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Zithtig - l neua kurz 

Peter Janssen am Lilienthal-Denkmal 

Abschied 
vom LilienthalJahr 

Das 100-jährige Jubiläum des 
ersten Menschenfluges wurde am 
Flugberg in Stölln-Rhinow mit einem 
großen Flugtag und Fliegerfest be- 
gangen. Die Berliner Flieger vom 
Phönix-Verein machten Non-stop- 
Windenflüge, der örtliche Sparten- 
vorsitzende Helrnut Gericke zeigte 
seine Modell-Gleiter und führte stolz 
den freigemachten Flughang vor. 
Jahrmarkt, Tanzband und Bürger- 
meisterin lockten wahre Menschen- 
massen an. Behäbig schaute die dicke 
Iljuschin-Linienrnaschine, die dort 
vor 2 Jahren auf der Graspiste gelan- 
det war und jetzt als Lilienthal- 
Museum dient, dem Treiben zu. 

Peter Janssen als DHV-Vertreter 
hat abseits des Festrummels die blu- 
mengeschmückte Absturzstelle von 
Otto Lilienthal aufgesucht. Sie liegt 
seitlich leicht versetzt etwa 30 
Höhenmeter unterhalb des histori- 
schen Startplatzes, heute innerhalb 
einer sowjetischen Militäranlage. Die 
Neigung des Geländes, der Bezug von 
Start- und Aufschlagstelle und die 
Augenzeugenberichte von damals 
erinnern Peter Janssen an die noch 
heute häufigen Startunfälle: 

Der ~ r a c h e n  gerät durch zu 
geringe Anlaufgeschwindigkeit oder 
durch plötzlichen Rückenwind in den 
überzogenen Flugzustand und geht 
über einen Flügel auf die Nase. Die 
Resthöhe reicht zum Abfangen nicht 
aus und es kommt vorher zum Auf- 
schlag mit schweren, aber nicht 
unbedingt tödlichen Verletzungen. 
Otto Lilienthal ist tags darauf später 
in einem Berliner Krankenhaus den 
Unfallverletzungen erlegen. 
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Verbesserung bei der 
Fluglehmprüf ung 

Bisher hatten Bewerber, die in 
einem Theoriefach oder bei einer 
praktischen Prüfung ungenügende 
Leistung gezeigt hatten, die gesamte 
Prüfung nicht bestanden und sie wur- 
den vom Lehrgang nach Hause 
geschickt. 

Ab Herbst 1992 muß ein Bewerber, 
der den theoretischen oder den prak- 
tischen Block nicht bestanden hat, 
beim nächsten Fluglehrerlehrgang 
nur diesen Block wiederholen. 

Gerithtsentstheidung 
über Fluggelände 

Die Bezirksregierung in Trier hatte 
die Erlaubnis nach $j 25 für ein Hän- 
gegleiter-Schulungsgelände abge- 
lehnt und das Verwaltungsgericht 
Trier hatte diese Ablehnung 
bestätigt. Das Oberverwaltungsge- 
richt in Koblenz hat auf die Berufung 
der klagenden Flugschule den Ableh- 
nungsbescheid der Bezirksregierung 
aufgehoben und sie »verpflichtet, das 
Begehren des Klägers unter Beach- 
tung der Rechtsauffassung des 
Gerichts erneut zu bescheiden«. 

In den Urteilsgründen beanstandet 
das ~berverwal&gsgericht, die 
Bezirksregierung habe die tatsächli- 
chen Auswirkungen auf das benach- 
barte Naturschutzgebiet unzurei- 
chend ermittelt und bewertet. 
Bezüglich des mit dem Flugbetrieb 
verbundenen Fahrverkehrs sei es 
»nicht zulässig, nur auf die beson- 
dere Schutzwürdigkeit des Gebietes 
abzuheben«. Von der Behörde müs- 
sen »die Belange der Landespflege . . . 
mit dem schutzwürdigen Interesse 
des Klägers unter ~Grech te rha l tun~  
seiner Drachenflugschule und dem 
Interesse der Drachenflugschüler an 
der Ausübung ihres Sports in der 
freien Natur gegeneinander abgewo- 
gen werden, wobei den Belangen des 
Landschaftsschutzes nicht gleichsam 
automatisch der Vorrang zukommt.« 

Zur Verkehrsablenkung auf der 
nahegelegenen Straße sieht das 
Gericht keinen »Rechtsgrundsatz, 
wonach Flugbewegungen . . . grund- 

sätzlich zu verbieten bzw. nicht 
genehmigungsfähig wären. Vielmehr 
ist der Autofahrer selbst gehalten, 
sich bei der Teilnahme am Straßen- 
verkehr derart aufmerksam zu ver- 
halten, daß kein anderer geschädigt 
oder gefährdet wird.« 

An diesem Rechtsstreit hat der 
DHV beratend mitgewirkt. (Aktenzei- 
chen 7 A 10112/91.OVG, rechtskräf- 
tig). 

Gleitsthirmf l iyer 
rettet Bergsteiger 

Am Hochiß-Gipfel irn Rofan-Massiv 
hatte ein Bergsteiger aus Karlsruhe 
einen schweren Herzinfarkt erlitten. 
Der Fußweg zur Alarmierung der 
Bergwacht hätte über 1 Stunde 
gedauert, aber es ging um Minuten. 

Der Gleitschirmpilot Roland Völker 
startete sofort vom Gipfel mit dem 
Gleitschirm, flog zur Erfurter Hütte 
und veranlaßte dort die Alarmierung 
der Bergwacht. 

Der Rettungshubschrauber traf 
wenige Minuten später ein. Das 
Leben des Bergsteigers konnte geret- 
tet werden. 

Neue Kalender 
Mit dem Drachenflugkalender 

»Delta 1992« und dem Gleitschirm- 
kalender »Para 1992« bringt Wind- 
sport Wildbad die 10. Auflage ihrer 
Kalenderserie auf den Markt. Beide 
Kalender in Kunstdruckqualität 
haben das Format 30 X 40 cm und 
eignen sich hervorragend als 
Geschenk. 



Heiner Geißler nach seinem Zugspitzflug 

Heiner Geifiler kämaft 
für Flugsport 

Der stellvertretende Vorsitzende 
der CDU/CSU-Bundestagsfraktion 
Heiner Geißler ist engagierter Gleit- 
schirmpilot und er tritt genauso 
engagiert für unseren Flugsport und 
für die fliegerische Freiheit ein. 

In der »Welt am Sonntag« vom 
4.8.1991 schreibt Heiner Geißler in 
einem Artikel über seinen ersten 
Zugspitzflug zusammen mit dem 
Berg-Journalisten Hermann Magerer: 

»Und ich denke an die deutsche 
Reglementiersucht, die dieses einfa- 
che Fluggerät - nahezu für jeder- 
mann erschwinglich - im Luftfahrts- 
recht wie eine vierstrahlige Boeing 
behandeln will: Flugverbot mit Aus- 
nahme dort, wo es ausdrücklich 
erlaubt ist; das Umgekehrte, nämlich 
generelle Freiheit zu fliegen mit Ver- 
botsregelungen im Einzelfall, wäre 
ein Nachweis freiheitlicher und anti- 
totalitärer Staatsauffassung.« 

Weiter schreibt er über »die neue- 
ste Forderung des Präsidenten der 
Ärztekammer, Dr. Viimar, für Dicke, 
Raucher, Gleitschirmflieger und Klet- 
terer einen Zusatzrisikobeitrag für 
die AOK«zu erheben: 

»Aus unserem Blickwinkel sind 
eher Beitragsermäßigungen für die 
Natursportler angebracht. Sie leben 
gesund, trainieren ihren Kreislauf, 
jede Mark, die sie in Bergausrüstung, 
Gleitschirme und Sportfahrräder 
investieren, erspart der AOK das 

Zehnfache an Ausgaben.« 
Und zum Einfluß des Gleitschirm- 

fliegens auf das Wild: 
»Manche Jäger behaupten, Gleit- 

schirmflieger vertrieben das Nieder- 
wild, das den bunten Gleitschirm mit 
einem Adler verwechsle, und 
scheuchten Gemsen über Felsab- 
stürze in den Tod. In Kössen, dem 
österreichischen Gleitschirm-Eldo- 
rado, berichtet Hermann Magerer, 
hat sich nach Auskunft des dortigen 
Forstamtes das Wild sprunghaft ver- 
mehrt .~  

Bleibt für uns alle zu hoffen, daß 
Heiner Geißler mit seinen klaren 
Statements auch seine Parlamenta- 
rierkollegen und die für Verordnun- 
gen und Vollzug zuständigen Ministe- 
rien und Behörden erreicht! 

Vermittlung von 
Fahrgemeinsc haften 

Im DHV-Info Nr. 61 hatte der DHV 
als neuen Service die Vermittlung von 
Fahrgemeinschaften angeboten. 

Die Geschäftsstelle bittet darum, 
Mitfahrwünsche und Mitfahrangebote 
möglichst 14 Tage vorher durchzuge- 
ben, und zwar schriftlich oder per 
Telefax. Bei der telefonischen Durch- 
gabe hatte es Übermittlungsfehler 
gegeben. 

Merkblatt in Österreich 
Das Österreichische Bundesrnini- 

sterium für öffentliche Wirtschaft und 
Verkehr hat für den »Hänge- und 
Paragleitersport in Österreich* ein 

GUTE 
Merkblatt herausgegeben, das die 
wichtigsten Regeln für das Fliegen in 
Österreich auf vier Seiten zusammen- 
faßt. Das Merkblatt wurde an die 
österreichischen Flugschulen sowie 

m a  die Seilbahn- und Liftgesellschaften 

FLUGE 
zum Aushang und zur Verteilung ver- 
schickt. Interessenten können es bei 
der DHV-Geschäftsstelle erhalten. 

Im Merkblatt wird auch auf die 
Zulassungspflicht für die Geräte in 
Österreich hingewiesen. Durch einen 

92 
weiteren ~ r l a ß d e s  Bundesamts für 
Zivilluftfahrt gilt die DHV-Gütesiegel- 
plakette in Österreich pauschal als 
anerkannt. 

wünscht die Info-Redaktion 

Diplomarbeit über 
Fliqen mit Behinderten 

Der Sportstudent und Drachenfiie- 
ger Rainer Bürger will in seiner 
Diplomarbeit die Möglichkeiten und 
Grenzen des Drachenfliegens mit 
Behinderten kritisch analysieren. 
Zum Einstieg in seine Arbeit hat er 
einen Fragebogen für Behinderte vor- 
bereitet und sichert vertrauliche und 
anonyme Behandlung zu. Der Frage- 
bogen ist erhältlich bei Rainer Bür- 
ger, Behringer Weg 19, 5220 Wald- 
bröl. 

- 
N~ue  Vereine im DHV 
Als neue DHV-Mitgliedsvereine 
begrüßen vVir herilich: * 

>Drachenfiiegpri 
Herrenstraße 17 
8918 Diessen I 
Cl* für Drachenfiiegen Essen 
Heidbauser Platz 1 
4300 Essen 16 
Paraskiclub Saar 
Lutherstraße 5 
6680 Neukirchen 

GleitSchirmverein Rennsteig 
Mühlweg 6 
8648 Tettau 



Wichtig - neu kurz 
Neuer Fachbeirat für 
Gleitsegelausbildung 

Bernhard Schmid wurde von den 
gewählten Kommissionsmitgliedern 
als ehrenamtlicher Fachbeirat für 
Gleitsegelausbildung berufen. Der 
neue Beirat war früher als Mitbetrei- 
ber einer Flugschule tätig und hatte 
für eine Sportartikelfirma die Gleitse- 
geltechnik betreut. Als Wettkampf- 
sportler gehörte er der National- 
mannschaft an. Seit 2 Jahren arbeitet 
er im DHV-Lehrteam für die Gleitse- 
gel-Lehrerausbildung. 

Tandem am Reitungsschirm 

Sicherheitstmining für 
Gleitsegellehrer 

Angehende Gleitsegeliehrer müs- 
sen künftig als weitere Zulassungs- 
voraussetzung für den Auswahltest 
ein Sicherheitstraining bei einem vom 
DHV anerkannten Einweisungsbe- 
trieb absolviert haben. Gefordert 
werden mindestens folgende Flug- 
Übungen: Pendeln um Quer- und 
Längsachse, Beherrschen von Ein- 
Mappsituationen, Erfliegen des Stall- 
punktes, Fullstail. 

Für die geprüften Gleitsegellehrer 
und -assistenten gibt es Übergangsre- 
gelungen mit der Möglichkeit, das 
Sicherheitstraining nachzuholen. 

Für die Gleitsegelpiloten ist das 
Sicherheitstraining nicht vorgeschrie- 
ben, aber empfohlen. Die gelän- 
demäßige Voraussetzung - Nachbar- 
schaft von Berg und See - besteht nur 
an wenigen Orten und für eine 
begrenzte Teilnehmerzahl. 

Verstärkung gesucht 
Der ständige Zuwaohs an Mit- 

gliedern und Aufgaben beim DHV 
erfordert personelle Verst&r+g. 
Gesucht wird ein Verwaltwgsfaoh- 
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in der Türkei 
Nach einem Bericht von DHV-Mit- 

glied Helmut Maier mußte seine 
Gruppe ihre Gleitschirm-Ferien ohne 
Flugerlebnis beenden. In Fethiye Ölü- 
deniz am Baba-dag war überra- 
schend das Fliegen verboten worden 
und eine Erlaubnis war nicht zu 
erhalten. 

Anschließend versuchte Helmut 
Maier von Deutschland aus, einen 
neuen Gleitschirm-Urlaub zu organi- 
sieren und dafür die Genehmigung 
der türkischen Behörde zu erhalten - 
bis zum beabsichtigten Urlaubsantritt 
ohne Reaktion. 

Thomas Scharpf 

Mitglied 25.000 
Fluglust geerbt 

Erst 16 Jahre alt ist Thomas 
Scharpf, der am 24.09.1991 als 
25.000 Mitglied zum DHV kam. Als 
Meiner Junge bestaunte er seinen 
Vater, der seit 1974 Drachenfiieger 
war. Schon damals wul3te er, daß er 
später auch Flieger wird. 

Als der Vater sich dann für das 
Gleitschirmfüegen interessierte, war 
Thomas Scharpf wieder mit dabei 
und begann frühestmöglich mit der 
Ausbildung. Am 21.09.1991 machte 
er seinen A-Schein. Gefeiert wurde 
am Drachenfiiegerstammtisch seiner 
Eltern - die haben eine Gastwirt- 
schaft im AUgäu. 

Neuer Regionalbeirat 
in Ostdeutschland 

Michael Barth, Karl-Liebknecht- 
Straße 30,O-8090 Dresden, wurde 
von der DHV-Kommission zum Regio- 
nalbeirat für Sachsen, Thüringen und 
Sachsen-Anhalt ernannt. Er ist Vor- 
sitzender des Ostsächsischen Flieger- 
Clubs. In den neuen Bundesländern 
befinden sich Vereine und Luftfahrt- 
behörden noch im Aufbau. Der neue 
Regionalbeirat hat wichtige Vermitt- 
lungsfunktionen - besonders bei der 
Zulassung von Geländen. 

Neue Adresse 
Die Firma Pause Segel Drachen- 

flugsport ist umgezogen. Neue 
Adresse: Birkenallee 31, 8111 Gra- 
fenaschau, Telefon: 08841/49844. 



Was ist eigentlich [OS? Das muß man sich nach einer 
Jahrestagung fragen, die statt der gewohnt einhelligen Zustimmung zur Arbeit 
der Kommission erstmals Gegenstimmen und Enthaltungen in erheblichem 
Umfang erbrachte. 
Warum? Klare Antworten sind bislang ausgeblieben. Das DHV-Info soll auch 
dazu dienen, die Meinung des einzelnen Mitglieds zur Geltung zu bringen, als 
Diskussionsforum für Leserpost. 
Nochmal, was ist eigentlich los? Wollen die Hersteller die ständige Knute im 
Rücken, das Gütesiegel samt der Gütesiegelstelle abschütteln? Haben sie deshalb 
eine gesteuerte Abstimm-Gruppe in die Tagung gesetzt? 
Will die kommerzielle Seite des Gleitschirm- und Drachenflugsports, die großen 
Schulen und Händler mehr Einfluß auf die DHV-Kommission erzwingen? Der 
Verband der kommerziellen Schulen fordert schon lange Sitz und Stimme in der 
Kommission, der Herstellerverband ging in seinen vergeblichen Forderungen 
noch einen Schritt weiter und wollte gar den Technikreferenten, im Klartext den 
Chef der Gütesiegelstelle, selbst bestimmen. Ist die abweisende Haltung des DHV 
gegenüber dem Kommerz noch richtig? 
Oder ist es so, daß die DHV-Mitglieder insgesamt mit der Entwicklung des DHV 
nicht länger einverstanden sind? Nur 5,8 % der gesamten Mitgliederstimmen 
waren diesmal vertreten. Sind die Zufriedenen zu Hause geblieben? Oder ist 
auch die schweigende Mehrheit unzufrieden? Wenn ja, was wird beklagt? Zuviel 
Reglement, zuwenig Service? Zu wenig Mitsprachemöglichkeit? 
Hätte der ursprünglich geplante Satzungsentwurf weniger statt mehr 
Demokratie bedeutet? Ein Satzungsentwurf, der auf mehreren Tagungen mit 
Vereinsvertretern erarbeitet wurde, aber eben nicht auch mit den Einzelrnitglie- 
dern? Tagungen, auf denen mit allen Mitgliedern ihre Anliegen ausführlich erör- 
tert werden können, fehlen bislang. Fehlt es generell an Transparenz, am 
Gespräch zwischen DHV-Führung und Mitgliedern? Wie kann sich die DHV- 
Kommission mit 25.000 Mitgliedern unterhalten? Sind das die aktuellen Fragen 
oder geht es um noch andere Dinge? 
Laßt es uns wissen! 

Klaus Tänzler 







Flugstil und bei 
taktischen 
Entscheidungen 



D I E  N O M I N I E R U N G  der deut- 
schen Nationalmannschaft war nicht 
die einfachste Aufgabe, die Zico Fran- 
ke in Erfüllung seiner Arbeit als 
Teamchef zu bewältigen hatte. Nicht 
alle der nur knapp Daheimgebliebe- 
nen fühlten sich gerecht behandelt, 
was vor allem aus den Entscheidungs- 
grundlagen resultiert, welche nicht 
klar in Ranglisten auszudrücken sind 
und deshalb Diskussionen zulassen. In 
Zusammenarbeit mit Sportreferent 
Toni Bender erhielt schließlich folgen- 
de Crew das Ticket für die (Bus-)Fahrt 
nach Digne les Bains: 

Babsi Lacrouts,Ernst Strobel, Tor- 
sten Hahne, Michael Brunner, Uli 
Wiesmeier, Christoph Kirsch und Toni 
Bender. 

StreR mit der Ausrüstung 
Die Effektivität des Trainingsauf- 

enthaltes vor WM-Beginn bezog sich 
nachträglich gesehen wohl nicht so 
sehr auf das Einfliegen im WM-Gelän- 
de als eher auf die Feinabstimmung 
der Geräte. Torsten, Michi und Uli 
mußten sich mit ihren superdünnen 
Wettkampfleinen herumärgern, wel- 
che anscheinend mit Materialien be- 
handelt wurden, die sie eher zum Auf- 
lösen als zu mehr Stabilität brachten. 
Dieses Problem wurde durch schnell 
georderte neue Leinensätze und deren 
herkömmliche Behandlung mit 
schlichter Vaseline gelöst. 

Christoph entschied sich kurzfristig 
zuungunsten eines größeren Schirmes 
für seinen bereits die ganze Saison 
über geflogenen alten, welcher ihm 
vertrauter war und mit dem er sich 
besser fühlte. 

Toni konnte erst einige Tage später 
anreisen, da er überhaupt keinen 
Schirm hatte! Wie schon vor der WM 
in Kössen war er wieder zu Filmauf- 
nahmen unterwegs und hatte dabei 
wie 1989 ebenfalls bei einem gewag- 
ten Toplandemanöver einen Unfall. 
Glücklicherweise litt diesmal nur der 
Schirm darunter und nicht wie damals 
Tonic Knochenbau. 

Babsi hatte während dieser Woche 
fast nichts an ihrem Schirm, dafür 
aber an ihrer Psyche zu basteln: Kurz 
nach dem Start hatte sie einen hefti- 
gen Klapper in Bodennähe, der zum 
Absturz führte. Ihrer Ansicht nach 
wirkte sich dieses unangenehme und 
bis auf eine Bänderdehnung glimpf- 
lich ausgagangene Erlebnis speziell in 
den ersten Wettkamfdurchgängen ne- 



gativ aus. Das Erkunden der W- 
Gelände kam dennoch nicht zu kurz. 
Von den vielen wunderschönen Flug- 
gebieten, die die Haute Provence zu 
bieten hat, wurden vier als offizielle 
W-Startplätze auserwählt: St.Andre- 
les-Alpes (Startberg Le Chalvet), Dig- 
ne-les-Bains (Cousson), Saint Jean 
Montclar (Dormillouse) und Mou- 
stiers-Sainte-Marie (Le Pavillon). Um 
in Moustiers den Startplatz zu errei- 
chen, benötigte die deutsche Mann- 
schaft Ca. sieben bis acht Stunden. 
Dies lag nur zum Teil an den fehlen- 
den Navigationskenntnissen (am Bo- 
den). Verlorene Zeit war es jedoch 
nicht, da sich bei den vielen »Orientie- 
rungsstops« die Landschaft in diesem 
Gebiet von ihrer reizvollsten Seite 
zeigte. Thymian und Lavendel wurden 
bestaunt und beschnuppert. 

~~ 
Wer nach den Erfahrungen des letz- 

ten Jahres mit Starkwindbedingungen 
an der Grenze des Gleitschirm-Ein- 
satzbereiches rechnete, sollte sich er- 
freulicherweise täuschen: Der ganze 
Wettbewerb stand im Zeichen ausge- 
zeichneter Wetterverhältnisse, ledig- 
lich eine Gewitterstörung groundete 
das Teilnehmerfeld für wenige Tage. 
In einigen Durchgängen spürte man 
allerdings schon, daß der Herbst vor 
der Tür stand . 

Das wirkte sich auch auf die Unfall- 
statistik aus. Es gab keinen schweren 
Wifall im Wettkampf. Die größten Ver- 
letzungen zogen sich zwei Organisato- 
ren zu, als ihr Fahrer nach einem Pi- 
lotenfest so oft den Kreisverkehr um- 
rundete, bis beide aus dem Bus kugel- 
ten! 

Team8 aus 26 MndWm 
Der offizielle W-Beginn war am 

7.9.1991 mit viel Show, Spaß und dem 
Einmarsch der Nationen. 

120 Piloten aus 25 Ländern waren 
angereist, um sich den Weltmeisterti- 
tel zu holen. Jedes Land hatte die Mög- 
lichkeit 6+1 Piloten zu nominieren. 
Manche Länder, wie beispielsweise 
Kolumbien oder Norwegen, reisten 
mit nur einem Teilnehmer an. Das is- 
raelische Team zog bis auf einen Pilo- 
ten seine Wettkämpfer zurück, da sie 
sich in diesem bisher für sie unbe- 
kannten Gelände überfordert fühlten. 
Die Mannschaften aus den fernöstli- 
chen Ländern waren sehr zahlreich 
vertreten, ebenso natürlich die Teams 
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aus den europäischen Flughochbur- 
gen, wie der Schweiz, England, Frank- 
reich und Österreich. Der europäische 
Osten war durch Piloten aus der 
Tschechoslowakei, einen ungarischen 
Piloten und das slowenische (!) Team 
vertreten. Ein sowjetisches Team 
scheiterte am Visum und die Anmel- 
dung von litauischen Piloten kam lei- 
der viel zu spät. Die Wh4 als Spiegel 
der Weltpolitik? 

Bereits hier im Rahmenprogramm 
war die Professionalität erkennbar, 
mit der Paras01 1991 arbeitete. Diese 
Organisation wurde speziell für die 
W gegründet. Obwohl sie auf dem 
Papier eher wie ein aufgeblasener 
Vereinsapparat wirkte, war die prak- 
tische Arbeit sehr effizient durch- 
dacht, geplant und ausgeführt. So war 
auch von keiner Seite ernsthafte Kritik 
zu hören, weder an der gut funktio- 
nierenden Wettkampforganisation 
(unter der Leitung von Alain Barthere) 
noch am flotten Rahmenprogramm. 
Zu jenem gehörten unter anderem 
tägliche Live-Musik, zwei Feste für die 
Piloten, eine täglich erscheinende 
Wettkampfzeitung, et cetera. 

Vorrunde 
In der Vorrunde, in der sich 80 Pilo- 

ten für das Finale quali6zieren sollten, 
waren die Wettbewerber in zwei 
Gruppen aufgeteilt. Die wertungsfrei- 
en Bezeichnungen dafür waren LA- 
VANDE (Lavendel) und MIEL (Honig). 
Babsi, Torsten, Uli und Michi flogen in 
der süßen Gruppe, Toni, Ernst und 
Christoph in der duftenden. Drei 
Durchgänge mußten geflogen werden. 
Es wurden relativ kleine Aufgaben ge- 
stellt (Bojenflüge zwischen 19 und 37 
km).- Vermutlich, um einer ~natürli- 
chen Auslese« zwischen guten und 
schlechten Piloten durch Überforde- 
rung und damit verbundenen Unfällen 
zuvor zu kommen. Es sollte schließlich 
eine sportlich faire Selektion stattfin- 
den. 

Das deutsche Team wurde dem Ruf, 
der ihm vorauseilte, voll und ganz ge- 
recht. Hätte es in Digne und Umge- 
bung Wettbüros gegeben, so wären sie 
sicherlich eine der bestdotierten 
Mannschaften gewesen. 

Die Gruppe Lavande wurde im er- 
sten und zweiten Durchgang vor dem 
Cut voll und ganz von Ernst Strobel be- 
herrscht. Robbie Whittail hielt sich an 
diesen Tagen in der Plazierung etwas 
zurück (4. und 11. Platz). Seine anson- 

sten als jugendlich ungestüm bekann- 
te Art zu fliegen, schien etwas ge- 
bremst zu sein. Das Munkeln und die 
Interpretationen in den Reihen seiner 
Konkurrenten verstummte spätestens 
nach dem 3. Durchgang, den er als 
Schnellster im Ziel beendete. Bis es 
dazu kam, scheiterte allerdings zu- 
nächst einmal der Versuch dieser 
Gruppe, einen dritten Durchgang zu 
fliegen, am Wetter und den damit ver- 
bundenen zu schwachen thermischen 
Verhältnissen. 

An diesem Tag bewies allerdings 
der W-Meteorologe Guy Sennequier 
seine hervorragenden K e ~ t n i s s e  
über das Wetter in dieser Region, die 
er sich in jahrelangen Studien über 
diese Fluggebiete und in seiner Arbeit 
in der Meteorologischen Anstalt in Bri- 
ancon aneignete. Trotz geschlossener 
Wolkendecke und strömenden Regens 
am Vormittag prophezeite er bis auf 
die viertel Stunde genau ein blaues 
Loch, welches unter Umständen einen 
guten Durchgang zuließe. Für die in 
Moustiers fliegende Gruppe Miel 
reichte es tatsächlich zum letzten 
Durchgang vor dem Cut. Allerdings 
mußte Uli Wiesmeier nach diesem sei- 
ne eindeutige Führung in dieser Grup- 
pe an den Slowenen Slana Domen ab- 
geben. 

Zwei Tage später konnte auch die 
Gruppe Lavande den letzten Durch- 
gang am Cousson fliegen. 

Punktekonto für's Finde 
Das Finale konnte nun beginnen.Die 

Gesamtergebnisse der beiden Grup- 
pen wurden auf 1000 Punkte für die 
beiden Gruppenersten abgewertet, 
zusammen gelegt und galten als erster 
Finaldurchgang. Der enorme Punkte- 
Vorsprung von Ernst wirkte sich für 
Toni (4. Gruppe Lavandehnd Chri- 
stoph (11.) eher negativ aus. Dadurch 
belegten sie schlechtere Plätze als ver- 
gleichbar gut geflogene Piloten aus 
der anderen Gruppe, in der die Punk- 
te homogener verteilt waren. Kurz 
und gut: Ernst mit Slana Domen auf 
Platz l . ,  Uli 3., Torsten 4., Toni 12., 
Michi 26., Christoph 29. Babsi 42. = 
Sieg in der Mannschaftswertung, die 
sich nach jedem Finaldurchgang mit 
den drei besten Piloten jedes Landes 
neu errechnet. 

Andrea Amann belegte Platz 15, 
Robbie Whittall den 7. Desweiteren 
belegte Bruce Goldsmith, der erfolg- 
reiche Drachenpilot, dessen Wett- 
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I kampf-Erfahrung mit dem Gleitschirm 
1 s relativ gering war, Platz 2 zusammen 

mit dem Franzosen Xavier Remond. 
I - 
F 

Die nach dem Cut auf 80 Piloten de- 
g zimierte Truppe sollte nun einen 

Durchgang im wohl bekanntesten 
Fluggebiet der Provence, in St. Andre 
fliegen. Nachdem dort das Meteo-UL 
seine geräuschvollen Runden für den 
aktuellen Temp zog und der Meteoro- 
loge mit den neuesten Daten vom Hub- 
schrauber eingeflogen wurde, stellten 
die Organisatoren die Aufgabe, ein Bo- 
jen-Parcours von über 50 km. Der 
Start in der Form eines »air-started- 
race«, bot für das Publikum ein spek- 
takuläres Bild: Fast alle Piloten teilten 
sich wartend einen einzigen Thermik- 
bart, bis die Startboje zum vorgegebe- 
nen Zeitpunkt abgedeckt wurde. Eine 
kleine Gruppe flog los, um diese zu fo- 
tografieren und dann gleich weiterzu- 
fliegen. Nachdem die ersten erfolg- 
reich am Hang wieder Anschluß fan- 
den, stürzte sich das ganze Feld hin- 
terher, da nicht wie bei der Minimal- 
zeit-Aufgabe die tatsächliche Flugzeit 
ausschlaggebend ist, sondern die Rei- 
henfolge der Landung im Ziel. 

"Ernst stehtu 
Weil die Piloten nach einer gewissen 

Zeit vom Startplatz aus nicht mehr zu 
sehen waren, konnte man die Route 
nur noch über Funk mitverfolgen. Ei- 
ner der ersten Funksprüche 
schockierte dann auch das gesamte 
deutsche Team in der Luft und die da- 
zugehörige Bodentruppe: »Ernst steht 
bei der 2. Boje am Boden!!«. Ernst 
brachte dieser frühe Abgang gerade 
mal 231 Punkte, vielen der anderen 
Piloten aber die Beruhigung, daß ein 
Angstgegner zum »normalen« Kon- 

I kurrenten wurde. In diesem Durch- 
! gang erreichten sehr viele Piloten, an- 
; geführt vom Schweizer Andre Hedin- 

ger, das Ziel. Andre war ursprünglich 
nicht für diese WM nominiert, wurde 
aber dann nach Ausfall eines anderen 
Schweizers durch einen Trainingsun- 
fall erst einen Tag vor Wettkampfbe- 
ginn in die Mannschaft aufgenommen. 
Die schnellen Endanfiüge vom letzten 
Wendepunkt Richtung Ziellinie waren 
für die Zuschauer gut verfolgbar. Und 
so konnte man Uli als zweiten ins Ziel 
segeln sehen. Xavier Remond über- 
querte als dritter die Ziellinie. Knapp 
gefolgt von Robbie. Mit einem Punkt 
Abstand auf ihn teilten sich Toni und 
Robert Graham den 5. Platz. Mit vorne 
dabei auch Christoph und Michi. 

L 

Die Karten, bzw. Ränge waren also 
vor dem nächsten Durchgang neu ge- 
mischt und so trat man in Moustiers 
für die nächste Aufgabe, wiederum ein 
Bojenflug (54 km) an. 

