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ENTWICKLUNG F1-NINJA

Typ: Arbeitstitel XHt 90
Wir wollen Sie nicht dauernd mit Pokalen oder Rekorden langweilen. Die gehoren einfach dazu. Zu uns und unseren
Piloten und unseren Geraten. Sie bestatigen die Entwicklungsarbeit, die schon langst erledigt ist.

Wir machen derzeit die letzten Feinarbeiten an einigen Kappen, die Sie als unsere neuen Hochleister 1991 kaufen
konnen. Und wir testen neue Entwicklungsmuster, Oben sehen Sie die originale Skizze zu einem von diesen Tests.
Erbrachte 10 % mehr Leistung und ein Superhandling. Diese spezielle Entwicklung kommtin den nachsten Monaten
ins Produktionsstadium. Diese Zeit nutzen wir fur letzte Tests und die Zulassungsverfahren. Daneben fallen folgende
Arbeiten an:

@ Wir werten die Erfahrungsberichte unserer Wettkampf- und Rekordpiloten aus.

@ Wir bauen neue Kappen und testen diese. In unseren Breiten und auch in extremen Wetterlagen und Flug-
situationen. Wir lassen die Prototypen von Piloten unterschiedlicher Qualifikationen fliegen.

@ Wir bauen die Nullserie fur unsere Handler,
Und das Beste aus alledem konnen Sie kaufen. Ab Herbst 1990. Bei Ihrem FIREBIRD-Handler.
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wichtig - neu -
Haftungssumme

auf 10 Mio. DM erhoht

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

Die Neuregelung hedeutet, daB der
Halter des Hingegleiters oder Gleit-
segels fiir die Betriebsgefahr seines
Geriites (Gefiihrdungshaftung) bis zum
Schadensbetrag von 10 Mio. DM zu
haften hat. Von dieser Haftung zu
unierscheiden ist die Versicherungs-
pflicht, fiir die es bei der bisherigen
Deckungssumme bleibt. Bei einem Un-
fall, der die versicherte Summe — beim
DHV 1,5 Mio. DM — iibersteigt, mul}
der Halter persinlich aufkommen.

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

Horst Diisterhoft
never Regionalbeirat

In die DHV-Kommission wurde
Horst Diisterhoft als Regionalbeirat
fiir die nérdliche DDR berufen. Horst
Diisterhdoft 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 nirdli-
chen DDR-Linder und bis zur Ernen-
nung eines weiteren Regionalbeirates
auch die des Siidens.

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

Bayrischzell gesperrt

Im Fluggebiet Bayrischzell entwik-
kelte sich in letzter Zeit ein reger, aber
illegaler Flugbetrieb durch Gleit-
schirmflieger. Einige Rettungseinsditze
wurden durch undisziplinierte Gleit-
schirmflieger notwendig. Um das der-
zeit laufende Genehmigungsverfahren
nicht zu gefiihrden, erwartet der DCB
von allen Gleitschirmpiloten, das ille-
gale Fliegen einzustellen. Wenn die
Lage sich beruhigt hat, werden wir
uns um Legalisierung des Gleitschirm-

Miegens an den DCB-Fluggeldinden

bemdiihen.

DCB
Hans Kober

Wank gesperrt

Wir haben Schwierigkeiten mit ei-
nem Nachbarn unseres Landeplatzes,
da sehr viele Piloten in dessen Grund-
stiick gelandet waren. Nach langen
gerichtlichen Prozessen wurde uns
nun dieser Landeplatz gesperrt. Le-
diglich unserer Gleitschirmschule und
dem ortsansdssigen Gleitschirmelub
ist es momentan noch erlaubt, an die-
sem Berg zu fliegen.

Gleitschirmschule Werdenfels
Walter Gatscher
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DHV-Fluggeliinde
Wenholthausen

Der Mitgliedsverein Delta Club West
hatte fiir mehrere Jahre in Wenholt-
hausen die Start- und Landefliche fiir
ein Fluggeldnde mit 300 m Héhenun-
terschied gepachtet. In diesem Jahr
wollte der Eigentiimer das Startgrund-
stiick verkaufen und das Fluggelinde
wiire damit dem Flugsport verlorenge-
gangen, Auf Vorschlag des Delta Club
West hat der DHV das Grundstiick
erworben und an den Club verpachiet.

Im Pachtvertrag ist u. a. festgelegt,
daB alle DHV-Mitglieder gleichberech-
tigt fliegen diirfen; Vorrang besteht
fiir die Startleiter des Delta Club West.
Der Club ist berechtigt, eine Tagesge-
hiihr von DM 10,— von Gastpiloten zu
erheben. Die Verantwortung und Haf-
tung fiir das Gelidnde liegt beim Club.

Kindigungsfrist
beachten

Am 31.10.1990 lduft die in der
DHV-Satzung fesigelegte zweimonalti-
ge Kiindigungsfrist zum Jahresende
ab. Diese Kiindigungsfrist gilt auch fiir
siimltliche Gruppenversicherungsver-
trige, inshesondere also auch fiir die
Geriitehaftpflichtversicherung. Wer
beim DHV Mitglied bleiben, jedoch
seine Versicherung kiindigen machte,
kann dies auch getrennt tun, umge-
kehrt erlischt jedoch bei einer Kiindi-
gung der DHV-Mitgliedschall automa-
tisch die Versicherung zum Jahres-
ende.

Kiindigungen sollten per Einschrei-
ben geschickt werden. Erfolgt binnen
2 Wochen nach Kiindigung keine
Riickbestitigung von seiten der DHV-
Geschiiltsstelle, empfiehlt sich eine
Riickfrage bei der Geschiiftsstelle.
Kiindigungen, Abmeldungen und Aus-
tritte, die verspiitet eingehen, werden
erst zum Jahresende 1991 wirksam.
Dies bedeutet, dali Mitgliedsheitrige
und Versicherungsprimien fiir das
Jahr 1991 in voller Héhe zu bezahlen
sind; dabei bleiben auch die vollen
Leistungen des DHV aufrechterhalten.
Die Kiindigungsfrist gilt auch fiir alle
DHV-Mitgliedsvereine.

===



Fliegen in lalien

Der Italienische Aero Club hat in
einem weiteren Schreiben an den DHV
die geltende Rechislage fiir Drachen-
fliegen und Gleitsegeln dargelegt:

Der Pilot hraucht ein Eignungszeugnis
des Aero Club d'Italia. Fiir die Aner-
kennung auslédndischer Lizenzen fehlt
bisher die Rechisgrundlage. Der An-
derungsantrag des Italienischen Aero
Club wurde von der Regierung bisher
nicht beantwortet.

Parallel dazu hat das deutsche Bun-
desverkehrsministerium auf Bitte des
DHYV das italienische 'Transportmini-
sterium um die Anerkennung nach
Schweizer und dsterreichischem Vor-
hild gebeten — ebenfalls bisher ohne
Antworl.

Carsten Peter —
»Gleitschirm total«

Wenn zu einem neuen Sport die
ersten groBen Bildbénde auftauchen,
dann beginnt er sich wohl langsam
wirklich zu etablieren. DaB fiir ein
Buch, wie es jelzt von Carsten Peter
herausgebracht wurde, nicht nur
Gleitschirmpiloten potentielle Abneh-
mer darstellen diirften, liBt fir die
Zukunft unserer Fliegerei hoffen.

Und daB diese auch schon bisher
traumhaft schone Motive bot, daraus
hat der Fotograf und Autor fiir dieses
Buch groBen Nutzen ziehen kinnen:

“wichti
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Obwohl in der Szene gut bekannt, hat
Carsten Peter seine Bilder in stiller,
jahrelanger Arbeit gesammelt, um sie
jetzt aul einen Schlag zu verdffentli-
chen, viele davon mit neuen Perspekti-
ven, etliche Fotos zum Triumen. Um
dem allen einen Rahmen zu geben,
wurde das Buch in acht Abschnitte
geordnet; Sinnzusammenhiinge, die
durch einen etwas reillerischen Text
zusiilzlich vorgegeben werden.

Dies ist dann auch fiir den Fachkun-
digen sicherlich die schwiichere Seite
des Buches, dessen Preis ohnehin etli-
che verschrecken mag (immerhin
kann man dafiir bald zehnmal selber
fliegen gehen). Als optisches Aushiin-
geschild fiir die jiingste Luftsportart
aber ist das Buch bestens geeignet und
wichtig, auch wenn es den klassischen
Weg aller Bildbiinde gehen wird miis-
sen: dreimal angeschaul und irgend-
wo im Biicherregal endgelagert.

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

Carsten Peter, Gleitschirm total,
Berglex-Verlag Innshruck, 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-
Assistenten-Lehrgang:
14./15./16. September 1990
(Ausweichtermin: 28./29./30.9. 1990
und 5./6. 10. 1990)
Drachen{luglehrer-Assistenten-
Lehrgang:
7. bis 21. Oktober 1990
Drachenfluglehrer-Lehrgang:
23. Oktober bis 5. November 1990
Anmeldungen bitte schriftlich an die
DHV-Geschiiftsstelle.

Neue Vereine im DHV

Als neue DHV-Mitgliedsvereine
begriien wir herzlich:

Drachenflug-Club Zeitz e. V.
Lutz Oestreicher
Platanenweg 45
DDR-4900 Zeitz

Drachen- und Gleitschirmf{lieger-
club Osterzgebirge

Goethestrafle 18

DDR-8242 Altenberg

Thiiringer Drachen- und
Gleitschirmclub
SalzungerstraBBe 73
DDR-6212 Merkers

Drachenflugclub Greifswald e. V.
HunnenstraBe 11
DDR-2200 Greifswald

Drachenfliegerclub Halle e. V.
Block 202/01
DDR-4090 [Halle-Neustadt

Drachenfliegerclub Hatten
Wildeslohsdamm 24
D-2905 Edewecht

Pilotinnentreff 1990

Wo? — In Ruhpolding, Haus

des Gastes

— 20. Oktober 1990,
10 Uhr
(DHV-Jahrestagung)

Wann?

Wer? — Alle interessierten Pilo-

tinnen (und Piloten)

Riickblick 1990
Referat: Streckenflug-
planung
Damen-Challenge 91
Vorbereitung WM 91
allgemeiner Erfah-
rungsaustausch/Dis-
kussion

— Planung 91

— Gelegenheif zum Pro-
befliegen

Was?

Warum? — Forderung des Frauen-
leistungssports

Guabi Mlinski




DHV-Jahrestagung 1990

Samstag, 20. Oktober 1990, Kurhaus Ruhpolding
Stimmlkartenausgabe 14.30 Uhr, Tagungsbeginn 15 Uhr

Vorliivfige Tugesordnung Rahmenprogramm
1. BegriiBung Vormittag:
2. Feststellung der BeschluBfdhigkeit 10 Uhr

Gemeinsame Sitzung der DHV-Vereins-
vorsitzenden und der Kommission,
Haus des Gastes

3. Genehmigung des Protokolls der Jahresta-
gung 1989 (verdoffentlicht im DHV-Info Nr. 53)

4. Bericht der Kommission 10 Uhr
5. Bericht der Kassenpriifer Pilotinnen-Treff, Haus des Gastes
6. Entlastung der Kommission Nachmittag:
7. Neuwahl der Kommission Siegerehrung Deutscher Streckenflug-
8. N hlder K “ifer pokal 1990.
euv'x{a S Eaas Urauffiihrung des neuen Rogallo-Films
9. Antrage von Charly Jost.
10. Ort und Termin der Jahrestagung 1991 Abénid:
11. Wiinsche und Anregungen Pilots Evening mit Tanz-Band

Antrags- und stimmberechtigt sind alle Verbandsmitglieder personlich. Eine Ubertragung des
Stimmrechts kann durch schriftliche Vollmacht erfolgen. Jeder Bevollméchtigte kann héchstens
19 fremde Stimmen vertreten. Zum Zweck der Stimmiibertragung bitte nur das Vollmachts-
formular benutzen, das vollstindig ausgefiillt und unterschrieben sein muB. Einzelheiten
ergeben sich aus der Satzung, die jedes Mitglied bei der Geschéftsstelle anfordern kann.

Peter Janssen, Vorsitzender

Hier abtrennen und einsenden an DIV, Schaftlacher StraBe 23, 8184 Gmund

% ________________________________________
Vollmacht

Nur giiltig, wenn vollstindig ausgefiillt und unterschrieben! Blankovollmacht und Untervollmacht sind
nicht zuldssig.

Name des Vollmachigebers

Anschrift

Ich iibertrage mein Stimmrecht bei der Deutschen Hangegleitertagung 1990 auf den dort anwesenden

(Name des Bevollméchtigten)

Ort, Datum Unterschrift des Vollmachtgebers




KONKURRENZ IM EIGENEN HAUS

Bisher hatte es der Charly Pinguin
relativ einfach. Mit einem durch-
dachtem Konzept bietet er seit
Jahren fir immer mehr Piloten die
ideale Synthese aus Komfort und
Sicherheit. Doch jetzt ist eine Kon-
kurrenz da, die es in sich hat: Der
Kangaroo.

Ausgestattet mit allen Vorziigen des
Pinguin, und fir alle die es mégen,

den Rettungsschirm vor der Brust.

Dabei bleibt der bequeme
und einfache Frontein-
stieg voll erhalten. Ideale
Voraussetzungen also flir
einen spannenden Zwei- | =
kampf. Kein Wunder,

haben doch beide Kontra-
henten jede Menge zu
bieten. Viel Bewegungs-
freiheit zum Beispiel,
besonders auch im FuB-

bereich. Jeder Gurt wird individu-
ell maBgefertigt, druckstellenfreier
Flugkomfort ist die duBerst ange-
nehme Folge. Neu entwickelt wurde
ein stufenlose Verstellbarkeit des
Oberkérperumfanges beim Kanga-
roo. Den Neigungswinkel kbnnen Sie
beibeiden Gurten individuell einstel-
len. Unterschiedlich dimensionierte
Taschen sorgen fiir reichlich Stau-
raum. Starke beweisen beide auch
im Detail. So sind die scheuerfest
fixierten Gurte und das ver-
starkte, abwaschbare FuBteil
Zeichen der schon sprichwort-
lichen Charly Qualitéat. Auch bei
der Landung werden Plus-
' punkte verbucht, erleichtert
doch ein Flaschenzug das Auf-
| richten entscheidend. DaB wir
lhren Gurt nach lhren persén-
lichen Farbwiinschen, ein-
schlieBlich Metallicfarben und

Frontansicht Kangaroo

Sonderdesign fertigen, sei hier nur
am Rande erwdhnt. Auf die hervorra-
gende aerodynamische Form und
den niedrigen Widerstand méchten
wirallerdings hinweisen. Das sind wir
unseren beiden Siegertypen einfach
schuldig.

Sie sehen, wir haben an alles
gedacht, Sie miissen sich nur noch
entscheiden. Unsere Erfahrung flir
Ihre Sicherheit.

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

Eigentlich fehlt ihm nur noch der Titel eines Weltmeisters. Sonst
hat er so ziemlich alles erreicht, was es in diesem Sport zu
erreichen gibt. Seine Biographie liest sich wie die Chronologie
des Streckenfliegens. Angefangen vor iiber einem Jahrzehnt im
Owens Valley, mit den ersten Rekordfliigen bis hin zv seinem
| letzten Coup, dem Doppel-Weltrekord im Zielflug und in der
Freien Strecke. 303 Meilen, das ist jetzt die magische Grenze.
Auf einer Fahrt quer durch Amerika hatte Michael Weingartner
Gelegenheit, mehr iiber Larry Tudor zu erfahren. Dariiber,
welcher Avfwand hinter Rekordfliigen steckt, welche Probleme
dieses Leben mit sich bringt, aber auch iiber Perspektiven; denn

500 bis 600 Meilen sind mit dem Drachen maoglich, meint Larry

FTyoagn




Fota: Tedor/iNein

s gibt bei uns ein Gebiet,
da kannst du 300 Meilen in der
Thermik fliegen, dunn tber Nacht an
einem Hang im Avfwind warten und
am niichsten Tag wieder thermisch

weiterfliegen.







Ein Traum waren die 300 Meilen
schon lange. Vor sieben Jahren habe
ich angefangen. Damals noch im
Owens Valley. Erst allmdhlich entwik-
kelte sich die Idee mit Hobbs in New
Mexico. Nur einmal war ich verun-
sichert. Das war, als Hansjirg Trutt-
mann nach Namibia ging. Dann kam
der Flug von Kevin Christopherson
und bestdtigte meine Meinung: Das
Flachland dstlich der Rocky Moun-
tains hat das Potential fiir Weltrekor-
de. Aber je niher die Verwirklichung
riickte, desto grifier wurden meine
Zweifel. Tag um Tag wurden sie gro-

Jer, und das, obwohl ich immer weiter

fog. Die Zeit lief mir scheinbar davon,
denn: Bald wiirde der Wettbewerb in
Hobbs beginnen und damit die Extra-
tour ein Ende haben. Es blieben noch
drei Tage und dann geschah das Un-
Jafibare. Am drittletzten Tag 225 Mei
len, dann 255 Meilen und am letzten
Tag der Weltrekord. Die Rechnung ist
aufgegangen, das Ziel erreichl.

Tritt da nicht auch so etwas wie
Enttiuschung oder Erniichterung
ein, wenn das Ziel erreicht ist?

Oh no! Die folgenden drei Néiichte
konnte ich kaum schlafen. Ich konnte
das nicht fassen. Das ist irgendwie
immer noch unbegreiflich. Aber dar-
iiber 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 Well-
rekords?

Es ist ein grofles Gefiihl zu wissen:
Du bist einer der Besten in deinem
Sport. Und dann will ich natiirlich

auch Grenzen herausfordern. Aber mir

gefdllt auch, dafl 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 fiir dein Ego machst,
also nur um bertihmt 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 wiirden einmal die Hintergriin-
de eines solchen Vorhabens
interessieren. Wie lange warst du
in Hobbs?

Fiinf Wochen. ..
...und davon jeden Tag ans Limit
gehen? Da mub ja einfach eiwas
dabei herauskommen.

Sicher, die Chancen sind schon grof
und ich bin ja auch oft gestartet. Aber
da gab es natiirlich auch viele Tage,
an denen die Thermik nicht gut genug
war. Dann Tage mit guter Thermik,
aber zuwenig Wind. Insgesamt bin ich
vielleicht fiinfzehnmal auf Strecke ge-
gangen. Davon waren zehn Fliige wei-
ter als 100 Meilen. Miite Juni habe ich
den Weltrekord um vielleicht ein, zwei
Aufwinde verpafit: ich bin nach 268
Meilen gelandet.

Worin liegt das grifite Problem
bei solchen Vorhaben?

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

Allgemein sind solche Fliige ein lo-
gistisches Problem. Das heif$t, du muf3t
alles perfekt organisieren. Als erstes
mufit du iiberhaupt die Zeit dazu ha-
ben. Dann brauchst du einen zuver-
lissigen Windenfahrer und Riickholer.
An dem hingt eigentlich alles, und ich
hatte Jerry Forburger, der beides per-
Jekt kann. Sportzeugen sind in Hobbs
gentigend; Hobbs ist ein grofles Segel-
Slugzentrum. Beziiglich der Wetterin-
Jormationen brauchst du hier eigent-
lich vor allem Daten iiber die Wind-
richtung am Boden und in der Hohe.
Damit weifft du, wohin das Ziel gelegt
werden mufl. Priizise Segelflugwetter-
angaben gibt es da draufen 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 stindig: Das kinnte der
Weltrekordflug sein?

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

Ich finde das nicht so anstrengend,
und die Wolken zu beobachten braucht
immer nur einen Augenblick.

MuB man fiir solche Exirem-
leistungen Egoist sein?

Ich denke nicht. Du mufit selbstdin-
dig funktionieren, duas ist alles. Aber
Weltrekorde, das ist etwas fiir totale
Individualisten.

Und wieviele gibt es, die ihr Leben
damit verbringen, Weltrekorde zu
fliegen?

In den Vereinigten Staaten
vielleicht zwdlf.

Das heiBt, du bist der Beste
von zwolf?

Vielleicht!

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

Maglicherweise schaffen sie es.

Du arbeitest als Profi fiir Wills Wing.
Was macht ein Profi, wenn er nicht
auf Weltrekordjagd ist?

Ich arbeite seit vier Jahren fiir WW,
Natiirlich bin ich vor allem gliicklich
iiber die viele Zeit, die zum Fliegen
bleibt. Ich bin aber auch in der Produk-
tion behilflich. D. h., mein Know-how
Mieft auch in die Entwicklung mit ein.
Dann bin ich fiir Héindlerkontakte zu-
stindig, demonstriere neue Produkte
und gelegentlich halte ich XC-Semina-
re ab.

A propos Kommerz: Ein Welt-
rekord ist erstklassige Werbung
fiir eine Firma...

...Shure it is!

Bedeutet in so einem Sport Profi sein
nicht auch soziale Isolation? Du bist
stiindig unterwegs. Da kann nicht
viel Zeit bleiben, regelmiiBige Kon-
takie zu pflegen?

Ja — richtig — absolut. There is
nothing where you can go back. Und
wenn du bekannt bist, wird Freund-
schaften schlieffen auch schwierig. Je-
der sieht in dir den erfolgreichen Profi
und mdachte auch nicht enttiuschi
werden. Kaum einer hat die Méglich-
keit und das Interesse, nicht nur die
»iffentliche Person« in dir zu sehen.



Mit anderen Worten: Du spielst eine
Rolle.

Ja. In einem gewissen Sinne schon.
Aber mich beunruhigt das nicht.

Du spielst diese Rolle gerne?
Vielleicht mag ich das. You know:
Als ich anfing mit dem Fliegen brauch-

te ich auch »Helden«. Mich hat das
weitergebracht. Ja, irgendwie bin ich
Jjetzt wohl auch fiir andere Piloten, vor
allem hier in Amerika, ein Vorbild. Ich
sporne sie zu grofSerer Leistung an.
LBt sich so ein Leben mit einer
Partnerschaft verbinden?

Das ist wirklich ein Problem — ein
grofles Problem. Nur, ich halte nichts
von einer oberfliichlichen Beziehung.
Wenn schon, dann sollte das eine rich-
tige Freundschaft sein. Aber das lif3t
sich tatscichlich mit meinem jetzigen
Leben kaum vereinbaren. Trotzdem,
mich hat der Gedanke daran friiher
mehr beunruhigt als heute.

Und was macht ein Drachenflugprofi,
wenn er 50 oder idlter ist?

Wer weif3, vielleicht bin ich dann
noch so gut in Form, daf3 ich »on top«
mithalten kann.

Rekordjagd mit 50?7

Vielleicht nicht mehr Freie Strecke.
Die Riickholerei ist heute schon jedes-
mal ein Alptraum. Aber Rekord-
versuche sicher!

Und wenn du nicht mehr »on top«
bist? Was macht Larry Tudor dann?

Ich habe durch das Drachenfliegen
gelernt: Ich kann alles erreichen,
wenn ich will, und aus diesem Grund
mache ich mir dartiber keine Sorgen.
Hast Du nicht auch schon mit dem
Gedanken gespielt, so wie z. B. John
Pendry bei Airwave Sales Manager
bei Wills Wing zu werden?

Ich bin sicher kein guter Sales
Manager, dazu mag ich das Fliegen zu
sehr. Drei Tage im Biiro und ich wiirde
neurotisch. Ab in die Luft und der
Profit bliebe aus. Ich kénnte mir vor-
stellen, an einem Computer zu arbei-
ten, aber auch da hditte ich Probleme;
der Bildschirm wiirde mich nach ein
paar Tagen verriickt machen.
Vielleicht Rekordjagd mit dem Gleit-
schirm?

Nein. Ich bin zwar schon ein paar-
mal geflogen, sowohl in Europa als

auch hier bei uns. Aber ich habe sicher

nicht mehr als total zwei Stunden
Flugzeit. Ich interessiere mich viel
mehr fiir fufstartfihige Nurfliigler. Ich
denke, in dieser Richtung wird sich die

nichsten Jahre noch einiges entwik-
keln, und ich wiirde mich freuen, spi-
ter einmal das Gefiihl zu haben: Da
warst du dabei, da hast du Akzente
gesetzt.

Wie geht’s beim Drachenfliegen wei-
ter? Wirst du nichstes Jahr von
Hobbs aus die 303er Marke iiber-
bieten?

Sure not! Ich werde doch nicht mei-
nen eigenen Weltrekord brechen. Wie
gesagt: Wahrscheinlich werde ich ein
Rekorddreieck angehen.

Und was macht Larry Tudor, wenn in
Namibia dann doch 304 Meilen geflo-
gen werden?

Well, that’s not enough! Um einen
Weltrekord zu iiberbieten, muf3 die
Leistung um mehr als 2% besser sein.
Das heifst, es miissen schon so um die
310 Meilen sein.

Und dann setzt sich Larry Tudor ins
Flugzeug und fliegt ebenfalls in Na-
mibia.

Nein, sicher nicht, aus mehreren
Griinden nicht. Ich glaube nicht, daf
ich mich in Siidwest-Afrika wohlfiihlen
wiirde. Ich kenne die Sprache nicht
und die Infrastruktur dieses Gebiets
geftllt mir nicht. Da ist mir zu sehr
Wiiste.

Aber das sind nicht die Hauptgriin-
de. Mich reizt das Kreieren eigener
Aufgaben. Ich will nicht kopieren, und
ich denke auch, in den USA geht es
vielleicht besser als irgendwo auf der
Welt. Das Owens Valley ist vielleicht
der beste Plaiz fiir Ziel-Riick (Larry
Tudor hdlt dort noch immer den ZR-
Weltrekord mit 208 Kilometern). Drei-
ecke: mal sehen; und ich habe auch

ieben Jahre nachdem Larry Tu-

dor als erster Drchenflieger wei-
ter als 200 Meilen geflogen ist, hat
er jetzt auch als erster die magi-
sche 300-Meilen-Grenze tiberwun-
den. Am 3. Juli 1990 ist Larry per
Fahrzeugschlepp um 11.05 vom Se-
gelflugplatz Hobbs/New Mexico aus
gestartet und nach iiber 8 Stun-
den Flugzeit planméBig in Elkhart/
Kansas gelandet. Sein Flug von 303
Meilen (487,5 Kilometer) ist als
neuer Weltrekord sowohl im Ziel-
flug als auch im Freien Strecken-
flug bei der FAI angemeldet.

schon dartiber nachgedacht, eine Freie
Strecke von 500 bis 600 zu fliegen.
Du meinst wohl Kilometer,

nicht Meilen?

Nein, nein Meilen...

...und du fliegst dann mit einer
durchschnittlichen Geschwindigkeit
von ca. 100 km/h. Auf dieses Inter-
view freue ich mich schon heute!

Nein, natiirlich nicht am Stiick. Ich
glaube, es gibt bei uns Gebiete, da
kannst Du 300 Meilen in der Thermik
fliegen, dann iiber Nacht an einem
Hang im Aufwind warten und am
ndchsten Tag wieder thermisch wei-
terfliegen.

Auch auf dieses Interview freue ich
mich. Aber nochmal back to reality.
Mir ist noch etwas aufgefallen. Frii-
her hast du deine Rekordver-

suche fast ausschlieSlich im Owens
Valley gemacht. Jetzt fliegst du im
Flachland. Hat das, nebst dem schon
erwiihnten Potential von Hobbs, auch
etwas mit den zum Teil doch recht
turbulenten Flughedingenen im
Owens Valley zu tun? Oder anders
herum: Hast du Geschmack am ruhi-
geren Flachlandfliegen gefunden?

In some ways, yes!

Also: Du magst Turbulenzen nicht
mehr. Kann das ein Grund fiir dein
schlechtes Abschneiden in Fiesch
gewesen sein?

Eine gute Frage! In Fiesch bin ich
nicht gut geflogen, das ist wahr. Ich
war insgesamt zu konservativ. Aber
wenn du auf den letzten Tag an-
sprichst, an dem es wirklich scheuf3-
lich zuging, kann ich nur sagen: Ich
fliege nicht gut, wenn mein Leben in
Gefahr ist.

Hattest Du auch Angst?

You know, wenn einer keine Angst
hat, wenn es ihn iiberschligt, dann ist
das fiir mich bestenfalls ein naiver
Ignorant. Wenn du, so wie ich, téiglich
mit dem Bau und der Reparatur von
Hiingegleitern zu tun hast, ist dir eines
ganz klar: Auch der beste Drachen
kann auseinanderbrechen.

Welche Chancen rechnest Du Dir
bei der WM in Brasilien aus?

Ich glaube, eine Prognose bringt
kein Gliick. Ich werde mich physisch
und psychisch optimal darauf vorbe-
reiten und vor allem: Ich freue mich
schon jetzt riesig auf diese Welt-
meisterschaft.

