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Die Sieger: Sepp Singhammer (links), Drachenfliegen, und Uli Wiesmeier, Gleitschirm, sind
die Gewinner des Deutschen Streckenflugpokals 1990, Die Siegerehrung fand wéhrend der
DHV-Jahrestagung in Ruhpolding statt (siehe auch Seite 44 und 78).

Wechsel in der
DHV-Kommission

Mit Dr. Reinhard Wolfer aus Niirtin-
gen ist ein DHV-Griindungsmitglied
aus dem Amt des stellvertretenden
Vorsitzenden ausgeschieden; er kan-
didierte nicht mehr fiir die Wahl. Ein
Jahrzehnt hatte er sein Ami mit Bra-
vour ausgefiihrt. In seiner weiteren
Funktion als Regionalbeirat fiir
Baden-Wiirttemberg bleibt er Mitglied
in der DHV-Kommission.

Amtsnachfolger ist Stefan Eylert
aus Oberammergau. Der 33jidhrige ist
Vorsitzender des Ammergauer Clubs
und Priifer fiir Gleitschirm- und
Drachenpiloten.

Packerlehrgiinge

Am 16. und 17. 3. 1991 sowie am
6. und 7.4.1991 finden in Alten-
stadt bei Schongau vier Lehrginge
fiir Selbstpacker von Rettungsgerii-
ten statl. Interessenten melden sich
bitte direkt schriftlich bei der DHV-
Geschéftsstelle an.

Die Ruhpoldinger
trumpfen avf

Die Ruhpoldinger haben zusammen
mit der DHV-Jahrestagung auch
gleich ihr 15jdhriges Bestehen ge-
feiert. In diesen eineinhalb Jahr-
zehnten sind die Ruhpoldinger fliege-
risch fit geblieben und haben mit
Jo Bathmann, Jiirgen Tulzer und
Malte Bernhardl die Mannschalls-
wertung bheim Deutschen Strecken-
flugpokal 1990 gewonnen.

Internationale
Normierung
fiir Gleitsegel

Mit Blick auf das kiinftige Europa
wird aul internationaler Ebene an
einer einheitlichen Qualitédts- und
Priifnorm fiir Gleitsegel gearbeitet.
Der nationale Bereich wird vom Deut-
schen Institut fiir Normung (DIN)
koordiniert. Der DHV beteiligt sich.

Mehr Sicherheit
durch Aushildung

Die Unfallsituation 1990 vor allem
beim Gleitsegeln und die hohe Zahl
nichthestandener Gleitsegel- und
Hingegleiterpriifungen war Anlaf fiir
verschiedene Anderungen bei der
Ausbildungs- und Priifungsordnung
ab 1.1.1990, vgl. auch DHV-Info
Nr, 56, Seite 5.
> Bei der Gleitsegelaushildung wird

die Mindestzahl der A-Fliige von 30

aul 40 erhiht, davon 10 unter

300 m und 25 iiber 400 m.
> Die praktische Lernausweisausbil-

dung mub sich iiber mindestens

3 Tage erstrecken, wobei pro Tag

nicht mehr als 10 Alleinfliige

absolviert werden diirfen. In der
praktischen A-Ausbildung diirfen
pro Tag maximal 10 Fliige absol-

viert werden, bei mehr als 400 m

Hiohenunterschied maximal 5 Fliige

pro Tag.
> Gleitsegel- und Hingegleiterpriif-

linge, die ihre praktische A- oder

B-Priifung nicht bestehen, haben

vor der nichsten Priifung 10 Aus-

bildungsfliige mit einer Hohen-

differenz von mindestens 100 m

durchzufiihren.
> Der bei vielen Flugschulen schon

iibliche zweite Fluglehrer am

Landeplatz wird bei Aushildungs-

fliigen ab 100 m Hohenunterschied

zur Pflicht; bis 400 m kann der

Landeplatzfluglehrer durch eine

sichere Funkverbindung vom Leh-

rer am Startplatz zum Schiiler
ersetzt werden, wenn die gesamte

Flugstrecke bis zur Landung vom

Startplatz aus einzusehen ist.

Die neuen Regeln sollen den Lern-
und Priifungserfolg verbessern, den
Flugschiiler vor Hetze und Uber-
lastung schiitzen und Ausbildungs-
unfillen vorbeugen.

DHV-Geschiiftsstelle
informiert

Die DHV-Geschiiltsstelle bleibt

am 27, und 28. Dezember 1990
geschlossen.



Foto: Randy Heny

Zum Gleitschirm
gehort kiinftig
der Rettungsschirm

Die rasante Zunahme der Kollisio-
nen mit Gleitschirmen 1a6t zum Schutz
der Piloten keine andere Wahl: Die
bisherige Ausnahme fiir Gleitsegelpi-
loten von der Rettungsschirmpflicht ist
guten Gewissens nicht mehr zu ver-
treten.

is geht hauptséichlich um den
gelihrdeten Piloten selbst, daneben
auch um die moralischen und recht-
lichen Vorwiirfe an den Kollisions-
gegner, wenn wegen des fehlenden
Rettungsgeriits ein Zusammensto
schlimm endet.

Wie schon im DHV-Info Nr. 56,
Seite 5 angekiindigt, wird die Aus-
nahme ab 1.1.1991 aufgehoben. Das
heiBt, dall bei jedem Gleitschirmflug
mil einem Bodenabstand von mehr als
50 m ein Rettungsgerit mitzufiihren
ist.

Neve Kalender

In der Kalenderkiiche Windsport
Wildbad von Uli Blumenthal sind auch
fiir das Jahr 1991 neue Kalender
zum Thema Gleitschirmfliegen und
Drachenfliegen entstanden.

Neuve Gold-Leistungen

Mit einem 114-km-Dreieck und
202 km Freie Strecke hat Volkher
Schlegel das goldene Leistungs-
abzeichen Nr.6 des DHV erflogen.
Frank Wittschorek erhielt bei der
DHV-Jahrestagung das Leistungs-
abzeichen Nr. 7 fiir 214 km Freie
Strecke und ein 121-km-FAI-Dreieck.

~wichtig - r

Neve Flugfunkfrequenz

Beim Flugfunk sind wir einen
Schritt weiter. Wir haben die neue
Frequenz 120,975 erhalten, freilich
zusammen mit den Ultraleichtfliegern.
Die Bemiihungen des DHV um eine
»lreie« Frequenz werden forigesetzt.
Angestrebt wird eine aul das notwen-
dige MafB} reduzierte Funkausbildung
im Rahmen des Theorieunterrichts.

300 km in Europa

Am 6. August 1990 wurde der
5 Jahre alte Europarekord von
Gerard Thevenot gleich zweimal {iber-
boten. Die Franzosen Jean Souviron
und Richard Walbec starteten gegen
11.30 Uhr im UL-Schlepp mit ihren
Boomerangs von Couhe Veyrac. Die
Nacht vor dem Flug hatte eine Front
das Gebiel iiberquert. Der Wind blies
aus Nordost mit 20 km/h.

Wiihrend Jean Souviron nach
287 km bei Crespin landete,
flog Richard Walbec noch weiter und
landete nach 302 km bei Pont de
Salars. Damit wurde in Europa erst-
mals die 300-km-Barriere iiberflogen.
Laut Richard Walbec sollten in diesem
Fluggebiet bei einem Start nordlich
von Poitiers auch 350 bis 400 km
moglich sein.

Erleichterungen
fir Windenfahrer

Wer kiinftig eine Schleppstartbe-
rechtigung als Pilot fiir Hingegleiten
oder Gleitsegeln erwirbt, kann sich
kiinftig nach seiner Wahl als Winden-
fahrer fiir Hingegleiten oder Gleit-
segeln ausbilden lassen. Er ist inso-
weit nicht an seine Luftfahrzeugart
gebunden.

GeméB dem Wunsch vieler Vereine

sind in Zukunft auch »FuBginger« zur

Windenfahrerausbildung zugelassen.
Um den gleichen Sicherheitsstandard
zu gewiihrleisten, miissen sie aller-
dings mindestens 150 Windenfahrten
unter Aufsicht und Anleitung eines
Windenfachlehrers sowie eine zusiitz-
liche Ausbildung und Priifung in der
A-Theorie absolvieren.

= ._f_._?_c. Iﬁ_ _.;;l
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Neue Vereine im DHV

Als neue DHV-Mitgliedsvereine
begriien wir herzlich:

Zittauer Flugsportverein
»Lusatia«

Am Dreilindereck 16
0-8800 Zittau

Erster Cottbuser
Drachenfliegerclub
H.-Just-Allee 49
0-7500 Cottbus

Drachenflugelub Miltenberg
Biirgstadter StraBle 17
W-8760 Miltenberg

Himmelsstiirmer Lahn
JahnstraBe 27
W-6336 Solms

1. Niederbayerische
Gleitschirmwindengemeinschaft
Laweg 1

W-8353 Osterholen

Skiclub Geretsried
EgerlandstraBe 54
W-8192 Geretsried

Erster Gleitschirmelub
Donau-Altmiihltal
Rieder Tal 5

W-8833 Dollnstein

Betriebssportgruppe der

LH Wiesbhaden, Abtl. Paragleiten
Neupforter Strafie 65

W-5421 Weisel

Ostsiichsischer Flieger Club
Karl Liebknecht-Strae 30
0-8090 Dresden

Drachenfliegerclub Kamenz
Neschwitzer Stralle 7h
0-8290 Kamenz

Gleitschirmclub Senden
Miinsterstralie 52
W-4403 Senden

Flugschule umgezogen

Die neue Adresse der Flugschule
Reinhold Speidel lautet:
WendelsteinstralBe 8
8201 Neubeuern
Telefon 080 35/53 85.
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American Paragliding
Association informiert

Die American Paragliding Associa-

tion wendet sich mit folgendem Aufruf

an alle Piloten die in die USA reisen
und dort Gleitschirmfliegen wollen:
»Die American Paragliding Associa-
tion (APA) erwartet einen stindigen
Zuwwachs und geht davon aus, daf
immer mehr Gelinde fiir Piloten mit
Befiihigungsnachweis zugelassen wer-
den. Alle verfiigbaren Gelinde sind
einem entsprechenden Pilotenkinnen
zugeordnet. Fremde Piloten sollten
zuerst mit dem Geldndehalter oder
einem APA-gepriiften Gleitschirm-
lehrer Kontakt aufnehmen und die
Akzeptanz ihres Befihigungsnachwei-
ses und ihres Kinnensstandes abchek-
ken, bevor sie ein Geldnde befliegen.

Zusdtzlich erfordert das Fliegen auf

amerikanischen Gelinden die Zustim-
mung des Landeigentiimers, der Be-
horden und der Parkrangers. Falls
keine Zustimmung erteilt wird kann
sich der Pilot strafbar machen. Der
Grund hierfiir liegt in den Restriktio-
nen des amerikanischen Haftungs-
geselzes.

Weitere Informationen erteilt die
American Paragliding Association,
25 Goller Place, Staten Island
NY 10314.«

Geliindezulassung
hat Zeit

Mit dem neuen Luftrecht wird
die Genehmigungsfiktion in der
heuligen Allgemeinverfiigung weg-
fallen und die bisher gemiB dieser
Fiktion genutzten Hingegleiter-
und Gleitsegelgeléinde miissen
nach § 25LuftVG zugelassen
werden.

Grund zur Eile besteht fiir die
Geliindehalter nicht. Das neue Luft-
recht soll nach Planung des Mini-
steriums etwa ab Mitte 1991 in
Kraft treten. Dartiber hinaus ist auf
Vorschlag des DHV eine mehrjihri-
ge Ubergangsfrist fiir die betrof-
fenen Gelinde vorgesehen. Even-
tuelle Fristen werden friihzeitig
verdffentlicht.

»Der Traum des Francis Rogalloc, die Ent-
wicklung der ldee flexibler Tragflachen bis
hin zu den heutigen Sportgerédten, Drachen
und Gleitschirm, ist das Thema von Charlie
Jists neuem Video.

Francis Rogallo
auf Video

Charlie Jost ist in die Entwicklungs-
arbeit und das personliche Leben des
Drachen- und Gleitschirmerfinders
Francis M. Rogallo tief eingedrungen
und prisentiert im Auftrag des DHV
den neuen Video-Film »Der Traum des
Francis Rogallo«.

Das Riickgrad bilden die alten ame-
rikanischen Dokumentarstreifen der
NASA und der militdrischen Entwick-
lungsstellen iiber die Flugversuche mit
den ersten Drachen und Gleitschirmen
vor 30 Jahren. Da werden ganze Autos
durch die Luft befordert, mit wahren
Saurier-Gleitschirmen,

Gleichsam eingewickelt ist der tech-
nische Teil in die persénlichen Erinne-
rungen von Francis Rogallo. Er berich-
tet vor der Kamera iiber die einzelnen
Entwicklungsstufen der Drachen und
Gleitschirme vom Kinderspielzeug
zum Riickkehrsystem fiir Weliraum-
kapseln und schlieBlich heute zum
weltweit geliebten Luftsportgeriit.

Bei der DHV-Jahrestagung in Ruh-
polding wurde der Film uraufgefiihrt —
brandneu. Erst 2 Stunden vorher hatte
Charlie Jost die Schneidearbeiten
abgeschlossen.

Foto: Charlie Jost

Ubergangsregelungen
fiir Piloten
aus der fritheren DDR

Die deutsche Vereinigung hat auch
den Zeitplan fiir die Vereinigung der
deutschen Drachen- und Gleitschirm-
flieger iiberholt. Seit 3.10.1990 gilt
auch fiir das Gebiet der fritheren DDR
das bundesdeutsche Lultrecht und da-
mit die Zustindigkeit des DHV gemilB
Allgemeinverfiigung des Bundes-
ministers fiir Verkehr.

Die Kommission des DHV hat unter
Mitwirkung von Horst Diisterhdft, dem
neuen Regionalbeirat fiir die ehemali-
gen DDR-Linder allgemeingiiltige
Ubergangsregelungen beschlossen:
> Bis zum 3.10.1990 wurden vom

Flug- und Fallschirmsportverband

der DDR (FFSV) Hiingegleiter sicht-

gepriifl und registriert. Diese Gerii-
te konnen von den in der Registrie-
rung genannten Personen, wenn sie
den Lernausweis besitzen, fiir eine

Ubergangszeit bis zum 31.12.1992

henutzt werden. Das gleiche gilt bei

Vereinsgeriiten fiir die Vereinsmit-

glieder mit Lernausweis. Die DHV-

Geschiiftsstelle erteilt fiir die

registrierten Geriite die befristeten

Betriebsherechtigungen.
> Die Ausbildung — gleich welche Aus-

bildungsstufe — darl nur mil Geri-

ten durchgefiihrt werden, fiir die
das Giitesiegel oder ein anerkann-
tes auslindisches Zertifikat erteilt
ist. Die bis zum 3.10.1990 von den
anerkannten Flugschulen des FI'SV
erteilten Lernausweise werden
vom DHV umgeschrieben. Die Um-
schreibemiglichkeit besteht bis

zum 31.12.1990.
> Von den ehemaligen FFESV-Flug-

schulen sind bis aul weileres zur

Lernausweis-Aushildung folgende

Flugschulen berechtigt:

Patrick Schindler, Cauersiralie 8,

0-8020 Dresden

Frank Seide, LasallestraBe 62,

0-5025 Erfurt

Peter Gommert, W.-Hensel-

StraBe 14a, 0-1712 Trebhin

Alle Hingegleiter- und Gleitsegel-

vereine und -flugschulen, deren

Anschriften dem DHV bekannt sind,

wurden vorab unterrichtet.



Allen Freunden des freien Fliegens einen guten Start ins neve Jahr! DHV-ﬁllo



Robbie Whittall

Ein
Weltmeister
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Wurdest du bei Airwave nicht ge-
braucht?

Nichi wirklich. Bei Airwave war das
so: Da war Bruce Goldsmith, John
Pendry und ich. Wir sind zu Wettbe-
werben gegangen und einer von uns
hat dann schon gut abgeschnitten; das
war irgendwie selbstverstindlich und
eine Woche nach dem Wettkampf war
alles vergessen. Ganz egal, ob du gut
oder schlecht warst; es wurde nicht
mehr dariiber gesprochen.

Hast du nicht im Schatten von John
gestanden? War nicht das auch ein
Grund zu gehen?

Auch; und ich wiirde das nicht ein-
mal Schatten nennen, sondern Fahr-
wasser; Fahrwasser, ja der Ausdruck
pafit besser, im guten wie im schlech-
ten Sinn. Auf der einen Seite konnte
ich von John sehr wviel lernen. Ich
glaube, er war iiber eine lange Periode
seiner Zeit zwei, drei Jahre voraus. Er
wufite viel iiber das Wetter und er
hatte vor allem eine viel bessere Tuk-
tik als die anderen. Heute ist das nicht
mehr so, heute gibt's eine Handvoll
Piloten, die alle gleich gut sind. Das
war die eine Seite, die andere war: Wo
ich geflogen bin, was ich gewonnen
habe, John war schon vorher einmal
da, ist dort schon vor mir geflogen, hat
dort schon vor mir gewonnen, irgend-
wann hat mich das genervt.

Und jetzt bist du zu einer Firma
gegangen, bei der du die Nummer 1
bist?

Nicht die Nummer 1, aber ich be-
komme ein Feedback wie noch nie
zuvor. Ein Feedback, von der ganzen
Firma und vor allem von Fritz Schwei-
ger. Er ist der perfekie Boss, yes. I like
that boss. Zum Beispiel in Verbier:
Fritz ist den ganzen Tag rumgeranni
und hat uns geholfen, wo er nur konn-
te. Er hat alles mégliche organisiert,
hat uns abgeholt und er war sich nicht
einmal zu schade, Gleitschirme fiir
uns zusammenzupacken. Sowas hiitte
es bei Airwave nie gegeben.

Woher weilit du, dab er das nicht nur
macht, weil Erfolge Bares fiir ihn
bedeuten?

Muaybe, aber was ist schlecht daran.
Shure, er macht das wegen dem Profit,
aber er weif, woher der Profit kommt;
von den Piloten die erfolgreich sind.
Und Fritz will, daf3 seine Piloten gut
sind und er macht dafiiv auch Drecks-
arbeit. Sowas habe ich noch nie ge-
sehen.

Und das hat dich motiviert?

Exactly!

Foto: Klaus Tanzler

Gut, aber lohnt es sich fiir eine Fir-
ma, soviele Profis einzustellen?

Was heifit denn viele Profis? Im
Bereich Drachenflug sind es die beiden
deutschen Piloten Knut von Hentig,
Christof Kratzner und im Gleitschirm-
bereich Uli Wiesmeier. Ich mach
beides.

Viermal, sagen wir vierzig- bist fiinf-
zigtausend pro Jahr...

. dangsam, ich weift nicht, wieviel
der einzelne verdient, aber schau doch
mal, wie die Realitit aussieht. Profi
sein heifit doch nicht, bei schlechtem

Wetter in den Cafés rumsitzen und den

Mdidchen  hinterherzupfeifen.  Profi
sein heifit: einen stinknormalen Job
machen, pro Tag acht Stunden, mei-
stens noch mehr. Entwicklungsarbeit
leisten, dann mal in der Produktion
helfen und Testfliegen, Testfliegen
und nochmal Testfliegen. Genauge-
nommen sind wir fiir die Firma wirt-
schaftlicher als jeder normale Ange-
stellte. So sieht's aus; von wegen
Traumjob. Sicher, wenn wir auf Wett-
bewerbe gehen, dann haben wir frei.

Und was ist dein Aufgabengebiet?



Hy . gn S »Wo immer ich auch geflogen bin, wo
e immer ich auch gewonnen habe, John

war schon vor mir einmal da, hatte
dort schon vor mir gewonnen,
irgendwann hat mich das genervi«

Ich entwickle nicht, dafiir fliege ich
viel Test und helfe der Firma beim
Aufbau ihres Hiindlernetzes in Eng-
land. Hin- und herfahren zwischen
England und Seeg das ist mein Alltag.
Du hast gesagt, dal du nicht in der
Entwicklung titig bist. HeiBit das:
Kein Know-how-Transfer von Air-
wave zu Firebird?

Richtig! Ich habe bei Airwave ja
auch nicht in der Entwicklung gearbei-
tet. Obendrein trenne ich das striki:
Airwave war Airwave und Firebird ist
Firebird.

Du hast erzihlt, daBl du dich aus dem
Fahrwasser von John befreien muf3-
test. Wie steht’s mit der Konkurrenz
bei Firebird?

Ich nehme an, du meinst das Ver-
héltnis zu Uli Wiesmeier?

Zum Beispiel.

Ich komme mit Uli sehr gut zurecht.
Ich mag Menschen wie ihn. Er sagt,
was der denkt, bei thm weif3t du im-
mer, woran du bist.

Und wer kann von wem lernen?

Ich denke, wir konnen beide vonein-

ander lernen. Ich habe sehr viel Flug-

erfahrung in den verschiedensten Ge-
bieten der Welt, davon kann er profi-
tieren, und ich kann von seiner total
guten Einstellung zum Wettbewerbs-
fliegen lernen. Uli fliegt sowohl ag-
gressiv als auch iiberlegt. Er hat das
richtige Mittelmaf3 das mir noch fehlt
und dann hat er auch eine schonungs-
lose Art, wie er verpatzte Durchginge
analysiert. Das ist doch so: Wenn du
dir Gedanken iiber einen verhauten
Durchgang machst, geschieht das ja
immer in einer Art, die dir angenehm
erscheint; du siehst die Dinge so, wie
du sie sehen willst, und da liegt die
Stdrke von Uli; er urteilt niichterner,
oft hdirter, pragmatischer. In St. André,
wiithrend der Vor-WM im Gleitschirm-
fliegen, bin ich einmal fiirchterlich ab-
gesoffen und habe nach allen mog-
lichen Erkldirungen gesucht. Dann
kam Uli und hat gesagt: »Du bist
kopflos vorangeprescht, als widrst du
mit dem Drachen unterwegs; du hast
weder links noch rechts geschaut,
nein, du bist mit Scheuklappen geflo-
gen und hast gemeint, du konntest alle
anderen ignorieren!/«. Er hatte recht.
Ihr seid beide ehrgeizig; wer ist der
Ehrgeizigere?

(Schmunzelnd) Uli.

Wie wiirdest du dich charakteri-
sieren?

In bezug auf das Wettbewerbsflie-

gen? Ziemlich aggressiv und noch viel
zu ungeduldig.
Nochmal zur Konkurrenz in der Fir-
ma. Wihrend der Europameister-
schaft in Kranjska Gora ist ein deut-
scher Pilot weit nach vorne geflogen,
Christof Kratzner. Thr kennt euch
inzwischen besser, wie schiitzt du
sein Konnen ein?

Christof liebt das Fliegen, das ist
sein grofites Handicap.

Wieso Handicap?

Es gibt da einen Unterschied, ob du
das Fliegen oder den Wettbewerb
magst: Ich wiirde sogar behaupten,
das ist »der« Unterschied. Wenn du
eine WM gewinnen willst, dann mu/f3t
du den Wettbewerb mogen, das »Sich
messen«, das »Besser sein wollen als



andere«, einfuch: den Weltkampf:
darum geht’s und da kann's ein Nach-
teil sein, wenn du das Fliegen liebst.
Mit anderen Worten: Robbie hat kei-
ne Freude am Fliegen.

No, das stimmt nicht. Wenn ich

néiichste Woche mit dem Fliegen Schiufs
machen miiffte, dann widre das fiir
mich das Ende. Nein, Fliegen ist fiir
mich alles, aber wenn ich in einem
Wettbewerb bin, dann ist mir der
Wettbewerb das Wichtigste und nicht
das Fliegen.
Apropos Wettbewerb: Wenn ich als
Otto Normalverbraucher einen Dra-
chen kaufe, der in Wetthewerben er-
folgreich war, kaufe ich dann das
gleiche Geriit wie der Vollprofi?

=y

»Profipiloten sind fiir die Firma
wirtschaftlicher als jeder normale
Angestellte«

Eine heikle Frage. Ich wiirde sagen

Ja und nein. Der Segelschnitt und die
Abmessungen vom Gestell sind sicher
die gleichen. Aber zur Zeit werden im
Wetthewerb hiiufig Mylarsegel ver-
wendet, einfuch, weil sich dieses Se-
gelmaterial viel stéirker spannen Idft.
Und um diese griflere Spannung zu
erzeugen, wird héiufiy das Fliigelrohr
verstirkt und die Spannung auf die
Segellatten optimiert. Ich will diese
Aussage trotzdem einschrinken; diese
Sachen sind hiufig so, miissen aber
nicht so sein.
Wenn Robbie an einem schinen Tag
an der HohenstraBe, am Tegelberg
oder auf dem Kiihboden, einfach mal
so und »just for fun« einen schinen
Zielriick fliegen mochte und zwei Ge-
riite zur Auswahl hiitte, eine Renn-
kiste und ein Seriengeriit, fiir wel-
ches wiirde er sich entscheiden?

Fiir den ganz normalen Fliigel. Wie-
so? Weil ein bis ans duflerste Limit
getrimmter Fliigel nicht schon zu [lie-
gen ist.
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Was ist deiner Meinung nach das
Wichtigste bei einer heilen Renn-
kiste: Gutes Steigen, gutes Gleiten,
gutes Handling oder eine Mischung
aus allem?

Ich vertrete die Philosophie: Aufs
gute Gleiten kommt's an. Sicher, das
Steigen darf nicht schlecht sein und
das Handling keine Katastrophe, aber
mit gutem Gleiten werden Weltbewer-
be entschieden. Wieviele Wettbe-
werbstage werden denn heute im End-
anflug entschieden? Und da ist das
gute Gleiten doch das A und 0.

Und bei welcher Geschwindigkeit
sollte das Gleiten besonders gut sein?

Bei vierzig Meilen, also ungefiihr

sechzig Stundenkilometer. Ubrigens,
ich glaube, gerade in Brasilien wird
das Gleiten zum mafigebenden Faktor,
wird iiber Sieg oder Niederlage ent-
schieden.
Auf Brasilien wollte ich gleich zu
sprechen kommen. Vorher wiirde ich
dich gerne noch etwas iiber Fiesch
fragen. Fiesch, der Platz, an dem du
Weltmeister geworden bist, aber
auch der Platz der dir den Ruf einge-
bracht hat: A crazy guy! Bist du ein
»Crazy guy«.

No, I'm not! In den Medien ist der
Findruck entstanden, ich hitte diese
WM nur gewonnen, weil ich mich vor
nichts fiirchte und das stimmt in kei-
ner Weise.

Aber es ist doch wahr, daB es dich
im letzten Durchgang iiberschlagen
hat und du cool weitergeflogen und
damit Weltmeister geworden bist.

Schion der Reihe nach: Ich weif,
nach einem Uberschlag kann man na-
tiirlich schlecht argumentieren: das
war alles okay! Und trotzdem, ich
denke Fiesch war nicht so schlimm wie
es spiter dargestelll wurde. Abgese-
hen vom letzten Tag waren das so
ziemlich normale Wetterbedingungen

fiir das Oberwallis; oder, vorsichtiger

ausgedriickt: Tage mit ruhiger Ther-
mik sind dort duflerst selten. Ich habe
aber die WM doch nicht nur am letzten
Tag gewonnen. Ich lag vom ersten bis
zum letzten Tag in Fiihrung; in der
Vorrunde genauso wie in der Haupl-
runde und die Vor-WM habe ich ge-

wonnen; ibrigens bei ungewdhnlich
ruhigen Bedingungen. Also, ich glaube
der Ruf, ich wire nur Weltmeister
geworden, weil ich mich vor nichts

Jiirchte, ist nicht gerechtfertigt. Noch

ein Wort zum Uberschlag. Das war so:
Wir sind Richtung Westen geflogen,
iiber mir einer und unter mir einer und
nur mich hat's iiberschlagen; zwei-,
drei-, viermal und just in dem Augen-
blick, indem ich den Fallschirm
schmeiflen wollte, hatte ich die Basis
wieder in der Hand und der Kiss [log,
als wire nichis gewesen. Also wieso
landen? Das wiire etwa so als wiirde
ein Formel-1-Pilot, nur weil er in der
Pampa gelandet ist oder weil es ihn
gedreht hat, aussteigen und sagen:
»Well, was ich hier mache ist
Schwachsinn, ich habe jetzt die Nase
voll, ich hére auf damit!« Wir sind,
auch wenn das nicht jeder wahrhaben
will, Hochleistungssportler und das
verlangt gelegentlich das Auferste
von einem ab.
Fliegen auf Teufel komm raus, egal
ob man dabei auf der Strecke bleibt?
Nein, das habe ich nicht gesagt und
wenn wir im voraus gewuft hitten,
wie schwierig das Wetter an diesem
letzten Tag tatscdchlich wiirde, hiéitten
wir auch alles daran geselzt, daf$ wir
nicht fliegen miissen. Aber, wenn du in
einem solchen Wettbewerb einmal in
der Luft bist und vorne liegst, hast du
keine grofle Wahl.
Ein Blick nach vorne — Brasilien.
Larry Tudor hat kiirzlich in einem
DHV-Interview gesagt: In Brasilien
ist Kreativitit gefragt und er begriin-
det das mit dem flachen Gebiet, in
dem es viele Wege zum Ziel giibe.
Siehst du das auch so?

»Fliegen ist fiir mich alles; wenn
ich niichste Woche damit SchiuB

machen miiBte, dann wiire das fiir
mich das Ende«




Nein, absolut nicht. Ich denke, das
Gegenteil ist der Fall. In Fiesch wurde
Kreativitit belohnt, in Valadares wird
sie bestraft; in Fiesch konntest du dich
entscheiden: Fliege ich auf der einen
oder auf der anderen Tulseite, fliege
ich weiter drinnen oder weiter drau-
Ben, in Valadares wird es nur eine
Taktik geben: vom Start bis zur Lan-
dung zusammenkleben.

Du meinst Pulkfliegen?

Pulkfliegen, richtig, das hat schon
die Vor-WM gezeigt. Das wird unge-
Jfahr so wie ein Formel-1-Rennen, bei
dem die Fahrzeuge mit einem einhun-
dert Meter langen Seil aneinanderge-
bunden sind. Jeder Durchgang wird zu
einer Dacronprozession mit dem Ziel:
Am Abend die Prozession anzufiihren;
als erster ins Ziel zu gleiten.

Bei der Vor-WM hast du schlecht
abgeschnitten, weil du ein hohes Ri-
siko eingegangen bist und das Punk-
tesystem Ausrutscher extrem hart
bestraft hat. Das Reglement wurde
inzwischen geindert; eine gute Flug-
zeil wird jetzt hoher bewertet. Lohnt
sich dann nicht auch der Alleingang?

leh glaube nicht. Du wirst sehen,
das wird so kommen wie ich vermaute.
Trotzdem, das wird eine extrem span-
nende WM werden. Bis zum Schiuf,
bis zum allerletzten Tag wird offen
bleiben, wer Weltmeister wird und ich
wiire nicht iiberraschi, wenn vor dem

letzten Durchgang noch drei, vier, fiinf

Piloten Chancen auf den Sieg hiitten.
»They never come back« ist eines der
Gesetze in der Well des Sports. Wird
Robbie dieses Gesetz durchbrechen?
Wir werden sehen, aber da sind
noch vier weitere Weltmeister, die alle

fiir ihr Comeback kéimpfen. John Pen-

dry, Pepe Lopes, Rick Duncan, Steve
Moyes und ich, wir wollen alle zum
ersten Mal Doppelweltmeister werden.
Aber vergessen wir nicht Paulo Coelho,
Larry Tudor, Thomas Suchanek, Mark
Newland und den Osterreicher Man-

Sfred Rumer. Alles Anwdirter auf den

Titel.

In Fiesch warst du der Underdog,
jetzt werden alle auf dich schauen
und darauf, wie du mit dem neuen
Geriit zurechtkommst. Wirst du die-
ser Belastung gewachsen sein?

»Ich habe die WM nicht gewonnen,

weil ich mich vor nichts fiirchte«

£\

Mit dem Druck werde ich ganz gut

Jertig. Ich glaube sogar ich brauche

diesen Druck. Trotzdem, ich mache mir
nichts vor, das wird ein harter Kamp/.
Robbie, noch eine letzte Frage: Du
wohnst jetzt die halbe Zeit in Bayern.
Wie gefillt es dir?

leh habe mich in meinem Leben
noch nie so wohl gefiihit wie die letzten
drei Monate im Allgiu: »I love
Bayern«

BEIDIESEM BUCH HEBT DIE SZENE A8...

Drei Jahre Arbeit waren notwendig fir ein Flugwerk aus diesem Gub.

Spannende Reportagen bringen neuen Wind in die Fliegerszene, —

Aufwind selbstverstandlich.

Eine sensationelle Optik, ganz fir die Lust aufs Fliegen. Eine Optik,

die in die Luft zieht.
Buchformat: 238 x 318 mm

Umfang: 160 Seiten mit mehr als

160 farbigen Abbildungen.
Leineneinband mit Schutzumschlag.

DM 80.—, 85 560.—, sfr 78.—

ERHALTLICH
IM BUCHHANDEL
ODER DIREKT BEI

BERGFEX-VERLAG
A-6020 INNSBRUCK
FRITZ-KONZERT-STR. 3
TEL. 0043-512-582928
FAX 0043-512-570595

Fotos: Michae! Weingartner



Das fliegende Fahrrad
liegen

Fotos: Claus Bicheimaeier { Michael Weingartnar

Bis die Fetzen

Alle hatten sie ihren Spab: die Tiiftler, Bastler und »Hasardeure, die Aerodynamiker
und natiirlich die 3000 Zuschaver auf dem Flugplatz Ulm/Erbach. Wer wiirde mit
seinem gefliigelten Fahrrad nach liberfahren einer 20 ¢m hohen Rumpe die weiteste
Flugstrecke ohne Bodenberiihrung zuriicklegen? Er heiBt Ralf Helbig und gewann
10000 Mark fiir einen Flug von 20,3 Metern.
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Landeanflug
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WISSEN

Allgemeines

Beim Landeanflug hat der Pilot die
Aufgabe, auf einem fiir alle Luftraum-
benutzer deutlich erkennbaren Flug-
weg in einem vorher bestimmten
Landefeld sicher aufzusetzen (Lande-
einteilung).

Um auch in unbekanntem Flugge-
linde, bei verschiedenen Windsitua-
tionen und mit beliebigen Fluggeriiten
den Landepunkt sicher zu erreichen,
mub eine ‘Technik erlernt werden, die
nicht aul Gelindemerkmalen und
Flughéhen beruht — die Winkelpeilme-
thode.

Peilen zum Peilpunki

Die Fihigkeit des Menschen, Hohen
senkrecht nach unten zu beurteilen,
ist sehr schlecht ausgebildet. Mittel-
miiBig ausgebildet ist seine Fiihigkeit,
Entfernungen zu schiitzen. Sie beruht
auf dem Prinzip des GriBienvergleichs;
je kontrastdrmer und unvertrauter ein
Geléinde ist, desto ungenauer das Er-
gebnis,

Die Fiihigkeit des Menschen, Winkel
zu schiitzen, ist gut ausgebildet. Sehr
gut ausgebildet ist seine Fihigkeit zum
Peilen (Beispiel Schiitze).

Beim Landeanflug soll das unsiche-
re »Héhenschiitzen« durch die exakte-
re  Winkelpeilung ersetzt werden.
Denn um einen Landepunkt zu errei-
chen, mufl man nicht eine bestimmte
Hiohe haben, sondern maBgebend ist
das Verhiltnis der Hiéhe zur Entler-
nung, also ein bestimmter Winkel.

Dieser Winkel wird durch Peilung
des Piloten ermittelt. Gebildet wird der
Winkel von der Verbindungslinie Pilo-
tenauge — Peilpunkt und der Horizon-
talen. Entspricht beim Endanflug der
Peilwinkel dem Gleitwinkel, so wird
der Peilpunkt erreicht. Weil die Be-
zugsebene fiir den Peilwinkel der Ho-
rizont und nicht der Boden ist, funktio-
niert die Winkelpeilmethode auch
iiber geneigtem Gelédnde.

Der Peilpunkt ist nicht exakt der
Landepunkt.  Die  Ausgleilstrecke
komm{ dazu. Sie ist abhingig von
Anfluggeschwindigkeit, ~Windstirke,
Hangneigung und Gerit. Bei Schu-
lungsgeriiten mit geringem Bodenel-
fekt betriglt die Ausgleitstrecke nur
wenige Meter.

Heutige Intermediate- und Hochlei-
stungsdrachen mit einer Gleitzahl zwi-
schen 8 und 12 haben einen Gleitwin-
kel zwischen 7,5 und 5 Grad (Faustlor-

KONNEN

I
Téuschende o
Hahe |

Peilwinkel von der Horizontalen zum Peilpunkt. Die Winkel-Peilmethode ist Grundlage der Landeeinteilung,

sie funklioniert auch Uber geneiglen Landeflachen.

Verkiirzter Landeanflug

mel: 60 geteilt durch Gleitzahl = Gleit-
winkel). Durch den Gegenwind beim
Endanflug verschlechtert sich der
Gleitwinkel. Nehmen wir 10 Grad End-
anflug-Gleitwinkel fiir ein Intermedi-
ategeril bei mifigem Gegenwind.,

In der Praxis kommt es darauf an,
dall der Pilot den Blick fiir seinen
Gleitwinkel bei bestimmten Windver-
hiiltnissen schult (Fixpunktmethode).
Kommt er bei der Landung zu weit
oder zu kurz, sollte er den niichsien
Anflug bei gleichen Windverhiltnissen
mit einem flacheren bzw. steileren
Peilwinkel ansetzen.