Da es diesmal Minimalzeitwertung 
war, kam dem Taktieren mit dem 
Startzeitpunkt große Bedeutung zu. 
Eine diesbezüglich gute Entscheidung 
und sehr schnelles Fliegen ließen 
Christoph einen Großteil der vor ihm 
gestarteten Piloten einholen. Von die- 
sem Erfolg angespornt, vergaß er 
nach seinen Worten »rechtzeitig auf 
die Bremse zu steigen«, wurde nach 
2/3 der Strecke Opfer seines schnellen 
Fluges und mußte landen. Ganz an- 
ders erging es Ernst: er übertraf sein 
Pech vom Vortag und gab nach zehn- 
minütigem Flug mit etwas belegter 
Stimme den Funkspruch ab »Ich bin 
gelandet!«: 0 Punkte ... An diesem Tag 
verstärkte er dann das Team der Hel- 
fer Christof Kratzner,Wiggerl Rauch 
und Hannes Weininger, welche an 
taktisch sinnvollen Stellen als Beob- 
achter aufgestellt waren, und konnte 
sich durch gute Tips in den Dienst der 
Mannschaft stellen. 

Toni demonstrierte seinen kreati- 
ven Flugstil, indem er einfach einen 
direkteren Weg z u  dritten Boje nahm. 
Dies ersparte ihm viel Zeit und da er 
den Rest der Strecke, zusammen mit 
Torsten und Robbie auch sehr zügig 
flog, konnte er den Tagessieg für sich 
verbuchen. Torsten plazierte sich 
noch vor Robbie auf dem zweiten 
Platz. Ansonsten erreichten nur noch 
Andre Hedinger, John Pendry,Urs 
Haari (CH) und der Luxemburger Lou- 
is Lintner das Ziel. Sehr gut geflogen 
sind in diesem Durchgang auch Babsi 
und Uli. Da beide relativ spät auf dem 
Weg zum letzten Wendepunkt waren 
reichten die thermischen Verhältnisse 
jedoch nicht mehr aus, um die Aufga- 
be zu beenden. 

Erstaunlich war die mannschaftlich 
geschlossene Leistung des österreichi- 
schen Teams: Die in den vorherigen 
Durchgängen größtenteils sehr gut ge- 
flogenen Piloten landeten alle im Um- 
kreis von wenigen Metern bei der 
zweiten Boje! 

Robbie hatte durch konstant gutes 
Fliegen seinen ersten Platz im bisheri- 
gen Gesamtergebnis ausgebaukauch 
ohne einen Tagessieg im Finale. Eben- 
so das deutsche Team in der Mann- 
schaftswertung. 

Deshalb war es nicht nur für Toni 
erschreckend, als er am nächsten 

Morgen mit den Worten geweckt wur- 
de:«Du hast wegen 'nem Photofehler 
in der Dokumentation nur 180 Punkte 
und bist Drittletzter!!«. Erst mittags, 
kurz vor dem Start zur nächsten Auf- 
gabe in St. Andre bekam er die beru- 
higende Information, daß der darauf- 
hin sofort eingelegte Protest nach Aus- 
wertung seines zweiten Films erfolg- 
reich war. 

Der schwarze Tag 
Nun konnte, sichtlich entspannter, 

der nächste Durchgang angegangen 
werden. Diesmal waren auf dem Task- 
board vier Bojen über 57 km auf Mini- 
malzeit angegeben. Nach dem Start 
ahnte noch niemand, daß dieser 
Durchgang als schwarzer Tag in die 
Analen der deutschen Nationalmann- 
schaft 1991 eingehen sollte. 

Ernst, Babsi und Michi hatten sich 
nach der ersten Boje für eine falsche 
Route entschieden und mußten sehr 
bald landen. Christoph kam zwar ein 
gutes Stück weiter, scheiterte aber 
mangels ausreichender Höhe beim 
Versuch, einen Bergsattel zu überque- 
ren und mußte dort oben Zwi- 
schenlanden, was das Aus für diesen 
Durchgang bedeutete. Nicht viel bes- 
ser erging es Toni und Torsten. Sie 
kamen zwar auch nicht durch dieses 
Lee, konnten aber noch rechtzeitig 
umdrehen, um auf anderem Wege so 
nahe wie möglich an die dritte Boje 
heranzufliegen. Der beste deutsche Pi- 
lot war Uli, der den »WiesmeierYschen 
Leetunnel« aufspürte und durchfiog, 
die Aufgabe damit zwar auch nicht be- 
enden konnte, aber immerhin mit 
Streckenpunkten auf den neunten 
Platz kam. Von den vier Piloten, die 
durch hervorragende Flugleistung das 
Ziel erreichten, belegten Robbie Whit- 
tall und Andre Hedinger mit nur vier 
Punkten Abstand die ersten beiden 
Plätze. 

Kilge Überwunden 
Freitag morgen, vorletzter mögli- 

cher Durchgangstag der WM: Robbie 
l . ,  Andre mit 342 Punkten Abstand 2. 
gefolgt von Urs Haari. Sollte das Wet- 
ter noch zwei Flugtage zulassen, wäre 
noch alles offen. Den Favoriten merk- 
te man nichts von der enormen Span- 
nung der Situation an. Sie saßen ruhig 
und konzentriert irn Startraum vor 
ihren Schirmen. Die Aufgabe dieses 
Tages war ein 61 km Zielflug über Dig- 
ne nach St.Andre. Alle Piloten konnten 
gleichzeitig auslegen, da beim Race 
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die vorgegebene Startzeit gilt und 
nicht die Ze i tnahe  jedes einzelnen 
Startes. 

Keiner startete. Die Luft über dem 
Startraum brutzelte förmlich vor 
Spannung, die Thermik, auf die alle 
warteten, verbesserte das aber nicht. 
Bis endlich die beiden Österreicher 
Ewald Tschanhenz und Markus Noichl 
bewiesen, daß die Thermik nicht zu 
schwach und die Basis von gerade mal 
1850 Metern nicht zu tief waren. Nun 
konnten auch alle anderen Piloten 
nicht mehr warten. 

Der Wendepunkt am Cousson bei 
Digne wurde vielen Piloten zum Ver- 
hängnis, da sie bei der niedrigen Basis 
nach einem großen Talsprung dort 
keinen Anschluß mehr fanden. So er- 
ging es leider auch Torsten Hahne und 
Uli Wiesmeier. Trotz zähen Kampfes 
um jeden Millimeter Steigen mußten 
sie dort landen. Michi Brunner führte 
bis ca.10 km vor St. Andre das ganze 
Feld an, mußte jedoch leider bei St. Li- 
ons ebenfalls nach einer Talquerung 
landen. Allerdings konnten Ernst, 
Christoph und Toni von seinen Erfah- 
rungen profitieren. Ernst Strobel hat- 
te anscheinend zu seiner Form 
zurückgefunden, kam er wieder mal 
als schnellster ins Ziel. Tony und Chri- 
stoph landeten gemeinsam mit Robbie 
und dessen Verfolger Andre im Hang 
der Crete de Serres kurz vor'm Ziel 
nach Therrnikende. Da beide Favori- 
ten punktgleich waren, änderte sich 
nichts an ihren Plätzen irn Gesamter- 
gebnis. 

Und dle Frauen? 
Viel änderte sich nach diesem 

Durchgang allerdings bei den Frauen: 
Tanaka Miyuki, eine kleine, zierliche 
Japanerin erflog sich unbemerkt von 
vielen anderen die Führung bei den 
Damen. Andrea Amann lag im Gesam- 
tergebnis sechs Punkte hinter ihr. 

Daß Frauen im Wettkampfsport ge- 
nauso starke (oder schwache) Nerven 
haben, wie ihre männlichen Konkur- 
renten, zeigte der nächste und letzte 
Durchgang in St. Andre. Beide er- 
reichten nach einem 37 km langen 
Flug über zwei Wendepunkte das Ziel. 
Andrea konnte mit Ca. 10 Minuten 
Vorsprung 23 Punkte gegenüber 
Miyuki gutmachen, und nahm somit 
verdientermaßen den Weltmeister-Ti- 
tel der Damen mit nach Österreich. Ob 
sie nun ihr Vorhaben, mit dem Wett- 
kampffliegen aufzuhören, wahr- 

macht, steht in den Sternen. Leider 
würde damit unser Sport eine Frau 
verlieren, die bewies, daß man, um 
auf den vorderen Rängen mitdabeizu- 
sein, kein Mann sein muß. 

Der ut;wuilial der ~ioffiziellen WM 
in Kössen Carlo Dalla Rosa holte sich 
den Tagessieg des letzten Durch- 
gangs. Zum Abschluß noch einmal ein 
erfolgreicher Tag für das deutsche 
Team. Sie mußten sich ja zumindest 
die Bronzemedaille sichern. Ernst 
schwebte, bzw. rauschte vollbeschleu- 
nigt als dritter über die Ziellinie. Als 
vierter kam Christoph an. Torsten be- 
legte den 7. und Uli den 10. Platz. Rob- 
bie lag mit einem Punkt vor Andre auf 
dem 7. Rang. Beide bewiesen in den 
letzten zwei Durchgängen enorme 
Nervenstärke. Robbie lies sich nicht 
hetzen und flog sicher und souverän 
jeden Tag ins Ziel. Er wußte: nur ein 
Fehler seinerseits könnte einen ande- 
ren Piloten auf den ersten Platz brin- 
gen. Und hatte mancher Beobachter 
gedacht, Andre würde alles auf eine 
Karte setzen, so wurde er eines Besse- 
ren belehrt. Der Schweizer war mit 
dem zweiten Platz mehr als zufrieden. 
Hatte er doch 16 Tage zuvor höchstens 
einen Zuschauerplatz erwartet. . 

Nach diesem Durchgang stand es 
fest: Robbie Whittall ist Weltmeister ! 
Bereits 1990 bei der WM im Drachen- 
fliegen holte er sich seinen ersten 
Weltmeistertitel, 1991 besteigt er in 
Digne wieder die höchste Stufe des 
Siegertreppchens. »Ifs magic« kom- 
mentierte ein Konkurrent diesen Er- 
folg. Da Robbie die WM aber nicht auf 
einem Hexenbesen flog, darf man 
wohl davon ausgehen, daß hauptsäch- 
lich taktisch gutes Fliegen in Kombi- 
nation mit optimaler Schirmbeherr- 
schung zu diesem Erfolg beitrug. 

Wie oben schon erwähnt, belegte 
Andre Hedinger den zweiten Platz. 
Dritter wurde der sympathische Ge- 
winner der Schweizer Liga, Urs Haari. 

Mannsch-Bronze 
Der beste Pilot des deutschen 

Teams war Toni Bender auf Platz vier. 
Nachdem er in der Einzelwertung so 
knapp das Siegertreppchen verpaßt 
hatte, konnte er zumindest mit der 
Mannschaft die dritte Stufe besteigen 
und eine Bronze-Medaille in Empfang 
nehmen. Für die zweitbeste Teamlei- 
stung wurden die Engländer geehrt. 

Und die Gold-Medaille erflog sich das 
Schweizer Team. 

Der abschließende Teil der Sieger- 
ehrung fiel sprichwörtlich ins Wasser. 
Dem Brunnen vor dem Podest entkam 
niemand, weder die geehrten Piloten 

5 Robert Graham CH 481 9 
Richard ~ a l l o n m  

15 Ewald Tschanhen7 A 41 47 

19 Carlo Dalla Rosa I 3993 ms ~~t~eix 

29 Richard Cartsr I iR 3400 

52 Barbara Lacrouts D 2290 

1 Schweiz m x  
GroDbritarll 1 1 1 5 5  

3 Deutschlai 

9 USA 7826 
I ~ u g o s l a w i ~  

19 Australien 2758 

21 Columbien 



mit ihren Teamchefs, noch das Parasol-Team. Sogar 
der Präsident des französischen Luftsportverbandes 
wurde mitsamt Anzug und Krawatte in's grün gefärbte 
Wasser geworfen. 

Die Anspannung und der enorme Leistungsdruck der 
letzten beiden Wochen waren vorbei. 

120 Piloten hatten ihr Bestes gegeben. Weltmeister 
werden konnte nur einer, weltmeisterliche Leistungen 
aber wurden von vielen gezeigt. Die Hoffnungen und 
Blicke dieser Piloten und der Gleitschirmszene richten 
sich nun auf Verbier, wo 1993 die nächste Gleitschirm- 
Weltmeisterschaft stattfinden wird. 4 

Und hier ist Er, der laialigribm Springhunnen: Keiner 
entkam dem gdinen N a .  die Dwbehaa (oben links und 
unten), die Schwoizar (dnn Mith)  und die E n g ü h h  
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leicht und fliegt als gleic 
Partner mit ihnen im F a  
flug. Trotz einiger Längen @&nt 
der Fm wm a1lm ~ i a e  m- 

DIE BESTE bClKUMEIWTATFON 

Fantasie ohne Grenzen 
SCWDERPREIS DER JURY 

Ein Bericht von Charlie Jöst 
Fliegende Autos, Riesentorten und Fabelwesen, schwebende Mülltonnen 
samt Clochard und ein Riesenfisch - schier unerschöpflich schien der Ein- 
fallsreichtum der Flieger beim Coupe lcare von Saint Hilaire. hh3-b: UngTomMidm, wahre ~ 

tkmhkkrn aus d a m . P a h l l l s -  

amte der Wettbewerb bis vor 5 nen Sportarten Drachenfliegen, Glert- 
KJahren nur die Verkleidungskünste segeln und Fallschirmspringen gab es 
der Drachenflieger, so verlagerte sich auch Ballonfahren, Ultraleichtfliegen 
mit der wachsenden Popularität des und Segelfliegen zu sehen. Als relativ 
Gleitsegelns das Interesse deutlich zu neuer Sport war das »Gummiband- 
dieser Sportart hin. Springen«, auch »Bungee« genannt, 

Die ausgesetzten Preise für die ori- mit zwei Filmen vertreten. Dieser Ner- 
ginellste Verkleidung taten ein übri- venkitzel beim Springen von Brücken 
ges, das Piloteninteresse zu steigern. und Autokranen ist mittlerweile in ei- 

So sollte in diesem Jahr der Erstpla- nem französischen Verband organi- 
zierte eine komplette Flugausrüstung siert. 
aus Gleitschirm, Gurtzeug und Ret- Mit vier Beiträgen waren die deut- 
tungsgerät gewinnen. schen Filmemacher stark vertreten. 

Ein Riesenfisch von über 4 m Länge Darunter machten sich zwei Beiträge 
und 40 kg Gewicht eroberte dann auch über Otto Lilienthal gegenseitig Kon- 
verdient die Sympathien der in die kurrenz. 
Tausende gehenden Zuschauer, als Die aufwendig und sehr professio- 
der Pilot schon beim ersten Startver- nell realisierte »Geschichte des ersten 
such glatt in die Luft kam. Fliegers« von Louis Sau1 und Henry 

Das Unglaubliche dabei: Der Pilot Hauck hätte verdient gute Chancen 
hatte absolut, keine Sicht, sondern auf einen Preis gehabt, wäre der Film 
wurde von zwei Helfern mit Funk zum in französischer Sprache präsentiert 
Landeplatz dirigiert. worden. Auch Rolf Epples interessant 

gestalteter Film »Segelfliegen im 
Das Filmfestival Wandel der Zeiten« litt unter dem 

Wie in den vorangegangenen Jah- Sprachproblem. 
ren war auch diesmal der Filmwettbe- Diesem Manko war ich mit dem 
werb direkt dem Coupe Icare vorge- DHV-Film »Der Traum des Francis 
schaltet. Rogallo~ aus dem Weg gegangen. Mit 

Zwar waren keine so deutlich her- französischem Kommentar und ein- 
ausragenden Filme wie in früheren drucksvollen NASA-Archivaufnahmen 
Jahren im Wettbewerb - man denke erhielt dieser Film den Preis für die 
nur an »Supermax« - dennoch kamen beste Dokumentation und den Presse- 
die zahlreichen Zuschauer schon preis. Beide Preise zeugen aber auch 
durch die Vielfalt der dargebotenen von der großen Verehrung, die Fran- 
Themen auf ihre Kosten. Neben den cis Rogallo bei unserem französischen 
im Wettbewerb traditionell vertrete- Nachbarn erfährt. 4 
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1. 

MEHR ALS 24 VORTEILE.. . 
. . . durch den Zusammenschluß von Finsterwalder und Vom 24. -26. Dezember 1991 wünschen wir all unseren 
CHARLY. Zwei Firmen, die optimal aufeinander abge- Freunden und Kunden eine tolle Zeit. Mit obiger Skizze 
stimmt sind und ein starkes Team bilden - mit einem gibt's (zum ausmalen und ausschneiden) als kleines 
Komplettangebot für Drachen- und Gleitschirmflieger. 
--P 

Dankeschön für alle Flieger-Anhänger einen Anhänger: 
Langjährige Erfahrung und Entwicklung im Drachenbau; - als Windspion 
spezial angefertigte Perunal-Leichtrohre und Schnell- - für den Weihnachtsbaum 
verschlüsse, AEROSAFE- und AEROFOIL Profilentwick- - als ~dventsdekoration~.~:. Guten 
lung, Rochelt-Air Flughelme. Entwicklung und Herstel- - oder, oder, oder.. . 
lung von Rettungssystemen, Mittelleinentechnologie, COUPON: Drachen-/ 

Gurtzeug Helme Zu- 
Flachcontainer, zentrale Zweipunktaufhängung, Klett- Wenn Ihr Eure Infowünsche an- behör m Gleitschirmgurt- 
container, Drachengurtzeug nach Maßanfertigung, Gleit- kreuzt und uns zuschickt, gibt's edel 

aber auch gerne anrufen . . . 

eine von 24 Weihnachtsüberra- Name: schirmgurtzeug sowie Generalvertrieb von edel. Karabi- schungen - und natürlich die 
ner-Schnellauslöser, Quickpins, Steckräder, Fluginstru- gewünschten Infos. Ihr könnt Adresse: 

mente , Zubehör, Sportswear, etc. 

STERWALDER GMBH, PAGODENBURGSTR. 8,8000 MÜNCHEN 60, TEL. 0 89 I 8  11 65 28, FAX 0 89 18 14 41 



Großer Andrang bei der 
Stimmkartenaiiqabe. 
Die Mitgliedschaft der 

243 Teilnehmer und der 
1229 Vollmachtgeber 

muflte geprüft werden. 

Eine hei8e Jahrestagung 
Den Anlaß für eine Satzungsänderung liche Interessen aufeinander, vor al- Der Änderungsvorschlag löste Wi- 
hatte die letztjährige Jahrestagung in lem, wenn der Verband für die Flugs- derspruch aus, mit heftigem Nieder- 
Ruhpolding gegeben. Dort waren von icherheit zu handeln hat. Bei Interes- schlag im Drachenflieger-Magazin. 
den damals 21.000 Mitgliedern nur senkollisionen kommt es entscheidend Hersteller, Händler und Flugschulen 
139 erschienen, mit 104 Vollmachten auf die funktionierende Demokratie zeigten sich alarmiert, etliche deckten 
in der Tasche, ergibt zusammen 243 an. Ein Beispiel: Das Gewinnstreben sich mit Vollmachtsstimmen ein, um 
Stimmen. 139 mehr oder weniger zu- von Herstellern beißt sich des öfteren dagegen zu stimmen. Bei den Verei- 

nen war die Meinung über 
Im Zentrum stand die Satzungsänderung. Nach einem mehrstündigen die Satzungsänderung ge- 

Feuerwerk von Argumenten und Anträgen war die Konzentration er- teilt. Die einen Vereinsmit- 
glieder fanden, daß selbst- 

schöpft und die Entscheidung wurde vertagt. verständlich ihr Vorsitzen- 
der sie bei der Tagung ver- 

fällig zusammengewürfelte Mitglieder mit den Anforderungen an die Flugsi- treten könne, andere wollten das 
- die meisten aus der dortigen Gegend cherheit - Sicherheit kostet Geld und ihrem Vorsitzenden nicht zugestehen. 
- hatten anstelle der 21.000 über die kann den Gewinn mindern. Würden Viele Direktmitglieder kritisierten die 
Geschicke des gesamten Verbandes zu die Hersteller im DHV dominieren, Einbuße ihres Stimm- und Voll- 
entscheiden, die Vorstandschaft zu könnte der DHV seinen Flugsicher- machtsgewichts im Vergleich zu den 
wählen und über Anträge abzustim- heitsaufgaben nicht mehr unabhängig Vereinen. 
men. Nur 0,6 % der Mitglieder waren nachkommen, sein Schutzzweck für So stand die Tagung im Zeichen ei- 
gekommen, ein Tiefpunkt in dem seit die Piloten würde verwässert. ner lebendigen Diskussion. Vorschlä- 
Jahren herrschenden Trend hin zu ei- Die DHV-Kommission hatte zusam- ge, die allen Gesichtspunkten gerecht 
nem Zustand, der nicht mehr gewähr- men mit den Vereinsvorsitzenden werden sollten, wurden debattiert. 
leistet, daß der demokratische Wille nach Sicherungsmöglichkeiten ge- Aber nun zeigte sich auch ein beson- 
der Mehrheit der DHV-Mitglieder bei sucht. Ergebnis war der im DHV-Info deres Problem der Vollmachtertei- 
der Jahrestagung repräsentiert wird. Nr. 62 abgedruckte Änderungsvor- lung: Mitglieder hatten verständliche 

In einem großen Verband wie dem schlag zu 20 der DHV-Satzung, eine Skrupel, die ihnen gegen den ur- 
DHV prallen zwangsläufig gegensätz- bei Sportverbänden übliche Regelung. sprünglichen Satzungsvorschlag gege- 
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DHVmMitgliederen twitklung 
- 

und Stimmenzahlen bei den 
Jahrestagungen 

benen Vollmachten jetzt für eine Mo- 
difikation zu verwenden. Begleitet war 
die Debatte von zahlreichen Geschäft- 
sordnungsanträgen, man fühlte sich 
an Parteitage der Grünen erinnert. 
Schließlich erhielt der Antrag, die Sat- 
zungsänderung zu vertagen, die 
Mehrheit. - Ausatmen für diesen 
Abend, Fortsetzung irn nächsten Jahr! 

Um einen Satzungsvorschlag zu fin- 
den, der mit einer breiten Mehrheit 
rechnen kann, wird der DHV eine ge- 
mischte Arbeitsgruppe bilden. Arbeit- 
sergebnisse werden in den nächsten 
Info-Ausgaben vorgestellt und können 
frühzeitig vor der Jahrestagung disku- 
tiert werden. 4 

Stefan Eylert, stellvertreten- 
der DHV-Vorsitzender, 
begründet an Hand von 
Entwicklungskurven die Not- 
wendigkeit der Satzungs- 
iinderung, siehe Grafik. 

Sepp Gschwendtner(rethts), 
Gleitschirmprofi, 3. Platz beim 
Streckenflugpokal, gratuliert dem 
Gewinner Torsten Hahne. In der 
anschlieflenden Satzungsdiskussion 
warnt Sepp Gsthwendtner vor 
Herstellereinflufl im DHV. 

Aufmerksame Beobachter vom Luft- 
fohrtbundesamt, Peter Rieger (rechts) 

und Jens Friedemann 

Aufler Diskussion auch Sport: Die 
Siegerehrung für den Deutschen 

Stretkenflugpokal. Von links, sitzend Andrea 
Kopp, Barbara Latrouts, stehend Raimund 

Rud, Marie-France Blaevoet, Torsten Hohne, 
Karsten Gaebert, Malte Bernhardt, Stefan 

Köstlin, Sepp Gschwendtner. 



Bericht des DHV-Vorsitzenden Peter Janssen 
bei der Jahrestagung in Elzach I 

A uf über 25.000 Mitglieder ist der 
DHV seit seiner Gründung vor 12 
Jahren angewachsen. Davon sind 

heute 10 % Frauen, im Vorjahr wa- 
ren es noch 7 %. Die 14.000 Direkt- 
mitglieder sind in ihrer Gesamtzahl 
konstant geblieben, dagegen hat sich 
die Zahl der Vereinsmitglieder ge- 
genüber dem Vorjahr um 60 % auf 
11.000 erhöht. Der Grund für diesen 
Trend? - Vermutlich die zunehmende 
Beschränkung der Fluggelände auf 
die Vereinsangehörigen. 

Die Zukunft der Gelände 
Wir kämpfen um jedes Gelände - 

vor Ort und in Bonn. Die Erfahrung 
heute sagt, daß ein verlorenes Flug- 
gelände kaum zu ersetzen ist. Des- 
halb geht auch die Sorge für den Er- 
halt der Gelände um, viele fürchten 
das neue Luftrecht. 

Zur Vorgeschichte: Die ein Jahr- 
zehnt bewährte Gelände-Erlaubnis- 
fiktion in der AUgemeinverfügung des 
BMV hat sich trotz energischen Ein- 
satzes des DHV bei allen Verhandlun- 
gen und Hearings zum neuen Luft- 
recht nicht halten lassen. Die große 
Mehrheit der Bundesländer war da- 
gegen. Folge wäre gewesen, daß 
künftig alle Fluggelände der aus- 
drücklichen Erlaubnis der Länder- 
behörden bedurft hätten. 

Auf Intervention Bayerns wurde 
der Gesetzentwurf in letzter Minute 
dahin geändert, daß statt der Landes- 
behörden künftig der Verband zu- 
ständig sein soll, verbunden freilich 
mit einem Mitentscheidungsrecht der 
Naturschutzbehörden. Offen ist noch 
die Zuständigkeit des Verbandes für 
die Schleppgelände. 

Offen ist auch die Hauptfrage, 
wann das neue Luftrecht in Kraft tre- 
ten wird. So lange gilt noch die AUge- 
meinverfügung des Bundesministers 

für Verkehr bzw. für Baden-Würt- 
temberg die spezielle Fassung der 4 
Regierungspräsidien. 

Nach dem Inkrafttreten soll es 
zunächst eine mehrjährige Über- 
gangszeit geben, um die bestehenden 
Gelände nachgenehmigen zu können. 
Beim Verfahren der Nachgenehmi- 
gungen soll, wie vor mehreren Jah- 
ren bei der Nachgenehmigung der 
ADIZ-Gelände, der >Besitzstand< der 
Geländehalter berücksichtigt werden. 

Für sinnvollen Naturschutz 
Die Drachen- und Gleitschirmflie- 

ger im DHV sind Naturliebhaber und 
treten für sinnvollen Naturschutz ein. 
Dies den Naturschutzverbänden und 
Behörden deutlich zu machen, ist 
ständige Aufgabe des DHV. 

Genauso deutlich weisen wir hypo- 
thetische Vermutungen und pauscha- 
le Verurteilungen über angeblich 
schädigende Auswirkungen unseres 
Sports zurück. 

Aussagekräftige Entscheidungskri- 
terien kann nur eine grundlegende 
Forschungsarbeit bringen, die mit In- 
itiative des DHV demnächst anlaufen 
soll. 

Kooperation statt Konfrontation 
hat sich bei den Verhandlungen mit 
maßgebenden Naturschutzbehörden 
bewährt. Differenzierte Selbstbe- 
schränkungen sollen gegenüber To- 
talverboten Vorrang erhalten. Infor- 
mations- und Ausbildungswesen des 
Verbandes bieten dafür die Voraus- 
setzungen. 

Hoher Ausbildungsstandard 
Die Verhandlungen beim Bundes- 

verkehrsministerium über die Einbin- 
dung der Hängegleiter- und Gleitse- 
gelausbildung in das neue Luftrecht 
brachten es an den Tag: Unser Aus- 
bildungswesen, besonders auch die 

Ausbildung der Fluglehrer, ist der 
Ausbildung im PPL-Bereich durchaus 
gleichwertig, dazu praxisnah und frei 
von traditionellem Ballast. 

Das Bundesverkehrsministerium 
will dies durch die Erleichterung 
beim Flugfunkzeugnis honorieren 
und mit dem neuen Luftrecht ein 
>BZF 3< einführen. Dieses Zeugnis 
würde zusammen mit dem B-Schein 
(spätere Bezeichnung: Luftfahrer- 
schein) erworben und zwar als weite- 
res Ausbildungs- und Prüfungsfach, 
das von den Flugschulen unterrichtet 
und vom DHV geprüft wird. 

Im Luftraum wie die Segelflieger 
Seit Beginn des Streckenfliegens 

besteht die Forderung nach legaler 
Benutzung des kontrollierten Luf- 
traums. 

Der heute erreichte Ausbildungs- 
standard beim Drachen- und Gleit- 
schirmtliegen rechtfertigt keine 
Schlechterstellung mehr gegenüber 
den Segelfliegern bei der Benutzung 
des Lufraums. Mit modernen Flug- 
geräten werden Überlandflüge nach 
ähnlichen flugtaktischen Gesichts- 
punkten durchgeführt wie von den 
Segellliegern. 

Das Bundesverkehrsministerium 
hat deshalb der Forderung des DHV 
entsprochen und in Übereinstimmung 
mit der Bundesanstalt für Flugsiche- 
rung die Gleichstellung der Drachen- 
und Gleitschirmtlieger mit den Segel- 
fliegern in die Entwürfe zum neuen 
Luftrecht aufgenommen. 

Endgültig >beschlossen< ist das 
noch nicht, die Zustimmung der Mi- 
litärs fehlt noch. Deshalb die dringen- 
de Bitte an alle Piloten, in dieser 
empfindlichen Situation: Keine Ver- 
stöße und schon gar keine Veröffent- 
lichung! 



Sicherheit hat Vorrang 

Der einzige Sinn der technischen 
Prüfungen besteht darin, Leben und 
Gesundheit der Piloten zu schützen. 
Das gilt sowohl für die Erteilung des 
Gütesiegels als auch für spätere 
Maßnahmen. 

Wenn sich schwere Unfälle mit 
Gerätebrüchen in der Luft ereignet 
haben und die Ursachen nicht klar 
sind, muß der DHV sofort den Gerä- 
tetyp vorsorglich sperren, ohne zu 
warten. Weitere Todes- oder Verlet- 
zungsfälle dürfen nicht riskiert wer- 
den. 

Neuanfang im Frauensport 
Der Leistungssport bei den Dra- 

chenfliegerinnen hatte vor sich hin- 
geschlafen. In der Flugsaison 1991 
ist er aufgewacht. 

Mit Ladies-Challenge hat 
Teamchef Charlie Jöst die Frauen 
auf das Wettkampffliegen vorberei- 
tet. Die Deutsche Meisterschaft hat- 
te erstmals internationale Beteili- 
gung. Bei der Damen-WM in Kössen 
erflog das Deutsche Team die Bron- 
ze-Medaille. 

Friede mit dem DAeC 
Der Sportvertrag mit dem Deut- 

schen Aero Club hat sein zweites 
Jahr hinter sich und er hat sich be- 
währt. Vor allem in der Gerätetech- 
nik und bei der Fluglehrerprüfung 
können die beiden Verbände nicht 
mehr gegeneinander ausgespielt 
werden. Die Gefahr ist vorbei, daß 
durch >leichtere< Prüfungen der Si- 
cherheitsstandard in Deutschland 
sinkt. 

Der Vertrag hat Anfang Oktober 
bei der DAeC-Hauptversammlung 
einen weiteren Härtetest bestanden: 
Der Kündigungsantrag von zwei 
DAeC-Landesverbänden wurde von 
der großen Mehrheit der anderen 
Landesverbände zurückgewiesen. 

Eigenständige Berufsverbände 
Neu in der Verbandslandschaft 

sind die Berufsverbände VDF (Flug- 
schulen) und VHL (Hersteller). Die 
DHV-Kommission befürwortet die 
sachgerechte Zusammenarbeit mit 
diesen beiden eigenständigen Ver- 
bänden, sie ist offen für sinnvolle 
Anregungen und Vorschläge. Die 
Kommission wendet sich aber strikt 
gegen Geschäftsinteressen im DHV 
als Pilotenverband, d. h. Berufsver- 

bände dürfen im DHV nicht mitent- 
scheiden. 

Die Finanzen sind gesund 
Die Rücklagen betragen 1,7 Mio. 