<
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Unbeeindruckt von der meist
niedrigen Wolkenbasis und
den starken Talwinden Slowe-
niens setxten'sich brifisches
Kalkiil und Kampfgeist gegen-
ilber 21 Nationen durch. Die
Briten verteidigten in Kranjska
Gora emeut ihren Europa-
meistertitel.



tell Dir vor es ist Europameister-
schaft und keiner geht hin. In Ju-

goslawien wire es beinahe so ge-
kommen. Die Vor-EM ist kurzfristig
terminiert und miserabel organisiert
gewesen. Die wenigen Teilnehmer be-
richteten anschlieBend nur Schlech-
tes. Die FAI erwog darauthin ernst-
haft, die Europameisterschaft abzusa-
gen, entschied sich aber in letzter
Minute fiir deren Durchfithrung. Eine
richtige Entscheidung. Denn im Ge-
gensatz zur Vor-EM verliel die Euro-
pameisterschaft ohne organisatori-
sche Pannen., Auch das befiirchtete
Chaos am beenglen Startplatz in
Kranjska Gora ist ausgeblieben, es
kam nur zu kleineren Scharmiiizeln
um die wenigen giinstigen Aufbau-
plitze.«

Das bundesdeutsche Team reiste
nicht in optimaler Zusammensetzung
nach Slowenien. Es trat ohne Uli Blu-
menthal an, dem Viertplazierten der
EM 88 und mufBite auch auf den lei-
stungssicheren Bob Baier verzichten,
beide hatten aus beruflichen Griinden
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 wihrend
der Ligasaison in ein Leistungstief ge-
raten. Aber Otfried Heinelt und Sepp
Singhammer hatten dank ihrer guten
Ligaplazierungen einen Platz in der
Nationalmannschaft erkdmpft.

Gut abschneiden, im innerdeut-
schen Leistungsvergleich, ist offen-
sichtlich leichter, als den Cut einer EM
zu iiberstehen. Denn nach der Vorrun-
de, in der 120 Piloten aufgeteilt in zwei
Gruppen flogen, mubBiten Otfried Hei-
nelt und Sepp Singhammer ausschei-
den, sie zéihlten nicht zu den 22 Grup-
penbesten, die weiterkamen. Das hiit-
te die Nafionenwertung noch nicht
beeinflul}t, fiir die ohnehin nur die 4
besten Piloten gewertet werden. Aber
zur allgemeinen Verbliiffung schied
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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 gliicklicher-
weise doch nochmal in die internatio-
nale Drachenflugarena zuriickbege-
ben hatte.

Gleitschirm-Syndrom?

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

Foto: Wollgang Gerteisen

falls die Vorrunde nicht iiberstanden.
Beide Piloten sind in der Gleitsegel-
und Drachenflugliga gleichzeitig er-
folgreich, hetzen also von Wettkampf
zu Wettkampf. Es wurde gemutmalt,
dal} vielleicht auch diese Doppelbela-
stung ihren Kampfgeist beeintrichtigt
hat. Toni sagte: »lch komme mit die-
sem Gelinde hier nicht zurecht. Die
fliegen hier alle niedrig in nichtlandba-
re Gebiete rein. Ich halte zunéchst mit,
denk mir aber, das kann doch gar
nicht gutgehen. Find ich dann nicht
sofort Thermik, (lieg ich lieber gleich
wieder raus ins Tal.« Dort aber ver-

John Pendry, zum
drittenmal in Folge
Europameister.

Christoph Kratzner,
bei seiner ersten
EM schnell und
leistungsstark.

Beengte Startver-
héltnisse iiber dem
Skiort Kranjska

Gora.

Apocalypse now.
Bergtransport per
Militarhubschrau-

ber zu einem der
4 Finalfliige. Diese
unnitige Umwelt-

siinde sollte die
Organisationskraft
des Veranstalters
unterstreichen.

Ziellinie am Lande-
platz Krvavec. Der
Wettkampfleiter
Zlate Vanic bewies
bei der Aufgaben-
stellung viel
Geschick.



blies ein sehr starker Talwind die
Thermik. Man muBte schon hinter der
talnahen Bergkette in der hohen Fels-
bergwelt fliegen, um weiterzukom-
men. Tonis Konkurrenten, erfolgreich
auf der hinteren Route, scherzten:
»Vielleicht hat Toni noch den Gleit-
schirm-Gleitwinkelblick drauf«. Nicht
zum Scherzen aufgelegt war ein Israe-
li, der sich an einem Baum die Nase
eingerannt hatte und ein Norweger,
der sich tatsdchlich in einem Lee-Loch
verfranzt hatte — er kam mit dem
Hubschrauber ins Ziel zuriickge-
flogen.
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Der  Ranglistenzweite  Christof
Kratzner zeigte sich weniger beein-
druckt von den Gelindeschwierigkei-
ten, als von der Tatsache, »dall es hier
immer wieder welche gibt, die besser
fliegen als ich.« Zu denen zéhlten tig-
lich aufs neue Titelverteidiger John
Pendry und Weltmeister Robby Whit-
tal. Gleich am 1.Tag zog John Pendry
seiner Gruppe an dem schwierigen
Startberg iiber Kranjska Gora auf und
davon.

Der Talwind strich an diesem Nach-
mittag nicht bis hinaul zur Rampe. Die
Wettkdmpfer 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
Hiohe gegenlidufigen 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,
fliegt er unweigerlich ins Lee des Tal-
windes. Der Bergkamm lag in der
Scherungszone zwischen westlicher
Hohenstromung und 6stlichem 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
Westflanke, findet nichts, fliegt noch
weiter nach Westen..., kreist ein und
steigt in einem durch bis zur Wolken-
basis. Die nach ihm startenden Piloten
folgten ihm ohne ihn noch erreichen
zu konnen. »Wie schaul’s aus auf der
Westseile?«, fragt Knut {iber Funk die
Bodenmannschalft, da er tief unten auf
der Ostflanke hingt und daher keinen
Einblick hat. »Ein Pulk steigt jetzt bis
zur Basis, aber man muB auf Hiohe der
Startrampe abfliegen, damil man bei
denen hoch genug ankommi«. Knut
und Detlev fehlt diese Hohe, sie riskie-
ren den weiten Gleitweg zur Westseite
nicht. An die 30 Piloten an der Ostflan-
ke machen sich gegenseitig das Leben
schwer. Aber Detlev steigl mit seinem
SP 12 allmiihlich tiber die anderen,
auch Knut erkidmpft sich schlieBlich
die fiir ein Weiterkommen erfolgver-
sprechende Ausgangshiéhe. Nach kur-
zer Funkdebatte wie es nun weiterge-
hen soll, fliegen sie in Richtung erstem
Wendepunkt nach Osten, biegen ins
néichste Nebental, in der Hoffnung,
daB dort der Ostwind des Haupttales
abhgeschirmt ist. Eine miichtige Fels-
flanke steht dort in der Sonne. Dicht
am Fels klettern die beiden hoch, ein
atemberaubender Anblick. Schliefilich

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

Souveriine Entscheidungen

Tags darauf hidngt Robby Whittal
seine Gruppe am selben Startberg
ebenso souverdn ab. Die Vorflieger
kamen nicht recht hoch. Keiner will
vor Fensterschluf3 starten. Plitzlich
zieht sich Robby an, alle anderen tun
es ihm gleich. Die wenigsten werden
gewuBt haben, warum. Robby fliegt
ohne das geringste Zigern weil weg
vom Startherg, quer iiber das wind-
durchfurchte Tal hiniiber zur Siidflan-
ke des Wurzenpasses, iiber dem eine
Wolke aufquillt. Jetzt wird gleich ein
Weltmeister absaufen. Ungliubig sieht
die Konkurrenz zu, denn der weite
Gleitweg kostet fast die ganze Aus-
gangshohe, Robby kreist tief in zerris-
senem Steigen, wird mit dem Talwind
versetzt und auf eine AbriBkante zuge-
trieben und dort gehts tatsiichlich steil
nach oben, zur 1500 m héher liegen-
den Wolkenbasis. Zufall, daB der
Thermikbart, der die Wolke gebildet
hatte, gleich daraul sein Ende nahm?
Nur Michel Carnet und Tomas Sucha-
nek kamen noch mit, die anderen Ver-
folger kiimpften schwer gegen das Ab-
saufen. Das Hauptfeld, darunter Chri-
stof Kratzner, wartete daher lieber
mit dem Start, bis sich anderswo ein
verliBlicherer Bart ausbildete. Der-
weilen entschwand Robby am Hori-
zont. Er flog die weiteste Strecke sei-
ner Gruppe, 113 km. Christol schaffte
91 km und wurde Gruppenvierter.

EM-Gleitwinkelfliegen

Wiihrend eine Gruppe in Kranjska
Gora startete, mubBte die andere Grup-
pe entweder Richtung Ljubljana zum
Krvavec fahren, einem 1850 m hohen
Startherg oder nach Tolmin, iiber ei-
nen 1750 m hohen Pal hinweg. Beide
Fahrtstrecken benditigten iiber zwei
Autostunden. Die Fahrien wiren, was
das Fluggelinde angeht, lohnend ge-
wesen, denn die Startplitze eigneten
sich gut fiirs Open Window und giinsti-
ge Bergziige schlossen sich an — aber
sie lagen schon zu sehr im EinfluBbe-
reich der feuchten Mittelmeerluft. Vor
allem Tolmin, dort ereignete sich ein
kurioser Gleitwinkelvergleich-Durch-
gang, bei dem Knut und Detlev beson-
ders gul abschnitten, weil sie nichts
anderes taten als vom Start weg gera-
deaus ins Tal zu gleiten. Den ganzen
Nachmittag tiber hatten die Piloten
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unter dem triiben Himmel auf ein Zei-
chen von Aufwind gelauert. Man hatte
den Vorfliegern beim Absaufen zuge-
sehen, man hatte Geier beobachtet
und nun — kurz vor FensterschluB —
hieB es starten. Jeder wollte als Letz-
ter raus, um die Vorausfliegenden be-
obachten zu kinnen. 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 Képfen der
Gedanke: »Wer iiber die Mindeststrek-
ke hinausfliegt kriegt bis zu 300 Punk-
te«. Bei einem Héhenunterschied von
700 m war die Mindeststrecke mit 9
km viel zu klein festgelegt. Plitzlich
sah es so aus als wiirde rechts ab vom
Kurs am Hang ein Drachen steigen.
Sofort bog ein Grofiteil der Armada
dorthin ab, auch John Pendry. Aber
Knut und Detlev lielen sich nicht bhe-
irren, sie vermieden jedes Fliigel-
wackeln und erzielten so mit 9,8 km
die griBeren Gleitstrecken als John
Pendry, der sich mit 8,5 km begniigen
muBte. Das soll eine Europameister-
schaft sein? Aber ja doch.

Wolkenflug

Fast jeder der 30—120 km Zielriick-
Durchginge wurde bei relativ niedri-
ger Basis geflogen, also spielte sich vor
groBen Talspriingen der Wettkampf
zum erheblichen Teil unsichthar in-
nerhalb von Wolken ab. Gegen diesen
regelwidrigen MiBstand scheint kein
Kraut gewachsen. Zumal die FAI nicht
auf ein KompaBverbot driingt. Nach
der Querung des Loiblpasses kamen
diejenigen, die aul Wolkenflug lieber
verzichteten, stets so niedrig an, daB
sie elendiglich ums Weiterkommen
kimpfen muBten und drastisch an
Zeitpunkten verloren, wenn sie nicht
gar mit einer Auflenlandung endeten.

Bei Beginn des Finales brachen Pi-
loten und Bodenmannschaften zum

Sightseeing ins Innere Sloweniens auf.
Da tags darauf eine Kaltfront erwartet
wurde, also ein Ruhetag anstand, wur-
de eine 170-km-Zielflug-Aufgabe mit
Riickenwind nach Siidosten hinaus
aus den Alpen, iiber Hiigelland hinweg
ins slowenische Flachland gefiihrt.
Man merkte es dem Wettkampfleiter
beim Briefing an, daB er nicht ernst-
haft an einen so weiten Flug glaubte.
Uber dem Bergland prangten prichti-
ge Kumuli, aber iiber dem Flachland
lastete die briitendheife, stabile Mit-
telmeerluft. Und doch fehlten John
Pendry an diesem Abend nur 15 km
zum Ziel. Christof Kratzner hatte 30
km zuvor ein groBes Industriekrafi-

werk angeflogen. »Gestunken hat es
schon, aber ausflieghares Steigen ha-
be ich nicht gefunden«. Christof be-
hauptete sich dennoch bei seiner er-
sten EM eindrucksvoll im Spitzenfeld.
Seil er an der Weiterentwicklung sei-
nes Firebird-Prototypen mitarbeitet,
hat er scheints eine starke Motivation,
zu demonstrieren, daBl das Resultat
gul ist.

Erst die 4 Finalfliige trennten die
Spreu vom Weizen. Eine gute italieni-
sche Mannschaft hatte neben den Old-
timern, den Bricoli-Briidern und An-
gelo Crapanzano einen heiflen Piloten
vorzuweisen, Pinni Vittorio, der durch
einen extrem schnellen Flugstil auf-
fiel. Vier Norweger, die den Cut iiber-
standen hatten, konnten das Tempo
im Finale sichtlich nicht mithalten und
auch die vier Sowjet-Piloten, die trotz
ihrer langsamen Fliigel ins Finale vor-
gestoBen sind, flatterten nun chancen-
los hinterher. Ein Novum an der Spit-
ze: Die Engldnder lagen nicht linger
unangefochten vorn. Die beiden Air-
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wave Piloten wurden gejagt von Man-
fred Ruhmer, dem 26jihrigen MX-
Werkspiloten. Der Drachen-Hersteller
Pawel Wirzbowski hatte das oster-
reichische Nachwuchstalent entdeckt
und vor eineinhalb Jahren als Testpi-
lot angestellt. Dem selbstbewuBt und
ausgeglichen wirkenden Manfred
Ruhmer gelang es sensationell Welt-
meister Whittal auf Platz 3 zu verwei-
sen. Aber John Pendry lie sich von
niemandem davon abhalten, das dritie
Mal in Folge Europameister zu wer-
den. Das muBte auch der franzisische
La-Mouette-Werkspilot Alain Chauvet
einsehen, der sich wihrend der mei-
sten Fliige wie eine Klette an das
Kielrohrende von John gehingt hatte.
Die Franzosen iiberzeugten 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 iibrigens auch ohne
Turm. Alain hatte man am Start hek-
tisch mit einem Taschenmesser an
seinem Turmschuh werken sehen.
Wihrend dem Flug, beim Kampf in
der Thermik, ist dann der Turm plotz-
lich weggerutscht aber Alain flog eis-
kalt ohne wirksame Oberverspannung
und Luvlines weiter. Es ist gut ge-

gangen. ﬂ

Ergebnis EM 90

Rang Name Nat. Punkte
1 John Pendry GB 4905
2 Manfred Ruhmer A 4694
g Robert Whittall GB 4600
4 Alain Chauvet F 4404
5 Richard Walbec F 4339
] Christof Kratzner D 4126
7 Shachar Yair IL 4046
8  Angelo Crapanzano [ 4010
8  Rupert Plattner A 4010

10 Ambroise Pouget F 3997

1 Andi Nelson GB 3816

12 Vittorio Pinni | 3733

13 Tomas Suchanek CS 3699

14 Jean Marc Dumont F 3442

15 Stefano Bricoli I 3412

16 Peter James Harvey GB 3404

17 Jes Flynn GB 3342

18 Karl Reichegger | 3280

19 Knut von Hentig D 323

20 Franc Peternel YU 3186

21 Erminio Bricoli | 2971

22 Are Jaastad N 2887

23 Detlef Ziege D 2885

24 Oleg Bondarchuk URS 2799

25 Gerard Thevenot F 2799




GROUND-WORK

von Wolfgang Gerteisen

Mit Vollgas stevert Gustl den Mannschaftsbus zur Bahn. Das Auto ist
noch nicht ganz zum Stehen gekommen, als Christof schon
hinausspringt. Blitzschnell werden die Drachen abgeladen und im
Laufschritt zur Bahn gebracht. Geschafft — Christof, Knut und Detlev
sind unter den ersten, die auf den Berg fahren. Ein optimaler

Aufbauplatz ist ihnen sicher.

die drei deutschen Piloten sich

noch zu verbessern. Das Team ist
hochmotiviert. Das Team, das sind
nicht nur die drei Piloten, das sind
auch Teamchefl Klaus Tinzler, 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 fiir 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
heute im Mercedes-Bus an der Talsta-
tion warte, weiter. »Zielriickkehr-
Flug, Wendepunkt Preddvor, Landung
in Kranjska Gora, Gesamisirecke
108 kme«. Wir fahren los, Richtung
Wendepunkt. Nach 5 km in Gozd* Mar-
tuljek der erste Halt. Von hier aus
kénnen wir die Piloten nach dem Start
beobachten und die Informationen an
Klaus weitergeben. — 13.29 Uhr, der
im Gesamtklassement fiihrende John
Pendry startet 1 /2 Minuten nach dem
bisher zweitplazierten Manfred Ruh-
mer. So kann er diesen wiihrend des
Fluges kontrollieren. Mit dem Haupt-
feld starten Detlev und Knui. Christof
wartet noch und fragt nach, wie es den
beiden Piloten geht, die nach dem
Start den Weg iiber die siidliche Tal-
seite gewihlt haben. Wir haben sie
beobachtet und melden, daf} beide Pi-
loten landen muBten. 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, daB 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.

Fina]ta,g — die letzte Maglichkeit fiir

Wihrenddessen 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 Hingen des Belschica.
Doch heute triagt die Flanke nicht wie
gewohnt. Gustl meldet, daB einige Pi-
loten bei Jesenice landen miissen.
Doch der Spitzenpulk ist nicht aufzu-
halten, meistert die kritische Stelle
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-PaB, wer ihn quert, schafft
auch die Wende. Wir fahren los, um
den Piloten die Windrichtung am PaB
durchzugeben, »Vorsicht, Jess Flynn
hat Probleme. Vor dem Pafl maximale
Hohe machen«, warnen wir die Pi-
loten.

Doch es ist zu spiit; alle hingen
schon fest, soaren vor dem PalBl. 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
kdampft.

In der Zwischenzeil hat sich Klaus
auf dem von BMW gestellten Motorrad
durch den Urlaubsverkehr gewiihlt
und lost uns am PaB ab. Er wird
ab hier die Begleitung Christofs zum
Wendepunkt iibernehmen.

Wir fahren zuriick nach Potoki.
Christol 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, daf Karl
iiber den niedrigen Vorhiigeln bei Po-
toki aufdreht. Doch was macht Chri-

stof? Er fliegt einfach weiter, bis an
den FuB der hohen Berge, verschwin-
det hinter einem Hiigel aus dem Blick-
feld. Christof kommt tiel und Gustl
stohnt auf: »Was macht er nur, ich
habe ihm doch gesagt, daB Karl Reich-
egger an den Vorhiigeln 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 kénnen
wir aufatmen. Christof hat einen
Bart, schraubt sich souverédn hoch und
verschwindet in den hohen Bergen.
Der Spitzenpulk ist hinter ihm.

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

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

Als wir mit Knut nach Kranjska
Gora zuriickkommen, feiern Christof,
Detlev. und Klaus 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

oben.
<

Liinderwertung EM 90

Rang Land Punkte
1 GB 16725
2 F 16182
3 | 14435
4 A 13491
5 D 10996
6 URS 10195
7 N 9063
8 CH 8510
9 It 5886

10 Cs 5811

11 YU 5463

12 S 4477

13 E 4013

14 PL 3506

16 NL 2776

16 BUL 2568

17 FL 2464

18 DK 2405

19 B 2215

20 GR 1647

21 LUX 830

22 SF 800
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PM 90 SCHWANGAU ETIH KLAUS TANZLER

Toni Bender
| Liga-Winner ‘90

Der Australier Mark Newland dominierte klar bei der inter-
nationalen Deutschen Meisterschaft am Tegelberg, die |

zugleich als Ligafinale gewertet wurde und die Entscheidung

um den Ligngewinn brachte: Toni Bender hatte bei dem =

Fotos: Klaus Tanzler

spannenden Rennen Kopf-an-Kopf mit Christoph Kratzner

zuletzt die Nasenspitze noch @ mm @ m m H i m @ﬁ @ ﬁﬁn w@ ,r E@




DM 90 SCHWANGAU

Fotp; Wolfgang Gerteisen

Drachenf‘lugmeisterschaften 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 Allgiiuer, der am
Tegelberg gewinnt. Diesmal nicht.
Zwar bescherte das Wetter 5 Durch-
giange, man muf lange zuriickdenken,
will man sich an eine DM mit 5 Durch-  Uber dem Startplatz am
gingen erinnern. Aber gute Flughe-  Tegelbery. Ligafinale und
dingungen bedeutete das nun auch Internationale Deutsche
wieder nicht. Denn die Wolkenbasis, Me's“::.scha" wiiey
oder bei Blauthermik die Absinkinver- 'agf:;::::::“m
sion, lag die meiste Zeit nur knapp '
iiber dem Tegelberg. Und — was die
Einheimischen stark irritierte — die
Thermik auf den vertrauten Flugrou-
ten arbeitete nicht so wie gewohnt.
Windverhiiltnisse, die so sonst nie bei
solchen Flugtagen angetroffen worden
sind, machten den Allgiuer Heimvor-
teil zunichte.

Das konnte der iiberwiegenden
Mehrheit der 90 Teilnehmer nur recht
sein, 10 auslindische Teilnehmer aus
England, Osterreich, Neuseeland und
Australien flogen mit. 40 Ligapiloten

Foto: Klaus Tanzler

Einer nach dem anderen:
Verladung der Wettkampf-
geréte in die Bergbhahn,

Australischer Doppelsieg
in der internationalen
Wertung: Mark Newland
und Carl Braden
iiberzeugten durch einen
brillanten Flugstil.

Foto: Klaus Tanzler




traten gegen die 40 Besten der Lan-
desmeisterschaften an, auch um zu
ermitteln, wer in die Liga auflsteigt,
wer absteigl. Die Nachwuchssorgen
von Teamchel Klaus Ténzler, der bei
der DM als Wettkamplleiter 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 fiir einen
neuen Drachen — derartig stark, daB
er 12. geworden wiire, héitte er nicht
einen Formfehler gemacht und das
Fliigelfoto vergessen. Zuerst wollte
man den ausgebleichten Zephir schon
aus dem Aufbauplatz entfernen las-
sen, weil niemand glauben konnte,
daB er zu den Wettkampfgeriten ge-

hirt. »Ich meine es kommt mehr auf

die richtige taktische Entlscheidung,
als aul die Geriiteleistung an«, sagte
Stefan zu Beginn der Meisterschaft.

Was passierl, wenn richtige takti-
sche Entscheidungen und gute Geriite-
leistung zusammentreffen, zeigten die
Australier Mark Newland und Carl
Braden. Sie kamen, [logen und sieg-
ten. Mark Newland stand schon beim
1. Durchgang, Falkenstein und zu-
riick, mit einer viel schnelleren Zeit im
Ziel als der schnellste Deutsche, Toni
Bender. Im zweiten Run iiberflog
Mark als einziger die Ziellinie. Das
war spannend anzuschauen. Alpspitz,
Buching und zuriick ist fiir die Tegel-
berg-Cracks normalerweise  reine
Routinearbeit. Diesmal aber wehte der
Wind aus SO. Wer iiberhaupt his Bu-
ching kam wurde spitestens dort zu
Boden gezwungen. Und trotzdem
schlichen in Bodenniihe, kilometer-
weit vom Landeplatz Tegelberg ent-
fernt, die zwei Foils von Newland und
Braden Richtung Ziel. Riickenwind,
Thermikheber und australische Magie
brachten sie immer niiher. 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 kostel
eher Hihe, der zweile hiilt Hohe, der
dritte bringt Hohe. Genug um ins Ziel
zu segeln und dort sogar mit einer
richtigen Landeeinteilung abzuschlie-
Ben. »Mensch hat der Carl Braden
grad Pech gehabt«, waren sinngemif
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 hiite dennoch die Interna-
tionale Deutsche Meisterschalt mit
groBem  Punktabstand  gewonnen,
wenn nicht der 4, Durchgang mit dem
vermaledeiten Wendepunkt Grenzsta-
tion Schattwald dazwischengekom-
men wiire. Hinter dem Ort Schattwald
lag ndmlich eine weilere, besser er-
kennbare Grenzstation. 39 Piloten fo-
tografierten den richtigen, 10 Piloten
den falschen Grenziibergang. Tages-
sieger Manfred Aumer und Mark New-
land hatten die falsche Grenzstation
aul dem Film, obwohl souveriin ins Ziel
gesegelt, erhielten sie kaum Punkte.
Foil-Hersteller Carl Braden war so cle-
ver, beide Grenzstationen zu [otogra-
fieren. Da er auch den 5. Durchgang
knapp vor seinem Werkspiloten Mark
Newland gewann, gehirte schlieBlich
ihm der 1.Platz der Internationalen
deutschen Meisterschaft. Ungliickli-
cher Zweiter ist Mark Newland, der
iiher die Tage am Tegelberg sagte: »Es
war ein sehr schwieriges Fliegen, man
tal gut daran, sich vorsichtig zuriick-
zuhalien und erstmal zu beobachten,
welche Routen erfolgversprechend
sind«. Auf die Frage, warum er sich
selbst nicht an diese Devise gehallen
hat und meistens vorausgeprescht ist,
sagl Mark: »Weil ich nicht anders
kann«.

Drittplazierter und damit Deutscher
Meister ist Lothar Wiist. Der Baden-

Ergebnis DM 90

Rang Name Gerét Gesamt
1 C. Braden Foil 2279,5
2 M. Newland Foil 21714
3 L, Wiist Rumour 20274
4 M. Bader AT 2019,3
5 K. von Hentig Foil 1926,5
] 0. Heinelt XS 1884,7
7 U. Blumenthal Rumour 18771
8 M. Brinek Rumour 18531
9 C. Kratzner Firebird 18241

10 P. Sebralla Zephir CK 17612

11 T. Englerth AT 1754,9

12 M. Hanfsténgl Firebird ~ 1687,0

13 S. Singhammer XS 1650,0

14 M. Olschewski AT 16104

15 T. Bender Kiss 1607 .4

16 T. Armstrong XS 1605,0

17 M. Kiefer AT 1569,8

18 H. Lorenzoni Foil 1540,8

19 W. Schurr Axis 1529,0

20 B. Baier Foil 15209

21 P. Wierzbowski MX 1493,5

22 E Schiiller Axis 1459,1

23 K. Gaebert XS 1456,2

24 H. Kober SP 12 14515

25 J. Guggenmos CX 14373

Wiirttemberger verstand es, seine
Flugtaktik auf die widrigen Bedingun-
gen einzustellen, flog auf Beslindig-
keit, Hauptsache Heimkommen. Lo-
thar zihll nicht zu den Spitzenreitern
der Liga. Diese hatten versucht druck-
voll zu fliegen und waren damit auf
dem Bauch gelandet. Aul Platz 4 segel-
te Hansi Bader; insgesamt fanden sich
4 Baden-Wiirttemberger unter den 8
ersten der Internationalen deutschen
Meisterschaft. Das fiihrte dazu, dafB
bei der Siegerehrung ein Allgduer Pa-
triol augenzwinkernd murrte: »Die
Schwaben sind ja bloB so gul geflogen,
weil wir sie vor uns hergetrieben

haben.« d

Endstand Drachenflugliga 90

Rang  Name Punkte
1 Toni Bender 7618,2
2 Christoph Kratzner 7559,3
3 Knut von Hentig 72341
4 Bob Baier 6800,6
5 Otfried Heinelt 6628,1
6 Sepp Singhammer 6529,3
7 Uli Blumenthal 62374
8 Josef Stellbauer 61778
9 Hans Olschewski 5836,0

10 Lothar Wiist 56971

1 Martin Brinek 5630,7

12 Detlev Ziege 5607,1

13 Martin Storz 5540,9

14 Ernst Schneider 5200,6

15 Ludwig Rauch 5113,8

16 Markus Hanfsténgl 49454

17 Thomas Rauch 49335

18 Josef Guggenmos 4887,7

19 Hans Kober 4821,4

20 Christof Engelmann 4800,2

21 Raimund Rud 47984

22 Harti Waitl 47128

23 Franz Schiiller 4537,7

24 Jiirgen Tulzer 45328

25 Achim Rosch 42522

26 Rudi Aumer 4165,5

27 Richard Liebig 4078,7

28 Manfred Aumer 3965.,5

29 Rainer Maack 3868,6

30 Martin Einsiedler 3862,0

31 Martin Ackermann 3658,7

32 Wolfgang Neuhofer 3589,0

33 Georg Weinzierl 3347 4

34 Gerald Woll 3082,3

35 Jochen Wohlfahrt 2340,8

36 Anja Kohlrausch 2159,2

a7 Detlev Eilers 1970,8

38 Rosi Brams 1777,3

39 Kai Ehrenfried 1714,6

40 Holger Bolz 1438,3

41 Hans Bausenwein 1400,5

42 Jorn Raffel 9469

43 Michael VElkl 4971
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robust

/ BALL Fluginstru

professionell

BALL-Cockpit 652, DM 1430,
Vario(x 5 m/s),
Hoéhenmesser (digital 0-7000 m

Fahrtmesser (20—-120 km/h)

zuverlassig

prézis

Generalvertretung

mente

1 Jahr Garantie

Steigton, Steig- / Sinkton,
Lautstarkeregelung,
umschaltbar auf zweite Batterie,
funkentstort, Totalenergiekom-

BALL-Cockpit 651, DM 1098,—
Vario (= 5m/s),

Steigton, Steig-/Sinkton,

Héhenmesser (digital 0-7000 m),

HANGGLRG

Peter Mages
Hanggliding Sports

pensation, Héhenkompensation
MacCready-Ring, Ohrhorer

Lautstarkeregelung,
umschaltbar auf zweite Batterie

prazis

Variometer (+ 5 m/s), wieder-
aufladbarer Ni-Cad-Akku,
Steigton (abschaltbar),

Ladekabel flir Autobatterie

BALL-Variometer M 30, DM 570}

Wenk 2a

8201 Samerberg
Tel. 08032/8199
Fax 08032/8801

RIRGCEST® DIE WUNDERSCHIENE

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

SAFETY FIRST
Diese medizinisch mit riesigem Erfolg getestete Sicherheitsschiene ist leicht, bequem und kann in allen

Schuhen getragen werden.

