meine Risikobereitschaft 
ist jetzt eine andere geworden und das 
Fluggefühl ist ein uollstündig neues. 

Aus Club-Information 54 
des 1. Osttiroler Drachen- und Gleit- 
schirmfiiegerclubs 





Es geht um die Lilienthal-Trophy. 1991 jährt sich Otto Lilienthals 
erster Flug zum 100. Mal. Dieses Ereignis soll sich nicht in Festreden 
erschöpfen, sondern in einem weltumspannenden Streckenflug- 

Wettbewerb die Erinnerung an die Anfänge des Menschenflugs 

lebendig halten. Als Erben Lilienthals - Drachenflieger, Gleitschirm- 

I 
flieger und Segelflieger richten gemeinsam den Wettbewerb aus - 

1 eine Premiere im Luftsport. 

Ort und Zeit 
Flüge für den Wettbewerb können 

von jedem Fluggelände der Welt aus 
angetreten werden. Der erste Wettbe- 
werbstag ist der 15.August 1990, der 
letzte Wettbewerbstag ist der 14. Au- 
gust 1991. 

Teilnehmer 
Teilnehmer können weibliche und 

männliche Luftsportler aller nationa- 
len Luftsportverbände sein, die nach 
der FM-Satzung die vollen Mitglieds- 
rechte der Fhdhration Ahronautique 

( Internationale genießen. Die Teilneh- 
mer müssen im Besitz einer gultigen 
FAI-Sportlizenz sein. 

Wertungsflüge 
Eine Wertung findet in den folgen- 

den Rekordarten der Luftsport-Fach- 
bereiche Drachenfliegen, Gleitschirm- 
fliegen und Segelfliegen statt: 
1. Drachenfliegen 

Gewertet werden Streckenflüge mit 
Drachen (Hang Glider FA1 class 1) in 
folgenden Rekordarten: 
a) Die größte zurückgelegte Freie 
Strecke, Code Sportif, Teil 7, 3.4.1. 
b) Die größte auf Dreieckskurs zurück- 
gelegte Strecke, Code Sportif, Teil 7, 
3.4.5. 

D-1 (F) nach Defuiition des Code Spor- 
tif, Teil 3, 1.1., 4.3.1.1. und 4.3.3. 
(Motorsegler sind nur insoweit Zuge- 
lassen, als sie die Bedingungen für die 
Erzielung von Segelfiugrekorden er- 
füllen) in den folgenden drei Rekord- 
arten: 
a) Die größte zurückgelegte Flugstrek- 
ke. Die nachfolgend aufgeführten vier 
Streckenflugarten stehen zur Wahl. 
- Gerade Strecke, Code Sportif, Teil 3, 

4.3.2.1; 
- Gerade Zielstrecke, Code Sportif, 

Teil 3, 4.3.2.2.; 
- Zielrückkehrstrecke, Code Sportif, 

Teil 3, 4.3.2.3. oder 
- Dreieckstrecke, Code Sportif, Teil 3, 

4.3.2.4. 
b) Die höchste Geschwindigkeit über 
eine Dreieckstrecke von mindestens 
300 km, Code Sportif, Teil 3, 4.3.2.5. 
C) Die größte erreichte Höhe während 
eines Fluges, Code Sportif, Teil 3, 
4.3.2.7. 

Formulare 
Die Dokumentationsunterlagen für 

alle Flüge sind von den nationalen 
Aero-Clubs mit Formular E gemäß 
Code Sportif Teil 3, Anhang A zum 
Kapitel 3, zu bestätigen. 

Für Segelfliegen sind auch die dorti- 
gen Rekordformulare A-D sinngemäß 
zu verwenden. 

Gewertet werden Streckenflüge 
mit Gleitschirmen (Hang Glider FA1 Meldeverfahren 
class 3) in folgenden ~eukordarten: 
a) Die größte zurückgelegte Freie 
Strecke, Code Sportif, Teil 7, 3.4.1. 
b) Die größte auf Dreieckskurs zurück- 
gelegte Strecke, Code Sportif, Teil 7, 
3.4.5. 
3. Segelnegen 

Gewertet werden Flüge mit einsitzi- 
gen oder einsitzig geflogenen Segel- 
flugzeugen der Rekordklasse D-1 und 

Die Flugunterlagen sind spätestens 
28 Tage nach dem Flug zuzusenden. 

Anschriften: Für Segeltliegen Deut- 
scher Aero Club e.X, Referat Segel- 
flug, Postfach 71 02 43, D-6000 Frank- 
furt 71 

Für Drachenfliegen und Gleit- 
schirmfliegen: Deutscher Hängeglei- 
terverband e.X im DAeC, Postfach 80, 
8184 Gmund am Tegernsee 

Die Sieger werden vom Kuratorium 
»Lilienthal-Gedächtnis-Wettbewerb 
1991« festgestellt. Der Rechtsweg ist 
ausgeschlossen. 

Preise 
Den Siegern in den einzelnen 

Rekordarten wird je eine Lilienthal- 
Gedächtnis-Trophäe verliehen. Die In- 
haber der Plätze 2 bis 6 erhalten 
Urkunden. 

Preisverleihung 
Die Preisverleihung findet im feier- 

lichen Rahmen während der FM-Ge- 
neralkonferenz im Oktober 1991 in 
Berlin statt. 

Kosten 
Die Ausrichter bemühen sich, den 

Siegern kostenlosen Bansport von ih- 
ren Heimatländern nach Berlin und 
zurück sowie Unterkunft und Verpfle- 
gung in Berlin zur Verfügung stellen 
zu können. Eine Garantie dafür kann 
gegenwärtig nicht gegeben werden. 

Verschiedenes 
Die Ausrichter empfehlen allen na- 

tionalen Aero-Clubs und/oder den für 
den motorlosen Luftsport zuständigen 
Organisationen die Durchführung des 
Lilienthal-Gedächtnis-Wettbewerbes 
1991 auf nationaler Ebene. 

Internationale Segelflugkomrnission 
(IGC) 

Deutscher Aero Club e. X (DAeC) 
- Segelflugkommission - 
Deutscher Hängegleiterverband e. X 
(DHV) irn DAeC 

(Kurzfassung in DliWInfo 
Nr. 56, Seite 4) 



WEG 

Von Daniel Biehler 

Bisher war es üblich, daß der Teamchef fünf Junioren im Alter von unter 25 Jahren, die im 

Streckenflugpokal, den Landesmeistersthaften oder sonstigen regionalen Wettbewerben aufgefallen 

waren, in die Liga berief. Dort hatten sie ein Jahr lang die Chance, sich in der deutschen Weitkampfspitze 

zu behaupten und somit den Ligaverbleib zu schaffen. 

D ieses Jahr sollte dies anders wer- 
den. Der DHV schrieb die Junior- 

Challenge aus. Zwanzig Junioren wur- 
den nach bisherigen fliegerischen Lei- 
stungen, die in der Anmeldung zu 
benennen waren, ausgesucht und ein- 
geladen. Diese sollten in einem Wett- 
bewerb mit so vielen Durchgängen wie 
möglich die fünf Ligajunioren für 
nächstes Jahr ermitteln. Der Zeit- 
punkt des Geschehens wurde auf 10. 
bis 16. Juni festgelegt. Als Austra- 
gungsgebiet bot sich Kärnten an. Die 
Alpennordseite schied durch die Wet- 

terlage aus. Junior-Challenge - das 
sollte sowohl Wettkampf als auch 
Streckenflug und Ti-ainingslager für 
zukünftige Wettkampfpiloten sein. So 
waren außer Nationalmannschafts- 
teamchef Klaus Tänzler auch noch 
Knut von Hentig und Wolfgang Gertei- 
sen als Referenten eingeladen. 

Nachdem viele der Teilnehmer ein, 
zwei Tage früher angereist waren, 
wurde schon vor Wettbewerbsbeginn 
klar, daß sich hier eine Gruppe hoch- 
motivierter und talentierter Juniorpi- 
loten eingefunden hatte. Alle mit dem 

Ziel, sich unter den ersten fünf zu 
plazieren, was einen anspruchsvollen 
Wettbewerb in einem der schönsten 
Teile der Alpen versprach. 

Nach einer kurzen Pilotenbespre- 
chung am Campingplatz fuhr man bei 
noch aufliegender Basis zum Start- 
platz, um dort entweder einen Durch- 
gang zu starten oder bei schlechtem 
Wetter im Gasthaus am Startplatz 
theoretischen Unterricht zu machen. 
Als wir oben ankamen, waren die Be- 
dingungen fliegbar und ein Speedrun 
von 40 km entlang des Drautals wurde 



als Aufgabe ausgeschrieben. In kuizer 
Zeit war das knapp zwanzig Mann 
starke Feld in der Luft und raste auf 
den ersten Wendepunkt zu. Dort ange- 
kommen, zeigten sich die ersten 
Schwierigkeiten des Wettkampfflie- 
gens. Wo ist die Wendemarke, wie 
finde ich die richtige Kirche aus gro- 
ßer Höhe, deren drei es im Umkreis 
von Ca. 2 Kilometern gab, fragten sich 
wohl die meisten und verloren viel Zeit 
bei der Suche nach dem richtigen Sek- 
tor. Dies wurde immer prekärer, da 
der Rückweg mehr und mehr im 
Schatten lag. Die Zeit für die zweite 
Wende wurde immer knapper und 
reichte nur noch denjenigen, die an 
der ersten Wende früh ankamen. Ins 
Ziel kam an diesem Tag nur ein Pilot, 
zwei weitere standen zwischen zwei- 
ter Wende und Ziel. Über die Hälfte 
der Teilnehmer stand in der Abschat- 
tung zwischen erstem und zweitem 
Wendepunkt. 

Das nun schlechter werdende Wet- 
ter und zwei an der Mindeststrecke 
gescheiterte Durchgangsversuche lie- 
ßen an den folgenden Tagen Zeit für 
die Referate von Knut und Wolfgang. 
Knut erzählte uns alles Wissenswerte 
über Wettkampftaktik, kurz- und län- 
gerfristige ~luborbereitung und Navi- 
gation. Wolfgang führte uns in die 
DW-Sportordnung und den FAI-Code 
für Hängegleiter ein. Unter anderem 
fand ein Sportzeugenlehrgang statt, 
um unsere zukünftigen Weltrekorde 
gegenseitig bestätigen zu können. Al- 
les in allem waren die Referate keine 
trockene Theorie, sondern notwendige 
und wertvolle Hilfen für unsere Ein- 
stellung auf spätere Wettkämpfe. 