DM. Diese Rücklagen sind notwendig, 
um trotz Schadenersatzdrohungen al- 
leine nach sachlichen Sicherheitskri- 
terien entscheiden zu können. Wich- 
tig ist dies beispielsweise bei Geräte- 
sperren und beim Entzug von Flug- 
lehrerlizenzen. 

Die Rücklagen sind vom zuständi- 
gen Finanzamt geprüft und aner- 
kannt. 

Mit wesentlichem Anwachsen der 
Überschüsse ist nicht mehr zu rech- 
nen: Der Trend von der Direktmit- 
gliedschaft zur Vereinsmitgliedschaft 
mindert die Beitragseinnahmen. Eine 
indirekte Beitragssenkung ergibt sich 
Jahr für Jahr durch die Geldentwer- 

tung, während der Mitglieder- und 
Aufgabenzuwachs neues Personal 
und neue Kosten erfordert. 

Die Mitgliedsbeiträge sind seit ei- 
nem Jahrzehnt konstant. Eine Bei- 
tragserhöhung ist derzeit nicht erfor- 
derlich. 

Herzstück Gesthäftsstelle 
Das Personal in der Geschäftsstelle 

trägt die Hauptlast der Arbeit. 25.000 
Mitglieder haben ihre Fragen, Wün- 
sche, Sorgen und Forderungen. 

Das alles konzentriert sich auf die 
Sekretärinnen Claudia Greiffenberg, 
Caroline Fürst, Gabi Schonner, Chri- 
stina Leidgschwendner, Iris Mayer 
und Barbara Lacrouts sowie auf den 
Geschäftsführer Wolfgang Gerteisen 
und den technischen Leiter Bernd 
Schmidtler. »Herzlichen Dank für das 
Engagement! « 4 

Dank an die Sekretä- 
rinnen, von links 

Claudia Greiffenberg, 
Gabi Schonner, 

Barbara Lacrouts, 
Caroline Fürst 



Hans-Peter Zepf, 
Technikreferent 

Tätiakeitsbericht der 

Der Deutsche Hängegleiterverband blickt seit seiner Gründung im November 1979 auf ein 
1 2-jähriges Bestehen zurück. Am 1.10.199 1 gehörten dem DHV 25.143 Mitglieder an. 

Die Kommission 
Gewählt und stimmberechtigt: 

Vorsitzender Peter Janssen, stellver- 
tretender Vorsitzender Stefan Eylert, 
Fachreferent für Sport Toni Bender, 
Fachreferent für Finanzen Lambert 
Stäpgens, Fachreferent für Ausbil- 
dung Klaus Tänzler, Fachreferent für 
Sicherheit Peter Urban, Fachreferent 
für Technik Hans-Peter ZepJ 

Ernannte Regionalbeiräte: Thürin- 
gen, Sachsen, Sachsen-Anhalt, Meck- 
lenburg-Vorpommern Horst Düster- 
höj?, Niedersachsen, Bremen und 
Westfalen (Ost/Lippe) Detlef Gehr- 
mann, Nordrhein-Westfalen (West) 
und Hessen Arno Gröbner, Berlin und 
Brandenburg Helge Krause-Lindner, 
Hamburg, Schleswig-Holstein Peter 
Urban, Baden-Württemberg Dr. Rein- 
hard Wolfer. 

Ernannte Fachbeiräte: Überland- 
flug Helmut Denz, Flugsicherung und 
Luftraum Günter Dorn. Teamchef 
Gleitsegeln Reinhard Franke, Schlepp- 
ausbildung Arno Gröbner, Schlepp- 
technik Helmut Großklaus, Gleitflug- 
zeuge Knut uon Hentig, Medien Kar1 
Jöst, Frauenleistungssport Gabriele 
Mlinski, Pilotenprüfungen Peter Rie- 
ger, UL-Schlepp Albert Schulze-Oech- 

tering, Medizin Dr. Gerhard Steinberg, 
Teamchef Drachenfliegen Klaus Tänz- 
Zer. 

Die Geschäftsstelle 
Wolfgang Gerteisen (Geschäftsfüh- 

rer), Claudia Greiffenberg, Caroline 
Fürst, Christina Leidgschwendner, 
Gabi Schonner, Iris Mayer, Barbara 
Lacrouts (Sekretärinnen). 

N eben der Neuaufnahme von 3776 
Mitgliedern und der Bearbeitung 

einer ähnlichen Zahl an Versiche- 
rungsanträgen mußten 672 Piloten- 
prüftermine abgewickelt und die zu- 
gehörigen Befähigungsnachweise aus- 
gestellt werden. Die Mitgliedsbeiträge 
blieben stabil. 

Im einzelnen: 
- Mitgliederbetreuung: Namens-, 

Vereins- und Adressenlisten, Mit- 
giiedsausweise, Verbandsbeiträge, 
Auskünfte, Anfragen; 

- Gruppenversicherung: Versiche- 
rungsanträge, Versicherungsprämi- 
en, Schadensabwicklung; 

- Pilotenprüfungen: Prüftermine, Be- 
nachrichtigung und Einladung von 
Prüfern, Prüfungsunterlagen, Be- 
fähigungsnachweise; 

- Fluglehrerlehrgänge: Einladung, 
Unterlagen,Fluglehrerausweise; 

- Gütesiegel: Eingangs- und Schluß- 
bearbeitung, Koordination, Gütesie- 
gelplaketten; 

- Kennzeichnung: Anträge, Prüfung, 
Erteilung, Registrierung; 

- Ein- und Verkauf: Gelände- und 
Fragenkataloge, Gütesiegelforde- 
rungen, Flugbücher, Rettungs- 
schnüre, Büromaterial, etc.; 

- Rechnungswesen: Rechnungen, 
Mahnungen, Buchführung 

- Schreibarbeiten: Briefe, Schriftsät- 
ze, Protokolle, Listen, Formulare, 
Rundschreiben und Sicherheitsmit- 
teilungen an Vereine, Hersteller, 
Fluglehrer, Flugschulen, Piloten; 

- Sportveranstaltungen und Ligen: 
Organisation; Schriftwechsel, Mel- 
deunterlagen; 

- Telefondienst, Posteinlauf, -aus- 
lauf,-verteilung; 

- Kommissionssitzungen: Vorberei- 
tung, Entscheidungsvorschläge, 
Durchführung der Entscheidungen; 

- DHV-Info: Manuskripte und Ver- 
sandvorbereitung; 

- Filmverleih, Zeitschriftendurch- 
sicht; 

- und vieles andere . . . 



Wettbewerbssport 
Toni Bender (Referent), Helmut 

Denz (Beirat), Reinhard Franke 
(Teamchef Gleitsegeln), Klaus Tanzler 
(Teamchef Drachenfliegen), Charlie 
Jöst (Teamchef Frauen Drachenflie- 
gen), Kai Ehrenfiied (Auswertung). 

G emäß Vereinbarung zwischen DHV 
und DAeC wurde der Wettbewerbs- 

sport vom Deutschen Hängegleiterver- 
band betreut. Klaus Tänzler leitete 
1991 die Deutsche Liga und National- 
mannschaft im Hängegleiten, Rein- 
hard Franke im Gleitsegeln. Für den 
Nachwuchs wurde durch Junior-Chal- 
lenge gesorgt. Der Deutsche Strecken- 
flugpokal fand für Hängegleiten und 
Gleitsegeln statt. Der Frauenleistungs- 
sport mit Charlie Jöst als Teamchef 
kam in Schwung. 

Im einzelnen: 
- Mitorganisation der Landesmeister- 

schaften im Hängegleiten; 
- Mitorganisation der Bayerischen 

Meisterschaft im Gleitsegeln; 
- Mitorganisation der Deutschen Mei- 

sterschaft Drachenfliegen, Ausrich- 
ter DC Bavaria Ruhpolding; 

- Mitorganisation der German Open 
Gleitsegeln, Ausrichter Gleitschirm- 
segler Werdenfels; 

- Mitorganisation der Deutschen Da- 
menmeisterschaft, Ausrichter DFC 
Achental; 

- Auswertung der Flugdokumentation 
für den Deutschen Streckenflugpo- 
kal im Drachenfliegen und Gleitse- 
geh;  

- Organisation und Durchführung der 
Junior-Challenge Drachenfliegen; 

- Organisation und Durchführung der 
Junior-Challenge Gleitsegeln; 

- Organisation und Durchführung der 
Ladies-Challenge Drachenfliegen; 

- Unterstützung der Deutschen Hän- 
gegleiter-Liga und der National- 
mannschaft; 

- Unterstützung der Frauen National- 
mannschaft im Hängegleiten; 

- Unterstützung der Deutschen Gleit- 
segel-Liga und der Nationalmann- 
schaft. 

Technik 
Hans-Peter Zepf (Referent), Bernd 

Schmidtler (Geschäftsleiter Technik), 
Charlie Sandner (Techniker), Gerhard 
Bortz (Prüfer), Testpiloten: Michael 
Bethmann (Gleitsegel), Harry Buntz 
(Gleitsegel), Markus Hanfstangl (Hän- 
gegleiter), Tilman von Mengershausen 

(Hängegleiter), Kurt Weber (Hänge- 
gleiter), Hannes Weininger (Gleitse- 
gel), Thomas Zeller (Gleitsegel). 

W esentliche Aufgabe der Flugsi- 
cherheit ist die Gerätetechnik, al- 

leine schon deshalb, weil technisch 
bedingte Unfälle weitestgehend ver- 
meidbar sind. Der M internationalen 
Vergleich sehr gute Sicherheitsstan- 
dard konnte durch Verfeinerung der 
Prüfverfahren weiter verbessert wer- 
den. Ein neues Festigkeits-zugfahr- 
Zeug wurde in Betrieb genommen. 

Im einzelnen: 
- Durchführung der technischen Er- 

mächtigung des Bundesministers 
für Verkehr für Hängegleiter, Gleit- 
segel, Rettungssysteme, Gurtzeuge, 
Schleppgeschirre, Startwinden; 

- Mitwirkung an internationaler Nor- 
mierung der technischen Gleitsegel- 
prüfungen; 

- 9 Gütesiegelerteilungen für Hänge- 
gleiter; 

- 50 Gütesiegelerteilungen für Gleit- 
segel; 

- 7 Gütesiegelerteilungen für Hänge- 
gleitergurtzeuge; 

- 19 Gütesiegelerteilungen für Gleit- 
segelgurtzeuge; 

- 4 Gütesiegelerteilungen für Gleitse- 
gelrettungsgeräte; 

- 2 Gütesiegelerteilungen für 
Schleppgeschirre; 

- diverse Einzelstückzulassungen; 
- diverse ~ütesiegel-Änderungsver- 

fahren; 
- diverse Prototypen-Genehmigun- 

gen; 
- diverse Anerkennungsverfahren für 

im Ausland geprüfte Hängegleiter. 

Flugsicherheit 
Peter Urban (Referent), alle Kom- 

missionsmitglieder und Mitarbeiter. 

A ufrechterhaltung und Steigerung 
der Flugsicherheit ist der zentrale 

Bereich der Kommissionsarbeit. Die 
Frage »Wie können Unfälle verhindert 
werden, ohne gleichzeitig den Dra- 
chenfiug- und Gleitsegelsport über das 
notwendige Maß hinaus zu reglemen- 
tieren?« steht seit jeher im Vorder- 
grund. Die Flugsicherheit durchzieht 
wie ein roter Faden alle Fachreferate. 
Der Unfallentwicklung wurde durch 
zusätzliche Ausbildungsanforderun- 
gen gegengesteuert. 

Im einzelnen: 
- Flugunfallgutachten für das Luft- 

fahrt Bundesamt und für andere 
Staatsbehörden; 

- Geländegutachten für die Zulas- 
sungsverfahren der regionalen 
Luftämter; 

- Erfassung der Unfälle und Auswer- 
tung; 

- Untersuchung von Unfallgeräten; 
ohne behördlichen Auftrag; 

- Veröffentlichung von Unfallberich- 
ten im Sicherheitsjournal des DHV- 
Info; 

- Zusammenarbeit und Abstimmung 
mit dem Ausland, Informationsaus- 
tausch über gefährliche Fluggeräte; 

- Forschungsarbeit über Alterungs- 
schäden an Gleitsegeln. 

Ausbildung 
Klaus Tanzler (Referent), Peter Rie- 

ger, Arno Gröbner, Albert Schulze- 
Oechtering (Beiräte); Lehrteam: Toni 
Bender, Peter Cröniger, Wolfgang 
Gerteisen, Knut von Hentig, Klaus Ir- 
schik, Peter Janssen, Charlie Jöst, 
Christoph Kirsch, Waldemar Oberdell, 
Michael Preibsch, Bernhard Schmid, 
Bernd Schmidtler, Sepp Singhammer, 
Klaus Tanzler, Hermann Uhrmann. 

N eben der Technik bildet die Ausbil- 
dung einen weiteren Schwerpunkt 

der Sicherheitsarbeit. Um die Ausbil- 
dung den gestiegenen Piloten-Anfor- 
derungen anzupassen, wurden die 
Ausbildungs- und Prüfungsvorschrif- 
ten geändert. Der Prüffragenkatalog 
für Hängegleiten A wurde überarbei- 
tet. 

Im einzelnen: 
- Durchführung der Ermächtigung 

durch den Bundesminister für Ver- 
kehr zur Erteilung aller Arten von 
Befähigungsnachweisen für Piloten 
und Fluglehrer; 

- Überarbeitung der bestehenden 
Ausbildungs- und Prüfungsordnun- 
gen für Piloten und Lehrer sowie 
der Prüferanweisungen; 

- Klassifizierung der Geräte nach flie- 
gerischem Können; 

- Betreuung, Anleitung und Überwa- 
chung von Fluglehrern und Ausbil- 
dungsstätten; 

- 1 Fluglehrer-Assistentenlehrgang 
Hängegleiten; 

- 2 Fluglehrer-Lehrgänge Hängeglei- 
ten; 

- 2 Fluglehrer-Lehrgänge Gleitsegeln; 
- 2 Fluglehrer-Assistentenlehrgänge 

Gleitsegeln; 
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- 3 Fluglehrer-Fortbildungssemina- 
re Gleitsegeln; 

- 4 Fluglehrer-Fartbildungsseminare 
Hängegleiten; 

- 1 Fachseminar ffir Gleitsegel-Dop- 
pelsitzerlehrer; 

- 2 Prüferseminare; 
- 7 Anerkennungsverfahren für 

Schlepp-, A-Theorie- und B-Theo- 
rie-Ausbildungsstätten Hängeglei- 
ten; 

- 5 Anerkennungsverfahren fiir 
Schlepp-, A-Theorle- und B-Theo- 
rie-Ausbildmgsstätten Gleitsegeln; 

- 247 Pilotenprtifterrnine Hängeglei- 
ten; 

- 672 Pilotenprüftermine Gleitsegeln; 
- 3081 Befähigungsnachweise; 
- 22 Selbstpackerkurse ftk Rettungs- 

geräte; 

Winden- und U&-Schlepp 
Arno Gröbner, Helmut GroJklaus, 

Albert Schulze-Oechtcering ßeiräte). 

G leitsegel- und UL-Schlepp haben 
sich etabliert. Doppelsitzerschlepp 

mit Hängegleitern wurde zur Routine. 

Im einzelnen: 
- Fachlehrerausbildung; 
1 Windenfahrerausbildung und -prÜ- 
mg; 

- Zahlreiche Schlepp-Prüftermine 
und Ausstellung der 3efiiMgungs- 
nachweise; 

- Anerkennung von Schleppausbil- 
dungsstätten/UL-Schleppausbil- 
dungsstätten; 

Kontakte zu Behörden 

D as Bundesverkehrsrninisterium be- 
reitet die neue Rechtsverordnung 

für Luftsportgeräte vor und der DHV 
als fachlich kompetente Stelle wirkt an 
diesem Vorhaben mit. 

Im einzelnen: 
- Gespräche mit dem Bundesver- 

kehrsminlsterium; 
- Besprechungen mit dem Luftfahrt 

Bundesamt; 
- Flugunfallgutacbten für das Luft- 

fahrt Bundesamt; 
- Geländegutachten für die Länder- 

behörden; 
- Gemeinsame Losung von Rechts- 

und Sicherheitsproblemen; 
- Gespräche mit der Bundesanstalt 
fiir Flugsicherung. 

Beiträge 1.479907,El 

Filotenprüfungen 559.913,39 
, Le&gänge - 82,939,55 

Natursthutz 

B eschränkungm des Drachen- und 
Gleitschirmfiiegens dürfen nicht als 

Alibi für anderweitige Versäumnisse 
herhalten. Andererseits muß umwelt- 
gerechtes Verhalten für jeden Piloten 
selbstverständlich sein. Sachlicher 
Dialog baut »Franten« ab. 

Im einzelnen: 
- Aufklärung der Allgemeinheit in 

den Medien; 
- Aufklärung der Piloten in der Fach- 

presse; 
- Konfliktlösungen für Fluggebiete; 
- Stellungnahmen zu Natur- und 
Landschaftsschutzverordnungen; 

- Empfehlung für Verhalten in der 
N a e ,  

- Naturschutz als Un5erriehtsstoff für 
Fluglehrer und Piloten; 

- Verhandlungen mit Parlamenta- 
riern, mit Naturschutmertretern 
und mit Behörden d e r  Ebenen; 

- Mitarbeit in der Arbeitsgemein- 
schaft Natursport. 

Öffentlichkeitsarbeit 

B esanders der Gleitsegelsport diente 
als Zielscheibe öffentlicher Kritik. 

Sachlich und energisch wurden Feh- 
linformationen richtiggestellt und der 
eigene Standpunkt vertreten, Hin- 
sichtlich der DHV-Mitglieder galt als 
Hauptziel der Informationsarbeit, 
durch schnelle und offene Mitteilun- 
gen die Flugsicherheit zu fördern und 
die Rahmenbedingmgen für das Dra- 
chenfliegen und Gleitsegeln durch das 
DHV-Info an die Piloten heranzutra- 
gen. 

im einzelnen: 
- DHV-Info, bisher 62 Ausgaben; 
- kostenlaser Versand an alle DHV- 

Mitglieder; 
- Verteilung des DHV-Info an die 

österreichischen, schweizerischen 
und deutschen Vereine, an die 
Luftämter und andere interessierte 
Behörden und Personen sovvie im 
Austausch an zahlreiche in- und 
ausländische Luftfahrtzeitschrgten; 

- Verleih der DHV-Filme an Vereine, 



Schulen, Behörden und andere In- reszahl, die Zahl der Flugschulen hat 
In Lieferumfong: 

teressierte; sich nicht mehr erhöht. Der Klettbondholterung, Botterie und Sthutzbeutel. 
- Vorführung der DHV-Filme bei Ver- derzuwachs hat sich etwas ver- 

einen und anderen Interessierten; langsamt. Die Anzeichen sprechen für 
- Mitwirkung an Informationsveran- eine Beruhigung der stürmischen Ent- 

staltungen; wicklung der Vorjahre, jetzt auch 
- Fernseh- Rundfunk- und Presse- beim Gleitsegeln. Ursache kann auch 

beiträge, Interviews, Erklärungen. der zunehmend engere Luftraum sein. 
Die Fluggelände und den Luftraum zu D E L T - I N 5 T R U M E N T S 

Zusammenfassung erhalten, sie angemessen zu erwei- Lärchenweg 10 D-7808 Woldkirch 2 
und Vorschau tern, ist die Hauptaufgabe der kam- Te[ 07681 /81 87 Fax 07681 /44 34 

4 D ie Zahl der neuen Befähigungs- menden Jahre. 
nachweise entspricht der Vorjah- 







Kenntnis hat oder' wer Uber dm Be& 
nahe-Unidl etwas mi8, infwrnkl kurz 
die D t l V G e ~ ä f t s ~ ! e  und hintertäi3t 
dort wirte T&fnnummer. Der DHV- 
SicherMtsseferent Peter W n  n h t  
dann Kmtald auf. We UnfalimeMiepflicM 
des Piloten W. Gerätehalters mh fj 5 
Luftv~rsoidnung MeW unberührt. 

Schwerer Unfall 
beim Drachenschlepp 

Hörpel bei Hamburg - Am 28.7.1 991 
startete der A-Schein-Pilot Ralf Karsten 
mit seinem Impuls 14 an der Winde. Nach 
Zeugenangabe herrschte Seitenwind von 
fast 90 Grad mit einer Geschwindigkeit von 
ca. 10 kmlh; der Pilot hielt keinen Vorhalte- 
winkel. 

Unmittelbar nach dem Start brach das 
Gerät nach rechts aus und stieg in etwa 3 m 
Höhe. Dort kam es zum Strömungsabriß, das 
Gerät kippte auf die Nase und der Pilot 
schlug vermutlich mit dem Kopf voran auf 
dem Boden auf. Er zog sich schwere Verlet- 
zungen zu. 

Tödlicher 
Gleitschirmunfall 

Forclaz/Schweiz - Am 6.8.1991 startete 
der A-Schein-Pilot Michael Blatter am Col de 
la Forclaz. Beim Hangsoaring klappte der 
Gleitschirm in geringer Höhe ein und der Pilot 
verlor die Kontrolle uber seinen Gleitschirm. 
Beim Aufprall zog sich der Pilot tödliche Ver- 
letzungen zu. 

Sicherheitsmitteilunq - 
Alpin Sitzgurt 

Wie irn DHV-Info Nr. 60 mitgeteilt, ist 
das Gleitsegelgurtzeug GS 03-005-87 
„Alpin Sitzgurt. der Firma Flight Design 
nicht für den Betrieb mit Rettungsgeräten 
geeignet und darf deshalb seit Anfang 
des Jahres 1991 nicht mehr verwendet wer- 
ien. 

Die Firma Flight Design hat nunmehr 
eine Nachrüstung prüfen lassen. Mit dieser 
Nachrüstung erfüllt das Gurtzeug die für 
den Einsatz von Rettungsgeräten erforderli- 
:hen höheren Festigkeitsanforderungen. 

Die vorläufige Sperre dieses Gleitsegel- 
gurtzeuges wird daher für die Geräte 
zurückgenommen, die nachgerüstet sind. 

Die Nachrüstung wird von der Firma Flight 
Design auf dem Gurtzeug bestätigt. 

Flair von Rothelt 
abgestürzt 

Mit seinem starren Gleiter Flair 2 wollte 
der aus München stammende Design-Profes- 
sor Günter Rochelt die Fliegerei revolutionie- 
ren. Mit dem Prototyp Flair II hatte Testpilot 
Knut von Hentig eine lange Serie von Flügen 
erfolgreich durchgefuhrt. Das Konzept schien 
sich zu bewähren. 

Jetzt ist der Prototyp am Flugplatz Unter- 
wössen abgestürzt. Der erfahrene Segelflug- 
lehrer Max Stadter als Pilot kam dabei ums 
Leben. Das Gerät war beim Landeanflug in 
Ca. 50 m Hohe auf die Nase gegangen und in 
einem Winkel von mehr als 90 Grad aufge- 
schlagen. 

Das Luftfahrtbundesamt untersucht den 
Unfall. Die Unfallursache ist bisher nicht ab- 
schließend geklärt. Bekannt ist bisher, daß 
der Pilot bereits während des Fluges uber die 
kopflastige Trimmung klagte. Anhand der 
Resultate aus den früheren DHV-Testwagen- 
messungen und aus den ergänzenden 
Berechnungen eines Segelflug-Aerodynami- 
kers waren für Klappen- und Höhenruderaus- 
schlage, sowie für Schwerpunktlage und 
Höchstgeschwindigkeit enge Grenzen festge- 
legt, mit denen Knut von Hentig die erste 
Testflugserie ohne Vorkommnisse durchge- 
führt hatte. 

Diese Grenzen waren beim Unfallflug ver- 
mutlich nicht eingehalten worden. Das Gerät 
stürzte nach dem Ausfahren der Klappen ab. 

Sicherheitsmitteilung 
Pamir 

Als Voraussetzung für die Anerkennung 
der SH V-Typenprüfung durch den DU V über 
den 31.12.91 hinaus, müssen an allen Pamir- 
Geräten in Deutschland folgende Umrüstun- 
gen durchgeführt sein: 
a) Entfernung der Anschlagschraube am vor- 
deren Flügelrohr. 
b) Fixierung der vorderen Trennstelle an den 
Flügelrohren durch Einbau eines 6 mm 
dicken Bolzens mit Sicherungsring. 
C) Einbau der modifizierten und bereits ver- 
sandten Kiel-Innenmuffe. 

Firma Bautek 
Harald Zimmer Siehe auch Seite 34. 



Tödlit her 
Drathenunfall 

Grattersdorf - Am 26.9. 1991 startete der 
Flugschüler Johannes Großer vom Büchl- 
stein. Es war sein erster Flug mit dieser 
Höhendifferenz. 

Nach mehrstündigem Warten wegen 
ungünstiger Windverhältnisse lief der Pilot zu 
langsam und mit zu großem Anstellwinkel an 
und stürzte mit seinem gewohnten Fluggerät 
Uno ab. Seine Verletzungen führten wenig 
später zum Tod. 

Tödliche Kollision 
Drachen - Gleitschirm 

~annheimertallösterreich - Am 21.8.1991 
kollidierte der Drachen von Eberhard Doster 
mit einem Gleitschirm. Die beiden Geräte 
lösten sich nach der Kollision wieder vonein- 
ander und der Gleitschirmpilot konnte seinen 
Flug fortsetzen, während Eberhard Doster in 
steilen Spiralen 700 Höhenmeter abstürzte 
ohne seinen Rettungsschirm auszulösen. Der 
Pilot zog sich beim Aufprall tödliche Verlet- 
zungen zu. 

Der technische Leiter 
von BMW Dingolfing, 
Prof. Joachirn Elsholz 
(links), übergibt den 
Schlüssel des 
gesponserten BMW- 
Zugfahrzeugs an den 
DHV-Vorsitzenden 
Peter Janssen. 
Rechts der DHV- 
Prüfungsleiter 
Bernd Schmidtler. 

BMW sponsert neues Änderung bei den 
Zugf a hrzeug Nathprüff risten 

Ein Jahrzehnt lang hatte der Opel Diplo- 
mat V8 treue Dienste als Zugfahrzeug bei 
den DHV-Festigkeitsmessungen geleistet. 
Jetzt ist er so betagt, daß mit gefährlichen 
technischen Mängeln oder gar mit seinem 
„Ableben. gerechnet werden muß. 

Schwierig war die Suche nach einem 
Ersatzfahrzeug mit hoher Kraft und optimaler 
Beschleunigung. Denn die Länge der Lande- 
bahn auf dem Flugplatz Eggenfelden ist 
begrenzt und die Beschleunigungsstrecke für 
das Testfahrzeug verkürzt zwangsläufig die 
verbleibende Teststrecke. 

Die Hilfe kam von BMW. Der Autokonzern 
schenkte dem DHV als Zugfahrzeug ein 
Modell 735 i mit 6 Zylindern und 218 PS. Das 
Fahrzeug wurde zur Optimierung der 
Beschleunigung von BMW noch modifiziert. 
Außerdem will BMW die Wartungsarbeiten 
übernehmen. 

Bisher gab es nur den starren Zeitraum 
von 2 Jahren von einer Nachprüfung bis zur 
nächsten. Dies führte zu Problemen bei Alt- 
geraten, wenn der Hersteller bei der Nach- 
prüfung den Geräten keine weiteren vollen 2 
Jahre mehr zutraute. Im Zweifel hat er den 
Nachprufstempel verweigert, sodaß etliche 
noch fliegbare Altgeräte ausgeschieden sind. 

Deshalb wurde die Regelung für die tur- 
nusmäßige Nachprüfung (Info 61, Seite 25) 
in Ziffer 3 neu formuliert: 

))Die Bestatigung des gütesiegelmäßigen 
Zustandes ist, wenn der Hersteller keine kür- 
zere Frist angibt, bis zum 31.12. des 2. Fol- 
gejahres wirksam, nach erneuter Nachprü- 
fung und Bestatigung für weitere 2 Folge- 
jahre und so fort.(( 

Bei der Bemessung der neuen Nachprüf- 
frist Iäßt sich jetzt der jeweilige Zustand des 
Altgeräts berücksichtigen. 

Sit herheitsmitteilung 
Parasail XC / Jaguar XC 

Unsere Gleitsegel mit den Typenbezeich- 
nungen Parasail XC 10 und XC 11 sowie 
Jaguar XC 10 und XC 1 1, Gütesiegel-Num- 
mern GS 01-095-89 und 01-098-89, haben 
teilweise einen überdurchschnittlichen Ver- 
schleiß gezeigt. 

Ursache sind Materialmängel des Teijn- 
Segeltuches, die zu einem erhöhten Verlust 
der Luftundurchlässigkeit bei Gebrauch 
führen. Folge ist eine gefährliche Sackflug- 
neigung der Geräte. Die Sackflugneigung 
kündigt sich dadurch an, daß das Segeltuch 
an der Eintrittskante weich und lappig wird 
und daß sich das Gleitsegel beim Starten 
schlechter aufziehen Iäßt. 

In Übereinstimmung mit dem DHV verkür- 
zen wir die Nachprüffristen für die genannten 
Geräte bei Schulungsgeräten auf 6 Monate 
und bei anderen Geräten auf 12 Monate. 
Wenn diese Fristen überzogen sind, besteht 
kein gültiger Betriebstüchtigkeitsnachweis. 
Die verkürzte Nachprüffrist gilt ab 1.1.1992. 

Die Herstellen'rma Parasail GmbH hat ihre 
Geschäftstätigkeit eingestellt. Die Nachprü- 
fungen werden durchgeführt von der in Grün- 
dung befindlichen Nachfolgefirma Turn Point 
GmbH, vorläufige Adresse clo Albrecht, 
Gudrunstr. 22,8000 München 19, 
Tel. (089) 1675079 

Firma Parasail 
llona Albrecht 

Sitherheitsmitteilung - 
Feil Combat 

Bei der in Deutschland verkauften Version 
des Foil Combat 152 der Herstellerfirma En- 
terprise Wings können sich die Flügelrohre 
im Flugbetrieb dauerhaft verformen. Die Ver- 
formung ist durch Peilen am ausgebauten 
Rohr erkennbar. Änderungen des Flugverhal- 
tens wurden nicht festgestellt. 

Wir sind bereit, die im Ausland bereits ver- 
wendeten Verstärkungsmuffen einzubauen. 
Die entsprechende Änderung ist vom DHV 
geprüft und genehmigt. Wir fordern die 
Gerätehalter dringend zur Umrüstung auf. 

Firma Skyline 
Wolfgang Genghammer 
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sicher heits~ournal 
Erklärung des DHV zum 

Der DHV hat als Pilotenvereinigung und 
als Beauftragter des Bundesministers für 
Verkehr die Aufgabe, für die Sicherheit der 
Fluggeräte zu sorgen. Bei der Erfüllung die- 
ser Aufgabe beschränkt er sich in Veroffentli. 
chungen etc. auf das sachlich notwendige 
Maß. Aus diesem Grund hat der DHV über 
den Pamir bisher nur die Sicherheitsmitteilun 
gen, wie sie nach dem jeweiligen Kenntnis- 
stand erforderlich waren, veröffentlicht. Darü. 
berhinaus gab es keine Äußerungen des 
DHV, um die wirtschaftlichen Interessen der 
Gerätebesitzer und der Herstellerfirma Bau- 
tek möglichst zu schonen. 

Mehrere Veröffentlichungen von Firma 
Bautek und Anderen im Drachenflieger- 
Magazin haben aber ein verzerrtes Bild des 
Vorgangs gezeichnet. Die nachfolgende 
Erklärung dient der Richtigstellung. 

