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2000-km-Dreieck mit 
dem Segelflugzeug 

Der Neuseeläiidisclie Segelflieger 
Ray Lynskey hat am 14.12.1990 mit 
2026 km die 2000 km-Grenze durch- 
stoßen. Bei seinen1 Flug über die 
Nord- und Südinsel Neuseelands 
überquerte Ray Lynskey gleich zwei- 
mal die Meerenge der Cook Strait, die 
an ihrer schmalsten Stelle 45 km 
breit ist. 

Leider paßt der Flug, der einem 
Flachen-Dreieck entspricht, in keine 
FAI-Norm und konnte bisher nicht als 
Weltrekord anerkannt werden. Die 
FAI-Segelflugkonimission beabsich- 
tigt das vom DHV schon lange für den 
Deutschen Streckenflugpokal gewer- 
tete flache Dreieck als Weltrekord- 
Disziplin einzuführen und den Ray- 
Lynskey-Flug nachträglich 
anzuerkennen 

Film Festival in Saint 
Hilaire 

Zum 9. Mal findet in Saint Hilaire 
du Touvet das »Festival International 
du Film de Vol Libre« statt. 

Die Veranstaltung dauert vom 12. 
bis 15. September. Gezeigt und prä- 
miert werden die besten Super-8, 16- 
und 35-mm-Filme sowie Videos, die 
Drachenfliegen, Gleitschirmfliegen 
oder eine andere nicht motorisierte 
Luftsportart plus UL zum Thema 
haben. 

Wer einen guten Film gemacht hat 
und diesen auf dem Festival vor- 
führen möchte, kann von der DHV- 
Geschäftsstelle das Anmeldeformular 
anfordern. Einsendeschluß ist der 30. 
Juli. 

Am 21.09.1991 findet in Alten- 
stadt bei Schongau ein Dritt- 
packerlehrgang für Packer von 
Rettungsgeräten statt. Interessen- 
ten melden sich bitte direkt 
schriftlich oder telefonisch bei der 
DHV-Geschäftsstelle an. 

14. August: Letzter Flugtag beim internatio- 
nalen Lilienthal-Streckenflugwettbewerb 

Streckeniagd um 
Lilien t hal-Trophäen 

Am 14. August 1991 ist der letzte 
Wettbewerbstag für den Lilienthal- 
Gedächtnis Wettbewerb der Drachen- 
flieger, Gleitschirmflieger und Segel- 
flieger. Für Drachen und Gleitschkni 
sind je zwei Disziplinen ausgeschrie- 
ben, die größte Freie Strecke und das 
größte FAI-Dreieck. Insgesamt sind 
also 4 wertvolle Lilienthal-Trophäen 
zu gewinnen. 

Eingereicht hat bisher Xavier 
Remond aus Frankreich mit dem 
Rekordflug über 147 km Freie 
Strecke mit dein Gleitschirin. Pech 
hatten die deutschen Drachenflieger 
Mai-kus Hanfstängl, Sepp Singham- 
mer und Uli Blunieiithal, die mit 
ihren Dreiecksflügen über 168 km 
am 09. August 1990 6 Tage vor 
Wettbewerbsbegiiin unterwegs 
waren. Pech liatteii auch all diejeni- 
gen, die ihre Flüge zwar für den 
Deutschen Streckenflugpokal, nicht 
aber nach FAI-Reglement dokuinen- 
tiert hatten. Noch ist alles offen! 

Die Ausschreibung ist iin DHV-Info 
Nr. 57, Seite 55, abgedruckt. Der für 
die Durchfülirung wichtige Code 
Sportive ist bei der DHV-Gescliäfts- 
stelle erhältlich. Alle Fluguiiterlagen 
müssen spätestens 28 Tage nach dein 
Flug beim DHV eingegangen sein. 

2mJahres-Check für 
Gleitsegel 

Das letzte Jahr hat deutlich 
gemacht, daß auch die modernen 
Materialien, wie sie für Gleitsegel 
verwendet werden, sich in gefährli- 
cher Weise verschlechtern können. 
Das kann Luftdurchlässigkeit sein, 
Veränderung der Leinenlängen - 
Dehnung und Verkürzung (!) - oder 
Festigkeitsverlust durch W-Bela- 
stung, neben den für jeden erkennba- 
ren Knick-, Scheuer- und Rißschä- 
den. 

Was in der übrigen Luftfahrt alle 
12 Monate geschehen niuß und für 
die Hängegleiter seit mehreren Jah- 
ren selbstverständlich ist, läßt sich 
auch bei den Gleitsegeln nicht mehr 
vermeiden - die regelmäßige Nach- 
prüfung. Die künftige Flugsicherlieit 
wäre sonst nicht mehr gewährleistet, 
zumal die modernen Geräte mit ihrer 
besseren Leistung über einen länge- 
ren Zeitraum benutzt werden. 

Ab Jahresbeginn 1991 wird der 2- 
Jahres-Check für jedes Gleitsegel 
obligatorisch. Der Ablauf orientiert 
sich an den Hängegleitern. Der Check 
erfolgt durch die Hersteller. Er wird 
auf dem Segel durch einen Stempel 
vermerkt. Gütesiegelplakette und 
Stempel gelten jeweils bis zuni 31.12. 
des übernächsten Jahres. 

Wer ein intensiv genutztes Gleitse- 
gel besitzt, dem wird schon jetzt die 
Durchführung der Nachprüfung drin- 
gend empfohleii.Die besonders inten- 
siv genutzten Scliulungsgeräte der 
Ausbildungsstätteii müssen bereits ab 
01.07.1991 alle 12 Monate nachge- 
prüft werden. 

Weitere Einzelheiten und Nach- 
prüfprotokoll in1 Siclierheitsjournal 
Seite 24. 

Sport mit Einsicht eau 
Im Spannuiigsfeld von Sport und 

Umwelt ist die Vereinigung »Sport 
mit Einsicht e.V.« in Harnburg tätig. 
Sie arbeitet an Probleinlösungen, 
Uinweltregeln, Dokumentationen und 
veranstaltet Fortbildungeii und Semi- 
nare zu diesem Tliemenbereich. Der 
DHV ist der Vereinigung beigetreten. 
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Wildbiologisches 

Eine Vielzahl von Verwaltungsver- 
fahren um Hängegleiter- und Gleit- 
segelgelände ist dadurch belastet, 
daß statt wissenschaftlicher Belege 
nur Vermutungen und Möglichkeiten 
auf den Tisch kommen. 

Mit Inkrafttreten des neuen Luft- 
rechts soll der DHV für die Erteilung 
der Geländeerlaubnisse zuständig 
sein, mit Vetorecht für die Natur- 
schutzbehörden. Um die naturschüt- 
zerischen Belange richtig zu bewer- 
ten, müssen wissenschaftliche 
Grundlagen zur Verfügung stehen. Zu 
diesem Zweck soll ein anerkanntes 
Fachinstitut ein wildbiologisches Gut- 
achten anfertigen, das möglichst dif- 
ferenziert über die Verhaltensweisen 
der einzelnen Wildtierarten im 
Zusammenhang mit Drachen- und 
Gleitschirmfliegen Auskunft gibt. 

Das Gutachten wird voraussichtlich 
mehrere Jahre in Anspruch nehmen. 
Die einzelnen Phasen sollen mit prak- 
tisch verwendbaren Zwischenergeb- 
nissen abschließen. 

Zw praktischen Anwendung 
gehört genauso auch die Verfeine- 
rung der fliegerischen Verhaltensre- 
geln in der Natur. Verhaltensfehler 
haben ihren Grund meistens in Wis- 
senslücken. Das Gutachten soll diese 
Lücken füllen. 

Wild im SPIEGEL 
Die 1987 aufgekommene Gruselge- 

schichte über 8 zu Tode gehetzte Hir- 
sche wurde im Jahr 1991 im Nach- 
richtenmagazin SPIEGEL wieder 
aufgewärmt. Die Berichtigung durch 
einen Leserbrief des DHV, der sich 
auf die Auskunft aller dortigen Forst- 
behörden stützt, wurde nicht abge- 
druckt. Der SPIEGEL beruft sich als 
Quelle auf eine zweimal ausge- 
strahlte Fersehsendung mit angeblich 
wissenschaftlichen Aussagen. Gegen- 
wärtig bemüht sich der DHV, über 
den Drehbuchautor die zitierten Wis- 
senschaftler ausfindig zu machen. 
Wenn sich die Quellen als falsch her- 
ausstellen, will der SPIEGEL seine 
Behauptung redaktionell berichtigen. 

- - I in Elzach 
Der Drachenfliegerclub Elztal hat 

bei der Jahrestagung 1990 den 
Zuschlag für die Ausrichtung der 
diesjährigen Jahrestagung erhalten. 
Der Termin: 12. Oktober 1991 
Die ausführliche Einladung mit 
Tagesordnung folgt im September- 
Info. 

Infophon-Nummer 
geändert 

Dwch den Umzug in die neue 
DHV-Geschäftsstelle hat auch das 
Infophon eine andere Nummer 
erhalten. 
Die neue Nummer: 08022/7341 
Das Infophon gibt den Teilnehmern 
Auskunft über Wettbewerbe, Lehr- 
gänge und sonstige Termine. 

Neu: Vermittlung von Fahrgemeinschaf ten 
1 Gute Gründe gibt es für Fahrge- 

meinschaften beim Drachen- und 
Gleitschirmfliegen: Entlastung der 
Umwelt, Einsparung von Fahrtkos- 
ten, Fahrerwechsel auf langen 
Strecken, Unterhaltung, Erfahrungs- 
austausch und im Fluggelände die 
gegenseitige Hilfe. 

Fromme Worte, aber wie umset- 
zen? Die Mitfahrerzentralen in den 
Städten können beim Drachenfliegen 
schon wegen des Gerätetransports 
nicht weiterhelfen und kaum ein Noi- 
mal-Autofahrer richtet seine Urlaubs- 
termine und Fahrziele nach den 
Flugwetterlagen und den Flugregio- 
nen. 

Der DHV hilft bei der Lösung des 
Problems und bietet als neuen Ser- 
vice die kostenlose Vermittlung von 
Fahrgemeinschaften an: 

Wer andere mitnehmen will, gibt 
dem DHV folgende Daten bekannt: 

Name, Anschrift, Telefonnummer, 
Alter . falls möglich Terminplanung . Zielraum oder Zielort 
Drachen/Gleitschirm 
Fahrtkostenbeteiligung jaInein 

Wer mitgenommen werden will, gibt 
dem DHV die gleichen Daten an. 

Die Daten werden in zwei Gruppen 
in den DHV-Computer eingespeichert. 
Wer sich beim DHV als Anbieter oder 
Mitfahrer meldet, erhält den aktuel- 
len Ausdruck der jeweils anderen 
Gruppe zugeschickt, bei größerem 
Umfang nach Terminen und Zielräu- 
men vorsortiert. Die weitere Verbin- 
dungsaufnahme liegt dann beim 
Interessenten. 

Jeweils zum Jahresende werden 
alle Daten gelöscht. Jeder kann sich 
für das Folgejahr erneut eintragen 
lassen. 

Der DHV überprüft die Angebote 
nicht und lehnt jede Haftung ab. Er 
behält sich vor, Angebote und Mit- 
nahmewünsche nicht aufzunehmen 
oder sie vorzeitig aus der Datei zu 
nehmen. 

Verbesserungsvorschläge, Be- 
schwerden und Erfolgsmeldungen 
sind eine wertvolle Hilfe für die 
Geschäftsstelle. Der Vermittlungsser- 
vice ist ein Experiment. 
Anschrift: 
Deutscher Hängegleiterverband 
Miesbacher Straße 2 
8184 Gmund 
Telefon 08022/7031 (Sammel- 
nummer), Fax 08022/7996. 
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i Verhalten in der Natur 
: Der Schutz von Natur und Landwirtschaft ist den Drachen- und Gleit- 
: schirmfliegern als Naturliebhabern ein besonderes Anliegen und dient 
: der Erhaltung der Fluggelände. 

: Deshalb: 
: 1. Fahrgemeinschaften bilden; die Möglichkeiten des öffentlichen 
: Verkehrs nutzen. 

: 2. Informationen über örtliche Schutzgebiete einholen. 1 
: 3. Beim Anmarsch zum Startplatz stets den gleichen Weg benutzen, das 
: Wild wird sich dann an die »Gäste« gewöhnen. 

: 4. Im Gelände keinen Lärm machen. 
: 5. Vieh und Wild nicht in geringer Höhe überfliegen; grundsätzlich 
E großen Bodenabstand halten. 

: 6. Besondere Rücksicht im Frühjahr und Frühcommer nehmen, in der 
Zeit der »Kinderstube« im Wald. 

7. Erosionsgefährdete Zonen keiner unnötigen Trittbelastung aussetzen, 
die Pflanzen schonen. 1 

: 8. Landungen auf ungemähten Wiesen und nicht abgeernteten Feldern 
: vermeiden; im Notfall am Rand landen . 
: 9. Den Drachen oder Gleitschirm nicht im hohen Gras zusammenlegen. 

: 10. Zuschauer fernhalten. 

11. Keine Abfälle am Start- und Landeplatz liegenlassen. 

Auf Initiative des Französischen 
Gleitsegel-Herstellerverbandes 
ACPUL wurde letztes Jahr auf inter- 
nationaler Ebene ein Arbeitsaus- 
schuß des Europäischen Normie- 
rungsinstitutes CEN gebildet, in 
welchem bis zum Jahre 1992 ein 
Kompromiß abgestimmt werden 
soll,wie eine Norm über den optima- 
len Testablauf für ein Gleitsegel aus- 
zusehen hat. Auch der DHV ist über 
die deutsche Beteiligung des entspre- 
chenden DIN-Arbeitsausschusses an 
den Beratungen beteiligt. 

Nach der Aufnahme der Arbeiten 
im Dezember in Paris traf man sich 
Ende März zu einer zweiten Arbeits- 
sitzung im ACPUL-Testfluggelände 
RoquebrunehIonaco. 

Die Differenzen beim Festigkeits- 
test liegen nur im Detail und es 
konnte schon in Paris ein künftiges 

Verfahren in den Grundzügen festge- 
legt werden. Dagegen liegen die 
Ansichten bei den Flugtests noch weit 
auseinander, weshalb man überein- 
gekommen war, die diversen Testver- 
fahren - das ACPUL- und das DHV- 
Testflugprogramrn - sich gegenseitig 
vorzuführen. 

Dazu waren die drei DHV-Testpilo- 
ten extra nach Monaco angereist. 
Nach den praktischen Vorführungen 
wurde vielen Delegierten der 7 ver- 
tretenen Nationen (Frankreich, 
Schweiz, Deutschland, Österreich, 
Italien, Großbritannien und Spanien) 
klar, daß der zugrunde liegende fran- 
zösische ACPUL-Vorschlag noch vie- 
ler Verbesserungen bedarf. Konkrete 
Formulierungen wurden daher auf 
die nächste Sitzung im September in 
%.Andre vertagt. 

Beschlüsse wurden hingegen in 

nicht unwichtigen Randbereichen der 
Dokumentation von Testergebnissen 
gefaßt: Gegen die Stimmen Deutsch- 
lands und Österreichs wurde 
beschlossen, daß zum Nachweis der 
Maße eines geprüften Gleitsegels 
lediglich die Herstellerunterlagen 
dienen sollen und nicht, wie momen- 
tan durch den DHV gehandhabt, das 
hinterlegte Testmuster. Für den Ver- 
braucher ein sicher noch naheliegen- 
deres Problem ist das gleichermaßen 
ausgefallene Abstimmungsergebnis 
über die Abschaffung des bisherigen 
Kategorisierungssystems. An dessen 
Stelle soll nach Wunsch der Mehrheit 
künftig eine Vielzahl von Einzelkate- 
gorien treten, das heißt für jede Test- 
figur eine eigene. 

Wann die Arbeiten abgeschlossen 
sein werden und ob das Ergebnis den 
hohen Sicherheitsanforderungen, die 
die Praxis verlangt, gewachsen sein 
wird, muß die Zukunft zeigen. 

Neue Vereine im DHV 
Drachenniegerelub Sonneberg 
Friedrich-Ludwig-Jahn-Strde 40 
0-6418 Sonneberg 

HängegleiterClub Berlin 
Mechthildstraße 26 
0-1147 Berlin 

Gleitfliegerelub Dresden 
Vetschauer Straße 31 
0-8036 Dresden 

Luftsportverein Neustadt-Glewe 
Postfach 180 
0-2808 Neustadt-Glewe 

KurpfWr Gleitschs.mMeger 
Heidelberg 
Rottmannstraße 2 
6900 Heidelberg 
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Otto 

Flugstunden bei Otto 
Hannes Krill n i m m t  Unterr icht  Was denn, das soll Otto, unser Fluglehrer sein? Der Typ hat ja 

mindestens 43 Jahre auf dem Buckel. Und erst sein Outfit. 
Ogottogott: kein »Fly- and Glideweara im Kanarienvogel-Look, 
kein Stirnband von Lacoste, nicht mal die obligatorische Pilo- 
tenbrille - einheitlich individualisiert mit pinkfarbigen Bügeln, 
thermik-freundlicher Tönung und optimiertem cw-Wert - ent- 
decken wir an ihm. Otto, unser Fluglehrer, trägt stattdessen ei- 
ne stinknormale Kniebundhose, Luis-Trenker-Hemd und ge- 
schnürte Bergstiefel, wie sie vielleicht vor hundert Jahren mal 
modern gewesen sind. Ob wir bei ihm je das Fliegen lernen? 



arum wir ausgerechnet bei Ot- 
to unseren Lernschein machen 
wollen? Ganz einfach: Otto soll 
früher mal der absolute Crack 

gewesen sein: Weltmeister im Hänge- 
gleiten. Fünf Jahre hintereinander. In 
allen Durchgängen ungeschlagen. 
Kein Top-Pilot nach ihm, munkeln die 
Freaks in der Szene, hat je wieder ei- 
nen so großen Vorsprung vor der Kon- 
kurrenz gehabt. In Ottos Flugbuch, 
heißt es, stehen mehr als 2000 Starts. 
Und der Gleitwinkel seiner Hochlei- 
ster, die er alle selbst konstruiert hat, 
war angeblich derart sagenhaft, daß 
sogar die Amis hinter den Teilen her 
waren wie heutzutage der Rüdigei 
hinter der Kohle. Aber was soll's. So, 
wie Otto aussieht, ist alles vermutlich 
eh nur das pure Flieger-Latein. 

Am Übungshang ist unser easy-fee- 
ling dann gleich wie weggeblasen. Der 
Windsack ist schuld: Rückenwind. Ot- 
to, unser Fluglehrer sagt: »Auf den 
Wind ist nun mal kein Verlaß«. Abhil- 
fe wäre aber ganz einfach: »Ein geeig- 
neter Hügel muß aus einem allseitig 
freiliegenden Kegel bestehen, von wel- 
chem auf geneigter Fläche nach jeder 
Richtung hin ein scharfer Anlauf ge- 
gen den Wind genommen werden 
kann«. Leider ist Ottos Übungshügel 
kein allseitig freiliegender Kegel. Aus 
unseren ersten Flugversuchen wird 
vorerst nichts. 

Ottos pädagogische Ambitionen 
kann das nicht bremsen. »Es gibt 
nichts Einfacheres als die Lenkung 
von Flugmaschinen«, behauptet er 
und packt mit beiden Händen die Ba- 
sis des Hängegleiters, den er unten am 
Übungshang aufgebaut hat. Wenn wir 
ihn richtig verstanden haben, dann 
werden Kurs und Geschwindigkeit 
beim Fliegen seiner Geräte durch Ge- 
wichtskraftsteuerung bestimmt. Der 
Pilot verlagert sein Körpergewicht. Ot- 
to nennt das »einfache Schwerpunkt- 
verlegung«. Und er demonstriert sei- 
nen Schülern am Boden, wie das funk- 
tioniert. »Eine geringe Verlegung des 
Schwerpunktes nach einer Seite ver- 
anlaßt sofort eine Schrägstellung der 
Tragfläche, wobei die Flugrichtung 
seitlich abschwenkt«. Dann erläutert 
Otto, wie Gleitwinkel und Geschwin- 
digkeit kontrolliert werden. »Es ist er- 
forderlich, daß man mit dem Unter- 
körper und den Beinen sich ganz nach 
hinten legen kann, um den Schwer- 
punkt recht weit nach hinten zu brin- 
gen, wenn der Apparat einmal zu steil 
nach unten schießt«. 

Das Gerät, mit dem wir üben sollen, 
ist ein sogenannter »Normal-Segelap- 

parat« ohne Doppelsegel. Er hat 6,7 
Meter Spannweite, 13 Quadratmeter 
Fläche und je zwei Profillatten auf je- 
der Flügelseite. Mit seinem Gewicht 
von nur 20 Kilo und den gutmütigen 
Flugeigenschaften ist dieses Schu- 
lungsgerät nach Ottos Ansicht wie ge- 
schaffen für schlecht trainierte Büro- 
menschen wie uns. »In einem derarti- 
gen Fliegesporta, doziert Otto in einem 
Ton, der zeigt, daß ihm unsere miese 
Kondition nicht verborgen geblieben 
ist, »wäre wohl die gesündeste aller 
Erholungen im Freien geschaffen und 
die Mittel zur Bekämpfung moderner 
Kulturkrankheiten um eins der wir- 
kungsvollsten vermehrte. Mein Gott, 
Otto. Wir brauchen keinen Arzt. Wir 
wollen endlich fliegen lernen. 

Als hätte Otto unsere Gedanken er- 
raten, unterbricht er seinen philoso- 
phischen Exkurs und bringt uns das 
Grundhandling bei: »Der Wind«, 
warnt er, »hebt bei nicht ganz genau- 
er Stellung in den Wind den zu vor- 
derst liegenden Flügel mehr an als den 
anderen. Die Übung besteht darin, 
daß der gehobene Flügel sofort 
zurückgezogen wird, wodurch das 
Gleichgewicht sich wieder einstellt*. 
Und damit wir, seine Schüler, die Sa- 
che nicht auf die leichte Schulter neh- 
men, erzählt er uns, was ihm als An- 
fänger bei dieser Übung passiert ist. 
»Wenn ein Flügel erst zu hoch gekom- 
men war, so war man nicht im Stande, 
denselben wieder niederzudrücken, 
sondern mußte dem Wind nachgeben. 
Dabei drehte sich das ganze System 
herum, so daß der Wind von hinten 
unter die Flügel blies und den Apparat 
umkippte, so daß man auf dem Kopf 
zu stehen kam«. Wir denken: Bloß das 
nicht. Dankbar folgen wir Otto, der 
rät: »Was uns bei der Lösung der Flug- 
frage am meisten fördern kann, das 
sind zahlreiche und mit Verständnis 
und Geschick ausgeführte Versuche«. 
Mit dem Geschick ist es anfangs noch 
nicht weit her bei uns. Aber wenig- 
stens die Zahl der ausgeführten Ver- 
suche kann sich sehen lassen. Bald ha- 
ben wir das richtige Feeling, drehen 
den Drachen in den Wind und stellen 
fest: Das Gleichgewicht stellt sich ein. 

Das alles ist erst drei Wochen her. 
Jetzt stehen wir oben an der Rampe 
und sollen zum ersten Höhenflug star- 
ten. Besser gesagt, wir sollen, wie Ot- 
to das auszudrücken pflegt, »die Aus- 
nutzung immer stärkerer Winde einü- 
ben, um dadurch möglichst in den 
dauernden Schwebeflug hineinzu- 
kommen«. Otto hat übrigens wieder 
Kniebundhosen, Luis-Trenker-Hemd 

und die antiken Bergstiefel an. Wir da- 
gegen sind froh, daß wir uns Piloten- 
brille und eines dieser kanarienbun- 
ten Fly- and Glidewears zugelegt ha- 
ben. Die Brille ist verspiegelt und das 
»Flight-Suit« hat überlange Ärmel. 
Niemand soll sehen, wie unsere Augen 
flakkern und wie der Puls in unseren 
Adern hämmert. 

Vorhin, in der Gondel zum Start- 
platz, hat Otto noch versucht, unsere 
Nervosität mit einem kleinen Schwank 
aus seinem Leben zu zerstreuen. »Als 
ich in diesem Jahr zum ersten Male an 
diesen Berghängen mein Flugzeug 
entfaltete*, hatte Otto in der für ihn 
charakteristischen und etwas gewun- 
denen Art erzählt, »überkam mich ein 
etwas ängstliches Gefühl, als ich mir 
sagte: Von hier oben sollst du nun in 
das tief da unten liegende Land hin- 
aussegeln«. Natürlich hat Otto, der 
Fluglehrer, seine Angst damals über- 
wunden. Uns fällt das nicht ganz so 
leicht. Aber dann wagen wir doch den 
Start zum ersten Höhenflug. Kaum zu 
glauben, aber Otto hat recht. Er be- 
hauptet nämlich: »Es währt nicht lan- 
ge, so ist es dem Fliegenden gleichgul- 
tig, ob er 2 oder 20 Meter über dem 
Erdboden dahinschwebt. Er fühlt ja, 
wie sicher die Luft ihn trägt«. 

Vielleicht waren wir uns zu sicher, 
daß die Luft schon tragen wird. Nach 
zehn Minuten Flug ist die Erde jeden- 
falls plötzlich ganz nahe. Wie war das 
gleich wieder, wenn der Apparat zu 
steil nach unten schießt? »Es ist erfor- 
derlich, daß man den Körper ganz 
nach hinten ... «. Natürlich hat Otto 
den kleinen Crash voli mitgekriegt. 
Doch anstatt herumzupflaumen und 
zu lästern: »Take it easy, altes Haus. 
Aber mancher lernt's eben nie«, mur- 
melt Otto nur: »Opfer müssen ge- 
bracht werden«. Q 

Die Originalzitate stammen aus Arti- 
keln Otto Lilienthals in 
- Zeitschrift >>Prometheuscc, Heft W, 
Jg. 1893, Heft V, Jg. 1894, Heft W, Jg. 
1895 und Heft WZ, Jg. 1895, 
- Zeitschrift fiir Luftschiffahrt, Heft X, 
Jg. 1891 und Heft N I ,  Jg. 1893, 
- >Leipziger Ilbstrierte Zeitungc~ 
wahrscheinlich aus dem Spätsommer 
1891, 
- Illustrierte Zeitschrift, >»Vom Fels 
zum Meercc, Heft XN, Jg. 1894, sowie 
aus einem 
- Protokoll Lilienthals iiber Stehiibun- 
gen im Wind und 
-Brief Lilienthals an Alois Wol&iiller 
in Miinchen vom 3. Oktober 1895. 





Otto Lilienthal 

Der Flieger 
Es begann in der Nähe von Potsdam, auf einem 

sechs Meter hohen Hügel bei Derwitz. Im Sommer 

1891 gelang dem Berliner Kunstfreund, Erfinder 

und Maschinenfabrikanten Otto Lilienthal (1 848 - 

1896) dort der erste kontrollierte Gleitflug der Men- 

schengeschichte. 100 Jahre später, im Zeitalter von 

Großraumjets und Massentourismus, sind Flughäfen 

und Luftstraßen hoffnungslos verstopft, ist aus der 

Gefahr von einst ein Abenteuer ganz anderer Art ge- 

worden. Hannes Krill hat nachgespürt 

D och es gibt inzwischen wieder ei- 
ne Möglichkeit zu fliegen, die Li- 
lienthal ganz vertraut vorkom- 

men würde: das Hängegleiten. Dra- 
chenflieger machen im Prinzip da 
weiter, wo Lilienthal einst aufhören 
mußte: beim Fliegen mit fußstartfähi- 
gen Gleitern, die durch die Verlage- 
rung des Pilotengewichts gesteuert 
werden. 