Das Wetter besserte sich auch an 
den Folgetagen nicht. Da aber die 

flache Druckverteilung über ganz Mit- 
teleuropa nirgendwo deutlich bessere 
Bedingungen versprach, beschloß 
man, im Drautal zu bleiben und abzu- 
warten. Aus dieser Situation entstand 
ein Alternativprogramm, das seines- 
gleichen lange suchen wird. Trotz des 
extremen Einsatzes beim Volleyball, 
Tischtennis und Einradfahren verletz- 
te sich niemand. Videoanalysen von 
Start und Landung wurden zelebriert. 
völlig neue Theorien über Wettkampf- 
taktik und Vorbereitung wurden auf- 
gestellt. So sind in Kürze neue Refera- 
te, wie Sieg durch Bauchweh oder 

progressive Wettkampfernährung, 
beim DHV erhältlich. 

Als am Vorabend des letzten Wett- 
kampftages sich die Wettersituation 
nicht merklich gebessert hatte, zogen 
wir unseren letzten Joker. Der zukünf- 
tige Ligathermiktänzer Ferdinand L. 
erwischte zwar den richtigen Drive, 
bescherte uns damit jedoch am näch- 
sten Morgen eine frühe Überentwick- 
lung aufgrund der heraufbeschwore- 
nen Labilisierung. Da auch der Aus- 
weichtermin eine Woche später, zu- 
sammen mit den deutschen Damen in 
Ruhpolding, nur einen Durchgang oh- 
ne Wertungsstrecke einbrachte, fehlte 

Jiirgen Weichselgarlner 
gewann den einzigen 
Durchgang des Junior 
Challenge 

Hochmotivieii, aber 
vom Weiter gebremst, 
waren die Challenge- 

Junioren 

in der DFS-Solling 

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

Info Tel.: 05562-423 



Informationen und Tips von Bruce Goldsmith 

Mylar oder Dacron 
Bisher hatte ich Bedenken, einen 

Drachen mit Mylar-Segel zu fliegen. 
Aber nun glaube ich, daß diese gegen- 
über Geräten mit Dacron-Segel echte 
Vorteile haben. 

Haltbarkeit 
Als in den frühen 80ern die ersten 

Mylar-Segel auf den Markt kamen, 
gab es das Problem, daß die Verbin- 
dungen zwischen dem Mylar-Film und 
dem Dacron-Tuch brachen. Dieses 
Problem wurde in der Zwischenzeit 
von den Tuchherstellern gelöst. Bei 
den nach 1985 hergestellten Drachen 
habe ich kein einziges Mylar-Gerät mit 
Haltbarkeitsproblemen gesehen. 

üehnung 
Mylar dehnt sich weniger als Da- 

cron, deshalb hat das gleiche Segel 
aus Mylar weniger Wellen als eines 
aus Dacron. Dies bedeutet bessere Lei- 
stung, aber auch schlechteres Han- 
dling und Stabilität. Dacron-Segel deh- 
nen sich mit zunehmendem Alter 
ziemlich stark, und ein zum Wettbe- 
werbsfliegen getunter Dacron-Flügel 
verliert seine spezielle Wettbewerbs- 
einstellung nach Ca. 100 Flugstunden. 
Mylar-Segel hingegen behalten auch 
nach 200 oder 300 Flugstunden ihre 
Form. Deshalb bringen Mylar-Segel 
länger eine Topleistung. 

Falten 
Da sich Mylar nicht dehnt und ge- 

nauso knittert wie Dacron, haben My- 
lar-Segel mehr Falten als Segel aus 
Dacron. Auch ein Dacron-Segel kann 
durch Lattenanspannen oder Spannen 
der Vorderkante sehr sauber stehen. 
Ich habe allerdings niemals eine Be- 
ziehung zwischen der Anzahl der Fal- 
ten eines Segels und seiner Leistung 
gefunden. 

Dacron ist wegen seiner höheren 
Dehnfähigkeit weniger rißanfällig als 
Mylar. Ich habe Mylar-Segel gesehen, 
die nach einem harten Crash komplett 
durchgerissen waren. Mylar isbjedoch 
normalerweise stärker als Dacron; ei- 
ne solche Zerstörung passiert norma- 
lerweise nicht in der Luft. 

Handling 
Mir wurde früher immer erzählt, 

daß Drachen aus Mylar schwierig zu 
handlen seien. Aber nun habe ich über 
20 Mylar-Segel geflogen und ich finde, 
sie handlen sich nicht schlechter als 
ein straffer Dacron-Drachen. Tatsäch- 
lich fühlt sich das Handling direkter 
an. Es ist, als ob man einen Porsche 
mit harter Aufhängung fährt. 

Sandwich/Trilam/Skrim 
Es gibt viele verschiedene Typen 

von Mylartuch mit verschiedenem Ge- 
'wicht und Stärken und verschiedenen 
Namen. Einige sind glänzend und 
glatt, andere haben ein rauhes Finish. 
Sandwich-Tuch besteht aus zwei La- 
gen Dacron, jede auf einer Seite eines 
Mylarfilms. Es sieht aus wie Dacron, 
aber es ist noch schwerer. 

Die meisten Wettbewerbspiloten 
benutzen nun Mylar-Segel, und ich 
meine, daß die Beliebtheit von Mylar 
unter denjenigen Piloten, die Toplei- 
stung wollen, zunehmen wird. 

Kamera-Probleme 
Sowohl fürs Drachenfliegen als 

auch fürs Gleitschirmfliegen sind Ka- 
meras beim Wettbewerbsfliegen not- 
wendig. Nach einigen Jahren Erfah- 
rung, was alles schiefgehen kann, ha- 
be ich einen Leitfaden erstellt. 

Doch zuerst einmal: Was kann alles 
passieren? 
1. Die Batterien können im Flug her- 

ausfallen, Bei einem Flug in Wales 
verlor ich über einer Schafherde in 
über 800 m Höhe zwei Batterien aus 
einer Kamera. Zum Glück verfehlten 
sie die Schafe. Um dieses Problem zu 
lösen, sollte man das Batteriefach zu- 
kleben oder eine Stoffhülle für die 
Kamera verwenden. 
2. Die Kamera friert ein. In sehr gro- 
ßen Höhen oder bei sehr kalten Bedin- 
gungen frieren manche Kameras ein- 
fach ein. Um dies zu verhindern, sollte 
man volimechanische Kameras ver- 
wenden und sie im Gurtzeug au£be- 
wahren. 
3. Objektivdeckel verdecken die Linse. 
Objektivdeckel solite man grundsätz- 
lich nicht verwenden, da man sie ir- 
gendwam zu entfernen vergißt und so 
den gesamten Wettbewerb verliert. 
4. Die Batterien versagen. Bei jedem 
Wettbewerb sollte man neue Batterien 
einlegen. Es ist immer besser, alte 
Batterien auszutauschen, bevor sie 
versagen. Viele manuelle Kameras 
funktionieren ohne jegliche Batterien. 
5. Die Batterien arbeiten nicht. Vor 
dem Start sollte man immer kontrol- 
lieren, ob die Kamera einwandfrei 
funktioniert. 
6. Finger verdecken die Linse. Es ist 
leicht, ein Wendepunktfoto zu ruinie- 
ren, indem irgend etwas vor der Linse 
ist. Normalerweise passiert dies durch 
einen Finger, aber ich habe Wende- 
punktfotos gesehen, die durch die 
zweite Kamera, die unter dem Piloten 
hing oder selbst durch das VG-Seil 
ruiniert waren. Deshalb sollte man 
immer mehr als ein Foto machen. 
7. Die Kamera öffnet sich im Flug. Jess 
Flynn verlor mal einen Liga-Wettbe- 
werb, weil sich seine Kamera im Flug 
öffnete. Er hatte ein sehr festes Klett- 
band auf die Rückseite der Kamera 
geklebt und als er die Kamera vom 
Gurtzeug lösen wollte, blieb die Rück- 
wand am Klettband hängen. Um die- 
ses Problem zu lösen, sollte man die 



Kamera mit 'hpe zukleben oder, noch 
bes'ser, einen StoffcoilCainer ver- 
wenden. 

Es gibt hundert Dinge, die bei Wen- 
depunktfotos schieflaufen können; die 
folgenden Tips sollen helfen die mei- 
sten Probleme zu verhindern: 
a) Fliege immer mit 2 Kameras, einer 
manuellen und einer automatischen. 
Sie sollten verschiedener Bauart sein. 
Möglichst sollte man 35-mm-Kom- 
paktkameras verwenden. Wenn die 
automatische Kamera Autofokus, au- 
tomatischen Filmtransport und auto- 
matische Belichtung hat, sollte die ma- 
nuelle Kamera ohne jegliche Batterien 
arbeiten. 
b) Beide Kameras sollten mit Klett- 
band an der Rückseite in Stofftaschen 
gesteckt werden. Normalerweise ver- 
wendet man das Klettband mit den 
geschlossenen Häkchen an der Rück- 
seite der Kamera, das Klettband mit 
den offenen Häkchen am Gurtzeug. 
Die Stofftasche sollte Löcher für die 
Linse, den Sucher, den Auslöser und, 
falls vorhanden, für die Data-back- 
Bedienung haben. 
C) Beide Kameras sollten mit elasti- 
schen Schnüren am Gurtzeug befestigt 
sein. Sicherheitshalber sollte man die- 
se direkt an der Kamera befestigen. 
Viele Hersteller bieten sehr unsichere 
Befestigungsmöglichkeiten an ihren 
Kameras an. Die 2 Schnüre sollten 
verschieden lang sein, damit, wenn 
man beide Kameras hängen Iäßt, sie 
sich nicht gegenseitig beschädigen 
können. Gewöhnlich fliege ich mit ei- 
ner Schnur Ca. 40 cm lang und einer 
über 60 cm lang. 
d) Zum Starten und Landen sollte man 
die Kameras in eine Tasche des Gurt- 
Zeuges stecken. Einmal sah ich, wie 
ein Film zerstört wurde, als die Kame- 
ra bei der Landung in einem Moor naß 
wurde. Während des Fluges sollte 
man die Kameras mit dem Klettband 
am Gurtzeug befestigen. 

ES ist es immer wert, sämtliche 
Sicherheitsmaßnahmen zu treffen, um 
optimale Wendepunktfotos zu ma- 
chen, Es gibt keinen einzigen Grund, 
dafür 5000 Dollar für einen Wettbe- 
werb am anderen Ende der Welt zu 
investieren und ihn zu verlieren, weil 
man 5 Dollar für einen Backup-Film 
sparen wollte. Deshalb sollte man im- 
mer Backup-Filme verwenden. 