Alleinvertrieb fur den Flugsport:
SK Vertriebsgemeinschaft

E. Stiebritz - K. Krliger
HauptstraBe 47

8031 Eichenau

Telefon 08141/74 96

RIRCGAST®
EUROPA GmbH

Pernauerstrale 54
8200 Rosenheim
Tel. (08031) 82039

Der Hit i

24

Gewinner aller
internationalen

CX 23 HQ

Gleitzahl: 6+
Min. Sinken: 1,im

Wettbewerbe 89

n der Superklasse Comet CXA 20/22/24
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DER GLEITSCHIRM
DER SUPERKLASSE

8435 Dietfurt
Gleitschirmschule Jura
Reinhard Pappl

084 64/821]

7320 Géppingen-
Jebenhausen

DFS Goppingen
Klaus lrschik
0716149119

3380 Goslar
Harzer
Glaitschirmschule
Knut Jager
05321164642

IHRE
HANDLER
ERWARTEN
SIEZUM
PROBEFLUG

NUR DER
ORIGINAL-JAGUAR

HAT DAS DHV-GUTESIEGEL
KATEGORIE

L252 Ly - - ) ;
o At I...‘._' - -ﬂ". N
AT PR

S

8972 Sonthofen

Flugschule d )
Mariin Mergenthaler |
08321/9970 \

5276 Wiehl
Arno Gribner
02262/92430

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

A-4564 Klaus
Hans Poscher
0043/7585/462

CROSS COUNTRY 8000

Tolalenergiekompensation. Funkentstort.

POCKET COMBI

peratur- und héhenkompensiert.

DM 1398,—

Multifunktionales Cockpit fiir den Top-Piloten:

Variometer mit programmierbarer Verzbgerungszeil, Hohen-
messer mit zwei Héhenspeichern, Barometer, Fahrimesser,
programmierbare Sinkakustik, 3fach mod. Steigakustik, pro-
grammierbare Sollfahrtanzeige, Gleitzahlrechner, Zeil- und
Stoppuhr, Kapazitats- und Reserveanzeige der Batterie,

DM 598,—

Ideal fiir den ambitionierten Gleitschirmpiloten:

Analoges Variometer, dstelliger digitaler Hohenmesser
(0—8000m), Bat.-Reserveanzeige, modulierte Steig-
akustik, programmierbare Sinkakustik, hochfestes ABS-
SpritzguBgehause, integrierte Universalhalterung, tem-

. L b A ediy
7978 Heidenheim 8952 Marktoberdorf 7419 Sonnenbiihl 4
DFS Ostalb Oslallguer Drachenflugschule
Heidenhaim Fliegerschule Albalros
Fritz Christand| Hans Hoschka Jirgen Klose
07321145425 08342/4450 07128/463
BO70 Ingolstadt 7178 Michelbach 8011 Siegerisbrunn
Gleitschirmschule Drachensporl Gleitschirmveririeb
Fritz Lorenz Hermann Brodbeck Sybille Fischer
0B4V67387 0791/4115) 0810214857
4972 Lohne 8000 Miinchen 70 8218 Unterwissen
Glaitschirmschule Gleitschirmschule Siiddoeutsche
Morbart Mundarf Herber! Lehner Gleitschirmschule
05732/4819 0B9/7605907 W. Kumptmiiller
DB6ANTS7S5
7000 Stuttgart 50
Luftikus Eugen Kéninger
071115379 28

CIRRUS 8000
Cockpit fiir den Streckenpiloten:

Totalenergiekompensiert. Funkentstart.

POCKET VARIO
Ideal fiir den Gleitschirmpiloten:

henkompensiert.

DM 1298,~

Variometer mit programmierbarer Verzégerungszeit, Héhen-
messer mit zwei Hohenspeichern, Barometer, Fahrimesser,
programmierbare Sinkakuslik, 3fach mod. Steigakustik, Zeit-
und Sloppuhr, Kapazitats- und Reserveanzeige der Batterie.

DM 348,—

Analoges Variometer, modulierte Steigakustik, program-
mierbare Sinkakustik, hochfestes ABS-SpritzguBgehéu-
se, Integrierte Universalhalterung, temperatur- und ho-

CUMULUS 8000
Cockpit fiir anspruchsvolle Piloten:

DM 948, -~

Variometer mit programmierbarer Verzégerungszeit, Hohen-
messer mit zwei Héhenspeichern, Baromeler, programmier-
bare Sinkakustik, 3fach mod. Steigakustik, Kapazitats- und

Reserveanzeige der Balterie. Funkentstor!.

Weiterhin

in unserem Programm:

Pocket Altimeter mit Akustik 548,— DM
Pocket Altimeter ohne Akustik 448,— DM
Altimeter Digital mit Akustik 598,— DM
Altimeter Digital ochne Akustik 498,— DM
Speed Analog 169,— DM
Fotohalterung 49,— DM
Instrumententasche 18,— DM

Auf alle unsere Instrumente gewéahren wir

1 Jahr Garantie.

Alle unsere Gerate sind héhen- und

temperaturkompensiert.

7AFRO BT TE-HATALOG-ANFORBERN

Fluginstrumente

A. Frommwieser -

BahnhofstraBe 37 - D-8219 Rimsting - Telefon (08051) 61249 - Fax 62036



STRECKE

Dominik Miiller fliegt 107 km
von Oberstdorf nach Siidtirol

Erste

Foo: Sky Centar

Alpeniiberquerung
mit dem Gleitschirm

Der Flugwelterbericht hat mit Nord-
ostwind um 20 km/h und einer Ba-
sis von 2900 m optimales Flugwelter
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 Nebelhorngipflel
und sehe dabei {iber den Osthiingen
die ersten Cumuli. Mein Gefiihl sagt
mir, dal} es ein besonders guter Tag
wird. Als ich um 11.00 Uhr den Start
des ersten Gleitschirmfliegers beoh-
achte, der bis auf 2600 m aufsteigt,
bin ich sicher, daB dies der Tag ist, auf
den ich schon lange gewartet habe.

Um 12.30 Uhr starte ich zusammen
mil einem Drachenflieger, der eben-
falls auf Strecke gehen will. Wir haben
keinen Funkkontakt. Iech drehe bis auf
2700 m auf und mache mein Startfoto,
wobei mich der Drachenflieger ein-
holt. Die Strecke bis nach Elmen im
Lechtal kenne ich auswendig. Das
Neunerkopfl links liegen lassend, (lie-
ge ich iiber die Lailachspilze nach
Elmen, iiberquere 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,
3300 m. Ich hab‘s geschalft. Da un-

26

ten ist Imst, das Inntal ist erreicht. Ich
halte auf den 'Tschirgant zu. Meine
Hohe steigl. 3500 m; Wahnsinn. Wo-
hin mit dieser Hohe? Nach Innshruck?
Oder ins Otztal! Der siidliche Rand
meiner Karte endet in Otz.

Trotzdem entscheide ich mich auf

Grund der Windbedingungen fiir das
Otztal zum Weiterflug. Mein Gefiihl
der Freude steigt von Minute zu Minu-
te, so weil hatte ich es noch nie ge-
schafft, Nur jetzt nicht aufgeben —
»weiter« heit die Devise. lch steige
auf 4000 m. Nach der Uberquerung
des Inntals — einem wichtigen Schliis-
selpunkl — treten starke Turbulenzen
aul. Ich verliere etwas an Hiohe: 3900
m, 3800 m, 3500 m. Die Turbulenzen
sind stark. Unter mir sehe ich den
Drachenflieger weiterziehen. Dies be-
stiarkt mich, nicht aufzugeben.

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

mich fast aufgeben ldBt. Meine Beine
sind seit einiger Zeit gefiihllos und ich
bin total durchgefroren. Ich bekomme
ein riesiges Saufen. Hinunter bis aul
2400 m. Das war's vielleicht.

Uber dem Timmelsjoch steht ein
groBer Cumulus. Vielleicht finde ich
Anschluf3. Jetzt zieht er an,

Mein I'1 27 C beifit an — 3 m pro
Sekunde. Hoffentlich geht es hoch ge-
nug. 3000 m, 3500 m, 4000 m — das
miiBte reichen. Jetzt sehe ich hinunter
ins Passeier Tal. Da unten liegl St.
Leonhard und am Ende Meran, Die
Luft wird ruhig. Ich fliege Richtung
JaufenpaB. Vielleicht schalfle ich es bis
ins Etschtal. Nochmal hinauf auf 4 000
m und hiniiber iiber den PaB. Ein
kleines Tal liegt unter mir, ich weil3
nicht, wie es heifit. Jetzt blist mir
Gegenwind ins Gesicht. Ich stehe,
komme nicht mehr voran.

Nach 42 Stunden lande ich aul mei-
nem Sitzhrett in WeiBenbach in den
Sarntaler Alpen und versuche als
erstes, meine tauben Beine wieder
beweglich zu machen. Eine Béuerin
weckt meine Lebensgeister mit Speck-
broten und Rotwein. Ich bin in Italien
— 5 Stunden und 107 km vom Nebel-
horn entfernt.

Dominik Miiller



ve4y VermittlungsSchnellService

fiir gebrauchte Drachen, Gleitschirme und Zubehorteile

Fiir kluge Rechner : = 08022 / 72 13
Schlierseer Str, 61 a - 8184 Gmund - FAX 08022 / 7 49 95
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Schluf mit dem Anzeigen-Wirrwarr, lassen Sie andere fiir
sich arbeiten!

Rufen Sie an, wenn Sie

schnellstens Thren Drachen /Gleitschirm oder ein
Zubehdorteil 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 flir 3 Monate
DM 40,-- wobei Sie lhr Erstauftrag fitr 3 Monate
nur DM 30,-- kostet.

Einzigartig
sollte es uns in den 3 Monaten nicht gelungen sein,
Ihr Produkt zu vermitteln, bekommen Sie die Hallte
Ihrer Vermittlungsgebiihr zurtick.

Nun liegt es an Ihnen !
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LUFTRECHT

Im Zuge der
BFS-Privatisierung

Sportliche

Selbstverwaltung
jefzt im Geselz

Der Bundestag hat die Anderung
des Luftverkehrsgesetzes be-
schlossen und der Bundesrat hat
zugestimmt. Damit geht die
Phase der Rechtsunsicherheit
iiber die Zustiindigkeit des DHV
fiir die Pilotenscheine und die
Giitesiegel fiir Drachen-

und Gleitschirme dem Ende zv.
28

Neu erfunden fiir das Gesetz wur-
den die »Luftsportgeriite«. Dieser Be-
griff fafit die Ultraleichtflugzeuge,
Hingegleiter, Gleitsegel und Sprung-
fallschirme zusammen.

Noch in Arbeit sind die Durchfiih-
rungsverordnungen und -richtlinien
des Bundesverkehrsministeriums, vgl.
dazu DHV-Info Nr. 56, Seite 6. Der
DHV-Vorsilzende Peter Janssen ist in
die Entwurfsarbeiten des Ministe-
riums einbezogen und sorgt dafiir, dafl
die bewiihrten Verbandshestimmun-
gen  weitestmoglich  {ibernommen
werden.

Nicht zu verhindern war die Aufhe-
bung der hisher geltenden Erlaubnis-
liktion fiir Hingegleiter- und Gleitse-
gelgeliinde nach § 25 LuftVG. Statl
dessen wurde in das Geselz die Zu-
stindigkeit des Verbandes fiir die Ge-
lindeerlaubnis  aufgenommen; der
Entscheidungsspielraum  wird aller-
dings durch die kiinftige Rechisver-
ordnung und das Milwirkungsrecht
der  Naturschutzbehérden — einge-
schrinkt sein.

Gescheitert ist vorerst das Bemiihen
der Bundestagsopposition, die militi-
rische Flugsicherung aufzuldsen und
die gesamte Flugsicherung in die ein-
heitliche zivile Hand zu geben.

Die getinderten
Geseizeshestimmungen

§ 1 Abs. 2 neu:

Luftfahrzenge sind

1. Flugzeuge

2. Drehfliigler

3. Luftschiffe

4. Segelllugzeuge

5. Motorsegler

6. Frei- und Fesselballone

7. Drachen

8. Rettungsfallschirme

9. Flugmodelle

10. Luftsportgeriite
1'1. Sonstige fiir die Benutzung des

Luftraumes bestimmie Gerite

Foro: Tilman v. Mengershausen



§ 31 Abs. 2 lavtet neu:

Die Linder fiihren nachstehende
Aufgaben dieses Gesetzes im Auftrage
des Bundes aus:

T T2:

13. Die Erteilung der Erlaubnis zum
Starten und Landen auBerhalb der
genehmigten Flugplitze (§25), aus-
genommen die Erteilung der Erlaub-
nis zum Starten und Landen [iir nichi-
motorgetriehbene Luftsportgerite;

14. - 17. ...

18. Die Ausiibung der Luftaufsicht,
soweit diese nicht der Bundesminister
fiir Verkehr auf Grund gesetzlicher
Regelung selbst, das Luftfahrthundes-
amt oder die fiir die Flugplankoordi-
nierung, die Flugsicherung und die
Luftsportgerite zustindigen Stellen
im Rahmen ihrer Aufgaben ausiiben;
19.....

§ 31¢ newv:

Der Bundesminister fiir Verkehr
wird ermiéchtigt, durch Rechisverord-
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
Luftsporigerite zu beaultragen:

1. Muster und Verkehrszulassung

(§ 2),

2. Erteilung der Erlaubnis fiir Luft-
fahripersonal (§ 4),

3. Erteilung der Erlaubnis fiir die Aus-
bildung (§ 5),

4. Erteilung der Erlaubnis zum Starten
und Landen auBlerhalb der genehmig-
ten Flugplitze (§ 25) fiir nichtmotor-
getriebene Luftsportgeriite,

5. Aufsicht iiber den Betrieb von Luft-
sportgeriten auf Flugplitzen und Ge-
linden, wenn beide ausschlieBlich
dem Betrieb von Luftsportgeriten die-
nen (§ 29 Abs. 1),

6. Erhebung von Kosten nach der Ko-
stenordnung der Luftfahrtverwaltung.

§ 31 d neu:

(1) Die Beaultragung nach den § 31
a bis 31 c ist nur zuliissig, wenn der zu
Beauftragende einwilligt und hinrei-
chende Gewihr fiir die ordnungsge-
mifBe Erfiilllung der Aufgabe bietet.
Sind diese Voraussetzungen nicht
mehr erfiillt, wird die Beauftragung
ohne Entschidigung zuriickgezogen.
(2) Die Beauftragten nach den § 31 a
und 31 ¢ arbeiten nach den Richtlinien
des Bundesministers fiir Verkehr und
unterstehen seiner Rechts- und Fach-
aufsicht.

Der Bundesminister [iir Verkehr kann
im Falle des § 31 ¢ die Rechts- und
Fachaulsicht auf das Luftfahrt-Bun-
desamt iibertragen. Die Aufsichtsbe-
hiirde kann Berichte und die Vorlage
von Aufzeichnungen aller Art verlan-
gen. Vertreter der Aufsichtshehdrde
sind berechtigt, die Anlagen und Be-
triebsriume des Beauftragten wiih-

rend der Dienstzeit zu betreten.

(3) Die Beauftragten wenden das Ver-
waltungsverfahrensgesetz, das Ver-
waltungskostengeseltz, das Verwal-
tungszustellungsgesetz und das Ver-
waltungsvollstreckungsgeselz an, so-
weit nicht in diesem Geselz etwas an-
deres bestimmt ist.

(4) Gegen die Entscheidungen des Be-
auftragien im Rahmen seines Auftra-
ges ist der Widerspruch statthaft. Hilft
der Beauftragte nicht abh, so entschei-
det die Aufsichtshehirde. In den Fil-
len der § 31 b und 31 ¢ ist die Klage
gegen die Bundesrepublik Deutsch-
land, vertreten durch den Beauftrag-
ten, zu richten. ..

§ 37 Abs. 1 neuv:

Der Ersatzpflichtige haftet fiir die
Schiden aus einem Unfall
a) bei Luftfahrzeugen bis 2 Tonnen
Gewicht bis zu 10 Millionen Deutsche
Mark,
h) —d) ...
Gewicht ist das fiir den Abflug zugelas-
sene Hichstgewicht des Luftfahr-
zeuges.

§ 63 neu:

Verwaltungshehirde im Sinne des
§ 36 Absatz 1 Nr. 1 des Geselzes iiber
Ordnungswidrigkeiten ist, soweit die-
ses Gesetz nichl von Landeshehérden
ausgefiihrt wird,
T sa
2. Der Bundesminister fiir Verkehr im
Bereich der Aufgaben, die nach den
§ 31 a bis 31 ¢ den dort genannten
natiirlichen oder juristischen Perso-
nen des privaten Rechts iibertragen
sind; § 36 Abs. 3 des Gesetzes {iber
Ordnungswidrigkeiten gilt entspre-
chend.
3 i

Inkraftireten:

(1) Dieses Gesetz tritt am ersten
Tage des aufl die Verkiindung folgen-
den Kalendermonats in Kraft ...

Anmerkung: Dieser Zeitpunkt stand
bei Drucklegung dieser Info-Ausgabe
noch nicht fest. Der Bundesprisident
hatte verfussungsrechtliche Bedenken
gegen die Privatisierung der BFS.

DIE GLEITSCHIRM-INSTRUMENTIERUNG!

Larchenweg 10
D-7808 Waldkirch 2

-l
;W
i 0

Tel. 07681/8187

INSTRUMENTS




sicherheitsjournal

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

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

Unfalltelefon
08021/8181

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

Die Unfallmeldepflicht des Piloten bzw.
Geratehalters nach § 5 Luftverkehrsord-
nung bleibt unbertihrt,
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Todlicher Fehlstart
mit Gleitschirm

Nebelhorn/Oberstdorf — Am 15.7.1990
startete der Gleitschirmpilot Ulrich Hillinger
mit seinem Gleitsegel vom Nebelhorn.

Durch eine Kompression in der Anlauf-
strecke wurde der Schirm wahrend des Start-
laufs entlastet und schoB vor,

Der Pilot brach den Start nicht ab und
stiirzte in den Gleitschirm. Beim anschlieBen-
den Absturz (iber die steile Flanke unterhalb
des Startplatzes zog sich der Pilot tédliche
Verletzungen zu.

Sicherheitsmitteilung
Firebird Supine 900

Im Friihjahr 1989 wurde versehentiich eine
0-Serie von Gurtzeugen diesen Typs mit
Glitesiegelplakette ausgeliefert, bei denen an
der Hauptauthdngung ein falsches Nahtbild
angebracht war.

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

Gurtzeuge mit dem falschen Nahtbild sind
ungepriift und reiBgefihrdet. Das Giitesiegel
fiir diese Gurizeuge ist auBer Kraft,

Firma Firebird AG
Fritz Schweiger

Sicherheitsmitteilung
Funfex

Beim Funfex haben einige Piloten dariiber
geklagt, daB ihr Gerat manchmal mehr oder
weniger stark nach einer Seite zieht. Das
Ziehen entsteht, wenn die beiden &uBersten
gebogenen Latten nicht korrekt eingefiibrt
werden und die Krimmung nach auBen kippt.
Es ist auch maglich, richtig eingefiihrte Latten
nach auien zu kippen, wenn man von oben
schrag auf die stérkste Kriimmung driickt.

Firma Finsterwalder

Todliche Kollision
Drachen/Gleitschirm

Rottach-Egern — Am 22.7.1990 kollidier-
ten Uiber dem Wallberg ein Drachen und ein
Gleitschirm in einer Hohe von ca. 100 m (iber
Grund. Beide Fluggeréte stiirzten zundchst
miteinander ab und trennten sich schlieBlich
durch den Entfaltungsstof des vom Gleitse-
gelpiloten Markus Miinzner ausgeldsten Ret-
tungsgerates Charly 96. Der Hangegleiterpilot
[6ste sein Rettungsgerat nicht aus und kam
ums Leben,

Nach den bisherigen Ermittlungen liegt ein
VerstoBl gegen die Ausweichregeln vor. Der
Drachenflieger besaB keinen Befahigungs-
nachweis, der Gleitschirmpilot nur eine éster-
reichische Schulungsbestatigung von 1987.

Ausweichregeln

Allgemeine Grundsétze
und Faustregeln:

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

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



gebot). Ausnahme: unmittelbare Gefahr
eines ZusammenstoBes.

[> Das ausweichpflichtige Luftfahrzeug hat
beim Ausweichen einen Abstand zum an-
deren Luftfahrzeug einzuhalten, der eine
Geféhrdung oder Behinderung eines Luft-
fahrzeuges ausschlieBt.

> Einem Luftfahrzeug, das in seiner Man6-
vrierfahigkeit erkennbar behindert ist, ist
stets auszuweichen.

Fiir spezielle Situationen:

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

[> Beim Uberholen ist das tiberholende Luft-
fahrzeug ausweichpflichtig und hat stets
rechts vorbeizufliegen. Uber- und Unter-
fliegen ist unzulssig. Ein Uberholvorgang
liegt var, wenn das (iberholende Luftfahr-
zeug sich in einem Winkel bis 70 Grad zur
Flugrichtung des Uberholten von riick-
warts nahert.

llll[l;ﬂll (NI

[> Kreuzen sich die Flugrichtungen von Gleit-
segel/Gleitsegel oder Gleitsegel/Drachen
oder Gleitsegel/Segelflugzeug, hat das
von links kommende Luftfahrzeug auszu-
weichen. Kreuzende Motorflugzeuge und
andere motorgetriebene Luftfahrzeuge -
auch Ultraleichtflugzeuge - haben dem
Drachen oder Gleitsegel auszuweichen,
gleichgiltig, wer von links kommt.

.

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

Drachen und Gleitsegel im Aufwind

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

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

[> Wer bei einer Begegnung mit einem ande-
ren Luftfahrzeug den Hang (oder ein ande-
res Hindernig) 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.

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

[> Die Drehrichtung in der Thermik wird von
dem Luftfahrzeug bestimmt, das sich zu-
erst in der Thermik befindet. Diese Regel

gilt unabhéngig von der Einstiegshdhe des
Neuankommlings.

[> Das langsamer steigende Luftfahrzeug
weicht dem schneller steigenden aus. Die-
se Regel entspricht den Sichtverhdltnissen
des hoher bzw. des tiefer fliegenden Han-
gegleiter- oder Gleitsegelpiloten.

[> Geradeausfliegende Fluggeréte weichen
kreisenden Fluggerdten aus. Besonders
wichtig in den Gipfelzonen, wo Hang- und
Thermikflug sich mischen.

Landeanflug

Wie im Luftverkehr insgesamt iblich, be-
steht der Landeanflug aus Gegenanflug,
Queranflug und Endanflug, eingeordnet in den
iibrigen Flugbetrieb. Uberschiissige 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 muB der Landeanflug fiir
jeden anderen Piloten kalkulierbar sein.

e

4
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Zusammengestellt von Peter Janssen
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~ Geschichte im Test

Fotos; Charlie Jost

Das Gitesiegel
fir Lilienthal ?

inshesondere ein elastisches seitliches

Ende Juni hatten die DHV-Techniker
ein besonders interessantes Modell
eines »Hiingegleiters« zu vermessen:

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

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

32

Leider war das Modell, das ur-
spriinglich nur als Ausstellungsstiick
gebaul worden war, festigkeitsméBig
wesentlich schwiicher als die von Otto
Lilienthal verwendeten Originalglei-
ter: Das Modell brach bereits bei einer
Belastung, die nur geringfiigig iiber
1glag.

Trotzdem konnten einige besondere
aerodynamische FEigenschaften her-
ausgelunden werden. Interessant war

Wegklappen der ‘Tragfliche, das
durch die von Lilienthal gewiihlte Bau-
art bedingt ist.

Ob dieses seitliche Wegklappen der
Tragfliche, Pitch-Up-Probleme oder
andere Stabilititsprobleme zu dem
todlichen Unfall von Otto Lilienthal
gefiihrt haben, kann nach den bisher
vorliegenden Auswertungen nicht be-
urteilt werden,



Stefan Nitsch (DDR),
Drachenflieger und
Erbaver des Gleiters.

ler Lilienthalgleiter komplett
wigebaut, auffallend sind
lie Profillatien, die Ouirig-
ter! und ein ausgestellies
eitwerk.

Iwei Welien: Der Lilienthal-
gleiter avf dem MeBwagen
begegnet einem modernen

Sporiflugzeug.

Die diinnen Ruten
werden in ausgeklii-
gelter Technik von
Schniiren zusammen-
gehalten.

Warum eigentlich fliegen? Du konntest doch laufen, tennis-

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

aller Kraft nach oben, dorthin wo der Horizont sich langsam

kriimmt. Die Vogelperspektive wird zur Weltanschavung. Fiir

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

Collection. UP: T-Shirts only, zu sehen im neuven Prospekt.

Warum also schwimmen, wenn Du fliegen kannst?

WAVE GRABEN 7 8098 PFAFFING TEL. 08039/3837 FAX 08039/3554
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Kaum ein Preis scheint zv hoch und kleinste Leistungsnachteile

reichen aus, daB der bisherige Schirm auvsrangiert und das

Neuveste her muB. Diese in der Gleitschirmszene erstauvnlich

weitverbreitete Haltung liiBt gar keine Gedanken mehr iibrig fiir

einen Bereich der Ausriistung, der leider unbeachteterweise

gewaltigen EinfluB avf Flugkomfort, aber auch das Flugverhal-

ten des Schirms hat: Das Gurizeug. Ein paar grundsiitzliche

Gedanken zv diesem Thema von Christoph Kirsch

Eigentlich zu banal um es zu erwéh-
nen, aber dem Anprobieren der mei-
sten Seriengurtzeuge nach, offensicht-
lich doch kein Verkaufshindernis, ist
die PaBform wund Bequemlichkeit.
Wen die Gurte driicken, wer sich im-
mer anspannen muf}, um nicht irgend-
wo rauszurutschen, wer sich winden
muf}, um etwas sehen zu konnen, der
wird schon nach kurzer Flugzeit er-
miiden. Ohne die volle Konzentra-
tionsfdhigkeit aber leidet die Sicher-
heit.

Mindestens genauso wichtig aber
weniger auf der Hand liegend ist die
physikalische Wechselwirkung zwi-
schen Gurtzeugsystem und Schirm.
Auch sie bestimmt den Komfort und
den korperlichen Einsatz des Piloten,
aber gleichzeitig die Steuerbarkeit
und das Extremflugverhalten des
Schirms, wie wir unten sehen werden.
SchlieBlich sollten auch noch einige
Gedanken auf die Montage des Ret-
tungssystems am Gurtzeug verwendet
werden.

AS GURTZEUG

War anfangs das Gurtzeug, aus der
Entstehungsgeschichte unseres Sports
heraus, eher ein Fallschirmspringer-
oder Klettergurt, so hat sich dies rasch
zugunsten der Bequemlichkeit zum
heute verbreiteten Sitzgurt gewandelt.
Dies geschah zunichst einfach durch
Hinzufiigen eines Sitzbrettes in den
Hingegurt. Eine solche Form des
Gurtzeugs, bei der ndmlich die Haupt-
aufhdngungen im zum Sitzen verlin-
gerten Schultergurt liegen, also auch
relativ hoch, stellt heute erstaunli-
cherweise noch immer die weitver-
breitetste Konstruktion dar (Abb. 1).
Ein konstruktiv kleiner, aber gewichti-
ger Schritt der Weiterentwicklung war
die Trennung von Schultergurt und
Aufhidngung. Nun kann die Aufhén-
gung tiefer liegen und der Pilot kann
die Gurte enger anliegend tragen, bei
gleicher Sitzstellung (Abb. 2).

Mit zunehmender aerodynamischer
Raffinesse der Schirme wurden zwei
Weiterentwicklungen des Systems
Gurtzeug verfolgt: Die Einwirkungs-




: Florian Werner

moglichkeit des Piloten iiber seine
Sitzstellung aul den Anstellwinkel des
Geriites durch ein sogenanntes Steu-
ersitzbrett und die strimungstechni-
sche Verbesserung des Widerstands-
korpers »Pilot« durch flachere Sitz-
stellung und Verkleidungen, insheson-
dere der Beine, in einem geschlosse-
nen Liegegurl (Abb. 3 und 4)

Da mit solchen Spezialsystemen die
fliegerische bzw. materialmiiBige Sim-
plizitit des Gleitschirmfliegens leidet,
fanden sie bisher hierzulande keine
groBe Verbreitung.

Allen Systemen gemein ist die Ein-
stellmoglichkeit des Gurtzeuges aul
den Piloten: In die Uberlegungen, wo
hier das Optimum liegt, mufl unbe-
dingt einbezogen werden, dal} die Ein-
stellung der Gurtlingen nicht nur die
Bequemlichkeit und Siizlage, sondern
auch die Sicherheit beeinfluBt. Ein-
stellhéhe der Aufhidngung und Brei-
tenregulierung durch den Brustgurt
hatten merklichen Einfluf aul das
Flugverhalten. Die Beingurte sind fiir
das Startverhalten mitverantwortlich;
zu weite Schlaufen kinnen dazu fiih-
ren, daB man nicht mehr gesichert im
Gurt, sondern nur noch auf dem Sitz-
brett sitzt. Dies kann sich in turbulen-
ten Verhiltnissen als duflerst unange-
nehm, bei einer Rettungsschirmoff-
nung gar als fatal erweisen. Der seitli-
che Beckengurt mufl so kurz einge-
stellt werden, daBl man nicht nach dem
letzten Schritt am Start nach hinten
unten ins Gurtzeug sackt und da so
stabil drin verharrt, daB das Aufrich-
ten vor der Landung kaum noch ge-
lingt. In beiden Situationen ist die Wir-
belsidule stark gefihrdet (Abb. 5.).