Die Erfolge Lilienthals waren kein 
Zufall. Er ging von der Überlegung 
aus, daß sich erst dann eine für den 
Menschen brauchbare Flugmethode 
finden lassen würde, wenn es gelun- 
gen ist, das Geheimnis des Vogelflugs 
zu entschlüsseln. Bevor sich der Berli- 
ner Pionier seinen selbstgebauten 

Flugapparaten anvertraute, studierte 
er deshalb zunächst jahrelang das 
Flugverhalten der Störche. Sein Buch 
»Der Vogelflug als Grundlage der Flie- 
gekunsta, das 1889 erschienen ist und 
für das Lilienthal anfangs keinen Ver- 
leger fand, ist ein Klassiker und gilt als 
wichtigste flugtechnische Veröffentli- 
chung des vorigen Jahrhunderts. Ne- 
ben der publizistischen Arbeit experi- 
mentierte Lilienthal im stillen Käm- 
merlein. Dabei stellte er unter 
anderem Messungen an unterschied- 
lich gewölbten Versuchsflächen unter 
verschiedenen Anstellwinkeln an. Ihm 
gelang dabei der Nachweis, daß leicht 
gewölbte Flächen die besten aerody- 
namischen Eigenschaften besitzen. 



Otto Lilienthal 

I m Sommer 1891, das genaue Da- 
tum ist nicht überliefert, wagt sich 
Lilienthal dann zu ersten Mal 

selbst in die Luft. Mit einem aus Wei- 
denruten geformten Flügelpaar, das 
mit Baumwollstoff bespannt ist und 
zehn Quadratmeter Fläche hat, fliegt 
er von einem Hügel bei Derwitz aus ei- 
ner Höhe von fünf bis sechs Metern 
zunächst 15, kurz darauf schon bis zu 
25 Meter weit. Im Jahr darauf erzielt 
er mit einem verbesserten Holmflügel- 
gleiter von der zehn Meter hohen 
Stechwand einer Sandgrube bei Berlin 
eine Flugweite von 80 Metern. 1893 
gelingen ihm dann in den Rhinower 
Bergen, rund 100 Kilometer nord- 
westlich von Berlin, Gleitflüge bis zu 
250 Metern Weite und die ersten 180- 
Grad-Kurven. Daheim, in Berlin-Lich- 
terfelde, läßt sich Lilienthal im Früh- 
jahr 1894 auf eigene Kosten den »Flie- 
geberga aufschütten, einen 15 Meter 
hohen künstlichen Hügel. Es ist der er- 
ste Flugplatz der Welt. Er läßt 50 bis 
60 Meter weite Gleitflüge zu. Hier 
fliegt Lilienthal seine Neukonstruktio- 
nen ein, experimentiert mit Doppel- 
deckern und Flügelschlag-Apparaten - 
und gibt wagemutigen Zeitgenossen, 
die seine Gleiter kaufen wollen, Flug- 
Unterricht. 
Lilienthal ist aber nicht nur als Flug- 

zeugkonstrukteur eine Ausnahmeer- 
scheinung. Als Ingenieur und Maschi- 
nenbauer hält er zahlreiche Patente, 
die er in der eigenen Maschinenfabrik 
vermarktet. Für seine Mitarbeiter, 40 
Arbeiter und »Beamte«, führt er 1890 
die Gewinnbeteiligung ein. 1892 grün- 
det er in Berlin zusammen mit dem 
Theaterdirektor Max Samst eine 
Volksbühne und setzt extrem niedrige 
Eintrittspreise durch. Seine Begrün- 
dung: Auch Arbeiter sollen es sich lei- 
sten können, einmal pro Woche ins 
Theater zu gehen. 

Lilienthal selbst hatte nicht mehr oft 
Gelegenheit dazu. Am 9. August 1896 
stürzte er beim Fliegen in den Rhino- 
wer Bergen mit seinem Standard-Glei- 
ter ab und starb tags darauf. Die Ärz- 
te diagnostizierten einen Bruch des 
dritten Halswirbels. Lilienthals Gehilfe 
Beylich hatte den Absturz am Gollen- 2 
berg bei Stölln damals beobachtet. 2 
Seine Schilderung läßt den Schluß zu, 
daß das Unglück nicht auf Material- 2 
versagen oder einen Pilotenfehler E 
zurückzuführen ist. Vermutlich hatte 
kleinräumige, aber ruppige Bo-g  
denthermik zum Stall geführt. Die von 2 
Lilienthal entwickelte Gewichtskraft- 5 
steuerung war aber noch nicht wirk- 
Sam genug, um mit dieser Situation $ 
fertigzuwerden. 4 s  

Termine 
zum üliemtha~ähr ' ' 

Sonderausstellung Otto Liiienthal 
Segeltlugmuseum Wasserkuppe 
Bis Dezember 8 - 
Sonderausstellung »Otto Liiienthak 

Museum, München 
Maimezember 

- -" i Alte Luftfahrthalle im Deutschen 

Revue »Wie ein Vogel - schwerelos« 
Berlin, Friedric 
Bis Dezember 

Liiienthal-Ausstellung 
Schule der Bundesanstalt für1- :' 

- 
Flugsicherung, Frankfurt - , ' ,- 
Jdi - > -  - -  ' - - - - - ..- " ,. 

Liiienihid-~Gsteni~ng , . .I 
Potsdam-Museum , -: - p-e X'.'&$ ;a 
2. - 30. Jdi - 8. - -  _ -, _ -  

I .  # J - -  - 

Theaterstück von Liiienthal, ?i?- ' 
Fesseldrachenfest für Kinder - 
Lilienthal-Museum, Anklam , , -' ! 
13. Jd - - T - '  

#C' -----+L< 

,,-;-- -1: ,# -j;,-*nl .: 
Lüienthal-Festwoche mit #:- i::. i - ~ !  

' I -  

Drachenfliegertreffen 
Stölln 
9.-11. August - - -+,:f,d ' , . '- , 
Liiienthal-~edenkfe;$w-"': '> I$ 
Wasserkuppe -JI-,~ - 
1O.n 1. August M&-*$ 5 ! 
Europäische Luftsportausstellung ,# 

»Otto Liiienthai 91« I LJ 
. - Dresden - - - - - -  i i  -,  

16. - 25. August % ff$ '(, && 
*. . -, , - . .' 

Fliegerfest am Fflegelerg , : 
,- C- [ i" -. Lichterfelde - - - 

19. - 25. August - '  Y 
1 ,. -r 

I . '  
Liüenthal-Ausstellung 
Glaspavillon am Rathaus Steglitz- ' 
Berlin 
19. August - 8.septernbe$ .' m4 ..;, 

Luftfahrtausstellung des 
Hamburger Bahnhof ,- 6 - J Si 

23. August - 1. Dezember - _ j- II 

Liüenthal-Ausstellung ," - - ! ;,ki -+ 
FrankhrVM., Flughafen ';i ;J?.+L+~ 
2. August - 8. September #?; m,.r-~ fi 
Luftpost-Ausstellung : 1 ',I. ,C>::+ 
Rathaus Steglitz I >  ' 
24./25.August 

»I00 Jahre Menschenflug« 
Otto Lilienthal 
Berlin 

1 ,  

10. - 13. September ' . . . .  









B eim Start beschleunigt der Pilot sei- 
nen Drachen, bis er mit Geschwin- 

digkeitsreserve abhebt. Zu Beginn des 
Anlaufs trägt der Pilot den Drachen 
mit dem Anstellwinkel der Trimmge- 
schwindigkeit so lange, bis der Dra- 
chen fliegt. Dann läuft der Pilot mit der 
zunehmenden Geschwindigkeit des 
Drachens mit, bis ihn der Drachen 
vom Boden hebt. 

Aerodynamische Betrachtung 
des Starts 

Die Anlauffläche muß steiler sein 
als der Gleitwinkel bei Trimmge- 
schwindigkeit. Die Anströmrichtung 
entspricht der Neigung der Anlauf- 
fläche. 

Beim Beschleunigen mit dem An- 
stellwinkel der Trimmgeschwindigkeit 
liegt der Druckpunkt senkrecht über 
der Aufhängung des Piloten. 

Ist die Anlaufgeschwindigkeit ge- 
genüber der Luft gleich der Trimmge- 
schwindigkeit, dann ist die resultie- 
rende Luftkraft genügend groß, um Pi- 
loten- und Gerätegewicht zu tragen. 

Auf Grund seiner aerodynamischen 
Stabilität will der Drachen jetzt den 
Gleitwinkel für diese Geschwindigkeit 
und für diesen Anstellwinkel einneh- 
men. 

Bei weiter beschleunigtem Anlauf 
wandert der Druckpunkt nach vorne. 
Das Gerät will die Nase heben und 
damit den Piloten von der 
Anlauffläche abheben. Der 
Steuerbügel will dabei nach vorne 
auswandern. Wenn der Pilot dieses 
Auswandern dämpft, so verzögert er 
den Abhebevorgang und baut 
Geschwindigkeitsreserve auf. 

Lauftechnik beim 
Drachenstart 

Viele Starts scheitern an der man- 
gelhaften Lauftechnik des Piloten, be- 
sonders bei wenig Gegenwind, Anlauf- 
flächen mit geringer Neigung, oder 
hinderlichen Gurtzeugen. 

Der Anlauf soll bei möglichst gleich- 
förmiger Beschleunigung eine hohe 
Endgeschwindigkeit bringen. 

Die Abschüssigkeit der Anlauffläche 
trägt selbst zur-~eschleunigung bei. 
Deshalb steht nicht die aktive Be- 
schleunigung im Vordergrund, son- 
dern der regulierte Einsatz der Hang- 
abtriebskraft. Dies geschieht durch 
große Schrittlänge. Mit wachsender 
Geschwindigkeit wird nicht die 
Schrittfrequenz gesteigert, sondern 
die Schrittlänge. 

Die Körpervorlage beträgt Ca. 15 
Grad gegenüber der Senkrechten und 
ändert sich auch bei steilerer Anlauf- 
fläche nicht. Um den Körper nicht 
nach vorne kippen zu lassen, muß bei 
den Laufschritten stets vor dem Kör- 
perschwerpunkt aufgesetzt werden. 
Zu diesem Zweck wird die Ferse des 
hinteren Beins gleich nach dem Ab- 
drücken Richtung Gesäß hochge- 
schwungen und nach vorne geschleu- 
dert. Der Startlauf entspricht dem 
Steigerungslauf der Sprinttechnik, der 
mit Gehschritten beginnt und durch 
Anfersen und Kniehub bei Höchstge- 
schwindigkeit endet. 

Variationen der Starttechnik 

Kein Griffwechsel in die Laufhaltung. 
Bei steilen Startgeländen und be- 

sonders bei stärkerem Gegenwind ist 

die Anlaufstrecke verkürzt und der 
Drachen läßt sich problemlos auf Ab- 
hebegeschwindigkeit beschleunigen. 
Hier kann auf die volle Bewegungs- 
freiheit der Laufhaltung verzichtet 
und die Grundhaltung bis zum Abhe- 
ben beibehalten werden. In der Luft 
greifen dann die Hände direkt an die 
Basis. Vorsicht, nicht den Oberkörper 
vorbeugen und nicht zu früh in die Lie- 
gendposition kippen. 

Nachteile: Die Reaktion auf 
Böeneinwirkung ist bei dieser Hand- 
haltung erschwert, die Steueraus- 
schläge sind limitiert und das Feinge- 
fühl leidet. 
Anderer Bezug für den Ansteilwin- 
kel. 

Bei sehr steilen Startgeländen kann 
der Anstellwinkel nicht nach der Nei- 
gung der Anlauffläche ausgerichtet 
werden, weil der Steuerbügel dann die 
ersten Anlaufschritte behindert. 
Geübte Piloten halten die Drachen- 
fläche zunächst fast horizontal und 
bringen sie bei den ersten Anlauf- 
schritten in den richtigen Anstellwin- 
kel. 
Aufhängung nicht gespannt. 

Es gibt Liegeschürzen, bei denen die 
Hauptaufhängung so lang ist, daß 
auch bei korrekter Grundhaltung der 
Aufhängegurt locker bleibt. Der Pilot 
muß während des Anlaufs den Dra- 
chen steigen lassen, um den Gurt auf 
Spannung zu bringen. Die Beschleuni- 
gung erfolgt bei den ersten Schritten 
verhalten, damit der Anstellwinkel 
sich nicht verändert, nicht »verrissen« 
wird. Die Hände dürfen dabei den 
Steuerbügel nicht umklammern, son- 
dern sollen in Brusthöhe bleiben und 
die Trapezrohre nach oben gleiten las- 
sen. 





Folge: Das Gerät beschleunigt sehr 
schnell und hebt erst bei hoher Ge- 
schwindigkeit ab. Bei mangelhafter 
Grundhaltung oder zu frühem Griff- 
wechsel hat der Pilot keine Korrek- 
turmöglichkeit mehr. Bei schlechter 
Lauftechnik bleibt der Pilot hinter dem 
Drachen zurück. 

Häufige Fehler 

Grundhaltung 
Das Gerätegewicht ruht nicht auf 
den Oberarmen. 
Folge: Die Hände müssen Haltearbeit 
verrichten, die Arme verkrampfen 
und die Gerätekontrolle ist mangel- 
haft. 

Die Hände fassen im Ristgriff. 
Folge: Anatomisch bedingt liegen die 
Arme nicht an den Trapezstangen an. 
Die Kraftübertragung beim Ausrich- 
ten und die Gerätekontrolle beim An- 
laufen sind mangelhaft. 

Die Körperhaltung ist gebückt, der 
Kopf nicht frei. 
Folge: Beweglichkeit und Sicht sind 
eingeschränkt, Flugwegkontrolle und 
Korrekturmöglichkeiten mangelhaft. 

Der Aufhängegurt ist nicht gestrafft. 
Folge: Der Anstellwinkel kann sich un- 
gewollt vergrößern, wenn der Gurt 
sich 'bei den ersten Startschritten 
strafft. 

Ausrichten 

Die Flügelspitzen sind nicht waage- 
recht ausbalanciert. 

Folge: Das Gerät zieht beim Laufen 
nach einer Seite. Während des Starts 
besteht die Gefahr der Bodenbe- 
rührung. Nach dem Start kann der 
Drachen zum Hang zurückdrehen. 

Der Anstellwinkel ist zu groß. 
Folge: Der Drachen beschleunigt lang- 
sam und schlecht. Er produziert zwar 
Auftrieb, aber zuviel Widerstand. 

Der Anstellwinkel ist zu klein. 

Der Pilot hat keinen Bezugspunkt für 
den Startvorgang. 
Folge: Die Orientierung fehlt. Der Pilot 
reagiert zu spät auf ungewollte Kurs- 
oder Anstellwinkeländerungen des 
Gerätes. 

Führen des Gerätes 

Folge: Das Gefühl für den Bügeldruck 
und damit für Anstellwinkel und Ge- 
schwindigkeit geht verloren. 

Der Griffwechsel in die Laufhaltung 
erfolgt, bevor das Gerät sich trägt. 
Folge: Der Griffwechsel wird unruhig 
und hektisch. Das Gerät ist bis zum 
Anliegen einer tragfähigen Strömung 
nicht steuerbar. 

Die Hände fassen nach dem Griff- 
wechsel zu tief, unter Brusthöhe. 
Folge: Die Laufhaltung ist unnatürlich 
und die Gerätekontrolle während des 
Anlaufs mangelhaft. Der Pilot läuft 
nicht lange genug mit und fällt beim 
Abheben sofort in Liegendposition. 

Die Arme werden beim Griffwechsel 
gestreckt, meist zusammen mit vor- 
zeitigem Griffwechsel. 
Folge: Der Körperschwerpunkt gerät 
hinter die Aufhängung. Es entsteht ein 
störendes Moment um die Querachse 
und ein unruhiger Abhebevorgang, 
evtl. mit Stall nach dem Abheben. 
Die Hände und Arme führen den 
Steuerbügel verkrampft. 

Anlaufen 

Der Pilot läuft hektisch und schnell 
los. 
Folge: Die Ausrichtung des Gerätes 
verändert sich bei den ersten Schrit- 
ten. Meist folgt ungewollt die Ver- 
größerung des Anstellwinkels. 

Die Körpervorlage fehlt. 
Folge: Der Pilot stemmt sein Gewicht 
nach unten ab, wie beim Bergablaufen 
ohne Drachen. Die nötige Abhebege- 
schwindigkeit wird nicht erreicht. 

Die Schrittlänge bleibt zu klein (Tip- 
pelschritte). 
Folge: Die nötige Abhebegeschwindig- 
keit wird nicht erreicht. 

Die Körpervorlage ist zu stark oder 
der Oberkörper knickt nach vorne. 
Folge: Das Körpergewicht wird nicht 
mehr von den Beinen gestützt. Der Pi- 
lot muß sich kurz danach in das Gurt- 
Zeug fallen lassen, unabhängig davon, 
ob die Abhebegeschwindigkeit er- 
reicht ist. 

Abheben 

Der Drachen wird vor Erreichen der 
Trimmgeschwindigkeit durch Drük- 
ken abgehoben. 



Folge: Es entsteht hoher Widerstand 
bei niedriger Fluggeschwindigkeit. 
Das Gerät sackt durch und kann in den 
Stau geraten. 

Der Pilot greift zu früh auf die Basis 
um oder mit beiden Händen gleich- 
zeitig. 
Folge: Schlechte Kontrolle in einer 
Phase, die volle Steuerfähigkeit erfor- 
dert. 

Abflug 

Der Pilot zieht den Steuerbügel so- 
fort nach dem Abheben stark durch 
und nähert sich dabei dem Boden. 
Folge: Anfälligkeit für Boden- 
berührung bei hoher Flug- und Sink- 
geschwindigkeit. 

Sonderformen des Starts 

Erwähnt werden nur die Punkte, die 
jeweils besonders zu beachten sind. 

Der Seitenwindstart 
Die Abweichung der Windrichtung 

gegenüber der Anlaufstrecke soll 
nicht größer als 45 Grad sein, wobei 
sich dieser Abweichungswinkel mit 
Erhöhung der Windgeschwindigkeit 
weiter verkleinert. 

Beim Ausrichten wird ein Vorhalte- 
winkel eingenommen, damit Anlauf 
und Abflug geradlinig erfolgen. 

Der Anlauf führt senkrecht vom 
Hang weg, nicht schräg zum Hang. 

Beim Führen zeigt der Drachen 
zunächst die Tendenz, den luvseitigen 
Flügel zu heben; deshalb lange in der 
Grundhaltung laufen und den Griff 
später wechseln. 

Beim Abheben wird der Vorhalte- 
winkel beibehalten, der Abflug erfolgt 
geradeaus. 

Der Starkwindstart 
Beim Ausrichten hält ein Helfer den 

Drachen an der vorderen Unterver- 
Spannung. Der Anstellwinkel ist fast 
neutral. Der Pilot balanciert in der 
Grundhaltung die Fläche waagerecht. 
Seitliche Helfer halten das Gerät nicht 
fest, sondern stehen nur zur Siche- 
rung bereit; seitliches Festhalten wür- 
de dem Piloten einseitige Druckver- 
hältnisse verdecken und bei der Frei- 
gabe zum Fehlstart führen. Ein Start 
muß unterbleiben, wenn der Pilot 
nicht selbständig das Gerät ausbalan- 
cieren kann. 

Der Anlauf ist kurz und so ruhig wie 
möglich. Hohe Laufgeschwindigkeit ist 
nicht notwendig. 

Beim Führen des Drachens bleiben 
die Hände in der Grundhaltung, bis 
das Gerät abhebt. Der Griffwechsel 
unterbleibt. 

Beim Abheben muß sofort zusätzli- 
che Überfahrt aufgenommen werden, 
um die zu erwartenden Turbulenzen 
ausgleichen zu können. 

Der Rampenstart 
Der Anlauf ist bei einer hohen Ram- 

pe länger als gewohnt, weil der unter- 
stützende Bodeneffekt fehlt; bei nied- 
rigen Rampen ist der Bodeneffekt ab- 
geschwächt. 

Bei breiten Rampen und Gegenwind 
bilden sich auf der Rampenfläche hin- 
ter der Vorderkante Leewirbel. Die 
Strömung am Flügel wird dadurch be- , 
einträchtigt. Zur Korrektur ist eine 
höhere Abhebegeschwindigkeit erfor- 
derlich. Y 
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Auch wenn Sie jetzt „kopfstehen9' müssen, mit 

I 
unserem kleinen und präzisen Combi werden Sie 
auch nach der Garantiezeit von 2 Jahren noch viel 
Spaß beim Fliegen haben. Bruch-Piloten, Farben- 
Blinde und Technik-Muffel freuen sich über die 
robuste Qualität, die vielen fetzigen Farben und 
die einfache Handhabung. Ungläubige halten den 
Preis für einen Druckfehler ! 

DM 559,- SFr. 469,- ÖS 3 950,- 

DIAVOLO - TEUFLISCH GUT! 



I Versicherung I D i z ; ~  Jahresprämie I ink1,Vers.-St. 
I Umfang 

DM 1,5 Mio 
pauschal 
Personen- und 
Sachschäden 

maximal 
DM 500000,- 
pro verletzte 
Person 

1 weltweit Hängegleiter t Gleitsegel 
DM 45,- bei DM 500,- SB 
DM 60,- ohne SB 

Nur Gleitsegel 
DM 4 0 ~  bei DM 500,- SB 
DM 501 ohne SB 

I Fluglehrerhaftpflicht I DM 1 Mio I Lehrtatigkeit der Ruglehrer und -anwärter I 

Startwindenhaftpflicht DM 100000,- 
Sachschäden 

Europa 
C 

Halter und Bediener der Startwlnden 
m 
3 

Deutschland 

Allegenehmigungspflichtigen Hängegleiter- und 
Gleitsegelveranstaltungen im Versicherungsjahr 

I Luftfahrzeug-Verkehrs- 
Rechtsschutz I I 

Boden-Unfall 
für Mitgliedsvereine 

DM 2~ pro Mitglied Verfunffachung möglich 

Flug-Unfall, Tod und Invalidität 
I 

Flug-Unfall, nur Invalidität DM 10000,- 

--P = -- P= -- 
P == - - -- 

P 

- = =- - _ _ --+ -- P --C -- P P = = ' bei Invalidität 
P 

P - = -= - = P 
- 

Kapital-Lebensversicherung Vers.-Summe 
mit Berufsunfahigkeits- bis 
Zusaizversicherung DM 2000[EO,- 

Verzehnfachung möglich. Mitversichert: 24-Stunden- 
Risiko gern38 AUB inkl. andere Sportarten, StraOen- 
verkehr, Arbeitwlatz 

Prämie nach Alter und Bedarf Prämienbefreiung bei 50% Berufsunfähigkeit. 
Kein Risikozuschlag für nichtgewerbliche 
Hängegleiter- und Gleitsegelpiloten 



nahe-Unfall etwas weiß, informiert k 
die DHV-Geschäftsstelle und hinter1 
dort seine Telefonnummer. Der 
Sicherheitsreferent Peter Urban n 
dann Kontakt auf, Die Unfallmeldepfli 
des Piloten bzw. Geratehalters nach 
Luftverkehrsordnung bleibt wnberühr 

Tödlicher Drachenunfall 

GampellSchweiz - Am 23.05.1991 startete 
der deutsche B-Schein-Pilot Horst Riedl beim 
Gampel im Wallis mit einem Hängegleiter 
Typ Profil und einer Liegeschürze Keller High 
Tec. Nach Augenzeugenberichten hatte 
Horst Riedl nach dem Start Probleme mit 
dem Schließen der Schürze. Das Gerat 
machte ein Männchen und überschlug sich. 

Der Pilot löste sein Parasail-Rettungssy- 
stem aus, das sich tragend öffnete. Er zog 
sich jedoch beim Aufkommen im steilen Fels- 
gelände tödliche Verletzungen zu. 

Kenntnis hat oder wer über einen Bei= 

Tödlicher Flachst hlepp 

Rostock - Am 11.05.1991 führten drei L- 
Schein-Piloten in Eigenregie ohne Fluglehrer- 
aufsicht obungsflüge im Flachschlepp an der 
Winde durch. Der Pilot Kari Krüger kippte 
gleich nach seinem ersten Start mit einem 
alten Moyes Mega 2 über die linke Fläche ab. 
Der Pilot klinkte das Schleppseil nicht aus 
und zog sich beim Aufprall aus Ca. 5 - 8 m 
Höhe tgdliche Verletzungen zu. 

iängenänderung von 
Dyneema-Lehen 

Bei der Firma Airwave wurde festgestellt, 
daß Dyneema-Leinen, wie sie U. a. bei den 
Gleitsegeln Black Magic verwendet werden, 
Längenanderungen erfahren können, die den 
Anstellwinkel der K a ~ e n  verändern. Hiervon 
können BE& Magic Gleitsegel betroffen 
sein, die vor Februar 91 produziert wurden 
(bis zu Seriennummer P7-0401). Airwave 
gibt Besitzern solcher Black Magjcs die Emp- 
fehlung den Anstellwinkel der Kappen durch 
Vermessen des Llingenunterschiedes einer 
B- und D-Leine zu überprüfen. Betroffene 
Gleitsegel können durch Nachdehnen korri- 
giert werden. Nähere Informationen erhalten 
Black Magic Pioten von Aerosport Internatio- 
nal, Posifach 1 1 64,8204 Brannenburg. 

Aerosport 

Neue 
Erprobungsregelung 

Ausgereifte Geräte haben eine gründliche 
Werkserprobung hinter sich. Das kommt der 
Flugsicherheit, dem technischen Fortschritt \ 

und dem Geldbeutel der Kunden zugute. Die 
bisherige Prototypenregelung hat die Herstel- 
ler erheblich eingeengt, weil die Prototypen- 
genehrnigungen nur für die jeweils bean- 
tragte Geräteversion gilt. 

Um für die Geräteentwicklung mehr Frei- 
raum zu schaffen, wurde jetzt zusätzlich eine 
pauschale Erprobungserlaubnis für erfahrene 
Herstener neu eingeführt. 

Neu ist auch die Kennzeichnung: Statt der 
GWtesiegelplakette muß die hier abgebildete 
Prototypenplakette, die vom DHV ausgestellt 
und in Folie eingeschweißt wird, am Gerät 
befestigt sein. Der Werkspilot muß außerdem 
eine Kopie des Erlaubnisbescheides mit sei- 
ner Nennung mitführen. 



Tödlicher Drachenunfall 

Wasserkuppe - Am 30.05.1991 befand 
sich der Pilot Stefan Daxl mit seinem Hänge- 
gleiter Pamir im Landeanflug auf die Abtsro- 
daer Landewiese. In der Kurve zwischen 
Gegenanflug und Queranflug in einer 
geschätzten Höhe von ca. 80 m ging das 
Gerät in einen unkontrollierten Spiralsturz 
über, mit asymmetrischer Tunnelwölbung 
und lautem Segelflattern. Der Pilot löste in 
ca. 30 m Höhe den Rettungsschirm aus, der 
sich noch kurz öffnete, den Sturz aber nicht 
mehr hemmte. Beim Aufschlag erlitt der Pilot 
tödliche Verletzungen. 

Die Unfallursache ist geklärt. Am rechten 
Flügelrohr hatte sich das mittlere Seitenrohr 
im Flug in das vordere Seitenrohr hineinge- 
schoben. Weitere Einzelheiten siehe Sicher- 
heitsmitteilung Pamir. 

Battenberg -Am 13.4.91 Startete die A- 
Pilotin Jasmin el Mahoud mit einem Hänge- 
gleiter Typ Impuls. Nach etwa 100 m leitete 
die Pilotin eine leichte Linkskurve ein und flog 
langsam ohne gegenzusteuern zum Hang 
zurück. Der Drachen prallte gegen eine 
Buche und stürzte ca. 30 m ab. Die Pilotin 
zog sich beim Aufprall am Boden tödliche 
Verletzungen zu. 