Wendepunkifotos 
Seit 1986, als ich zum ersten Mal an 

Drachenfiugwettbewerben teilnahm, 
hat das Fotografieren von Wende- 
punkten aus der Luft im Wettbewerbs- 
fliegen an Bedeutung gewonnen. 1986 
bei der ersten Liga in South Wales 
benutzte ich zum ersten Mal Kameras 
in der Luft. Es war das erste Mal 
überhaupt, daß in der britischen Liga 
Kameras benutzt wurden, und es war 
ein richtiges Vergnügen, als manche 
Piloten Wing-Overs und unkontrollier- 
te Stalls flogen, als sie verzweifelt ver- 
suchten, Fotos vom Wendepunkt süd- 
lich von Merthyr zu machen. Manche 
Piloten schafften es sogar, mit den 
Kamerabefestigungen Knoten um die 
Basis zu machen. 

Das Geheimnis, um solche Szenen 
zu vermeiden: Optimal vorbereitete 
Ausrüstung, Praxis und das genaue 
Wissen, was man tut. 

1. Am besten, man rüstet sich mit 
2 Kameras und elastischen Schnüren 
aus, je eine Kamera pro Seite des 
Gurtzeuges angeklettet. 
2. Wendepunktfotos sollten mit beiden 
Kameras trainiert werden. Die Kame- 
ras sollten jeweils in derselben Rei- 
henfolge benutzt werden und jeweils 
2 Fotos mit derselben Kamera ge- 
macht werden. 
3. Wenn man zum Wendepunkt glei- 
tet, sollte man sicherstellen, daß beide 
Kameras gespannt und die Objektiv- 
decke1 entfernt sind, so daß man sofort 

zum Fotografieren bereit ist. Norma- 
lerweise lasse ich eine Kamera herab- 
hängen, während die andere am Klett- 
band festgeklettet ist. Manche Piloten 
befestigen ihre Kamera an der Basis, 
ich selbst mag diese Methode nicht. 

Wenn man über den Wendepunkt 
fliegt, sollte man auf die Gebäude am 
Wendepunkt schauen und so lange 
warten, bis die Wände der Gebäude 
aus dem Sektor sichtbar sind. Dies ist 
die beste Methode, um den Sektor aus 
der Höhe zu erkennen. Falls es am 
Wendepunkt keine Gebäude gibt, kann 
es sehr schwierig sein, die exakte Posi- 
tion über dem Wendepunkt zu be- 
stimmen. 

Wenn man fotografiert, sollte nfan 
den Sektor optimal im Sucher positio- 
nieren, um es dem Auswerter so leicht 
wie möglich zu machen. Der Wende- 
punkt sollte nahe an der Spitze des 
Suchers liegen. Der 90-Grad/l-km- 
Sektor nimmt dann den Hauptteil des 
Suchers ein. 

Beim Fotografieren sollte man 
durch den Sucher schauen. Ich habe 
schon oft erlebt, daß Fotos schlecht 
aufgenommen wurden, weil der Pilot 
die Kamera lediglich ungefähr in die 
Richtung des Wendepunktes gehalten 
hat. 

Darüber hinaus sollte man am Wen- 
depunkt keine Zeit verlieren, sollte 
immer 2 Kameras benutzen und im- 
mer 2 Fotos jedes Wendepunktes mit 
jeder Kamera machen. Um Zeit zu 
sparen, lasse ich nach den Wende- 
punktfotos oft beide Kameras hängen 
und fliege schnell auf dem neuen Kurs 
ab. In heutigen Wettbewerben zählt 
die Zeit. 

Aas Cross County  
übersetzt von Wolfgang Gerteisen 

59 



für Hängegleiten 
und Gleitsegeln 

Streckenflugpokal 
Veranstalter f i b  =P= AT?+- - I Startverfahren - I Mannschaft 

Deutscher Hängegleiterverband Bergstart, Windenstart und für Eine Mannschaft besteht aus den 3 
e.V (DHV) im DAeC. Hängegleiter UL-Start. Bei Schlepp besten Teilnehmern eines Mitglieds- 

Ausklinkhöhe maximal 2500 ft über vereins des DHV oder DAeC, weitere 
Zweck coq-i--~-.-q~ 2 7 7 7 -  Talgrund. Vereinsmannschaften aus den ieweils 

Förderung des Streckenflugs mit 
Hängegleitern und Gleitsegeln; Liga- 
qualinkation. 

1. September 1990 bis 31. August 
1991. 

Europa 

, - ,  -1: T$---?- - Teilnehmer - 11 . - - 

Piloten mit Überlandflugberechti- 
gung und ständigem Wohnsitz in der 
Bundesrepublik Deutschland. 

Hängegleiter und Gleitsegel mit ei- 
ner in der Bundesrepublik Deutsch- 
land gültigen Betriebserlaubnis. Gerä- 
tewechsel erlaubt. 

Die Wertung erfolgt getrennt nach 
Hängegleitern und Gleitsegeln. Ge- 
wertet werden die maximal 3 besten 
Flüge eines jeden Teilnehmers. Bei 3 
gewerteten Flügen muß für minde- 
stens 1 Flug der Startplatz innerhalb 
der Bundesrepublik Deutschland sein. 
Die Flüge sind unter Einhaltung der 
flugrechtlichen Bestimmungen durch- 
zuführen. Die geflogenen Streckenki- 
lometer eines jeden Fluges werden mit 
dem der Flugaufgabe zugehörigen 
Faktor multipliziert. Es zählt die kür- 
zeste Verbindung zwischen Start- 
punkt, Wendepunkt(en) und Zielpunkt 
bzw. Landeplatz. Bei Start eines Drei- 
ecks auf einem Schenkel wird die 
Strecke zwischen den drei Wende- 
punkten gewertet. Bei Wertung als 
Freie Strecke ohne Wendepunkt gilt 
statt Startpunkt der Startplatz. Hänge- 
gleiterflüge werden nur gewertet, 
wenn sie mindestens 50 Punkte er- 
bringen. 

3 nachfolgenden ~eilnehmern des 
Vereins usw., jeweils getrennt nach 
Hängegleiten und Gleitsegeln. Die 
Teilnehmer der Mannschaft müssen 
spätestens bei Durchführung des er- 
sten angemeldeten Fluges des Vereins 
vom Verein dem DHV oder DAeC als 
Vereinsmitglied gemeldet sein. Bei Zu- 
gehörigkeit zu mehreren Vereinen 
muß der Teilnehmer bei Einreichung 
seines ersten Fluges den Verein ange- 
ben, dessen Mannschaft er angehören 
will. 

L p Gewinner miw-ar~~=~-- 

Der Teilnehmer mit der höchsten 
Punktzahl erhält den Streckenflug- 
pokal. Der bestplazierte Junior (bis 
25 Jahre, Geburtsstichtag 31.8.1966) 
erhält den Juniorenpokal. Die bestpla- 
zierte Teilnehmerin erhält den Da- 
menpokal. Die bestplazierte Mann- 
schaft erhält den Mannschaftspokal. 
Die Pokale werden jeweils für Hänge- 
gleiten und für Gleitsegeln vergeben. 



Einreichung 

Jeder zu wertende Flug ist inner- 
halb von 1 Monat nach Durchführung 
bei der Geschäftsstelle des DHV 
Schaftlacher Straße 23, 8184 Gmund 
am Tegernsee, mit den vollständigen 
Dokumentationsunterlagen einzurei- 
chen. Für Flüge ab 15. August ist 
Einreichungsschluß der 15. Septem- 
ber. Es können beliebig viele Flüge 
eingereicht werden. 

Auswertung 

Die Auswertung darf nur von Nicht- 
teilnehmern vorgenommen werden. 

Freie Strecke/Freie Strecke auf ge- 
knickter Bahn, wenn auf der Startmel- 
dung 1 Wendepunkt angegeben wurde 

Faktor 1 ,O. 
Zielflug/Zielflug auf geknickter 

Bahn, wenn auf der Startmeldung 1 
Wendepunkt angegeben wurde 

Faktor 1,3. 
Zielrückkehrflug Faktor 1,7. 
Dreiecksflug bei kürzestem Schen- 

kel bis 28% der Gesamtstrecke in an- 
gegebener Reihenfolge (Flaches Drei- 
eck) Faktor 1,7. 

Dreiecksflug bei kürzestem Schen- 
kel über 28% der Gesamtstrecke in 
angegebener Reihenfolge Faktor 2,0. 

Dreiecke können an einem Eck- 
punkt oder auf einem beliebigen 
Schenkel gestartet werden. Achtung: 
Flaches Dreieck und Dreieck mit Start 
auf einem Schenkel sind keine FAI- 
Aufgaben. 

Jede angemeldete Flugaufgabe 
kann während des Fluges in Freie 
Strecke geändert werden. Alle nicht- 
erfüllten oder übererfüllten Flugauf- 
gaben können gegebenenfalls unter 
Berücksichtigung der Wendepunkte 
und des Zielpunktes im ganzen als 
Freie Strecke eingereicht und gewer- 
tet werden. 

1. Startmeldung. 
Gemäß Formular, das bei der DHV- 

Geschäftsstelle kostenlos angefordert 
werden kann. Die Startzeugen müssen 
volljährig sein. Steht als Startzeuge ein 
Pilot mit Befähigungsnachweis A oder 
B zur Verfügung, ist kein zweiter 
Startzeuge erforderlich. Es darf nur 1 
Aufgabe pro Flug angemeldet und 
durchgeführt werden. 
2. Fotografische Beurkundung. 

Film schwarzweiß, Farbe oder Dia- 

positiv. Mindestformat 24 x 24, Bilder 
in ununterbrochener Reihenfolge auf 
einem unzerschnittenen Film. Wird 
der Film labortechnisch bedingt zer- 
schnitten, ist er in der ursprünglichen 
Reihenfolge mit durchsichtigem Kle- 
bestreifen wieder zusammenzusetzen. 
Dias dürfen nicht gerahmt sein. Beim 
Gleitsegeln ist eine Kamera mit Data- 
back-Rückwand zu verwenden. 

Reihenfolge der Bilder für Hänge- 
gleiten: 

a) Vollständig ausgefüllte und un- 
terschriebene Startmeldung (lesbares 
Foto). 
b) Bei UL-Schlepp Flug-Foto mit 

gleichzeitiger Abbildung der Schlepp- 
klinke ohne Schleppseil und der zwei- 
ten Hand des Piloten. 

C) Luftbild des Startpunktes der 
Wertungsstrecke, bei Freier Strecke 
wahlweise Startpunkt oder Startplatz. 
Der Startpunkt der Wertungsstrecke 
muß nicht der Startplatz des Fluges 
sein. 

d) Luftbilder der Wendepunkte und 
weiterer markanter Streckenpunkte 
Ca. alle 20 km. Die geographische Lage 
aller Punkte muß zweifelsfrei erkenn- 
bar sein. 

e) Luftbild des Zielpunktes der Wer- 
tungsstrecke. Bei Landung innerhalb 
eines Radius von 0,5 km um den ange- 
gebenen Zielpunkt entfällt dieses Bild. 

f) Vollständig ausgefüllte und unter- 
schriebene Landemeldung (lesbares 
Foto) 

g) Landeplatz mit aufgebautem 
Hängegleiter vor markantem Hinter- 
grund. 