Der Gesamtablauf

Zur Vermeidung von Kollisionen
miissen sich alle Lultfahrzeuge fiir den
gesamien Landevorgang einreihen.
Die Einreihung erfolgt durch verzo-
gerten oder beschleunigien Abstieg
beim Anflug zur Position. In dieser
Anflugphase wird der Gurtzeug-Reil3-
verschluf} gedffnet.

Verldngerter Landeanfiug

Die Landeeinteilung beginnt mit der
Position. Es folgen Gegenanflug, Quer-
anflug und Endanflug. In der Regel
werden alle Kurven nach links geflo-
gen — Linksplatzrunde —, wenn keine
besonderen Gegebenheilen dagegen
sprechen z. B. Hindernisse oder spe-
zielle Regeln des Landeplatzhaliers.

Je niher die Landung riickt, desto
genauer mull die Flugwegplanung
sein, da die Korrekturmaoglichkeiten
immer geringer werden. Die Flug-
mandver erfolgen in Bodennihe und
sind deshalb ruhig, stabilisiert und
geschwindigkeitshewuBBt zu fliegen.
Beim Kurven wird nur miBige Schriig-
lage eingenommen.

Der Landeort wird hauptsichlich
durch den Moment des Eindrehens in
den Queranflug und dessen Linge be-
stimmt. Aus Sicherheitsgriinden mufb
die Kurve in den Endanflug in minde-
stens 10 m iiber Grund beendet sein.
Im Endanflug gibt es fast keine Kor-
rekturmdaglichkeit mehr. Ein gerad-
liniger und ruhiger Endanflug ist
wichtigste Voraussetzung fiir eine
gute Landung,



Die einzelnen Phasen

Die Position liegt querab zum Peil-
punkt mit einem Abstand von 100 bis
150 m. Ist die Abflughihe noch nicht
erreicht, wird die iiberschiissige Hihe
in der Position durch Vollkreise mil
gleicher Drehrichtung wie bei der
Landevolte abgebaut. Dabei ist Blick-
kontakt zum Peilpunkt zu halten. Luft-
raum und Windanzeiger sind zu heob-
achten. Der richtige Zeitpunki zum
Verlassen der Position ist gegeben,
wenn der Peilpunkt unter einem Win-
kel von ungefiihr 3 x Gleitwinkel zu
sehen ist. Bei Intermediate-Geriten
und méBigem Wind wiiren das knapp
30 Grad, was — je nach GroBe der
Landeeinteilung — einer Abflughihe
von 50 bis 75 m iiber Peilpunkt-Niveau
entspricht.

Im Gegenanflug darl man den Peil-
punkt nicht lingere Zeit aus dem Blick

Position |
Peilung |

3 x Gleitwinke
PRl punkt

Landeeinteilung bei schwachem Wind.

verlieren, da durch die schnelle Ent-
fernung vom Punkt und das Geriite-
sinken die Peilung rasch flacher wird.
Wenn man den Peilpunkt unter einem
Winkel von ca. 2 x Gleitwinkel sieht,
ist der richtige Zeitpunkt gegeben, um
in den Queranflug einzudrehen.

Der Queranflug ist der wichtigste
Teil des Landeanflugs. Der Abstand

zum PP éndert sich kaum; man kann
also sehr gut die durch das Eigen-
sinken langsam flacher werdende Pei-
lung verfolgen. Ist der Peilwinkel nur
noch geringliigig steiler als der Gleit-
winkel fiir den Endanflug, erfolgt die
Kurve in den Endanflug. Werden aher
Abweichungen vom Sollwert regi-
striert, hat man geniigend Zeil und
Platz, um den Flugweg anzupassen. Ist
die Peilung zu Mach, wird der Quer-
anflug verkiirzi, Ist sie zu steil, wird
der Queranflug ausgeweitet.

|
7 Al
. Peilung |
2 x Gleitwinkel |
zum Peilpunkt |

Der Endunflug mub spitestens aus
10 m Héhe iiber Grund geradlinig aul
den Peilpunkt zufithren. Beim End-
anflug stabilisiert der Pilot das Flug-
geril um Quer- und Liingsachse und
konzentriert sich auf den Landevor-
gang. Er stellt sich auf die Windver-
hiltnisse ein und gibt dem Gerit die
richtige Geschwindigkeit — ruhig, nicht
zu schnell, um das Aufrichten zu er-
leichtern; nicht zu langsam, um den
Stromungsabriff durch Windgradient
und Turbulenzen auszuschliefen.

Empfohlene Geschwindigkeit im End-
anflug:
V Endanflug = V Trimm + 2 V
Wind, bei Turbulenzen kommi ein
Bienzuschlag dazu.

Peilung
1 % Gleitwinkel
um Peilpunkt

Abflug aus der Position in den Gegenanflug wenn der Winkel vom Horizont zum Peilpunkt dem dreifachen Gleitwinkel entspricht, Eindrehen in den Queranflug (A) wenn
der Peilwinkel dem doppelten Gleitwinkel entspricht. Ist der Peilwinkel nur noch geringfiigig gréBer als der Gleitwinkel wird aus dem Quer- in den Endanflug gedreht (B).
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GroBriiumiger Landeanflug — Pro und
Confra

Vorteile

Héhe bei Verlassen der Position
weniger entscheidend.

Sicherheit durch groBen Bodenah-
stand (besonders beim Eindrehen
in den Endanflug).

Gute Korrekturmoglichkeiten.
Weniger StreB, da viel Zeit und
Ruhe.

Nachteile

Oftmals wegen Hindernissen nicht
maoglich.

StoreinfluB durch Thermik gréBer.,

Sonderformen
der Landeeinteilung

Stiirkerer Wind

Folgende Abweichungen sind bei
stiirkerem Wind zu beriicksichtigen:

Der Endanflug wird steiler, je nach
Stiirke des Gegenwindes. Der Queran-
flug wird ebenfalls steiler, wegen des
Vorhaltens gegen den Seitenwind. Der
Gegenanflug wird deutlich Macher,
sein Hohenverlust kann vernachlis-
sigt werden.

Entscheidend [iir die gesamte
Landeeinteilung ist der steilere Gegen-
wind-Gleitwinkel beim Endanflug. Den
ermittelt der Pilot noch vor Erreichen
der Position durch Anfliegen gegen
den Wind und Anwendung der Fix-
punktmethode.

Der Abflug aus der Position erfolgt
bei dem zweifachen Gleitwinkel des
Endanflugs. Der Gegenanflug fiihrt
sehr rasch vom Peilpunkt weg. Die
Kurve zum Queranflug muf, weil der
Drachen in der Kurve vom Peilpunkt
wegversetzt wird, frithzeilig eingelei-
tet werden. Durch den geringen Ho-
henverlust verindert sich die Peilung
im Gegenanflug nur um wenige Grade.

Starkwind

Ist die Windstirke so groB wie die
Trimmgeschwindigkeit des Drachens
— oder noch gréBer — entfillt der
Gegenanflug und die Position liegt di-
rekt am Beginn des Queranflugs. Die
iberschiissige Hohe wird nicht abge-
kreist, sondern durch Anfliegen gegen
den Wind abgebautl. Der Queranflug
erfolgt in einer Driftbewegung durch
Variieren von Vorhaltewinkel und
Eigengeschwindigkeit bis der richtige
Peilwinkel fiir den Endanflug erreicht
ist. Im Endanflug soll der Drachen so

beschleunigt werden, daB sich eine
Vorwirtshewegung gegeniiber dem
Boden ergibt, als Stabilititsreserve fiir
den Windgradient.

AuBenlandung

Bei einer Landung aul einem unbe-
kannten Landefeld miissen vor den
Standardphasen weitere Punkte be-
achtet werden.

Auswahl eines Landefeldes und
Festlegung der Position mit gesamtem
Landeanflug nach folgenden Krite-
rien: Ausdehnung der Landefliche,
Hindernisse, Vorgaben fiir Kurven-
und Landerichtung. Gefiille, keine
Bergablandungen und keine End-
anfliige quer zur Hangneigung. Falls
die Windrichtung nicht eindeutig ist,
iiber markantem Punkt Vollkreis flie-
gen und Abdrift beobachten.

Hiiufige Fehler

> Der Pilot hat keinen Peilpunkit.
Folge: Der Anhalt fiir die Lande-
einteilung fehlt.

> Der Pilot nimmt Gelindemerkmale
(Biume, Hiitten, Zidune) als
Anhaltspunkte fiir das Eindrehen in
den Quer- und Endanflug.
Folge: Da der Gleitwinkel nicht aktiv
in die Flugwegplanung einbezogen
ist, lassen sich wechselnde Wind-
verhiiltnisse und unangepalte Flug-
hohen nicht rechtzeitig erkennen
und korrigieren. In einem unbe-
kannten Geldnde ist der Pilot stark
verunsichert.

> Die Position liegt zu nahe am Peil-
punkt.
Folge: Der Queranflug wird zu kurz

oder verkiimmert zu einer 180-
Grad-Kurve. Die wichtigste Phase
fiir Peilung und Korrektur des

Anfluges fehlt.

> Der Pilot hilt im Gegenanllug nicht

geniigend Blickkontakt zum Peil-
punkt.
Folge: Der Pilot dreht zu friih oder
zu spit in den Queranflug und ver-
fehlt dadurch den vorgesehenen
Landeort.

> Der Pilot will seine Fehler aus dem
Gegen- oder Queranflug im End-
anflug korrigieren.

Folge: 1Instabiler und hektischer
Endanflug mit hohem Verletzungs-
risiko.

[> Bei stirkerem Wind fehlt vor der
Position das Erfliegen des Gegen-
wind-Gleitwinkels fiir den End-
anflug.

Iolge: Peilung beim Landean(lug ist

nicht méglich. d



Winscht Euch zu Weihnachten
doch einfach einen Schutzengel!
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Und so funktioniert's: ‘% f’

Eine gespannte Feder
katapultiert den Hilfsschirm
explosionsartig heraus und

aktiviert sofort den Hauptschirm.

Das bedeutet einen wesentlichen

Zeit- und damit Sicherheitsgewinn.

Ftr eine kontrollierte Landung sorgt

die zentrale Aufhangung des im

Protektgurt integrierten Rettungssystems.

Und wer schon einen S-C-Rettungsschirm fliegt,
dem bauen wir gerne das neue Passiv-System ein.

Info: Bei Ihrer Flugschule oder bei Inrem Charly-Handler.

FINSTERWALDER GMBH & CHARLY-PRODUKTE
Z/@ winschen Euch eine gute Saison und

%’/ Happy Landings 1991 ?\E}%

i Alles von Einer% rund ums Fliegen

FINSTERWALDER GMBH, PAGODENBURGSTR. 8, 8 MUNGHEN 60, 089/8116528 & CHARLY-PRODUKTE, 8959 SEEG, 08364/1286 CHARLY
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Stand: 1.1.1989

Achtung: Der Versicherungsschutz setzt die grundsétzliche Zulassigkeit des Flugbetriebes und der Tétigkeit voraus, besonders hinsichtlich Geldnde,
Befahigungsnachweis, Betriebstiichtigkeitsnachweis und Betriebsform.

Das Versicherungsprogramm

Anzeige [

Versicherer: Gerling-Konzern Kéln

VelsiRn Deckungs- Deckungs- Jahrespramie Umfang
g summe bereich inkl. Vers.-St. Anmerkungen o
Halterhaftpflicht fiir DM 1,5 Mio weltweit Hangegleiter + Gleitsegel Halterschaft fiir alle Hangegleiter und Gleitsegel des ‘
nichtgewerblich pauschal DM 45, bei DM 500~ SB Mitglieds inkl. deren Benutzung durch berechtigte o
genutzte Hangegleiter und Personen- und DM 60,— ohne SB Dritte und inkl. zugelassenem Schieppbetrieb; keine |-
Gleitsegel (Hauptvertrag) Sachschaden ; Geratekennzeichnung; Selbstbeteiligungvom Bun- |
Nur Gleitsegel 2 i N :
Halterhaftpflicht maximal DM 40.— bei DM 500~ SB desaufsichtsamt bestétigt; Gleitflugzeuge gleich-
fiir Flugschulen/Fluglehrer DM 500000~ DM 501_ ohne SB gestellt; Versicherungsausschitisse auf Minimum hT
Halterhatpficht pro verletzte redua?n, ebenso ba1. iibrigen Versicherungen. 3
fiir Hersteller/Handler Person Auch fiir Haltergemeinschaften. I
=
Halterhaftpflicht = Bei Versicherungsfallen in der Schweiz vorgeschrie- |
filr Mitgliedsvereine s bene Deckung ohne Mehrpramie. i
= 2
Fluglehrerhaftpflicht DM 1 Mio o DM&0- Lehrtétigkeit der Fluglehrer und -anwérter i
" o :
Schirmpackerhaftpflicht z:;;%f;in & Fiir alle Mitglieder Packen von Rettungsgeréten mit Fachkunde ’
kostenlos i
Startwindenhaftpflicht DM 100000,~ Europa § Halter und Bediener der Startwinden -
Sachschaden E inkl. der Seilrlickholfahrzeuge beim Schleppbetrieb :
2 ohne Personenschaden im geschleppten Luftfahrzeug |
= -
© DM65~ Zusatzlich: -'
@ inkl. Personenschaden im geschleppten Luftfahrzeug |
£Z= I
Starileiterhaftpflicht ‘S firalle Mitglieder Startleiter mit Befahigungsnachweis é
" < kostenlos ; : 1:.
Gelandehaftpflicht Deutschland = Halter von Hangegleiter- und Gleitsegelgelanden &
Q2 — 5
Vereinshaftpflicht % fiir alle Tétigkeit des Vereins, des Vorsitzenden etc. ':
fiir Mitgliedsvereine o Mitgliedsvereine il
; = £ kostenlos : —_— : Ll
Veranstalterhaftpflicht DM 300000~ 5 Alle genehmigungspflichtigen Héngegleiter- und :
Sachschéden = Gleitsegelveranstaltungen im Versicherungsjahr i
. v
Rechtsschutz fiir DM 100000~ | weltweit K Schadensersatz- und Strafrechtsschutz etc. -
Mitgliedsvereine ‘= :
Luftiahrzeug-Verkehrs- = DMd5- Wie Kfz-Rechtsschutz b
Rechtsschutz ';-’a |
=3 =
Bergungskosten DM 1000~ & firalle Mitglieder Suche, Rettung, Krankenhaustransport, Riick- i
S kostenlos fransport
Boden-Unfall DM 5000,- E DM 2 .- pro Mitglied Verflinffachung maglich
fiir Mitgliedsvereine bei Tod o
(3] - . S o = - -,
Boden-Unfall fiir Startleiter OM 10000,- 5 firalle Mitglieds- Tatigkeit als vom Verein beauftragter Startleiter
bei Invaliditat L yereine kostenlos
Flug-Unfall, Tod und Invaliditat DM 45,~ Verzehnfachung maglich. Mitversichert: 24-Stunden-
= Risiko geméaB AUB inkl. andere Sportarten, StraBen-
Flug-Unfall, nur Invaliditt DM 10000, DM 30,- verkehr, Arbeitsplatz
Boden-Unfall DM 10000,- Deutschland DM 100~ Allegenehmigungspflichtigen Hangegleiter-und Gleit-
fiir Veranstalter bei Tod segelveranstaltungenimVersicherungsjahr.
DM 20000,- Verdoppelungmaglich
bei Invaliditat
Kapital-Lebensversicherung Vers.-Summe Pramie nach Alter und Bedarf | Pramienbefreiung bei 50% Berufsunfahigkeit. :
mit Berufsunféhigkeits- bis Kein Risikozuschlag firr nichtgewerbliche H
Zusatzversicherung DM 200000,~ Hangegleiter- und Gleitsegelpiloten i

Versicherungsantrige bei der DHV-Geschéftsstelle anfordern.
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ordringliches Ziel unseres DHV-In-
vws ist die Verhinderung von Unfél-

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

Unfallielefon
08021/8181

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

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

Miinstertal — Am 9.8.1990 startete
der Gleitschirmpilot Markus Meier am
Weiherkopf.

Aus ungeklédrten Ursachen wurde er abge-
trieben und verfing sich mit den Fiien in den
Seilen des Weiherkopfliftes. Um freizukom-
men, sicherte er sich mit einem Karabiner-
haken an einem der Stahlseile und léste sich
von seinem Gleitsegel. Offensichtlich konnte
sich der Pilot an dem Stahlseil nicht halten,
rutschte mit dem Haken am Liftseil 150 m weit
bergab und prallte gegen den néchsten Lift-
masten. Dabei zog er sich todliche Ver-
letzungen zu.

Todlicher
Drachenflugunfall
am Tegelberg

Tegelberg/Fiissen — Am 6.9.1990 startete
der A-Schiiler Dirk Weber vom Tegelberg zu
einem Schulungsflug. Der Pilot flog nach dem
Start zu langsam, das Gerat geriet in den
tiberzogenen Flugzustand und prallte in einer
Linkskurve ca. 35 m unterhalb der Startrampe
gegen einen Felsen. Beim Aufprall zog sich
der Pilot tdliche Verletzungen zu,

Giitesiegel
fiir Alpin Easy GS

Das Gleitsegel Alpin Easy GS 01-069-88
wurde im Jahr 1988 mit Polyesterleinen
(Leinenfarbe Weif, mit eingewebtem schwar-
zen Faden) ausgeliefert. Ab 1989 wurde die
Version mit Kevlarleinen (Leinenfarbe Gelb
und Pink mit eingewebtem blauen Faden)
ausgeliefert.

Da diese Version eine deutliche Verbesse-
rung bringt, bieten wir allen Kunden der Poly-
esterversion eine kostenlose Umriistung auf
Keviarleinen an.

Gleichzeitig verzichten wir auf das Glite-
siegel fiir die Polyesterversion,

Firma Flight Design

Sicherheitsmitteilung
Rettungssystem R2

Beim Rettungssystem R2 — Giitesiegel-
nummer GS 02-013-90 - fordert der DHV
aus sicherheitstechnischen Griinden die
Entfernung der 2. Authdngung.

Begrtindung: Das dem DHV zur Priifung
vorgelegte Muster hatte keine zweite Befesti-
gung. Es besteht die Maglichkeit, daf der
Pilot nur diese zweite, nicht gepriifte Aufhén-
gung, die 90 Grad zur Hauptauthangung an-
gebracht st (Farbe Grau), einhdngt. Die zweite
Aufhdngung kann beim EntfaltungsstoB
reifen.

Fiir Rettungsgeréte mit dieser zweiten
Authangung am Haupttragegurt ruht daher
das Glitesiegel.

Wir ersuchen unsere Kunden, ihr Ret-
tungsgerét einzuschicken, damit wir diese
zweite Aufhdngung entfernen kénnen; dies
geschieht selbstverstandlich kostenlos. Sie
kénnen diese zweite Aufhdngung auch selber
entfernen und die Schnittkante anschlieBend
mit einem heiBen Messer oder mit dem Feuer-
zeug verschweiBen.

Vorsicht - Haupttragegurt nicht verletzen!

Firebird AG

Giitesiegelplaketten
gelten weiter

Weil das neue Luftrecht mit neuem Zulas-
sungsverfahren im Laufe des Jahres 1991 in
Kraft treten soll, hat der DHV den Herstellern
der in den letzten Jahren geprliften Geréte-
typen den mdglichen Widerruf der Giite-
siegelzeugnisse angekiindigt.

Ein solcher Widerruf hat keine Auswirkung
auf die Gerate, die bis zum Inkrafttreten
ausgeliefert sind und eine gliltige Glitesiegel-
plakette tragen.

DHV-Technikreferat
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Der Weg stimmi!

In der Oktoberausgabe des Drachen-
flieger-Magazins hat Alan Lix die DHV-Flug-
mechaniktests fiir die Drachen
unter dem Titel »Stimmt der Weg?« in Zweifel
gezogen. Dies ist AnlaB fiir den DHV, Auf-
gaben und Funktion des MeBwagens zu
erldutern und Anderungen vorzustellen.

Ansatzpunkt flir die Kritik waren Fehlmes-
sungen im Rahmen von MeBfahrten, die fiir
Hersteller zur Gerdteentwicklung (nicht Gite-
siegelprlifung) durchgefiihrit wurden. Wegen
eines Fehlers in der Elektronik erzielten die
Gerdte zu schlechte MeBergebnisse. Als Feh-
lerquelle stellte sich heraus, dafB bei einer
ReparaturmaBnahme ein MeBkanal dejustiert
worden war.

Um kiinftig einer Wiederholung vorzubeu-
gen, wird zu Beginn eines jeden MeBtages
eine Kontrollmessung mit einem Eichfliigel
vorgeschaltet. Der Eichfliigel stammt von der
Technischen Universitét Stuttgart.

Warum iiberhauvpt
MeBwagentests?

Auch der intensive Testflug 4Bt mogliche
Flugsituationen unerforscht. Im spateren
Flugbetrieb mit Thermik und Turbulenzen
kénnen sich schlagartig Anstellwinkel, Ge-
schwindigkeit und Belastung andern und
zahllose neue Kombinationen bilden. Es ent-
stehen dann unbekannte Stromungsverhélt-
nisse und Flligeldeformationen. Die Erfahrung
hat gezeigt, daB sie zum Absturz fiihren
kénnen.

Der MeBwagen testet alle moglichen An-
stellwinkel ltickenlos durch und kombiniert sie
mit verschiedenen Geschwindigkeiten und
Belastungen. Stérungen der Flugstabilitat las-
sen sich im voraus erkennen. MeBwagentests
haben entscheidend dazu beigetragen, daB
der heimtlickische Flattersturz heute iiber-
wunden ist.

Kritisiert wurden die hohen Grenzwerte fiir
die Giltesiegelerteilung. Entscheidend fiir die
Festlegung dieser Grenzwerte war das Bemii-
hen, im Interesse der Piloten auf der »sicheren
Seite« zu liegen. Wenn Erfahrungen und Er-
kenntnisse andere Grenzwerte rechtfertigen,
werden sie nach unten oder oben veréndert.

=) I
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Fota: Wollgang Certeisen

Der DHV—Managen bei einer Testfahrt auf dem Flugplatz von Eggenfelden

Testfliige sind notwendig

Der MeBwagen liefert die grundsélzliche
Sicherheitsaussage (iber den Geradeausflug.
Insbesondere der gesamte Kurvenflugbereich
und das Handling miissen durch Testfliige
erforscht werden. Das Testflugprogramm des
DHV entspricht dem internationalen Stan-
dard. Das Programm wird laufend fortentwik-
kelt, um weitere Problemstellungen, die nicht
durch den Testwagen untersucht werden
konnen, zu erfassen.

Anerkennung
ausliindischer Zertifikate

Der DHV hat seit vielen Jahren die ameri-
kanischen, britischen und schweizerischen
Zertifikate anerkannt, sofern ein erganzender
Flugmechaniktest nach dem deutschen Stan-
dard absolviert wurde. Der eigene Sicher-
heitsstandard soll nicht unterschritten
werden.

Priifpersonal
und Herstellerhearing

Der heutige Mefwagen wurde vor
Inbetriebnahme von einer eigenstandigen
Fachkommission unter Leitung des Universi-
tatsdozenten Dr. Wagner von der Techni-
schen Universitat Mlinchen auf seine
Tauglichkeit Uiberpriift und wird seither
von Bernd Schmidtler bedient.

Die Notwendigkeit eines weiteren qualifi-
zierten Fachmanns fiir die Bedienung des
MeBwagens wurde auch vom DHV gesehen.
Nach offentlicher Stellenausschreibung be-
reits im letzten Jahr, zeichnet sich jetzt eine
Lésung ab.

Um die Erfahrungen und Vorschlage von
Herstellerseite kennenzulernen und zu disku-
tieren, hat der DHV die Hersteller zu einem
Hearing eingeladen.

DHV-Technikreferat
25



Verbandsarbeit 1990

Titigkeitshericht der
DHV-Hiingegleiterkommission

Der Deutsche Hiingegleiterverband blickt seit seiner Griindung im November 1979 auf ein 1ljiihriges
Bestehen zuriick. Am Stichtag 22.10.1990 gehorien dem DHV 21367 Mitglieder an.

Gewihlte Kommission: Vorsitzen-
der Peter Janssen, stellvertretender
Vorsitzender Dr. Reinhart  Wolfer,
Fachreferent fiir Sport Toni Bender,
Fachreferent fiir Finanzen Lambert
Stiipgens, Pachreferent [iir Ausbil-
dung Klaus Tiinzler, Fachreferent fiir
Sicherheit Peter Urban, Fachreferent
fiir Technik Hans-Peter Zepf:

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

Ernannte Fachbeiriite: Uberland-
flug Helmut Denz, Flugsicherung und
Luftraum  Giinter Dorn,
Gleitsegeln Reinhard Franke, Schlepp-
ausbildung Arno Grébner, Schlepp-
technik Helmut Grofklaus, Gleitflug-
zeuge Knut von Hentig, Medien Karl
Jast, Frauenleistungssport Gabriele
Mlinski, Pilotenpriifungen Peter Rie-
ger, UL-Schlepp Albert Schulze-Oech-
tering, Medizin Dr. Gerhard Stein-
berg, Teamchef Drachenlliegen Klaus
Téinzler,

Die Geschiiftsstelle

Wolfgang  Gerteisen  (Geschiills-
fiihrer), Claudia Greiffenberg geb.
Striche, Caroline Fiirst, Christina
Leidgschwendner, Gabi Schonner geb.
Moissl, Iris Schonner (Sekretirinnen).

er Mitgliederzuwachs hielt 1990 an.

Eine Anpassung der Mitarbeiter-
zahl war nitig. Neben der Neuaufnah-
me von 4540 Mitgliedern und der Be-
arbeitung einer dhnlichen Zahl an
Versicherungsantrigen mufiten 878
Pilotenpriiftermine ahgewickelt und
die zugehorigen Befihigungsnachwei-
se ausgestelll werden. Die Miiglieds-
beitrdge blieben stabil.
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Teamchel

Im einzelnen:

— Mitgliederbetreuung: Namens-,
Vereins- und Adressenlisten,
Mitgliedsausweise, Verbands-
beitriige, Auskiinfte, Anfragen;

— Gruppenversicherung: Versiche-
rungsantrige, Versicherungs-
primien, Schadensabwicklung;

— Pilotenpriifungen: Priiftermine,
Benachrichtigung und Einladung
von Priifern, Priifungsunterlagen,
Befihigungsnachweise;

— Fluglehrerlehrgiinge: Einladung,
Unterlagen, Fluglehrerausweise;

— Giitesiegel: Eingangs- und SchluB-
bearbeitung, Koordination, Giite-
siegelplakettien;

— Ubernahme und computermiiBige
Erfassung der DAeC-Unterlagen
aufgrund des Vertrages;

— Kennzeichnung: Antriige, Priifung,
Erteilung, Registrierung;

— Ein- und Verkauf: Geldnde- und
Fragenkataloge, Giitesiegelforde-
rungen, Flughiicher, Rettungs-
schniire, Biiromaterial, etc.;

— Rechnungswesen: Rechnungen,
Mahnungen, Buchfiihrung;

— Schreibarbeiten: Briefe, Schrift-
siitze, Protokolle, Listen, Formula-
re, Rundschreiben und Sicherheits-
mitteilungen an Vereine, Hersteller,
Fluglehrer, Flugschulen, Piloten;

— Sportveranstaltungen und Ligen:
Organisation, Schriftwechsel;

— Telefondienst, Posteinlauf, -auslauf,
-verteilung;

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

— DHV-Info: Manuskript und
Versandvorbereitung;

— Filmverleih, Zeitschriftendurchsicht;

— und vieles andere. ..

Wetthewerhssport

Toni Bender (Referent), Helmul
Denz  (Beirat), Reinhard Franke
(Teamchel Gleitsegeln), Klaus Téinzler
(Teamchef Drachenfliegen), Charlie

Jost (Auswertung).

Gemiiﬁ Vereinbarung zwischen DHV
und DAeC wurde der Wetthewerbs-
sport 1990 vom Deutschen Hingeglei-
terverband betreut. Klaus Tinzler lei-
tete 1990 die Deutsche Hingegleiter-
Liga und Nationalmannschaft, Rein-
hard Franke die Gleitsegel-Liga und
Nationalmannschaft. Der Deutsche
Streckenflugpokal fand fir Hingeglei-
ten und Gleitsegeln statt. Fir Gleit-
segeln wurde ein Leistungsabzeichen
eingefiihrt.

Im einzelnen:

— Mitorganisation der Landesmeister-
schaften im Hiingegleiten;

— Mitorganisation bei Deutscher
Meisterschaft Drachenfliegen, Aus-
richter Allgduer Drachenflieger:

— Mitorganisation bei Deutscher
Meisterschaft Gleitsegeln,
Ausrichter Sillian;

— Mitorganisation bei Deutscher
Meisterschaft der Damen
im Drachenfliegen, Ausrichter
DC Ruhpolding;

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

— Organisation und Durchfithrung der
Junior-Challenge Drachenfliegen;

— Organisation und Durchfiihrung der
Junior-Challenge Gleitsegeln;

— Unterstiitzung der Deulschen
Hingegleiter-Liga und der
Nationalmannschaft;

— Unterstiitzung der Deutschen
Gleitsegel-Liga und der National-
mannschaft.

Technik

Hans-Peter Zepf (Referent), Bernd
Schmidtler (Geschiiftsleiter Technik),
Gerhard Bortz (Priifer), Testpiloten:
Michael Bethmann (Gleitsegel), Chri-
stoph Kirsch (Gleitsegel und Hinge-
gleiter), Tilman v. Mengershausen
(Hiangegleiter), Kurt Weber (Hinge-
gleiter), Thomas Zeller (Gleitsegel).



Wcscntli{:hc Aufgabe der Flug-
sicherheil ist die Geritetechnik,
alleine schon deshalb, weil technisch
bedingte Unfille weitestgehend ver-
meidbar sind. Der im internationalen
Vergleich sehr gute Sicherheitsstan-
dard konnte durch Verfeinerung der
Priifverfahren weiler verbessert wer-
den. Eine neue Flugmechanik-Mef3-
vorrichtung wurde in Betrieh ge-
nommen.

Im einzelnen:

— Durchfithrung der technischen
Ermichtigung des Bundesministers
fiir Verkehr fiir Hingegleiter, Gleit-
segel, Retiungssysteme, Gurtzeuge,
Schleppgeschirre, Startwinden;

— Mitwirkung an internationaler
Normierung der technischen
Gleitsegelpriifungen;

— 13 Giitesiegelverfahren
fiilr Hangegleiter;

~ 54 Giitesiegelverfahren
fiir Gleitsegel;

— 6 Giitesiegelverfahren
fiir Hangegleitergurizeuge;

— 17 Giitesiegelverfahren
fiir Gleitsegelgurtzeuge;

— 0 Giitesiegelverfahren
fiir Gleitsegelreftungsgerite;

— diverse Einzelstiickpriifverfahren;

— diverse Giitesiegel-Anderungs-
verfahren;

— diverse Prototypen-Genehmi-
gungen;

— diverse Anerkennungsverfahren fiir
im Ausland gepriifte Hingegleiter.

Flugsicherheit

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

Aufret:l‘.terlmltung und Steigerung
der Flugsicherheil ist der zentrale
Bereich der Kommissionsarbeit. Die
Frage »Wie kinnen Unfille verhindert
werden, ohne gleichzeitig den Dra-
chenflug- und Gleitsegelsport tiber das
notwendige MaB hinaus zu reglemen-
tieren?« steht seit jeher im Vorder-
grund. Die Flugsicherheit durchzieht
wie ein roter Faden alle Fachreferate.
Der Unfallentwicklung heim Gleitse-
geln wurde durch zusiitzliche Aushil-
dungsanforderungen gegengesteuert.

Spezielle Titigkeiten im Sicherheits-

referat:

— Flugunfallgutachten fiir das Luft-
fahrt-Bundesamt und fir andere
Staatsbhehorden;

— Gelidndegutachten fiir die Zulas-
sungsverfahren der regionalen
Luftdmter;

— Erfassung der Unfille;

o
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Verbandsarbeit 1990

— Untersuchung von Unfallgeriten,
ohne behdrdlichen Auftrag,

— Verdffentlichung von Unfall-
berichten im Sicherheitsjournal
des DHV-Info;

— Sicherheitsmitteilungen
in Zusammenarbeil mit den
Geriiteherstellern;

— Zusammenarbeit und Abstimmung
mit dem Ausland, Informations-
austausch iiber gefihrliche Flug-
geriite;

— Forschungsarbeit iiber Alterungs-
schiiden an Gleitsegeln.

Aushildung

Klaus Tdnzler (Referent), Peter
Rieger, Arno Gribner, Albert Schilze-
Oechtering (Beirite); Lehrteam: Toni
Bender, Peter Croeniger, Wolfgang
Gerteisen, Knut von Hentig, Peter
Janssen, Charlie Jast, Christoph
Kirsch, Michael Preibsch, Bernd
Schmidtler, Klaus Tinzler, Hermann
Uhrmann.

Nehen der Technik bildet die Aushil-
dung einen weiteren Schwerpunkt
der Sicherheitsarbeit.

Um die Aushildung den gestiegenen
Piloten-Anforderungen  anzupassen
wurden die Ausbhildungs- und Prii-
fungsvorschriften geindert. Der Priif-
fragenkatalog [iir Hiingegleiten A wur-
de neu erstellt.

Im einzelnen:

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

— Uberarbeitung der bestehenden
Ausbildungs- und Priifungsordnun-
gen fiir Piloten und Lehrer
sowie der Priiferanweisungen;

— Klassifizierung der Gerite nach
fliegerischem Kénnen;

— Betreuung, Anleitung und
Uberwachung von Fluglehrern
und Ausbildungsstitten,

— 1 Fluglehrer-Assistentenlehrgang
Héingegleiten;

— 1 Fluglehrer-Lehrgang
Hiingegleiten;

— 2 Fluglehrer-Lehrgiinge
Gleitsegeln;

— 2 Fluglehrer-Assistenten-
lehrgiinge Gleitsegeln;

— 3 Fluglehrer-Fortbildungs-
seminare Gleitsegeln;

— 3 Fluglehrer-Forthildungs-
seminare Hingegleiten;

— 1 Fachseminar fiir Gleitsegel-
Doppelsitzerlehrer;
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— 2 Priiferseminare;

— 20 Anerkennungsverfahren fiir
Schlepp-, A-Theorie- und
B-Theorie-Aushildungsstitten
Hiingegleiten;

— 16 Anerkennungsverfahren
fiir Schlepp-, A-Theorie- und
B-Theorie-Aushildungsstitien
Gleitsegeln;

— 310 Pilotenpriiftermine
Hiingegleiten;

— 568 Pilotenpriiftermine
Gleitsegeln;

— 3100 Befldhigungsnachweise;

— 14 Selbstpackerkurse
fiir Rettungsgeriite.

Winden- und UL-Schlepp

Arno Grébner, Helmut Grofiklaus,
Albert Schulze-Oechtering (Beirite).

leitsegel- und UL-Schlepp haben
sich etabliert. Doppelsitzerschlepp
mit Hingegleitern wurde zur Routine.

Im einzelnen:

— Fachlehreraushildung;

— Windenfahrerausbildung
und -priifung;

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

— Anerkennung von Schlepp-
ausbildungsstitten / UL-Schlepp-
aushildungsstitten;

Kontakte zv Behdrden

Dﬂs Bundesverkehrsministerium be-
reitet die neue Rechtsverordnung
fiir Lultsportgerite vor und der DHV
als fachlich kompetente Stelle wirkt an
diesem Vorhaben mit.

Im einzelnen:

— Gespriche mit dem Bundesver-
kehrsministerium;

— Besprechungen mit dem Luftfahrt-
Bundesamt;

— Flugunfallgutachten fiir das Luft-
fahri-Bundesamt;

— Geldndegutachten fiir die Linder-
behdrden;

— Gemeinsame Lisung von Rechts-
und Sicherheitsproblemen;

— Gespriiche mit der Bundesanstalt
fiir Flugsicherung.

Naturschuiz

eschriinkungen des Drachen- und
Gleitschirmfliegens diirfen nicht als
Alibi fiir anderweitige Versaumnisse
herhalten. Andererseits mull umwelt-
gerechies Verhalten fiir jeden Piloten

selbstverstindlich  sein.  Sachlicher

Dialog baut »Fronten« abh.

Im einzelnen:

— Aufklirung der Allgemeinheit
in den Medien;

— Aufkldrung der Piloien
in der Fachpresse;

— Konfliktlosungen fiir Fluggebiete,

— Stellungnahmen zu Natur- und
Landschaltsschutzverordnungen;

— Empfehlung fiir Verhalten in der
Natur;

— Naturschuiz als Unterrichtsstoff
fiir Fluglehrer und Piloten,

— Verhandlungen mit Parlamentari-
ern, mit Naturschutzvertretern und
mit Behdrden aller Ebenen,

Offentlichkeitsarbeit

Besml(lers der Gleitsegelsport diente
als Zielscheibe offentlicher Kritik.
Sachlich und energisch wurden Fehl-
informationen richtiggestellt und der
eigene Standpunkt vertreten. Hin-
sichtlich der DHV-Mitglieder galt als
Hauptziel der Informationsarbeit,
durch schnelle offene Mitteilungen die
Flugsicherheit zu fordern und die Rah-
menbedingungen fiir das Drachen-

fliegen und Gleitsegeln durch das
DHV-Info an die Piloten heranzu-
tragen.