Dal} mit der nun gewiihlten Einstel-
lung auch das Flugverhalten des Ge-
samtsystems bestimmi wurde, soll nun
ansalzweise gezeigt werden:

Durch die schon vom Gurtzeug vor-
gegebene hzw. eingestellte Authinge-
hihe wird die seitliche Einwirkungs-
miglichkeit des Pilolen aul den
Schirm, also eine gewichiskraltunter-
stiitzte Steuerung und auch umge-
kehrt die Einwirkungsmoglichkeit des
Schirms auf den Piloten, Aushebeln in
Turbulenzen bzw. Ablappen nach Ein-
klappern, bestimmt. MaBgeblich dafiir
ist der vertikale Abstand Piloten-
schwerpunkt — Aufhingung (Abb. 6).

Eine tiefe Schwerpunktlage stabili-
siert das System, macht es dem Piloten
aber auch schwerer sein Gewicht wir-
kungsvoll zu verlagern. Da die Gurt-

£ zeuge nur in einer Gréfe angeboten
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Verstellmdglichkeiten:

(1) eventuell in geringem Rahmen:
Aufhéingungshihe

(2) Brustgurt zur Regulierung des
Aufhdngungsabstands

Abb.2 Gurizeug mit tiefer,
separater Aufhéngung.

(3) Schultergurte

(@) Beckengurte
(5) Beinschlaufen

Abb.1 Gurtzeug mit in den Schultergurten
integrierter Aufhangung.

Abb.7  Kreuzgurizeug: Kreuz- Abb.3 Ubertragung der Sitz-
verspannung meist statt her- bretistellung tiber die Tragegurte
kommlichem Brustgurt. auf den Anstellwinkel des Schirms.

Abb.4 \Vollverkleidetes
Integralgurtzeug (Riickenlage).

werden, wird ein grifier gewachsener
Mensch automaltisch weniger stabil
darin sitzen als der kleinere Kollege.

Aufthingungsposition und Piloten-
grife bestimmen ferner auch wie
groff der zur Verfiigung stehende
Bremsweg ist: Wihrend der groBe Pi-
lot im tief aufgehiingten Gurt die Null-
stellung der Bremsen auch bei kurz
eingestellten Leinen wohl eher in
Kopthéhe als in Hohe der hochge-
streckien Hand hat und damit weniger
Weg zur Verfiigung steht — die Bremsen
also  wirklich kurz einzustellen
sind — kann es dem kleinen Piloten im
hochaufgehiingten Gurt passieren,
dall er gerade eben noch an die
Bremsschlaufe heranreicht.

In einer fiir den Piloten als unange-
nehm empfundenen Unruhe und Bok-
kigkeit seines Schirms in Turbulenzen
kann also hierin die Ursache liegen.
Ein Kunstgriff, der auch tiefaufge-
hiingte Gurtzeuge stabilisiert bzw. hi-
her aufgehiingte absolut ruhigstellt,
macht im Moment Karriere: die
Kreuzverspannung. Dabei werden im
beweglichen  Parallelogramm  des
Gurtzeuges, gebildet durch Sitzfliche,
Aufhiingungsgurte und Brustgurt, ein-
fach die Diagonalen eingefiigt und
konstant gehalten: das Gurizeug kann
sich nicht mehr in sich verschieben.
Insbhesondere bei starken seitlichen
Einklappern kippt der Pilot nicht mehr
so plotzlich zur Seite weg, was rein
psychologisch seine Reaktlionsmig-
lichkeit durch die erhaltene Orientie-
rung verbessert, als auch das Abkipp-
und Spiralverhalten des eingeklappten
Schirms in ganz entscheidender Weise
prigtl (Abb. 7,8,9).

Mit zunehmender Stabilisierung
gibt man andererseits auch ein wenig
Sensibilitit preis, die direkte Riickmel-
dung auf welche Seite der Aufwind
besser zu zentrieren ist. Gerade aber
fiir Piloten die seltener fliegen und
Flugkomfort suchen, stellt die Kreuz-
verspannung auch ein Plus an Flugsi-
cherheit und -spal dar.

Ganz dhnlich wie die Aufhiingungs-
héhe wirkt die Breite des Gurtzeuges,
also der seitliche Abstand der Aufhédn-
gungen: Ein groBer Abstand bringt
sowohl dem Piloten als auch dem
Schirm einen lingeren Hebel ihr Krif-
tespiel gegeneinander auszutragen.
Um kontrollierter und sicherer zu flie-
gen sollte der Abstand nicht gréBer
sein, als das Brett breit ist. Eine enge-
re Stellung bringt wieder mehr Ruhe
um die Lingsachse, stéBt aber an eine



andere Grenze: Wird der Brustgurt zu
kurz eingestellt, liegen also die Aulf-
hiingepunkte zu nah aneinander, so ist
besonders bei flacherer Sitzhaltung
die Moglichkeit gegeben, daB bei
schnellen Drehungen der Schirm nicht
mehr genug Hebel um die Hochachse
besitzt, um gegen das Tragheitsmo-
ment des Piloten anzukommen und
den Piloten auch in eine Drehung zu
verselzen. Die Folge ist, daf der
Schirm vorausdreht und Tragegurte
und Leinen sich eindrehen, der soge-
nannte »Twist« (Abb. 10). Die Aufhén-
gung sollte also mindestens 30 cm
Abstand bieten.

Durch Schulter- und Beckengurte
1461 sich des weiteren die Aufhidnge-
vorlage bzw. Pilotenriicklage einstel-
len. Wird dies iibertrieben, besteht die
Gefahr, daf man nicht mehr aufrecht
abfliegen kann und beim Start riick-
wiirts ins Bodenlose fallt.

Ebenfalls zum Themenkomplex
Gurtzeug gehort die Anbringung des
Rettungsgerites. Hier ist der EinfluB
aul das Flugverhalten nicht gegeben,
dennoch unterscheiden sich die Va-
rianten beim FEinsalz der Reserve
deutlich voneinander.

Wichtig ist zunichst, daff der Con-
tainer so angebracht ist, daB er von
der Wurfhand leicht erreicht werden
kann und einer ziigigen Schleuderbe-
wegung nichts im Wege stehl. Der
Anbringung im Sichtbereich des Pilo-
ten ist dabei unbedingt Vorrang zu
geben, weil sonst in Extremsituationen
kosthare Zeit mit dem Tasten ins Lee-
re verbraucht werden konnte. Der
Fanggurt muB unbedingt so verlaufen,
daB er sich frei losen kann, also nicht
zum Beispiel der Pilot dazwischen ist
weil der Gurt andersherum fiihrt als
der Container weggeworfen wird.

Die Aufhingung des Rettungs-
schirms selbst darf nur an dafiir vor-
gesehenen und getesteten Punkien er-
folgen; im Riickenbereich aufgehingt
kommt der Pilot zwar aufrecht am
Rettungsschirm  herab, wenn der
Hauptschirm aber nicht kollabiert ist
oder sonstwie unter Kontrolle, so kann
die Trennung der beiden Schirmauf-
héingungen zu einer Scherenstellung
und damit gefiihrlichen Riickenlage
des Piloten fiihren. Hier ist also eine
Abwiigung notig.

Zusammenfassend ldB1 sich fiir die
Gurtzeugpraxis festhalten: Mit einem
Gurizeug, das individuell aul die An-
forderungen des einzelnen Piloten be-
ziiglich Flugkomfort und -kénnen ab-

A kilrzere Gurte gewahrleisten aufrechtes
Starten und Landen

B: zu lange Gurleinstellung begiinstigl
gefahrliches Zuriickpendeln beim Start

Abb.5 Einstellen von Schuller- und Beckengurten.

6B: grofier Abstand:
® grofier Radius R, —

6A: geringer Abstand:
@ kleiner Radius Ry -
geringes Tragheiismoment =
unruhig in Turbulenzen, leichte
Einflunahme des Plloten auf den Schim
@ groBer Winkel uy zur Vertikalen = starkes
Wegkippen im Gurizeug bei seitlichen Ein-
klappern

lenzen, kaum Einflunahme auf den Schirm

Wegkippen im Gurizeug bei seillichen Ein-
klappern

Abb.6 Einflub des Abstandes: Pilotenschwerpunkt - Aufhangung.

hohes Tragheitsmoment = stabiler in Turbu-

® kleiner Winkel «; zur Vertikalen = geringeres

Abb.8 Beim traditionellen Gurizeug sind die
Diagonalen D im Gurt nicht definiert: Der Gurt
verschiebt sich und der Pilot kippt stark ab.

Abb.9 Im Kreuzqurt sind die Diagonalen des
Gurtparallelogramms stabilisiert.
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gestimmt ist, lassen sich die Sicherheit
und der SpaB am Fliegen mit geringe-
rem Aufwand verbessern, als es durch
einen neuen Schirm im Einzelfall
mdglich ist.

Gerade beziiglich des Flugverhal-
tens in Turbulenzen ist es erstaunlich,
welche grofen Verinderungen
maglich sind. Das fiihrt auch dazu,
daf} Giitesiegelkategorien mit Kreuz-
gurt niedriger, ja einige Schirme erst
giitesiegelfihig werden. Deshalb gibt
es Hersteller, die ihre Gerdte nur mit
solchen Gurlzeugen zulassen. — Eine
Auflage die vom Piloten keinesfalls
leichtfertig abgetan werden darf.

Um alles dies selber einmal zu ver-
spiiren 1dBt1 sich nur empfehlen, die
Einstellung des eigenen Gurtzeugs
einmal zu iiberdenken, vielleicht Ver-
inderungen daran auszuprobieren
und sich eventuell auch durch Auspro-
bieren anderer Gurtkonstruktionen
dem personlichen Sicherheits- und
Komfortoptimum anzunihern.

10A: weiter Brustgurt: zwar »kippe-
lig, aber durch groBen Radius Ry
hohes Tragheitsmoment - geringe
Twistgefahr

10B: zu enger Brustgurt: kleiner
Radius R, filhrt zu niedrigem Trdg-
heitsmoment — hohe Twistgefahr

<1 | Avbito- Einflud des Aufhéngungsabstandes.

Fluggeschwindigkeit ca, 50 km ™, \

jetzt mit »Speed Valves«

T Auftrieb

4y
N,

N,

\..\

Zephir cx

Bisher dienten unsere Druckmessungen am Fliigel dazu,
die Auftriebsverteilung in Spannweitenrichtung zu verbes-
sern. Neuerdings steht die Druckverteilung entlang der Pro-
file im Vordergrund. Unsere Messungen im Flug offenbarten
gravierende Abweichungen von den bekannten "'Lehrbuch-
Druckkurven: Abtriebserzeugende Sogspitzen in bestimm-
ten Bereichen der Fliigelunterseite verschlechterten beim
Schnellflug die Profil-Leistung.

Sogspitzen bei hoherer Geschwindigkeit

l Abtrieb

Abhilfe schaffen beim neuen Zephir CX luftdurchldssige Zo-
nen im Untersegel, genau plaziert und abgestimmt: Die
»Speed Valves«, Ventile, die bei hoheren Geschwindigkei-
ten wirksam werden und die Leistung und seitliche Uber-
schlagssicherheit verbessern.

Wir haben diese Idee zum Patent (P 3935 973.5) ange-
meldet.

Z2ephir €X — Spai uvnd Leistung.

bautek GmbH - Gewerbegebiet 5501 Kenn - Tel. 06502-3060 - Fax 06502-7436
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Wenn Sie mit Ihrer bisherigen
Flugschule nicht weiterkommen,
kommen Sie doch einfach zu uns -
denn wir machen Fliegen mdaglich!
Mit Sicherheit!

Unsere
VIELFALT

fur lhre

SICHERHEIT

4 e
—

=l THIWE T

COMPACT

unser neuestes
Modell

Typenpriifung SHY
mit DHV-Anerkennung

DRACHEN: 3o
SERVICE:
5-JAHRES-CHECK:

an einem Tag

ZUBEHOR oo A b Z:

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

jedes Ersatzteil
lagermalig

WINDBORN, Sepp Kaspeitzer

Hochgernstrale 7—-8 - 8221 Erlstatt
Tel. 0861 69939 - Fax. 0861 3189 - Btx. 0861 69939

Gmon
~ FLIEGERSCHULE

’

6§TTA_LI:§EP_§E——.— 52 Marktoberdort

Yaver-M

Alle reden
vom
Fliegen —
wir
machen es
maoglich!

Martin-Str. 1
aTelefon 0

Mavar-Martn-Sir | - B952 Markioberdord
Telelon 0BI42/4450

8
8342/4450

YVDF

VIRRAND DELISCHER FUGSPORISCHULEN e Y

WIR'SIND DIE PROFIS
Professionelle Pilotenausbildung

Ganzjahrig - Konsequent - Sicher

GLEITSEGEL-GRUNDAUSBILDUNG
HOHENFLUGAUSBILDUNG
UBERLANDFLUGSEMINARE
THERMIK-SICHERHEITSSEMINARE
WINDENSCHLEPPKURSE
WINDENFAHRERKURSE
DOPPELSITZERFLUGE
SKYTREKKING-TOUREN
GLEITSEGELAUSRUSTUNGEN UND
ZUBEHOR

Besuchen Sie uns im neuen
OFS-Parapoint Pfronten

(direkt neben der Breitenbergbahn-Talstatlion)

PROBEFLIEGEN

der neuesten Gleitschirme von

PARASAIL und FIREBIRD

Wir. wollen, daB Sie sicher fliegen.
Bitte Prospekt anfordern!
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Ihr Fachgeschaft
im Rhein-Main-Gebiet

GmbH

wir vertreten:

P BRAUNIGER

FLUGELECTRONIC

Zephir cx

bautelk - hangglider

CHARLY
Buat of A

_Finsterwalder Drachenflug

THALHOFER /A,

Offnungszeiten:
Mo~-Mi 7-16.15 Uhr
Do 7-20.30 Uhr, Fr 7-12.00 Uhr

6093 Flérsheim 4
IndustriestraBe 32
Telefon 06145/30977
Telefax 06145/31390
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Neve Adressen

Die Adresse des Drachenflieger-
clubs Flying Penguins e.V. hat sich
geiindert. Die Geschiiftsleitung befin-
det sich ab sofort in der Senheimer
Strafie 11, 1000 Berlin 28.

Der Gleitschirmelub Ratishona e. V.
hat eine neue Geschiiftsadresse:
Werner Santer, Erlanger StraBle 63,
6510 Fiirth.

Neve Regelung an der
Jochelspitze

Aufgrund von Problemen mit Gast-
piloten am Start- und Landeplatz der
Jochelspitze hat der Delta Club Jochel-
spitze e.V. neue Regelungen fiir das
Fliegen an der Jichelspitze beschlos-
sen. Die Regelungen sind bei Robert
Heel, Gasthof Griiner Baum, A-6653
Bach/Lechtal, vor dem Fliegen an der
Jachelspitze einzusehen.

Delta Club Jichelspitze

Vereinsmeisterschaft
Gleitsegeln 1990

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

Nach zwei Wettkampftagen stand
das Endergebnis fest. Erster und somit
neuer Vereinsmeister ist Ierbert Stei-
ner aus Marktoberdorf, zweiter Ro-
land Miiller, dritter Bernhard
Schmitter.

Das parallel zu der Vereinsmeister-
schaft durchgefiihrie Mannschaftsver-
gleichsfliegen, die Ostallgduer und
Fuchstaler Open, um den ODM Pokal
entschied die Mannschaft Ostallgdu 1
mit den Piloten Reinhard Hagspiel,
Erhard Lang, Roland Schmidt und
Herbert Steiner fiir sich. Die Mann-
schaft Fuchstal 1 errang den 2. Plaiz.
Die Mannschaft Ostallgiu 2 wurde
dritter.

Ostallgduer Drachen- und Gleit-
schirmflieger e. V.

== "‘J."J
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Mehr Sicherheit

Im Hinblick auf die Offentlichkeits-
arbeit des DHV wiinschte ich mir, daf
Sie noch stirker darauf hinweisen,
daft der Gleitschirmsport kein Breiten-
sport wie Tennis oder Skifahren ist,
sondern dafl er die gleichen Anforde-
rungen an die Konzentration und gei-
stige wie korperliche Leistungsfthig-
keit des Piloten stellt wie jeder andere
Flugsport auch.

Als angehender Luft- und Raum-

Sfahrttechniker bitte ich Sie zu forcie-

ren, dafi Sicherheit in der Fliegerei
das oberste Gebot ist und daft Selbst-
iiberschiitzung dieses Gebot verletzt.
Untertrieben pathetische Darstellung
und der Appell an midlife-crises be-
stimmies Imponiergehabe, wie ich es
bei dilteren Piloten angetroffen habe,
kénnen zur Selbstiiberschiitzung

Siihren.

Bleiben die wunderschionen Erinne-
rungen an eindrucksvolle Fliige!

Holger Lindner

Schulen
mit aller Gewalt

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

Ich bin Drachenflieger und war das
ganze Wochenende am besagten
5.5. 90 am Breitenberyg.

Ich kann den Bericht bestiitigen,
mdachte ihn aber erginzen. Erfahrene
Gleitschirmpiloten bestdtigten mir,
daf Startversuche von Schulen bei
einem 40er Wind versucht wurden
und daf viel zu spdit abgebrochen
wurde.

Im iibrigen muf$ ich die Unfallzah-
len korrigieren:

Es gab einen Unfall mit einer Bein-

Sfraktur (GS) sowie einen weiteren mit

Verdacht auf WS-Fraktur (GS) und den
bereits erwdihnten mit dem Toten. Drei
Gleitschirme hingen in den Wildern
(der Rettungshubschrauber kontrol-
lierte diese noch, sie waren jedoch
bereits verlassen). Einen Zusammen-
stofd zwischen einem Gleitschirm und
einem Drachen ohne Folgen.

Man bekommt einen tiefen Respekt
vor der Ausbildung der Gleitschirm-



Schulen, wenn man sielt, wieviele Pi-
loten sich im Hangwald wiedertreffen.
Nach diesem Tag wird es sich zei-
gen, wer mehr zu sagen hat: Der DHV

ader die Flugschulen. Ich bin iiber-
zeugt, daf} hohe Unfallzahlen eine Fin-
schrdnkung im Flugsport mit sich brin-
gen. Dies wirki sich fiir die Flugsport-
ler deshalb tragisch aus, weil in der
Statistik keine Schuldfrage auftaucht
und nicht vermerkt wird, ob es sich bei
den Verungliickten um erfahrene Pilo-
ten handelte, oder um Flugschiiler, die
blind ihrem Lehrer vertrauten.

Gerhard Anddrfer

Die Wurzel des Ubels

Im DHV-Info 56 las ich Euren Arti-
kel tiber Mafinahmen fiir mehr Flug-
sicherheit. Dafi Ihr so grofies Sicher-
heitsdenken offenlegt, ist eigentlich
ganz in unserem Sinne. Aber habt Ihr
Euch bei diesen Zeilen auch gefragt,
weshalb solche Mafinahmen iiber-
haupt notwendig werden?

Die Wurzel dieses Ubels findet Ihr
nicht in der Unmoglichkeit der Flug-
schiiler, sondern eher bei den Leuten,
die sich selbst gerne »Profis« (walr-
scheinlich abgeleitet von Profitspek-
trum) nennen und dabei bei der Aus-
bildung ihrer Schiiler jegliche Ethik
verdringen. Die Ausbilder bzw. Flug-
lehrer sind es doch, die dem Flugschii-
ler den erfolgreichen Abschlufs ihrer
Ausbildung bescheinigen und den
Flugschiiler zur Priifung empfehlen.

Durch die Anderung der Ausbil-
dungsordnung bestraft Ihr doch nur
die unschuldigen Flugschiiler, die
meist noch nicht einmal etwas von
einer Ausbildungsordnung gesehen
haben, wihrend die meisten Geschdif-
temacher (Flugschulen) ungeschoren
davonkommen.

Ieh fordere hiermit jeden auf, der
schlechte Erfahrungen mit Flugschu-
len gemacht hat, diese dem DHV mit-
zuteilen und die Abstellung dieser
Mdingel beim DIV zu fordern. Denn

schlieflich kann es nicht sein, daf} der

Flugschiiler zum Priigelknaben der
Flugschulen wird!

Helmut Holfelder

Zusammenstol

lch startete am 17 6. 90 wn ca.
14.00 Uhr am Neunerkapfl. Nach einer
halben Stunde und einer Startiiber-
héhung von 150 m bekam ich von
vorne rechis einen starken Schlag ge-
gen den Kopf und die Schulter, worauf
ich das Bewufttsein verlor.

Das Ziehen des Rettungsgerdtes
war eine lebensretiende Instinkthand-
lung.

Erst im Krankenhaus in Pfronten
erlangte ich das Bewufitsein wieder.

Ich erlitt beim Zusammenstof} eine
Gehirnerschiitterung und starke Prel-
lungen am rechten Ober- und Unter-
arm. Am 20.6. 90 wurde ich aus dem
Krankenhaus entlassen.

Muarkus Alber

ven

\
Aufbauplata !
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Zusammenstol}

Ich bin ca. um 13.30 Uhr gestartet
und danach vielleicht eine halbe Stun-
de geflogen. Als ich dann rechis dre-
hend in einen Bart eingestiegen bin
und dabei langsam Hohe gewann,
spiirte und héiirte ich plotzlich einen
harten Schlag an meiner linken Flii-
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 dffnete
sich und ich schlug abgebremst durch
ihn in einer Waldlichtung au/:

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 Seilz
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Zusammensto

Gleilsegel-Kollision in Andelsbuch
am 26.06.1990.

Der Pilot Thomas Kemmer flog nach
einem einstiindigen Flug vom Berg
weg in Richtung Landeplatz. Der Pilot
Heinz Femppel flog 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-
héhe betrug zu diesem Zeitpunkt ca.
400 m, eine Kollisionsgefahr war fiir
Thomas Kemmer nicht gegeben.

Platzlich und fiir Thomas Kemmer
unvorhersehbar drehte Heinz Femppel
dann jedoch stark ein, um vermutlich
zu einer Spirale anzusetzen. Bereils
nach einer halben Umdrehung kolli-
dierte Heinz Femppel mit dem villig
tiberraschten Thomas Kemmer, der
gerade noch Zeit fand, sein Rettungs-
system halbwegs auszuldsen, bevor er
vom Schirm von Heinz Femppel kom-
plett eingewickelt und sprichwartlich
gefesselt wurde. Die Kevlarleinen hat-
ten sich um seinen Hals gelegl, Befrei-
ungsversuche mifflangen. Auch Heinz
Femppel liste sein Rettungsgerdt un-
mittelbar nach der Kollision aus. Bei-
de Piloten hingen eine Zeitlang verwik-
kelt am RS von Heinz Femppel, das RS
von Thomas Kemmer dffnete erst nach
ca. 200 m Héhenverlust vollstindig.
Beide Piloten gingen immer noch in-
einander verwickelt an beiden RS und
den teilweise tragenden Gleitschirmen
in einer abschiissigen Waldlichtung
nieder. Die Sinkgeschwindigkeit war
relativ niedrig, keiner der beiden Pilo-
ten kam ernsthaft zu Schaden.

Der Vorfall gibt mir Anlaf} zu
Jolgenden zusammenfassenden
Erklirungen:

— Den Vorflug- und Ausweich-

Regeln muf} vielmehr Beachtung ge-

schenkt werden, als weithin ange-

nommen. Heinz Femppel hat hier
siimtliche 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«.
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— Fiir eine Kollision bedarf es keines-
falls eines liberfiillten Fluggebietes,
es genligt ein einziger unachit-
samer »Gegner«.

— FEin (funktionsféhiges) RS ist zwar
nicht Pflicht, sollte aber doch
von jedem verantwortlichen Piloten
immer (1) mitgefiihrt werden.

Daf? dieser Vorfall so glimpflich ab-
gelaufen ist, ist wohl in erster Linie
der Tatsache zu verdanken, daf} beide
Piloten ein RS mitgefiihrt haben. Hiitte
nur einer der beiden am Rettungs-
schirm gehangen, wdren die Leinen
um den Hals von Thomas Kemmer
sicher deutlich mehr belastet worden
und hditten zu ernsthaften Verletzun-
gen gefiihrt. Thomas Kemmer war Se-
kundenbruchteile nach der Kollision
im Schirm von Heinz Femppel gefes-
selt und handlungsunfiihig, sein RS
hatte er zum Gliick kurz zuvor bereits
ausgelist. Ein RS mit Trennsystem
hiitte in diesem Zustand (eingewickelt
im Schirm) ganz sicher nicht funktio-
niert (eine Lanze fiir den Wurfcon-
tainer...).

In diesem Sinne viele unfullfreie (1)
Stunden in der Thermik.

Peter Warner

ZusammenstoB

Am 26.6.1990, ca. 17.30 Uhr, bin
ich mit dem Piloten Thomas Kenmumer,
Ruppauerstraffe 5, 7750 Konstanz
beim Landeanflug in Andelsbuch
(Osterreich) in ca. 400 m Hihe zusam-
mengestofien. 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 Zeil
leitete ich eine Steilspirale ein. Schon
nach einer halben Umdrehung stellte
ich fest, daf3 der Pilot Kemmer mir aus
unerkléirlichen Griinden genau entge-
genflog. Ob ein Ausweichen des Piloten
Kemmer mdglich gewesen wdire, indem
er eine Rechtskurve eingeleitet hditte,
vermayg ich nicht zu beurteilen.

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

diesem Zustand zog er sich einen
leichten Bluterguft am Hals zu.

Nach dem Zusammenstofl zogen wir
dann beide nahezu gleichzeitig unsere
Rettungsgerdte, wobei sich meines in
Sekunden dffnete und wir beide fiir
kurze Zeit an einem Rettungsschirm
bis zur (Jffnung des zweiten hingen.

Die Landung erfolgte in einer ab-
schiissigen Waldlichtung und endete
fiir beide Piloten ohne kirperlichen
Schaden.

Heinz Femppel

ZusammenstoB

Der Zusammenstof3 ereignete sich
am 17 Juni 1990 gegen 17 Uhr in
einem kleineren Aufwindgebiet ober-
halb des Startplaizes fiir 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 iiber die bewaldete Kuppe,
geschiitzte Hihe etwa 100 bis 150 m.

Um mich herum sah ich noch ein bis
zwei Gleitsegel in nicht allzu grofier
Niihe, aufierdem zwei Drachen, die ich
vor der Kollision zuletzt iiber mir in
Erinnerung habe.

Kurz vor dem ZusammenstofS tauch-
te fiir mich urplatzlich schrig unter-
halb von mir ein Drachen auf, der aus
einer Rechtskurve kam und gleichzei-
tig schnell flog und rasch stieg. Das
Auftauchen war fiir mich und offen-
sichtlich auch fiir ihn so pléizlich, dafs
die Kollision nicht mehr zu vermeiden
war, obwohl der Drachenflieger im
letzten Moment noch versuchte, seinen
Drachen nach links wegzureiffen (von
mir aus gesehen nach rechis). Der
Drachen fulir knapp rechts und ober-
halb von mir durch mein Gleitsegel,
driickte es dabei nach unten weg und
glitt dariiber. Gliicklicherweise wurde
dabei mein Gleitsegel so wenig beschii-
digt, daf es kurze Zeit nach der Kolli-
sion (zu meinem Erstaunen) wieder
voll iiber mir stand und ich ganz nor-
mal zum Landeplaiz fliegen konnte.



Der Drachen trudelte (mit gebroche-
nem Querrohr) unter mir nach unten,
der Pilol konnte sich mil dem Ret-
tungsgerdt retten und landete unver-
letzt in den Biumen. Auch ich habe
mir zum Gliick keine Verletzung zuge-
zogen, die Tragfliche des Drachens
war nur iiber meinen Helm gestreift.
Wie mir hinterher erzihlt wurde, isi
der Drachen schon einige Zeit vorher
in der Thermik gekreist (ich denke,
hierfiir 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 am meisten in
der Nihe 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 I'liegen mit Drachen
und war mir itber die Gefahren, die
von ihrem Tempo und ihrer weit hihe-
ren Steigleistung ausgehen, nicht ge-
niigend 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 méglich war. werde
ich in Zukunft auf jede Thermik ver-
zichten, sobald Drachen in der Niihe
sind.

Corona Martens

Zum Problem »Zusammenstifie«
siehe auch Seiten 30 und 80

und DHV-Info 57, Seite 22

... das vielleicht letzte
Abenteuver

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

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

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

Es ist keineswegs so, daf} jeder Dra-
chenflieger, wenn er zur Leistung fi-
hig ist, gleichzeitig auch ein leiden-
schaftsloser Zieljdger ist. Verallyemei-
nernde Aussagen iiber die Ara des
Drachenfliegens sind mir tiberhaupt
nicht maglich, noch sind sie Inhalt
meiner Uberlegungen.

Allein die Beobachtungen, die ich in
unserer, der ausgehungerien DDR-
Zeil, typisch gewordenen Woge von
Enthusiasmus habe machen kinnen,
sind ein leider bedrohliches Anzeichen
[iir Effekthascherei.

Die Fliegerei, welche zu den ersten
Triiumen der Menschheit gehérte, hat
nicht nur erfolgreiche Zeiten hinter
sich, sondern auch sehr verletzende.
Miftbrauch war schon immer die néhe-
re Verwendung, was Schépfungen un-
serer Spezies Mensch betrifft.

