Der Abschnitt 1
in einem Fliegerleben

Die Zeit des Aufbruchs

Es ist der Zeitraum, in dem man voller Begeisterung am
Fluggeschehen teilnimmt, gierig alle Informationen aufsaugt, zu
erfahrenen Fliegern aufschaut und mit Ungeduld dem ersten

Flugerlebnis zustrebt.




Jede Geschichte hat eine Vorgeschichte

Wie alles begann

Bestimmt wurde meinen Eltern nie bewusst, dass sie vermutlich Schuld an meiner Leidenschaft
fiir die Fliegerei hatten. Ich kann mich noch gut an eine Begebenheit erinnern, die, wiirde man
einen Psychologen mein Leben durchforsten lassen, dieser als Kindheitstrauma einstufen wiirde.

An einem Wochenende, es diirfte 1941 oder 1942 gewesen sein, wurde zu meinem Leidwesen
wieder einmal einer dieser langweiligen, von mir gehassten Familienspaziergdnge unternommen.
Immer unter Aufsicht der Eltern und dazu noch im guten Sonntagsgewand, wie soll da Freude
aufkommen?

Von unserer Wohnung am Schleifgraben in Augsburg ging es entlang des Wertach-Kanals zum
Wittelsbacher Park, unserem Ziel. Zwischen dem Kanal und dem Park war damals noch die Perz-
heimwiese, eine breite, ebene Flache, die nach Kriegsende mit Schrebergérten bebaut wurde. Auf
dieser Wiese fiihrte die Flieger-Hitlerjugend mit einer kleinen Motormaschine Rundfliige durch.
Natiirlich wollte ich, trotz der Sicherheitsbedenken meiner Eltern, sofort mitfliegen. Da aber noch
einige Flugwillige vor mir waren, hief3 es zirka eine Stunde warten. Meinen Eltern kam dies gera-
de recht. Trotz meines Einspruchs wurde der Spaziergang fortgesetzt und so verzogert, dass die
Rundfliige bereits eingestellt waren, als wir wieder am Startplatz ankamen. Meine Enttduschung
war riesengrof3 und der Frust iiber das entgangene Erlebnis hielt lange an.

Die Begeisterung fiirs Fliegen war geweckt und driickte sich
von da ab auch dadurch aus, dass ich immer, wenn sich die
Moglichkeit bot und ich der elterlichen Aufsicht entkommen
konnte, in einem Behelfsbau auf dem Postsportgelédnde an der
Holzbachstralle, in dem Teile fiir Lastensegler gebaut wurden,
zu finden war. Dort durfte ich dann aus Sperrholzabféllen Fan-
tasiegebilde, die flir mich Flugzeuge darstellten, zusammenlei-
men.

In der Schulzeit wihrend des Krieges wurde viel liber die Mog-
lichkeiten, die durch die Hitlerjugend angeboten wurden, er-
zdhlt. Die wahren Hintergriinde, die Jugend im Sinne des Nati-
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onalsozialismus zu erziehen, mdgen den Erwachsenen bewusst | Xl . £33 .

gewesen sein, wir Kinder sahen nur das gebotene Abenteuer

o . Flicgem Cermen !
und die Uniform mit dem groBen, tollen Fahrtenmesser. 7

Mein Bestreben konzentrierte sich selbstverstindlich voll auf die Flieger-HJ. Ich rechnete oft
nach, wie lange es noch dauern wiirde, bis ich das erforderliche Alter von 14 Jahren erreichen
wiirde, um mit der Ausbildung beginnen zu kénnen. Als dann auch noch gegen Ende 1943 die
Flieger-HJ in unserem Schulhof einen SG 38 (SG = Schulgleiter) aufbaute und ein 14-jdhriger
Schiiler aus einer der hoheren Klassen in seiner schicken HJ-Uniform von seinem ersten Allein-
flug auf diesem Flugzeug schwérmte, trdumte ich immer wieder davon, wie ich mich mit diesem
Vogel in die Liifte erhebe.

1945 war der Krieg zu Ende, die Flieger-HJ gab es nicht mehr und das Interesse fiir die Fliegerei
trat notgedrungen etwas in den Hintergrund.



Die Nachkriegszeit

1945

20.09.1945 Mit der Proklamation Nr. 2 der Besatzungs- .

1948

1949

Nach Kriegsende wird Deutschland in vier . 2=
Besatzungszonen aufgeteilt.

Auch Berlin wird in vier Zonen geteilt.

Alle Vereine und Verbdnde werden verbo-
ten und aufgelost.

méichte werden Entwurf, Bau, Besitz und Betrieb =
von Flugzeugen aller Art, auch von Flug- X o

/ 3 ¢ |
modellen, verboten.

Trotz drastischer Strafen verschwinden Segelflugzeuge in Dachbdden, Kellern usw.

Die politischen Spannungen zwischen den USA und der UISSR nehmen zu.

Die westalliierten Besatzungsmichte England, Frankreich und USA brauchten den
Riickhalt in ihren Zonen und lockerten ihre Besatzungspolitik. Im Poker um die
Macht schrinkten sie ihre Demontage ein und gaben die Idee auf, Deutschland im
Zustand eines nichtindustriellen Landes zu halten. Ihre Besatzungszonen werden in
den westlichen Wirtschaftsblock eingebunden und die Wéhrungsreform vom 18. Juni
1948 bringt die DM. Jeder erwachsene Deutsche bekam ein Kopfgeld von 40,00
Deutsche Mark (was etwa der Grundausgabe einer Woche entsprach) und spéter
nochmals 20,00 DM.

Die UdSSR blockierte die Versorgung West-Berlin durch die Sperrung der Land- und
Wasserwege. West-Berlin wird aus der Luft versorgt. (24. Juni 1948 bis 12. Mai 1949
Luftbriicke)

In der sowjetischen Besatzungszone wird die DM-Ost eingefiihrt

Die Bundesrepublik Deutschland und die Deutsche Demokratische Republik wurden
gegriindet. Die Trennung zwischen Ost und West war vollzogen.

Die uneingeschrinkte Vereins- und Versammlungsfreiheit zu jedem gesetzlichen
Zweck ist wieder erlaubt; Nur die Luftfahrt bleibt hiervon ausgenommen.

Durch die immer stirkere Einbindung in den westlichen Block war abzusehen, dass
auch das Flugverbot irgendwann aufgehoben werden musste.

In Osterreich wird das Fliegen wieder erlaubt.

Und in Deutschland ist alles was mit Luftspore zu tun hat verboten. Der franzosische
Weltrekordler im Dauersegelflug ,,Guy Marchant* und sein deutscher Freund ,,Ernst
Jachtmann zogen unermiidlich durch das Bundesgebiet, um Vortrdge zu halten und
fiir dessen Wiederzulassung des Segelflugs zu werben. Auch andere ausldndische
Stimmen meldeten sich. Als Rufer in der Wiiste hat sich hier besonders Dr. Dollfus,
Schriftleiter der ,,Schweizer AERO Revue* und Bengt Bergman, der Chefinstrukteur
der schwedischen Segelflieger, hervorgetan.

Das Rhontreffen im August zum 53. Todestag von Otto Lilienthal war zwar noch verboten,
aber nicht viele Segelfluganhinger lieBen sich von einem Besuch der Rhon abhalten.



1949 Die uneingeschrinkte Vereins- und Versammlungsfreiheit zu jedem gesetzlichen Zweck
ist wieder erlaubt. Nur die Luftfahrt bleibt hiervon ausgenommen.

Auf einer Tagung von Sportoffizieren der westlichen Besatzungszonen und Vertretern der
deutschen Sportorganisationen am 16. und 17. Juni 1949 in Bad Schwalbach wurde festgelegt,
dass Segelflug und sogar der Modellflug, mit dem Pistolenschieen gleichzusetzen sind und
nach wie vor zu den verbotenen, militdrisch infizierten Sportarten zéhlen.

Ring der weiflen Mowen

Auch wenn das Segelfliegen und die Segelflugvereine noch verboten waren, iibte die Wasser-
kuppe zum Todestag von Otto Lilienthal (10. August 1896) auf viele luftsportbegeisterte Men-
schen eine unwiderstehliche Anziehung aus. Zum 50. Todestag war ein Besuch des Fliegerdenk-
mals auf der Wasserkuppe noch undenkbar, aber 3 Jahre spéter war ein solcher Gedanke nicht
mehr so abwegig. Zwar war der Gipfel der Wasserkuppe seit Ende des Zweiten Weltkriegs mili-
tarisches Sperrgebiet und damit fiir die Zivilbevdlkerung nicht frei zugénglich, aber das Flieger-
denkmal steht ja nicht direkt am Gipfel.

Segelflugvereine waren noch nicht erlaubt, aber wandern durfte man. Unter dem Pseudonym
,»Ring der weilen Mowen* fanden sich Flugsportenthusiasten zusammen und organisierten 1949
ein Wandertreffen auf der Wasserkuppe, welches aber von dem zustindigen Offizier der US-
Militérregierung prompt verboten wurde.

Der deutsche Aero-Club

Ein Jahr spéter hatte dieser aber nichts mehr gegen ein solches Treffen. Darauthin wurde bei
einer Versammlung der Wandervogel ,,Ring der weilen Mowen* am 4. August 1950 im Gast-
haus ,,Zur Krone-Post* in Gersfeld/Rhon spontan der deutsche Aero-Club gegriindet.

Auf diese Nachricht hin fanden sich ebenso spontan innerhalb von zwei Tagen fast 3000 ehema-
lige Segelflieger auf der Wasserkuppe ein, die auf einer Griindungsversammlung in der Gersfel-
der Turnhalle die ersten Wahlen vornahmen. Der erste Prisident wurde Wolf Hirth.

Dem Aufruf zum Treffen bei einem ,,Fest der Freude* folgten am 26. August 1950 nicht weni-
ger als 50 000 Freunde des Segelflugs. Es gab zwar ein Bauverbot fiir Segelflugzeuge, das erst
zum 19. Juni 1951 aufgehoben wurde, trotzdem standen schon einige Flugzeuge am Start, da-
runter Fritz Stamer mit einem Schulgleiter SG 38, eine ES 49, ein vergrofertes ,,Baby* und der
Doppelraab von Fritz Raab.

Auf der ersten Mitgliederversammlung, dem 1. deutschen Luftfahrertag nach dem Kriege, am
3./4.3.1951 in Frankfurt am Main wurde Dipl.-Ing. Wolf Hirth (Nabern/Teck) als Prasident be-
statigt. Vizeprasidenten wurden Rechtsanwalt K. F. Reuss (Miinchen), Flugkapitin Helmut Ka-
den (Augsburg) und Dr. Werner Naumann (Bremen).

Der neue Deutsche Aero-Club war innerhalb eines Jahres auf weit tiber 10.000 Mitglieder ange-
wachsen. Ein herausragendes Ereignis ist die zum 10. Juli 1951 erfolgte Aufnahme des DAeC
als Mitglied der Fédération Aéronautique Internationale FAIL

Am 8. Januar 1951 schrieb Dr.-Ing. Hans-Christoph Seebohm, der Bundesminister fiir Verkehr:
Er habe davon Kenntnis genommen, ,,dass zur Forderung des Luftsportgedankens und zur
Wahrnehmung der Luftsportinteressen des Bundesgebietes der Deutsche Aero-Club e. V.
(Luftsportverband) mit dem vorldufigen Sitz in Gersfeld/Rhon gegriindet und am 8. November
1950 in das Vereinsregister eingetragen worden sei.
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Die Entwicklung in der ersten Hilfte der S0er Jahre (Einige Beispiele)

1950

11.03.1950

14.07.1950

1950
04.08.1950

02.10.1950

30.10.1950

1951

28.04.1951

25.08.1951

Da die uneingeschrinkte Vereins- und Versammlungsfreiheit wieder erlaubt ist,
schiefen iiberall Luftfahrtvereine wie Pilze aus dem Boden.

Um die Wiederzulassung des noch verbotenen Segelflugsports zu erreichen, wandte
sich der Bundesminister des Innern an den Bundeskanzler mit der Bitte, bei der Alli-
ierten Hohen Kommission vorstellig zu werden, um die noch Verbotenen Sportarten
Segelfliegen, SchieBen und Fechten aufzuheben

Der Bayerische-Luftfahrtverein-Miinchen (BLVM) wird gegriindet.
Erster Vorsitzender war Georg ,,Schorsch Kantz.

In der Deutschen-Demografischen-Republik (DDR) ist das Segelfliegen wieder erlaubt.

Der Deutsche Aero-Club e.V. (DAeC) wird von Wolf Hirth, Helmut Kaden und
Fritz Stamer auf der Wasserkuppe/Rhon gegriindet.

Der Luftsport-Verband Bayern wird in Niirnberg aus der Taufe gehoben.
Die Vorstinde sind Helmut Kaden, Hermann Nein und Edgar Dittmar. Zu diesem
Zeitpunkt gab es in Bayern bereits 86 illegal gegriindete Vereine.

Der ,,Augsburger Verein fiir Luftsport (AVL)* wird von Helmut Kaden, Ernst Frank
und Fritz Wendel gegriindet.

Deutscher Luftfahrertag am 3./4.3.1951 in Frankfurt am Main.

Der DAeC vertritt 17.000 Luftsportler in etwa 600 Vereinen und ist seit dem 10. Juli
1951 Mitglied der Fédération Aéronautique Internationale (FAI).

Es gab 134 Segelflugzeuge.

Nach langwierigen Verhandlungen gibt die Alliierte Hohe Kommission ihre Absicht
bekannt, Segelflug-, Ballon- und Modellflugsport wieder zuzulassen.

Rund 50.000 Menschen versammelten sich auf der Wasserkuppe, um den Wiederbe-
ginn des Flugbetriebs zu feiern,

01.09.1951 Fiir die Bundesrepublik Deutschland wird der Segelflug-, Ballon- und Modellflug-

07.10.1951

1952

20.04.1952

30.05.1952

sport wieder freigegeben.  Erlaubt werden Segelflugzeuge mit weniger als 400 kg
Leergewicht und mit hochstens zwei Sitzen. Sie konnen ab sofort gebaut, einge-
fiihrt, ausgefiihrt, transportiert und geflogen werde

Etwa 40000 Menschen bejubelten den ersten Flugtag nach dem Krieg auf dem Horn-
berg.

Mit dem Deutschlandvertrag vom 26. Mai 1952 wird das Besatzungsstatut in der
Bundesrepublik Deutschland aufgehoben.

Deutscher Luftfahrertag in Diisseldorf. Der DAeC hat ca. 40.000 Mitglieder in tiber
800 Vereinen. Es gab 536 Segelflugzeuge (teilweise noch im Aufbau).

Die ,,Rhon 1952 gilt als der ,,erster Flugbetrieb der neuen Epoche*.

Das Treffen lockte zehntausende Zuschauer und hunderte aktive Flieger an. Es mar-
kierte die Riickkehr der Wasserkuppe als ,,Berg der Segelflieger in das 6ffentliche
Bewusstsein der jungen Bundesrepublik

9



Die »Rhon 1952 gilt als der ,,erster Flugbetrieb der neuen Epoche*.

Im Gegensatz zu den Wettbewerben der Vorkriegszeit stand 1952 eher das Wiedersehen und
der kameradschaftliche Austausch im Vordergrund, da viele Vereine ihre Flugzeugparks erst
mithsam wieder aufbauen mussten. Dennoch wurden bereits beachtliche Flugleistungen gezeigt.

AuBer einem von Englidndern geflogenen Kranich II sahen etwa 50.000 Zuschauer elf deutsche
Segelflugzeuge. Darunter das von Egon Scheibe in Tirol gebaute Leistungssegelflugzeug Mii 13
E Bergfalke. Scheibe hatte den Doppelsitzer 1951 entwickelt und den Prototyp wegen des da-
mals in Deutschland noch giiltigen Bauverbotes in Osterreich fertiggestellt und zugelassen.

Im Verlauf der Sommersaison 1952 erhéht sich diese Zahl der Segelflugzeuge von 134 auf 536.
Die Begeisterung fiir das Segelfliegen war iiberall zu spiiren.

An den Segelflug-Weltmeisterschaften 1952 in Spanien auf dem Flugplatz Cuatro Vientos nahe
Madrid nahm erstmals nach Kriegsende wieder eine deutsche Delegation teil.

Focke-Whulf stellte kurzfristig die beiden ersten, wenige Wochen zuvor fertiggestellten Serien-
flugzeuge des Kranich III fiir die Teilnehmer in der Doppelsitzerklasse zur Verfiigung.

Ernst Frowein wurde damit Vizeweltmeister und Hanna Reitsch erreichte den dritten Platz.
Von den 59 Teilnehmern der Weltmeisterschaft flogen 33 Flugzeuge deutscher Konstruktion.

Waren es zum 1. deutschen Luftfahrertag nach dem Kriege am 4. Midrz 1951 schon rund 17.000
Luftsportler in etwa 600 Vereinen, sind es am 20. April 1952 in Diisseldorf zum 2. Luftfahrer-
tag, so nennt sich die Mitgliederversammlung des DAeC, bereits 40.000 Mitglieder in iiber 800
Vereinen. Diese Zahl ist angesichts der Tatsache besonders beachtlich, dass zurzeit der Motor-
flugsport immer noch nicht erlaubt ist, dass sich also die bisherigen im DAeC zusammengefass-
ten Flugbegeisterten im Wesentlichen aus Segelfliegern, Modellfliegern und Ballonfahrern zu-
sammensetzen.
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20.09.1952

12.10.1952

Gschi;ﬁr’er-Wandg‘l’:Qﬁ b ;xg, ”_f?& nde.

Ein Wettbewerb war der Grundstein der ,,Deutschen Alpensegelflugschule.

Dieter Meirer aus Unterwossen, Griinder der ,,Alpenflug-Gemeinschaft-Achental®,
entdeckte den ,,Chiemsee-Wind“ und hatte den konstanten Aufwind an der
,,ascheurer-Wand‘“ mit Beirdeckel und Luftballon untersucht. Er wollte in seinem
Heimatort eine Segelflugschule griinden.

Schorsch Kantz, (Segelflugreferent im Landesverband Bayern) lieB3 sich von den
auBergewoOhnlichen Moglichkeiten, die das Geldnde bot, iiberzeugen. Um diese
Moglichkeiten nachzuweisen, organisierte er einen Wettbewerb, der die lingste
Flugzeit als Ziel hatte.

Die Miinchner Akaflieger brachten ihre Maybachwinde aus Prien, einen Spatz und
die aus dem Deutschen Museum zuriickgeholte Mii13 Milan mit. 2 Grunau-Babys,
1 Doppelraab, 2 Miil3 und weitere Segler waren am Start. Alle Teilnehmer konn-
ten sich, trotz ungiinstiger Wetterlage, an der Gscheurer-Wand léngere Zeit halten.
Der Sieger, Gerd Miiller, war mit der Miil3-Milan und einem Passagier unterwegs
und schruppte iiber 3 Stunden lang den Hang.

In der folgenden Woche testete Sorsch Kahtz, wie oft der Chiemsee-Wind blies. An
9 Tagen war er 6 mal aktiv. Der Chiemsee-Wind und die ,,Gscheurer-Wand* als
konstante Aufwindspender wurden damit bestétigt.

Bis zur Griindung der ,,Deutschen Alpensegelflugschule* am 15.08.1954 waren
dann aber noch einige Hiirden zu {iberwinden.

Einweihung der ersten Segelflugschule der jungen Bundesrepublik auf dem
Hornberg. Die offizielle Wiedererdffnung fand am 4. Juli 1953 statt.

Der Hornberg bei Schwibisch Gmiind gilt zusammen mit der Wasserkuppe in der
Rhon und der Hahnweide bei Kirchheim als die Wiege des Segelflugsports in
Deutschland.
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1953

08.06.1953

07.07.1953
02.10.1953

15.10.1953

3. Deutscher Luftfahrertag vom 4. — 7. Juni in Augsburg
Der DAeC hat 35893 Mitglieder in 857 Vereinen, die in 11 Landesverbanden

zusammengeschlossen sind.
Davon sind 22.000 Segelflieger.
2600 mit der A
2300 mit der B
7000 mit der C
463 mit Silber C
15 mit Gold C
9700 ohne Priifung,
Es gab 646 einsitzige und ==
241 Doppelsitzer-Segelflugzeuge. IIL.DEUTSCHER LUFTFAGLQVANCH 1
400 Flugzeuge befinden sich im Bau.
Fast 300 Segelfluggelinde nehmen den Flugbetrieb auf,

LUFTFAHRT-
AUSSTELLUNG

FLIEGER-
VORTRAGE

\ INTERNATIONALER

FLUGTAG
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Die Siemens Segelfluggruppe Miinchen (SSGM) wird gegriindet.
1966 wird sie in Segelfluggruppe Siemens Miinchen (SGSM) umbenannt.

Bundesanstalt fiir Flugsicherung wird gegriindet.

Die Musterzulassung des zweisitzigen Segelflugzeugs ,,Doppelraab V* fiir Schul-
und Ubungszwecke wird vom Bundesminister fiir Verkehr bekanntgegeben.

Es ist das erste Segelflugzeug, das nach dem Kriege neu entwickelt wurde und als
Muster zugelassen wird (Baumuster Nr. 101.5).

Der Bundesminister fiir Verkehr gibt bekannt, welche Segelfluggelédnde in der Bun-
desrepublik Deutschland fiir den Segelflug zugelassen sind.

Die Kronung des Segelflugbetriebs 1953 war der ,,Deutsche Segelflugwettbewerb* in Oer-

linghausen mit 28 Leistungsflieger am Start, der gleichzeitig eine Vorentscheidung fiir die
deutschen Teilnehmer an den Segelflugzeugweltmeisterschaften 1954 war.

Vorgestellt wurde ein neues deutsches Hochleistungssegelflugzeug, die ,,HKS 1 der Entwick-
lungsgemeinschaft Haase-Kensche-Schmetz aus Herzogenrath.

13.08.1954

1955

4. Deutscher Luftfahrertag im Juni 1954 in Braunschweig.

Bei den Internationalen Segelflugweltmeisterschaften 1954 in Camphill/England
belegte Flugkapitin August Wiethiichter auf seiner ,,Weihe* im Wettkampf von 19
Nationen den 3. Platz.

Im Jahr 1954 wurde das Segelfluggelinde Wasserkuppe wieder freigegeben.

Die,,.Deutsche Alpensegelflugschule Unterwdssen® (DASSU) wird im Gasthof zur Post

in Unterwossen als Verein gegriindet. Ziel war es, die zuvor vom LVB betriebene
Alpensegelflugschule in eine Vereinsstruktur zu tiberfiihren, wofiir die Griindungs-
mitglieder hohe Aufnahmegebiihren leisteten.

Der Motorflug wird ab 5. Mai 1955 wieder erlaubt.
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Ein Segelflugzeug und was sich daraus entwickelt.

Die Schulzeit ging 1952 zu Ende und der Ernst des Lebens begann. Rundfunkmechaniker wollte
ich werden und Werkzeugmacher wurde ich. Eine Lehrstelle fiir meinen Wunschberuf war nicht
aufzutreiben.

Die Berufsschule, in die wir einmal in der Woche zu gehen hatten, war im ehemaligen Verwal-
tungsgebdude der Messerschmitt AG untergebracht. Unser Klassenraum war im zweiten Stock
und von dort konnte man das Nordende des Flugfeldes gut tiberblicken. Im Spétherbst 1952 ent-
deckte ich dort ein Segelflugzeug in einem Pulk von Menschen und schon war mein Interesse an
der Fliegerei wieder wach. ,,Das muss ich mir ansehen‘ war mein erster Gedanke und der zweite
konzentrierte sich darauf, wie man dem laufenden Unterricht entflichen konnte. Da mir keine pas-
sende Ausrede einfiel, wurde die Zeit bis zur ndchsten Pause recht lang.

Als ich dann vor dem Segelflugzeug stand und den Gespriachen der Experten fasziniert lauschte,
verging die Zeit wie im Flug. Das Pausen- und sogar das Schulende wurde iibersehen, und als sich
die ersten Herrschaften in Richtung Stralenbahn aufmachten, hatte ich einen von mir unterschrie-
benen Aufnahmeantrag in den Augsburger Verein fiir Luftsport in den Hénden.

Jetzt hatte ich ein Problem. Da ich ja noch unmiindig war, volljdhrig wurde man mit 21, war mei-
ne Unterschrift auf dem Aufnahmeantrag ungiiltig. Ich musste eine schriftliche Einverstandniser-
klarung meiner Eltern nachreichen. Dass das nicht einfach werden wiirde, war mir sofort klar.
Fliegen und das noch dazu ohne Motor, das war nach ihrer Auffassung zu gefahrlich.

Nach reiflicher Uberlegung kam ich zu dem Schluss, dass nicht die Fliegerei, sondern die erfor-
derlichen Werkstattarbeiten bei meinen Argumenten in den Vordergrund geriickt werden mussten.
Vorgeschrieben waren 200 Werkstattstunden, bevor man zum ersten Mal in eine Maschine stei-
gen durfte. Mein Argument, dass der dabei entstehende Wissenstransfer einem spéter bestimmt im
Beruf von Nutzen sein wiirde, war ja logisch und nicht zu widerlegen.

Zuerst wurde der Vater bearbeitet und ihm wurde erklért,
dass die Mutter im Prinzip nichts dagegen habe. Dann i
kam die Mutter an die Reihe und auch ihr wurde erklért, Mitglieds ‘g ~Ausweis
dass im Prinzip der Vater nichts dagegen habe. Der Erfolg

dieser Taktik war nicht berauschend, da sie offensichtlich

DEUTSCHER AERO CLUB e V.
Ustsgen Verkand Bayera ¢ V.

durchschaut wurde. Es gab zwar keine strikte Ablehnung, Vesin: Augabe. V. L. luftapor
aber eine Zustimmung gab es auch nicht. Wenigstens hat-

ten sie nichts dagegen, dass ich mich ab Januar 1953 Gfters

Inhabers fians L. i mm e r

Vor- und Iuvsome

in der Werkstatt, die in einer Ruine der Augusta-Brauerei % *- e

in der Jakobervorstadt untergebracht war, sehen lief3. Amcin:  Augsbupg =~ A
Der stete Tropfen hohlt den Stein, sagt man, und es ist was Hebhlingerastr. 4 .96 .
Wahr?s ap .diesem Sprichwort. Im Miérz 1953 konnte ic.h Moghed o o Avwest 2
die Einwilligung meiner Eltern dem Augsburger Verein S1yh S 2ebn ]
fiir Luftsport prasentieren. Vermutlich waren sie der Auf- Uetendirth jdus Vomtts . 2N
fassung, dass mir bis zur Vollendung der 200 Arbeitsstun- V_mf_\'_l_lgsbu‘r'%?r vvc;,_g_-('{;
den die Lust an der Fliegerei vergehen wiirde. LUFTSPORT
Als im Juni 1953 beim Deutschen Luftfahrttag, dem ersten ¥ AV

Flugtag in Augsburg nach dem Krieg, der Schweizer Fallschirmspringer Bohlen tddlich verun-
gliickte, kamen nochmals Zweifel bei meinen Eltern auf, aber sie hatten ja bereits ithre Einwilli-
gung gegeben und eine Annullierung konnte ich mit viel Miihe verhindern.
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Der Augsburger Verein fiir Luftsport (AVL)

Zunichst war also Arbeiten angesagt. Anfangs ging es
ein- bis zweimal in der Woche in die Werkstatt in der Ja-
kobervorstadt. Die Stralenbahn dorthin kostete 25 Pfen-
nig, was hin und zuriick dem Preis eines Kinobesuchs
entsprach. Da dies mein Lehrlingsgehalt von 25 DM (im
ersten Lehrjahr) zu stark in Anspruch genommen hitte,
war ein FuBmarsch von einer guten halben Stunde ange-
sagt. Dann kamen 2 Stunden Werkstatttétigkeit und der
Riickweg.