Im einzelnen:

— DHV-Info, bisher 57 Ausgaben;

— kostenloser Versand an alle
DHV-Mitglieder;

— Verteilung des DHV-Info an die
osterreichischen, schweizerischen
und deutschen Vereine, an die Luft-
amter und andere interessierte
Behiirden sowie im Austausch
an zahlreiche in- und auslindische
Luftfahrtzeitschriften;

— Verleih der DHV-Filme an Vereine,
Schulen, Behorden und andere
Interessierte;

— Vorfiihrung der DHV-Filme
bei Vereinen und anderen
Interessierten;

— Mitwirkung an Informations-
veranstaltungen;

— Fernseh- Rundfunk- und Presse-
heitrige, Interviews, Erklarungen.

Zusammenfassung vnd Vorschav

as erste Jahr des »vereinigten

Drachen- und Gleitschirmsports
liegt hinter uns. Einigkeit gab es mit
dem DAeC und dann mil den DDR-
Luftsportlern. Vor uns liegt die neue
Geselzgebung mit weiteren Selbst-
verwaltungsaufgaben,



Protokoll der 11. DHV-Jahrestagung
am 20. 10. 1990 in Ruhpolding

Beginn 15.45 Uhr Ende 19.00 Uhr

Teilnehmer:

Gemiilh Anwesenheitsliste sind 139 stimmberechtigte Mitglieder
anwesend. 104 Vollmachten wurden vorgelegt. Die Gesamistim-
menzahl betrigl 243,

Tagesordnung:

1, Peler Janssen begriift die anwesenden Mitglieder sowie
Biirgermeister Ohl. Dem Delta Club Bavaria Ruhpolding als
gastgebenden Verein dankt er [iir die Vorbereitung der Tagung.
Biirgermeister Ohl spricht zur Versammlung.

Bernhard Mayer, Vorsitzender des DCB Ruhpolding, spricht zur
Versammlung.

Protokollfithrung (Akklamation; einstimmig):
Wolfgang Gerteisen wird zum Protokollfiihrer bestimmi.
Es wird festgestellt, daB die Einladung zur Jahreshaupiversamm-
lung 1990 [orm- und fristgerecht durch Abdruck im DHV-Info 57
den Mitgliedern zugegangen ist. Die Versammlung ist beschlul3-
léhig.
BeschluBl (Akklamation; einstimmig);
Das Protokoll der Jahrestagung 1989 in Oberstdorf wird geneh-
migl.

3. Bericht der Hiingegleiterkommission

Die Kommissionsmitglieder berichten iiber die Arbeit der
Geschiifisstelle und der einzelnen Fachbereiche. Die Einzelheiten
ergeben sich aus dem Tiitigkeitsbericht 1990, der Bestandleil
dieses Protokolls ist.

Peter Janssen: Durchfilhrung des Vertrages mit dem DAeC,
»lliegerische« Vereinigung mit der DDR, Tiligkeilen der
Geschiiftsstelle, Entwicklung des DHV, neues Luftverkehrsrecht.
Klaus Tinzler: Aushildung.

Hans-Peter Zepf: Technik.

Peter Urban: Sicherheit.

Toni Bender: Wettkampfsport.

Charlie Jost: Verleihung der goldenen Leistungsabzeichen an
Volkher Schlegel und Frank Wittschorek und Siegerehrung Deut-
scher Streckenflugpokal 1990,

4. Bericht der Kassenpriifer

Adalbert Netzer trigt den Kassenpriifbericht vor.

5. Entlastung der Kommission

Adalbert Netzer stellt den Antrag, die Kommission zu ent-
lasten.
BeschluB (Akklamation; 235 Ja-Stimmen, 7 Enthaltungen, 0 Ge-
genstimmen)
Die Kommission wird entlastet.

6. Nevwahl der Kommission

Wahlleiter

Kandidalen: Hans-Jorg Keller, Bernhard Mayer, Helmut Prieler.
BeschlubB (Akklamaltion; einstimmig):

Hans-Jorg Keller, Bernhard Mayer und Helmut Prieler werden

als Wahlleiter bestimmt.

Vorsitzender

Kandidat; Peter Janssen

BeschluBl (Akklamation; 234 Ja-Stimmen, 9 Enthaltungen, 0 Ge-
genstimmen)

Peter Janssen wird zum Vorsitzenden gewiihlt, — Er nimmt die
Wahl an.

Stellvertretender Vorsitzender

Kandidaten; Reinhard Franke, Stefan Eylert.

BeschluB: Geheime Abstimmung; Reinhard Franke 95 Stimmen,
Stefan Eylert 133 Stimmen.

Stefan Eylert wird zum stellveriretenden Vorsitzenden gewihll.
Er nimmt die Wahl an.

Fachreferent fiir Finanzen

Kandidat: Lambert Stipgens.

BeschlubB: (Akklamation; einstimmig)

Lambert Stipgens wird zum Finanzreferenten gewihlt.
Er nimmt die Wahl an.

Fachreferent fiir Ausbildung

Kandidat: Klaus Tinzler.

BeschluB: (Akklamation; 3 Enthaltungen, 1 Gegenstimme)
Klaus Tinzler wird zum Ausbildungsreferenten gewihll.
Er nimmt die Wahl an.

Fachreferent fiir Technik

Kandidat: Hans-Peter Zepl.

BeschluB: (Akklamation; 15 Enthaltungen, 2 Gegenstimmen)
Hans-Peter Zepl wird zum Technikreferenten gewihlt.
Er nimmt die Wahl an.

Fachreferent fiir Sport

Kandidat: Toni Bender:

BeschluB: (Akklamation; einstimmig)

Toni Bender wird zum Sportreferenten gewiihlt. — Er nimmlt die
Wahl an.

Fachreferent fiir Sicherheit

Kandidat: Peter Urban.

BeschluB: (Akklamation; 1 Enthaltung)

Peter Urban wird zum Sicherheitsrelerenten gewihlt. — Er nimmt
die Wahl an.

Zwei Kassenpriifer

1. Wahl

Kandidaten: Benno Osowski, Roll Rader.

BeschluB: (Akklamation; Benno Osowski 4 Gegenstimmen, 1 Ent-
haltung: Rolf Rader 75 Nein-Stimmen, 69 Ja-Stimmen, 39 Ent-
haltungen).

2. Wahl

Kandidat: Uli Fuschelberger.

BeschlufBl: (Akklamation; 1 Nein-Stimme, 1 Enthaltung).

Benno Osowski und Uli Fuschelberger werden zu Kassenpriilern
gewiihlt. — Sie nehmen die Wahl an.

7. Anfriige

liegen nicht vor.

8. Ort der Hiingegleitertagung 1991

Vorschliige: Elzial, Magdeburg
BeschluB: (Akklamation; mehrheitlich)
Die Jahrestagung 1991 findet beim Drachenfliegerclub Elztal
statl.

9. Anregungen

und Wiinsche werden nicht vorgebracht.
Gmund, den 22, Oktober 1990
Peter Janssen Wolfgang Gerleisen
Vorsilzender Geschiiftsfiithrer
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Fluglehreraushildung

Priifer bei der Abnahme
der Fluglehrerpriifung.
Unbestechlich hilt die

Videokamera jeden Fehler
des Priiflings fest

Zu groBer StreB
e DEIM Eingangstest?

Beim diesjiihrigen Eingangstest fiir die Gleitschirm-Fluglehrer-
auvshildung in Westendorf fielen bei der Flugpriifung von

30 Priiflingen 20 durch. Da es sich dabei um Pilotinnen und Piloten
handelte, die von Fluglehrern die flugsporiliche Eignung bescheinigt
bekommen hatten, muBl das Priifungsergebnis beunruhigen

und zu folgenden Fragen filhren:

Wurden zu schwierige Priifungs-
anforderungen gestellt?

Den Bewerbern fiir die Fluglehrer-
lauthahn wurde abverlangt, eine wei-
tere B-Schein-Priifung zu fliegen. Es
wurden also keine hiheren Anforde-
rungen gestellt, als bei einer normalen
Pilotenpriifung. Allerdings mufite bei
einem der zwei Priifungsfliige mit ei-
nem Gerit der Kategorie 3 geflogen
werden. Hintergrund: Fluglehrer sind
fiir die Kaulberatung der Flugausrii-
stung zustidndig, sie verkaufen auch
Geriite der Kategorie 3, eigene Fluger-
fahrung mit Geriiten dieser Kategorie
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ist dafiir erforderlich. Da jedoch der
Trend in der Geriitekonstrukiion von
den anspruchsvollen Kategorie-3-Ge-
riaten wegliithrt, wird kiinftig die For-
derung nach einem Priifungsflug mit
einem Geriit der Kategorie 3 fallenge-
lassen. Bei kiinftigen Eingangslests
wird ein Priifungsflug mit einem Hoch-
leistungsgeriit mindestens Kategorie 2
verlangt.

Haben die Priifer zu streng ent-
schieden?

Beim FEingangstest in Westendorf
waren als Priiler am Startplatz Chri-

stoph Kirsch und Karl Slezak, Knut
von Hentig zeichnete die Starts auf
Video auf. Am Landeplatz priiften
Sepp Gschwendtner und Daniela
Anke,  Ausbildungsreferent  Klaus
Tinzler iibernahm die Videoaufzeich-
nung.  Individuelle  Priiferlaunen
haben bei diesem Priifresultat keine
Rolle gespielt. Die DHV-Priiferanwei-
sung wurde vor dem Flug den Piloten
vorgelesen und von den Priifern kor-
rekt beachtet. In dieser Anweisung ist
den Priifern vorgegeben, welche Feh-
ler sie mit welcher Note zu bewerten
haben. Vgl. nachfolgenden Auszug aus
der Priiferanweisung fiir Gleitsegeln.
Die Priifer haben diese Anweisung
hefolgt und sogar sehr weitgehend zu-
gunsten der Priiflinge ausgelegt.

Stellte das Weller unangemessen
hohe Anforderungen?

Immer wieder auffrischender, ho-
iger Wind am Start erhihte die Anfor-



derungen an die Priiflinge, die Prii-
fung wurde mehrfach unterbrochen,
um eine Uberforderung der Piloten

auszuschliefen.  Am  Landeplatz
herrschte nahezu Windstille, die
Landeeinteilung wurde durch keiner-
lei Béen oder Thermik erschwert.

Ist der Priifungssiref zu hoch?

Erfahrene Priifer sehen in den mei-
sten Fiillen, ob im Umgang mit dem
Gleitschirm die geforderte Ubung und
Geschicklichkeit vorhanden ist und obh
Fehler deshalb aulireten, weil der
Priifungsstrel groB ist. Auch diesmal
wiesen Anzeichen daraul hin, daf} sich
bei den zwei Priifungsfliigen auch
Fehler einschlichen, weil fiir den Priif-
ling mehr als bhei einer B-Priifung aul
dem Spiel steht. Wird der Eingangstest
nicht bestanden, ist die nidchste Chan-
ce an der Fluglehreraushildung teil-
nehmen zu konnen, erst wieder ein
Jahr spiter gegeben. Entsprechend

Auch Baumrettung
st Bestandteil des
Gleitsegellehrer-

s Lehirganges

2 e Fi

Die Landefalltechnik
sollte von jedem ange-

Assistenten
demonstrieren, dall
henden Gleitsegellehrer Flugtechnik und Luft-

recht (Ausweich-
regeln) lebendig
vermittelt werden
konnen

routiniert demonstriert
und gelehrt werden
kénnen

Angewandte
Aerodynamik:
Der chinesische
Schraubenflieger

hoch ist der Priifungsdruck. Um ihn zu
reduzieren, wird kiinftig die Miglich-
keit geschaffen, zwei Monate nach ei-
nem nichtbestandenen Eingangstest
ein weiteres Mal zur Flugpriifung an-
zulreten.

War das flugtechnische Wissen
und Kiénnen der Aspiranten mangel-
haft?

Die gezeigten fliegerischen Leistun-
gen waren bei 50% der Teilnehmer
beunruhigend mangelhafl, in einigen
Fiilllen derartig, daB sich die Frage
stellte, ob der Bewerber iiberhaupt
den A-Schein zu Recht besitzt. AuBen-
landungen mit 100 bis 200 m sind
vorgekommen. Statt der Spirale wur-
den Vollkreise geboten, in einem Fall
eine Negalivspirale mit mehreren Um-
drehungen. In direkter Bodennihe
wurde statt der aufrechten Korperhal-
tung die verletzungstriichtige Riickla-
ge eingenommen, usw. Die hohe Un-

fallrate im Gleitschirmsport hat offen-
sichtlich nicht nur mit fehlendem theo-
retischen Wissen z. B. in der Meteoro-
logie zu tun, sondern vor allem auch
mit mangelndem flugtechnischen Kin-
nen, Ein gewaltiger Nachholbedarf he-
steht hei der Weiterbildung der Pi-
loten.

Das DHV-Ausbildungsreferat setzt
bei den Flugschulen an. Bei der jdhrli-
chen Pflicht-Forthildung fiir Flugleh-
rer und Priifer steht Flugtechnik auf
dem Stundenplan. Die Fluglehrer und
Priifer fliegen, anschlieBend findet die
Fehlerkorrektur durch das Lehrteam
anhand von Video-Zeitlupenaufnah-
men statl. Dem Lehrteam gehdren
u.a. Toni Bender, Christoph Kirsch
und Peter Croniger an. Dariiber hin-
aus unterziehen sich derzeit die Gleit-
schirm-Fluglehrer und Priifer dem Si-
cherheitstraining des Ail-de-K-Teams.

<
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Fluglehreraushildung

V. Bewertung
der praktischen Priifung

Die  Beweriung erfolgt nach den
Schulnoten 1 his 6.

Note 1 = sehr gute Leistung

Note 2 = gute Leistung

Note 3 = befriedigende Leistung

Note 4 = ausreichende Leistung

Note 5 = mangelhafte Leistung

Note 6 = ungeniigende Leistung

Erhiilt ein Priifling in einem Priifungs-
teil die Note 5, so kann er — falls es die
Umstinde zulassen — einen Wiederho-
lungsllug durchfiithren, der wiederum
vollstindig zu bewerten ist.

Die Priifung ist bestanden, wenn der
Priifling bei PriifungsabschluB — also ge-
gebenenfalls nach dem Wiederholungs-
flug —in allen Priifungsteilen mindestens
die Note 4 erhiilt.

Jede Flugaufgabe von Start bis ein-
schlieBlich Landung ist vom Piloten
»lliissig und gewandt« zu absolvieren.
Fehlen diese Merkmale bei einer Aul-
gabe, so ist dieser Priifungsteil mit 5 oder
6 zu bewerten. Die Note 4 ist also nicht
bereits dann zu vergeben, wenn ein Prii-
fungsteil lediglich »vorhanden« war.

Priifteil Flugplunung

Gepriift werden:
— Beurteilung des
Wetterlage,
— Hindernisse und Gefahrenstellen,
— Not- und Aubenlandepliitze,
— Beschreibung der geplanten Flugroute

Windes und der

Priifteil Vorflugkontrolle

Die Priifung umfafit alle nolwendigen
Kontrollen am Gleiisegel, am Gurtzeug
und bei Schlepp am Schleppgeschirr so-
wie deren Ansprache durch den Priifling,
Wird ein wichtiger Bestandteil iiberse-
hen, z. B. verdrehte Tragegurie, offene
Beinschlaufen, deutlich zugeklappte Ein-
trittskante, so ist die Note 6 zu vergeben
und der Priifling vom weiteren Priifungs-
verlaul auszuschlieBen. Keine GroBzii-
gigkeit! In der Vergangenheit hat sich
mangelhafte Vorflugkontrolle als hiulige
Unfallursache herausgestelll.

Stelle keine zusiitzlichen Fragen, die
iiber die oben genannten Punkte hinaus-
gehen.

Priifteil Start

Gepriift werden:

— Beurteilung  der  augenblicklichen
Wind- und Wettersituation;

— das kontrollierte Aulziehen, das Fiil-
len des Gleitsegels, Kontrollblick, evtl.

einschlieBlich Position der Flugfiguren.

Korrektur, Anlauf, Abhebegeschwin-
digkeit;

— Abllug kontrolliert, mit aufrechter
Kirperhaltung;

— bei Schlepp zusiitzlich Kommandos an
den Flug- bzw. Startleiter, Zeichen-
gebung an den Windenfahrer und
Flugverhalten bis einschlieBlich Aus-
klinken.

Zu bewerten ist:

— das UberschieBen des Schirms mit
Note 5,

— fehlender oder ungeniigender Kon-
trollblick mit Note 6,

— fehlende Korrektur mit Note 4, 5 oder
6, je nach Gefihrdungsgrad,

— Abheben durch Pumpen mit Note 6,

— zu [rithes Reinsetzen mit Note 5,

— zu [riihes Reinsetzen mit Bodenannii-
herung (Durchsacken) mit Note 6,

— Konlakt mit Hindernissen mit Note 6,

— Fehlstart mit Note 6,

— Loslassen einer Steuerleine innerhalb
von 100 m Bodenabstand mit Note 6,

— Zurechiriicken des Gurizeuges nach
dem Start mit den Steuerleinen in den
Hinden mit Note 6.

Priifteil Flugfiguren A

Beurteilt wird, ob die Flugfigur Acht

— vollstindig ist;

— sauber ausgeflogen wird, nicht nur
angedeutel;

— harmonisch verliuflt, ohne Ecken und
Unterbrechungen;

— geringe riumliche Ausdehnung hat;

— ziigig mit der passenden Geschwin-
digkeit gellogen wird.

Priifteil Flugfiguren B

Beurteill werden, die Flugfiguren
Steilspirale und enge Achi mit je einer
Note. Beurteill wird ob die Flugfiguren
— vollstindig sind;

— sauber ausgellogen werden, nicht nur
angedeutet;

— harmonisch verlaufen, ohne Ecken
und Unterbrechungen;

— hichstens 60 Grad Querneigung aul-
weisen, die  Spirale  mindestens
45 Grad;

— ziigig mit der passenden Geschwin-
digkeit geflogen werden;

— und die Mindestsicherheitshihe von
100 m GND gewahrt wird.

Zu bewerten isi:

— das Fehlen einer Flugligur mit Note 6,

— kurzzeitiges Negativdrehen mit sofor-
tiger Korreklur hat keinen Einflul} auf
die Benotung,

— Negativspirale mit Note 6,

— zu flache Spirale oder nicht minde-
stens 2 Umdrehungen mit Note 5,

— zu flache oder unvollstindige Acht mit
Note 5,

Priifferanweisung fiir Gleitsegellehrer - ausws-

— starkes Einklappen des Segels wih-
rend der Acht mit Note 5.

Priifteil Landeeinteilung

Beurteilt werden:

— Position,

Gegenanflug,

Queranflug und

— Endanflug,

Landeort

Zu bewerten ist:

— Nichtaniliegen der Position oder fal-
sche Wahl der Position mit Note 5,

— das Fehlen von Gegen-, Quer- oder
Endanflug mit Note 5,

— das Fehlen von zwei Elementen der
Landeeinteilung mit Note 6,

— vollstindig 2mal geflogener Quer-
anflug ohne meteorologische Stirung
mit Note 5,

— Verletzung der
Note 6,

— falsche Beriicksichtigung der Wind-
situation mit Note 5,

— eine AuBenlandung je nach Entfer-
nung mit Note 5 oder 6,

— erlolgl die Landung auf Grund meteo-
rologischer Stirung im Endanflug bis
zu 10 m auBerhalb des Zielkreises
(Durchmesser fiir A-Priifung 30 m, fiir
B-Priifung 20 m), ist die Landeeintei-
lung nicht mit Note 5 oder 6 zu be-
werten.

Priifteil Landung

Zur Beurteilung kommen:

— stabilisierter  Endanflug,  richtige
Hihe, Anflugrichtung, Geschwindig-
keit, Geradlinigkeit, Korrekturen,
rechizeitiges Aufrichten, Armstellung
beim Durchbremsen, sturzfreie Lan-
dung.

Zu bewerten ist:

— Instabiler Endanflug Note 5 oder 6, je
nach Gefihrdungsgrad (Sackfuglan-
dung Note 6),

— zu spiiles Aufrichten (Bodenabstand
weniger als 5 m) mit Note 6,

— falsche Armhaltung Note 4 oder 5, je
nach Geldhrdungsgrad,

— Sturz des Piloten mit Note 5 oder 6, je
nach Gefdhrdungsgrad.

Bei extremen Flugmanivern in Bo-
dennihe (z. B. Ausbremsen, Steilkur-
ven), bei Geldhrdung Dritter oder bei
Verletzung des Piloten ist die Priifung
nicht bestanden, Note 6.

Priifteil Flugleitung (Schlepp)

Vorflugregeln  mit

Zu bewerten sind:

— Kontrolle der Schleppklinke und des
Schleppseils;

— Kommunikation mit dem Piloten;

— Durchsagen und Kommandos an den
Windenfahrer.,
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Neuve Hiingegleiter
mit DHV-Giitesiegel

Stand: 29.10.1990

Nr. Geratebezeichnung Hersteller/ Klasse
Musterbetreuer

01-197-90  Epsilon Skytrek 2-3

Klassifizierung

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

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

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

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

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

Neue Gleitsegel-Gurizeuge
mit DHV-Giitesiegel

Stand: 29.10. 1990

GS-Nr. Geratebezeichnung Hersteller/
Musterbetreuer
03-071-90 Samba Swing/Worl

Neue Gleitsegel
mit DHV-Giitesiegel

Stand: 29.10.1990

GS-Nr. Geréatebezeichnung Hersteller/ Klasse
Musterbetreuer
01-167-90  Hot Dream 25.2 Trimmer  Flight Design 3E

01-168-90  Comet CXA 24 Steger/Werner Wagner  2E
01-169-90  Black Magic 27 Bausenwein 1

01-170-90  Brizair 25 AilesdeK/Krimmer 1-2
01-171-90  Dream 90/24 Flight Design 1-2
01-172-90"  Solution 35 Doppelsitzer ~ Gregorini/North Sails,
Stefan Mast 1

01-173-90  CXA 22 Steger/Werner Wagner  2-3E
01-174-90"  Athlete Neo 11,5 Falhawk/Peter Mages ~ 1-2
01-175-90"  Athlete Neo 10,5 Falhawk/Peter Mages ~ 1-2
01-176-90"  Athlete Neo 9,5 Falhawk/Peter Mages ~ 1-2

Klassifizierung:

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

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

3 Fiir 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 erstreckt sich auf Flugverhalten und Bedienung der
Gerate, nicht auf deren Flugleistung,

enn 5 Meter

ziemlich stark sind.

Wenn die Basis nicht das
Tiefste, sondern das Hochste ist.
Wenn Du bei Aufdrehen nicht an
Wasserhahn, sondern ans Fliegen
denkst. Dann hat Dir UP gerade
noch gefehlt. UP!

T-Shirts von WAVE.

Ubrigens: Die bekannten
Evolution-Shirts gibts nur
von uns!

Frag Deinen Fachhiindler,
oder schreib uns.

BRD SCHWEIZ

WAVE RON HURST
GRABEN 7 JOSTENSTR. 21
D-8098 PEAFFING CH-8854 GALGE

T 08039/3837 11 055/64 12)
FAX: 08039/35 64 FAX:0565/6456223
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& Fluggebiet Hamburger
Donnersherg in Gefahr | Drachenflieger

In letzter Zeit haben sich mehrere
Einwohner von Dannenfels dariiber
beschwert, daf3 Drachenflieger bei der
Fahrt zum Landeplatz im Ort und auf
den landwirtschaftlichen Wegen zu
schnell fahren. Die Gemeinde hat uns
aus diesem Grund sogar angedroht,
die Landerechte zu entziehen.

Deshalb wurde mit der Gemeinde-
verwaltung eine neue Regelung getrof-
Jen, die eine Zufuhrt zur Landewiese
aufSerhalb des Ortsbereiches vorsieht,
die ausgeschildert wird.

Da dieser Weg sich derzeit in einem
schlechten Zustand befindet, wird
dieser in Kiirze auf Vereinskosten
instandgesetzt. Wéihrend dieser Uber-
gangszeit bitten wir alle Mitglieder
und Géiste sehr langsam und vorsich-
tig im gesamten Ortsbereich und auf
den Zufahrten zum Landeplatz zu
fahren.

Um das attraktive Fluggebiet zu
erhalten, sehen wir uns bei Verstiofien,
die uns durch Anwohner gemeldet
werden, gezwungen, Mitglieder und
Gciste mit Startverbot zu belegen.

Mit fliegerischem Gruf3
1. Pfiilzer Drachenfliegerclub

Siidwiirttemberg-
Hohenzollern e.V.

November 1990

Donnerstag bis Sonntag 1.11.—4.11.
Italien, Siidtirol, Rodeneck/Nauders,
»Orterhof« bei Edwin. Anmeldung
direkt bei »Ede«, & 04 44 72/4 40 68.
Donnerstag bis Sonntag 21.11.-25.11.
Italien, Siidtirol, Vintschgau, UF 18,—.
Leitung: Klaus. Anmeldung & 071 21/
2707 55.

Dezember 1990

Dienstag — Dienstag 25.12.1990—
1.1.1991 Monaco, Leitung: Carsten
Dehner. & 07476/71 02.

Januar 1991

Freitag bis Sonntag 18.1.-20.1.
Osterreich, Schnifis, Drachen und
Gleitschirm, Hodifferenz 700 m,

UF DM 25,—. Leitung Karl Clement.
Februar 1991

1.2.1991 Jahreshauptversammlung

in Neustadi-Glewe

Am Dienstag, den 28. August fuhren
Willi Petersen, Siggi Rogoll und Peter
Urban nach Neustadt-Glewe um iiber
einen Beitritt des HDF in den Verein
Neustadt-Glewe zu verhandeln.

Ergebnis: Ab Samstag, den 1.9.990
ist der HDF Mitglied in Neustadt-
Glewe.

Der Verein besteht aus vier eigen-
stindigen Clubs: Segelflieger, Fall-
schirmspringer, Motorflieger und dem
HDL der fiir die Belange Drachenflie-
gen, Gleitsegeln und UL-Fliegen zu-
sténdig ist. Aus jedem der vier Clubs
sind zwei Mitglieder im sogenannten
Vereinsbeirat oder Vereinsvorstand.
Fiir den HDF e.V. wurde auf der Vor-
standssitzung am Donnerstag, den
23.8.1990 beschlossen, daf3 diese
Willi Petersen und Peter Urban sein
sollen.

Da die Eigentumsverhdiltnisse in
der DDR in diesen Tagen nicht so recht
geklirt sind, gibt es noch viele offene
Fragen, die erst im Laufe der néichsten
Monate im Zuge der Wiedervereini-
gung gekldrt werden.

Bisher wurden die grofien Rechnun-
gen von einer Nachfolgeorganisation
der GST bezahlt (wenn die Vereine
einen Teil ihrer Einnahmen abfiihr-
ten). Dieses ist in Neustadt-Glewe
geschehen. Es gibt aber keine verld/f3-
lichen Zahlen iiber die Grifie der
Gesamtkosten. Fiir 1990 zahlen die
Segelflieger und Fallschirmspringer
als Club je DM 1000,—, die Motorflieger
und wir je DM 500,—. Die Aufteilung
erfolgt nach einem Schliissel der an
die Nutzung der Anlagen angelehnt
wird.

Fiir Ubernachtungen stehen
(Jugendherbergsstil) 50 Betten zur
Verfiigung. Ferner gibt es auch einen
grofsen Grillplatz, Zeltmoglichkeiten
und natiirlich Platz fiir Wohnwagen
und Wohnmobile. Fiir die, die noch
nicht dort waren, der Platz mifst etwa
1,6 km mal 1,2 km. Schleppen ist in
alle Richtungen maoglich.

Hamburger Drachenflieger e.V.
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Helmut Wernicke mit seinem Nachbau des Lilienthal-Gleiters

Man nehme eine halbe Hundert-
schaft individueller, fluggeiler Gleit-
schirmpiloten und verteile sie auf aus-
reichend groffem Startplatz.

Nach sorgfiltigem Auslegen werden
diese nach und nach in einen mehr
oder minder groffen Topf starken
Windes gegeben. Wenn wir alles gut
durchgemischt haben, sollten wir uns
den Gewiirzen widmen: Einklappen,
Negativkurve und Steilspirale werden
direkt in das Gemenge aus Leiden-
schaft geworfen.

Ein geriittelt Maf$ an stabilem
Dauersackflug wird am Topfrand auf-
geschlagen und endet mit Fullstall im
Kunterbunl.

Sollten sich zwei Zutaten etwas zu
nahe kommen, so wird dies briillend
und stark gestikulierend geregell.

Auf keinen Fall diirfen wir verges-
sen, den Bart zu zentrieren und bis
iiber die Wolkenbasis auszukreisen.

Das Gemisch aus Ziehen an den
Vordergurten, gefolgt von Irontstall
und Negalivrosette ergibt ein auf-
regendes Dressing fiir unser Durch-
einander.

Zum Schiuf werden Links- und
Rechitslandevolten miteinander ver-
mischt und der ganze Flugsalal nach
Belieben mit Gegen- oder Riickenwind-
landungen serviert.

Norbert Palme

»Flitterabend«

Haben Sie Spaft am Spiel? Wollen
Sie nochmals »flittern«? Sie haben die
Mdglichkeit, dabei zu sein. Wir suchen
Brautpaare fiir die ARD-

Sendung »FLITTERABEND« mit

Michael Schanze.

Sie sollten eher extrovertiert als
introvertiert sein und eine der drei
Voraussetzungen erfiillen:

— Aufergewdhnliche Hochzeit, wie
Hochzeit unter Wasser, per Full-
schirm oder eine exotische IHoch-
zeitsfeier usw.

— oder Sie haben sich auf ungewdéhn-
liche Weise kennengelernt, z. B. in
einem brennenden Hochhaus oder
beim Streit um einen Fallschirm
wiithrend eines Ilugzeugabsturzes
ele.

— oder Sie haben ein Hobby, welches,
wie Sie sicher bemerkt haben, auch
aus dem Rahmen fallen sollte,
Foto- und Filmmaterial von der

Hochzeit wiren in der Sendung gut

einsetzbar.

Der 1. Preis besteht aus einer
Weltreise im Wert von DM 10 00(),—
oder »Bargeld«.

Bewerbungen und néiihere Infor-
mationen iiber

Team Medienplanung
02263/4027
Mcirkische Strafie 1
5250 Engelskirchen

Flugsportverein
»Otto Lilienthal«

Auf dem dltesten Fluggeldinde der
Welt, Stilln/Rhinow, wo der Flugpio-
nier »Otto Lilienthal« mit seinem Hin-
gegleiter seine grofiten Flugweiten
erreicht hat, war erstmals wieder ein
rekonstruierter Hingegleiter beim
Lilienthalfest am 5. August 1990 zu
bewundern.

In sehr miihevoller Arbeil, iiber 500
Baustunden, versetzie der Drachen-

Slug-Clubleiter Helmut Wernicke aus

Rathenow diesem Hingegleiter ein
neues Antlitz. Im August 1991 [eiern
wir in Stilln den 100, Jahrestay des
ersten Menschenfluges mit Hiinge-
gleiter. Hierzu wird es dann noch eine
grofe Flugveranstaltung geben und
dieser Lilienthal-Hingegleiter wird
dann wieder zu sehen sein.

Helmut Wernicke

“LURT...,
( es HAnA 6.

Zeichnung: Martin Sojer
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Zweiter Gehuristag

Es ist der 10.9.90 in St. André,
Stidfrankreich. Der Wetterbericht am
Landeplatz verspricht recht gutes
Flugwetter, bei mdfigem Nordwest-
wind in 30 m mit 10—15 Knoten.

Zuversichtlich fahre ich mit zwei
Fliegerkameraden auf den Berg. Jo-
hannes Kupfer aus der Schweiz fiihlt
sich nicht wohl und machte lieber nicht
Miegen. Er erkliirt sich aber bereit uns
zuriickzuholen, falls wir auf Strecke
gehen und irgendwo auffenlanden
miissen. Martin Rover und ich sind
gegen 1.3.00 Uhlr startbereit. Am Start-
platz herrscht inzwischen, wie fast an
Jjedem Tag, ein recht krdftiger Wind.
Gegen 14.00 Uhr sind Martin und ich
in der Luft. Nachdem ich das Startfoto
vom Tunnel c. d. Robines geschossen
habe, merke ich, daff der Wind aus
Nordwesten immer mehr zunimmt.
Richtung Cheval Blanc geht es nur
recht langsam vorwirts. Uber Funk
sage ich noch zu Martin, daff es heute
schwer sein wird den Cheval Blanc
anzufliegen. Minuten spditer stehe ich
am Fuff vom Cheval Blanc und bin froh
in dem engen Tal unversehrt gelandet
zu sein. Die Lee-Turbulenzen waren so
extrem, daf} ich Angst vor der Lan-
dung hatte. Ich warne Martin vor den
Turbulenzen und er zieht es vor den
Cheval nicht anzufliegen. Einige Dra-
chenflieger wagen es spiter noch, dre-
hen aber sofort wieder ab als sie in die
Turbulenzen geraten. Martin verstdin-
digt Johannes iiber meine Landeposi-
tion und ich fange an meinen Drachen
abzubauen.

Finige Zeit spiiter erschrecke ich,
nachdem ich einen Blick zum Himmel
geworfen hatte: Plotzlich hatte sich
eine Lenticularis-Wolke am sonst
blauen Himmel gebildet. Ich warne
Martin, der noch in der Luft ist, doch
er hat die Wolke schon gesehen. Er
beschliefit maglichst lange zu fliegen,
um erst abends zu landen, wenn der
Wind schwdicher wird. Der Landeplatz
von St. André ist dafiir bekannt, be-
sonders bei starkem Nordwestwind ge-
féhrlich zu sein, da er dann im Lee
einer Bergkette und einer grofien
Baumgruppe liegt.

Inzwischen hat mich Johannes ge-
Junden und wir fahren zuriick nach St.
Andre. Am Landeplatz angekommen
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sehen wir, daf? sich die Lenticularis-

Wolke aufgelost hat. Es ist 17.00 Uhr;
der Wind am Landeplatz blist immer
noch krdftig und béig aus Nordwest.

Martin hat gesehen, daf8 wir am Lan-
deplatz stehen und beschliefit nun zu
landen. Uber Funk warne ich ihn iiber
den starken und béigen Wind und rate

Foto: Wiolfgang Genessen

Der Landeplatz am Seeufer von St. André
(li. u. im Bild) ist wegen seiner extrem tur-
hulenten Windverhéltnisse beriichtigt

ihm die Landeeinteilung so zu gestal-
ten, daf} er maglichst nicht in das Lee
der vorgelagerten Baumreihe geriit.
In etwa 50 bis 60 m Hihe sehe ich
wie Martin einen Wing-Over fliegt und
sage noch laut: »Spinnt der, bei den
Turbulenzen...«. Plitzlich geht alles
sehr schnell. Der Drachen rollt um die
Lingsachse und Martin fillt in das
Segel. Anschlieflend tuckt der Drachen
zweimal blitzschnell und dann sehe
ich wie er den Fallschirm zieht. Mir
liuft es eiskalt iiber den Riicken; hof-
Jentlich geht der Schirm noch auf.
Kurz bevor Martin aufzuschlagen
droht ist die Kappe voll entfaltet und
Martin fillt in der Pendelbewegung in
den nahegelegenen Stausee. Sofort
laufe ich an das Ufer und schreie zu
ihm riiber; nichts rithrt sich; der Dra-
chen liegt kopfiiber im See. Ich springe
ins Wasser und schwimme, oder bes-
ser gesagt wate durch den Schlamm in

dem flachen Wasser. Endlich am Dra-

chen angekommen steht Martin im
brusttiefen Wasser und lichelt mich
an. Mir fillt ein Stein vom Herzen:
Zum Gliick ist er unverletzt! Kaum zu
glauben, nachdem was ich gesehen
hatte!

Ich frage ihn sofort, was los gewe-
sen sei und er antwortet: »Du, keine
Ahnung.« Plétzlich hitte es il den
Drachen gedreht, obwohl er schnell
geflogen sei. Das erste Mal konnte er
ihn gerade noch abfangen. Der Wing-
Over war also nicht freiwillig geflogen.

Das zweite Mal hiitte er dann im
Segel gelegen und nur noch gedacht:
der Schirm muf? raus; du bist schon
verdammt tief...

Die von mehreren Leuten beobach-
teten Tucks hat er bewufSt gar nicht
mehr registriert. Die Ursache fiir den
Unfall war wohl eine riesige Leewalze
tiber dem Landeplatz. Nachdem wir
den Drachen aus dem Schlamm gezo-
gen haben stellen wir fest, daff Mar-
tins Select, bis auf eine ausgerissene
Pitch-Up-Leine, unbeschddigt ist;
ebenso der 7 Jahre alte Parasail-
schirm, der sich so erstaunlich schnell
gedffnet hatte. Sogar das Vario funk-
tionierte nach einem Tag Trocknen
wieder.

Martin, ein erfahrener und guter
Pilot, hatte viel, sehr viel Gliick im
Ungliick. Zum einen weil der Schirm
sich so schnell gedffnet hatte, zum
anderen war er ins Wasser gefallen,
wo er gerade noch stehen konnte; links
und rechts von ihm waren grofie Stein-
binke im Wasser. Zu guter Letzt hat
der Drachen nach den zwei Tucks
wieder abgefungen, so dafl der Fall-
schirm gezogen werden konnte.

Abends gingen Johannes, Martin
und ich noch gut Essen. Es war die
Einladung zu Martins zweitem
Geburtstag.

1. Man sollte sich nie auf den Wetter-
bericht verlussen, sondern immer
genau das Wetter beobachten und
gegebenenfulls Konsequenzen
ziehen.