Heute, wir sind alle in einer Zeit, die
die Verdnderung wiederentdeckt, sind
bleibende Werte fraglich geworden.
Das Neue lost das Alte ab, bevor es reif
geworden ist. Kurzlebig sind unsere
Produkte, obwohl sie Garantien fiir
Jahrzehnie liefern. Moralischer Ver-
schleifi dirigiert natiirlichen Verfall.

Wie lange fliegt ein zeitgendssi-
sches Modell einer renommierten I'ir-
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 lingeren
Rostschutzgarantien sich zu vermark-
ten gedenken, als ihre Typen iiber-
haupt (markifiihig) gefahren werden.

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

So schén, und endlich auch auf dem
Territorium der DDR, Drachen- oder
Fliegen iiberhaupt ist, so geféihrlich
sind die Randerscheinungen:

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

Des Menschen Neigung zum sog.
Fortschritt ist annéihernd eine Be-
dingtheit seiner Natur, welche ohne
die vielzitierte Verbesserung ihrer
selbst nicht lebensfihig wdre. Aber
sind wir Menschen wirklich nur le-
bensfiihig, wenn wir »fortschreiten«?

Drachenflug, wie selbstverstindlich
Jjede andere Fliegerei oder Seinsweise
iiberhaupt, ist Ausdruck unserer F-
higkeit, Leidenschaftlichkeit und des
Lebenshungers. Sollten wir nicht an-
fangen, unsere Fihigkeiten zu genie-
Ben, statt sie zu »verwenden«?

Ist das Fliegen nicht in erster Linie
ein Genuf3, ansielle eines Mittels,
»schneller, hiher oder weiter« zu
kommen?

So, wie Kunstflug ehemals Aus-
druck fiir iiberschlagende Lebensfreu-
de war (Vogel machen auch »Kunst-
flug«, wenn sie in guter Wetter- und
Lebenslage sind), ist eine diesbeziig-
liche Meisterschaft ein Verlust an We-
sensbezogenheit, an Eigenleben.

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

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

Im Sinne des McCready: Begren-
zuny statt Wachstum!

Oliver Georgi



Neuve Hiingegleiter
mit DHV-Giitesiegel

Neue Gleitsegel
mit DHV-Giitesiegel

3 Fir Konner, die den Ausbildungsstand Befahigungsnachweis B haben
und regelméBig und in kurzen Zeitabstanden fliegen.

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

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

Neve Hiingegleiter mit
HGMA-Airworthiness Certification

Stichtag: 18.7.1990

Das spezielle Typenschild »HGMA (DHV)« ist als Betriebstiichtigkeitsnach-
weis anerkannt, Zur Klarstellung: Gerate ohne die spezielle Kennzeichnung -
auch wenn sie typengleich erscheinen — besitzen keinen Betriebstiichtig-
keilsnachweis.

Nr. Geréte- Hersteller Klasse
bezeichnung Musterbetreuer

8910 AT 158 Wills Wing/Bader 3

9002 AT 145 Wills Wing/Bader 3

Neve Hiingegleiter
mit SHV-Typenpriifung
Stichtag: 18.7.1990

Die nachfolgenden Gerate mit SHV-Typenpriifung haben den zuséatzlichen
Flugmechaniktest erfolgreich absolviert. Ihr Giitezeichen (Aufnaher, neuer-
dings Klebeplakette) wird als gleichwertig mit dem DHV-Giitesiegel aner-
kannt.

Nr. Gerate- Hersteller Klasse
bezeichnung Musterbetreuer
102-89 Compact 14 La Mouetle/Kaspeitzer 3

Stand: 18.7.1990 Stand: 18.7.1990
Nr. Gerétebezeichnung Hersteller Klasse Nr. Geratebezeichnung Hersteller Klasse
Musterbetreuer Musterbetreuer
01-191-90  Ikarus 390 Pellicci 1 GS 01-154-90  Trilair 26 Allesdel/Krimmer 3E
01-192-90 Reflex Thalhofer 3 GS 01-155-90  Saphir 103 [TV/Salewa 3E
01-193-90 Lightfex Finsterwalder 2 GS 01-156-90  Airbow 23 Pro Design/Wolf 3
01-194-90  Magic Kiss 144 Aerosport International 2 GS 01-157-90  Spirit FXC 25 Madreiter 2-3
01-195-90  Magic Six 154 Aerosport International 2 GS 01-158-90  MS 24 Munich Sails 3
01-196-90 Santana/Hogner Hagner 2 GS 01-159-90 Trend 19 Nova/Bausenwein 1
= GS 01-160-90 Trend 21 Nova/Bausenwein 1
. GS 01-161-90  Fun-Tech 21/25 Nova/Guena 3
Kids¥ieruly (S 01:162-90  Nova CXC 19 NovafBauserfwein 3
1 Fiir Drachenfluganfanger und fiir Drachenflieger, die an einem einfachen GS 01-163-90 Birdwing 325 Para-Flite/Fischer 2-3
Flugverhalten interessiert sind, z.B. weil sie selten fliegen. GS 01-164-90  Birdwing 323 Para-Flite/Fischer 2-3
2 Fir Durchschnitispiloten, die den Ausbildungsstand Befahigungsnach- GS 01-165-90 Etoile 27 Ostermiinchner 3
weis A haben und das genuBvolle Fliegen vorziehen. GS 01-166-90  Etoile 24 Ostermiinchner 3

Klassifizierung ab 1.4. 1989:

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

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

3 Flr Konner, die den Ausbildungsstand Befahigungsnachweis B haben
und regelmaBig und in kurzen Zeitabstanden fliegen.

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

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

Neuve Gleitsegel-Gurtzevge
mit DHV-Giitesiegel

Stand: 18.7.1990

Hersteller
Musterbetreuer

Nr. Gerétebezeichnung

GS 03-065-90  Air Bulle Speed Air Bulle/Krimmer

(Trilair-Spezialsitz)

GS 03-066-90 Pro Comfort Firebird

GS 03-067-90  Charly-Protekt Charly-Produkte

GS 03-068-90 Sellette High Tec Sup Air/Schlager & Strobl
GS 03-069-90 Sellette Nl Sup Air/Schlager & Strobl
(S 03-070-90 Komfort 900 Salewa

Neve Gleitsegel-Rettungssysteme
mit DHV-Giitesiegel

Stand: 18.7.1990

Nr. Gerétebezeichnung Hersteller
Musterbetreuer

GS 02-011-90 SC 90 Help Pro Design/Wolf

GS 02-012-90 Second Chance 118 Charly-Pradukte

(S 02-013-90 R2 Firebird

GS 02-014-90 Amigo P 1 Schlager & Strabl
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Magic 27, Bj. 2/88, gold/blau, mit Gurtzeug
und Sitzbrett (Sup Air) sowie Packsack,
bestens gepflegt und erhalten, VB DM
1800~ Harley Elit Bj. 4/90, gelb (nean} mil
dklblauen Streifen, mit Gurtzeug sowie gro-
Bem Packsack, zweimal geflogen, also neu-
wertig, VB DM 3200,~, &5 087 43/595.

Brizair 9, Modell 89, mit Air Bulle Sitzgurt
und Packsack, 6 Hohenflige, VB DM
2900~ & 07171/40953,

Jaguar XC 10, ca. 20 Flige, hellblau/pink,
VB DM 3300~ Charly Second Chance,
neu, DM 790,~. Wasmer GS-Vario, 1 Jahr
alt, VB DM 280,-. 75 089/65177 02.

F 1, 21 m?, Wettkampfschirm, komplett DM
3750~ Super Set 7, komplett DM 1600,-,
5 0941/97644,

Easy Il mit Gurtzeug und Sack, neuwertig,
Giitesiegel, umstandehalber, DM 2000~
@3 0711/314611 ab 18.00 Uhr.

Brizair 10, Bj, 7/89, 1A-Zustand, Farbe pink,
blau, gelb, DM 2700~ &5 06121/426647.

ITV 927, Sitzgurt und Packsack, Topzu-
stand, VB DM 1900,-. &5 08165/4442.

Alpin Easy mit Gurtzeug, neuwertig, Giite-
siegel 89, DM 2200~ & 07361/64447.

Kestrel 248 PE II, Bj. 5/89, blau, ohne
Gurtzeug, DM 3200~ &3 0941/5055323
oder 0941/324 44 abends.

Delta Fly 300, Bj. 87, wenig geflogen, mit
Sitzgurt und Helm, VB DM 2000-. &
07163/5723.

Blow Up Pegasus, DHV-Giitesiegel, Farbe
lila/pink, Zustand wie neu, VB DM 2500,
Genesi 22, DHV-Giitesiegel, Farbe pink/
tirkis, ca. 60 Flige, VB DM 2300~ &
07546/5187 oder 07553/12 58.

Big X, komplett mit Gurt und Rucksack, VB
DM 1000,-, Rettungsgerat Charly mit Sitz-
gurt 84 Charly, VS. & 07452/67329.

Duck 10, Bj. 9/88, neongelb, lia, Topzu-
stand, VB DM 2300,-. & 0961/46351.

Brizair 8, Bj. 88, sehr wenig geflogen, wie
neu, mit Gurizeug und Packsack, DM
2400~ & 0941/664 70,

Big X, Bj. 88, Topzustand, mit Gurtzeug und
Packsack, DM 1800,-. & 05121/8672 14.

Kestrel 248, Bj. 1/89, wenig Flige, da
Wohnsitz Berlin, inkl. Sitzgurt und Pack-
sack, DM 2900~ & 030/7745147 ab
18.00 Uhr.

Genair 312 Dynamic, Bj. 2/88, quter Zu-
stand mil Sitzbrett und Packsack, VB DM
1850~ Profil, Bj. 9/87, wie neu, mit Sitz-
brett und Packsack, VB DM 1900-. &
08861/59254.

Alpin Easy, Bj. 7/88, sehr gepflegl, neu
beleint und Gesamicheck, ca. 40 Flige, NP
DM 3450,-, VB DM 1950,~ kemplett mit Air
Bulle Gurtzeug, VB DM 2200-. & 0911/
661053,

VS Magic 27, gepflegt, wenig geflogen,
Farben gelb, rot, blau, komplett mit Sitzgurt
und Packsack, VB DM 1550,-, & 09241/
B666.

Alpin Dram Il mit Supine Gurtzeug und
Packsack, alles Bj. 89, sehr guter Zustand,
wenig Fliige, pink, gelb, VB DM 2550,-. &
07246/1218.

Athlete 11,5, Bj. 3/90, neu, Preis VS sowie
Sitzbrettsteuerung Sup Air Sellette Vario,
auch giinstig. &3 089/35188 70 nach 19.00
Uhr,

Bicla Maxi, Bj. 5/88, wenig Fliige, mil Gurt
und Sack, DM 900-. & 06121/404923
dfters probieren.

VS 27 Magic, guler Zustand, 40 Fliige,
komplett, VB DM 1999- & 089/
6923819,

Stollinger Master 10, 28 m? Bj. 10/89,
Bestzustand, wenig geflogen, VB DM
2200,-. & 08669/6686.

Blow Up Genesi 22, 50 Flige, sehr guter
Zusland, DM 1400~ &5 0821/482263.

F1 27, ca. & Fliige, umsténdehalber, VB DM
3900,- X3, 1A-Zustand, mit Packsack und
Supine Gurt, VB DM 1400~ & 08651/
8932.

Comet CX 21, DM 2900~ & 08823/
5213.

VIP Il, 1A-Zustand, mit Packsack, DM
2300~ Air Bulle Sitzg., neuwertig, DM
150,~. Charly Second Chance 96, Zwei-
punktaufhangung, unbenutzt, wie neu, DM
690,-. Vario P, DM 450,-. &3 086 42/7 96,

Big X, komplett mit Sitzgurt und Packsack,
ca. 50 Fliige, guter Zustand, komplett fiir VB
DM 2200~ @& 07031/43393. ab 17.00
Uhr.

VS Magic 27, komplelt mit Sellette Gurt-
zeug und Rucksack, Farbe weiB/pink, wenig
Fliige, VB DM 1700,-, &5 089/7257855.

= ity e L

Blow Up Typ 30, fabrikneu, mil Gurtzeug
und Packsack, alles mit Giitesiegel, Farbe
gelb-lila-rot, VB DM 1200-. & 07151/
21993,

Duck 10, Bj, 6/88, komplett, mit Komfort
Gurlzeug und Rucksack, sehr guter Zu-
stand, VB DM 2600~ & 07123/6802.

Condor HP 9, Bj. 88, sehr guter Zustand, VB
DM 1700,~. &5 08034/7353.

AdK Profil mit Gurtzeug und Packsack, VB
DM 1300~ & 08322/2482.

Gemischies

Uvex-Integralhelm, weil, Gr. 60/61, DM
80~ 73 0711/257 8983,

Schuhwerk-Abrollwinde, neuwertig, mit
600 m Seil, DM 2200,-. &5 04331/7 2565.

Bréuniger Alto Vario P2, neues Geral, fiir
Gleitschirm, &3 0421/56 0544,

Brauniger Vario LCD, wie neu, VB DM
350~ @& 0821/554612.

Vario Fa, Pritzel, nagelneu, mit Batterie und
Klettbefestigung, NP DM 350, VB DM
290,~. &3 089/6 7891 06.

Fliegertreff, Miinchen, jeden 1. und 3. Mitl-
woch im Monat. & 089/723 37 80.

Pritzel-Kombi, Vario (analog) + Hohe (digi-
tal), zweifach umschalibar, Sinkalarm, Akku,
inkl. Lacegerdl und Kugelk.halterung, DM
299~ Winter-Speedmesser, 20 - 80 km/h,
analoge Anzeige, Kugelkhalterung, DM
120,~. Pritzel-Temp.Vario, Empfindlichkeit
einstelibar, neuwertig, DM 99,-, alles zusam-
men DM 444 .-, & 089/8121909.

Vario analog, 4 Monate alt, DM 250,-. &
067 45/355.

Brauniger Alto Vario LCD, fiir Gleitschirm-
und Drachenflieger mit Garantie, DM 790,~.
@ 089/7854387.

ICOM  Funkgerit,
6803626.

Preis VS. 089/

Flieger in Rumanien, UL und Drachentlieger,
&t ein und sucht Kontakl: Cheversan Mari-
nel, Str. Arrig BL 21 App. 12, 2900 ARAD,
Rumanien.

Gesucht

(GS-B-Schein-Inhaber/in mit Kondition fir
Kilimandscharo-Expedition  Herbst/Winter
90/91. Melde Dich unter &5 08131/3186.

jebrauchtmn

warkt

Gleitschirmflieger-Ehepaar (Programmie-
rer/Belriebswirt; Sekretdrin) sucht Ar-
beitsplatz, evtl. auch berufsfremd und Woh-
nung in Fluggebietsnahe. &5 07761/6933,
abends.

..'-'—

Meu gegriindeter DDR-Fliegerclub sucht
preisglinstige zugelassene Winde
{moglichst auf Pkw-Anhanger), mit Giitesie-
gel, fiir Hangegleiterschlepp, auch repara-
lurbediirftig. Zuschriffen mit Angabe von
Zustand und Preis bitte an: Hans-Jarg Fran-
ke, JahnstraBe 2, DDR-8712 Eibau.

DDR-Biirger sucht Gleitsegel preisgiinstig
2ur A-Schein-Ausbildung, P. Funke, Post-
fach 36, DDR-9291 Beedeln.

Winde, moglichst aul zwei Trommeln um-
riistbar. & 064 21/7 8469 oder 266 09.

Bullet C 85 gesucht, Zur Geschéfiszeil &
07525/492, andere Zeiten 07581/2364
oder B, Collett, Postfach 1302, 7960 Aulen-
dorf.

Giinstiges ICOM JC-A20, AFRO Digital
Hohenmesser. & 07072/87 05.

Gleitschirm oder Rettungsschirm fiir De-
ko-Zwecke, auch defekt oder ohne Gite-
siegel. & 0221/687436.

Gebrauchten Inferno  Six-Six Plus. &
0911/37 2628 oder 335731,

Fiirst Gurtzeug Sky Climb S und Sky Climb
B. & 08381/4316. Norbert verlangen.

Gestohlen

Diebstahl in Késsen Am 2.6.1990 wurden
in Kdissen/Osterreich 4 Gleitschirme sowie
Ausriistungsgegenstdnde gestohlen. Im
einzelnen handelt es sich um folgende
Gegenslénde: 1 Gleitschirm Inferno Six
Six Plus, neonpink/neongriin, Rucksack
griin, ReifverschluB kaputt, 1 Vario Bréu-
niger gr. u. 1 Stollinger-Sicherheits-
system. 1 Gleitschirm Inferno Six Six
Plus orangefviolett, Rucksack rose. 1 Vario
Brauniger gr. u. 1 Stollinger-Sicherheits-
system. 1 Gleitschirm Inferno Six Six
Plus orange/violett, Rucksack violett/
schwarz. 1 Vario Bréuniger gr. u. 1 Stollin-
ger-Sicherheitssystem, 1 Gleitschirm In-
ferno Five Five, Speed-Slalom Seat, neon-
pink — neongelb ~ Sitzbrett markant repa-
rierl, Rucksack rosé, Sicherheitssystem
May-Day, neu verpack. Flight Design 89.
Weiterhin div. Anziige, Papiere, Windmes-
ser, verschiedene Handschuhe etc.

Wer iiber den Verbleib der Gegenstande
elwas weiB, wendet sich bitte an Dieter
Pausch, Fichtestrabe 2, 8630 Coburg, &
09561/36931.
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Nachdenken

Einfach zum

Am Montag, 30.4. stelen wir bei
wunderoptimalem — Wetter  und
leicht elektrisierter Stimmung am
Kollnig. Ganz rechts Peter auf Swift
42, dariiber in steigbereiter Pose Ro-
land auf Easy »Sprunggetestet« und
vorne Jim als Testpilot. Beobachtend
im Hintergrund Mutter Gerda und
Stefaun als Chauffeur und Bodenper-
sonal.

Jim hechtet vom Boden weg, Rich-
tung Postleite — speedrun. Jetzt ich.
Nach einem Abbruch schweben wir in
Grashalmhihe 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. Lin Blick
zuriick — Peter kommt und Rollo gleich
hintennach. Der Zug am Sitz ist unun-
terbrochen optimistisch. Jetzt schalte
ich das Vario ein. Fs geht hinauf —
hinauf — und nur hinauf. Peter zeigt
an, Rollo dreht schon ab. Ein Zephir
zieht eine groffe Runde um mich her-
um. Eindrehen. Ein Blick hinunter aufs
FEbnerfeld: Eine nach der anderen die-
ser eleganten Sicheln Ilifit den Boden
unter sich wegkippen.

Suche nach Peter. Er ist weil drau-
Pen. Zu zweit drehen wir auf, versidin-
digen uns mit Blicken. Faschingalm —
die Autos winzig. Es wird immer stil-
ler. Es wird immer kilter. Keine Hand-
schuhe, keine Brille — das sind die
idealen Voraussetzungen. Nur noch
ein Finger hakt sich in den Steuer-
schlaufen ein beim Kreisen. Schober —
Dolomiten — der Rauchkofel ein Hiigel-
chen — Triglav — Karawanken. Teufel,
ich schreie. Daf} die Schleinitz so klein
sein kann. Diese Stille, in der es nur
stramt, diese eigene Stille und die
Miniatur des Vertrauten unten — das
macht dich riesiggrofs.

Ieh beschliefle, in wdrmere Tempe-
raturschichten abzubauen. Uber Nufi-
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dorf spiire ich meine Hiinde wieder.
Das tut gut — jetzt will ich ganz hinun-
ter — da fillt’s mir ein: In der Friih
noch gesagt, dafl, wenn hoch genug,
der Schirm heute getestet wird. Jetzt,
mit 2000 m iiber Grund — ideal. Nichts
kann schiefgehen. Blick hinunter —
eine gewisse Errequng kontrolliere ich
kiihl. Zuerst will ich aber den vertrau-
ten Landeplatz erreichen. Dann »0Oh-
ren angelegt« einmal links und einmal
rechts und beidseitig und rechts und
links. Tadellos! Das macht ja richtig

Spafi. Die Kappe ist wie ein Brett, Griff

in den Tragegurt. Zug. Ich bin dngst-
lich und verwundert, weil a) der Fliigel
auch mit beiden Hiinden einseitig
nicht zum Einklappen ist und b) weil
ich diese enorme Kraft spiire, die mich
da in der Luft hilt. Pause. Geradeaus,
Blick hinunter und Positionskorrektur
schon diber dem Landeplatz.

So, einmal mufit du es ja ausprobie-
ren, und zwar am besten gleich! Daf?
ich keine Ahnung habe von dem, was
ich da mache, weifd ich erst spiter. —
Langsam stelle ich den Fliigel auf.
Unertriglich.  Neugier und Angst
streiten sich. Instinktiv lockere ich und
nehme normale Fahrt auf Leichtes
Pendeln. »Nervenkontrolle«. Du Mem-
me, wenn nicht jetzt, wann dann? —
Konstant »durch«. Am K-Punkt zwinge
ich mich, auch die letzten Zentimeter
noch  herauszupressen. Sekunden-
bruchteile spiiter weifd ich, was ich
NICHT hditte tun sollen! Aus dem Blick-
Seld verschwunden, mit durchhiingen-
den Leinen gehen wir in den Riick-
wirtsfall! Es ist zwar jetzt keine Zeit
zum Denken, aber die Gewiftheit, der
Sitvuation nicht mehr gewachsen zu
sein, ist schon frustrierend. Und jetzt
mache ich den grafiten Feliler: Bremse
in Schulterhéhe und schon sehe ich die
Welt einmal anders. Wir betrachten
uns in vertauschten Rollen, abschiil-
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-
wifs. Thm macht es Spafl, mich aufzu-
Jangen, aber im Augenblick kann ich
eine gelb-rosa Perspektive wirklich
nicht gebrauchen. Beleidigt riittell er
mich durcheinander. Die fiir mich als
Piloten (oder bin ich’s nicht mehr)
sinnvollere Ordnung hat mich wieder.
Dankbar befreie ich mich aus wiirgen-
den, eingedrehten Gurten und konzen-
triere mich auf die normale Fluglage.
— Aber so billig kann ich mich nichi
davonstehlen: Die, wie ich dachte, er-
holsame Spirale entpuppt sich als hin-
terhiiltiges Mandver meines gereizten
Partners. Der Frust ist groff, meine
Sinne werden weiter gespannt. Halb-
rechits, ndmlich dort, wo die Leinen
Jrei die Luft zerteilen sollten, realisie-
re ich ein kopfyrofles Kndiuel voll von
Knoten und Schlingen, die meine stol-
ze Kappe in eine verschrumpelte, ver-
krampfte Haltung zwingen.

Voller Hoffnung beginne ich mit dem
Entwirren, auch wenn ich iiber die
Fruchtlosigkeit  dieses Unterfangens
erst spdter Bescheid wissen sollte. — In
diesem Fall, etliche unfreiwillige Um-
drehungen mit Blickrichtung Erdbo-
den, weiter — als mir klar wird, daf
das zum Trennen bendtigte Messer
nicht griffbereit ist. So kommi man
also zum Rettungsschirmwurf...

Klar und niichtern 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 Griff und ich werfe das Péick-
chen mit einer Selbstverstindlichkeit,
als hditte ich nie elwas 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



AMNZEIGE

Jautnah-Bericht von
Nolfgang Retter

unendlich intensiven Sekunden, wird
mir spdter Jim sagen. Und ich weift es
— es ist wunderbar. Vorerst ist jedoch
erneute Nervenbeanspruchung ange-
sagt — ein Blick nach unten — und
Angst — und grdPlicher Strefi! 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! Ieh will nicht in diesen
Leitungen verbraten werden! Blick
zum Windsack. Scheiffe. Héhe 500,
Kann ich mit meiner Schirmruine noch
irgendwohin steuern? Nein, mil die-
sem Sinken komme ich weder driiber
noch weg. Aber ich will nicht in die
Leitung — Schirm einholen. Treibt es
mich wirklich weg? Ganz vorsichtig
Jrage ich, aus Angst vor Enttduschung.
Ja, ich glaube, es geht jetzt gut. Noch
200 m. Ich sehe Jim und Roland und
noch ein paar Freunde laufen. Das tut
unendlich gut. Ich bin gliicklich. Es ist
gut ausgegangen.

Es hat »gepaffi« (Sigi). Es hat kei-
nen Sinn, zu fragen, was wdire wenn
gewesen... Sagen kann man, daf? die-
se Situation entstanden ist aus techni-
scher Unwissenheit und daraus fol-
gender Unfihigkeit zur richtigen Re-
aktion, gepaart mit Uberschiitzung
des eigenen Konnens.

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

Ein Faf3 Bier fiir alle beim néchsten
Drachenfest. — Ich bin schrig durch
die Leinen gefallen. Bei 5 Leinen war
die Ummantelung vollstindig durch-
gescheuert. — Meine Risikobereitschaft
ist jetzt eine andere geworden und das
Fluggefiihl ist ein vollstéindig neues.

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

Eine Dokumentation von
Charlie Jist

HERSTELLUNG: 1989 von Charlie Jast, unter
Einbeziehung seltener Dokumentar-
aufnahmen.

INHALT: Anfénge des Drachen- und Gleit-
schirmfliegens, Priifung und Zulassung der
Flug- und Rettungsgerate, Pilotenaushildung,
Schleppmethoden, Wettkampfsport und viele
genuBvolle Flugszenen.

FILMDAUER: 70 Minuten.

ADRESSATEN: Interessierte Laien, Drachen-
und Gleitschirmilieger aller Leistungsstufen,
Vereine und Flugschulen, Offentlichkeit.

Im Verleih als Super-8-Filmkopie mit
Magnetton, aufgeteilt auf 2 Spulen
a 120 Meter.

Zum Kauf als VHS-Videokassette.

HARMONIE
& TECHNIK

Eine Dokumentation von 1 2
Charlie Jst Teil N Teil

HERSTELLUNG: 1985 zusammengestellt von HERSTELLUNG: 1985 von Charlie Just.

Charlie Jiist aus zahlreichen Amateur- INHALT: Geschichte des Drachenfliegens, Entwicklung geeig-
n. neter Priifmethoden, Aerodynamik des Drachenfliigels, Flatter-

INHALT: Erheiterndes und Besinnliches aus sturz und Flugmechanik, Festigkeitspriifungen, Testfliige.

den Anfangstagen des Drachenfliegens. FILMDAUER: 90 Minuten (3 Teile a 30 Minuten).

FILMDAUER: 25 Minuten, ADRESSATEN: In Aushildung befindliche und ausgebildete

ADRESSATEN: alle, Drachenflieger, Vereine und Flugschulen.

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

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

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

Teil 3zusammen mit nDrachenfliegen - heiter his wolkige.

Zum Kauf als VHS-Videokassette zusammen
mit »Drachenfliegen — Harmonie und
Technik« Teil 3 (vgl. oben).

BEDINGUNGEN FUR DEN FILMVERLEIH

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

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

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

BEDINGUNGEN FUR DEN VIDEOVERKAUF

Lieferung nur gegen Vorkasse. Preis je Kassette DM 40, incl. MwSt. Zahlbar mit der Bestellung durch
Verrechnungsscheck oder durch Uberweisung auf das DHV-Konto bei der Kreissparkasse Tegernsee
(BLZ 71152670}, Kto.-Nr. 79657 oder Postgiroamt Miinchen (BLZ 70010080), Kto.-Nr. 96105-807,

Bei Uberweisung bitte Beleg beifiigen! Entleihen der Videokassetten ist nicht maglich!
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Es geht um die Lilienthal-Trophy. 1991 jéhrt sich Otto Lilienthals
erster Flug zum 100. Mal. Dieses Ereignis soll sich nicht in Festreden

erschopfen, sondern in einem weltumspannenden Streckenflug-

Wettbewerb die Erinnerung an die Anfinge des Menschenflugs
lebendig halten. Als Erben Lilienthals — Drachenflieger, Gleitschirm-

flieger und Segelflieger richten gemeinsam den Wettbewerb aus —

eine Premiere im Luftsport.

Ort und Zeit

Fliige fiir den Wetthewerh kinnen
von jedem Fluggelinde der Well aus
angetreten werden. Der erste Weltthe-
werbstag ist der 15. August 1990, der
letzte Wetthewerbstag ist der 14. Au-
gust 1991,

Teilnehmer

Teilnehmer kinnen weibliche und
ménnliche Luftsportler aller nationa-
len Luftsportverbiinde sein, die nach
der FAI-Satzung die vollen Mitglieds-
rechte der Fédération Aéronautique
Internationale genieBen. Die Teilneh-
mer miissen im Besitz einer giiltigen
FAl-Sportlizenz sein.