So schnell wie gedacht waren damit die 200 geforderten
Arbeitsstunden nicht zu erreichen.
Die Werkstatt bestand aus einem Raum fiir Metallbear-
beitung und einem Raum fiir die Holzarbeiten und war in
einem im Krieg zerbombten Gebdude der Augusta-Brauer
untergebracht.

Da der Verein viele Mitglieder und wenige Flugzeuge
hatte, wurde fleifig an einem Neubau gearbeitet.
Meine erste Aufgabe war die Produktion von Nagelleis-
ten. Dies sind lange, diinne Sperrholzstreifen, in die im
Abstand von ca. 2 cm kleine Nigel geklopft werden. Die-
se Leisten dienen z. B. zur Fixierung der Nasenbeplan-
kung am Fliigel bis zur Aushértung der Leimung.

Augusta-Brauerei 1952 in der
Jakobervorstadt.

Beim ersten Werkstattbesuch bekam ich also eine Schachtel mit Nigeln und einige Holzleisten
iiberreicht. Auf der Werkbank lag ein normaler Hammer. Diese kleinen Négel, die zwischen Dau-
men und Zeigefinger fast verschwanden, mit diesem Hammer ins Holz zu treiben, ohne bei jedem
Versuch die eigenen Finger in Mitleidenschaft zu ziehen, war fast unmdglich. Nachdem meine

Finger einige Male diese schmerzliche Erfahrung gemacht hatten, musste der ndtige Abstand
zwischen Finger und Hammer geschaffen werden. Mittels zweier schmaler Sperrholzstreifen und
eines Gummibandes wurde eine Ersatzpinzette konstruiert, die dann auch ihren Zweck erfiillte.
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hen war.
Beim Anblick der grinsenden Gesichter der
anderen in der Werkstatt war mir schnell
klar, dass der dicke Hammer kein Zufall
war. Diese Herrschaften
wollten anscheinend nur
sehen, wie ich mit dieser
Situation zurechtkam.

Kaum waren die ersten Négel im Holz ver-
senkt, stand der Werkstattleiter neben mir
und iiberreichte mir einen kleinen, zierli-
chen Hammer, dessen Spitze mit einem
Magneten zur Aufnahme der Négel verse-




Schoner als die Werkstattarbeit waren natiirlich die Sonntage auf dem Flugplatz. Am Samstag
wurde ja noch bis Mittag gearbeitet und als Lehrling hatte man anschlieBend die Werkstatt aufzu-
rdumen, was meistens sehr lange dauerte. Ein Flugplatzbesuch war deswegen meist nur am Sonn-

tag moglich.

Dort war man unter Gleichgesinnten, und wenn
man auch noch nicht selbst fliegen durfte, so war
man mit Begeisterung beim Zuriickschleppen des
Windenseiles dabei. Was gab es Schoneres fiir ei-
nen 16-Jihrigen, als ungestraft mit einem ausran-
gierten PKW tiber den Flugplatz zu brausen?

Nach kurzer Anlernzeit beherrschte man den Lepo
genauso gut wie die Erwachsenen.

Als Ersatzfahrzeug stand ein schweres Motorrad-
gespann aus Bestinden der Wehrmacht, eine
Ziindapp KS750 (Ziindapp Elefant) mit Seitenwa-
genantrieb und einer Leistung von 26 PS zur Ver-
fiigung. Das Getriebe hatte vier Génge, einen
Riickwirtsgang und eine zusitzliche Geldndeun-
tersetzung. Die Hinterachse verfiigte liber eine
Differenzialsperre, das Hinter- und das Seitenrad
hatten hydraulische Bremsen.

Bei unserer Ziindapp waren die Kriegsspuren

nicht zu iibersehen. Sie erwartete deswegen von &

uns einen erhdhten Reparatur- und Pflegeaufwand,
den sie auch bekam. Leider wurden derartige Ar-
beiten nicht als Werkstattstunden angerechnet.

Besonders fiir das Motorrad konnte ich mich be-
geistern. Das Fahren auf diesem bulligen Kraft-
protz war ein Genuss und weckte in mir den ‘

Wunsch, einmal selbst so ein Gefahrt zu besitzen.
Da der Fiihrerschein aber erst mit 18 Jahren ge-
macht werden durfte, war Geduld angesagt.

Ein reines Vergniigen war das Zuriickschleppen
des Windenseiles aber nicht immer. Wenn das
Stahlseil der Belastung nicht standhielt, was hau-
fig passierte, musste es repariert werden.

Am Anfang war zeitaufwendiges Spleilen ange- |

sagt. Spater konnten die beiden Enden mit Metall-
kauschen wieder zusammengenagelt werden. Da

solche bis zu 1000 m langen Seile nur sehr miih- |

sam zu beschaffen waren, bestanden sie meist aus
vielen Spleil3- und Nagelstellen.
Die vielen Flickstellen hatten auch etwas Gutes.

Lepo ist der Name Opel von riickwérts gelesen
Er stammt aus der Anfangszeit der Startwinden
als meistens Opel-Fahrzeuge benutzt wurden.

Helmut Dumberger

Fiir den Windenfahrer war der Seildurchhang anhand der dort hingengebliebenen Rasenstiicke

leichter erkennbar.
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Verbotene Turniibungen

Der Augsburger Verein fiir Luftsport besall ein Grunau Baby IIb, das die Nachkriegszeit verbo-
tenerweise in einer Scheune iiberlebt hatte. Komfortabel war dieses Versteck anscheinend nicht,
denn die Werkstatt musste einigen Arbeitsaufwand investieren, damit der Vogel wieder flugfahig
wurde.

Im Verein gab es einige alte Hasen,
die aus Mangel an Alternativen das
Baby fiir ihre ,,Turniibungen miss-
brauchten. Um nicht negativ aufzu-
fallen (offiziell war Kunstflug mit
diesem Flugzeug nicht gestattet),
wurden diese Versuche moglichst
auBerhalb der Sichtweite des Platzes
durchgefiihrt. .
Einmal hat einer der Herren diese stillschweigend geduldete Regelung missachtet und seine
Kunststiicke in Sichtweite des Platzes ausgeiibt, womit er den Flugleiter in sichtbare Gewissens-
note brachte. Da wir mit Begeisterung das Geschehen verfolgt hatten, musste er dem Missetiter

nun eine Riige erteilen, was ihm sichtlich peinlich war. Es war ndmlich allgemein bekannt, dass er
mit dem Baby auch gerne mal einen Looping drehte.

ODb nun dieser Vorgang die Ursache dafiir war, dass der erwischte Missetéter einige Wochen spi-
ter der Platzaufsicht etwas zu weit entfloh, oder ob es andere Einfliisse dafiir gab, konnte leider
nicht ermittelt werden. Fest steht dagegen: Die Strecke fiir seinen Endanflug war um zirka 200 m
zu kurz. Dumm war nur, dass an seinem Aufsetzpunkt, der zwischen dem alten Verwaltungsge-
biude der Messerschmittwerke (1953 Berufsschule) und dem Start lag, ein Betonsteinwerk seine
Erzeugnisse gestapelt hatte. Die hatten zwar zwischen den Stapeln eine Gasse gelassen, in der der
Rumpf gut hineinpasste, aber an die Spannweite eines Babys hatten sie dabei offensichtlich nicht
gedacht. Das Ergebnis war ein lingerer Aufenthalt des Vogels in der Werkstatt.

Bei der Wiederinbetriebnahme der D-1019 war fast die gesamte Turngemeinde des Vereines am
Platz. Die Werkstattarbeit musste doch durch fachkundiges Personal begutachtet und beurteilt
werden. Eine ordentliche Arbeit war die allgemeine Meinung, aber um eine endgiiltige Aussage
dartiiber abgeben zu konnen, reicht Ansehen alleine nicht aus, man muss es ausprobieren. Das Ba-
by wurde an die Winde gehédngt, und da es an diesem Tag keine Thermik gab, musste man halt
mit der erreichbaren Hohe zufrieden sein. Ein Looping ist da kein Problem, dachte sich der erste
Tester, und das war auch kein Problem. Nur einer, wird sich der néchste gedacht haben, zwei ge-
hen bei dieser Hohe auf jeden Fall, und damit wurde er ein Vorbild fiir die néchsten Piloten, die
eifrig am Diskutieren waren, ob drei oder vier Loopings machbar sind. Nur die Praxis konnte
Klarheit schaffen, und als dann der vierte Looping in einer Hohe von ca. 40 bis 50 m iiber Grund
beendet wurde, stellte man weitere Versuche ein.

Um zu verhindern, dass wir Zuschauer den Experten nacheifern, hatten diese bereits ein Schild
vorbereitet, das unmittelbar nach der letzten Landung am Armaturenbrett des Babys angeschraubt

wurde.
Darauf stand: Jeglicher Kunstflug ist verboten.

Zuwiderhandlung wird mit 1/2
Jahr Startverbot geahndet.
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Grunau Baby Baby IIb

Das 1-sitzige Schulsegelflugzeug ,,Grunau Lange . 6,15 m
by ) ) Spannweite 13,50 m
Baby” ist der weltweit meistgebaute Segler Gleitzahl 17 bei 60 km/h
der 30er und 40er Jahre. G e1‘ zat Sink 0.9 el/ b ‘rgl()k h
Um den Anforderungen des Schulbetriebes Cringstes 1n‘ en > /S Dl m
max. Fluggewicht 250 kg
zu entsprechen, wurde es besonders robust Hichsteeschwindickeit 160 knvh
ausgelegt und sollte billig und einfach nach- ochsteeschwindigiett m
. . . Mindestgeschwindigkeit 45 km/h
zubauen sein. Der Name verweist auf die von

Wolf Hieth 1921 gegriindete Flugschule im schlesischen Grunau, heute Jezé6w Sudecki. Das ab
1933 fliegende Baby wurde in den folgenden Jahren stdndig verbessert und erhielt einen zu-
satzlichen Hilfsholm, eine vergroBerte Spannweite, eine verstirkte Fliigelbefestigung sowie ab
1938 eine Sturzflugbremse.

Der Augsburger Verein fiir Luftsport war eigentlich das Dach iiber mehrere selbstindige
Gruppen. Neben einigen Segelfluggruppen, ich gehorte damals zur Gruppe 1, gab es auch eine fiir
den Motorflug. Obwohl dieser noch verboten war, stand in der Halle eine Piper Super Cup mit
Schweizer Hoheitsabzeichen, die zwischendurch angeblich von einem Schweizer geflogen wurde,
wie man offiziell berichtete.

Grof3 war der Verein. Bei den monatlichen Versammlungen in einem Gasthaus in der Annastral3e
war der Saal immer gut gefiillt. Da konnte man schon mal iiber 200 Besucher zihlen. Fiir mich
waren dies hochinteressante Abende. Dort wurde nicht nur Vereinspolitik gemacht, auch kuriose,
unterhaltsame Geschichten bekam man zu hoéren. Eine dieser Geschichte, die vom Storch der
riickwirts flog, ist mir besonders in Erinnerung.

Der Erzéhler, ein ehemaliger Werkspilot von Fieseler, war vor dem Krieg mit einem Fi 156
Storch in New York. Er fiihrte dort die auBergewdhnlichen Flugeigenschaften des Vogels vor.
Leider wurde ihm ein Abstellplatz in der entferntesten Ecke des riesigen Flugfeldes zugewiesen.
Jetzt musste er bei jeder Vorfiithrung die kilometerlange, betonierte Strecke bis zum Startpunkt
rollen, und das konnte nicht lange gutgehen. Der Storch hatte ndmlich zur damaligen Zeit kein
Spornrad, sondern einen Schleifsporn, der sich nach einigen Tagen mit Abnutzungserscheinungen
bemerkbar machte. Da Ersatz nicht so einfach zu beschaffen war, musste eine andere Losung ge-
funden werden. Das Beste wire doch, wenn man direkt vom Stellplatz aus starten konnte, dachte
sich der Werkspilot. Nur wie kann man einen Flugplatzkommandanten, der strikt auf seine Regeln
achtet, dazu bewegen, eine Ausnahme zuzulassen?

An einem Tag mit sehr hoher Windgeschwindigkeit hatte er die rettende Idee. Er lud den guten
Mann zu einem Spazierflug ein. Da man im Tiefflug das Geschehen dort unten viel besser verfol-
gen kann, ging es reichlich tief den Hudson River entlang.

Bei der ersten Briicke stand der Wind richtig. Der Pilot setzte den Storch neben das Briickenge-
lander, drosselte die Fahrt auf das Minimum und liel sich vom Wind riickwérts versetzen.

Den verbliifften Flugplatzkommandanten beeindruckte diese Demonstration derart, dass er alle
bisherigen Einwinde fallen lieB und der Storch in Zukunft von seiner Parkposition aus starten
konnte.

Das Schleifspornproblem war damit geldst.
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Nach dem Krieg sind viele bekannte Personlichkeiten in Augsburg hdngen geblieben, zu denen
man als Jugendlicher bewundernd aufschaute. Einer davon war Heini Ditmar, Inhaber des Gold-
C Nummer 1.

In den 30er Jahren erzielte er im Se-
gelflug mehrere Wettbewerbserfolge
und Weltrekorde. :
Als erster Mensch iiberschritt er am ; ‘
2. Oktober 1941 die 1000-km/h-
Marke mit einem Flugzeug.

Mit einer Me 163 A erreichte er
1.003,67 km/h und am 6. Juli 1944 &
steigerte er den Geschwindigkeitsre- &

kord mit einer Me 163 BV18 Komet -
auf 1130 km/h. Zweisitziger Ubungssegler HD 53 Mowe

Noch gut in Erinnerung ist mir auch

Im Hintergrund rechts, das ehemalige
eine lebhafte Diskussion an einem

Verwaltungsgebiude von Messerschmid in Augsburg,
dieser Vereinsabende. Heini Dittmar 1953 meine Berufsschule.

hatte die Absicht, ein Segelflugzeug

zu bauen, das nach der Wiederzulassung des Motorflugs mit einem VW-Motor erginzt werden
sollte, und dafiir benotigte er eine Werkstatt. Da in der Vereinswerkstatt kein Platz war, darin ent-
standen gerade dringend benétigte Segler, stellte Spielwaren-Teinert das Dachgeschoss seines
Hauses zur Verfiigung.

Auch an einen bebilderten Artikel in der Augsburger Allgemeinen kann ich mich erinnern. Der
Fensterstock im Dachgeschoss musste grof3flachig entfernt werden, um die Neukonstruktion si-

cher aus dem Haus zu bringen. HD 53 M
Etwas gewoOhnungsbediirftig war der Vogel - owe

mit seinem auffilligen Flichenprofil. Man |Lange 6.2m

konnte darin zwar nicht spazieren gehen, wie | Spannweite 10,5m

einige behaupteten, aber die Profildicke war | Gleitzahl 17 bei 58 km/h

schon ungewdhnlich. Na ja, es sollte ja nur fiir | Geringstes Sinken 1,1 m/sec bei 45 km/h
eine Ubergangszeit, bis zur Wiederzulassung | pax. Fluggewicht 520 kg

des Motorflugs, ein Segelflugzeug sein. Mindestgeschwindigkeit 38 km/h

Ab 05.05.1955 durften auch Motorflugzeuge offiziell wieder in die Luft und aus der
HD 53 wurde die HD 153
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Ein Doppel-Raab mit Diisenantrieb

Im Oktober 1954 und im September 55 finden auf dem Ober-
wiesenfeld in Miinchen GroBflugtage statt, die man natiirlich ) .’ﬂﬂv It
nicht versdumen darf. So ein Besuch bietet auch eine gilinstige ™ . ',J
Gelegenheit zum Meinungsaustausch mit dem ortsansdssigen
Verein.

Beim Bayerischen Luftfahrtverein Miinchen (BLVM) fiel uns
dabei ein Tempo-Dreirad und ein Stahlgestell auf, das laut Augenzeugen als Versuchstriger fiir
einen motorisierten Doppel-Raab gedient hatte. 1955 ein motorisierter Doppel-Raab, wo doch die
Motorfliegerei fiir Deutsche vom Alliierten Kontrollrat noch streng untersagt ist? Aber was soll
man denn mit den kleinen Schubrohren, die man gerade organisiert hatte und die so schon an den
Streben des Doppel-Raabs befestigt werden konnen, sonst machen, wird sich Max Moser, der Ini-

tiator des Ganzen, gedacht haben.
Laut Augenzeugen handelte es sich bei den Schubrohren um kleine Argus-Schmidt-Rohre. So ein
Pulstriebwerk wird gestartet, indem durch die Flatterventile (Blattfeder-Einlassventile) Frischluft
in das Triebwerk gelangt und diese mit Kraftstoff in der Brennkammer vermischt wird. Eine
Ziindkerze entziindet das Brennstoff-Luft-Gemisch, die Verbrennung erzeugt einen schnellen
Druckanstieg. Dadurch schlieBen die Flatterventile und das expandierende Gas entleert sich durch
das Schubrohr nach hinten.

Um nun die Rohre zu testen, wurde auf der Ladeflache des Tempo-Dreirads besagtes Stahlgestell
nebst Schubrohren montiert und fiir einen Probelauf ausgestattet. Mit Vollgas ging es iiber den
Platz, aber die 12,5 PS, die so ein Gefahrt leistete, reichten fiir eine sichere Ziindung nicht aus.
Man musste eine hohere Geschwindigkeit erreichen. In Ermangelung eines schnelleren Fahrzeugs
kam man auf eine grandiose Idee. Da gab es doch die Autobahn am Irschenberg. Wenn man dort
mit Vollgas den Berg herunterfahrt, miisste die ndtige Geschwindigkeit doch erreichbar sein, und
sie ist erreichbar. Mit Donnergetdse und einem Feuerschweif, so wird erzéhlt, geht es den Berg
herunter. Wie sich dabei der Fahrer im wackeligen Geféhrt gefiihlt hat, ist nicht {iberliefert.

So ein gelungener Probelauf erfordert natiirlich den Beweis, dass der Grundgedanke trotz des
Verbots der Motorfliegerei verwirklicht werden kann. Dieses Verbot wird ja sowieso in vielen
Vereinen dadurch iibergangen, dass man einer Mo-
tormaschine ein Schweizer Hoheitsabzeichen ver-
passt und behauptet, es fliege ein Schweizer Pilot.
AuBlerdem soll das Segelflugzeug ja keinen Motor,
sondern nur Schubrohre bekommen.

Die Schubrohre nebst den anderen erforderlichen
Teilen werden also am Doppel-Raab montiert und
das Ganze in sein Element befordert. Der Testpilot s
beschleunigte den Segler auf Hochstfahrt und schal-
tete die Ziindung ein. Eins der beiden Schubrohre 85
ziindet auch, das andere verweigerte den Dienst, was
die Flugeigenschaften nicht verbesserte.

Als groBlen Erfolg konnte man diesen Versuch nicht
verbuchen, aber er beweist, dass der Experimentier-
geist in der Segelfliegerei nie untergeht.
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Pulsstrahltriebwerke Argus-Schmidt-Rohre.

Das Pulsstrahltriebwerk besteht aus einer Brennkammer mit
angesetzter Diise. Im Kopf der Brennkammer sitzen Klap-
pen, die AuBlenluft in die Kammer stromen lassen. Die ein-
stromende Luft zerstaubt den Kraftstoff und bildet ein ziind-
fdhiges Gemisch. Durch den Explosionsdruck werden die
Eingangsklappen geschlossen. Die heiflen Verbrennungsgase
stromen unter hohem Druck und mit hoher Geschwindigkeit
aus der Diise und erzeugen den Vorschub.

Der Zuckerhut von Miinchen

Klappen Zindkerze

ZQ Brennkammer
—\
Kmﬁiﬁil

Und noch eine Neuigkeit bekommen wir bei unserem Besuch auf dem Oberwiesenfeld zu horen.
Nicht nur Rio besitzt seinen beriihmten Zuckerhut, auch Miinchen kann mit solch einem Berg

aufwarten.

W,

Zu verdanken ist dies einem im-
mer auf Sparsamkeit bedachten
Mitglied der Siemens Segelflug-
gruppe Miinchen. Er war fiir sei-
ne Ausdauer beim Auskurbeln
der schwichsten Aufwinde be-
kannt. Seinem Prinzip folgend,
dass sich die Startkosten sich
besser amortisieren, je lidnger
man in der Luft blieb, beobachte-
te Riidiger Zucker die schwache
Wolkenbildung iiber dem 50 m FESSS
hohen Schuttberg, dem heutigen &0
Olympiaberg am Oberwiesen-
feld. Da der Aufwind ausrei-

| = Y |

Oberwiesenfeld, im Hintergrund der Schuttberg

chend schien, um einen Flug nicht vorzeitig beenden zu miissen, stand sein Entschluss fest. Also
rein in den Doppelraab und hin zum Schuttberg. Natiirlich flog er diesen Doppelsitzer alleine, um
nicht durch das hohere Gewicht seine Chancen, oben zu bleiben, zu verringern. Der zu erwarten-

de schwache Aufwind am Schuttberg war auch vorhanden, forderte aber erh6hte Aufmerksamkeit
vom Piloten. Einige Zeit ging die Kurbelei auch ganz gut und das Variometer zeigte mal ein biss-
chen mehr, mal ein bisschen weniger Steigen an. Dass die Instrumente nicht so genau arbeiteten
und dass das angezeigte bisschen Steigen auch ein bisschen Fallen sein konnte, daran dachte er
nicht, und zum Raussehen hatte er ja keine Zeit, er musste ja das Variometer beobachten.

Ein lautes Krachen und das Schiitteln des Vogels lieBen den iiberraschten Piloten dann doch nach
drauflen blicken und erblassen. Er war unfreiwillig und unversehrt auf dem Gipfel des Schutt-
bergs gelandet. Auch der Vogel hatte kaum Schaden genommen.

Dem Ereignis zu Ehren wurde der Schuttberg in Fliegerkreisen in ,,Zuckerhut* umbenannt.
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Doppelraab D-1222 der Siemens Segelfluggruppe Miinchen, rechts Riidiger Zucker

Der Doppelraab

Der Miinchner Gewerbelehrer Fritz Raab, von oppelraab

1943 bis 1945 technischer Leiter der Segelflug- | 418 6,90 m
Erprobungsstelle in Trebbin bei Berlin, entwi- Sp aTlnwelte 12,76.m

ckelte den ,,Doppelraab“ um 1949/50, also in Gleitzahl 20 bei 655k@/h
einer Zeit, in der in Deutschland das Segelflie- | Geringstes Sinken 22)85 m/s bei
gen und auch der Besitz und Bau von Flugzeu- max. Fluggewicht 350k1k1g1/ h

gen noch streng verboten waren.

Das erste Versuchsmuster, die D-1000, ent-
stand 1951 beim Aero-Club Dachau.

Es ist das erste Segelflugzeug, das nach dem Kriege entwickelt wurde und am 02.10.1953 die
Musterzulassung erhielt.

Hochstgeschwindigkeit 190 km/h
Mindestgeschwindigkeit 50 km/h

Ziel der Konstruktion war es, einen ebenso einfach zu bauenden wie zu fliegenden und zu un-

R bl v terhaltenden  Doppelsitzer
; | zur Segelflugausbildung zu
| schaffen.

- Der Fluglehrer sal3 auf einer
Art ,,erhohtem Notsitz*, hat-
te keine eigenen Instrumente
und konnte den einzigen
Steuerkniippel nur tiber die
Schulter des Schiilers hinweg
bedienen.
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Oberwiesenfeld,

Miinchens erstem internationalen Flughafen.

Heute ist der Name Oberwiesenfeld fast in Vergessenheit geraten. Der Nordteil wurde zum
Olympiagelénde, auf dem 1972 die Olympischen Sommerspiele stattfanden.

Urspriinglich war das Oberwiesenfeld ein ausgedehntes Heidegeldnde vor den Toren Miinchens,
das gegen Ende des 18. Jahrhunderts zum SchieBplatz fiir die bayerische Artillerie umfunktio-
niert wurde.

1909 legte man im Nordteil auch ein Flugfeld an. Am 03. Mai 1931 wurde der erste, voll funkti-
onsfahige Flughafen Miinchen mit einem GroBflugtag und knapp 100.000 Besuchern gefeiert.

Bereits kurze Zeit, nachdem der Flugplatz Oberwiesenfeld seinen Betrieb aufgenommen hatte,
wurde offensichtlich, dass dieser nicht fiir den weiter wachsenden Flugverkehr ausreichen wiir-
de. Am 1. September 1939 wurde im Osten der Stadt der Flughafen ,,Miinchen-Riem* er6ffnet.
Das Oberwiesenfeld wurde bis Kriegsende von der Luftwaffe genutzt.

1945 tibernahmen die ,,US Air Forces* es und betrieben dort einen Behelfsflugplatz.

Dem am 14. Juli 1950 gegriindeten ,,Bayerischen Luftfahrtverein® wird 1952 die Mitbenutzung
des Geldndes erlaubt.

1954 und 1955 finden GroBflugveranstaltungen statt.

1957 wurde das Geldnde der Stadt Miinchen zuriickgegeben. Diese plante, das Geldnde anders-
weitig zu nutzen, und als 1966 Miinchen den Zuschlag fiir die Olympischen Sommerspiele 1972
bekam, war das Ende der Fliegerei auf dem Oberwiesenfeld absehbar.

Die Flugsportler mussten sich nach einem neuen Gelidnde umsehen.

Das letzte Flugzeug startete im Mérz 1968.
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Z.um ersten mal Hohenluft schnuppern

Obwohl ich im Sommer 1954 erst zirka 140 Werkstattstunden abgeleistet hatte, erbarmte sich
Willi Auer und lie3 mich die Welt einmal von oben betrachten.

Gut 20 Minuten dauerte der Flug mit dem Bergfalken D-1028 und ich hatte vor lauter Schauen,
Staunen und dem Gefiihl, das Fliegen zu genieflen, kaum Zeit, einmal den Kniippel in die Hand zu
nehmen. Die leichte Thermik, die an diesem Tag vorhanden war, verstirkte noch den Eindruck
des Fliegens. Genauso hatte ich mir das Fliegen immer vorgestellt. Ein lautloses Dahinschweben
war es zwar nicht, aber alles andere entsprach dem, wie ich es in meinen Trdumen bereits erleben
durfte. Auch der erste Kontakt mit dem Kniippel und die Reaktion des Vogels auf meine zaghaf-
ten Ruderausschldge verstarkten nur den Wunsch, selbst ein tolles Gerét zu beherrschen.

Mein Vorsatz stand fest: Bis zum Friihjahr werden die restlichen geforderten Stunden geleistet
und mit der Schulung begonnen.

Leider war die Werkstatt nicht mehr in

der Jakobervorstadt, die fiir mich noch
einfach zu erreichen gewesen war, sie =

wurde unterdessen auf den Flugplatz in
Augsburg-Haunstetten verlegt. Aus den 2 B, |

Kilometern Anfahrtsweg wurden fast 7 'v >
km. Mit einem FuBmarsch war da nichts %
mehr zu machen. In der warmen Jahres-
zeit konnte man die Strecke mit dem

\

Fahrrad ja gut zuriicklegen, aber in der
kalten Jahreszeit, dann, wenn die Werk-
stattarbeit so richtig begann, war man nun
auf die StraBenbahn angewiesen. Die
Winter waren damals kalt und schneereich

Helmut Dumberger und Fritz Bardo mit eimem
Schiiler in der D-1028, einer Mii 13E Bergfalke I

und die Strafenreinigung war oft {iberfordert.

Mii 13E ,,Bergfalke I*

Die einsitzige Mii 13D ,,Merlin“ der Akaflieg Miinchen ist ein Entwurf von Egon Scheibe
unter der Beteiligung von Kurt Schmidt und Tony Troger. Sie galt als eines der erfolgreichs-
ten Segelflugzeuge ihrer Zeit und war die Grundlage fiir den Entwurf einer zweisitzigen Va-
riante, der Mii 13E ,,Bergfalke*.