2. Leeturbulenzen konnen so extrem
stark sein, daff man jegliche Kon-
trolle iiber sein Gerdt verliert.

3. St. André sollte wegen der starken
Thermik und der genannten Gefah-
ren von Anftingern gemieden
werden.

Rainer Biirger



Selektion eines Fliegers

Ich habe die traurige Pflicht Ihnen
mitzuteilen, daf? sich wieder ein
Erdenmensch aus der Zunft der flie-
genden Piloten verabschieden mufs.
Die natiirliche Evolution zwischen
Mensch und Vogelmenseh hatte fiir
mich am 5.5, 90 am Brauneck ein
abruptes Ende. Obwohl 2'/2 Jahre
Flugerfahrung, zeigte sich mir der Gott
der Winde und der Thermik nicht mehr
wohlgesonnen und warf mich in einen
Baum mit ca. 20 m Hahe und liefs mich
erst wieder in ca. 4 m im freien Fall am
Boden aufkommen. Dann konnte ich
meine Beine bewegen, denn man hirt
Ja so einiges iiber Wirbelverletzungen
und Querschnittslihmungen. Selbst
das Aufstehen bereitete mir unter
Schmerzen keine Schwierigkeiten und
ich wurde 250 km nach Regensburg
chauffiert. Dort wollte ich zur Vorsicht
ein Rontgenbild meiner Flugwirbel
machen lassen und siehe da, die Arzte
stellten einen LWS-2-Lendenwirbel-
bruch fest, der mit Schrauben und
Platten gut versorgt wurde.

Inzwischen kann der Erdenmensch
Robert Listl wieder ordentlich gehen,
sitzen und liegen, aber fliegen wird er
wohl nie wieder.

Mir liegt es am Herzen einige An-
merkungen zu meinem Unfall ernster
Natur zu geben, damit vielleicht einer
unter den 10000 Piloten dieses
schmerzhafte Schicksal nicht mit mir
teilen muf.

1. Fliige mit neuwen Schirmen immer in
Gebieten, wo keine Bdume den Lan-
deplatz einengen, denn diese ziehen
den Gleitschirm und Piloten
magisch an.

2. Bei einer Baumlandung nicht in
Panik geraten und versuchen
maglichst vor dem Baum die Lan-
dung anzusetzen, da die Gefahr
sehr grofl ist, dafi man durchfillt
wenn man iiber die Baumwipfel
kommt (so bei mir).

3. Wenn man auf dem Boden auf-
kommit immer versuchen auf die
Fiiffe und nicht auf den Arsch zu
Jallen (mein Gliick, sonst konnte ich
im Rollstuhl diesen Brief schreiben).

4. Wenn man sich am Riicken weh-
getan hat (man merkt es ja) sollte
immer der Doktor kommen, denn
ein stabiler Bruch muf3 nicht zur

Bewegungsunfihigkeit fiihren. Der
Pilot sollte flach liegen bleiben und
so wenig wie moglich bewegt
werden.

Auch wenn fiir mich einige Erkennt-
nisse zu spét kommen, vielleicht wii-
ren sie sinnvoll von kompetenterer
Seite (Christoph Kirsch) aufgegriffen
zu werden.

Fiir's DHV-Info méchte ich Euch
danken, denn diese Artikel sind infor-
mativ, sachlich und glaubwiirdig, nur
erscheint die Zeitung in zu grofien
Abstinden. Besonders im Friihjahr
bzw. Herbst wire ein Heft mehr eine
Uberlegung wert, aber die Arbeit. . .

Der Austritt aus dem Verein fiillt
mir schwer, aber ich wiirde immer
wieder an das Fliegen erinnert und
wie sang Wolfgang Ambross »und
dann iiberkummis mi«.

Robert Listl

Aerofoils

Ich habe mir an Pfingsten in Siid-
Sfrankreich fiir meinen Kiss 2 Ersatz-
trapezrohre von einem englischen Her-
steller (»Aerofoils«) gekauft. Statt des
Aluprofils verwendet Aerofoils Plastik
mit einem stirkeren Innenrohr aus
Alu. Es werden Originalbeschlige zur
Verbindung verwendet. Die Trapez-
rohre haben noch kein deutsches Giite-
siegel, aber angeblich eine englische
Uberpriifung.

Nach 4 Fliigen, mit ausschliefilich
weichen Landungen in den Stand,
brach mir ein Trapezrohr beim sanften
Umlagern des zusammengepackten
Drachens. Die seitliche Belastung
durch den ca. 30 kg schweren Drachen
hatte geniigt, um die Plastikverbin-
dung zu brechen. Nach dem Bruch
konnte ich einen Blick in die Konstruk-
tion werfen. Meiner Meinung nach
kann die Art der Verbindung nicht
halten. Wéihrend beim Originalteil die
Verbindung durch Aluummantelung
und Rohr bewerkstelligt wird, arbeitet
Airfoils nur mit der Verbindung Rohr-
Plastik(= Nylon)-Beschlag.

Meiner Meinung nach miifiten Be-
sitzer und potentielle Kdaufer vor die-
sen Rolren gewarnt werden.

Immo Engelhardt

Aer(
anter’

ﬁ |:I
Ihr Fachgeschaft
im Rhein-Main-Gebiet

GmbH

wir vertreten:

7 BRAUNIGER

FLUGELECTRONIC

Zephir cx

boutel - hangglider

CHARLY
Beat of A

Finsterwalder Drachenflu

THALHOFER A

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

6093 Florsheim 4
IndustriestraBBe 32
Telefon 06145/30977
Telefax 06145/31390
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Pech in Arcachon

Voller Euphorie starteten wir am
6. Juli 1990 von Miinchen in Richtung
Frankreich — nach Arcachon an der
Atlantikkiiste bei Bordeaux. Ich hatte
schon sehr viel gehort iiber die guten
Flugbedingungen und iiberhaupt tol-
len Fliige an der angeblich grofiten
Sanddiine der Welt, welche 110 m
hoch ist.

Einige Drachenflieger kamen uns
auf der Fahrt entgegen oder iiberhol-
ten uns. Am Sonntag nach stunden-
langer Suche nach einem Camping-
platz endlich angekommen, sahen wir
auch schon einige Drachen und Gleit-
schirme in der Luft. Die Flugbedingun-
gen schienen sehr gut zu sein. Angeb-
lich sind die Flugbedingungen hier
tiglich gut, solange der Wind aus
westlicher Richtung — also aus Rich-
tung Atlantik — bldst.

Nach zwei Tagen Ruhepause wollte
ich nun auch endlich einen Flug ma-
chen. Mit dem Drachen auf dem Auto
Juhren wir die 100 Meter bis zum
Startplatz direkt unter dem Camping-
platz. Der Flug dauerte gut 1 Stunde,
aber man hdtte auch sehr viel linger
in der Luft bleiben kénnen. Immer hin
und her tiber der Diine, meist so ca.
100 m dariiber.

An meinem dritten Flugtag passier-
te es dann: Das Wetter war gut, der
Wind blies mit ca. 25-30 km/h aus
Nordwesten, eigentlich alles sehr gute
Bedingungen. Ich wollte endlich eine
Landung auf der Diine machen und
nicht wie iiblich am Strand — 35 Kilo
110 Meter im Sand nach oben zu
tragen ist ziemlich anstrengend und
zermiirbend. Die klappte auch gut und
ich nahm mir vor, in Zukunft immer zu
versuchen oben zu landen.

An diesem Tag, es war der 16. Juli,
startete ich ein zweites Mal so gegen
17.00 Uhr. Nach einer guten Stunde
Flug setzte ich zur Landung an. Den
ersten Landeanflug mufite ich wegen
zu vieler Menschen abbrechen. Beim
zweiten Anflug erfaf3te mich eine der-
art kréftige Windboe, rif3 mir die linke
Fliigelseite senkrecht nach oben und
drehte mich in Richtung Lee. Alles
Gegensteuern half nichts mehr, so dafs
ich in den Leerotor kam — das Ger¢it
ging sofort in den Sturzflug tiber — ich
konnte es jedoch noch einmal kurz vor
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dem Boden abfangen. Danach stieg
der Hingegleiter nochmals auf ca.

60 m an, doch dann tuckte es und ich
iiberschlug mich einige Male — der
Griff zum Fallschirm — 1000mal geiibt
— klappte erst nach Sekunden — leider
zu spiit. Aus dieser Hohe hditte er sich
aber ohnehin nicht mehr gedffnet —
wie auch!

Der Aufprall war fiirchterlich — die
nach Bruchteilen von Sekunden ein-
setzenden Schmerzen auch. Drei fran-
zosische Drachenflieger kamen sofort
und holten Hilfe — und »retteten« mich
auch vor vollig falscher »erster Hilfe«
durch ein paar Leute, die mich einen
Sandhiigel hochschleifen wollten.

Den Rest der Geschichte erspare ich
euch — vom einwaochigen Kranken-
hausaufenthalt in Arcachon, den sich
nicht zu helfen wissenden Arzten, dem
Riicktransport nach Miinchen, der
Diagnose: 1. Lendenwirbel total zer-
triimmert, der Operation, der stindi-
gen Angst, den Rest meines Lebens im
Rollstuhl verbringen zu miissen und
der miihseligen wochenlangen Arbeit,
wieder gehen zu lernen.

Nach fust 15 Jahren Flugerfahrung
ist und bleibt mir der ganze Absturz
zum Teil ein Ritsel. Denn einheimi-
sche Drachenflieger erziihlten mir im
Krankenhaus, daf3 sich die Sanddiine
in den letzten drei Jahren so stark
verdndert hat, dafs manchmal sehr
krdftige Querstromungen auftreten —
auch wenn es optimal von vorne bliist.

Trotzdem habe ich nun endlich —

Diinensoaring in Arcachon: Gefahrlicher Leerotor bei Toplandungen?

zur Freude meiner Frau — daraus ge-
lernt: Die Witterungsverhdilinisse und
das Wetter sind immer unberechen-
barer geworden. Die ganze Flugerfah-
rung niitzt da nichts mehr — ich habe
Jjetzt endlich genug!

Reiner Dirschl

Mir koann das
nicht passieren!

Als ich (Jahrgang 1930) im Mai
1988 mit dem Gleitschirmfliegen an-
gefangen habe, erklirten mich meine
Freunde fiir verriickt. Aber nach dem
ersten »Abheber« und 30-m-Flug war
ich der Faszination des Gleitschirm-
fliegens »verfallen.«

Kurs und Ausbildung in Unterwds-
sen, Osterreich-Pilotenschein, dann
den DHV-Pilotenschein im August 88,
die ersten 60 Hohenfliige mit dem
guten alten Maxi. Einstieg in die (da-
mals) etwas anspruchsvollere Klasse
Master 10 (Stollinger). Im Oktober 89
ein weiterer Kurs und Priifung Sonder-
pilotenschein in Kossen.

Ganz bewuf3t bin ich mit dem festen
Vorsatz an das Gleitschirmfliegen her-
angegangen, keinerlei Risiko einzuge-
hen, immer vorsichtig zu fliegen und
Wind, Wetter, Flugbedingungen, Geriit
usw. peinlich genau abzuchecken.

Nach dem 180sten Héhenflug
probierte ich einige andere Schirme

Foto: Tilman v. Mengershausen



(Comel CX, Jaguar, SP 11 usw.) aus
und ging dann unter der Vorausset-
zung, ganz vorsichtig und als reiner
Genufflieger ausschliefilich nur bei
idealen Flugbedingungen zu fliegen,
an den Hochleister Nova CXC 21 her-
an. Meine Begeisterung war grenzen-
los, ich machte iiber 75 Hihenfliige
und hatte — aufler 4mal »Einklappen«
(keine Probleme, richtig reagiert) —
iiberhaupt keine Schwierigkeiten; we-
der beim Start, noch bei der Landung.
Nach dem ersten 60-Minuten-Flug an
der Kampenwand bei gleichmdfligem
Hangaufwind wollte ich dann einen
Thermikkurs und ein Sicherheitstrai-
ning incl. Werfen des Rettungsschirms
belegen, wagte mich aber auch schon
vorher ein »bifichen« an die Thermik
heran, es gelang mir auch immer dfter,
mich »hinaufzuschrauben«, ich hatte
also platzlich »Blut geleckt« und dann
ist es auch schon passiert (jetzt kann
ich meine »Wunden lecken«):

Es sollte ein normaler Genufsflug
werden. Ich startete um 17.00 Uhr an
der Kampenwand ganz oben unterm
Felsmassiv, Wind Nordwest, direkt
von vorn, Start problemlos. Bis zur
Gori-Alm hatte ich 2 bis 3 m/s Sinken,
kam unterhalb des offiziellen Start-
platzes heraus und richtete mich
schon auf einen gemiitlichen Flug hin-
unter nach Aschau ein. Plotzlich be-
kam ich im Hausbart »Steigen«, ich
schraubte mich iiber Startplatzhihe
hinauf (wo die anderen Gleitschirme
lagen), wobei ich teilweise — was mich
eigentlich stulzig héiitte machen miis-
sen — tiber 4 m/s Steigen hatte. Plotz-
lich flog ich wie gegen eine Wand, mir
rif es den Schirm nach hinten weg, die
Kappe schlug sowohl von links und
rechts als auch von vorne und hinten
zusammen. Schnell versuchte ich mit
den Bremsleinen, durch dosiertes
»Pumpen« die Kappe auf zu bekom-
men, sie sprang auch mit einem lauten
Knall auf, aber ebenso plitzlich ging
es mit einem Affenzahn abwdrts. Ich
hatte anscheinend einen totalen Stri-
mungsabrift mit anschlieffendem Iull-
stall. Trotz einer Hohe von ca. 800 m
tiber Tal war ich zum Felsabhang nur
etwa 50 bis 75 m hoch. Die Biume
kamen rasch auf mich zu, ich wollte

noch den Rettungsschirm werfen, aber

da knallte ich mit einer Steilspirale
riickwdrts an die Felswand, es ging

weiter bergab und dann (ich muf
einen Schutzengel gehabt haben) ver-
fing sich mein Schirm in einer Latsche
an der fiberhdngenden lelswand und
der Absturz endete fiir mich — kurz vor
dem Aufprall — knapp 2 m iiber dem
Boden. Da hing ich also. Selbstbefrei-
ung war nicht miglich, weil ich wegen
der Zugbelastung die Gurte und Kara-
biner nicht aufbrachte.

Die Gleitschirmfreunde vom Start-
platz haben mich dann »geborgen«,
mit dabei (Ironie des Schicksals) Gleit-
schirmlehrer Karl Bechtold aus mei-
nen ersten Aufziehtagen und Ileiner
Geissler aus Bonn, der ebenfualls jeizt
mit 60 mit dem Fliegen angefangen
hat. Aufser Prellungen und einer stark
blutenden Ellbogenwunde (die man
gleich versorgt hat) schien alles
»ganz« zu sein. Man half mir den
Steilabhang hinauf und ich ging zur
Gipfelstation, um mit der Bahn abzu-
Jahren. Spditer stellte sich dann her-
aus, dafl ich aufler schweren Prellun-
gen an der Hiifte, Schulter, Arm und
Knie auch noch 3 Rippen gebrochen
hatte.

Fazit: Man hat mir gesagl, ich wdre
zu sehr in das Lee des Hausbartes
geflogen, auferdem zu nahe an die
Felswand (da war ich dann allerdings
schon mit 20-30 m dariiber!), und
beim Zusammenkrachen des Schirms
bzw. Wiederaufgehen hiitte ich zu
stark gebremst, so dafi der Schirm
keine Fahrt mehr aufnehmen konnte.
Ich glaube, ich hatte in dieser
Situation einfach zu wenig Hihe.

Was mich am meisten erschiittert
hat, ist, daf ich mein Leben nicht
meinem fliegerischen Konnen, sondern
nur einem gliicklichen Zufall zu ver-
danken habe. Jedenfalls bin ich zu der
Erkenntnis gekommen, daf? ich zu
hoch gegriffen habe und einem Schirm
der Klasse in Extremsituationen ein-
Jach nicht gewachsen bin. Ich werde
deshalb — falls ich weiterfliegen sollte
(was zu befiirchien ist), aus dieser
Gerditekategorie 2—3 aussteigen und
mich mit der Kalegorie 1 begniigen
sowie weitere intensive Ausbildung
betreiben.

Vielleicht sollte sich mancher,
der mit einem Hochleister liebiiugelt,
an mein Erlebnis erinnern.

J. Giinther Czermak

UNSER NEUER -
JETZT SCHON GANZ WEIT
VORNE! :

7 3

Das Ergebnis echter Team-Arbeit:_

in Entwicklung und Ausfihrung: S
Der neue REFLEX. Y
Mit neuer Technik: p
Spannweite 10,65 Swreckung 7.8 g
Flache 145 Packmal 39m/53m

variable Geometrie, Pitchkompensator
Gitesiegelnummer 01-192-90

=
Ein echter Speedglider mit harmonisch rundem &
Handling. Die wirkungsvolle VG ermaglicht .f-#"‘
dem Leistungspiloten optimale Anpassung an’
jede Flugsituation. Lo
Randbogen gewahrleisten dariiber hinaus auch_
bei rauhen Verhalinissen komfortables Fliegen.~%,
Testen Sie bei einem Probeflug die hervor- B
ragenden Sinkwerte bei hoher Geschwindigkeit!

Unsere Vertretungen stehen geme zur Verfiigung:

.

A
o

S TS

Generalvertrieb Osterreich, Wolfgang Zach,
A-2801 Kawelsdorf, Tel 02622/783683

Generalvertrieb Skandinavien, Stefan Tarnstrom,
5-41118 Gothburg, Magasingatan 11

Weitere Vertretungen in ganz Deutschland iiber:

o

THALHOFER N
TEAM RN

Thalhofer GmbH, Nurtingerstrale 19, 7443 Frickenhausen,
Telefon 07022/49256, Fax 07022/4 9457



Todesmutig
oder flugscharf

Annecy, 10.9.1990: Heute ist er da,
der Tag der Tage. Nach der gestrigen
Einstimmung mit einem 60 km Ziel/
Riick auf das Gebiet, soll es heute ein
90 km Ziel/Riick nach Chamonix wer-
den. Die Ausgangslage ist giinstig. Der
Thermikbeginn setzt eher wie tags zu-
vor ein. Is bilden sich sogar Kumuli
aus. Startzeit 14.00 Uhr steht auf mei-
ner Startmeldung; Startplatz Col de la

Foclaz. Um 13.55 Uhr stehe ich auf der

Rampe, nelune meinen Zephir CX auf
die Schulter und... Was ist denn das?
Ein, zwei, drei Gleitschirme direkt vor
der Rampe. Einer hinter dem anderen
zuckeln sie wie an einer Schnur den
Berg entlang. Na ja, was soll’s. Die
wollen halt nur am Hang fliegen. Aber
was macht denn jetzt der? Dreht der
doch tatsdchlich genau vor der Rampe
ein. 14.05 Uhr, jetzt reifit selbst mir
der Geduldsfuden. Sieht der Blindgdin-
ger nicht, daf? hier das Drachenstart-
Jenster ist? Ein Pfiff mit anschlieflen-
dem Urschrei vertreibt die 3 Gleit-
schirme. Gut, letzte Kontrolle, Start.
Wo der Gleitschirm vorhin einge-
kreist ist, habe ich leichtes Steigen,
Miege aber Richtung Annecy, um den
anderen den Startplatz freizumachen.
Hier will ich im Hangaufwind an den
Gipfel und von dort an eine der Kumu-
li. Was ich aber trotz Hammerthermik
an diesem Tag nicht schaffe. Gleich
auf den ersten 100 Hihenmetern krieg
ich trotz meinen erst 24 Jahren fust
einen Herzinfurkt. Fliegen da doch
2 Schirme frontal auf mich zu. Mein
rechter Fliigel ist ja am Berg. Ich habe
Vorflugrecht, denke ich mir. Nu, na,
Jetzt ist uber Zeit zum Ausweichen.
Wo sitzt der Rettungsschirm? Ist mein
letzter Gedanke, Drachen beschleuni-
gen und unter den beiden lebensmii-
den durchfliegen. 5 m links von mir
zischt der eine, 5 m rechts zieht der
andere seinen Schirm an mir vorbei.
Tja, zum Gliick bin ich bald iiber
dem Gipfel. In aller Ruhe will ich ein
paar Kreise in der Thermik drehien.
Zum Ausruhen soll ich heute jedoch
keine Zeit bekommen. Die fliegen wie
die Teufel. Nein, nicht so gut, aber so
todesmutig. Einer kreist links rum, der
andere rechts rum. Plitzlich taucht
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entgegen meiner Flugrichtung ein
Schirm aus dem. .., wo er herkommt,
weifd der Kuckuck. Ieh muf mein Gerdit
voll rausdriicken, um ihn nicht mit
dem Nasensporn aufzuspiefien. Von
den beiden Flugregeln — der erste zeigt
die Flugrichtung im Bart an — und ist
nicht mehr festzustellen, wer der erste
war, richtet sich alles nach dem unter-
sten Fluggerdt haben die Gleitschirm-
Mieger anscheinend noch nie etwas
gehart.

Was macht denn der Chaot vor mir?
Ein Schirm mit Ballast fliegt auf mich
zu. Aber, um die Steigwerte besser
ausnutzen zu kinnen, fliegt der Pilot
seinen Schirm so langsam, daf dieser
riickwdirts fliegt und er mich nichi
sehen kann.

Das wird mir dann doch zu bunt.
Nach 45 Minuten setze ich zur Lan-

O

dung an. Wieder am Boden kommen
mir so einige Gedanken. Vor einer
Woche bin ich mit iiber 60 Drachen in
einem Bart gekreist. Keiner bedringte
den anderen. Im Gegenteil, es gesell-
ten sich sogar noch 3 Segelflugzeuge
dazu. Alles verlief harmonisch. — Und
heute? ;

30 Gleitschivme und 5 Drachen. Alle
Drachenpiloten landen entnervt nach
40 — 50 Minuten. Warum...? Weil
unverantwortliche deutsche, ich beto-
ne deutsche Gleitschirmpiloten in
Frankreich fliegen, wie sie wollen. So
geht das nicht. Wollt ihr wirklich alle
Drachenflieger vergraulen, die noch
auf eurer Seite sind? Ich war es bis
gestern!

Stephan V. Spall

kostenlose Info

ULTRALEICHT-FLIEGEN
FLUGFUNKKURSE BZF

lernen bei den Profis

HOHENDINGER-SCHMIDTLER
Flugplatz — 8330 Eggenfelden

Tel.08721/7172
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EAIRCEST® DIE WUNDERSCHIENE

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

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

Alleinvertrieb fir den Flugsport: ARCAST®

SK Vertriebsgemeinschatt

E. Stiebritz - K. Kriiger EUROPA GmbH
HauptstraBe 47 PernauerstraBe 54
8031 Eichenau 8200 Rosenheim
Telefon 08141/7496 Tel. (08031) 82039

CX 23 HQ

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

Gewinner aller
internationalen
Wettbewerbe 89

Der Hit in der Superklasse Comet CXA 20/22/24

41



VEREINSMEIER

in Vereinsmeier bin ich
nicht, eigentlich eher
das Gegenteil. Doch
wenn man heutzutage
Sport betreiben
mdachte, ist man ge-
ziwungen, einem Verein
beizutreten. Einen privaten Tennis-
platz kann ich mir nicht leisten, ulso
bin ich bei den Lilablaffblauen, und im
Winter mache ich zur Konditionsstcir-
kung Skigymnastik. Folglich bin ich
Mitglied beim Skiclub. Aus Tradition
stehe ich beim hiesigen Fufballverein
in der Mitgliederliste, ebenso bei den
Schiitzen. Der Feuerwehr bin ich nur
deswegen beigetreten, um die bei uns
recht hohe leuerschutzabgabe an die
Gemeinde zu umgehen. Nun, seitdem
mich vor ein paar Jahren das Flugfie-
ber gepackt hat, zahle ich auch noch
an den Drachenfliegerverein meinen
Beitrag, nicht zu knapp, muf3 ich
sagen.
leh darf also zu Recht behaupten,
daf? ich mich im Vereinsleben ausken-
ne. Darum bin ich auch iiber die Dra-
chenflieger so erbittert. Fiir mich ist
das ein Haufen von Egoisten und
Eigenbratlern. Wenn ich da meinen
Sportverein als Vergleich heranziehe:
Da ist immer was los. Wenn ich auf
den Court komme, ist der stets pico-
bello gekehrt, das Netz gespannt. Ich
brauche nur noch zu spielen. Genauso
ist es beim Krafttraining. Immer hat
der Ubungsleiter die Gerdite aufge-
baut; es hat alles seinen Platz und
seine Ordnung. Und dann gibt es noch
Wanderungen, Fahrten und gesellige
Veranstaltungen fiir die ganze Fa-
milie.

Bei den Drachenfliegern
ist da tote Hose

Gut, ich sehe ein, daff ich meinen
Hiingegleiter selbst aufbauen muf3,
aber wie oft bin ich schon am Lande-
platz gesessen und keine Menschen-
seele hat mich abgeholt, obwohl noch
ein Start maglich gewesen wdre. Von
meinen Auffenlandungen ganz zu
schweigen. Da vergeht einem die Lust
auf Cross Country, wenn man per An-
halter zum Startplatz zuriick mufs.
Und da macht mir neulich so ein jun-
ger Michtegern-Uberlandflieger den
Vorschlag, ich solle fiir iin und seinen
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von Alois Laumer

Freund Riickholer machen. Dem hab
ich doch glatt ins Gesicht gelacht. Bei
den Wetterverhdilinissen! »Mann«,
hab ich gesagt »ich bin selbst seit
14 Tagen nicht mehr geflogen und
ganz scharf auf 1000 Meter Startiiber-
hihung. Auflerdem hat mich von euch
auch noch keiner geholt. Sollen die
sich am Skiclub ein Beispiel nehmen.
Neulich sind wir so 10 bis 20 km
gelaufen, zugegeben, eher schnell ge-
wandert. Am Ziel stand der Ubungslei-
ter mit seinen Helfern und hat Getrdin-
ke und Wurstsemmeln verteill. Und
zum Ausgangspunkt sind wir an-
schlieflend auch wieder zuriickge-
bracht worden. Das nenn' ich Service.
Einen Ubungsleiter oder sowas kennen
die Drachenflieger gar nicht. Will man
eine Einweisung, hilt so ein Flugleh-
rer gleich die Hand auf Da kinnt' ich
viel erziihlen, von Scheinen, pardon,
Beftihigungsnachweisen und so.

Oder: so Ende Juni mag es gewesen
sein. Ein sonniges, windstilles
Wochenende mit guter Blauthermik,
laut Segelflugwetterbericht. Ich sitz’
zu Hause rum und hab gewartet, dafs
Jemand von der Windengemeinschaft
anruft. Schiiefilich hab ich fiir die An-
schaffung der Winde noch zusdtzlich
geblecht. Erraten — niemand hat sich
gerithrt. Das hat mir schon gehirig
gestunken, zumal ich dann hiren
mufite, daft einige doch geschleppt
haben und sogar auf Strecke gehen
konnten.

leh bin beruflich stark eingespanni
und hin und wieder muf} ich auch mit
meiner Familie etwas unternehmen.
Ist es mir da zu verdenken, wenn ich
mich weigere, am Sonntagnachmittag
mit dem Klappermotorrad das Seil
auszulegen oder Startleiter zu ma-
chen, nur damit die Cracks zur besten
Thermik hochgezogen werden kinnen.
Fiir mich blieben spéiter die beriihmten
Minutenfliige. Wenn ich mir schon die
Zeit zum Fliegen nelime, dann mdcht’
ich auch tatscchlich fliegen. Im Winter
muft ich beim Skifuhren ja auch nicht
die Sehleppbiigel fiir den Lift den an-
deren unter den Hintern schieben.
Ich habe mir schon ernsthaft iiberlegt,
ob ich mir nicht ein Ultraleicht zulege.
Da komm ich wenigstens zum Fliegen,
beinahe unabhiingig von Sonne und
Wind.

Es wiire Sache des Vorstandes, bei
denen mal richtig auf den Tisch zu

hauen. So wie die vom Tennis. Die
haben ihre Halle bekommen. Ein paar
Gespreiche mit dem Biirgermeister, der
ist sogar im Vorstand, dem Abgeord-
neten, von der richtigen Partei ver-
steht sich, und flugs gab’s Zuschiisse
in Millionenhdhe. Von den zu fillen-
den Fichenbdumen hat am Schiuf kein
Mensech mehr geredet, zumal die Leute
im hintersten Fek des Gelindes ein
sogenanntes leuchtbiotop angelegt
haben.

So mufs man das machen! Mich
wiirde es nicht storen, wenn am Start-
platz ein Froschtiimpel wiire, natiir-
lich nicht gerade in der Anlaufspur!

Aber da schiiift
die Vorstandschaft

Uberhaupt der Vorstand: der tut
doch rein gar nichts. Die Biische neben
der Rampe auf unserem Hausberg
sind bereits so hoch, daff ich sie mit
der Unterverspannung streife. Aber
keiner kommt auf die Idee, sie zuriick-
zuschneiden. Ich hab’s denen neulich
wieder am Telefon gesagtl. Der Lande-
plaiz ist eine Katastrophe. Lr grenzt
némlich an ein Weidegebiet. Fast wiire
ich vor ein paar Wochen in den Sta-
cheldraht gecrasht. Wer ersetzt mir in
so einem Fall mein Segel? Sollen die
dem Bauern ein paar Scheinchen mehr
geben. Dann diirfte der sich auch nicht
mehr so auffiihren, wenn ich einmal
mit dem Auto in der Wiese umkehre.
Bitteschion, wie soll ich meinen Dra-
chen sonst abtransportieren? Bis zur
Strafle sind es gut 100 Meter. Vierzig
Kilo, also ich bin Drachenflieger und
kein Kuli. Da gehirt sich eine Zufahrt
und ein Parkplatz hin, geteert oder
zumindest geschottert, so wie der
Skiclub es am Schlepplift als selbst-
versténdlich gemacht hat.

Figentlich sollte ich das ndichste
Mal auf die Jahreshauptversammlung
gehen und denen mal richtig die Mei-
nung sagen. Doch ich werde das tun-
lichst bleiben lassen. Ich habe so hin-
tenherum gehdirt, dafy man dort, wenn
man das Maul aufimacht, gleich einen
Posten aufgedringt bekommt. Geldn-
dewart, Beisiltzer oder gar noch hihe-
res. Also, bei aller Liebe und Begeiste-
rung fiir das Drachenfliegen, fiir diese
Art der Vereinsmeierei ist mir meine
Ireizeit zu schade.
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STRECKE

Sepp Sing-
hammer vor dem
Start zum Welt-
rekordflug in

St. André. Er
schaffte ein 168-
km-FAl-Dreieck,
gemeinsam mit
Uli Blumenthal
und Markus
Hanfsténgl, und
sicherte sich den
Sieg im Deut-
schen Strecken-
flugpokal

Jer

Foto; Klaus Tanz

DREIECK x3

von Sepp Singhammer

bisher ein so0 intensives Aul und Ab

meines Gemiitszustandes  wider-
fahren wie in der siidfranzosischen
Haute Provence. Fiir mich war das
Fliegen nirgendwo sonst so spielerisch
leicht und im néichsten Augenblick vol-
ler Kampf und Gefahr.

Dabei ling es ganz beschaulich — ja
fast langweilig — an. Die Tage Anfang
August waren nachmitlags thermisch
iiberentwickelt und lieBen deshalb
keine groBien Strecken zu.

Alles mit Rang und Namen war
versammelt, man hatte fast den Ein-
druck beim Liga-Wettbewerb zu flie-
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In keinem anderen Fluggehiet ist mir

gen. Wir verbrachten die Zeit mit klei-
neren Fliigen, Baden, Surfen, also
Warten aufl den Hammertag,.

Besonders kurzweilig —auch ab und
zu besonders schrecklich — war es, am
Hauptlandeplatz von St. André beim
Landen zuzusehen. Er liegt am Kreu-
zungspunkt dreier Tiler; so dreht der
Wind des éfteren, manchmal von krif-
tigen Ablgsungen durchsetzt.

Am 6.8. war der Durchzug einer
Kaltfront angesagi. Wir waren der
Meinung, daBl es ein sehr guler Tag
werden wiirde, sollle die Fronl erst
abends oder in der Nacht durchzie-
hen. So schrieben wir grofie Strecken

aus. Kurz nach dem Start wars aber
allen klar, daB wir gegen den kriftigen
Nordwestwind nur schwer Richtung
Dormillouse kommen wiirden. Die
Steigwerte wurden schon unheimlich,
im Norden zog ein frontartiger Cirren-
schirm aul. Der Bodenwind wurde
stiirker; jetzt ging es nur noch um das
sichere Runterkommen.

Wolfgang erwischte im Endanflug
eine starke Ablosung, die ihm den
Drachen in nur 10 Metern Hihe in den
Messerflug  hebelte.  Etliche Haupt-
gestingerohre mubBiten dran glauben,
Wolfgang blieh unverletzl. Sogleich
wurden wir von ihm iiber Funk iiber



die »feinen« Landeverhiltnisse infor-
miert. Meinen eigenen Endanflug set-
ze ich zu hoch Richtung Seeufer an.
Kurz davor war ich immer noch
5 Meter hoch. Mit Seitenwind landete
ich zwischen den Pappeln ins seichte
Wasser. Als mein Funkgeriit eintauch-
te ertonte auf unserer Frequenz ein
letztes Krachen und Rauschen.

Die allgemeine Stimmung war jetzt
am Tiefpunkt, unsere Strecken-Moti-
vation trotzdem ungebrochen.

Der grofie Tag

Nach der Frontpassage war die
Wetteroptik am 9.8. morgens recht
brauchbar. Nach fast minutiosem Ab-
lauf der Vorbereitungen fuhren wir
guter Dinge zum Startplatz.

Frech entschied ich mich gleich fiir
das 168er Dreieck, das Markus Hanf-
stingl schon im August 89 — damals
jedoch ohne Barograph — geflogen
hatte. Er schrieb selbstverstindlich
die gleiche Aufgabe aus, Uli Blumen-
thal war der Dritte im Bunde.

Markus startete als erster, halte
flott den Startpunkt im Kasten und
entschwand unserem Blickfeld.

Uli und ich flogen bei guten Sieig-
werten in fliisssigem Aul und Ab Rich-
tung Norden. An der Dormillouse blie-
ben wir zu lange an der vermeintlich
guten AbriBkante und hatten dort
einen Tiefpunkt. Uber St. Jean stiegen
wir wieder zur Basis, bei der niichsten
Wolke nochmal. Als wir zur Wende,
dem Strafentunnel westlich von La
Breole flogen, kam uns Markus schon
entgegen. Wir umrundeten um 15.15
Uhr, nach gut 2'% Stunden Flug.

Wieder bei St. Jean konnten wir aus
geringer Hohe Anschlufl finden. Dann
gings zuriick tiber die Dormillouse,
von dort aus querten wir auf kurzem
Weg das Tal zur schinen Kette nord-
lich von Barcelonette. Hier kreisten
wir nur in starkem Steigen, sonst flo-
gen wir ziigig geradeaus zur Tete de
Siguret. Dort stand der Talwind voll
an, von der Basis in ca. 3500 m flogen
wir zur zweiten Wende der Ruine de la
Meyna bei Larch!

Um genau 17.00 Uhr waren die
Fotos im Kasten. Jetzt wollten wir an
der Basis bleiben, um iiber den Grat
de Siguret zu kommen. Leider zogen
aber die Wolken nicht mehr, so gerie-
ten wir ins Lee und mufliten bei star-
kem Sinken — 1600 m Hihenverlust

in 7 Minuten — das ganze Massiv um-
fliegen.

Uli blieb dabei noch niher am Hang
und kam deshalb 300—400 m hiher ap
der Luvseile der Siguret an, fand
gleich den Bart und verschwand, wih-
rend ich noch miihsam aufsoarte. Zu
allem UberfluB war es mir nicht mehr
vergonnt, zur Basis zu steigen, so flog
ich iibers Tal Richtung Skigebiet. Dort
mubBte ich niedrig gegen den Talwind
bis zum niichsten Eck Boden gewin-
nen, um von da aus wieder bis Grat-
hihe aufsoaren zu kinnen.

Am westlichen Ende desselben Gra-
tes, Richtung AllosstraBe, stand an
einer Felswand endlich wieder ein gu-
ter Bart bis zur Basis — 15 m iiber der
Kante war ich eingestiegen. 5 km wei-
ter siidlich gings ein letztes Mal bis an
die Wolke. Die Uhr zeigte 18.30 Uhr,
45 km lagen zwischen mir und dem
Ziel, ich dachte immer wieder: Ich will
durchhalten. Am Laupon angekom-
men sah ich Uli wieder, die Stimmung
hesserte sich zusehends. Nach mickri-
gem Hohengewinn flogen wir iiber die
Hochebene zum Soaringfelsen bei
Thorame-Haute. Dort waren gerade
Helmut Denz und ein isterreichischer
MX-Flieger am Kémpfen um jeden
Meter, auf dem Riickweg des 121er
Dreiecks. Mit letzter Konzentration
konnten wir 2 m/s zentrieren.

Zur Créte de Sér flogen wir mit
vermindertem Sinken, hier mit Null-
schieber knapp unter Grathiéhe. Das
Ziel — der Kreisverkehr in St. André —
war nun in Sicht. Als ich vom Grat
wegflog erwischte mich starkes Fal-
len, zwei lange Minuten lang wurde
die Peilung zum Ziel schlechier. Aber
der Zeiger des Varios ging auf 1 m
Sinken zuriick, aufatmend {iberflog
ich das Ziel in 200 m Hdhe.