Sicherheitsmitteilung 
Minitex 1 10 

In einem Falle ist einer der beiden Splinte 
am Auslösegriff des ßettungsfallschirmes 
Minitex 1 10 nicht genügend verankert gewe- 
sen und in der Verschlußschlaufe stecken 
geblieben. Der Fallschirm /aßt sich zwar 
trotzdem auslösen, jedoch mit etwas höherer 
Auslösekraft. Um eventuelle weitere fehler- 
hafte Auslösegriffe ausfindig machen zu kön- 
nen, bitten wir alle Besitzer von Minitex GS- 
ßettungsfallschirmen und ElitelElite Light 
HG-ßettungsfallschirmen vorsichtshalber mit 
ganzer Kraft an den beiden Splinten des 
Aulösegriffes zu ziehen. Bei etwaigem Man- 
gel bitte ßettungsfallschirm zur kostenlosen 
Fehlerbehebung an Sigma senden. 

Sigma 

Sicherheitsmitteilunq 
Hängegleiter Pamir 

Die Untersuchung der beiden Pamir- 
Unfälle vom 30.05.1991 hat verschiedene 
Ursachen ergeben: 

Beim Unfall an der Wasserkuppe hat sich 
am rechten Flügel das mittlere Seitenrohr im 
Flug um 40 cm über den Anschlag hinaus in 
das vordere Seitenrohr hineingeschoben und 
den Flügel dadurch verkürzt. Die Störung der 
Gerätegeometrie hatte einen spiralförmigen 
Absturz zur Folge. Die im Rohr angebrachten 
Federschnapper, die ein Verschieben der 
beiden Rohrteile verhindern sollen, waren 
nicht eingerastet; die zusätzliche Anschlag- 
schraube, die nur als Verdrehsicherung dient 
und nicht für Belastung ausgelegt ist, war 
abgeschert. 

Der Unfall in GreifenburgIKärnten ist ver- 
mutlich auf ein Zusammenwirken von Vor- 
schaden und hoher Flugbelastung zurückzu- 
führen. Während des Ausleitens nach mehre- 
ren Steilspiralen mit 70 - 80 Grad Schräglage 
brach das Kielrohr. Bruchstellen wurden zwi- 
schen Nasenplatte und Kante der Schiebe- 
muffe und an zwei weiteren Stellen hinter der 
Nasenplatte und hinter der Pilotenaufhän- 
gung festgestellt. Bei einer früheren Landung 
war der Nasensporn auf den Boden gekom- 
men und der Pilot war soweit nach vorne 
gependelt, daß er mit der Schulter an das 
Kielrohr geriet. Seine anschließende Dra- 
chenkontrolle ergab keinen Befund, außer 
daß die Schiebemuffe am Nasensporn 
schwergängiger war. Bei der Untersuchung 
des Unfallgerätes hatte die Schiebemuffe 
eine querlaufende Blindstelle mit leichter 
Querwelle und eine geringe Biegung über die 
Gesamtlänge. 

Der Hängegleiter Pamir war vom Schwei- 
zerischen Hängegleiterverband geprüft wor- 
den und hatte die SHV-Homologation Nr. 
108-90 erhalten. Der DHV hat nach ergän- 
zender Flugmechanikprüfung und Umrüstung 
die SHV-Homologation am 26.04.1991 aner- 
kannt und diese Anerkennung mit Sicher- 
heitsmitteilung am 31.05.1991 wegen der 
beiden zunächst ungeklärten Unfälle vorläu- 
fig außer Kraft gesetzt. 

Auf Grund des Untersuchungsergebnisses 
wird die vorläufige Außerkraftsetzung 
(Sperre) aufgehoben. 

Die Geräte des Typs Pamir mit dem 

schweizerischen Typenprüfzeichen besitzen 
ab sofort wieder den Betriebstüchtigkeits- 
nachweis und dürfen in der Bundesrepublik 
Deutschland geflogen werden. 

In Übereinstimmung mit der Firma Bautek 
werden den Piloten aus Anlaß der Unfälle fol- 
gende zusätzliche Checkpunkte dringend 
angeraten: 
1, Einrasten der Federschnapper in den Flü- 
gelrohren. Optische Kontrolle durch Blick in 
die dafür vorgesehenen und mit Klettband 
verschließbaren Segelöffnungen auf der 
Segelunterseite. Wer die Kurzpackmöglich- 
keit nicht regelmäßig nutzt, kann die Feder- 
schnapper durch gesicherte Bolzen der 
Firma Bautek ersetzen. 
2. Das Kielrohr hauptsächlich im Bereich der 
Nasenplatte und des Nasensporns. Beson- 
ders auf querlaufende Blindstellen in der Elo- 
xalschicht und auf Querrillen achten. Von der 
Nase am Kielrohr entlang peilen und dessen 
Geradheit überprüfen. Schwergängigkeit der 
Schiebemuffe ist Hinweis auf Verformung. 
Bereits bei geringen Schäden das Gerät von 
der Firma Bautek überprüfen lassen. 

Das Einrasten der Federspanner gehört 
zum Aufbaucheck. Die Überprüfung des Kiel- 
rohr- und Nasenbereichs ist in regelmäßigen 
Zeitabständen sowie nach jeder möglichen 
Krafteinwirkung erforderlich, insbesondere 
nach jeder - auch leichten - Bodenberührung 
des Nasensporns beim Landen. 

Deutscher Hängegleiterverband 

Sicherheitsmitteilung 
Karabiner Stubai 5000 

Bei routinemaßigen Kontrollen wurde eine 
zu hohe Streuung in der Bruchkraft festge- 
stellt. Diese betrifft Karabiner der Serie mit 
der Kennzeichnung SUPER CßV UlAA LI. 
Im ungünstigsten Fall sinkt die Bruchlast auf 
4,2 KN (4200 kg) anstatt der angegebenen 5 
KN (5000 kg). 

Wir ersuchen unsere Kunden, diese Kara- 
biner zum kostenlosen Austausch dem Fach- 
handel zu übergeben oder direkt an Stubai 
Werkzeugindustrie, ßeg. Ges. m.b. H., Dr. 
Kofler Straße 1, A-6166 Fulpmes, zu senden. 

Stubai Werkzeugindustrie 



Gütesiegel 
zurückgegeben 

Auf Antrag der Herstellerfirmen wurden für 
folgende Gleitsegelgurtzeuge die Gütesiegel 
gelöscht: 
GS 03-008-87 (Space Bag) Parasail 
GS 03-009-87 (Combi Cut 11) Pro Design 
GS 03-018-87 (Sup Air B.) Schlager & Strobl 
GS 03-028-88 (Supine Vario) Pro Design 

Schlager & Strobl bietet Umrüstung in 
Gütesiegelversion "Plus" an. 

Falsche Werbung für 
Gleitsegel Flash 47 

In einer Werbeanzeige hatten die Firmen 
UP Europe und UP Germany behauptet, das 
Gleitsegel Flash 47 habe mit Kevlarseilen 0,9 
mm serienmäßig das Gütesiegel erhalten. 
Die Behauptung ist unrichtig. Das geprüfte 
Gütesiegelmuster hat eine Leinenstärke von 
über 1,l mm. 

Bei einer vorher geprüften Version mit 0,9 
mm Leinenstärke (laut Firmen-Stückliste) 
sind Leinen gerissen. Der Firmengeschäfts- 
filhrer Claus Bichlmeier hat eine eidesstattli- 
che Versicherung abgegeben, daß alle von 
UP Europe und UP Germany ausgelieferten 
Gleitsegel Flash 47 mit Leinen in der Stärke 
1,1 - 1,2 mm ausgestattet sind. 

Tieffluggebiete wieder 
aktiv 

Nach Mitteilung der Bundesanstalt für 
Flugsicherung werden in den Tieffluggebie- 
ten Nr. 1 - 8 wieder Tiefflüge mit Alphajets 
der Luftwaffe zwischen 250 und 500 ft GND 
durchgeführt. Die vom Verteidigungsminister 
im September 1990 angeordnete Pause für 
militärische Tiefflüge unter 300 m ist zu 
Ende. Während der Tag-Tiefflugzeiten sind 
Drachen- und Gleitschirmflüge in den 250-ft- 
Tieffluggebieten in Höhen unterhalb 1500 ft 
GND zu meiden. 

Das Nachprüfprotokoll als Checkliste 

Die linksseitigen Zeichen ))O. sind vom Nachprüfbetrieb anzukreuzen, wenn die 
entsprechende Prüfposition erledigt ist, gleich ob mit positivem oder negativem Ergeb- 
nis. Dieses Prüfergebnis wird durch Ankreuzen von einem der beiden mittelspaltigen 
»0« gekennzeichnet, und zwar in der positiven oder in der negativen Spalte. Für die 
stichworthafte Beschreibung der Mängel und der lnstandsetzungsvorschläge ist der 
rechtsseitige Freiraum vorgesehen. 
Der erste Abschnitt Durchgeführte Arbeiten zeigt verschiedene Möglichkeiten bei der 

Nathprüfprotokoll für Gleitsegel '"' 

Hersteller 

Geiitetyp Seriennummer 

Güteriegel Nr. Jahr 

Auftraggeber, Name 

Auftraggeber, Anrthrifi 

Durchgeführte Priifarbeiten + - 
. . 

0 Sithtkontrolle (siehe unten, Ka penmoterial, 6 0 
Leinenmaterial, ~erbindungstei!e u.o.1 

0 Mosrhinelle Kontrolle der Luftdurthlössigkeit 0 0 
0 Vermessung aller Leinenldngen 0 0 
0 Mosthinelle Kontrolle der Kappenfestigkeit 0 0 

0 Maschinelle Kontrolle der Leinenfertigkeif 0 0 
0 Sithtkontrolle von Trimmung und Bnstellungen 0 0 

Kappenmaterial 
Risse, Stheuersiellen, Dehnung, 
Besthithtung usw. . Obersegel . Unterregel 

Vorderkante 

Innenwönde 

Nähte . Flairs ~ ~ ~ ~ m t f l s t ~ '  . Slöbthen 0 neuweflig, sehr 0 

0 deutlith ~ e b 1 ~ ~ ~  

0 ~ t u r k  gebrauch' 

0 ~berbeonWuc 

Tip für Prüfauftrag: Um finanzielle Überraschungen bei der 
Nachprüfung zu vermeiden, sollte der Gerätehalter mit dem Nachprüf- \ 
betrieb vorsorglich einen Kostenrahmen für eventuell notwendige 
lnstandsetzungen festlegen undloder ein Abstimmungsgespräch zwi- 
schen Nachprüfung und Instandsetzung vereinbaren. Bei der DHV- 
Geschäftsstelle ist ein Auftragsformular kostenlos erhältlich. 



- -0 0 -  

siiherheitslournal 
Nachprüfung auf. Es bleibt der Verantwor- 
tung des Nachprüfbetriebs überlassen, wel- 
che Arbeiten im Einzelfall notwendig sind und 
durchgeführt werden. 

Die weiteren aufgeführten Punkte des 
Prüfprotokolls Kappenmaterial, Leinenmate- 
rial und Verbindungsteile u.a. sind obligato- 
risch. Die Schlußfeststellungen Instandset- 
zung durchgeführt, Gesamtzustand bei 
Rückgabe und Nachprüfstempel angebracht 
dienen der Dokumentation. 

Das Prüfprotokoll wird in zwei Exemplaren 
angefertigt. Das eine erhält der Auftraggeber, 
das andere wird aufbewahrt und bei sicher- 
heitsrelevanter Auffälligkeit oder auf Anforde- 
rung dem DHV zur Verfügung gestellt. 
Weitere Einzelheiten auf 

Regelung für die turnusmäfiige Nathprüfung von 
Hängegleitern, Gleitsegeln und Startwinden 

I .  Das Gütesiegel (Betriebstüchtigkeitsnachweis) des einzelnen Hängegleiters wird am 31.12. 
des auf das Baujahr folgenden 5. Jahres ungültig, das des einzelnen Gleitsegels am 31.12. 
des auf das Baujahr folgenden 2. Jahres und das der einzelnen Startwinde am 31.12. des auf 
das Baujahr folgenden 3. Jahres. Dasselbe gilt für den Betriebstüchtigkeitsnachweis des Ein- 
zelgerätes bei der Anerkennung ausländischer Zertifikate. Als Baujahr gilt die auf der Gütesie- 
gelplakette oder auf dem ausländischen Zertifikat genannte Jahreszahl, bei Einzelstücken das 
Datum der Einzelstückgenehmigung. Fehlt die Jahreszahl, zählt das tatsächliche Baujahr; für 
die Ermittlung ist der Gerätehalter verantwortlich. 

2. Die Ungültigkeit tritt nicht ein, wenn vor dem 31 -12. des Ablaufjahres der Gerätehersteller 
oder ein gemaß Ziffer 5. anerkannter Fachbetrieb den gütesiegelmäßigen Zustand durch Nach- 
prüfung festgestellt und bestätigt hat. Die Bestätigung erfolgt in der vom DHV vorgeschriebe- 
nen Weise unmittelbar neben der ursprünglichen Kennzeichnung (im Regelfall durch den 
Nachprüfstempel neben der Gütesiegelplakette). 

3. Die Bestatigung des gütesiegelmäßigen Zustandes ist bis zum 31.12. des 2. Folgejahres 
wirksam, nach erneuter Überprüfung und Bestatigung für weitere 2 Folgejahre und so fort. 

+ - 
o 0 4. Wird der 31.12. des Ablaufjahres überschritten und das Gütesiegel oder die Anerkennung 

0 0 des ausländischen Zertifikats dadurch ungültig, kann die Gültigkeit durch Nachprüfung und 

0 0 Bestätigung gemäß obiger Ziffern 2. und 3. wieder hergestellt werden. 

5. Fachbetriebe, die auch bei betriebsfremden Geräten zur Nachprüfung und Bestatigung 
des gütesiegelmäßigen Zustandes berechtigt sind, bedürfen der Anerkennung durch den 
DHV. Auf Antrag anerkannt werden solche Betriebe, die für mindestens drei Typen der 
jeweiligen Geräteart das Gütesiegelzeugnis des DHV erworben haben, über eine Pro- 

O 0  0 0 / duktionsstätte für die Geräteart und zugehöriges Fachpersonal verfügen und speziell für 

0 0 die von ihnen überprüften Geräte die Abmessungen, Werkstoffe und Einstelldaten ken- 

0 0 nen. Die Anerkennung ist zu befristen, sie kann mit Auflagen verbunden und aus 
\ Sicherheitsgründen widerrufen werden. Die Ersatzteilregelung ist zu beachten. 

J,, 0  ON^" 
J aufgebracht 

6. Wenn Gerätehalter und Gerätehersteller bzw. Fachbetrieb sich über den Gerätezu- 
stand nicht einigen können und deshalb die Bestätigung des gütesiegelmäßigen 
Zustands nicht erfolgt oder wenn für ein Gerät kein Nachprüfbetrieb zur Verfügung 
steht, wird der DHV auf Antrag eines Beteiligten als Schieds- und Nachprüfstelle ' tätig. Bei Mangelfreiheit bestätigt der DHV den gütesiegelmäßigen Zustand, Repa- 
raturen und Montagen führt der DHV nicht durch. Die Nachprüfkosten gemaß 

I Kostentabelle trägt der Antragsteller. 

7. Diese Regelung löst am 01.07.1991 die bisher für Hängegleiter und Startwin- 
den geltende Regelung ab. Sie tritt für die Schulungsgleitsegel der Ausbildungs- 
stätten am 01.07.1991 neu in Kraft und am 01 .01.1992 für alle anderen Gleitse- 
gel. 

Deutscher Hängegleiterverband 



Ausbildung 

Der Fluglehrer und das Täubchen 
Ein Täubchen flog zum ersten Mal in die weite Welt hinaus. »Ach«, seufzte es, »ist es hier so schön. Ich weiß gar 
nicht, wo ich zuerst hinfliegen soll«. »Du mußt nur die Richtung ändern«, sagte eine Stimme hinter dem Täub- 
chen und als es freudig kehrtmachte, wurde es vom Habicht gefressen. (Frei nach F. Mager, Zielanalyse) 

U nd die Moral von der Geschieht'? 
Wer als Fluglehrer nicht weiß, wel- 

che Ziele er mit seinen Schülern errei- 
chen will, landet mit seinem Unter- 
richt schnell in einer Sackgasse. 

Um den angehenden Fluglehi'eras- 
sistenten das nötige Rüstzeug zu ver- 
mitteh, nicht ein ähnliches Schicksal 
zu erleiden, wurde in den letzten Jah- 
ren die Fluglehrerausbildung verlän- 
gert und konsequent auf didaktisch- 

methodische Inhalte erweitert. 
Große Nachfrage veranlafite das 

Ausbildungsreferat des DHV, noch im 
Frühjahr einen zusätzlichen Gleftse- 
gellehrer-Assistentenlehrgang durch- 
zuführen. 

Die Lehrgangsleiter Waus Tänzler 
und Charlie Jöst konnten 15 Piloten 
und eine Pilotin zu dem 14-tägigen 
Lehrgang mit zahlreichen Referenten 
begrüßen. 

sie wenigstens 30 Tage als Assistent in 
einer anerkannten Flugschule absol- 
vieren müssen. 

Diese Zeit gilt es jetzt gut zu nutzen, 
denn bei der Lehrerprüfung werden 
die Ausbilder und Prüfer nicht mehr 
helfend eingreifen, wenn in der Prü- 
fungslehrprobe vor der Gruppe der 
Unterricht in eine ganz andere Rich- 
tung läuft, als auf dem Papier geplant. 

Charlie Jöst 

Gleitschirm - Camps und Reisen 
Gleitschirm-Cm Vouesen * Flieaertreff Gustibarq 
* preiswert durch Selbstanreise, Selbstverpflegung und Unterkunft 
i m  eigenen Zelt, Wohnmsbil, Wohnwagen. Gemeinschaftsxelt für Be- 
sprechungen, Mahlzeiten, Spiele, (Flieger-)Bibliothek, Flugvideos, 
die "langen. Nächte. Aktivitäten: wandern, joggen, schwimmen, 
Mountain Biking, Drachenfliegen lassen, usw. 
* Fluggebiet mit vielfältigen Startmöglichkeiten,für alle Rönnens- 
stufen geeignet, Thermikfliegen, Streckenfliegen. 
f Leitung durch erfahrenen Gebietskenner, Videoanalyse, Funk. 
ständiuex Fahrdienst zu den Start~läteen 
Zusanunensein mit Fliegerinnen und Fliegern, mitreisenden Partnern 

und Familien. Nichtflieger zahlen nur den preiswerten Campertarif. 
* Buchung tage- bis wochenweise mtiglich. Hotelzinwervermittlung. 
Vol Libre - Frankreich Gleitschirm-Reisen vom Feinsten(je 1 Woche) 
+ Frühjahrsreise zu den Thenniköfen im Savoyen. 
* Herbstreise zu den Traumgebieten in Südfrankreich. 
* Beratuna. Probeflieoen und Verkauf aller Gleitschiwatarken 1 I L  
Pros~ekt anfordern tel 07668-7213 fax 07668-9391 
Rehschneckle Camps und Reisen, Riedengartenstr.35, 7817 Ihringen 



Stand 15.5. 1991 

Hängegleiter=Gurtzeuge 

03-080-91 Sting Soft Manhard 
03-0814l1 ,I Flitsh I /  ~ r o j c h ~ e c h  .. - 

03-082-91 Spekon Kniehänger Sächsische Spezialkonfektion - -  I I ' " ' I '  ' ' 

03-081 -91 Recar STV StegerIHeinz Hoch I 
Hängegleiter mit SHV-Typenprüfung m-- . . .  1 .  

108-90 Pamir Bautek 

Gleitsegel 1 1  
. '** .. . 

01 -1 88-91 ZX X-Large Dae KyoIFinsterwalder 3 

01 -1 90-91 Cloud Maaic 24 Flv Market 1 I 

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

01 -1 92-91 ~ x c e ~ t i o n  28 Mod. 91 N o i h  SailsIMast 2 
1 pf$<@$# I%-.- l ~ ~ $ & i & J @ { $ ~ ~  6 - i t - Y  F+!&$& ' --Am, +;L 

01 -1 94-91 Ninia 24- Firebird 2-3 Ne reden 

01 -1 96-91 Zenith 28 Zuberbühler/Wörl 2 1-.. 

01 -198-91 Ninia 30 Firebird 3 l...:" 

01-200-91 Zenith 28 Speedsyst. ZuberbÜhlerNVörl 3 1 
Professionelle Pilotenausbildung 
Ganzjährig - Konsequent - Sicher 
GLEITSEGEL-GRUNDAUSBILDUNG 
H~HENFLUGAUSBILDUNG 
ÜBERLANDFLUGSEMINARE 
THERMIK-SICHERHEITSSEMINARE 
WINDENSCHLEPPKURSE 
WINDENFAHRERKURSE 
DOPPELSITZERFL~GE 

01 -202-91 Genair 226 AilesdeWKrimmer 2-3 

machen e! 
möglich ! 

Klassifizierung 
1 für Piloten,.die an einem einfachen Flugverhalten interessieri sind, 

z. B. weil sie selten fliegen. 

2 für Piloten, die den Ausbildungsstand Befähigungsnachweis A 
haben und genußvolles Fliegen vorziehen. 

3 für Piloten, die den. Ausbi!dungsstand. Befähigungsnachweis B 
haben und regelmaßig und in kurzen Zeitabstanden fliegen. 

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

I SKMREKKING-TOUREN 
GLEITSEGELAUSRÜSTUNGEN UND 
Z U B E H ~ R  I 
Besuchen Sie uns im neuen 
OFS-Parapoint Pfronten 
(direkt neben der BreRenbergbahrrTalstation) 

PROBEFLIEGEN 
der neuesten Gleitschirme von 

OSIALLGAUER FLIEGERSCHULE PARASAI L und FI REBI RD 

W i r  wo l len ,  d a ß  S i e  sicher f l iegen. 
B i t t e  Prospekt a n f o r d e r n !  

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



Wer die Wetterlage in diesem Frühjahr verfolgt, sucht weitgehend vergebens 
nach den guten Flugtagen, die »normalerweise« ab Ende März bis Mitte April 
und vor allem im Mai an der Tagesordnung sein müßten, Müßten sie wirklich? 

N icht in jedem Jahr sind diese 
sehr gut nutzbaren »Hammer- 

tage« selbstverständlich, doch ist es 
heuer - Stand Mitte Mai 1991 - schon 
arg drastisch ausgeprägt, dieses Feh- 
len guter Flugtage. Zwar hat es ver- 
einzelt kurze Beruhigungsphasen im 
Wettergeschehen gegeben, so daß 
auch gebietsweise einige bemerkens- 
werte Flüge stattfinden konnten, aber 
die Regel war das nicht! 

Schuld ist die 
GroBwetterlage 

Schuld an dieser Misere ist die 
»falsche« Großwettersituation: Von 

kurzen Unterbrechungen abgesehen, 
lag das Azorenhoch seit vielen Wo- 
chen da. wo es seinen Namen bekom- 
men hatund schoß kaum einmal einen 
Keil hohen Druckes nach Mitteleuropa 
vor. An seiner Ostflanke drifteten in 
schöner Regelmäßigkeit innerhalb der 
kräftigen Frontalzone Tiefdruckaus- 
läufer, angefüllt mit Kaltluft ai-kti- 
schen Ursprungs, südwärts, überflute- 
ten mit dieser feuchten Kälte ganz Eu- 
ropa und die mitgeführte Feuchtigkeit 
von der Nordsee her sorgte füi. redu- 
zierte Einstrahlungsmöglichkeiten. An 
den Nordseiten der Gebirge stauten 
sich diese feuchtkalten Luftmassen 
und luden ihre überschüssige Feuchte 

in Form von Niederschlag ab, oft ge- 
nug als Schnee. Da sollte man erwar- 
ten, daß dann auf der Leeseite der Al- 
pen, bessere Bedingungen anzutreffen 
gewesen wären; doch weit gefehlt: Die 
kalte Luft drang mit Vehemenz ins 
Mittelmeergebiet ein, verwirbelte dort 
die lagernde mildere Luft und bildete 
dann ein Tief über dem Löwengolf 
oder der nördlichen Adria, das zuerst 
südlich der Alpen für reichlich Bewöl- 
kung und Niederschlag sorgte, um 
letztendlich wieder über den Alpen- 
hauptkamm nordwärts auszugreifen 
und die Bescherung des unfliegbaren 
Wetters - diesmal von der anderen 
Seite her - zu bringen! 



Kaltluftausbrüche 
sind im Frühiahr 
schon normal 

Die Statistik zeigt, daß Kaltluftein- 
brüche im Frühjahr typisch für diese 
Jahreszeit sind. Atypisch sind in die- 
sem Jahr jedoch die raschen, nahezu 
lückenlosen Abfolgen der Kaltluft- 
schübe und vor allem damit verbun- 
den das Fehlen von längeren Beruhi- 
gungsphasen nach den Kälteein- 
brüchen: Die Zwischenhochs inner- 
halb der eingeströmten Kaltluft mit 
Wetterberuhigung, die normalerweise 
für gutes Flugwetter sorgten.Es wäre 
dem Wetterverlauf gegenüber zwar 

ungerecht wenn man sagen würde, 
daß es solche Zwischenhochs nicht ge- 
geben hatte. Es gab sie schon, dann al- 
lerdings nur kurzzeitig nutzbar, also 
kaum einplanbar und vor allem räum- 
lich eng begrenzt. Hauptsächlich 
Norddeutschland profitierte bei sol- 
chen Wetterlagen. 

Dagegen konnten Süddeutschland 
mit einigen Flugmöglichkeiten ost- 
wärts und das Alpengebiet vorüberge- 
hend Glück haben, daß zwischen ei- 
ner Störung von Norden und einem 
Tief von Süden eine kurzlebige Beru- 
higungsphase verblieb, ehe ... siehe 
oben! 

Strömungsart be- 
stimmt die Verhält- 
nisse 

Die Crux mit diesen Wetterlagen ist 
also die Strömung mit dem Tiedruck- 
einfluß. Selbst wenn nicht unmittelbar 
Tiefausläufer beteiligt sind, genügt es 
für kaum fliegbare Wetterbedingun- 
gen, wenn die Linien gleichen Luft- 
drucks (= Isobaren) im Tiefdrucksinne 
gekrümmt sind. Diese Tatsache verur- 
sacht Hebung der Luft, was gleichbe- 
deutend ist mit Aufsteigen, Abkühlung 
der gehobenen Masse, Feuchteanrei- 
cherung, Kondensation = Wokenbil- 
dung und sogar Niederschlag. Diese 
Situation war mit den Kaltluftein- 
brüchen immer gegeben, sogar ver- 
bunden mit hochreichender Tiedruck- 
tätigkeit! 

Bei antizyklonal gekrümmten Iso- 
baren (= im Hochdrucksinne ge- 
krümmt) stellt sich dagegen absinken- 
de Luftbewegung ein. Komprimierung 
und damit Erwärmung der Luftmasse, 
Inversionsbildung und somit eine Ver- 
eitelung von Schauerbildung oder 
Wolkenüberentwicklungen. Dies aber 
auch nur, wenn die Luftmasse nicht 
auf direktem Wege vom Meer heran- 
geführt wird, sondern über das Fest- 
land, wo sie trocknen kann. Das be- 
deutet aber auch, daß in der Strömung 
eine östliche Komponente vorhanden 
sein müßte. 

Und gerade diese antizyklonalen 
Krümmungen der Linien gleichen 
Luftdrucks mit Ostwindkomponente in 
Deutschland haben in diesem Jahre 
weitgehend gefehlt. Wenn eine östli- 
che Windkomponente zu beobachten 
war, dann stand sie meistens in Ver- 
bindung mit einem Tief über Oberita- 
lien und wies deshalb auch zyklonal 
gekrümmte Isobaren auf! 