Wertungsfliige

Eine Wertung findet in den folgen-
den Rekordarten der Lufltsport-Fach-
bereiche Drachenfliegen, Gleitschirm-
fliegen und Segelfliegen statt:
1. Drachenfliegen

Gewertel werden Streckenfliige mit
Drachen (Hang Glider FAI class 1) in
folgenden Rekordarten:
a) Die groBte zuriickgelegte Freie
Strecke, Code Sportif, Teil 7, 3.4.1.
b) Die grifite aufl Dreieckskurs zuriick-
gelegte Strecke, Code Sportif, Teil 7,
3.4.5.
2. Gleitschirmfliegen

Gewertet werden Streckenfliige
mit Gleitschirmen (Hang Glider FAI
class 3) in folgenden Rekordarten:
a) Die groBte zuriickgelegte Freie
Strecke, Code Sportif, Teil 7, 3.4.1.
h) Die griBte auf Dreieckskurs zuriick-
gelegte Strecke, Code Sportif, Teil 7,
3.4.5.
3. Segelfiegen

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

D-1 (F) nach Definition 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 [iir die

Erzielung von Segelflugrekorden er-

fiillen) in den folgenden drei Rekord-

arten:

a) Die grifBite zuriickgelegte Flugstrek-

ke. Die nachfolgend aufgefiihrten 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.;

— Zielriickkehrstrecke, Code Sportif,
Teil 3, 4.3.2.3. oder

— Dreieckstrecke, Code Sportif, Teil 3,
4.3.2.4,

b) Die hichste Geschwindigkeit iiber

eine Dreieckstrecke von mindestens

300 km, Code Sportil, Teil 3, 4.3.2.5.

¢) Die gribBte erreichte Hohe wihrend

eines Fluges, Code Sportif, Teil 3,

4.3.2.7.

Die Dokumentationsunterlagen [iir
alle Fliige sind von den nationalen
Aero-Clubs mit Formular E geméif
Code Sportif Teil 3, Anhang A zum
Kapitel 3, zu bestitigen.

Fiir Segelfliegen sind auch die dorti-
gen Rekordformulare A—D sinngemif
zu verwenden.

Meldeverfahren

Die Flugunterlagen sind spiitestens
28 Tage nach dem Flug zuzusenden,.

Anschriften: Fiir Segelfliegen Deut-
scher Aero Club e.V,, Referat Segel-
flug, Postfach 71 02 43, D-6000 Frank-
furt 71

Fiir Drachenfliegen und Gleit-
schirmfliegen: Deutscher Hingeglei-
terverband e.V. im DAeC, Postlach 80,
8184 Gmund am Tegernsee

Die Sieger werden vom Kuratorium
»Lilienthal-Gedichtnis-Wetthewerb
1991« festgestellt. Der Rechisweg ist
ausgeschlossen,

Preise

Den Siegern in den einzelnen
Rekordarten wird je eine Lilienthal-
Gediichtnis-Trophie verlichen. Die In-
haber der Pliitze 2 bis 6 erhalten
Urkunden.

Preisverleihung

Die Preisverleihung findet im feier-
lichen Rahmen wiihrend der FAI-Ge-
neralkonferenz im Oktober 1991 in
Berlin statl.

Kosten

Die Ausrichter bemiihen sich, den
Siegern kostenlosen Transport von ih-
ren Heimatlindern nach Berlin und
zuriick sowie Unterkunft und Verpfle-
gung in Berlin zur Verfiigung stellen
zu kinnen. Eine Garantie dafiir kann
gegenwiirtig nicht gegeben werden.

Verschiedenes

Die Ausrichter empfehlen allen na-
tionalen Aero-Clubs und/oder den fiir
den motorlosen Luftsport zustédndigen
Organisationen die Durchfiihrung des
Lilienthal-Geddchtnis-Wetthewerbes
1991 auf nationaler Ebene.

Internationale Segelflugkommission
(IGC)

Deutscher Aero Club e. V. (DAeC)

— Segelflugkommission —

Deutscher Hingegleiterverband e. V.
(DHV) im DAeC

(Kurzfassung in DHV-Info
Nr. 56, Seite 4)
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Junior-Challenge

ZUR
SPITZE

Von Daniel Biehler

Bisher war es iiblich, daBb der Teamchef fiinf Junioren

im Alter von unter 25 Jahren, die im

Streckenflugpokal, den Landesmeisterschafien oder sonstigen regionalen Weitthewerben avfgefallen

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

zv behaupten und somit den Ligaverbleib zu schaffen.

ieses Jahr sollte dies anders wer-

den. Der DHV schrieb die Junior-
Challenge aus. Zwanzig Junioren wur-
den nach bisherigen lliegerischen Lei-
stungen, die in der Anmeldung zu
benennen waren, ausgesucht und ein-
geladen. Diese sollten in einem Wett-
bewerb mit so vielen Durchgingen wie
moglich die fiinf Ligajunioren [fir
nédchstes Jahr ermitleln. Der Zeit-
punkt des Geschehens wurde auf 10,
his 16. Juni festgelegt. Als Austra-
gungsgebiet bot sich Kdrnten an. Die
Alpennordseite schied durch die Wet-
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terlage aus. Junior-Challenge — das
sollte sowohl Wettkampl' als auch
Streckenflug und Trainingslager fiir
zukiinftige Wettkampfpiloten sein. So
waren auber Nationalmannschafts-
teamchel Klaus Tiinzler auch noch
Knut von Hentig und Wolfgang Gertei-
sen als Referenten eingeladen.
Nachdem viele der Teilnehmer ein,
zwei Tage [rither angereist waren,
wurde schon vor Wetthewerbsbeginn
klar, daB3 sich hier eine Gruppe hoch-
moltivierter und talentierter Juniorpi-
loten eingefunden hatte. Alle mit dem

Ziel, sich unter den ersten fiinl zu
plazieren, was einen anspruchsvollen
Wetthewerb in einem der schiinsten
Teile der Alpen versprach.

Nach einer kurzen Pilotenbespre-
chung am Campingplatz fuhr man hei
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 flieghar und ein Speedrun
von 40 km entlang des Drautals wurde



als Aufgabe ausgeschrieben. In kurzer
Zeil war das knapp zwanzig Mann

starke Feld in der Lufl und raste aul

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-
Ber Hihe, deren drei es im Umkreis
von ca. 2 Kilometern gab, [ragten sich
wohl die meisten und verloren viel Zeit
bei der Suche nach dem richtigen Sek-
tor. Dies wurde immer prekirer, da
der Riickweg mehr und mehr im
Schatten lag. Die Zeit fiir die zweite
Wende wurde immer knapper und
reichte nur noch denjenigen, die an
der ersten Wende [riih ankamen. Ins
Ziel kam an diesem Tag nur ein Pilot,
zwei weitere standen zwischen zwei-
ter Wende und Ziel. Uber die Hilfte
der Teilnehmer stand in der Abschat-
tung zwischen erstem und zweilem
Wendepunkt,

Das nun schlechter werdende Wet-
ter und zwei an der Mindeststrecke
gescheiterte Durchgangsversuche lie-
Ben an den folgenden Tagen Zeit fiir
die Referate von Knut und Wolfgang.
Knut erziithlte uns alles Wissenswerie
iiher Wettkampftaktik, kurz- und lin-
gerfristige Flugvorbereitung und Navi-
gation, Wolfgang fiihrte uns in die
DHV-Sportordnung und den FAI-Code
fiir Hingegleiter ein. Unfer anderem
fand ein Sportzeugenlehrgang statt,
um unsere zukiinftigen Weltrekorde
gegenseitlig bestitigen zu konnen. Al-
les in allem waren die Referate keine
trockene Theorie, sondern notwendige
und wertvolle Hilfen fiir unsere Ein-
stellung auf spitere Weltkimpfe.

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

flache Druckverteilung {iber ganz Mit-
teleuropa nirgendwo deutlich bessere
Bedingungen  versprach, beschlof3
man, im Drautal zu bleiben und abzu-
warten. Aus dieser Situation entstand
ein Alternativprogramm, das seines-
gleichen lange suchen wird. Trotz des
extremen FEinsatzes beim Volleyball,
Tischtennis und Einradfahren verletz-
e sich niemand. Videoanalysen von
Start und Landung wurden zelebriert,
viillig neue Theorien iiber Wettkampl-
taktik und Vorbereitung wurden auf-
gestellt. So sind in Kiirze neue Refera-
te, wie Sieg durch Bauchweh oder

Jiirgen Weichselgariner

Fotos: Klaus Tanzer

progressive Wettkampfernihrung,
beim DHV erhiltlich.

Als am Vorabend des letzten Wett-
kampftages sich die Wettersitualion
nicht merklich gebessert hatte, zogen
wir unseren letzten Joker. Der zukiinf-
tige Ligathermiktdnzer Ferdinand L.
erwischte zwar den richtigen Drive,
bescherte uns damit jedoch am néch-
sten Morgen eine friithe Uberentwick-
lung aufgrund der heraufbeschwore-
nen Labilisierung. Da auch der Aus-
weichtermin eine Woche spéter, zu-
sammen mit den deutschen Damen in
Ruhpolding, nur einen Durchgang oh-
ne Wertungsstrecke einbrachte, fehlte
am Ende des Junior-Challenge eine
offizielle  Wertung. Klaus Ténzler
bleibt folglich nur, die Junioren fiir
niichstes Jahr nach dem alten Modus
zu herufen.

AbschlieBend mdochte ich feststel-
len, daB es trolz des Wetters Spal
gemacht hat dabeizusein. Die Idee der
Challenge, in Kombination aus Wett-
kampf und Wettkampftheorie Junio-
ren an das Niveau der Liga heranzu-
fithren, wird sich wohl in Zukunft
durchsetzen und es lohnt sich auf je-
den Fall, nichstes Jahr dabeizusein,

gewann den einzigen
Durchgang des Junior-
Challenge

Hochmofiviert, aber

vom WeHer gebremst,

waren die Challenge- 0
Junioren

UL-Schliepp
in der DFS-Solling

monatliche UL-Schleppkurse Th+P
auf dem Flugplatz Bad Gandersheim
Info Tel.: 05562-423
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lcaristics

Informationen und Tips von Bruce Goldsmith

Mylar oder Dacron

Bisher hatte ich Bedenken, einen
Drachen mit Mylar-Segel zu fliegen.
Aber nun glaube ich, dal} diese gegen-
iiber Geriiten mit Dacron-Segel echte
Vorteile haben.

Haltharkeit

Als in den friithen 80ern die ersten
Mylar-Segel auf den Markt kamen,
gab es das Problem, dafl die Verbin-
dungen zwischen dem Mylar-Film und
dem Dacron-Tuch brachen. Dieses
Problem wurde in der Zwischenzeit
von den Tuchherstellern gelist. Bei
den nach 1985 hergestellten Drachen
habe ich kein einziges Mylar-Geriit mit
Haltharkeitsproblemen gesehen.

Dehnung

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 Stabilitéit. Dacron-Segel deh-
nen sich mit zunehmendem Alter
ziemlich stark, und ein zum Wetthe-
werbs(liegen getunter Dacron-Fliigel
verliert seine spezielle Wettbewerhs-
einstellung nach ca. 100 Flugstunden.
Mylar-Segel hingegen hehalten auch
nach 200 oder 300 Flugstunden ihre
Form. Deshalb bringen Mylar-Segel
liinger eine Topleistung.

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
gelunden.
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RiBanfiillighkeit

Dacron ist wegen seiner hiheren
Dehnfihigkeil weniger riBanfillig als
Mylar. Ich habe Mylar-Segel gesehen,
die nach einem harten Crash komplett
durchgerissen waren. Mylar ist jedoch
normalerweise stirker als Dacron; ei-
ne solche Zerstorung passiert norma-
lerweise nicht in der Luft.

Handling

Mir wurde frither immer erzihlt,
daB Drachen aus Mylar schwierig zu
handlen seien. Aber nun habe ich iiber
20 Mylar-Segel geflogen und ich finde,
sie handlen sich nicht schlechter als
ein straffer Dacron-Drachen. Tatsich-
lich fiihlt sich das Handling direkter
an. [s ist, als ob man einen Porsche
mit harter Aufhingung fihrt.

Sandwich/Trilam/Skrim

Es gibt viele verschiedene Typen
von Mylartuch mit verschiedenem Ge-

‘'wicht und Stédrken und verschiedenen

Namen. Einige sind glinzend und
glatt, andere haben ein rauhes Finish.
Sandwich-Tuch besteht aus zwei La-
gen Dacron, jede aul einer Seite eines
Mylarfilms. Es sieht aus wie Dacron,
aber es ist noch schwerer.

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

Kamera-Probleme

Sowohl fiirs  Drachenfliegen als
auch fiirs Gleitschirmfliegen sind Ka-
meras heim Wetthewerbsfliegen 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 Balterien kénnen im Flug her-

ausfallen. Bei einem Flug in Wales
verlor ich iiber einer Schafherde in
iither 800 m Hohe zwei Batlerien aus
einer Kamera, Zum Gliick verfehlien
sie die Schafe. Um dieses Problem zu
lisen, sollte man das Batteriefach zu-
kleben oder eine Stoffhiille fiir die
Kamera verwenden.

2. Die Kamera [riert ein. In sehr gro-
Ben Hohen oder bei sehr kalten Bedin-
gungen frieren manche Kameras ein-
fach ein. Um dies zu verhindern, sollte
man vollmechanische Kameras ver-
wenden und sie im Gurtzeug aufbe-
wahren,

3. Objektivdeckel verdecken die Linse.
Objektivdeckel sollte man grundsitz-
lich nicht verwenden, da man sie ir-
gendwann zu entfernen vergif3t und so
den gesamien Wetthewerb verliert.

4. Die Balterien versagen. Bei jedem
Wetthewerb 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 nichl. Vor
dem Start sollte man immer kontrol-
lieren, ob die Kamera einwandfrei
funktioniert.

6. Finger verdecken die Linse. Hs 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
zweile 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 6ffnet sich im Flug. Jess
Flynn verlor mal einen Liga-Wetthe-
werb, weil sich seine Kamera im Flug
dlfnete. Er hatte ein sehr festes Klelt-
band aul die Riickseite der Kamera
geklebt und als er die Kamera vom
Gurtzeug losen wollte, blieb die Riick-
wand am Kletthand hingen. Um die-
ses Problem zu losen, sollte man die



Kamera mil Tape zukleben oder, noch
besser, einen Stoffcontainer ver-
wenden.

Es gibt hundert Dinge, die bei Wen-
depunktfotos schieflaufen kinnen; 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.
Miglichst sollte man 35-mm-Kom-
paktkameras verwenden. Wenn die
automatische Kamera Autofokus, au-
tomatischen Filmtransport und auto-
malische Belichtung hat, sollte die ma-
nuelle Kamera ohne jegliche Batterien
arbeiten,

b) Beide Kameras sollten mit Klett-
band an der Riickseite in Stofftaschen
gesteckt werden. Normalerweise ver-
wendet man das Kletthand mit den
geschlossenen Hiikchen an der Riick-
seite der Kamera, das Kletthand mit
den offenen Hékchen am Gurtzeug.
Die Stofftasche sollte Licher fiir die
Linse, den Sucher, den Auslser und,
falls vorhanden, fiir die Data-back-
Bedienung haben.

¢) Beide Kameras sollten mit elasti-
schen Schniiren am Gurtzeug befestigt
sein. Sicherheilshalber sollle man die-
se direkt an der Kamera befestigen.
Viele Hersteller bieten sehr unsichere
Befestigungsmiglichkeiten an ihren
Kameras an. Die 2 Schniire sollten
verschieden lang sein, damit, wenn
man beide Kameras hingen laBt, sie
sich nicht gegenseilig beschidigen
kinnen. Gewdhnlich fliege ich mit ei-
ner Schnur ca. 40 em lang und einer
iiber 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 zerstirt wurde, als die Kame-
ra bei der Landung in einem Moor nal}
wurde. Wihrend des Fluges sollte
man die Kameras mil dem Kletthand
am Gurizeug befestigen.

Hs ist es immer werl, simtliche
SicherheitsmaBnahmen zu treffen, um
optimale Wendepunktfotos zu ma-
chen. Es gibt keinen einzigen Grund,
dafiir 5000 Dollar fiir einen Wetthe-
werb am anderen Ende der Well zu
investieren und ihn zu verlieren, weil
man 5 Dollar fiir einen Backup-Film
sparen wollte. Deshalb sollte man im-
mer Backup-Filme verwenden.

Wendepunkifotos

Seit 1986, als ich zum ersten Mal an
Drachenflugwettbewerben teilnahm,
hat das Fotogralieren von Wende-
punkten aus der Luft im Wetthewerbs-
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
iiherhaupt, daB in der britischen Liga
Kameras benutzt wurden, und es war
ein richtiges Vergniigen, als manche
Piloten Wing-Overs und unkontrollier-
te Stalls flogen, als sie verzweifelt ver-
suchten, Fotos vom Wendepunkt siid-
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
Ausriistung, Praxis und das genaue
Wissen, was man tut.

1. Am besten, man riistet sich mit
2 Kameras und elastischen Schniiren
aus, je eine Kamera pro Seite des
Gurtzeuges angeklettet.

2. Wendepunktfotos sollten mit beiden
Kameras Lrainiert werden. Die Kame-
ras sollten jeweils in derselben Rei-
henfolge benulzt werden und jeweils
2 Tlotos mit derselben Kamera ge-
macht werden.

3. Wenn man zum Wendepunkt glei-
tet, sollte man sicherstellen, daf beide
Kameras gespannt und die Objektiv-
deckel entfernt sind, so dafl man sofort

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

Wenn man iiber den Wendepunkt
fliegt, sollle man auf die Gebiiude am
Wendepunkt schauen und so lange
warten, bis die Wiinde der Gebiude
aus dem Sektor sichtbar sind. Dies ist
die heste Methode, um den Sektor aus
der Hihe zu erkennen. Falls es am
Wendepunkt keine Gebéude gibt, kann
es sehr schwierig sein, die exakte Posi-
tion iiber dem Wendepunkt zu be-
stimmen,

Wenn man fotografiert, sollte nian
den Sektor optimal im Sucher positio-
nieren, um es dem Auswerter so leicht
wie moglich zu machen, Der Wende-
punkt sollte nahe an der Spitze des
Suchers liegen. Der 90-Grad/1-km-
Sektor nimmt dann den Hauptteil des
Suchers ein,

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

Dariiber hinaus sollte man am Wen-
depunkt keine Zeit verlieren, sollte
immer 2 Kameras benutzen und im-
mer 2 Fotos jedes Wendepunktes mil
jeder Kamera machen. Um Zeil zu
sparen, lasse ich nach den Wende-
punktfotos oft beide Kameras hingen
und [iege schnell auf dem neuen Kurs
ab. In heutigen Wetthewerben zihlt
die Zeil.

Aus Cross Country
iibersetzt von Wollgang Gerteisen
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AUSSCHREIBUNG

fiir Hiingegleiten
und Gleitsegeln

Streckenflugpokal

Mannschaft:

Veranstalter

Deutscher Héingegleiterverband
e. V. (DHV) im DAeC.
Iweck

Forderung des Streckenflugs mit
Hiingegleitern und Gleitsegeln; Liga-
qualifikation.

Daver

1. September 1990 bis 31. August
1991.

Raum
Europa
Teilnehmer

Piloten mit Uberlandflugherechti-

gung und stindigem Wohnsitz in der

Bundesrepublik Deutschland.
Geriite

Hingegleiter und Gleitsegel mit ei-
ner in der Bundesrepublik Deutsch-
land giiltigen Betriebserlaubnis. Geri-
tewechsel erlaubt.
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Startverfahren

Bergstart, Windenstart und fiir
Hingegleiter UL-Start. Bei Schlepp
Ausklinkhéhe maximal 2500 ft iiber
Talgrund.

Wertung

Die Wertung erfolgt getrennt nach
Hingegleitern und Gleitsegeln. Ge-
wertel werden die maximal 3 besten
Fliige eines jeden Teilnehmers. Bei 3
gewerteten Fliigen muB fiir minde-
stens 1 Flug der Startplatz innerhalb
der Bundesrepublik Deutschland sein.
Die Fliige sind unter Einhaltung der
flugrechtlichen Bestimmungen durch-
zufiihren. Die geflogenen Streckenki-
lometer eines jeden Fluges werden mit
dem der Flugaufgabe zugehorigen
Faktor multipliziert. Es zidhlt die kiir-
zeste  Verbindung zwischen Start-
punkt, Wendepunkt(en) und Zielpunkt
hzw. Landeplatz. Bei Start eines Drei-
ecks auf einem Schenkel wird die
Strecke zwischen den drei Wende-
punkten gewertel. Bei Wertung als
Freie Strecke ohne Wendepunkt gilt
statt Startpunkt der Startplatz. Hinge-
gleiterfliige werden nur gewertet,
wenn sie mindestens 50 Punkte er-
bringen.

FEine Mannschaft besteht aus den 3
besten Teilnehmern eines Mitglieds-
vereins des DHV oder DAeC, weitere
Vereinsmannschaften aus den jeweils
3 nachfolgenden Teilnehmern des
Vereins usw., jeweils getrenni nach
Hingegleiten und Gleitsegeln. Die
Teilnehmer der Mannschaft miissen
spiitestens bei Durchfiihrung des er-
sten angemeldeten Fluges des Vereins
vom Verein dem DHV oder DAeC als
Vereinsmitglied gemeldet sein. Bei Zu-
gehorigkeit zu mehreren Vereinen
muB der Teilnehmer bei Einreichung
seines ersten Fluges den Verein ange-
ben, dessen Mannschaft er angehiren
will.

Gewinner

Der Teilnehmer mit der hichsten
Punktzahl erhilt den Streckenflug-
pokal. Der bestplazierte Junior (bis
25 Jahre, Geburtsstichtag 31. 8. 1966)
erhilt den Juniorenpokal. Die bestpla-
zierte Teilnehmerin erhilt den Da-
menpokal. Die bestplazierte Mann-
schaft erhilt den Mannschaftspokal.
Die Pokale werden jeweils fiir Hinge-
gleiten und fiir Gleitsegeln vergehen.

Foto: Klaus Tanzler



Einreichung

Jeder zu wertende Flug ist inner-
halb von 1 Monat nach Durchfiihrung
bei der Geschiltsstelle des DHY,
Schaltlacher Strafie 23, 8184 Gmund
am Tegernsee, mit den vollstindigen
Dokumentationsunterlagen einzurei-
chen. Fiir Fliige ab 16. August ist
EinreichungsschluBl der 15. Septem-
ber. Es kiénnen beliebig viele Fliige
eingereicht werden.

Avswertung

Die Auswertung darf nur von Nichi-
teilnehmern vorgenommen werden.

Avfgaben

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

Faktor 1,0.

Zielflug/Zielflug  aul  geknickler
Bahn, wenn aul der Startmeldung 1
Wendepunkt angegeben wurde

Faktor 1,3.

Zielriickkehrflug Faktor 1,7.

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

Dreiecksflug bei kiirzestem Schen-
kel iiber 28% der Gesamistrecke in
angegebener Reihenfolge  Faktor 2,0.

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

Jede angemeldete  Flugaufgabe
kann wiihrend des Fluges in Freie
Strecke geéindert werden. Alle nicht-
erfiillten oder iibererfiillten Flugauf-
gaben kinnen gegebenenfalls unter
Beriicksichtigung der Wendepunkte
und des Zielpunktes im ganzen als
Freie Strecke eingereicht und gewer-
tet werden.

Dokumentation

1. Startmeldung.

GeméiB Formular, das bei der DHV-
Geschiiftsstelle kostenlos angelordert
werden kann. Die Startzeugen miissen
volljahrig sein. Steht als Startzeuge ein
Pilot mil Befihigungsnachweis A oder
B zur Verfiigung, ist kein zweiter
Startzeuge erforderlich. Es darf nur 1
Aufgabe pro Flug angemeldet und
durchgefiihrt werden.

2. Fotografische Beurkundung.
Film schwarzweil}, Farbe oder Dia-

positiv. Mindestformat 24 x 24, Bilder

in ununterbrochener Reihenfolge auf

einem unzerschnillenen Film., Wird
der Film labortechnisch bedingl zer-
schnitten, ist er in der urspriinglichen
Reihenfolge mit durchsichtigem Kle-
hestreifen wieder zusammenzuselzen.
Dias diirfen nichi gerahmt sein. Beim
Gleitsegeln ist eine Kamera mit Data-
back-Riickwand zu verwenden.

Reihenlolge der Bilder fiir Hinge-
gleiten:

a) Vollstiindig ausgefiillte und un-
terschriebene Startmeldung (lesbares
Folo).

b) Bei UL-Schlepp Flug-Folo mil
gleichzeitiger Abbildung der Schlepp-
klinke ohne Schleppseil und der zwei-
ten Hand des Piloten.

¢) Luftbild des Startpunktes der
Wertungsstrecke, bei Freier Strecke
wahlweise Startpunktl oder Startplatz.
Der Startpunkt der Wertungsstrecke
muf nicht der Startplatz des Fluges
sein.

d) Lufthilder der Wendepunkte und
weiterer markanter Streckenpunkie
ca. alle 20 k. Die geographische Lage
aller Punkte mub 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 entfillt dieses Bild.

f) Vollstiindig ausgefiillte und unter-
schriebene Landemeldung (lesbhares
Foto)

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

Reihenfolge der Bilder fiir Gleitse-
geln:

a) Vollstindig ausgefiilllte und un-
terschriebene Startmeldung (leshares
Foto).

b) Lufthild des Startpunktes der
Wertungsstrecke, bei Freier Strecke
wahlweise Startpunkt oder Startplatz.
Der Startpunkt der Wertungssirecke
muf nicht der Startplatz des Fluges
sein,

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

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

e) Vollstindig ausgefiillte und un-
terschriebene Landemeldung (lesba-
res Foto).

f)  Landeplatz mit
Gleitsegel  vor markantem

ausgelegtem
Hinter-

grund. Das Bild muf eindeutig dem
Lufthild vom Landeplatz zuzuordnen
sein.

Start-, Ziel- und Wendepunkte sind
gemil Sporting Code der FAI zu loto-
grafieren, Die Punkte miissen klar de-
finierte Stellen sein (z. B. Briicke,
Bahn- oder StraBenkreuzung). Aus-
nahmsweise kiinnen auch Flichen mit
einem Durchmesser von hichslens
I km angegeben werden (z. B. Hiuser-
gruppe). Aul mindestens einem Luft-
bild muB ein markanter Teil des Flug-
geriiles zu erkennen sein. Die Lufthil-
der sind — auBer bei Diapositiven — als
Papierabziige (Mindestformat 9 x
9 em) beizulegen, Alle Bilder sind zu
numerieren und zu erliutern.

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

Beim Gleitsegeln miissen die Aul-
nahme-Zeitpunkte der einzelnen Bil-
der exakt auf dem Barogramm einge-
tragen werden,

3. Landemeldung. Gemif Formu-
lar, das bei der DHV-Geschiiltsstelle
kostenlos angefordert werden kann.
Die Landezeugen miissen volljihrig
sSel1n.

4.  Kartenmaterial.  Startplatz,

Startpunkt, angegebener Zielpunki,
tatsichlicher Landeplatz, Wende-

punkte und Flugstrecke sowie Posilio-
nen der numerierten Lufthilder miis-
sen aul Karten mit MafBistab 1:200000
oder kleiner eingezeichnet werden.
Start-, Ziel- und Wendepunkle miissen
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 FAl zugelassenen Baro-
graphen zu beurkunden. Das Baro-
gramm ist zusammen mil den {ibrigen
Unterlagen einzureichen.

6. Ausnahme. Statt der Dokumenta-
tion gemilB den obigen Zilfern kann
die gesamle Dokumentation gemil
Sporting Code der FAI fiir Rekordfliige
erfolgen.

Protest

Jeder Teilnehmer kann binnen 7
Tagen nach Bekanntgabe der Zwi-
schen- oder Endergebnisse unter
gleichzeitiger Zahlung einer Protest-
gebiihr von DM 100,— beim DHV
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schriftlich  Protest einlegen. Ver-
tretung ist ausgeschlossen. Protest ist
nur gegen einen eigenen Bewertungs-
nachteil oder gegen den Bewertungs-
vorteil eines einzelnen Mithewerbers
zuliissig. Die betroffenen Dokumenta-
tionsunterlagen kinnen nach Einle-
gung des Protestes vom Protestfiihrer
eingesehen werden. Wird dem Protest
stattgegeben, so wird die Protesige-
hiihr zuriickgezahlt, andernfalls fillt
sie dem DHV zu. Uber den Protest
entscheidet abschlieBend ein Schieds-
gericht, das vom DHV mit 3 Nichtteil-
nehmern beschickt wird. Das Schieds-
gericht kann Driite beiziehen, Die
Beweismittel bleiben auf die frist-
gerechl eingereichten Dokumenta-
tionsunterlagen  beschrinkt.  Der
Rechtsweg ist ausgeschlossen.

Ausschluf

Teilnehmer, die vorsiizlich durch
unwahre Angaben oder durch sonsti-
gen VerstoB gegen diese Ausschrei-
bung Vorteile in der Wertung erzielen
wollen, kinnen vom Weithewerh aus-
geschlossen werden,

Haftung

Die Veranstalter iibernehmen kei-
nerlei Haftung fiir Schiden der Teil-
nehmer oder Dritter.

Ligaqualifikation

Es ist vorgesehen, dalB sich die 3
bestplazierten bzw. von den Riingen 4
bis 10 nachriickenden Teilnehmer am
Streckenflugpokal automatisch fiir die
Deutsche Liga 1992 qualifizieren und
daBl die weileren ‘Teilnehmer am
Streckenflugpokal bis Rang 30 und die
Ligapiloten auf den Ligaringen ab 26
bis 38 in ihrer Reihenfolge sich bei der
Deutschen Meisterschaft 1991 fiir 10
Ligaplitze qualifizieren. Die Qualifika-
tion erfolgt getrennt nach Hingeglei-
ten und Gleitsegeln.

— Anderungen vorbehalten —

DHYV, August 1990

Die Fotosektoren

Die Auvfgaben

i >

Freie Strecke

Ed
Y
[

Zielflug

I

Zielriickkehr

Flaches Dreieck

Dreieck
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PIRS aktualisiert

Wechsel an der Spitze

Foto: Klaus Tander

n die neue PIRS-Rangliste wurden

folgende Wetthewerbe 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 kleinen Competi-
tion-Wert (CW). Obwohl Brian Porter
gewann, plazierte er sich bei den Aus-
tralian Nationals lediglich auf Platz 31.