Zu dritt im Ziel

Uli war gerade im Landeanflug,
Markus’ Drachen stand anscheinend
schon linger am Landeplatz. Nach
7 Stunden 40 Minuten setzte ich zur
Landung an. Sehr erschipli und
gliicklich hédngte ich mich aus, die
herbeieilenden Gratulanten bereiteten
uns einen grofen Empfang.

Markus war schon eine Stunde da,
er segelte iiber den Grat den Siguret
von der zweiten Wende zuriick, ohne
ins Lee zu geraten.

Zu dritt hatten wir uns das Welt-
rekord-Dreieck erflogen. An dieser
Stelle michte ich Markus fiir die um-
fangreiche und detailgenaue Informa-
tion iiber die Sireckenfiithrung sowie
Uli fiir das hilfreiche und schine Zu-
sammenfliegen danken.

Zwei Tage spiiter berieten wir beim
Friihstiick am Seeufer die Qualitdt der
Wetterlage, es war dunstig und wir
dachten: heute ist es eher stabil. Mar-
kus hatte fiir diesen Tag Termine zum
Doppelsitzerfliegen, ich packte den
Gleitschirm aus. Das sollte sich als
kapitale Fehlentscheidung herausstel-
len. Uli war schlauer und schrieb ein
175er Dreieck aus. Ein wenig spiiter
als an den anderen Tagen bildeten
sich Cumuli, allerdings mit irrsinnig
hoher Basis. Schon um halb sieben
war Uli wieder zu Hause. Markus,
Martin und ich fuhren gerade zum
Landeplatz, als er uns seine Hand mit
dem Victory-Zeichen entgegenstreck-
te. Kurz darauf sagle er: »lch muB
doch noch einmal die erste Wende in
der Karte anschauen«. Es stellte sich
heraus, daBl er einen falschen Punkt
fotografiert hatte, mit dem es ein
172-km-Dreieck und immer noch
Weltrekord gewesen wiire. So érger-
ten wir uns alle an diesem Abend: Uli,
Helmut Denz (weil er nur das 121er
Dreieck ausgeschrieben hatie), Mar-
kus, Martin und ich.

Die Wetlerlage verschlechterte sich
nun, so reiste ich am 13. August ab.
In der Folgewoche gab es dann doch
noch ein paar gute Tage: der Schwei-
zer Lucien Malacarne vollendete auch
das 168er.

Im August des kommenden Jahres
werden sich die Streckenflieger wie-
der in St. André versammeln, ich
mochte auch wieder dabei sein.

Von den fliegerischen Maéglichkei-
ten ist St. André absolut faszinierend.
Sehr plotzlich kann aber der Traum
vom groflen Dreieck zum Alptraum
werden: Grofle Streckenabschnitie
weisen nur diirflige Landemdéglichkei-
ten auf, die Talwinde sind recht kriiftig
und verursachen starke Leegebiete.

So ist es wohl kaum ein geeigneles
Gebiet fiir Streckenflugneulinge!

<
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Siidfrankreich:
Enge Téler, we-
nige Landeplatze,

starke Thermik,

noch stiarkere
Lees. Was fiir
manchen Konner
ein herrliches
Streckenerlebnis |
bedeutet, kann
fiir den Drachen-
flug-Normalver-
braucher zum
Alptraum
werden.
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FLIEGEN WIE GOTT -
IN FRANKREICH?

Meine Auvfnahmefiihigkeit fiir die tiuBere Welt schrumpft allmiihlich.
Grenzstationen, Mavistationen, Benzinstationen, Kaffeestationen,
PiBstationen. Selbst eine Zumutung von einer Stadt wie Mailand
wecki nur mehr ein dumpfes Ekelgefiihl. Worauf habe ich mich da
iiberhaupt eingelassen und warum? Sogar freiwillig. Wirklich

Von Raimund Rud

freiwillig?

Wir passieren fragwiirdige Briicken
und Schluchten und nun ragt dro-
hend aul der rechten Seite des Weges
ein bizarrer Sandsteinturm bis hoch in
den fahlen Himmel. Von der Fahrer-
seite versuche ich einen Blick aus dem
Seitenfenster zu werfen, lasse es aber
schnell wieder bleiben, denn er [Alll
ins Bodenlose, ich konzentriere mich
auf den schmalen Weg. Im Hinter-
grund steht der Mond genau iiber der
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wuchtigen  Silhouette des Cheval

Blanc.

Endlich, da vorne ein paar Lichter
im dunklen Hang, das mufl es sein,
Saume-Long, ca. 1800 m hoch gele-
gen. Die Bilder des Tages und seiner
Ereignisse steigen nun noch einmal in
mir auf.

leh mubBte in Moriez »nollanden«
weil ich mein Gerit wegen eines Aul-

baufehlers nicht mehr
konnte.

Dann der Unfall am Landeplatz. Die
junge Frau eines Piloten muBte ins
Krankenhaus, wahrscheinlich der
Arm gebrochen, der Riickholer war
damit ausgelallen. Thr Mann, der vom
Unfall zum Zeitpunki seiner Landung
noch nichts wubte, landete ca. 10 km
neben dem Krankenhaus in dem seine
Frau nun lag. Ich holte ihn ab und er
beschrieb mir, wo ich seinen Freund
aullesen soll. Er sei hier im Gebirge
gelandet, hier wo sich vermutlich
selbst Fuchs und Hase nicht mehr gute
Nacht sagten, aus Angst sie kinnten
damit einen Steinschlag auslisen.

Ich habe ein eigenartiges Gefiihl,
liegt aber wohl an der dramatischen
Kulisse.

entspannen



Die einzigen Lebewesen die wir
dort, in drei oder vier im Zerfall be-
findlichen Hiusern finden, sind zwei
unermiidlich bellende Hunde. Auber
der Platzbeleuchtung — kein Licht an.
Wir rufen, klopfen, nichts. Ich versu-
che ein Letztes und mache mich aufl
den Weg in die Diisternis eines Heu-
stadels, da hire ich einen harten bel-
lenden Knall, wie der Schul} aus einem
Kleinkalibergewehr., Das gibt meiner
bereits lebhaft arbeitenden Phantasie
den letzten Kick, es wird mir schlicht
mulmig. Wir beschlieffen wieder hin-
unter zu fahren, dahin wo die Men-
schen noch mit der Fernbedienung des
Fernsehers spielen, in die letzte Sied-
lung um zu telefonieren.

Hier sucht der Gesuchte nun seiner-
seits nach uns. Er hat gedacht... Ja
was denkl man in einer gespensti-
schen Vollmondnacht bei einem Ein-
siedler im Hochgebirge? Der hat ihn
sehr freundlich aufgenommen und be-
wirtet, aher kein Franzosisch hier und
kein Deutsch oder Englisch da...

Dunkle Wolken stehen in meinem
Weg, da mub ich durch. Als ich mitten-
drin bin, fingt es an zu tropfeln. Alle
Geschichten iiber Mylarvigel im Re-
gen fallen mir ein, ich muB umdrehen,
komme aber gegen den Wind nicht an.
Noch mitten in den Bergen zieht mich
ein kleiner Ort am Hang wie mit ton-
nenschweren Gewichten an. Die win-
zige Wiese ist mir zu klein, aber eine
Staude sorgte fiir eine weiche Lan-
dung. 15 km geflogen, 60 km Auto-
stopp um nach Hause zu kommen. Der
letzte Fahrer bringt mich direkt zum
Landeplatz.

Ich sehe eine Gruppe von Leuten
zusammenstiehen und habe das Ge-
fithl, da ist etwas passiert. Eine junge
Frau liegt am Boden. Obwohl ich gar
nicht so nahe hin méchte, machen mir
die Umstehenden Platz. lhre Beine
sind in eine Decke eingehiillt, an den
Kopf hilt man ihr ein feuchtes Hand-
tuch zur Kiithlung. Von der Stirn, mit-
ten zwischen den Augenbrauen lduft
eine eingetrocknete schmale Blutspur
zu ihrem linken Augenwinkel. Ich hire
wie sie mit leiser Stimme fragt: »Was
ist geschehen, warum bin ich hier?«
Jemand sagt: »Du hast ein FAI-Drei-
eck geflogen und bist gerade hier ge-
landet«. Thre Augen heizen von einem
Gesicht zum anderen: »Bin ich wirk-
lich geflogen? Ja warum liege ich jetz{
hier?« »Du hattest beim Landen
Schwierigkeiten« sagt jemand. »Bin

ich denn gelandet? Warum bin ich
denn geflogen?« Thre Augen driicken
Angst und Verwirrung aus. »Habe ich
mein Gerdt geschrotiet?« Ich beuge
mich zu ihr und beriithre leicht ihre
Schulter. »Dein Geriit ist villig o.k.«
»Bin ich denn gellogen, wo bin ich
denn iiberhaupt, warum bin ich geflo-
gen, ja warum denn?« Sie schaut mich
mil groBen, verstindnislosen Augen
an. »Du bist zum Fliegen nach St.
André gekommen«, sage ich. Und
plotzlich lacht sie ganz hell: »Ist das
wahr, das ist ja irre, Raimund sag mir,
ist das die Wahrheit oder ein Traum?«
Dann, ebenso plitzlich filll sie zuriick
in dumpfe Angst und Verzweiflung:
»Habe ich mein Gerit geschroitet?
Warum bin ich schuld?« »Du hist nicht
schuld...« Sie schlieBt traurig, miide,
die Augen. Man hebt sie auf eine Trage
und schiebt sie in den Sanitéitswagen.

Und nun ist wieder Nacht. Ich liege
ein paar Meter von der Strafie entfernt
unter einem Baum. Mil den Beinen bin
ich in den Gurtsack geschliipft und
daraul habe ich nochmals Féhren-
zweige gelegl. Ich bin hundemiide,
aber nicht miide genug, um unter die-
sen Umstinden schlafen zu kénnen.

Wie Windmiihlen drehen sich die
Gedanken in meinem Kopl. Der zweite
Wendepunkt war zu weil im Osten.
Hitte den NW-Wind einkalkulieren
miissen. Viermal ins Lee. Und da hilf-
los, Angst, Wut auf die Hilflosigkeit.
Hiitte ich das gewubt. ..

Um 5 Uhr morgens bin ich dann
wieder unterwegs. Durchschreite zu
Full die Gorges de Daluis, weltbe-
rithmt, aber meine Augen sind miide.
Um 8 Uhr bin ich dann wieder am
Campingplatz.

Fiir 28 km (Luftlinie) 70 km (StraBe)
8 Stunden Autostopp plus 7 Stunden
Straflengraben, Jetzt brauche ich nur
mehr ein Auto, um mein Gerdi zu
holen.

SPOTLIGHTS, aber lange nicht alle
HIGHLIGHTS aus 22 Wochen St. An-
dré, Stidfrankreich.

3.8.90

Im Bus zum Startplatz sind fast nur
deutsche Piloten. Hier lerne ich auch
Frank Wittschorek kennen, er hat das
Dreieck schon am 20.7. geflogen.
»Ganz easy«, sagl er, »wirklich kein
Problem«. Ich (liege nun schon bei-
nahe so lange wie Frank alt ist, kann
also fiir mich wirklich »kein Problem«
werden.

Von der Stirn, mitten zwi-
schen den Augenbrauen,
lauft eine eingetrocknete
schmale Blutspur zu ihrem
linken Augenwinkel.

»Einfach den Kamm entlang, da wo
der Sender steht und wenn du am
Sender bist, dann siehst du schon den
Cheval Blanc und dann eben weiter«.
So weist mich ein erfahrener St. An-
dré-Pilot ins Gelinde ein.

Ich bhendtige bis zum Sender (ca.
5 km) zwei Stunden. Dahinter tut sich
ein ziemlich breites Tal auf, durch das
der NW-Wind, nach meiner Einschiit-
zung, nur so durchpfeifen muB, Wie
soll ich mit dieser Hihe zur anderen
Talseite kommen? Ich habe nicht ge-
niigend Zeit mir die Geschichte richtig
anzuschauen, denn hier am Sender
sagt die Thermik: »One minute«. Be-
vor ich mich richtig umgesehen habe,
taumle ich wie ein welkes Blatt wieder
hinaus Richtung Startplatz. Bin ich fiir
einen 10 km ZR 1000 km angereist?
Nach weiteren zwei Stunden bin ich
dann, einige Vorflieger voraus, endlich
am FuBe des Cheval Blanc.

»Am Cheval Blanc mufBit du dann
eben schauen wie du im Lee hoch-
kommst«. Also wschau'n« wir einmal.
Zuerst habe ich einfach SchiB. Irgend-
wann bin ich dann doch oben, gerade
aul Grathohe. Ich werfe einen Blick
auf die andere Seite und bhin mehr
erschrocken als fasziniert. Ein Aus-
spruch von Steve Moyes in Australien
[dllt mir ein: »It is so much nothing
there, you can‘t believe«. Und auch
der Bart ist zu Ende. Ich muf schnell
entscheiden: Die Luvseile des Berges
und »so viel Nichts«, oder ein Hauch
von Zivilisation und Lee. Ich entschei-
de mich fiir Zivilisation. Die ndchsten
paar Minuten habe ich Gleitzahl 1:1
und verliere 700 m. Eine Gewitterwol-
ke steht genau iiber dem TFuB des
Berges. Verdammt warum zieht die
nicht, denke ich mir, withrend ich den
Hang entlang hinunterschmiere. Als
sie dann endlich anzieht, fasse ich mit
grenzenloser Erleichterung den Ent-
schluB3, nur weg von hier.

Eine Stunde nachdem ich gelandet
bin, bricht ein Gewitter los.

4.8.90

Fliege westlich am Cheval vorbei

um das Gelinde dahinter zu erkun-
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Foto: Sepp Singhammar

Ich sinke mit iiber 2 m/s.
Keine Chance, mit diesem
Sinken komme ich nicht hin-
aus — da eine Lichtung...
und ich bin am Boden.

Das duBere Fliigelrohr

und ein Trapezrohr

sind ab.

den. Direkt unter mir ist ein breites
FluBbett, gelegentllich auch kleine
Wiesen — miissen landbar sein, Von La
Javie aus [liege ich wieder heim, kei-
nen Nerv weiterzufliegen.
5.8.90

Wieder Turnstunden am Chev. Viel
Kraft fiir wenig Ausbeute. Drehe wie-
der um und fliege heim.
6.8.90

Das Wetter sieht nicht schlecht aus.
Zum ersten Mal montiere ich die Karte
an die Basis und das Vario an die
Seitenstange. Nachdem ich die VG ein-
mal gespannt habe, Bt sie sich nicht
mehr losen. Ich mache eine »Notlan-
dung« in Moriez — mit den Kletts vom
Vario hatte ich das Spannseil der VG in
den Gummis der Aerosaferohre einge-
klemmt. Zum Ausgleich fiir den ent-

gangenen Flug darf ich bei Mond-
schein ins Gebirge fahren.
7.8.90

Mistral ist angesagt, kein Mensch
fliegl. Wir suchen eine Sonnenbrille
und dazu fahren wir mit dem Auto in
die Téler hinterm Cheval Blanc. War
ich aus der Luft noch optimistisch was
die Landemoglichkeiten betrifft, jeizt
da ich mit dem Auto durch die schma-
len Tiler fahre, lduft mir immer wie-
der eine Ginsehaut iiher den Riicken,
beim Gedanken hier eine Landung zu
versuchen.

Langsam wird mir das kleine zu
einem iibergroBen Dreieck.

9.8.90

Der Wetterbericht ist gut, die Basis
hoch. Am Start werden Barographen
und Startmeldungen von Sporizeugen



gepriift und unterschrieben, es
herrscht eine geddmpft-gespannte At-
mosphére, es wird nicht einmal mehr
laut gesprochen, oder gelacht.

Es ist alles leicht, easy. Nehme vom
Cheval die direkte Route zur Tete.
Dort schaue ich auf die Hauser hinun-
ter wo wir ndchtens zu Besuch waren,
wihrend mich ein 3-m-Bart zum Gip-
fel hinaufzieht. Ich hore im Funk, daf
Markus Hanfstdngl bereits ein schones
Stiick voraus und weiter westlich (auf
der Ideallinie) dem Wendepunkt zu-
fliegt.

Aus 3500 m Hohe mache ich mein
Wendefoto und sehe wie die Weltre-
kordler weiter Richtung Westen flie-
gen. Die Wolken auch im Flachland
gut und hoch. Es ist 14.30 Uhr, was
hat Frank gesagt? »Keine Probleme«.
Die gibt es fiir mich auch bis zuriick
zur Tete nicht, aber dann... Wo ist der
Allos-See? Muf3 da irgendwo jenseits
des Tales sein. Nach drei Stunden
habe ich die 7 km der Talquerung
geschafft, bin aber noch 150 m iiber
Grund. Wo ist der...? Hoch iiber mir,
fast nur mehr ein Punkt, ist Markus
bereits auf dem Heimflug. Ich habe
meinen Wendepunkt noch gar nicht
gesehen. Als ich endlich wieder oben
bin sehe ich einen See. Aber es ist
nicht der Allos-See, ich bin bereits zu
weit siidlich. Meine Hohe reicht nicht
mehr um nach Westen aus diesem
Hochplateau herauszufliegen. Ich
miiBte am See landen, aber nicht ein-
mal ein Weg fiihrt dahin. Ich entschlie-
Be mich fiir das Tal im Osten. Noch bin
ich auf 2600 m. Endlos weit zieht sich
das Tal hinaus, nur Baume und Fel-
sen. Ich sinke mit z. T. iiber 2 m/s.
keine Chance, mit diesem Sinken kom-
me ich nicht hinaus. Dann sehe ich
einen Weg im Wald und Autos. Wenn
irgendwo, dann muf ich da hinunter.
Ich bin bereits dicht iiber den Bdumen
— da eine Lichtung... und bin am
Boden. Das duBere Fliigelrohr und ein
Trapezrohr sind ab, ich habe gerade
einen Kratzer.

Wihrend der folgenden zwei Stun-
den, zu FuB, auf dem Weg zur néch-
sten menschlichen Behausung, frage
ich mich, was ich hier eigentlich tue.

Als ich kurz vor Mitternacht im
Campingplatz ankomme, feiert man
dort noch. Markus Hanfstidngl, Uli Blu-
menthal, Sepp Singhammer sind zu-
sammen Welthestleistung geflogen.
Das 168-km-FAI-Dreieck.

Von den mehr als 20 Piloten die das
»kleine« Dreieck versucht haben, ist
kein einziger heimgekommen. Karsten
Gaebert schafft den ZR zur Dormil-
louse.

10.8.90

Andreas Becker fliegt das »kleine«
Dreieck. Lothar Wiist tritt mir sein
Ersatzseitenrohr ab, ich kann meinen
Vogel reparieren.

11.8.90
Es gab schon Tage, die wesentlich
vielversprechender aussahen. Wird

mein Vogel geradeausfliegen?

Und dann ist alles ganz »easy«. Es
scheint, als wiirde ich getragen von
einer Welle der Verzauberung, aus
der nun diese karstige, wilde Land-
schaft fiir mich lebt.

Frank Wittschorek fliegt das Kleine
zum zweiten Mal, Andreas Becker und
Helmut Denz ist dabei, Karl Josef Bo-
sold und bestimmt auch einige die
nicht dokumentiert haben.

Thomas Viesel und Michael Kiefer
fliegen den ZR zur Dormillouse. Uli
Blumenthal setzt mit 173 km eine
neue Welthestmarke fiir ein FAI-Drei-
eck, fotografiert aber den falschen Ort
als ersten Wendepunkt.

Es steckt keine sexistische Absicht
dahinter, daB ich von den Unféllen der
Frauen erzdhlte. Ich hétte auch den
Piloten erwidhnen konnen, der bis zu
den Brustwarzen im Wasser stand.
Vielleicht wollte er die Instrumente
spiilen oder den Fallschirm waschen?
Ich konnte von Piloten (ménnlichen)
erzihlen, die alle mdglichen Extre-
mitdten bandagiert hatten. Von bunt

eloxiertem, hochwertigem Alu im Ab-
fall.

In diesem Jahr waren gelegentlich
unertraglich viele Piloten am Start,
den groBten Anteil machten deutsch-
sprachige Piloten aus. Néchstes Jahr
werden immer unertraglich viele Pilo-
ten da sein.

Ob Tegelberg, Rauschberg, Ziller-
tal, Wasserkuppe, es sind immer nur
eine handvoll Piloten, die fiir Leistun-
gen sorgen »iiber die man redet«. Sie
ziehen viele Piloten an, die es »auch
einmal probieren wollen«. Das ist
»menschlich«, es wire anmaBend,
daran etwas auszusetzen.

St. André wird die gleiche Phase
durchlaufen wie z. B. der Pinzgau.
Nach ein paar Jahren des Booms, ist
es jetzt dort wieder gemiitlich.

St. André aber bildet eine Ausnah-
me im Vergleich zu den anderen ge-
nannten Orten. Sobald man die drei
Schritte Start hinter sich hat, gilt wie
iiberall: »Es ist noch keiner oben ge-
bliehen«. Und das Zuriickkommen auf
die Erde ist das Besondere dort. Und
das gilt mehr oder weniger in einem
Gebiet von vielen Quadratkilometern,
da wo die Leistungen eben geflogen

werden. d

Es ist noch keiner oben-
geblieben. Und das Zurtick-
kommen auf die Erde ist das
Besondere hier.

Foto: Wolfgang Gerteisen
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Hiingegleiter

GT, Bj. 90, Farbe flieder-pink, crashirei,
VB DM 4500, &5 07389/531,

Impuls 17, Bj. BB. blau-multicolor, guter
Zustand, ogarantiert crashfrei, VB DM
2900~ &8 08071/1829.

Profil 17, Bj. B4, Mylarkante, OS5 weil,
US Regenbogenfarben, quler Zustand,
DM 700,-. & 0721/5577 54.

Quattro S, Bj. 87, PRS Schirm, Schlafsack,
Bréuniger Vario Alto P, Helm, zusammen
DM 3800~ & 02129/7552.

Zephir, BJ. 88, beim Hersteller sichtgepriift,
Ersatzlrapez, Rader, Farbe weif, lila, neon-
gelb, DM 3000,-. & 084 58/5861.

Moyes XS, Bj. 2/90, gepflegter Zustand,
crashirei, VB DM 5600,-. & 09181/8663.

Saphir 17, Bj. 86, weiB, blau, 40 Fliige,
DM 2200~ & 07544/41 24,

Saphir 17, Bj. 85, guter Zustand, OS gelb,
US griin, Kante rot, neue Unterverspannung,
DM 2300~ & 02651/73454 ab 17.00
Uhr.

Saphir 17, Bj. 85, 5-Jahres-Check, sehr
guter Zustand, wenig geflogen, blaufrot/
gelb-langsgestreilt, VB DM 2700,-. Liege-
schirze Ali Schmid, Fulisirecker, Bj. 3/81,
zusammen mit Fallschirm Briiggemann und
Brand, Bj. 5/78, giiltige Nachpriifung, keine
Rettungsofinung, VB DM 400~ Vario,
Hohenmesser, Fahrtmesser und Stoppuhr
in selbstgebautem Cockpit, VB DM 350,-.
& 0211/493023 Prival oder 0211/
4559139 Biiro.

Uno, Bj. 88, schwarz-orange, Speedbar,
Radstopper, erst ab Mitte 89 geflogen,
crashirei, VB DM 2900~ & 0511/805521.

Zephir, Bj. 5/68, sehr guter Zustand, An-
stromkante blau, OS weiB, US mullicolor,
DM 3100~ & 08331/7 4220,

Magic Il 166, guter Zusland, Check bis
Ende 91, weiB/violetl, DM 899,—. & 07404/
2470.

Atlas 16, Bj. 84, mit Check, guter Zustand,
Regenbogenfarben,  Kniehénger, Uvex
Helm GroBe M 57/58, DM 1500,-. & 07 21/
33801,

Uno, Bj. 1/88, guter Zusland, weiB-rol,
VB DM 2500~ &5 08363/5009.

Delta 16, B]. 86, kein Crash, VB DM 1200,-.
= 05121/66128.
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edes DHV-Mitglied ohne gewerbliche Tétigkeit als Her-

steller oder Handler hat die kostenlose Moglichkeit, unter

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

GT, 1 Jahr alt, guter Zustand, 0OS weiB,
Anstramkante blau, US orange/wei, VB DM
4500,-. & 06849/67 83,

Impuls 17, Bj. 4/88, 1 A-Zustand, crashfrei,
blawmulticolor, DM 2700~ 08071/
1829.

Bullet C 15, Bj. 3/88, Topzustand, wenig
geflogen, pink-weil, mit Aero-Soft-Biigel,
VB DM 3333~ & 07195/73399,

Magic IV 177, Bj. 85, DM 3000,-. Steinbach
Karpfengurt, sehr gepflegt, blaw/wei, DM
350~ 73 09371/80063.

Magic IV 166, Bj. 9/87, kein Crash, blau/
weill, Mylarkante, VG, Speedb. Profiltrapez,
3,8 m Kurzpack, DM 2300~ & 0711/
8214313 fagstiber, 07143/24222,

HP Il, Bj, 4/89, weiB, incl. Ersatzbiigel,
VB DM 4700,-. & 07026/2898.

Sport 150, Bj. 3/89, VB DM 4500,~.
& 0821/606697.

Sport 167, Bj. 88, guter Zustand, weif},
Klappgelenk, VB DM 4000,-. 08g21/
52148,

Saphir 17, Bj. 4/88, ral/orange, Rader, Wet-
terschutzhiille, VB DM 2700,~. Charly Pin-
quin, Bj. 5/90, Sonderdesign, Packsack, VB
DM 800~ Rettungsschirm Metamorfosi,
Bj. 11/87, vB DM 700,-, 75 089/63762 77,

Saphir 17, Bj. 86, Check neu, Multicolor,
DM 2800~ Kniehanger Steffl, Bj. 89,
DM 200,-. & 08034/8204.

Impuls 17, Bj. 2/88, wenig Fliige, Superzu-
stand, crashfrel, neuer 2-Jahres-Check, Far-
be pink, blau, gelb, Trapezrohr, Steuerbugel
usw. VB DM 3100~ & 07191/63927 ab
19.00 Uk,

Zephir CX, Bj. 8/90, 5 Fliige, Anstromkante
neongelb, Segel silbergrau, DM 6000~
Saphir 17, Bj. 4/88, Ansiromkante pink,
Untersegel mulliblau, 2-Jahres-Check bei
Bautek, DM 3100, & 05072/697,

HP 1I, Bj. 88, blau-weif, Zubehdr, gegen
Gebol, &5 07344/4867.

HP 2, 1 Jahr alt, 1 A-Zusland, wenig ge-
flogen, sehr schéne Farben, DM 4900~
55 089/6098939 oder 09173/619.

Uno Jumbo, Bj. 6/88, 1 A-Zustand, 2 Ersatz-
steverbligel, VB DM 2500~ & 05261/
5674,

Nimbus 62, Bj. 87, 15,5 m?, ca. 50 Fliige,
Speedbar, Ersatzrohre, VB DM 1700,-, avtl.
mil Integralgurl, 3 074 52/4651.

Quattro, Bj. 85, guter Zustand, wenig geflo-
gen, Parasall Kniehénger und Schirm, In-
strumente, wegen Aufgabe, VB DM 2800~
@3 05303/57 11,

Saphir 17, Bj. 87, sehr gepflegter Zustand,
wenig geflogen, rot, DM 2500 -. &5 08662/
7238.

Magic 11l 177, DM 700,~. Kellergurt, bis 175
cm, DM 350,-. Klafskygurt, bis 185 cm, DM
600~ &5 0571/52641.

Swing, Bj. 4/87, 1 A, crashirei, weil, An-
strémkante orange, VB DM 2 500,~. Parasail
Liegegurt, VB DM 200~ & 0711/
7353479 oder 07461/7 7664,

Uno, BJ. 85, VB DM 1500~ Charly Pinguin,
einmal benutzt, mil passendem Charly Mit-
telleinenschirm, 170 - 175, VB DM 1500,
@5 040/5360267.

Saphir 17, Bj. 4/88, rol/orange, Rader, Wet-
terschutzhiille, VB DM 2900,-. Charly Pin-
guin-Gurt, Bj. 5/90, 180 cm, metallic-Multi-
color, Packsack, VB DM 800,-. Metamorfo-
si Rettungsschirm, Bj. 11/87, Container,
VB DM 700.-. Afro Geschwindigkeitsmes-
ser, VB DM 50~ & 089/6 3762 77.

Vega MX I, pink-gelb, DM 4500,~. Rumor
14,5, neuwertig, DM 5700~ Prieler Racer
Competition, DM 700,~, & 07081/8172.

Liga-Zephir CX, Bj. 89, sehr guter Zustand,
weifl mil pink, VB DM 4700~ & 07 11/
7853555, privat 07054/7110.

Minifex M2, wie neu, Multicolor, DM 3000,-.
Mehme evil. gut erhaltenen Top Fex oder
Fun Fex in Zahlung. & 08322/8332 ab
18.00 Uhr.

Impuls 14, Bj. 7/89, sehr guier Zustand,
stets lang gepackl, crashirei, Farben: An-
stromkante rot, Spekiralfarben (hellrot, oran-
ge, hellgriin), Segelhinterkante weif}, ausste-
hender 2-Jahres-Check kostenlos, Rader,
Ersatzrohr, Madreiter Kniehéinger, VB DM
3600,-. &5 0711/685 7170 tagsiiber, Claus
verlangen, 07152/49564 abends.

Windfex, Bj. 80, nur 60 Fliige, GS bis 12/89,
DM 1500,~. &5 069/651675.

Saphir 17, Bj. 87, sehr gepllegt, weif-blau,
Ersatzrohr, DM 2400,~. &5 089/6124862.

Saphir 17, Bj. 4/88, rot/orange, Rader, Wet-
lerschutzhiille, VB DM 2700~ Charly Pin-
guin, Bj. 5/90, Sonderdesign und Packruck-
sack, VB DM 800,~. Kniehénger, Bj. 87, 180
cm, blau, VB DM 150,~. Varic Wasmer,
VB DM 100-. & 089/6376277.

Atlas, Bj. 12/88, 18 m’, Gurtzeug und
Fallschirm, VB DM 2900,-. & 091 87/77 79.

Polaris Delta 16, B, 84, in gutem Zustand,
mit Rédem und Ersalzsteuerbligel, DM
1200,~. Kniehénger und Kosteletzky Fall-
schirm, DM 300~ & 0821/434556 oder
522301.

Profil 15, Bj. 86, nur 30 Fliige, multicolor,
komplett mit Liegeschiirze, Fallschirm und
Vario, VB DM 1800~ & 07531/7 8265.

Bergfalke, Bj. 85, wenig geflogen, sehr gu-
ter Zustand, Ersatzbugel, DM 1400~ Knie-
hénger Parasail, DM 120,-, &3 07124/627.

Minifex, Bj. 85, Check 89, guter Zustand,
Speedbar, Quicksafe-Rader, DM 1400,-,
Prieler Integral mit Kostelelzky Rettungs-
schirm, DM 600,-, Wasmer Vario DM 180,-.
& 0221/24 1187,

Bullet C 15, Bj. 88, quter Zustand, weif,
Anstromkante und Achterliek mit Mylar, VG,
Turmaufhangung, profilierte  Ersatzirapez-
rohre und Ersatzbasis, VB DM 3000.-.
5 0208/8034 10.

Magic 177, Bj. 83, ca. 50 Fliige, Speedbar,
Rader,  Vario-Hohenmesszer,  Gurtzeug
(Schlafsack) und Fallschirm, komplett VB
DM 4 500,~. & 07329/217.

Club 15, Bj. 88, DM 2400~ & 09122/
16061,

Bullet C 16, Bj. 87, guter Zusland, Segel
gelb-weili—gelb, DM 1800~ & 08822/
1222, 7095, 4289



Easy I, 10 Monate all, gelb/violett, mit
Hangegurtzeug, VB DM 2300-
@ 07181/21061 ab 19.00 Uhr.

Brizair 9, Bj. 88, nicht geflogen, incl. Pack-
sack, Gurtzeug und Helm, DM 2000-.
5 089/6091274,

Swift Easy 22, Bj. 1/90, 1 A-Zustand, mit
Gurtzeug und Packsack, VB DM 2800~
@ 08651/4761.

Ex Tase 27 C, Bj. 6/88, wenig geflogen, mit
Gurtzeug und Packsack, DM 1600-.
3 0711/795673 8.00 bis 17.00 Uhr,

Nova 10, Bj. 10/88, mit Packsack, VB
DM 2000.-. & 09938/1409,

ITV Asterion 1026, neuwertig, ca. 10 Fliige,
mit Salewa Sitzgurt und Packsack sowie
Rettungsschirm Rademacher, neu, giinstig.
&5 07031/8097 84.

Asterion 923, wie neu, 11 Fliige, incl, Sitz-
brett und Packsack, VB DM 2650~
&5 06071/2864 13 oder 089/713546.

Aero 27, Bj. 89, ca. 40 Flige, silber-
schwarz-pink, mil Flip Gurtzeug, VB
DM 3150~ & 07 11/52 6627,

Swift Easy 22, Bj. 4/90, neongriin mit Rot,
DM 2750,~. &3 06196/2 8338 abends,

Asterion 1026, B}, 6/88, Topzustand, incl,
Komfort Sitzgurt und Rettungssystem
Sigma Minitex 110, Bj. 5/90, komplett
DM 2200,~. & 07504/7157 abends,

Ex Tase 24, Bj. 88, wenig geflogen, pink,
incl. Sitzgurt, DM 1600~ & 08Y
4706823 abends.

Cobra 27, Bj. 9/89, pink, weiB, mil Sitzgurt,
VB DM 2900,-. & 07552/51 55.

ITV Asterion 927, neuwertig, ca. 35 Flige,
VB DM 1800-. &5 0241/6026 90 abends.

F 1, Bj. 7/90, ca. 20 Hohenfliige, Design-Li-
nie, komplett, VB DM 3600 -. EQ 26 Sport,
Bj. 90, 10 Hahenflige, Probeflug maglich,
komplett VB DM 3500,-. & 07123/3 16 56.

Alpin Dream Easy II, Bj. 7/89, neuwertig,
gelb/rol mit Gurtzeug und Rucksack,
5 Fliige, DM 2600~ & 074 42/66 58.

Genair 26, Bj. 90, sehr gepflegt, ca. 50
Fliige, mit Ailesde Beschleunigungssitz-
gurt, VB DM 4500-. & 05139/2219,

Big X, Bj. 88, pink mit gelben Streifen, ca.
20 Fluge, incl. Packsack, Gurtzeug und
Helm, VB DM 2000~. &3 0751/4 1259,

Genair 314, neu, komplett DM 1500~
& 089/305874 ab 17.30 Ubr,

Genair 510 Dyn., sehr guler Zustand, inc!.
Packsack, DM 1900~ & 08%/558770
oder 08178/7298.

HP 9, Bj. 10/88, VB DM 900,-. Brizair 8, Bj.
89, VB DM 1000.-. & 08325/7 28.

Genair 510 Dyn,, B. 4/89, VB DM 2000-.
3 0631/12866.

CXC 21, Bj. 10/89, VB DM 4 300-. &5 0831/
71873.

F 1, Bj. 7/89, VB DM 2 800 . Brauniger Vario
HV mit Hohenanzeige, Bj. 12/88, VB DM
350, &3 08323/3110.

Condor SP 10, Bj. 89, VB DM 2000~
& 08327/1389.

Genair 26, Bj. 90, 20 Filige, wie neu, kom-
plelt, DM 4500-. & 08142/60166 ab
20.00 Uhr.

Duck 10, 1 A-Zustand, komplett, DM
2300,~. 2 Maxi flr Deko o. 4., je DM 300—.
& 08141/7530 ab 18.00 Uhr,

Kestrel 248, DM 2300~-. Brauniger Alto
Vario mit Hohenmesser, DM 450,-. & 089/
482136 ab 20.00 Uhr.

Comet CX 19, Bj. 7/90, wenig Flige, sehr
guter Zustand, mit Liegegurizeug und
Packsack, NP DM 5500, DM 3990-.
& 0751/49062 tagstiber.

Kestrel 248, Bj. 88, hell-pink, komplett, DM
1500,~. Alnair 24, Sitzguristeuerung, kom-
plett, DM 900.-. Ex Tase 24, wenig Fliige,
komplett DM 700,~. Probeflug maglich.
5 06237/5567.

Ex Tase 30 C, Neuzustand, 6 Fliige, Salewa
Komfort Sitzgurt, Helm 56 - 58, Packsack,
VB DM 1900-. & 08046/280.

Big X, Bj. 11/88, pink, wenig geflogen,
komplett mit Rucksack und Supine Gurt, VB
DM 1999~ &8 089/6067 71 oder 08651/
8143

Gemischt

Metamarfosi-Rettungsschirm  (Drachen),
G5 89, wie neu, fiir Integral oder Kniehdnger,
absolul glinstig. & 02505/2098 abends.

Pinguingurt und Fallschirm, von Charly,
1 Jahr alt, DM 1500,-. & 07562/18 96.

Kniehdnger Steffl, sw, Gr. 185 cm, Zustand
absolut neuwerlig, Gitesiegel 87, VB DM
280,-, 06139/6991 ab 17.00 Uhr.

Lehrbiicher: Drachenfliegen DM 6,~, Dra-
chenfliegen fiir Meister DM 6,~, Prufungsfra-
gen fiir Hangegleiterpiloten A DM 5,-, Der
Drachenflieger von H. Penner DM 15,- oder
alle zusammen DM 30.-. &5 0621/47 9294,

Integral Gurt Prieler Racer, Farbe Druck
Design 88, Grafe 1,70 1,75 (70 kg), VB DM
450 —. &% 08669/6842 ab 18.00 Uhr,

Steinbach Karpfengurt, Farbe blau-weil,
DM 350,-. %5 06022/3 1608,

Fronteinstieggurt Charly Kanguruh, 170 bis
175 em, Wrkis/schwarz, 1/2 Jahr alt, absolut
sauber und neuwertig, VB. 06257/
62351 oder tagsiiber 069/6335249.