) Die Gerätesperre ist eine Präventivmaß- 
nahme, die dann schnell und wirksam einset- 
zen muß, wenn schwerwiegende Ereignisse 
-beim Pamir zwei Gerätebrüche in der Luft - 
den Verdacht auf technisches Versagen 
nahelegen. Untersuchungsergebnisse abzu- 
warten, könnte für weitere Piloten zu spät 
gewesen sein. 
) Der Hinweis der Firma Bautek auf die 
Geräte anderer Hersteller geht fehl: Kein 
anderer Hersteller baut Hängegleiter mit 
Nasensporn. Speziell bei der Nasensporn- 
konstruktion wirkt durch die Zugkraft der 
Spannseile eine hohe Last auf die Feder- 
schnapper bzw. auf die Anschlagschraube, 
die sich beim Unfall von Stefan Daxl als nicht 
tragfähig erwiesen hat. 
) Immerhin hat Firma Bautek eine dickere 
Blechschraube zur Umrüstung verschickt. 
Aber bis heute ist ungeklärt, ob diese neue 
Schraube die Festigkeit des Flügels genü- 
gend verbessert. Zu einer Testwagenfahrt 
gemäß Gütesiegelforderungen, bei der die 
Flugbelastung simuliert wird, war Firma Bau- 
tek nicht bereit. 
) Einer anderen dringenden Empfehlung 
des DHV ist Firma Bautek nachgekommen 
und hat den Pamir-Piloten eine Verstär- 
kungsmuffe für das vordere Kielrohr zuge- 
sandt. Wie dringend die Empfehlung war, hat 

Hängegleiter Pamir 
) Immer wieder ist zu hören, die Nasens- 
porn- und Flügelrohrkonstruktion sei bau- 
gleich mit den bewährten Vorgängermodel- 
len. Das trifft nicht zu: Beim Pamir erfolgt die 
Abspannung über ein einzelnes Seil vom 
Nasensporn zu den Flügeln. Bei den Vorgän- 
germodellen sind es zwei Seile, von denen 
eines am vorderen Rohr ansetzt, also keine 
Kraft auf Schnapper und Anschlagschraube 
wirken Iäßt. 
) Zum Vorwurf der Ungleichbehandlung: 
Andere vergleichbar gravierende Unfallhäu- 
fungen, wie mit dem Pamir am 30.05.1991, 
hatte es bereits vorher mehrfach gegeben 
und der DHV hatte ebenfalls mit Gerätesper- 
ren reagiert. Bei geratetechnischen Mängeln 
mit geringerem Gefährdungsgrad reagiert der 
DHV entsprechend abgestuft, beispielsweise 
wie jetzt beim Pamir mit der Forderung, 
innerhalb einer bestimmten Frist eine Umrü- 
stung durchzuführen. 
) Firma Bautek beruft sich darauf, vom DHV 
geforderte Änderungen müßten vom SHY, 
der das Gütesiegel erteilt hatte, die Zustim- 
mung erhalten. -Was stunde beim SHV 
dagegen, beispielsweise einen stabilen 
Rohranschlag zu genehmigen? 
) Von der Firma Bautek und von der 
Schweizer Prüfstelle wurde das Selbstver- 
schulden des verunglückten Piloten, der die 
Schnapper nicht ordentlich hatte einrasten 
lassen, in den Vordergrund gestellt und ihm 
die Nichtbeachtung der Betriebsanleitung 
angelastet. Der DHV ist dagegen der Auffas- 
sung, daß den schweren Folgen eines solch 
einfachen Fehlers durch bauliche Maßnah- 
men vorgebeugt werden muß, jedenfalls 
wenn diese Maßnahmen mit geringem Auf- 
wand zu bewerkstelligen sind. 
) Um den betroffenen Piloten zu helfen, 
hatte der DHV der Firma Bautek verschie- 
dene Lösungswege aufgezeigt; jeweiliger 
Materialaufwand pro Gerät wenige Mark. Bei 
der Mehrzahl dieser Losungswege wäre 
keine Testfahrt erforderlich gewesen. 

Der DHV bedauert die Vermogenseinbuße 
der Pamir-Besitzer, muß aber bei der Interes- 
senabwägung der Flugsicherheit den Vor- 
rang geben. Er begrüßt die ietzt gefundene 

ein weiterer. erst später bekanntgewordener ~ÖsÜng, siehe ~icherheitsr&teilÜn~ 
Kielrohrbruch in der Schweiz gezeigt. Seite 32. 

34 DHVinfo 63/91 

Sitherheitsmitteilung 
Flight Design 

In Übereinstimmung mit dem DHV verkür- 
zen wir die Nachprüffristen für & unsere 
Gleitsegel mit Produktnummern bis einsch- 
ließlich xxx0590 (= bis Mai 90) auf 6 Monate 
für Schulungsgeräte und 12 Monate für alle 
anderen Geräte. Wenn diese Fristen überzo- 
gen sind, besteht kein gültiger Betriebstüch- 
tigkeitsnachweis. Die verkürzten Nachprüffri- 
sten gelten ab 1.1.1992. Diese Nachprüfun- 
gen sind bis 30.6.1992 kostenlos. 

Ursache hierfür ist, daß es bei diesen 
Geräten zu einer erhöhten Luftdurchlässig- 
keit kommen kann. Folge ist eine gefährliche 
Sackflugneigung der Geräte. Die Sackflug- 
neigung kündigt sich dadurch an, daß das 
Segeltuch an der Eintritfskante weich und 
lappig wird und daß sich das Gleitsegel beim 
Starten schlechter aufziehen läßt. 

Generell bieten wir eine kostenlose Prü- 
fung der Luftdurchlässigkeit zur Erhöhung 
der Betriebssicherheit und zur Sammlung 
von Praxisdaten an. 

Firma Flight Design 
Matthias Betsch 
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maximal 
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DM 45,- bei DM 500,- SB 
DM 60,- ohne SB 

Nur Gleitsegel 
DM 40c bei DM 500,- SB 
DM 50,- ohne SB 
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von Manfred Kreipl 

w enn man die einschlägigen 
Fachzeitschriften dieses 

Jahres aufmerksam verfolgt hat, so 
konnte man leider mehrmals von Ge- 
witterunfällen lesen. Nach dem 
>schwarzen< 26. Juni 1991 mußte man 
erschüttert feststellen, daß viele Pilo- 
ten nicht einmal eine gut ausgeprägte 
Gewitterwalze als Abschreckung für 
einen Start ansehen, um dann viele Ki- 
lometer vom Startort entfernt, sich 
mehr oder minder geschockt und ver- 
letzt in den Bäumen wiederzufinden! 

Für mich ist es unverständlich, daß 
man nicht einmal den Wetterbericht 
(auch wenn er in etlichen Fällen nicht 
oder nur teilweise für das Startgebiet 
zutrifft) anhört, denn genau an diesem 
Tage sprach die Wettervorhersage 
von der Beendigung eines tropischen 
Temperaturabschnittes durch nach- 
folgende, zum Teil heftige und örtlich 
von Hagel begleitete Gewitter. Und 
wenn dann eine Kaltfront noch so 

klassisch ausgeprägt ist wie die am 26. 
Juni, mit einer Böenwalze wie sie im 
Lehrbuch steht, was soll man dann 
noch alles im Theorieunterricht zitie- 
ren und zeigen? 

Ein Standardsatz im Meteo-Unter- 
richt für alle Fluglehrer und auch für 
alle Assistenten lautet: »Es gibt kein 
kleines Gewitter!« 

Was ist ein Gewit- 
+er, wie arbeitet 
es und wie kann 
man es erkennen3 

Das vielschichtige Zusammenwir- 
ken der Kräfte in der Atmosphäre läßt 
sich wohl nie exakt berechnen. Ihre 
augenfälligste Auswirkung jedoch, die 
in unendlich vielfältiger Gestalt sich 
bildende Woike, erlaubt Klassifizie- 
rungen und Anhaltspunkte dafür, wie 
sich das Wetter der unmittelbaren Zu- 
kunft entwickelt. 

Beispielsweise deuten Schichtwol- 
ken und Nebel auf stabile Schichtung 
hin, die in >meteorologischen Ruhezei- 
ten< auftreten. Quellwolken dagegen 
sind ganz eindeutige Boten labiler 
Schichtung. 

Und Gewitterwolken (= Cumulonim- 
ben, CB) sind fast immer mit heftigen 
Wettererscheinungen wie kräftigen 
Schauern, Wolkenbrüchen, Hagel 
oder auch Sturm verbunden. 

Die extremen Vorgänge labiler 
Schichtung sind weitaus interessanter 
für die Meteorologen, aber auch ge- 
fährlicher für die Fliegerei, als die sta- 
bilen. 

Wolkentürmchen von kurzer Le- 
bensdauer: Häufig Gewittervorboten! 

Eine Reihe von türmchen- oder zin- 
nenartigen Wölkchen im mittelhohen 
Niveau wächst aus einer gemeinsa- 
men Basis heraus: Altocurnulus castel- 
lanus bezeichnet sie der Wetterkundi- 
ge, während lauter kleine Wolken- 



Böckchen, wattebauschartig zerzupfte 
Wolken im mittelhohen Niveau, als Al- 
tocumulus floccus das gleiche Wetter- 
geschehen ankündigen wie die Castel- 
lanus-Form. 

Die Zeit der Entstehung von Castel- 
lanus oder Floccus liegt im Sommer 
etwa zwischen 8.00 und 10.00 Uhr 
morgens. Wenn aus dem blauen Him- 
mel heraus plötzlich diese kleinen 
Wolkenbänder erscheinen, so künden 
sie mit ihrem Auftreten von möglichen 
nachmittäglichen Gewittern. 

Diese Wolkenart verschwindet nach 
einer Lebensdauer von 20 bis 45 Mi- 
nuten ebenso schnell am Himmel, wie 
sie aufgetaucht ist. 

Bei 188 solcher Beobachtungen in 
fünf Sommern über Süddeutschland 
(beobachtet von Sindolf), ergab sich 
folgende Statistik: 

in 65 Fällen kam es nach diesem 
Auftreten von castellanus/floccus zu 
Gewittern; 

in 25 Fällen zur Bildung von CB mit 
Schauern; 
F in 41 Fällen zu CB-Entwicklung oh- 
ne Schauer am Beobachtungsort; 
F in 12 Fällen fiel Regen aus stabil 
scheinender Bewölkung; 
F nur in 38 Fäiien kam es zu keinerlei 
markanten Wettererscheinungen. 

Das ergibt in beinahe 70 Prozent al- 
ler Beobachtungen ein Auftreten von 
Gewitterwolken. 

Die Entwicklungsstadien einer Ge- 
witterwolke (= CB) reichen vom ersten 
Auftauchen der Mutterwolke Cumulus 
bis zu den verbleibenden restlichen 
Eiswolken im hohen Wolkenstockwerk 
(= Cirren). Auf- und Abwinde bestim- 
men maßgeblich die Verteilung der 
Niederschlagselemente in der Wolke. 

Beim Betrachten der Windvertei- 
lung während der CB-Lebensge- 
schichte ergeben sich folgende Stadi- 
en: Cumulus-, Reife- und Auflösungs- 
stadium. 

Am Anfang steht 
die Cumuluswolke 

Obwohl sich aus den meisten Curnu- 
luswolken keine Gewitter entwickeln, 
beginnt doch jedes Gewitter zunächst 
mit der Bildung einer Quellwolke. Der 
Mechanismus in diesem Stadium einer 
Cumuluswolke ist eine Aufwärtsströ- 
mung, was bedeutet, daß die gesamte 
Wolke >nur< aus Aufwinden besteht. 
Diese Aufwärtsströmung hat eine un- 
terschiedliche Stärke und reicht nahe 
vom Erdboden bis zur Wolkenober- 
grenze. Das Wachstum der Cumulus- 
wolke kann 10 bis 15 m/s betragen! 

Die Quellwolke besteht in diesem 
Stadium überwiegend aus Wasser- 
tropfen. Diese sind relativ klein, wach- 
sen jedoch im weiteren Verlauf bis zur 
Größe eines Regentropfens innerhalb 
der Wolke. Die aufsteigende Luft trägt 
dieses flüssige Wolkenwasser in die 
Höhe der Nullgradgrenze. 



Jetzt besteht innerhalb der Wolke 
bereits Vereisungsgefahr, obwohl in 
den meisten Fällen die Wolkenwasser- 
tropfen nicht gleich bei Erreichen der 
Nullgradgrenze gefrieren, sondern 
unterkühlt im flüssigen Zustand ver- 
weilen. Dies kann bis zu minus 10 
Grad Celsius passieren! Bei der näch- 
sten Erschütterung aber gefrieren sie 
spontan! 

Wenn die Wassertropfen weiter an 
Gewicht zunehmen, beginnen sie zu 
fallen. Diese fallenden Wassertropfen 
ziehen Luft mit sich hinunter und er- 
zeugen somit eine kalte Abwärtsströ- 
mung, die parallel zur im Cumulus 
herrschenden Aufwärtsströmung exi- 
stiert. 

Tödliches 
ReiCes+adium 

Wenn aus der Wolkenunterseite 
Niederschlag fällt, dann ist dies das 
Zeichen, daß sich eine Abwärtsströ- 
mung entwickelt hat und daß die Zel- 
le in das Reifestadium gewechselt ist. 
Der kalte Regen in der Abwärtsströ- 
mung verzögert eine kompressive Er- 
wärmung (= die abstürzende Kaltluft 
gerät ja unter höheren Luftdruck und 

wird demnach erwärmt!), und die Ab- 
wärtsströmung bleibt kühler als die 
Umgebungsluft. Aus diesem Grunde 
wird die Geschwindigkeit der Ab- 
wärtsströmung noch erhöht, und sie 
kann durchaus mehr als 10 m/s errei- 
chen. Die schnell nach unten strömen- 
de Luft bricht an der Unterseite der 
Wolke heraus und verursacht einen 
starken, böigen Bodenwind, einen 
krassen Temperatursturz und einen 
raschen Luftdruckanstieg. Dieser leb- 
hafte Bodenwind wirkt wie ein 
»Pflug«, dessen Vorderkante prak- 
tisch die Böenlinie darstellt. 

In der Zwischenzeit haben die Auf- 
winde eine Maximalgeschwindigkeit 
erreicht. In unseren Breiten liegen die 
Aufwindstärken zwischen 15 und 30 
m/s, können aber auch noch mehr be- 
tragen. Ihr Maximum findet sich in 
mittleren und oberen Bereich der Ge- 
witterwolke. In den Südstaaten der 
USA und über Malaysia wurden Re- 
kordwerte von 86 bzw. 87 m/s gemes- 
sen! 

Das Aussehen der Wolke hat sich in 
diesem Stadium natürlich auch verän- 
dert. Reichte vorher die Cumuluswol- 
ke, die durchaus auch auf Kosten der 

sie umgebenden, benachbarten Quell- 
wolken gewachsen war, bis etwa 6 km 
Höhe und betrug ihr Durchmesser et- 
wa 2,5 km, so wuchs sie im Reifestadi- 
um bis zur Grenzschicht der Wetter- 
sphäre, zur Tropopause, die im Som- 
mer gut und gerne bei 10 bis 1 2  km 
Höhe zu finden ist. Ihr horizontaler 
Durchmesser wuchs auf 20 bis 30 km 
an. Die Wolke erreicht Höhen mit 
Temperaturen um minus 40 bis minus 
60 Grad Celsius und zeigt einen am- 
boßähnlichen Wolkenschirm, der sich 
im Eisniveau in Richtung der stärksten 
Windscherung an der Tropopause 
ausbreitet. 

Sobald der Aufwind im Reifestadi- 
um die große Menge der Wolkenwas- 
sertröpfchen nicht mehr »tragen« 
kann, fallen diese aus und verwandeln 
den Auf- in einen Abwind. Es entsteht 
also eine Zweiteilung dieser Zelle in 
einen Auf- und einen Abwindsektor. 
Die Umwandlung der Aufwinde erfolgt 
zunächst etwa in Höhe der Nullgrad- 
grenze, später im Bereich darüber. 

In den Abwinden wurden als Spit- 
zenwerte cirka 25 m/s festgestellt, de- 
ren heftigster Bereich im unteren Teil 
der Wolke und unter der Wolke liegt. 
Diesen vertikalen Luftbewegungen 



In den Südstaaten der USA und über Malaysia 
wurden in Gewitterwolken Auhivindstarken 
von 86 bzw, 87 m/s gemessen! 

sind zusätzlich Wirbel überlagert. Das 
trifft besonders für den Bereich des 
Mischniederschlages (= Schneeregen, 
Graupel) zwischen der Höhe der Null- 
gradgrenze und etwa der Höhe des 
minus 20-Grad-Niveaus zu. 

Im Reifestadium kommt es dann 
auch zu optischen und akustischen Er- 
scheinungen wie Blitz und Donner. 

Da sich Gewitter nur bilden können, 
wenn die Temperatur mit der Höhe 
rasch abnimmt, kommt es deshalb 
auch zu starken Temperaturgegensät- 
Zen innerhalb der Wolke und der Um- 
gebungsluft. Die Gewitterwolke selbst 
kann man - vereinfacht - als gewalti- 
gen Kondensator betrachten, wobei 
die Blitze die >Überschläge< darstellen. 

Das Auflösungsstadium einer Ge- 
witterwolke ist erreicht, wenn sich der 
Abwind über den gesamten unteren 
Zellenteil ausgedehnt hat. Die Wolke 
verliert ihre markanten Formen, wird 
streifig, löchrig und regnet sich aus. 
Innerhalb kürzester Zeit kann der ur- 
sprüngliche Wassergehalt so einer 
Wolke auf ein 1/10 reduziert werden: 
Es schüttet wie aus Eimern! Aber nach 
einiger Zeit macht der Starkregen 
gleichmäßigem Niederschlag Platz: 
Die Wolke regnet sich aus. Am Himmel 
bleiben dann noch verschiedene 
Schichtwolken in verschiedenen Höhe 
übrig; deutlich ist meist der Eisschirm 
noch zu sehen, der von der Höhen- 
strömung davongetragen wird. 

Stärke 
der Gewieter 

Einige Gewitter erscheinen verein- 
zelt in labiler Luft, dauern nur ein oder 
zwei Stunden und verursachen ledig- 
lich Regen und mäßig-starke Böen. 
Solche Gewitter sind >Luftmassenge- 
witter<, aber sie sind immer noch zu 
gefährlich, um einen Flug hindurch 
oder darunter hinweg zu wagen. Sie 
sind einzeln stehend, deutlich lokali- 
sierbar und meist ortsfest. 

Andere Gewitter treten in regel- 
rechten Linien auf, dauern einige 
Stunden, produzieren kräftige Regen- 
fälle - möglicherweise Hagel - und 
starke, böige Winde. Diese Gewitter 

sind meistens >Frontgewitter<. Sie sind 
gewöhnlich stärker als Luftmassenge- 
witter und häufig kündigt sie ein der 
Gewitterlinie vorauseilender »Böen- 
kragen« an. 

Luftmassengewitter (darunter ver- 
steht man auch die sogenannten Wär- 
megewitter und auch die orographi- 
schen Gewitter, die sich an einem Hin- 
dernis bilden) entstehen meistens 
durch eine erwärmte Erdoberfläche. 
Bei schwachen Winden - was geringen 
Luftdruckgegensätzen entspricht - 
und reinem Strahlungswetter sowie 
unterstützt durch eine Strömungsan- 
ordnung, die aufsteigende Luft begün- 
stigt (= Hitzetief oder tiedruckmäßig 
gekrümmte Isobaren in der Wetter- 
karte), erreichen sie die maximale In- 
tensität und Häufigkeit über Landge- 
bieten während der mittleren und spä- 
ten Nachmittagsstunden. (In Kü- 
stennähe erreichen sie ihr Maximum 
erst während der Nachtstunden, in de- 
nen die Erdoberfläche am kühlsten ist 
und kühle Luft vom Land über das re- 
lativ warme Wasser fließt.) 

Die Abwärtsströmung und der kalte 
Niederschlag kühlen den niedrigen 
Teil des Gewitters ab, ebenso die dar- 
unterliegende Oberfläche. Dadurch 
wird der Zufluß von Wasserdampf un- 
terbrochen, das Gewitter verliert an 
Energie und löst sich auf. Eine solche 
Gewitterzelle hat gewöhnlich einen 
Lebenslauf bis zu knapp 2 Stunden, 
meist aber weniger. 

Frontgewitter sind normalerweise 
mit einem Tiefdruckgebiet verknüpft. 
Es handelt sich, wie schon der Name 
sagt, um Fronten, also Grenzlinien 
verschieden temperierter Luftmassen. 
Hier wirkt nicht die Einstrahlung aus- 
lösend, sondern der Einbruch dichte- 
rer kühler Luft, der sich auf große Ent- 
fernungen hin so auswirkt, daß die 
vorgelagerte weniger dichte, warme 
und labil geschichtete Luftmasse 
zwangsweise gehoben wird. Diese 
Aufwärtsbewegung der Luft entlang 
solcher Fronten sorgt für viele solcher 
Gewitterbildungen, die sich manchmal 
wie an der Perlschnur gezogen, dem 
Betrachter darbieten. Es ist nicht aus- 
zuschließen, daß solclie Gewitter 

durch die nachmittägliche Einstrah- 
lung noch intensiviert werden. Solche 
Frontengewitterzellen können einige 
Stunden lang bestehen bleiben. 

Damit sich Gewitter überhaupt bil- 
den können, muß die labile »Schicht- 
dicke« in der Atmosphäre mindestens 
3 km mächtig sein, sodaß sich die Wol- 
ke genügend weit in Gebiete mit nega- 
tiven Temperaturen entwickeln kann. 
Weiterhin muß ein entsprechender 
Feuchtenabschub von unten her ge- 
währleistet sein, um Prozesse zur 
Wasserdampfsättigung wirksam wer- 
den zu lassen. 

Die einzelnen Zellen verteilen sich 
unregelmäßig über das gesamte Ge- 
witter, haben unterschiedliche Ent- 
wicklungszustände und sind vonein- 
ander durch bis zu 3 km meist turbu- 
lenzarme, mit Wolken ausgefüllte Zo- 
nen getrennt. 

Gewittergef ahren 

f In vielen Gewitterwolken kommt 
Hagel vor. Meist schmelzen die Hagel- 
körner, bevor sie den Erdboden errei- 
chen. 
f Stark wechselnde Winde wehen so- 
wohl im vertikalen als auch im hori- 
zontalen Bereich. 
f Das Gebiet der stärksten Blitzschlä- 
ge liegt im Temperaturbereich von mi- 
nus 5 Grad bis plus 3 Grad Celsius. Ein 
zweites Maximum trifft man oberhalb 
etwa 7 km Höhe an. Je größer die An- 
zahl der Blitze, umso schwerer ist das 
Gewitter. Nähert sich das Gewitter 
dem Aufiösestadium, nimmt die Blitz- 
anzahl ab. 
f Vereisung wurde statistisch bei je- 
dem zweiten Flug durch einen CB an- 
getroffen, am häufigsten im Tempera- 
turbereich zwischen Null und minus 7 
Grad Celsius (= im Sommer Flughöhe 
knapp über den Alpengipfeln!) 
f Turbulenz besteht im gesamten CB- 
Bereich, wenn auch ein ausgeprägter 
Spitzenwert im Bereich des Mischnie- 
derschlags zu erwähnen ist. 
f Die Bodenwinde unmittelbar und in 
der Gewitterwolke sind oft sehr heftig 
und böig, wobei starke Richtungs- 
schwankungen und Geschwindig- 



keitsänderungen (= Scherung) betei- 
ligt sind. 
5 Kaltluftausflüsse aus CB's können in 
Bodennähe sehr häufig sogenannte 
Windsprünge verursachen, wobei die 
Windrichtung unter gleichzeitiger 
Windauffrischung - häufig mit Böen 
verbunden - um fast 180 Grad wech- 
selt. Solche Effekte können einem ak- 
tiven Gewitter ohne weiteres 10 bis 20 
km vorauseilen! Die Beachtung einer 
Fahne bei einem Gewitter gibt gute 
Anhaltspunkte! 

Zur Veranschaulichung der Gewit- 
tertheorie mit ihren Stadien bietet sich 
ein anderes Beispiel aus der Natur an, 
das in seinen Grundzügen verblüffen- 
de Ähnlichkeiten und Übereinstim- 
mungen mit der CB-Entwicklung hat: 
Eine Welle im Meer. 

Die ruhige Meeresoberfläche ent- 
spricht der ungestörten Atmosphäre, 
die erste Grundstörung - beim CB die 
Bildung des Cumulus - der beginnen- 
den Wellenbildung. Im gleichen Maße, 
wie sich die Quellwolke auftürmt, 
bauscht sich auch die Welle auf. Be- 
ginnt der Gipfel der Welle überzukip- 
pen, läßt sich das mit dem angenom- 
menen Gleichgewichtspunkt zwischen 
den Kräften vergleichen. Später be- 
ginnt sich der Schwerpunkt der Welle 
zu verlagern, dies entspricht dem Ab- 
sturz des gewittereigenen Kaltluftkör- 

Pers und die Welle überschlägt sich als 
Brecher. Die Kaltluft breitet sich un- 
terhalb des CB aus, der Aufwindstrom 
wird unterbrochen. Analog dazu fällt 
die Welle in sich zusammen und flacht 
ab. Wie Restwolken zurückbleiben, so 
auch bei der Welle leichtes Gekräusel. 

Der Übergang vom elektrisch entla- 
dungsfreien Cumulus zum vorgewitt- 
rigen Zustand tritt erfahrungsgemäß 
etwa mit dem Beginn der Eisbildung 
im oberen Cumulusteil ein, mit der 
dann auch die Elektrisierung großen 
Stils und die Niederschlagsbildung 
einsetzt. Diese Entwicklungsphase 
kann man häufig äußerlich bereits 
wahrnehmen, wenn die ursprünglich 
scharf ausgeprägten Konturen der 
Quellwolke in ihrem oberen Teil un- 
scharf-milchig werden und seidig- 
glatt schleierartig zu zerfließen begin- 
nen. 

Au*- und Abwinde 

Aufwinde: 
Unter der Quellwolkenbasis über 

Land bei Sonnenschein: bis 5 d s ,  
unter der Quellwolkenbasis über 

See bei Sonnenschein: bis 2 d s ,  
p in flachen Quellwolken: bis 3 d s ,  . im CB im Aufwindschlot - j e  nach 
Entwicklungsphase -: 5 bis 20 d s  und 
mehr, . große CB normal: 15 bis 25 d s ,  üb- 
liche Maxima: 30 bis 40 d s ,  

in türmchenförmigen Wolken (ca- 

stellanus): 3 bis 5 d s ,  Spitzenwerte 
darin bis 15 d s .  
Abwinde: 

Im Regen oder Hagel innerhalb der 
Gewitterwolke: normal bis 15 d s ,  

im starken Starkregen bei Wolken- 
basis um 1.500 m GNB (unter der Ba- 
sis): bis 25 m/s, 
F bei kälterer Luft und niedriger Ba- 
sis: bis 10 d s ,  

in beutelförmig herabhängenden 
Wolken (mammatus): bis 3 d s .  

F Starten Sie niemals angesichts eines 
sich nähernden Gewitters. Plötzliche, 
extreme Windsprünge oder Turbulen- 
zen in Bodennähe können laufend er- 
wartet werden. 

Versuchen Sie niemals, unter einem 
Gewitter hindnrchzutliegen, auch 
dann nicht, wenn Sie bis zur anderen 
Seite sehen können. Die Turbulenz un- 
ter der Gewitterwolke kann verhee- 
rend sein oder die Auf- und Abwinde 
so stark, daß Sie entweder eingesaugt 
oder hinabgestoßen werden. 
b Nehmen Sie niemals an, daß ein Ge- 
witter >leicht< ist. Es gibt nämlich in 
ihrem Flugsport keine >leichten< oder 
>kleinen< Gewitter! 
b Die einzige Lebensversicherung bei 
Gewitter besteht darin, Gewitter 
grundsätzlich zu meiden! 4 



Clubmeisterschak der 
Albatros Paragleiter 

Am 13.7.1991 veranstalteten die 
Albatros Paragleiter Puchheim ihre 
diesjährige Clubmeisterschaft. Nach 
zwei Durchgängen belegte 
Jörg Buchert Platz 1, 
Sigi Hopfgartner Platz 2 
und Klaus Mollenhauer Platz 3. 

Schulungsgelände 
Teuven + HenrimChapelle 

Infolge der Entscheidung der 
B. V;  V.F. während der Versammlung 
vom 24.9.1991, müssen wir sie bitten, 
die obengenannten Schulungsgelände 
kaum oder besser gar nicht mehr zu 
benutzen. 

Es hilft tatsächlich niemandem, 
falls diese Gelände wegen Überla- 
stung verboten werden und somit völ- 
lig verlorengehen würden. 

Wir bitten Sie. diese Informationen 
Ihren Clubs/Schulen mitteilen zu wol- 
len. 

F.B.V.L. Federation belge de vol libre 

Bärenpokal 
Der 9. Bärenpokal der Althofdra- 

chen< e.V. wurde am 24. und 25.8. 
1991 abgehalten. 

Den ersten Platz belegte Peter 
Voigt vor Lothar Wüst und Uli Blum- 
enthal. ingrid Metz konnte den 
Damenpokal mit nach Hause neh- 
men. Sieger bei den Senioren wurde 
Kar1 Lapinski. 

Problematik getroffen 
Noch eine Anmerkung zur Ausgabe 

62, Artikel von Christoph »Gleit- 
schirmfliegen Kinderleicht<<. TriD die 
Problematik sehr exakt. Kann ich 
nach meinem letzten Flugurlaub in 
Kössen nur bestätigen. So manchmal 
mußt du beim Starten (oder zumin- 
dest startähnlichen Versuchen) weg- 
sehen, sonst wird's dir einfach 
schlecht. 

Martin Blodau 

Claus Gerhard: 130 km aus der Winde 

Erster Langskeckcnflug 
bei Berlin 

Seit der Wende in der ehemaligen 
DDR versuchen Drachenflieger in 
der Umgebung Berlins zu zeigen, 
daJ3 hier wie anderswo im Flach- 
land gröJere Streckenflüge möglich 
sind. Dabei hätte alles viel einfa- 
cher sein können. 

Zunächst war das Problem mit den 
nicht vorhandenen Startbergen, das 
andere längst gelöst haben. Die Ant- 
wort hegt Winden- und UL-Schlepp. 
Dann machte die frisch gebackene 
neue Bundesrepublik um 3. Oktober 
1990 den Luftraum um Berlin im 
Umkreis von bis zu 100 km für Dra- 
chen- und Segelflieger dicht. Also 
hieß es, weit hinausfahren aufs 
Land. Doch wohin? Hindernisse gab 
es trotz der neuen Fliegerfreiheit 
allenthalben: Im Osten die Oder, im 
Westen Havelland und Elbe, im 
Süden der ED-R 87 und 88, ein riesi- 
ger, den Russen vorbehaltener Sperr- 
gürtel, der auch um Wochenende 
nicht durchflogen werden dar5 

So schien nur der Norden Berlins 
in akzeptabler Entfernung Möglich- 
keiten für den Drachenstreckenflug 
zu bieten. Eingezwängt zwischen 
Kontrol2zonen der russischen Militär- 
plätze kämpften sich engagierte Dra- 
chenflieger vom Phoenix-Verein durch 

das neue entstandene Behörden- 
dickicht und falsch verstandenes 
Umweltbewußtsein, um irgendwo 
eine stillgelegte Wiese oder einen 
nicht mehr benötigten Agrarflugplatz 
fur's Drachen- und Gleitschirmflliegen 
nutzen zu dürfen. 

Mit großem Elan wurden auf den 
verschiedensten Plätzen an den 
Wochenenden Hunderte von Starts 
auf der neuen Vereins-Winde absol- 
viert, aber nur selten blieb mal ein 
Drachen länger als 5 Minuten oben. 
Noch seltener gelang es jemandem, 
wegzufliegen. Strecken bis zu 30 km 
Wustrau und StöllnJRhinow blieben 
die herausragenden Ergebnisse. Das 
konnte unmöglich alles sein! 