Da aber meist tiefer Luftdruck über 
Skandinavien - und nicht wie nötig 
Hochdruck - zu verzeichnen war, 
konnte der Wunsch nach Festlands- 
kaltluft mit Hochdruckeinfluß in die- 
sem Frühjahr nicht in Erfüllung ge- 
hen. 

Fazit: Es fehlten die Festlandskalt- 
luftmassen unter Hochdruckeinfluß. 
Geliefert wurden von der Wetterküche 
leider Meereskaltluftmassen unter 
Tiefdruckeinfluß und dies zu allem 
Übel in ganzen Zyklonenfamilien! 

Kaltluftstaffeln in 
schöner RegelmäBig- 
keit 

Betrachtet man noch einmal die 
Wetterstatistik, so sieht man, daß die 
Kälteeinbrüche wellenförmig vonstat- 
ten gehen: 

Ende März beginnen diese Kälte- 
wellen, die ihren Höhepunkt dann mit 
dem im Volksmund genannten »Eis- 
heiligen« in der Zeit zwischen dem 10. 
und 15. Mai haben und meist mit der 
»Schafskälte« um den 15. Juni ihren 
Abschluß finden. 

Dazwischen findet man leider nur in 
der langjährigen Statistik gut fliegba- 
re  Zeiten, die in diesem Jahr aller- 
dings der raschen Folge von Kaltluft- 
vorstößen bzw. Tiefbildungen im Mit- 
telmeer zum Opfer gefallen sind. 

Zum Trost: Nur in ein bis zwei von 
10 Fällen läuft der Saisonbeginn im 
Streckenflug so ab wie 1991! Die Fra- 
ge, warum es in diesem Jahr so ge- 
kommen ist, kann nicht beantwortet 
werden und sollte auch auf keinen Fall 
der weltweiten Kiimaänderung zuge- 
schrieben werden. 

Glaubt man dennoch an die Wetter- 
statistik, so sollte sich - zum Leidwe- 
sen der arbeitenden Bevölkerung - 
erst nach Pfingsten Hochdruckwetter 
mit Flugrnöglichkeiten auch in 
Deutschland mit beginnender Erwär- 
mung einstellen. 

Und, ketzerisch gefragt: War es bis- 
her fast nicht in schöner Regelmäßig- 
keit so, daß bei Welt- oder Euro- 
pameisterschaften all die vielgepriese- 
nen, hervorragenden Wetterbedin- 
gungen der Austragungsorte eben ge- 
rade nicht das sonst dort übliche Ham- 
merwetter brachten? Brasilien ist 
sicher noch genauso in guter Erinne- 
rung wie das Wallis vorher. 

Könnte man die Bewässerung der 
Sahara einfach durch eine Weltmei- 
sterschaft lösen? 4 



WIR LIEFERN - 

Gleitschirmsparte 

Seit März 91 hat der CFD Hard- 
heimmdw. die Abteilung "Gleit- 
schirm" in seinem Verein aufge- 
nommen. Gleitschirmpiloten, die an 
gemeinsamen Unternehmungen und 
am Vereinsleben Interesse haben, 
setzen sich bitte in Verbindung mit: 
Gerald Katzenmaier, Tel. 06283/8800 
oder RolfMünch, Tel. 06283/345. 

Club für Drachenflug Hardheim 

Probleme in lnzell 
Der Inzeller-Drachen- und Gleit- 

schirmfliegerclub bittet alle Piloten, 
welche in Inzell landen wollen (oder 
müssen), zum Aufladen der Drachen 
oder zzlm Wenden der Kfz nicht in die 
Landewiese zu fahren. 

AnläJlich der Ausscheidung zur 
Bayer. Meisterschaft ist dies mehr- 
fach praktiziert und erheblicher Flur- 
schaden hinterlassen worden. 

Wir haben mit viel Mühe undfi- 
nanziellem Einsatz einen Vertrag mit 
dem Besitzer der Wiese abschlieJen 
können und zsns verpflichtet, keine 
Schäden anzurichten. 

Dies gilt auch für Gastpiloten, weil 
wir annehmen, daJ Flieger vernünf- 
tige Leute sind! 

Sollten derartige Fälle wiederholt 
vorkommen, wird uns die Landeer- 
laubnis entzogen. 

Also bitte: Abbauen am Rand der 
Wiese (wo der Windsack hängt), wen- 
den der Fahrzeuge entweder 100 m 
vorm Landeplatz oder 200 m da- 
hinter beim Gasthof Binderhäusl. 

DGC Inzell 

Lehrreicher Stammtisch 

Die Donnerstagsstammtische im 
TSV-Vereinsrestaurant Tübingen- 
Lustnau werden künftig mit Themen 
und Referaten belegt. Folgende 
Themen sind geplant: 20. Juni 1991 
Thermikfliegen-Wetterkunde. 19. 
September 1991 Wir werfen Ret- 
tungsschirme. 

Selbstverständlich bleiben die Frei- 
tagsstammtische an jedem ersten 
Freitag in Monat zum geselligen Er- 
fahrungsaustausch erhalten, 

Ergänzt werden die Donnerstags- 
zsnd Freitagstermine durch eine Viel- 
zahl an Ausfahrten, die durch er- 
fahren Piloten und Fluglehrer geleitet 
werden. 

Das ausführliche Programm kann 
beim Drachen- und Gleitschirmflieger 
e. V; Südwürttemberg-Hohenzollern, 
Klaus Beck, 1. Vorstand, Wilhelm- 
Grimm-Weg 1, 7410 Reutlingen, an- 
gefordert werden. 

Neuwahlen 
Bei der Mitglieder-Hauptuersamm- 

lung der Ostallgäuer Drachen- und 
Gleitschirmflieger wzirde Erhard 
Lang mit groJer Mehrheit zum neuen 
ersten Vorsitzenden gewählt. Er über- 
nimmt die Führung des Vereins von 
Hans E. Hoschka. 

Die Neuwahl des ersten Vorsit- 
zenden wurcle notwendig da Hans 
Hoschka, der den Verein mit einigen 
Gesinnungsgenossen im Januar 1984 
gegründet und zu der stolzen Zahl 
von jetzt 264 Mitgliedern geführt hat, 
sich in Zukunft ganz seinen Aufgaben 

Club-Aktivitäten im Flugschulbereich zuwendet. 

DRACHEN Ostallgäuer Drachen- zsnd Gleit- 
schirmflieger Marktoberdorf 

Ausfahrten: 27.07. - 28.07.91 
Achensee, 09.08. - 11.08.91 Ötz im G L E I T S C H I RM E ötztal, 28.09. - 29.09.91 Westendorj Falsche Adresse 
03.10. - 06.10.91 Bergsteigen zsnd 
Fliegen in den Stubaier Alpen, 26.10. ZU B E H 0 R - 27.10.91 MittagIImmenstadt. 

Im DHV-Info Nr. 58 wurde für den 
Verein Flying Penguins versehentlich 

Veranstaltungen: 02.08.91 Grillfest, die falsche Adresse abgedruckt. Die 
Clz~b-Abend -jeden 1. Freitag richtige Adresse lautet: 
im Monat, Stammtisch -jeden 3. Flying Penguins e.  V. 
Dienstag im Monat Geschäftsstelle C/O Sabine Markus 

Senheimer Straße 11 
1000 Berlin 28 



DWmVereine in Ostdeutsthland und Berlin 
DFV Phoenix Berlin 
Belziger StraJe 46 
1000 Berlin 62 

Flying Penguins 
Senheimer Straße 11 
1000 Berlin 28 

Flugsportverein Otto Lilienthal 
LilienthalstraJe 
0-1831 Stölln 

Hängegleiterclub Berlin 
Mechthildstraße 26 
0-1147 Berlin 

Drachenflugclub Greifswald 
Hunnenstraße 11 
0-2200 Greifswald 

Usedomer Fliegerclub 
WaldstraJe 47 
0-2222 Karlshagen 

Lufisportverein Neustadt-Glewe 
Postfach 180 
0-2808 Neustadt-Glewe 

Erster Mitteldeutscher 
Gbitschirmverein Magdeburg 
Schrotebogen 17 
0-3034 Magdeburg 

Drachenfliegerclub Halle 
W. Kuelz StraJe 19 
0-4020 Halle 

Drachenfluguerein Pouch 
Dübener StraJe 16 a 
0-4401 Schwemsal 

Drachenflug Club Zeitz 
Platanenweg 45 
0-4900 Zeitz 

Wippertaler Drachenflugverein 
Sonderhausen 
MittelstraJe 15 a 
0-5400 Sonderhausen 

I.  DFC Thüringer Wald 
DörrenbachstraJe 32 
0-601 9 Suhl 

Thüringer Drachen- und 
Gleitschirmclub 
SalzungerstraJe 73 
0-6212 Merkers 

Drachenfliegerclub Sonneberg 
Friedr.-Ludwig-Jahn-Straße 40 
0-641 8 Sonneberg 

Ostthiiringer Drachenfliegerverein 
Saalfeld 

Karl-Marx-Platz 4 
0-6802 Kamsdorf 

Drachenfliegerclub Jena 
SchützenhofstraJe 19 
0-6900 Jena 

Leipziger Drachenflieger 
SchreckerstraJe 9 
0-7280 Eilenburg 

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

Gleitjliegerclub Dresden 
Vetschauer StraJe 31 
0-8036 Dresden 

Fliegerclub Flugzeugwerfi Dresden 
Postfach 37 
0-8080 Dresden 

Ostsächsicher Flieger Club 
K.-Liebknecht-StraJe 30 
0-8090 Dresden 

Drachen- und Gleitschirmflieger- 
club Osterzgebirge 
GoethestraJe 18 
0-8242 Altenberg 

Drachenfliegerclub Kamenz 
Str. d. Einheit 8 
0-8290 Kamenz 

Rogallo Drachenflug LSF 
Oberposta 27 
0-8300 Pirna 

Fliegerclub Eibau-Oberlausitz 
S. Neudörfel19 
0-8701 Ebersdorf 

Zittauer Flugsportverein 'Zusatia" 
Am Dreiländereck 16 
0-8800 Zittau 

Fallschirmsportverein Rüwalders 
Fabrikstraße 5 
0-9151 Pfaffenhain 

I .  Drachenfliegerclub Sachsen 
StraJe des Friedens 16 
0-91 66 Thalheim 

Windenschleppgemeinschafi 
Freiberg 
DorfstraJe 1 
0-9206 Hilbersdorf 

Fliegerclub Annaberg 
Uranus 30 
0-9300 Annaberg-Buchholz 

I 
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Wir haben 
die 
besten.. . 

. . Produkte 
für Sie 

ausgesucht 

Auf über 50 brandheißen 
Seiten: 

Gleitschirme - Hängegleiter 
- Gurte - Rettungssysteme 

- Bekleidung - Zubehör 

Großer lnformationsteil 

Katalog sofort 
kostenlos anfordern: 

Flugsportvertrieb A" 
Egmatingerstr. 8c 
801 1 Siegertsbrunn 
Tel. 081 0215880 
Fax 0891539808-1 9 
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Luyari ILUL .  

Durch das tügliche Abfcihren cler 
Startplätze haben wir viele GS- und 
D ~ l t n -  P i l n t ~ n  k ~ n n  p n n ~ l ~ r n t  somit - - - - -- - - - - . - . - U . -. - . .--, 

auch viel über fliegerische Akti- Windiges, steiniges Lanzarote 
uitäten, Missgeschicke und Unfiille 
gehört und gesehen. 

Die auferlegte Selbstkontrolle, clie 
Risikobereitschuji nicht mit den 
nichtgeflogenen Tagen zu erhöhen, 
war dabei ein Mzcß. Es fiel uns - als 
bewupten Anfängern - nicht so 
schwel: was durch hinkende und ein- 
gegipste Piloten noch unterstützt 
wurde. 

Allerdings ließ sich clas nicht auf 
alle Piloten übertragen, was unsere 
eigene aufqestellte Unfallstatistik be- 
wies - im Schnitt jeden Tag ein Unfall 
mit Schaden an Pilot oder Fluggerät, 
die »kleinen Mzgeschicke« azcsge- 
nommen. 

Nach einigen Tagen Aufenthalt 
trafen wir abencls aalCf einen Kreis von 
GS-Piloten. Die Rzcnde setzte sich zzc- 
summen azcs einem DHV-Priifel; 
einem Fluglehrer, einer - nach ei- 
gener Aussage - B-Schein-Aspirantin 
zcnd 2 ocler 3 Schiilern mit 10 bis 15 
Höhenfliigen, die ihre A-Schein-Schrc- 
lung unter Anleitrtng des Fluglehrers 
absolvieren wollten. Im LazCfe des Ge- 
sprächs bekamen wir Berichte iiber 
Flziguerhalten zu hören, die uns »mit 
den Ohren schlackern« ließen. 

Die Berichterstattung bezog sich 
azLf den Tag. Unser eigener Tayesab- 
ltz$war das iibliche Abfahren der 
Startplütze. Wir trafen dabei auf ein 
Team uon Firebircl-Piloten, die es an 
cliesem Tag vorzogen, ctztch nicht zzt 
fliegen. 

Die »Profis« sincl ncctiirlich ge- 
flogen, mit »10 Kilo Steinen im Rzick- 
sack« bei M~indgeschwindigkeiten von 

45 km/h an der Hangkante. Ich zi- 
tiere: »Es war super, du brauchst nur 
ctzcfiiehen und hebst ab, du - mit 
Blickrichtzmg auf den DHV-Priifer - 
bist sogar mal uorwürts geflogen. Es 
war unheimlich toll«. AL@ meine 
Frage nach Rotoren bekam ich die 
Auskunft, daß sich der Startplatz in 
einem Winkel bejndet, der keine Ro- 
torenbildung zzcläßt, so daß Riick- 
würtsfliegen kein Problem sei. Ich 
fragte dann noch -gerade in Hinsicht 
auf die Schüler - ob ihnen die Unfall- 
häufigkeit bekannt sei. Der »Flzcg- 
lehrer« meldete sich zrc Wort: »Ich 
bin Lanzarote-erfahren, wenn du dich 
mit einem Flascherl Wein zzc mir 
setzt, geb ich dir paar Tips«. 

Am nächsten Tag beschlossen wir, 
unsere Flieger mal zu beobachten. 
Am Nachmittag haben wir sie dann 
an einem Übungshang (50 m Krater 
mit schm,alern Kumm) geficnden. Ge- 
rade als wir ankamen, kommen B- 
Schein-Aspirccntin - hinkend - und 
DHV-Prüfer iiber den Kamm gelaufen. 
Sie vermeldet lauthals: »Da.  ich 
immer ins Leefliegen mzcßa. Das 
Echo cler Runde war: »DZL bist heut 
schon die clritte, also stell dich nicht 
so an«. Der Kommentar des Priifers 
war: >>Ach, das ist nicht so trugisch, 
der Schirm bleibt im Lee stabil«. Zwei 
weitere Schiiler hatten Verletzicngen 
clauongetrc1.gen, einer hinkte, der an- 
dere hatte die Hand uerbzcnclen. 

Als Fclzit möchte ich sagen: Wir 
sincl alle heil, wenn a,zcch mit wenig 

Fliigen, nach Hause gekommen. Ich 
bin fi'oh, nicht bei so einem Fluglehrer 
geschult zu haben. Wer diese Schzc- 
lztng iiberlebt, cler kann dannfliegen, 
aber ob das nötige Bewzcßtsein uor- 
hanclen ist, ist zweifelhaft. Das Ver- 
halten des DHV-Prüfers ist meiner 
Ansicht nach unuerantwortlich, auch 
wenn er im Urlctzib ist. Hütte ich bei 
meiner A-Schein-Priifung unter sol- 
chen Bedingungen starten wollen - 
zcnd genurt. dieser  prüfe^* war mein 
Priqer - zuäre ich schon vorher durch- 
gefallen. Liegt Lccnzarote jenseits 
aller normalen Flugregeln? 

Claudia Halm 

Anmerkung der Redaktion: Der DHV 
wollte an die Prüfer und Fluglehrer 
herantreten. Claudia Halm war aber 
nicht zur Namensnennung bereit. 

Bephölkerung 
Bevölkerung leitet sich von Folk ab, 

lind so schreibt sich auch clie Bephöl- 
kemng von Valadccrez nicht mit Eff 
sonder mit Fcczc. 
Fiele GriiJe 

Dirk uon Mctllinckroclt 

Antwort der Redaktion: Einleitungs- 
texte und Bildunterschriften sind in 
Eile am Berichtsautor und den Re- 
dakteuren vorbeigaloppppiert. 



Happy Birthday 

Ich fliege einen Gleitschirm Jaguar 
XC 11 mit einem Gurtzeug Para-Kom- 
fort 900 und einem Rettungsschirm 
Esprit Light, alles Produkte der Firma 
Parasail aus München. Überpünkt- 
lich, die Winterpause ausnutzend, 
sandte ich das komplette Gerät an 
die Firma Parasail mit dem Auftrag, 
den Rettungsschirm neu zu packen, 
die Leinen des Gleitschirms auf Be- 
schädigungen zu kontrollieren und 
gc& zu ersetzen und das Sinken zu 
überpriifen. Frau Ilona Albrecht, die 
Mitinhaberin der Firma, versprach 
mir, den Schirm zu vermessen und 
probezufliegen und gc& neu einzn- 
stellen bzw. abzuändern. 

Kurz vor der Abfahrt in den Urlaub 
nach Süd-Frankreich kam das Gerät 
zurück, allerdings getrennt, der 
Schirm in einem Paket, das Gurtzeug 
und das Rettungssystem in einem 
zweiten Paket am nächsten Tag. Ich 
hatte es ursprünglich zusammenhän- 
gend hingeschickt, d. h. rechts und 
links die Hauptleinen und die Leinen 
des Rettungsschirms an den 
Schlaufen vor der Brust mit einem 
Schraubglid zusammen befestigt. 

Vor dem ersten Flug am tief ver- 
schneiten Gleitschirm-Startplatz in 
Auron (Alpes maritimes) mußte ich 
feststellen, daß die beiden Schraz~b- 
glieder mit der Aufhängung des Ret- 
tungsschirms in zwei Schlaufen über 
den Schultern versetzt worden 
waren. In der ursprünglichen 
Hauptaufhängung befanden sich 
keine Schraubglieder mehr. Auch an 
den Hauptleinen des Gleitschirms be- 
fanden sich keine Schraubylieder. 
Eine Anbringung des Hauptschirms 
war also wiederum nur gemeinsam 
mit den Leinen des Rettungsschirms 
möglich. Ich konnte mich erinnern, 
daß gemäJ der von der Firma Para- 
sail mitgelieferten BeMebsanweisung 
(der falschen, wie ich hinterher er- 
fuhr) die Aufhängung der Leinen des 
Haupt- z~nd Rettungsschirms in der 
selben Schlaz~fe ZZL erfolgen hatte. 

Während ich noch am Startplatz 
rätselte, ob die veränderte Anbrin- 
gung die Gleiteigenschaften des 
Schirms verbessern sollte, kam der 
Inhaber der örtlichen Gleitschim- 
schule, Herr Francois Bailly, zu mir 

hergefahren und fragte, ob es Schwie- 
rigkeiten gäbe. Ich zeigte ihm die von 
Parasail geänderte Auj7tängung, er 
schaute sie sich an und meinte, wenn 
der Hersteller selbst den Aufhänge- 
punkt verlegt habe, werde er sich 
wohl etwas dabei gedacht haben, ich 
solle den Hauptschirm in die 
Schraubglieder einhängen. 

Beim Start waren die A-Leinen 
leicht gespannt. Sowie ich in der Luft 
war, rutschte ich im Gz~rtzeug nach 
unten, hing nur noch in den Bein- 
Schlaufen. Der ins Gurtzeug eingear- 
beitete Rucksack, der sich normaler- 
weise in der Mitte des Rückens be- 
findet, drückte Kopf und Helm nach 
vorne unten und ich hing mit einer 
Schräglage unter dem Gurtzeug, etwa 
wie ein Skispringer, der sich zu 
einem Rekordflug anschickt. 

Ich habe daraufhin die Brems- 
leinen losgelassen und versucht, in 
eine Sitzposition zu kommen, leider 
vergeblich. Mittlerweile raste ich in 
Ca. 15 m Höhe ungebremst auf ein 
Seilbahnkabel zu. Als ich die Brems- 
leinen wieder greifen wollte, konnte 
ich sie nicht mehr erreichen, da ich 
zu tief hing und die Griffe nach 
hinten flatterten. Ein Drehen des 
Kopfes nach hinten oben war ausge- 
schlossen, ebenso eine Steuerung 
über die B-Leinen, da ich diese nur 
im untersten Teil hinten über mir 
berühren konnte, ohne jede Chance, 
Kraft einsetzen zu können. 

Wenige Meter vor dem sich schnell 
nähernden Kabel geschah das 
Wunder: Der flatternde Griff der 
rechten Steuerleine berührte fiir Se- 
kundenbruchteile meine blind hoch- 
gehaltene Hand. Ich bekam ihn zu 
fassen und konnte in letzter Sekunde 
eine scharfe Rechtskurve einleiten. 
Ca. 3 Minuten später wiederum in 
letzter Sekunde vor einer Felswand 
die durch eine Rechtskurve nicht zu 
umfliegen war, bekam ich den Griff 
der linken Steuerleine zu fassen. 

Nachdem ich mit einiger Mühe ge- 
landet war und den Schock einiger- 
maJen überwunden hatte, fuhlte ich 
mich wie neugeboren - zufällig war es 
auch mein Geburtstag. 

Klaus Schweitzer 

Magit IY Trilam 

Im Sommer 1989 habe ich einen 
Magic N Trilam mit BHGA-Gütesie- 
gelplakette gekauft. Später mz~ßte ich 
dann feststellen, daj' der DHV die 
Trilam-Version als wesentliche Ände- 
rung des ursprünglichen Magic an- 
sieht und als Voraussetzung für die 
Trilam-Anerkennung eine Jugmecha- 
nische Untersuchung verlangt. 

Die Firma Aerosport International, 
Hans Bausenwein, als deutscher Mu- 
sterbetreuer der Airwave-Hänge- 
gleiter läßt dieflugmechanische Un- 
tersuchung nicht durchfuhren, mit 
der Folge, daj' fur die Trilam-Version 
das BHGA-Gütesiegel nicht aner- 
kannt ist und für diese Geräte kein 
gültiger Betriebstüchtigkeitsnachweis 
in Deutschland besteht. 

Thomas Dörr 

Neue Erfahrung 
Über die vergangenen Wintermo- 

nate habe ich mich noch mit den 
alten Fragen für den »Befähigungs- 
nachweis Ac< beschäfigt, also nur 
eine der angegebenen Lösungen ist 
richtig. Zu Beginn meines Theorieun- 
terrichts habe ich die neuen Prü- 
fungsfragen, bei denen eins bis vier 
Antworten richtig sein können, er- 
halten. 

Die Möglichkeit, alle Fragen der 
sechs Fachgebiete auswendig zu 
lernen, wie oft beim alten Verfahren 
angewandt, fällt nun wohl fast ganz 
aus. Der Schüler/die Schiilerin muß 
sich gezielt azgdie Prüfung vorbe- 
reiten und die Zusammenhänge er- 
fassen. 

Daß das »multiple choice System« 
natürlich auch hier seine Schwächen 
zeigt, liegt im Gesetz der Dinge. An- 
dere Wege sind zu zeitaz~jioendig und 
lassen die Menge der einzelnen Prü- 
fungen sicher nicht mehr zu. 

Bemerkenswert ist auch, daß im 
Sachgebiet »Wetter- und Gelände- 
kunde« der Naturschutz, wenn auch 
nur im begrenzten Rahmen, seinen 
Platz gefunden hat. 

Die Anforderungen sind gestiegen, 
für unseren Sport wohl die richtige 
Konsequenz, gute Piloten zz1 schulen. 

Thomas Klz~mpp 
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g~n/we'8. Kniehanger, Rettungnthim, aC 

Magit Kirs, Eisfflug 2/90, CO. 40 FC 
ge, VB DM 4.900;. 8 07334/3682. 

Reflex, 3/4 Johl alt, DM 4.500;. Fe 
dei, 5.lohreJIheck neu, umgerüriet, Spsd 
boi, DM 1.300;. 8 07478/8159. 

Zenhir CX. Bi. 5/90. rehr autec Iii. 

Fledge II, defekt, zu versdien. 
8 0551/31932 hds. 

Saphir 17, Bi. 87, n e w e r  Zu 
stond, to. 30 Flüge, mt> P@huck, wegen 
Ieitrnongel, V8 DM 2.200;. 8 086&?/ 
7238. 

Wogen Auf& Sport l67,3 lahm, 
Tol,mtand, trashhei, Spewlbor, Awosofe, 
Ruicksak! Fader, VB DM 4.300;. Kelkr.lnte 
$$I, 170 - 190 tm, aH 40&, Porasail 
Wiirm, Bj. 86, DM 300;. Afro Podcet.Com 
hi, DM 300;. 8 0234/356493. 

Synnirgie Club 15,Bj. 89, @!er 
Zurtond, blau/amnge/wei0, Bder, V6 DM 
2.300.: 8089/%35170. 

Maxi 11, Uj. 81, lehr wenig gefiageii, 
guter Zurtond, Check Ende 91,2 Emnk#i. 
e&eI, V6 DM 890;. (O 08809/80J 
oder 394. 

Falke 5, guter Zultond, nener 2.Johres- 
Check, lia/~db/weiß, div. Errameile, VB 
DM 500;. 8 071 1/~407001. 

Cloud 3,~ferlushnd,wenig gekg~n, 
Speadbor, mit Mem, vom Hestdhr ge 
M t ,  VS. 8 06121/169534 ohends 
odw 06224/3599. 

Atlas 16, guter Zqstond, 2.JahresIhwR 
bis 12/91, rat, P u d  Knibbngergiit, Ivia 
nw, neuer Uvex.lntegmlhelm, DM 1.600;. 
8 0251/662937 Johgnnss. 

Polarb DeMa Supw, EnJfhg 89, 
sehr wmig g~flogsn, Rdder, Knishi?gr nit 
Porosoll RaMingmhirm, olles inTapzusimd, 
komplett V8 DM 3.450;. 8 07152/ 
43963. 

Moyes OiR 148,13,8 m4 Bj. 89, 
wsnig flüge, DM 3.6a0, G&w@ Pneler 
Rarer Integral mit Bwstc~nt., nett, horoi i  
IV bttwi@geipt, Cr. 1 67, DM 1.1 00;. HP 
2, Bj. 87,12.000;. 8 09174/1390. 

Saphir 17, B(. 86, guter Zwtd, 5. 
Jahies-ChwR neu, V8 B Z.600;. 0 
06333/302. 

Zephit, Bj. 8/88, auf CX umgedktet. 
t o ~  gepRegtI srhöne Fahefi, ind. 2 nidd ge 
bravhten Eaofmbren, V@ DM2.600;. (B 
089/4802030. 

Foil 1 J2 C, E d u g  Mai 90,40 Fbg~, 
cmhfrei, sshr g u b  Zustand, Tnlamkonte, 
M weiE, US rot/grau, Aeramferofire, NP 
DM 7.5UD;, VB UM 6.200;. FJytec Vais 
hlog mit Aku L o b f i t  und Sthwmerr 
hais, YB OM 450;. 8 071 21/72106, 

Rumor 14,5, Bj. 3/90, Topzustand, 
V8OM 5.200;. 8 09905/1277. 

Bitla Lift, BI. 12/86, iipue Untew 
qnnnung, VB DM 550;. (a 08252/6745 
Büro, 5548 priuat. 
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Magit 111 166, üj. 85,l A.Zustond, 
b l e u / ~ ~ . v ' g e l b ,  Uietk auf Wunsch, 
YB DM 2.200;. Pd8ler KniehSrlgargut, Bj. 
83, rot, DM 100;. (B 08034/3358. 