Reihenfolge der Bilder für Gleitse- 
geh:  

a) Vollständig ausgefüllte und un- 
terschriebene Startmeldung (lesbares 
Foto). 
b) Luftbild des Startpunktes der 

Wertungsstrecke, bei Freier Strecke 
wahlweise Startpunkt oder Startplatz. 
Der Startpunkt der Wertungsstrecke 
muß nicht der Startplatz des Fluges 
sein. 

C) Luftbilder der Wendepunkte und 
weiterer markanter Streckenpunkte 
ca. alle 10 km. Die geographische Lage 
aller Punkte rnuß zweifelsfrei erkenn- 
bar sein. 

d) Luftbild des Zielpunktes der Wer- 
tungsstrecke, beziehungsweise Luft- 
bild des Landeplatzes bei Freier 
Strecke. 

e) Vollständig ausgefüllte und un- 
terschriebene Landemeldung (lesba- 
res Foto). 

f) Landeplatz mit ausgelegtem 
Gleitsegel vor markantem Hinter- 

grund. Das Bild rnuß eindeutig dem 
Luftbild vom Landeplatz zuzuordnen 
sein. 

Start-, Ziel- und Wendepunkte sind 
gemäß Sporting Code der FA1 zu foto- 
grafieren. Die Punkte müssen klar de- 
finierte Stellen sein (z. B. Brücke, 
Bahn- oder Straßenkreuzung). Aus- 
nahmsweise können auch Flächen mit 
einem Durchmesser von höchstens 
1 km angegeben werden (z. B. Häuser- 
gruppe). Auf mindestens einem Luft- 
bild muß ein markanter Teil des Flug- 
gerätes zu e r k e ~ e n  sein. Die Luftbil- 
der sind - außer bei Diapositiven - als 
Papierabzüge (Mindestformat 9 x 
9 cm) beizulegen. AUe Bilder sind zu 
numerieren und zu erläutern. 

Bei Flachem Dreieck oder bei Start 
auf einem Dreiecksschenkel (keine 
FAI-Aufgaben) gilt fi den Fotosektor 
vom Start- und Landepunkt keine 
Winkelhalbierende, sondern der Ab- 
flug- bzw. Anüugschenkel. 

Beim Gleitsegeln müssen die Auf- 
nahme-Zeitpunkte der einzelnen Bil- 
der exakt auf dem Barogramm einge- 
tragen werden. 

3. Landemeldung. Gemäß Formu- 
lar, das bei der DHV-Geschäftsstelle 
kostenlos angefordert werden kann. 
Die Landezeugen müssen volljährig 
sein. 

4. Kartenmaterial. Startplatz, 
Startpunkt, angegebener Zielpunkt, 
tatsächlicher Landeplatz, Wende- 
punkte und Flugstrecke sowie Positio- 
nen der numerierten Luftbilder müs- 
sen auf Karten mit Maßstab 1:200000 
oder kleiner eingezeichnet werden. 
Start-, Ziel- und Wendepunkte müssen 
in die Karte eingedruckt sein. Das 
Kartenmaterial ist im Original oder in 
Kopie zusammen mit den anderen Un- 
terlagen einzureichen. 

5. Beurkundung mit Barograph. 
Beim Gleitsegeln ist jeder Flug mit 
einem von der FA1 zugelassenen Baro- 
graphen zu beurkunden. Das Baro- 
gramm ist zusammen mit den übrigen 
Unterlagen einzureichen. 

6. Ausnahme. Statt der Dokumenta- 
tion gemäß den obigen Ziffern kann 
die gesamte Dokumentation gemäß 
Sporting Code der FAI für Rekordflüge 
erfolgen. 

Jeder Teilnehmer kann binnen 7 
Tagen nach Bekanntgabe der Zwi- 
schen- oder Endergebnisse unter 
gleichzeitiger Zahlung einer Protest- 
gebühr von DM 100,- beim DHV 
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schriftlich Protest einlegen. Ver- 
tretung ist ausgeschlossen. Protest ist 
nur gegen einen eigenen Bewei-tungs- 
nachteil oder gegen den Bewertungs- 
vorteil eines einzelnen Mitbewerbers 
zulässig. Die betroffenen Dokumenta- 
tionsunterlagen können nach Einie- 
gung des Protestes vom Protestführer 
eingesehen werden. Wird dem Protest 
stattgegeben, so wird die Protestge- 
bühr zurückgezahlt, andernfalls fällt 
sie dem DHV zu. Über den Protest 
entscheidet abschließend ein Schieds- 
gericht, das vom DHV mit 3 Nichtteil- 
nehmern beschickt wird. Das Schieds- 
gericht kann Dritte beiziehen. Die 
Beweismittel bleiben auf die frist- 
gerecht eingereichten Dokumenta- 
tionsunterlagen beschränkt. Der 
Rechtsweg ist ausgeschlossen. 

Ausschluß 

Teilnehmer, die vorsätzlich durch 
unwahre Angaben oder durch sonsti- 
gen Verstoß gegen diese Ausschrei- 
bung Vorteile in der Wertung erzielen 
wollen, können vom Wettbewerb aus- 
geschlossen werden. 

Hafiung 

Die Veranstalter übernehmen kei- 
nerlei Haftung für Schäden der Teil- 
nehmer oder Dritter. 

Es ist vorgesehen, daß sich die 3 
bestplazierten bzw. von den Rängen 4 
bis 10 nachrückenden Teilnehmer am 
Streckenflugpokal automatisch für die 
Deutsche Liga 1992 qualifizieren und 
daß die weiteren Teilnehmer am 
Streckenflugpokal bis Rang 30 und die 
Ligapiloten auf den Ligarängen ab 26 
bis 38 in ihrer Reihenfolge sich bei der 
Deutschen Meisterschaft 1991 für 10 
Ligaplätze qualifizieren. Die Qualifika- 
tion erfolgt getrennt nach Hängeglei- 
ten und Gleitsegeln. 

- Änderungen vorbehalten - 

DHV, August 1990 

I 

Die Fotosektoren 

Die Aufgaben 

4 
b - 
Freie Strecke 

s 
s 
Zielflug 

z 
Ziel ruckkehr 

cLfL Flaches Dreieck 

Dreieck 

Startpunkt Start + Zielpunkt 

Zielpunkt 0 Wendepunkt 



Wechsel an der Spitze 
I n die neue PIRS-Rangliste wurden 

folgende Wettbewerbe aufgenom- 
men: 
US-Nationals, USA 
Flatlands, Australien 
Australian Nationals, Australien 
XC Mundial, Brasilien 
Pre-World-Vorrunde, Brasilien 
Pre-World-Finals, Brasilien 

Die US-Nationals 1989 waren, was 
die Distanzen betrifft, kein Erfolg und 
haben deshalb einen Weinen Competi- 
tion-Wert (CW. Obwohl Brian Porter 

Besonders bemerkenswert: Judy 
Leden, die sich auf Anhieb auf Platz 28 
in der World Class katapultierte und 
sich so als erste Frau in den Top 100 
plazierte. 

Bei den deutschen Piloten schafften 
Christoph Kratzner mit Rang 32 und 
Markus Hanfstängel mit Rang 47 auf 
Anhieb eine Plazierung in der World 
Class. Hans Olschewski verbesserte 
sich von Rang 56 in der International 

WORLD CLASS 
gewann, plazierte er sich bei den Aus- 
tralian Nationals lediglich iiuf Platz 31. 1 Rk* NAME 

Bob Baier ist bester Deutscher in der PlRS 
World Class 

Auf der anderen Seite waren die 
australischen Flatlands - gewonnen 
von Drew Cooper -, was die Distanzen 
betrifft, bemerkenswert. Das Ziel wur- 
de jeden Tag erreicht und die längste 
Aufgabe betrug 203 km. 

Wie erwartet war die Alternativa 
Pre-World der wichtigste Wettbewerb 
der Saison. Die Vorrunde erreichte 
einen CW-Wert von 313 und das Fina- 
le 415. Das Ziel wurde an jedem der 13 
Tage erreicht, mit Distanzen zwischen 
72 und 125 km. Das überraschend 
schlechte Abschneiden von John Pen- 
dry (23.) und Robby Whittal(26.) wirk- 
te sich auf die Plazierung der beiden in 
der World Class aus. John Pendry 
verlor die Spitze, Robby Whittal 
rutschte ab auf Platz 6. 

Die Führung ging dennoch nicht an 
Paolo Coelho (vorher 12. in der World 
Class), Gewinner der XC-Mundia1 und 
der Pie-Worlds, sondern an Larry Tu- 
dor (vorher 4. in der World Class), der 
sich in beiden brasilianischen Wettbe- 
werben als zweiter plazierte. 

I TUDOR 
2 PENDRY 
3 SUCHANEK 
4 MOYES 

NEWLAND 
6 WHriTALL 
7 BOSTIK 
8 COELHO P. 
9 GOLDSMITH 

10 COOPER 
11 FLYNN 
12 BLENKINSOP 
13 KOJI B. 
14 HARVN 
15 LOPES 
16 JURSA 
17 CARNET 
18 THEVENOT 
19 BRADEN 
20 HOWE 
21 AlTKEN 
22 SANDOLI 
23 NELSON 
24 DUNCAN Rick 
25 SCHOTOLA 
26 GUIMARAES P. 
27 ARA1 
28 EDEN Judy 
29 ARKWRIGHT 
30 DUNCAN Russel 
31 BAIER 
32 KRATZNER 
33 HAEGLER 
34 PEACHY 
35 TIPPLE 
36 VON HENTIG 
37 REICHEGGER 
38 BRICOLI E. 
39 RNNOLDS 
40 OLSCHEWSKY 
40 BENDER 
42 POUGET 
43 ZUPANC 
44 VAN TILBURG 
46 GOTES R. 
47 WALBEC 
48 HANFSTÄNGEL 
49 ClRLA 
50 STELLBAUER 

USA 
GB 
SC 

AUS 
AUS 
GB 
USA 
BR 
GB 

AUS 
GB 

AUS 
USA 
GB 
BR 
A 

GB 
F 

AUS 
USA 
AUS 
BR 
GB 

AUS 
CH 
BR 

USA 
GB 
GB 

AUS 
D 
D 

BR 
USA 
GB 
D 
I 
I 

USA 
D 
D 
F 

AUS 
BR 

MEX 
F 
D 
I 
D 

Class auf Rang 40 in der World Class. 
Uli Blumenthal und Franz Schüller 
fielen aus der World Class in die Inter- 
national Class zurück. Damit sind nun 
unter den besten 50 Piloten 7 deutsche 
Piloten vertreten (zum Vergleich: 
Großbritannien 10 Piloten, Australien 
9 Piloten, USA 7 Piloten, Brasilien 
6 Piloten, Italien und Frankreich je 
3 Piloten, CSFR, Österreich, Mexiko, 
Schweiz je 1 Pilot). Q 