Dabei hätte man nur die Segelflie- 
gerfragen müssen. Seit den dreifliger 
Jahren nutzen sie bevorzugt die 
starke Thermik über dem märkischen 
Heidesand südlich von Berlin, 
während der Notden und Nordwesten 
mit seinen feuchten Böden fliegerisch 
weniger ergiebig ist. Inzwischen 
haben sie auf Grund meteorologischer 
Erkenntnisse eine Thermikkarte der 
ehemaligen DDR erstellt, die auch 
einige Drachenflieger @r die Planung 
ihrer Flugstrecken nutzen konnten. 
Und siehe da, es hat sich gelohnt! Am 
Sonntag, dem 28.07.1991 schaffte ich 
mit einem Magic N einen 130 km 
weiten Flug von Jüterbog bis Eisle- 
ben. 

Gegen 15.00 Uhr starteten wir 3 
Piloten auf dem Flugplatz Reinsdorf 
südlich von Jüterbog aus der Winde. 
Man hatte einen 70 km weiten Ziel- 
flug nach Bitterfeld angemeldet. Der 
Segelflugwetterbericht hatte bei leich- 
tem Nord- bis Nordostwind und einer 
Basishöhe von 2000 m gute Bedin- 
gungen gemeldet. Als jedoch die 
angesagten 2 bis 4/8 Cumuli allen- 
falls aus 1/8 bestanden, machte sich 
Skepsis für das Vorhaben breit. 

Aber der Start in den Hausbart 
war problemlos, und auch bei blauem 
Himmel trugen die Kiefernwälder 
über dem märkischen Sandboden gut. 
An der Elbe, der ersten Klippe des 
ehrgeizigen Vorhabens, muJten leider 
2 Piloten landen, während ich bei 
Kemberg wieder Thermikanschluß 
fand. Ab da lief alles problemlos. Die 
Kraterlandschaft der Braunkohlere- 
gion um Gröfenhaichen und Bitterfeld 
spendete hervorragende Aujiuinde. 



Die Segelflieger von Renneritz 
staunten nicht schlecht über diesen 
seltenen Vogel um Himmel, begrüßten 
ihn freundschaftlich und begleiteten 
den Drachen in Richturzg Halle- 
Oppin. Auch hier zeigte das Wetter 
seine Schokoladenseite. In großer 
Höhe zog der Flieger über die Saale 
in Richtung Eisleben, wo er gegen 
18.40 Uhr um Rande eines kleinen 
Dorfes überglücklich landete. 

Die Bewohner von Klein-Osterhau- 
sen konnten es kaum glauben, daß er 
3 1/2 Stunden zuvor 130 km entfernt 
bei Jüterbog gestartet und nur mit 
der Kraft der Sonne und des Windes 
hierher geflogen war. Nachdem der 
Erfolg ausgiebig gefeiert war, dauerte 
es in dieser Nacht noch lange, bis 
Pilot und Drachen auf dem Landweg 
wieder Berlin erreichten. Einig war 
man sich, da$' bei einer früheren 
Startzeit an einem solchen Tag die 
200 km drin gewesen wären. -Beim 
nächsten Mal vielleicht! 

Claus Gerhard 

Gurtzeug gerissen 
Im Info Nr. 60 ist im WM-Bericht 

der Absturz des Schweden Peter 
Wicander erwähnt. Bei einem Trai- 
ningsflug riß die Hauptaufhängung 
aus seinem Air Bulle Gurtzeug. Der 
Schwede überlebte, weil er in einen 
Fluß stürzte. Sein Absturz schlägt im 
internationalen Magazin Cross Coun- 
try weiter Wellen. Nach einer 
beschwichtigenden Stellungnahme 
des Gurtzeugherstellers antwortete 
nun Peter Wicander: 

Es war für mich eine große Enttäu- 
schung als ich die Antwort, die N. 
Chevalier (Air Bulle) im Cross Coun- 
try Nr. 14 direkt an mich und die 
Besitzer von Air Bulle Hard-Top-Gurt- 
zeugen geschrieben hat. Erstens ein- 
mal habe ich an meinem Gurtzeug 
keine Veränderungen vorgenommen 
und es war in seinem ursprünglichen 
Zustand, als ich es in Brasilien geflo- 
gen habe. Zweitens habe ich keinen 
Kunstflug durchgeführt. Ich hatte 
meinen Drachen auf 90 km& 
beschleunigt und richtete die Nase 
gerade wieder horizontal aus, als das 
Gurtzeug brach. Meiner Meinung 
nach ist es bedeutungslos, ob die 

Sicherheitsschnur durch den Karabie- 
ner lau.,  da, falls die Karbon-Platte 
bricht, immer noch 30 cm Schnzcr- 
Ende übrig sind. Das Seil wäre wegen 
des dünnen Karabiner-Radius 
sowieso durchgeschnitten worden. 

Am meisten erschreckt mich daß es 
in Frankreich kein Testsystem gibt, 
das Drachengurtzeuge kontrolliert. Zn 
Deutschland und Großbritannien gibt 
es Vereinigungen, die solche Pro- 
dukte, die auf den Markt kommen, 
testen. 

Warum absolviert Air Bulle für 
seine Gurtzeuge nicht den deutschen 
Gütesiegeltest? Warum ignoriert Air 
Bulle clie Tatsache, daß Karbonplat- 
ten empfindlich gegen Schläge sind? 
Warum bieten sie ein Verstärkungs- 
teilfur die bereits auf dem Markt 
befindlichen Gurte an? Einerseits 
sagen sie, daß ich mein Gurtzeug auf 
gefährliche Art und Weise modifiziert 
habe und andererseits bieten sie eine 
verstärkende Umrüstung an. 

Durch das Versagen des Gurtzeu- 
ges hatte ich einen materiellen Ver- 
lust von $ 7000,-, aber dies ist ledig- 
lich der materielle Verlust. Oft habe 
ich wegen dieses Unfalls Alpträume. 
Ich bin knapp um Tod uorbeigegan- 
gen! Hiermit frage ich Air Bulle. Habt 
ihr dies auch in Betracht gezogen? 

Peter Wicander 

Vereinsmeisterschuf t 
Die vierte Vereinsmeisterschaft im 

Gleitsegeln der Ostallgäuer Drachen- 
und Gleitschirmflieger wurde an der 
Jöchelspitze ausgetragen. Zum drit- 
ten Mal sicherte sich dort Oliver 
Strangfeld aus Marktoberdorf den 
Titel des Vereinsmeisters. Zweiter 
wurde Thomas Grimm, dritter Josef 
Merkt. 

Drachen- und Gleitschirmpiloten, 
die Interesse an einem vom Verein 
durchgefuhrten Windenschleppkurs 
haben oder um nächsten Sicherheit- 
straining teilnehmen möchten, mel- 
den sich bitte bei Dieter Bergmann, 
Telefon 08342/1481. 

Ostallgäuer Drachen und Gleit- 
schirmflieger Marktoberdorf 

Ein besonderes 
Flugerlebnis 

Zztsammen mit meinem Freund 
habe ich letztes Jahr die A-Schein- 
Prüfzmg f i r  Paragleiter gemacht. Die- 
ses Jahr wollten wir zum ersten Mal 
einen Flugurlaub machen und zwar 
im Tannheimer Tal. Auf Grund der 
schlechten Wetterlage dort sind wir 
jedoch an einem Tag nach Andels- 
buch zum Niedere gefahren, wo die 
Sonne schien. Der erste Start an dem 
plateauartigen, flachen Startfeld 
klappte hervorragend. 

Als wir jedoch zum zweiten Mal 
starteten, passierte mir ein Miflge- 
schick. Ich streifte mit der rechten 
Seite meines Sitzgurtes eine niedrige 
Tanne, dubei muß die Schlaufe mei- 
nes Sigma Minitez Rettungsgerätes 
aufgegangen sein. Da ich ansonsten 
jedoch gut wegkam, habe ich dies erst 
bemerkt, als ich schon höher in der 
Luft war und clen Außencontainer 
schlackern hörte. Der Rettungsschirm 
bliebt jedoch noch ungeoyfiet. Als ich 
dann probierte, den KlettverschluJl 
wieder zu schlieflen, ist der Innen- 
container mit dem Schirm ganz her- 
ausgefallen und trotz stabiler 
Fluglage hing ich plötzlich an mei- 
nem Rettungsgerät. 

Da ich noch kein Sicherheitstrai- 
ning absolviert habe, war mir ziem- 
lich mulmig zumute, zumal der Nie- 
dere stark bewaldet ist. Dennoch muß 
ich das Rettungssystem loben: ohne 
zu pendeln oder mich zu drehen, bin 
ich mitflugunfähigem Hauptschirm 
gesunken. Trotz allem hatte ich 
großes Glück und bin mitten auf 
einem Wanderweg gelandet - wenn 
auch etwas unsanft, jedoch ohne 
mich zu verletzen. 

Mein Freund, der kurz nach mir 
gestartet war und das Ereignis aus 
der Luft beobachtet hatte, flog über 
mich hinweg, und ich winkte ihm zu 
als Zeichen, daß alles in Ordnung 
war. Mit zitternden Knien legte ich 
meine Schirme zusammen lind stieg 
zur Mittelstation des LiBs ab. 
Währenddessen machte ich mir 
Gedanken, in welche Azifregz~ng ich 
die iibrigen Flieger und die Liftgesell- 
schuft versetzt haben mußte. 

Als ich jedoch an der Mittelstation 
ankam, brauchte ich keine Rettungs- 



briete 

aktion abzublasen! Der einzige, der 
sich um meinen Unfall kümmerte, 
war mein Freund. Nachdem er mög- 
lichst schnell gelandet war, wollte er 
mit dem Lift wieder hochfahren bis 
zur Unfallstelle. Es mußte sogar noch 
die Liftgebühr zahlen, um zu mir zu 
kommen. Und obwohl er an der Tal- 
station die Notlage erklärte, war der 
einzige Kommentar des Liftpersonals 
- nachdem der Mann durch sein 
Fernglas den Berg hinaufgeschaut 
hatte - "Wieso, da oben ist doch kei- 
ner mit einem Rettungsschirm!". Die 
Tatsache, daß man nur einen kleinen 
Teil des Berges von unten sehen 
kann, schien ihn nicht zu beküm- 
mern. 

Ich muß jedoch sagen, daß es mich 
sehr erschreckt hat, wie wenig Auf- 
merksamkeit die übrigen Flieger (es 
waren nicht wenige) dem Unfall 
schenkten, d. h. eigentlich gar keine, 
und daß das Liftpersonal vom Nie- 
dere trotz des Hinweises, daß etwas 
passiert war, keine Initiative ergr@ 
Es hätte ja auch sein können, daß ich 
verletzt und bewegungsunfähig 
irgendwo gelegen hätte. Das Verhal- 
ten der Leute war meiner Meinung 
nach unverantwortlich. Ist es wirk- 
lich so, daß beim Fliegen jeder nur 
sich selbst der Nächste ist? 

Birgit Meyer 

Fliegen auf kinzamte 



Saphir 17, Bi. 86, S.Johresihetkneu, 
3 Johre nitht geflogen, werksbestoiigter 
Bestzustond, tolle Forben, Keller Integrol- 
gurt, pink, mit Porosoil Schirm, Kevlor Inte 
grolhelm, Flytec Vorio mit HOhenmerser, Ho- 
gertSchleppklinke, zusammen V8 DM 
3.600;. 0 07531/73398. 

Saphir 17,Bl. 86.8 Flüge, newcefig, 
OM 2.100;. Keller Integrolgurt, Helm und 
Rettungssthin zusötzlich, VB. @ 07641/- 
1709. 

Uno, 15 qm, BI. 85, guter Zustond, neuer 
Mohres4heck,AK rot, OS weii, USgelb, irt 
CI. Srhlofsotk üegegun, OM 1.800;. @ 
069/502558. 

Sport 167, Bi. 7/88, sehr guter Zu 
stand, blou/weril, V8 OM 3.200;. Rodemu 
ther Integrolguit, Bi. 7/90, wie neu, 180. 
210 cm, violelt, V8 OM 550, Wosmer 
Combi Air, Vono mit Steir und Sinkokustik, 
zwei Hohenonzeigen, gelb, mit Hoiiening, 
VB DM 550;, lntegmlhelm Uvex, Große XL, 
rot, DM 100;. @ 0661/70550. 

Polaris Delta 14, Bi. 86, prokiisth 
neu, nur 2 Höhenfllge, zurcitzkh neu ge 
thetki, VB DM 2.000, evtl. Kniehdnger, 
Fallschirm und Hohenmesser, VB. @ 
0941/760483 oder 09471/97709. 

Impuls 17, Bi. 10/89, nur 30 Höhet 
Rüge, rotge~hliicolor, noch nie etwos ver- 
bogen, olles Original, kostenl. 2-hhre 
Check, OM 2.800;. 6 08170/8286. 

Uno, Bi. 4/89, blou, hellblw, weiß, V8 
DM 2.800;. 0 07935/511. 

Quattro, Topzustand, 5.lahreuCheck 
neo, incl. Vono, KellerFiuri, Charly Schirm, 
Helm, Enakrohre, Zubehor, V8 DM 3.500;. 
0 06039/44363. 

Pamir, Bj.4/91, wenig geflagen, tmsh- 
frei, weiß/blou, VB I 5.900;. 8 
06151/895331. 

Pamir, Bi. 4/91, wenig g&gen, sehr 
guter Zustand, schöne F o h ,  VB DM 
5.900;. 0 08657/1273 ohends. 

Atlas 16, Bi. 83, AK orange, VB DM 
800;. Porasoil Kniehänger mit ReMinpr- 
xhinn, VB DM 800;. 6 05731/980122. 

Axis 15, Bi. 3/90, CO. 40 Flüge, trosh- 
frei, sehr guter Zustand, Tnlomkante vome 
und hinten, Speedhr, AidoitSteuueibÜael, 

Magic IV 155, Bj. 9/88, helt/durt 
kelgfin, V8 DM 2.700;. 0 O224ll 
47557 Montag bis Freitag 9.00 bii 16.00 
Uhr. 

Uno, GS 90, nur 45 Rüge, uoshhei. ge 
pflegt, wie neu, Sonderforben, VB DM 
3.100;. Bullet Novum, GS 91, VB DM 
5.500;. 6 05151/24468. 

Uno, Bi.89, sehr gepRegt und croshfrei, 
Speedber, Räder, Eiokrohre, VB DM 
2.800;. Siing Integralgurheug, 175 - 180 
Cm, mit Chorly Mittelleinensthirm, einwand 
freier Zustand, VB DM 8@;, Aho Cir~s, VB 
DM 1 . 0 0 0 ~ 0  02305/12846. 

VG, gdb/weii/mogenta, V8 DM 4.800;. 
6 07331/62362. 

Bullet SP 12, Bi. 89, gepflegt, VB 
DM 2.900;. S m c i  510 E, Bi. 4/90, wk 
neu, VB OM 5.900;. Pneler Rote Gurheug, 
Bi. 89,185.195 m, mit Sigmo Rettungr. 
schitm, Bj.4/90, VB. @ 02291/2776. 

Highway Superstorpian, 
wenig geflogen, ind. Reder, mit Kniehänget 
und ReMingsgeröt, DM 1.650;. 6 
07171/30207. 

Magic IV 155, Bi. 5/86, sehr guter 
Zustand, Speckolforben, VG, DM 2.200;. 
Keller Integrol, 175 tm, mit Schirm, DM 
450;, Voiometer Pdtzd MV 1, DM 100;, 
Fohihnesser Holl, Helm Uvex Intqrol, DM 
100;. 0 06192/44214. 

Zephir 88, pink, VB DM 2.350;. (B 
04354/576. 

Impuls 14, Bi. 8/89, pink/blou, oui 
Wunsch 2-luhres4heck, incl. Kader, DM 
3.500;. C a  07021/75497. 

Vampir Il, Bi. 83, Check bis 12/91, 
ouf Wunsch wlöngerbar, unten weißrot- 
amnge, Räder, OM 750;. PRS Korpfengut, 
fort nairwefig, bis 190 tm, pink.mt, ind. 
Rettungssthii PRS Speedy I, Integrolhelm, 
UM 999, wegen Spartoufgabe. 0 
09945/1052. 

GT, Bi. 9 9  DM 3.000;. @ 075451 
3142 ob 19.00 Uhr. 

Moyes Mars 170, Bj. 85,S.Johres- 
Check föllig, mit Kniehönger und Metamoifu 
si Rettungssthnm, VB. 8 089/911052. 

Pamir, Bi. 6/91, CO. 25 Flüge, msh. 
frei, AK neangelb, DS ormga/mint, OS 
we i i  2 Steuerbigel, VB DM 5.950;. 8 
07121/82991. 

Feder, Bi. 86, gepflegter Zuslwd, GS 
neu, Speedbr, V8 DM 1.900;. 0 
07431/102705 und ob 20.00 Uhr 
07435/1727. 

HP AT 158, 1 Soison alt, sehr guter Zu 
stand, oben wein, unten leuthirot, leutht- 
gelb, Athted. Mylonondw., VB OM 6.500;. 
0 0611/806425 oder 06131/839011 
tagsüber. 

Minifex 11, 14 qm, Bi. 86, Doppelst 
gdgerat, Check L Ende 92, sehr guter Zu 
stand, VB DM 1,300;. 6 07433/8470. Duck 2, Bi. 84, gutet Zurtand, Spekhot 

forbensegel, DM 700;. (D 06441/. 
31133. 

GT,1 lohr, Swing, 2 Jahre, beide günsiig. 
6 07031/35145. 

Zephir CX, Bi. 89, VB DM 3.999;. 
Kelietgun mit Chah Schitm, OM 1.000;. 
Cockpit, OM 350;. 2 CE-Funkgeröte mit 
Helmset, OM 500;. 8 07722/1757. 

Zephir CX, Bj. 8/90, (0.50 Flügs, 
DM 4.200;. 0 08381/81284. 

Atlas 14, Bi. 86, Topzustond, Check 
neu, VB OM 1.850;. (i) 0911/362878 
oder 364061. 

Wings, Bj 82, guter Zustond, Check bii 
Ende91, mit Knkhängerg~d, DM 700;. 0 
0231/356594. 

Moyes XS Rate, sehr guier Zustand, 
grimpnk, OM 4.500;. 0 08042/4738. Atlas 14, guter Zustand, fnsth g e  

checkt, VB DM 1.500;, derdem 4 Steuer. 
bilgdseitenrohre. 8 02761/3347 oder 
0231/479620. 

Polaris Delta 16, Bj. 85,S.Johres- 
Check neu, mit Rödern und Speedhr, Alu 
TronrpMhohr, akhiießbor. Delta 16, ohne 
Ch& Uvex Integrolhelm, Kniehöngargurt, 
aUes zusammen OM 2.900;. Achtung: Neue 
Bundeslander Staithilfe 20 % Nathlaß. 0 
089/8508941. 

Superfex, gecheckt bis 12/92, orow 
geiotweißblou, Kunpockmd 2 m, DM 
1.000;. 0 0761/891520. 

Moyes GTR 162 Race, 01.87, 
CO. 30 Flöge, guter Zustand, VB DM 2.900; 
0 08841/4277. 

Komplette Ausrüstung, 
DM 2.000;. Cloud II mit Ersoksteueitrügel, 
Kniehönger Gumeug, ReMingsfollrchkm 
Miiidleine), 1 Poor Röder, Integrolhelm, 
Klinke für Sthlepprtari. Alles in sehr gutem 
Zustond. Alles outh einzeln. 0 071 1 1  
2341 15. 

Uno, Bi. 89, ca. 15 FIFge, neuweriiger 
Zustond, neayink, mit Räder, Kniehänger, 
Schirm, Helm, Warmer Vorio W, wegen 
Aufgabe des Sporn. Rolond Kottol, Sügegoi. 
se 24,7816 Münstertol. 

Moyes XS 155 R, Bi. 89, VB DM 
4.500;. Poloris Delta, Bi. 85, gegen Höthst- 
geht. Keller High Tec, Bi. 88, blou und Pu 
rosoil VI, zusommen OM 1.100;, ed. outh 
einzeln. 8 06725/5870. 

Swing, Bi. 5/87, M u t e r  Beshustand, 
troshhei, DM 1.900;. (a 02058/71579. 

Polaris Delta Super, Enfflug 89, 
Röder, Kniehänger mit Porasoil Rettungs- 
sthitm, olles in Topzustand, sehr wenig ge 
flogen, komplett VB DM 2.900;. 0 
07152/46187. 

Atlas 14, Bi. 87, V0 DM 1.700;. 
Knkhönger, VB. 0 0821/606697. UP C2 165, Bi. 86, Topzustand, VB 

DM 2.000;. @ 08641/7288. Atlas 18, Bi. 12/85, neuwertig, mit 
Kniehängergurt, weiß nlit RsgenbogensheF 
fen, DM 1.000;. 0 08461/271. 

Polaris D 16 SI Bi. 3/87, AK 
sthwon, sonst rot und weiß, DM 1.800;. 
0 0531/53767 öf iei  versuchen. 

HP AT 158, Bi. 10/89, wenig g d u  
gen, VB DM 5.500;. @ 06126/2744 
abends. 

Polaris D 14, Bi. 86, DM 1.500, 
Knidronger und neues Rettungssystem, DM 
1.000;. 00911/415541. 

Moyes XS 142, Bj. 91, fort neu, 
omnge/blou, VB DM 7.000;. Pnaler lnte 
grolguri, 175 Cm, mit R8nilngsgeröt Porosail 
Vi, 1 1/2 Johre, DM 1.300;. 0 089k 
430001 2 ob 17.00 Uhr. 

Lotus 16, Bi. 88, troshfrei, OS weiß, 
US multicolor blou, Aerosofe, VB OM 2.200; 
. 0 0941/791693. 

Moyes XS Rate 155,l A-Zustond, 
CO. 40 Flüge, DM 5.100;. @ 08822/- 
7095. 

HP I, lehr guk?r Zustand, 5.Johres-Check, 
Aerosofe Steuerbugel, VB DM 2.100;. Vu 
rio, digitaler HBhenmesser, Geschwindigkeit, 
TEK, Wosmer Alto Vatiq 1 1/2 Johre, VB 
DM 600;. Air Bulle GS%urheug, VB OM 
150;. 0 08686/8589. 

Zephir CX, Bi. 90, noch keine 10 Flu 
Re, sehr s t h k  Farben, DM 5.100;. KeUer- 
gut, 170 - 190 tm, mit Schirm, DM 500, 
Fluckkiinke, DM 150;. alles zusammen DM 
5.500;. 6 0621/575736. 

Bullet C 16, Bi. 87, weiß, Doppelse 
gel hellhlou, DM 1.950;. @ 075241 
3754 oder 071 1/723110. 

Club 15, Bi. 89, 25 Flüge, pink.weiß, 
VB OM 2.300;. Helm und Röder, wegen 
Sprtouigobe. @ 08065/378. 

Atlas 14, Bi. 11/87,70 Flüge, Speed 
bar, Rüder, VB DM 2.000;. Kniehönger und 
Schirm, DM 650;, Vono, DM 150, Leiter 
und Eiahrohregroiis. @089/21803649 
oder 71 1730. 

Libre I, Bi. 90, AK pink, OS W&, US Re 
genbogensireifen, VB DM 2.200;. @ 
02327/72600. 

Polaris Ddta Super, Eitflug 89, 
Räder, Kniehänger mit Pomsail Rettung? 
schirm, alles Topzustond, sehr wenig geflv 
gen, komplett VB DM 2.900;. 0 071 521 
46187. 

Competition, Bi. 87, koumgdogen, 
F? DM 3.000;. @ 0221/7744132 oder 
02232/28432. 

Atlas 16, Bi. 82, gepflegt, Chetk bis 
Ende 91. Soeedbor. Röder. Kennzeichen. 
sthön bunt, iitl. ~nieh6nger.v~ OM 1.000; 
6 0761/700485 oder 07685/1366. Saphir 17, sehr guter Zustand, neuer 

5-Johresihetk, Keller Gurt, 170 . 185 trn, 
Wosmer Cockpit, Chody Miielleinensthinn, 
Uvex Integralhelm, kompl. CBdusnistung, 
Toli Dachhäger, Quick Safe, Karten, Bücher 
und Kleinteile, güns@, wegen Aufgabe des 
Sporn. 0 07724/2845 der 5432. 

Magic K3, neu, 3 Flüge, DM 6.500;. 
Sensor 510 E, Bi. 4791, V0 DM 6.000;. 
Kombi VorioHöhenmesser, DM 390;. Pneler 
Rocer Gut, Bi. 4/90, 180 - 200 rm, mit 
Sigma Sthitm, Bi. 4/90,VB. @ O229ll 
2776. 

Impuls 17, Bi. 89, wenig Flüge, (ras- 
hfrei, sehr guter Zurtond, 2.Johresihetk 
neu, mogento/iiirkis, intl. Räder, OM 
2.500;. Pnler lntegrolgu$ b i ~  185 tm, DM 
280;. Metamorfosi, DM 650;. 8 089/- 
619911. 

Pamir, gonz neu, 5 Flüge, tolle Forben, 
NP DM 6.900;. VB DM 6.000;. Cho$ Koit 
gorw Sthlafsotkgutt, 1/2 lohr, mit Ret. 
tungssthitm, NP DM 1.990;, VB DM 
1.450;. @ 06083/2654. 

Sphinx D, Bi. 7/88, wie neu, AK und DS 
pink, OS und US neongeb, prorohliertes Tm 
pez, Spaedbor, Räder, kompleftes Enahho- 
pez, OM 2.400;. @ 0631/47144. 



Die Teilnehmerzahl ist begrenzt. Unbedingt voranmelden. Stand 3 1.10.9 1 
Der Kalender wird laufend ergänzt HÜngy Ieiter-Gurtzeuge 

Gleitseaeln 03-085-91 Racer S~aahetti Delta S ~ o r t  

08.01. T Rieden Heinz Fischer, 08362137038 

II Gleitsegel=Gurtzeuge 
15.01. T Rieden Heinz Fischer. 08362137038 GS-Nr. 1 Gerätebezeichnuna / Hersteller/Musterbetreuer 

mkfe_~;-lbi 034 91 Soaring Light Plus Cross 
16.01. T S Füssen Heinz Fischer, 08362137038 W- 

GleitsegeI=Rettungssysteme 

9.1 nl P Ten~lhern Heini Fischer 0I13671.17038 02-01 5-91 SC 120 Helo Pr0 DesianNVolf 

02.02. T Wasserkuppe Flugcenter Wasserkuppe, 066541353 02-01 7-91 Oscar 18 Perche 

m m  
23.02. T Rieden Heinz Fischer,.08362137038 

W Gleitsegel 
27.02. P Tegelberg Heinz Fischer, 08362137038 

Munich Sails 3 
wmnce Alpha 27 

Christa Vogel, 0836218 
Corrado Challenger 25 Pm DesignNVolf 2-3G 

orrado Challenaer 2- ~esian~lo-  
01-227-91 Sanhir Must 285 ITVlBreuer 36 

Hänaealeiten ~ ~ r o s p o r t ~ ~ e ~ a t ~ h , a ~ j =  .X 
U 1 

I I I I l i .  . I  
01-229-91 Taboo 28 Aerosport International 2 

26.01. T . Wasserkuppe Flugcentsr Wasserkuppe, 066541353 I jenairsa m i E =  
i i a  W-3 01-231-91 Genair 331 AilesdeWKrimmer 

08.02. TtP Tegelberg DFS Christa Vogel, 0836218687 db 
=mitsse 5 4 1 3 .  Klassifizierung 
08.03. T Schwangau DFS Christa Vogel, 0836218687 1 für Piloten, die an einem einfachen Flugverhalten interessiert 

mihwanaall sind, z. B. weil sie selten fliegen. 

21.03. TtP Tegelberg 2 für Piloten, die den Ausbildungsstand Befähigungsnachweis A 

=mm&$~~pi ~lugcenter ~ascerkuppe;06654/~ 
haben und genußvolles Fliegen vorziehen. 

- - 

21,03. TtP für Piloten, die denqusbildun sstand Befähi .un snachweis B 3 haben und regelml8ig und in Rurzen ~eitabsfdnnkn fliegen. 
E Spezielle Einweisung erforderlich, z. B. wegen ungewöhnlicher 
L Steuerung. 

G Spezielles Gurtzeug erforderlich, sonst besteht kein Betriebs- 
Prüfungsarten: T = Theorie AtB; P = Praxis AtB; tiichtigkeitsnachweis 
S = Windenschleppberechtigung; U = UL- Schleppberechtigung; Die Klassifizierung erstreckt sich-auf Flugverhalten und Bedienung 
W = Windenfahrerberechtigung der Gerate, nicht auf deren Flugleistung. 



DHV-Streckenflugpokal9 1, Endergebnis 
Hängegleiten Einzel 

9 Gerd Lanawald Lohaus 5 46 Jan Richter 215 R? Peter Karnnfhamrn~r QR 

11 Bernd Otter . . 

=wein2 Koch 

15 Helmut Wilms Hamburaer 4 

m m n i n g  Kettle deneilder 
** Peter AchrnuIIc 

1 m i g e r  Hack 
Hoc Herbert Sturm Hamburger 
Wei m r n d  ~ e b e m l  ~ u t t g a r t m  

91 Jobst 03um~r Trinr 81 

Hängegleiten Damen Gleitsegeln Einzel Gleitsegeln Damen 
. . . . . . . . 

1 Barbara Lacrouts Tegernseer Tal 207 

Gleitsegeln Junioren 

m i m m  
Hängegleiten Junioren 

Sepp Gschwendtner Werdenfels 287 

3 Martin Einsiedler 

Christoph Kirsch Tegernseer Tal 2 182 



Torsten Hahne, 
Gewinner des 

Streckenflugpokals, 
Gleifschirm 

s 
G, =C 

V - 

LEBT P 

Hängegleiten Mannschaft 

I Jüraen Tuker Ruh~elding 685 
~er i hä rd  Malte Ruhpolding 614 
Stnfan K&$tlin Ruhooldina 487 

Andrea Kopp Siidschwawald 291 
Roland Warle Südschwarmald 271 

5 
Ralf Gierin~ Hamburger 348 

I Michael Schmidt Ingolstadt 382 

I 9 Paul Raggl Ammergauer 404 
I Christoph Haustein Ammergauer 212 

Pntnr Waltnr Ammeraauer 75 

I Lothar Schmidt Nordbayern 160 
Arno Greiner Nordbayern 104 

I 13 Mattin Haug Stuttgart 245 
M.Hofhnann-Guben Stuttgart 125 
Bern Weber Stuttgari 

I B i 

HARMONIE E1 
& TECHNIK 

- 
I Eins Ookumentation von 

Chariie Jöst fii1 %I2 

BEDINGUNGEN FÜR DEN FILMVERLEIH 
Der Verleih der Super-8-Filme geht nur an Vereine und Flugscliulen. Der Versand erfolgt in  speziellen 
Filmversandkoffern ausschliefllich als Eilsendung und Einschreibeii. Die Versandkosien sind in den Verleih- 
gebühren bereits enthalten. Die Rücksendungskosten sind vom Entleiher zu tragen. 
Die Ausleihdauer darf 5 Werktage (einschließlich Versand) nicht überschreiten. Eine längere Ausleihdauer kann 
nur in Rücksprache mit der DHV-Geschäftsstelle vereinbart werden. Der Entleiher haftet für Schäden an den 
entliehenen Filmen. 
Jede Filmrolle kostet DM 50.- Verleihgebuhr. Bei Verleih von 2 oder mehr Filmrollen kostet die 2. Rolle DM 40,-e 
die 3. Rolle DM 30,-. die 4. und jede weitere Rolle DM 20.-. Alle Betrage gelten einschliefllich Mehrwertsteuen 

BEDINGUNGEN FÜR DEN VIDEOVERKAUF 
Lieferung nur gegen Vorkasse. Preis je Kassette DM 40,- incl. MwSt. Zahlbar mit der Bestellung durch 
Verrechnungsscheck oder durch Uberweisung auf das DHV-Konto bei der Kreissparkasse Tegernsee 
IR1 7 711 5767fll Ktn.-Nr 79657 oder Postoiroamt München (BLZ 70010080), Kto.-Nr. 96105-807. , - - . . . - - - . - , , . . . -. . . . . . . . - . - - 
Bei Überweisung bitte Beleg beifügen! Entleihen der ~ideokassetten ist nicht möglich! 