Da in Deutschland der Bau und Betrieb von Segelflugzeugen noch verboten war, wich Egon
Scheibe nach Osterreich aus. Das Flugverbot wurde dort bereits 1949 aufgehoben. Er kon-
struierte dort den Doppelsitzer Mii 13E ,,Bergfalke®. Den Prototyp baute die Segelflieger-

gruppe Jenbach in Tirol.

Nach der Aufhebung des Segelflugver- Y UWK) MTITI PR |

bots 1951 kehrte Scheibe nach Deutsch- | Spannweite 17,20 m

land zuriick und nahm den Serienbau des | Gleitzahl 28 bei 80 km/h
»Bergfalken® auf. Geringstes Sinken 0,7 m/s bei 65 km/h

Leermasse 250 kg
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Ein Ausflug nach Unterwossen

Als einige alte Hasen im Spétsommer
1954 beschlossen, mit zwei Einsitzern
einen Ausflug zur neu eroéffneten Alpen-
segelflugschule in Unterwdssen zu ma-
chen und dafiir Helfer bendtigten, war
ich dabei.

In den Montagsversammlungen hatte :
man ja schon einiges liber die fantasti- 8
schen Hangwindverhéltnisse, die dort |
herrschen sollen, gehort. Fliige von 5 ,
Stunden und mehr sind dort iiberhaupt
kein Problem, so wird erzihlt.

Im Gegensatz zu heute war damals das §
Leistungsabzeichen in Silber, das Silber- '
C, noch heif3 begehrt, und dafiir war ein Flug von 5 Stunden notig.

Zwar sind die Anforderungen, ein Dauerflug von 5 Stunden, 1000 m Startiiberh6hung und ein
Streckenflug von 50 km, aus heutiger Sicht nicht erwdhnenswert, damals aber waren Gleitwinkel
von 1:17 bei 55 km/h (Grunau-Baby IIb) bis 1:25 bei 76 km/h (A-Spatz) iiblich und unser heuti-
ges Wissen gab es auch nicht.

Lénger als geplant dauert die Fahrt nach Unterwdssen. Es ddmmerte bereits, als wir dort anka-
men. Unsere erste Aufgabe war es nun, eine Unterstellmoglichkeit fiir die offenen Hanger und ein
Quartier fiir die Nacht zu suchen. Mit Hilfe des Schulleiters wurde ein Heustadel ermittelt, in dem
die Flugzeuge abgestellt werden konnten.

Dass unser Komforthotel auch ein solcher Heuschober war, lag vermutlich nicht am Bettenman-
gel in Unterwdssen, sondern an der Sparsamkeit der Beteiligten. Viel Platz bot unser Schlafsaal
nicht, denn dort wurden nach dem Flugbetrieb auch noch zwei abgebaute Flugzeuge unterge-
bracht.

PS: Heute zieren die Balken dieses Heustades die Decke unserer Unterkunft in Unterwdssern.
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Unterwiissen.

Die oberbayerische Gemeinde Unterwdssen liegt im Achental zwischen Reit im Winkl und
Marquartstein und gehort zum Landkreis Traunstein. Das frither landwirtschaftlich geprigte
Dorf erlebte durch den Zuzug vieler Heimatvertriebener nach dem 2. Weltkrieg einen Auf-
schwung. In dieser Zeit entstand die heutige Wirtschaftsstruktur, die auf Landwirtschaft, Hand-
werk, Gewerbe und vor allem dem Fremdenverkehr basiert.

Unterwossen ist ein beliebtes Ziel fiir Segelflieger.

Der ehemalige Hauptmann der Luftwaffe Dieter Mairer aus Unterwdssen war der Initiator und
Organisator des Segelfluggeldndes. Er und Hans Schrock hatten schon vor 1950 mit Kinderbal-
lons und Bierdeckeln das Aufwindverhalten der Gscheurer-Wand erforscht und erstaunliche
Ergebnisse erreicht.

Meierer, der in Unterwdssen eine Segelfluggruppe gegriindet hatte, konnte Schorsch Kanz
(Segelflug-Referent des Landesverbands Bayern) veranlassen, einen Wettbewerb mit zu organi-
sieren.

Am 20. September 1952 war es so weit. Die Miinchner Ackerflieger brachten ihre Maibach-
Winde aus Prien mit und Sepp Betz mit seiner Mii 13 machte den ersten Start.

Am 21.09.1952 starteten 2 Grunau-Babys, 1 Doppelraab, 2 Mii 13, 1 Spatz und weitere Segler,
die sich alle lingere Zeit an der Gscheurer-Wand halten konnten. Uber 3 Stunden konnte sich
Gerd Miiller mit dem Milan der Akaflieg, den diese aus dem Deutschen Museum in Miinchen
zurlickgeholt hatten, erreichen. Das Phanomen des Chiemsee-Windes war damit bewiesen.

Mit der Griindung der Deutschen Alpensegelflugschule sollte es aber noch bis 1954 dauern.
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Der Flugplatz war im Gegensatz zum Messer-
schmittplatz in Augsburg nur eine einfache,
zum Teil recht sumpfige Wiese. An der
Windseestralle liegt sie, und ein verlandeter
Auslaufer der ,,Tiroler Achen" scheint das
Geldnde ja auch zu sein. Da es einige Tage
zuvor geregnet hatte, konnten wir diese Tatsa-
che an diesem verldngerten Wochenende so
richtig auskosten. N
Trotzdem waren die Piloten von den langen
Fliigen im Hangaufwind begeistert.
Mit grofen Ohren und voller Bewunderung B : S
lauschte ich der abendlichen Diskussion der Experten uber die Moghchkelten die dieses Geldnde
bietet. Es wurde kontrovers liber den Chiemseewind und dessen Ausldser diskutiert. Die vorherr-
schende Meinung war, dass die kiihlere, tiber dem Chiemsee lagernde Luft durch die auf den ho-
heren Bergen frithzeitig erwidrmte und damit aufsteigende Luft angezogen wird und dass dadurch
dieses Talwindsystem entsteht.

Einheitlich kam man zu dem Ergebnis, dass der erforderliche 5-Stunden-Flug fiir das Segelflug-
leistungsabzeichen in Silber hier bestimmt zu schaffen ist.

Da von einer geplanten Halle noch nichts
zu sehen war und die finanziellen Mittel
der ,,Deutschen Alpensegelflugschule*
nicht iippig waren, musste dieser Heu- |
schober als erste Halle der DASSU her- #
halten.

Die erste Halle der DASSU

Unterwossen um 1955



Und so war es dann auch. 2 Piloten aus der
Mannschaft hatten den 5-Stunden-Flug hinter
sich gebracht und der Rest der Truppe war fest
davon iiberzeugt, dass es beim nichsten Mal
auch bei ihnen klappen wiirde.

Eine recht frohliche und zuversichtliche Mann-

schaft trat ihren Heimweg an. Hans Limmer  Helmut Dumberger
Fiir mich als Hilfskraft, die nur zusehen durfte,

war der Ausflug zwar interessant und lehrreich, doch es fehlte etwas. Wenn man so am Flugplatz
mitwerkelt, selbst aber nicht in eine Maschine steigen kann, weil einem immer noch Arbeitsstun-
den fehlen, stimmt das nicht gerade frohlich.

Fiir die Werkstattarbeit waren vom Verein hauptsidchlich die Wochenenden eingeplant. Wenn
man aber Samstag arbeiten muss, es gab ja immer noch die 6-Tage-Woche, und als Lehrling nach
der Arbeit dafiir zu sorgen hat, dass die Werkstatt aufgerdumt wird, bleibt nicht viel Zeit.

Im Friihjahr 1955 fehlten mir immer noch 27 Arbeitsstunden bis zum offiziellen Ausbildungsbe-
ginn. Man hatte aber ein Einsehen. Trotz der fehlenden Arbeitsstunden und mit Hilfe von Willi
Auer und Helmut Dumberger durfte ich mit der Schulung beginnen.

Viele wollten fliegen und nur ein Bergfalke stand fiir die Schulung zur Verfiigung, und die, die
thre 200 Arbeitsstunden bereits voll abgeleistet hatten, wurden natiirlich bei der Flugzeugvertei-
lung bevorzugt. Sie bekamen an einem Wochenende maximal 2 Schulungsfliige.

Da der Bergfalke auch anderweitig gebraucht wurde, ging nicht nur ich, sondern auch einige der
Bevorzugten ofter leer aus.

Bis ich im Spitsommer 1955 endlich meine 200 Arbeitsstunden abgeleistet hatte, standen 7
Schulfliige in meinem Flugbuch.

Nicht gerade eine stattliche Ausbeute fiir ein Jahr.
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Wenn der Chiemsee-Wind blist.

Ein positives Fliegererlebnis der anderen Art ergab [—

sich bei meinem 2. Besuch in Unterwossen.
Viele Giste kamen nach Unterwdéssen, um dort den

erforderlichen 5-Stunden-Flug fiir das Silber-C zu | |

erreichen. Es hatte sich unterdessen herumgespro-
chen, dass der beste Ort dafiir die ,,Deutsche Alpen-
segelflugschule Unterwossen (DASSU) ist.

Hier steht die ,,Gscheuerwand* dem Talwindsystem
im Weg. Der direkt am Platzrand aufsteigende
Hang, damals noch kaum bewaldet, bot einen kon-
stanten Hangaufwind, der am spéten Vormittag ein-
setzte und oft bis in die Abendstunden andauerte.
Um den richtigen Zeitpunkt fiir den ersten Start
nicht zu verpassen — schlieSlich wollte man ja min-
destens 5 Stunden obenbleiben —, war im Gstlichen
Bereich des Hangs ein Windsack aufgebaut. An
ithm konnte man das Einsetzen des Talwinds bereits
erkennen, bevor der Kaltluftsee im Talbereich ganz
abgebaut war.
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Eines Tages herrschte schon in aller Friih gro8e Hektik am Platz. Obwohl sich am Boden noch
kein Liiftchen regte, war der Windsack prall gefiillt und zeigte in die richtige Richtung.
Schorsch Kantz, der damalige Leiter der ,,Deutschen Alpenflugschule Unterwdssen®, bereitete
sich und seine Schiitzlinge auf einen ereignisreichen Flugtag vor.

Nachdem der Start aufgebaut war und die Winde an ihrem Platz stand, machte er als Erster, wie
an jedem Flugtag, den iiblichen Probeflug. Nur der Hang wollte ihn nicht, kein bisschen Auf-
wind fand er, und nach der Landung betrachtete er nachdenklich den prall gefiillten Windsack.
Keinerlei Luftbewegung im Tal und da oben bldst es anscheinend bereits wie an den besten Ta-
gen? Das Ganze ist doch nicht normal, da stimmt doch etwas nicht, diirfte er sich gedacht ha-
ben. Dem sonst so aufgeschlossenen, agilen Schulleiter waren seine zweiflerischen Gedanken
anzusehen.

Nach einigem Zogern entschloss er sich zu einem weiteren Probeflug. Nachdem auch der zwei-
te Versuch daneben ging, wurde er misstrauisch und entdeckte ein kleines Griippchen offen-
sichtlich gut gelaunter junger Piloten, die anscheinend gerne noch einen dritten Absaufer von
thm bewundert hitten. Jetzt fiel ihm auch auf, dass der Windsack zwar prall gefiillt war, sich
aber kein bisschen bewegte. Die Géste der DASSU, die auf sein Urteil bauend einen hervorra-
genden Flugtag erwarteten, waren etwas verunsichert.

Auch Leo Allkdmper mit seiner Konigsteiner Gruppe war ein regelméfiger Gast in Unterwos-
sen. Wenn ich mich richtig erinnere, hatte das jlingste Mitglied dieser Gruppe, Bernd Wehr-
heim, der auch noch viele Jahre, meist als Gastfluglehrer, in Unterwossen auftauchte, die Idee,
den guten Schorsch einmal hinters Licht zu fiihren. Mitstreiter dafiir waren schnell gefunden.
In aller Friith und bewaffnet mit einer Leiter haben wir dann den Hang erklommen und den
Windsack mit allem, was am Hang zu finden war, ausgestopft.

Negativ war nur, dass wir nach Klarung des Windphdnomens vom Schorsch mit den Worten
»jetzt schaugds aber schleinigst, dass ihr do nautkommts und des Graffel wieder abbauts, ihr
gscherde Hammi (Hammel) ihr* ein zweites Mal die ca. 150 Hohenmeter den Hang hinauf
mussten.
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Eine Auszeit

7 Schulfliige in einem Jahr, obwohl man fast jedes Wochenende auf dem Flugplatz verbracht hat-
te, kann man nicht gerade als lippig bezeichnen. Vermutlich war dieser zihe Beginn eine der Ur-
sachen, dass in den folgenden Jahren die Fliegerei etwas in den Hintergrund trat.

Eine andere Ursache war, dass mein Freun-
deskreis keinerlei Leidenschaft fiir die Flie-
gerei entwickelte. Motorisierte Zweirdder
und die Touren, die man damit unternechmen gd
konnte, standen hier im Vordergrund, und

dafiir war ich auch zu begeistern.

Schon 6 Wochen vor meinem 18. Geburtstag |
wurde eine gebrauchte DKW RT 125 2H mit

6,4 PS und einer Spitze von 92 km/h fiir DM
900,-- gekauft. Ich hatte zwar nur ein Ver- |

mogen von 500 DM, aber mein Vater, der

sich auch fiir Motorrdder erwdrmen konnte,
streckte mir den Rest vor. Vermutlich auf Grund erzieherischer Maflnahmen musste ich meine
Schulden in monatlichen Raten von 50 DM bis auf den letzten Pfennig zuriickzahlen, um den Be-
trag dann als Geschenk iiberreicht zu bekommen.

Da 6,4 PS und 92 km/h doch etwas wenig sind, wenn andere eine 500 cm®> BMW R 51/3 mit im-
merhin 24 PS fahren, musste die Zeit bis zum Erhalt des Fiihrerscheines sinnvoll genutzt werden.
Mit Tipps und Unterstiitzung von Werner Haas, dem dreifachen Motorradweltmeister auf NSU
und auch einem Mitglied des Augsburger Vereins fiir Luftsport, wurde aus dem kleinen Motor
erheblich mehr Leistung herausgekitzelt. Danach hatte ich weniger Probleme, mit den grof3eren
Maschinen Schritt zu halten. Fahrzeugtuning war in den 1950er Jahren ein mit Ernsthaftigkeit be-

triebenes Hobby.

Nun fehlte nur noch der Fiihrerschein fiir das
Motorrad. Da ich bereits genligend Fahrpra- | «
xis auf dem Flugplatz sammeln konnte, traute | N
ich mir die Priifungsfahrt ohne vorherige K
Fahrstunden zu. Eine Stunde Theorie in einer
Fahrschule, eine Priifungsfahrt von einer
Viertelstunde, und ich hatte meinen Fiihrer-
schein der Klasse I. So einfach und kosten-
sparend konnte man damals noch zu einem
Fiihrerschein kommen. Na ja, frither war es
halt anders.

Und noch eine Ursache gab es dafiir, dass die Fliegerei etwas in den Hintergrund trat.

Meine Lehrzeit war beendet und mein Wunschberuf lag nicht im Werkzeugbau, sondern in der
Elektronik. Die Deutsche Post bot flir Feinmechaniker eine Ausbildung im Fernmeldebereich am
Fernmeldezeugamt in Miinchen an und in meinem Gesellenbrief stand Mechaniker/Werkzeugbau.
Nach einem halben Jahr als Geselle wurde ich von der Handwerkskammer zur Gesellenpriifung
als Feinmechaniker zugelassen und anschlieBend begann die Ausbildung zum Fernmeldetechniker

in Miinchen.
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Die Miinchner Jahre

Natiirlich trieb es einen auch hier immer wieder auf den Flugplatz. Einige der Segelflieger auf
dem Oberwiesenfeld kannte man ja bereits, und wenn man dann den startenden Flugzeugen nach-
sah, kam doch etwas Sehnsucht auf. Eine aktive Teilnahme am Flugbetrieb in Augsburg verhin-
derte zunéchst der zeitliche und rdumliche Einsatz im Fernmeldedienst und ab 1958 das Fehlen
der dafiir notigen finanziellen Mittel.

Ich hatte mit dem Studium der Elektrotechnik begonnen, und die 150 DM, die mir im Monat zur
Verfligung standen (50 DM davon verschlang alleine ein mobliertes Zimmer), reichten ohne Zu-
satzverdienst zum Leben nicht aus. Kein Wunder also, dass ans Fliegen nicht zu denken war.

Das Leben als Student in Miinchen war trotz des kleinen Geldbeutels alles andere als langweilig.
Altschwabing mit seinen vielen Kneipen, in denen jeden Abend kleine Kapellen spielten, war ei-
ner der Hauptanziehungspunkte.

Eine dieser Kneipen war das ,,Tabu®, eine Kellerbar, deren Bardame eine begeisterte Segelfliege-
rin war. Fiir mich und meine Kumpane hatte dies einige Vorteile. Bierflaschen, die im ,,Picnic®,
einer Imbissbude an der Leopoldstral3e, erheblich preiswerter zu bekommen waren als im Tabu,
konnten wir unter der Jacke mit nach unten nehmen und Jorlanda heimlich {ibergeben. Diese ver-
sorgte uns dann aus unseren eigenen Flaschen, was die finanziellen Probleme zwar nicht beseitig-
te, aber doch etwas verbesserte.

Eine begeisterte Segelfliegerin kann doch einen begeisterten, verhinderten Segelflieger und des-
sen Anhang nicht dursten lassen.

An einem dieser Abende hatte sie die Siemens-Hauszeitschrift dabei, in der unter der Uberschrift
»Der Spatz flog bis nach Frankreich® ein Segelflugbericht verdffentlicht wurde. Dort war auch
neben Leo Allkdmper, einem Original in Fliegerkreisen, den ich 1954 in Unterwdssen kennenge-
lernt hatte, auch Willi Auer, der mir den ersten Flug meines Lebens ermdglicht hatte, abgebildet.
Willi Auer war unterdessen Mitglied der Nationalmannschaft.

Von diesem Augenblick an war mir die Firma Siemens irgendwie sympathisch.

Die Entwicklung in der zweiten Hilfte der S0er Jahre

1955 Wiedererlangung der eingeschrinkten Lufthoheit der Bundesrepublik Deutschland
am 05.05.1955.
Jetzt durfte in Deutschland auch wieder Motorflug betrieben werden.

10.06.1955 Das einsitzige Flugzeug ,,Zaunkonig®, entwickelt von einer Gruppe von Studenten
der TH Braunschweig, erhélt als erstes nach dem Kriege in Deutschland gebautes
Motorflugzeug die Verkehrszulassung (D-EBAR).

1957 Musterzulassung des ersten in der DDR entwickelten Segelflugzeuges
FES 530 ,,Lehrmeister am 12.11.1957

20.12.1957 Musterzulassung des einmotorigen Motorflugzeuges mit Kurzstart- und Kurzlande-
eigenschaften Dornier 27 A-1. Die Do27 ist das erste im GrofB3serienbau hergestell-
te Motorflugzeug nach dem Kriege in der Bundesrepublik Deutschland.

31.01.1959 Als erstes Segelflugzeug in GFK-Bauweise wird das Segelflugzeug FS 24
,,Phonix* der Akademischen Fliegergruppe Stuttgart als Muster (Geréte-Nr. 207)
zugelassen.
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Der Spatz flog bis nach Frankreich!

Fin Bericht aus der Siemenszeitschrift £ . von links
uber den Rhon-Wettbewerb 1958 y Rudi Sedelmeier,
Pilot ' ' Rudi Nahler,
Rudi Nahler L A GOtz Scherff,
Mannschaft Helmut Seitz

Gotz Scherff

Rudi Sedelmeier

Helmut Seitz

Otto Tuscher (Text und Fotos)

Segelflieger sind ein abergldubisches Volk. —=
Deshalb wird auch jeder die Skepsis verste-
hen, die uns, Mitglieder der Siemens-
Segelfluggruppe Miinchen, bei der Ankunft
auf dem ,,Berg der Segelflieger, der Was-
serkuppe, befiel. Die Wettbewerbstaffel zum
,»,Rhon-Segelflug-Wettbewerb 1958% zeigte
es schwarz auf weill: Wir hatten die Teilneh-
mernummer 13 erhalten. Eine ,,gute 13, eine ,,bose 13, wer wollte es sagen?

Nicht besser wurde unsere Stimmung, als wir abends in der ,,Rhongeistklause saBen. Da wurde
gefachsimpelt, und da wurde geplaudert mit den anderen Gruppen. Von allen Seiten mussten wir
Berichte von fritheren Segelflug-Wettbewerben horen, bei denen unsere ,,Konkurrenten von mor-
gen‘ aullerordentliche segelfliegerische Leistungen vollbracht hatten. In der Halle standen zudem
schnittige Schiffe moderner Bauart aus ,,renommierten Stéllen".

Die Piloten dieser Maschinen lieBen keinen Zweifel an der hervorragenden Gleitzahl, der sagen-
haften Geschwindigkeitspolare und der unwahrscheinlichen Thermikeignung.

Resignieren? Nein, wie so oft im Sport trosteten auch wir uns damit, dass nicht der Sieg entschei-
dend sei, sondern die Teilnahme am Wettbewerb. Aulerdem, man wiirde ja sehen. Schlieflich
hatten wir nicht den schlechtesten Piloten der Gruppe gemeldet, und in unserer Werkstatt hatte

g - — man nach Ansicht aller Experten sogar viel zu
4 viel Zeit aufgewendet, um unseren serienméafligen
k- ,Leistungsspatz® etwas zu ,frisieren”. Wir hiel-

ten es fiir das Beste, erst einmal abzuwarten.

Das gute Flugwetter der folgenden Tage lie3 uns
nicht viel Zeit zu Uberlegungen und immerhin

=y s N
o " .' [
Py ‘-Q‘.'/',

k ‘\\‘-"Jy ’

hatten wir am zweiten Tag des Wettbewerbs be-
reits eine Tageswertung mit einem 210-km-Flug
Wasserkuppe — Ingenheim a. d. Weinstralle ge-
wonnen. Dann aber schien unsere ,,13* thren bo-
sen Zauber zu entfalten. Bei dem folgenden Ziel-

streckenflug schnitten wir nur leidlich, bei einem
freien Streckenflug sogar schlecht ab. Die Stim-
mung sank. Doch es kam der grof3e Tag, der Tag
des segelfliegerischen Abenteuers.
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9* Uhr Start!

Unsere Maschine erhebt sich in den blauen
Himmel und ist schon kurz darauf in groBer Ho-
he unseren Blicken entschwunden. Wie {iblich
machen wir unseren VW-Bus und den Trans-
portanhénger abfahrbereit, um beim Einlaufen
der Landemeldung sofort losbrausen zu kdnnen.
Es ist alles wie an jedem der vorangegangenen
Tage auch. Wir warten, wir warten eine Stunde,
zwei Stunden, vergebens. Keine Landemeldung.
Dann brechen wir auf in Richtung Stidwest.
Nach unseren Berechnungen miisste unsere Ma-
schine schon 100 km geschafft haben. Wir er-
reichen Aschaffenburg und rufen vom dortigen §
Technischen Biiro aus zum ersten Mal die Wett-

bewerbsleitung auf der Wasserkuppe an. Ant-
wort: ,,Noch keine Landemeldung* Die Auto-
bahnraststétte Pfungstadt ist unsere nichste Sta-
tion - dasselbe: Keine Landemeldung.

Um 172 Uhr versuchen wir es von Kaiserslau-
tern aus. Es folgt wieder die lakonische Ant-
wort: ,,Keine Landemeldung®“! Nanu, was ist
mit unserem Rudi los? Bose ,,13“, gute ,,13%?
Am Himmel stehen noch dicke Kumuluswolken |
Sollte wir wagen es kaum zu hoffen, unserem
Piloten ein ganz groBler Flug gelingen, ein Flug |
nach Frankreich? Wir fahren an die franzosi- §
sche Grenze bei Saarbriicken, treffen dort das
Riickholteam des Rhonsiegers 1957 und melden
zum vierten Mal Gersfeld 364 an. ,,Hallo Siemensgruppe, kommt es da vom anderen Ende der
Leitung, ,,vor ein paar Minuten hat sich euer Pilot gemeldet. Er ist nach acht Stunden Flug in

Sorcy bei Void an der Strafle Nancy - Paris gelandet. Ich buchstabiere: S wie Siegfried 0 wie...*.
Donnerwetter, das sind nach unserer Autokarte ja rund 370 km! ,,Bravo Rudi®, rufen wir, schla-
gen uns gegenseitig auf die Schulter. ,,Es lebe die gute 13!

Als wir lange nach Mitternacht durch Sorcy fahren, ist keine Menschenseele zu sehen. Dann fin-
den wir unseren treuen ,,Spatz" am Rande einer Wiese. Rudi hat es sich, von franzdsischen Bau-
ern mit Decken versorgt, im Pilotensitz bequem gemacht. Wie wir horen, hat die Gendarmerie die
Papiere unseres Vogels einbehalten, aus Zollgriinden. Da das Auto der guten Zollner aus Verdun
kaputt ist, konnen wir erst am nédchsten Tage abgefertigt werden und gegen Mittag die Heimreise
antreten.

Um Mitternacht treffen wir wieder auf der Wasserkuppe ein. Dort horen wir, dass unser Flug mit
364 km ausgewertet wurde; eine andere Maschine hatte jedoch 427 km geschafft. Das triibt unse-
re Freude nicht, denn mit 364 km hat unser Pilot ja auch eine Bedingung fiir die ,,Goldene C* ei-
ne doch recht begehrte und seltene segelfliegerische Auszeichnung erflogen und uns zudem in der
Gesamtwertung auf den zweiten Platz gebracht
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Der letzte Tag strapazierte dann noch einmal unsere Nerven.
Fiir den Zielflug Wasserkuppe - Bad Hersfeld und zuriick ist als Schlusszeit fiir die Wertung 1512
Uhr festgesetzt. Als um 15! Uhr von unserer Maschine noch nichts zu sehen ist, werden unsere

Gesichter lang. 158 Uhr, 152 Uhr - nichts!

Alle Konkurrenten sind schon gelandet, die un-
seren zweiten Platz gefihrden konnten. 1553,
151 Uhr - wir wagen kaum noch in den Himmel

zu sehen.

1512 Uhr, plétzlich taucht in rascher Fahrt eine
Maschine auf. In einem riesigen Kurvenslip
schwebt sie auf den Landeplatz zu. Wir kdnnen [

es kaum fassen.

Die ,,13*! Ist sie also doch eine ,,gute 13 gewe-
sen; denn bei der Gesamtauswertung kommen

wir nun endgiiltig auf den zweiten Platz.

By Ein  zweiter Platz  beim  traditionellen Rhon-
Wettbewerb, an dem zum ersten Male eine Siemens
Segelfliegergruppe teilnahm. Ein schoner Erfolg!

von rechts

Willi Auer, Michael Widemayr,

Hans Giinter Heinzel, Rudi Nahler, Leo Allkdmper
der auch die Laudatio halt
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Die Entwicklung ab den 60er Jahren

24.04.1961

29.06.1962

1966

05.04.1967

09.03.1968

16.05.1968

16.05.1968

Juni 1968

1970
22.07.1970

01.09.1975

1980
18.03.1983

09.01.1984

1990
31.12.1997

22.12.1987

Der SF-24 , Motorspatz* der Firma Scheibe Flugzeugbau wird als erster eigen-
startfahiger Motorsegler als Muster (Geréte-Nr. 581) zugelassen.

Adolf Daumann fliegt mit einer Lommatzsch-Favorit vom der VEB Apparatebau
Lommatzsch (DDR) das erste 500-km-Dreieck in Deutschland.
Erstflug: 30.04.1962. Bis 1963 entstanden 5 Lom 61. Gleitzahl 38 bei 90 km/h

Die vom LBA erarbeiteten neuen Lufttiichtigkeitsforderungen fiir Segelflugzeuge
(LFS) treten in Kraft.