Wasmer Variometer mil analogem Hihen-
messer, DM 230, & 07025/7250.

Gibt es eine Winden- oder UL-Schlepp-
gemeinschalt im Raum Koln/Diisseldor, die
noch einen Piloten auinehmen wirde? Bitte
melden unter & 02173/75627 abends.

2 Jet-Helme, weiB, Grofie S + M, kaum
benutzt, je DM 50~ FP. & 06121/5098 16
ab 21.00 Uhr,

Pritzel Cockpit 800, Analogvario, Speed-
messer und Hohenmesser, DM 370,-, Lang-
packsack Superfex, gebraucht, DM 15-,
kleine Trapez-Rader (Nylon), DM 10,~.

5 08178/4000.

Vario LCD wvon Bréuniger mit Garantie,
DM 300,~. &5 08334/552.

Sitzgurtzeug Aildesdel, 1 Jahr alf, neuwer-
tig, NP DM 340,-, DM 200,-. & 068 56/563
ab 19.00 Uhr,

Wasmer Vario, Bj. 84, DM 160~ Fall-
schirm Rademacher RFH 1, Bj. 62, DM
150,~ und zwei Steuerbiigelrohre fiir Magic
V177, DM 150,-, Seitenrohre fiir Magic IV/
177. &5 0761/8004 40.

Rémer Integralhelm, weil, Grifie 57/58,
neuwerlig, DM 90,-. &3 057 43/8889,

Berg- und Gleitschirmstiefel, Marke han
wag, GroBe 8 1/2 (42), neuwertig, NP DM
250 VB DM 175-. & 07457/8403,

Brauniger Alto Vario LCD Ill, Vario mil
Hohenmesser, DM 700~ 02241/
409372,

Parasail Kniehanger, Bj. 88, Grifie L (bis
1,90 m), VB DM 170 —. &5 040/52534 15,

— ge_bl‘tll.lthl'ma |(|"_'J

Charly Second Chance 96, Gleitschirm-
rettungsgerdt, fiir schwere Piloten geeignet,
Zweipunktaufhangung, neu, DM 600,-.
08231/5911.

Parasail Kniehanger und Rettungsschirm
mit Gitesiegel 81, Fahrimesser, Hohen-
messer, DM 450, & 08221/72500.

Parasail IV Rettungsschirm, Gillesiegel 87,
neuwertiger Zustand, regelméBig gepackt,
Kniehanger La Mouette, Giitesiegel 87,
sehr gepflegt, zusammen VB DM 600 -,

@ 06348/7456.

2 Wochen Lanzarote, ca. DM 1000, Ter-
min Januar 91, wer fliegt mit? & 05504/
772,

Liegeschiirze (Schiafsack) mit Innencontai-
ner, Rettungsschirm Parasail IV, Korper-
gréfe 180 - 185 cm, Speedbar Firebird, neu,
Réder. 75 07 11/3 168980 abends.

Rettungsgerat Charly, neuwertig,
DM 500~ & 07441/84347.

Kellergurt, Bj. 86, blau, DM 350,-. Parasail
Rettungsschirm V, Bj. 89, neuwertig, DM
550,-. Vario Pritzel FDG 4 S, viele Extras,
DM 450-. Quick Save Réder und Uvex
Integralhelm DM 100,-. & 06371/14334.

Rademacher Karpfengurt, GroBe 170 -
190, mit Schirm (Speedy) und Schieppklinke.
& 08331/88681.

Retlungsschirm Charly Second Chance 96,
Bj. 5/89, neu gepackt, unbenutzt, DM 550,-.
&3 06806/3249.

Integralgurt Steinbach Karpfen, Bj. 84, rot,
175 - 190 c¢m, VB DM 150,-. Hand-Funk-
gerat 40-Kanal CB »Team BSG 1140«
1 Jahr alt, NP DM 220-, jetzt DM 80,-.
& 05502/37 64.

Rettungsfallschirm fir Drachen incl. Innen-
container, VB DM 650,-. & 08223/4358
oder 08223/44 48,

Keller Integralgurt, blau/weiB, Grofie 170 -
190 em, guter Zustand, DM 550,-. Ret-
tungsschirm Parasail IV, Bj. 5/85 mit
Giitesiegel, nicht gezogen, DM 500,—.
08142/7623 ab 18.00 Uhr.

Kosteletzky Retlungsfallschirm fiir Hange-
gleiter, Bj. 84, VB DM 550~ & 06477/
1323,

Wer kann mir elwas (ber Drachenfliegen
in Ostafrika erzahlen? & 089/26032 1.

Parasail Kniehdnger, Farbe schwarz, 1 A
Zustand, DM 100-. &5 05254/13095 ab
18.00 Uhr.
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Gesucht

Variometer Bréauniger HV oder LCD Il oder
LCD V. Bitte Angebot an %5 07071/760157
ab 17.00 Uhr.

Topfex, & 0511/587275.

Concord Il-Segel und Magic. & 06346/
3375,

Guterhaltenen Profil 17 und OK Fischgurt
mit Schirm, 195 cm. &5 0961/61356 ab
19.00 Uhr,

Guimiitigen Hochleister, z. B. Magic IV,
WW-Sport, Pilotengewicht 70 kg, bis max.
DM 2500~ &3 06158/71347.

Brauniger Alto Vario P 2, gebraucht.
& 0771/2703.

Gleitschirm der Superklasse und Rettungs-
gerat (90 kg), moglichst preiswert.
5 05504/7172.

Alto Vario, gebraucht. & 0931/709538.

Rumor oder Foil, HP AT sowie Flugfunk.
@ 06244/231.

Abrollwinde, z. B. Schuhwerk. & 04486/
B6 77,

Gleitschirmflieger im Raum Penzberg filr
Mitfahrgemeinschaft gesucht. & 08856/
9872.

Vario mit Héhenmesser in gutem Zustand,
miglichst giinstig,. & 05307/5606 ab
18.00 Uhr.

Engagierte Gleitschirm- und Drachenflieger/
-innen, die Interesse an der Bildung einer
Windengemeinschaft haben, gesucht. Mel-
det Fuch bei Regina oder Kuddel, & 0561/
497376 abends.

Gestohlen

Am 15.8.1990 wurde im Eurocamp in Kos-
sen ein Foil 150 B Racer, Nummer RW 129,
Farben gelb/pink mit der Aufschrift Skyline
gestohlen. Informationen bitte an Rene Weil,
Margaretenanger 3a, 8044 UnterschleiB-
heim,

Am 25.07,1990 in Spiltal/Trau am Lande-
platz Goldeck, Sensor 510 CS; US neon-
gelb, AK und Heckflosse blau, OS weiB.
Norbert Dréise, PeterstraBe 71, 8500 Niirn-
berg, &5 0911/492175.

Comet CX 25, pink, Seriennummer 5638;
CXC 21, OS griin, US gelb, Seriennummer
283; Black Magic, einfarbig gelb, Stabilo
schwarz, Seriennummer 2630; Twist 28,
gelb, 2 asymetrisch orange Streifen, Serien-
nummer 244-90-28; Gurtzeuge Air Bulle und
Skyline Distance; Rettungsschirme Parasail
Esprit Light und Second Chance 96 flach.
Hinweise an Herbert Lehner, Garmischer
Strafie 205, 8000 Minchen 70, & 089/
7605907.

Am 4.9.90 in der Provence/Siidfrankreich,
Nihe Fluggebiet: 1TV 927, gelb mit violetien
AuBenrdndern, (weifies Firmensehild »Sale-
wa TV« mit blauer Schrift auf beiden Seiten),
Gurizeug Flight Design, Typ Alpin Safe,
Kevlar-Integralhelm, schwarz mit violettem
Innenfutter, Kombi-Vario »Flytec AV 2015«
mit digitaler Hohenanzeige (Steuerbiigel-
Halterung abmontiert, dafiir selbslgebastelle
Klettbandhalterung aus schwarzem Kunstle-
der rund um das Gehduse). Wer etwas (iber
den Verbleib dieser Sachen wei bilte mel-
den unter & 05502/3764.

Am Samslag, den 28.Juli 1990 wurde auf
dem Parkplatz vor der RoBhiitten-Bahn ein
Duck 10 mit Sitzgurt und Helm entwendel.
Der gelbe Schirm mit zwel rosa Streifen war
zusammen mit einem gelben Helm und ej-
nem Sitzbrett der Firma Parasail (gekenn-
zeichnel durch die Aufschrift »Peters) in
einem rosaroten Packsack verstaut. Fir die
Wiederbeschaffung ist eine Belohnung von
DM 500,~ ausgesetzt. Wer etwas Uber den
Verbleib des Gleitschirmes weiB wendel
sich bitte direkt an Dr. Peter Wiorkowski,
GrilneckerstraBe 4, 8055 Hallbergmoos.

Vermittiungs - Schnell - Service
fur gebrauchte Drachen, Gleitschirme und Zubehor
W. Feschtschenko - Schlierseer StraBe 61a - 8184 Gmund - Fax 08022/74995




Die neue ,,Bibel“ fir Nurfligel-Fans

3 1990. 616 Seiten. Gebunden
1 SFr. 68,~/DM 78~
ISBN 3-7643-2502-X

....... Schwanzlose
Flugzeuge

e Amlegeog sed har Eigenshation

Birkhaduser B

Birkhduser Verlag AG
Basel - Boston - Berlin

=
Birklmuser

Die Autoren, beide seit langem mit Theorie und Praxis des
Nurfliigels vertraut und fir ihre Untersuchungen zum ,optimalen”
schwanzlosen Drachen 1988 mit dem Berblinger-Preis der Stadt
Ulm ausgezeichnet, verdffentlichen mit diesem Werk eine einzig-
artige Kombination von anschaulich gemachter Theorie und
erlebter Praxis. Angefangen bei den aerodynamischen Grund-
lagen iber die Flugstabilitat, die Steuerung und die typischen
Flugeigenschaften bis hin zu konkreten Konstruktionshinweisen
werden alle Themen rund um den Nurflilgel behandelt, Der Band
vereinigt eine Fille von Erfahrungen mit Schwanzlosen, Flug-
berichte erfahrener Piloten, die Beschreibung der speziellen
Probleme, anschauliche Erkidrungen und ausfihrliche Lésungs-
vorschlige bezogen auf alle Typen vom Héngegleiter bis zum
Uberschcl[ﬂugzeug

0

UL-Schlepp
in der DFS-Solling

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

Wenn Sie mit lhrer bisherigen
Flugschule nicht weiterkommen,
kommen Sie doch einfach zu uns -
denn wir machen Fliegen mdoglich!

FLIEGERSCHU E
-8952 Marktoberdor
08342/4450

osTALLGAUEH Suid

Jauar-Martin-Str. 1
Xaver MaT WA

WIRBAND OFUTSCHER FLUGSPORTSCHUNEN e

WIR SIND DIE PROFIS
Professionelle Pilotenaushildung
Ganzjahrig - Konsequent - Sicher

GLEITSEGEL-GRUNDAUSBILDUNG
HOHENFLUGAUSBILDUNG
i = UBERLANDFLUGSEMINARE
Fllegen THERMIK-SICHERHEITSSEMINARE
wir WINDENSCHLEPPKURSE
WINDENFAHRERKURSE

DOPPELSITZERFLUGE
macr!en e K/ TREKKING.TOUREN
maglich!

Alle reden
vom

GLEITSﬁGEMUSHUSTUNGEN UND
ZUBEHOR

Besuchen Sie uns im neuen
OFS-Parapoint Pfronten

(direkt neben der Breitenbergbahn-Talstation)

O

FS

p}m‘ﬁt

OSTALLGAUER FLlEGEHS(.HULE

Kaver Mul n—Sl 1+ B352 Markloberdor
helon DBI42/4450

PROBEFLIEGEN

der neuesten Gleitschirme von

PARASAIL und FIREBIRD

Wir wollen, da Sie sicher fliegen.
Bitte Prospekt anfordern!
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Hﬁngegle“‘en Stand: 20.7.90
Pilot Datum | Aufgabe Startplatz Wendepunkie) Landung Flugzeil
E"':ET geplant Startpunkt Ziel
e gewertel
Michael Kiefer 29.5 ZF D Newmagen Briicke Pont A Moussons Ehleringen (Ksch) 4h15" | 78 | T8
Ter IS Rampe
HP AT ‘
Johann Klier 30.5. FAI I} Brauneck 1., Niirdlinger Hiitte Ahornau Sh40' | 113 | 113
- i 2. 81, Georgenberg
YAY Sporl S StreidIhanglift

a.4.B, Talstation
Stefan Eylert 30.5. iR D Laher Zernez Sils-Baseiglia Thos' | 161 | 161
Ammergauer e =T Stralienkreuzung B27/B28
Moyes XS FS Bergstation
Jo Bathmann 30.5. | Flaches Emberger Alm 1. Antenne Goldeck Greifenburg 7h 171 | 290
Ruhpolding A 2. Antenne Dobratsch
Zephir CX Flaches Greifenburg, Briicke B100 4. Golzentipp-Lift, Bergstation

A
Jiirgen Weichselgartner 30.5. il D Hochlelln Schmittenhihe Ruhpolding Ihddt [ 92 | 156
I.!!""}"'","’I_SH"“‘]'I","IL{ 7R Unternberghahn, Talstation Fischerwirt
Kiss
Karl Vilkl 30.5. Al D Brauneck 1. Niirdlinger Hiitte Jenbach Lh50" | 88 | 88
Isartal iy 2. Schlof Tratzberg
Dream-90 FS Landeplatz Jigerstiiber|

a.4.B.
Alv Kintscher 30.5. FAl D Laber L. Bergstation Grubigstein Laber Landeplatz 40300 {70 140
- A 2, Bergstation Tegelberg
Jow YWa,
New Wave FAl StraBenkreuzung

A Ettal/Linderhof
Andi Kanior 30.5. FAI Aschenbrenner 1. Kanzelkehre Kufstein 4h 93 93
Kufstein A Kulsiein 2, Wallberg Bergstation
i IS Kufsteiner Burg

a4
Sepp Singhammer 30.5. TAl D Brauneck 1. Schartlehner Hiitte LP Brauneck Shao" | 121 | 242
Isartal A 2, Sehloh Tratzberg
Moyes X5 TAl Talstation

A Streidthanglil
Thomas Becher 30.5. R D Hochfelln Schmittenhiihe Hochlilzen Th4d | oY 09
Achental = —
Falhawk Excel IS llstation
ARl a.g.B. Unternherg
Peter Mages 30,5, i D Hochfelln Schmittenhohe Viehofen Lh40" | 56 a6
;E"‘Ihelnsﬁtl IS Talstation
A a.0.8. Unternberg
Ingo Westerhoer 30.5. IAl [ Flugplatz Weiden UL 1. BBAB-Abfahrt Plreimd Flugplatz Weiden OGh40" | 68 | 136
Riedenburg A 2, Burgstall (Gegenhach)
Humour FAl Tower
Albert Seharl 30.5. iR Hiihenstrale Zillertal Schmittenhihe lamsau 4hhs | 132 | 224
Lollenau IR Schwimmbad Zell a. Ziller
Vega 16
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Pilot Datum | Aufgabe Startplatz Wendepunki(e) Landung Flugzeit | km | Pki.
xmim oplant. Startpunkt Ziel
Ak gewerlel
Rainer Biirger 30.5. | Flaches Emberger Alm 1. Antenne Goldeck Greifenhurg Sha0 | 138 | 235
Odenwiilder it 2, Antenne Dobratsch
Moyes 453 Flaches Briicke Greifenhurg 3 Klsatex Lavast
A
Norbert Tohermes 30.5. | Flaches Emberger Alm 1. Emberger Alm Abfalterbach 4h (5 1 I
- 4 2. Radlberger Alm
Foil Racer i StraBenkrenzung 3. Mittelstation Rotenkogel
a1, ATOO/AST Greifenburg
Raimund Rud 315, TAI I Hochries 1. Kirche St. Jakob im Haus LI Hochries :'JIL—| 96 | 192
- A 2. Rauschberg, Talstation
Hmour FAl Mittelstation
A
Guido Chudoba 315, | Flaches D Kaudel 1. Bahnviadukt Hornberg LI Heimeck Jhao | 69 | 17
Elztal A 2. Sender Brandenkopl
-
HpL Flaches Hotel Altershach
A
Woltgang Gerleisen 315 VAl D Hochries WP: Schmitienhihe Gribming 4h35 | W7 | 47
Bayrischzel] a.g.B. £P: Schwimmbad Zell a, Ziller
Moyes X5 FS Bergstation
a.4.B.
Reinhard Piippl 315 ZR Hithenstrabe Zillertal Schmittenhihe Ostrand Gerlossee | 5h50° | 117 | 117
Rledenhlll‘l'g s Schwimmbad Zell a. Ziller
Moyes XS ’
. a.g2.8.
Paul Raggl 3.5, pati D Laber AB-Ausfahrt Zams (Landeck) LP Osterlelder Sho7" | 114 | 114
':;"Tﬁ"w FS Strabienkreuzung {Gariben)
M0yes a8 Abzweigung Linderhof
Rich Liehig 3.5 [Al D Brauneck 1. Scharflehner Hiitte LP Jigerstiberl 4h 121 | 242
Isartal A 2. Sehlof Tratzberyg
Mg Al LP Jigerstiiberl
A }‘
Sepp Singhammer 3.5 FAl D Brauneck 1, Schartlelmer Hiitte LP Jigerstiiber) $h27 | 121 ] 242
Isartal A 2. Schlob Tratzberg
Mogton 5 Al LP Jigerstiibenl
A
Giinter Friebe 315 IR Hihenstrabe Zillertal Sehmittenhihe Stuhlfelden Jh1s | 87 87
Bullet C15 ‘ IS Schwimmbad Zell a. Ziller
a.g.B.
Til Matschoss 315, IS D Flugplatz Weiden UL ~ Weiding Zhad [ 66 | 66
Regental i T
Lotus 16 i il
Roland Wiihrle 31,5, | Flaches D Kandel 1. Bahnviadukt Hornbery LP Heimeck Jh1o | 69 | 117
Siidschwarzwald A 2. Sender Brandenkopl
K Flaches Hotel Altershach
i
Novbert Tohermes 1.6, | Flaches Emberger Alm 1, Radlberger Alm LP Emherger Alm 415 | 66 | 112
- A 2. Anna-Schutzhaus
Foil Raver Flaches Strafienkreuzung
A ALOO/AST Greilenburg
Michael Schmidt 1.6. Pl Hihenstrafie Zillertal Schmittenhihe LP Mayrholen Hh 132 | 224
Riedenhurg > o = —
Moyes XS 7R Schwimmbad Zell a. Ziller
Guido Chudoba 1.6. I D Kandel Sendemast Hornisgrinde Gilltstein 4h50 | 85 85
Elf:léal FS Hotel Altershach {Herrenhorg)

A =Dreieck, Flaches 4 <28% = Kiirzester Schenkel des Dreiecks ist Kleiner als 28% der Gesamistrecke, ZR = Ziel-Riick, ZF = Zielllug, FS = Freie Strecke, FS a.g.B. = Freie Strecke
aul geknickter Bahn, D = Startplatz liegt in der Bundesrepublik Deutschland, W = Windenstart.
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Ha ngeg leiten Stand: 20.7.90

Pilot Datum | Aufgabe Startplatz Wendepunki(e) Landung Flugzeit | km | Pkt,
P
e Eoplant Startpunk! Ziel
ieri gewerlel
Volkher Schlegel L.6. FAl I} Laher 1. Tschirgant-Gipfel LP Oberammergau | 5h05" | 114 | 228
Ammerganer & 2. Selenspitze-Lift-Bergstation
Kiss FAl Strabienkreuzung

A Ettal/Linderhol
Stefan Senger 1.6, A Emberger Alm 1. Goldeck-Antenne Oberpirkach 4h 03 | 63
; i S Sattlegger-Haus 2, Hochsteinhaus
Lephir 3 a.gB.
Walter L. Rackl 2.0. Al I Hochries WP Hochstaufen Lindenthal Zhdd | 90 | 90
Achental a.g.B. Reichenhaller Haus
Kiss S Seitenalm 21 AB-Auslahrt Kuchl

a.gB

Wollgang Weinmann 3.0, FAl I Sehriesheim L. Antenne Melibokus LP Schriesheim 4h 86 | 172
Bergstriibler A 2, BAB-Kreuz Frankenthal
Hermes Al Strahlenburg

4
Helmut Lutz 16.6, A D Blauen 1. Riimmingen, Tennispliitze Oberriiti dh20" | 8 | 86
Condor Wehr IS "Turm Blauen 2. Kloster St Truthert
Moyes XS
Rainer Biirger 17.6. FS D Neumagen - Rtiibenach (Koblenz) 3h 0070
Odenwilder : .
Moyes XS FS Rampe
Holger Bolz 17.6. pAll Plalzen Hochsteinhaus Lienz LP Bruneck Sh30m | 13 | 192
UP Axis IR Briicke Gais
Sascha Hotz 17.6. ZF D Blauen BAB-Kreuz Bad Diirrheim Stockfeld 4015 | 114 | 114
Moyes GTR kS Turm Blauen
Helmut Denz 17.6. | Flaches Fiesch 1. Kirche Obergesteln LP Fiesch Oh 15 | 196
- i Kuhboden 2, Kirche Albinen
Ful Flaches Lp

A Fiesch
A= Dreieck; Flaches A <28% = Kiirzester Schenkel des Dreiecks ist Kleiner als 28% der Gesamistrecke, ZIt = Ziel-Riick, ZF = Zielllug, 'S = Freio Strocke, FS a.g.B. = Freie Strecke
aul geknickter Bahn, D = Startplaiz liegt in der Bundesrepublik Dentschland, W = Windenstart,

Gleitschirm—Camps

Flie u 18 engsei

Camps:In den Vogesen im ElsaRf.
Preiswert durch Selbstanreise, Selbstverpflegung und
Unterkunft im elgenen Zelt, Wohnmobil, Wohnwagen.
Gemeinschaftszelt fiir: Besprechungen, Mahlzeiten, Spiele,
(Flieger-)Bibliothek, Flugvideos, die *langen*® Nichte.
Aktivitdten: wandern, joggen, schwimmen, Mountain Biking,
Drachen fliegen lassen, usw.

Fliegen:Gebiet mit vielfdltigen Startmdglichkeiten, fiir alle
Kdnnensatufen geeignet, Thermikfliegen, Streckenfliegen,
Leitung durch erfahrenen Gebietskenner, Videcanalyse, Funk,

i r Fahrdiens u den Startplitze

Zusammensein: mit Fliegerinnen und Fliegern, mitreisenden Partnern
und Familien. Michtflieger zahlen nur den preiswerten
Campertarif.

Prospelt anfordemxmn tel 07668-7213 fax 07660-9391
Rebschneckle Camps und Reisen, Riedengartenstr.35, 7817 Ihringen
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Devtscher Streckenflugpokal 1990

HNged '

Rang Pilot Verein Punkte Rang Pilot Verein Punkte
1| Sepp Singhammer [sartal 820 44 | Bernd Otterpohl Wiehengebirge 250
2| Jo Bathmann Bavaria Ruhpolding 775 45 | Thomas Becher Achental 249
3| Helmut Denz - 764 46 | Marcus Hoffmann-Guben Stuttgart 249
4 | Frank Wittschorek Wasserkuppe 698 47 | Andi Kanior Kufstein 249
5 | Raimund Rud - 058 48 | Michael Kiefer Trier 248
6 | Karl-Josef Bosold Wasserkuppe 030 49 | Giinter Friehe = 247
7 | Jiirgen Tulzer Bavaria Ruhpolding 006 50 | Johann Klier - 246
8 | Volkher Schlegel Ammergauer 603 51 | Lothar Schmidt Nordbayrische 238
9 | Roland Wohrle Siidschwarzwald 505 52 | Josef Baltes Trier 234

10 | Michael Black Bergstrabler 549 53 | Stefan Senger s 233
11| Karsten Gaebert Siidschwarzwald 523 54 | Peter Wolter Odenwilder 213
12 | Wolfgang Weinmann Bergstribler 500 55 | Wolfgang Gerteisen Bayrischzell 210
13 | Michael Schmidt Riedenburg 495 56 | Ralph Schmidt Hamburger 206
14 | Andreas Becker Phinix Berlin 484 57 | Udo Dressler Wiehengebirge 205
14 | Rich Liebig Isartal 484 58 | Michael Braunstein Siidschwarzwald 202
16 | Franz Braun Oberes Elztal 483 59 | Ralf Giering Hamburger 200
17 | Olaf Barthodzie Hamburger 478 60 | Erich Ferstl Riedenburg 199
18 | Kai Ehrenfried Althofdrachen 461 61 | Harald Noller Seissen 197
19 | Malte Bernhardt Bavaria Ruhpolding 459 62 | Holger Bolz - 192
20 | Helmut Wilms Hamburger 459 62 | Sven Oertel Regental 192
21 | Stefan Eylert Ammergauer 443 62 | Martin Scheible Seissen 192
22 | Rainer Biirger Odenwiilder 411 65 | Norbert Tohermes - 185
23 | Henning Kettler Odenwiélder 401 66 | Helmut Lutz Condor Wehr 180
24 | Jiirgen Huith Ammergauer 395 66 | Harald Zimmer Trier 180
25 | Til Matschoss Regental 391 68 | Joachim Cuolt Siidschwarzwald 178
26 | Stefan Kostlin Bavaria Ruhpolding 385 69 | Rainer Rossler Einkorn 175
27 | Walter L. Rackl Achental 376 70 | Thomas Viesel Siidschwarzwald 170
28 | Karl-Heinz Vogel Nordbayrische 360 70 | Jens Wischhofer - 170
29 | Lorenz Fritz Riedenburg 347 72 | Bernd Weber Stuttgart 162
30 | Gerd Langwald Lohaus 346 73 | Erich Gelz Trier 161
31 | Wolfgang Walter Achental 332 74 | Jiirgen Weichselgartner Hochries Samerberg 156
32 | Uli Calmbach - 328 75 | Michael Braun Althofdrachen 155
33 | Paul Raggl Ammergauer 324 76 | Christof Haustein - 147
34 | Karlheinz Scheil Odenvwiilder 310 77 | Alv Kintscher - 140
35 | Sascha Hotz - 306 78 | Marie-France Blaevoet Tegernseer Tal 138
36 | Rainhard Poppl Riedenburg 300 79 | Christoph Engelmann Ingolstadt 137
37 | Karl Schuhmann Achental 299 80 | Heinz Koch Trier 125
38 | Werner Pongratz Bayerwald 296 81 | Tilman Hoss - 109
39 | Oltman Hinrichs Lohaus 295 82 | Conny Eylert Ammergauer 108
40 | Albert Scharl Loffenau 276 83 | Udo Dreher Trier 104
41 | Rainer Stanger Loffenau 272 84 | Rudolf Fischer Bavaria Ruhpolding 102
42 | Guido Chudoba Oberes Elztal 260 85 | Karl Valkl Isartal 88
43 | Ingo Westerboer Riedenburg 252 86 | Arno Grébner Ederbergland 87
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Hiingegleiten Endwertung

) i ) i
Rang Pilot Verein Rang Verein Piloten Punlkte | Gesumt
87 | Thomas Scherlinzky Stuttgart 86 1 DFC Bavaria Jo Bathmann 775 1840

88 | Peler Sebralla Allgiuer 83 Rubipalding | Jiirgen Tulzer 606
89 | Eva-Maria Preiss Hamburger 81 Malte Bernhardt 459
90 | Thomas Schwalenberg Hamburger 77 2| Ammergauer DFC1 | Volkher Schlegel 603 1433
91 | Rainer Maack Bavaria Ruhpolding 74 Stefan Eylert 405
92 | Hugo Rameil Olpe 73 Jiirgen Huith 395
93 | Horst Effnige . 71 3 DEC [sartal Sepp Singhammer 820 1392
94 | Jan Richter = 69 Rich Liehig 484
95 | Wollgang Neuhofer Bavaria Ruhpolding 08 Karl Vilkl 88
96 | Horst Manfred Ingolstadt 6 4 | DFC Stidschwarzwald | Roland Wohrle 305 1290
97 | Michael Furrer Siidschwarzwald 65 Carsten Gaebert 523
98 | Barbara Auer Bavaria Ruhpolding 58 Michael Braunstein 202
99 | Ltz Strabel Adleii 59 5 | Hamburger DF 1 Olaf Barthadzie 478 1143
100 | Bernhard Mayer Bavaria Ruhpolding 5 Helmut Wilms 336
101 | Peler Mages Achental 56 Ralph Schmidt 206
102 | Peter Stephan BergstriiBler i 6 |1 ODFC Michael Schmidt 495 1142
103 | Horst Klei e 56 b Lorenz Fiitz 37
104 | Wollgang Linz Hannover 35 Reinhard Péppl 300
105 | Anja Kohlrausch Goslar i 7| LOdenwilder DFC | Rainer Biirger 411 1122
106 | Josel Martin Seeadler 32 Henning Kettler 401
Karlheinz Scheil 310
§ . Bergstriibler DF Michael Black 549 1105
Wolfgang Weinmann 500
Peter Stephan | 56
Rang Pilotin Narel etils 9 DFC Achental \\Ialtar L Hi.wkl 376 1007
Wolfgang Walter 332
| P\‘Izll‘i(‘-l:‘l’ﬂtlcn Blaevoel Tegernseer Tal 161 Karl SchuhnF 200
i IL?:':\‘I;‘IT:}IEM ::::i:;g;:” ':f 10| DEC Trier Michael Kiefer 248 662
Josef Baltes 234
4 Barbara Auer Bavaria Ruhpolding 58 Harali Zimmer 150
P [ttt Galar - 11| DFC Bavaria Stefan Kistlin 385 499
Ruhpolding 1 Barbara Auer 58
Bernhard Mayer i
Rang Pilot Verein Punkdte Bernd Weber 162
| Frank Witischorek Wasserkuppe (98 Thomas Scherlinzky 56
2| Jiirgen Tulzer Bavaria Ruhpolding 606 13 DEC Siidschwarz- Joachim Cuolt 178 413
3 Rarsten Gaebert Sitdschwarzwald 523 wald i Thomas Viesel 170
4 Mareus Holfmann-Guben Stuttgar 249 Michael Furrer i
4 Andi Kanior Kufstein 249 14 DFC Trier 1l Erich Gelz 161 390
6 Stelan Senger - 233 Heinz Koch 125
—
7| Christoph Engelmann Ingolstadt 137 Udo Dreher 104
§ | Tilman Hoss - 109 15 Hamburger DF 11 Rall Giering 200 358
9 Rainer Maack Bavaria Ruhpolding 74 Eva-Maria Preil) 51
10 Lutz Strobel Aalen a8 Thomas Schwalenberg 77
11 Anja Kohlrausch Goslar 4 16 | DFC Bavaria Rudolf Fischer 102 244
Ruhpolding 111 Hiinoe bikuck 7
‘{ Wollgang Neuholer 63




Deutscher Streckenflugpokal 1990

- - ' - |
Rang Pilot Verein Punkte Rang Pilot Verein Punkie

1 Uli Wiesmeier Werdenfels 302 18 Klaus-Gunter Eherle - 22

2 Willi Schierle - 202 18 Peter Rummel Tegernseer Tal 22

3| Torsten Hahne Tegernseer Tal 187 200 | Franz Messmer Tegernseer Tal 21

4 Christian Schilling - 140 21 Gabi Messmer Tegernseer Tal 15 l
5 Sepp Gschwendtner Werdenfels 107

b Richard Brandl Tegernseer Tal 102 i DIE HWE '

7| Stefan Mast Tegernseer Tal 101 Rang Pilot Verein Punkie
8 | Michael Bethmann % 94 I Torsten Hahne Tegernseer Tal 187

9 | Harald Buntz = 92 2| Michael Bethmann - 93

9 Christoph Kirsch Tegernseer Tal 92
12| Thomas Hummels = 3 Rang Verein Piloten Punkte | Gesamt
12| Peter Michel Stutigart 58 I | Tegernseer Tal | Torsten Halne 187 498
14 | Michi Hange - 45 Stefan Mast 177
15| Josef Reiser = 2 | | Richard Brandl 134
% Martin Cornel > = 2 Tegernseer Tal 11 }’l\‘[lil:‘li-;!;?ni‘::?[h ;: 135
17 Bernhard Sager - 28 Ff:lm. Messmer 21
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FLY THE WILD WEST

Gleitschirmurlaub im
sonnigen Westen der U.S.A.

14- bzw. 18tdgige Rundreise
Bishop (Owens Valley) - San Francisco
Salt Lake City - Reno «
Grand Canyon - Yosemite
Death Valley - Reno
Bryce Canyon w.v.m.

Termin von Anfang Mai bis Ende
Oktober. Reiseleitung durch
erfahrene ortskundige,
deutschsprachige Piloten.
Flug, Motel, Transport im Allrad-Jeep.

abh DM 2777 =

Prospekt + Information bei PARA U.S.