INTERNATIONAL CLASS 
P- 

h-j==-=  
P- 

- 
P- 

I HANEY 
2 LEE 
3 COX 
4 SlLVElRA 
5 NIEMNER 
6 ZIEGE 
7 OSTERLUND 
8 GUIMARAES C. 
9 SHARP 

10 SCOTTD. 
11 DELEZ 
12 PLATi'NER 
13 KUHR 
14 MERSHAM 
15 CHAUVET 
16 SORENSEN 
17 BENNET 
18 HUBBARD 
19 IKENOUE 
20 BARTON 
21 KARLSON 
22 ADAMS 
23 PORTER 
24 BOYSE 
25 PAGEN 
26 BLUMENTHAL 
27 CHICK 
28 MlilELBERGER 
29 COELHO E. 
30 HAMILTON 
31 HULL 
32 BRICOLI S. 
33 SHAHAR 
34 HlLL 
35 SLATER 
36 SCHÜLLER 
37 FINZEL 
38 MlNEGlSHl 
39 WHITEHALL 
40 ASHMAN 
41 HOLTKAMP 
42 VlNE 
43 PFEIFFER 
44 LORENZONI 
45 RHODES 
46 KOJI S. 
47 THUT 
48 FERNANDES 
49 ELKINS 
50 SAUER 
51 BROWN 

-PP- 

1.58 
1.50 
1.47 
1.44 
1.40 
1.37 
1.36 
1.36 
1.36 
1.32 
1.31 
1.30 
1.29 
1.29 
1.28 
1.28 
1.26 
1.26 
1.26 
1.25 
1.24 
1.24 
1.24 
1.22 
1.21 
1.20 
1.19 
1.19 
1.18 
1.17 
1.17 
1.16 
1.16 
1.15 
1.15 
1.13 
1.13 
1.13 
1.12 
1.12 
1.11 
1.11 
1.11 
1.11 
1.10 
1 10 
1.10 
1.10 
1.09 
1.09 
1.09 

P 

CDN 
USA 
BR 
BR 
BR 
D 

USA 
BR 

USA 
AUS 
CH 
A 
A 

AUS 
F 
N 

USA 
AUS 
J 

USA 
S 

AUS 
USA 
USA 
USA 

D 
GB 
A 
BR 

SC0 
GB 

1 
IL 

AUS 
GB 
D 
D 
J 

USA 
GB 

AUS 
AUS 
USA 

A 
GB 
USA 
CH 
BR 
GB 

USA 
USA 

- 

=G 
- 

385 
432 
113 
511 
201 
181 
629 
510 
254 
648 
465 
198 
519 
204 
579 
510 
485 
277 
104 
587 
468 
442 
433 
459 
510 
379 
650 
402 
510 
477 
434 
557 
376 
328 
102 
392 
235 
139 
192 
125 
330 
239 
151 
137 
351 
304 
283 
113 
587 
341 
270 



Jlallu: LU. 

I I  

Ruhpolding 
Zephir C)i 

Malte Bernhardt 
Ruhpolding 
Zephir CX 

Rainer Bürger 
Odenwälder 
hlojes XS 

\Valter L. Rackl 
Achental 
Kiss 

JValter L. Rackl 
Achental 
Kiss 

Andi Kanior 
- 

Kiss 

Thomas Becher 
Achental 
Falhawk 

Harald Noller 
Seissen 
Bullet SP 

Malte Bernhardt 
Ruhpolding 
Zephir CX 

Roland IVohrle 
Südsch~varnvald 
Kiss 

Stefan Köstlin 
Ruhpolding 
Vega 

Erich FersU 
Riedenhurg 
\,VIV Sport 

AIichael Black 
Bergsträßler 
HP AT 

Jurgen Huith 
Ammergauer 
Kiss 

Heinz Koch 
'hier 
Zephir CX 

13.4. 

13.4. 

13.4. 

14.4. 

17.4. 

17.4. 

17.4. 

17.4. 

17.4. 

21.4. 

27.4. 

24.4. 

28.4. 

28.4. 

A 

~laehes  
A 

ZR 

FS 
a.g.B. 

Flaches 
A 

FS 
a.g.B. 

Flaches 
A 

Flaches 
A 

Flaches 
A 

FS 
a.g.B. 

FM 
A 

FM 
A 

ZR 

ZR 

ZR 

ZR 

ZR 

ZR 

ZR 

ZR 

ZR 

ZR 

ZR 

ZR 

ZF 

FS 

ZR 

ZR 

ZR 

FS 
a.g.B. 

Ahn 

Startplatz 

St. Georgen 

Brücke 
St. Georgen 

Emberger Alm 

Emherger Alm 

Emberger Alm 

Gasthaus Sattlegger 

Emherger Alm 

Emberger Alm 

Silan 

Startplatz Stalpe 

Emberger Alm 

Straßenkreuzung Greifenherg 
B100lB87 

Platten Pfalzen 

Brücke Gais 

St. Georgen 

Brücke St. Georgen 

Emherger Alm 

Straßenkreuzung 
B100lB87 

D Rauschherg 

Talstation 

Monte Dolada 

Soverzene, Piavehrücke 

D Melibokus 

Antenne 

Bratta 

Boalzo Kirche 

2. Matreüiit 
Mittelstation 

Hochsteinhaus Lienz 

1. Radiberger Alm 
2. hlatreilift, Mittelstation 

1. Zettersfeldlift, Bergstation 
2. Goldeck 

1. ha-Schutzhaus 
2. Goldecklift, Bergstation 

1. Mittelstation Hochsteinhans 
2. Matreier Torihornbahn 

Matrei, Goldeckbahn 

Hochsteinhaus Lienz 

Hochsteinhaus Lienz 

Matrei, Goldriedhahn 
Mittelstation 

Hochries, Bergstation 

Croce d'Aune-Paß 

BAB-Ausfahrt Baden-Baden 

Stausee Prati di Lotto 

Chaive I Reiihanette 2 h 55' 55 I 55 J 

La Tuliire 

Greifenherg 

\Iblsherg 

Nickelsdorf 

Emherger Alm 

Segeiüugplatz 
Feldkirchen 

Tecsenherg 

Greifenhurg 

Pfalzen 

Pfalzen 

Greifenburg 

Fischenvirt 

Ponte neUe Alpi 

Flugplatz Bruchsal 

Bianzone 

Gipfel Mt. Ventow 

4 h23' 

4 h  15' 

4 h 18' 

5h10 '  

3 h 10' 

3 h 35' 

5 h 

3 h20' 

3 h40' 

2 h40' 

4 h 25' 

2 h 15' 

3 h55' 

103 

106 

104 

111 

78 

106 

116 

116 

106 

62 

74 

66 

71 

103 

106 

177 

111 

156 

180 

197 

197 

180 

105 

126 

66 

121 





Zephir CX 

Udo Dreher 
Bier 
Zephir CX 

hiiehael Black 
Bergstraßler 
HP 11 AT 

Erich Ferstl 
Riedenburg 
WCV Sport 

Henning Kettler 
Odenwalder 
Kiss 

Bernhardt Malte 
Ruhpolding 
Zephir CX 

Kar1 Schuhmann 
Achenial 
hlagic iV 

Oltman Hinrichs 
Lohaus 
HP I1 

Hngo Rameil 
Olpe 
HP LI 

Lorenz Fritz 
Riedenburg 
Kiss 

Albert Schul 
Loffenau 
Vega 16 

Stefan Kostlin 
Ruhpoldig 
Vega MX 

5.5. 

5.5. 

5.5. 

5.5. 

5.5. 

6.5. 

6.5. 

6.5. 

6.5. 

125. 

13.5. 

FA1 
A 

FS 

ZF 

ZF 

FS 

FS 

ZR 

ZR 

ZR 

ZR 

Flaches 
A 

FS 
a. g. B. 

ZF 

PS 

FS 

FS 

ZP 

FS 

FS 

FS 

Flaches 
A 

Flaches 
A 

D Neumagen 

Rampe 

D Sehnesheim 

Duscholux 

D Bbhming 

Rampe 

Höhenstraße 

Schwimmbad Zell a. Züier 

Pfalzen 

Kirche St. Georgen 

Emberger Alm 

Greifenburg 
Straßenkreuzung ßlOalB87 

D Weerder Moor UL 

Gehöft Friedemann 

D Hiniberg Saalhausen 

Rileyfelsen 

D Böhming 

Ziegelhütte 

D Loffenau 

Teufelsmühle 

D Unternberg 

Rauschbergbahn 
Blstation 

1. Sendemast Ockfen 
2. BAB A Nomweiler 

Metz 
AB-Dreieck Magere 

- 

Schmittenhiihe 

Hochsteinhütte Lienz 

1. Radiberger Alm 
2. Goldriedbahn, Mittelstation 

Bahnhof Zetel 

- 

BAB-Kreuz 
Feuehhvangen 

- 

1. Reichenhalier Haus 
2. Grünbacher Hütte 

Assenois Leglise 

Metz 
AB-Dreieck Masere 

H'trtsfeldhausen 

Mayerhofen 

Pfalzen 

Splaz 

Obenstrohe 

Oherlahr 

Balgheim 

Eppingen 

Barngschwendt 

4 h 30' 

4h35' 

2 h45' 

5 h 30' 

4 h06' 

5 h30' 

3 h55' 

3 h45' 

2 h 

2 h40' 

3 h 15' 

104 

184 

73 

132 

116 

117 

105 

73 

62 

54 

76 

104 

239 

73 

224 

197 

117 

105 

73 

62 

54 

129 



%er FS Rampe 
Zephir CX 

Karl-Josef Bosold 26.5. FS Wasseckuppe - FlugplatzMannheim 8 h 50' 152 152 
1Yasserkuppe FS D Absboda 
Sensor 510 Startplatz 

Helmut Denz 26.5. ZF D Mosbach Meufchateau Colombuy les Belles 7 h 25' 250 250 
- 

FS Rampe Rouseux 
Foil 

Frank \Vittscharek 26.5. FS D \Vasserkuppe Abstroda - Flugplatz Sehweighofen 7 h 30' 214 214 
Wasserkuppe FS Startplatz 

(Wissemhowg) 
HPiiAT 

Stefan Eylert 27.5. ZF D Laber BAB-Kreuz Phds 4 h  35' 79 79 
Ammergauer FS Ausfahrt B23 Gsch~vend 
Moyes 

Volkher Schlegel 275, ZF D Laber Inribriicke Maduiain Prad 7 h45' 114 114 
Ammergauer 
Kiss 

FS Bergstation 

Brücke BlOO/Greifenburg 
3. Antenne Dobratsch 



Tegernseer Ta1 
MS 27 

Sepp Gschwendtner 
Werdenfels 
F1 

Stefan Mast 
Tegernseer Tal 
Exception 

Sepp Gschwendtner 
Werdenfels 
F1 

Uli Wiesmeier 
Werdenfels 
F1 Proto 

Richard Brand1 
Tegernseer Tal 
Athlete 

Stefan Mast 
Tegernseer Tal 
Exception 28 

Christian Schilling 
- 

Etoiie 

~Michi Hange 
- 
Nova CXC 

Michael Bethmann 
- 
North C-28 

Torsten Hahne 
Tegernseer Tal 
North C-28 

Christian Schilling 
Werdenfels 
Etoiie 27 

Uli \lliesmeier 
Werdenfels 
F1 Proto 

Josef Reiser 
- 
F1 (27) 
P-p 
P 

- - -  -P 

,lg!@$g--c-2 

27.5. 