Ailas 16, Bj. 87, lehrwenig @Rogen, 
xhöne Fahm, Fd!xhii, 4.88, Mnge 
guit, Helm, lei, Outhtriiger, Vano und 
iiiienmer-~e, V 5 . 8  87231/'52624. 

Top, üj. 85, @er Zustand, 5-Johrep 
[hedL V8 DM 999;. @ 07152/45137. 

Zephir CX, Bj, 6/90, sshr wenig ga 
flogen, cmhtei. in absolut ordentiithem Zu 
stond, VB DM 4.899;. Pmir, Bj. 3/91, 
rlwwdQ, neonpink, hdlblau, 5. h l o  LID 
V von Uuniier, 3 Monate, unbeaum, V8 
OM 850;. (B tasuber 069/6335249, 
piivot 06257/62351. 

Cloud 3, guter Zusfond,wenig geflog~n, 
Jpdbar, nene Unte~~~ponnung,vom Her- 
steiler geheckt. V$. 8 06221/162334 
ohendr, 0Q221/427583 ge-shiffluh ader 
06224/3599. 

Atlas 14, Bi. 85, mit Speedbar undRG 
der, DM 800; / DM 1.600;. @ 07131/ 
73594. 

Swing, Bi. 88, super Zustand, W. 10 F& 
ge, pink/schm/weeiß, Spdbor, Roder, 
m t  Porodl biehlinger und Follwhbm, DM 
2.9iDO; @ 07031/673274. 

Coiicord ll, B/. 83, Chark bi593, rot- 
weiß, Kniehhp, zummmen OM 1.100;. 
(O 0841J35324. 

Wmbus 62,15,5 m*, 1 Jahr f ieR~,  
Speedbor, YB DM 2.8DO;. (B 007542/ 
21745. 

Zephir CX, Bj. 7/90,30 FDga;, QM 
5.000;. (B 08381/81284. Sphinx D, B i  7/88, neue Unlew- 

sponnung, Eaaktdire, YB FM 2.500;. 
Kniehäng6 Bi. $8, DM 200;. 8 
07224/67b38. 

Glidezilla 150, Toprurtond, blau/ 
pink, VB DM 2.100;. 8 089/7854387. 

Fofl 16Q B Kevlar Rater, Bi. 
4/89, U. 25 Fldge, vom Werk eingeflogen, 
YB OM 5.300;. 8 08053/8&55. 

Rumour 14,5, Bi. 10/90, I 0  Fiüge, 
ohsduter Beshustd, ahöne Fotben, G 
b/llgongeIb/wei8, NI 25 % unfer NP. 8 
f&/ubends 09401/3812, togrilbr 
0161/21rlM66, 

Polaris Deltu, Bi. 87, crn&irde 
weiD/pink, DM 1.500;. (B D l l n  / 
76748. 

Magit IV 166 FR, 1.87, guter Zu 
stand, BM 2.000;. 3Wne Raden (Oe* 
Stoff), 110 - 190 Cm, DM 450; oder tou 
srhe gegen Integial. (B 07666/4564. 

Swing, Bj. 87, cn. 120 Sm, iehr guter 
Zustand, Speedbor und kmpleites Ersobh~ 
W, hellku, dunkehl~~u, W&, UM 1.600; 
@ 07353/5143 oder 36 68. Coniatt, 4. 87, wenig gdiogen, um 

gartet, weiß/bIw, OM 1.600;, Kniehon 
ga mit Pard Stkrm, DM 600;. (B 
07121/76748. 

Thalhofer GI' Bj.10/89, guter & 
stond, Sandamwdeü, neonpink, neangelh, 
nmmt, DM 3.600;. Madreiter Karpfen, 

Swing, 6j. 87, &gslbsranpw&, mit Rb 
der, FP UM 1,500;.8 02372/57244. lmpuls 17, Bi. 8/86, unfallhd, Her- 

stelleinbeiprüft, V6 DM 1.LIQO;. Q) 
DB031f83726 ob 18.00 Uhr. 

175- 195 tm, Iopnistond, metollicbla~me 
tolk&, OM 500;. (B 07031/35583 ob Cloud Il, wie neu, ta. 25 fl@ Check 

tilli~, VB OM 900;. 8 Ö8456/8507. Zephir CX, Bj. @O, S&Vohier, 
wenig FWg8, abuilut<hiorM~ei, neeuwgmger 
Zustmid, AK, US wid Winglek m@b, lib 
Dreieck im US, V8 DM 5.300,. 8 
06151/146898. 

19-00 Uhr. 
Cloud 2, guter Zwtond, netter S.lobrer- 
Check, omnge, tot, 810, VB DM 1 SN;. 8 
07151/46243. 

Hermes 16, Bi. 86, lurtond, 
Mylorhshömknte weiß, unten MquJspec- 
td, mit VG und ZubehOr, DM 1.100;. (B 
07151/43158 ab 20.00 Uhr. 

Uno, 4. 86, Iha4 Reitmpchinn, Bj. 
89, Kniehling~, Uvex Helm, w e n  Sgiait. 
aofgobe, YS. (O 07463/8010 Mmtog - 
Fmiiug 17.00 b6 20.08 Uhr. Saphir 17, Bj. 4/88, rof/amnge, Ro- 

der, We t tn f s fh~ le ,  VB OM 2.400;. 8 
089/6376277. 

Atlas 16 C, 4. 82,sehr~BIZUStond, 
CM nw bis 2/92, D& 1.550;. @ 
06252/71685. 

Polaris 14,Q. 67, Topzustond, G$ b6 
12/92, Parosaii KniiBnger, kader, Heim, 
OM 3.000;.8 091 1/576#04. 

Club 15,Bj. 89, newettig, piik*eiß, 
YB OM2.500;. hkimd~si, Bj.89, nk be 
nutzt, newre@,VB DM 120;. Priek Rater 
Integml, niebenutzt, HPDM I .I SO,-. VB OM 
950;. Hgbn und Roder, wsgen Spowa- 
be. 8 Momg bis Fwitng togr~iber 
08031/10333 H. M vdngen, priwt 
08065/378. 

lmpulr 17,Bj. 89, wenig flüge, cmb  
frei, 2 hhres-Chetk, rehr guteriustond, ma- 
ggnta/Wi, intl. Rader, QM 5.000;. Delto 
Inl~gtolguir und Mefamoifosl Rettwigs- 
schirm, DM 1.200;. (O 089/619911 ab 
17.00 Uhr. 

Uno und Charly Kniehün- 
ger, sehr gutw Zudand, wenig ptiogtfn, 
Iia, hithrio, rore, mit Trapi~~~~~tzrohrsn. 
V8 DM 1.2DO;. 8 089/404990. 

Ate, 61.87, geter Zrntwrd, wenig gaflt 
FR, M a d ,  VB UM 2.000;. 8 
68663/9718. 

lmpulr 1 7, Bi. 7/89, wp r  Zusinnd, 
rotgelbrot, Kniehonter, auf Wunsth 2-Jak 
res-Check, Vg DM 3.WO;. lmpulr 14, Bi. 
7/89, w p  ZMnd, ldc+mpwbpii, YB. 
8 089/688958 ader 6891 958. 

UP C l ,  kein Chrosh,VB DM 1.550;. 8 
dienslich 089/70954305, p b t  08431/ 
7593. 

Minifex 11, Bi. 86, @I Ziatond, 
wdhrange, V8 DFn 1.200;. Rademodwr 
Ka&it, bB 170 cm, DM 180, 8 
07636/260 o t 5 5 3 .  

Zephir, 6.87, mgetistet, multimkt, 
BM 2.300;. 8 8431/564345 odw 
0431/18226. 

Feder, Bi. 7/86, nur sehr mnig geiie 
geil, Spdmes5et, Voh W w ,  Kniet&. 
@m, Folk(hinn Rademacb~ Speed, sowie 
Zubehör, w e n  Hobbyovfgobe, VB DM 
2.500;. 8 030/7862493. 

Zephir CX, Bj. 3/89, Tmpe~, Turn 
und AK neunpuik. Segel weiß, DM 3.500;. 
8 08139/7157 Bdsr 089/?2228141. 

lmpuls 17, Bi. 10/69, DM 3.250;. 
(B 08102/6540. 

Fmfnir, T& 12/92, Segelscbden, 
wsf btzustond,VB OM 709;. lmpuls 14, 
Q. 3/91, wie neu, VS. 8 07161J 
41 070. Atlas 16, Bj. 84, wmig geflagen, urr 

fokei, frlahdheck bii Ende 91, mt- 
schwarz. d. ~UJWlliih Kniehlinget. V8 I 
1.QOQ;. 8 07454/2117 odr Schweiz 
031-595348. 

Uno, Bk B6,15,5 mz, bester Zustand, L0 
fhlge, rat, Mange, geh, einschließlich 
Kqidionger und Chmly Schirm mit MiQUeF 
ne, B&iger A)ttVatio LCD 111, 2 lohre alt 
und 3 Tmpudtte, komplett DM 3.500;. 
(B 0521/206232. 

Profil 17, Bi. 83, mit Speedba und EI- 
satzteilen. OM 500;. Yoh Warmer WvD 
mit Akkwük, DM 150;. 8 08845/8104 
oben&. 

Polaris Delta 16 S, tetliniich/op 
lircb 1 A, Hhä Fehen, Uvex UYlm, Grfiße 
M, Kniehanger, VB DM 2.100;. (B 
071 50/39249. 

Polaris Delta 16, Bi. 05, neue 
Speadbar, Regenbagefioh, Wer, YB OM 
800;. Tromporh~hr, ahhLßb01, ideal fiir 
A&enlogenßs, VB DM 200;. (B 
07961J3433. 

Zephh; Bi. 88, mnpiktat oui CX, fi 
d e r  H e d e r t k t ~  sehr guter lustond, OS 
hdbleu, AKdunkdbbu, US Mau~pactol, Vü 
DM 3.000;. 8 07022/32319 öftsrs PI* 
bisren und 06221/160781. 

Wm@, Bj. 889, cmshhei, super Zurtond, 
lilo/pink, Rrider, SpmJbor u d  f a d  
Kniehanger, nevwemg, V8 DM 2.950;. (B 
07172/31480. 

Uno, sehr gepfi~f, cmsiifrei, 5fohres- 
Mi& nau, bkiu/heUblau/mm, B 1.900; 1 
0 07545/85547 Oser 07555/5123 
ab&. I 



Konrad Thomas: 
Der Vizemeister 
in Serrig 

Streckenfest 
Spannung und Mobilität beherrschten die diesiährige 
Landesmeisterschaft der Drachenflieger wie nie zuvor. 

V O N  P E T E R  P A U L  R O T H E R  

D ie am 09.05.91 in Neumagen- 
Drohn begonnenen Titelkämpfe 

wurden in Mehring am 10. und 
11.05.91 fortgesetzt und schließlich in 
SerrigMamm zu einem guten Ende ge- 
bracht. Die Geländevielfalt des aus- 
richtenden Drachenfliegerclubs Trier 
hat sich bewährt. 

Gleich der erste Wettbewerbstag 
brachte eine Fülle an Überraschun- 
gen. Lediglich Stefan Rebl, der Pech- 
vogel der Vorjahresmeisterschaft, 
konnte sich unter den 10 Besten dieses 
Tages behaupten. Der Titelverteidiger 
Michael Kiefer wahrte seine Chancen 
noch nicht genügend. Die Titelvertei- 
digerin Silvia Junker konnte sich 
durchsetzen und die Führung behaup- 
ten. 

Der zweite Tag war ein Freudenfest 
am Losheimer Stausee, schafften doch 
20 von 47 Bewerbern die Strecke ab 
Mehring bis an den schönen Fleck in 
der Landschaft. Von den 10 Besten des 
1. Tages fand man nun unter den 10 
Besten des 2. Tages nur noch Theo 
Geisen, Jobst Bäumer und Udo Dre- 
her. 

Der 3. Tag führte wiederum von 
Mehring nach Losheim, jedoch dies- 
mal mit Wende über Serrig/Hamm. 
Nur 3 Bewerber konnten die schwere 

Aufgabe lösen, Jobst Bäumer setzte 
sich nun an die Spitze, Peter Müller, 
bislang kaum aufgefallen, schoß auf 
Rang 2 und Konrad Thomas steigerte 
sich von Platz 8 auf Platz 3, Michael 
Kiefer konnte Rang 6 halten und Theo 
Geisen war als einer der Beständig- 
sten von Rang 3 nur auf 4 zurückge- 
fallen. Den Ersten trennten vom Zehn- 
ten nur 337 (!) Punkte. 

Das Wetter wurde für den 4. Tag 
deutlich schlechter. Stand nun der 
Landesmeister schon fest? Was ist 
noch an Überraschung drin? Orts- 
wechsel nach SerrigMamm war ange- 
sagt. Fast unwillig oder gierig je nach 
Plazierung fuhren die Teilnehmer 
nach Serrig um die Tagesaufgabe zu 
lösen. Ein Streckenilug nach Kirnsulz- 
bach war angesagt. Binnen 1 Stunde 
schaffte es der Wettbewerbsleiter 
Herbert Kerber, die Teilnehmer in die 
Luft zu schicken. 

63  km Luftlinie lagen vor den Teil- 
nehmern, da war noch alles drin. Da 
sich die Bestplazierten recht früh mel- 
deten, stieg die Spannung noch mehr 
an. Nach komplettem Rücklauf be- 
gann die fieberhafte Rechnerei mit 
dem Spezialprogramm von Joachim 
Blau. Nach knapp einer halben Stunde 
war das Geheimnis gelüftet, wer nun 

Jobst Biiumer: 
Landesmeister 
von Rheinland- 

Pfalz 1991 

die Plätze belegte, denn der Sieger 
stand schon fest, war es doch der Erst- 
plazierte Jobst Bäurner vom Vortag, 
dank bester Tagesleistung. Die Lan- 
desmeisterin Silvia Junker konnte 
ihren Vorjahrestitel erfolgreich vertei- 
digen. Q 

Ergebnis 

- - 1 Jobst Bäumer . X.-" 1829 
I .?ij?:2-j & F  

3 
1 :;-aqj Q@@j&-~&-~~~&~ ~ , . l , , b  

11 Erich Zanders , ,, , 1163-- 
.121/ ~ b & ~ h i ~ & &  ' . 1 .  ' ' ~ ' 1 \ - ' ~ 1 ~ 5 5 ~  
13 Wolfgang Schwager 1147 
14 1 Joachim Jung ! 1130 
15 , Klaus Kilberth 1092 
16 / 1 Freäy Huber * -; 1 ..I088 ' 
17 Heinz Ferber 1076 
18 1 E r i ~ h  G B ~ Z  . . '  li -.i0@. I 
19 Erich Alker 1009 
20 ( I  Ctefan Senger i 1  -977 I 



Schneeballschlacht 
Hohes fliegerisches Niveau der 59 Teilnehmer und 
gute Organisation sorgten trotz anfänglich ungün- 
stiger Witterung für eine gelungene Veranstaltung. am Kandel 
D er erste Wettkampftag begann mit 

einer am Kandel für Pfingsten un- 
gewöhnlichen Disziplin: Zwischen ein- 
zelnen Schneeschauern versuchte das 
Gros der Piloten in einer gewaltigen 
Schneebailschlacht, die von einigen 
Teilnehmern besetzte Startrampe zu 
erobern, bis den Besetzern schließlich 
die Schneebälle ausgingen und der 
Startplatz somit vom Schnee geräumt 
war. 

Für den zweiten Wettkampftag 
konnte die Wettkampfleitung aus dem 
Trio Joachim Schnell, Hermann Hor- 
lacher und Charlie Jöst die erste Auf- 
gabe stellen, auf Vorschlag der ge- 
wählten Pilotenvertreter einen Ziel- 

rückkehrflug nach Oberprechtal. Das 
Wetter schien eine solche Aufgabe 
über 37 Kilometer Gesamtstrecke 
möglich zu machen, und ab 12.00 Uhr 
standen die Piloten flugfertig hinter 
der Rampe. Da am Kandel kein Open 
Window Verfahren möglich ist, müs- 
sen die Piloten beim ersten Durchgang 
in ausgeloster Reihenfolge starten. 
Immer wieder einsetzender Rücken- 
wind erzwang einige Verzögerungen, 
so daß nicht alle Teilnehmer gleich 
gute Bedingungen antrafen. 

Einige der »abgesoffenen« Piloten 
besannen sich auf die Regeln und 
nutzten die zweite Startmögliclkeit, 
nachdem sie auf dem regulären Lan- 

deplatz gelandet waren. Aber ein 
großer Pulk von Piloten mußte noch 
vor der halben Mindeststrecke (8 km) 
landen und erhielt somit weder 
Streckenpunkte, noch eine zweite 
Start-Chance. 

Unter ihnen der englische Ligapilot 
Jes Flynii, der meinte, daß er zwar 
über die Wertungslinie hätte kommen 
können, ihm die Gesellschaft anderer 
Piloten jedoch lieber sei, als allein in 
der Prärie zu stehen. 

Unter den ersten Startern hatte sich 
indessen ein spannendes Rennen ent- 
wickelt, wer die Hürde Hörnleberg 
schaffen und die Aufgabe vollenden 
würde. Michael Wojczynski und Mich- 



ael Braunstein hatten zwar schnell 
umrundet, ihren Endanflug aber so 
knapp kalkuliert, daß sie beide kurz 
vorm Ziel außenlanden mußten. 

Taktisch klug und in einer sehr gut- 
en Zeit vollendete der letztjährige Vi- 
zemeister Matthias Narr mit einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit vom 24 
km/h die Aufgabe und erreicht als er- 
ster das Ziel. Würde jetzt noch wenig- 
stens ein Pilot das Ziel erreichen, gäbe 
es eine Zeitwertung. Als niemand 
mehr daran glaubt, schwebt Bernd 
Weber auf den Landeplatz. Allerdings 
benötigte er die doppelte Zeit, da er ei- 
ne Stunde lang vor dem Hörnleberg 
»parken« mußte, bis er seinen Flug 
fortsetzen konnte. 

Da die Gesamtstrecke unter 40 Kilo- 
metern beträgt, erhält der Gewinner 
nur 400 Punkte. Auch für die schlech- 
ter Plazierten gibt es noch Chancen für 
die Jagd auf Matthias Narr. 

Der nächste und letzte Wertungstag 
beginnt mit ausgezeichneten Startbe- 
dingungen, aber bedecktem Himmel. 
Die Aufgabe: Ein 41 km großes, fla- 
ches Dreieck mit Wendepunkten 
Oberprechtal und Rohrhardsberg. 
Kurz vor 13 Uhr schraubt sich der er- 
ste Vorflieger in den bewölkten Him- 
mel. Plötzlich kommt Bewegung in die 
wartenden Piloten. Nach 33 Minuten 
sind alle Piloten in der Luft. Rekordzeit 
für den Kandel. 

Der Luftraum über dem Startplatz 
wird jetzt aluminiumhaltig. Nur dank 
der ausgezeichneten Reaktion von 
Achim Rösch und Günter Fleischmann 
wird ein Zusammenstoß vermieden. 
Günter huscht wegen eines dritten Pi- 
loten so knapp über Achim, daß er mit 
dem Knie dessen Turm streift. 

Immer wieder lösen sich einige 
Pulks vom Berg, um auf Strecke zu ge- 
hen. Niemand kann sich jetzt be- 
schweren die Bedingungen seien zu 
unterschiedlich. Taktik, fliegerisches 
Können und ein wenig Glück werden 
den Ausgang dieses Rennens bestim- 
men. Vielleicht auch der Heimvorteil. 
Zumindest dürfte er Karsten Gaebert 
geholfen haben. Mit 26,2 Stundenkilo- 
metern legt Karsten eine unschlagba- 
re Geschwindigkeit vor und distan- 
ziert das Feld hinter sich um über 150 
Punkte. 

Insgesamt 19 Piloten umrunden das 
Dreieck. Ein hochkarätiger Durch- 
gang sorgt für eine spannende End- 
wertung. 

Über zwanzig Filme müssen ent- 
wickelt und ausgewertet werden. 

Newcomer Christoph Pieles erfliegt 
auf seinem ersten Wettbewerb mit 
20,3 km/h, zeitgleich mit Joachirn 
Cuolt, die zweitbeste Zeit und schiebt 
sich weit nach vorne. Fast zeitgleich 
auch Franz Braun und Jes Flynn, der 
mit diesem Flug seine Klasse beweist. 
Matthias Narr verliert als Siebt- 
schnellster wertvolle Punkte, die ihn 
in der Abrechnung knapp den Sieg ko- 
sten. 

Karsten Gaebert wird neuer Baden- 
Württembergischer Meister. Matthias 
Narr zum zweiten Mal Vizemeister. 
Michael Braunstein erreicht durch be- 
ständige Leistung den dritten Rang. 

Nach dem Verstreichen der Protest- 
frist haben bis 22 Uhr doch noch eini- 
ge Teilnehmer ausgeharrt, um der 
vielleicht spätesten Siegerehrung in 
der Geschichte der Baden-Württem- 
bergischen Drachenflieger einen wür- 
digen Rahmen zu geben. d 

Ergebnis 
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11 J. Stellbauer 
1 2  ' E. Haag 
13 T. Hoss 
14 T. Odenwald 
15 H. Noller 
16 M. Stengelin 
17 B. Weber 

I 18 I J. Flynn 
19 W. Fleck 
20 M. Wojczynski 
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Zwanzig deutsche und zwei russische Pilotinnen nahmen die Herausforde- 
rung an und trafen sich vom 07. bis 11.  M a i  zu einem sportlichen Ver- 
gleichsfliegen in Kössen, dem Austragungsort der diesiährigen Weltmeister- 
schaft der Damen.Teamchef Charlie Jöst berichtet. 

E 
igentlich hätte ich gewarnt sein 
müssen. Wenn in einem Monat, 
der auch noch als Wonnemonat 
bezeichnet wird, die gesamte 
deutsche Drachen- und Gleit- 

schirmszene ihre ersten Trainingsver- 
anstaltungen plant, muß das Wetter ja 
verrückt spielen. 

»Eine so langlebige Wettersituation 
mit Höhentief über den Alpen gab es 
schon lange nicht mehr«, verrät mir 
der Nürnberger Meteorologe. Auch 
Wien gibt sich pessimistisch, was die 
Vorhersage angeht. »Aber Mitte der 
Woche könnte eine kurze Beruhigung 
eintreten«, vermutet Kurt Panosch, 
Österreichs Wetterguru. 

Ein Anruf in Nürnberg bestätigt die- 
se Vorschau, mehr noch, neueste 

Computerprognosen stellen von Mitt- 
woch bis Freitag fiiegbares Wetter in 
Aussicht. 

Wenn zwei Meteorologen sich einig 
sind, muß es einfach stimmen. Evi 
Preiss, mit längster Strecke aus Ham- 
burg schon einige Zeit früher ange- 
reist, kann nicht glauben, daß die 
Challenge nun doch stattfinden soil. 
Sie sitzt seit Tagen in strömendem Re- 
gen. 

Am Dienstagmorgen treffen meine 
Assistentin Claudia Mönch und fast al- 
le gemeldeten Teilnehmerinnen 
pünktlich in Kössen ein. Ob sie mich in 
der Luft zerreißen werden, wenn die 
versprochene Wetterbesserung nicht 
eintritt? 

Nach der Vorstellungsrunde sind 

meine Bedenken ausgeräumt. Hier ist 
eine patente, sympatische Gruppe bei- 
sammen. Zu unseren zwanzig Pilotin- 
nen gesellen sich Lena und Olga, die 
russischen Staatsmeisterinnen im 
Drachenfliegen. So bekommt unsere 
Chailenge auch noch internationales 
Flair. Die offensichtlichen Sprachbar- 
rieren werden mit viel Gestik und Mi- 
mik erfolgreich überwunden. 

Wir sind uns einig, daß auch Regen- 
tage gewinnbringend genutzt werden 
können. Schließlich dient die Challen- 
ge in erster Linie der Ausbildung und 
Vorbereitung auf zukünftige Wettbe- 
werbe, insbesondere auf die Weltmei- 
sterschaft. 

Wolfgang Gerteisen, erfahrener 
Wettkampfpilot und DHV-Geschäfts- 



führer, stellt die wichtigsten FAI-Be- und Manuela Schneider die Aufgabe der zur Mittelstation abzufahren. Da- 
, stimmungen vor und bespricht die geschafft. durch gehen uns mehr als zwei Stun- 

Sportordnung, nach der in Deutsch- In der Männerliga haben sie ge- den verloren. Nur die Hälfte des Fel- 
land alle Wettbewerbe ausgetragen lernt, daß man erst verloren hat, wenn des kann bei noch mäßigen Bedingun- 
werden. Wolfgangist angenehm über- man den Kampf aufgibt. Am ersten gen starten. Niemand erreicht die 
rascht über das rege Interesse und die Wendepunkt hatte Manuela sich aus vorgeschriebene Mindeststrecke. 
Mitarbeit der Pilotinnen. zweihundert Metern Höhe wieder Gelernt wurde dennoch einiges: Das 

So wird auch mein Vortrag über die nach oben gekämpft. Sie ist nur vier Ausfüllen der Startmeldungen und die 
richtige Fotodokumentation sehr in- Minuten langsamer als Anja. Bedienung der Fotoapparate gehen 
teressiert aufgenommen. Den Mut zum Wegfliegen hatten jetzt reibungslos. Beim Kurbeln mit 

Mit einem anspruchsvollen, und in außerdem Ulrike Wiesner, Marie- der Gleitschirmliga schlagen sich die 
dieser Form bisher nie gehörten Vor- France Blaevoet und Barbara Auer, Damen beachtlich. 
trag über mentales Training beim denen das Überfliegen der Mindest- Auch im Vergleich mit den russi- 
Drachenfliegen beendet Knut von strecke trotz Außenlandung einige schen Pilotinnen sehen unsere Teil- 
Hentig, einer unserer besten Wett- Punkte bringt. nehmerinnen gut aus. Lena und Olga 
kampfpiloten, diesen er- fliegen Geräte des sowjeti- 
sten Tag. Positiv motiviert schen Flugzeugherstellers 
freuen wir uns auf den Be- Antonov, die in der Lei- 
ginn des Wettbewerbs. stung durchaus mit unse- 

Tatsächlich reißt in der ren Drachen mithalten 
Nacht der Himmel auf, können. 
und beim morgendlichen Nach dem abendlichen 
Briefing stelle ich die ver- Briefing gibt es dann ein 
schiedenen Aufgaben vor. interessantes und künstle- 

Ligapilot Ernst Schnei- risch anspruchsvolles Vi- 
der, diesmal im Rollen- deo über die russische Da- 
tausch als Rückholer sei- menmeisterschaft zu se- 
ner Frau Manuela, kennt hen. 
dieses Fluggebiet wie sei- Der Freitag wird 
ne Westentasche und er- 7 schließlich zum letzten 
weist sich als wertvoller C Tag der Challenge. AmAn- 
Helfer beim Festlegen der fang zeigt sich das Wetter 
Flugaufgaben. überraschend gut, doch 

Gerne würden wir un- Ernst Schneider gibt taktische Hilfen bald setzt Überentwick- 
sere Damen auf die vor- lung ein und die vorgese- 
aussichtlichen WM- hene Aufgabe muß immer 
Strecken schicken, doch das Wetter Am Abend setzte Knuts Manöverki-i- weiter verkleinert werden. Es scheint, 
gestattet keine Flüge nach Süden. So tik besonders an der Zurückhaltung als habe Petius genau über dem Un- 
einigen wir uns auf ein kleines Dreieck an, deretwegen die meisten Pilotinnen ternberg die Thermik abgestellt. Auch 
mit Geschwindigkeitswertung, da lieber zum Landeplatz flogen, als bei die Gleitsegelliga kann den Durchgang 
auch die richtige Fotodokumentation niedriger Basis auf Strecke zu gehen. nicht werten. 
geübt werden soll. Denn Thermikfliegen können die Flugrneteorologe Manfred Kreipl 

Einige unserer Pilotinnen ringen Mädels, das muß man ihnen lassen. rät zum Beendigen der Challenge, da 
schon beim Filmeinlegen mit ihrer vor Und gute Starter sind sie auch, wie die das Genua-Tief noch in der Nacht den 
wenigen Tagen erstandenen Data- Videoanalysen belegen. Am Abend Alpenhauptkamm überqueren werde. 
back-Kamera. dieses wertvollen Tages fassen viele Am Abend machen sich die ersten 

Doch die anfängliche Hektik und den Entschluß, beim nächsten Mal Teilnehmerinnen auf den Heimweg. 
Nervosität haben sich bald gelegt. In auch bei schwacher Thermik und tie- Bei der Deutschen Meisterschaft wird 
einmütiger Hilfsbereitschaft schaffen fer Basis sich vom Berg zu lösen. sich entscheiden, welche zehn Pilotin- 
die Mädels alle Probleme aus dein Daß der zweite Durchgang nicht ge- nen die Nation vertreten werden. 
Weg. wertet werden kann, geht vor allem Trotz der wenigen fliegbaren Tage 

Ernst vermißt das notwendige Kon- auf das Konto von Sepp Himberger, konnte man sehen, daß es gar nicht 
kurienzdenken, das er von der Liga dem Organisator der WM, der uns schlecht steht um den deutschen Da- 
kennt, und rät mir zu mehr Härte. händeringend bittet, diesmal auf den mensport im Drachenfliegen. Mir ist 

Aber wer könnte Härte zeigen, Gipfel des Unterberghorns zu fahren, vor der Weltmeisterschaft nicht bang. 
wenn ein sanfter Augenaufschlag um da er wegen des Feiertages an der Mit- Zum letzten Mal sitzen wir mit der 
einen weiteren Film bittet, da die neue telstation ein Chaos erwartet. russischen Delegation zusammen, um 
Kamera wegen Fehlbedienung zum Oben stehen wir dann zusammen bei Kaviar und Wodka Abschied zu fei- 
zweiten Mal den Film gefressen hat? mit der Gleitsegelliga in Schnee und ern. Bei der WM wird man sich wie- 

Meine Damen denken gar nicht da- eisigem Seitenwind. Mit erstaunlicher dersehen. 
ran, sich in eine bissige Konkurrenz Disziplin ertragen unsere Teilnehme- Die Sowjets übergeben uns eine Ein- 
untereinander drängen zu lassen. rinnen diese Tortur. ladung zur Teilnahme an der Damen- 
Vielleicht ist die weibliche Logik der Von Zico Frankes Piloten der Gleit- meisterschaft der UdSSR in Alma-Ata 
männlichen doch um einiges voraus? segelliga hört man keine Macho- vom 28.08. bis 12.09.91. 
Am Abend haben Anja Kohlrausch sprüche mehr. Wir beschließen, wie- 

Q 
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wettbewerbssport 

Mach ma's kurz.... 
... denn von den 25 geplanten Gleit- 

schirm-Ligatagen sind bei Redakti- 
onsschluß bereits elf verstrichen und 
es konnte nur ein Durchgang geflo- 
gen werden. 