Aul 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 lingste
Aufgabe betrug 203 km.

e N

Bob Baier ist bester Deutscher in der PIRS
World Class

Wie erwartet war die Alternativa
Pre-World der wichtigste Wetthewerh
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 tiiberraschend
schlechte Abschneiden von John Pen-
dry (23.) und Robhy Whittal (26.) wirk-
te sich aul die Plazierung der beiden in
der World Class aus. John Pendry
verlor die Spitze, Robby Whittal
rutschte ab auf Platz 6.

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

Besonders bemerkenswert: Judy
Leden, die sich aul 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 Hanfstingel mit Rang 47 aul
Anhieb eine Plazierung in der World
Class. Hans Olschewski verbesserte
sich von Rang 56 in der International

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

WORLD CLASS INTERNATIONAL CLASS

Rk. NAME NAT PIX RIX Rk. NAME NAT PIX RIX
1 TUDOR USA 1.60 1010 1 HANEY CDN 1.58 385
2 PENDRY GB 1.58 1422 2 LEE USA 1.50 432
3 SUCHANEK SC 1.55 1119 3 COX BR 1.47 13
4 MOYES AUS 1.54 797 4 SILVEIRA BR 1.44 511
5 NEWLAND AUS 1.53 1297 5 NIEMEYER BR 1.40 201
6 WHITTALL GB 1.53 1162 6 ZIEGE D 1.37 181
7 BOSTIK USA 1.52 720 7 OSTERLUND USA 1.36 629
8 COELHO P BR 1.50 123 8 GUIMARAES C. BR 1.36 510
9 GOLDSMITH GB 1.48 1289 9 SHARP USA 1.36 254
10 COOPER AUS 147 1349 10 SCOTTD. AUS 1.32 G648
11 FLYNN GB 1.46 1317 11 DELEZ CH 1.31 465
12 BLENKINSOP AUS 1.44 1156 12 PLATTNER A 1.30 198
13 KOJIB. USA 1.43 760 13 KUHR A 1.29 519
14 HARVEY GB 1.42 797 14 MERSHAM AUS 1.29 204
15 LOPES BR 1.41 1114 15 CHAUVET F 1.28 579
16 JURSA A 14 949 16 SORENSEN N 1.28 510
17 CARNET GB 1.41 767 17 BENNET USA 1.26 485
18 THEVENOT F 1.40 1153 18 HUBBARD AUS 1.26 277
19 BRADEN AUS 1.39 963 19 IKENOUE J 1.26 104
20 HOWE USA 1.38 951 20 BARTON USA 1.25 587
21 AITKEN AUS 1.38 686 21 KARLSON 5 1.24 468
22 SANDOLI BR 137 855 22 ADAMS AUS 1.24 442
23 NELSON GB 1.37 659 23 PORTER USA 1.24 433
24 DUNCAN Rick AUS 1.36 1009 24 BOYSE USA 1.22 459
25 SCHOTOLA CH 1.34 1208 25 PAGEN USA 1.21 510
26 GUIMARAES P. BR 1.34 993 26 BLUMENTHAL D 1.20 am
27 ARAI USA 1.33 746 27 CHICK GB 1.19 650
28 LEDEN Judy GB 1.32 757 28 MITTELBERGER A 1.19 402
29 ARKWRIGHT GB 1.32 702 29 COELHO E. BR 1.18 510
30 DUNCAN Russel AUS 1.31 1154 30 HAMILTON SCO 117 477
31 BAIER D 1.29 760 31 HULL GB 117 434
32 KRATZNER D 1.28 655 32 BRICOLI S, | 1.16 557
33 HAEGLER BR 127 924 33 SHAHAR IL 1.16 376
34 PEACHY USA 1.25 1202 34 HILL AUS 1.15 328
35 TIPPLE GB 1.24 464 35 SLATER GB 1.15 102
36 VON HENTIG ] 1.21 1079 36 SCHULLER D 1.13 392
37 REICHEGGER | 1.21 760 37 FINZEL D 1.13 235
38 BRICOLI E. | 1.20 187 38 MINEGISHI J 1.13 139
39 REYNOLDS USA 1.20 965 39 WHITEHALL USA 1.12 192
40 OLSCHEWSKY ] 1.20 725 40 ASHMAN GB 112 125
40 BENDER D 1.20 725 41 HOLTKAMP AUS 1.1 330
42 POUGET F 1.19 1072 42 VINE AUS 11 239
43 ZUPANC AUS 1.19 715 43 PFEIFFER USA 111 151
44 VAN TILBURG BR 1.18 m 44 LORENZONI A i 137
46 GOTES R. MEX 1147 732 45 RHODES GB 110 351
47 WALBEC F 1.16 1161 46 KOJI S, USA 1.10 304
48 HANFSTANGEL D 1.14 683 47 THUT CH 1.10 283
49 CIRLA | 1.12 999 48 FERNANDES BR 1.10 13
50 STELLBAUER D 1.09 767 49 ELKINS GB 1.09 587

50 SAUER USA 1.09 K21

51 BROWN USA 1.09 270
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(1] L ] an
Ha ngeglellen Stand; 20.7.90
Pilot Datum | Aufgabe Startplatz Wendepunki(e) Landung Flugzeil | km | Pkl
gﬂrﬂl'n 1990 | geplant Startpunkt Ziel

s gewerlel
Jo Bathmann 13.4. | Flaches limberger 1. Radlherger Alm Landeplatz 4h05" | 123 ] 209
Ruhpolding A Alm 2, Matreilift Greifenberg
Zephir CX Flaches Stariplatz Mittelstation
A
Malte Bernhardt 13.4. Al St Georgen Hochsteinhaus Lienz Welsherg 4h23 | 103 | 103
Ui i Bricke
-BIIESS a.g.B. St. Georgen
Rainer Biirger 13.4. | Flaches Emberger Alm 1. Radlberger Alm Nickelsdorl A015 | 106 | 106
Odenwilder A 2. Matreilift, Mittelstation
Moyes XS = "
L I'S Emberger Alm
a.8.B.
Walter L. Rackl 13.4. | Flaches Emberger Alm 1. Zettersfeldlift, Bergstation Emberger Alm A018 T4 | 177
Achental A 2. Goldeck
Kiss : sthinis Sy
Flaches Gasthaus Sattlegger
A
Walter L, Rackl 14.4. | Flaches Emberger Alm 1. Anna-Schutzhaus Segelllugplatz Sh | | 1
Achental A 2. Goldecklift, Bergstation Feldkirchen
Kiss s Emberger Alm
a.g. b
Andi Kanior 17.4. Al Silan 1. Mittelstation Hochsteinhaus Tessenherg 10 | 78 | 156
= A 2. Matreier Torlhornbahn
Kiss TAl Startplatz Stalpe
A
Thomas Becher 17.4. AL Emberger Alm Matrei, Goldeckbahn Greifenburg Jhas | 106 | 180
‘:“‘]}; Em‘:;l it StraBenkrevzung Greifenbery
ot B100/BS7
Harald Noller 17.4, Zi Mlatten Plalzen Hochsteinhaus Lienz Plalzen ih 16 | 197
Seissen el
Bullet SP n Briicke Gais
Malte Bernhardt 17.4. il SL. Georgen Hochsteinhaus Lienz Plalzen 3h2o" | 116 | 197
Tuhpolding 5 EET
Zophir CX Al Briicke St Georgen
Roland Walrle 17.4, /R Emberger Alm Matrei, Goldriedbahn Greifenburg Jhd0” | 106 | 180
;l}ltli‘scll\\'nl'mnld 7R StraBenkreuzung Mittelstation
" BL00/BST
Stefan Kistlin 21,4 Al I Rauschberg Hochries, Bergstation Fischerwirl 2h40" | 62 | 105
Iirllhpni:iing m Talstation
Vega
Erich Ferstl 27.4. Zn Monte Dolada Croce d"Aune-Palt Ponte nelle Alpi 40250 | T4 | 126
Itiedenburg . T SRS
WW Sport i Soverzene, Piavebriicke
Michael Black 24.4. iF I Melibokus BAR-Ausfahrt Baden-Baden Flugplatz Brachsal | 20 15" [ 66 | 66
Bergstrilbler 0 .
1P AT FS Antenne
Jiirgen Huith 28.4. IR Bratta Stausee Prati di Lotto Bianzone 3has | 71| 121
.'-\.!nlnorgauv.l' R Boalzo Kirche
Kiss
Heinz Koch 28.4, il Chalve Giplel Mt Ventoux Reilhanetle 2h35' | 55 i
Trier p— —=
g s I'S La Tuliere
Zephir CX a.g B,
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Pilot Datum | Aufgabe Stariplatz Wendepunki(e) Landung Flugzeit | km | Pkt
EHE[:] 1990 gep_hml'. Startpunkl Ziel
erd gewertet
Sven Oertel 28.4. IS D Oberemmendor( — Feuchten (Bayerbach) | 2 h 55' 69 (9
Regental o .
Kiss S Rampe
Paul Raggl 28.4. IR Bratta Stausee Prati di Lotto Bianzone Jhoy | 71 | 121
ATt gater ZR Boalza Kirche
Moyes
Volkher Schlegel 28.4. iR Bratta Stausee Prati di Lotto Bianzone Jhis | 71 121
r’{!’ﬂl’l‘ll‘l‘gﬂl]l‘.l' i Boalzo Kirche
Kiss
Michael Schmidi 28.4. kS D Jachenhausen - Amsham Jh30" | 13 | 113
Riedenburg -
IS Rampe
Moyes XS oo
Franz Braun 29.4. | Flaches Emberger Al 1. Radlberger Alm Ainel 3h50" | 58 | 58
Llztal A 2. Goldriedbahn, Matrei
Magic FIt FS StraBenkreuzung Mittelstation
a.4.B. B100/BST
Wollgang Weinmann 29.4, TAL D Schriesheim 1. Auerbacher Schlof Wallstadt 4h43" | 62 | 62
Bergsiribler A 2. BAB-Briicke A6/Rhein
Hrroes IS Strahlenburg
a.g.B.
Volkher Schlegel 29.4, it Bratta Strabenkreuzung Bianzone 4h55 | 102 | 173
r’fplmergaunr P Boalzo Kirche Nuovo Olonio
Kiss
Guido Chudoba 29.4. | Flaches Emberger Alm 1. Radlberger Alm Ainet 4h 58 | 58
Elztal A 2. Goldriedbahn, Matrei
Fol FS Stralienkreuzung Mittelstation
a.gB. B100/BST
Volkher Schlegel 1.5. VAl D Laber Seuol Nova Olonio 6h55 | 202 | 202
"?‘"““g““‘“ s Bergstation
Kiss
Helmut Denz 1.5, TAl D Rauschberg 1. Schultershacher Hihe Lans Ah10m | 109 | 109
- A 2, Wochenbrunner Alm
Fal (b Briicke Lauban
Jiirgen Huith 2.5. Al D Laber Ortseinfahrt Schuls Duosassa ahoo' | 103 | 134
Q.mmergauur A StraBenkreuzung Abzwelgung KH.
S B23/Linderhol
Bernhard Mayer 4.5, FAL D Rauschberg 1. Grunbacher Hiitte Brunnfeld 2hdA0 | 56 | 56
Rubpolding i 2, Buchenstein, Bergstation
Ful IS Talstation
Lothar Schmidl 4.5. ZF D Flugplatz Kulmbach UL Flugplatz Saupurzel Flugplatz Ihds | 9l 91
?Jnl'd!la)il‘!s::he FS Turm Schweinfurt-Siid
Zephir CX
Michael Schmidt 4.5, FS D Bihming = Reitprecht Jh30m | 118 | 118
Riedenburg =
e FS Rampe
Moyes NS SR
Lovenz Fritz 4.5. ZF D Bohming Flugplatz Welzheim Aalen, Waldhausen | 3h30" | 87 | 87
lﬁa(lﬂnburg F§ Regelmannshrunn
Kiss
Michael Schmidt 5.5. IF D Bohming Lisenbahn A Schorndorl Oberstenfeld 4030 | 148 | 148
Riedenburg > T
Moyes XS [ Ziegelhiitte
Thomas Seherlinzky 3.5 FS D Moshach - Strabenkreuzung 2h35 | 86 | 86
Stuttgart Fs Rampe Aunweiler Wernersherg
HP I
Josel Martin 3.5, I D Mindersdorf Yverdon Willchingen 2h40" | 52 | a2
Secadler = "
iS Kirel
Magic FIt 3 Nl

4 = Dreieck, Flaches A = Kiirzester Schenkel des Dreiecks ist kleiner als 28% der Gesamistrecke, ZR = Ziel-Riick, ZF = Zielflug, FS = Freie Strecke, FS a.g.B. = Freie Strecke aul

geknickter Bahn, D = Startplatz liegl in der Bundesrepublik Deutschland, W = Windensiarl.
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Hiéingegleiten

Stand: 20,7.90

Pilot Datum | Aufgabe Startplatz Wendepunkt(e) Landung Flugzeit | km | PKL
gunilza 1990 | geplant Startpunkt Ziel
ke gewerlel
Volkher Schlegel L ZF D Laber Zernez Lernez 40 10" | 124 | 161
Ajmnergauer m Bergstation Strabenkreuzung B27/B28
Kiss
Christoph Haustein 5:5: ZF D Laber Plunds, Kajetansbriicke Bever ih 47 | 47
I_II‘ Fs Bergstation
Jiirgen Huith 5.5 ZF D Laber Zernez Lavin Jhay | U7 | 17
z‘tll'lll'lli‘.l'gEIUPT s Bergstation Strabenkreuzung B27/B28
Kiss
Lorenz Fritz 5.5, ¥ D Bihming Flugplatz Welzheim Fichtenberg Jh4 | 1200 ) 120
H!ellellllurg FS Regelmannshrunn
Kiss
Peter Wolter 5.5. Al D Neumagen 1. Sendemast Ockfen Etroeungt {Avesnes) 6h 213 | 213
Odenwiilder A 2. BAB A Nonnweiler
Zophir X FS Rampe
Harald Zimmer 3.5 FS D Neumagen = Maubert Fontaine | 4 W40 | 180 | 180
Trier : T
Zephir CX FS Rampe
Udo Dreher 5.5 FAl D Newmagen 1. Sendemast Ockfen Assenois Leglise 40300 | 104 | 104
Trier A 2. BAB A Nonnweiler
Zephir CX ¥ E—
Michael Black 5.5 ZF D Schriesheim Melz Metz 4h35 | 184 | 239
liurgslr’a?ﬁler 7r Duscholi AB-Dreieck Maiziere AB-Dreieck Maiziere
HPILAT
Erich Ferst] bib IS I Bihming - Hirtsfeldhausen 2hdd" | 73 73
Riedenburg - ;
WV Sport IS Rampe
Henning Kettler 5.8 ZR Hihenstrabe Schmittenhihe Mayerhofen 5h30r | 132 | 224
lffit’.rlwaldr.‘r 7R Schwimmbad Zell a, Ziller
Kiss
Bernhardt Malte 5.3 IR Plalzen Hochsteinhiitte Lienz Palzen 4006 | 116 | 197
Ruhpolding : = —

, St Geor
Zophir CX IR Kirche St, Georgen
Karl Schuhmann 6.5, | Flaches Emberger Alm L. Radlberger Alm Splaz Shao | Uy | 17
Achental A 2. Goldriedbahn, Mittelstation
Mugie. FS Greifenburg

a.4.B. Stralenkreuzung B1OU/BST
Oltman Hinrichs 0.5. i D Weerder Moor UL Bahnhol Zetel Obenstrohe JNA5 [ 105 | 105
Lohaus o e
Pl S Gehdll Friedemann
Hugo Rameil 6.5 IS D Himberyg Saalhausen - Oberlahr 3has' | 73 | T3
Olpe = W
HP 11 I'S Rinsleylelsen
Lorenz Fritz 0.5 Al D Bithming BAB-Kreuz Balgheim Zh 02 | 62
lE{E!dﬂn|lllrg i Ziegelhiitte Feuchtwangen
Kiss
Albert Scharl 125. FS I Loffenan - LEppingen 2h40" | M | M
Lloﬂenau FS ‘Teufelsmiihle
Vega 16
Stefan Kistlin 13.5. | Flaches D Unternberg 1. Reichenhaller Haus Birngschwendt Jn1sT [ 76 | 129
Ruhpolding A 2. Griinhacher Hiitte
Vo MX Flaches Rauschberghahn

iy Talstation
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Pilot Datum | Aufgabe Startplatz Wendepunki(e) Landung Flugzeit | km | Pkt
Vareln 1980 <EoplAt Startpunkl Ziel
Geriit
gewerlel
Wolfgang Weinmann 14.5. 2K D Schriesheim Segelllugplatz Friesener Warte Oeningen Gilchsheim 4h 102 | 102
Bergstriibler s Startplatz
Hermes
Joachim Cuoll 16.5 Al D Kandel Klippeneck Wangen Jh20 | 102 | 102
BudSLtll\t;!r;t'.vuI{i s Giplel
Moyes GTTR
’ a.4.B.
Michael Furrer 18.5 o D Kandel Strafienkreuzung Kandel Jh4s' | 38 | 65
Siidschwarzwald Mitte Oberprechal
g Al Rampe

Magic IV
Sven Oertel 19.5. I'S D Girauer Anger - Erlenbach 4h 123 | 123
[Ef’g“'“"‘l s Rampe (Marktheidenfeld)
Kiss
Lothar Schmidt 19.5. ir D Gorauer Anger Flugplatz Sehweinfurt Prappach Th4s | 53 | 53
Nordbayrische s Riive
Zephir CX i e
Josel Baltes 20,5 Al [} Neumagen Verdun-Kreozung A4/D964 Kaufen dh3 | 76 | 70
Trier

I'S )
Zephir CX s
Heinz Koch 20,5, 7k D Neumagen AB-Kreuz Melz/SL. Remy Cattenom 4h 70 0
e 'S Rampe
Zephir X ' P
Karl-Josel Bosold 26.5. I'S Wasserkuppe - Flugplatz Mannheim | 8ha0" | 152 | 152
Wasserkuppe - ) Abstroda
Sensor 510 .
SHEEED Startplatz
Helmut Denz 20.5. 2 D Moshach Neufchatean Colombuy les Belles | Th2y' | 250 | 230
- S Riae RRouseux
Foil * we
Frank Wittschorek 26.5. FS D Wasserkuppe Abstroda - Flugplatz Schweighofen| 7h30" | 214 | 214
Wasserkuppe = . ; (Wissemhowg)
HP 11 AT I'S Startplatz
Stefan Eylert 27.5. ir D Laber BAB-Kreuz Plunds 4h3s | 9| T
Ammergauer s Ausfahrt B23 Gsehwend
Moyes
Volkher Schlegel 275. iF D Laher Innbriicke Madulain Prad Thad | 114 | 114
Ammergauer : :
Kiss Bergstation
Karl-Josel Bosold 21.5. s D Wasserkuppe - Hettstadt Jhds | 77 i
Wasserkuppe " Abstroda
Sensor 510 #
S Startplatz
Erich Gelz 27.5. att D Neumagen -~ Modellllugplatz 2045 [ 50 | &0
Trier [S N Waldrach
Zephir CX ) Ampe

a.g.B.

Wolfgang Walter 255, iF D Hochfelln Landeplatz Brannenburg Arzbach 5has’ | 75 75
Achental

S apelle
Zephir CX Sipeke
Frank Wittschorek 21,5 s D Wasserkuppe Abstroda - Newenstadl 7h 146 | 146
Wasserkuppe S it
HP 1L AT IS Startplatz
Jo Bathmann 28.5. | Flaches Emberger Alm 1. Amna-Schutzhaus Greifenburg Shos | 181 ] 223
Ruhpolding A - P 2. Antenne Goldeck
Zephir CX ? Bricke BNty 3. Antenne Dobratsch

Flaches

A
A = Dreieck, Flaches A = Kiirzester Schenkel des Dreiecks ist kleiner als 28% der Gesamtstrecke, ZR = Ziel-Riick, ZF = Zielllug, FS = Freie Strecke, FS a.g.B. = Freie Strecke auf
geknickter Bahn, D = Startplatz liegt in der Bundesrepublik Deutschland, W = Windenstart.
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Gleitsegeln

Stand: 2. 8,90

Pilot Datum | Aufgabe Startplatz Wendepunki(e) Landung Flugzeit | km | Pkt
g"‘:‘.’.it" geplant Startpunk( Ziel

S gewertet
Sepp Gschwendiner 13.4. ZR Chabre Col St. Jean Centre Lilienthal 2h30 | 28 48
\F\’Ierdenfials IR Les Erpamos
Torsten Hahne 135 IF D Wallberg Talstation LP Bayrischzell 2h05 | 17 17
Tegernseer Tal = = Kiissen
North C-28 Fs Startplatz
Peter Rummel 16.5. ZF D Wallberg LP Bayrischzell LP Bayrischzell 1h58 | 17 | 22
Tegernseer Tal :
S 27 IF Giplel
Sepp Gschwendtner 27.5 I Unternberg, Kossen Maishofen Leogang 2h 32 | 3
;\;erdenl‘els FS Bergstation StraBenkreuzung B311/Saalbach
Stefan Mast 30.5. ZF D Rauschberg Maishofen Giindelhof 2h55' | 40 | 40
Tegernseer Tal e StraBenkreuzung (Maishofen)
Exception b Bergatation Saalfelden/Saalbach
Sepp Gschwendtner 30.5. ZF D Brauneck Talstation Bannwald Tt s O

T 9 3
;\l{erdenfela FS Gipfel Wankbahn
Uli Wiesmeier 315 IAl D Laber 1. Hirschbiihel Grobweil Jh15" | 30 | 60
Werdenfels A 2. Hennenkopl
F1Paoka IAl Bergstation

A
Richard Brandl 315, F D Wallberg WP Seeberg Oberndorf 1 h 55 30 39
Tegernseer Tal a.g.B. 2P Kiefersfelden
Athlete ; " Strafenkreuzung
» Gl BAB-Zufahrt Landstrabe
a.4.B.

Stefan Mast 3L5 ZE D Wallberg Talstation Unternberg LP Kdssen 2h200 | 47 | 6l
Tegernseer Tal s :
Exception 28 % Cipkd
Christian Sehilling 315, ZF I Tegelberg Kraltwerk Walchensee Oberammergau 2h 23 23
— S —
Bioile F Bergstation
Michi Hange L.6. IF D Wallberg St Martin Schwendt Jh55 | 45 | 45
- " ; (Lofer)
Nova CXC IS Gipfel
Michael Bethmann 1.6. LF D Wallberg Kirche St. Martin Sehwendt 3h05" | 45 | 45
North C-28 B T
Torsten Hahne 15.6. IR Chabre Col d'Ey, PaBihihe Mezel 2h40" | 48 48
Tegernseer Tal . g
North C-28 FS Startplatz
Christian Schilling 26.6. iF Gerlosberg Taxenbach Gries im Pinzgau Jh45 | 70 70

Jor, - o b
\}m_daf]fels FS Bergstation Wiesenalmlif StraBenkreuzung Rauriser Tal
Etoile 27
Uli Wiesmeier 26.6. ZF Gerlosherg Taxenbach Zeller Moos Jh45' | 63 | 63
Werdenlels s Bergstation Wiesenalmlif Straflenkreuzung Rauriser Tal (Zell a. See)
F1 Proto
Josef Reiser 26.6. ZF Gerlosherg Bahniibergang westl. Bruck Mittersill 2h30 | 42 | 42
P (27) FS Bergstation Wiesenalmlift

& = Dreieck, Flaches A = Kiirzester Schenkel des Dreiecks ist kleiner als 28% der Gesamtstrecke, ZR = Ziel-Riick, ZF = Zielflug, FS = Freie Strecke, S a.g.B, = Freie Strecke aul
yeknickter Bahn, D = Startplatz liegt in der Bundesrepublik Deutschland, W = Windenstart,
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Deutscher Streckenflugpokal 1990

o
ZW|SChenweﬂung Stand: 03.08.90
Drachenfliegen Gleitsegeln
Rang Pilot Verein Punkie Rang Pilot Verein Punkte
1 Jo Bathmann Ruhpolding 775 1 Uli Wiesmeier Werdenfels 123
2 Volkher Schlegel Ammergauer 603 2 Torsten Hahne Tegernseer Tal 118
3 Helmut Denz = 354 3 Sepp Gschwendiner Werdenfels 107
4 Frank Wittschorek Wasserkuppe 523 4 Stefan Mast Tegernseer Tal 101
5 Michael Schmidt Riedenburg 495 5 Michael Bethmann - 93
6 Sepp Singhammer Isartal 484 5 Christian Schilling - 93
7 Helmut Wilms Hamburger 459 7 Thomas Hummels - 58
8 Stefan Eylert Ammergauer 455 7 Peter Michel - 58
9 Rainer Bilrger Odemwiilder mo | 9 Michi Hauge = 4
10 Malte Bernhard Ruhpolding 394 10 Josef Reisser = 42
1 Walter L. Rackl Achental I 378 B Bernhard Sager - 28
1 Jiirgen Huith Ammergauer 363 12 Klaus-Giinter Eberle - 22
13 Karl-Heinz Vogel Nordbayrische 360 12 Peter Rummel Tegernseer Tal 22
14 Til Matschoss Regental 345
15 Wolfgang Weinmann Bergstribler 339 1

fmsterweallder

prasentiert das non ﬂlus ultra an Flughelm far
Gleitsegel- und Drachensport:

Rochelt Airsport =
—

Von Guinter 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 ausgepragte
Radien an den Ré&ndern ermdglichen ein
Gewicht von nur 600 gr.

Trotz kleinster Abmessungen hervorragende
StoBdampfung und PaBsitz durch Formteile
aus modifiziertem Spezialhartschaum und
Weichpolsterung mit hautfreundlichem Stoff-
bezug.

Kinnriemen mit VerschluB nach ECE 22/02 Mo-
torradnorm. GroBen XS, S, M, L, XL.

DM 389,--
Héandleranfragen willkommen! Fax 089/ 814 4107

FLUGDRACHEN * BAUTEILE FUR FLUGDRACHEN * CHARLY RETTUNGSSYSTEME * CHARLY GURTZEUGE * DELTA - BOUTIQUE
GRATISKATALOG * SCHNELLVERSAND * FACHBERATUNG * GURTPRUFSTAND * GEBRAUCHTDRACHEN MIT WERKSGARANTIE

fﬁm@ﬁw@[rw@ﬂ@ﬂ@ GMBH * 8 MUNCHEN 60 % PAGODENBURGSTRASSE 8 * TELEFON 089/8116528
Geschéftszeiten: 9-13 Uhr/14.30-18 Uhr * Samstag 9-11.30 Uhr.

()]
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Der Rauschberg in
Ruhpolding: Sonst ein
ausgezeichneter
Thermikofen, gab er
fiir die DM der Fraven
nicht viel her.

: Deutsche Meisterschaft del; f_muen

Rekordbeteiligung
im Daverregen

er entscheidende Termin: 25.5.90

— Anmeldeschluf} fiir unsere DM.
Haben sich geniigend 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 Wetthewerbsbe-
ginn verlolge ich l[ast zwanghaft jeden
Wetterbericht und was ich hire, trigl
nicht gerade zu meiner Beruhigung
bei. Doch Bernd Mayer, Vorsitzender
des ausrichtenden Vereins DCB Ruh-
polding und wie alle Flieger unverbes-
serlicher Optimist, gibt griines Licht.
Also auf nach Ruhpolding!

Gutgelaunt und voller Optimismus
tauchten sie zum Erdffnungsbriefing
auf: Evi—angereist aus Hamburg, Rosi
und Anja — die beiden Ligapilotinnen
und Favoritinnen, Marlene — dieses
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Jahr nicht wegen Heirat verhindert;
Streckenflugneulinge und »alte Ha-
sen«, vertraute und neue Gesichter.
Wegen Dauerregen verzog man sich
erstmal ins Bérenstiiberl um ange-
sichts der Wetterlage Alternativen zu
diskutieren, die Ruhpolding reichlich
zu bieten hatte. Wer konnte ahnen,
dal} wir noch ausreichend Gelegenheit
hatten, alles zu nutzen.

Es sollte eine DM der Alternativ-
Sportarten  werden! Von Squash,
Tennis, Badminton iiber 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 grifite Teil hoffte und
blieb. Als dann am Samstagnachmii-
tag der Himmel etwas Blau zeigte,

bekam die Holfnung neue Nahrung,
denn das Wetter ginnte uns wenig-
stens einen Lustflug. Wir waren gliick-
lich, mal wieder Luft unterm Fliigel zu
haben. Also friih in die Federn, um fit
zu sein [iir den Tag.

