Der Abschnitt 2
in einem Fliegerleben

Die Sturm- und Drangzeit

Dies ist der Zeitraum, in dem einem der Kamm schwillt wenn man sieht,
dass man zu den Vorbildern aufschlieft, sie einholt und womoglich ihre
momentanen Leistungen sogar tibertrifft.
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Ein fast goldener Kniippel

Zwar war es iiblich, dass die Wintermonate unter Anleitung des Werkstattleiters zur Uberholung
und zum Neubau von Flugzeugen benutzt wurden, aber damals, vom Herbst 1967 bis ins Friihjahr
1968 war es doch etwas anders. Wir jiingeren Vereinsmitglieder durften ohne Aufsicht, Anleitung
und Einmischung durch die erfahrene éltere Generation ein Flugzeug autbauen.

Unser Verein hatte damals 46 aktive Mitglieder. Es gab diejenigen die den Verein 1953 gegriindet
und aufgebaut hatten und deren fliegerische Ausbildung meist noch in der ,,Flieger HJ** erfolgte
und es gab uns, die Neueinsteiger. Der Verein besal3l einen Bergfalken III, eine K8 eine Mii-13D
und als Leistungsflugzeug einen L-Spatz.

Es war auch die Zeit in der die Gold-C noch etwas Besonderes und die Diamanten dazu noch du-
Berst selten und deswegen sehr begehrt waren.

Wie bei vielen anderen Vereinen so war es auch bei uns. Die Zahl der am Leistungsflug interes-
sierten Piloten iiberstieg bei weitem das vorhandene Flugzeugmaterial. Unser Leistungsflugzeug,
der L-Spatz (D-1414) der vorwiegend von einigen dlteren Mitgliedern bei gutem Streckenwetter
beansprucht wurde, reichte nicht um allen gerecht zu werden. Nachdem sich auch einige, aus ei-
ner sehr aktiven jungen Gruppe vehement zum Leistungsflug hingezogen fiihlten, beschloss der
Verein ein weiteres Flugzeug anzuschaffen.

Wir schwérmten nun natiirlich vom Kauf eines echten Leistungsflugzeugs. Unser Wunschdenken,
eine K6 oder zumindest eine SF 27, wurden aber schnell von der Realitit eingeholt.

., Wenn ihr Streckenfliegen wollt dann baut euch doch einen Spatzbruch auf, der reicht und den
kann der Verein finanzieren, ““ so hieB3 es.

Von der Vereinsfiihrung wurde der L-Spatz, also der Mitteldecker favorisiert obwohl der L-Spatz
55 (Schulterdecker) 6fter am Markt zu finden war. Trotzdem waren ein gebrauchter Rumpf und
der Flachenrohbau als Ausgangsbasis bald gefunden und nun standen wir, von den Oberen auf-
merksam bedugt, jedes Wochenende in der Werkstatt und bastelten am neuen Spatzen.

Natiirlich setzten wir all unseren Ehr-
geiz daran, in Konkurrenz zum vor-
handenen einen noch besseren und
schoneren L-Spatz auf die Kufe zu
stellen. Genau wie dieser sollte auch
unserer eine eingestrakte Haube be-
kommen. Fiir die Cockpit- und
Schlitzverkleidung wurde GFK einge-
plant und der Sitz sollte korpergerecht
gestaltet werden.

Fiir die Haube eigens eine Form zu §

basteln war uns zu zeitaufwendig, die B : >
Haube der SF27 sollte es werden. Dabel gab es nur ein Problem. Die Stahlrohre der Rumpfober—
seite bildeten einen eckigen Verband und der passte nicht zu den Rundungen der SF27-Haube.

Nach kurzer Diskussion wurde beschlossen, dass dieser Verband nur ein formgebendes Teil ist
und ohne Stabilitdtsverlust der Rumpfstruktur durch einen Dreiecksverband ersetzt werden kann.

Eine langwierige Berechnung ist auch nicht ndtig wenn es nur um die Form geht und die Verén-
derung der Stromung wurde von uns sogar positiv beurteilt. Sicherheitshalber wurde noch der
Vorschlag befolgt die telefonische Zustimmung bei Egon Scheibe einzuholen, aber an diesem
Wochenende war er nicht erreichbar.
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Uns blieb also gar nichts anderes iibrig als uns auf unser Urteilsvermogen zu verlassen. Schlief3-
lich hatte man im Studium auch etwas von der Statik und der Stromungslehre gehort. Da einer
von uns vor kurzem die Priifung zum Flugzeugschweifler bestanden hatte wurden die Rohre ab-
geschnitten und durch einen Dreiecksverband ersetzt. Als dann unser Baupriifer Kurt Bilser, der
zwischendurch nach dem Rechten sah, kam und das Machwerk positiv beurteilte, waren wir dann
doch etwas erleichtert.

Der Umbau eines Flugzeugrumpfes und das alles ohne Behordenkram. Der geschulte Blick des
Baupriifers geniigte damals noch und heute ??77?.

Auch an der Rumpfnase waren zur Einpassung der SF27 Haube einige kleinere Schweilarbeiten
zu erledigen was keine Probleme bereitete.

Beim Bau der Schlitzverkleidung war dies etwas anderes. Wir hatten nicht richtig kalkuliert und
deswegen fehlte uns das Material zur Versteifung der Verkleidung.

Da es wie immer ein Wochenende war konnte auf die Schnelle auch nichts beschafft werden.
Gott sei Dank hatte Tony Troger, damals Werkstattleiter der DASSU, seine alte schon stark mit-
genommene Strickjacke in der Werkstatt hidngen. Diese wurde nun als Stiitzmaterial fiir gut be-
funden und in die Schlitzverkleidung eingeharzt. Bei der anschlieenden, wochenlangen Suche
nach der Jacke, ,,dem gudn oldn Stiick“, wie er bemerkte, waren wir natiirlich mit Feuereifer be-
hilflich und stellten dafiir die ganze Werkstatt auf den Kopf.

Unsere dlteren Vereinskollegen begutachteten zwischendurch unser Machwerk, wobei sie sich
die eine oder andere spitze Bemerkung nicht verkneifen konnten. Eine dieser Bemerkungen
»vergolden wollt ihr ihn womdéglich auch noch* fithrte dazu, dass wir den Kniippel ausbauten und
ithn in der Siemens Galvanik vergolden lieBen. Die Freude iiber den vergoldeten Kniippel bekam
aber bald einen Dampfer als der Baupriifer ihn entdeckte und mit der Begriindung ,,der kann
euch beim Fliegen blenden“ eine Ubermalung forderte.

Die Kritiker, die uns nicht zugetraut hatten, dass wir ohne ihre Hilfe ein derartiges Schmuckstiick
erstellen wiirden, verstummten allméhlich.

#«Unser Schmuckstiick, der L-Spatz D-1114

Am 5.5.1968 stand der neue L-Spatz mit dem Kennzeichen D-1114 zum Erstflug bereit. Der
Baupriifer hatte sein OK gegeben und unserem Werkstattleiter und Altmeister Helmut Seitz, der
Erbauer des vereinsinternen Konkurrenzmodells D-1414 lieB sich den ersten Test des neuen
Flugzeugs nicht nehmen.

Gespannt beobachteten wir seinen schnell- und langsam Flug, den flachen und steilen Kurfen-
wechsel und dann das Einleiten eines zaghaften Trudelversuchs, den er sofort wieder beendete.
Beim zweiten Start liel3 er sich auf gro3e Hohe schleppen und trudelte mehrmals.

Seine verhaltene Kritik nach der Landung, ,,/ch hab euch doch vorausgesagt, dass der noch
leichter ins Trudeln zu bringen ist als ein herkommlicher Spatz, hatten wir erwartet. Etwas An-
deres hatte er an unserer Arbeit nicht auszusetzen.
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Der Verein hatte nun einen Sitzplatz mehr und wir konnten hoffen, dass unsere Streckenflugge-
liiste 6fter in die Tat umsetzbar sind.

Am 11.5.1968 durfte ich dann den Vogel auch ausprobieren und war begeistert. Hier passte alles.
Man sall bequem, nichts behinderte die Sicht, die Trimmung war exakt und der Vogel reagierte
auf den kleinsten Ruderausschlag. Auch im Langsamflug war er gut beherrschbar und nach Stro-
mungsabriss, der sich spiirbar ankiindigte, hatte man ihn schnell wieder im Griff. Ich hatte damit
mein Lieblingsflugzeug gefunden.

Im Verein hatte sich die Bemerkung unseres Werkstattleiters, die D-1114 wiirde leicht ins Tru-
deln kommen, herumgesprochen und der Grofiteil derer, die nicht am Bau beteiligt waren, glaubte
daran. Um die Begehrlichkeit auf unser Machwerk zu minimieren haben wir dieser Meinung nur
zaghaft widersprochen und das hat sich ausgezahlt. Anscheinend war man der Meinung, dass
man ein so gefdhrliches Flugzeug doch besser den Erbauern iiberldsst, solange noch eine andere
Maschine zur Verfiigung steht. Fiir mich hatte dies den Vorteil, dass ich nun 6fter mit dem neuen
L-Spatz auf Strecke gehen konnte.

St.. Johann: in Tirol

’ B

62



Es piept und grunzt

Die Instrumentierung unserer Flugzeuge bestand um
1968 aus dem Fahrtmesser, dem Hohenmesser, Kompass
und einem recht tragen mechanischem Variometer. Diese
Ausstattung entsprach nicht mehr unseren Anforderun-
gen.

Im Verein wurde nun diskutiert ob fiir die Maschinen das
akustische Metallsonden-Variometer mit Sollfahrtanzei-
ge von Dr. Westerboer angeschafft werden soll oder ob
nicht doch ein MacCready-Ring ausreicht. Dem Argu-
ment, dass ein akustisches Variometer die Sicherheit ge-
waltig erhohen wiirde da man weniger auf die Instru-
mente schauen miisse, wurde zwar nicht widersprochen o
aber die relativ hohen Anschaffungskosten gab die Vereinskasse nicht her. Das Geld wurde fiir
den Kauf eines Motorseglers bendtigt.

Gustl Leyendecker, einer der aktivsten unter uns Jiingeren, nahm sich der Sache an. Da Dr. Wes-
terboer die Sonden fiir seine Variometer von Siemens-Bauelemente bezog war es auch ithm mdog-
lich an diese Basiselemente heranzukommen. In Absprache mit Westerboer entwickelte und baute
er fiir unseren Verein ein dhnliches Variometer mit Sollfahrtanzeige.

Ab Juli 1969 wurden die elektrischen Variometer nebst einem Zusatzanzeigegerdt beim Doppel-
sitzer in allen Maschinen des Vereins eingebaut.

Ein Motorsegler

Der Verein hatte beschlossen mit einem
Motorfalken das Spektrum der Flugmdg-
lichkeiten zu erweitern. Da dafiir eine
Scheinerweiterung notwendig war, ging es
zur Umschulung mit dem Firmen-Falken =
von Scheibe (D-KOCO) ins schone Alt-
miihltal nach Beilngries.

Nach 12 Touch-and-go war ich auch ein
Motorflieger.

Wer die Umschulung bereits hinter sich

hatte, war leicht am rechten Handriicken Motorfalke SF 25 B

zu erkennen. Der Falke hatte einen Handanlasser,

. Liange 7,50 m
dessen Seilzug unterhalb des Armaturenbrettes g .
Spannweite 15,30 m
angebracht war. Zum Anwerfen des Motors muss- .
Gleitzahl 22

te kréftig, an diesem Seilzug gezogen werden. Das
Dumme hierbei war nur, dass das Armaturenbrett
dabei etwas im Wege war und deswegen der
Handriicken unweigerlich in Mitleidenschaft ge-
zogen wurde. Piloten eines Motorfalken-B waren

Geringstes Sinken 0.95 m/sec bei 70km/h
max. Fluggewicht 555 kg

Hochstgeschw. 190 km/h
Mindestgeschw. 60 km/h

auf allen Plitzen sofort an ihrem aufgescheuerten | Motor 33 kW (45 PS) Stamo
Handriicken erkennbar. Dinstgipfelhéhe  ca. 5000m
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Biickstein Aigen und dann?