Die neue Priifordnung fiir Luftfahrtpersonal (LuftPersPO) tritt in Kraft.

Griindung der Oscar-Ursinus-Vereinigung (OUV). Die OUV fordert in Deutsch-
land den Eigenbau von Luftfahrtgerit. In diesem Zusammenhang erstellt sie techni-
sche Gutachten, die dem LBA als Grundlage fiir die Einzelstiickzulassung dienen.

In der Bundesrepublik tritt die neue ,,Priifordnung fiir Luftfahrtgerat™ (LuftGerPO)
in Kraft. Die technischen Priifungen (Muster-, Stiick- und Nachpriifungen) werden
von anerkannten Betrieben durchgefiihrt.

Die Anerkennung und Uberwachung der ,.Entwicklungs-, Herstellungs- und In
standhaltungsbetriebe* erfolgt durch das LBA.

Die Firma Autoflug erhélt die erste Anerkennung als luftfahrttechnischer Betrieb
(LTB) gemal LuftGerPO

Das LBA fiihrt das ,,Verzeichnis der Segelflugzeuge®, das bisher dezentral von den
einzelnen Landerbehdrden gefiihrt wurde.

Der Motorsegler SF 27 M der Firma Scheibe Flugzeugbau GmbH wird als erster
nach dem Kriege in Serie gebaute Motorsegler mit Klapptriebwerk zugelassen.

Musterzulassung des einsitzigen Segelflugzeuges in glasfaserverstirkter Kunststoff
bauweise ASTIR CS der Firma Grob. Erstmals werden nach den Regeln industriel-
ler GroBserienfertigung erhebliche Stiickzahlen (535 Stiick) hergestellt.

Mit der Einzelstiickzulassung des Segelflugzeuges SB10 der Akademischen Flie-
gergruppe Braunschweig (Gerdte-Nr. 284) wird nicht nur das grofte Segelflugzeug
der Welt (Spannweite: 29 m) zugelassen, sondern auch die Verwendung von koh-
lenstofffaserverstirkten Kunststoffen (CFK) im Segelflugzeugbau eingeleitet.

Der erste nichteigenstartfihige Motorsegler, ein Ventus bT der Firma Schempp-
Hirth wird als Muster zugelassen. Es handelt sich hierbei um die Umsetzung eines
Konzeptes fiir einen Einfachmotorsegler mit Hilfsantrieb.

Die Zahl der in der Bundesrepublik Deutschland registrierten Segelflugzeuge er-
reicht mit 7862 Stiick ihren bisher hochsten Stand.

Musterzulassung des doppelsitzigen Segelflugzeuges ASH 25, das mit einer Span-
weite von 25 Metern die Leistungen von Hochleistungseinsitzern erreicht und neue
Streckenrekorde ermdglichte.
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Die Siemens Segelfluggruppe Miinchen (SSGM)

Das Studium ging zu Ende und kaum hat man den Priifungsstress hinter sich, steckt man schon
wieder im Entscheidungsstress. Soll man nun gleich einen Arbeitgeber auswihlen oder soll man
sich damit etwas Zeit lassen und einige Wochen das Leben genieflen?

Finanziell gesehen war dies ja kein Problem. Wiahrend des Studiums haben wir zu dritt einen
»Studenten-Elektroschnelldienst® aufgebaut, in dem vom Versetzen von Steckdosen iiber die
Reparatur von Rundfunk- und Fernsehreparaturen bis hin zum Setzen von Fernsehantennen aufs
Dach alles erledigt wurde, was die zahlreichen Kunden benétigten. Unser Unternehmen und da-
mit auch die Einnahmen liefen ausgezeichnet. Auch der Gedanke, den Schnelldienst offiziell an-
zumelden und weiterzufithren, wurde diskutiert, aber schnell verworfen.

Zuerst den Markt etwas zu sondieren, bevor man sich entscheidet, schien mir am sinnvollsten.
Waihlerisch konnte man 1961-62 bei der Auswahl seines zukiinftigen Brotchengebers sein. Es
war eine Zeit, in der Ingenieure eine Mangelware darstellten und man umworben wurde. Aus
ganz Deutschland gab es gut vergiitete Einladungen zur Besichtigung einer eventuellen zukiinfti-
gen Arbeitsstitte.

Bei einem Besuch bei Siemens entdeckte ich am schwarzen Brett einen Aushang der Siemens-
Segelfluggruppe und erinnerte mich sofort an den Artikel in der Siemens-Hauszeitschrift. Eine
Firma mit einer eigenen Fluggruppe, das war mir auf Anhieb sympathisch und gab auch den
Ausschlag, diesen Arbeitgeber zu wihlen, obwohl Siemens nur 700 DM, IBM in Stuttgart im-
merhin 780 DM als Anfangsgehalt fiir einen Jungingenieur bot.

Mit dieser Entscheidung wird Segelfliegen endgiiltig zu meiner bevorzugten Sportart.

Eigentlich beginne ich jetzt erst, 10 Jahre nach dem ersten Schritt, mit dem Segelfliegen.

Als ich am 1. Mérz 1962 bei Siemens mein neues Berufsle-
ben begann, wurde sofort mit dem Vorstand der SSGM
Kontakt aufgenommen.

,Ja, bei uns*“, bekam ich von Helmut Seitz, 2. Vorstand,
Werkstattleiter, 1. Fluglehrer und Tréger des Silber-C, als
Erstes zu horen, ,, nehmen wir nur im Herbst, also vor der
Winterarbeit, neue Mitglieder auf, und die kénnen dann bei
fleifSiger Teilnahme am Werkstattbetrieb lernen, wie man
Segelflugzeuge baut.* , Segelfliegen ist ndmlich nicht
nur.... " USw. usw.

Erst als ich ihm erkldren konnte, dass im Augsburger Ver-
ein fiir Luftsport fiir Neulinge 200 Arbeitsstunden vor dem
ersten Flug gefordert wurden und dass ich ja einiges an
Werkstatterfahrung mitbringe, wurde er etwas zugingli-
cher.

,,Du kannst dir ja mal den Werkstattbetrieb ansehen, was
aber nichts daran dndert, dass du friihestens im Herbst
wieder einen Aufnahmeantrag stellen kannst.* ,, Fiir heuer
ist die Arbeit schon fast erledigt ““, wurde mir mitgeteilt.

Helmut Seitz
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Die Werkstatt der SSGM war nicht mehr auf dem Oberwiesenfeld, sondern in Unterwossen.
1958 mussten die Luftsportler das Geldnde rdumen, da die Stadt Miinchen Platz fiir die Olympi-
schen Spiele 1972 brauchte. Wihrend der Grofiteil der Segelflieger in Konigsdorf, ca. 50 km
siidlich von Miinchen, einen neuen Platz aufbaut, zog es die SSGM nach dem 100 km entfernten
Unterwdssen. Der Grund hierfiir lag im Engagement des Hauses Siemens fiir die ,,Deutsche Al-
pensegelflugschule®.

Nach dem Gespriach mit Helmut Seitz
ging es also am darauffolgenden Wo-
chenende in einem vollbesetzten VW- g
Bus mit 34 PS, den die Siemens-
Fahrbereitschaft ausrangiert und der
SSGM f{iberlassen hatte, nach Unter-
waossen.

Ein eigenes Fahrzeug war damals noch ’.
nicht selbstverstindlich, und so ein [}
Sammeltransport hatte auch seine Vor-
teile. Wihrend nur einer auf den Ver-
kehr achten musste, konnten die andern
ungestraft feiern, wovon auf der Heim-
fahrt des Ofteren Gebrauch gemacht wurde.

Unterwossen, der Platz, auf dem ich das erste Mal 1954 mit dem Augsburger Verein als Helfer
durch die Sumpfwiesen gewatet bin, war also unser Ziel. Hier hatte sich Vieles zum Besseren
verdndert.

Unterwossen um 1962

Unterdessen gab es zwei Hallen: die Steinhalle der Schule, in der auch die Flugzeuge der SSGM
untergebracht wurden, und die Halle der SSGM, in der die Werkstatt und die Winde ihren Platz
fanden.

Die Werkstatt wurde unter der Woche von der DASSU und an den Wochenenden von der SSGM
benutzt.

Es war ein harmonisches Miteinander zwischen DASSU und der Segelfluggruppe Siemens.
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Auch die Schleppstrecke von ehemals ca. 750 m hat sich durch die Verlagerung der Winde in
Richtung Unterwdssen auf ca. 950 m verléngert.

Negativ war nur, dass der neue Teil der Schleppstrecke nicht befahren werden durfte. Die Seile
mussten also per Hand iiber diese Wiese transportiert werden.

Und noch eine positive Neuerung konnte ich entdecken. Ein Restaurant war im Entstehen.

Auch an der Unterbringung hatte sich einiges verbessert. Geschlafen wurde nicht wie bei meinem
ersten Besuch in einem Heuschober, sondern in einem Fiintbettzimmer im Ort. Dort gab es auch
ein ordentliches Friihstiick und das alles zu einem moderaten Preis.

Auffallend war auch, wie sich die Mitglieder der Segelfluggruppe Siemens bereits ins Dorfleben
integriert hatten. Nicht nur regelméfige, abendliche Besuche in der Gaststétte zur Post, dort, wo
es ein Fliegeressen fiir 3,50 DM gab, waren iiblich, sondern auch beim Metzger, Bicker und
Schuster wurde man wie ein Einheimischer behandelt.

Gleich an meinem ersten Abend in Unterwdssen konnte ich diese Vorziige genieBen. Wir wurden
vom Schiitzenverein zu einem Preisschieen in den Gasthof Ammer eingeladen. Im Keller des
Gasthofes hatte der Schiitzenverein eine SchieSbahn und dort wurde mit Luftgewehren auf Schei-
ben geschossen. Spét wurde es an diesem Abend, als wir leicht beschwipst zu unserm Nachquar-
tier wankten. Ich, der Gliickspilz, hatte den Siegerpreis, einen Kranz aus Bockwiirsten, um den
Hals hingen. Nicht weil ich so gut in dieser Sportart bin, sondern weil ich Gliick hatte und zufal-
lig im richtigen Moment abgedriickt hatte.

Einen so positiven Eindruck wie vom Ort bekomme ich beim Betrachten der anstehenden Werk-
stattarbeit nicht. Schnell war klar, dass die noch zu leistende Arbeit von meinem Gespréchs-
partner sehr optimistisch eingeschitzt worden war. Der Bergfalke II (D-1500) war zwar schon
einsatzbereit, aber an den beiden anderen Flugzeugen des Vereins, einer Ka 8 (D-1616) und ei-
nem L-Spatz (D-1414), war noch einiges zu tun.

Bei der Heimfahrt wurde ich dann gefragt, ob sie mich am néachsten Wochenende wieder abholen
und mit einplanen kdnnten, was ich natiirlich bejahte. Meine Hoffnung war, dass sich die Warte-
zeit bis zur Aufnahme in den Verein damit verkiirzen lief3e.

Wihrend in der Werkstatt die restlichen Arbeiten weitergingen, wurde bereits geflogen und der
gerade iiberholte Bergfalke wieder fiir einen weiteren Werkstattaufenthalt vorbereitet.
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Eine Alpensegelflugschule

Der erste Versuch, 1952 eine ,,Alpensegelflugschule Unterwdssen des Landesverbands Bayern
im DAeC* zu griinden, brachte Probleme. Es kam kein Geld in die Kassen, es gab keine Halle,
die Flugzeuge waren ausgeliehen und die Riimpfe und Flichen der Flugzeuge waren in Scheunen
und Heustadeln untergebracht. Trotz der fliegerischen Erfolge drohte das Aus, zumal sich noch
immer kein gesetzlicher Tréger fiir die Schule gefunden hatte.
Dr. Franz-Josef Baumgirtner, Direktor des Presse- und Informationsamtes der bayerischen
Staatsregierung und seit 1929 Segelflieger und Inhaber der Lizenz Nummer 2 in Bayern, wurde
zum wichtigsten Forderer der Idee, die Alpensegelflugschule des LVB in einen Verein mit dem
Namen ,,Deutsche Alpensegelflugschule* umzuwandeln.
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Am 15. April 1954 wurde im Gasthof zur Post der Verein ,,Deutsche Alpensegelflugschule Un-
terwossen (DASSU) gegriindet. Jedes Mitglied hatte eine Aufnahmegebiihr von 5000 DM zu
erbringen, um stimmberechtigt zu sein. Die Griindung des Vereins und die eingegangenen Auf-
nahmegebiihren von 25.000 DM 16sten aber nicht automatisch alle Probleme der DASSU. Erst
ein Kuratorium zur Férderung der DASSU brachte die Losung fiir die groBten finanziellen Prob-
leme. Es wurde am 1. Oktober 1954 gegriindet. Vorsitzender des Kuratoriums wurde der bayeri-
sche Wirtschaftsminister und spitere Ministerprasident Hanns Seidel.

Der damals amtierende Ministerprasident Dr. Ehard trat mit der Bitte an Dr. Hermann v. Sie-
mens heran, der DASSU finanziell zu helfen, was ihm auch zugesagt wurde.

Sowohl die Siemens & Halske AG wie auch die Siemens-Schuckert-Werke beteiligten sich mit
je 5000 DM und zdhlen somit zu den Griindungsmitgliedern der DASSU. Die Wahrnehmung der
daraus resultierenden Verpflichtungen wurde an die Siemens-Segelfluggruppe tibertragen.

Im Friihjahr 1958 wurde der 1. Vorsitzende der SSGM, Dr. Dr. Gotz Scherff, als Vertreter des
Hauses Siemens zum 2. Vorstand, dem geschéftsfiihrenden Vorstand, der DASSU gewihlt.
Scherff hatte dafiir die volle Unterstiitzung des Hauses Siemens. So konnte er z. B. offiziell alle
anfallenden Biiroarbeiten der DASSU bei Siemens von einer seiner Sekretdrinnen erledigen las-
sen.

Bei diesem Hintergrund war es logisch, dass die SSGM nach der SchlieBung des Oberwiesenfel-
des nicht mit nach Koénigsdorf, sondern nach Unterwdssen ging.
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Das Gelinde der deutschen Alpen-Segelflugschule (DASSU) um 1962

Die Adresse der DASSU, Windseestral3e 45,
kiindigt es ja bereits an. Alle paar Jahre besucht
die Tiroler Ache den Platz und verwandelt ihn in
einen See. Davon einmal abgesehen ist dies ei-
ner der schonsten und interessantesten Segel-
flugplitze Deutschlands.




Landung im Auwald

Bei einem Schulflug betitigte der Schiiler beim
Windenstart, obwohl schon im fortgeschrittenen §&%
Ausbildungsstand, anstelle des Ausklinkknopfes
den Notabwurfknopf fiir die Haube. Bevor diese |
wegfliegen konnte, erwischte der Fluglehrer
(Norman Dix) sie und konnte sie festhalten. Da er
beide Hinde dazu brauchte, musste nun der Schii-
ler die Landung durchfiihren.

Die Haube gezielt abzuwerfen, war zu riskant, da
nicht auszuschlieflen war, dass dabei eine Beschi-
digung des Leitwerks erfolgen konnte und damit
ein unkalkierbares Risiko entstehen wiirde.
Norman Dix wies jetzt den Schiiler an, die Lande-
klappen auszufahren, um die Hohe schneller abzu-
bauen und eine verkiirzte Platzrunde einzuleiten.
Der Schiiler, durch den Vorfall im erregten Ge-
miitszustand, fuhr zwar die Landeklappen aus,
iiberhorte aber dann die weiteren Anweisungen '
seines Lehrers und hielt sich an die einstudierte
Landeeinteilung. Norman Dix, der mit dem Fest-
halten der Haube vollauf zu tun hatte und zusétz-
lich durch eine stark blutende Platzwunde am
Kopf behindert war, bemerkte dies zu spdt und
konnte nicht mehr rechtzeitig eingreifen. Das Er-
gebnis war eine Baumberiihrung beim Einkurven
in den Queranflug und somit eine unsanfte Lan-
dung im Auwald.

. Bis auf die Schramme am Kopf von Norman, die
" ihm die Haube bereits beim versuchten Abwurf
|\ verpasst hatte, entstiegen beide Piloten dem doch
sehr ramponierten Flugzeug unversehrt.

R Die Werkstattarbeit war damit fiir den Rest des

Norma_r;']?ix und sein Schiiler Jahres gesichert.

Bergfalke I (Mi 13E), ein Mittelde- Bergfalke I1
cker fiir die Schulung und den Leis- [ ..

s, Viem Eigem Sl 19651 i | N S0m
tu.ngs ue: 01,1 gon C, e1be ent- Spannweite 16,6 m
wickelt und in Osterreich wegen des . .

) ) s Gleitzahl 28,5 bei 78 km/h
damaligen in Deutschland noch giiltigen
Bauverbotes fertiggestellt. Geringstes Sinken 0.7m/sec bei 70km/h
Bergfalke I1/55 von Egon Scheibe auf [ max. Fluggewicht 420 kg
der Basis der Mii 13E entwickelt. Hochstgeschwindigkeit 160 km/h
Erstflug 1955 Mindestgeschwindigkeit 55 km/h
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Ein Funkger:iit fiir den Segelflug

Die Arbeit ging also nicht aus. Erstaunt war
ich, dass das mit Rohren bestiicktes Funkgerit
den Aufprall unbeschadet iiberstanden hatte.

Zwei Mitglieder der SSGM, Walter Freter
(Elektronik) und Helmut Seitz (mechanischer
Autfbau) hatten dieses Funkgerit aufgrund einer
Ausschreibung der ,,Wissenschaftlichen Gesell-
schaft fir Luftfahrt” entwickelt. Gefordert war
ein Sprechfunkgerdt ,kleinsten Ausmales und
groBBer Reichweite*,

Ende 1957 war es dann so weit und die ersten
Erprobungen auf dem Flugplatz Oberwiesen-
feld konnten erfolgreich abgeschlossen werden.
Vom Walter Dittel Luftfahrtgerdtebau Lands-
berg am Lech wird das Funkgerit 1959 iiber-
nommen und unter der Bezeichnung SFG 4/59
in Serie hergestellt. Der Lufttiichtigkeitsnach-
weis wurde durch das Luftfahrtbundesamt am
19.10.1960 erteilt.

Das Funkgerdt mit Zubehor wurde fiir DM
1.315,- Bordstation und DM 1.515,- Bodensta-
tion am Markt angeboten.

(Das Anfangsgehalt eines Ing. lag in dieser
Zeit bei ca. DM 600,-- je Monat.)

Fiir die Entwicklung des Flugfunksprechgera-
tes erhielt die SSGM am 8.11.1960 aus der
Hand des damaligen Bundesministers fiir Ver-
kehr, Seebohm den mit DM 5000,-- dotierten
Oskar-Ursinus-Preis.

Dr. Seebohm Dr. Dr. Go6tz Scherff

A 1—+/59

rEBAU LANDSBERG

HIERMIT VERLEIHE ICH
AUF GRUND EINSTIMMIGER ENTSCHEIDUNG DES PREISGERICHTS

DER
SIEMENS-SEGELFLUGGRUPPE MUNCHEN

DEN VON MIR FUR DAS JAHR 1959 GESTIFTETEN, VON DER

WISSENSCHAFTLICHEN GESELLSCHAFT FUR LUFTFAHRT E. V.
UND DEM DEUTSCHEN AERO-CLUB E.V.

AUSGESCHRIEBENEN

OSKAR-URSINUS-PREIS

DER PREIS WIRD FUR EINEN VORSCHLAG ZUR UNFALLVERHUTUNG
IM MOTORSPORTFLUG ZUERKANNT, DA DIE PREISGEKRONTE ARBEIT
EINEN WERTVOLLEN UND ERFOLGVERSPRECHENDEN BEITRAG
ZUR ERHOHUNG DER FLUGSICHERHEIT
UND DER UNFALLVERHUTUNG DARSTELLT.

BONN, DEN 8. NOVEMBER 1960

DER BUNDESMINISTER FUR VERKEHR

/a!’ﬁij (L

42




Mitglied der Siemens Segelfluggruppe

Viel Arbeit gab es. Der einzige Doppelsitzer des Vereins, der bei seiner Landung im Auwald erhebliche
Schéiden erlitten hatte, sollte wenigstens bis zum Herbst 1962 wieder in die Luft kommen, und dafiir wurde
jede Hand gebraucht.

Das war mein Gliick. Ich durfte also entgegen der Regel meinen Aufnahmeantrag bereits im April stellen,
der dann riickwirkend zum 1. Mérz genehmigt wurde. Uber den Sommer durfte ich dafiir regelméBig die
Werkstatt besuchen. Da sich kaum ein Mitglied der SSGM vor der Arbeit driickte, ging es ziigig voran.
Die Zeit, bis Scheibe die bendtigten Teile zum Wiederautbau der D-1500 lieferte, wurde mit der Instand-
setzung eines Fieseler Storch ausgefiillt. Den in Schweden ausrangierten Storch hatte die Siemens Segel-
fluggruppe als Schleppmaschine fiir Unterwdssen besorgt.

Wiéhrend wir bei bestem Flugwetter in der Werkstatt sal3en, hatten es diejenigen, die nicht auf den Bergfal-
ken angewiesen waren, besser. Sie konnten die Werkstattarbeit unterbrechen, um mit der K8 oder dem L-
Spatz fiir maximal zwei Stunden an einem Wochenende in die Luft zu gehen.

Woas so alles passieren kann

Natiirlich wird in der Werkstatt nicht nur gearbeitet, auch viele Ereignisse der vergangenen Jahre
werden diskutiert. Dies verschafft einem Vereinsneuling interessante Einblicke in die Vergangen-
heit der Gemeinschaft. Dabei erfuhr ich auch, dass der Bergfalke D-1500, den wir gerade wieder
flugfahig machten, schon im Vorjahr einen Unfall gehabt hatte.

Walter Freter flog mit einigen anderen Ma-
schinen 1961 am Hang in Unterwossen. Der
Hangaufwind ist dort nicht gleichmiBig iiber
die gesamte Flidche verteilt, sondern es gibt
schwache und stirkere Bereiche. Um diese
moglichst optimal auszunutzen, ziehen einige
Piloten im aufsteigenden Bereich den Vogel §
nach oben, um diesen Abschnitt mit Minimal-
fahrt zu durchfliegen und damit etwas mehr
Hoéhe zu erreichen.

Ein Schiiler der DASSU wollte dies wohl
auch ausprobieren. Er tauchte unter dem
Bergfalken hindurch, zog seine K8 hoch,
kurvte ein und rasierte mit seiner Fldchenspit-
ze die Rippen des Bergfalken bis zum Klap-
penkasten heraus. Zum Gliick wurden die
Steuerorgane nicht in Mitleidenschaft gezo- |
gen. Beide Piloten konnten sicher landen. )

Die Mitglieder der SSGM hatten wieder zu-
satzliche Arbeit. Zwar wurde der Fliigel beim
Scheibe wieder aufgebaut, aber die Bespann-
und Lackierarbeiten erfolgten in Eigenregie.
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Ein Storch in Unterwossen

Nicht nur mit der Wiederherstellung des Bergfalken
II (D-1500) durften wir uns 1962 in der Werkstatt
beschéftigen, ein zweiter Patient kam noch hinzu.
Durch Zufall entdeckte Dr. Gotz Scherft, ein Mit-
glied der Siemens Segelfluggruppe Miinchen und 2.
Vorstand der DASSU, 1961 in einer Zeitung, dass
die schwedische Luftwaffe dabei war, ihre in den
Kriegsjahren aus Deutschland bezogenen Fi 156
auszumustern. Da bei der DASSU eine leistungsfa-
hige Schleppmaschine fehlte, wurde mit Siemens
Stockholm sofort Kontakt aufgenommen, die dann
nicht nur bei der Beschaffung behilflich waren, son-
dern den Vogel auch noch bezahlten.

Ludwig Karch, 1. Vorstand der DASSU, und Karl
Sedelmayer als Vertreter der SSGM fuhren schnurstracks nach Schweden und suchten sich auf
dem Flugplatz Oxeldsund eine Maschine aus. Alle Flugzeuge waren, da sie einige Jahre unbenutzt
im Freien gestanden hatten, in einem miserablen Zustand. Auf einem offenen Giiterwagen begann

die Reise gen Siiden. Die Bevdlkerung von Marquartstein staunte nicht schlecht, als auf ithrem
Bahnhof (so was gab es damals noch) der Giiterwagen ankam. Gemeinsam begannen DASSU und
SSGM unter fachménnischer Aufsicht des Baupriifers Kurt Bilzer, die vergammelte Maschine
wieder aufzubauen.

Ein Veteran mit 240 PS Argus V10, einer Startrollstrecke von 50 m und einer Landestrecke von
20 m mit dem Kennzeichen D-EBGY kam wieder in die Luft.

Nicht alle waren davon begeistert. Da gab es einen pensio-

nierten Oberst, der sich ein Haus am Flugplatzrand gebaut
hatte und den der Flugbetrieb im Allgemeinen und jetzt der
Storch im Besonderen storten. Und es gab einen ehemaligen
Bundesrichter, der seine Probleme mit dem Biirgermeister
von Unterwossen und dritten Vorsitzenden der DASSU hatte.

Gute Kontakte zur Regierung von Oberbayern nutzten sie, um
thr Vorhaben, den Flugzeugschleppbetrieb in Unterwdssen zu
unterbinden, in die Wege zu leiten. Als sie dann noch aus der
groBen Masse der unbeteiligten Einwohner des Achentals ei-
nige Unterstiitzer mobilisieren konnten, untersagte das Luft-
amt den Flugzeugschleppbetrieb.

Schnell verbreitete sich darauf im Talbereich das Geriicht, die DASSU sei aus diesem Grunde
nicht liberlebensfahig und miisse ihr Geldnde deswegen der Bundeswehr iiberlassen. Als dann tat-
sichlich Hubschrauber der Bundeswehr mit Ubungsfliigen auf dem Flugplatz der DASSU began-
nen — man hatte ja auch einige gute Kontakte —, war der Aufschrei bei den Anwohnern uniiberhor-
bar.

Die vielen Leserbriefe pro Segelfluggeldnde konnten die Behorden nicht ignorieren, sodass der

Schleppbetrieb wieder aufgenommen werden konnte.
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Der Bergfalke D-1500 fliegt wieder

Ende August war der Vogel fertig und konnte eingeflogen werden. Am 9. September 1962 um
15:44 Uhr war es dann auch fiir mich so weit. Ziemlich genau 10 Jahre (2.9.1952) nach meinem
Eintritt beim Augsburger Verein fiir Luftsport begann die Fliegerei in Unterwdssen, natiirlich auf
dem wiederaufgebauten Bergfalken D-1500. Jetzt ging alles recht flott voran. Der Verein hatte
einen jungen, gerade fertig ausgebildeten Fluglehrer (Otto Tuscher), der sich nicht nur {iberpro-
portional fiir seine Schiitzlinge einsetzte, sondern
auch noch dazu die Fihigkeit hatte, alle mit seiner
Begeisterung anzustecken. Es war ein sonniger
Herbst und an vielen Wochenenden konnte man flie-
gen.

Am 4. November 1962, bei meinem 24. Windenstart,
war nicht mehr Otto Tuscher, sondern Helmut Seitz
mein Fluglehrer, der mir nach der Landung eroftnete,
dass am spiten Nachmittag, wenn der Wind etwas
nachlisst, mein erster Alleinflug eingeplant wird. An-
scheinend hatte ich von den sieben Schulstarts in
Augsburg doch nicht alles vergessen.