Will Reisen GmbH - 8000 Miinchen 19
Nymphenburger Str. 134

Tel. 089/1234014 - Fax 089/1234013




Deutscher Streckenflugpokal 1990
Die hesten Fliige nach Punkien
(1] I [ ]
Hingegleiten
Pkt. | km | Pilot Datum | Aufgabe Startplatz Wendepunki(e) Landung Flugzeit
o
\El:e.]n 199, | ouplant Startpunkt Ziel
Gerdt gewertet
336 | 168 | Sepp Singhammer 9.8, FAI Chalvet 1. Weslseite Lp Th40
Isartal A Strafientunnel La Breole St André
XS Al Erciovatkolii 2. Ruine de la Meyna
A St André
290 | 171 | Jo Bathmann 30.5. | Flaches Emberger Alm 1. Antenne Goldeck Greifenburg 7h
Ruhpolding A 2. Antenne Dobratsch
Zephir CX Flaches Greifonburg, Briicke B100 3. Golzentipp-Lift, Bergstation
P
262 | 131 | Jo Bathmann 5.3, FAl D Hochlelln 1. Breiteckalm Kiissen b 45
Ruhpolding A 2. Gasthaus Rechlegg
ARG FAI Kiissen
A Achebriicke
250 | 147 | Bernd Otterpohl 17.4. | Flaches Emberger Alm L. Mittelstation Matrei Landeplatz Shv
DCW A 2. Bergstation Goldeck Greilenburg
ojlc Vs Flaches Greifenburg
Fa Kreuzung B100/87
250 | 250 | Helmut Denz 26.5. F D) Moshach Neufchateau Colombuy les Belles | 7h 25
- Rouseux
S
Foil F Rampe
242 | 121 | Rich Liehig 30.5. Al 0 1, Sehartlehner Hiitte Lenggries h4y
Ingolstadt A Brauneck 2. Schlofi Tratzherg
e 30 TAl Gasthol
Fay Jagerstiiber!
242 | 121 | Sepp Singhammer 30.5. Tl D Brauneck 1. Schartlehner Hiitte LP Brauneck Sh4r
Isartal A 2. Sehlof Tratzberg
Moyes X5 FAI Talstation
FaY Streidthanglift
242 1 121 | Rich Liebig 315, TAl D Brauneck L. Scharflehner Hiite LP Jigerstitberl 4h
Isartal A 2. Schlof Tratzberg
rpam 9
Dm0 Al LP Jigerstiiber]
A
242 1 121 | Sepp Singhammer 31:5: FAl D Brauneck I. Sehartlehner Hiitte LP Jagerstitberl 4h2v
Isartal A 2. Schlob Tratzherg
Moves XS
i il LP Jigerstiiber!
Fa)
242 | 121 | Frank Wittschorek 20,7, Il Chalvet 1. StraBenkrenzung Lp 7h45'
- FaS St.Jean St André
) = T i
e FAl Osteinlahrt ‘D,T?Ilf'DZHTU
> : 2. Sitdostuler
A Col de Robins X
Lae d'Allos
242 | 121 | Karl Josel Bosold 217 FAl Chalvet 1. StraBenkrenzung LP 6 h A
- P S.Jean St Andre
Seh Al Osteinfahrt i :m:ﬁl::{:l
A Col de Robins RIS
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Pkt. | km | Pilot Datum | Aufgabe Startplatz Wendepunki(e) Landung Flugzei
lerei 1990 )
:,Er_'.all“ 990. | geplant Startpunkt Ziel
ierii gewerlel
242 | 121 | Andreas Becker 10.8. FAl Le Chalvet 1. Strabenkreuzung St Andre 6h
Berlin A St Jean
Lot OX Il Kreisverkehr _LH l.l (II{.I:TIJ [:I
Fay St André ki
242 | 121 | Helmut Denz 1.8, [Al St André 1. StraBenkreuzung St André 3h 500
- A St Jean
i e T
Hl FAI Tunnel Col de Robins 2 Slt(hllhlllhj
Lae d'Allos
A
242 | 121 | Karl Josef Basold 1.8, Il Chalvel 1. StraBenkrenzung SLAndré Th2y
Wasserkuppe A St.Jean
Senaiie FAI Eisenbahntunnel z]' ?:?;’Rlllllurri
A Col de Robins R
242 | 121 | Raimund Rud I8, FAl Chalvet 1. Strabenkreuzung St André Shoy
- A St.Jean
u 9 Ghidoetufor
B FAl Eisenbahntunnel ']' :t“fi{:lllll(:fi
A Cal de Rohins ’ )
242 | 121 | Frank Witischorek 1.8 FAl Chalvet 1. StraBenkreuzung St André 6 h 35
Wasserkuppe A St Jean
e Al Fisenbahntunnel Z'L:‘.":;.’itl';ﬂf:"
A Col de Robins i
242 | 121 | Frank Witischorek 12,8, FAl Chalvet . Strallenkreuzung St André 6 h 50’
Wasserkuppe A SLJean
KPP Al Al Col de Robins 2. hudr‘lsturm
Lae d'Allos
A
242 | 121 | Andreas Becker 15.8, FAl Chalvet L. St. Jean Lp 50600
Berlin A 2. Siidostuler Lac d'Allos AL André
i FAl Lisenhahniunne!
A Col de Robins
242 | 121 | Karsten Gaehert 19.8. TAl St André L. Strabenkreuzung SELAndré 5hoo
Stidschwarzwald A St Jean
Kiis FAL Eisenbahntunnel ai h"d:,':llll::r
A Col de Robins R LR
239 | 184 | Michael Black 3.0, Al 1 Sehriesheim Metz Metz 4035
Bergstrifiler — AB-Dreieck Maiziere AB-Dreieck Maiziire
L ZF Duseholux
HI' 11 AT
235 | 138 | Rainer Biirger 30.5. | Flaches Emberger Alm 1. Antenne Goldeck Greifenburg 5 h30
Odenwiilder A 2, Antenne Dobratsch
Kone X Flaches Briicke Greifenburg 3. Hoster Lavary
A
226 | 113 | Michael Black 8.8. FAl DW L. Segelllugplatz Malsch Segelllugplatz 4h
Bergstriller A Flugplatz Weinheim 2, Segelliugplatz Bad Diirkheim Weinheim
t]
e FAl Stariplatz
A
226 | 113 | Karl Heinz Scheil 8.8, TAl DWW 1. Segelflugplatz segelllugplatz 6h
Odenwillder A Flugplatz Weinheim Malsch Weinheim
- . . 2, Segelllugplatz
Ii\[ Shcfieia Bad Dirkheim
£
226 | 113 | Wolfgang Weinmann 8.8, FAl DwW 1. Segelllugplatz Bauernhol Oh
Bergstriibler A Segellugplatz Weinheim Malsch am Segelllugplatz
WIIES 2 Spop alz inhei
Hermes . Startplatz 2. Seg !._Hngl. 10 Weinheim
A Bad Diirkheim
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Ltoile 27

Pkt, | km | Pilot Datum | Aufgabe Startplatz Wendepunki(e) Landung Flugzeit
Verel 1990 | gepl
(.L.l.l..m il Startpunkt Ziel
Serit gewerlel
179 | 105 | Uli Wiesmeier 3.8, | Flaches Kithboden 1. Uerlichergabe Alm LI Fiesch Aha
Werdenfels Fa Fiesch [Obertal)
71 Ninji 2. Torvent )
£l ahuges Flaches Mittelstation Ll
A
102 | 50 | Willi Schierle 2.8. | Flaches Kiihboden 1. Triitzisee Lp 40200
- Fay Fiesch 2. Foggenhorn Fiesch
Dre
vk Dt Flaches Startplatz
TN
100 | 59 | Willi Schierle 3.8. | Flaches Kiihboden 1. Triitzisee Lp 4 h 3
- A Fiesch 2. Nessel Fiesch
red
Het D Flaches Startplatz
Fa
92 46| Christoph Kirsch &7 FAI Laragne 1. Col Centre Lilenthal 3h30
Tegernseer Tal FaN Chabre St Jean
North Exeeption Il Pomel 2. Noyers
5. Jabrons
VAN Meouge
76 76 | Stefan Mast 9.8, i Verbier Fiesch Fiesch Jh4s
Tegernsep lontanie Talstation
ixeption 28
R IS Les Ruinetles
75 | 88 | Torsten Hahne 22.7. 2k Hollershach Bahnho! Schwarzach St Veil Campingplatz Wieshol | 4 h 40’
Tegernseer Tal ah e
North C-28 Al Vitlehen
70 1 70 | Christian Schilling 20.6. Al Gerlosherg Taxenbach Gries im Pinzgau 3Jhdd’
Werdenfels = strabenkren: auriser T
erdenfels s Bergstation Wiesenalmiif Strabenkreuzung Rauriser Tal

Deutscher Streckenflugpokal 1990

Die weitesten Strecken

km | Pkt | Pilot Datum | Aufgabe Startplatz Wendepunki(e) Landung Flugzeil
e
\‘BI =t 190 | gplant Startpunki Ziel
Gerdt gewertel

250 | 250 | Helmut Denz 26.5. ZF 1) Moshach Neufehateau Colombay les Belles | 7h 25
- = Rouseux
Foil S tampe

214 | 214 | Frank Wittschorek 26.5. IS D Wasserkuppe - Flugplatz 7ha
Wasserkuppe & o Sehweighofen
HPAT I's Abstroda

213 | 213 | Peter Wolter i AT 1) Neumagen = Etroeungt (Avesnes) 6h
Odenwiilder

S i 1l

Zephir CX : Rampe

202 | 202 | Volkher Schlegel 1.3 i 11 Laber Seunl Novil O h 55’
:\I]II]IIlt'J'gillIEI' IS Bergstation Olonio
Kiss

184 | 239 | Michael Black 3a ZF D Schriesheim Melz Metz 4035
Bergstrifiler o ——
HPAT Vi Duscholux
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km | Pkt | Pilot Datum | Aufgabe Startplatz Wendepunki(e) Landung Flugzeil
\"'E‘I‘.l:l]l 0| s Startpunkt Ziel
Gerdt gewerlet
180 | 180 | Harald Zimmer 3 IS D) Neumagen - Maubert Fontaine +h 40
Trier
kS
Zephir CX
177 | 177 | Helmut Wilms 8.4 ZF Mirpel Flugpatz Lienen 335
{ v DF Melle-Grii :
I! !mhurgu DEC s Startplatz Melle-Griineggen
xS
171 | 290 | Jo Bathmann 30.5. | Flaches limberger Alm 1. Antenne Goldeck Greilenburg 7h
Ruhpolding A 2. Anterme Dobratsch
Lok Flaches Greilenburg Gl P
VAN
168 | 364 | Sepp Singhammer 9.8. | A Chalvet 1. Strallentunnel La Breole LPS, André Tha
;f’;""“l ATl Kreisverkehr S. André 2 Riie g la Mega
161 | 161 | Stefan Eyler( 30.5. Al D Laber Jernez, Sils-Bazeigla 7005
ihnllmizrguuer I's Bergstation
158 | 158 | Josef Baltes 12,8, I'S Serrig - Rene ah 4y
Trier
IS
Zephir CX
.
Gleitsegeln
km | Pki. | Pilot Datum | Aufgabe Startplatz Wendepunki(e) Landung Flugzeit
T
‘.er(im 1989 | geplant Startpunkt Ziel
Gerit gewerlel
105 | 179 | Uli Wiesmeier 3.8, | Flaches Kiithboden 1. Uerlicher-Gabe Alm (Obertal) LP Fiesch 5hoa
Werdenfels A Fiesch 2, Torrentalp Hotel
FL ahighy Ilaches Mittelstation
A
70 | 76 | Stefan Mast 9.8 Al Verbier Fontanie Fiesch Fiesch Fhdd’
[:egerl.lsuel [ 16 Ruiinlas lalstation
lixeption 28
70 | 70 | Christian Schilling 20.6. Al Gerlosherg Taxenbach Gries im Pinzgau Th4d
I Seaflenkrans iser s
\i\et"(!cnfcls i Bergstation Wiescnalmi Strabenkreuzung Rauriser Tal
Ltoile 27
63 | 63 | Uli Wiesmeier 26,0, Zr Gerlosherg Taxenbach Zeller Moos 3hdy
erdenl Stralienkreuz auriser Ti Zell 4. See
\‘\ereniels S Bergstation Wiesenalmlif Strabenkreuzung Rauriser Tal (Zell &, See)
F1 Proto
60 | 102 | Willi Schierle 2.8, | Flaches Kiihboden . Triitzisee LP 4h20r
- A Flesch 2. Foggenhorn Fiesch
gxoina Flaches Slariplatz
Fay
59 | 100 | Willi Schierle 3.8. | Flaches Kiihboden . Triitzisee Lr 4 b3
- A Fiesch 2. Nessel Fiesch
Hol Dream , ;
Flaches Startplatz
A
38 | 75 | Torsten Hahne 2.1 IF Hollershach Bahnhol Campingplatz 4 h40r
Tegernseer Tal = Schwarzach Wieshof
North (-28 “ Wi St Vit
al al | Torsten Hahne 31.5. iF 1] Giplel Seeberg Oberndorl 7h
Tegernseer Tal a.g.B. Wallberg Nordkreuz Kiefersfelden (Palt Thurn)
\f - ﬂ B
ot Fs Wallherg-Alm
a..b.
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in Wochenende im Herbst, grofies

Hallo am Startplatz. Otto Sonntag-
Jlug, der nahezu jedes Wochenende
hier seine Kreise zieht, begriifit begei-
stert den Wettbewerbsflieger Franz
Hobbysail, den er lange nicht mehr
gesehen hat. »Hey Franz, wie war’s
denn heuer bei den Wettbewerben?«
»Vergifs es Otto, sei froh daf3 du sowas
nicht machst. Die Liga ist total in die
Hose gegangen, die haben uns immer
dahin  geschickt, wo  garantiert
schlechtes Wetter war und wenn,
dann haben sie Startplitze ausge-
wihlt, wo kaum einer in die Luft kam.
Geflogen bin ich super, aber bei so
bloden Durchgcingen ... Dann war ich
in Fiesch, das war der dickste Hund.
Der Veranstalter hat eine Menge
Startgeld kassiert und es sich dann
ganz einfach gemacht, jeder mufSte
sich seine Aufgabe selber stellen, da
hatten nur die FEinheimischen eine
Chance. Geflogen bin ich super, aber
... Und dann das Lucky Strike in Ver-
bier.  Einfuch  Zielflug  Richtung
Disentis ausschreiben; da waren 180
Piloten im selben Bart, das war krimi-
nell, sag ich dir, besonders wenn du
im Hochgebirge bei bis zu 50 km/h
Talwind nach einer Talquerung tief
gekommen bist. Und da Luv und Lee
beide mit >L< anfangen und der Unter-
schied bei Schirmfliegern auch sonst
kaum bekannt ist, ist so viel passiert,
daf3, wenn noch so ein Durchgang
gewesen wdre, kein Cut mehr nétig
gewesen wdre, da kaum genug fiirs
Finale iibriggeblieben wcdiren. Dafiir
haben sie dann einen Touch-and-Go-
Durchgang bei Hammerthermik ge-
macht, mit genauso vielen Punkten
wie vorher bei 80-km-Fliigen. Ich bin
super geflogen, aber bei solchen
Durchgéingen... Das Schlimmste war
die Pre World in St. André. Immer so
viel Wind, daf3 du keine Kreise machen
konntest, sonst warst sofort im Lee,
einfuch Aufgaben iiber ganz enge Tii-
ler ohne Landemdglichkeit. Geflogen
bin ich super, aber bei solchen Verhdilt-
nissen...«

Otto ist beeindruckt und froh, sei-
nen Hausberg zu haben. Ein paar Din-
ge interessieren ihn aber doch noch.
»Hey Franz, ist das wahr, daf3 bei
Wettbewerben immer in die Wolken
geflogen wird?« »Ja leider, Otto, nach
dem Start oder vor Talquerungen wird
in die Wolken gebohrt, obwohl’s verbo-
ten und total unsportlich ist, sich so
Vorteile einer grofleren Abflughohe zu
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»Wie wer’s 2«

verschaffen. Man bréiuchte blof3 die
Kompasse verbieten, dann wiirde die
ganze Wolkenfliegerei keinen Vorteil
bringen, aber das wird sicher erst
gemacht, wenn’s die ersten Toten
durch Zusammenstifle gegeben hat.«
»Noch was, Franz, wie ist’s mit den
Schirmen gewesen heuer, es ist so viel
passiert, waren die Schirme so gefiihr-
lich?« »Meiner nicht, Otto, meiner ist
total sicher, aber die anderen ...«

tto ist froh, als erin der Luft ist. Ein
schoner ruhiger Herbstflug; und
toll, am Landeplatz der beriihmte
Charly Immerhoch, der angeblich zum

Putzen seiner ganzen Pokale extra
eine Putzfrau hat. »Hallo Herr Charly,
wie war’s denn heuer so bei den Wett-
bewerben?« »Super Otto, hab total
zugeschlagen. In der Liga starke
Durchgiinge, starten muf3t halt konnen
bei ein bifsichen 20er Riickenwind —
und iibergut Fiesch in der Schweiz.
Habe 14 Tage vorher dort trainiert, ein
Klacks fiir mich die richtige Aufgabe
rauszusuchen, und dann bin ich rum-
gebrannt.« »Aber Herr Charly, man
hiitte doch einen Zielriick auch alleine
Jliegen kénnen; und dann das viele
Nenngeld?« »Mensch Otto, total dosig,
das Solofliegen, 17 Minuten 36 habe
ich den Pennern abgenommen; und
das mit dem Nenngeld ist schon o.k.,
sonst konnte ja der Veranstalter keine
Preisgelder zahlen. Aber richtig gut
war’s erst in Verbier. Tolle Action,
Touch and Go bei Hammerthermik,
das zeigt den Meister, bin gut drauf
gewesen.« »Aber Herr Charly, die vie-
len Unfiille?« »Mensch Otto, hast wohl
noch nie ein Motorradrennen gesehen,
sowas gehort einfach dazu, muft halt
immer schauen, daf3 du schon hoch
bist. Das Beste war aber auf jeden Fall
St. André. Superwind, du konntest mit
6 m/sec  Steigen riickwdrtsfliegend
hochsoaren, jeden Tag an die 50 km
geflogen, denen hab ich’s gezeigt.«
»Aber Herr Charly, es soll doch einen
Toten und viele Unfiille gegeben ha-
ben?« »Mensch Otto, wohl noch nie ein
Motorradrennen gesehen, iibrigens
hat ja der Veranstalter eine Gedenk-
minute bei der Siegerehrung eingelegt.
Alles klaro, Otto?« »Noch eins, Herr
Charly, ist das wahr mit dem Wolken-
Slug und den gefiihrlichen Schirmen?«
»Mensch Otto, so ein bifichen in die
Wolke, wenn’s keiner sieht, das muf3t
du sehen wie beim Fufball, nur wenn
der Schiedsrichter pfeift, ist’s Elfme-
ter. Mein Hersteller baut nur supersi-
chere Schirme, aber die anderen...
Jetzt hab ich aber keine Zeit mehr,
muf nochmal rauf, den B-Stall trainie-
ren, Servus Otto!l«

Otto setzt sich still ins Gras. Jetzt
weif3 er gar nicht mehr, was er von den
Wettbewerben 1990 halten soll. Als
dann auch noch am Rand des Lande-
platzes fast eine Schligerei zwischen
Herbert Hin und Her und Franz
Drachinsky ausbricht, die villig ver-
schiedener Ansicht sind, wer wen be-
hindert hat, nimmt Otto sich fiir 1991
Jest vor, nur mehr zu glauben, was er
selbst gesehen hat. 4
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French Open 1990

Es waren hohe, teilweise zv hohe
Anforderungen denen die Teilnehmer
der »Vor-WM« in Saint André auvs-
gesetzt wurden. Ein Toter und viele
Notlundungen bei starkem Mistral

Foto: Zica Franke

JTUR

iir das deulsche Team beginnt der

Wetthewerb wie gewohni: Mistral
am ersten ‘Trainingstag verlegl die
sportlichen Aktivititen auf den Mini-
golfplatz — auch zwischen Loch Eins
und Achtzehn ist Uli Wiesmeier der
Beste — ein gutes Omen fiir den Welt-
bewerh?

»Wir konnten an 21 Ligatagen nur
2 Durchgiinge fliegen. Zu wenig, um
die stark in den Vordergrund drin-
genden Nachwuchspiloten bereits in-
ternational einzusetzen. lch war des-
halb gezwungen, aufl die bekannten
Namen der bewihrten Piloten Toni
Bender, Peter Geg, Sepp Gschwendt-
ner, Stefan Mast, Christoph Kirsch und
Uli Wiesmeier zuriickzugreifene, er-
ldutert Teamchef Zico sein Dilemma.

Durch die auf 103 Piloten begrenzte
Teilnehmerzahl wird in einer Gruppe,
ohne Cut, geflogen. Fine Regelung, die
sich bestens bewiihrl und hei der WM
91 beibehalten wird.

Mit Ausnahme von Gerald Maret,
der verletzungsbedingt fehlt, sind alle
internationalen Toppiloten am Start:
die starken Schweizer um »Rambo«
Bourquin und Andy Hedinger, UK mit
Andy Napolitan und Robby Whittal,
dem amtierenden Drachenflugwelt-
meister; Italien mit dem Kdssen-Win-
ner Carlo de la Rossa und Luigi Feli-
cetti und natiirlich die gastgebenden
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miissen nachdenklich stimmen.
Teamchef Zico Franke berichtet.

AUFE

Franzosen mil Remond, Barboux,
Baudet, Gallon und Werli an der
Spitze.

Nach dem Abgang von A. Bucher
reisen die Osterreicher mit einem sehr
jungen Team an, diszipliniert gefiihrt
von Sigi Joast und Giinter Mimm. Das
Team sollte die groBe Uberraschung
des Wetltbewerbs werden. Befreit von
der vermeintlichen Dominanz Buchers
trumpfen die Youngster um Toni Mit-
teregger auf, daff manchem Routinier
Hiiren und Sehen vergeht,

Avftald nach MaB

Bereits der erste Wettkampfdurch-
gang hat es in sich. Tasksetier Fran-
cois entscheidel sich  fiir  einen
55-km-Bojenflug, wobei zwei 10-km-
Schenkel gegen den starken Nord-
westwind zu fliegen sind.

Stark als Team die deutsche Mann-
schaft; die Kommunikation der Piloten

klappt in der Luft sehr gut. Unterstiitzt
von Christoph Kratzner und Knut von
Hentig, die sich bereiterklirt hatten,
aus der Luft und vom Boden zu coa-
chen, bot Toni als 2., Uli als 3. und alle
anderen unter den ersten 18 plaziert —
eine starke Mannschaftsleistung. Da-
bei stellt insbesondere Toni Bender
einmal mehr seinen kreativen Flugstil
unter Beweis. Als einziger Pilot ver-
zichtet er beim Riickflug von Boje 2,
St. Lions, zur dritten Wendemarke am
Pic Chamatte, auf die thermiksicheren
Starthiinge und quert das Tal in einem
17-km-Direktflug. Uber dem Lac de St.
André erwischt er eine sich bildende
Cumulus, dreht zur Basis aufl und
sichert sich wertvolle Zeitvorteile!

Noch stiirker allerdings trumpften
die Osterreicher auf, die 3 Piloten ins
Ziel bringen und mit Toni Mitteregger
den Tagessieger stellen.

Drei Osterreicher und zwei deut-
sche Piloten unter den insgesamt sie-
ben Piloten, die die Ziellinie des ersten
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Durchgangs iiberfliegen — es gibt
nachdenkliche Gesichier bei den aus-
lindischen Kollegen.

Den Abwind des starken Auftaki-
bartes bekommt das deutsche Team
gleich am niichsten Tag zu spiiren. Ein
43,3 km Bojenflug, in die Nord-Siid-
Achse gelegl, erweist sich bei dem
anstehenden Nordwestwind als richtig
und verhindert gefiihrliche Talque-
rungen. An der Crete des Serres/Crete
de Chamatte spielen sich, vom Lande-
platz bestens zu beobachten, spannen-
de Verfolgungsjagden ab. Leider ohne
Toni, Christoph und Stefan, die nach
der zum Teil brillanten Vorstellung
vom Vortag bereits nach halber Di-
stanz landen miissen.

Pech wie am Vortag hat der stets
zuverlissig (liegende Peter Geg. Wie-
derum fehlen ihm lediglich 400 m um
die Ziellinie zu iiberqueren. Noch ge-
nauer will es Sepp Gschwendtner ma-
chen. Er kdmpft verbissen um jeden
Meter, um dann 30 m vor der Ziel-
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Vom Mistral fast
verweht wurden
die Piloten bei den
French Open teil-
weise bereits am
Start. Bei Wind-
stiirken von

40 km/h und ge-
waltigen Lee-Roto-
ren muBte ein
Durchgang abge-
brochen werden.
Drachen-
Welimeister
Robbie Whittal
wird hier den
Starthelfern gera-
de entrissen

Forn: Rene Coulonfvol Libee

Zeitlinie zwischen den Autos einzu-
parken.

Beeindruckend wie in der ganzen
Saison fliegt Uli Wiesmeier. Er er-
reicht als einziger Deutscher das Ziel,
jagl den fiihrenden Milteregger und
festigt seinen 2. Platz in der Gesami-
werlung.

Fiinf (1) Osterreicher von insgesamt
17 Piloten erreichen das Ziel und stel-
len eine erneut auBergewihnlich star-
ke Teamleistung unter Beweis.

Tragischer Unfall

Die Windstirke am  Stariplatz
nimmt am dritten Tag zu. Starts sind
nur mit 2 Starthelfern moglich. In den
bis zu 0,4 mm diinnen Kevlarleinen
der Wettkampfgerite verheddern sich
Astchen, bleiben Wurzeln hiingen, Lei-
nen reifien. Die Starthelfer scheinen
unerfahren, lassen die Piloten zu friih
oder zu spét ungleich los. Es kommt
zu Startabbriichen, von denen auch

Stefan und Christoph betroffen sind.
Zum Gliick gibt es keine Verletzten.

Christoph Kirsch entscheidet, an
diesem Tag auf einen Start zu verzich-
ten. Die Windverhilinisse erscheinen
ihm kritisch; bei einer Zunahme der
Windstédrke konnte es gefihrlich wer-
den. Seine Entscheidung wird vom
Teamchef respektiert. ,

Christoph stellt sich sofort in den
Dienst der Mannschaft, begleitet das
Team vom Boden und leistet wertvolle
Hilfe.

Die Aufgabe, ein Zielflug nach Allos,
31,4 km nérdlich von St. André, er-
weist sich weniger kritisch als be-
fiirchtet.

Dennoch kommt es zu einem tragi-
schen Zwischenfall. Der Franzose Sil-
vio Bertoni fliegt in niedriger Hiéhe
iiber einen Bergriicken in einen Lee-
Rotor. Ohne Rettungsgerit ist er chan-
cenlos, stiirzt 300 m ab und stirbt.

Der Durchgang wird dominiert von
den erlahrenen Drachenpiloten Whit-
tal, Bender, Schachur.

Erstmals zeigt Robbie Whittal seine
auBergewdhnliche Klasse. Souverin
gewinnt er den Durchgang, Toni wird
Dritter und Schachur Vierter. Insge-
samt kommen 41 Piloten, knapp 50 %
der Gestarteten, ins Ziel. Darunter
auch Stefan Mast, Peter Geg, Uli Wies-
meier. Leider verliert Uli 200 Punkte
auf den weiterhin fithrenden Toni Mit-
teregger. Da noch 4 Wettkampftage
anstehen, sind wir dennoch zuver-
sichtlich, dafi er auch diesmal ganz
vorne landen wird.

Mistral und Abbruch

Zwei Tage Mistral machen unseren
taktischen Uberlegungen einen Strich
durch die Rechnung.

Als am 6.9, wieder geflogen wird,
stehen die Zeichen allerdings immer
noch auf Sturm.

38 km siidlich von St. André liegt
Plan de Peyon, Ziel des 4. Durchgangs.

Bei zunehmend stirker werdenden
Nord-Nordwestwinden sind vier von
Westen nach Osten verlaufende Tiiler
zu iiberfliegen, teilweise iiber unland-
bare Gelindeformationen. Zudem er-
weisen sich die Talwindsysteme als
unberechenbar; mal herrschen 40 km
Westwind, mal kommt er in gleicher
Stirke aus Osten. Der Durchgang wird
schlieBlich abgebrochen, zu einem
Zeitpunkt, als nur noch 6 Piloten —
darunter Toni Bender und Peter Geg —
in der Luft sind. Die meisten Piloten
fallen dem gewaltigen Lee-Rotor siid-
lich des Pic Chamatte zum Opfer. Die




Vielzahl der Notlandungen in Biumen und Felsen verlau-
fen glimpflich.

Durch den Abbruch am Vortag muf} der letzte Wetthe-
werbstag die Entscheidung bringen. Toni Mitteregger
fliegt rund 250 Punkte vor Uli Wiesmeier. Ein nahezu
uneinholbarer Vorsprung angesichts der gestellten Auf-
gabe, ein Bojenflug iiber 35,7 km. Dennoch gibt Uli
nochmals eine eindrucksvolle Vorstellung seines Konnens
und seiner derzeit dominierenden Form. Mitleregger, der
ihm wie ein Schatten hinterherfliegt, wird dies beinahe
zum Verhingnis, Nur mit viel Gliick kann er sich knapp
iiber Grund nochmals retten, aus einer nahezu aussichts-
losen Lage leeseilig nochmals hocharbeiten. Dennoch
nimmt Uli ihm mehr als 10 Minuten ab.

Christoph Kirsch, der sich voll in den Dienst der
Mannschaft stellt, wird als 8. bester Deutscher in der
Tageswertung. Stefan Mast und Peter Geg kommen eben-
falls ins Ziel und bestiitigen damit ihre Zuverlidssigkeit.

Die Osterreicher unterstreichen ihre Dominanz und
bringen alle sechs Piloten iiber die Ziellinie.

Wir sind Teilnehmer eines sehr harten und anspruchs-
vollen Wetthewerbs gewesen, bei dem ein Mensch ums
Leben kam. Wir haben hervorragende Leistungen der
Piloten erlebt, ebenso jedoch auch der Organisatoren. Es
gab so gul wie keine Proteste; Piloten und Veranstalter
harmonierten, unter den Piloten herrschte gute Stim-
mung.

Die internationale Spitze von 15, vielleicht 20 Toppilo-
ten ist eng zusammengeriickt. Fast jeder kann gewinnen.
Es wird um jeden Punkt, um Sekunden gekdmpft.

Aus deutscher Sicht liel nicht alles wunschgemél.
Zwar hatten wir mit Knut von Hentig und Christoph
Kratzner eine optimale Boden-/Luftunterstiitzung, jedoch
machte sich die fehlende Weitkampfthirte durch die
ausgefallenen Ligadurchgiinge bemerkbar. Zudem befan-
den sich einige Piloten in einem Leistungstiel und konnten
nicht ihre Bestform bringen.

Gliicklicherweise verfiigen wir iiber ein gutes Dutzend
starker Piloten, die »ante portas« stehen. Auf eine span-
nende Qualifikation 1991 kénnen wir uns freuen. ﬁ

Ergebnis
Rang Name Punkte
1 Anton Mitteregger 3831
2 Uli Wiesmeier 3624
3 Paul Maller 3603
4 Xavier Remond 3593
5 Andy Napolitan 3541
6 Thierry Barboux 3426
7 Pascal Baudet 3425
8 Richard Gallon 33
9 Urs Haari 3232
10 Michael Kréaftner 3196
11 Pierre Bouilloux 3177
12 Michel Werli 3106
13 Peter Geg 3067
14 Patrick Berod 2991
15 Stephan Stiegler 2975
16 Jean-Francois Kerckhove 2953
17 Claude Gourin 2948
18 Eric Morel 2932
19 Bruno Coulon 2929
20 Norbert Barboux 2913

New Generation.

Setz’ dem Besten neue Mafi-

stibe. Dream 90:

Flache 22/24 m? + Kammern 21/22
Spannweite: 9,10/9,50 m + Zula-
dung: 50-B0/65-100 kg + Strek-
kung 3,7 ¢+ Vmax 40 km/h - Vsink
1,6 misec -

Gewicht ca. 4,5 kg -

1,4 Dyneema Leinen + Giitesiegel.

Der Allroundschirm mit abso-
luten Profiqualititen liberzeugt
durch zuverldssige Details. Un-
kompliziertes Handling, opti-
male Stabilitit und extrem hohe
Flugleistungen zeichnen den
neuen Dream 90 aus. Durch
sein geringes Gewicht und sein
besonders kleines Packmap ist
der Dream 90 der ideale Berd-
touren-Schirm. Im Prospekl '90
erfahren Sie mehr f{iber die
neue Generation am Gleit-
schirmhimmel. Fordern Sie den
neuen Flight Design-Katalog an.

It's up to you.

FLiGHT DESIGN

Flight Design GmbH. Sielminger Str. 65. 7022 L.-Echterdingen 5. Tel. (0 71 1) 78 50 95.

Telefax (0 71 11 79 50 97,
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Er will Weltmeister werden und die Liste seiner Siege liBt
keinen Zweifel daran, daB er auch wei warum. Zico

Franke fragt Uli Wiesmeier nach seinem Erfolgsrezept.



Uli Wiesmeier



Worin siehst Du den Hauptgrund fiir
Deine enorme Leistungssteigerung
vom letzten zu diesem Jahr?

Eigentlich war ich mit der Wettbe-
werbssaison 89 schon recht zufrieden,
allerdings haben sich immer wieder
kleine Fehler eingeschlichen, die abso-
lute Spitzenpliitze, das heifit Siege,
verhinderten. Eine genaue Analyse
der Wettkdmpfe hat mir diese Feller
Jedoch aufgezeigt und ich habe in der
Vorbereitung zur Saison 90 gezielt
daran gearbeitet, daff keine Wieder-
holungsfehler daraus werden. Wichtig
Siir mich war jedoch, daf} ich bereits
1989 die Uberzeugung hatte, gewin-
nen zu konnen. Ich habe gesehen, kon-
stant an der Spitze mitfliegen zu kin-
nen. Dies hat mein Selbstvertrauen fiir
die diesjihrige Saison stark beein-
Slupst.

Du sprichst das Thema Wettkampf-
analyse an. Wie hast Du die Weltt-
bewerbssaison 89 iiberarbeitet?

Durch meine Krankheit im Herbst
89, hatte ich im Krankenhaus leider
sehr viel Zeit, iiber die abgelaufene
Saison nachzudenken. So habe ich an-
hand der Ergebnislisten der wichtig-
sten Wettbewerbe, einzelne Durchgdin-
ge mehrmals gedanklich nachgeflo-
gen. Ich habe mich dabei an kleine
Fehler erinnert, die sich summierend
im Punktestand deutlich bemerkbar
gemacht haben.

Auf welche Fehler bist Du bei Deiner
Analyse gestoBen?

Hier mufl man unterscheiden zwi-
schen fliegerischen Felilern, takti-
schen Fehlern, aber auch groben Un-
zultinglichkeiten in der Ausriistung so-
wie Vorbereitung. Fotofehler und Miin-
gel in der Dokumentationsausriistung

(Barograph, Fotoapparat) diirfen bei ¥
einem guten Piloten ganz einfach kein =

Thema mehr sein. Die fliegerischen
und taktischen lFehler waren, gemes-
sen an meinem letztjihrigen FErfah-
rungsstand eigentlich nicht iiberzube-
werten. Entscheidend fiir mich jedoch
war, diese Fehler iiberhaupt zu erken-
nen und dadurch meinen Erfahrungs-
stand weiter zu erhéhen. Den Haupt-
grund fiir die Leistungssteigerung
sehe ich jedoch in einer wesentlichen
Verbesserung meiner mentalen Vor-
bereitung.

Wie hast Du Dich gezielt mental vor-
bereitet?

In erster Linie habe ich wesentlich
an der Verbesserung meiner Konzen-
trationsftihigkeit gearbeitet, gezieli
durch autogenes Training und durch

Verbesserung  meiner  kirperlichen
Kondition. Ich habe dadurch erreicht,
meine Nervositdt vor dem Start in den
Griff zu bekommen und konnte da-
durch Fehlentscheidungen, z. B. iiber
den besten Startzeitpunkt, reduzieren.
Ebenfalls habe ich bei meiner Anlayse
Sfestgestellt, daff nach einer Flugdauer
von etwa 3 Stunden meine Leistungs-
Sihigkeit durch Konzentrationsabfull
erheblich nachlieft und sich dadurch
Flugfehler, die auch manchmal zu
Lasten der Sicherheit gehen kinnen,
hiuften. Hierfiir trainiere ich nach der
alibewdhrten Formel: Kondition bringt
Konzentration.

Wie ist Deine Meinung iiber die all-

gemeine  Wettbewerbsentwicklung
im Jahr 19907

Das Leistungsniveau der Piloten ist
generell gestiegen. Leider haben eini-
ge Veranstalter mit dieser Entwick-
lung nicht Schritt halten kénnen. Es
sollte fiir jeden Veranstalter eine
Selbstverstindlichkeit sein, sportlich
Jaire und  selektive Wettbewerbe
durchzufiihren, um die besten Piloten
ermitteln zu kinnen. Wie so etwas
aussehen muf3, sollte sich mittlerweile
selbst bis in den Pinzgau und entlege-
ne Dolomitentdler herumgesprochen
haben. Es kann nicht angehen, duof?



eine gute Flugleistung punktemdfig
einem Luftballontouch zum Opfer fdllt.
Bei  Aufgabenstelluny und Bewer-
tungsmodus sollten sich die Veranstul-
ter endlich dariiber im klaren sein,
dafi es zuallererst um den sportlichen
Wert gehen mufi und nicht wm »Mik-
kymaus-Finlagen« mit Ballons und
Holzkliotzchen. Fiir die Zuschauer ist
dies vielleicht ganz amiisant, nur
riickt es das Bild unseres Sports in ein
villig falsches Licht.

Mir geht es in erster Linie darum,
dafy endlich unter den grofien Wett-
kiimpfen ein einheitlicher Bewertungs-
modus eingefiihrt werden muf. Nur so

sind internationale Vergleiche dar-
stellbar, nur so kann die lingst iiber-

[fillige offizielle  Weltrangliste ins
Leben gerufen werden.

Wie kann auch in Zukunft der not-
wendige Kommerz mit sportlich
hochwertigen Wetthewerben kombi-
niert werden?

Es hingt ausschlieflich vom Ge-
schick des Veranstalters ab, beides in
idealer Form zu verbinden, ohne da-
durch den sportlichen Wert des Welt-
kampfes zu mindern. Als bestes Bei-
spiel, wie dies ausschauen kann, ist
Verbier anzufiihren. Meines Erachtens
hat man hier eine ideale Mischung aus

»Wie sportlich faire Weti-
bewerbe aussehen, sollie
sich mittlerweile selbst bis
in den Pinzgau und
entlegene Dolomitentiiler
herumgesprochen

haben.«

publikumswirksamen Aktionen und
wertvollem Sport gefunden. Sicherlich
begiinstigt durch die einmalige Geldin-
deform, aber auch durch das besonde-
re Geschick des Veranstalters. Aller-
dings gibt es auch hier Verbesserun-
gen zu liberlegen. So halte ich die
Bewertungsmodalitit, z. B. fiir einen
ordnungsgemdfien Touch and Go 300
oder 400 Punkte zu vergeben, gegen-
iiber einer iiberzeugenden Strecken-
[lugleistung von 80 km wund 1000
Punkten, bei weitem iiberzogen. Diese
Punkteaufteilung steht in keiner Rela-
tion. Nichts gegen Geschicklichkeits-
priifungen wie Touch and Go oder
Punktlandung; die Punktevergabe
hierfiir muf} jedoch wesentlich nied-
riger angesetzi werden,

Die Entwicklung bei einigen nam-
haften Veranstaltungen wie Chamo-
nix, Feltre, Fiesch, St. Andre oder Ver-
bier muf3 man auflerordenltich positiv
sehen. Diese Veranstalter sind auf alle
Féille auf dem richtigen Weg.

Niichstes Jahr im Mirz findet in
Taiwan ein Wetthewerb statt, bei
welchem es 50000 US $ Siegprimie,
insgesamt fiir die ersten 10 Placier-
ten 110000 $ Primie geben wird.
Was sagst Du zu dieser Entwicklung?

Ja wenn ich das Geld bloff schon
héitte! Nein im Ernst; an anderen
Sportarten orientiert, ist selbst eine
solche Siegprimie verhdltnismiifig
bescheiden. Beriicksichtigt man aller-
dings, daf} erst seit 1987 in unserer
Jungen Sportart Wettbewerbe geflogen
werden und bedenkt man aufferdem
die Mifjachiung der Medien fiir unse-
ren Sport und unsere Leistungen, so
glaube ich, dafi dies ein sehr bedeuten-
der Schritt hin zur professionellen Ent-
wicklung sein kann. Bleibt nur zu
hoffen, daf? bei solchen Summen der
sportliche Wert keine untergeordnete
Rolle spielen wird, sondern den gro-



fen Baizen Siegprimie der tatscdchlich
beste Pilot und nicht der gliicklichste
und vom Zufull begiinstigte Pilot ge-
winnen wird. Dies héingt natiirlich
auch sehr von den meteorologischen
Verhiiltnissen auf der Insel ab, wovon
ich bisher keinerlei Information besit-
ze. Grundsitzlich ist jedoch eine sol-
che Entwickiung im Wettkampfsport
zu begriifen.

Nur lebt der Gleitschirmprofi Uli
nicht nur von den Siegprdmien, son-
dern in erster Linie von den Geldern
seines Hersiellers bzw. seiner Spon-
soren.

Weil wir gerade bei international

qualifizierten Wetthewerben und
Sponsoring sind: Mit dem Gleit-
schirmwettkampfsport auf deut-

schem Boden ging ja wohl in diesem
Jahr so ziemlich alles in die Hosen.
Warum gibt es in Deutschland keine
ordentlichen Wetthewerbe?