Es hat etwas gedauert bis ich heute in die Luft kam. Erst war die Tafel zum Eintragen der geplan-
ten Strecke nicht auffindbar, dann musste der Sportzeuge fiir die Unterschrift auf der Tafel ge-
sucht werden und dann streikte auch noch mein Fotoapparat, mit dem die Tafel vor dem Start fo-
tografiert werden musste. Die schonsten Cumulanten standen bere1ts am Himmel als ich endhch
in die Luft kam. Bac LY e TR

Heute am 3.7.1969 bin ich zum ersten Mal mit &‘%7‘“5; ,, J\: J’:’V/ff 3 (
dem neu ausgestatteten Instrumentenbrett unter- ENTS: \ # ,’;'; s ? ugplatzi
wegs. Ich habe die Gold C Strecke, das 300 km L D o N N Algen

FAI Dreieck Unterwdssen, Bockstein Bahnhof, A~ % s ' 5
Aigen im Ennstal, Unterwdssen geplant und jetzt - f’f e

musste ich mich erst daran gewohnen, dass nun
andere Gerdusche im Cockpit die Herrschaft * =7 -
iibernommen hatten.
Das Gepiepse und Gegrunze des E-Varios bringt |
mich etwas aus dem Konzept. Bisher war nur =
mein Gefiihl fiir die Thermik mit der Anzeige des mechanischen Variometers zu synchronisieren
und nun mischten sich auch noch das Gepiepse beim Steigen und das Gegrunze beim Sinken ein.
Bis zum Erreichen der Sausteigen habe ich mich einigermallen an die neuen Gegebenheiten ge-
wohnt aber das Ausprobieren von Sollfahrt nach Maccready, das das neue Instrument bietet, hat
auch einige Zeit gekostet. Obwohl Steigwerte und Basishohe ideale Bedingungen bieten, bin ich
extrem langsam unterwegs. Es wird Zeit, dass ich mich mehr auf mein Vorhaben konzentriere und
die Vorteile des neuen E-Variometers spéter erprobe.

Um verlorene Zeit aufzuholen versuche ich den Hundstein, einen sicheren Thermikspender, nicht
wie Ublich {liber die Schmittenhdhe, sondern direkt anzufliegen. Mit meiner Héhe und wenn die
Hénge dorthin etwas Tragen, miissten die 13 km zu schaffen sein. Bestérkt wird mein Vorhaben
durch die Ansédtze von kurzzeitiger Wolkenbildung die ich auf dem Weg zum Hundstein beobach-
ten kann.

Bei der Talquerung verliere ich etwas mehr Hohe als erwartet, komme aber iiber der Hangkante
an. Unterdessen hat sich dort der vielversprechende Wolkenansatz in ein laues Liiftchen verwan-
delt, das kaum Steigen bringt. Also nicht lange herumprobieren, sondern weiter. Die Rippe, die
Richtung Siiden fiihrt, trigt etwas sodass ich meine Hohe bis zum Hundstein fast halten kann. Auf
dessen Siidseite steht ein méchtiger Bart. Zwei Kreise und der Gipfel des Hundsteins mit seinen
2117m liegt unter mir. Mein neues E-Vario ist am Anschlag, piepst in den hochsten Ténen und
wird mir immer sympathischer. Das Steigen wird schwécher und in 2800 m ist die Basis erreicht.
Zum Bernkogel sind es 14 km und mit meiner Hohe miisste ich dort iiber dem 2325 m hohen Gip-
fel ankommen, also weiter.

Natiirlich habe ich mehr Saufen als erhofft und kann mir den Gipfel von unten betrachten. Die
tiefen Tone des E-Varios wandeln sich aber schnell wieder in ein fréhliches Piepsen und ich bin
wieder an der Basis.

Von hier ab geht es recht ziigig die westliche Seite des Gasteiner Tals entlang. Immer wieder
kann ich im Geradeausflug Steigen mitnehmen und am Stubnerkogel hidnge ich in 3100 m unter
der Basis. Stidlich von Bockstein-Bahnhof, am Salesen-Kogel ist die erste Wende erreicht und der
Fotoapparat tritt in Aktion. Es ist gar nicht so einfach den Bahnhof im tiefen Taleinschnitt und
dazu noch meine Flachenspitze aufs Bild zu bannen.
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In extremer Schréaglage hinge ich liber meinem Wendepunkt und verliere einiges an Hohe. Am
Feuersang arbeite ich mich wieder in die Hohe und von hier ab verlduft der Flug so, wie man es
sich immer ertrdumt. Die Hohe Basis und die kréftigen Aufwinde ermodglichen ein schnelles Vo-
rankommen. Uber den Kreuzkogel, Schuhflicker, Hochgriindeck und Rossbrand geht es zum
Dachstein, wo ich erstmalig wieder zum Gipfelkreuz hinaufschauen muss. Der Bart hier liegt
dicht am Hang, Hangsegeln ist also wieder einmal angesagt und ich werde kréftig durchgeschiit-
telt. Nach einigen Achtern, in denen ich nur minimal an Hohe gewinne, wird es mir zu viel und
ich fliege weiter.
Entlang der Dachsteinsiidflanke kann ich anndhernd meine Hohe halten und am Stoderzinken
geht es wieder auf Basishohe, die hier auf 2800 m abgesunken ist. Bis zum Stausee, einem tiefen
Taleinschnitt am westlichen Ende des Grimming, sind es 10 km und dort war immer ein sicherer
Aufzug. Heute schaut die Wolke dort aber etwas zerfasert aus. Bis ich ankomme, hat sie sich aber
zum Besseren gewandelt und ich plumpse in einen michtigen Aufwind. Auch der Grimming
zieht ganz ordentlich. In 2800 m ist die Wolkenuntergrenze erreicht und 10 km sind es noch bis
zu meinem 2. Wendepunkt, dem Flugplatz Aigen. Das Ganze hat nur einen Haken. Dank der Re-
gelung fiir ein FAI Dreieck muss der kleinste Schenkel mindestens 28% der Gesamtstrecke aus-
machen und deswegen ist Aigen der Wendepunkt und der liegt weit drauB3en im Tal.
Ewig lang kommt mir die Strecke vor und der stdndige Hohenverlust triagt nicht zur Beruhigung
meiner Nerven bei. In 2200 m also in 1550 m tiber dem Talgrund komme ich iiber dem kleinen
Grasplatz an. Nirgendwo ist ein Anzeichen fiir ein kleines Aufwindchen zu sehen und der Riick-
weg zum Grimming kostet bestimmt nochmals 500 bis 600 Hohenmeter. Schnell den Wende-
punkt fotografiert und zuriick zum Grimming. Der Riickflug kommt mir noch langer als der Hin-
flug vor und mein neues E-Vario macht mich des Ofteren darauf aufmerksam, dass ich nicht im
optimalen Gleitwinkel, sondern zu schnell fliege. Je héher der Grimming sich vor mir aufbaut, je
starker wird der Drang zum nédchstmdglichen Aufwind und das beeintrichtigt anscheinend mein
Denkvermogen. Wie leicht man sich doch durch optische Eindriicke beeinflussen 14sst wurde mir
dabei bewusst.
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All die Anspannung war unnétig. Den an der Siidostecke des Grimming vorgelagerten Tressen-
stein mit seinen 1196 m kann ich gut iiberfliegen und dort sogar etwas an Hohe gutmachen.
Im schwachen Aufwind Hohe gewinnen, das bringt nichts wird mir bewusst. Ich hinke meinem
Zeitplan sowieso schon weit hinterher. Wenn ich noch nach Hause kommen will ist Beeilung
angesagt. Also ran an die Siidwand des Grimming. Aber auch das bringt nicht das erhoffte Stei-
gen. Dort wo es beim Abflug zum Wendepunkt noch kréftig aufwértsging, ist nur noch ein sanf-
tes Liiftchen zu spiliren. Wenigstens kann ich meine Hohe bis zum Stausee einigermaflen halten.
Der Bart dort ist noch vorhanden aber aus den 3 bis 4m/s beim Hinflug sind unterdessen 1 bis
1,5m/s Steigen geworden. Es dauert lange bis ich die Basis, die unterdessen kriftig abgesunken
ist, erreiche.
Der Blick nach Westen verspricht nichts Gutes. Zwar markieren noch Wolken meinem Riickweg
aber die sehen sehr zerfranst aus. Langsam kidmpfe ich mich bis zum Dachstein durch und kann
dort zu meinem Erstaunen nochmals einen anstdndigen Bart auskurbeln. Etwas erleichtert hoffe
ich doch etwas schneller als die im Westen aufziehende Abschirmung zu sein. Mit Unterstiitzung
des E-Varios, das ich unterdessen sehr zu schitzen gelernt hatte, komme ich bis zum Hochgriin-
deck. Vor mir hat die Abschirmung jegliche Thermik gekillt und unter mir liegt St. Johann im
Pongau mit der 50 Schilling Wiese. Der Besitzer dieser einzigen, sinnvollen AuB3enlandemdg-
lichkeit, hat ein Herz fiir Segelflieger und natiirlich auch fiir seinen Geldbeutel. Bei Wetterlagen
wie heute sitzt er in einem Liegestuhl gleich neben dem dort von ihm aufgestelltem Windsack
und erwartet diejenigen Segelflieger denen die Puste ausgeht. Die Landegebiihr von 50 Schilling,
das sind 7 15 D- Mark (= 13 Liter Benzin) zahlen die meisten gerne fiir eine sichere Landung.

' : “' Nun hing ich also
in knapp 2300 m

4 e e S “:"v 3 ) e iber dem Hoch-
eldentamiSteinernen Meer - i o f .
: e BischofsHofe ' grindek und war

ochgriindeck im Entscheidungs-

: / / :
0 Schilling Wic;c{ f o “# stress. Auf .melnér
‘-.L_Sankt_’l)ohax. i PoNGaU i Karte habe ich die

,' F orstegg

Entfernungen fiir

I S ‘—g-‘ mbghche. Endan-
fliige eingetragen

ell sm Se m:ﬂ und bis Zell am
‘ i \ 1| See sind es 40 km.
Mit meiner Hohe wiirde ich laut meiner Endanﬂugtabelle zwischen 0 und 50 m {iber Zell am See
einschweben. Etwas knapp, vielleicht zu knapp denke ich. Ich habe mich schon fast zur Landung
auf der 50 Schilling Wiese entschlossen als sich am Forstegg, dem siidlichen Ausldufer des
Hochgriindeck, eine kleine Wolke entwickelt. Hoffnung keimt auf und sofort wird Kurs auf sie
genommen. Bis ich ankomme ist sie bereits wieder im Abbau begriffen. Gerade noch einen hal-
ben Meter Steigen gonnt sie mir und auch der hilt nicht lange durch.
36 km sind es jetzt noch nach Zell am See und ich bin etwas {iber 2300 m. Das miisste doch zu
schaffen sein.
Schnell noch einmal nachgerechnet. Mein Vogel hat laut Scheibe einen Gleitwinkel von 1 zu 29.
Zieht man den Herstellerbonus ab, liegt man mit 1 zu 27 vermutlich auf der sicheren Seite. Auf
den 36 km bis Zell verlier ich demnach rund 1400 m sagt mir meine vorbereitete Tabelle. Zell
am See liegt auf 750 m. Ich bendétige also eine Mindestabflughdhe von 2150 m und ich bin 150 m
dartiber, ich kann es also wagen.
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Bis Embach sind es noch 8 km sagt meine Kart

liegt jetzt vor mir.
Embach liegt 1012 m hoch und dort gibt es eine sehr klelne buckhge Wiese auf der man mit et-
was Gliick einen L Spatz heil herunterbringen kann. Ich fliege also weiter.

Gerade mal 150 m bin ich tiber der Wiese, als ich dort ankomme. Die néchste, verniinftige Lande-
moglichkeit ist in 9 km bei Gries und das liegt auf 770 m NN. Ich habe also fast 400 m zum Ab-
gleiten und das miisste reichen. Auf dem Weg dorthin habe ich zwischendurch vermindertes Sin-
ken und an einer Stelle zeigt mein Variometer sogar iiber einige 100 m null an. Gries ist also gut
zu erreichen und bis Zell am See sind es dann nur mehr 7 km. Da es bis dorthin auch noch einige
landbare Wiesen gibt vermindert sich meine Anspannung langsam. Zell am See wird also ange-
peilt.