Recht lange wird einem ein Tag, an dem man auf ein solches Ereignis wartet. Da geht einem so
einiges durch den Kopf. Der Flug selbst machte mir wenig Kopfzerbrechen. Beim Fliegen fiihlte
ich mich sehr sicher und die Verbindung zum Fluglehrer blieb ja erhalten. Unser Schulflugzeug,
der Bergfalke, war bereits mit einem Funkgerét ausgestattet, was 1962 noch eine Ausnahme dar-
stellte. Kopfzerbrechen bereiteten mir eher die lieben Freunde. Ich konnte mir vorstellen, dass sie
die iibliche Prozedur, die Sensibilisierung des Allerwertesten fiir die Thermik, nach meinem ers-
ten Alleinflug mit Genuss herbeisehnten, zumal sie eine gewisse Vorfreude erkennen lie3en.

Was dann am Nachmittag kam, war nicht mein geplanter erster Alleinflug, sondern ein unange-
nehmer, boiger Wind, der diesen verhinderte. Mit dem Gedanken, wenn nicht heute, dann halt am
nichsten Wochenende, ging es zuriick nach Miinchen.

Anstelle meines ersten Alleinflugs brachte das ndchste Wochenende kréftigen Schneefall, und da-
mit war die Flugsaison 1962 beendet.

g

Otto Tuscher
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Eine SF 26 fiir die DASSU

Der Winter 1962/ 63 war fiir ganz Europa einer
der strengsten Winter. Die Ostsee war komplett
vereist, in Wiirzburg fror Ende Dezember der
Main vollstindig zu und am Bodensee und
Chiemsee war es nicht anders.

Wir waren die meisten Wochenenden in der
Werkstatt mit dem Bau einer SF 26 fiir die
DASSU beschiftigt. Natiirlich wurde dabei die
Moglichkeit, einmal mit dem Auto auf dem |
Chiemsee spazierenzufahren, zu einem Ausflug :
auf die Fraueninsel genutzt.

Dass die Mitglieder der SSGM ihre Winterarbeit fiir den Bau eines DASSU-Flugzeuges einsetz-
ten, hatte folgenden Grund:

Die SSGM besal} drei Flugzeuge und das waren eindeutig zu wenige, um den Ansturm der Flug-
willigen zu befriedigen. Aber was sollte man tun, wenn das Geld fiir ein viertes Flugzeug nicht
reichte? Da kam einer auf eine glorreiche Idee. Die DASSU wollte sich eine SF 26 im Rohbau
anschaffen und diese den Winter liber aufbauen. Durch Reparaturarbeiten war ihre Werkstattka-
pazitét aber bereits aufgebraucht. Wenn der Aufbau von uns iibernommen wiirde, konnte doch
damit die Chartergebiihr fiir den Vogel erarbeitet werden. Ein Jahr eine SF 26 fiir uns zu haben,
war kein schlechter Gedanke.

Im Dezember wurde der Rohbau geliefert und von uns fertiggestellt. Plinktlich zur Flugsaison
1963 stand die SF 26 bereit. Dass die DASSU unterdessen aus dem einen Jahr einen Zeitraum
von 100 Flugstunden gemacht hatte, verschwieg uns unser Vorstand wihrend der Bauzeit. Die
Arbeitsmoral sollte ja nicht untergraben werden. Nach anfdnglichem Murren akzeptierten die
Mitglieder notgedrungen die verdnderte Abmachung.
Dass abgesehen von einigen Erprobungsstarts der Vo-
gel den Mitgliedern nicht zur Verfiigung stand, war
ein internes Problem der SSGM.

Die Bayerischen Segelflugmeisterschaften 1963 fan-
den Anfang Juni in Roth bei Niirnberg statt. Helmut
Seitz, unser 2. Vorstand, wollte mit der neuen SF26
daran teilnehmen, und dem wurde zugestimmt. Dass
damit die 100 Stunden, die der Vogel der SSGM zur
Verfiigung stand, fast aufgebraucht wurden und somit
das Flugzeug fiir die anderen Vereinsmitglieder nicht
mehr einsetzbar war, wurde dabei {ibersehen.

auf dem Chiemsee. 1963

Autb:
Autbauend auf der Zugvogelreihe und ver- SF26 _ Scheibe Flugzeugbau

schiedenen Spatzen wurde 1961 von Egon |Linge 6,7m

Scheibe die SF 26 gebaut. Spannweite 15m

Der 'Rumpf wurde vom Spatz abgeleitet, Gleitzahl 30 bei 80 km/h
der Fliigel war dreiteilig.

Gebaut wurden 60 Flugzeuge. Geringstes Sinken 0.7m/sec bei 70km/h
Hochstgeschwindigkeit 200 km/h
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Der erste Alleinflug

Ostern 1963 war am 14. April und ans Fliegen war noch lange nicht zu denken. Es lag noch eine
Menge Schnee am Flugplatz in Unterwdssen. Erst in den letzten Apriltagen waren die ersten
Starts moglich.

Am 27.4. ging es auch fiir mich los und am 1. Mai, nach iiber 5 Stunden mit Lehrer und 32 Starts
in Unterwossen, durfte ich endlich zum ersten Mal alleine fliegen.

Der 1. Mai war ein miBig bewdlkter, aber kalter Tag und begann wie jeder Flugtag. 8 Uhr: Halle
ausrdumen, Flugzeuge liberpriifen und ausriisten, Start und Winde aufbauen usw. Bei der Flug-
zeugeinteilung wurden mir die ersten Starts auf unserem Bergfalken zugesprochen. Wie iiblich
waren maximal 5 Starts am Tag eingeplant.

Der erste Start war gleich ein Seilriss, und nach dem zweiten Start sa3 nicht mehr Otto Tuscher,
sondern Helmut Seitz auf dem hinteren Sitz. Ich wurde etwas unruhig, sollte es heute wirklich so
weit sein? Also sauber das Gelernte abspulen und bei der ruhigen Luft klappte auch alles sehr or-
dentlich. Wihrend des Fluges war von hinten kein Kommentar zu horen und nach der Landung
wurde mir erklért: ,,Den nachsten Start machst du alleine.*

Jetzt wird es ernst. Ich sitze mit Kribbeln im Bauch und voller Vorfreude alleine im Bergfalken.
Kurz noch einmal alles iiberpriifen, dann die Haube schlieen, das Seil wird eingeklinkt, die Fla-
che angehoben und los kann’s gehen.

Die Winde zieht an, beschleunigt, ich hinge am Seil und schiefle in den Himmel. Der Aufstieg
wird flacher und geht in die Horizontale iiber, das Seil klinkt aus, zur Sicherheit auch selbst noch-
mals klinken, und ich bin frei.

Noch bei keinem der bisherigen Starts habe ich das Gefiihl des Schwebens so bewusst wahrge-
nommen. Bisher wurde ich kontrolliert und korrigiert, und jetzt kontrolliere und korrigiere ich
mich selbst. Was fiir ein Hochgefiihl.

Viel zu schnell war die Hohe abgekurbelt und ich musste meine Aufmerksamkeit der bevorste-
henden Landung zuwenden. Gegenanflug {iber den Buchberg, Queranflug auf den Steinbruch an
der Gescheuerwand zu und dann der Landeanflug. Jetzt volle Konzentration auf die Landung. Der
Boden kommt néher, den Vogel behutsam abfangen und sanft setzt der Bergfalke auf der Piste auf
und rollt aus.

Die Erde hat mich wieder und ich schwebe noch immer im siebten Himmel.
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Geht doch ganz einfach, ist mein Empfinden, als ich mit stolzgeschwellter Brust aus
der Maschine steige. Nach dieser guten ersten Landung folgten dann noch zwei weite-
re Alleinfliige, die dank der ruhen Luftmasse auch recht ordentlich ausfielen.

Der unangenehme Teil der A-Priifung, die Sensibilisierung des Hinterteils zum Zwe-
cke der Erhohung des Thermikgefiihls, fiel dann recht moderat aus, da dank der kalten Witterung
nicht allzu viel Publikum am Flugplatz war.

Dass dieser erste Abschnitt eines Fliegerlebens nur der Anfang eines immerwéhrenden Lernpro-
zesses ist, bei dem ein iliberhohtes Selbstbewusstsein manch kréaftigen Dampfer verkraften muss,
konnte ich zwar erahnen, wurde an diesem Tag aber in den Hintergrund verbannt. Die Euphorie
iiber das Erreichte stand im Vordergrund und das wurde natiirlich ordentlich gefeiert.

K8 D-1616

Schon am darauf folgenden Wochenende
wurde ich nur noch fiir einen Start au

unserem Bergfalken eingeteilt. Danach |
gab es eine kurze Einweisung, wie mit [
unserer K8 umzugehen sei und wo die
wesentlichen Unterschiede bei der Hand-
habung zwischen einem Doppel- und ei-
nem Einsitzer liegen. :
Dann durfte ich das erste Mal einen Ein- |
sitzer fliegen. —
Der Start war nicht zu beanstanden und =

beim Abkurbeln der Hohe hatte ich den Eindruck, das Gerét voll zu beherrschen. Wendig war der

Vogel! Withrend man beim Bergfalken zur Uberwindung der Ruderkrifte einiges an Kraft auf-
wenden musste, ging dies bei der K8 alles ohne Anstrengung.

Beim Abkurbeln der Hohe hatte ich ja noch den Eindruck, das Gerit voll zu beherrschen, aber bei
der Landung offenbarte der Vogel seinen eigenen Willen. Sanft wie ein rohes Ei wollte ich die
Landung hinlegen, und was tat meine K8? Sie hiipfte einfach wieder in die Luft und startete damit
einen Angriff auf mein Selbstvertrauen. Etwas verunsichert und in Erwartung einer Ermahnung
wegen meiner holprigen Montag-Dienstag-Landung begab ich mich zu meinem Fluglehrer. Zu
meinem Erstaunen hiel es nur: ,, Das wird schon noch, K8 ist halt kein Bergfalke, mach noch ein
paar Starts ““, was ich mir natiirlich nicht zweimal sagen lieB3.

Der Fluglehrer hatte recht. Schon mit dem néchsten Start wurde die Landung besser und am Ende
des Tages hatte ich den Eindruck, dass der Vogel mir nun gehorchte.

Die K8 war ein Entwurf von Rudolf Kaiser. Ihr Erstflug war im Jahre 1957. Ziel des
Entwurfs war ein robuster, einfacher einsitziger Ubungssegler fiir den Schul- und Ver-

einsbetrieb. Von der K8 wurden in der Ur-

sprungsversion nur sechs Exemplare gebaut, | Linge 7,0 m

da eine mangelnde Querruderwirkung fest- | Spannweite I15m

gestellt wurde. In der Nachfolgeversion | Gleitzahl 25 bei 75 km/h
K8B wurden grofere Querruder, eine Feder- | Geringstes Sinken bei 62km/h
trimmung (ab November 1958 wahlweise | max. Fluggewicht 310 kg
Flettnertrimmung) und ein Schiebefenster | Hochstgeschwindigkeit 190 km/h

im Haubenrahmen integriert. Mindestgeschwindigkeit 55 km/h
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L-Spatz D-1414

Sechs Wochen spéter und um 14 Starts {2
auf der K8 erfahrener wurde mir dann =8
zum ersten Mal der Star des Vereins, der
L-Spatz D-1414, fiir eine Platzrunde an-
vertraut. Dieser Vogel war natiirlich
schon alleine durch sein Aussehen etwas
ganz Besonderes. Beim Bau hatte die
SSGM auf die Verringerung des Luftwi-
derstandes durch eine integrierte Haube [
geachtet, und das unterschied ihn von
allen anderen L-Spatzen.

Haube zu, ein Ruck und schon bin ich in der Luft. Ausklinken, Nachklinken, Querabflug zur Po-
sition und der Faden héngt. Eine kurze Korrektur und er hiangt auf der anderen Seite. Der Spatz
ist noch viel empfindlicher als die K8. Zarte Korrekturen bringen den Faden endlich in die Mitte
und dann geht’s zur Landung. Ich bin etwas zu hoch, also Landeklappen raus. Es pfeift hollisch
laut und die Klappen wirken kaum. Mit Seiten- und Querruder einen leichten Slip einleiten, auf-
richten, ausschweben und sanft aufsetzen.

Der Spatz ist extrem wendig und gut zu slippen. Ich bin begeistert und habe damit mein Lieb-
lingsflugzeug gefunden.

Der Spatz

war mit ca. 500 gebauten Exemplaren das erfolgreichste Produkt von Scheibe-Flugzeugbau in
den frithen Nachkriegszeiten. Bei der ,,Spatzenfamilie* handelte es sich um sehr wendige Flug-
zeuge, die bei liberzogenem Flugzustand leicht iiber die Flache abkippen und ins Trudeln {iber-
gehen. Dieser Zustand kann jedoch durch schnelles Gegenseitenruder sofort beendet werden.

“Spatz A” und “Spatz B” waren die Vorgénger der Spatz-Serie. Von diesen Mitteldecker mit
einer Spannweite 13,20 m wurden ca. 35 Stiick gebaut.

“L-Spatz”, ein Mitteldecker mit einer Spannweite von 15 m und einer Gleitzahl von 29, von

dem etwa 40 Exemplare gebaut wurden.

“Spatz 55”, eine verbesserte Variante des Lange 6,25 m

B-Spatzen mit einer Spannweite von |Spannweite I5m

gleichfalls 13,20 m, jedoch als Schulterde- | Gleitzahl 29 bei 73 km/h

cker. Der Erstflug des auch fiir den Eigen- | Geringstes Sinken 0.68m/sec bei 64km/h
bau zugelassenen “Spatz 557 erfolgte | max. Fluggewicht 265 kg

1954. Insgesamt wurden davon etwa 15|Hochstgeschwindigkeit 175 km/h

Exemplare gebaut. bei boigem Wetter 110 km/h

“L-Spatz 55”, ein Schulterdecker mit ei- Mindestgeschwindigkeit 50 km/h

ner Spannweite von 15 m. Der Erstflug erfolgte 1954 und der Serienbau ging bis 1962. Ca. 470
wurden gebaut - z.T. auch in Lizenz in anderen Lindern -, davon ca. 300 in Deutschland, ca.
155 in Frankreich von der Fa. Avialsa als A.60 Fauconnet und ca. 15 Exemplare bei Meteor in
Italien als MS-30 L Passero.
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Die Flugplatztaufe

Die Winde stand in Unterwossen nicht |
immer dort, wo sie heute steht. Vor der |
Platzverldngerung 1964 wurde sie auf &%
der kleinen Anhéhe, ca. 200 m stlich [
des heutigen Standorts, aufgestellt.

Da der Bauer, dem die Wiese dazwi-
schen gehorte, etwas gegen das Befah-
ren seines Grundes hatte, mussten die
Seile immer von der Winde bis zum
heutigen Windenstandplatz per Hand
gezogen werden, und deswegen brauch-
te man Fallschirmjdger. Eine anstren-
gende Angelegenheit fiir jeweils zwei
Personen, die sich selbst meist nicht als
Fallschirmjdger, sondern als Win-
densklaven bezeichneten. Mindestens
zwei Stunden je Flugtag hatten die Flug-
schiiler dafiir zu opfern.

Interessant wurde es immer, wenn Neu-
linge, mit und ohne Schein, am Platz auftauchten. Diese wurden mit Vorliebe zum Fallschirmja-
gen eingeteilt, denn auf sie wartete eine Uberraschung.

Den kleinen Bach, heute direkt hinter der Winde, iiberspannte eine Holzbohle, die bewusst nicht
im rechten Winkel, sondern etwas schriag dariibergelegt worden war.

Besonders ins Zeug legen musste man sich, wenn der Windenfahrer die Trommelbremsen, aus

welchen Griinden auch immer, etwas anzog.

Wurde nun ein Neuling zum Fallschirmjagen abkommandiert, so zog der Windenfahrer die
Bremsen so weit an, dass die Seile gerade noch zu ziehen waren. Beim Uberqueren der schmalen
Holzbohle wurden dann die Bremsen geldst und das Opfer landete, meist kopf voraus, im kiihlen
Nass. So wurde der kleine Bach als Taufbecken fiir die Fallschirmjédgerneulinge zweckentfrem-
det.

50



GroBe Strecken

Immer wenn iiber weite Strecken disku-
tiert wurde, sal3 ich mit groen Ohren in
der Runde und staunte, was so mancher
vorhatte.

Da ist Ludwig Karch, der erste Vorsitzen- SEESESS
de der DASSU. Sein Ziel ist der Maleja- 7
pass, also ein Zielriickkehrflug von 506 /
km. Als ich mir die Strecke dann auf der :
Karte einmal ansehe und die zu fliegende | = [ udWisKireh
Strecke nachmesse, komme ich, da es ja e D - B

den Télern entlanggeht, auf knapp 560 km. Thm, dem Altmelster des Alpenflugs, ist das Gelingen
dieses Vorhabens zuzutrauen. Er hat nicht nur 1937 den Rhonwettbewerb gewonnen, sondern sich
mit seinen zahlreichen Fliigen in und iiber die Alpen zum groften Alpenflugexperten entwickelt.
Wenn er sein Wissen weitergab, bildete sich schnell ein Pulk wissbegieriger Streckenflieger und
solche, die es werden wollten.

So war es auch Anfang Juni 1962. Ich sitze im Garten des ,,Schmutzigen Loffel* und lausche ge-
bannt dem Informationsaustausch zwischen Karch und einigen anderen erfahrenen Streckenpilo-
ten. Im Wesentlichen geht es um 300-km-Fliige nach Westen und um das Gold-C.

Einer dieser Streckenpiloten, die mit
Karch diskutieren, ist Hans Giinter Hein-
zel. Er, der vor kurzem von Harro Wodl
das Amt des DASSU-Schulleiters iiber- fe=
nommen hatte, will mit der K7 der Schule
(D-1777) einen neuen Streckenrekord fiir
Doppelsitzer aufstellen. Geplant ist ein :
Zielriickkehrflug iiber 350 km mit Wen- g
depunkt in St. Anton am Arlberg. e
Die 300 km Zielriickkehrstrecke Unter- [ a0

wossen — Landeck hat Ludwig Karch Hans Giinter Heinzel

schon erprobt und sein Wissen weitergegeben, auch einige andere haben es ihm gleichgetan, aber
mit einem Doppelsitzer bis zum Arlberg ist dann doch eine andere Herausforderung.

Am 23. Juni 1962 hat Hans Giinter Heinzel sein Vorhaben verwirklicht. Der neue deutsche Ziel-
riickkehrrekord fiir Doppelsitzer steht nun auf 354 km.

Die Schleicher K 7 Rhonadler ist ein ARSI

doppelsitziges ~ Segelflugzeug.  Der | Linge 8,15 m

Erstflug erfolgte am 27.09.1956. Das | Spannweite 16 m

Flugzeug ist als Schulterdecker in Ge- | Gleitzahl 25 bei 67 km/h
mischtbauweise ausgefiihrt. Es wurde, [ Geringstes Sinken 0,89 m/s bei 67 km/h
trotz der Auslegung als robustes | max. Fluggewicht 480 kg
Hochleistungssegelflugzeug, vorran- | Hochstgeschwindigkeit 170 km/h

gig zur Anfingerschulung eingesetzt. |Mindestgeschwindigkeit 59 km/h
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Neben mir sitzt an einem dieser Tage Jochen von Kalckreuth fiir den ich als Riickholer einge-
sprungen bin. Er hort den Erkldrungen Karchs genauso angespannt zu wie wir Anfanger und gibt
dem Meinungsaustausch durch gezielte Fragen immer wieder neue Nahrung. Er macht sich fleifig
Notizen und man gewinnt schnell den Eindruck, dass in ihm ein Gen fiir den Streckenflug akti-
viert ist. Als wir anschlieBend noch bei einem Glas Bier zusammensitzen, bestitigt sich dieser
Eindruck. Er plant einen 300 km-Zielriickkehrflugnach nach Landeck.

Hubert Kaspar, der die Strecke bereits am 2.6.1961 mit einer K8 der Schule bewiltigt hatte, sitzt
auch mit am Tisch und erzdhlt von diesem Flug. Anhand einer Karte wird der Flug im Detail
nachvollzogen und ich kann nur staunen. Nicht nur staunen, sondern auch richtig neidisch kann
man werden, weil man selbst noch nicht so weit ist.

Es kostete einige AnstoBe, bis Hubert Kaspar seinen Flug 1969 zu Papier brachte.

Erinnerungen an einen 10-Stundenflug.

Wie war es doch damals am 2.6.1961 bei der DASSU ?

Es war ein wunderbar Klarer, vielversprechender Morgenhimmel. War B
vielleicht heute der Tag die 300,- DM zu gewinnen, die die Gemeinde E"
Unterwdssen fiir den ersten 10-Stundenflug mit Start und Landung auf -
dem Flugplatz der Deutschen Alpensegelflugschule ausgeschrieben hat-
te?

Kleines Friihstiick ohne viel Fliissigkeit und ab zum Flugplatz. Es ist erst 17,7, Rolf macht bereits
die Tost-Winde fertig, als er mich mit den Worten empfangt: ,,Hubert, heute machst du den 10-
Stundenflug “. Fiir mich war damit alles klar.

Unser beliebter Egon Eberle war zur Zeit Stellvertreter vom Schulleiter Hans Giinter Heinzel und
bei ihm musste ich den beabsichtigten 10-Stundenflug anmelden, damit er giiltig ist. Egons Ant-

"1
ha
Hubert Kaspar

wort: ,, Hast wohl schlecht geschlafen, heute kommen bestimmt Gewitter, nimmst die K8 1611

dann kanst als erster starten .
Da ich immer Spatzen flog, war die K8 fiir einen solchen Streckenflug fiir mich ein Fragezeichen.
Fiinf Starts mit einer K 8 hatte ich aber schon.
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9 Uhr Start.

Der Hang ging bereits so gut, dass ich schnell auf 700 m tiber Platz war. Aber es ging noch hdher.
An der ,,Rauhen Nadel“ am Taubensee vorbei, steigend iliber die Rudelsburg zum Breitenstein.
Ich konnte von hier direkt iiber den Walchsee zum Kaiser fliegen.

Da der Riickenwind sehr stark war und sich die Thermik von der allerbesten Seite zeigte, konnte
ich ohne Umweg iiber Kufstein den Pentling (am Abend als Sdufling verrufen) anfliegen.

Auch der Pendling meinte, ich solle mich nicht lange aufhalten und lieber gleich Richtung Achen-
see abhauen. Allméhlich glaub ich schon, daB3 die K8 das Kurbeln nicht vertrigt. Bis zum Rofan
(2299 m) ging es geradeaus. Etwas unterhalb der Spitze kam ich an.

Ein Steinbock stand an einem Vorsprung wie ein Denkmal. Leider hatte ich vor lauter Staunen
vergessen, ihn im Foto festzuhalten.

Nun kurbelte ich bis zur Wolkenuntergrenze, ohne mich weiter aufzuhalten, ab in Richtun Birkkar
(2756 m). Die Wolkenuntergrenze lag zwischen 3200 und 3500 Meter. Bis zur Karwendel-
Westspitze (2375 m) geht es ohne zu kurbeln, dann wieder an der Basis und iiber Seefeld zur
Miemingerkette (2593 m). Leider, oder Gott sei Dank, hatten wir damals noch keinen Funk. In
aller Ruhe konnte man die Schonheiten genie3en.

Nun konnte ich bereits das Gebiet um Landeck erkennen. Uber den Mutterkopf (2777 m) mit kur-
zem Aufenthalt, ab in Richtung Parseier-Spitze (3036 m). Ich wusste bis zu diesem Flug nicht,
dass eine solche Strecke mit so wenig Kurbeln zu fliegen ist. Bei friiheren Uberlandfliigen hatte
ich immer versucht, nicht unter die Bergkante zu kommen. Heute war es fast nicht moglich. So
etwas durfte ich hinterher nie wieder erleben.

Landeck hatte ich links liegengelassen und bin direkt zur Parseier-Spitze geflogen. Die Flughdhe
war hier nach meiner Erinnerung 3400 m, also weit iiber der Gipfelhdhe.
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Nun erst kam mir zu Bewusstsein, dass ich besser umkehre, da ich ja einen enormen Gegenwind
zu erwarten habe. Es war ja erst 11 Uhr 30. Ca. 160 km in 2 1/2 Stunden mit einer K8. Hétte ich
keinen 10 Stundenflug angemeldet, Start und Landung mussten in Unterwdssen sein, wére ich
sicher weitergeflogen. Damals wurden Riickkehrfliige noch selten geflogen. Aullerdem kam mir
der Gedanke, da ich so friihzeitig 160 km erreicht hatte, daraus gleich 500 km zu machen. Es soll-
te aber anders kommen.

Meine grofle Hohe schmolz nur so dahin. Bei Imst hatte ich schon so viel Hohe verloren, dass ich
mit groBer Miihe und Zeitverlust gerade so den Tschirgant erreichte. Endlich ging es wieder auf-
wirts und ich hatte wieder so viel Hohe, um iiber den Inn zu kommen. Der Grieskogel war meine
Rettung. Ich musste zwar ganz unten anfangen, konnte aber die Basis erreichen um dann Rich-
tung Seefeld abzuhauen. Viel Schweil und trotzdem nur wenige Kilometer in der langen Zeit.
Schnitt 22 km, aus der Traum von 500 km.

Nachdem ich den Inn iiberquerte, kam ich bei Seefeld wieder ganz unten an. Mit sehr viel Zeit-
aufwand und der Hilfe eines ortlichen Gewitters kam ich auf Hohe. Als ich die Basis erreichte,
musste ich iiber Innsbruck ausweichen.

Noch spiirte ich keinen Wasserdrang, hatte aber umso mehr SchweiBausbriiche wegen der kdrper-
lichen Anstrengung. Andere meinten, es konnte aber auch Angst mitgespielt haben, was ich auch
noch nie abgestritten habe. Es gibt genug Notlandeplitze, wo es einem bestimmt nicht warm ums
Herz wird.

Das Karwendel musste ich umfliegen. Der Flugplatz Innsbruck lag direkt unter mir und in Rich-
tung Bettelwurf stand das nachste Gewitter. Wieder zuriick tiber den Inn zum Patscherkofel (2248
m). Fallen, fallen und dann etwas steigen am Full des Berges. Miihselig erreiche ich wieder Hohe.
Die Basis wurde erreicht aber mit welchem Zeitaufwand. Nun glaubte ich, dass ich jetzt ohne
weiteres das 2344 m hohe Kellerjoch erreichen wiirde. Doch dieser enorme Gegenwind brachte
mich zur Verzweiflung. Schwaz am Fuf3e des Kellerjochs lag unter mir und es wurde wieder ein-
mal dunkel. Liebe Sonne, scheine, erwiarme den Boden unter mir, sonst komm ich nicht mehr
weiter. Der Wind steht doch glinstig zum Kellerjoch, aber es geht noch immer abwirts.

Noch flieg ich Richtung Fiigen im Zillertal, aber Sicherheit geht vor. Dort ist eine Wiese ohne
Einfriedung. Ich bin im Anflug und vor mir setzt auf dieser Wiese gerade ein Segler auf. Wo kam
dieser nur her? Ohne weiter zu liberlegen, mach ich nochmals einen Kreis in einer geringen Hohe
und das Varo zeigt 0, dann 0,5 und allméhlich 1 m. Vielleicht sieht mich der Pilot und zieht das
Flugzeug weg, damit ich auch landen kann. Sonst gibt es hier ja keine Landemdglichkeit. Ein
kleines Dankgebet und die Bitte, mein Schutzengel moge die Blicke des gelandeten Piloten auf
mich lenken.

Ein Wunder geschieht. Er sieht mich und zieht sein Flugzeug weg. Er winkt und ein zweites
Wunder geschieht. Mein Schutzengel blast mit vollem Backen und mein Segler steigt langsam
und bestindig. Nach langer. anstrengender Zeit war ich wieder an der Basis. Den gelandeten Pilo-
ten sehe ich vor seinem Segler, sicherlich war er sehr traurig. So ist das Leben, des einen Freud
ist des anderen Leid!