Eigenartigerweise zeigte sich das 
Wetter pünktlich zu den ersten Liga- 
terminen von seiner schlechtesten 
Seite. Erinnert man sich an letztes 

on der geflogenen Strecke alle Punkte 
gestrichen. 

Den ersten Platz belegte nun über- 
raschenderweise Junior Peter Helm, 
der trotz eines hervorragenden Flu- 
ges sich nicht mehr bis zum Ziel- 
punkt hocharbeiten konnte, jedoch 
näher daran war, als Torsten Hahne 
und Ernst Strobel, die sich den 2. 
Platz teilten. Die Flüge der anderen 
Piloten endeten mehr oder weniger 
weit vor bzw. hinter dem Wende- 
punkt. 

Da einige Favoriten für die ersten 
Plätze sich mit hinteren Rängen zu- 
frieden geben mußten, versprechen 
die nächsten Ligadurchgänge interes- 
sante Wettkämpfe zu werden. 

Und für die Urlaubsplanung der 
DHV-info-Leser:Vom 14. bis 21. Juli 
Schlechtwetter-Prognose für den 
ganzen Alpenraum (Liga-Termin mit 
Deutscher Meisterschaft)! 

Christine Pfeifer 

Jahr, so drängt sich die Frage auf, ob 
der Deutsche Wetterdienst nicht an- Ergebnis 
stelle der Satellitenbilder Ligatermine B=-J 

.. - - .  
verwenden soiite. Regen, Schnee, 
Föhn und sogar Mistral lassen sich 
danach genauestenc bestimmen! 

Von den ursprünglich 63 Ligateil- 
nehmern traten am 9.Mai 42 Piloten 
und 4 Pilotinnen in Kössen an. Die 
Stimmung war gut und das Wetter 
versprach endlich einen Wettkampf- 
tag, jedoch mit der Meinen Ein- 
schränkung einer spätnachmittägli- 
chen Überentwicklung. Diese Progno- 
se beeinnußte wohl auch den aus fünf 
Piloten und Team.chef Zico Franke 
bestehenden Ligaausschuß bei der 
Aufgabenstellung: ein 18 km Ziel- 
Rückflug Scheibenwald (Mittelstation 
Unternberghorn)/Brennkop£/Schei- 
benwald. 

Die Aufgabe klingt einfacher, als 
sie unter den Bedingungen dieses Ta- 
ges tatsächlich war, konnten doch 
nur acht Piloten den Wendepunkt am 
Brennkopf dokumentieren und davon 
hatte nur einer die ganze Aufgabe 
bewältigt. Da Christoph Kirsch aber 
das Taskboard zu fotographieren ver- 
gaß, mußte er bereits am nächsten 
Tag nach Überprüfung der Photos 
den ersten Platz auf der Rangliste 
verlassen. Mit ihm kamen 16 weitere 
Piloten auf den »Nuller«; auch ihnen 
wurden wegen falscher Dokumentati- 

1 Peter Helm Edel ZX 1000 

7 Klaus-GilntherEhelr! IIP Fiflil 

8 Toni Bender Nova Phantom 475 

Blockmeisterschaf t 
Zum ersten Briefing trafen sich am 

09.05. an der Porta Westfalica 29 Pi- 
loten zur Nord-west-deutschen Block- 
meisterschaft. Das Wetter war gut, 
nur der Wind kam von hinten, Pech 
für den Ausrichter »Delta Club Wie- 
hengebirge« . 

Aber was soll's, es waren weitere 
Gelände ausgeschrieben. Der Willin- 
ger und der Battenbergei Verein als 
Eigner der Gelände hatten - Vielen 
Dank! - schon vorher ihr Einver- 
ständnis zur Durchführung der Mei- 
sterschaft gegeben. Für den ersten 
Wertungstag hatte der Segelflugwet- 

terbericht gute Bedingungen vorher- 
gesagt, mit guter Thermik und an- 
steigenden Temperaturen. Nichts von 
dem hat sich eingestellt. Morgens 
beim Briefing sah es noch gut aus, 
 da^ zogen Regenschauer mit eini- 
gen Blitzen und Donner über die Pi- 
loten hinweg. Kein Durchgang . 

Am zweiten Tag zog es ebenfalls 
zu, so daß alle den Tag für die Wer- 
tung abgeschrieben hatten. Aber 
dann bildeten sich blaue Löcher über 
uns, die einige Piloten rauslockten. 
Sie markierten nach langen Kämpfen 
die Thermik und verschafften uns ei- 
nen Wertungsdurchgang. 

Der Wetterbericht für den dritten 
Tag war absolut schlecht. Ein Tief 
von Italien und Regen bis nach Han- 
nover, Thermik gering. 

Briefing um 9.30 Uhr. Wind Nord- 
Nord-West, keine Wolken, gute Ther- 
mik. Der Wertungstag! 

Alle Piloten auf Strecke, Zielflug, 
Battenberg. 

Der vierte Wertungsdurchgang. 
Briefing 9.00 Uhr. Wind Nord-West, 
nichts für den Ettelsberg. Auf geht es 
zum Eisenberg bei Battenberg. Beim 
Briefing kreiste ein einheimischer Pi- 
lot in guter Höhe zum Abfliegen. 

Die Geräte werden auf sieben 
Fahrzeuge verteilt an den Startplatz 
gefahren und auf nicht so großzügi- 
gem Platz aufgebaut. Beim weiteren 
Briehg schläft der Wind ein, so daß 
noch nicht einmal ein Soaren im 
Hangwind möglich war. 

Fensteröffnung bis 16.00 Uhr. 
Wind kommt auf, ein Pilot macht 

sich fertig und startet, dreht auf, wei- 
tere starten und gewinnen an Höhe. 
Der erste fliegt ab, die anderen sau- 
fen ab, nichts geht mehr. 

Uwe Eichhorn 

Ergebnis 

1 Ralf Panz 781 
2 Peter Bork 577 
3 Uwe Wurdemann 435 
4 Helmut Wilms 432 
5 Frank Notzon 416 
6 I Martin Rdder 
7 Dirk Postulart 
8 1 Mentzendorii 
9 Frank Hebel 

10 Rodewald 



Rekord von Xavier 
Remond anerkannt 

Xavier Remond setzte am 10. 
Dezember 1990 mit 149,963 km im 
Freien Streckenflug mit dem 
Gleitschirm eine neue Bestmarke. 
Der in Bitterwasser [Namibia) 
geflogene Rekord wurde nun offiziell 
von der FA1 anerkannt und als erster 
Flug für den Lilienthal-Wettbewerb 
eingereicht. 

Ausscheidung zur 
Drachen=Bayerischen 

Nachdem im vergangenen Jahr die 
Hälfte der 160 zur Bayerischen Lan- 
desmeisterschaft angemeldeten Pilo- 
ten abgewiesen werden mußten, ent- 
schied man sich in diesem Jahr einen 
Qualifikationswettbewerb zur Bayeri- 
schen Meisterschaft vorzuschalten. 
Diese zusätzliche Hürde, ebenso wie 
der vorhergesagte Tiefdruckeinfluß, 
sorgten wohl dafür, daß Ende April 
nur 47 der 62 gemeldeten Piloten in 
Ruhpolding am Start standen. Sie 
wurden allerdings mit schönen Flü- 
gen sowie einem hochklassigen und 
fairen Wettbewerb belohnt. 

Nach zwei verregneten Deutschen 
Meisterschaften stand der Wettergott 
endlich wieder einmal auf der Seite 
des Delta-Club Bavaria Ruhpolding. 

Trotz unsicherer Meteo-Prognosen 
und vorhergesagter Überentwicklung 
mit Gewittergefahr entschloß sich die 
Wettbewerbsleitung um Thomas Hai- 
da, am ersten Wertungstag ein fla- 
ches 40-km-Dreieck auszuschreiben. 
Nach weniger als vierzig Minuten wa- 
ren alle Piloten mehr oder weniger 
weit über dem Unternberg und 
machten sich auf den Weg zur ersten 
Wendemarke am Reichenhaller Haus. 
Bei guter Thermik und steigender 
Wolkenbasis umrundeten 22 der 47 
Starter beide Wendepunkte und er- 
reichten den Landeplatz in Bärng- 
schwendt. In nur 97 Minuten Flugzeit 
absolvierte Markus Wiener vom DFC 
Achental die Tagesaufgabe am 
schnellsten und konnte somit 700 
Punkte auf sein Konto verbuchen. 

Markus Wiener, 
Gewinner der 

Ausscheidung zur 
Bayrischen 

Meisterschaft, 
in Aktion 

Die ersten "Drei",von 
links Markus Wiener 1.. 
Günter Reimann 3., 

Armin Neuhofer 2. 

Am zweiten Wertungstag stand bei 
zunehmender Labilität ein 19-km 
Speedrun nach InzeU und zurück auf 
dem Programm. Trotz frühem Start 
gerieten die ersten zwanzig Starter 
spätestens am Wendepunkt in erste 
Regenschauer und wurden auf die 
feuchten Inzeller Wiesen und auf den 
Boden der Tatsachen gespult. Von 
dort mußten sie mitansehen, wie sich 
nach einer 40-minütigen Startunter- 
brechung wegen Rückenwindes die 
Wetterlage zunehmend stabilisierte 
und zehn Piloten - unter ihnen die 
beiden Damen Barbara Auer und Ro- 
sa Maunz - das Inzeller Eisstadion 
umrundeten und zum Ziellandeplatz 
Bärngschwendt zurücksegelten. 
Schnellster in nur 39 Minuten war 
mit Reinhard Mayer wiederum ein Pi- 
lot des DFC Achental. 

An den Folgetagen verhinderte das 
vorhergesagte Tief über Oberitalien 
weitere Wertungsflüge und so ende- 
ten die Ausscheidungen zur Bayeri- 
schen Meisterschaft im Hängegleiten 

in Ruhpolding mit dem Überra- 
schungssieg des Achentaler Young- 
Stars Markus Wiener. Auch die wei- 
teren Plätze auf dem Siegerpodest 
nahmen mit Armin Neuhofer (DCB 
Ruhpolding) und Günter Reimam 
(DFC Achental) sowie Thomas Ide 
einheimische Piloten ein, die damit 
eindrucksvoll unter Beweis stellten, 
wer Herr im Chiemgauer Luftraum 
ist. 

Bernhard Mayer 

Ergebnis 
P- - 

1 M. Wiener 836,2 
2 A. Neuhofer 
3 G. Reimann 
3 T. lde 
5 W. Siegerf 
6 G. Wilflng 
7 U. Neumann 
8 L. Sohubert 
9 L. Stinglhammer 

10 S. Rüttger 



Pulkf liegen 
Informationen und Ratschläge von Bruce Goldsmith 

M anche nennen es geistloses Nach- 
fliegen, andere sagen, es wäre wie 

Schachspielen in der Luft, aber was 
immer man auch darüber denkt, das 
Pulkfliegen beherrscht die meisten in- 
ternationalen Wettbewerbe. Die Welt- 
meisterscliaft in Brasilien war der 
größte Pulk-Wettbewerb aller Zeiten. 

Warum fliegt man im Pulk? 
Der beste Weg um bei eineni Flug 

oben zu bleiben ist, sich zu eineni Dra- 
chen zu gesellen, der bereits in der 
Therniik dreht. Dadurch minimiert 
man das Risiko abzusaufen. Unglück- 
licherweise reduziert maii dadurch 
aber auch seine Chance, diesen Pilo- 
ten zu schlagen. Die Walirscheiiilicl-i- 
keit ist groß, daß alle Piloten eines Pul- 
kes an1 Abend eine ähnliche Punktzalil 
erhalten werden. 

Das Pulkfliegen ist bei schwaclieii 
thermischen Bedingungen sicherlich 
von Vorteil, da viele Piloten leichter 
Thermik fiildeii. Und ähnlich helfen ei- 

nem andere Piloten herauszufinden, 
wo es besser geht. Dies funktioniert 
natürlich nur, wenn die Piloten eines 
Pulkes während des Gleitens zwischen 
den Bärten etwas riskieren und aus- 
scliwärineil. Doch beim Fliegen iiii 
schwachen Aufwind sollten die Piloten 
auch außerhalb des uiimittelbareii 
Aufwindes suchen, um in der Nälie ei- 
nen besseren Bart zu finden. Allzuoft 
fliegen die Piloten in einein Pulk, ohne 
daß dies Vorteile brächte - sie folgen 
lediglich dein Kielrohr des vor ihnen 
Fliegenden. 

Technik des Pulkfliegens 
Wenn iiiaii in eine111 dichten Pulk 

fliegt, ist Konzentration der Schlüssel 
zum Erfolg. Am \vichtigsten ist es, un- 
unterbroclien seinen eigenen Flugweg 
zu kontrolliereil, um so die Gefahr ei- 
nes Zusaiiinieiistoßes mögliclist ge- 
ring zu halten, während n ~ a n  die beste 
Steigrate beibehält. Es passiert jedoch 
sehr leicht, daß nian sich nur auf die 

Vermeidung von Kollisionen konzen- 
triert und sich dadurch von wichtigen 
Flugentscheidungen, wie z. B. wo inan 
die nächste Therniik findet, ablenken 
läßt. Die Angst vor einem Zusaininen- 
stoß blockiert oftmals den Piloten und 
läßt ihn den Piloten vor ihm, in1 glei- 
chen Kreis um die Thermik heruin fol- 
gen, anstatt daß er die Gegend drum- 
herum nach besserem Steigen ab- 
sucht. 

Die Steigrate in einer stark frequen- 
tierten Thermik ist manchmal aus ver- 
schiedeiien Gründen schlecliter. Je 
inehr Drachen sicli in der selben Höhe 
in eineni Therniikbart befinden, je 
größer ist der Therinikkreis deii die 
Piloten fliegen. Sie fallen aus den1 
stärksten Steigen heraus und die Stei- 
grate vers~hl~chter t  sicli. 

Das Fliegen im leichten Steigen mit 
anderen Drachen zusaiiiiiien, kann 
durch die von deii anderen verursach- 
ten Turbuleiizeii Problerne scliaf'feii. 
Wenn man in die Raiidturbulenzeii ei- 



nes anderen Drachens fliegt, kann 
man leicht 10 m hart erarbeitete Höhe 
verlieren, falls man kurzfristig die 
Kontrolle verliert. Deshalb sollte man 
lernen, die genaue Position von Tur- 
bulenzen zu bestimmen, und versu- 
chen sie zu meiden, um so die beste 
Steigrate zu erzielen. 

Früher, als die Piloten versuchten, 
sich mit psychologischen Tricks aus- 
zustechen, hörte ich von Piloten, die in 
einem dichten Pulk die Basis losließen 
und in eine andere Richtung schauten, 
während sie zugleich lauthals schien. 
Dahinter steckte die Absicht, die ande- 
ren Piloten zu erschrecken, damit sie 
wegfliegen und so der Pilot die Ther- 
mik für sich alleine hat. Glücklicher- 
weise funktionieren solche Tricks bei 
guten Wettbewerben nicht mehr. 

Pulk-Typen 
Bei jedem Wettbewerb wird es ei- 

nen Führungs-Pulk geben und weitere 
Brems-Pulks, den Flugkurs entlang 
verteilt. Der Führungs-Pulk fliegt 
deutlich schneller als die anderen und 
alle Piloten in ihm versuchen perma- 
nent zu entkommen, indem sie die an- 
deren übersteigen, nach besseren 
Steigwerten suchen und sich auf den 
Gleitstrecken verteilen. 

Die anderen Pulks zeigen verschie- 
dene Arten von »Pulk-Bremsen«, wel- 
che die Pulks verlangsamen. Je mehr 
schlechte Piloten in einem Pulk flie- 
gen, desto langsamer wird der Pulk. 

Ein anderer Unterschied zwischen 
Führungs-Pulk und Brems-Pulks be- 
steht darin, daß die Piloten den Pulk 
für die Gleitstrecken verlassen. Man 
merkt oft, daß die Piloten nur wider- 
strebend an der Spitze des Bartes ab- 
fliegen um die nächste Thermik zu su- 
chen. Beim Spitzenpulk gibt es oftmals 
ein Rennen, bei dem derjenige der Er- 
ste ist, der den momentanen Thermik- 
bart verläßt, um als erster im näch- 
sten Thermikbart zu steigen und sich 
so an die Spitze des nächsten Pulkes 
setzt. 

Pullcfliegen ist beides zugleich, si- 
cher und gefährlich. Es ist sicher, weil 
es das Risiko des Absaufens mini- 
miert, aber die Gefahr des Zusam- 
menstoßen~ wächst. 

I Manche Pulks sind langsam, andere 
wiederum schnell, doch es ist selten, 
daß selbst ein schneller Pulk an einem 
guten Streckenflugtag die Durch- 
schnittsgeschwindigkeit beschleunigt. 
An einem schwachen Tag hingegen 
kann der Pulk ein Segen sein. Q 

Aus Cross Country 
Übersetzt von Wolfgang Gerteisen 





Rekorde im Wassertreten, 
Schnorcheltauchen usw. vor- 
stellen kann und sich einige 
Gleitschirmpiloten angeblich 
ihre Segel in Regenschirme 
umnähen ließen, sind bereits D 8 hatten sich mehrere außergewöhnliche 1 doch die Veran- 
Streckenflüge zu verzeichnen. stalter des Zillertal Open 

So flog Robert Schneider (A) mal wirklich Gedanken 
am 12.4. mit seinem Pro Design und Mühe gemacht, ei- 
Challenger von der SeegrubeAn- I nen sportlich einwand- 
nsbruck über Imst nach Adrez freien und trotzdem zu- 
im Unterengadin, 114 km und schauerf reundl ichen  
als Weltrekord auf geknickter Wettbewerb aufiuzie- 
Bahn angemeldet. Noch weiter hen. So sollte nach dem 
flog Edgar Tschabrun (A) am Cut die »Bessere« Hälfte 
16.4.. Mit seinem Condor Cae- auf Strecke gehen, die an- 
sar segelte er von deren in einem gut dotier- 
SchnifisNorarlberg über den ten, speziellen Cup die Zu- 
Arlberg nach Innsbruck! 120 schauer durch Speedruns, 
km in 6 1/2 Stunden! Aber Bierfaßlanden usw. unter- 
auch bei uns wurde nicht ge- halten. Natürlich spielte 
schlafen. Aus der Vielzahl wei- das Wetter nicht mit. 
ter Flüge ragen 2 heraus. Flog Konnte der Nenngeldaus- 
doch der Ernst Strobl, UP fall - ca. 150 Piloten hatten 
Flash, am 28.5. vom Brauneck gemeldet, nur Ca. 90 ka- 
nach Oberstdorf, 97 km und men - noch durch mas- 
am 1.6. Thorsten Hahne, UP senhaften Bier- und Brat- 
Flash vom Wallberg nach St. wurstverkauf an die wirk- 
Veith im Pongau, 111 km. Ja, lich zahlreichen 
liebe Drachenflieger, ihr habt Zuschauer aufgefangen 
euch nicht verblättert, ihr seid werden, so brauchte es 
auf der Seite für Gleitschirm- schon alles Geschick, Gott- 
flieger! vertrauen und Ortskenntnis 

._ #' Und dann war am 16.4. der Veranstalter, voran 
auch noch fast Namibia in Helmut Schmalzl, Andi 

'csi Oberbayern. Flogen doch da Gerber und Helmut 
Wolfgang Zett und Sepp Walder, um wenigstens 
Gschwendtner, beide Edel ZX, drei Durchgänge zusam- 
von der Winde mit 250 m Klink- menzubi-ingen. Herausra- 
höhe von südlich München bis gend ein knapp vierzig 
nach Burghausen bzw. Burgkir- Kilometer-Dreieck mit 
chen, 82 bzw. 74 km! Verblüf- Zillertalquerung, das von 
fenderweise wecken solche Lei- der Hälfte der ca. 40 Pilo- 
stungen nicht die Motivation ei- ten geschafft wurde. 
niger »Fliegerfreunde«, Im Finale sehr lehr- 
sondern heben in erster Linie reich, und leider nicht 
den Umsatz der Bundespost. zum ersten Mal, es ist sehr 
Also »Freunde«, ihr braucht schwer, schnell und trotz- 
nicht mehr beim DHV anzuru- iem weit zu fliegen, auch 
fen, ich übe schon fest für den der Unterschied zwischen 
Windenschein, auch mehrere »Föhn« und »föhnig« war 
ICAO-Karten gehören zu mei mir neu. Die dicke Mark 
nem Besitz. bzw. Schilling kassierten: 

1. Armin Eder, A, Edel ZX 
2. Thorsten Hahne, D, UP 8 
Flash m 

0 

3. Michael Kröttner, A, 
Comet CX 2 

M kaum, an glaubt die es 
Liga konnte am 9.5. mal 
wieder einen Durchgang 
fliegen. Kössen Untern- 
berg - Brennkopf - Un- 
ternberg hieß die Aufga- 
be bei schwierigen Ver- 
hältnissen.Ungewöhnlich 
die vielen Nuller durch 
Fotofehler, fast ein Drit- 
tel der Liga erwischte es, 
eigentlich nur durch die 
lange Wettkampfpause 
zu erklären. Viel er- 
schreckender allerdings 
die »Navigationsproble- 
me« einiger weniger, nur 
knapp 5 km weit geflogen 
und sich dann doch bei 
der Angabe des Lande- 
platzes um 2 km 
»getäuscht«. Das wird 
was werden, wenn, viel- 
leicht gibt's ja irgend- 
wann mal gutes Wetter, 
ein 100 km Zielflug aus- 
geschrieben wird, da 
werden einige ihren Lan- 
deplatz wohl erst bei 150 
km eintragen. In den vie- 
len Jahren Wettbewerbs- 
Eegerei habe ich seltsa- 
merweise noch nie er- 
lebt, daß sich einer so 
»täuscht«, daß er zu we- 
nig angiebt. 
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Trudeln Wenn am Landeplatz wieder von wilden 

Negativkurven und wegschmierenden Schirmen die Rede ist, und empör- 

te B-Schein-Aspiranten über ihre Prüfer schimpfen, die sie bei dem Prüfteil 

Steilspirale »negativ(( beurteilt haben, sind wir schon beim Streitthema, 

dem »Trudeln<(. 

Die Entstehung 
Zweck einer Steilspirale ist, mög- 

lichst großes Sinken zu erreichen. 
Hierfür bremst der Pilot den 
Schirm einseitig an und vergrößert 
langsam und kontinuierlich den 
Steuerausschlag. Sehr wichtig ist 
hier, daß dabei immer die Relation 
zwischen Aktion des Piloten (Steu- 
erweg) und Reaktion der Kappe 
(Querneigung der Kappe und Ge- 
schwindigkeitszuwachs) gewahrt 
bleibt. Wird diese Relation durch 
den Piloten gestört, d. h. bremst der 
Pilot den Schirm einseitig mehr, als 
zum momentanen Zeitpunkt auf 
Grund der noch geringen Quernei- 
gung und Geschwindigkeit ange- 
messen ist, so wird der Widerstand 
der angebremsten Seite zu hoch 
und diese Seite gerät unversehens 
in den Stall. Auf Grund des einseiti- 
gen Strömungsabrisses beginnt das 
System Pilot-Gleitschirm zu tru- 
deln. 

Die gestörte Relation führt auch 
bei schnellen Ausweichmanövern 
oder hektischen Kurven in der Lan- 
devolte zum einseitigen Strö- 
mungsabriß, wenn der Pilot dem 
Schirm nicht genügend Zeit läßt, 
um auf den Steuerimpuls zu rea- 
gieren, und den Schirm dadurch 
überbremst. 

Dieser Strömungsabriß kann den 
Gleitsegelpiloten auch beim Ther- 
mikfiiegen überraschen. 

Fliegt der Pilot beidseitig stark 
angebremst in schnell steigende 
Luftmassen ein, so wird dabei der 
Anstellwinkel stark vergrößert und 
die Horizontalgeschwindigkeit je 
nach Stärke der Thermik verrin- 
gert, der Schirm fliegt hart am 
Strömungsabriß. Versucht der Pilot 
in dieser Situation die Thermik zu 
zentrieren und bremst mit einer 
Leine noch weiter an, während er 
die andere etwas nachläßt, so ist 
das die klassische Einleitung in das 
Trudeln. Denn mit dem einseitigen 
Bremsen gibt er der einen Schirm- 
seite den endgültigen Impuls zum 
Strömungsabriß, während die et- 
was geöffnete Bremse der anderen 
Schirmseite einen Beschleuni- 
gungsimpuls verschafft, der die Dy- 
namik des Trudelns unterstützt 
(Abb. 1 a und b). 