30.5. 

30.5. 

31.5. 

31.5. 

31.5. 

31.5. 

1.6. 

1.6. 

15.6. 

26.6. 

26.6. 

26.6. 

I-&-- - - -  

ZF 

Maishofen 
Straßenkreuzung B311lSaalbach 

Maishofen 
Straßenkreuzung 

SaalfeldedSaalhach 

Talstation 
Wankbahn 

1. Hirschbühel 
2. Hennenkopf 

WP Seeberg 
ZP Kiefersfelden 
Straßenkreuzung 

BAB-Zufahrt Landstraße 

Talstation Unternberg 

Kraftwerk Walchensee 

St. Martin 
(Lofer) 

Kirche St. Martin 

Co1 d'Ej: Paßhohe 

Taxenbach 
Straßenkreuzung Rauriser Tal 

Taxenbach 
Straßenkreuzung Rauriser Tal 

Bahnbbergang westl. Bruck 

~ ~ e C ~ ~ ~ i f i ~ a - e ~ ~ ~ & i e c G ; ~ ~ ~ E ~ ~  - P 

l i i p  - 

Gipfel 

Leogang 

Gundelhof 
(Maishofen) 

Bannwald 

Grobweil 

Oberndorf 

LP Kossen 

Oberammergau 

Schweudt 

Schwendt 

Mezel 

Gries im Pinzgau 

Zelier Moos 
(Zell a. See) 

Mittersill 

-- P- P P 

-- 
-P- 

ZF Unternberg, Kössen 2 h  

2h55 '  

2 h55' 

3 h15' 

1 h55' 

2 h20' 

2 h 

3 h 55' 

3 h05' 

2 h40' 

3 h 45' 

3 h45' 

2 h 30' 

L- 

FS 

32 

40 

27 

30 

30 

47 

23 

45 

45 

48 

70 

63 

42 

P- 

-P- 

Bergstation 

32 

40 

27 

60 

39 

61 

23 

45 

45 

48 

70 

63 
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P 

P 

P 

-P - - 

P -- P - - - 

ZF D Rauschberg 

FS Bergstation 

ZF I D Brauneck 

FS Gipfel 

FA1 
A 

D Laber 

FA1 
A 

Bergstation 

ZF 
a.g.B. 

D Waüherg 

I 
ZF 

a.g.B. 
Gipfel 

ZF D CVaiiberg 

ZF Gipfel 

ZF D Tegelberg 

FS Bergstation 

ZF I D Waüberg 

FS Gipfel 

ZF D CVallberg 

FS Gipfel 

ZR Chabre 

FS Startplatz 

ZF I Gerlosberg 

FS Bergstation ~vesenalmlift 

ZF Gerlosberg 

FS Bergstation Wiesenalmüft 

ZF Gerlosberg 

FS Bergstation \Viesenalmlift 

P - -P- .- = P - - 
- = -  



Deutscher Streckenflugpokal 1990 
Zwischenwertung 

Rochelt Airsport 
Von Günter Rochelt entworfen, bietet der Air- 
sport Helm ein optimales Gesichtsfeld bei ma- 
ximaler Sicherheit. (Entsprechend DIN 48/48 
und Sporthelmnorm DIN 33154) 
Aufwendigste Verarbeitung der besten Mate- 
rialien (90% Kevlar, 10% Unidirektional-Kohle- 
faser in den Randzonen) sowie ausgeprägte 
Radien an den Rändern ermöglichen ein 
Gewicht von nur 600 gr. 

Kinnriemen mit Verschluß nach ECE 22/02 Mo- 
torradnorm. Größen XS, SI M, L, XL. 

DM 389,- 
Händleranfragen willkommen! Fax 089 181441 07 

FLUGDRACHEN * BAUTEILE FÜR FLUGDRACHEN * CHARLY RETTUNGSSYSTEME CHARLY GUß7ZEUGE * DELTA - BOUTIQUE 

Stand: 03.08.90 



Der Rauschberg in 
Ruhpolding: Sonst ein 

ausgezeichneter 
ihemikofen, gab er 

für die DM der Frauen 
nicht viel her. 

im Dauerregen 
er entscheidende Termin: 25.5.90 D- Anmeldeschluß für unsere DM. 

Haben sich genügend Teilnehmerin- 
nen gemeldet? Anruf beim DHV - Er- 
leichterung, 23 Anmeldungen sind 
eingegangen! Super - ich freue mich 
riesig; doch gleichzeitig taucht im Hin- 
terkopf die Frage auf: »Wie wird das 
Wetter?« 2 Tage vor Wettbewerbsbe- 
ginn verfolge ich fast zwanghaft jeden 
Wetterbericht und was ich höre, trägt 
nicht gerade zu meiner Beruhigung 
bei. Doch Bernd Mayer, Vorsitzender 
des ausrichtenden Vereins DCB Ruh- 
polding und wie alle Flieger unverbes- 
serlicher Optimist, gibt grünes Licht. 
Also auf nach Ruhpolding! 

Gutgelaunt und voller Optimismus 
tauchten sie zum Eröffnungsbriehg 
auf: Evi - angereist aus Hamburg, Rosi 
und Anja - die beiden Ligapilotinnen 
und Favoritinnen, Marlene - dieses 

Jahr nicht wegen Heirat verhindert; 
Streckenflugneulinge und »alte Ha- 
sen«, vertraute und neue Gesichter. 
Wegen Dauerregen verzog man sich 
erstmal ins Bärenstüberl um ange- 
sichts der Wetterlage Alternativen zu 
diskutieren, die Ruhpolding reichlich 
zu bieten hatte. Wer konnte ahnen, 
daß wir noch ausreichend Gelegenheit 
hatten, alles zu nutzen. 

Es sollte eine DM der Alternativ- 
Sportarten werden! Von Squash, 
Tennis, Badminton über Volleyball, 
Schwimmen und Reiten wurde alles 
praktiziert - nur zum Fliegen kamen 
wir nicht. Vom Tag der Anreise am 
Dienstag bis Samstagmorgen nur Re- 
gen. Einige wenige warfen nach ein 
paar Tagen das Handtuch und reisten 
ab; aber der größte Teil hoffte und 
blieb. Als dann am Samstagnachmit- 
tag der Himmel etwas Blau zeigte, 

bekam die Hoffnung neue Nahrung, 
denn das Wetter gönnte uns wenig- 
stens einen Lustflug. Wir waren glück- 
lich, mal wieder Luft unterm Flügel zu 
haben. Also früh in die Federn, um fit 
zu sein für den Tag. 

Der Sonntag brachte endlich Bedin- 
gungen für eine kleine Aufgabe: Un- 
ternberg/Falkenstein/ünternberg - 19 
km Ziel-Rück; nichts Berauschendes, 
aber nach 5 Tagen Dauerregen nicht 
anders zu erwarten. Anja, Rosi und 
Manuela schafften es heimzufliegen, 
wobei Anja mit 53 Minuten die beste 
Zeit flog. Vier weitere Pilotinnen saßen 
am Falkenstein, der Rest scheiterte 
am Rauschberg. Es war schwierig 
aber nicht unmöglich, wie das Ergeb- 
nis zeigt. 

Doch ein Durchgang ist so gut wie 
keiner - mit anderen Worten, wir 
mußten zum Ausweichtermin am 23./ 



24. nochmal antreten. Wetterexperte Manfred Kreipl wurde 
befragt, alle Wettergötter beschworen und so fuhr »frau« 
eine Woche später wieder Richtung Ruhpolding. 14 Tage 
am Stück Sch ... wetter, das kann es doch nicht geben. Es 
kann! Beim Briefmg am Samstag der bestens bekannte 
Dauerregen; verschieben auf 12.00 Uhr, danach Absage. 
Nun gut, morgen ist auch noch ein Tag, wenn auch der 
letzte. Kegeln war angesagt, denn das fehlte noch in 
unserem Repertoire. 4 Stunden wurde eine flotte Kugel 
geschoben und das Weizenbier trug nicht unerheblich zur 
guten Stimmung bei. 

Der Morgen danach sah dann auch sehr vielversprechend 
aus und so fuhr man hochmotiviert auf den Rauschberg. 
Doch je später es wurde, desto schlechter wurden die 
Bedingungen. Gemeinsam mit den Teilnehmern der Junior- 
Challenge beobachtete man kritisch das Wetter und die 
Gesichter wurden immer länger. Nach langem Hin und Her 
entschied man sich für die Durchführung eines Speedruns. 

Der erste Vorflieger sank wie ein Stein zu Boden - 
Skepsis und Abwarten bei allen Anwesenden; doch dann 
kam etwas Wind auf - der nächste VorMeger konnte sich im 
Hangaufwind halten. Anja, die in Führung lag, riskierte 
alles und startete als erste, konnte auch ein wenig überhö- 
hen und machte sich auf den Weg. Unentschlossen, bei 
ständig wechselnden Wettersituationen mit teilweisem Rük- 
kenwind stand alles in Stand-by-Position; aber keiner traute 
sich so richtig. Da das Fenster nur von 13.00 - 15.00 Uhr 
geöffnet war, lief uns jetzt die Zeit davon. Nach und nach 
starteten dann im Wechsel Junioren und DM-Teilnehmerin- 
nen, aber wo war die Thermik? Einige kämpften verbissen 
am Rauschberg ums Hochkommen, die anderen flogen 
direkt Richtung Wendepunkt und hofften dort auf Steigen. 
Doch weder die eine noch die andere Taktik brachte den 
gewünschten Erfolg. 

Im nachhinein stellte sich Anjas Entscheidung als richtig 
heraus, sie schaffte als einzige die erste Wende und kam 
noch bis zum Landeplatz beim Fischerwirt zurück. Doch für 
eine Wertung reichte es nicht, keine andere schaffte die 
Mindeststrecke, mit anderen Worten - nur eine inoffizielle 
DM. 