Kurz vor dem Platz steigt mein Pulsschlag wieder an. Ich habe verstirktes Fallen. Im Direktanflug
schaffe ich es gerade noch so iiber den Flugplatzzaun. Ausatmen, Haube ablegen, abschnallen und
aussteigen und dann kann ich einen genauso knappen Anflug beobachten. Nicht mehr als 3 m be-
tragt der Abstand zwischen dem Zaun und einem Spatzen der DASSU dem Helmut Grix entsteigt.
Er ist nach mir gestartet und hatte mich auf der gesamten Strecke immer wieder in Sichtweite.

Der Amtsschimmel wiehert

Es ist 1969 abzusehen, dass die Deutsche Post als Trager der Fernmeldehoheit demnéchst den
Nachweis eines Flugfunkzeugnisses zum Betreiben unserer Funkgerdte verlangen wird. Bisher
hatte es auch ohne eine behordlichen Genehmigung ganz gut geklappt.

Vereinsintern wird ein Lehrgang mit Theorie und Praxis organisiert und die Priifung bei der
Oberpostdirektion Miinchen abgelegt. Nun, mit behordlicher Genehmigung, sind wir natiirlich
wesentlich besser zum Betreiben eines Funkgerétes geeignet.
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Der Weg nach Westen

Wie an vielen Plitzen, so haben sich auch in Unterwdssen Standartrouten herausgebildet, die von
den nachriickenden Piloten iibernommen werden. In Unterwdssen ist das ein 300 km Dreieck
nach Osten (Unterwdssen - Bockstein - Aigen - Unterwdssen) und eines nach Westen
(Unterwossen - Bockstein - Patscherkofel - Unterwossen). Immer ist Bockstein der erste Wende-
punkt.

Beim 300 km Ziel Riickkehr wird vorwiegend nach Westen abgeflogen. Der Grund hierfiir ist,
dass bei Wetterlagen mit Gewitterrisiko diese im Westen meist frither auftreten als im Osten.
Einen Nachteil hat diese Abflugrichtung. Um die kiirzeste Stelle zur Querung des Inntals zu errei-
chen, wird immer der Wilde Kaiser als Ausgangspunkt angeflogen. Auch meine ersten Fliige in
diese Richtung folgten diesem bewihrten Pfad. Einigermaflen sicher war er, aber oft reichte die
Hohe am Stripsenjoch nicht aus um direkt auf die Stidseite des Wilden Kaisers zu kommen. Meis-
tens wird er dann im Osten umflogen und das kostete Zeit.

Die Strecke Geigelstein, Zahmer Kaiser, Wilder Kaiser und dann iiber das Inntal zum Pendling
und weiter zum Rofan ist nach meiner Karte damit um ca. 14 km lidnger als wenn man den direk-
ten Weg benutzte. Da mir niemand am Platz den Grund fiir die Vermeidung des direkten Weges
erkldren konnte und ich mich mit der Bemerkung ,,das wird immer schon so gemacht nicht zu-
frieden gab, musste ich es selbst herausfinden.

Die Ersten Versuche waren alles andere als ermutigend. Bis zum Spitzstein lief es prichtig. Das
Kranzhorn brachte gerade noch einen Nullschieber und als ich die wunderschén von der Sonne
angestrahlten niedrigen Hénge auf der anderen Talseite anflog, ging gar nichts. Ich musste in
Flinsbach landen. Bei weiteren Versuchen dasselbe. Die Flinsbacher Kollegen erklérten mir dann,
dass ich zu friih ankomme. Ab Mittag ginge es hier auch manchmal, richtig gut ist es aber selten.
Hinge die so schon angestrahlt werden sind keine Thermikausloser? Es dauerte noch einige Zeit
bis ich die Losung fand.

Der im Inntal herrschende Talwind (Kufsteiner Wind) beeintrachtigt die Thermikentwicklung.
Zur Inntalquerung benétigt man deswegen eine Abflughohe auf der Ostseite, die es erlaubt, den
Wildbarren zu ignorieren und die 19 km bis zum GroBen Treithen (1852 m) zu iiberbriicken. Ofter
ist auch der dem Groflen Treithen vorgelagerte Peterkopf (1634) ein Auslosepunkt fiir die Ther-
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Berg und Talwind

am Abend

Kaltluft sinkt ins Tal,
Umkehrthermik wird ausgelost.

am Morgen

S P R

Der Kaltluftsee wird abgebaut.
Erste Thermik entwickelt sich.

am Mittag

im Tagesverlauf

in der Nacht

Ein Kaltluftsee bildet sich,
die Luft flieBt talauswarts

am Vormittag

Der Talwind kommt zum Stillstand.
Der Bergwind entwickelt sich.

am Nachmittag

Der Bergwind erreicht gegen 14 Uhr seinen Hohepunkt, um dann allmdhlich
abzuflachen

69



Eine etwas erweiterte Platzrunde.

Wer denkt schon Anfang September noch an einen
guten Streckenflug in unseren Breiten. Deswegen war
ich einigermalen iiberrascht, wie flott ich doch voran-
kam, und das, obwohl ich heute offiziell gegroundet
war.

Nun, ich war beim Ausrdumen nicht da, weil der Ge-
winn des Ziellandewettbewerbs am Vortag ja auch ge-
feiert werden musste und ich deshalb heute Morgen
nicht rechtzeitig aus den Federn kam. Unsere Rege-
lung, ,,wer beim Ausrdumen nicht da ist, der fliegt an
diesem Tage nicht wird normalerweise strikt einge-
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halten. Aber wenn der Vereinsvorstand einen bittet
seinem Sohn wieder einmal den Chiemgau von oben
zu zeigen und wenn dazu noch unsere K 13 so traurig,
weil unbenutzt in der Halle steht, dann kann man als
einfaches Vereinsmitglied, dies doch nicht ablehnen.

...
<SRRI
Und so hing ich also in 2800 m mit un-
serer neuen ASK 13 D-1000 iiber den
Loferer Steinbergen. Der Blick zuriick
zeigte mir, dass der Chiemgau auch von
_ Osterreich aus ganz gut aussieht und da
| der Blick in Richtung Zell am See wun-
derschone Cumulanten zeigte, kam ich
in Gewissensnot.

| Weiterfliegen oder die erweiterte Platz-
= runde beenden war nun die Frage. Die
1 Bemerkung meines Passagiers, dass es

thm gefalle und dass er sich ganz wohl
fiihle, interpretierte ich als Aufforderung zum Weiterflug (war ja der Sohn des Vorstandes und
wer will da schon widersprechen). Nicht mal 20 Minuten spiter kreisten wir iiber der Schmitten-
hohe bei Zell am See. Die Wolken am Alpenhauptkamm sahen auch gut aus und ,,Bockstein
Bahnhof™ am Ende des Gasteiner Tals, der Wendepunkt fiir ein 300 km FAI Dreieck von Unter-
wossen aus, liegt ja zum Greifen nahe. Gedacht, getan und es klappt reibungslos bis in der Héhe
von Bad Hofgastein. Der Gipfel des 2454 m hohen Kramkogel kommt mir sehr nahe und einen
kraftigeren Aufzug scheint es bei Bad Gastein zu geben. Also zuriick zur Schmittenhéhe. Ich habe
den Eindruck, dass der Riickflug um einiges ldnger dauert als der Hinflug. Aber was macht das
schon, der Pinzgau schaut ja auch ganz gut aus.
Es geht auch noch ganz ordentlich bis zum Pass Thurn, nur der Wind aus Westen scheint stirker
geworden zu sein und die Wolken in meiner Flugrichtung sind nicht mehr so vertrauenserwe-
ckend. Nachdem die letzten km schon &uflerst zdh waren, siegt die Vernunft. Also die Nase Rich-
tung Unterwdssen, wo noch brauchbare Wolken stehen. Die haben aber anscheinend etwas gegen
mich. Bis ich bei denen ankomme, beginnen sie sich aufzulosen. Langsam und immer zéher
geht’s bis zum Kaiser. Dort keimt nochmals Hoffnung auf als durch mithsames Hangsegeln wie-
der einige Meter gutgemacht werden kdnnen.

70



Wenn jetzt der Kufsteiner Hang auch noch trigt, konnte der Heimflug doch noch klappen.
Am Anfang klappt es auch ganz gut aber im Ostteil geht es rasant abwérts. Hinaus ins Achental

komm ich nicht mehr und so setz ich den Vogel problemlos auf eine Wiese am Ortsrand von Kos-
g

sen auf. [ e — T
Problemlos, die Landung ja aber der Papierkrieg, der

jetzt folgen wird, dem sehe ich mit gemischten Ge-
fiihlen entgegen. Es gibt ja noch Grenzen, die nur
mit giiltigen Papieren iiberwunden werden kdnnen
und die Papiere meines Passagiers, vermutlich ein
Zusatz in dem elterlichen Dokument, waren irgend-
wo aber nicht an unserer Landestelle. Wer denkt

schon bei einer erweiterten Platzrunde an Dokumen-

te fir den Grenziibertritt. Es soll schon vorgekom-
men sein, dass Osterreichische Ordnungshiiter so
etwas als illegalen Grenziibertritt bewertet haben. &
Na, wenn das mal gut geht.

Es dauerte auch nicht lange bis ein Vertreter der ort-
lichen Gendarmerie auftauchte, zu meiner Beruhi-
gung ein bekanntes Gesicht, der nicht zum ersten Mal eine AuBlenlandung protokollieren musste.
Anscheinend war er in Eile denn er sammelte nur hastig alle Papiere ein ohne sie zu kontrollieren

und forderte uns auf, sie spiter in seinem Biiro wieder abzuholen. Nicht mal das iibliche Protokoll
mit den Fragen ,,Warum gelandet, haben sie zollpflichtige Waren usw.“ wurde angefertigt. So
schnell wie der Vertreter der Staatsmacht auftauchte, war er auch wieder verschwunden.

Es vergingen keine 5 Minuten bis ein Spatz der DASSU auf unserer Landewiese einschwebte.
Helmut Grix hatte die restlichen 6 km bis zum Flugplatz auch nicht mehr geschafft und eine si-
chere Landung vorgezogen. Sichtlich verdrgert tauchte der Behordenvertreter wieder auf, sam-
melte die Papiere ein und verschwand mit den Worten: ,, Der ndchste der kommt, den derschiefs i*.
Als dann die Riickholmannschaften ohne Pa-
piere fiir meinen Passagier eintraf, sein Vater

Die Schleicher ASK 13 ist ein doppelsitziges

wollte zur Grenzstation kommen, ging es zum
Gendarmerie Posten um unsere Papiere abzu-
holen. Jetzt wurde uns das seltsame, unfreund-
liche Verhalten des Gendarmen klar. Im Fern-
sehen wurde gerade ein Ful3ballspiel zwischen
der osterreichischen- und der deutschen Natio-
nalmannschaft iibertragen und dabei hatten wir
den guten Mann gestort.

Auch an der Osterreichischen- und an der deut-
schen Grenzstation interessierte sich diesmal
niemand fiir unsere Papiere, vermutlich waren
auch diese Zollner mit dem Fuflballspiel be-
schiftigt und somit konnte das Schmuggelgut,
mein Passagier, anstandslos iiber die Grenze
gebracht werden.

Segelflugzeug in Gemischtbauweise fiir Schu-
lung und Leistungsflugtraining

Am 25. April 1972 stellten damit Dr. Siegfried
Baumgartl und Walter Schewe vom Luftsport-
verein Dinslaken e.V. mit einem Flug iber
714 km vom Flugplatz Schwarze Heide nach
Angers in Frankreich einen Weltrekord fiir

Doppelsitzer auf.

Lange 8,18m

Spannweite 16 m

Gleitzahl 27 bei 75-85 km/h

0.75-0,80 m/sec
bei 60-68 km/h

480 kg
Hochstgeschwindigkeit 200 km/h
Mindestgeschwindigkeit 53 km/h

Geringstes Sinken

max. Fluggewicht
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Begegnung mit der Zukunft

Da vorne fliegt doch einer, denk ich, als die Sonnenstrahlen ein Objekt aufblitzen lassen. Wenn
der dort kurbelt ist Aufwind zu erwarten und den brauch ich langsam. Ich bin im Anflug auf das
Kitzsteinhorn und dankbar, dass einer den Bart so schon anzeigt. Die Steigwerte sind zwar nicht
wie erwartet, aber an einem solchen Tag wie heute ist man mit 1'/, m auch schon gut bedient. Am
Morgen war ich noch recht zuversichtlich, dass das Wetter sich zum Guten entwickelt. Jetzt aber,
wo es sich immer mehr eintriibt, will ich nur noch nach Hause. Unter mir kurbelt unterdessen
mein Bartmarkierer. Anscheinend hat er sein Gliick anderswo versucht und ist reumditig zuriick-
gekehrt.