Verlauf und Ausleiten 
Überbremst der Pilot die Kurve- 

ninnenseite bis zum einseitigen 
Stall, wird die gebremste Seite 
nach hinten wegkippen und die 
Kappe auf der Stelle zu drehen be- 
ginnen. Läßt der Pilot noch bei Be- 
ginn des Trudelns die Bremse wie- 
der ausreichend nach, wird der 
Schirm ohne weitere Folgen schnell 
wieder Fahrt aufnehmen oder die 
Drehung positiv fortsetzen. Zieht 
der Pilot jedoch weiterhin die 
Bremse, bleibt die Kappe nach kur- 



Wissen & Können 

Abb. II Miigligha Ausleitform beim Trudeln 
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Schie6impuis durch 
Zurückkippen 

Zer Beschleunigungsphase mit hoher 
Dreh- und Sinkgeschwindigkeit irn 
Trudeln (Abb. 1 C). 

Das Trudeln ist keine Spirale mit 
konstanter Geschwindigkeit um ein 
fixes Zentrum. Die Drehbewegung 
der Kappe erfolgt in Beschleuni- 
gungs- und Verzögerungsphasen, 
wobei die Drehachse, um die sich 
das System dreht, aus der ursprüng- 
lichen Vertikalen sich in die Hori- 
zontale neigen kann; im Extremfall 
schießt die Kappe bis unter den Pilo- 
ten vor (Abb. 2 und 3). Je länger das 
Trudeln gehalten wird, desto unkal- 
kulierbarer wird dessen Verlauf und 
die Ausleitung! Deshalb muß das 
Trudeln sofort nach dem Erkennen 
ausgeleitet werden. 

Die Ausleitung erfolgt behutsam 
durch langsames und vollständiges 
Freigeben der Bremsen. 

Mögliche Fehler beim Ausleiten 
Wenn das Freigeben der Bremse 

zu abrupt erfolgt, k a m  die Kappe 
frontal oder einseitig vorschießen, 
abhängig von der Drehgeschwindig- 
keit zum Zeitpunkt der Ausleitung 
und von der generellen Vorschieß- 
tendenz der Kappe. Die Folge wäre 
dann ein weites einseitiges oder 
frontales Einklappen (Abb. 2). . Wenn die angebremste Seite nicht 
zu 100 %freigegeben wird, kann das 
Trudeln anhalten. 

Stabiles Trudeln 
Sollte trotz völliger Freigabe der 

Bremsen Cbewußt kontrollieren!) das 
Trudeln anhalten, haben wir es mit 
einer stabilen Form des Trudelns zu 
tun. Stabiles Trudeln ist äußerst sel- 
ten und erfordert strikte Gegenmaß- 
nahmen: 

Dosiertes Gegenbremsen der 
Kurvenaußenseite zum Stoppen der 
Drehbewegung. Dabei ist wichtig, 
die richtige Seite (Kurvenaußensei- 
te) zu bremsen. Das klingt überflüs- 
sig, aber nach einigen schnellen Um- 
drehungen mit Verzögerungs- und 
Beschleunigungsphasen ist ein Ori- 
entierungsverlust nicht auszusch- 
ließen. 

Sollte das Gegenbremsen un- 
durchführbar oder erfolglos sein, ist 
das Stailen der Kappe eine letzte 
Möglichkeit, die Autorotation zu 
stoppen. Dabei muß auf das symme- 
trische Durchbremsen geachtet wer- 
den. Dieses Manöver sollte aber erst 
als letzte Möglichkeit und nur dann 
durchgeführt werden, wenn man 
noch ausreichend Höhe über Grund 
zur Verfügung hat. . Als äußerste Nothilfe den Ret- 
tungsschirm auslösen! 

Vorbeugen durch Testen 
Um den Piloten zu schützen, wer- 

den im DHV-Testflugprogramin 
auch die Tendenz des Gerätes zum 
einseitigen Strömungsabriß und das 
Trudelverhalten geprüft. Der Testpi- 
lot leitet das Trudeln durch Steuer- 
leinenzug ein. Nach einer vollen Um- 
drehung und einseitigem Abriß der 
Strömung gibt der Testpilot beide 
Bremsen wieder schlagartig frei; da- 
mit wird die ungünstigste Art der 
Ausleitung simuliert. Der Testpilot 
greift nur bei stabilem Weiterdrehen 
oder gefährlich starkem Vor- 
schießen der Kappe ein. 

Das Testflugprotokoll weist aus, 
ob der Schirm das Trudeln nach der 
Ausleitung selbständig beendet hat 
und wie weit er nachgedreht hat. Als 
nicht mehr gütesiegelfähig werden 
heute Geräte beurteilt, die nach der 
Ausleitung mehr als 360 Grad nach- 
drehen oder stabil weitertrudeln. 

Die Tendenz zum einseitigen Strö- 
mungsabriß stellt sich den Testpilo- 
ten von Schirm zu Schirm sehr un- 
terschiedlich dar. Bei Geräten mit 
anspruchsvollem Kurvenhandling 
kann der einseitige Stall schon bei 
geringem Steuerweg und sehr ab- 
rupt auftreten, während sich ein 
Gerät der Kategorie 1 durch das ge- 5 
genteilige Verhalten - langer Stall- 
weg und sehr zögernder Strömungs- 
abriß - auszeichnet. 3 C 

3 



Elnleiteir, wynnmeiristh bremsen 

Anströmung , , 

Abb. l Trrideldnleihn~ (3Fhoml 

Seit 1989 bewährt sich der Hot 
Dream als zuverlässiger Fkeund des 
XC-Piloten. Der Schirm besticht 
durch seine ausgewogenen Flug- 
eigenschaften, die ihn in allen Situa- 
tionen leicht beherrschbar machen. 
Die konsequente Weiterentwrcklung 
des Hot Dream mit kundenfreund- 
lichen Nachrüstsätzen anstatt jähr- 
licher Neukonstruktionen führen zu 
einem überdurchschnittlichen Wert- 
erhalt. Die Streckenresultate der 
ersten 6 Monate 1991 sowie der 2. 
Platz XC Deutschland und der 3. 

Platz XC Frankreich 1990, jeweils 
von Hobbypiloten geflogen, spre- 
chen fürs' ' 

Die professionelle Qualität in Zahlen: 
Fläche: 22,81W125,2 m2 Zellen: 211 
22123 Kammern: 42/44/46 Zula- 
dung: 50-80160-100175-W0 kg 
Streckung: 3,9 *Vmax: 44 kmlh *Vsink: 
1,3 mlsek Gewicht: ca. 6,O kg 1,OI 
1 ri. mm Dyneema Leinen Gütesiegel. 

Plight Desian GmbH, Sielminger Str. 65, 
D-7022 L.-Echterdingen 3, Tel.: (0 71 1) 79  50  95, 

Telefax: (0 71 1) 79 5 0  97, 









D enn die Realität 
sieht anders aus: 
Kommt man die- 
ser Tage wo- 

chenends in eines der renommierten 
Fluggelände, so gewinnt man eher den 
Eindruck, man habe es hier mit einer 
Kampfsportart zu tun. Da wird um je- 
des Fleckchen Startplatz heftig gerun- 
gen und wem es gelungen ist, sich 
Platz zu verschaffen und Richtung 
Wolken zu fliehen, dem wird bald von 
einem Heer von Verfolgern auch der 
Luftraum strittig gemacht. Und so geht 
es oft bedenklich eng zu. 

Mit der Erweiterung des Hängeglei- 
tens um das Gleitschirmfliegen wuchs 
ja leider die Zahl der Fluggelände 
kaum, so daß die Drachenflieger mehr 
oder weniger wohlwollend zuneh- 
mend in Bedrängnis geraten. 

Das gründet zum Teil auf die Sim- 
plizität des Fluggerätes »Gleitsegel«: 
Braucht ein Drachenflieger seinen 
Aufbauplatz für beträchtliche Zeit und 
blockiert damit für ein Übermaß an 
Neuankömmlingen die Möglichkeit 
sich flugbereit zu machen, so ist das 
Flugzeug aus dem Rucksack im Han- 
dumdrehen startfertig und macht 
Platz für immer neue Gleitschirme. 

Hinzu kommt, daß sich das Dra- 
chenfliegen auch für den Sonntagsflie- 
ger sehr stark in Richtung Strecken- 
oder zumindest Spazierenfliegen ent- 
wickelt hat. Dahingegen wird das 
Flugleistungspotential des Gleisegels 
kaum genutzt: Fast jeder Schirmflie- 
ger bleibt an seinem Berg, womöglich 
den ganzen Thermiktag in seinem 
Hausbart kreisend. Dadurch entste- 
hen dann oft chaotische Pulks, die 
akute Kollisionsgefahr bedeuten. 
Unfallstatistiken bestätigen das auf 
traurige Weise. 

Da solche Zustände vielen Piloten 
(berechtigterweise) Angst bereiten, 
geht viel vom Fluggenuß verloren. 

Doch der Ausweg, oder zumindest 
Linderung sind ja durch die Drachen- 
flieger vorgezeichnet: Weg vom Start- 
berg, die ganzen Möglichkeiten von 
Schirm, Pilot und Wetter nutzen und 
sich ein Stück fliegerischer Freiheit 
zurückerobern! 

Streckenfliegen, auch im kleineren 
Rahmen, funktioniert aber natürlich 
nicht einfach so, sondern bedarf eini- 
ger Planung und Voraussetzungen: 
Zunächst muß einmal die Bequemlich- 
keit überwunden werden und das Ri- 
siko in Kauf genommen, auch mal 
nicht am gewünschten Ort landen zu 
können. Das heißt, womöglich einige 
Zeit zu benötigen, bis man wieder bei 

den Freunden und sonstigem Anhang 
zurück ist. Der direkte Weg vom Lan- 
deplatz an den Witschaftstisch ist al- 
so nicht mehr gesichert. Doch dafür 
hat man auf einmal viel, viel mehr zu 
erzählen. 

Kein Bergsteiger würde jedes Wo- 
chenende aufs Neue nur den näch- 
sterreichbaren Gipfel besteigen und 
dort droben den ganzen Tag sitzen 
bleiben, um sich daran zu erfreuen, 
daß die übrigen Bergsteiger es da 

Strecke 

gelernte Theorie in die Praxis umzu- 
setzen. 

Diese Voraussetzungen sind mitt- 
lerweile bei sehr vielen Piloten vor- 
handen oder lassen sich zumindest 
einfach schaffen: Der eigene Schirm 
sollte auch in turbulenteren Ver- 
hältnissen sicher beherrscht werden. 
Das Gefühl, das Gleitsegel ist mehr 
Herr über den Piloten, als umgekehrt, 
darf nie aufkommen. Zielgenaue Lan- 
dungen, auch unter beengten Verhält- 

nissen müssen ge- 
lingen. Desweiteren 
sollte das Aufnnden 
und sichere Zen- 
trieren der Thermik 
kaum noch Schwie- 
rigkeiten bereiten. 
Hierbei helfen klei- 
ne Übungsaufga- 
ben, wie zum Bei- 
spiel eine stete Ab- 
folge von möglichst 
schnellem Höhen- 
gewinn, Verlassen 
der Thermik, 
Schnellabstieg und 

rrpfendorf erneuter Thermik- 
suche, jetzt noch im 
Nahbereich des 

Startplatzes. Für sicheres Gleitschirm- 
fliegen sind die Beurteilung der Wet- 
terlage und Kenntnis des Talwind- 
schemas Grundvoraussetzung. Für 
Streckenflüge aber sind sie besonders 
unabdingbar. 

Da jedes spezielle Gelände seine Ei- 
genheiten hat, gehört auch eine 
gründliche Planung dazu. Gefahren- 
bereiche, wie zum Beispiel starke Lee- 
Zonen oder Talwinddüsen wollen er- 

d kannt und Außenlandemöglichkeiten I gesichert sein. 
Daß dabei natürlich der Natur- und 

Landschaftsschutz obenan gestellt 
? werden muß, dürfte eine Selbstver- 
C 

ständlichkeit sein. m 

Um also möglichst um die Außen- 
2 landung herum zu kommen und 
f schneller von dem schönen Ausflug 
% berichten zu können, sollte eine 
L 

Blick vom Unterberg "0th Westen: Im Hintergrund Strecke mit Rückkehr geplant werden' 
Walchsee und Zahmer Koiser In den meisten Fluggeländen werden 

solche Strecken von Drachenfliegern 
ja schon seit Jahr und Tag und viel- 

nicht so lange aushalten wie er. Auch leicht auch bereits mit dem Gleit- 
beim Fliegen ist es vielmehr die schirm geflogen. Dies ist die beste 
Strecke, das Genießen immer wieder Adresse, sich zu erkundigen. Von 
neuer Ausblicke, die dessen Reiz aus- ihren Streckenausflügen, den »Haus- 
machen. Und obendrein macht man härten« und »Absauffallen« erzählen 
nur so Fortschritte, trainiert seine die meisten Lokalmatadoren gern. 
Fähigkeiten, lernt Gefahren besser ab- Ein Fluggelände, in dessen Luft- 
zuschätzen, das Wetter genauer zu raum sich fast ständig zu viele Dra- 
beobachten, einfach: Die (hoffentlich) chen und Gleitsegel tummeln, ist das 
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Brennkopf rC 

Wilder Kaiser 

Fluchtwege aus Kössen 

Abb. 3 

Unternberghorn in KosseniTirol. War 
es europaweit schon eine der Wiegen 
des Drachenflugsports, so ist es sicher 
mittlerweile zum frequentiertesten 
Gleitschirmfiuggelände geworden. In 
beiden Disziplinen wurden auch die 
jeweils ersten Weltmeisterschaften 
hier abgehalten. 

Anhand dieses Geländes sollen ex- 
emplarisch ein paar Möglichkeiten 
aufgezeigt werden, den Luftraum zu 
entlasten und dadurch die Kollisions- 
gefahr zu verringern. Das Motto könn- 
te also heißen: »Flucht aus Kössen«. 

Grundlage eines Fluges in Kössen 
ist zunächst einmal, daß die Wind- 
und Wettersituation dies zuläßt. Das 
Unternberghorn kommt uns dabei mit 
Startplätzen in mehrere Richtungen 
sehr entgegen. Lediglich ein Südstart 
ist nicht vorhanden. So kommen wir 
hier sicher an den meisten Tagen in 
die Luft. Die freistehende Lage des 
Berges mit seiner Ostflanke bietet 
meist schon früh am Tag die Möglich- 
keit in den Aufwind zu starten, wenn 
man seine Ziele weiter gesteckt hat. 

Für die ersten Ausflüge vom Berg 
wählen wir einen eher schwachwindi- 
gen Tag mit gut nutzbarer Thermik. 

An solchen Tagen haben wir es nur 
mit dem normalen Talwindsystem zu 
tun, und nicht noch mit Überlagerun- 
gen durch eine überregionale Strö- 

St. Johann 

Cirbrrbrunn rn 

mung.(Abb.l) Geländespezifische Ge- 
fahrenquellen sind auch in Kössen 
vorhanden(Abb.2). Sie sind hier aber 
gut zu überblicken: 

Am bekanntesten ist das berüchtig- 
te ~Bermuda-Dreieck«, das kleine Tal 
auf der Westseite zwischen Untern- 
berg und Schnappen aus dessen heirn- 
tückischer Leefalle es nur selten ein 
Entrinnen gibt. Da dort auch keine 
Landeplätze vorhanden sind, muß die- 
ser Bereich, d.h. das tiefe Absuchen 
der Flanken nach Thermik bei West- 
wind und erst Recht bei Ostwind tabu 
sein. Das weit offene Tal von Kössen, 
nördlich des Berges bietet Gewähr für 
erträgliche Windgeschwindigkeiten 
am Boden. Lediglich am Talausgang 
des Schlechinger Tales weht meistens 
der ~bayerische Wind« stark von Nord 
aus seiner Taldüse. Eine ebensolche 
Düse ist das Ache-Tal östlich unter- 
halb des Berges. Hier verstärkt sich 
der Talwind, der Richtung Erpfendorf 
bläst nachmittags so sehr, daß man, 
einmal zu tief, nicht mehr hier heraus 
kommt. 

Die Gefahr einer Überentwicklung 
mit Gewittern ist in Kössen sehr gut 
abzuschätzen. Das nahe Kaiser-Gebir- 
ge bildet üblicherweise die früheren 
Quellungen, die man rechtzeitig be- 
obachten sollte. Schießen die Wol- 
kentürme dort allzu ungestüm in die 

Höhe, heißt es, in Kössen den Flug ab- 
zubrechen, bevor es zu spät ist. 

Nachfolgend sollen ein paar kleine 
Fluchtwege aus den Polyester- und Al- 
uminium-Pulks von Kössen beschrie- 
ben werden (Abb.3): 

1. Die grok Talquerung 
Brennkopf und zurück 

Am besten geeignet für diesen 
knapp 20 km weiten Ausflug sind Wet- 
terlagen mit schwachem Südwest- 
oder Südostwind. 

Wie bei jedem Streckenfiugbeginn 
muß zunächst einmal die nötige Ab- 
flughöhe erarbeitet werden. Oben an- 
gekommen hat man nun eine gute Be- 
obachtungsstellung, um den richtigen 
Moment für den Abflug Richtung 
Nordwesten zu erwischen: 

Erst wenn (Curnmulusbewölkung 
vorausgesetzt) erste Schleier oder eine 
noch im Aufbau befindliche Wolke 
Thermik in Richtung Brennkopf 
ankündigen, kann auf die Strecke ge- 
gangen werden. Die Querung ist zu 
weit, als daß sie irn reinen Gleitfiug 
angegangen werden könnte. Wichtig 
ist, nicht unter Grathöhe an der nied- 
rigen Vorhügelkette anzukommen. 
Sonst fällt der Thermikanschluß 
schwer, insbesondere, wenn der Tal- 





Talwindsysteme 

Abb. 1 

chen. Sollten wir einmal zu voreilig 
weitergeflogen sein, so heißt es sich 
festbeißen und zurück zur Basis hin- 
auf zu kämpfen. Die sonnenexponier- 
te Südseite gibt auch von tief unten 
heraus noch guten Aufwind her. Von 
rechts grüßen die beeindruckenden 
Felsriesen der Loferer Steinberge 
herüber. Sollte einem die Strecke zu 
weit erscheinen, so besteht jederzeit 
die Möglichkeit zur Umkehr. Nur soll- 
te dies aus sicherer, sprich ausrei- 
chend hoher Position heraus erfolgen 
und nicht, weil man im Absaufstreß 
plötzlich erkennt, wie weit es noch bis 
zur Wende ist. Solchen Entscheidun- 
gen folgt meist die Außenlandung auf 
dem Fuße. Die weitere Strecken- 
führung ist ganz einfach: Immer so 
hoch wie möglich der Kante Richtung 
Osten folgen. Am Ende der Kette sieht 
man schon von weitem das Loferer Tal 
sich öffnen. Die sicherste Wendeposi- 
tion ist natürlich am Ende der Kante, 
nur mit sehr guter Ausgangshöhe wird 
man über Lofer selbst umkehren und 
wieder sicher Anschluß am Berg h- 
den. Der Rückweg erfolgt genauso, 
wie der Hinweg, mit einer Ausnahme: 
Am Fellhorn muß nochmals maximale 
Höhe erreicht werden, um den Heim- 
weg vollenden zu können. Ist man zu 
tief, so wird es unmöglich sein über die 
Hügelkette östlich des Unterberghorns 
nach Norden vorzufiiegen und man 
tappt in die Talwindfalle. Ist man je- 
doch hoch genug, kann man bald an 
der Peilung erkennen, daß der Kösse- 
ner Landeplatz in erreichbare Nähe 
rückt. 

kelten Felsrinnen treibt manch eine 
heftige Turbulenz mit allzu übermüti- 
gen Fliegern ihr wildes Spiel. Ein Re- 
spektabstand tut auch dem Steigen 
keinen Abbruch. Hinter der Pyrami- 
denspitze fällt das Bergmassiv über 
die Almwiesen der Vorderkaiserfel- 
denhütte Richtung Inntal ab. Hier 
steht der Fels als senkrechter Riegel 
im Inntalwind und bietet dadurch die 
Möglichkeit bis Sonnenuntergang zu 
soaren. Da wir aber noch zurück wol- 
len, treten wir rechtzeitig den Rück- 
flug an. Abermals folgen wir der faszi- 
nierenden Felswelt des Kaisers. Wir 
sehen zu, daß wir an seinem Ostende 
nochmals volle Höhe tanken können, 
denn jetzt kommt die schwierigste 
Passage des Fluges: Oft muß man sich 
gegen den Talwind zurück an die 
Stirnseite des Schnappen kämpfen, 
um noch nach Kössen zurück zu kom- 
men. Dann aber hat man sicher einen 
der landschaftlich reizvollsten Spa- 
zierflüge von Kössen erfolgreich voll- 
endet. 

4. Flucht ohne Wiederkehr 
Richtung Zell um See 

Eine zweite günstige Fluchtmög- 
lichkeit bei nördlichen ~indrichtun- 
gen besteht Richtung Süden. Nach ho- 
hem Abflug vom Unternberghorn hält 
man sich südwestlich: Der berühmte 
Soaringhang von Erpfendorf bietet 
gute Parkmöglichkeiten, wenn man zu 
tief angekommen ist, um noch sicher 

3 über Gipfelhöhe des Kalksteins, öst- 
lich von St. Johann Thermik zu finden. 
Ein Weiterfliegen ohne genügende 

r 

2 Ausgangshöhe hat kaum Erfolgsaus- 
E sichten, zu niedrig sind hier die Berge 

Der Unterberg von Osten und damit die verbleibende Arbeits- 
höhe über dem Talgi-und. Der Weiter- 

3. Besuch W Maiestiit 
Vorderkaiserfelden und zurück 

Bläst in Kössen hingegen ein Nord- 
west- bis Nordostwind, so kann man 
sich an dieser Luftwanderung versu- 
chen. Wiederum ist es der erste 
Sprung, hinüber zum Scheibenkogel, 
der es in sich hat. Der lange Gleitflug 
hat nur Aussicht auf erfolgreichen An- 
schluß, wenn er hoch genug und in der 
richtigen Phase angetreten wurde. Am 
Scheibenkogel wieder empor gekom- 
men, steht einem der Weiterflug zum 
Heuberg und damit der ganze Ge- 
birgsstock des Zahmen Kaisers offen. 
Doch Vorsicht: Ganz so zahm ist er 
auch wiederum nicht! In den verwin- 

flug erfolgt am Besten über die Bu- 
chensteinwand bei Fieberbrunn. 
Hochfilzen und das Spielberghorn ent- 
lang der nördlichen Kette des Glemm- 
tales. Erwischt man am Sausteigen 
nochmals Steigen, so sind Schmitten- 
höhe und das obere Pinzgau endlich 
erreicht. 

Neben diesen Vorschlägen gibt es in 
Kössen und natürlich auch in jedem 
anderen Gelände eine Vielzahl ande- 
rer Möglichkeiten, dem überfüllten 
Luftraum zu entkommen. Dazu 
braucht man mitnichten das Neueste 
und Beste vom Schirmmarkt zur Aus- 
rüstung, der theoretisch und flugprak- 
tisch gut gerüstete Pilot ist viel we- 
sentlicher! d 
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im April 91 tagte die C M ,  das für Drachen- und Gleitschirmfliegen zuständige Comitee 
der FA1 in Luzern. Deutschlands Delegierter Klaus Tänzler wurde vom Gleitschirm. 
Teamchef Zico Franke begleitet, der die Belange des Gleitschirmsports verhandelte. 

n Bei Gleitschirm galt es zwi- FA1 wegen mangelnder Sicherheits- Ende des Augusts legen, weil das die 
schen den Bewerbungen der vorkehrungen bei der WM. Der ehe- Zeit der großen Flächenbrände ist. 
Schweiz und Brasiliens um die malige Weltmeister und Vize-Welt- Seit Amerika die Politik eingeschlagen 

Vergabe der WM 93 zu entscheiden. meister 91 Pepe Lopez starb in Japan hat, Waldbrände, wenn sie einmal 
Der brasilianische Delegierte konnte bei einem hochdotierten Cross Coun- ausgebrochen sind, möglichst nicht zu 
die Zweifel nicht vollends ausräumen, try Wettkampf, der über nichtlandba- bekämpfen, zwecks Regeneration der 
daß seine Behörden die Hochspan- res Gebiet führte. Er prallte bei einer Natur, verfinstert sich vor allem im 
nungsleitung am Startplatz Ibituruna mißglückten Außenlandung gegen ei- August manchmal tagelang der Him- 
fristgerecht in den Boden mel über dem Owens Valley. 
verlegen würden. Die Ent- 1 li, Für die Ausrich- 
scheidung fiel knapp für Ver- tung der Weltmei- 
bier aus. Dessen Organisator sterschaft 95 hat sich Spani- 
beantwortete Bedenken we- en angemeldet, mit dem 
gen der Unfallhäufung bei Fluggebiet um Ager. 
Wettbewerben in Verbier mit E Und wieder einmal steht 
dem Hinweis auf die ausge- Österreich~Tirol bereit, um 
zeichneten Rettungsmöglich- Z einen FAI-Wettbewerb aus- 
keiten dort. Außerdem habe ) zurichten, man höre und 
man dazugelernt. staune, diesmal nicht Kössen 

Derzeit einziger Bewerber 2 sondern Tannheim. Der Bür- 
um die Gleitschirm WM 95 ist 5 germeister von Tannheim 
Japan. Owens Valley, USA: Nächste Drachen-WM in der 

Die Europameisterschaft kalifornischen Sierra Nevada 
92 geht nach Kranjska Gora, 
Jugoslawien, sofern die politischen ne Felswand. Andy Napolitan flog 
Wirren dort nicht doch noch einen während eines Starkwind-Durch- 
Strich durch die Rechnung machen. gangs der britischen Liga in das Lee 

Die Idee eines Gleitschirm-World- eines Bergkammes. 
Cups analog zum Skisport wurde von - Gerangel zwischen USA und 
einer parallel zur CIVL tagenden Ar- Norwegen um einen Termin 
beitsgruppe einschlägiger Journali- im Jahr 1992. Norwegen wollte seine 
sten, Geschäftsleute und Sportlern Europameisterschaft nicht früher ins 
vorgestellt. Ein Probelauf soll bereits Jahr legen, aus Befürchtung, zuviel 
in dieser Saison gestartet werden. Schnee könnte die Auffahrt zum Start- 

Da die FAI-Träume einer Teilnah- platz behindern. Die USA wollten die 
me des Fallschirm- Gleitschirm- oder Vor-Weltmeisterschaft nicht später le- 
Drachenflugsports an der Olympiade gen, um die Zeit der schlimmsten 
erst mal für lange Zeit verflogen sind, Hammerthermik im Owens Valley zu 
hat die FA1 die World Air Games ins meiden. Schließlich kam es zum Kom- 
Leben gerufen. Sozusagen als Trost- promiß, der hoffentlich nicht bewir- 
veranstaltung sollen sie erstmals 1995 ken wird, daß nun die Piloten zuerst 
in Griechenland stattfinden. im Schnee Norwegens feststecken und 

Gedenkminute zu Ehren des dann doch von der Hammerthermik - Israelis Yair Sahar. des Bra- der amerikanischen Wüste getroffen 
silianers Pepe Lopez und des Englän- werden: 
ders Andy Napolitan. Die drei Spit- Termin der EM 92 in Vega, 27.5. bis 
zensportler kamen im Frühjahr 91 bei 11.6. und der Vor-WM in Owens Val- 
Wettkämpfen ums Leben. Yair wurde ley: 22.6. bis 7.7.1992. 
beim Training zur WM in Brasilien am A Die WM im Owens Valley ist 
Startplatz von einer herabfallenden vom 6.06. - 28.6.93 geplant. 
Stromleitung getötet. Israels Delegier- Die Amerikaner wollen die WM nicht 
ter erhob deshalb Vorwürfe gegen die hinter die thermikstärkste Zeit, ans 

" 
hat sich um die Europamei- 
sterschaft 94 beworben. - Die Damen WM wird wohl 
1993 in Japan stattfinden. 