Wenn ich nun wieder hoffen konnte mit dieser Hohe doch noch nach Unterwdssen zu kommen
hatte ich mich griindlich getduscht. Der Gegenwind machte es mir so schwer, dass ich mit Miihe
und Not den alten Segelflugplatz am Zahmen-Kaiser erreichte, dort aber wieder Hohe gewinnen
konnte. Es war fast zum Verzweifeln. Um die 9 Stunden war ich nun schon unterwegs. Aber wie
soll ich nun nach Unterwdssen kommen? Vor dem Kaiser Richtung Norden war alles im Stau.
Die Hohe wiirde reichen, aber soll ich das Risiko dort durchzufliegen eingehen?
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Im Krieg hatte ich viel Blind— und Nachtflug geflogen. Aullerdem
hatte ich die Berechtigung fiir Wolkenflug. Was tun?

Volle Konzentration, kein Fallen im Stau und schon sehe ich den
Walchsee unter mir. Es fehlt nicht mehr viel zum 10 Stundenflug.
Nur ich hatte Unterwossen noch nicht erreicht. Das Fallen war wie-
der so stark, dass ich an eine Landung in Kdssen dachte, aber si-
cher reicht es noch bis Ettenhausen. Fast glaube ich, beim Durch-
fliegen vom Klobenstein aus der dortigen Wirtschaft Essensgerii-
che zu schnuppern, so tief bin ich, aber Ettenhausen liegt vor mir.
Eine volle Stunde bendtige ich nun, um die Hohe zum Anflug auf ||
Unterwdssen zu bekommen.

Klaus zu Nieden sa3 vor der Flugleitung. Ich sah ihn aufspringen
und horte seine Stimme: ,,Er ist da®. 19 Uhr 26 schreibt er ins :
Hauptflugbuch. Klaus zu Nieden

Um 19 Uhr 30 sollte die Flugrettung beginnen. Da am Nachmittag iiberall Gewitter waren, glaub-
te niemand mehr an meine Heimkehr. Der Flugdienst war wegen der schlechten Witterung bereits
am Nachmittag eingestellt worden. Auler Klaus zu Nieden war niemand mehr am Platz. Die an-

deren hatten geniigend zu feiern. 4 Fliige iiber 5 Stunden, 2 mal 1000 m Startiiberhéhung und
dann kam ich auch noch zum Auschuster-Stiiberl. Endlich konnte ich trinken und essen, denn
wihrend des Fluges hatte ich keine Zeit fiir die 2 mitgenommenen alten Semmeln. Es wurde eine
lange, frohliche Feier.

Von den gewonnenen 300,- Mark blieb nach der Bezahlung der Flugkosten und der gliicklichen
Heimkehrfeier wenig iibrig.

Anmerkung zum Bericht von Hubert Kaspar:

Ein Facharbeiter verdiente 1961 im Monat ca. DM 500,--. Da war eine Pramie von DM 300,--
fiir den ersten 10-Stunden-Flug, den die Gemeinde Unterwdssen ausgeschrieben hatte, schon
erstrebenswert.
Zum Verstandnis einige Preise von 1961:
Ein Windenstart bei der DASSU kostete 3,-- DM
Bei Otto Stumbeck, einem der Vorstinde der DASSU und Besitzer des ,,Gasthof zur
Post* in Unterw0ssen, gab es ein Fliegeressen fiir 2,50 DM und das Bier (0,5 Liter) kos-
tete 0,60 DM.
Auf dem Oktoberfest kostete die Mal3 1,90 DM.
Eine Ubernachtung mit Friihstiick in Unterwdssen (Mehrbettzimmer) war fiir 3,50 DM je
Mann zu haben.
Die Flugrettung, die Hubert Kaspar in seinem Bericht erwédhnt, war noch in der Aufbauphase.
1960 erhielt die Bundeswehr die ersten eigenen Hubschrauber. Im November 1961 begann
nach einer etwa einjdhrigen Vorbereitungsphase in Fiirstenfeldbruck und in Lechfeld die Ge-
birgsluftrettung durch die Maschinen der Bundeswehr. Wéhrend dieser Vorbereitungsphase
bestanden bereits Kontakte zur Flugrettung, da die Sportfliegergruppe Neubiberg der Bundes-
wehr auch einer der Domizilvereine in Unterwdssen war.

Klaus zu Nieden war Fluglehrer an der DASSU.
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Wie man einen Streit auch schlichten kann und ein Baby das heult.

Bei der SSGM war es tiblich, einmal im Jahr
ein verldngertes Wochenende auf einem an-
deren Flugplatz zu verbringen. 1963 war dies
das Wochenende um den 31.8. und das Ziel
war Zell am See. Geschleppt wurde dort mit
einer Piper PA-18 Super Cub. Fiir uns war
dies eine Gelegenheit, etwas Flugzeugschlepp
zu iiben. Ein anderer Flugplatz, andere Land- §
schaft und andere Leute, mit denen man am
Abend grillte und diskutierte — so etwas
ergibt einen gelungenen Ausflug.

Als wir am Tag nach unserer Ankunft aus

unseren Zelten krochen, war die Landschaft weil. Es hatte {iber Nacht ca. 5 cm Neuschnee gege-
ben, den der aufkommende Fohn aber rasch wieder beseitigte.

Zell am See war, dhnlich wie Innsbruck, ein Eldorado fiir die Féhnfliegerei. Von iiberall her ka-
men bei Fohnwetterlagen Piloten, in der Hoffnung, ihren Hohendiamanten zu erfliegen. An die-
sem Wochenende waren auch drei Schweizer darunter, die, als wir zum Friihstiick gingen, bereits
eifrig mit dem Aufbau ihres Zugvogel III beschiftigt waren. Beim Riickweg horten wir bereits
von weitem zwei Personen heftig streiten. Zwei der Schweizer waren sich iiber die Startreihenfol-
ge derart in die Haare geraten, dass jederzeit mit einer titlichen Auseinandersetzung zu rechnen
war. Der Dritte baute unterdessen das Hohenruder wieder ab, legte es auf den Boden und sprang
mit den Worten ,,So, und jetzt fliegt keiner mit beiden Beinen hinein. Schlagartig kehrte Ruhe
ein und die beiden Kontrahenten stiirzten sich auf das zerstorte Flugzeugteil. Den weiteren Ver-

lauf des Geschehens wollten wir nicht erleben, wes- Zugvogel 111

wegen wir uns vom Ort des Geschehens entfernten. Linge 7.10m

Noch wihrend des Vormittags verschwanden die Spannweite 17m

beiden Hitzkopfe und der Streitschlichter nebst | Gleitzahl 35 bei 80 km/h
Flugzeug vom Platz. Ein Fohnflug mit der Aussicht, Geringstes Sinken 0.58m/sec bei 67 km/h
den Hohendiamanten zu erreichen, war an diesem |max. Fluggewicht 365kg

Tag sowieso nicht moglich, da der vorhergesagte | Hochstgeschwindigkeit 200 km/h

Fo6hn es sich anders iiberlegt hatte und nur in stark |Mindestgeschwindigkeit 58 km/h

abgeschwichter Form erschien.

Am Nachmittag wurde von einigen Experten fiir einen Ziellandewettbewerb mit einem Grunau
Baby trainiert. Darunter war auch einer, der den Vogel beherrschte wie kein anderer. Jede seiner
drei Landungen war genau auf dem Zielstrich. Fiir ihn war es ein iiberschaubares Risiko, mit sei-
nen Freunden vom Platz eine Wette auf seinen Sieg einzugehen.

Am darauf folgenden Tag fand der Wettbewerb statt und der Experte durfte als Erster ran. Zielsi-
cher schwebte er der Landemarke entgegen, kurz vor dem Ziel noch eine kleine Korrektur mit den
Landeklappen, und das Baby heulte auf. Schlagartig verschwanden die Klappen wieder und der
Vogel schoss ein gutes Stiick iiber den Zielstrich hinaus. Etwas irritiert entstieg der vermeintlich
sichere Sieger dem Vogel und begutachtete die Landeklappen. Als er die grinsenden Gesichter
seiner Wettfreunde sah, wurde ihm einiges klar. Diese hatten ihm, um seinen Sieg zu verhindern,
in der Nacht eine Mundharmonika in den Klappenkasten eingebaut.
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Der Luftfahrerschein

Den fiir den Segelflug notwendigen Luftfahrerschein gab
es in 3 Klassen.

Fiir mich war die Priifung zum Luftfahrerschein Klasse 1
fiir den September 1963 eingeplant. Zum Erlangen dieses
Papiers war eine miindliche Priifung (Theorie) und eine
praktische Priifung erforderlich. Die Ubermittlung des
Wissens fiir die theoretische Priifung wurde in den Flug-
betrieb mit eingebunden und fand so nebenbei statt. Be-
sonders erstaunt hatte mich dabei die Information, dass
der Priifer neben Flugzeugkunde, Wetter, Sicherheitsver-
halten und Verkehrsvorschriften auch die Namen der
hochsten Berge der deutschen Mittelgebirge und ihre tat-
sdchliche Hohen abfragen wiirde.

Als dann Anfang September die Priifung erfolgte, war
dieser Punkt fiir unseren Priifer tatsichlich eine wichtige
Angelegenheit. Den tieferen Sinn dieser Frage konnte er
uns nicht erkldren, aber da dieser Punkt bereits in seiner
Priifung 1942 wichtig war, konne sie bestimmt heute
auch nichts schaden, meinte er.

Klasse I

Einsitzige Segelflugzeuge und Dop-
pelsitzer im Alleinflug. Notwendig
waren 2 Std. Flugerfahrung, eine
miindliche Theoriepriifung und eine
praktische Priifung, die aus 3 Flii-
gen mit Landung in einem Zielfeld
von 50 % 150 m bestand.

Klasse 1T

Doppelsitzige Segelflugzeuge. Da-
fir waren 20 Std. Flugerfahrung
und 20 Alleinfliige im Doppelsitzer
erforderlich.

Klasse 111

Drei- und mehrsitzigen Segelflug-
zeugen (Lastensegler). Dafiir waren
20 Alleinfliige auf derartigen Flug-
zeugen erforderlich.

Zur Vorbereitung der praktischen Priifung wurde jede Mdglichkeit, zu fliegen, genutzt. Da mein
Lieblingsflugzeug, der L- Spatz meistens fiir Uberlandfliige eingesetzt wurde, stand er mir selten
zur Verfiigung. Die meisten Fliige wurden auf
K8 (D-1616) und auf einem Oldtimer, der Mii
13D (D-1488) unternommen. Eigentlich hitte
| die Mii 13D meine volle Sympathie erlangen
miissen.  Thr Jungfernflug war ja 1936, also
im gleichen Jahr, in dem ich geboren wurde,
aber dieser Luftballon war dann doch etwas zu
trage fiir mein Gefiihl.

Die praktische Priifung war dann ganz einfach.
Drei Fliige mit einigermaflen sauberer Landung
und ich war Scheininhaber.

Mii 13 D Merlin Die Mu 13D, ein Entwurf .(1935) von Egon

" Scheibe unter der Beteiligung von Kurt
Lange 6m . R . .
Schmidt und Tony Troger. Sie galt als eines
Spannweite 16 m der erfolgreichsten Segelflugzeuge ihrer
Gleitzahl 28 bei 66 km/h Zeit.
Geringstes Sinken 0.6m/sec bei 55km/h | Als zweisitzige Variante wurde sie bei der
max. Fluggewicht 270 kg Scheibe Flugzeugbau GmbH unter der Be-
Hochstgeschwindigkeit 160 km/h zeichnung Mii 13E Bergfalke eines der be-
liebtesten Schulungsflugzeuge der Nach-
Mindestgeschwindigkeit 50 km/h kriegszeit.
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Stolzer Scheininhaber

B
Nun war ich also stolzer Besitzer des Luftfahrerscheins Klasse 1, |

und dass so etwas gefeiert werden muss, ist doch klar. Dieses rosa-
rote Dokument verhalf einem ja zu Freiheiten, die einem bisher ver- %
schlossen blieben. F
Zu einem richtigen Flugplatz gehért selbstverstindlich auch eine |

Kneipe, und in Unterwdssen war dies der ,,schmutzige Loffel”. Hier |
gab es neben den iiblichen Getrdnken und schmackhafter Haus
mannskost auch Wirtsleute, die die hungrigen Mauler auch dann
stopften, wenn es schon kurz vor Mitternacht war und die Kneipe ‘
offiziell bereits geschlossen hatte. Die Polizeistunde, also die Uhr- |
zeit, zu der Gaststétten ihren Betrieb einstellen miissen, galt ja nicht |
fiir die Bewirtung von privaten Freunden.

Zusammen mit zwei weiteren Scheinneulingen der SSGM wurde bis in die Morgenstunden gefei-
ert. Das Ergebnis der Feier war, trotz gutem Flugwetter am néchsten Tag, ein sehr eingeschrink-
ter Flugbetrieb. An der Feier hatten ja nicht nur die Mitglieder der Domizilvereine Traunstein,
Neubiberg und SSGM teilgenommen, auch
die Géste der DASSU hatten kréftig mitgefei-
ert.

Einer dieser Géste, ein Pilot aus Finnland, trug
das Gold-C mit 3 Diamanten und war ein aus-
gezeichneter Erzdhler. In den néchsten Tagen
berichtete er uns von seinen vielen vergebli-
chen Versuchen, die geforderte 500-km-
Strecke zu fliegen, von den Erfahrungen, die
er dabei gemacht hatte, und wie er letztendlich
die Strecke als Dreieck in Finnland geschafft
hatte. Besonders interessant war die Geschich-
te iiber den Hohendiamanten, den er am Ran- [
de einer Gewitterfront mehr zufillig als ge-
zielt erreichte, und die Probleme, die er dabei
mit den Turbulenzen und

Leistungsabzeichen in Silber
seiner  Sauerstoffversor- Strecke ein Flug auf geradem Kurs iiber mindestens 50 km
gung hatte. Dauer ein Flug von mindestens fiinf Stunden

Unsere Bewunderung hat- Hohe  ein Hohengewinn von mindestens 1000 m

te er, und es war klar: Das Leistungsabzeichen in Gold

wollten  wir auch! Klar Strecke ein Flug iiber mindestens 300 km

wurde uns aber auch, dass Dauer ein Flug von mindestens fiinf Stunden

dies nicht so einfach zu Hohe  ein Hohengewinn von mindestens 3000 m

erreichen ist und dass bis | piamanten Es gibt drei Diamanten

dahin noch einiges an Strecke ein Flug {iber mindestens 500 km

Wiss?n und  Erfahrung Ziel ein Flug von mindestens 300 km {iber eine Zielriickkehr
vonnoten war. oder Dreiecksstrecke (als geschlossener Kurs)

Hoéhe  ein Hohengewinn von mindestens 5000 m
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Z ¢it wird es, dass der seinen Schein abgibt.

Wir saBlen im Garten des schmutzigen Loffels, der seinen Spitznamen vollkommen zu Unrecht
trug. Zu diesem nicht gerade schmeichelhaften Namen kam das Lokal durch zwei hungrige
Schiiler der DASSU. Einem der beiden fiel sein Suppenloffel in den Matsch des Wirtsgartens.
Still und heimlich vertauschte er das schmutzige Esswerkzeug mit dem des Freundes, um diesen
dann darauf anzusprechen.

., Jetzt schau dir mal an, in welch ein Lokal du mich da eingeladen hast. Das kann man nicht ge-
rade als vornehm bezeichnen, wenn sie dir einen solch schmutzigen Léffel auf den Tisch legen.
., Diese Kneipe miisste man in Schmutziger Loffel umbenennen. “

Natiirlich wurde der Vorgang sofort durchschaut und mit viel Gelédchter quittiert, aber der Name
war geboren und nicht mehr auszumerzen.

In diesem Garten salen wir also mit den Mitgliedern eines Vereins aus dem Ruhrgebiet und
lauschten den Ausfiihrungen ihres Fluglehrers, der gerade seine Ausbildung beendet hatte und
anscheinend das Sprachrohr dieses Vereins war.

Eine Landemeldung unterbrach unsere Fachsimpelei. Ein Mitglied dieses Vereins hatte sich bei
Lofer eine Wiese zur Landung ausgesucht und erwartete seine Riickholer. Bei der Landung wur-
de die Rumpfbespannung leicht beschidigt. Ein fiir den Piloten unsichtbarer, im hohen Gras ver-
steckter Holzpfahl war der Ubeltiter.

Wihrend der Grofiteil der Vereinsmitglieder sich zur Riickholung bereit machte, bekamen wir
vom Wortfiihrer einen Vortrag tiber das Verhalten bei Auflenlandungen im Einzelnen und iiber
Piloten im fortgeschrittenen Alter im Besonderen zu horen.

Nach seiner Meinung miisste man seinem Vereinskameraden den Schein entziehen. Schlielich
sei der Mann schon 76 Jahre alt und in so einem Alter fiir ein sicheres Fliegen ungeeignet. Mein
Einwand, dass der éltere Herr mir durch seine priazisen Landungen aufgefallen sei, wurde mit der
Bemerkung ,, Du bist zu unerfahren, um hier ein Urteil abgeben zu kénnen * entkréftet.

Am néchsten Tag hatte unser gestriger Gespriachspartner einen Seilriss in niedriger Héhe. Um
jedes Risiko zu vermeiden, wird bei einem solchen Vorfall geradeaus gelandet, und was macht
er? Er hélt sich nicht an die Vorgaben, sondern kurvt ein und versucht eine Landung in Gegen-

richtung. Zu niedrig, um eine saubere 180°-Kurve zu fliegen, versucht er, den Vogel mit Mini-
malfahrt doch noch auf den Platz zu bringen, was natiirlich schiefgeht. Er plumpst in die Nach-
barwiese, beschidigt das Fahrwerk und sein Kreuz, macht einen Ringelpiez und bricht damit die
Endleiste seines linken Fliigels.

Die anschliefenden Recht-
fertigungsversuche  lieen
erkennen, dass ihm das
| Nachdenken iiber das eigene
Konnen und iiber sein Ur-
teilsvermogen fremd waren.




Strafe muss sein

Wenn der Funke zwischen zwei Menschen tiberspringt, kann dies
manchmal beachtliche Folgen haben. Geht der Funke aber nur von
einem aus, so kann das den Erfahrungsschatz des Betroffenen, ge-
wisse Umstidnde vorausgesetzt, erheblich bereichern.

Die aktive Fliegerei in unserem Verein war nicht immer eine reine

Mainnerdoméne. Auch einige recht ansehnliche Exemplare des weib-
lichen Geschlechts fiihlten sich hinter dem Steuerkniippel recht |
wohl. Eine davon war Centa Rieder.

1964 gab es am Platz auch einen jungen Mann, Hubert hiel3 er, der
bei der DASSU schulte und vor allem durch seine Faulheit auffiel.
Alles aufer Fliegen war ihm zuwider, und wenn es irgendwie ging, y
so driickte er sich vor solch unangenehmen Dingen wie Flugzeuge Centa Rieder

zuriickschieben, Fallschirme jagen, Aus- und Einrdumen usw. Dass so einer bei seinen Kamera-
den nicht sehr beliebt war, kann man sich gut vorstellen.

Besagter Hubert hatte nun ein Auge auf unsere Centa geworfen. Diese wollte aber von einem der-
art unkameradschaftlichen Typen nichts wissen und lie8 ihn links liegen. Eine so milde Strafe
war uns aber fiir den guten Hubert zu wenig und eine gute Idee hatten wir auch. Unser Freund
wurde zu einem Gewaltmarsch verdonnert. Da unsere Centa aus humanen Griinden bestimmt
nicht bereit war, bei diesem Anschlag mitzuspielen, musste ein anderes weibliches Wesen her.

Es bedurfte einiger Uberredungskunst und eines Kniefalls meinerseits, bis sich Gudrun Brauman-
del, ein weiteres Mitglied unserer Frauenquote, bereit erklérte, ihre weibliche Handschrift fiir ei-
nen Brief an den lieben Hubert zur Verfligung zu stellen. In diesem Brief entschuldigte sich Cen-
ta wegen ihrer abweisenden Haltung mit der Begriindung, ,,dass es ja die anderen nicht unbedingt
zu wissen brauchte®, und bestellte ihn fiir diesen Abend um 8 Uhr zum Klobenstein. Wissenswert
ist, dass das Gasthaus Klobenstein an diesem Tag seinen Ruhetag hatte und dass es zur damaligen
Zeit noch keine ausgebaute Strale, sondern nur einen Feldweg dorthin gab. Besonders schlimm
war dies fiir unseren liebeshungrigen Hubert, da er, wie die meisten von uns, liber keinen fahrba-
ren Untersatz verfiigte und deshalb den Weg zu Ful} oder mit
dem Fahrrad zuriicklegen musste. Gespannt warteten wir gegen
Ende des Flugbetriebs darauf, ob sich unser lieber Hubert still
und heimlich davonschleichen oder doch beim Einrdumen der
Flugzeuge helfen und die fiir diesen Abend angesetzte Grillfeier
vorziehen wiirde.

Ab halb 6 Uhr wurde unser Hubert nervés und eine Viertelstun-
de spéter war er verschwunden. Es wurde ja auch Zeit, denn
unter 1 % Stunden war die schlechte Wegstrecke kaum zu be- |
wiltigen.

Als er so gegen Mitternacht miide und abgekédmpft wieder auf- | &
tauchte und unsere grinsenden Gesichter sah, wusste er, dass [ %%
wir iiber sein missgliicktes Rendezvous Bescheid wussten. Zu |
allem Uberfluss und zu unserem groBten Bedauern war auch
das Grillfleisch vertilgt und das Bierfass leer. Leid tat uns nur
unsere Centa, die sich die bosen Blicke, die ihr der liebe Hubert *
an diesem Abend zuwarf, beim besten Willen nicht erkldren konnte. Gudrun Braumandel
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Der Nestfliichter

Das Jahr 1964 begann, trotz einer kleinen Einschrankung des Flugbetriebs durch die Vorbereitung
zur Platzerweiterung, recht vielversprechend. Zum ersten Mal wagte ich mich aus dem vertrauten
Achental.

Mein Ziel war der Wilde Kaiser. Ich wollte doch mal die ,,Ellmauer Halt* mit ihren 2.344 m von
oben betrachten, nachdem sie mir bei meiner letzten Besteigung viel Kraft und Schweil3 abver-
langt hatte.

Los ging es wie immer in Unterwdssen (555 m NN). Im Hangaufwind Hohe gewinnen und beim
Ubersteigen des Gipfelkreuzes (1106 m) um ca. 150 m, Abflug zur Oberauerbrunst Alm (957 m),
dem Hausbart von Unterwdssen. Da ich wieder einmal die Mii 13d fliegen durfte und bei einer
Ankunft unterhalb der Hangkante der sofortige Riickflug zum Platz angeordnet war, wurden fiir
den Abflug einige Hohenmeter mehr eingeplant, und das war gut so. Am Hausbart kam ich nam-
lich in Hohe der Hangkante an. Eigentlich miisste ich jetzt in Richtung Platz abdrehen.

Stripsenjoch Hausy

O

IEImauer Halt

Der Flugplatz von Kufstein lag bis 1970 am ,,Zahmen Kaiser*
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Da es aber nah am Hang aufwirts ging, konnte ich mich mit miihsamen Hangfliegen iiber die
Hangkante hocharbeiten. Jetzt konnte ich zwar kurbeln, aber der Bart mochte mich nicht. Er
brachte zwar ausreichendes Steigen, war aber so turbulent, dass ich an meinen fliegerischen Fa-
higkeiten zu zweifeln begann. Wenn hier alles so verblasen ist, dann konnte doch die Zahnrad-
bahn funktionieren, kam mir da in den Sinn. Dieser am Nordende des Geigelsteinmassivs gelege-
ne Hang, der von Schleching im Achental bis zum Tauron mit seinen 1738 m aufsteigt und dann
steil ins Priental abfillt, brachte an manchen Tagen Steigwerte, die an das Fahren mit einer Zahn-
radbahn erinnerten. Zwei, drei Schleifen am Ostende, dann den Hang entlang, und oft ging es in
einem Rutsch hinauf bis iiber den Gipfel des Tauron. Ob heute so ein Tag ist, konnte ich nicht be-
urteilen, ich musste es einfach ausprobieren.

Heute war ein solcher Tag, man braucht nur geradeaus zu fliegen. So wie der Hang ansteigt, steigt
auch meine Miihle. Die Zahnradbahn machte ihrem Namen mal wieder alle Ehre. Noch einmal
zuriick, ein wenig kurbeln, und dann lag der Geigelstein mit seinen 1808 m unter mir. Von hier
aus konnte ich mein nichstes Ziel, den Ebersberg (1164 m) am Zahmen Kaiser, gut erkennen. Die
Mii 13d soll ja einen Gleitwinkel von 1 zu 28 haben und damit sind die 10 km leicht zu bewilti-
gen. Zur Sicherheit noch die restlichen Meter bis zur Basis auskurbeln und dann Abflug ins Neu-
land.

Am Anfang lief alles sehr ordentlich, nur das Ziel kam kaum néher. Die Anspannung stieg und als
dann der Ebersberg in greitbarer Ndhe war, verlor mein Vogel plétzlich enorm an Hohe. Kurzzei-
tig machte sich Panik breit. Umkehren, das ging nicht, den Platz werde ich bestimmt nicht errei-
chen, nach Kufstein, auch zu weit entfernt, die Wiesen in Kdssen, na, die lagen ja fast unter mir,
also aufatmen und klar denken. Wie war das doch? Bei starkem Fallen schneller fliegen, um das
Gebiet in kiirzerer Zeit zu durchqueren, und das tat ich dann auch. Die paar Sekunden wurden zur
gefiihlten Ewigkeit, bis ich aus dem Fallgebiet heraus war und dann in beruhigter Luft weiterflie-
gen konnte. Im Nachhinein wundert man sich doch etwas {iber die eigene Reaktion. Es war ja
nicht das erste Mal, dass mich Turbulenzen durcheinander geschiittelt haben, aber da war ich im-
mer in Platzndhe. So fernab des Heimatplatzes ist es doch etwas anderes.

Dann lief es aber sehr ordentlich. Der Ebersberg brachte ca. 1 m Steigen und an der Rippe, die
zum Heuberg hinauffiihrt, stand das Vario zeitweise am Anschlag. Kurbeln konnte ich hier nicht,
ich war viel zu nah am Hang, und nur da ging es aufwérts. Kurze und enge Achten waren zu flie-
9 gen, und erst als der Gipfel mit seinen 1603 m unter mir
| lag, konnte ich einkurven. In 2600 m war die Basis erreicht.
1 ~ Auf dem Weg zum Stripsenjoch hatte ich wieder einiges an
‘ Hohe verloren und der dort erhoffte kréftige Aufwind war,
trotz schoner Wolke, nur ein Hauch davon. Zu meinem
Ziel, die ,,Ellmauer Halt“, konnte ich zwar hinaufschauen,
aber mit diesem 0-Schieber wird das wohl nichts. Der Wil-
de Kaiser ist im Westen niedriger, und dort musste ich hin,

, #l um auf die sonnenbeschienene Siidseite zu gelangen. Von

1. da ab lief alles prichtig. Uberall gab es satte Aufwinde, so-
dass das Kurbeln ein Vergniigen war. Mit stolzgeschwellter
Brust schwebte ich iiber dem Gipfelkreuz der ,,Elmauer
Halt*“. Ich hatte mein Ziel erreicht. Dass ich damit auch die
notwendige Hohe fiir das Silber-C erreicht hatte, wurde mir
erst im Nachhinein bewusst, aber ohne Barograph zur Do-
kumentation war es nur eine Ubung.

62



Die Platzerweiterung

Bei der Platzerweiterung 1964 waren viele Probleme zu bewiltigen, die den Vorstinden der
DASSU, Karch und Scherff einige schlaflose Néchte bereiteten.

Der Flugplatz war zu kurz und die Halle war viel zu
klein. Das musste gedndert werden. Nur wie verlin-
gert man einen Flugplatz und baut eine grof3e Halle,
wenn die nétigen Mittel dafiir fehlen?