Ich bin an der Basis und fliege zur Schmittenhohe ab. Mitten iiber dem Tal ist die andere Maschi-
ne neben mir, wackelt kurz mit den Fliachen und zieht an mir vorbei. Es ist eine H 301 Libelle,
eine der neuen Kunststoffvogel mit ihrem sagenhaften Gleitwinkel bei hoher Geschwindigkeit.
Die Libelle soll einen Gleitwinkel von 40 bei 94 km/h haben und ich schaffe mit meinem L-Spatz
gerade mal 29 bei 73 km/h. Etwas neidisch schaue ich ihm hinterher.

So einen Vogel miisste der Verein auch mal anschaffen. Privat ist das momentan nicht moglich.
Ich habe unterdessen geheiratet. Obwohl meine Frau meine Leidenschaft voll unterstiitzt, sie hatte
ihren Freundeskreis bei der Akaflieg Miinchen und wusste deswegen was auf sie zukam, geht die
Familienplanung vor.

An der Schmittenhohe sind wir wieder im gleichen Bart. Er ist zwar weit iiber mir, aber ich steige
anscheinend schneller. Ndher komm ich ithm zwar, aber einholen kann ich ihn nicht. Dann stellt
unser Aufwind seinen Betrieb ein, er fliegt in Richtung St. Johann ab und ich bin im Entschei-
dungsstress: In Zell an See landen oder es nach St. Johann versuchen? Diese triibe Luftmasse, die
unterdessen die Vorherrschaft tibernommen hat, totet zwar jede Thermik, aber St. Johann konnte
gerade noch erreichbar sein.

Dass dies die verkehrte Entscheidung war wurde schnell klar. Uberall ging es abwiirts und hinter
Saalfelden war mein Flug zu Ende.

Trostend war der freundliche Empfang vom Bauern auf dessen Wiese ich gelandet war. Einer
ausgedehnten Brotzeit, zu der er mich ins Haus einlud, verkiirzte die Wartezeit bis zum Eintreffen
der Riickholmannschaft. Sein Interesse an unserer Sportart war auffallend und es stellte sich bald
heraus, dass er iiber Detailkenntnisse vom Segelflug verfiigte. Kein Wunder wie sich spiter
ergab. Wihrend des Krieges war er Pilot eines Lastenseglers.

Da auch die Riickholmannschaft der Gastfreundschaft nicht wiederstehen konnte wurde es ein
langer interessanter Abend.




Die Zielstrecke

Einige Versuche waren noch nétig bis ich das 300 km FAI Dreieck, Unterwdssen - Bockstein
Bahnhof - Aigen im Enstal - Unterwdssen, zum ersten Mal erfolgreich umrundete. Neben einigen
abgebrochenen Versuchen war zweimal Zell am See und einmal St. Johann in Tirol mein Lande-
platz. e .8 Rk
Am 22.06.1970 war es dann soweit. Der Wetterbericht St
im Rundfunk hatte fiir Siiddeutschland ein Hoch mit F&
einigen Schonwetterwolken vorausgesagt. Fiir den Al- |
penraum musste dies zwar nicht zutreffen, aber besse- r
re Informationen gab es nicht. »
Sehr frith kam ich aus den Federn. Die klare Luft, der
tiefblaue Himmel und mein Gefiihl bestitigte den pss
gestrigen Wetterbericht. .
Die Vorbereitungen laufen problemlos. Aluminiumfo-
lie und Ziindholzer zum beruflen des Barografen lagen |
neben dem dazu nétigen Gerét und das war sogar mit :
dem nétigen Ol aufgefiillt. Auch eine Dose Haarspray, |-
das zum Fixieren der Aufzeichnung nach der Landung %«
benotigt wird, hatte jemand stehen gelassen. Selbst die =x
Starttafel ist, da ich einer der ersten bin der sie beno- |~
tigt, noch dort wo sie hingehort. Einen Sportzeugen _
auftreiben, der die Tafel mit meinen Flugabsichten |- % :

unterschreibt, ist schon etwas schwieriger. Aber dann ist dieses auch geschafft, ein neuer Film
kommt in die Kamera und die Tafel wird fotografiert. Jetzt kann es losgehen.

Ich bin der 4te am F-Schlepp. Ein diinner Wolkenschleier hat das Tiefblau des Himmels etwas
abgeschwicht. Wir warten, dass der Riickenwind endlich authort und der Talwind einsetzt. Gegen
10 Uhr wird es windstill, der erste hdngt hinter der Piper PA-18 Super Cub und ist fast so schnell
wie die Motormaschine wieder da. Der Wind hat unterdessen gedreht und fliet nun Tal einwirts.
Die gelandete Maschine bekommt noch einen Versuch und diesmal bleibt sie oben.

Um 10 Uhr 45 bin ich an der Reihe. Die Thermik am Rechenberg, meinem Ausklinkpunkt, ist
noch nicht richtig ausgeprégt, aber man kann sich halten. Mal hebt es einen 100 m héher und

dann ist wieder Totenstille aber die Aufwinde werden immer hdufiger. Dass sich etwas Geduld
auszahlt sehe ich an den vor mir gestarteten Maschinen. Die kommen weit unter Hangkante von
der Horndlwand zuriick. Ob die in dieser Hohe nochmal Anschluss finden, bezweifle ich.
Langsam stabilisiert sich der Aufwind und wird kréftiger. Der Wolkenschleier hat sich unterdes-
sen aufgelost und mein vorher zaghafter Aufzug beschleunigt pltzlich rasant.

Es ist 11 Uhr 10 als ich in 2400 m NN in Richtung Zell am See auf Strecke gehe. Fast eine halbe
Stunde habe ich mich am Rechenberg aufgehalten, jetzt aber 14duft alles so wie man es sich immer
ertriumt. Horndlwand, Diirnbachhorn, Steinplatte, {iberall stehen unterdessen herrliche Cumulan-
ten, die kréftig ziechen. An den Loferer-Steinbergen ist das Sm Vario am Anschlag und lésst sich
in 2600 m nur durch heftiges Klopfen wieder zur verniinftigen Mitarbeit bewegen. Da zeigt es
dann, wie auch das E-Vario, nur noch 2 m Steigen an aber die bringen mich auch noch auf 2800
m. An den Leoganger-Steinbergen komme ich unter Gipfelhohe auf der Siidseite an. Wie immer
geizen die Leoganger in siidwestlichem Teil mit der Unterstiitzung fiir Segelflieger.
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Der Aufwind versteckt sich dort in einem
engen Kar, das selbst mit einem wendigen

Spatzen nicht gefahrlos ausgekurbelt wer- "
den kann. Nur wenn man iiber Gipfelh6he
ankommt hat man eine Chance. Meine Ho-
he miisste aber reichen um {iber den Nord-
hingen des Saalbachtals anzukommen und
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~g Horndlwand,
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dort stehen vielversprechende Wolken. P Steinplatte

Zunichst habe ich stidrkeres Saufen als er- A
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wartet. Erst an der Rippe die zum 1914 m L ferer Steinberge § / { ‘
&) D3> P\ e 1 y o
hohen ,,Groflen Asitz* hinauffiihrt wird das s« e e P K S » ” |
Saufen schwicher. Zweifel kommt auf ob S Leoganger Steinberge
ich es noch iiber die Hangkante schaffe. A {
Ich schaffe es. Keine 50 m unter mir ist der ' -
& einerneniMeer

Gipfel als ich nach oben katapultiert werde.
Das Vario beif3t sich wieder an der 5Sm Mar-
ke fest und auch das E-Vario ist am An-
schlag. Wieder sind es 2800 m als ich tiber
die Sausteigen und Schmittenhéhe zum F&%
Hundstein abfliege. Dort geht es sogar bis e

knapp 2900 m und ich kann einigermafen entspannt zur Uberquerung des Salzachtales ansetzen.
14 km sind es bis zum 2325 m hohen Bernkogel am Eingang des Gasteinertals. Da an den siidli-
chen Auslaufern des Hundstein bei Taxenbach meist auch noch was zu holen ist, miisste ich dort
mit meiner Ausgangshohe knapp iiber dem Gipfel ankommen.

Die Gipfelhohe ist es nicht aber es fehlen nur wenige Meter und es geht aufwérts. Ein kriftiger

JGrofer Asitz
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Bart bringt mich wieder zur Basis und von hier ab ist mein Weiterflug ein reines Vergniigen.
Uber der westlichen Seite des Gasteiner Tals komme ich fast im Geradeausflug zum Alpenhaupt-
kamm und dort liegt die Basis bei 3000 m.

Auch wenn man sich bei der alpinen Fliegerei trotz 3000 m Hohe stéindig der Bodenndhe bewusst
sein muss, bleibt Zeit den Anblick des Landschaftsbildes zu genieBen. Gliicksgefithle kommen
bei mir auf, als ein Adlerpaar mit mir {iber dem Stubnerkogel kurbelt.

Es ist 12 Uhr 40 als ich meinen Wendepunkt Bockstein Bahnhof fotografiere. Fiir die ersten 90 km
habe ich 1 '/, Stunde benétigt und somit 60 km/h als Durchschnittsgeschwindigkeit erreicht.
Nicht gerade schnell, aber wenn es so weitergeht sind die 300 km heute zu schaffen. Ich ent-
schlieBe mich nicht den iiblichen Weg tiber den Hochgriindeck zu nehmen, sondern den direkten
und kiirzeren auszuprobieren. In der Regel wird dieser Weg gemieden da einige Téler iiberquert
werden miissen. Die Gefahr, dass man dabei unter der Hangkante ankommt und durch miihsames
Hangsegeln viel Zeit verliert, ist sehr hoch. Heute aber, bei dieser Basishohe, diirfte es keine
Probleme geben. Uberall sicht man wunderschéne Cumulus stehen.

Ostlich vom Hochwurzen werden die Abstinde zwischen den Quellwolken gréBer. Ich quere zum
Dachstein und habe sofort Anschluss. Hier ist die Basis etwas niedriger aber der Weg zum Grim-
ming ist mit schonen Wolken markiert.

Am Grimming wird die mogliche Hohe bis zum letzten Meter ausgereizt. Den langen Weg zu
meinem 2ten Wendepunkt Aigen und den gefiihlten noch lingeren Weg zuriick habe ich noch in
schlechter Erinnerung. Aber heute ist alles anders. Sogar an meinem Wendepunkt geht es, wenn
auch recht geruhsam aufwirts.
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Es ist 14 Uhr 15 und der zweite Wendepunkt ist umrundet. Fiir diese 90 km habe ich etwas {iber
1'/, Stunde benétigt. Den Schnitt von 60 km/h konnte ich also beibehalten.
In sicherer Hohe komme ich wieder an der Siidostecke des Grimming an. Stark verwirbelt sind
hier die Luftmassen und meine Versuche, den Bart sauber zu zentrieren, wird zu einem Herumei-
ern. Der dem Grimming an dieser Stelle vorgelagerte Tressenstein mit seinen 1196 m fungiert
anscheinend als Abreilkante und konkurriert mit seinem fast doppelt so groBen Nachbarn. Mit
meiner Hohe habe ich es nicht nétig derart herumgeschubst zu werden und suche mein Heil in der
Flucht zum westlichen Ende des Grimming. Hier liegt der Aufwind zwar sehr nahe am Hang und
kann deswegen nur mit engen Achtern bezwungen werden, ist aber bedeutend ruhiger. Oberhalb
der Hangkante ist das Vario wieder einmal am Anschlag und an den Wolken in Richtung Heimat
. > T s M e — el VA "’ >
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kann man nichts aussetzen. Uber Stoderzinken, Dachstein, Rossbrand, Hochgriindeck und vorbei
am Hochkonig, geht es zum Steinernen Meer. Unterdessen haben sich die Wolkenfelder erheblich
ausgedehnt und schirmen einen Grofteil der Landschaft von der Sonneneinstrahlung ab. Trotz-

dem geht es noch ziigig voran.