Eine vielköpfige japanische Delegati- 
on, bestehend aus hochrangigen Indu- 
strievertretern, Bürgermeister und 
Verbandsfunktionären scheute keine 
Kosten, um das Interesse an der Da- 
menmeisterschaft deutlich zu ma- 
chen, ein eigens eingeflogener 
Opernsänger unterstrich die Bewer- 
bung nachdrücklich durch seinen Ge- 
sangsvortrag, als Beispiel für japani- 
sche Kultur und Muse. 
n A Vorerst gescheitert 

ist der Versuch von 
CIVL-Präsident Thomas Bos- 

sard, eine internationale Kopfsteuer 
zu erheben, um Geld in die CIVL-Kas- 
Se zu bringen. Zu den Abgaben an die 
FAI, die von den nationalen Verbän- 
den geleistet werden müssen, sollte ab 
sofort ein Teil des Piloten-Nenngeldes 
von internationalen Wettkämpfen an 
die CIVL abgeführt werden. Die Dele- 
gierten mochten dem ad hoc nicht zu- 
stimmen, da in der Eile nicht recht 
verständlich wurde, welcher Verwen- 
dung diese Einnahmen zugedacht 
sind. d 



Stand 14.4.91 

Pilot Oatlim Autgabe Startplatz Wendepunkt Landung 
Verein km geplant Startpunkt Ziel Flugzeit 
Gerät Punkte gewertet 
Lukas Etz 28.03. FS D-Neumagen 

53 FS Rampe 
Fnil 59 

Hellendorf 
1'45 

I 
/J  

b 
Olaf Barthozie 29.03. ZF D-Horpel Hoya Flugplatz Hoya 
HamburgerDFC 69 ZF W'nde Flugplatz 
UP AT cifl ANL 212 2'40 

Karl Maillinger 30.03. ZF D-Donners- BAB-Kreuz A 41 Hemilly 
I. Pfälzer DFC 122 FS berg A 31 3'40 
HP AT 122 Rampe 

Roland Wörle 1.4. b Emberg. Alm 1.Radelberger Greiffenburg 
DFC-Südschwarzw. 65 Kreuzung Alm 3'20 
K2 111 ' Greiffenburg 2.Anna-Schutzhs 

lo t  Oatum Aufgabe Startplatz Wendepunkt Landun! 
?rein km geplant Starlpunkt Ziel Flugzeil 
erät Punkte gewertet 

Reinhard Zettl 6.4. ZF D-Mosbach Bahnhof Georgens- 
Mosbach 136 FS Nüstenbach Hipoltstein Gemünd 

7rinhir 136 Kirche 5'30 

~ a i e r  L. Rackel 9.4. Emberger 1. Goldeck Haus Emberger 
DFCA 89 2. Anna-Schutz- Alm 
Fnil 51 Fichtenheim haus 3'10 

Franz Braun 13.4. A 0-Kandel 1.Brend Kandel 
Oberes Elztal 38 Kandel H~~~~ Auss~chtsturm Landeplatz 

7 A h m  ,. - . . . - - . . . 
Laser 76 Obernechtal ' '" 

Wolfg. Weinmann 13.4. FS D-Obrigheim Wilwisheim 
Bergsträssler 132 FS Startplatz 
Sensor 132 

Wolfg. Weinmann 6.4. ZF D-Schries- Uffenheim Thomas Odenwald 14.4. ZF D-Obrigheim Eisenbahn- Eggenstein 
Bergsträssler 112 W heim Ne:%%ch 3*5 Althof 57 FS Finkenhof TunnelBuswiller 1'50 
Sensor 112 Startplatz Foil 57 

A= FA1 Dreieck,, = Flaches Dreieck, ZR= Ziel-Rück, ZF = Zielflug, FS = Freie Strecke, FS > = Freie Strecke auf geknickier Bahn, D =Startplatz liegt in der Bundesrepublik Deutschland, 
Ki. = Kirche, Abzw. =Abzweigung, FPI. = Flugplatz, Schutzhs. = Schutzhaus 

Gleitsegeln Stand 6.5.91 

Werdenfels 20 Wank MS. 2. Krottenkopf- "er-BaUer 
55 bahn MS. 

1 
Sepp Gschwendtner 25.2. D-Rosswand 1. Eeroldkapelle Gschwand- Bernhard Sager 14.3. ZR Wildkogel Schmittenhöhe Hauptschule 

55 FS > Wildkogel- Bergstation Mittersil 

Edel ZX 40 hütte 2'30 Edel ZX 3'30 

Pilot 
Verein 
Gerät 

Barbara Lacrouts 14.3. ZR Wildkogel Schmittenhöhe TS.Wildkogel Peter Rummel 12.4. ZF > Abriskopf 1. Spieljoch BS. Niedernsill 
DCTT 70 ZR Wildkogel- DCTT 63 FS Startplatz 2. Westendori TS. 
Edel ZX 119 bahn MS. 4'10 Joy 31 63 4'15 

/ T@~$+M@IJ$--: . '  #-~b%4&$~~l . ,  $1 S$h@Oe 1) T$i\ILig@yi 
bcn .;-p.~': *;;i, ~ f ~ ~ L + # l ; ,  iaara;p-l. argswifi * I /  , r 

~ l ~ h c s 1  119 ,i bahn M . ' 4'1 5 Flash 47 

A= FA1 Dreieck, = Flaches Dreieck, ZR = Ziel-Rück, ZF = Zielflug, ZF > = Zielflug auf geknickter Bahn, FS = Freie Strecke, FS > = Freie Strecke auf geknicMer Bahn, D = Startplatz liegt 
in der Bundesrepublik Deutschland, BS. = Bergstation, TS. = Talstation, MS. = Mittelstation, Bhf. = Bahnhof, Gi. =Gipfel 

Datum 
km 

Punkte 

Startplatz 
Startpunkt 

Aufgabe 
geplant 

gewertet 

Wendepunkt Landung 
Ziel 

Flugzeit 



Gleitsegeln 
11.7. T Rieden FS Heinz Fischer, 08362137038 

@ '  T j e  I /  #!@@rtlb-gc?gerrthäbf ~ f l 3 2 1 ~ 9 ~ 0  
12.7. P Hochgrat Fs Martin Mergenthaler, 0832119970 

I 4e7.11 P : i ~(gslbifrg --_ - j , . P FS Heip fl8qhe~_08:,@/37038 
12.7. ' - V  T Göppingen FS ~öppkgen, 07161149119 

13.7. TtP Tegelberg tisS Christa Vogel, 0836218687 

13.7. TtP Berlin FS Lukas Bader, 03018024884 
p d q  rTzl?\ md@hQfi$&j * - .- ~T@~v@TwZ&~~@M&@~ l__ - -_ ,_ 1 

18.7. T Rieden FS Heinz Fischer, 08362137038 
i -;'FI~$$& f'd E - - g e l b e r g a m ~  l~einzJ@hen 08362/37038 

19.7. TtP ~uhpolding- - DFS Ruhpolding, 086631668 

I@@j f@@/ p+???.T=F - --- : :Tl j ~ ~ ~ 3 n ; z % > ~ ~ ~ ~ T ~ & ~ ~ @ f @ ~  =+V "-L 1 

P 20.7. CP Hochries Münchner GSS 0891482572 
I - M 7.1-4 1 "se&erg 1 1  - _ ~ ~ g d s t a  P ~oge~~p@%i8fs87 

23.7. T Wasserkuppe Flugcenter Wasserkuppe, 066541353 

1 y!wl ,d 1 z =-=, T('{ & @g&F" c-eL-L " -, -"'I 1; !.?jq&Beifi2. - - Fiseher, ~ & & 3 f 0 3 8  I 
26.7. P Tegelberg 

, I -- 
FS Heinz Fischer, 08362137038 

& L $ 4  .. :~~~&h~~~$P)a@$o$a~~@~ 1 
_L_ I . -  -4 . . . -___ 

26.7. TtP Kössen (A) Süddeutsche GSS, 0864117575 

~&,j />T;j i ~ ~ @ @ ~ n ~  1 ; ,: ; ;J~@~8-~he@~~jGf8~$~462@0 L r+di L -P - ,- 
26.7. TtP Pfalzen (I) Deutsche GSS, 089152668 -. z .  -Ir- --; 1 $Y$, 11 r;]ad&efl (E) I / 1. '-F~?~eroteßi O@@l?&5 1 
27.7. P ~ o c h c a t  DFS Oberallgäu, 08321186290 

,27,7./1 P j / Teg$lttrg- P / '  ~li igschile ~R5e[qj$i&f31@6@ 1 1 J. - 

27.7. TtP Gröbming (A) Sky Club Austria, 004313685/22333 
L:@Q b@@g$!w. 54 .++=.:, 33&43~€$&2&2@1 j 

27.7. T Lenggries GSS Sepp Singhammer, 0804214559 
7.7 -- 
T@. I! P, I j Bgbfeßk' , j j @ s ~ * p ~ s T e t i a ~ @ 3 ~ ~ a @ ~ 4 $ g g  I I =  . -- . 

28.7. T wht&berg 
I s 

~ Z d e u t i c h e  GSS, 0298116640 
l;8>i! ~] ] j@ec(en $ 1  - ysSHih~~~scher,~0@%~37038 I ._ 

2.8. T ~ a c k n a n ~  - GSS Frank, 071 91165475 

Die Teilnehmerzahl ist begrenzt. Unbedingt voranmelden. 
Der Kalender wird laufend ergänzt 

8.8. T Sonthofen FS Martin Mergenthaler, 0832119970 

1 .93; 11 P ' 1  1 HÖcThgrat ' 1 1  ' FS ~ a i r i n  Mergenthaler, d83239970 ; 
9.8. P Elzach DFZ Elztal, 0768218279 
9.8' 1 '  P 1 ,  Teqelberg 1 1  FS Heinz Fischer, 08362/37038 
9.8. T Weilheim Flugschule Spieler, 088117657 

r&iJjj F">@ [@@j#$&X'j 
9.8. TtP Pfalzen (I) Deutsche GSS, 089152668 

I 
[.Kmi A-, *L r~eefgld k2unglide GSS ~üneheiij@102/485? 

10.8. P ~och~ ra t -  FS Frank Kranzusch, 08321188335 
1 f . p&@bg@?L.q L'. g-;c:@&@&@:gpjil$g@T@y 1 

11.8. TtP Tegelberg GSS Christa ~ o g e b  0836218687 
8 j f f n l l  T - ( / - ~ *  ejt&nbe1m "4 ;i l:. -7 ~~-6f&$andl;fiyg$i@'@j I 

15.8. P Heidenheim FS Christandl, 07321145425 
I d e n  - . !' -=z7*x .  ~S4deinz.bi&hei, .=- . 08362137036 

16.8. P Tegelberg , . - * T 7  ,-- FS Heinz Fischer, 08362137038 

I u,]; Ti# F&@$3j@1.j 11,. <- ' P rm Ftt~hpolblf&~j8@@$68 1 

16.8. TtP Paramount, 06841175109 

1 17.8./, P ~schgrat  1 1  . I  @S ~beraiigaü, 08321/862$0 
17.8. T$ Breitenberg s kycenter, 08322/2051 

1 - . -i%& - L  E'@! FOberhöfb&T. 1 15 ~estdeu~~h~~$@o"i989~6i&f0 ; -. . -. ~ ! ! E < , ~ . = L -  = 

17.8. P ~ o c h ~ r a t  , --T--- 

Flugschule Phoenix, 062211862766 
L izfi. j j ,~$p l l ,Hr )~b f~  -11 T - P -  , -. =_  - unejvv3r1GsS, O$B(489@2 

18.8. TtP Breitenberg ~ s t a l l g ä ~ ~ l i e ~ e r s c h u l e ,  08342b460 

1 ,  1&8, 11 T+P, [+7e@l@fg( I! P (@.hrista 1loge!~I&36218@7 
22.8. T Andelsbuch Öase GSS Peter Geg, 0832617592 

' c2'2~8 11 -P j 1 ~nzieiibiich I I @&e 4% Peter Öd326175@ 
22.8. T f6den FS ~ e i n z  Fischer, 08362137038 

1 23.8: ;I T+P;I Pfalzen (I) 1 ' Deutsche GSS, OgqB2668 
23.8. T ~ a c k n a n ~  GSS Frank, 071 91165475 

f%8. - - L  i l  FI: - i ~ g a l b e ~ q ~  .. I 1 IFS ~p in f i i s che t  0&6@3'%088 1 
23.8. T ~öppin ien - FS ~öppingen, 07161149449 

/ 44.8el/ t ~ i ~ \ t ~ i + % z a u  (A) ' ; { - - GGS Läff le{@2$j8788.i8 
24.8. T+P Gmsau (6 ~ufwind,  004313687/81880 
25.8.1 / T+P] J %&serkuppel ; ~ l ~ g c e n k  WasserkÜppe, 066541353 
26.8. T Weinheim G% ~he in-~a in-~eckar ,  06201134626 

' =.-'d. -2.8. ; . T. 'j.;öppingen ; ES ~ilpp[ngen;07_161/49119 .-P - , A  29.8. T ' Rieden FS'Heinz Fischer, 08362/37038 
2.8. P Tegelberg FS Heinz Fischer, 08362137038 30.8. P Tegelberg FS Heinz Fischer, 08362137038 

I - -- 
i ?,8.11 T+P; 1 Tegyibe'rg / I GSS Christa Vogel, 08@2/%687 30.8. i/ T+P/I T@gelb;erg ) I  GSQ CR&&~ Vogel, 083621868.7 

2.8. T Zillertal (Ä) 
-3 

Harzer GSS, 0532211 41 5 30.8. TtP Kössen (A )  süddeutsche GSS, 08641/7575 
a8, T j ~@rfn,koh GSS Garmisoh, 0882114931 ' 30.8 j / T+P/ / 1 Paramount, 068411741 09 
2.8. TtP ~reitenbach FS ~ a s s e r k u p ~ ~ ,  066541353 1.9. T Winterberg Westdeutsche GSS, 0298116640 
3.8. I TtP1 Bezau (A) , GSS Löffler, 07211378878 1.9. , T tP ,  Tegelberg GSS Christa Vogel, 0836218687 
3.8. P Wank GSS Garmisch, 0882114931 1.9. TtP Breitenberg Ostallgauer Fliegerschule, 0834214450 
3.8. P Zillertal (A) Harzer GSS, 0532211415 5.9. T 1 Rieden FS Heinz Fischer, 08362137038 
4.8. TtP Breitenberg Ostallgauer Fliegerschule, 0834214550 5.9. P Tegelberg FS Heinz Fischer, 08362137038 
8.8. T Rieden FS Heinz Fischer, 08362137038 6.9. T Zillertal (A) Harzer GSS, 05322M415 
8.8. T Elzach DFZ Elztal, 0768218279 6.9. TtP Pfalzen (I) Deutsche GSS, 089152668 



7.9. P Zillertal (A) Harzer GSS, 0532211 41 5 
p$$J@ f$~@t$~E&l F ~ $ ~ $ , ~ ~ ~ & c ~ d t e $ 0 8 s i i ! l @ b & j  -- L 

7.9. TtP Bezau (A) GSS ~öffleTÖ?211378878 
7.9. ' T Lenggries 1 ;  GSS Sepp Singhammer, 08042/4559 

12.9. T Sonthofen FS Martin ~er~enthaler, 0832119970 
I 13.9.1' P !' Hochgrat ': F$ Martin Mergenthaler, 08321/§970 1 

13.9. T Göppingen FS Göppingen, 071611491 19 
I 13.9.11 P I Tegelberg , I  FS Heinz Fi~cher, 083fi837038 

13.9. T Sonthofen FS Frank Kranzusch, 08321188335 
, D~Si.R,~ti~~~iflgJ:~~,663~6.J8, 139-!lT;pj!&h~~i.$ng jlA_ .L _ I =-l 

13.9. -T Sonthofen DFS Oberallgäu, 08321186290 

15.9. P Wank GSS Garmisch, 0882114931 

19.9. T Rieden FS Heinz Fischer, 08362137038 
20.9. ' 1  P 1 fegelberg FS Heinz Fischer, '08362137038 
20.9. TtP Tegelberg GSS Christa Vogel, 0836218687 
20.9. T 1 '  Seefeld (A) , Sunglide QSS;Miinchen, 081 0214857 
21.9. P Seefeld (A) Sunglide GSS München, 0810214857 
21.9. ! ;  T+P~[ Benaz (A) I GSS Löfller; u721/878878 
21.9. T Garmisch GSS Werdenfels, 0882111425 

1 ?J~?~ii~z~;F!@r"n__ !I 1s. --U - Lykas B@ide-g04Cg@34 
22.9. P Wank GSS Werdenfels, 0882111425 

13.9. T Elzach DFZ Elztal, 0768218279 27.9. TtP Kössen (A) Süddeutsche GSS, 0864117575 
@%fb$@a~~ ~ e i l t G p p i Y ~ 6 6 ~ @ ~ i  - -  mröbh ingv f l  ~ ~ k y b l u b : ~ 1 i ~ ~ 0 ~ 4 $ ; i 3 6 8 5 / 2 ~  i 

14.9. ~ i a c h  - DFZ Elztal, 0768218279 28.9. P s Oberhofnh. ~ e s t d e u t s c K ~ ~ ~ ,  0298116640 

14.9. P Hochgrat FS Frank Kranzusch, 08321188335 29.9. TtP Breitenberg Ostallgäuer Fliegerschule, 0834214450 
/ ,-ij$S. / T i Garmisch. 1 - QSS P @6its'$1,'d882114931 I 29.9, f+.pj 1 Tegelberg ' - GSS Christ* Vogel, 0836218687 

Hangegleiten 
12.7. T Göppingen FS Göppingen, 0716114911 9 

1 13.7. TtP Tegelberg DFS Christa Vogel, 08362181796 
13.7. T t P S  Berlin FS Lukas Bader, 03018024884 
14.7. TtP S , Wasserkuppe ~lugcenpr&,~sd,@~,e&@&~l~3 1 
19.7. TtP Ruhpolding DFS Ruhpolding, 086631668 
20.7. TtP Tegelberg DFS ~hris~a~~o@blf$J@62/81796 
21.7. T Goslar DFS Goslar, 05321163737 

Q1.7. TtP$ I WeinheJm I, DFS Rheld44ain-Neckar, 00201134626 I 
26.7. T Weilheim FS S~ieler, 088117657 

17.8. P S  Oberhofnh. Westdeutsche DFS, 0298116640 
' 18.8.j(b~!j j 1 Flugcenter Wasserkuppe, 066541353 

23.8. T Göppingen FS Göppingen, 071611491 19 

/ iA~3g8g&1 -1 L L . . ,_;IT.$~J$J(!, 904-3JQ6aII811880 
25.8. TtP S Wasserkuppe Flugcenter Wasserkuppe, 066541353 

, 258. TtP I:~et@grk,=-' L G- L ) ) '  ~;,~~@@@&@@@is~-f08042B%4, 
26.8. T Weinheim DFS ~hein-~ain-~eckar,  06201134626 

P 31~8, TtP 1 1  ~ g e l b e r g  DFS Chri8a ~ogel ,  0@62181796 
31.8 P Hochries Münchner DFS, 08914486848 ---. 

@$7. I I 1 T+P = I  1'. ~ d e t . q f ( ~ )  1 --=- I- ,, -- - * ,FS-&6%it,$~~~~I&lf7$5 , ' ,I ,9,1[ ,-T 1 1  60w<:~ 1 ~ , ~ ~ ? ~ % ~ ~ $ ~ @ 2 ~ ~ ~ 1  1697$x 
26.7. T penzbeTg DFS Garmisch-Penzberg, 089/482141 1.9. T Winterberg  deutsche DFS, 0298116640 

E@.7. / [ P ]  I ~armi6di --,I 1 ~ E ~ ~ ~ ~ r r n i s ~ t i ~ @ @ ~ ~ r g ~ 0 & ~ 8 P r l 4 1 '  ' 7.9.1 vF!J WiIit~rberg~ - I I . . w7tS@B@~b~,piF~;629891#~~,~ 
28.7. TtP Lenggries Tugschule Lenggries, 0804213254 13.9. TtP Ruhpolding DFS Ruhpolding, 086631668 

F28.7: 11 P , i; ~egelbed' - 1: G -  -FS - Spieler; li88:1/7657 ' 13.9. 1 '  T ii:i@opplngen !, ' FiS Göppingen, 071 61J4g119 
28.7. T Winterberg Westdeutsche DFS, 0298116640 13.9. T ~ l zach  DFZ Elztal, 0768218279 
2.8.1' TtP 1 Uhiemsee . !; D F S C ~ S ~ S ~ ~ ~ ,  lP863!1383 13:9. . T 1 '  penzberg / I  DFS ~arm@ch~Pen2~erg, 38914821 41 
2.8. T ~ ö ~ p i n g e n  FS ~ ö ~ g n g e n ,  071611491 19 14.9. P Elzach DFZ ~lztal, 0768218279 

- 

1154.8. . P ' I  wasserkGe i 1 ~lugcenterl@iisse~kup_pe, 066541353 15.9i 1 -P, 1 ! %Eafsetkuppe 1 ~lug&der ~sse ikuppe,  066541353 
8.8. T Elzach DFZ ~ l a a i ,  0768218279 20.9. KP  Chiemsee DFS Chiemsee, 086421383 

'Y 9.8. P { i  EltacR I DEZ El&l, OO382@279 21.9. TtP 11 Tegelberg DFS Chri ig V~gel, 083W81796 
9.8. T Weilheim FS Spieler, 0881n657 21.9. P Goslar DFS ~ o i a r ,  05321163737 

1 10.8. P Tegelberg ' ~ S ~ ~ p i e l ~ ~ ~ 8 8 1 f l 6 5 7  21.9. 1TtP SI' Berlin FS Lukas Badq& 03018024884 
10.8. P Althof DFS Rhein-Main-Neckar, 06201134626 22.9. TtPS Weinheim DFS Rhein-Main-Neckar, 06201134626 
1 1.8. i 1 TtP i Tegelberg DFS Christa Vogel, 08362f81796 28.9.1 P I /  Wallberg Take Off, 08022161 1 1 
14.8. T S  Heidenheim FS Christandl, 07321145425 28.9. TtP Tegelberg DFS Christa Vogel, 08362181796 
15.8. PS Heidenheim , FS Christandl, 07321145425 28.9. PS Oberhofiih. Westdeutsche DFS, 0298116640 
16.8. TtP Ruhpolding DFS Ruhpolding, 086631668 28.9. P Mosbruch DFS Rheinl. Vulkaneifel, 0269218288 

I 17.8. P , Goslar DFS Goslar, 05321163737 29.9. TtP S Wasserkuppe Flugcenter Wasserkuppe, 066541353 
17.8. TtP Tegelberg DFS Ghrista Vogel, 08362181796 

Prüfungsarten: T =Theorie AtB; P = Praxis AtB; S = Windenschleppberechtigung; U = UL- Schleppberechtigung; W = Windenfahrerberechtigung 



Wettbewerbskalender 9 1 
W m - b  . I '  ' I 

* . 1 1 -  L L ' ' I  I 

11.07. - 14.07. G Intern. Gleitschirm Open Montreaux Marc Fonthaine, Karsepostale 1, CH-1824 Chaux 

13.07. - 21.07. G Deutsche Meisterschaft WanWGarmisch DHV 

15.07. - 21.07. G Campionato ltaliano Santa Maria Moggiore Pietro Bacchi, T. 1-1 5-538703 

17.07. - 21.07. D Trofeo Monte Cucco Monte Cuccolltalien Albertini, T. 1-75-91 771 85 

22.07. - 28.07. G Junior Challenge DHV 

23,07. - 28.07. I/  D 'I ltalieni$che Meisteqohaft Monte Cucco Pletro Albertini, T. 1-075191 771 85 

25.07. - 28.07. G Gare Tex Chamonix Chamonix/Frankreich Le Violni, T. F-50-5321 50 

26.07. - 28.07. G Wildkogel-Paragleiten Brannberg 8 Josef Reiner, T. A-06566-365 

01 -08. - 04.08. G Österr. Meisterschaft Westendorf GFC Westendorf, Liftstraße 1, A-6363 Westendorf 

02:.!J8:-.04:08,"t G CompetitSoii ~atapente AvoriadFrgnkreich CDM, T. F-46L561792 

03.08. - 04.08. D Wildkogel Pokalfliegen Brannberg Josef Reiner, T. A-06566-365 

08.08. - 12.08. G Lucky-Strike-Open Verbier Office du Tourisme, 1936 Verbiert, T. F-0261316222 

23.08. - 25.08. D Bärenpokal Althof Alex Wagner, T. 07261162368 

24.08. - 25.08. D Hohenlohepokalfliegen Hohenlohe Fritz Schmezer, T. 07931141608 

07.09. - 22.09. G Weltmeisterschaft Dignes FA I 

I Vermittlungs - Schnell - Service 
für gebrauchte Drachen, Gleitschirme und Zubehör 
W. Feschtschenko - Schlierseer Straße 61 a - 8184 Gmund - Fax 0 80 22/749 95 



UNSEREN HÄNDLERN UND IN DEN PARASAIL-SHOPS FINDEN SIE DIE KOMPLBITE AUSRÜSTUNG FÜR 

ACHEN-UND GLEITSEGEL-PILOTEN: PARASAILRrttiingssystemeI\'; V; V1 iMittelleiiie für Dnchenflieger und Esprit-Light 
id 2 WrGleitscliirin-PUot~GleifschirnieclerSi1~~erklii~seBPARtiSA1LRi1~ks~~ke~PA1b~SAILK11ieh~nger~I'ard-Komfort 
itscliirm-Gurtzeug „LadyG Gleitschirm-Gurtzeug Voiibloii Diagonal Gleitschirni-Giirtzeug Keller High-Tee . Keller 
:gralgiirt . Prieler ,,Racera-Gurt . Moyes-Austnlia Fronteinstieg-Giirt . Heliiie: Jiirk Dyneem;i-lntegnilhelin Kir Drachen- 
ger; Juck Dyneerna-~eIm ~albscl iale;  ,,JetG-1-lehn; „Pick-up"-Helm .\Viiidsäcke. Pototaschen .F»tolialteningBI'ARASAIL S Y S T E M S  
idfaiiinngs mit Sichtfolie . PAIbiSAIL Handfiiirings Neopren . Racer Neopren-Handschuhe Racer Handsclililie gefüttert Nymphenbiirger Str. 49. 8000 Münclien 2 

Jvex Brillen . Stahl- und Aluka~ibiner D Qiiick-llins B Bücher B Flugbüclier Priifiiiigsfragen B Kartenlialter Videos Te[. 089/1298595 - 089112975 10 

Windmesser. Shirmh;ii~bcn B Silm Kompafs B 0ver;ills B Gilange Sportswenr B Perclik Sportswear. T-Shirts . S~x~eat-SI1irts 1Vm"str. I5 . 0-6200 Bad S;ilZiiflgen . Bügelräder Niimmerntuch B Variometer aller Hersteller D TOLI llrachenständer Schuhe B Kappmesser B Schlepp. 'rcl. 0037/673/3860 

klinke B Senrice: Fallschirni packen; 2-Jahres-Prüfung voii PARASAIL-Rett~~ngssystemen iind PA11ASAIL-Gleitschirmen 8 Öffiiiingszeitrn: 10-12/14-18 Uiir 



Dle Neue, 
ayfla111i~ch~ Pdzltfons-Serie 

fUr hifchstr Anspriichm 
Mit  dem aerodynamischen Design 

., 
die vier wählbaren Mittelwert- 

...dli trckrtology ond toy **1fifi& 'light iisstru 
mode in  d. 

FLYTEC 3030, FLYTEC 3020, FLYTEC 3011 