Problem Nr. 1 war die Finanzierung der Grundstii-
cke, die erworben werden mussten.

Ein alter Plan der Stralenbaubehdrde kam da der
DASSU zu Hilfe. Die Bundesstrale 305 von Prien
nach Reit im Winkl geht mitten durch Unterwdssen.
Zu Beginn der Motorisierung in den 50er Jahren
brachte dies einen Teil der Bevdlkerung auf die Bar-
rikaden. Der Durchgangsverkehr musste reduziert
werden. Es wurde also eine Umgehungsstrafle fiir
Marquartstein und Unterwdssen geplant, die nach der

Trassierung das DASSU-Gelénde in seinem 6stlichen . =
Teil tangieren und um ein Geringes verkiirzen wiirde. ;
Gegeniiber der Behorde konnte also ein plausibler \

Grund fiir eine Verldngerung des Platzes nach Wes-
ten genannt werden. Der Schaden, der damit der
DASSU entstand, musste natiirlich vom Verursacher erstattet werden. Nach einigem Hin und Her

einigte man sich auf eine Entschidigungssumme von 180.000 DM unter der Voraussetzung, dass
gegen diese Trassierung der Umgehungsstral3e kein Einspruch erhoben wird.

Problem Nr. 2 war das Geldnde. Verlingern konnte man den Platz nur nach Westen, und dort
zeichnete sich das Geldnde durch Baumbestand, Unebenheiten, zahlreiche alte, bis zu 2 m tiefe
Rinnen des alten Achebettes und allerhand sonstige, einem Fluggeléinde wenig zutrigliche Son-
derheiten aus. Es war also einiges an Erdarbeiten mit schwerem Gerét und eine Menge Kies zur
Planierung der Flache ndtig. Ein solches Vorhaben mittels Auftrigen an das Baugewerbe zu
stemmen, war aus finanzieller Sicht flir die DASSU unmoglich. Eine andere Moglichkeit musste
also gefunden werden.

Die Kiesbeschaffung zur Planierung war dabei das kleinere Problem. Das Wasserwirtschaftsamt
war Feuer und Flamme, als die Segelflieger anboten, einen Teil des iiberfliissigen und léstigen
Kieses der Tiroler Achen kostenlos abzurdumen. Das groflere Problem dabei war, wie kommt
man an den Kies heran. Die Sandbank lag auf der anderen Seite der Achen.

Da kam der DASSU Kurt Bilzer (1. Ehrenmitglied der SSGM). zu Hilfe. Bilzer war seit langem
der fiir die DASSU und die SSGM verantwortliche Baupriifer. Er arbeitete im Fliegerhorst Erding
als Priifer der Militdrflugzeuge und kannte Oberst Feuerrohr, den damaligen Kommandeur des
Luftwaffen-Parkregiments 1, der selbst Segelflieger war.

Das Luftwaffen-Parkregiment 1 hatte Truppenteile, die mit schwerem Gerét fiir Erdarbeiten um-
gehen konnten. Nach einer Besichtigung des Unterwssener Geldndes entschied Feuerrohr (der
Mann hie8 wirklich so), dass seine Mannen als sinnvolle Ubung hier einen Behelfsflugplatz anle-
gen sollten.
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Das bendtigte Material fiir den
Platzumbau konnte man aus einer
Kiesbank am Nordufer der Ache ent- |/
nehmen. Nur wie kommt man mit |
einem schweren LKW auf die Nord- &%
seite? Grofe Umwege auf offentli-
chen Straflen wollte man vermeiden.
Eine Briicke musste her, aber wer
baut einer armen Segelflugschule
eine Briicke?

Die Bundeswehr war wieder der Ret-
ter. Major Dieckmann mit seinem Pionier-Bataillon 8 aus Deggendorf konnte fiir diese Aufgabe
gewonnen werden. Seine Pioniere bauten die Barwolf-Briicke iiber die Ache.

Als dann noch Schnesing-Schneeberg vom Luftwaffentransportgeschwader 61 in Neubiberg mit
den Transportfahrzeugen der Bundeswehrfahrschule so ziemlich alles transportierte, konnte das
Unternehmen nicht mehr schiefgehen.

Am Platz herrschte ein lustiges Lagerleben. Die Zelte der Bundeswehr wurden durch Zelte der
SSGM und durch Zelte von Gésten der DASSU ergénzt. Fast jeden Abend wurde etwas gefeiert.
Besonders die Abende mit Bier und gegrilltem Ferkel waren recht lang, was der Arbeitsleistung
der Bundeswehr am néchsten Tage aber keinen Abbruch tat. Nur einmal hatten wir uns verrech-
net.

Eine Sau mit 1,2 Zentnern an einem eigens dafiir angefertigten Spiel3 wollte einfach nicht in der
errechneten Zeit fertig werden. Nachdem auch noch ein Gewitter im Anzug war, meinten einige,
dass Fleisch nicht unbedingt durchgebraten sein miisste. Der Genuss des halbrohen Schwei-
nefleischs fiihrte dazu, dass in den néchsten Tagen der Anblick von Fleisch bei einigen ein komi-
sches Gefiihl in der Magengegend hervorrief und deshalb die abendliche Fressorgie fiir einige
Zeit ausfiel.

Auch als die Tiroler Achen wieder einmal iiber die Ufer trat, konnte dies die Bundeswehr nicht
stoppen. Nur unserem Zeltlager und den allabendlichen Feiern setzte die Uberschwemmung ein
Ende. Trotzdem war die Aktion nach 6 Wochen beendet.

Das Ganze hatte noch ein Nach-
spiel. Feuerrohrs Vorgesetzte in
Bonn erfuhren von der Aktion

und lieBen den Oberst antanzen.
Der hatte sich aber von den Se-
gelfliegern eine Bescheinigung
geben lassen, in der die Industrie-
und Handelskammer bestétigte,
dass durch die Erdarbeiten keiner
einheimischen Firma die Butter
vom Brot genommen werde.
Oberst Feuerrohr konnte seine
Chefs von der Sinnhaftigkeit der
Aktion letztlich liberzeugen.
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Eine Unterkunft fiir die SGSM

In Unterwdssen wurde es immer deutlicher, dass die SSGM fiir ihre Mitglieder eine feste Uber-
nachtungsmoglichkeit braucht. Der Fremdenverkehr im Ort nahm stiandig zu. Es war auch ver-
standlich, dass die Vermieter ihre Zimmer lie-
ber fiir eine ganze Woche vermieten als nur fiir
ein Wochenende. Zwar hatten wir noch keine
Probleme, aber fiir die Zukunft musste eine
Losung gefunden werden.

Die DASSU hatte andere Probleme. Der Flug-
zeugpark hatte sich im Laufe der Jahre vergro-
Bert, sodass dringend eine neue Halle bendtigt &
wurde. Diese Halle sollte im Zuge der geplan- e
ten Platzerweiterung erstellt werden. :
Durch dieses Bauvorhaben bestand die Mdg-
lichkeit, an der Westseite der neuen Halle einen Anbau fiir die Mitglieder der SSGM zu errichten.
Kaum standen die ersten Pfeiler fiir die neue Halle, begann auch der Aufbau der Unterkuntt.

Karl Dahm, ein Schwager von Go6tz Scherff und ehemaliger Segelflieger, half beim Aufbau der
Halle mit seiner Firma tatkraftig mit. Auch die SSGM unterstiitzte er und war immer als williger,

kostenloser Ansprechpartner und Helfer zur Stelle. Unter seiner Anleitung wurden nach dem
Motto ,,beim Arbeiten lernen” aus den vorwiegend elektronisch vorgepolten Mitgliedern der
SSGM Maurer, Eisenbieger, Betonarbeiter, Fliesenleger usw.

Fundament und Winde der Unterkunft waren bald fertig und dank der fachlichen Aufsicht fiel
ihre Ausfithrung auch ganz passabel aus. Als Néchstes musste die Decke in Angriff genommen
werden. Die Verschalung und Armierung waren noch die leichtere Arbeit. Aber wie sollte man
die Betondecke ohne die Verwendung eines teuren Krans gieBen? Wie zu Grofvaters Zeiten wur-
de eine schrige Rampe aufs Dach gebaut. 5 kleine Betonmischer lieferten das Material, das dann
in Schubkarren {iber die Rampe auf das Dach transportiert wurde. Nach dieser Aktion hatten alle
Beteiligten eine Vorstellung davon, welch kréftezehrende Arbeit das Maurerhandwerk friiher
war.

T

Im Herbst 1964 stand der Rohbau.
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War die Fliegerei 1964 durch den Bau der Unterkunft schon stark eingeschrénkt, so sollte das Jahr
1965 ein fast reines Arbeitsjahr werden. Jedes Wochenende war fiir die Arbeit verplant, sodass
nur zwischendurch schnell einmal ein Flug von kurzer Dauer méglich war.

Einen Vorteil hatte dies natiirlich. Der Bau der :
Unterkunft ging ziigig voran, sodass bald schon
Richtfest gefeiert wurde.

Als Nichstes wurde das Dach mit Eternitplatten

eingedeckt, damit der Bau austrocknen konnte.
Nach geleisteter Arbeit sallen alle rechtschaffen
miide und zufrieden mit einem Bier in der Hand
am Waldesrand und bestaunten ihr Werk. Plotz-
lich krachte es einige Male und es regnete faust-
grof3e Holzstiicke.

Was war passiert? Beim Roden des Auwaldes wi-
dersetzten sich einige grofle Baumstiimpfe den
eingesetzten Maschinen. Die Pioniere waren der

Meinung, dass man diesen widerborstigen Gesellen besser mit Sprengstoff zu Leibe gehen sollte,
als sich mit ihnen weiter abzumiihen, vom SpaB an der Sache einmal ganz abgesehen.
Anscheinend hatten die Pioniere nicht an alles gedacht. Die Baumstiimpfe waren zwar eliminiert,
aber die SSGM durfte ihr gerade fertiges Dach ein zweites Mal decken. Die Eternitplatten hatten
den herumfliegenden Holzgeschossen wenig Widerstand entgegengesetzt und sahen aus wie ein
Schweizer Kése.

In meinem Arbeitsbuch stehen Ende Juni bereits 186 Arbeitsstunden fiir das Jahr 1965 und bei
75 % der restlichen Mitglieder ist es dhnlich. Von den anderen Vereinen und von der DASSU
werden wir bereits spottisch als Siemens Bauunion bezeichnet.

Dass man die meisten Wochenenden ohne einen Start nach Hause fuhr, daran hatte man sich,
wenn auch zédhneknirschend, bereits gewohnt. In meinem Flugbuch stehen fiir dieses Friihjahr ge-
rade mal 12 2 Flugstunden. Damit der Bau endlich bezugsfertig wird, war die Flugzeit an einem
Wochenende auf maximal 2 Stunden begrenzt. Derjenige, der sich nicht an diese vom 2. Vorstand
vorgegebene Zeitvorgabe hielt, durfte mit Repressalien rechnen.

Es ist Sonntagnachmittag, als unser Spatz einschwebt. Das, was von unserem 2. Vorstand, Werk-
statt-Flugbetriebs- und Ausbildungsleiter Helmut Seitz stets als grofte Schandtat angeprangert
wurde, passiert im Heute selbst. Er hatte die abgesprochene Flugzeit gewaltig iiberzogen. Aus sei-
nem geplanten zweistiindigen Flug wurden mehr als vier Stunden. Das Wetter war wohl gar zu
verlockend fiir eine groBere Strecke. Doch die ersten Anzeichen zur Uberentwicklung und hof-
fentlich auch ein schlechtes Gewissen veranlassten ihn dann doch, den Flug abzubrechen und zum
Arbeiten zu uns zu kommen.

Dieser Flug verstirkte den Unmut iiber das unausgewogene Verhéltnis zwischen Fliegen und Ar-
beit. Die Einsicht aber, dass die Unterkunft bezugsfertig werden musste, gewann bei den meisten
doch immer wieder die Oberhand. Einen kleinen Ausgleich gab es am 14.08.1965. Da in Unter-
wossen mit dem Storch geschleppt wurde und die Minute 1,70 DM kostete, wurden wir von der
Bundeswehr-Sportfluggruppe nach Neubiberg eingeladen, um dort die F-Schleppberechtigung fiir
1,— DM je Start zu machen.

Im Nachhinein muss man unserem Helmut zugestehen, dass seine Arbeitsstunden die unsrigen
tibertrafen und dass ohne seine Initiative und Einsatzfreudigkeit unsere Unterkunft vermutlich
nicht gebaut worden wire.
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Unser Schlipspilot

Bereits in den 40er Jahren forschte und entwickelte Siemens an Funkmessgeréten. Dieser Tradi-
tion folgend war in den 60er Jahren die Grundlagenforschung und Entwicklung von Radarsyste-
men ein Aufgabengebiet, mit dem sich Siemens auseinandersetzte. Wenn solche Systeme ein
gewisses Stadium erreichen, sind Simulationen nicht mehr weiterfithrend. Praxistests sind nun
notwendig und dazu benétigt man eine geeignete Zieldarstellung.

Als unser Vereinsvorstand Gotz Scherff dies
mitbekam und feststellte, welche Summen fiir
das Charteren eines geeigneten Flugzeugs vor-
gesehen waren, hatte er eine Idee. Siemens
konnte doch eine ausgemusterte Do27 der Bun-
deswehr tibernehmen und sie dann der SGSM
zur Nutzung iiberlassen. Dafiir wiirde die SGSM
die Piloten gegen eine entsprechende Gebiihr
stellen und die notwendige Organisation und
Pflegearbeit iibernehmen. Der Verein wiirde
sich damit eine Finanzierungsmoglichkeit schaf- *
fen und hitte eine eigene Schleppmaschine, so sein Gedanke.

Als uns die Idee prisentiert wurde, standen die Verhandlungen schon kurz vor einem positiven
Abschluss. Wer wollte da dann noch dagegen stimmen? So stand dem Verein und den wenigen
PPL-A-Scheininhabern eine Motormaschine zur Verfligung.

Einer der Scheininhaber war unser lieber Wolf-
gang. Thm kam die Situation gerade recht, denn
er hatte seine privat ,,Jodel Bebe* kurz davor
wegen Spritmangels im Bodensee versenkt. Er
war zwar auch Segelflieger, hatte sogar die |
Lehrerlizenz, aber in Wirklichkeit galt sein Inte-
resse vorwiegend den Motorfliegern. Wahrend
wir in Réuberzivil den Platz unsicher machten,
war er immer elegant gekleidet. Ein typischer,
recht sympathischer Schlips-Pilot halt.

Unser Wolfgang liebte den Zigarrenrauch. Seinen Wunsch, einen Aschenbecher in der Do 27,
den konnten wir noch verhindern, aber mit einer brennenden Zigarre im Mund in die Mii 13 ein-
zusteigen, das schaffen wir nicht.

Lange war er nicht unterwegs und die Landung war alles andere als gut. Kaum stand der Vogel,
schélte er sich hektisch aus der Maschine und wir verfolgten verwundert das Geschehen. Bei né-
herem Betrachten der Mii 13 entdeckten wir am Kufenkasten ein Loch mit schwarzem Rand in
der Bespannung.

Was war passiert? Unserem Wolfgang war bei einer kriftigen Boe die Zigarre aus dem Mund
gefallen und fiir ihn unerreichbar im Kufenkasten gelandet. Zunichst empfand es die Situation
nicht als besorgniserregend. Er nahm an, die Zigarre wiirde von selbst erléschen, was sie im gut
durchliifteten Kufenkasten aber nicht tat. Erst als ihm der Geruch von kokelndem Spannlack in
die Nase stieg, wurde er nervos und auf seinem Weg aus 2100 Meter Hohe zur Erde, was ja eini-
ge Zeit dauert, immer nervoser. Verstdandlich, es soll ja nicht das Angenehmste sein, wenn man
nicht weil3, ob man gebraten wird.
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S Stunden und 14 Minuten

Zwei Jahre lang war das Fliegen durch den Bau unseres Vereinsheimes etwas in den Hintergrund
gedriangt worden. Gerade mal 2 Stunden an einem Wochenende waren meistens die Regel und die
wurden von mir zur Erkundung der ndheren Umgebung genutzt. Die Gegend bis zum Inntal im
Westen und bis nach Berchtesgaden im Osten, zu den Leoganger und Loferer Steinbergen und
zum Kaiser im Siiden war mir unterdessen recht vertraut.

Eine der wenigen Ausnahmen, an denen die 2-Stunden-Regel auler Kraft gesetzt wurde, war der
10. Mai 1964. An diesem Tag erwarteten die Spezialisten gutes Streckenflugwetter und der
Chiemsee-Wind blies schon am frithen Morgen recht kréftig. Unser Aspirant auf die Gold-C, Hel-
mut Seitz, wollte diesen Tag fiir ein 300-km-Dreieck nutzen, und damit kein Neid aufkommen
kann, genehmigte er seinen Vereinsmitgliedern einen arbeitsfreien Tag.

Einige Géste der DASSU bereiteten sich auf den 5-Stunden-Flug, der zum Erlangen des Silber-C
notwendig war, vor. Da mir die Mii-13d zur Verfiigung stand, war dies fiir mich ein Anreiz, es
thnen gleichzutun. Um 10:55 Uhr katapultierte mich die Winde auf 350 m, dann Rechtskurve zum
Hang und zwischen den 12 anderen 5-Stunden-Aspiranten einordnen zum Hangschruppen. Bei
solchen Wetterlagen trigt der Hang in der Regel bis 1200, maximal 1300 m. Das sind 100 bis 200
m iiber dem Gipfelkreuz der Gscheuerwand (1106 m) und diese Hohe war bald erreicht.

Bis hierher war die Sache ja noch ganz interessant, aber nach 2 Stunden Achten am Hangfliegen
(Kurbeln war hier wegen der Gefahr der Kollision nicht erlaubt) wurde die Sache langsam etwas
langweilig.

Die Experten hatten uns doch heute von der Arbeit befreit, weil die Wetterprognose einen guten
Streckenflugtag vorausgesagt hatte. Ob man das nicht mal probieren sollte, war jetzt die Frage.
Beim ndheren Betrachten der Umgebung kamen mir dann doch einige Bedenken beziiglich der
Richtigkeit der Vorhersage. Die Wolken hatten zerfaserte Réander und die Loferer Steinberge und
das Kaisergebirge versteckten ihr Haupt in den Wolken. Dass dies heute kein gutes Streckenflug-
wetter war, konnte sogar ich erkennen. So ein Wetterbericht im Radio, der den ganzen Siiden
Bayerns umfasst und auf den man angewiesen war, etwas Besseres gab es nicht, ist halt dann doch
etwas ungenau. Aber einmal ausprobieren kann doch nicht schaden!

Es war klar, dass ich mit meiner derzeitigen Hohe am Rechenberg nicht iiber der Hangkante, son-
dern weit darunter ankommen wiirde, und genau so war es. Auch hier war also Hangschruppen
angesagt, wobei es einen kleinen Unterschied gab. An unserem Haushang war es ein ruhiges, ge-
ruhsames Fliegen und ich hatte keine Schwierigkeiten mit dem Hochkommen. Am Rechenberg
war es turbulent und ich komme trotz angestrengtem Bemiihen nicht hoch. Also zuriick zum
Haushang und brav die restlichen 3 Stunden einen Kilometer nach Westen, einen Kilometer nach
Osten, nach Westen, nach Osten, nach Westen usw. Am frithen Nachmittag wurde es dann doch
noch etwas interessant. Der Hangwind wurde
schwicher und die ersten 5 Stunden Aspiranten :
mussten landen. Auch ich hatte zu kimpfen, aber [

mit der Miil3d war ich im Vorteil. Der Vogel war :‘ a
nicht umsonst als Luftballon verschrien.

Nach 5:14 Stunden hatte ich die erste Hiirde fiir die
Silber-C hinter mir. Eins hatte ich mir dabei ge-
schworen: Ich werde nie wieder 5 Stunden ohne ein
Kissen als Unterlage auf einem Holzbrett sitzen!
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Der Chimsee-Wind

A, B, C tragt man am Anfang ja mit einem gewissen Stolz, aber nach einiger
Zeit, mit mehr Starts und Erfahrung, streben die meisten nach Héherem Das
Leistungsabzeichen in Silber ist der nidchste Schritt und damit der klassische
Einstieg in den Streckensegelflug. Ein Héhengewinn von 1000 Metern, ein
Streckenflug von mehr als 50 km und eine Flugdauer von 5 Stunden sind dafiir nétig.

Fliegen am Hang gehort ja zu den Urspriingen des Segelfliegens und wenn man 5 Stunden oben
bleiben muss, dann ist eine konstante Luftstromung von groem Vorteil. Der alpine Bereich bie-
tet da etwas Besonderes, den Berg- und Talwind. Dies ist ein tagesperiodisches Windsystem,
das im Gebirge bei ruhigen Hochdruckwetterlagen entsteht. Die grundlegende Voraussetzung ist
eine starke Sonneneinstrahlung.

Am Morgen erwédrmen sich sonnenbeschienene Hiange rascher als der Talgrund. Diese warme
Luft steigt auf und es entsteht ein Hangaufwind. Die Luft im Tal bewegt sich talaufwérts und es
entsteht der Talwind.

Werden die Hange nicht mehr beschienen, kommen Hang- und Talwind allméhlich zum Erlie-
gen. Sie schlafen voriibergehend komplett ein, bevor das Windsystem in umgekehrter Richtung
startet: Die Berghénge und die bodennahe Luft {iber ihnen kiihlen starker ab als die Luft im Tal.
Die nun kiihlere Luft und somit schwerere Luft flieBt als Bergwind die Hange hinab.

Dieses lokale Windphanomen ist an einigen Stellen besonders ausgepriagt In Unterwdssen ist es
der Chiemsee-Wind. Er gilt als verldssliches Windereignis, das vom Chiemsee kommend zwi-
schen den Berggipfeln der Hochplatte (1583 m) und dem westlichen Ausliufer des Hochgern
(1748 m), dem Schnappenberg (ca. 1250 m), ins Achental (555 m) stromt. Dort behindert die
Gscheurer-Wand (1106 m) seinen direkten Weg in Richtung Wilder Kaiser.

Fiir den Segelflieger steht die Gscheurer-Wand genau an der richtigen Stelle. Der Chiemsee-
Wind stromt den Hang hinauf und bildet eine tragende Schicht, die bis ca. 1300 m, also 200 m
iiber das Gipfelkreuz, reicht.

Diese zuverldssige Aufwindquelle, die bei entsprechender Wetterlage vom spiaten Vormittag bis
zum frithen Abend aktiv ist, hat Unterwdssen den Ruf einer 5-Stunden-Fabrik eingebracht.
Schnell hatte sich diese Moglichkeit in Fliegerkreisen verbreitet. 1955, im 2. Jahr nach Griin-
dung der DASSU, waren es bereits 126 Fiinfstundenfliige.

¥ ] 1~ 4"‘ 3 we ." ;K?'

otk Lty

9y

Dk laiae ot kg
Wilder-Kaiser in Hintergrund

Schnappenberg

Hochplatte
Gscheurer-Wand '




Machtpoker an der DASSU

Erwin Lauerbach, neu ernannter Staatssekretdr des bayerischen Kultusministeriums, Prisident
des Bayerischen Luftsportverbandes und noch einiger anderer Verbande und Vereine, besucht die
DASSU und lasst sich den Platzumbau und die neu errichtete Halle zeigen. Als er an unserem
fast bezugsfertigen Vereinsheim vorbeikommt, ist seine Bemerkung: ,, Schon, dass ihr fiir DAS-
SU-Géiste eine Ubernachtungsmoglichkeit geschaffen habt. “ Die Richtigstellung, dass dies kein
Gebdude der DASSU, sondern der Siemens Segelfluggruppe sei, wurde mit den Worten quittiert:
., Dafiir habe ich keine Genehmigung erteilt. “ ,, Wer das gebaut hat, ist mir egal, es ist auf LVB-
Grund errichtet, damit bestimme ich,
was damit zu geschehen hat. *

Ja, LVB Grund war es, auf dem unsere
. Unterkunft stand, aber alles bis hin zum
® geplanten Untererbbaurecht war im Vor-
feld mit der DASSU geklart.

Ob dies der Grund dafiir war, der die
Feindschaft Lauerbachs gegen die DAS-
SU-Leute hervorgerufen hatte, weill man
nicht. Den ersten Vorsitzenden, Ludwig
| Karch, ging er nicht personlich an. Die-

ser hatte verwandtschaftliche Beziehungen zum Bundespréisidenten, und wenn man da zu forsch
vorangeht, konnte es ja politisch Nachteile bringen. Besonders im Visier hatte Lauerbach den
geschiftsfiihrenden Vorstand Dr. Dr. Gotz Scherff. Dieser war ja ein Siemens-Mann und Sie-
mens hatte, nach seiner Meinung, zu viel Einfluss an der DASSU.

1954 hatten sowohl Siemens & Halske wie auch Siemens-Schuckert auf Bitten des damals amtie-
renden bayerischen Ministerprisidenten Dr. Ehard die Griindung der DASSU mit je DM 5000,—
unterstiitzt. Sie sind damit Griindungsmitglieder der DASSU. Die Wahrnehmung der daraus re-
sultierenden Verpflichtungen wurde an die Siemens Segelfluggruppe iibertragen. Kein Wunder
also, dass es zwischen DASSU und der SSGM eine fruchtbare Zusammenarbeit gab.

Nur ein Beispiel: In Miinchen hatte Siemens eine grof3e, zerlegbare Holzhalle, die nicht mehr be-
notigt wurde. In Unterwdssen benétigte die DASSU eine Werkstatt und die SSGM eine Unter-
stellmoglichkeit fiir ithre Flugzeuge. Siemens wurde iiberzeugt, dass nur die SSGM ein sinnvoller
Abnehmer fiir diese Halle sei. 1958 wurden der Abbau, der Transport und der Wiederaufbau in
Unterwossen auf einem Grundstiick, das die Gemeinde dafiir zur Verfligung gestellt hatte, orga-
nisiert. In der Halle wurde eine Werkstatt eingerichtet, die unter der Woche der DASSU und am
Wochenende der SSGM zur Verfiigung stand.

Jeder profitierte davon und alle waren gliicklich, bis Lauerbach mit seinen Intrigen 1965 in Un-
terwOssen auftauchte. Er liberzeugte seine Parteigenossen im Gemeinderat davon, dass nicht wie
zugesagt das Grundstiick an die SSGM, sondern an den LVB verkauft wurde. Unsere Halle stand
somit auch auf fremdem Grund und ein jahrzehntelanger Streit um die Besitzverhiltnisse begann.
Dass er als LVB-Prisident und damit oberster Herr des Luftsports in Bayern mit seinen Pldanen
beim Vorstand der DASSU nicht auf Jasager, sondern auf eigenstindig denkende Menschen mit
viel Engagement stief3, konnte er anscheinend nicht verkraften. Im geschéftsfithrenden Vorstand
stand ithm Go6tz Scherft als besonders hartndckiger Gegner gegeniiber, der noch dazu von allen
Seiten Riickendeckung erhielt.
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»Der Vorstand muss weg*“, verkiindete Lauerbach lautstark und
lieB keinen Einwand im Hinblick auf die auB3erordentlich erfolg-
reiche Arbeit von Karch und Scherff gelten.

., Warten Sie den Bericht des Finanzamtes ab*, war seine Ent-
gegnung.

Lauerbach hatte beim Finanzamt Strafanzeige gegen Scherff we-
gen Schwarzarbeit beim Bau der Halle eingereicht. An allen
Vorwiirfen war nichts dran, wie selbst das Finanzamt feststellte,
aber es gab eine Menge Arger.

Trotz des Misserfolges verlangte der Prisident des Landesver-
bandes die Einberufung einer auBerordentlichen Mitgliederver- "
sammlung. Einziger Tagesordnungspunkt: Abwahl des Vorstan- = e
des. Dr. Dr. Gotz Scherff
Die vollig iiberraschten Mitglieder empfanden die Anschuldigungen Lauerbachs als konfus, 14-
cherlich und unfair. Mit seinem Antrag, Scherff abzuwédhlen, kam Lauerbach nicht durch. Er ver-
lie unter Drohungen die Versammlung.