Am Breithorn (2504 m) liegt die Basis bei 2860 m. und bis Unterwdssen (555 m) sind es 47 km.
Mir bleiben also bei einem Endanflug ca.2000 Hohenmeter fiir 47 km. Als Hindernis auf halber
Strecke steht mit 1684 m das Ostende der Steinplatte im Weg. Mit meiner Hohe miisste, wenn
auch knapp, dieses Hindernis zu bewiltigen sein.

Es wird tatsichlich, das erste Mal auf diesem Flug etwas knapp und der niedere Uberflug iiber die
Almwiesen der Winkelmoosalm sorgen fiir Anspannung.

Um 17 Uhr 07 hatte ich das erste 300 km FAI Dreieck hinter mir und wieder festen Boden unter
den Fiiflen.

Jetzt sind noch zwei Punkte zu erledigen. Das Barogramm ist fiir die Dokumentation zu fixieren
und der Film mit den Wendepunktfotos muss zum Entwickeln gebracht werden, was unverziig-
lich erledigt wird. Bei der Riickfahrt vom Fotoladen fdllt mir ein, dass ich nicht ausdriicklich da-
rauf bestanden habe, dass der Film nicht zerschnitten werden darf. Ein Zerschnittener Film ist
laut Reglement nicht auswertbar. Gerade noch rechtzeitig vor Ladenschluss kann ich dies korri-
gieren.
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Nach Siiden

Eigentlich hatte ich flir heute Trieben im Paltental als Wendepunkt eingeplant aber jetzt bin ich
mir nicht mehr so sicher. Ich kreise am Ende des Gasteiner Tal in knapp 2800 m {iber dem
Kreuzjoch (2688 m). Bis zur Basis sind es hier noch ca. 100 m. Siidlich des Hauptkammes be-
komme ich eine fantastische Wolkenbildung zu sehen und die Basis scheint noch héher zu sein.
Soll ich mein bisheriges Vorhaben aufgeben und stattdessen den Sprung auf die Alpensiidseite
wagen? Dagegen spricht eigentlich nur, dass heute Sonntag ist und das Riickholen bei einer Au-
Benlandung stressig werden konnte. Mit dem Hénger auf die Stidseite, das dauert und am Montag-
morgen sollte man einigermaflen piinktlich in der Firma auftauchen. Die Siidseite ist aber zu ver-
lockend und wer weil wann sich wieder einmal eine solche Gelegenheit bietet. Wenigstens die
Kreuzeckgruppe miisste ich mal umrunden.

Der Tauern-Hauptkamm liegt ca. 4 km vor mir und hat seinen tiefsten Punkt bei der Hagener Hiit-
te (2.446 m). Von da an geht es hinaus nach Kérnten ins Mallnitzer-Tauerntal. Mit meiner Hohe
diirfte ich also keine Schwierigkeiten bekommen.

Die Alpensiidseite ist fiir mich fliegerisches Neuland. Bei Berg- und Schitouren habe ich zwar
schon einige Teile erkundet, aber der Blick vom Berggipfel aus bietet doch einen etwas anderen
Eindruck als wenn man sich weit {iber den Gipfeln bewegt.

Um eine neue Landschaft zu erkunden ist eine ICAO Karte nicht das richtige Mittel. Bei einem
MafBstab 1:500.000 werden die Berge recht klein. AuBerdem scheinen die Kartenproduzenten nur
die Cockpitabmessungen des neuentwickelten Airbus A300 zu kennen und wissen nicht, dass es
auch kleinere Flugzeuge gibt. Deswegen habe ich mir eine topographische Karte von Freytag &
Berndt angeschafft, dort die wenigen Flugbeschrinkungsgebiete eingezeichnet und sie so gefaltet,
dass ich jetzt auch die Alpensiidseite aufschlagen kann.

—

Foto 21. Mai 2016 Roland Henz - (PPN 5 Hagener Hiitte

Also auf'in ein fiir mich neues Fluggebiet, die Alpensiidseite.

Sicherheitshalber wird mein Bart am Kreuzjoch bis zum Anschlag ausgekurbelt und dann fliege
ich los. Zunichst habe ich starkes Fallen. Es gibt aber keinen Grund fiir einen erhdhten Puls-
schlag. Den Einschnitt neben der Hagener Hiitte schaffe ich bestimmt und auf der Siidseite
scheint ein kréftiger Bart zu stehen.
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So ist es dann auch. Kurz hinter dem Hauptkamm ist der 2187 m hohe Feldspitz, ein kleiner, vor-
gelagerter Gipfel und dort steht der Bart.

Ich werde regelrecht nach oben katapultiert, das
Vario ist am Anschlag und in 3000 m bin ich an
der Basis. Ein Hochgefiihl stellt sich ein. Auf
dem direkten Weg in Richtung Goldeck fillt die
Basis zwar etwas ab, aber mit dieser Hohe sind
die 25 km bis zum Eingang des oberen Drau
Tals bestimmt kein Problem. Beim Gleitwinkel "
meines L-Spatzen miisste ich dort iiber den
Gipfeln ankommen und damit Zeit gutmachen.
Wie man sich doch tduschen kann. Aus einem
sanften Gleiten wird, je ndher ich der Klippen-
hoéhe (2478 m) komme, ein starkes Fallen. Ich
driicke die Schnauze meines Spatzen nach un- .-
ten um das Fallgebiet schneller zu durchfliegen.
Es nutzt nichts, das Fallen nimmt nicht ab. Jetzt
bin ich auf gleicher Hohe mit der Hangkante £
und komme nicht mal mehr auf die Stidseite des
Gebirgsstocks wo der Aufwind zu erwarten ist.
Diese wenigen km haben mich an die 600 Ho-
henmeter gekostet und es geht immer noch ab- *
warts.

Anzeichen dafiir, woher der Wind blést, sind nicht zu sehen. Anscheinend stecke ich im Lee. Zu-
riick zur Talmitte wo das Sinken noch ertraglich war oder weiter zum Talausgang, was ist besser?

Die Landemoglichkeiten im Malnitzer Tal sind meines Wissens gleich Null, also ab in Richtung
Talausgang. Unter stdndigem, jetzt etwas vermindertem Sinken geht es den Hang entlang. Erst als
ich die Siidseite der Lassacher-Hohe (2166 m) erreiche und damit im Méltal ankomme, kann ich
aufatmen. Der Hohenmesser steht auf 1850 m das sind ca. 900 m {iber Grund, meine Anspannung
ebbt langsam ab.

Gerade mal 1/3 von meinem geplanten Direktflug zum oberen Drau Tal habe ich geschafft und
schon muss ich mich wieder mit Hangfliegen hocharbeiten. Erst als ich kurbeln kann wird mir
wohler. Hier stehen zwar gute 2 m und im oberen Bereich wird es sogar noch besser, aber meine
Begeisterung fiir den direkten Weg ist verflogen.

Es geht also auf die andere Talseite und das zahlt sich aus. Hier ziehen alle Rippen und ich kom-
me flott voran. Kurz vor dem Drau Tal wechsle ich wieder die Talseite. Ab Mdllbriicke wird das
Tal breiter und bei meinem Gleitwinkel ist eine kurze Talquerung angebracht. Die Kreuzeckgrup-
pe empfangt mich mit méBigen Steigen. Erst am Eingang zum Drau Tal werde ich wieder Hoch-
geschossen. Zwischen 3 und 4 m sind es hier. Die Basis ist aber um einiges niedriger als am
Hauptkamm.

Und schon wieder bin ich im Entscheidungsstress. Soll ich wie geplant in Richtung Lienz abbie-
gen und die Kreuzeckgruppe umrunden oder den Siiden noch etwas weiter erkunden. Die Wolke
iiber dem Goldeck (2142 m) gibt den Ausschlag. Die sieht so verlockend aus, dass ich mich zum
Weiterflug entschliee. Bis ich dort ankomme haben sich die scharfen Konturen der Wolke zwar
etwas aufgelost, aber sie bringt immer noch gute 2m Steigen.
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Von hieraus bis zum Dobratsch (2166 m) sind nur verwaschene Wolkenschleier {iber den niedri-
gen Bergen zu sehen. Erst am Dobratsch scheint es wieder einen ordentlichen Bart zu geben. Bis
dorthin sind es 25 km und um sicher dorthin zu kommen wéren 2 ordentliche Bérte sehr Nerven-
schonend. Da die aber nur in Anséitzen vorhanden sind ist mir das Absaufrisiko zu hoch, ich dre-
he ich Richtung Gailtal ab.

Uber die Eckwand (2221 m) und dem Ostende des WeiBensees geht es zum Graslitzer-Ostgipfel
(1932 m). Die Basis ist bei 2700 m. Die Steigwerte nehmen aber im oberen Bereich stark ab. Von
dort bis zum Dobratsch (2166 m) sind es immer noch 18 km und dazwischen sind nur sanfte Hii-
gel. Von denen kann nicht viel erwartet werden, keine ordentliche Wolke ist dort zu sehen. Wenn
ich mit meinen 2700 auf dem Weg zum Dobratsch nichts erwische, komme ich dort unter Gipfel-
hohe an und brauche bestimmt viel Zeit um mich wieder hochzuarbeiten. Da ich keine Auflenlan-
dung riskieren mochte, wie gesagt es ist Sonntag und der Weg von Unterwossen bis hierher ist
lang, drehe ich ab und richte die Nase meines Vogels in Richtung Lienzer-Dolomitten.
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Die Nordseite des Gailtals ist gut mit Cumulanten bestiickt, sodass einem sicheren Vorankommen
nichts im Wege steht. Vorbei am Vellacher-Egel, dem mit 2108 m hochsten Berg am Gailtal und
dem Golz (2004 m) geht es entlang des Reillkofel (2371 m) zum Hocheck (1645 m) am Gailberg-
sattel. Bis hierher hatten die Bérte mittlere Steigwerte, waren sanft und gut auskurbelbar. Das
Hocheck empfing mich aber ganz anders. Sehr kréiftig und eng ist der Bart und im unteren Be-
reich so turbulent, dass man an seinem fliegerischen Konnen zu zweifeln begann. Das Vario
stand einmal oben und im nidchsten Moment wieder unten am Anschlag. Der Kern des Bartes war
nicht zu finden und trotzdem ging es aufwirts. Erst im oberen Bereich beruhigte er sich und ich
hatte Zeit mich etwas mit der Umgebung zu befassen.

Vor mir liegen die Lienzer-Dolomiten an deren Siidflanke der kiirzeste Weg ins Pustertal ist. An
eine Aullenlandung auf diesen 35 km, daran denkt man besser nicht. Das Umfliegen des Gebirgs-
stocks in Norden ist ein sicherer Weg. Sogar ein Flugplatz, Nickolsdorf, wird einem dort geboten.
Es ist ein sicherer aber auch ein langer Weg. So gerne ich meinen L-Spatz auch fliege, in so einer
Situation wire mir eine K6 E mit ihrem besseren Gleitwinkel doch lieber. Ein Gleitwinkel von 33
bei 85 km/h ist doch etwas Anderes als einer von 29 bei 73 km/h. Trotzdem entschlie3e ich mich
den kiirzeren Weg einzuschlagen.
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Am Anfang lduft alles noch ganz ordentlich aber je weiter ich vorankomme umso schwieriger
wird es. Die Aufwinde werden seltener und immer schwécher. Keiner lésst sich bis zur Basis aus-
kurbeln. Ich kann gerade so meine Hohe halten und trotzdem kommt mir der Talgrund immer né-
her. Das Gelidnde steigt hier, am Kartitscher-Sattel, bis auf 1525 m an.

Endlich erreiche ich den Eggenkofel (2591 m). Ich bin zwar nur einige Meter iiber dem Gipfel
aber hier geht etwas. Berlihmt ist es nicht aber nach einigen Verlagerungen wird es besser und ich
gewinne langsam wieder an Hohe.

Auf der Nordseite des Pustertals schaut es viel besser aus. Es dauert recht lange bis ich mir die
notige Hohe zur Uberquerung des Pustertals erarbeitet habe. Dort am Eingang zum Villgratental
komme ich mal wieder unter Hangkante an, aber der Hang trégt einigermal3en. Erst als ich ober-
halb der Hangkante kurbeln kann und etwas nach Osten, zum Kiihegg (2253 m) hin versetze, bin
ich in einem ordentlichen Bart. Mit 2 bis 3 m geht es aufwarts und schnell stellt sich wieder ein
Hochgefiihl ein.