Die Lilien t hal-Troph y 
Der Wettbewerb um die Lilienthal-Trophy hat hervorragende Ergebnisse gebracht: Für Freie 
Strecke Hängegleiten mit 35 1 km ging die Trophy an eine Frau, an Kari Castie aus 
USA. Dieser Flug war weltweite Jahresbestleistung (auch für Männer) und zugleich Damen- 
Weltrekord. In der Disziplin Dreiecksflug Hängegleiten gewann Jim Lee, ebenfalls USA, 
mit 195 km. Dieser Flug ist Weltrekord. Beim Gleitschirmfiiegen holte Xavier 
Remond mit seinem Weltrekordflug von 1 47 km in der Freien Strecke die Trophy nach 
Frankreich. 
Die Preisverleihung bildete einen der Glanzpunkte beim FA1 General Council1991 in Berlin. 
Glanzpunkt zum einen wegen der fliegerischen Leistung und zum anderen, weil diese Drei 
unter den honorigen FAI-Länderdelegierten und Gästen mit jugendlicher Sportlichkeit her- 
vorstachen. 
Diese gemeinsame Ehrung mit den Segelfliegern bei der höchsten Luftsport-Institution hat 
dem Stellenwert des Drachen- und Gleitschirmfliegens im internationalen Sportgeschehen 
sehr gut getan und wird sich günstig in den Diskussionen über unsere Gleichstellung im Luft- 
raum auswirken. 
Schon bei der vorgeschalteten FAI-Pressekonfe- 
renz hatten die drei Preisträger das Interesse der 
zahlreichen Journalisten auf sich gezogen und 
den Drachen- und Gleitschirmsport in der Örtli- 
chen und internationalen Presse positiv in den 
Vordergrund gerückt. 
Organisiert war der Trophy-Wettbewerb gemein- 
sam von der DAeC-Sportfachgruppe Segelflug und 
vom DHV unter Leitung des Ex-Segelflugweltmei- 
sters Bruno Gantenbrink. Der gemeinsame Wett- 
bewerb mit seinen Organisationsgesprächen und 
der Schlußveranstaltung hat die >Gleitsportarten< 
einen großen Schritt einander nähergebracht - 
eine wertvolle Zukunftsvorsorge. 

Xavier Remond flog bereits vor einem Jahr mit 
147 km Freie Strecke in Namibia, Bitterwasserfarm, 

einen phantastischen Gleitschirm-Weltrekord 



Kari Kastle 
schaffte 351 km 

freie Strecke: 
))Junge war ich 
ein glückliches 

Mädchen(( 

Not bad for a CJirI! schreibt Kari castie 
über ihren Weltrekord, »nichCschlecht für ein Mädchen!« 

Chicago Internationaler Flughafen. Ich kann nur ans 
Flüchten denken, aber die Fluggesellschaft hat meinen 
Heimfiug storniert. Nach einem Monat in Österreich, Teil- 
nahme bei den Damen-Weltmeisterschaften, gleicht dieser 
Flughafen einem Gefängnis. Ich entscheide mich, meinen 
freien Telefonanruf auszunutzen, und so wähle ich Mark 
»Gibbo« Gibson in der Sierra Nevada an. Mark ist genau 
die Person, um mich beim Fliegen psychisch aufzubauen, 
und dieser Anruf ist keine Ausnahme. 

»Das Wetter im Owens Valley richtet sich für den 
großen Tag her« sagt er, »mindestens für einen Zweihun- 
dert-Meilen-Flug vom Horseshoe Startplatz oberhalb Lone 
Pine. Von Wolkenstraßen und abgefülltem Sauerstoff 
träumend, nahm ich kaum meine trostlose Umgebung 
wahr! 

20. Juli: Aufgestanden um 5.30 Uhr, eile ich zum Start- 
platz, breite die Flügel aus, werfe die Gartenstühle raus, 
sauge die Morgensonne ein und trinke Kaffee. Guten Mor- 
gen! 

Mark und ich waren beide vor 9.30 Uhr in der Luft und 
sofort an der Wolkenbasis. Der Tag sah nach Überent- 
wicklung aus, deshalb rasten wir die Sierra Nevada ent- 
lang, den üblichen Weg nach Bishop, dann flitzten wir 

zum Spaß zurück, so weit wir konnten, beinahe bis Big Pi- 
ne. Nach dem Fliegen mit WW HP AT 158 in Österreich 
war es in jedem Fall ein gutes Gefühl meinen kleinen 145 
HP AT wieder zu fliegen! 

21. Juli: 1. Rekord-Versuch. Offene Strecke war ausge- 
schrieben, die Cumulus pufften in den Himmel und der 
Tag sah großartig aus. Besonders als die Gleitschirme um 
9.00 Uhr starteten und im Geradeausflug fortwährend 
stiegen. Um 9.30 Uhr in der Luft, auf unserem Weg die 
erfurchteinflößende Sierra Nevada entlang. Mark war der 
perfekte ThermikschnüMer, er funkte: » Come on Baby, 
beeile Dich, bevor es überentwickelt«. 

Am Birch Mountain neben Big Pine fanden Mark und 
ich uns niedrig wieder, aber in kürzester Zeit kam ein 
Reißer durch, das war der Zeitpunkt meiner ersten Que- 
rung. Mark ging zuerst, er ließ schwächeres Zeugs aus. 
Ich blieb zurück und nahm schließlich das schwache Stei- 
gen bis auf 12000 ft. Zu eben diesem Zeitpunkt war Mark 
in ernstIichem Sinknug. Er erreichte den Black Mountain 
und schrubbte sich die Seele aus dem Leib. 

Inzwischen flog ich über seinen Kopf hinweg, kam zum 
nächsten Grat und weg war ich. Das nächste, was ich hör- 
te, war Mark »hit the deck!« Oh noo!! 





Jim Lee hat seinen 
Startplatz am Wilde Horse 
Plateau gekauft 

im Norden liegt etwas weiter westlich als der Rest der 
Kette. Deshalb soilten der östliche Spanish Peak und der 
Blanca Peak die Wendepunkte des Dreiecks sein. Eine be- 
queme Straße innerhalb des Gleitwinkels von Blanca 
schafft die Möglichkeit, den bestehenden 167 km Rekord 
zu verbessern. 
Am 4. Juli drehte der Wind auf Nord und war mit weni- 

ger als 15 km/h in der Höhe angesagt. Eric Hempstead, 
Kathy und ich waren sehr früh am Start und beobachteten 
die Cumulanten, die sich über den Bergen bildeten. Wir 
entschieden, daß wir den Dreiecks-Versuch machen soll- 
ten. 

Der erste Schenkel 
Minuten nach dem Start ließ die schwache Thermik 

nach und ich sank hinunter zu ein paar kleinen Hügeln, 
die einer Kante nördlich vorgelagert sind. 100 m über 
Grund erwischte ich eine schwache Thermik und als ich 
wegstieg schob mich der Wind zu meinem Startpunkt. In 
3800 m Höhe angekommen, machte ich das Startpunktfo- 
to und flog zurück zum Start. 

Eric startete in die nächste Ablösung und kämpfte um 
Höhengewinn, als ich über ihn hinweg flog. Auf dem Weg 
zu den Bergen fand ich lediglich einzelne kleine Ablösun- 
gen. Es war bereits spät und so nahm ich nur die stärk- 
sten Aufwinde. Bei der Öko-Farm-Gemeinschaft von Cha- 
ma am Fuße der Berge, bot sich mir ein 6 m Bart an. Als 
das Steigen bis auf 5300 m anhielt und die Kursrichtung 
mit Cumulanten bedeckt war, sahen die Chancen für den 
Abschluß der Aufgabe wieder gut aus. Die Cumulanten 
schossen nicht hoch, obwohl aus den Cumulanten im Sü- 
den bereits Schnee fiel und die Cumulanten im Norden be- 
reits dieselben Anzeichen hatten. Nach einem leichten 
Flug entlang der Berge war es Zeit die Kette zu verlassen 
und unter ausgezeichneten Wolken zum West Spanish Pe- 

ak zu queren. Eric war zwischenzeitlich von der Überent- 
wicklung überrascht worden, als er die Berge erreichte. 
Dies zwang ihn zurück nach Chama in den Sonnenschein. 
Nachdem er eine gute Thermik gefunden hatte, entschied 
er sich der Straße nach Norden zu folgen und hielt sich 
damit von der Überentwicklung fern. 

Der zweite Schenkel 
Ich erreichte den Wendepunkt am East Spanish Peak in 

4900 m Höhe, war aber nun abseits der Wolkenstraße. 
Über dem Wendepunkt stand lediglich ein isolierter Cu- 
mulant und nur sporadischer Aufwind ging von Peak aus, 
so daß ich zurück zur Kette flog. Ich sank unter die Nord- 
seite des Peak, die Kante direkt vor mir, glücklich, daß 
der normalerweise vorhandene Westwindrotor nicht auf 
mich lauerte. 

Kathy, eine große Hilfe sowohl im Wettbewerb als auch 
bei Rekordflügen, wartete nervös auf der Spitze des La 
Veta Passes, um im Falle einer Außenlandung Funkkon- 
takt zu halten. Sie gab mir moralische Unterstützung, als 
ich eine Höhe erreichte, bei der eine Umkehr notwendig 
gewesen wäre, um landbares Gelände zu finden. 

Ich schaffte es, erneut unter gute Wolken zu kommen 
und fand über dem Cuchara Ski-Gebiet einen 5 m Bart. 
Ich erreichte die Basis in 5400 m. Damit war es eine leich- 
te Aufgabe die Kette zur Westseite hin zu überqueren. 

Als ich an der Basis wegfiog, sank ich hinunter zum 
Paß, wo keine Wolken standen. Ich mußte dringend Höhe 
machen, um die Basis beim Blanca Peak zu erreichen. 
Dort traf ich ein Segelflugzeug, das von der anderen Rich- 
tung kam. Wir stiegen zusammen in einem 2 m Bart die 
baumbedeckten Hänge nach oben. 

Als ich die wunderschönen alpinen Seen auf der Ostsei- 
te von Blanca überflog, waren diese noch zugefroren. Als 
ich am Wendepunkt mit der Kamera in der Hand ankam, 



stellte ich mit Bestürzung fest, daß sie nicht funktionierte! 
Jedesmal, wenn ich auf den Auslöseknopf drückte, mach- 
te die automatische Kamera nur ein kurzes »brrr«, als sie 
versuchte den Film zu transportieren. Ich spiralte deshalb 
hinunter, unaufhörlich den Auslöseknopf drückend. 
Schließlich klickte es. Da ich nicht wußte, ob die Kamera 
funktioniert hatte, hielt ich den Auslöseknopf weiterhin 
gedrückt und hörte schließlich das Kameraklicken. 

»Wenn es schiefgegangen ist soll es eben so sein« war 
alles was ich denken konnte, als ich nach Blanca zurück- 
flog. In Wettbewerben fliege ich immer mit zwei Kameras, 
aber bei Rekordversuchen benutze ich lediglich eine Ka- 
mera um die Kosten für Filme zu reduzieren. AU dieser 
Ärger lediglich wegen der Kosten von $3,- für einen 
Film! 

Der letzte Sthenkel 
Ais ich die Kamera wieder an meinem Gurtzeug befe- 

stigt hatte, mußte ich meine Sinne wieder voll auf das 
Steigen konzentrieren. Die Westseite von Blanca gab Stei- 
gen her. Ich begegnete Eric. Er beschloß zu wenden und 
nach Wild Horse zu fliegen, derselben Route folgend, die 
er über das Flachland genommen hatte. Ich war bald 
hoch über Blanca und baute mehr auf die Berge. 

Als die Sonne tiefer sank bewegten wir uns alle drei auf 
dem letzten Schenkel nach Süden. Der Wind war auf den 
ersten beiden Schenkeln jeweils schräg von vorne gekom- 
men und nun hätten wir für den langen Gleitflug zurück 
nach Wild Horse Rückenwind gebrauchen können. Die 
Luft war ruhig und ich schaffte es lediglich zweimal in 
kleinen Blasen 200 m Höhe zu gewinnen. Es lief nicht so, 
wie ich es mir vorgestellt hatte. Die Luft fühlte sich sanft 
an, gerade als ob die Thermik bereits aus wäre und wir 
glitten bereits 30 Minuten ohne Steigen. Plötzlich berich- 
tete Eric, daß er 1 m Steigen gefunden hatte, es gab also 
noch Hoffnung. Selbst mit dem Wissen, daß er zu weit von 
mir entfernt war, um zu ihm hinzugleiten, mußte es noch 

Jim Lee fliegt in seinem )Shell(, einer 
aerodynamisch ausgefeilten GFK- 
Gurtkonstruktion 

irgendwo einen Aufwind geben, schließ- 
lich war ich doch über dem besseren 
Gelände. Nun, während Eric in der 
Thermik stieg, sank ich immer tiefer 
und bald gab er über Funk durch: »Ich 
habe gerade weitere 4000 ft höhe ge- 
macht, die zu verkaufen wären«. Ich 
war sauer, nicht auf Eric, aber die Welt 
schien mir so ungerecht. Kathy hatte an 
der Straße geparkt und beobachtete 
mich, wie ich immer tiefer sank. Keiner 
von uns beiden antwortete auf Eric's 
Witz. 

Später, über einer Goldmiene, die be- 
reits Thermik bei anderen Flügen pro- 
duziert hatte, hob mich die rettende 
Thermik des Tages in den Himmel. 
Nachdem ich weiter gestiegen war, als 
entsprechend des Gleitwinkels nötig ge- 

wesen wäre um Wild Horse zu erreichen, düste ich Eric 
hinterher. Zusätzliche Höhe machte es möglich, die 
abendlichen Farben der Berge auszukosten und über die 
schizophrene Natur von Therrnikfiügen nachzudenken; 
einmal würde man aus lauter Ärger und Frustration am 
liebsten auf die Basis losschlagen und im nächsten Augen- 
blick fliegt man glückselig in der schönsten Thermik. 

Das Finish 
Ein paar Kilometer vor dem Ziel machte ich Eric vor 

mir aus und ich gab Gas, als der Racer-Instinkt in mir 
Überhand gewann. Wir flogen beide über den Zielpunkt, 
gerade als Kathy auf den Landeplatz fuhr. Da ich nach 
hoch genug war, machte ich mehrere Fotos, aber die Ka- 
mera gab das selbe Geräusch wie zuvor ab. 

Um 19.10 Uhr hatten wir beide perfekte Nuli-Wind- 
Landungen. Kathy empfing uns mit Umarmungen und 
Bier. Nervös löste ich den noch tickenden Barographen 
vom Flügel und wir sahen, daß er den Flug vollständig do- 
kumentiert hatte. Ich prüfte die Kamera - die Batterien 
waren in Ordnung -, der Film war ordentlich in die Rolle 
zurückgespult worden. Zurück in unserem Haus in Taos 
feierten wir den Rekord und schossen Raketen in die 
schwarze Sternennacht. 

Die Gesamtzeit für den Flug waren 6 Stunden 10 Minu- 
ten, die Flugzeit für das Dreieck war 5 Stunden 40 Minu- 
ten, dies bedeutet eine Schnittgeschwindigkeit von 30,3 
kmih über die 196 km [ich hatte zwar versucht ein 200 
km Geschwindigkeits-Dreieck zu kreieren, aber es gab auf 
meiner Landkarte keine identifizierbaren Landschafts- 
merkmale). Wild Horse hat das Potential für ein größeres 
Dreieck. Dreiecke machen viel Spaß und schaffen den An- 
trieb für schwach windige Tage. Dennoch hoffe ich im 
nächsten Frühjahr auf die windigen Tage und mehr Freie- 
Strecken Versuche. 4 

Übersetzt aus dem Englischen von Wolfgang Gerteisen 
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pen oder kalifornische Wüste, er 
scheint überall den schnellsten Weg 
zur Ziellinie zu finden. Er war auch 
der einzige, der den späteren Sieger 
Tony Barton bis zum Schluß gefähr- 
den konnte. 

WestgardpaB, 
die Falle der Amerikaner 

Bei der deutschen Meisterschaft 
hatte Klaus Tänzler die Ausländer in 
die Falle Kampenwand gelockt, die 
Amerikaner haben für solche Zwecke 
den Westgardpaß und die Unkundigen 
gingen ihnen auf den Leim. Der zwei- 
te Wendepunkt war so gelegt, daß 
man bei immer schwächer werdenden 
Bedingungen zweimal über diese Hür- 
de mußte. Hans Olschewski funkte 
schon seinen voraussichtlichen Lan- 
deplatz durch, weit ab von jeder 
menschlichen Behausung und Straße, 
in 20 Metern reichte es noch für einen 
Kreis, noch einen, noch einen und 
schließlich zum Weiterflug ins Ziel, 
der einzige der deutschen Mann- 
schaft, dem es an diesem Tag bis zur 
Linie reichte. 

Showtime in Coaldale 
Der Amerikaner an sich ist ein fröh- 

licher Mensch und wenn der Anlaß 
auch ein trauriger ist, so kann er sich 
doch herzlich freuen. Ungefähr so 
groß wie Ostfriesland und genauso 
flach war der Landeplatz in Coaldale 
und obwohl der Windsack, und die 
Staubwolke vom Crash des Vorder- 
mannes die Windrichtung anzeigten, 
entschieden sich doch die meisten Pi- 
loten für eine Rückenwind-Bergablan- 
dung. Jeder dieser spektakulären 
Überschläge wurde von den Umste- 
henden mit großem Hurra und tosen- 
dem Applaus belohnt. Zum Glück ver- 
letzte sich niemand ernsthaft, nur Bob 
Aumer humpelte noch einen halben 
Tag lang, nachdem er den einzigen 
Steinhaufen in 100 km Umkreis umge- 
graben hatte. Am Anfang wußte nie- 
mand mit dem Wort »hypoxic« (sauer- 
stoffunterversorgt) etwas anzufangen, 
nach dieser Demonstration jeder. 
Nach stundenlangem Fliegen in 
Höhen zwischen 4500 und 5700 m lei- 
det die Denkfähigkeit durch den Sau- 
erstoffmangel, ohne daß sich die Pilo- 
ten dessen bewußt werden. Man muß 
sich dauernd aus der Flasche mit Sau- 
erstoff versorgen, um krassen Feh- 
lentscheidungen vorzubeugen. 

Wie wichtig eine sorgfältige Flug- 
vorbereitung gerade im Owens Valley 

ist, zeigte sich in diesem Durchgang 
beim Endanfiug. Sepp, Bob und Hans 
waren ganz vorne mit dabei, als plötz- 
lich das Wills Wing Team mit Vollgas 
sehr nieder aus dem Bart in Richtung 
Ziel lospreschte. Sie hatten sich den 
Endanflug mit dem Computer ausge- 
rechnet und die Karten dementspre- 
chend präpariert, auf den letzten 10 
Kilometern nahmen sie damit den 
Deutschen noch 10 Minuten ab. 

Der Tag der Endanflüge 
Tony Barton hatte sich inzwischen 

mit seiner bedingungslosen Raserei an 
die Spitze des Gesamtklassements ge- 
setzt, dicht gefolgt von Tomas Sucha- 
nek und Jim Lee. Der fünfte Durch- 
gang hatte seine Tücken, bis zur Wen- 
de verlockten die Hammerbärte zum 
Rasen, danach war der Thermikofen 
ausgeschaltet. Viele der Favoriten, 
wie Larry Tudor, Chris Arai und Drew 
Cooper, setzten ohne es zu ahnen nach 
der Wende zur vorzeitigen Landung 
an, sie ignorierten die schwachen 
Lüftchen und immer auf Geschwindig- 
keit bedacht, hofften auf den nächsten 
Expressaufiug - vergebens. Sepp und 
Martin setzten als erste zum 20 km- 
Endanfiug an und standen, den Tages- 
sieg schon fast in der Tasche, kurz 
vorm Ziel; die endlose Weite hatte sie 
getäuscht. Nur Sekunden hinter dem 
Tagessieger Tony Barton pfiffen 
Ralph, Hans Olschewski und die Bob's 
über die Ziellinie. 

Ein turbulentes Finale 
Durch die anstrengende Fliegerei 

ausgelaugt, hoffte jeder auf eine 
gemütliche kleine Aufgabe zum Ab- 
schluß, es sollte anders kommen. Star- 
ker Südwestwind und die damit ver- 
bundenen Turbulenzen machten das 
Fliegen zum Kampf. Ralph spielte in 
einem Canyon eine Stunde lang Jojo 
bis er wieder wegkam, Martin taumel- 
te im Lee zu Boden und Sepp wurde 
ein ewig langer Canyon zur Falle. 

Bob Baier: Sauerstoff für große Höhen 

Owens Valley: Hitze, Staub und Hammerbärte 

Hans und die beiden Bob's schlossen 
ihre hervorragende Gesamtleistung 
mit Plätzen unter den ersten 10 ab, als 
Nachzügler kroch Ralph nach Sonnen- 
untergang über die Linie. Tomas 
Suchanek konnte noch so schnell flie- 
gen, Tony Barton ließ sich den Ge- 
samtsieg nicht mehr abknöpfen und 
siegte am Ende mit einer halben Stun- 
de Vorsprung vor Tomas. Dem hatten 
irgendwelche Wandalen am Vorabend 
beide Kameras mit Filmen und den 
Fallschirm gestohlen, die Piloten ent- 
schieden aber mit großer Mehrheit, 
ihm den Durchgang trotz fehlender 
Wendepunktfotos anzuerkennen und 
so den Ausgang des Wettbewerbs bis 
zum Schluß offen zu halten. 

Schade, daß Hans Olschewski einen 
Durchgang nicht anerkannt bekam, 
weil seine Kamera gestreikt hatte, er 
hätte sich sonst noch vor Bob Baier (7.) 
plaziert und wäre damit bester Deut- 
scher gewesen. Der neue Teamchef 
wird all seine Überredungskünste auf- 
bringen müssen, um ihn von seinen 
Rücktrittsplänen abzubringen. 

Ausblick auf die WM 
Die großen Höhen- und Tempera- 

turunterschiede, Sonne, Staub und 
lange Flugaufgaben laugen den Kör- 
per extrem aus. Um einen zweiwöchi- 
gen Wettbewerb, wie die WM, mit ho- 
her Motivation und Leistungsfähigkeit 
durchzustehen, bedarf es äußerst gut- 
er Kondition und Akklimatisation. 4 

Ergebnis 
Rang 1 Pilot Land 

5 Nnlann Hnwe I ISA 

9 Manfred Ai im~r  ERD 



Interview von 
Klaus Tänzler 

Welche EigenschajEen braucht man, 
um die Liga gewinnen zu Mnnen? 

In erster Linie Beständigkeit. Be- 
ständigkeit bt eigentlich das Wich- 
tigste. Ich hatte einen schlechten Li- 
gastart, foh war n a ~ h  dem ersten 
Durchgang 25. Zu früh gestartet, 
mußte ich allein fliegen und dann 
bin ich eingeholt worden von den 
anderen, die später gestartet sind 
und im Pulk hinter mir her sind. 
Aber mich hat dieses Jahr trotzdem 
eigentlich garnichts aus der Ruhe 
gebracht. Ich weiß nicht warum, 
aber dieses Jahr lief es sehr gut. 

Hast Du keine Erklärung dafilr? 
Anscheinend habe ich, nachdem es 
mir in Brasilien sehr schlecht ge- 
gangen ist, eine stärkere Motivation 
aufgebaut als in den Jahren davor. 
Ich habe nicht öfter trauiiert als 

sonst, eher weniger. Wobei es ein 
Vorteil ist, da13 mein Poil unproble- 
matisch fiiegt. Bei dem muß ich 
mich nicht eingewöhnen, wenn ich 
drei Wochen lang nicht geflogen 
bin. Früher bin ich Geräte geflogen, 
auf die hat man schon trainieren 
müssen. Und was viel bringt, ist die 
Erfahrung der vielen Jahre, die ich 
jetzt schon dabei bin. Zweimal habe 
ich die Liga schon gewonnen, 1986 
und 1987. Damals hatte ich natür- 
lich gehofft, daß ich noch ein drittes 
Mal draufsetze. Jetzt hab ich mich 
schon gefreut, daß es mir gelungen 
ist. 

Wie lange fliegst Du schon? 
Ich habe 1976 angefangen, war 14 
Jahre alt und bin durch meinen Va- 
ter zum Fliegen gekommen. Mein 
Vater hatte einen Rnut Standard, 

aber er ist damit nicht abgehoben, 
er war zu schwer oder der Drachen 
zu klein Dann ist der Drachen rum- 
gelegen, bis ich es mal probiert hab. 
Ich bin damit eigentlich gleich auf 
Anhieb zum Fliegen gekommen. Mit 
15 Jahren bin ich den Naunerköp- 
felpokal mitgeflogen. Von da weg 
bin ich die Ranglistenwettbewerbe 
mitgeflogen. Ich hab damals aber 
viele andere Sahen auch gemacht, 
Eishockey, Motorrad Trialremen, 
Regattasegeln. Die Trainingssaison 
für das Eishockeyspielen hat sich 
dann mit dem Drachenfiiegen über- 
schnitten, weil man im August 
schon wieder mit dem Eis- 
hockeytraining angefangen hat. 
1979 wäre ich fast schon ia der Na- 
tianalmannschaft gewesen. Ich hat- 
te einen wichtigen Ranglistenwett- 



bewerb gewonnen, aber dann wur- 
de ich, weil ich zu leicht war, 
nachträglich rausprotestiert. 

War Weltmeister Josef Guggenmos 
Dein Lehrmeister? 

Er war mein Vorbild. Lehrmeister 
kann man nicht unbedingt sagen. 
Die guten taktischen Sachen hat dir 
niemand gesagt. Du hast dir halt 
viel abschauen müssen, leichtge- 
macht hat der es dir nicht. 

Du hast lange um einen Platz in der 
NationalmannschaJt kämpfen müs- 
sen und viele Nackenschläge einge- 
steckt. 

Ja, 1979 sind zur WM in Japan 12 
Piloten mitgekommen, ich war der 
13. 1981 wäre ich beinahe in der 
WM-Mannschaft gewesen. 1983 bei 
der DM als letzte Qualifkation für 
die WM am Tegelberg habe ich ge- 
führt, dann hat mir der Wolfgang 
Genghammer beim Squashen den 
Ball ins Auge geschlagen, damit war 
die Deutsche für mich gelaufen. 
Aber weil ich bei den Tyrolean Ma- 
sters den 2. Platz gemacht habe, bin 
ich doch noch ins Team gekommen. 
Zu Beginn der WM verunglückte 

mein Vater bei einem Autounfall 
tödlich. Ich flog die WM nicht mit. 
1985 bei der WM in Kössen sind 7 
Leute mitgeflogen - ich war der 8. in 
der Rangliste. Mir hatten Qualifika- 
tionspunkte aus dem Vorjahr ge- 
fehlt. Ich war so frustriert, da hab 
ich gedacht, jetzt hör ich auf, ich 
mag nicht mehr. Aber dann wurde 
die Liga gegründet und ich hab mir 
gesagt, ich tu jetzt keine anderen 
Sportarten mehr, ich konzentriere 
mich ganz auf's Fliegen. Ich habe 
mit Eishockey aufgehört und dann 
ist es gegangen, dann hab ich 
durchgezogen. 

Nach dem Motto, jetzt erst recht? 
Und weil es Spaß macht. Ich freue 
mich bei den Wettbewerben die Sze- 
ne zu treffen und miteinander zu 
fliegen. Zum Beispiel mag ich den 
Toni gern, aber wenn er mich in der 
Luft abhängt, mag ich ihn gar nicht 
gern. Diese Spannung, das ist halt 
das Schöne. Und man lernt halt nie 
aus, du lernst viel mehr miteinander 
als allein. 

Lassen Dir Deine beruflichen Ver- 
pflichtungen genug Zeit für den 

Sport? Du muJtest früh die Leitung 
der Maschinenbaufirma deines Va- 
ters übernehmen. 

Irgendwie muß ich es halt vereinba- 
ren. Ich habe mittlerweile auch gute 
Leute im Betrieb, die mich unter- 
stützen und was dafür übrig haben, 
daß ich Wettbewerbssport betreibe. 
Die sehen das auch anders, wenn 
ich zu Wettkämpfen fahre, als wenn 
ich in Urlaub gehen würde. 

Welchen Rat würdest Du einem Liga- 
Neuling geben, der sich in der Deut- 
schen Leistungsspitze behaupten 
will? 

Daß man nicht aufgibt, auch wenn 
man noch so große Rückschläge 
verkraften muß. Du meinst ja im- 
mer, Fehler passieren nur dir, aber 
die passieren den anderen auch. 
Und wenn jemand enttäuscht ist, 
weil es nicht gleich auf Anhieb so 
läuft, dann sag ich: »Wie stellst du 
dir das vor, meinst du, daß du als 
einziger kommst von sovielen Tau- 
send, die den Drachenflugsport be- 
treiben - und daß es dann für dich 
gleich glatt durchläuft bis an die 
Spitze? 4 
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Interview von 
Christine Pfeifer 

Ernst, Du bist in diesem Jahr einer 
der erfolgreichsten deutschen Gleit- 
segelpiloten. Aber auch ein Profi 
mupte irgendwann einmal seine 
Fähigkeiten erlernen. Wie hat bei Dir 
alles begonnen? 

Auf der Silvesterfeier 87/88 wettete 
ich mit einem Freund, daß ich am 
nächsten Tag vom Brauneck fliegen 
würde. Ich startete, flog und wußte, 
das ist mein Sport. Wenige Monate 
später trat ich dann ebenfalls am 
Brauneck zur A-Schein-Prüfung an. 
An diesem Tag schloß ich auch erste 
Kontakte zur Firma Bichlmeier und 
war bereits eine Woche später Test- 
pilot. 

Du hast Dich dann auch bald recht 
erfolgreich für den Wettkampfsport 
interessiert. Du bist 89 in der Liga 
mitgeflogen, hast Dich dort für die 

WM in Kössen qualifiziert. Weshalb 
folgte darauf 1990 eine einjährige 
Pause? 

Der Grund dafür war eigentlich der 
letzte Durchgang bei eben dieser 
WM. Die Enge des Pulkfliegens 
machte mir Angst und da ich men- 
tal nicht gut drauf war, bin ich früh- 
zeitig landen gegangen und ver- 
schenkte dadurch einen guten Platz. 
Daraufhin beschloß ich dann 1990 
keine Wettkämpfe zu fliegen. An- 
fang 91 kam ich dann nach einem 
Firmenwechsel zu meiner alten Fir- 
ma zurück und ließ mir dort einen 
guten Schirm bauen. Mein Ziel, wie- 
der in die Nationalmannschaft zu 
kommen und bei der WM in Frank- 
reich mitzufliegen, hing wohl auch 
mit der Veränderung des Wett- 
kampfsportes zusammen. 

Diesen Wunsch hast Du Dir ja auch 
zielstrebig und konsequent erflogen. 
Der Auftakt war der Gewinn von 
Bassano, dem folgten die Bayrische 
Meisterschaft und der Ligagewinn 
mit dem Titel des Deutschen Mei- 
sters. Wie würdest Du diesen Erfolg 
erklären? 

Wenn ich mir etwas richtig vorneh- 
me, mich dafür reinhänge, meine 
ganze Energie investiere, dann 
schaffe ich das auch. 

Du hast es auch erreicht, bist bei der 
W mitgeflogen. Nach den anfängli- 
chen Erfolgen als Favorit gehandelt, 
hattest Du ja einen schweren Ein- 
bruch mit drei schlechten Durchgän- 
gen. Woran lag das? 

Ich kann gar nicht so genau sagen, 
was da eigentlich abgelaufen ist. Ich 
hab einige schwerwiegende Flug- 



und Entscheidungsfehler gemacht. 
Noch dazu belasteten mich zu die- 
ser Zeit private Probleme. Es war 
enttäuschend für mich, da ich mir 
gute Chancen ausgerechnet hatte 
und auch mein Schirm einer der be- 
sten war. 