~ a b i  Mlinsky 

:% für Gelegenheitsflieger und Einsteiger - 
Gütesiegelklassifizierung 1 

:% für Bergsteiger - geringes Gewicht und 
10 1 Packvolumen 
für Streckenflieger - 
die Gleitleistung entspricht 
der, der heutigen 
Hochleister 



D ie Gleitschirmwettkämpfe im Juni 
fanden aufgrund »hoher Luft- 

feuchtigkeit« weitgehend in artfrem- 
den Disziplinen statt. Angeblich haben 
sich einige Ligapiloten beim Moun- 
tainbiken so geplagt wie noch nie in 
ihrem Sitzgurt, auch die verkrümmte 
Gehweise einiger Flieger rührte nicht 
von einem Absturz her, sondern von 
einer Muskelzerrung beim Bowling- 
wettkampf. 

Da aber der Himmel seine Wasser- 
spiele oder seinen Windkanal haupt- 
sächüch dann öffnete, wenn Ligater- 
mine waren, zwischendurch aber oft 
Thermikwetter war, erlebte das Strek- 
kenfliegen auch bei uns in Deutsch- 
land Hochkonjunktur. Logischerweise 
ist der Verbrauch Startformular- 
Landeformular noch 1 : 10, der Groß- 

Gleitschirmlieger 

lieben die Freiheit, 

fast überall starten 

und landen zu 

können. Um diese 

Freiheit nicht über 

kurz oder lang 

stark einzuschrän- 

ken, muß sich jeder 

Einzelne an die 

Snielreaeln halten: 

teil der ausgedruckten Barogramme 
dient dem Erinnerungswert, auch die 
Filmindustrie füllt ihre Kassen, da ein 
Großteil der Filme unentwickelt nach 
dem Absaufen in den Müll wandert. 
Aber es sind von heimischen Bergen 
aus eine Menge toller Flüge gelungen, 
die vor einem Jahr noch für unmöglich 
gehalten wurden. Vom Wallberg wur- 
de Kössen bzw. Kitzbühel erreicht, 
nach Bayrischzell und zurück geflo- 
gen, am Laber Dreiecke von über 
30 km geflogen, vom Brauneck der 
Riesentalsprung zum Wallberg ge- 
schafft, auch nach Garmisch fehlt 
nicht mehr viel. 

72 

Die Streckenmeldungen aus dem 
Allgäu, dem Berchtesgadener Land 
usw. sind äußerst beeindruckend. 
Sicher ist die Kilometerzahl der 
Deutschlandflüge nicht mit denen eini- 
ger Schweizer, Österreicher oder 
Frankreichfiüge vergleichbar, bei uns 
gibt es aber keine durchgehenden 
Bergketten, die man nur »entlangzu- 
reiten« braucht. 

S treckenflug mit dem Gleitschirm ist 
also keine Utopie mehr, sondern 

bereits zum Allgemeingut geworden. 
Wie immer allerdings, wenn viele et- 
was tun, gibt's auch Schattenseiten 

dieser Entwicklung. Daß die »tollsten« 
Flüge und Rekorde leider oft die sind, 
wo der Pilot Barograph oder Foto 
»vergessen« hat, ist eigentlich nicht 
verwundernswert, werden doch sogar 
bei Wettbewerben schamlos, Gott sei 
Dank von wenigen, Landeorte angege- 
ben, die vermutlich das erträumte Ziel 
waren. »Jägerlatein« ist zu einem 
Ausdruck im allgemeinen Sprachge- 
brauch geworden, wir sollten darauf 
achten, daß »Gleitschirmstrecken- 
flug« zwar auch Allgemeingut wird, 
aber im positiven Sinn. 

E ine »BegrBsverwirrung« scheint es 
auch um den Ausdruck Streckenflie- 

gen zu geben. Ein Teil der Piloten 
scheint da etwas zu verwechseln. Stolz 
mit dem B-Schein in der Tasche wird 
aufgedreht, um sich dann vom Wind 
irgendwo hinblasen zu lassen, 
möglichst in irgendeine Wiese, selten 
abgemäht, da lacht der Bauer. Der B- 
Schein bedeutet nicht, jetzt »überall 
landen zu dürfen«, sondern erlaubt 
nach einer vorausgehenden Flugpla- 
nung »Überland« zu fiiegen, einen 
Punkt anzusteuern, sich wieder hoch- 
zuarbeiten, ein möglichst weit ge- 
stecktes Ziel zu erreichen oder als 
Krönung an seinen Ausgangsort zu- 
rückzukehren. Streckenflug bedeutet 
natürlich auch völlig neue Land- 
schaftserlebnisse in ungewohnter Um- 
gebung, das Verlassen des bekannten 
Fluggeländes, fast eine »Abenteuer- 
reise«. Es setzt also bedeutend mehr 
Wetterkunde, Schirmbeherrschung 
und Flugkönnen voraus. Es läßt sich 
kaum die »Annäherung« an Wolken 
vermeiden, also muß man über den 
Wetterzustand Bescheid wissen, muß 
durch Einklappen oder Spiralen auch 
jederzeit in der Lage sein, Höhe abzu- 
bauen. Auch ins Lee zu kommen ist 
beim Streckenflug kaum auszuschlie- 
ßen, eine große Vertrautheit mit dem 
Schirm ist also Voraussetzung; und da 
sich »Absaufen« leider oft nicht ver- 
meiden Iäßt, gehört sicheres und ge- 
naues Landen zum absoluten Muß, die 
Waldlichtungen sind oft ganz schön 
klein. Und da wir das alles durch 
fleißiges Üben an unserem Hausberg 
vorher eisern trainieren, treffen wir 
dann auch den schmalen abgemähten 
Streifen an unserem Landeort, und 
der Bauer freut sich mit uns über 
unseren schönen Sport. 
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Andi Hediger gewann 
den Fieseh-Cup '90 mil 
einem Weltrekordflug: 

flaches Dieiek über 

Natuigewahen im Hwh- 
gebiige: Respekl vor den 
oh tüdssrhen Bedingun- 
gen ist im Wallis allemal 
angesagt. P 



Endanflug: Moderner 
Gleibchirmspo~ und 

gewachsene Umgebung 

.A passen im Obenvallis 

iufholiagd: Beim Boien- 
Aug über 42 km kam 
Uli Wiesmeier als Zweit- 
schnellster nach dem 
Schweizer Hans Bollinger 
ins Ziel. 



Von Toni Bender 

E s begann wie so oft in dieser Saison. 
Anreise über mehrere hundert Kilo- 

meter, riesige Schlangen vor dem Ein- 
schreibbüro (186 Piloten) und oben- 
drein regnete es in Strömen. Aber es 
sollte anders kommen. Samstag Mor- 
gen bei strahlendem Sonnenschein 
stellte die Wettbewerbsleitung die bis- 
her ungewöhnlichste Aufgabe: näm- 
lich keine! Während des Briefings 
wurden zwar die meteorologischen 
Bedingungen erklärt, Filme, Start- 
und Landemeldungen ausgeteilt und 

- 

C 
die Öffnungszeit für das Gartfenster 
bekanntgegeben, aber das war es I 
dann auchichon. Jeder Pilot hatte nun 1 

Unvollendete Rückkehraufgaben soll- i 
ten mit Faktor 0,9 pro Kilometer be- 
wertet werden. Im Vergleich zu kon- 
ventionellen Wettbewerben bot sich 
ein völlig neues Bild im Startraum. Ein 
Teil der Piloten startete früh, andere ; 
diskutierten in kleinen Grüppchen alle 1 

möglichen und unmöglichen Wende- I 
punkte während der Rest mit den Kar- 
ten in den Händen ratlos das Tal auf 
und ab blickten. 

I 
Nicht einmal die Starts einiger Fa- I 

voriten ließen die sonst übliche-~ektik 
aufkommen, denn kein anderer Teil- 
nehmer wußte genau, wofür sie sich 
entschieden hatten. 

Der Flug war ähnlich streßfrei, es 
gab fast keinen Zeitdruck und man 
konnte sich aus geFahrlich großen 
Puiks heraushalten. Spannung ent- 
stand erst am Spätnachmittag am 
Hauptlandeplatz. Wer hatte die größte 
Aufgabe erflogen? Plötzlich kündigte 
ein Organisator über Lautsprecher ei- 

Riicbendedcead: So um 
die vier OuadmMomeier 
Gleiiuliimihnh waren 
ia Fied im Gnscib. 

nen niuen Weltrekord an. - h d i  Hedi- 
ger erschien im Endanfiug und vollen- 
dete ein flaches Dreieck mit 78 km. Ein 
phantastischer Tagessieg. 

Auf den nächsten Plätzen: Seba- 
stian Bourquin 70 km Zielrück, Pa- 
trick Berod 68 km Zielrück, Peter Geg 
und Toni Bender 61 km flaches 
Dreieck. 

Am Sonntag stellte die Wettbe- 
werbsleitung dann für die im Cut ver- 
bliebenen Teilnehmer folgende Aufga- 
be: ein Bojenfiug in Minimalzeit über 
42 km. Und wieder gab es eine Über- 
raschung: 62 der 120 gestarteten Pilo- 
ten erreichten das Ziel! 

Hans Bollinger war Schnellster in 1 
Stunde 46 Minuten. Der Zweitschnell- 
ste Uli Wiesmeier benötigte 2 Stunden r 4 d o w a :  W& *- 
7 Minuten. Andi Hediger holte sich mit koaiakt tiii roai Bwdei I 
großem Vorsprung den Gesamtsieg, er 
flog die drittbeste Zeit. 



Rane Pilot Nation Gerat Punkte 

5 Robert Graham SUI Advance 1465 

8 Christian Antiker SUI Comet HQ 25 1440 

12 Toni Bender BRD Nova 1358 

14 Richard Carter GB ITV Saohir 1317 

16 Lothar Hasler SUI P2 1287 

90 Uwe Behr BRD Saphir 558 

Ergebnis 

1 ) Traumhandling 
I ) Weiter Geschwindigkeitsbereich I 
/ ) Top-Verarbeitung 

Neugierig? Der neue Prospekt 
SALEWA-Flightsystems '90 sagt 
und zeigt lhien k h r !  

- 

Rufen Sie an, und in Kürze 
haben Sie ihn im Briefkasten. 