Die Wolkenbildung auf der Nordseite des Pustertals in Richtung Westen verspricht ein gutes Vo-
rankommen. Trotzdem kommen bei mir Zweifel auf, ob ich es in der verbleibenden Zeit bis zum
Brenner und von dort nach Hause schaffe. Es ist ja Neuland fiir mich und da ist es eventuell rat-
sam doch ein wenig vorsichtiger an die Sache heranzugehen. AuBBerdem habe ich keine Informati-
onen was ich in Italien fliegerisch darf und was verboten ist. Ich wollte ja nur einmal auf die Al-
pen Siidseite und hab dabei gar nicht daran gedacht, dass womdglich auf italienischem Gebiet
Vorschriften anders gehandhabt werden kdnnen als auf dsterreichischem.

Jetzt erinnere ich mich auch noch an eine Schilderung, in der einer von seinen Problemen bei ei-
ner Landung in Sterzing berichtet hatte.

Bei einem Flug in der Nédhe des Brenners geriet er durch ein Gewitter von seinem Kurs abge-
drangt auf die Stiidseite, kam dort in ein Leegebiet und landete sicher in Sterzing. Er hatte seinen
Vogel noch nicht ganz verlassen als Carabinieri und Militér auftauchten, alles beschlagnahmten
und ihn festsetzten. Er stand unter dem Verdacht der Spionage da er einen Fotoapparat mitfiihrte.
Erst am nédchsten Tag bekam er seinen Pass zuriick und durfte das Land ohne sein Flugzeug ver-
lassen. Zwei Wochen sollte es dauern bis dann der Segler abgeholt werden durfte.

Die Ursache dafiir waren Spannungen zwischen der deutsch- und ladinischsprachigen Bevolke-
rung Siidtirols und der Regierung in Rom.

Das zu 90% deutschsprachige Siidtirol (3,8% Ladinisch) wurde nach dem Ersten Weltkrieg von
Italien annektiert und einer Italienisierung unterzogen, die vom Verbot der Muttersprache bis hin
zur zwangsweisen Ubersetzung der Familiennamen ins Italienische gipfelte.

Ein Abkommen nach dem Zweiten Weltkrieg sicherte der deutsch- und ladinischsprachigen Be-
volkerung das Recht zum Schutz ihrer Sprache und kulturellen Eigenart zu. Schulen mit Deutsch
als Unterrichtssprache und die deutschen Ortsnamen wurden wieder hergestellt. Die zwangsweise
italienisierten deutschen Familiennamen wurden riickgéingig gemacht.

Die Regierungen in Rom waren aber weiterhin bestrebt, die Italienisierung Siidtirols fortzusetzen.
Arbeitsmigranten aus Siiditalien und Venetien wurden angesiedelt und Sozialwohnungen wurden
fast ausschlieBlich fiir Italiener gebaut. Bei der Vergabe von 6ffentlichen Stellen wurden Italiener
bevorzugt, sodass ein Grofteil der Verwaltung in italienischsprachiger Hand blieb.

Zwischen 1956 und 1969 kam es aus Frustration iiber die Siidtirol-Politik Italiens zu einer Serie
von Bombenattentaten, vor allem auf Hochspannungsmasten, die den Strom in die italienischen
Industriegebiete lieferten.
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Die Lage in Italien hatte sich 1970 bereits etwas beruhigt. Da ich aber 1968 selbst schlechte Er-
fahrungen mit den Carabinieri gemacht hatte, traute ich der Sache trotzdem nicht ganz. Damals
wurde mein VW Kiéfer durch das Fahrzeug eines betrunkenen italienischen Fahrers beschidigt.
Keine Amtsperson verstand im deutschsprachigen Grodnertal deutsch und die Behorde verwei-
gerte deshalb eine Schadensaufnahme.

Die Lage in Siidtirol soll sich ja gebessert habe, sagen die Leute, aber bei Behorden ist man ja nie
sicher und ich habe auch einen Fotoapparat an Bord.

Da die Wolkenbildung in Richtung Lienz auch nicht schlechter als die nach Westen ist wird die
Nase meines Spaten nach Osten gewendet. Eine Landung im Osterreichischen Osttirol, sollte ich
nicht mehr iiber den Hauptkamm nach Norden kommen, ist vermutlich angenehmer als im italie-
nischem Siidtirol.

Anscheinend war dies die richtige Ent-
scheidung. Uberall geht es aufwirts und :

bis zum Eingang des Pustertals, dem _,
Hochstein (2057 m) brauche ich nicht
zu kurbeln. Hier sind es fast 2 m Stei-

sie diesen Berg mit seinen 2521 m Hohe =
,,BOses Weibele* nennen, wo er doch
mir so wohlgesonnen ist, das kann mir £
bestimmt niemand erkliren. In 2800 m
fliege ich zum Zetterfeld, dem Skigebiet »
von Lienz ab und finde sofort An- "
schluss. Wieder erreiche ich eine Hohe

von 2800 m, aber das reicht noch nicht “«+
um {iber den Hauptkamm auf die Nord- ’}
seite zu gelangen. An der Hagener Hiit- -
te (2.446 m) konnte diese Hohe ausrei-
chen aber bis dorthin sind es mindestens

keine Landemoglichkeit bieten.

Zum GroBglockner hin steigt die Basis
an, bei Heiligenblut ist sie um einiges |
hoher als am Zetterfeld. In meiner Karte
habe ich zwischen dem Alteck (2942 m) <
und der Golderspitze (3073 m) den "
tiefsten Punkt zum Uberqueren des Hauptkamms, die Niedere-Scharte mit ihren 2696 m eingetra-
gen. Wenn ich dort zum Rauriser Tal hiniiber hiipfen kann und keinen Aufwind finde, reicht mei-
ne Hohe auf jeden Fall bis zum Ort Rauris. Dort soll es eine kleine Wiese geben, auf der ein
Spatz heil heruntergebracht werden kann. Meine Entscheidung fiir den direkten Weg Richtung
Norden ist gefallen und es zeigt sich schnell, dass dies die richtige Entscheidung war.

Das Ebeneck (2283 m) empfangt mich mit einem kréiftigen Bart, der bis auf knappe 2900 m
reicht. Jede Rippe auf der Ostlichen Talseite zieht kraftig und je niher ich dem Hauptkamm kom-
me umso hoher geht es.
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Am Stanziwurten (2707 m) steht mein Hohenmesser etwas iiber 3000 m und ich kann ins Rauriser
Tal hineinsehen. Dort ist die Basis um einiges niedriger und die Wolken haben nicht so scharfe
Konturen wie auf der Siidseite des Hauptkammes.

Der Eckkopf (2871 m) bringt mich noch einmal auf fast 3000 m, dann geht es den Grad zum Alt-
eck (2942 m) entlang, wo ich etwas unter Gipfelhohe ankomme und den Hauptkamm iiberquere.

Jetzt liegt wieder bekanntes Gebiet vor mir. Die Ostseite des Rauriser Tals ist ja auch unser Weg
zum Wendepunkt Bockstein Bahnhof im Gasteiner Tal und da hat man unterdessen jede Ecke aus-
probiert. Bis zum Bernkogel (2325 m) am Talausgang sind es 24 km. Trotz meiner Hohe muss ei-
ne der verwaschenen Wolken vor mir etwas Aufwind spenden und damit rechne ich fest. Dement-
sprechend zuversichtlich gehe ich also die letzte Etappe meiner Siidseitenerkundung an.

Da die Basis hier erheblich niedriger ist muss ich Hohe abbauen und fliege schneller. Es war wohl
etwas zu schnell. Wenn man nicht weill woher der Wind weht und wo sich Lees bilden konnen,
sollte man etwas vorsichtiger agieren. Nicht wie geplant, knapp unter der nidchsten Wolke komme
ich an, sondern knapp iiber dem Grad und muss mich jetzt bei médfigem Steigen wieder nach oben
kdmpfen. Ja man wird bescheiden und freut sich schon iiber einen knappen Meter Steigen, wenn
man die Landemdoglichkeiten in solch einem Tal betrachtet. Langsam mogle ich mich dem Talaus-
gang entgegen. Es triagt zwar zwischendurch immer wieder etwas, aber ich kann es nicht richtiges
fassen. Erst am Bernkogel (2325 m) kann ich mich wieder auf Basishhe hocharbeiten. Knappe
2600 m sind es hier und meine Stimmung steigt wieder.

Es ist mir klar, dass ich am Hundstein (2117 m) weit unter dem Gipfel ankommen werde. Auch
die vorgelagerte Pfarrachhohe (1922 m) werde ich vermutlich mit meiner Ausgangshdhe nicht
tiberfliegen konnen aber beim Honigkogel (1857 m), dort konnte es klappen.

Da ich langsam ein Zeitproblem bekomme, und es noch ca. 70 km bis Unterwdssen sind, mochte
ich langwieriges Hangschruppen vermeiden. Also wird der etwas weitere Weg in Richtung Zell
am See eingeschlagen

Beinahe hitte ich mich wieder einmal verschétzt. Es sind nur wenige Meter iiber dem Grat als ich
dort ankomme aber, da der Grad trigt, reicht es um einen Bart aufzuspiiren. Zunéchst ist er sehr
schwach. Je hoher ich komme umso besser wird er und in 2600 m kann ich die Nase meines Spat-
zen auf Heimatkurs bringen. Die altbekannten Birte auf dieser Strecke verrichten alle, wenn auch
des Ofteren etwas widerwillig ihren Dienst und bringen mich sicher nach Hause.

So ein Flug, das erste Mal auf der Alpensiidseite, muss natlirlich dokumentiert werden. Ich bin ge-
rade dabei mein Barogramm fiir die Nachwelt mittels Haarspray haltbar zu machen als ein Ver-
einskamerad freudestrahlend in den Raum kommt. Er habe soeben sein erstes 300 km Dreieck er-
folgreich geschafft, so berichtete er und ob ich ihm mein
Haarspray ausleithen konnte. Natiirlich bekam er das Spray.
Plotzlich verstummte sein begeisterter Redefluss. Anschei-
nend hatte er ein Problem.

In der Hektik der morgendlichen Startvorbereitung hatte er
vergessen eine neue Alufolie auf die Trommel des Barogra-
phen zu spannen und statt dieser Folie die Trommel beruf3t
und nun fixiert.

Wie soll er jetzt seinen Leistungsnachweis zum Auswerter
bringen.
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3000 m Startiiberhéhung

Einen Teil, nein zwei Teile der Bedingungen fiir das goldene Leistungsabzeichen habe ich also
mit meinem Flug am 22.06.1970 erfiillt. Neben dem 308 km Dreieck Unterwdssen, Bockstein,
Aigen, Unterwdssen war es wiedermal ein Flug iiber 5 Stunden, der zweiten Bedingung. Als dann
am Abend in frohlicher Runde auch iiber diesen Flug diskutiert wurde, fiel die Bemerkung, dass
damit ja auch die Bedingung fiir den Zielflug Diamant erfiillt sei. An das hatte ich noch gar nicht
gedacht. Natiirlich wurde auch dieses Antragsformular ausgefiillt.

Jetzt hatte ich zwar einen Diamanten, den Zielflug Diamant mit der Nr. 2188 den man sich ans
Silber C heften konnte, aber das Gold C hatte ich damit immer noch nicht. Es fehlte die 3000 m
Startiiberhohung.

Unterwossen liegt in 555m NN, 250m Winde dazu um Anschluss am Hang zu finden und dann
noch die 3000 m ergibt eine erforderliche Mindesthdhe von 3805 m NN wobei noch keinerlei Re-
serve eingerechnet ist. Eine Wetterlage die 4000 m in der Thermik ermdglicht, hatte ich bisher bei
uns noch nicht erlebt. Aber in 3400 m war ich schon und wenn man dann an einer sich entwi-
ckelnden Wolke noch etwas hochklettert, dann kénnte sowas doch klappen.

Wir, das heifit Gustl Leyendecker und ich hatten einen Plan. Am Hang Hohe machen, dann mit
Uberfahrt weit unter 100 m abtauchen und wieder zum Hang hochziehen. Damit wire die erfor-
derliche Mindesthohe von 3805 auf unter 3655 geschrumpft. Nach ldngerer Diskussion mit Lotte
Kulartz, der Schulleiterin der DASSU willigte sie ein, uns den Versuch bei passendem Wetter ma-
chen zu lassen.