Damit schneidest Du auch gleich das 
Gerätethema an. Man sagt Deinen 
Schirmen nach, da# sie nur von Dir 
fliegbar seien, was wohl nicht zuletzt 
an den AusmaJen liegt. Wie sind 
diesbezüglich Deine Pläne für 1992? 

Ich werde mir wahrscheinlich einen 
Flash 63 bauen lassen. Zu meinen 
Wettkampfgeräten kann ich nur sa- 
gen, daß ich sie nicht teste. Da ich 
sehr aufmerksam und aktiv fliege, 
vermeide ich sehr viele unangeneh- 
me Situationen. Ich kann nur Ver- 
trauen in den Schirm haben, wenn 
ich nicht weiß, welche unangeneh- 
men Eigenschaften er hat. 

Beruf und Wettkampflegen! Wie 
ZäJt sich das für Dich vereinbaren? 

Bis zur WM habe ich im Betrieb 

meines Vaters gearbeitet und das 
war schwer unter einen Hut zu be- 
kommen. Die Zeiten für Liga und 
andere Wettkämpfe mußte ich rein- 
arbeiten. Mit den Erfolgen hat er 
dann auch eingesehen warum ich 
das alles mache. 
Seit der WM habe ich einen Vertrag 
mit UP als Werkspilot und habe da- 
mit das Arbeiten daheim ganz auf- 
gehört. Mittlerweile muß man Profi 
sein, um ganz vorne mit dabei sein 
zu können. 

Wettbewerbspilot und Privatleben! 
Wie sieht diese Kombination bei Dir 
aus? 

Sehr schlecht! Das Problem dabei 
ist, daß ich ein 100%iger Flieger bin 
und jede freie Minute in die Fliege- 
rei stecke. Meine besten Freunde 
sind Piloten. 
Für eine Freundin, die nicht selber 
fliegt, bedeutet das eine sehr 
schwierige Situation. Für 1991 habe 
ich auch die Quittung in Form des 
Endes einer Beziehung bekommen. 

Schauen wir mal wie's 1992 läuft. 
Was würdest Du als besonders ty- 
pisch für Dich bezeichnen? 

Vorallem, daß ich zu draufgänge- 
risch bin und zu risikoreich fliege. 
Das möchte ich für 1992 in den Griff 
bekommen. Auch im theoretischen 
Bereich möchte ich mir diesbezüg- 
lich mehr Wissen aneignen. 

Wie sind Deine fliegerischen Zu- 
kunfisperspektiven? Was hast Du 
Dir für das nächste Jahr vorgenom- 
men? 

Ich möchte den Worldcup gewin- 
nen! Im Streckenflugbereich sind 
mir in den letzten Jahren immer 
wieder Leichtsinnsfehler, voraliem 
in der Dokumentation unterlaufen. 
Weltrekord-Streckennüge wären 
natürlich sehr schön. Zeitlich sieht 
es dafür jetzt besser aus, da ich nun 
auch während der Woche fliegen 
kann. Eine Traumstrecke von mir 
wäre der Flug vom Wallberg zum 
Comer-See. 4 





man Open in Garmisch 
der hohe Autokran zum 
Bungee Springen. Einem 
Teil der Piloten und Pilo- 
tinnen reichte anschei- 
nend der Adrenalinstoß 
der Wettbewerbsdurch- 
gänge nicht, stürzten sie 
sich doch kopfüber vom 
Ca. 50 m hohen Kran ins 
Gurnmiseil. Auch DHV- 
Boß Peter Janssen nützte 
diese ideale Trainings- 
möglichkeit gerade für Po- 
litiker und Funktionäre: 
nach hohem Aufstieg und 
tiefem Fall weich abgefan- 
gen zu werden. 

Christoph Kirsch am Bungee 

der einmal das Lucky Stri- 
ke Open in Verbier wer- 
den. Gefrustet von vielen, 
durch schlechtes Wetter 
abgesagten Veranstaltun- 
gen freuten sich alle Pilo- 
ten auf den bisher immer 
sehr gut organisierten Be- 
werb. Heuer hätte das 
Lucky Strike aber eher die 
»Goldene Zitrone« ver- 
dient. Da man sich einbil- 
dete, bis zu drei Durch- 
gänge am Tag fliegen zu 
müssen, saß man zur 
Thermikzeit immer in der 
Seilbahn. als Wendebojen 
wurden anscheinend die 
ausgewählt, die bei der 
niedrigen Basis am 
schlechtesten zu sehen 
waren, Regelauskünfte 
waren pro Sprache ver- 
schieden, die Wertung be- 
vorzugte die »Minimali- 
stenc, also die Piloten, die 
nach einer Gleitwinkelbo- 
je zum Landeplatz stall- 
ten. Zuguterletzt war man 
dann nicht mal in der La- 
ge, ein korrektes Ender- 
gebnis zu erstellen. In ei- 
nem arroganten Brief, 
natürlich in französisch, 
an alle Teilnehmer lobte 
der Veranstalter seinen 
>grandiosen< Wettbewerb 
in höchsten Tönen und 
schrieb U. a. von einem 
Budget von 200.000,- 
Franken bei voll ehren- 
amtlicher Tätigkeit. 

Mir ist da schon ein 
Rätsel, wo bei Ca. 10.000 
Franken Preisgeld die 

restlichen 190.000,- blei- 
ben, vielleicht sollte man 
einen Teil dem früheren 
Organisator Claude 
Amann anbieten, der viel 
zum guten Ruf von Ver- 
bier als Gleitschirrnmekka 
beigetragen hat und dem 
heuer anscheinend die 
Lust vergangen war. 

Zwei Dinge sorgten, 
außer dem Wettbewerbs- 
ärger, für Hauptge- 
sprächsstoff bei der 
abendlichen Pizza. Einmal 
der neue »Gleitschirm« 
von AilesdeK, der trotz 
mindestens 12 m Spann- 
weite und einer Flügeltie- 
fe von Ca. 1,5 m wirklich 
flog, hielten doch die mei- 
sten die vorab veröffent- 
lichten Bilder eher für ei- 
ne Fotomontage. Ob's das 
>Gelbe vom Ei< ist, wird 
sich herausstellen, schaut 
doch das Fluggerät op- 
tisch wie ein Fledge-Dra- 
chen aus. Der Fledge war 
als Loopinggerät weltweit 
beliebt, bei Gleitschirm- 

füegern stößt diese Flugfi- 
gur , zumindest unfreiwil- 
lig, wenig auf Begeiste- 
rung. 

Ein Denkmal in der 
Gleitschirmentwicklung 
hätte sich auch Phillipe 
Briod setzen können, wä- 
re da nicht ein Hausdach 
im Weg gestanden. Flog 
er doch mit seinem 
Schirm liegend wie ein 
Drachenflieger und steu- 
erte über ein Drachentra- 
pez. Auf Grund des vorher 
erwähnten Daches wird 
diese Idee noch einige Zeit 
auf ihre Durchsetzung 
warten müssen, aber aus- 
geschaut hat's bis auf die 
»Endphase« wirklich gut. 



E s häufen sich die Mit- 
teilungen im DHV- 

Info sowie & anderen 
Fachzeitschriften, daß 
man >leider< gezwungen 
ist, sein Fluggelände für 
Gastflieger zu sperren. 
Versuchte man früher we- 
nigstens noch sachliche 
Gründe anzuführen, erfol- 
gen solche Bekanntma- 
chungen jetzt schon kom- 
mentarlos, oder werden, 
als Gipfel, damit begriin- 
det, daß Drachenfliegen 
zwar erlaubt, Gleitschirm- 
fliegen aus >Naturschutz- 
gründen< jedoch verboten 
sei. Es ist sicherlich der 
einfachste und bequemste 
Weg, Ärger mit Anwoh- 
nern, Bauern, Behörden 
usw. aus dem Weg zu ge- 
hen, sein Fluggelände für 
andere zu schließen, man 
spart sich außerdem auch 
das gelegentliche Ausge- 
kurbelt werden von unan- 
genehmen Gleitschirmfiie- 
gern. In Urlaub fährt man 
ja sowieso woanders hin, 
da reicht schon der Streß, 
wenn man mit hundert 
anderen den Himmel tei- 
len muß. 

Ich möchte betonen, 
daß ich völlig dafür bin, 
Piloten gleich welcher Fa- 
kultät, die sich nicht an 
die Regeln des Fluggebiets 
halten, Ärger mit Anwoh- 
nern verursachen, denen 
Naturschutz ein Fremd- 
wort ist und vor allem 
durch überzogene Risi- 
kobereitschaft dem Flugs- 
port sowie dem Fluggebiet 
schaden, ein Flugverbot 
zu erteilen, aber dies ist 
der falsche Weg. Bald 
gehört jeder Start- oder 
Landeplatz einem Club 
oder einer Schule. Wenn's 

so weitergeht kauft den 
Rest dann noch ein 
Schirmhersteller, da wird 
man dann nur noch mit 
dem »richtigen« Gerät 
fliegen dürfen. 

Daß es auch anders 
geht, beweist der DCTT 
am Wallberg. Da steht mit 
viel Einsatz nahezu täg- 
lich ein Clubmitglied an 
Start- und Landeplatz, 
weist Gastflieger speziell 
auf Besonderheiten hin, 
achtet aber auch auf 
strikte Einhaltung der Re- 
geln und scheut sich auch 
nicht den >Unbelehrbaren< 
ein befristetes Flugverbot 
zu erteilen. 

Ich kann eigentlich nur 
raten, die Namen der 
Clubs und Schulen, die 
nicht bereit sind, korrekte 
Piloten, sei es Drachen 
oder Gleitschirm, bei sich 
starten zu lassen, zu sam- 
meln und diese dann in 
allen noch offenen Flug- 
geländen nicht mehr flie- 
gen zu lassen. Vielleicht 
wird's denen dann klar, 
daß das zwar iypisch 
deutsch egoistisch, aber 
keine Lösung unserer Pro- 
bleme ist. 

w enn man heute 
Anzeigen von 

~leitschirmherstellern 
liest, fällt auf, daß kaum 
mehr Leistungsangaben 
gemacht werden, dafür 
wird die Gütesiegelnote, 
sofern sie gut ist, klar her- 
ausgestellt. Eine >Blocka- 
de der Wirtschaft<, wie ein 
Hersteller in einem Kom- 
mentar einer Fachzeit- 
schrift meinte, scheint das 
Gütesiegel zumindest für 
die Firmen nicht zu sein, 
die in der Lage sind, ihre 
Schirme entsprechend zu 
entwickeln und zu trirn- 
men. Ganz Schlaue geben 
allerdings lieber die Note 
an, die sie bei ACPUL, der 
französisch- schweizeri- 
schen Version des Güte- 
siegels erreicht haben. Die 
ist bisher allerdings teil- 
weise noch so weit von 
der Realität entfernt, daß 
sogar Geräte, die beim 
DHV schon im Vorflugtest 
durchfielen, dort die 
Note 1 erhielten. 

Eine Konsequenz sol- 
cher Fehleinstufungen 
war jetzt bei ACPUL der 
Verzicht auf eine Gesamt- 
bewertung, man bewertet 
jede Flugfigur einzeln und 
überläßt es dem Interes- 
senten, seine Schlüsse zu 
ziehen. Ich glaube aller- 
dings, daß es einem gar 
nichts bringt, wenn ein 
Schirm z. B. beim Ein- 
klappen bestens reagiert, 
dafür eine hohe Negativ- 
tendenz hat, der Boden ist 
auf jeden Fall gleich hart. 
Auch halte ich es nicht für 
richtig, daß Firmenpilo- 
ten, wenn auch von einem 
Mitbewerber, die Geräte 
fliegen und die Bewertung 
nach Video erfolgt. 

Schirmreaktionen kann 
man extrem beeinfiussen, 
ich kann mir nicht vorstel- 
len, daß auf einem Video 
die Pilotenhaltung über- 
priifbar ist. Das Wegdre- 
hen der Schirmkappe z. B. 
bei seitlichem Einklappen 
kann durch die Sitzhal- 
tung extrem beeinfiußt 
werden. Wer's nicht 

glaubt, braucht sich nur 
auf die eingeklappte Seite 
zu legen, er wird die bru- 
talsten Spiralen machen; 
legt er sich, vorher, auf 
die Gegenseite, wird das 
Gerät kaum wegdrehen. 

Sicherheitstests 
gehören in Hände von 
herstellerunabhängigen 
Behörden, Vereinen und 
Testpiloten. Ein BMW-Me- 
chaniker prüft beim TÜV 
ja auch keinen Mercedes. 
Allerdings ist mir beim 
DHV-Gütesiegel nicht 
klar, warum man die Er- 
klärung der Gütesiegelno- 
te dem >Geschick< und der 
>Redekunst< des Händlers 
überläßt. Warum ist es 
nicht Vorschrift, das Güte- 
siegelprotokoll in die Be- 
triebsanweisung aufzu- 
nehmen? Dann wäre end- 
lich Schluß mit den Er- 
klärungen, »der Schirm 
ist total sicher, seinen 
Dreier hat er nur bei ei- 
nem total praxisfremden 
Gütesiegelmanöver, das in 
echt nie vorkommt«. 

Abschließend bleibt mir 
nur zu sagen, daß ich es 
für wichtig und nötig hal- 
te, Tests korrekt und aus- 
sagekräftig zu machen. 
Für viel wichtiger halte 
ich es aber, daß sich die 
Piloten, seien es Anfänger 
oder >Profis<, darüber klar 
sind, eine Flugsportart zu 
betreiben, in der die Na- 
turkräfte und das Pilo- 
tenkönnen die bestim- 
menden Faktoren sind. Ei- 
ne Leewalze schmeißt 
auch einen ler  Schirm in 
den Wald, andererseits 
kann ein geübter Vielflie- 
ger mit seinem 3er-G-E- 
Schirm tolle Flüge 
machen. 
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Das Sicherheitstraining um Achen- 
See geniept allgemein einen guten 
Ruf: Wie entstand die Idee, wann 
habt ihr begonnen? 

Los ging% im August 89. Die Überle- 
gung, sowas zu machen, kam da- 
mals vom Hersteller Kalbermatten. 
Er hatte das Sicherheitstraining den 
Käufern seines Hochleisters Trilair 
mehr oder weniger zur Auflage ge- 
macht, damit sie mit Hochleister- 
schirmen umzugehen lernen. Der 
Schritt von den damaligen Genair 
auf den Trilair war gewaltig. 

Wieviele Teilnehmer haben das na i -  
ning seither besucht? 

An die 900. 
Welche Piloten kamen? 

Am Anfang waren es eindeutig die 
ambitionierten Piloten mit viel Flug- 
erfahrung, die mit ihren Hochlei- 
stern kamen. Mittlerweile kommt 
ganz gemischtes Publikum, nach 
wie vor Piloten, die z.B. schon kriti- 
sche Flugsituationen erlebt haben. 
Der überwiegende Teil sind Piloten 
mit weniger Flugerfahrung; die 
kommen, um besser gewappnet zu 
sein. Sicherheitstraining als sinn- 
volle Ergänzung ihrer A-Schein- 
Ausbildung. Heute kommen oft 
ganze Clubs und Flugschulen mit 
Teilnehmern, die ein sehr unter- 
schiedliches Niveau aufweisen. 

Wie gut war ganz allgemein dasjiug- 
praktische Fälotenkönnen? 

Was auffiel, das Start- und Lan- 
dekönnen ist oft erschreckend 
schlecht. Man hat oft den Eindruck, 
die Leute haben sich nach der Schu- 
lung auf diesem Gebiet nicht mehr 
weiterentwickelt. Oder in der Schu- 
lung wird die Technik nicht richtig 
beigebracht. Fehler haben sich ein- 
geschliffen, z.B. Sitzenbleiben bis 
zum Schiuß, keinen Kontrollblick 
usw. Man merkt sofort, ob jemand 
ein Gefühl für seinen Schirm hat 
oder nicht. Es ist so, daß heute je- 
mand heraussticht, wenn er offen- 
sichtlich mit seinem Schirm umge- 
hen kann und ein gutes Gefühl für 
die Reaktionen seines Schirms ent- 
wickelt hat, nicht nur im Extremflug 
sondern auch im Normalflug, z.B. 
Kurvenfiug. 
Die Leute, die auffallend schlecht 
starten und landen, sind vor allem 
Piloten, die schon länger ihren 
Schein haben. Deshalb müßten Auf- 

frischungskurse zur Start- und Lan- 
detechnik eigentlich zum Angebot 
jeder Flugschule gehören. Bevor je- 
mand zum Sicherheitstraining 
kommt, sollte er eigentlich souverän 
starten und landen. 

Du machst während des Sicherheit- 
strainings auch Bodenübungen? 

Der starke Talwind nachmittags am 
Achensee bietet sich geradezu für 
Rückwärtsaufziehübungen 
an. Man staunt, wie wenig 
Leute dabei echtes Können 

leiten. Vor diesem Manöver haben 
die Leute am meisten Respekt und 
auch Angst. Ist diese Hürde genom- 
men, fällt die Hemmschwelle für die 
weiteren Flüge. 
3. Flug: Schwerpunkt seitliches Ein- 
klappen in allen Variationen. Wir 
haben auf diese Übungen den 
Schwerpunkt des Trainings gelegt, 
weil hier nach wie vor der Unfall- 

„Bevor jemand zum 
zeigen. Wir trainieren, den SlcherhePtstralning kommt, sollte 
Schirm senkrecht über 
sich zu halten, durch fein- er eigentllch souverän starten 
fühliges Korrigieren der 
Bremsleinen, das heißt ak- 
tives Fliegen am Boden zu 
lernen. Kommt der Schirm 
vor, muß ich bremsen, wandert er 
nach hinten muß ich Geschwindig- 
keit machen, die Bremsen lösen. 
Ziel des aktiven Fliegens ist, in 
bockigen Verhältnissen dafür zu 
sorgen, daß der Schirm nie so weit 
vorkommt, daß er einklappt und nie 
soweit nach hinten geht, daß Sack- 
fluggefahr besteht. Man kann am 
Boden Einklapper simulieren und 
so das Einklappverhalten des eige- 
nen Schirms kennenlernen. Dreht 
der Schirm stark weg? Öffnet er 
wieder oder bleibt er hängen? Man 
kann am Boden Frontstalls machen, 
B-Leinenstalls, Fullstalls usw. Auch 
das alles sollte viel stärker schon in 
die Grundausbildung eingehen. Das 
Gefühl für den Schirm lernt man am 
Boden. 

Das Programm des Sicherheitstrai- 
nings in kurzen Worten. 

1 .  Umfassende theoretische Einwei- 
sung im Lehrsaal, Ca. 4 Stunden an- 
band von Lehrvideos. 
2. Demonstrationsflug von einem 
der Instruktoren, der jeweils das 
tägliche Flugprogramm vorstellt. 
3. Flugpraktische Übungen der Teil- 
nehmer mit ständiger Videoauf- 
zeichnung und je einem Fluglehrer 
arn Start- und Landeplatz. Die Flüge 
erfolgen über dem Achensee, ein 
motorisiertes Rettungsboot steht 
mit Bergungsmannschaft stets be- 
reits. Jeder Teilnehmer fliegt mit 
Schwimmweste. Zuerst wird nichts 
Extremes geflogen: Steilspirale, 
Aufschaukeln, B-Leinenstall. 
2. Flug: Fullstall, mit richtigem Aus- 

und landen können. . , - -  - . 

faktor Nummer 1 gegeben ist. Dann 
ist der erste Tag rum. Abends wer- 
den die Video-Aufnahmen disku- 
tiert und an den einzelnen Beispie- 
len werden Fehlreaktionen aufge- 
zeigt. 
Der nächste Tag beginnt sehr früh. 
4. Flug: Nochmal Schwerpunkt Ein- 
klapper und Frontstall. 
5. Flug: Negativdrehen, nur im An- 
satz ... 

Warum dieses Manöver? 
Um den Piloten zu zeigen, wie man 
diesen Flugzustand erkennt und wie 
eine gefahrlose Ausleitung zu ma- 
chen ist. Man kann beim Thermik- 
fliegen sehr schnell mal ungewollt 
ins Trudeln kommen, vor allem 
wenn man, was häufig zu beobach- 
ten ist, den Schirm viel zu stark an- 
bremst, in der falschen Hoffnung, so 
schneller zu steigen. Immer wieder 
kommen die Piloten beim Einleiten 
der Steilspirale ins Negativdrehen. 
Wir haben sehr, sehr oft gesehen, 
daß die Leute mehr als eine 
Negativdrehung machen oder gar 
stabil weitertrudeln und so in sehr 
große Probleme gerieten. 

Wie lassen sich Fehlreaktionen in 
den GrifS bekommen? 

Es geht ja so schnell, die meisten 
kriegen gar nicht mit was gesche- 
hen ist. Anhand der Videoaufieich- 
nung kann man ihnen sehr gut er- 
klären, was sie falsch gemacht ha- 
ben. 

Gab's dabei Unfälle? 
Karl: Nein, es gab bei diesen Flugfi- 
guren noch nie einen Unfall. Bei den 
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I Karl Slezak: .Das Gefiihl fiiir den 
Schlrm lernt man am Boden(( 

Starts und dem normalen Landen 
auf dem Landeplatz hatten wir drei 
Unfälle, Beinverletzungen. 

Die Stürze ins Wasser verliefen alle 
glimpflich? 

Ja, sie sahen zwar hin und wieder 
spektakulär aus, es hat sich jedoch 
nie jemand verletzt. 

Wie geht der Lehrgang weiter? 
Da jeder Gleitschirm andere Eigen- 
heiten hat, übt der Teilnehmer ver- 
stärkt die kritischen Punkte seines 
Geräts. 

Sind dir Gleitschirme als besonders 
kritisch aufgefallen? 

Generell sind die Hochleister sehr 
anspruchsvoll, man muß sie ständig 
aktiv fliegen. Hier ein Appell an die 
Händler und Flugschulen, sehr vor- 
sichtig zu sein im Verkauf von Hoch- 
leistern. 

Wie endet der Kurs? 
Der 6. Flug ist normalerweise der 
letzte. Abschließender Programm- 
punkt: Ertasten des Stallpunktes, 
des SacHugpunktes und Werfen 
des Rettungsschirms. 

Wieuiele Rettungsgeräte-Einsätze 
hast Du gesehen? 

An die 300. 
Wie gut haben die Rettungsgeräte 
funktioniert? Welche Unterschiede 
waren zu beobachten? 

Hauptunterschied ist die Länge der 
Verbindungsleine, von ganz kurzer 
Verbindungsleine - unmittelbar am 
Piloten beginnen die Fangleinen - 
bis zu Geräten mit bis zu 6 m langer 
Verbindungsleine. Der zweite Un- 
terschied sind Schirme mit oder oh- 
ne Mittelleine. 

Zur Länge der Verbindungsleine. 
Sah man in der Praxis Vorteile und 
Nachteile? 

Man kann es auf den Nenner brin- 
gen: Kurze Verbindungsleine = 
schnelle Öffnungszeit, starke Pen- 
delanfälligkeit. Die Möglichkeit zur 
Verwicklung mit dem Gleitschirm 
ist geringer als bei langen Verbin- 

dungsleinen. Ganz lange Verbin- 
dungsleinen tauchten sehr selten 
auf, es zeigte sich bei ihnen eine 
deutlich längere Öffnungszeit. Posi- 
tiv aufgefallen sind mittellange Sy- 
steme mit etwa 2 m oder 2,5 m lan- 
ger Verbindungsleine. Bei ihnen 
zeigte sich noch der Vorteil der 
schnellen Öffnung und gleichzeitig 
eine schon bessere Pendelstabilität. 

Sah man unterschiedliches Verhal- 
ten von Rettungsschirmen mit und 
ohne Mittelleine? 

Keine Auffälligkeiten. 
Welche Sinkgeschwindigkeiten hast 
Du beobachtet? 

Das eine Extrem: Es gab fast zu gut- 
es Sinken. Leichte Piloten an einem 
großen Rettungsgerät kamen kaum 
runter! Am Achensee gibt es gegen 
Abend oft Umkehrthermik mit 2 m 
Steigen über dem See. Wir hatten 
einen Teilnehmer, der hing sicher- 
lich eine Minute ohne Sinken an ei- 
nem Fleck und ist dann ganz lang- 
sam runtergeschwebt. 
Das andere Extrem: Es gab Ein- 
schläge in den See, daß es einem 
wirklich gegraust hat, bei denen hat 
man geglaubt, der Pilot würde so ei- 
nen Sturz nie überleben, wenn er 
aufs Land fallen würde. 

Welche Rettungsschirme zeigten 
gute Eigenschafien? 

Der Sigma Minitex und der Firebird 
R 2 fielen besonders positiv auf. 

Welche Rettungsschirme waren we- 
niger gut? 

Sehr hohes Sinken kam durch Pilo- 
tenfehler zustande und wenn unge- 
eignete Rettungsgeräte eingesetzt 
wurden, also zu kleine Schirme für 
das daran hängende Pilotenge- 
wicht. Pilotenfehler führten zur 
Scherenstellung, d. h., daß sich 
Gleitschirm und Rettungsgerät 
ungünstig beeinfiussen, so daß der 
Rettungsschirm nicht richtig tragen 
kann. 

Wie verhält sich der Pilot aus deiner 
Sicht beim Rettungsgeräte-Einsatz 
richtig? 

Im Ernstfall, wenn der Pilot er- 
kennt, der Rettungsschirm ist die 
einzige verbliebene Möglichkeit: 
ohne zu Zögern energisch werfen, 
möglichst weg vom Gleitschirm. 
Dann, wenn der Rettungsschirm öff- 
net, den Gleitschirm an den Brems- 

leinen soweit zu sich herziehen, daß 
nur noch eine Fahne ohne Auftrieb 
bleibt. Das ist die beste Gewähr 
dafür, daß der Rettungsschirm sta- 
bil über dem Piloten steht, mit sei- 
ner ganzen Fläche trägt und nicht in 
gefährliche Pendelbewegungen 
kommt. 

Hast du typische Pilotenfehler er- 
kannt? 

Der Rettungsschirm kommt wieder 
ins Pendeln, wenn man kurz vor 
dem Aufschlag, mit der Hand an der 
Verbindungsleine, sich auf3ichten 
will und dabei nicht verhindert, daß 
sich ein Teil des Gleitschirms wie- 
der öffnet. 

Welche Aufiängungsart des Ret- 
tungsschirms am Gurtzeug ist posi- 
tiv aufgefallen? 

Die Aufhängung beidseitig vorn am 
Auniängepunkt des Gleitschirms 
und die Aufhängung im Schulterbe- 
reich, wobei ich den Eindruck ge- 
wonnen habe, mit der Aufhängung 
beidseitig vorne hat der Pilot die 
besseren Eingriffsmöglichkeiten. 

Welche Aufiängungsart ist negativ 
zu bewerten? 

Einseitige Aufhängung ist unakzep- 
tabel, weil gefährlich. Man braucht 
sich bloß mal in ein Gurtzeug hän- 
gen und dann einen Karabiner weg- 
machen, dann kann man sich vor- 
stellen, in welch ungünstiger Lage 
man runterkommt. 

Sind alle Rettungsschirme schnell 
aufgegangen? 

Keineswegs, es ist immer wieder 
mal vorgekommen, daß eines gar 
nicht geöffnet hat. Wobei wir bei 
demselben Gerätetyp in drei Fällen 
Herstellungsfehler bemerkten. Der 

. Hersteller hat unverzüglich rea- 
giert, um weiteren Fehlöffnungen 
vorzubeugen. Zweimal sind Schir- 
me nicht aufgegangen, weil sie völ- 
lig zusammengepappt waren, sie 
waren nicht neu gepackt worden, 
nachdem sie mal naß geworden 
sind. 
Gut gewartete Rettungsschirme 
hatten nie Probleme mit der Öff- 
nungszeit. Schlecht gewartete 
Schirme wurden oft hunderte von 
Metern hinterhergezogen und gin- 
gen nur durch heftiges Schütteln an 
der Verbindungsleine auf. 4 
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Für mich zählt zu diesem Zeitpunkt 

erst einmal der Sügro-Cup. Da ich lie- 
ber reich und gesund bin als arm und 
krank, ziehe ich Ehre und Geld der al- 
leinigen Ehre vor. Und, ein guter Flug 
von der Hochries ist auch ein guter 
Deutschlandfiug, die Voraussetzung 
für eine akzeptable Plazierung im 
Streckenflugpokal. 

Bis lange nach Pfingsten liegt in die- 
sem Jahr im Gebirge immer weit her- 
unter ins Tal der Schnee, sinnlos da 
hinein zu fliegen, die Basis ist mei- 
stens viel zu tief. An den wenigen halb- 
wegs guten Tagen versuchen wir den 
90 km ZR zum Reichenhaller Haus. 
Ein guter WNW-Wind bringt uns im- 
mer schnell bis zur Wende, aber der 
Rückweg ist hart und endete nach 
stundenlangen Kämpfen immer ir- 
gendwo auf der Strecke. Gundram 
Hoffmann hat daraus die Leh're gezo- 
gen und hat sich am Pfingstmontag, 
frustriert vom Gebirge, von der Hoch- 



ries aus auf den Weg ins Flachland ge- 
macht und landete bei Passau, fast 
130 km. Der Sügro-Cup schien gelau- 
fen, denn die guten Tage im Alpenvor- 
land werden ab Ende Mai immer sel- 
tener. 

22. Juni, ein Samstag. Der Tag ver- 
spricht gut zu werden. Wieder den 
ZR? Wenn es früh abtrocknet und ge- 
gen den Wind heim? Die Alternative, 
hinein ins Gebirge. Das 120 km Drei- 
eck von Kössen aus ist mir noch nie ge- 
glückt, der Anfiug nach Kössen ist 17 
km weit und nicht ganz ohne! Ich hör- 
te, daß man in letzter Zeit das Dreieck 
öfter gegen den Uhrzeigersinn pro- 
biert hat, also Wilder Kaiser, Wildko- 
gel, Schmittenhöhe und nicht so wie es 
ursprünglich von Jo geflogen wurde. 
So schreibe ich es auch auf. Doch am 
Kaiser noch immer keine Wolke und 
die Zeit drängt, es ist bereits 11.30 
Uhr. Ich ändere meine Startmeldung, 
also zuerst Schmittenhöhe. An diesem 

Tag haben es von Kössen aus einige 
Piloten, u.a. auch Drew Cooper, gegen 
den Uhrzeigersinn versucht und sind 
nicht heimgekommen. 

Die Liga beginnt für mich mit einem 
Nuller - das hat verwickelte, weittra- 
gende Konsequenzen, aber ich fliege 
am Anfang wenigstens noch recht an- 
nehmbar. Bei der DM in Ruhpolding 
verlassen mich dann alle Geister und 
Sinne, der Heimvorteil schlägt voll zu 
- in der Liga lande ich damit auf den 
Relegationsrängen. Da ich noch ein- 
mal, wenigstens ein Jahr Liga fliegen 
möchte, wird jetzt der Streckenflugpo- 
kal plötzlich immens wichtig. Aus 
Ruhpolding verdrücke ich mich wie 
ein .geprügelter Hund und möchte ei- 
gentlich nur kurz auf dem Heimweg 
bei den Damen in Kössen vorbei- 
schauen - und bleibe die ganze Woche 
hängen. 

Wo kann man um diese Jahreszeit 
noch Strecken fliegen die eine Plazie- 

rung unter den ersten Zehn verspre- 
chen würden? Fiesch und Südfrank- 
reich. Nach Südfrankreich möchte ich 
aber nicht, ist mir einfach zu risiko- 
reich. Also Fiesch, wunderschöne Ta- 
ge dort, wunderschöne Flüge, aber 
»nur« ein 108 km flaches Dreieck als 
Ausbeute für den Streckentiugpokal, 
damit ist nicht einmal ein Blumentopf 
zu gewinnen. An manchen guten Ta- 
gen ist verblüffenderweise die »Grim- 
selschlange« an und wenn man da in 
Andermatt eine Wende hat ... An ei- 
nem Tag bin ich am Furka auf atem- 
beraubender Höhe, allerdings erst um 
16.00 Uhr! 