Mal war es eine Anzeige gegen Scherff wegen iibler Nachrede, dann wieder eine wegen
Schwarzarbeit. Er veranlasste nicht nur eine, sondern eine ganze Serie von Wirtschaftspriifun-
gen, die alle eines ergaben: Die Arbeit Scherffs war lupenrein.

Dann hatte Lauerbach doch Erfolg. Er hatte Scherff bei dessen Arbeitgeber Siemens ange-
schwirzt. Obwohl alle vorgebrachten Punkte eindeutig widerlegt werden konnten, wurde Scherff
von seinem obersten Brotchengeber nahegelegt, das Amt als geschéftsfiihrender DASSU-
Vorstand abzugeben. Siemens benétigte an einem seiner Betriebsstandorte in Bayern die Unter-
stiitzung des Kultusministeriums, und als Kulturstaatssekretir hatte Lauerbach gute Kontakte.

Scherff war damit zum Riicktritt gezwungen. Die DASSU ernannte ihn zum Ehrenmitglied.

Nach dem Ausscheiden von Scherff 1957 musste ein neues Vorstandsmitglied gewidhlt werden.
Nicht Lauerbachs Mann wurde gewihlt, sondern Hans Joachim Zietsch, den Lauerbach mit den
Worten ,,Das ist ja wieder ein Siemensmann® ablehnte. Der Kampf ging weiter.

Gute Kontakte hatte Lauerbach auch zu den Stellen in der Regierung, die fiir die Zuschiisse zu-
standig waren. Er hatte also groBe Macht und konnte damit erpressen.

Die neu gebaute Halle hatte noch immer keinen Boden, keine Tore und kein ordentliches Vor-
feld. Ein zugesagter Zuschuss dafiir wurde von der Landesregierung zuriickgehalten. Sie wollte
das Geld erst auszahlen, wenn die DASSU ihre Satzung &ndert und dem Landesverband damit
mehr Mitspracherecht einrdumt. Wer dahinterstecke, war jedem klar.

Dazu Gerd Miiller, ein Mann der ersten Stunde: ,,Ein sachlich denkender Mensch begreift diese
Situation nicht.“ Einen Vorstand schickt man zum Teufel, der unmoglich Scheinendes mit ge-
ringsten Mitteln und ehrenamtlich zu 80 Prozent vollendet hat. Nur, weil dieser Vorstand fiir den
Landesverbandsprésidenten zu unbequem ist. ,,Dieser wird auch noch von Amts wegen unter-
stlitzt, obwohl er keine Leistung fiir die DASSU erbracht hat.*

Aber fiir die DASSU kam es noch viel dicker: Mit dem ihm zur Verfiigung stehenden Druckmit-
tel platzierte Lauerbach den Schatzmeister des LVD im DASSU-Vorstand, der dann einen nen-
nenswerten Habensaldo zu einem kréftigen Schuldenkonto machte, das die DASSU 1969 an den
Rand ihrer Existenz brachte.

Aber nicht nur die DASSU hatte jahrelang ihre Schwierigkeiten, auch die SSGM (unterdessen
SGSM) musste bis 1983 kdmpfen, damit ihre Liegenschaften mit einem ordentlichen Untererb-
bauvertrag abgesichert wurden.
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Innerhalb des Hauses Siemens wurde 1966 der Wunsch geédullert, dass Freizeitgruppen des

Hauses nicht mit den Namen Siemens beginnen sollten.

Aus der ,,Siemens Segelflug Gruppe Miinchen“ (SSGM) wurde 1966 deshalb die
»Segelflug Gruppe Siemens Miinchen* (SGSM)

Das Silber C B R e o e
s~ EQ = ,'v - .‘> iﬁi grL.#
. . : O ﬁorndlwand 2
Bei der SGSM hieB es: ,,Wer um 8 Uhr zum Aus- | S = S\ 41 SATSEE L

rdumen nicht anwesend ist, fliegt an diesem Tage
nicht*!

Am 04.06.1966 kam ich erst gegen 11 Uhr nach
Unterwossen. Trotz des guten Flugwetters mit ei-
ner hohen Basis waren nur wenige Vereinskamera- Ner / .
den am Platz und sogar der L-Spatz (D-1414) % el <
stand noch in der Halle. Ich hatte mich bereits da- -
mit abgefunden, dass dieser Tag abgeschrieben

werden kann, als ich von unserem Flugleiter am M o

& onnrain \
. . . \ 3 o
frilhen Nachmittag gefragt wurde, ob ich nicht a'fem namse' AT

Lust hétte, heute nach Zell am See zu fliegen. Na- E {
turlich hatte ich Lust. Zell am See, das sind die 50 p
km fiir das Silber-C. Jetzt wurde es hektisch. || &
Schnell wurde der Vogel startklar gemacht. Natiir- | & 2

lich war der Barograph nicht vorbereitet. Alufolien itt'ér'-ill ' 7

und Petroleum zum Berussen waren zwar vorhan- & ! i i

den, aber die Ziindholzer fehlten. Immer dann, wenn man einen Raucher braucht, ist keiner da.
Hitte man diesem Laster nicht den Riicken gekehrt, hidtte man jetzt Feuer und miisste nicht iiber
den halben Platz hetzen, nur wegen eines Ziindholzes.

Endlich war alles fertig und um 15:12 Uhr hing ich an der Winde. Am Hang ging es aufwirts und
der Trug heute so hoch, dass ich am Rechenberg kaum kdmpfen musste, um iiber die Hangkante
zu kommen. Mit 2500 m flog ich von dort ab. An der Horndlwand brauchte ich nur wenig zu kur-
beln, um meine Hohe zu halten. Auch am Diirnbachhorn scheint ein ordentlicher Bart zu stehen.
Als ich dort ankomme, ist nur noch ein laues Liiftchen vorhanden. Mit Miihe kann ich einige H6-
henmeter gewinnen. Zur Steinplatte sind es mindestens 8 km, das heif3t, 300 m Hohe gehen verlo-
ren, und da die Hochplatte mit 1869 m auch noch 100 m hdher als das Diirnbachhorn ist, sind
mindestens 450 m zusitzlicher Hohenbedarf einzuplanen. Manchmal gibt es ja auf dem Weg dort-
hin noch einen Bart, denk ich und fliege los. Manchmal ja, aber heute natiirlich nicht, und darum
kann ich zum Gipfelkreuz, dort, wo der Aufwind sich sammelt, nur hinaufsehen. Im Westen,
gleich neben dem Gipfel, ist ein Geldndeeinschnitt, der 400 m tiefer liegt, und dartiber geht es
hinaus ins Strubtal. Eine recht turbulente Hangfliegerei erwartet mich hier an der Siidseite der
Steinplatte, aber etwas hoher kann ich kurbeln und jetzt geht es rasant aufwirts. Mein 5-m-Vario
ist am Anschlag und mit 2800 m fliege ich zu den Loferer Steinbergen ab. Hier geht es sogar iiber
3140 m. Das lauft ja prachtig, die Welt liegt mir zu FiiBen, und nach Zell am See kann man es im
Gleitflug schaffen. Weil es aber so schon ist, wird auf der ganzen Strecke immer wieder ein wenig
gekurbelt. An der Schmittenhdhe habe ich immer noch tiber 2000 m und jetzt die Klappen ziehen,
um zu landen, dies kostete einiges an Uberwindung. Aber so sind nun mal die Bedingungen.

Mit der Nr. 9697 war ich jetzt auch Silber-C-Besitzer.
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Die erste Auflenlandung.

?.”

Fiir den Streckenflug wird Wissen bendtigt, das in der ;f@ ¥
normalen Segelfliegerausbildung nicht vermittelt wur- r&' : y-
de. Das Wissen anderer anzapfen ist nicht ganz einfach, b S

da in den 60er Jahren sowohl die erfahrenen Strecken-
piloten als auch die Kommunikationsmittel zum Daten-
austausch recht spérlich waren. Man muss sich also
selbst vorantasten und die Landschaft erkunden. Da
dies nur an den Wochenenden und im Urlaub méglich &
war — man muss ja auch noch Brotchen verdienen —,
konnte man nicht immer auf das ideale Wetter warten.

Einer dieser Tage war der 17.06.1966. Das Wetter 2 '_ : ,,Rauher @op "
konnte man nicht so recht einschétzen. Einmal riss die N . »

diinne Wolkendecke auf, die Sonne kam voll zur Gel- ;
tung und die Cumulanten bildeten sich. Kurze Zeit spd- | ¢,

S B 4
) i i renbach-Hohel'§)
ter libernahm die Abschirmung wieder das Kommando. f& g e

2 \ ol
q AR
An diesem Tag stand mir der L-Spatz (D-1414) zur N - f A
Verfigung und ich sollte ein kleines Dreieck ' leiner Rettenstei
,,unterwossen, Gerlos Stausee, Zell am See, Unterwos- |
sen‘ ausprobieren. Nun hat man sein Lieblingsflugzeug
und das Wetter weil} nicht, was es will. Meine anfangli-
chen Zweifel werden durch die aufmunternden Worte
der Kameraden in den Hintergrund geschoben und es geht an den Start.
Zunichst klappt alles wie geplant. Hang und Hausbart sind aktiv, am Geigelstein und am Kaiser
das Gleiche, und in Richtung der 17 km entfernten ,,Ehrenbach-Ho6he* bei Kitzbiihel hidngen die
Wolken zwar etwas tiefer, aber fliegbar scheint es zu sein. Auf halber Strecke dorthin, iiber dem
»Rauher Kopf*, entwickelt sich gerade eine vielversprechende Wolke. Also Abflug! Je ndher ich
meiner Wolke komme, umso unansehnlicher wird sie. Als ich endlich dort bin, ist nur noch ein
Hauch von Aufwind vorhanden. Miithsam geht es aufwirts, und bis ich die Hohe erreicht habe, um
sicher liber den Gipfel der ,,Ehrenbach-Hohe* bei Kitzbiihel zu kommen, vergeht einige Zeit.
An der ,,Ehrenbach Hohe* ist es dhnlich. Mal geht es mit schwachen Steigwerten aufwirts, man
beginnt schon zu frohlocken, dann ist der Bart verschwunden und es geht abwirts. Zweifel kom-
men auf. Ist man zu dumm zum Kurbeln und hat man deswegen den Aufwind verloren, oder ist
der einfach nicht mehr da? Das Suchen beginnt, man versucht, den Aufwind zu ertasten, da die
mechanischen Variometer viel zu trige fiir diese Situation sind, und verliert dabei an Hohe. Soll
man nun warten in der Hoffnung, dass der Bart wieder da ist, bevor man zu viel an Hohe einbiifit,
oder es gleich an einer anderen Stelle probieren?
In meinem Fall sind alle aussichtsreichen Punkte bereits auler Reichweite. Ein Anfiangerfehler:
Ich habe zu lange herumgesucht und gewartet.
Ich denke schon ans Umkehren, als ich in einen kréftigen Aufwind stolpere. Das Variometer hiipft
zwischen 0 und 3 m hin und her. Es dauert etwas, bis ich den Kern finde und zentrieren kann. Jetzt
sind es ca. 1,5 m. Geht doch, und mein Stimmungsbarometer schnellt in die Hohe. Gerade noch
wollte ich den Riickmarsch antreten, und jetzt geht der Blick nur noch nach vorne.
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Bis zum ,,Kleinen Rettenstein® am ,,Pass Turn® ist es nicht mehr weit und die Wolke dort scheint
sich gerade zu erneuern. Bis dorthin kann man auf dem Bergriicken entlangreiten, was sofort um-
gesetzt wird. Der Hang triagt auch etwas, sodass ich kaum Hohe verliere, aber ich bin zu langsam.
Als ich ankomme, wird aus der Wolke ein Wolkenschleier. Die Wolke, sie 16st sich auf und der
Aufwind ist weg. Zudem beginnt die Abschirmbewdlkung, die ich schon seit Langerem beobach-
te, wirksam zu werden. Die Sonneneinstrahlung nimmt ab und mein Stimmungsbarometer féllt ins
Bodenlose. Nach ,,Zell am See komme ich mit dieser H6he nicht, dafiir miisste ich noch einmal
bis an die Basis und ob es dann reicht, ist fraglich. Vielleicht ist am ,,Steinkogel* noch etwas zu
holen. Der mag mich aber auch nicht, muss ich feststellen.

Nun ist guter Rat teuer. Da sehe ich mitten iiber dem Tal ein Flugzeug kreisen und das scheint an
Hohe zu gewinnen. Der Spannweite nach scheint es ein Segelflugzeug zu sein. Das ist die Ret-
tung, denke ich, und fliege zu ihm. Als ich nédher komme, werde ich bitter enttduscht. Das Ding ist
kein Segler, es hat einen Motor, womit es seine Hohe macht. Fiir mich ist dort nur gleichméaBiges
Saufen.

Ein Blick zuriick und mir wird klar: Hier komme ich nicht mehr weiter, ich sitze in der Falle.

Also vorbereiten zu einer Auflenlandung!

Ich kurbele mich langsam abwirts und suche nach einem geeigneten Landefeld. Wie war das
doch? Die Wiese soll ausreichend lang, frei von Hindernissen und ohne hohen Bewuchs sein. Die
Windrichtung sollte stimmen und eine Mdglichkeit zum Telefonieren wére auch nicht schlecht.
Zwei Wiesen scheinen mir geeignet. Ich hatte schon ein geeignetes Objekt ausgesucht, als ich di-
rekt unter mir an der Hauptstra3e ein Segelflugzeug entdeckte. Seine Landewiese war mehr als
ausreichend lang und verlief quer zum Tal. Nach seinem derzeitigen Standort zu urteilen, ist er
aus Richtung Talmitte zur Strae hin gelandet. Anzeichen, an denen ich die Windrichtung ermit-
teln kann, sehe ich keine. Im Anflugbereich gibt es zwei Heustadel, die rechts und links kurz vor
dem Aufsetzpunkt stehen. Der Abstand zwischen beiden erlaubt aber einen gefahrlosen Landean-
flug. Die Telefon- oder Stromleitung auf der Nachbarwiese, deren Masten zu erkennen sind und
die quer iiber das Tal gehen, storen nicht.

Die Landerichtung war damit klar, und wenn der Vorginger hier sicher gelandet ist, dann diirfte
auch ich keine Probleme bekommen. Jetzt, wo alles entschieden war, verflog auch die bisherige
Anspannung. In dieser AuB3enlandung sah ich kein Problem mehr.

Unruhig wurde ich erst wieder, als ich mich neben dem geplanten Aufsetzpunkt bis auf Hohe des
Gegenanflugs herabgekurbelt hatte.
Da hatte ich das Gefiihl, dass ein ge-
ringes Gefille in meiner beabsichtig-
ten Landerichtung vorhanden sei.
Zum Umdisponieren war es zu spit
und der andere ist ja auch in dieser | o
Richtung gelandet. Also Gegenan- § -

flug und ja nicht zu friih in den End-
anflug gehen, sonst wird die Wiese
zu kurz.

Um einen solchen Fehler zu vermei-
den, hatte ich mir zuhause ein Hilfs-

mittel flir eine AuBenlandung ausge- _
dacht und erprobt. Beim Gegenanflug beginne ich in Hohe des Aufsetzpunktes mit dem Zahlen
der Sekunden bis zum Einkurven in den Queranflug, und das tat ich hier auch.
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Die Sekunden wurden heruntergezdhlt und der Queranflug eingeleitet. So gut wie in der Erpro-
bung klappt meine Methode hier aber nicht. Ich bin zu schnell und zu hoch. Vermutlich bin ich
doch nicht so abgebriiht, wie ich mir eingeredet habe, und habe um einiges schneller gezihlt als
geplant. Also Fahrt wegnehmen und Klappen raus und den Endanflug durch einen schrigen Quer-
anflug etwas verldngern. Jetzt miisste es passen. Den Aufsetzpunkt anpeilen, etwas slippen, weil
die Klappenwirkung beim Spatz sehr bescheiden ist, abfangen und es passt, denk ich. Der Vogel
schwebt und schwebt, die StraBe kommt niher und der Vogel schwebt. Bei mir wird Uberheblich-
keit von Panik verdridngt. Die Wiese ist zu kurz und ich knalle auf die Straf3e, befiirchte ich. End-
lich habe ich Bodenberiihrung und driicke den Vogel in Ermangelung einer Radbremse auf die
Kufe. Kurz bevor er zum Stehen kommt, bleibt meine linke Fliche im hohen Gras héngen und ich
produziere einen halben Ringelpiez.

Mit gemischten Gefiihlen steige ich aus der Maschine. Ich bin zwar ca. 50 m vor der Strafle zum
Stehen gekommen, aber bei einem Ringelpiez bricht meistens durch die Stauchung der Flache de-
ren Endleiste. Sowas ldsst sich zwar innerhalb weniger Stunden leicht reparieren, aber peinlich
wire es doch. Die Inspektion ergibt zu meiner Beruhigung keine negativen Ergebnisse. Auch der
Rumpf hat nichts abbekommen, da der Schwanz durch mein Bremsmangdver beim Ringelpiez den
Grashalmen keinen nennenswerten Widerstand bot.

Als ich nun meine Landewiese in Augenschein nehme, wird meine Vermutung bestétigt. Die
Wiese hat zur Strafe hin ein Gefille, was natiirlich meinen Landeweg verldngerte.

Da vom Piloten der bereits gelandeten Maschine nichts zu sehen ist, gehe ich auf die Suche nach
einem Telefon zum nahegelegenen Bauernhaus. Hier saB3en der Bauer und mein Sportkollege ge-
miitlich beisammen und die Bauerin servierte Bier und Brotzeit. Natiirlich wurde ich auch dazu
gebeten und mit Naturalien vollgestopft.

Auf die Landung angesprochen erzdhlt mir dann der Kollege, dass sein Verein versucht, alle ge-
eigneten Landemdglichkeiten auf den tiblichen Flugstrecken in eine Karte einzutragen. Dazu wer-
den die Strecken vorher mit dem Auto abgefahren und begutachtet. Deswegen kannte er die Wie-
se und ist gegen die Geldndeneigung eingeschwebt. Er habe nur seinen Vogel bereits zur Strafle
hin zuriickgeschoben, um seiner Mannschaft die Arbeit zu erleichtern. Und ich habe mich vom
Standort der bereits gelandeten Maschine beeinflussen lassen.

Bis zum Eintreffen der Riickholmannschaft war ich dann mit dem Ubertragen der Landefelder
zwischen Landeck und Trieben beschiftigt, was nicht ganz einfach war. Unser Gastgeber meinte
es ndmlich zu gut und hatte uns bis dahin ganz nett abgefiillt.




Der Austausch von Freundinnen wird untersagt.

Unsere Unterkunft ist fertig und wird nicht nur von verheirateten Mitgliedern, deren Ehefrauen
und Kindern (die selbstverstandlich den Status der Vereinsmitglieder besitzen). gut angenommen,
sondern auch von uns Junggesellen und deren momentanen Freundinnen.

Dies fiihrte bei der Raumbelegung zu Problemen.

Es galt immer noch der Moral-Paragraph (§ 180 StGB), der das Ubernachten unverheirateter Paa-
re als Verkuppelung einstuft und unter Strafe stellt. Diesem Vorwurf wollte sich der Verein natiir-
lich nicht aussetzen. Deshalb hieB es in der Hausordnung: ,,Ubernachten von Junggesellen mit
Freundinnen im gleichen Raum kann nicht geduldet werden®.

Erst am 17. April 1970 wurde das Gesetz dem neuen Zeitgeist angepasst.

Ein anderes Problem sind die Ubernachtungsgebiihren.

Mitglieder und deren Ehefrauen zahlen DM 3,-- pro Nacht. Freundinnen von Mitgliedern sind
Gaste und miissen deswegen DM 6,-- pro Nacht bezahlen.

Wir Junggesellen, die ja einen erheblichen Anteil am Aufbau der Unterkunft hatten, liefen dage-
gen Sturm und erreichten, dass auch die Freundinnen wie die Ehefrauen eingestuft wurden.

Um einen Missbrauch auszuschliefen, durften Freundinnen, sie sind ja Giste, laut Protokoll nur
einmal im Geschéftsjahr gewechselt werden.

2. Gdstegebiihren fiir die Unterkunft ,
In Abdanderung der im letzten Rundschreiben getroffenen Regelung der Giéste-
gebilhren hat sich der Vorstand bereit erklédrt, jedem unverheirateten Mit-

glied fir einen Gast die Benutzung der Unterkunft zu folgenden Gebiihren zu
gestatten :

3+=DM pro Ubernachtung mit Tagesaufenthalt

- 2.=DU pro Tagesaufenthalt ohne Ubernachtung

1.-DM pro Ubernachtung ohne Tagesaufenthalt (nur gultig
fiir den Tag der An- oder Abreise)

Dieser Gast muB dem Vorstand der SGSM namentlich schriftlich bekanntge-
macht und perstnlich vorgestellt werden. Ein Wechsel der Person des Gastes
ist wdhrend des Geschdftsjahres der 5G5M ausgeschlossen, ein Wechsel kann

nur zu Beginn eines Geschdftsjahres unter angegebenen Voraussetzungen er-
folgen.
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Spannungen im Verein

Segelfliegen ist ein Gemeinschaftssport und bei den Akteuren gibt es zwangsldufig all die Typen,
wie man sie auch im normalen Leben findet. Da ist der alte Herr, der von der Vergangenheit ge-
pragt wurde und deswegen Schwierigkeiten mit dem Jetzt hat. Da ist der junge Spund, der die
Vergangenheit nicht kennt, den alten Herrn deswegen nicht versteht und dessen Auffassung des-
wegen nicht akzeptiert. Und da sind all diejenigen, die zwischen diesen beiden Extremen angesie-
delt sind.

Jeder Verein braucht einen Macher, der die Gemeinschaft durch sein Engagement voranbringt.
Bei der SGSM war dies Helmut Seitz. Er war 2. Vorstand, Werkstattleiter, Fluglehrer und Ausbil-
dungsleiter und war unterdessen Besitzer der Gold-C. Er wurde von den Mitgliedern als Altmeis-
ter bezeichnet und war die treibende Kraft im Verein. Die Leistung fiir den Verein, die er erbrach-
te, erwartete er auch von den restlichen Mitgliedern. Da die vergangenen, arbeitsreichen Jahre, in
denen kaum geflogen wurde, noch gut in Erinnerung waren, wurde sein Vorschlag zur Erweite-
rung des Vereinsheimes vorwiegend von den jiingeren Mitgliedern abgelehnt. Dies fiihrte zu un-
terschwelligen Spannungen und zu einer Gruppenbildung im Verein.

Zutage traten sie am 7. Mai 1967. An die-
sem Tag flog ich nach lidngerer Zeit wie-
der einmal wunser Starflugzeug, den
L-Spatz (D-1414), mit der eingestrakten
Haube. Ich kam am spiten Nachmittag
aus dem Gasteiner Tal zuriick. In der Po-
sition kreisten einige Schiiler der DASSU
und konnten dort ihre Hohe ausbauen.
Um diese nicht zu stéren, entschloss ich [
mich, meine Hohe durch einen kréftigen

Haubenverriegelung: Ein drehbarer Querstab der in zwei
Bolzen am Rumpf einrastet

Slip, die Klappen meines Vogels waren ja
fast wirkungslos, zu verringern. Ich
brachte also den Spatz in den Seitengleit-
flug, als es einen Schlag gab und mir der
Fahrtwind um die Ohren pfiff. Die Haube war weggeflogen. Recht verunsichert brachte ich den
Vogel in den Normalflug und tiberpriifte sein Flugverhalten. Der Spatz lie sich auch ohne Haube

einwandfrei fliegen.

Nach der Landung, als ich versuchte, die Ursache des Haubenabwurfs zu ergriinden, trat unser
Werkstattleiter zu mir und erkléarte:

,,Die Haubenverriegelung hat sich gelost, die ist abgenutzt, und das hdttest du beim Start auch
bemerken miissen. “ Ich hab es ja auch bei den letzten Fliigen bemerkt und mit der Hand dagegen
gedpriickt. ,,Jetzt kénnt ihr schauen, wie ihr dies wieder in Ordnung bringt!“

Dass ich nicht gerade freundlich auf diese nachtriagliche Information reagierte, ist, wenn man dar-
iiber nachdenkt, was alles hétte passieren konnen, vermutlich verstandlich.

Wurden bisher alle Arbeiten im Verein unter der Regie des Werkstattleiters gemeinsam ausge-
fiihrt, so war es jetzt anders. Man wollte anscheinend durch das Zuriickhalten von Informationen
demonstrieren, dass wir mit unserer geringeren Erfahrung so eine Reparatur nicht schaffen.

Nach drei Wochenenden hatte der Vogel eine neue Haube und flog wieder.
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Blindﬂug

Ich sitze in unserem K8 und konzentriere mich das erste Mal bewusst auf ein Instrument, das ich
bisher kaum beachtet habe. Zu was braucht man eine Libelle, war bisher meine Meinung, wenn
man das Ganze auch erfiihlen kann? Heute war es aber etwas anderes.

Uber der ,,Winkelmoos Alm* habe ich am
wolkenlosen Himmel einen kleinen Schleier
entdeckt, der sich beim Niherkommen zu ei-
nem schonen Cumulus entwickelte. Dort hin-
ge ich nun und versuche, die gestern erworbe-
nen Kenntnisse umzusetzen.

Gestern durfte ich eine private K6 fliegen, die
mit einem Wendezeiger ausgeriistet war. Der
Besitzer des Vogels, der die Blindflugberech-
tigung besitzt, hatte mir viel liber die Mog-
lichkeiten, die der Blindflug bietet, berichtet.
Wenn ich seine K6 fliege, meinte er, sollte
ich mich doch einmal auf den Instrumenten-
flug konzentrieren, was ich dann auch tat.
Nach einer kurzen Eingewdhnungsphase lief
alles wie am Schniirchen. Dass dies kein
Wunder war, wurde mir schnell klar. Ich war
ja im Sichtflug unterwegs und da schaut man
automatisch immer wieder nach drauflen. Die
Flugeigenschaften der K6 wurden fiir mich schnell interes-

santer als der simulierte Blindflug.

Nun versuche ich also, verbotenerweise, mich am Wolken-
rand hochzuarbeiten. Unsere K8 hat zwar keinen Wendezei-
ger, aber mit der Libelle miisste das doch auch machbar
sein.

Es ist machbar. Einen halben Kreis in der Wolke, die ande-
re Hélfte an deren Rand, und es geht aufwérts. Der Halb-
kreis in der Wolke ist mit der Libelle also beherrschbar. Mit
dem Orientierungsverlust in einer Wolke kann es dann auch
nicht so schlimm sein, wie behauptet wird, so denke ich.
Den Vogel aufrichten und hinein in die Wolke. Schnell
wird es dunkler und recht turbulent. Jetzt auf die Libelle
konzentrieren und einen sauberen Kreis fliegen. Plotzlich
wird es fiirchterlich turbulent. Die Kugel der Libelle gehorcht mir nicht mehr, der Fahrtmesser
spielt verriickt und ich verliere jede Kontrolle. Jetzt kommt Panik auf. Wie komm ich wieder aus
der Wolke, was hilt eine K6 aus, bevor sie abmontiert? Alle Versuche, wieder die Oberhand zu
gewinnen, schlagen fehl. Nach einer gefiihlten Ewigkeit falle ich einige 100 m hoéher aus der
Wolke und bekomme den Vogel wieder unter Kontrolle.

Die kleine Wolke war unterdessen zu einem Wolkenturm angewachsen. Mir reicht das und ich
lande. Besorgt werde ich gefragt, wie es mir gehe, da ich so blass sei.

Fiir mich ist eines klar: Nie wieder wird es einen derart uniiberlegten Versuch geben!
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