Der 27.06.1970 war ein Samstag mit hoher Basis und damit bestens fiir unser Vorhaben geeignet.
Gegen Mittag wurde am Hang Hohe gemacht, der Flugbetrieb kurzzeitig unterbrochen und dann
ging es mit Hochstfahrt zum Talgrund. Mit der Uberfahrt konnten wir gerade so die Hohe errei-
chen um wieder Anschluss an den Hangaufwind zu bekommen. Der erste Teil unseres Vorhabens
hatte also gut funktioniert. Auch der Weg zum Hochkonig verlief reibungslos. Die Basis stieg
kontinuierlich an. An den Loferer- und Leoganger Steinbergen waren es iiber 3200 m, am Steiner-
nen Meer schon knapp 3300 m und am 2941 m hohen Gipfel des Hochkdng nochmal gut 100 m
mehr. Die Wolke die dort stand sah vielversprechend aus.

Gustl ging die Sache als erster an und ich bemiihte mich den Luftraum um unsere Wolke zu {iber-
wachen. Zwei, drei Kreise am Rande der Wolke und dann tauchte er immer ofters und tiefer in sie
ein. Sein Spatz, die D-1414 hatte einen Wendezeiger was ihm das Ganze erleichterte. Nach kurzer
Zeit meldete er eine Hohe von 3750 m und dass hier das Steigen gegen null gehe. Seine geplante
Hoéhe hatte er damit erreicht.

Jetzt tibernahm er die Wichterfunktion und ich war an der Reihe. Mein Spatz, die D-1114 hatte
keinen Wendezeiger und ich eine negative Erfahrung mit Wolkenflug aus meinen Anféngerjah-
ren. Deswegen ging ich die Sache sehr vorsichtig an. Einen Viertelkreis in der Wolke, den andern
Teil auBerhalb. Innerhalb hatte ich gutes Steigen, auBerhalb leichtes Saufen. Erst als ich zu engen
Kurvenradien iiberging konnte ich mich sichtbar hocharbeiten. In 3750 m war auch fiir mich
Schluss.

Sehr zufrieden und mit der Gewissheit nun auch zu den Besitzern des Gold C zu gehoren, flogen
wir nach Hause. Die Erniichterung kam in einem Schreiben der Akaflieg-Stuttgart eine Woche
spater. Die Auswerter des Barogramms bestitigten bei mir eine Startiiberhohung von 2982 m.

Wir hatten bei unseren Uberlegungen nicht die Trigheit des Barographen beriicksichtigt und das
Schitzungsvermdgen, wie weit wir am Hang abgetaucht waren, diirfte auch nicht korrekt gewesen
sein.
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Eine Startiiberh6hung von 3000 m ist vermutlich doch besser im Fohn als in der Thermik zu ma-
chen, war unsere nichste Uberlegung. In Innsbruck sind am 1. und 2.11.1968 128 Hohendiaman-
ten erflogen worden, da miissen die 3000 m Startiiberhéhung fiir uns auch méglich sein.
Theoretisch weill ich einiges liber den Fohn. Da gibt es Biicher wie dies von Walter Georgii
(Metrologische Navigation des Segelfluges) die einem weiterhelfen. Die Theorie ist das eine,
praktische Erfahrung das Andere und in unserem Umfeld gibt es niemand, der uns da weiterhelfen
kann. Man hort nur von ungeheuren Turbulenzen, sagenhaften Steigwerten und grauenhaftem Fal-
len. Es bleibt uns also nichts Anderes {ibrig als eigene Erfahrungen zu sammeln.

Im Oktober 1970 konnten die Bedenken im Verein gegen das Fohnfliegen endlich {iberwunden
werden. Ausschlaggebend war ein Bericht im Aerokurier, der vom Fohn Flug in Innsbruck mit
iiber 100 Flugzeugen am Start berichtete. Gustl Leyendecker und mir wurde die Mitnahme der K8
(D-1616) nach Innsbruck genehmigt. Die L-Spatzen, die besten Flugzeuge des Vereins, mussten
geschont werden.

Vorsorglich hatten wir eine alte Sauerstoffanlage der ehemaligen Luft-
waffe organisiert. Man weil} ja nie wie hoch es geht. Vielleicht werden
es ein paar Meter mehr als die bendtigten 3000 m Startiiberh6hung. In
einer Broschiire der Luftwaffe von 1941 {iber diesen Hohenflugregeln
steht, dass ab 4000 m Sauerstoff vorgeschrieben ist und daran wollen
wir uns halten.

Der Einbau der Driger Membran Lunge erforderte einigen Aufwand aber Anfang November wa-
ren wir so weit. Flir Donnerstag den 12.11.1970 wurde Fohn vorhergesagt. Das bedeutete Urlaub
einreichen und auf nach Innsbruck.

Der angekiindigte Fohn war da, aber am Boden war es noch windstill. Der F6hn sei noch nicht bis
zum Tal Grund durchgedrungen aber weiter oben blést er schon und dort kann man den Einstieg
bestimmt schaffen, erfuhren wir bei einer Einweisung.

Gegen Mittag hdnge ich hinter der Innsbrucker Piper und wir fliegen am Karwendel entlang. Zu-
néchst verlduft der Schlepp ganz normal. Mit zunehmender Hohe wird er immer turbulenter. Dass
es im Schlepp bei Fohn etwas unruhiger zugehen wiirde als bisher, war mir bekannt, aber dass es
so schlimm wiirde, hat mich dann doch {iberrascht. Die Piper vor mir hiipfte auf und ab, hing mal
rechts und dann gleich wieder links in extremer Querlage und ich zweifelte an meinem fliegeri-
schen Konnen. Wie ein welkes Blatt taumelte ich hinter der Schleppmaschine her. Das Schlepp-
seil straff zu halten schaffe ich selten und dann nur kurzzeitig.

In 600 m iiber Platz klinkte ich aus. Zufillig befand ich mich in einer etwas ruhigeren Zone am
Hafelekar. Hier geht es rasant aufwirts. Je hoher ich komme, umso turbulenter wird es. Dann stei-
ge ich nicht mehr, sondern kimpfe nur noch mit meiner K8. Anscheinend bin ich an der verkehr-
ten Stelle. Auch etwas herumsuchen bringt keine Verbesserung. Die Turbulenzen sind hier so hef-
tig geworden, dass ich mich iiberfordert fiihle. Der Flug wird abgebrochen und ich setzte frustriert
zur Landung an. Kurz vor dem Landefeld geht es nochmals rasant bis wenige Meter iiber Grund
abwirts. Nun ist klar warum man so hoch anfliegen soll und warum der Flugplatzzaun umgelegt
wurde.

Nach der Landung wollte ich mich beim Schlepppiloten (Hansi Rosch) fiir meine mangelhafte
Leistung im F-Schlepp entschuldigen. ,,War doch gar nicht so schlecht fiir einen Fohnneuling, da
hab ich schon Schlimmeres erlebt*, meinte er. Das war zwar etwas beruhigend, aber mein ange-
nagtes Selbstvertrauen konnte damit nicht repariert werden. Erst als Gustl Leyendecker, der nach
mir einen Versuch wagte und auch nichts besseres berichten konnte, ging es mir etwas besser.
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Am Abend sitzen wir mit unserem Schlepppiloten und zwei Piloten, die bereits Erfahrung mit den
Tiicken des Fohns sammeln konnten, zusammen. Bereitwillig geben sie ihre Erkenntnisse an uns
weiter. Dabei wurde uns bewusst, dass dies heute eine besondere Fohnlage gewesen ist, deren
Auswirkungen schlecht vorhersehbar waren.

Der Alpenhauptkamm ist die Barriere fiir den Siid Fohn. Die Wolken tiirmen sich auf und regnen
dort ab. Das Brennertal unterbricht als Kanal diese Barriere und st6f3t dann weiter nordlich senk-
recht auf das breite Alpenlidngstal des Inns. Die Kanalstréomung vom Brenner herunter trifft dort
auf die Nordkette und wird zur Aufspaltung gezwungen.

Um in die Welle zu gelangen, wird an der Nordkette Hohe gemacht. Auch die dort aufliegende
Stauwolke muss voll mit einbezogen werden. Man kann an ihrer Siidseite noch einige Hohenme-
ter gutmachen. Will man zum aufsteigenden Ast des liber dem Inntal stehenden Rotors gelangen,
ist zuvor der absteigende Teil zu durchfliegen und dabei braucht man jeden Meter.

Diese Erfahrung durfte auch Gustl machen. Er ist zwar mit maximal erreichbarer Hohe abgeflo-
gen, aber der Rotor hat die K8 soweit heruntergespiilt, dass eine Riickkehr zum Platz nicht mehr
moglich war. Eine als Parkplatz vorgesehene Fliche eines im Entstehen begriffenen Supermark-
tes, wurde deswegen von ihm zum Flugplatz umfunktioniert.

Am 14.11. sitze ich wieder in der K8 und diesmal geht alles besser. Ich muss beim F-Schlepp
zwar wieder alles aufbieten um einigermaflen ordentlich hinter der Piper zu bleiben, aber es fallt
mir nicht mehr so schwer. In 500 m wird ausgeklinkt. Es ist wieder ordentlich ruppig, aber gut
beherrschbar. Uber der Nordkette liegt wie ein Keil die Staubewdlkung, die von Siid nach Nord
immer héher ansteigt. An der Siidflanke dieser Wolke sollen wir die Hhe machen, die zum Uber-
queren von Innsbruck nétig ist, haben uns die Kameraden vom ersten Flug geraten. Und genau
dieses versuche ich.

Innsbruck ist ja ein Verkehrsflughafen und da haben Segelflieger siidlich der Rollbahn unter 1000
m iiber Grund nichts verloren. Da ich nicht abschitzen kann, welcher Hohenverlust beim Queren
des Inntals und beim Durchfliegen des Rotors entsteht, wird jeder Hohenmeter bendtigt.

An der Staubewdlkung geht es auch ganz gut aber der starke Stidwind versetzt mich immer wie-
der nach Norden. Hollisch muss man hier aufpassen, dass man nicht zu weit nach Norden versetzt
wird und der Wolke zu nahekommt. Der Gleitwinkel der K8 ist ja nicht gerade der Beste und
wenn der nicht reicht, um iiber die Nordkette ins Inntal hinaus zu kommen, die Folgen sollte man
sich besser nicht ausmalen. Bei diesem starken Siidwind ist der Hohenverlust schlecht abzuschit-
zen, wenn man auf Siidkurs geht. Nahe der Wolke ist das grofite Steigen zu finden aber ich gehe
lieber auf Nummer Sicher und versuche, iiber dem Kamm der Nordkette zu bleiben.

Um in die Welle zu kommen geht es iiber das Inntal. Es schiittelt gewaltig und dann geht es ab-
wirts. Man hat den Eindruck man befinde sich im freien Fall. Nach einer gefiihlten Ewigkeit hort
das Fallen auf und es geht aufwiérts.

Mein Hohenmesser steht auf 4400 m und ich fliege immer noch in einem turbulenten Bereich.
Von dem sanften, lautlosen Steigen in einer Welle ist hier nichts zu spiiren. Zum sicheren Einstieg
in die Welle fehlte vermutlich doch noch einiges an Erfahrung.

Die erforderlichen 3000 m Startiiberh6hung sind erreicht, das Gold C ist ge-
sichert und zufrieden geht’s an den Abstieg.

Diesmal ergab die Auswertung der Akaflieg-Stuttgart eine Startiiberhohung £
von 3120 m.

Nun darf ich mir auch die Gold-C mit der Nr. 1187 ans Revier heften.
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Das Ende des L-Spatz D-1414

Der Rechenberg, unser Aufwindspender und
einer der Ausgangspunkte fiir Streckenfliige
kann recht tiickisch sein, wenn man ihn un-
terhalb der Hangkante fliegt.

Startet man zu einem Streckenflug aus der
Winde kommt man, auch wenn Hang und
Raue Nadel hoch tragen, immer unterhalb
der Hangkante an. Um die dortigen Turbu- [
lenzen zu beherrschen muss unbedingt mit §
erhohter Geschwindigkeit geflogen werden &g
auch wenn dieses die Steigleistung vermin- /
dert.