SALEWA 
SPORTGERÄTE GMBH 1 

Saturnstraße 65 
801 1 Aschheim 

b. München 



Der Luftraum wird immer voller, 

die Kollisionen nehmen ein 

erschreckendes Ausmaß an. Eine 

Unfallsituation, die den 

versie~esten Piloten betreffen 

kann! Schon dieses Jahr sollte 

der Rettungssthirm auch für 

Gleitsegelpiloten eine 

Selbstverständlichkeit sein - ab 

nächstem Jahr wird er wohl ein 

Muß werden. Während die 

Drachenflieger mit ihrer Reserve 

ausreichend umzugehen 

verstehen, gibt es bei 

Gleitschinnfliegern immer noch 

Unklarheiten. Hier einige 

Gleitschirmkalender 1991 
13 faszinierirnde Motive 
30x40 cm, Kunstdruckpapie 

brachenflugkalender 1 9 9  
13 b"nte Imprespionen 
40x30 Cm, Kunstdruckpapie 

UM I SFR 28.. 
Beim traditionellen Wurfcontainersystem steht und fällt 
die Schnellöffnung mit der impulsiven Wurfbewegung: 
sobald die Fangleinen gestreckt sind, öffnet der Innen- 
container. Dies sollte nicht unter dem Piloten gesche- 

hen, denn das kostet Zeit und Höhe. 

Welt verkehrt beim L o o ~ l n a  DMISFR 14.- 

Generalvertretung 
Flugcenler Taifun, Müelichweg 11 . 4710 Balsthal, Tel. 062 - 711202 CH. 

Para 90 
!Vorrat I - -- 

I i A r "  r 

Faustregeln zum Thema 

Schirmrettung. Siehe auch DHV- 

Info 51, Seite 46. 

I 

Ja, ich bestelle 
Dalta . Pars . Poster 

B ReotkakbMlpir 
mit Mi. Sdrederbar. + Vers DM 4. 

kLtll: Nur mit M l i w  Eurc 
s s k k  I plusVersand DM 5 
Ab DM 50.- Warenwwi: Versand fre 

Kann der Pilot dagegen die Hauptkappe zu sich hinein- 1 
ziehen, so steht einem geraden ~ b d e g  am Notschirm 
und einem erträglichen Aufprall nichts mehr im Wege. 



Ein eingeklappter Gleitschirm ist sicher noch kein Anlaß, den Rettungs- 
schirm zu ziehen. Selbst wenn er nicht gleich wieder zu öffnen ist, kann 
die Sinkgeschwindigkeit durch stabilisierendes Gegenbremsen auf ein 
Maß reduziert werden, das der am Rettungsschirm ähnelt. 

New Generation. 

Setz' dem Besten neue Maß- 

stäbe. Dream 90: 

Fläche 22124 mz . Kammern 21122 

Spannweite: 9,1019,50 m . Zula- 

dung: 50-80165-100 kg . Strek- 

kung 3,7 . Vmax 40 kmlh . Vsink 

1,6 mlsec . aewicht ca. 4.5 kg . 

1.4 Dyneema Leinen . aütesiegel. 

Der Allroundschirm mit abso- 
luten Profiqualitäten überzeugt 
durch zuverlässige Details. Un- 
kompliziertes Handling. opti- 
male Stabilität und extrem hohe 
Flugleistungen zeichnen den 
neuen Dream 90 aus. Durch 
sein geringes Gewicht und sein 
besonders kleines Packmaß ist 
der Dream 90 der ideale Berg- 
touren-Schirm. Im Prospekt '90 
erfahren Sie mehr Über die 
neue Generation am Gleit- 
schirmhimmel. Fordern Sie den 
neuen Flight Design-Katalog an. 

It's up hyou. 

den Hauptschirm nehmen. Ist er noch flugfähig, so wird 

4~ er durch eine Scherenstellung zwischen Rettungs- ' schirm und sich die Sinkgeschwindigkeit stark erhöhen Hight Design GmbH. SielmingerStr. 65.7022 L.-EchterdingenZTel. (0 71 1) 795095. 

1: und für Pendelbewegung sorgen. Telefax (O 71 1) 79 50 97. 
m C - 
2 81 



1435 M d u r >  8172 Lenggries 
Radw&gxhub Jwo DFS Sepp Singhatnm 
Ueinherd P7ylprol 0804214559 
08464J%211 

'Pn8 MicWbach 
Drachemport 
Hermorm Br&eck 
0791141151 

W35J35&5-8 
8402 Wewhau$Mag 
DFS NewtrouMing 
An8 lvleirsl 
0 94 01138 12 

I %i%pm@ tim 
@3%lJ41U%'9 W59 Rieden 

crrn Fwggencpe 
8ZiSa DFS Christo Y-1 

Chrirta Vogel-SO& 
~W637%1i14 07 08362151 38 

N Y M P H E N B U R G E R  S T R A S S E  49 1 M O Y E S  G E N E R A L V E R T R I E B :  8 0 0 0  M Ü N ~ H E N  2 . T E L . 0 8 9 / 1 2 9 8 5 9 5  I 
I 

S Y S T E M S  i 
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Ein Buch von Kar1 Nickel und Michael Wohlfah~ 

J eder der sich ernsthaft mit der Aero- 
dynamik von Hängegleitern be- 

schäftigt, findet nach kurzer Zeit einen 
paradoxen Sachverhalt heraus: In den 
Jahren vor dem Zweiten Weltkrieg 
sind Flugzeuge gebaut worden, die 
(sieht inan von der Schwerkraftsteue- 
rung und der Flexibilität ab) unseren 
heutigen Hängegleitern sehr ähnlich 
waren; aber über diese Entwicklungen 
liegen kaum verwertbare Veröffent- 
lichungen vor. 

Stellvertretend für diese »vergesse- 
ne Entwicklungsi-ichtung« des Flug- 
zeugbaus, die unseren Hängegleitern 
nähersteht als jeder andere Zweig der 
Fliegerei, seien hier die Namen Hoi- 
ten, Lippisch und Fauvel genannt. 

Es stand zu befürchten, daß mit den 
Konstrukteuren und den Piloten dieser 
Flugzeuge das von ihnen gesammelte 
Wissen ausstirbt - ein Wissen, das uns 
bei der Weiterentwicklung von Hänge- 
gleitern eine enorme Hilfe sein kann. 

Wenn sich nun einer der besten 
Kenner der damaligen Entwicklungen, 
Prof. Di: Karl Nickel, hingesetzt und 
dieses Wissen schriftlich fwert hätte, 
wäre ein Buch entstanden, das dem 
Drachenfliegen neue Impulse geben 
könnte. 

Karl Nickel und Michael Wohlfahrt 
aber haben mehr getan. Sie haben 
eine Zusammenfassung der gesamten 
bisher vorliegenden Erkenntnisse 

über schwanzlose Flugzeuge ge- 
schaffen. 

Der Bogen ihrer Betrachtungen 
spannt sich vom Nurflügel in der Na- 
tur über Hängegleiter und Segelflug- 
zeuge bis zur Überlegung über die 
Ausführbarkeit von Nurflügelgroß- 
raumflugzeugen. In diesem Rahmen 
werden die aerodynamischen Grund- 
lagen, die Fragen der Stabilität, der 
Steuerung und der Flugeigenschaften, 
Entwurfskriterien und Vorurteile zum 
Nurflügelflugzeug besprochen. Beson- 
dere Kapitel sind dem Hängegleiter, 
Fluginodellen und der Diskussion 
ausgeführter Nurflügelflugzeuge 
gewidmet. 

Mindestens genauso beeindruckend 
wie die Fülle der gebotenen Informa- 
tionen ist die Fähigkeit der Autoren, 
komplizierte Zusammenhänge durch 
anschauliche Darstellung und einfa- 
che Beispiele verständlich zu machen. 
Obwohl Überschi-iften wie »Die Po- 
tentialzäune im Schiebeflug« oder »Die 
Phygoidenschwingung« trockenste 
Theorie erwarten lassen, liest sich das 
Buch für jeden, der am Nurfiügel 
interessiert ist, spannend und unter- 
haltsam. Auch wenn in einzelnen 
Kapiteln mathematische Formelzei- 
chen auftauchen - dies ist bei den 
behandelten Themen unumgänglich - 
wird der, der diese Abschnitte über- 
springt, durch die anschließenden Be- 
schreibungen des Sachverhaltes den 
Anschluß wiederfinden. 

Jeder, der glaubt, durch einfaches 
»Durchlesen« zum Nurflügel-Exper- 
ten zu werden, sei gewarnt. Die Fülle 
der gebotenen Informationen ist zu 
umfangreich, als daß man das Buch 
(auch bei überdurchschnittlichen Vor- 
kenntnissen) »einfach durchlesen« 
könnte. Man muß darin schmökern, 
die »Aha - na ist ja klar«-Erlebnisse 
genießen, zurückblättern, Notizen ma- 
chen und manchmal auch eine Viertel- 
stunde nachdenken um das Gelesene 
zu verdauen. Ich freue mich schon auf 
die Regentage im nächsten Urlaub. 

Karl Nickel und Michael Wohlfahrt, 
Schwanzlose Flugzeuge, ihre Auslegung und 
ihre Eigenschaften, Birkhäuser Verlag AG 
BaselISchweiz. DM 88,- 

Buchbesprechung von 
Bernd Schmidtler 

JETZT SCHON GANZ WEIT ..\. 

Das Ergebnis echter Team-Arbeit :%.. 
in Entwicklung und Ausführung, 
Der neue REFLEX. 
Mit neuer Technik: 
Spannweite 10.65 Streckung 7.8 
Fläche 14.5 Packmaß 3.9m/5.3 
variable Geometrie. Pitchkompensator 
Gütesiegelnummer 01-192-90 

Ein echter Speedglider mit harmonisch rundem $ 
Handling. Die wirkungsvolle VG ermöglicht (idC 
dem Leistungspiloten optimale Anpassung an' 
jede Flugsituation. 1 
Randbögen gewährleisten darüber hinaus auchb 
bei rauhen Verhältnissen komfortables Fliegen.*-$ 
Testen Sie bei einem Probeflug die hervor- Tq 
ragenden Sinkwerte bei hoher Geschwindigkeit! '' 

E.. Unsere Vertretungen stehen gerne zur Verfügung: 
Generalvertrieb Österreich. Wolfgang Zach, 
A-2801 Kailelsdorf. Tel 0 26 22/78 36 83 
Generalvertrieb Skandinavien. Stefan Tarnström. $e 
S-41118 Goihburg. Magasingaian 11 3 
Weitere Vertretungen in ganz Deutschland über: 

. . 

T H A L H O F E R  

Thalhofer GmbH. Nürtingerstraße 19, 7443  Frickenhausen. 
Telefon 0 70 22/492 56, Fax 0 7 0  22/4 9 4  57 
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Betrflnd LeLctutl$spottir&I md HiiufIing 
stellt dtv R W O U R  dar $ 4 e I M t  h t c  
(;er& dar, da$ Sie zur Zeit kq&n k&m, 
denn cr ist das aßsolut & t ~ ,  d a  S O U  
WINGS&~&M~ hclt . , - 

Sie sautes den RWOUR hk-~ticgen, 
ehe Sie rirhflr %rm Nuan " urtwheidcn, '-1 
denn dann I&& audr Sir tibemcugt rein.. ; 

I 