Ich bin absolut enttduscht iiber die
deutsche Weitbewerbssituation 90, in
der kein deutscher Verein bzw. Veran-
stalter bereit war, einen Wettbewerb
zu organisieren. Selbst fiir die deut-
sche Meisterschaft, die dann auch
noch ins Wasser fiel, waren wir ge-
zwungen, ins Ausland auszuweichen.
Offensichtlich haben die Ferienorte in
Frankreich, Italien, Osterreich oder
der Schweiz die Attraktivitit solcher
Wettbewerbe besser erkannt. Das
Grundiibel sehe ich allerdings in der
deutschen Mentalitii und ihren be-
hirdlichen Scheuklappen, die selbst
den wenigen veranstaltungswilligen
Vereinen Schwierigkeiten bereiten und
Riegel vorschieben wo es nur geht.
Dies gilt gleichermaflen fiir Pseudo-
naturschiitzer als auch fiir grdfien-
wahnsinnige Grundstiicksbesitzer, die
sich einbilden, selbst ein Uberfliegen
ihrer Grundstiicke verbieten zu kin-
nen. Insgesamt betrachtet muf ich
sagen, dafi Deutschland als aufler-
ordentlich gleitschirmfeindlich im Ver-
gleich zu unseren Nachbarlindern
einzustufen ist.

Zu den deutschen Veranstaltungen
ziihlt auch die Deutsche Liga. Was
sagst Du zur Ligasaison 19907

Leider kein erfreuliches Thema. Si-
cherlich hatten wir sehr viel Pech mit
dem Wetter, dennoch haben wir einige
grobe Fehler in der Plunung gemacht.
So war es villig falsch, einen grofien
Wettbewerbsblock von neun Tugen im
April nach Siidfrankreich, Laragne zu
legen, da mit Mistral und unbestdandi-
gen Wetierverhilinissen hiitte gerech-
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vinsgesamt betrachtet
muB ich sagen, daB
Deutschland als aulier-
ordentlich gleitschirm-
feindlich im Vergleich zv
unseren Nachbarliindern
einzustufen ist.«

net werden miissen. Auflerdem haben
wir unsere Austragungsorte zu lang-
[ristig festgelegt, d. h. wir waren nicht
kurzfristig flexibel in unserer Eni-
scheidung, ob und wo geflogen wird.
Es hitten jedenfalls in diesem Jahr
sehr viele Liter Benzin durch die Liga-
piloten gespart werden konnen. Nach
dem Reinfall der Ligasaison 90 gilt es
Jetzt vor allem fiir den Ligaausschuf?
und auch den Teamchef, besonders die
Jungen talentierten Piloten und Pilo-
tinnen weiterhin fiir die Liga zu begei-
stern und durch bessere Organisation
die Chance auf eine erfolgreiche Liga-
saison 91 zu erhéhen. Ich hoffe jeden-
Jalls sehr, daft wir alle aus den Feh-
lern der vergangenen Suaison gelerni
haben und sich dieses letztlich auch in
den internationalen Ergebnissen im
néiichsten Jahr wieder positiv nieder-
schlagen wird.
Wie siehst Du die Entwicklung bei
der internationalen Konkurrenz?

Die internationale Spitze ist nach
meiner Uberzeugung noch enger zu-
sammengeriickt. Ieh glaube, daft mo-
mentan etwa 10 Piloten das Zeug zum
Siegen haben, sofern alles unter sport-
lich reellen Bedingungen ablduft. Ich
persanlich teile die favorisierten Pilo-
ten in drei Gruppen ein: Zum einen
sehe ich die streckenflugerfahrenen,
zum groflen Teil aus dem Drachen-
lager stammenden Leute, die sehr
schnell sind und duflerst risikobereit
[iegen, allerdings auch keine »Brem-
se« kennen und deshalb schnell mal
bei dem einen oder anderen Durch-
gang vorzeitig am Boden hocken.

Die Gruppe zwei setzt sich ebenfulls
aus sehr erfahrenen Wetthewerbspilo-

ten zusammen, die jedoch scheinbar
mehr Gefiihl dafiir haben, wann es gilt
lieber doch »einen Gang zuriickzu-
schalten« und nicht auf Biegen und
Brechen versuchen jeden Durchgang
zu gewinnen sondern sich mehr am
Gesamtsieg orientieren. Immer wieder
Jiir eine Uberraschung gut und inso-
fern nicht zu unterschditzen sind auch
die Piloten, die ich in Gruppe drei
einordnen wiirde. Nach meiner Ein-
schitzung  folgen diese Piloten im
wesentlichen ohne groffe taktischen
Hintergriinde ihrem Instinkt, setzen
oft alles auf eine Karte und kommen
auch manchmal damit durch. Bei
einem grofien Wettbewerb wird es fiir
solche Piloten allerdings schwierig,
tiber eine Vielzahl von Durchgingen
hinweg konstante Spitzenleistungen
zu bringen.

Uli, die WM Saison 91 steht vor der
Tiir. Ich gehe davon aus, dafl Du
Weltmeister werden willst.

Wer will das nicht. Selbstverstdnd-
lich bin auch ich einer von vielen, die
diesen ersten offiziellen WM-Titel ger-
ne hitten. Ich weif} jedoch genausogut,
daft derjenige Anwdrter die grafften
Erfolgsaussichten haben wird, der es
versteht, sich weitesigehend frei von
dem zusitzlichen Druck des WM-
Titels zu halien und locker und unbe-
schwert, wie in jedem anderen Weltbe-
werb, in die Konkurrenz einsteigt. Des-
halb ist es fiir mich idiotisch, sich jetzt
schon Gedanken iiber Sieg oder Nie-
derlage zu machen. Weltmeisterschaf-
ten haben ihre eigenen Gesetze, wie
wir das ja von anderen Sportarten
bestens kennen. Uberraschungen sind
da jederzeil drin.

Allerdings sehe ich neben einer
Weltmeisterschaft durchaus noch an-
dere Maglichkeiten die Kreativitdt un-
seres Sports individuell auszuschap-
Jen. Ich denke dabei auch an Klein-
expeditionen in ferne Léinder, in denen
es auch wdihrend des europdischen
Winters mdglich ist, groffe Strecken-
Miige zu machen und die persinlichen
Leistungsgrenzen auszuloten.

Selbstverstiindlich suche ich als
Profi den organisierten Wetthewerb,
um mich mit den besten Piloten mes-
sen zu konnen und mein Geld zu ver-
dienen. Ich kann mir aber jederzeil
vorstellen, damit von heule auf mor-
gen aufzuhdren, was ich von der freien
Fliegerei ganz sicher nicht behaupten
kann. Solange jedenfalls meine Ge-
sundheit mitspiell, werde ich mich von
dieser Sucht niemals heilen iﬂssend



! ‘

o
~, -
X,

Atelier T.Rithans, Been

5\

High-Tech im Aufwind.

Aircatec
Service und Vertrieb
Deutschland
Hofnerweg 13 |
D-8901 Welden ] ! 4
Telefon 08293 568 i | R L R A e
Fox 08293 7227 I : \

=

Ll

Rircotec
Service und Vertrieb

R C U T E C Herrennu’;::'g;

A-6822 Satteins
: Telefon 05524/8439
Aircotec AG Fox 05524/2410

— .

i}

;l:.-"-"'

Ebenaustrasse 10
CH-6048 Horw
Telefon 041-48 58 87 Schweizer Flugmessgeriite der Spitzenklasse.



Die vier Tuge des diesjiihrigen Topwetthewerbes »Lucky Strike Open«, vom 9. bis 12. August in Verbier/Schweiz,
verlangten den Piloten und ihren Bodencrews das Letzie ab. So hatten nicht nur die Produkte des Hauptsponsors,
sondern auch Teile des Wetthewerbs gesundheitsschiidlichen Charakier. Am Ende Stand die Erkenntnis, daB sich

Freizeit- und Wetthewerbsfliegen endgiiltig getrennt haben.

as alljiihrlich in Verbier stattfinden-

de Gleitschirmspektakel ist der zur

Zeil  renommierteste  Wetthewerh
iiberhaupt und wird in der Szene all-
gemein als inoffizielle Weltmeister-
schaft angesehen.

Die Veranstalter hatten aus der
Vielzahl der Anmeldungen 180 Piloten
selektiert, die nach geraden und unge-
raden Nummern auf zwei Startplitze
verteilt wurden und von denen nach
zwei Qualifikationsdurchgiingen die
besten 30 pro Gruppe das Finale errei-
chen wiirden.

Die Flugaufgaben in Verbier sind
immer dem aktuellen Entwicklungs-
stand des Gleitschirmfliegens ange-
paBt und so ist am ersten Tag ein
Streckenflug entlang der Achse Ver-
bier — Disentis in ost-siidostlicher
Richtung ausgeschrieben.
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Bei einer Basishthe um 3500 m
scheint die Aufgabe easy, einfach auf-
drehen, weiterfliegen, wieder aufdre-
hen und das Ganze bis zum Thermik-
ende durchstehen.

Hier in hochalpinem Gebiet und
Gipfelhéhen weit iiber 3000 m, ausge-
dehnten Schuttfeldern mit Gletschern,
bis zu 50 km/h starken Talwindsyste-
men und entsprechenden Leeturbu-
lenzen wird der Flug jedoch zu einer
Bewiihrungsprobe fiir jeden Piloten.

Nach Talquerungen kommst du
driiben tief an, geritst in Leethermik,
die Kappe schieBt vor und zuriick, es
schldgt dir die Seiten ein, du wirst mit
Varioanschlag nach oben gerissen,
nur um unmittelbar danach wieder ins
Bodenlose durchzusacken.

Dein Verstand befiehlt dir, sofort zu
landen, aber du willst ja weiter, die

Von Sigi Rohrmoser

Sonne steht noch hoch und jeder Kilo-
meter bringt Dich dem Finale niher,
also kiampfst du so lange, bis du
schlieBlich auf Graththe wieder in
normale Thermik kommst.

n diesem Tag héngen nicht nur

Christoph Kirsch, Stefan Mast und
Peter Geg im Baum, Toni Bender und
Christof Kratzner kommen in der Ni-
he des Matterhorns am Rettungsgeriit
auf den Boden zuriick, Sepp
Gschwendtner landet mit anderen bei
einem abgestiirzten Piloten und leistet
erste Hilfe, bis nach drei Stunden der
Hubschrauber eintrifft, am Abend lie-
gen einige Piloten im Krankenhaus,
aber Uli Wiesmeier und Michi Kobler
fliegen mit iiber 83 km Tagesrekord.
Die Grenze des Machbaren wird fiir
Piloten wie Veranstalter erreichi und
teilweise iiberschritten, deshalb wer-



den anschlieBend etwas kleinere Brit-
chen gebacken und die Flige wieder
im néiheren Umkreis durchgefiihri.

m zweiten und letzten Tag der Qua-

lifikationsrunde ist ein Minimalzeit-
flug mit vier Bojen angesagl, den eine
grofie Zahl der Teilnehmer ohne Pro-
bleme bewiiltigt, so daB in diesem
Durchgang letztlich die relativ weni-
gen Zeitpunkte iiber die vorderen Pla-
zierungen entscheiden,

Zum Cut am Samsiag werden er-
freulicherweise zusitzlich zu den 60
automatisch Qualifizierten noch jene
Piloten zugelassen, die am ersten Tag
gelandet waren und den Verletzten
versorgl hatten. Der erste Durchgang
im Cut ist eine Minimalzeit-Touch-
and-Go-Aufgabe mit drei Touchfel-
dern und sofort nach der Landung
geht's zum zweiten Run des Tages
nach oben.

Bis zum frithen Nachmittag sind die
Cirren vom Morgen verschwunden
und der Himmel wieder strahlend
blau, so wird dieser Durchgang als
Minimalzeitflug mit 4 Bojen fesigelegl
und aufl Anregung der Piloten die Zahl
der maximalen Zeitpunkte deutlich er-
héht.

Das am Abend stattfindende Pilo-
tenmeeting mil kallem Bulfet 1auft we-
gen zerlegharer Plastiksektgliser und
einiger infantiler Teilnehmer zeitwei-
se etwas aus dem Ruder, ist insgesamt
gesehen jedoch durchaus gemiitlich.

Is letzter Durchgang wird am Sonn-

tag ein Minimalzeitflug mit drei Bo-
jen plus Touch und Extrawertung ge-
flogen, er ist Jean-Marc Boivin gewid-

met, einem diesen Februar tadlich
verungliickten Pionier des Gleit-
schirmfliegens.

Den danach zusitzlich durchge-
fithrten Nikon-Cup mit spannenden
Speed-Runs entscheidet der Osterrei-
cher Walter Holzmiiller fiir sich.

Das Rahmenprogramm mit Popmu-
sik, gegliickien und miBlungenen
Punktlandungen auf einem iiberdi-
mensionalen Champagnerkorken,
Showfliigen und Elastic-Jumps sorgt
am Landeplatz fiir Volksfeststimmung
bei Zuschauern wie Aktiven und geht
am Abend nahtlos in die Siegerehrung
iiber.

Zwill deutsche Piloten erreichen
den Cut, Uli Wiesmeier siegt in der
Gesamtwertung und beim Jean-Marc-
Boivin-Sonderpreis, die Oberstdorfer

Strahlende Sieger und
»groBe« Schecks: v. 1. Andi
Hediger, Uli Wiesmeier und
Xavier Rémond gewinnen
einen Wetthewerb hei

dem die Grenzen des fiir
Piloten und Veranstalter
Machbaren erreicht und
teilweise iiherschritten
wurden. Die Tatsache,

dal es bei grofien Wett-
bewerben immer hiivfiger
zv Unfiillen kommt, kann
auch das witzigste Rahmen-
programm nicht verdecken.
0b die vielbeschworene
Imageverbesserung des
Gleitschirmsporis so zu
erreichen ist bleibt
fraglich.
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Dominik Miiller und Peter Geg werden
Gesamtsiebter bzw. -elfter und die Li-
gapilotin Barbara Lacrouts gewinnt
bei den Damen. G

Ergebnis
Rang Nation  Name
s D Uli Wiesmeier
2. CH André Hediger
3. F Xavier Rémond
4, E Claude Gourin
B F Richard Gallon
6. CH Hans Bollinger
T D Dominik Miiller
8. F Dominique Pellet
9. CH Gérald Maret
10. A Markus Noichl
11, D Peter Geg
12. CH Martin Scheel
13. F Patrick Berod
14. A Anton Mitteregger
15. CH Kurt Fischer
16. A Armin Eder
17. A Walter Holzmuller
18. F Patrice Bonnefond
19. D Christian Schilling
20. D Harald Buntz




IHRE
HANDLER
ERWARTEN
SIE ZUM
PROBEFLUG

o

8435 Dietfurt
Gleitschirmschule Jura
Reinhard Pappl
08464 /8211

]

7320 Goppingen-
Jebenhausen

DFS Gappingen
Klaus Irschik
07161749119

3380 Goslar
Harzer
Gleitschirmschule
Knut Jiger
05321764642

7978 Heidenheim
DFS Ostalb
Heidenheim

Fritz Christand|
07321745425

=]

8070 Ingolstadi
Gleitschirmschule
Fritz Lorenz
0841767387

=

4972 Lohne
Gleitschirmschule
Norbert Mundorf
05732/4819

[

8952 Marktoberdorf
Ostallgduer
Fliegerschule
Hans Hoschka
0834274450

=

7178 Michelbach
Drachensport
Hermann Brodbeck
0791741151

8000 Miinchen 70
Gleitschirmschule
Herbert Lehner
08977605907

8000 Miinchen 80
Miinchner
Gleitschirmschule
089/482572

8959 Rieden
am Forggensee
Christa Vogel
08362/5138

S

8011 Siegerishrur
Gleitschirmveririeb
Sybille Fischer
0810274857

=]

7000 Stuttgart 5¢
Luftikus Eugen Kanil
07117537928

il

7419 Sonnenbiihl
Drachenflugschule
Albatros

Jiirgen Klose
071287463

2t}

8972 Sonthofen
Flugschule

Martin Mergenthale
0832179970

[

8218 Unterwasser
Siiddeutsche
Gleitschirmschule
W. Kumpfmiiller
0864177575

El

5276 Wiehl

Arno Grabner
02262/92430

3

3542 Willingen
Veljo Strucl
05632769830

=

5788 Winterberg
Westdeutsche DFS
Elmar Miiller
0298176640

]

A-6863 Egg/
Bregenzerwald
Vorarlberger DFS

Kaspar Greber
0043/5512/3322

A-6370 Kitzhiihel
Steinbach

Delta Flugschule
Jochen Steinbach
004375356/71205

A-4564 Klaus
Hans Poscher
0043775857462

PARASAIL
Systems GmhH
Nymphenburger
Strafie 49

8000 Miinchen 2
Telefon 089/12985'
FAX 08971297510




(asiatisches Gebirge, auch "Dach der -Wéft’%_)'; -
heiBt unser neues Hochleistungsgerdt
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10SS COUNTRY 8000 DM 1398,—
Itifunktionales Cockpit fiir den Top-Piloten:

‘dometer mit programmierbarer Verzégerungszeit, Hohen-
sser mit zwei Hohenspeichern, Barometer, Fahrtmesser,
grammierbare Sinkakustik, 3fach mod. Steigakustik, pro-
mmierbare Sollfahrtanzeige, Gleitzahlrechner, Zeil- und
ppuhr, Kapazitats- und Reserveanzeige der Batlerie,
alenergiekompensation. Funkentstort,

s
» a @B Yey

JCKET COMBI DM 598, -
al fiir den ambitionierten Gleitschirmpiloten:

aloges Variometer, 4stelliger digitaler Héhenmesser
-8000m), Bal.-Reserveanzeige, modulierle Steig-
istik, programmierbare Sinkakustik, hochfestes ABS-
ritzguBgehause, integrierte Universalhalterung, tem-
-atur- und héhenkompensierl.

CIRRUS 8000

DM 1298,~

Cockpit fiir den Streckenpiloten:

Variometer mit programmierbarer Verzogerungszeil, Hohen-
messer mit zwei Héhenspeichern, Barometer, Fahrtmesser,
programmierbare Sinkakustik, 3fach mod. Steigakustik, Zeit-
und Stoppuhr, Kapazitats- und Reserveanzeige der Batterie.
Totalenergiekompensiert. Funkentstért,

POCKET VARIO
Ideal fiir den Gleitschirmpiloten:

Analoges Variometer, modulierte Steigakustik, program-
mierbare Sinkakustik, hochfestes ABS-SpritzguBgehau-
se, integrierte Universalhalterung, temperatur- und ho-
henkompensiert.

DM 348,—

CUMULUS 8000
Cockpit fiir anspruchsvolle Piloten:
Varlometer mit programmierbarer Verzogerungszeit, Hohen-
messer mit zwei Hohenspeichern, Barometer, programmier-
bare Sinkakustik, 3fach mod. Steigakustik, Kapazitats- und
Reserveanzeige der Batterie. Funkentstort.

DM 948, -

Weiterhin
in unserem Programm:

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

Auf alle unsere Instrumente gewéhren wir
1 Jahr Garantie.

Alle unsere Geréte sind héhen- und
temperaturkompensiert.

fAFRO BIT VB3 T AL OG- EORDERN

Fuginstrumente
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Liga 90, Gleitsegeln

Tragodie in
drei Aufziigen

von Christoph Kirsch ="

Das erste Ligajahr im Gleitschirm-
sport 1989, war allgemein als ge-
lungener Auftakt angesehen worden,
lediglich die Zahl der Durchginge und
die Veranstaltungsorte, sprich die me-
teorologischen Bedingungen, sollten
dieses Jahr aul ein hoheres Niveau
gebracht werden. Daraus resultierte,
dali man sich auf lingere Liga-Block-
termine und gewaltige Reisen nach
Siidfrankreich und Osttirol einigie. Die
Termine wurden mit der Drachenliga
im Wechsel abgestimmt und jeder
startete hochmotiviert in die Wett-
kampfsaison 90.

o« Erster Aufzug
V7

Ostern, Zielpunki: Laragne, Siid-
frankreich

Laragne entwickelte sich neben
St. André, Austragungsort der ersten
offiziellen WM 1991, in den letzten
Jahren zu einer der europdischen
Thermikhochburgen fiir Drachen- und
Gleitschirmflieger. Die Tatsache, daB
hier die eigentliche Saison im Hoch-
sommer liegt war zwar bekannt, wur-
de aber leider in ihrer witterungsmié-
Bigen ‘Tragweile unterschiitzi: Von
den Erfahrungen der Junior-Challen-
ge-Piloten vorgewarnt, die schon eine
Woche vor Ort waren und immerhin
drei Durchginge hatten fliegen kin-
nen, aber andererseils auch geniigend
Gelegenheit bekamen, die Tiicken des
Mistrals kennenzulernen, tral sich
Karfreitag die gesamte Liga 1000 km
und weiter weg von daheim im
Schneeregen.

Die niichsten drei Tage bestanden
aus einem frustrierenden Gemisch von
Kaltfronten, Mistral und Briefing mit
dem Tenor: »Warten aufs nichste
Briefing«. Die telefonischen Hilferufe
an die metleorologischen Kapazititen
zu Hause bestitigten die trostlose La-
ge: Ganz Europa schien unter den
Niederschlagfeldern atlantischer Tief-
ausldufer zu versinken. Ein Ausflug
ins Mistralausweichgeliinde Ceillac bei

88

Guillestre brachte zwar einen Tag
Freifliegen aber vermochte kaum
noch die Stimmung zu heben. So ent-
schied die Resignation, den ersten
Versuch vorzeitig abzubrechen und
die Friihjahrsstreckenkilometer wei-
terhin mit dem Auto zuriickzulegen.

di @ 7vciter Aufzug
-

Mai, Osterreich — Zielriick:

Viel zu friihzeitig wurde der erste
Tag des zweilen Ligablocks auf Silian/
Osttirol festgelegt, so daB die mor-
gendliche Meteobeschauung den spii-
ter und deshalb unsolidarischerweise
gar nicht anreisenden Ligaausschul3-
Mitgliedern eindeulig zeigl: Die we-
sentlich griBere Chance fiir diesen
und die darauffolgenden Tage zu flie-
gen, bot sich an der Alpennordseite,
namentlich in Késsen. So wurden die
weitgereisten Ligakidmpfer in Silian
nur mit der Anweisung zur Kehrtwen-
de nach Kossen empfangen, wo die
meisten zu frithmorgendlicher Stunde
bereits vorbeigekommen waren.

Als dann endlich alle wieder in Kis-
sen eintrafen, war die Mdglichkeit ei-
nes Durchgangs durch die Uberent-
wicklung schon wieder dahin. Diese
Gewaltaktion, aus der Sorge heraus
geboren, nun jede Chance auf Liga-
durchginge nutzen zu miissen, stand
damit in schlechtem Licht da, die Moti-
vation der Teilnehmer blieb weiterhin
im Abwiirtstrend.

Den Rest der Woche wollte man in
Abrufbereitschaft daheim verbringen.
Freitag wars dann soweil. Das Start-
fenster zur Liga 90 konnte in Kissen
zum ersten Mal gedffnel werden, zu
einem Zielflug nach Walchsee mit
Knick bei der Vorderkaiserfelden-
hiitte.

Abschirmende Bewdilkung lieh die
gute Holfnung sinken, dab die Aufgabe
erflieghar sei. Letztendlich blieb ein
taktisch mehr oder weniger verlinger-
ter Gleitflug Richtung Wende und fiir
einige, die noch stundenlang im Hang-

aufwind aul der Ostseite des Unter-
berghorns vergeblich auf ein Wolken-
loch warteten, eingefrorene Finger.

Damit hatte die Liga die erste Wer-
tung erflogen, aber so recht froh war
niemand mit dem Ergebnis: Auf einen
Durchgang mit selektiver Aussage-
kralt muBle weiterhin gewartet wer-
den. Daliir versprach der niichste Tag
endlich die geeigneten Rahmenbedin-
gungen zu liefern und so wurde ein
Zielflug nach Maishofen bei Zell am
See ausgeschrieben, immerhin fast
40 km. Die mutig Voranfliegenden
blieben schon bald in Erpfendorf hin-
gen und muBten mit ansehen, wie der
Rest pulkweise hoch iiber ihrem ver-
zweifelten Kampl gegen das Absaufen,
zielstrebig Strecke machte.

Als Uli Wiesmeier ins Ziel kam, den
Rest des Feldes tropfchenweise am
Boden iiber die ganze Strecke verteill
sah, war er recht siegessicher und
nicht gering verdutzt, plétzlich den
Junior-Challenge-Piloten Michael
Bethmann heranfliegen zu sehen. Spiit
gestartet, war Michael sogar noch
schneller geflogen. Er konnte mit sei-
nem Tagessieg allerdings nicht die
offizielle Ligawertung des Durchgangs
beeinflussen, nach der Uli den Durch-
gang vor Toni Bender gewann, dem
Dritten im Bunde derer, die das Ziel
erreichten. Er hatte sich nach endlo-
ser Geduldsprobe in Erpfendorf aus
50 m iiber Grund heraus wieder hoch-
arbeiten kénnen und dann mit groBer
Verspitung noch das Ziel erreichi. Da-
mit war die Ausheute des zweiten
Ligadurchgangs zwar noch nicht be-

friedigend aber leider bereits er-
schopft.

i Dritier Avfzug
i i s

Juni, Internationale Deutsche Mei-
sterschaft: Versuchsgelinde: Silian/
Osttirol

Es ist schon duferst traurig und
bezeichnend, daBl eine deutsche Mei-
sterschalt nicht in Deutschland stati-
finden konnte. Wenn man dann in ein
Gelinde auswich, von dem der iiber
seinen Osttiroler Herrschaftshereich
hinaus bekannte Pepi Gasteiger stolz
verkiindet, das Wetter sei generell
schoner und nicht einmal dort die
Meisterschaft durchziehen konnte,
weil der Nordwind am Siidstart die
letzte Hoffnung verblies, hatte man
jegliche Motivation verbraucht.

Lediglich von einigen verzweifelien
Leethermikstartversuchen im freien
Fliegen, kann berichtet werden, bei
denen, aubBer Toni Bender der iiber



50 km weit kam, niemand der Gewall
des Leerotors entlliechen konnte, Wie-
derum wurde das endlose Warten vor-
zeitig fiir beendet erklirt und damit
war die Ligasaison 1990 nach 2
Durchgéingen hei 23 angesetzten
Wetthewerbstagen eigentlich beendet.

9 Nachspiel

Das wollte aber kaum jemand
wahrhaben. Um den Trainingseffekt
der Liga noch weilerhin nutzen zu
kénnen, vielleicht auch die eine oder
andere Verschiebung der Rangliste
noch nachholen zu kénnen, entschied
sich die Mehrheit des Ligaausschusses
dazu, nachtriglich im August, Sep-
tember und Oktober noch 3 Wochen-
endtermine anzusetzen. Wie weit die EiE okimantatonvon
Begeisterung bei den 'Teilnehmern Charlio Jast
1990 gesunken war, konnte schon

beim ersten Termin festgestellt wer- HERSTELLUNG: 1989 von Charlie Jost, unter

den, als nur noch 28 Piloten am Start Einbeziehung seltener Dokumentar-
waren. Es wurde am Wank ein etwa aufnatimen.

: I offes Dy ik R ; INHALT: Anfénge des Drachen- und Gleit-
2(]_ km grofes Dreieck ausgesetzt, das schirmfliegens, Priifung und Zulassung der
bei besten thermischen Verhiltnissen ;lu'?r- und Hnlﬂufnus%ritit:. Plll:mnntushldlﬂqn;a-
i a . ; 1o T T ¥ “ chieppmethoden, Wettkampisport und viele
relativ lelch‘t zu [liegen \'\"dl..-\(ll ausge doni ool Hugesensn,
selzt allerdings, dall man die Zeichen FILMDAUER: 70 Minuten,

P Mart richti <L ADRESSATEN: Interessierte Laien, Drachen-
¥ 2l - ]

dn.l _‘SI'LTI t1 I_('hnf’,d['l]tete lln:tl ::.l.[‘.h fi 1l‘h und Gleitschirmflieger aller Leistungsstufen,

zeitig in die Luft begab. Die iiberwie- Vereine und Flugschulen, Offentlichkeit.

gende Mehrzahl der Piloten aber war- Im Verleih als Super-8-Filmkopie mit

tete zu lange und mufBie bei starkem Magnetion, autaetelltautzspulen

4120 Meter.

Riickenwind vom Boden zuscl
s UBEAAIGT, Zum Kauf als VHS-Videokassette.

wie 5 Piloten die Aufgabe vollendeten,
darunter der Junior-Challenge-Pilot
Harry Buniz.

Durch eine taktisch kluge Abkiir-

zung gewann abermals Uli Wiesmeier HARMO"IE
den Durchgang. Dies war nun endgiil- I TECHNIK

tig der letzte Versuch, die Liga 90 noch
etwas zu bheleben. Die Stimmung aber
war noch weiter gesunken, wie die nur . S
noch 14 angereisten Piloten beim dar- Charlie Jiist Teil1 Tnil2
auffolgenden abermals gescheiterten
Wochendtermin belegten.

o ir mrpcedne e ) HERSTELLUNG: 1985 zusammengestellt von HERSTELLUNG: 1985 von Charlie Jast.

I Oti‘_ },\-\.(!l(-,‘.] Dlll chgangssiege Charlie Jiist aus zahlreichen Amateur- INHALT: Geschichte des Drachenfliegens, Entwicklung geeig-
mubBte sich Uli Wiesmeier knapp durch streifen. neter Prilfmethoden, Aerodynamik des Drachenfliigels, Flatter-
Y Ve i W S = = INHALT; Erheiterndes und Besinnliches aus sturz und Flugmechanik, Festigkeitspriifungen, Testfliige.
SE,[}[}r ‘Gb.l:]lW(,n(ltnL,] ngLlllﬂgL.n ge den Anfangstagen des Drachenfliegens. FILMDAUER: 90 Minuten (3 Teile a 30 Minuten).
ben. Toni Bender rutschte durch den FILMDAUER: 25 Minuten. ADRESSATEN: In Aushildung befindliche und ausgebildete
nichi gestarteten dritten Durchgang ADRESSATEN: alle. Drachenflieger, Vereine und Flugschulen.
auf Platz 3 ab. Beim Herbsttreffen der Im Verleih als Super-8-Filmkopie mit Im Vlilrh!il‘! als Super-8-Filmkopie mit Magnetton, aufgeteilt auf
Liga am 28.10. in Oberstdorf herrsch- Nagustiol aut o Melekspulc: 4 spulen 9180 Meter
) o S : Zum Kauf als'VHS-Videokassette mit den Teilen 1 und 2
te dann entsprechend auch die Stim- ﬁﬂ:"”g::::i"imp":{“;:rﬂ“ﬁzfl'lg’;:j’"""c" (60 Minuten).
mung eines Neuanfangs: Moglichst Technik« Teil 3 {vgl. oben). Teil 3 zusammen mit nDrachenfliegen - heiter bis wolkigs.

schnell die diesjidhrige Misere verges-
sen und mit voller Kraft und neuem
Mut in die neue, die Weltmeister- EEBLNGIU_mENSFHRDEP-;TILMVE!IRLEIH y it hoe b ek o
. U . 10991 ctarts . . ar Verleih der Super-8-FHime geht nur an Vereine und Flugschulen. Der Versand erfolgtiin speziellen
b(.hd|lbs'albﬂll 1991 ‘s,lzn ten. Bleibt ]!l“ Filmversandkoffern ausschlieflich als Eilsendung und Einschreiben. Die Versandkosten sind in den Verleih-
noch, die Daten mitl der I)rn.chen]lga gebiihren bereits enthalten, Die Riicksendungskosten sind vom Entleiher zu tragen.

weear abrisnreche P B YA Die Ausleihdauer darf 5 Werktage (einschlieBlich Versand) nicht iiberschreiten. Eine langere Ausleihdauer kann
besser abzusprechen, damit das Wet nur in Riicksprache mit der DHV-Geschiftsstelle vereinbart werden. Der Entleiher haftet fiir Schaden an den

tergliick mal den Gleitseglern hold ist: SrliiEReren Blten:

Die Drachenliga hatte es namlich zwi- Jede Filmrolle kostet DM 50, Verleihgehiihr. Bei Verleih von 2 oder mehr Fimrollen kostet die 2. Rolle DM 40,-,
. g 5 i H die 3. Rolle DM 30,~, die 4. und jede weitere Rolle DM 20,-. Alle Betrége gelten einschlieBlich Mehrwertsteuer.
schen den Gleitschirmterminen dieses

Jahr immerhin auf 13 Durchginge BEDINGUNGEN FUR/DEN VIDEOVERKAUF 1

sehracht! Lieferung nur gegen Vorkasse. Preis je Kassette DM 40,- incl. MwSt. Zahlbar mit der Bestellung durch

ge S Verrechnungsscheck oder durch Uberweisung auf das DHV-Konto bei der Kreissparkasse Tegernsee

(BLZ 71152570, Kto.-Nr. 79657 oder Postgiroamt Miinchen (BLZ 70010080); Kto.-Nr. 96105-807.
Bei Uberweisung bitte Beleg beifilgen! Entleiien der Videokassetten ist nicht mtglich!




Liga 90, Hiingegleiten

Foto: Alan LixiDrachenflizger

Liga-Winner 1990: Robhie Whistall iiberreicht Toni Bender den Siegerpokal. Im Hintergrund
v. | Teamchef Klaus Tiinzler, Knut v. Hentig 3. und Christoph Kratzner 2.

Liga-Herbsitagung

von Klaus Tanzler

Siegerehrung der Drachenflugliga

Nach Abschlufl einer Ligasaison
trifft sich jedes Jahr die Drachenflug-
liga zur Herbsttagung, um die Sieger-
ehrung vorzunehmen. Anderungen in
der Sportordnung zu diskutieren und
die Neueinschreibung fiir die nichste
Liga abzuwickeln. Die Liga-Herbstta-
gung fand im Rahmen der Drachen-
flieger-Herbstmesse statt — 600 Zu-
schauer applaudierten bei der Liga-
Siegerehrung den Erstplazierten und
dem Ligawinner Toni Bender. Welt-
meister Robbie Whiltal iiberreichte
die Pokale im Anschluff an den neuen
Film von Henry Hauck »Thermike, in
dem er und Toni Bender in Action zu
sehen waren.

Aufstieg/Abstieg

Die Letztplazierten der Liga steigen
ab, um den 3 Besten des Streckenpo-
kals Platz zu machen oder denjenigen,
die sich im direkten Vergleich bei der
deutschen Meisterschaft gegen Liga-
piloten durchsetzen konnten. Diesmal

90

sind iiber den Streckenpokal in die
Liga gekommen: Karl-Heinz Bosold,
Volkher Schlegel, Frank Wittschorek
und iiber die deutsche Meisterschaft:
Franz Braun, Walter Rackl, Helmut
Wilms, Roland Wohrle.

Bisher konnten sich neue Piloten
gegeniiber den Ligapiloten bei der DM
nur dann einen Ligaplatz erkidmpfen,
wenn sie zugleich beim Deutschen
Streckenpokal gut abgeschniften ha-
ben. Kiinftig sollen die Bestplazierten
der DM sofern sie nicht Ligapiloten
sind, auch ohne gute Streckenpokal-
wertung in die Liga aufsteigen
konnen.

Bisher wurden Junioren von Ligapi-
loten und Vereinsvorstinden vorge-
schlagen und vom Teamchefl berufen.
Eigentlich sollte bereits 1990 die neu-
geschaffene  Junior-Challenge iiber
den Aufstieg in die Liga entscheiden.
Zu diesem Nachwuchswettbewerb
werden talentierte Nachwuchspiloten
mil Wettkampfambitionen eingeladen.
Da 1990 jedoch nur ein giilliger
Durchgang geflogen werden konnte,

berief der Teamchel nochmals nach
altem Muster die Junioren in die Liga,
wobei die Plazierung im Junior-Chal-
lenge, bei Landesmeisterschaften und
der DM, sowie dem Deutschen Strek-
kenpokal herangezogen wurde.

Last but not least wurden drei Da-
men, Rosi Brams, Anja Kohlrausch
und Manuela Schneider berufen, um
ihnen ein effektives ‘Training [iir die
WM zu ermdéglichen.

Somit tritt 1991 wieder eine Gruppe
hochkariitiger Leistungsflieger an, um
an dieser Mischung aus Wettkampf
und Kameradschall, Leistungsstrek-
kenflug und Selektionsfliegen zur Er-
mittlung der Nationalmannschaft teil-
zuhaben. Die Stimmung ist gut, kein
Wunder. Nach der erfolgreichen Sai-
son 90, in der groBartige Leistungen
erflogen werden konnten, freut sich
natiirlich alles auf die kommenden
spannenden Streckenflugkdmpfe. Hol-
fentlich spielt das Wetter wieder mit.

Ergebnisliste im DHV-info 57, 5.23

Die Adresse im Schwarzwald |

Drachenflug- und
Gleitschirmzentrum
., Elztal.

Ausbildungszentrum - Beratung - Fachhandal
Varkauf - Check - Reparaturen - Halle und Bliro

in der Gumm 3 - 7807 Elzach
Telafon: 07682-8279 und 7710 oder 7062
Telelax: 07682-6192

Winterzeit-Die beste
Zeit Tor einen
Geréatecheck

B=Theorie Kurse FOr
brechen-u. @leit=
schirm?1ieger
26.01.=27.01.91
08.08.-10.08.91

8. Elztaler
Frohjahremeeting
02.unc 08.08.91
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