Der Sonntag brachte endlich Bedin-
gungen fiir eine kleine Aufgabe: Un-
ternberg/Falkenstein/Unternberg — 19
km Ziel-Riick; 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 sallen
am Falkenstein, der Rest scheiterte
am Rauschberg. Es war schwierig
aber nicht unmaglich, wie das Ergeb-

nis zeigt.
Doch ein Durchgang ist so gut wie
keiner — mit anderen Worten, wir

mubBten zum Ausweichtermin am 23./

Fotos: Peter Mihibausr



% fiir Gelegenheitsflieger und Einsteiger —
Giitesiegelklassifizierung 1
:: fiir Bergsteiger — geringes Gewicht und
10 | Packvolumen
s fiir Streckenflieger —
die Gleitleistung entspricht
der, der heutigen
Hochleister
24. nochmal antreten. Wetterexperte Manfred Kreipl wurde . i
hefragt, alle Wettergitter beschworen und so fuhr »frauc Neltyonjidildsiat
eine Woche spiter wieder Richtung Ruhpolding. 14 Tage
am Stiick Sch...wetter, das kann es doch nicht geben. Es
kann! Beim Briefing am Samstag der bestens bekannte
Dauerregen; verschieben auf 12.00 Uhr, danach Ahsage.
Nun gut, morgen ist auch noch ein Tag, wenn auch der
letzte. Kegeln war angesagi, denn das fehlie noch in
unserem Repertoire. 4 Stunden wurde eine [lotte 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 spiiter es wurde, desto schlechter wurden die
Bedingungen. Gemeinsam mit den Teilnehmern der Junior-
Challenge beobachtete man kritisch das Wetter und die
Gesichter wurden immer linger. Nach langem Hin und Her
entschied man sich fiir die Durchfiihrung eines Speedruns.

Der erste Vorflieger sank wie ein Stein zu Boden —
Skepsis und Abwarten bei allen Anwesenden; doch dann
kam etwas Wind auf — der nidchste Vorflieger konnte sich im
Hangaufwind halten. Anja, die in Fiihrung lag, riskierte
alles und startete als erste, konnte auch ein wenig iiherho-
hen und machte sich aul den Weg. Unentschlossen, bei
stindig wechselnden Wettersituationen mit teilweisem Riik-
kenwind stand alles in Stand-by-Position; aber keiner traute
sich so richtig. Da das Fenster nur von 13.00 — 15.00 Uhr
geiffnet 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 kiimpfien verbissen
am Rauschberg ums Hochkommen, die anderen flogen
direkt Richtung Wendepunkt und hofften dort auf Steigen.
Doch weder die eine noch die andere Takiik brachte den
gewiinschten 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 zuriick. Doch fiir
eine Wertung reichte es nicht, keine andere schaffte die
Mindeststrecke, mit anderen Worten — nur eine inoffizielle
DM.

Gabi Mlinsky

: fiir Allroundpiloten —
Giitesiegelkl. 2 - 3
fiir Genuliflieger —
sein Handling wird
Sie begeistern
fiir Wettkampfpiloten —
Thermik- u. Distanz-
fliige sind seine
grofe Starke

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




ie Gleitschirmwettkimpfe 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 verkriimmite
Gehweise einiger Flieger riihrte nicht
von einem Absturz her, sondern von
einer Muskelzerrung beim Bowling-
wettkampf.

Da aber der Himmel seine Wasser-
spiele oder seinen Windkanal haupt-
siichlich dann dffnete, 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 GroB-

teil der ausgedruckten Barogramme
dient dem Erinnerungswert, auch die
Filmindustrie fiillt ihre Kassen, da ein
GroBteil der Filme unentwickelt nach
dem Absaufen in den Miill wandert.
Aber es sind von heimischen Bergen
aus eine Menge toller Fliige gelungen,
die vor einem Jahr noch fiir unmaglich
gehalten wurden. Vom Wallberg wur-
de Kossen bzw. Kitzbiihel erreicht,
nach Bayrischzell und zuriick geflo-
gen, am Laber Dreiecke von iiber
30 km geflogen, vom Brauneck der
Riesentalsprung zum Wallberg ge-
schafft, auch nach Garmisch [ehlt
nicht mehr viel.
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SEPP GSCHWENDTNER

Gleitschirmflieger
liehen die Freiheit,
fast iiberall starten
und landen zu
kénnen, Um diese
Freiheit nicht iiber
kurz oder lung
stark einzuschriin-
ken, mub sich jeder
Einzelne an die

= = m = >~ 0 MmO > =

Spielregeln halten;
z.B. Starten vnd
Landen nur mit Ge-
nehmigung des
Grundstiickseigen-
tiimers. Nie ins
hohe Gras landen.
Besondere Avf-

" lugen fiir dus Flug-
gebiet beachten
Usw.

Foto: Tilman v. Mengershausen

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

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 Schatlenseiten

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

Eine »Begriffsverwirrung« 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,
mdglichst in irgendeine Wiese, selten
abgemiht, da lacht der Bauer. Der B-
Schein bedeutet nicht, jetzt »iiberall
landen zu diirfen«, sondern erlaubt
nach einer vorausgehenden Flugpla-
nung »Uberland« zu [liegen, einen
Punkt anzusteuern, sich wieder hoch-
zuarbeiten, ein mdoglichst weil ge-
stecktes Ziel zu erreichen oder als
Krénung an seinen Ausgangsort zu-
riickzukehren. Streckenflug bedeutet
natiirlich auch véllig neue Land-
schaftserlebnisse in ungewohnter Um-
gebung, das Verlassen des bekannten
Fluggelindes, last eine »Abenieuer-
reise«. Es selzl also bedeutend mehr
Wetterkunde,  Schirmbeherrschung
und Flugkinnen voraus. Es ldBt sich
kaum die »Anniherung« an Wolken
vermeiden, also muBl man {iber den
Welterzustand Bescheid wissen, mul}
durch Einklappen oder Spiralen auch
jederzeit in der Lage sein, Hohe abzu-
bauen. Auch ins Lee zu kommen ist
beim Streckenflug kaum auszuschlie-
Ben, eine groBe Vertrautheit mit dem
Schirm ist also Voraussetzung; und da
sich »Absaufen« leider oft nicht ver-
meiden 1dBt, gehort sicheres und ge-
naues Landen zum absoluten MuB, die
Waldlichtungen sind oft ganz schin
klein. Und da wir das alles durch
fleiBiges Uben an unserem Hausberg
vorher eisern frainieren, treffen wir
dann auch den schmalen abgemiihten
Streifen an unserem Landeort, und
der Bauer freut sich mit uns iiber
unseren schinen Sport. ..
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Drei Jahre Arbeit waren notwendig fir ein Flugwerk aus diesem GuB.

Spannende Reportagen bringen neuen Wind in die Fliegerszene, —

Aufwind selbstversténdlich.

Eine sensationelle Optik, ganz fir die Lust aufs Fliegen. Eine Optik,
die in die Luft zieht.
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Andi Hediger gewann
den Fiesch-Cup 90 mit
einem Welirekordflug:

Flaches Dreieck iiber
78 km.

Noturgewalten im Hoch-
gehirge: Respekt vor den
oft tiickischen Bedingun-
gen ist im Wallis allemal
angesagt.



Avfholjagd: Beim Bojen-
flug tiber 42 km kam

Uli Wiesmeier als Zweit-
sthnellster nach dem
Schweizer Hans Bollinger
ins Ziel.

Endanflug: Moderner
Gleitschirmsport und
gewachsene Umgebung
passen im Oberwallis
gut zusammen.

Fotos: Michael Weingartner



FIESCH CUP

Von Toni Bender

s begann wie so oft in dieser Saison.

Anreise {iber mehrere hundert Kilo-
meter, riesige Schlangen vor dem Ein-
schreibbiiro (186 Piloten) und oben-
drein regnete es in Stromen. Aber es
sollte anders kommen. Samstag Mor-
gen bei strahlendem Sonnenschein
stellte die Wetthewerbsleitung die bis-
her ungewihnlichste Aufgabe: ndm-
lich keine! Wiihrend des Briefings
wurden zwar die meteorologischen
Bedingungen erkldrt, Filme, Start-
und Landemeldungen ausgeteilt und
die Offnungszeit fiir das Startfenster
bekanntgegeben, aber das war es
dann auch schon. Jeder Pilot hatte nun
seine individuelle Entscheidung zu
treffen. Zur Auswahl standen freie
Strecke Faktor 1,0, Zielriick 1,3, fla-
ches Dreieck 1,2 und FAI-Dreieck 1,5.
Unvollendete Riickkehraufgaben soll-
ten mit Faktor 0,9 pro Kilometer be-
wertel werden. Im Vergleich zu kon-
ventionellen Wetthewerben bot sich
ein villig neues Bild im Startraum. Ein
Teil der Piloten startete friih, andere
diskutierten in kleinen Griippchen alle
moglichen und unmdiglichen Wende-
punkte withrend der Rest mit den Kar-
ten in den Hinden ratlos das Tal auf
und ab blickten.

Nicht einmal die Starts einiger Fa-
voriten lieBen die sonst iibliche Hektik
aufkommen, denn kein anderer Teil-
nehmer wufBite genau, wofiir sie sich
entschieden hatten.

Der Flug war dhnlich streBfrei, es
gab fast keinen Zeitdruck und man
konnte sich aus gefihrlich groBen
Pulks heraushalten. Spannung ent-
stand erst am Spiitnachmittag am
Hauptlandeplatz. Wer hatte die grifBte
Aufgabe erflogen? Plitzlich kiindigte
ein Organisator iiber Lautsprecher ei-
nen neuen Weltrekord an. Andi Hedi-
ger erschien im Endanflug und vollen-
dete ein flaches Dreieck mit 78 km. Ein
phantastischer Tagessieg.

Aufl den nidchsten Plitzen: Seba-
stian Bourquin 70 km Zielriick, Pa-
trick Berod 68 km Zielriick, Peter Geg
und Toni Bender 61 km flaches
Dreieck.

Am Sonntag stellle die Wetthe-
werbsleitung dann fiir die im Cut ver-
bliebenen Teilnehmer folgende Aufga-
be: ein Bojenflug in Minimalzeit iiber
42 km. Und wieder gab es eine Uber-
raschung: 62 der 120 gestarteten Pilo-
ten erreichten das Ziel!

Hans Bollinger war Schnellster in 1
Stunde 46 Minuten. Der Zweitschnell-
ste Uli Wiesmeier bendtigle 2 Stunden
7 Minuten. Andi Hediger holte sich mit
groBem Vorsprung den Gesamdisieg, er
flog die drittbeste Zeit.
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Fliichendeckend: So um
die vier Quadrathilometer
Gleitschirmtuch waren

in Fiesch im Einsatz.

Touchdown: Wieder Boden-
kontakt fiir Toni Bender
nach einem 61-km-Drei-

edksflug.




Fotos: Michagl Weingartner

Ergebnis
Rang  Pilot Nation  Gerat Punkte
1. AndiHediger ~  SU P2 - 1830
2 Sebastian Bourquin __ SUI Apex 1648
3 Patrick Berod E Trilair 1631
4 Hans Bollinger sul Advance 27 1468
5 Ewald Tschanhenz ~ AUT Comet 1465
5 Robert Graham sul Advance 1465
7 Martin Siegel sul P 1464
8 Christian Anliker sul Comet HQ25 1440
9 PeterGeg BRD  Trlair 26 1413
10 Martin Scheel SUL  SwingZenith 1412
1 MichiKolber  SUL P2 1388
12 Toni Bender BRD  Nova 1358
13 Uli Wiesmeier "BRD  Firebird F1. 1348
14 Richard Carter ~  GB TV Saphir 1317
15 Yves Warpelin SUL Falhawk 1298
16 LotharHasler ~  SUI P2 1287
17 Michael Ruedisser  AUT Karat 23 1241
18 Jiirgen Stock AUT Hekra Karat 1192
19 ‘Patrick Lachat sul Apex 179
20 Peter Diitschler sul North Exception 1174
23 Hans Weininger BRD Trilair 24 1135
29 Michael Brunner BRD ITV Saphir 1051
33 Hans Bausenwein BRD Nova 1034
76 Barbara Lacrouts BRD Comet 21 640
86  Sepp Weininger BRD. Trilair 562
90 Uwe Behr BRD Saphir 558
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APHIR, METEOR und VEGA,
die brandneuen ITV-Gleitschirme

» Traumhandling
» Weiter Geschwindigkeitshereich
» Top-Verarbeitung

Neugierig? Der neue Prospekt
SALEWA-Flightsystems "90 sagt
und zeigt lhnen mehr!

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

0 89/9 09 93-01
sorcasmon (GALEWR)

SPORTGERATE GMBH
Saturnstraf3e 65
8011 Aschheim
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Gleitschirmkalender 1991
13 faszinierende Motive
30x40 cm, Kunstdruckpapier

DM / SFR 28.-

Drachenflugkalender 1991

s i\ 13 bunte Impressionen ]
4E 40x30 cm, Kunstdruckpapier

DM / SFR 28.-
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H. Flugcenter Taifun, Miielichweg 11
« 4710 Balsthal, Tel. 062 - 711202
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| Bestellschein an:
Windsport, Eugenstraiie 7
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NAME VORNAME

STRASSE

PLZ/ORT/LAND

Unterschrift

UBERLEBEN an

Der Luftraum wird immer voller,
die Kollisionen nehmen ein
erschreckendes Ausmal an. Eine
Unfallsituation, die den
versieriesten Piloten betreffen
kann! Schon dieses Jahr sollte
der Rettungsschirm auch fiir
Gleitsegelpiloten eine
Selbstverstiindlichkeit sein - ab
niichstem Jahr wird er wohl ein
MuB werden. Wiihrend die
Drachenflieger mit ihrer Reserve
ausreichend umzugehen
verstehen, gibt es bei
Gleitschirmfliegern immer noch
Unklarheiten. Hier einige
Faustregeln zum Thema
Schirmrettung. Siehe auch DHV-

Info 51, Seite 46.

Kann der Pilot dagegen die Hauptkappe zu sich hinein-
ziehen, so steht einem geraden Abstieg am Notschirm
und einem ertriglichen Aufprall nichts mehr im Wege.

Beim traditionellen Wurfcontainersystem steht und fallt
die Schnelloffnung mit der impulsiven Wurfbewegung:
sobald die Fangleinen gestreckt sind, dffnet der Innen-
container. Dies sollte nicht unter dem Piloten gesche-

hen, denn das kostet Zeit und Hahe.




SCHIRM

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

Sobald die Reserve offen ist, sollte der Pilot Einfluf} auf
den Hauptschirm nehmen. Ist er noch flugféhig, so wird
er durch eine Scherenstellung zwischen Rettungs-
schirm und sich die Sinkgeschwindigkeit stark erhihen
und fiir Pendelbewegung sorgen.

Fotos: Michael Weingartner

New Generation.

Setz’ dem Besten neue Maf-

stabe. Dream 90:

Fliche 22/24 m? - Kammern 21/22
Spannweite: 9,10/9,50 m -+ Zula-
dung: 50-80/65-100 kg - Strek-
kung 3,7 + Vmax 40 km/h + Vsink
Gewicht ca. 4,5 kg -

1,6 m/sec -

1.4 Dyneema Leinen - Giitesiegel,

Der Allroundschirm mit abso-
luten Profiqualititen (iberzeugt
durch zuverldssige Details. Un-
kompliziertes Handling, opti-
male Stabilitdt und extrem hohe
Flugleistungen zeichnen den
neuen Dream 90 aus. Durch
sein geringes Gewicht und sein
besonders kleines Packmapf ist
der Dream 90 der ideale Berg-
touren-Schirm. Im Prospekt "90
erfahren Sie mehr iiber die
neue Generation am Gleit-
schirmhimmel. Fordern Sie den
neuen Flight Design-Katalogan.

It's up to you.

FLigHT DESIGN

Flight Design GmbH. Sielminger Str. 65. 7022 L.-Echterdingen 3. Tel. (0 71 1) 79 50 85,

Telefax (0 71 1) 79 50 97,
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BUCHTIP

Foto: Kad Nickel

»Schwanzlose Flugzeuge«

Ein Buch von Karl Nickel und Michael Wohlfahrt

eder der sich ernsthaft mit der Aero-

dynamik von Hiingegleitern be-
schiiftigt, findel nach kurzer Zeil einen
paradoxen Sachverhalt heraus: In den
Jahren vor dem Zweiten Weltkrieg
sind Flugzeuge gebaul worden, die
(sieht man von der Schwerkraftsteue-
rung und der Flexibilitil ab) unseren
heutigen Hiingegleitern sehr éhnlich
waren; aber iiber diese Entwicklungen
liegen kaum verwertbare Veroffent-
lichungen vor.

Stellvertretend fiir diese »vergesse-
ne Entwicklungsrichtung« des Flug-
zeughaus, die unseren Hiingegleitern
nithersteht als jeder andere Zweig der
Fliegerei, seien hier die Namen Hor-
ten, Lippisch und Fauvel genannt.

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

Wenn sich nun einer der besten
Kenner der damaligen Entwicklungen,
Profl. Dr. Karl Nickel, hingesetzt und
dieses Wissen schriftlich fixiert hiitte,
wiire ein Buch entstanden, das dem
Drachenfliegen neue Impulse geben
konnte.

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

iiher schwanzlose FFlugzeuge ge-
schaffen.

Der Bogen ihrer Betrachtungen
spannt sich vom Nurfliigel in der Na-
tur iiber Hingegleiter und Segelllug-
zeuge bis zur Uberlegung iiber die
Ausfiihrbarkeit von NurfliigelgroB3-
raumflugzeugen. In diesemm Rahmen
werden die aerodynamischen Grund-
lagen, die Fragen der Stabilitit, der
Steuerung und der Flugeigenschaften,
Entwurfskriterien und Vorurteile zum
Nurfliigelflugzeug besprochen. Beson-
dere Kapitel sind dem Hiingegleiter,
Flugmodellen und der Diskussion
ausgeliihrter Nurfliigelflugzeuge
gewidmet.

Mindestens genauso beeindruckend
wie die Fiille der gebotenen Informa-
tionen ist die Fihigkeit der Autoren,
komplizierte Zusammenhénge durch
anschauliche Darstellung und einfa-
che Beispiele verstindlich zu machen,
Obwohl Uberschriften wie »Die Po-
tentialzdune im Schiebeflug« oder »Die
Phygoidenschwingung« trockenste
Theorie erwarten lassen, liest sich das
Buch fiir jeden, der am Nurfliigel
interessiert ist, spannend und unter-
haltsam. Auch wenn in einzelnen
Kapiteln mathematische Formelzei-
chen auftauchen — dies ist bei den
behandelten Themen unumginglich —
wird der, der diese Abschnitte iiber-
springt, durch die anschlieBenden Be-
schreibungen des Sachverhaltes den
AnschluB wiederfinden,

Jeder, der glaubt, durch einfaches
»Durchlesen« zum Nurfliigel-Exper-
ten zu werden, sei gewarnt. Die Fiille
der gebotenen Informationen ist zu
umfangreich, als daf man das Buch
(auch bei iiberdurchschnittlichen Vor-
kenntnissen) »einfach durchlesen«
kinnte. Man mubB darin schmékern,
die »Aha — na ist ja klar«-Erlebnisse
geniefBen, zuriickbliittern, Notizen ma-
chen und manchmal auch eine Viertel-
stunde nachdenken um das Gelesene
zu verdauen. Ich freue mich schon aul
die Regentage im niichsten Urlaub,

Karl Nickel und Michael Wohlfahrt,
Schwanzlose Flugzeuge, ihre Auslegung und
ihre Eigenschaften, Birkhauser Verlag AG
Basel/Schweiz. DM 88—

Buchbesprechung von
Bernd Schmidtler

UNSER NEUER -
JETZT SCHON GANZ WEIT
VORNE!

Das Ergebnis echter Taam—Afh-éih\_
in Entwicklung und Ausfiihrung: ™%,

Der neue REFLEX. “‘fb.

Mit neuer Technik: "‘g‘
Spannwelte 10,65  Sireckung 7,8
Flache 145 Packmal 3.9m/53m "’f
variable Geometrie, Pitchkompensatar
Gutesiegelnummer 01-192-90
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Ein echter Speedglider mit harmonisch rundem by
Handling. Die wirkungsvolle VG ermaglicht q}-ﬂf
dem Leistungspiloten optimale Anpassung an’

jede Flugsituation. Ty
Randbogen gewahrleisten dariiber hinaus auch_

bei rauhen Verhalinissen komfortables Fliegen. ™,
Testen Sie bei einem Probeflug die hervor- -
ragenden Sinkwerte bei hoher Geschwindigkeit!

Unsere Vertretungen stehen gere zur Verfiigung:
Generalvertrieb Gsterreich, Wolfgang Zach,
A-2801 Kazelsdorl, Tel (02622/78 3683 &

Generalvertrieh Skandinavien, Stefan Tirnstrim, I“(‘
S-41118 Gothburg, Magasingatan 11 o0

Weitere Vertretungen in ganz Deutschland iiber:

'ft‘sg_!“g‘.%l .

THALHOFER
TEAM cﬁif:§>

Thathofer GmbH, Niningerstrae 19, 7443 Frickenhausen,
Telefon 07022/49256, Fax 17022/4 9457



DHV-Priifungskalender 1990

Die Teilnehmerzahl ist begrenzt. Unbedingt schriftlich voranmelden! Der Kalender wird laufend ergénzt.
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Termin Priifungsart Priifungsort  Organisator Termin Priifungsart Priifungsort  Organisator
14.9.90 TA+TB Goppingen Flugschule Goppingen 22./23.990 PA+PB Tegelberg DFS Christa Vogel
?B'S‘;"J'ggdts,‘;aze 14 20900  T+PAB S Thaiméssing Jura Albatros Aiines,
e 4pgp1r 199 A Weidenweg 40, 8542 Roth
09171/3302
14,9.90 TA+T B Weilheim DFS Spieler ) .

Am Tifthof 57 28.9.90 TA Rieden DFS Christa Vogel

8120 Weilheim, 0881/7657 | 26.9.90 TA Elzach DFZ Elztal, In der Gumm
14.9.90  TA Rieden DFS Christa Vogel, [7EzAch 076620800

BrunnenstraBe 15, 29.9.90 T A+B, P A+BWallberg TAKE OFF, Berg 6,

8959 Rieden, 08362/5138 8183 Rottach-Egern
14990  TA Benedik-  Bayer. DFS Garmisch Oee2aiitt ok

s 089/7258881
beuern Milchstrafe 10 :

8000 Miinchen 80 29/30.9.90 PA+PB Tegelberg DFS Christa Vogel

089/482141 30.9.90 TA Rieden DFS Christa Vogel
16.9.90 PA+PB  Sauerland Westdeutsche DFS, 30,9.90 TA Winterberg ~ Westdeutsche DFS

NiihnetalstraBe 73,

5788 Winterberg 30.9.90 PA+PB Elzach DFZ Elztal

02981/6640 3.10.90 PA+PB  Tegelberg DFS Christa Vogel
16./16.9.90 T A+B, P A+BBernau DFS Walter Wagner 5.10.90 TA Rieden DFS Christa Vogel

Hof 57, 7816 Miinstertal .

07636/1676 6./7.10.90 PAtP B Tegelberg DFS Christa Vogel
15/16.9.90 PAHPB  Togelberg  DFS Christa Vogel 11.10.90=  TA E:Sgﬁ:"“ Bayer. DFS Garmiseh
180 SN ) st D Ciiaoos) 120,90  TATB  Goppingen  Flugschule Gppingen
16.9.90 TA Wasserkuppe  Flugcenter »Wasserkuppe:

Obernhausen 35, 12./13.10.90 TA+PA Tegelberg DFS Tegelberg

6412 Gersfeld, 13./14,10.90 PA+PB  Tegelberg DFS Christa Vogel

DEOSH/ToAE 16.10.90 T+P A, B, S Wasserkuppe Flugcenter »Wasserkuppe«
19.9.90 TA Weinheim DFS Rhein-Main-Neckar ; 5

Hauptstrafi 61 17.10.90 T A+B, P A+BRuhpolding  DFS Ruhpolding

6943 Birkenau 19.10.90 TA Rieden DFS Christa Vogel

06201/63184 2010.90 TS Weinheim  DFS Rhein-Main-Neckar
19.9. 50" W T YO RALSEUNDOIITG e D U Dokilng 20/21.10.90 PAsPB  Tegelberg  DFS Christa Vogel

Brandstatter Strafie 62

8222 Ruhpolding 21.10.90 TA Rieden DFS Christa Vogel

08663/668 2510.90  TA Benedikt-  Bayer. DFS Garmisch
19.9.90 PA+PB  Tegelberg DFS Christa Vogel beuern
91.9.90 TA Biaden DFS Christa Vogel 26./27.10.90 T A+B, P A+BOderen (F) Flugschule Aerotec
91.9.90 TAPA Chiomses DFS Chiemsee 27./28.10.90 PA+PB Tegelberg DFS Christa Vogel

Neuwies 34 28.10.90 T A+B, P A+BBrauneck DFS Sepp Singhammer

8212 Ubersee .

28.10.90 P A+P B Mosbuch DFS Rheinland-Vulkan-

08642/383 oder .

08641/128 eifel, Zum Moor 5,

5441 Mosbruch,
21./22.9.90 TA+PA Tegelberg, DFS Tegelberg 02692/8288
Haldenweg 3, 97./8.10.90 TA+B,  Goslar DFS Goslar, Am Heide-
8959 RoBhaupten, P A+B kamp 7, 3380 Goslar

08367/598

05321/63737
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Gleitsegeln

Priifungsart Priifungsort Organisator

Termin
28.9.90 it Rieden
28.9.90 T Backnang
28.9.90 p Wank
29.9.90 T+P Grobming
29.9.90 E Hochgrat
29/30.9.90 P Tegelberg
29./30.9.90 TP Zilertal
29/30.9.90 T+pP Breitenberg
30.9.90 T+P Breitenberg
3.10.90 P Tegelberg
(Theorie mdglich nach Voranmeldung)
5.10,90 T Rieden
5./6.10.90 T+P Sonthofen/
Hochgrat
6./7.10.90 p Tegelberg
6./7.10.90 T+P Hochries
12.10.90 T+P Seefeld
12.10.90 T Gdppingen
12.10.90 T+P Tegelberg
13/14.10.90 P Tegelberg
13./14.10.90 T+P Breitenberg
16.10.90 PS
17.10.90 P Tegelberg

(Theorie mdglich nach Voranmeldung)

GSS Christa Vogel
GSS Frank

Gleitschirmschule
Werdenfels
SchnitzschulstraBe 2
8100 Garmisch-
Partenkirchen
08821/1425

Flugschule Sky Club Austria,
WiesackstraBe 512

A-8962 Grébming

(0043) 3685/22333

GSS Oberallgau
GSS Christa Vogel

Westdeutsche GSS,
Nihnetalstrafe 73,
5788 Winterberg,
02981/6640

Skycenter,
Nebelhomstrafe 31,
B98O Oberstdorf
08322/2051

Ostallgauer Fliegerschule
Xaver-Martin-StraRe 1
8952 Marktoberdorf
08342/4450

GSS Christa Vogel

GSS Christa Vogel

Flugschule
Frank Kranzusch

GSS Christa Vogel

Mnchner
Gleitschirmflugschule,
Balanstrafe 13,

8000 Miinchen 80,
089/482572

Sunglide GSS, Egmatinger
StraBe 8¢, 8011 Siegerts-
brunn, 08102/4857

Flugschule Goppingan
Heinz Fischer

GSS Christa Vogel
Skycenter

GSS »Wasserkuppsx,
Obernhausen 35
6412 Gersfeld
06654/7548

GSS Christa Vogel

Termin

18.10.90

19.10.90
19.10.90
19./20.10.90

20.10.90
20./21.10.90

20./21.10.90
20./21.10.90

21.10.90
24.10.90

26.10.90
27.10.90
27./28.10.90
27.10.90
27.10.90

28.10.90
2./3.11.90

3.11.90
3.11.90
3./4.11.90
4.11.90
10.11.90

14.11.90
16.11.90
16.11.90
17./18.11.90
2.12.90
7.12.90
9.12.90

Priifungsart Prilfungsort Organisator

T

3
"
T+P

T+P

T+P

T+P
T+P

T+P
T+P

T+P

T+P
TB
T+P

T+P

T+P
TB
T

TB

Weinheim

Sonthofen
Rieden

Sonthofen/
Hochgrat

Hochgrat
Miinstertal

Tegelberg
Ramsau

Breitenberg
Hochgrat

Backnang
Grébming
Hochries
Tegelberg
Zillertal

Zillertal

Sonthofen/
Hochgrat

Brauneck
Rieden
Breitenberg
Tegelberg
Salmas

Weinheim
Géppingen
Backnang
Miinstertal
Winterberg
Backnang
Wasserkuppe

DFS Rhein-Main-Neckar
HauptstraBe 61
6943 Birkenau
06201/63184

GSS Oberallgau
GSS Christa Vogel

Flugschule
Frank Kranzusch

GSS Oberallgdu

(GSS Walter Wagner
Hof 57, 7816 Miinstertal
07636/1676

(GSS Christa Vogel

Aufwind GSS, Am Dachstein
52, A-8972 Ramsau
(0043) 3687/81880

Ostallgauer Fliegerschule

Flugschule
Martin Mergenthaler

GSS Frank

Sky Club Austria
Miinchner GSS
GSS Christa Vogel

Harzer GSS,

Am Miilferkamp 2,
3380 Goslar
05321/64642

Harzer GSS

Flugschule
Frank Kranzusch

GSS Sepp Singhammer
GSS Christa Vogel
Skycenter

GSS Christa Vogel

Westallgauer GSS,
Allmannsried 181
8999 Scheideqgg
08381/6265

DFS Rhein-Main-Neckar
Flugschule Géppingen
GSS Frank

GSS Walter Wagner
Westdeutsche GSS
GSS Frank

GSS »Wasserkuppe«

Priifungsarten: T = Theorie; P = Praxis; A= Beféhigungsnachwels A;

17.10.90 T+P B = Befdhigungsnachweis B;S= Wfndensch!eppberechﬁgung

Ruhpolding  GSS Ruhpolding
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