St Andre: Vielleicht mußte ich dort- 
hin um noch eine Lektion zu lernen. 
Beim ersten Flug schien es auch gleich 
so zu sein. Obwohl ich am Lac d'Allos 
auf 3000 m bin, komme ich gegen den 
starken W-Wind nicht mehr heraus, 
muß am See landen, liefere einen 
Steuerbügel und verletze mich leicht 
an der Hand. Ich bin angeschlagen, es 
hat mich kalt erwischt. Fange ich heu- 
er so an, wie ich letztes Jahr hier auf- 
gehört habe? Tagelang fliege ich mit 
angezogener Handbremse. 

Das es dann doch gereicht hat, nun 
das gehört für mich zu den Geheim- 
nissen des Leistungsfliegens. 4 
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ge zu erleben. Klaus Tänzler berichtet 
ratsam erscheinen. Rainer Rössler 
flog zur gleichen Zeit von Mosbach 
202 km weit - aber den Vogel abge- 



schossen hat Michael Schmid mit sei- 
nem gewaltigen 260 km Flug, gestar- 
tet in Böhming. 

Wieviele Flachlandflieger werden 
wohl, aufgeweckt von diesen Pauken- 
schlägen, auf eine weitere Wetter- 
Chance gelauert haben? Michi Black 
und Wolfgang Weinmann standen je- 
denfalls am Donnersberg bereit, als 
zwei Monate später am 28. Juli wieder 
ein großer Tag gekommen war. Michi 
flog 214 und Wolfgang 216 km. Sigi 

Barth stieg zur selben Zeit von der 
Neumagener Rampe auf und segelte 
223 km weit. 

1991 ist also das Jahr der freien 
Strecken im Flachland, die deutschen 
Gebirgsgipfel steckten zur besten 
Thermikzeit wochenlang im Sauwet- 
ter. So gelang es kaum, dort nennens- 
werte Deutschlandpunkte zu sam- 
meln. Raimund Rud gelang trotzdem 
ein 120 km Dreieck von der Hochries 
aus. Er mußte erstmal 17 km nach 
Kössen fliegen, um das Jo Bath- 
mann'sche Kaiserdreieck beginnen zu 
können. Das brachte ihm nicht nur 
aussichtsreiche Deutschlandpunkte 
sondern auch den 2.000,- DM hoch 
dotierten Sieg im Sügro-Cup, der erst- 
mals vom Hochrieser Club veranstal- 
tet wurde. Der rührige Club hatte als 
Sponsor für diesen Streckenwettbe- 
werb einen Süßwarengroßhandel ge- 
wonnen. Nach dem Motto: Haribo 
macht Kinder froh und den Raimund 
ebenso. 

Die Entwicklung hin zum FAI-Drei- 
eck hatte letztes Jahr auch im Flach- 
land eingesetzt, es gab damals immer- 
hin 6 vollendete Dreiecke über 50 km. 
1991 wurde aus dem Flachland kein 
einziges Dreieck gemeldet. Diese Kö- 
nigsdisziplin aber entscheidet letztlich 
über die Plazierungen an der Spitze. 

Das Finale des Streckenflugpokals 
spielte sich wieder, wie schon in den 
Jahren zuvor im südfranzösischen 
Bermuda-Dreieck ab, im berühmt 

berüchtigten See-Alpengebiet der 
Haute Provence. Hier katapultierte 
sich Karsten Gaebert, der Nachwuchs- 
pilot, der 1991 auch in der Liga für Fu- 
rore gesorgt hatte, auf den zweiten 
Platz. Und hier schaffte diesmal Hel- 
mut Denz das größte bisher in Europa 
dokumentierte FAI-Dreieck, ausge- 
hend von seinem Urlaubsdomizil St. 
Andre, stolze 173 km. Helrnut, der seit 
Einführung des Streckenpokals jähr- 
lich immer wieder einen Spitzenplatz 
belegen konnte, hatte dieses Mal trotz- 
dem keine Chance auf eine vordere 
Plazierung. Ihm fehlte der entschei- 
dende Deutschlandflug. Nicht, daß er 
keinen zustandegebracht hätte, er 
wurde ihm nur anschließend regel- 
recht geklaut. Nach der Landung am 
Schluchsee im Schwarzwald war 
plötzlich der Packsack mit Gurtzeug, 
Instrumente und den Dokumentati- 
onsunterlagen spurlos verschwunden. 

Im Damen-Klassement heimste An- 
ja Kohlrausch, die mittlerweile zu den 
besten 10 Drachenfliegerinnen der 
Welt zählt, den Sieg ein, vor ihrer Kon- 
kurrentin Andrea Kopp, die mit einer 
100 km Ziel-Rück-Aufgabe eine be- 
achtliche Leistung vorzueisen hatte. 

Den Mannschaftspokal holten zum 
zweiten Mal hintereinander die Ruh- 
poldinger Drachenflieger. Und - man 
höre und staune: zweiter Platz in der 
Mannschaftswertung für die Winden- 
gemeinschaft Lohhaus! 4 
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Ich gebe es offen zu. Auch ich gehö- 
re zu der Gruppe der Infizierten, die 
alljährlich, besonders in den Monaten 
März bis August, an diesen heimtücki- 
schen Fieberschüben erkranken. 

Dann sieht man sie wieder, die Op- 
fer dieses Virus (Typ: Up,Up and 
away), wie sie die Startplätze bekann- 
ter Berge belagern. An >Data-Back- 
Cameras<, Barographen, der pani- 
schen Suche nach geeigneten Start- 
zeugen und diesem starren Blick in die 
Ferne sind sie deutlich zu erkennen. 

Die Prognose der Seuche ist unge- 
wiß, Strecken von mehr als 100 Punk- 
ten verschaffen jedoch kurzzeitige 
Linderung der Symptome; bei den 
schwerer Erkrankten sind es dann 
auch längst nicht mehr nur die Kilo- 
meter. die zählen. Jeder Kilometer 
wiii hier mit einem Faktor multipli- 
ziert werden. Qualität geht vor Quan- 
tität. 

Das vor zwei Jahren noch sehr klei- 
ne Grüppchen der an Strecken-Fieber 

infizierten, hat im Lager der Tüten- 
Flieger beachtlich zugenommen; be- 
sonders wenn man den oft >phantasti- 
schen< (kommt von Phantasie) Ge- 
schichten einiger Überflieger Glauben 
schenkt. Baron Münchhausen würde 
vor Neid von seiner Kanonenkugel fal- 
len, ob der unglaublichen Leistungen. 
Schaffen es da doch tatsächlich einige 
Spezialisten zur gleichen Zeit einen 
>großen< Flug von etlichen Kilometern 
zu machen und gleichzeitig irn gemüt- 
lichen Gasthof ein Tal weiter entdeckt 
zu werden. So kann es einen auch nur 
wundern, warum trotz der großen An- 
zahl an >Cross Country Piloten< leider 
nur eine relativ kleine Anzahl in der 
Ergebnisliste des Streckenflug-Pokals 
auftaucht. Könnte es sein, daß die Do- 
kumentation eines Fluges schon die 
erste, oft unüberwindbare Schlüssel- 
stelle darstellt? 

Sorry, aber einige Highlights muß 
ich hier einfach erwähnen. Da wäre 
zum Beispiel der Ernst, wirklich kein 



allzu schlechter Pilot. Aber was bringt 
ihn bloß dazu, auf dem Weg vom 
Brauneck bis nach Oberstdorf seinen 
Barographen erst an der Wolkenbasis 
einzuschalten? 

Einige verlieren in der Luft ihren 
Photoapparat oder stellen kein >Data- 
Back< ein, andere vergessen den 
Schirm oder sogar die Startmeldung 
zu fotografieren. 

Bei mir selbst verschwindet ein Teil 
des Negativfilms eines 90 km Dreiecks 
in Fiesch. 

Ungeschlagener Sieger in der Kate- 
gorie >Pleiten,Pech und Pannen< war 
aber der Uli. 70 km flaches Dreieck - 
der Film war zu kurz bemessen und 
spult sich automatisch vor dem Ende 
des Fluges zurück. 90 km in der 
Schweiz - der Barograph ertrinkt in 
Orangensaft. Ja,das Schicksal kann 
grausam sein. 

Abgesehen von diesen kleinen Epi- 
soden verlief der Streckenflug-Pokal 
dieses Jahr bis in den August hinein 
ungemein spannend. Waren da doch 
schließlich im Vorfeld schon gewaltige 
Mengen an Bier und und anderen 
Leckereien auf die Köpfe einiger Teil- 
nehmer oder auf den eigenen gesetzt 

worden. 
Zwei Trends wurden dieses Jahr be- 

sonders deutlich. Geschlossene Aufga- 
ben sind stark im Kommen und bereits 
Mitte März sind recht große Aufgaben 
fiiegbar. 

13.3.91 Bitterkalt, aber ein 52 km 
Karwendeldreieck ist der Lohn für die 
Frostbeulen. Thermik wie im Mai; 
bloß um 16 Uhr ist der Ofen leider aus. 
Trotzdem für morgen wollen wir ins 
Pinzgau. 

14.3.91 70 Km Ziel-Rück im Pinz- 
gau. Mein lang geträumter Traum 
geht in Erfüllung. Ruppiger Lee- 
Waschgang ohne Wolken aber mit tol- 
ler Fernsicht. Babsi läßts krachen und 
kämpft sich auch ins Ziel. 

16.4.91 74 Km vom Wallberg bis 
kurz vor Leogang. AUe verlassen mich. 
Am Kaiser endlich wieder ein Mensch. 
Sepp Singhammer mit seinem Dra- 
chen. Ich folge ihm im Tiefflug. Doch 
mein Schirm zeigt mir die Grenzen sei- 
ner Leistungsfähigkeit. Bis ich wieder 

oben bin, vergeht über eine Stunde. 
Strafe muß sein. Zwischen den Loferer 
und Leoganger Steinbergen ist ein 
Truppenübungsplatz. Aus Angst vor 
Megenden Geschossen flüchte ich ins 
sichere Lee. War dann wohl nichts mit 
der Landung am Zeller See. 

14.5.91 Mit Peter in Pfalzen, Südti- 
rol. Sillian und zurück steht auf dem 
Programm. Zuerst reißt mir eine Lei- 
ne so bei 3000m, dann fährt mir einer 
auf mein Auto und schließlich wird Pe- 
ter 2 km vor und 1000 m über dem 
Zielpunkt wieder 3 km rückwärts ge- 
blasen. War nicht unser Tag. 

22.5.91 Wieder mal vom Wallberg 
aus auf Strecke. In Erpfendorf in Tirol 
hänge ich mit dem Sepp 20 Minuten 
lang in 15 m über Grund am Soaring- 
hang fest. An Baumwipfeln hange1 ich 
mich nach Waidring. Wieder nix. 

28.5.91 Am Brauneck. Verwegen 
schreibe ich Landeck als Ziel aus. Am 
Karwendel wieder dieser Sepp Sing- 
hammer mit seinem Drachen. Der 
Mann verfolgt mich. Bernhard und 
Ritsch sagen irn Imtal Ade, dafür be- 
gleitet mich der Toni Mitteregger ab 
der Hohen Munde. 3 Km vor meinem 
Ziel hänge ich wieder mal 20 m über 
Grund im Imtal. Rechts der Wald, 
links der Inn , die Autobahn, die Ei- 
senbahnlinie und die Landstraße. Ver- 
dammt eng hier das Imtal. Das Dach 
der Venetbahn Talstation ist Format- 
füllend, so viel Höhe hab ich da noch. 
Ernst segelt nach Oberstdorf, Uli Megt 
ein gutes Dreieck vom Wank. 

30.5.91 Wieder am Brauneck. Dies- 
mal soll es nach Schuls gehen. Bloß ir- 
gendwie krieg ich nicht die Kurve und 
gehe in Sonthofen nieder. Auch gut. 
Sehe ich endlich mal das AUgäu. Wie- 
der ganz alleine. Uli verläßt mich in 
Oberammergau. Mein Funk piept und 
brummt 2 Stunden lang. bis der Akku 

und muß schon 2 Stunden vor Ther- 
mikende landen. Was ist heute wohl 
der Uli und die anderen geflogen? 

15.6.91 Uli fliegt 120 km Zielfiug 
von Fiesch nach Chur. Jetzt gehts mir 
an den Kragen. Es wird richtig Span- 
nend. 

Anfang Juli 91. Sepp und Christoph 
machen das Pinzgau unsicher und ich 
hocke in der Wüste in New Mexiko. 
Per Telephon höre ich die Nachricht. 
Sepp Megt ein 74 km Dreieck und 
Christoph einen 107 km Ziel-Rück. Pa- 
nik, ich muß sofort zurück. 

August. Willi belagert Fiesch. 
Glücklicherweise schreibt er an dem 
Tag mit Basis auf 4700 m nichts 
großes aus. Ich hocke in München und 
habe leider keine Zeit. 

11. bis 15. August Südfrankreich 
St .hdree.  Verzweifelte Versuche an 
einem 100 km Ziel-Rück. Der Cheval 
Blanc ist ein Mörder. Rodeoreiten ist 
ein Kinderspiel dagegen. Sogar der 
Ernst »the animale hat Angst. 

16.8.91 Finale in Fiesch. Mir gelingt 
ein 90 km Dreieck. Bei einer Basis von 
3200 ist die Gegend bei Goppenstein 
nur etwas für Freunde des Horrors. 
Trotzdem Jubel. »Das müßte der Sieg 
im Streckenflugpokal sein« sage ich zu 
einem Schweizer. »Komisch« meint 
der, »das gleiche hat der Uli zu mir ge- 
stern auch gesagt. Er ist ein FM-Drei- 
eck in Chamonix geflogen«. 

Der Streckenflugpokal91 ist vorbei. 
Nächstes Jahr warten eine ganze Rei- 
he neuer Aufgaben auf die Piloten. 
Streckenfiiegen ist nicht primär ein 
Wettkampf gegen die anderen, son- 
dern ein aufregendes Spiel mit der Na- 
tur in dem man die Karten selber 
mischt. 

Ich hoffe das Streckedeber findet 
nächstes Jahr viele neue )Opfer<. 4 

leer ist und bringt mich an den Rand Torsten Hahne, Gewinner 
eines Nervenzusammenbruchs. Nie 
wieder verstaue ich den Funk so uner- des Streckenflugpokals 
reichbar. 

31.5.91 Am Brauneck. Vario ka- 
putt. Ich kämpfe mich über das Nie- 
mandsland der Ammergauer Alpen 
und lande am Tegelberg. Sepp der 
>Power Grufti< kämpft sich in 7 Stun- 
den bis zum Breitenberg vor. 

1.6.91 Der Tag der Tage. Vom Wall- 
berg aus soll es nach Westen gehen. 
Ca. 50 Leute wollen ernsthaft auf 
Strecke gehen. Ernst Megt schneller 
als sein Schatten und überholt sich 
selbst. Leider landet ihn sein Schirm 
auch etwas zu schnell. Ritsch und ei- , 
nige andere besuchen den Golfplatz in 
Kössen. Nach 111 km stehe ich kurz , 
vor St.Joham im Pongau im Talwind 



Interview von 
Klaus Tänzler 

Was soll ich jetzt schreiben? Der 
Münchner Raimund Rud hat den 
Streckenjlugpokal gewonnen, oder 
der Österreicher Raimund Rud? 

Du kannst auch schreiben der Eski- 
mo hat in der Sahara den größten 
Karpfen geangelt. 

Im Ernst, wo bist Du zu Hause? 
In Europa, nein das ist zu eng, auf 
dem Globus. 

Du bist früher in der Österreichi- 
schen Liga mitgejlogen, seit 2 Jah- 
ren aber in der Deutschen Liga. Wie 
kommt's? 

Zum einen hatte ich den Eindruck, 
daß in der Österreichischen Liga die 
sportlichen Maßstäbe nicht immer 
ganz ernst genommen werden und 
zum anderen ist es für mich einfach 
schöner mit Leuten zu fliegen, mit 
denen ich öfters zusammen bin, da 
ich in Deutschland lebe. 

Was ist das für ein Gefühl, den 
Streckenflugpokal gewonnen zu ha- 
ben? Triumph? 

Nein. Es ist ganz bestimmt kein Tri- 
umph. Es ist eher eine leise Befrie- 
digung. 

Du hast gesagt, um den deutschen 
Ligaerhalt abzusichern, hättest Du 
versucht im Streckenjlupokal so gut 
wie möglich zu punkten. Gibt Dir der 
Ligawettkampf mehr als das Fliegen 
für den Streckenflugpokal? 

Nein, so wiirde ich das nicht formu- 
lieren. Streckenfliegen vermittelt 
mir die Freude am Fliegen. Beim 
Wettbewerb hab ich keine Zeit mich 
zu freuen. Aber, wenn ich alleine 
Strecke fliege, fehlt mir der unmit- 
telbare Vergleich, ich brauche das 
feed back, wie gut ich wirklich füe- 
ge. Ich bin vielleicht doch ehrgeizi- 
ger, als ich es wahrhaben will. 

Wie bist Du zum Fliegen gekommen, 
was hast Du vorher gemacht? 

Ich war vorher extremer Bergstei- 
ger und sehr oft, wenn ich nach ein 
oder zwei Tagen in der Wand den 
Gipfel erreicht habe, habe ich mir 
gewünscht, jetzt so wie die Berg- 
dohlen hinunter zu gleiten. Beim 
Skifahren sah ich das erste Mal ei- 
nen Drachenflieger und ich wußte, 
das ist es. 

Das klingt so, als würden Dich extre- 

me Dinge anziehen. Schon von Kind- 
heit an? 

In meiner Kindheit wurde ich eher 
mit extremen Dingen konfrontiert, 
als daß ich hinter ihnen her war. 

Inwiefern? 
Ich bin mit 2 Jahren Ion meinen El- 
tern weg zu einem Bauern gekom- 
men und sobald ich laufen konnte, 
mußte ich auch arbeiten. Niemals 
hat man mir gesagt, daß ich gut ge- 
arbeitet habe. 

Vom Knecht zum Dipl. Ing. ? Hat Dich 
Dein Bauer etwa aqf die Hochschule 
geschickt? 

Nein, der verabreichte mir eine 
Tracht Prügel, als ich den Wunsch 
äußerte, auch nur auf die Haupt- 
schule zu gehen. Mit 16 bin ich ab- 
gehauen, hab Maschinenschlosser 
gelernt und später neben dem Beruf 
die Voraussetzung nachgeholt, um 
auf die Hochschule gehen zu kön- 
nen. 

Wie alt bist Du eigentlich? Hast Du 
konkrete Pläne? 

Ich bin 48 und ich finde, es ist nicht 
notwendig Pläne zu haben. 4 
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wettbewerbssport 

Neuer FrauenmTeamthef 
In der Wettkampfsaison 1991 hat 

Europacup der Senioren: Charlie Jöst als l'eamchef dem 
Der Schwede Per Fjellström. Frauenleistungssport neue Impulse 
70 Jahre, wohnt am gegeben, mit der ersten Ladies-Cha.1- 
Polarkreis lenge-Veranstaltung, der Internatio- 

nalen Deutschen Meisterschaft und 
dann mit der Betreuung des WM- 
Teams in Kössen. Nach dem dies- 
jährigen Höhepunkt, dem Gewinn der 
Bronze-Medaille durch das deutsche 
WM-Team, beendete Charlie Jöst sei- 
ne kurze und erfolgreiche Tätigkeit. 

Nachfolger als Teamchef ist auf 
Wunsch der Frauen Raimund Rud. 
Wir drücken ihm die Daumen! 

Senioren Europatup 
54 Teilnehmer aus 6 Nationen, und 

als Vorflieger der amtierende 
Weltmeister Suchanek kamen zum 
Senioren-Europacup 1991 nach 
Liberec in die CSFR. Leider war der 
Start bei den 3 Durchgangen oft 
durch starken Seitenwind behindert 
und an einem Tag überhaupt nicht 
möglich. Trotzdem wurden von vielen 
Piloten einige hundert Meter 
Startüberhöhung erreicht, aber die 
dann durchgeführten Ziel-Rückflüge 
endeten, spätestens beim Rückfiug, 
alle mit einer Außenlandung. 

Nur unser Vorflieger Suchanek 
zeigte uns wie es gemacht wird und 
landete nach Ca. 40 km bei VrchlabU 
Riesengebirge, Der Rest der Teilneh- 
mer bemühte sich beim Boyen- 
Dreiecksfiiegen mit anschließender 

Klaus T k l e r  hat seine Tätigkeit 
als Teamchef für Hängegleiten been- 
det. In mehrjähriger Arbeit hat der 
die Hängegleiter-Liga und die Deut- 
sche Nationalmannschaft gefiihrt und 
gestaltet. Es ist ihm gelungen, einen 
guten Teamgeist einkehren zu lassen 
und den deutschen Wettkampfsport 
zu beleben. Ein besonderes Anliegen 
war ihm der Nachwuchs, den er bei- 
spielsweise durch die Einführung der 
Junior-Challenge kräftig gefördert 
hat. 

Sein Nachfolger ist der Drachen- 
fluglehrer Richard Hermann aus 
Stuttgart. Er wurde unter 4 Bewerbe- 
rn vom Leistungskader der Liga ge- 
wählt und von der DHV-Kommission 
bestätigt. 

An Klaus Tänzler Anerkennung 
und Dank! Für Richard Hemann 
Glück und Erfolg! 

Zeit- und Zielwertung um eine gute 
Razierung. Neu anerkannte FAi=Weltrekorde 
Rudi Absolon 

Ergebnis 
Hängegleiter 
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mechtgefmden haben, kommt lang- 
sam Stimmung auf, denn der Wetter- 
bericht verspricht Gutes. 

Nach dem morgendlichen Liege- 
stuhlbriefing werden die Piloten mit 
Bussen zum Sessellift transportiert. 
Oben empfangt sie *Erench Fast 
Foodi mit Hühnerbeln, Salat und Ku- 
chen. wahrscheinlich liegt's an der 
VerpflegungO daß ein ~roßteil der Pi- 
loten die Aufgabe, einen 40 km Bo- 
jenfiug, beenden kam. UllWiesmeier 
mit seinem alten Schirm [»der folgt 
mir ganz braw) gewinnt den 1. 
Durchgang. 

Am nächsten Tag dieselbe mor- 
gendliche Zeremonie und - eine eige- 
ne Wettkampfzeitung. Frisch aus der 
Presse erfährt man die neuesten 
Gesuchte (2.B. daß >Rambo< Sebastien 
Bourgain nach seinem Stromleitung- 
scrash in Verbier an einem >Führer 
tiber Hochspannungsleitungen in der 
Schweiz und Frankreich< schreibt 
oder daß Uli Wiesmeier die >Kriegs- 
bemalung< nur aus taktischen Grün- 
den auflegt). 

Den ~ G e s d u r c h ~ a n ~  gewinnt Andy 
Hediger mit 7 Sekunden Vorsprung 

Umweltschock in Avoriaz 

vor Uli Wiesmeier. der sich die Zeit 
mit einer >Apfellandung< vertrödelte. 

Samstag - An den Bojen wlrd >Wal- 
kenradarc [mit Ferngläsern ausge- 
stattete Beobachter9 installiert, das 
zusätzlichen Ärger vermeiden heifen 
soll. Außerdem gibt es, benannt nach 
einem australischen Kinderspiel, - 
Cats maddle. Wer schafft die weiteste 
Strecke bei 4 freiwählbaren aus 10 
festgelegten Bojen? 

Schon beim Frühstück laufen die 
Taschenrechner heiß und der Poker, 
nicht nur Pür die Piloten, beginnt. Die 
Organisation ist sich der Versuchssi- 
tuation bewußt, ein Zusatzreglement 
für etwaiges Mißlingen wird heraus- 
gegeben- 

Nach bis zu 5 Stunden Flugzeit db 
Ergebnisse: Neben der Ca. 7Q-km 
E i e %  von Uli Wiesnieier, gefolgt 
von Elie Hanstean, körnen auch Mi- 
chi Brunner und Harry Buntz hervor- 
ragende Resultate verbuchen. 
Silke Aichhorn 

Gewinner UIi Wiesmeier 

Ergebnis 
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Lutky Streik in Verbier 

»Daß ma uns des jeds Jahr wieda 
odean - dahoam war's doch vui sche- 
na!« (O-Ton Uli Wiesmeier) Und er 
hatte leider nicht ganz unrecht, denn 
für Verbier 1991 war ein großes Fett- 
näpfchen gerade gut genug. 

Der Wettergott für Gleitschirm- 
wettkämpfe zeigte sich, wie gewohnt, 
zuverlässig und bescherte am 1. 
Wettkampftag neben Regen den übli- 
chen Pilotenfrust. Auch am nächsten 
Tag sind die Bedingungen nicht gera- 
de vom Feinsten und doch werden 
für die zwei Gruppen unterschiedlich 
bewertete Aufgaben gestellt, U. a. ein 
Maximalzeitflug. Nicht nur >Gleit- 
schirmopa< Sepp Gschwendtner (Zi- 
tat: »Wie in alten Zeiten am Tegel- 
berg«) ist irritiert, sondern auch ei- 
ner der DHV-Testpiloten, der nach 
einer kleinen Präsentation seines 
>Höhen-Abbau-Repertoires< als 
>Schnellster< am Landeplatz steht. 

Am Samstag ist dann Streik ange- 
sagt. Ca. die Hälfte der anwesenden 
Deutschen und einige andere brechen 
den Wettbewerb ab, da die gestellten 
Aufgaben äußerst sinnlos erscheinen 
(Bojen über der tiefen Basis). Auch 
der Pilotenabend trägt nicht unbe- 
dingt zur Stimmungsverbesserung 
bei. 

Nachdem am Sonntag die Ergeb- 
nisse für den Cut herausgegeben 

werden, beginnt wieder des Wett- 
kampfpiloten (liebste) Nebenbeschäf- 
tigung - die Organisation muß 20 
Proteste überprüfen die, fast alle ge- 
rechtfertigt, das Bild der Liste stark 
verändern. 

Ein Finalflug, der von Robbie Whit- 
tall gefolgt von Andy Hedinger ge- 
wonnen werden kann (beide haben 
jedoch Fotofehler), bringt ein nicht 
unbedingt repräsentatives Ergebnis. 

Als >gekonnter< Abschluß wird die 
unprotestierte Liste vom Morgen zur 
Endauswertung verwendet, mit dem 
doch eher peinlichen Ergebnis, daß 
bis auf den Ersten, Peter Geg, die 
Plätze falsch verteilt sind. Dieser klei- 
ne Rechenfehler wird aber erst nach 
der Siegerehrung entdeckt und die 
richtigen Sieger erfahren am darauf- 
folgenden Mittwoch in Avoriaz ihre 
Plazierungen. 

Silke Aichhorn 

Ergebnis 

1 Peter Geg 

Als letzten Wettbewerb in dieser 
Saison hatten sich 8 deutsche 
Ligapiloten für die French Open 91 
irn Lachens, 30 km südlich von St. 
Andre angemeldet. Zu den 60 
französischen Piloten, die den Cut der 
Nationalen Meisterschaften 
überstanden, kamen noch 40 
internationale Spitzenpiloten, allen 
voran Tomas Suchanek. 

Als sich die Piloten zum ersten 
Wertungsflug fertigrnachten, geschah 
etwas merkwürdiges: die 
Wettkampfleitung schloß das Fenster, 
als gerade die ersten Winddummies 
im Flachland zwischen Lachens und 
dem 8 km entfernten Mt. Teillon an 
die Basis aufzogen, und den 
Wendepunkt anvisierten. Noch 
blieben die Piloten ruhig, da die 
Aufgabe in relativ kurzer Zeit 
absolviert werden konnte. Als die 
verbleibende Thermikzeit jedoch 
knapp wurde und die ersten Piloten 
nervös nachfragten, wurde der Tag 
wegen zu starkem Wind aus 
Sicherheitsgründen gecancelt. Am 
Abend mußten wir feststellen, daß 
wir einen Hammertag verpaßt 
hatten. 

Der zweite Durchgang, ein 130 km 
Zielflug auf geknickter Bahn. Trotz 
tiefer Basis rasten die Piloten auf den 
1. Wendepunkt zu, angeführt vom 
früh gestarteten Randy Haney. 
Tomas Suchanek hatte, obwohl 
relativ spät gestartet, schon kurz 





1.9.91 - 31.8.92 D Deutscher Streckenflugpokal Europa DHV 

09.01. - 12.01. G Stubai-Cup KreuzjochlStubaital Turisrnusverband Vulprnes, Tel. 0522512808 

18.01. - 26.01. D Australian Ooen Nationals TurnutIAustralien Moves Delta Gliders Ptv.. Tel. 102) 38751 14 

19.03. - 22.03. D Lioa Liaaausschuß 

17.04. - 20.04. D Hamburoer Meisterschaft Neustadt-Glewe Wilfried Detrnan, Tel. 0401217351 

30.04. - 03.05. D Liga Ligaausschuß 

m4.05. - 30.041 D Hessische Meisterscha 
- 

er, Tel. 06172142508 

25.05. - 3045, D - Junior ~ha~en; 

20.06. - 27.06. D Senioren-Europacup OderenIElsas Rudolf Absolon, Reinhardsweg 4,6057 Dietzenbach 

1 0.07. - 02.08 1 D / Ladies Challenae I 

BAYERN-SACHSEN-SUDTLROL 

* S c h n u p p e r k u r s * P a s s a g i e  
"Bem Profi mxt Köpfchen fliegen lernan!....... 

r f  l u q * L - C c h e i ~ n * O b e r w i e s e  
...um3 zu fairen Preisen nur des Beste kaufenl 

n t h a l / R a n a * A - C c h e i n * P f a l  

z e n * B - S c n e i n * P l o s e * W i n d e  

n - S c h l e p p - S c h e i n * P i r n a / A u  

c h e r h e i t s s e m i n a r  * A c h e n  

s e e * F u n k * V i d e o k o n t r o l l e  

h i r m e * V e r k a u f * E r f a h r u n g  

g r e s s i v * C u p e r - P a u s c h a l e  

* a l l e s  i n c l u s i v ! * U n t e r k u  

n f t *  H a l b p e n s i o n *  T r a n s p  

o r t *  T h e o r i e k o f f e r *  h o h e  

R a b a t t s t a f f e l i N e u - & G e b r  

a u c h t m a r k t * g ü n s t i g * s i c h  

e r * a u f g e s c h l o s s e n * f o r t s  

c h r i t t l i c h * e x c l u s i v w C e f  

a h r e n s i m u l a t i o n * O H Y - F l U  



Sie sind da. Die Neuen. Von ATW. 

ATW 
ms 

Präzisions- 

& Becker Design 

ATW GmbH 
Erlenbrunnenstr. 20 
7454 Bodelshausen 
Tel. (07471) 72033 
Fax (07471) 71747 

Vertretungen: A, I 

CH: A 

High-Tec pur - 
ohne viele Wor 

Analoa- und Diliitalvario (mit 
. variabier ~ittelcertberechnung) 

0-Set Automatik der Hohen- +Zeit/Datum - ' 
Barograph integriert 
bei AV LCD VII 
universelle Halterung~ 
für Para und Delta 

messung 
Fahrtmesser integriert 
einstellbarer Stall-Alarm 
neue Doppelton-ASI-Akustik 

Made in 
Germany .. . 

Uhr und Stoppuhr integriert 



Die aqw, 
dynamkrhp Pr iP l i~ i~~-S~r i r  

I8r 'hohte I rqr i l rbe  
Mit dedi aeto8yaadscb -- ^--'-- 

zeigt sich die lfeue PLY' 
.an einer b w d r s  artm„. . 

ND& hclndruckender si 
allerdings iBe zahlreicRefi.%d$nd 

die vier w2hlbnmn Mittdwert. 
berecbaungen f t i ~  die V8ri~-Anzeige 

- - dw ~oilauto~natlsche Zelger- 