Einer unserer Vereinsmitglieder war wohl
etwas zu unaufmerksam, hatte Baumberiih-
rung und schmiss den L-Spatz D-1414 in den
Rechenberg. Den Aufschlag horte man auch
am Flugplatz. Kurze Zeit spéter berichtete
ein Anwohner von einem lauten Knall im
Bereich der Rechenberg Nordflanke und & :
vom Verschwinden eines Segelflugzeuges,
das er beobachtet habe. Den genauen Punkt
wo das Flugzeug verschwunden ist, konnte
er nicht sagen. Sofort wurde alles mobilisiert
was zur Suche des Verungliickten zur Verfii-
gung stand. Die Motorsegler gingen in die
Luft und wir fuhren tiber die Forststraen [
den Berg hinauf. Trotzdem dauerte es iiber |

eine Stunde bis wir vom gegeniiberliegenden [
Hang das Gelb einer Flachenspitze entdeck-
ten und dann vor Ort waren. -
Erleichterung stellte sich ein als feststand, |
dass der Pilot nur einen Schock und eine §
Schnittwunde am Arm hatte. Der L-Spatz
D-1414 war aber ein Totalschaden. :
Da der Abtransport im steilen, unwegsamen Geldnde nicht zu schaffen war und ein Wiederaufbau
des Vogels einem Neubau gleichkiime, wurden einige Tage spiter die Uberreste des Bruchs am
Berg verbrannt.

Bei aller Erleichterung iiber den geringen Personenschaden sah man nur betroffene Gesichter. Zu

viele Arbeitsstunden hatten die Mitglieder in diesen Vogel der ersten Stunde investiert, um sein
endgiiltiges Aus so ohne weiteres zu verdauen.

Daran dnderte auch die Aussicht auf einen neuen, modernen Kunststoffvogel, der als Ersatz fiir
die D-1414 diskutiert wurde, nicht viel.

Als Ubergangslésung wurde von der DASSU fiir DM 3.500,-- die Mii 17 (D-1717) gekauft.
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Segelﬂugzeug fiir Olympia 1940, eine Mii 17 ,,Merle*

Im Jahr 1938 begannen Ludwig Karch und Egon Scheibe mit der Miinchner Akaflieg ein Segel-
flugzeug zu entwerfen. Der Anlass war ein internationaler Konstruktionswettbewerb zum Bau
eines Einheits-Segelflugzeuges fiir die Olympiade 1940.

Beim Bau war auf einfache Flugeigenschaf-

ten und unkomplizierte Montierbarkeit zu
achten. So hatte die Miil7 schon damals Au-
tomatik-Anschliisse  fiir Querruder wund |,
Bremsklappen. Ihre besondere Stirke liegt in
threm geringen Gewicht (158 kp) und der
Mindestgeschwindigkeit (45 km/h)

Die Miil7 belegte im Konstruktionswetbe-
werb Platz 2 hinter der DFS Olympia-Meise. |-
Die ,,Merle* wurde etwa 60-mal nachgebaut,

teilweise sogar mit Einziehfahrwerk.
Kein Exemplar iiberstand den 2. Weltkrieg.

Als die Akaflieg Miinchen 1960 beschloss,
eine Mii 17 wieder aufzubauen, zeigte Lud-

wig Karch, damals 1.Vereinsvorstand der | :
DASSU Interesse. :
Im Sommer 1960 wurde bei der Akaflieg- |
Miinchen mit dem Bau von 2 Mii-17 begon-
nen. Das fiir die DASSU bestimmte Flug- |
zeug mit dem Kennzeichen D-1717 war im =

Mai 1961 fertiggestellt und wurde im Rohbau ausgeliefert. In der DASSU Werkstatt wurde es

T 2% | dann, auch mit Hilfe der Segelfluggruppe Siemens,
= | e LG .
\\%@, = fertiggestellt.

.- ; . Ludwig Karch flog 1964 beim internationalen Al-
pensegelflugwettbewerb in Unterwdssen mit die-
sem Flugzeug ein 357 km FAI-Dreieck, Unterwds-
sen -Lienz -Aigen -Unterwossen, und somit die
grofite Strecke.

Am eindrucksvollsten waren dank der Langsam-
= e - | flugeigenschaften seine Landungen. Noch im extre-
faal i men Slip setzte er die Maschine zuerst mit dem

Sporn auf und nahm sie dann erst aus den Slip,
Mii 17 ,,Merle“

um eine saubere, kurze Landung hinzulegen.

Léange 7,50 m . g R . . .

. Fiir dieses Flugmanover war die Mii 17 mit
Spannweite 15m . hwerkb S .
Gleitzahl 26 bei 75 km/h einem schwenkbaren Sporn ausgerustet.
Geringstes Sinken 0,64 m/s bei 58 km/h | Von 1969 bis 1973 war die SGSM im Besitz
max. Fluggewicht 255 kg der MU-17 (D-1717), die anschlieBend in das
Hochstgeschwindigkeit 160 km/h Eigentum ihres Mitglieds, Rainer Karch (Sohn
Mindestgeschwindigkeit 45 km/h von Ludwig Karch) iiberging.
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Ein ereignisreicher Tag im Leben eines Segelfliegers

ein Bericht von Hans Wenzel

Am 15. Mai 1965. Fluglehrer war Helmut Seitz, Flugzeug Bergfalke D-1441, Startort Unterwds-
sen, Landeort Unterwossen, Flugzeit 3 Minuten. An diesem Tage also, um genau 11 Uhr und 12
Minuten, begann meine segelfliegerische Ausbildung.

Mein Freund Hans Limmer hatte es ge-
schafft, dall man mich, einen ,,Nicht Sie-
mensianer, in die Segelfluggruppe Sie-
mens Miinchen aufnahm, weil man drin-
gend engagierte Leute gebrauchen konn-
te. --Nicht zum Fliegen, wie ich erwarte-
te, sondern zum ,,Betonieren” -- Es war
namlich die Zeit, in der in Unterwdssen
das Vereinsheim der SSGM entstand.

Fiinf Jahre spiter war es aber dann trotz-
dem soweit, mein erster Uberlandflug MU 17 (D-1717)
stand an und ich begann mit der erwei-
terten Version meine Startvorbereitun- . . ‘ a - T =
gen. Dazu wurden noch zusétzlich eine Freundin, Streichh6lzer und Petroleum bendtigt. Der Ba-
rograph muBlte ,,berufit werden. Der Schreiber also, welcher die Flughdhe und die Flugzeit auf
einer mit Ruf} geschwérzten Aluminiumfolie aufzeichnet. Dieses Dokument muflte sofort nach

dem Flug . fixiert” werden um es fiir die Nachwelt zu erhalten. Zu diesem Zwecke mufite man
sich von der Freundin eine Spriihflasche mit Haarfestiger ausleihen.

Nun saB ich also in der MU 17 (D-1717) und krebste seit zwei Stunden am Hang auf und ab. Da
dies so ganz und gar nicht zu dem Marschbefehl ,,Manfred, (Berger) Hans, (v. Plata) und du, Hans
(Wenzel) ab nach Zell a. See, Silber C Strecke fliegen* palite, entwickelte ich einen ungeheuren
Plan: ,,Hans, sagte ich zu mir, wenn der Hang das nichste mal ordentlich blést, und du wieder
550m (QFE) erreichst, fliegst du schnurstracks zum Hausbart®, wohl wissend, daf3 das nahezu zu
100% eine Aufenlandung auf den Schlechinger Wiesen bedeutete.

Gedacht, getan. Die Taliiberquerung war wohl der ldngste Flug meines bisherigen Lebens. Sehr,
sehr langsam ndherten sich die sanft ansteigenden bewaldeten Ausldufer der Hochplatte. ,,Du
mult jetzt abbrechen, umkehren, irgendwo beim Ségewerk auf den Wiesen landen®. Himmerte es
in mir. Als ich die Linkskehre einleitete, tat es plotzlich einen fiirchterlichen Schlag. Ich befand
mich mitten in einem 3m — Bart.

Jeder Segelflieger kennt dieses Wechselbad der Gefiihle. Auf allen Vieren im Staub daher krie-
chend, und dann plotzlich wie ein Phoenix aus der Asche zu ungeahnten Hohen aufsteigend. Mit
diesem Hochgefiihl in meiner Brust ging es nun Schlag auf Schlag. Meine personlichen fliegeri-
schen Rekorde purzelten nur so. Abflug mit 1200m vom Hausbart Richtung Rechenberg. Hohe
spielte iiberhaupt keine Rolle mehr. Aber nur kurze Zeit, wie sich sogleich herausstellen sollte.
Am Rechenberg schaffte ich gerade noch mit Miihe und Not den Anschluf. So vorgewarnt, kur-
belte ich nun sorgfiltig die Bérte aus. 2400m (ein neuer Rekord) Abflug vom Rechenberg Rich-
tung Steinplatte und Loferer. Geniillich lehnte ich mich zuriick, und 16ste den oberen Hemds-
knopf iiber meinem stolzen Brustkorb.
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Die Loferer allerdings waren weiter weg als ich dachte. Irgendwie kamen sie nicht wirklich néher,
sie wurden nur immer hdher. So passierte ich gerade noch in geringer Hohe den Parkplatz unter-
halb der Steinplatte. Die Kennzeichen der Autos, waren alle gut zu entziffern. Meinen Hemds-
knopf allerdings konnte ich nicht mehr schlielen, dazu iiberstiirzten sich die Ereignisse jetzt. Ge-
rade noch iiber den Parkplatz gerutscht, mit den Fallwinden hinunter nach Waidring. Jetzt war
Eigeninitiative gefragt.

Ein Griff in den ,,Gepdckraum* der rechten Tragflache nach der Landkarte. Der heutigen Flieger-
generation muB dazu noch erldutert werden, daB die Tragflichen der MU 17 innen zwar nicht
,begehbar* waren, sie boten jedoch wegen des beeindruckenden Profils einen erheblichen Stau-
raum. Studium der Karte: Da muf3 doch irgendwo ein Flugplatz sein. St. Johann, oder so dhnlich.
Rechts neben mir die steil aufragenden Felsen der Steinplatte. Links unten ein wenig einladendes
enges Tal. Die Nabelschnur nach Unterwdssen war nun endgiiltig durchtrennt.

Gottseidank hatten hohere Miéchte ein Einsehen mit mir. Mit Uberfahrt schoB ich in einen starken
Bart hinein. Um Gotteswillen, jetzt sauber zentrieren, nur den Bart nicht verlieren! Im Handum-
drehen lagen die Steinplatte unter und die Loferer Steinberge vor mir. Die Welt lag mir nun prak-
tisch zu Fiilen. Dem entsprechend unspektakuldr verlief auch der weitere Flug nach Zell a. See.
Zuriick schaute ich schon lange nicht mehr. Was war schon Unterwdssen. Irgend ein kleiner Flug-
platz weit hinter mir am Horizont.

Wie gesagt, eine komfortable Hohe. Eigentlich zu komfortabel, stellte ich fest, als ich in 2500m
die Schmittenhohe erreichte. Neugierig taxierte ich nun das Flugfeld Zell a. See. Genau genom-
men war der Platz aus dieser enormen Hohe kaum auszumachen. Da sollst du also jetzt landen?!
Wenn das man gut geht!! Punkt fiir Punkt ging ich jetzt die Prozedur bei einer AuBlenlandung
durch, denn dieses war ja praktisch eine Aullenlandung. Ich weil} nicht, wie oft ich inzwischen
den Landeplatz umrundet hatte. Die Hohe wollte und wollte nicht abnehmen. Als ich dann schon
sehr niedrig war, (ca. 900m) und der Adrenalin Ausstofl wieder groBer wurde, entschloss ich mich
die Landung einzuleiten.

Nur gut, daB3 wir, perfekt Slippen gelernt hatten.
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Die folgenden Abldufe waren alle automatisiert. Gegenanflug, 90 Grad links, aufrichten, Queran-
flug, wieder 90 Grad links, ,,Endteil. Jetzt Seitenruder rechts voll rein, Nase schridg nach rechts
oben ausrichten und auf Fahrt achten. Kurz vor dem Aufsetzen Maschine aufrichten, ausrichten,
und langsam abfangen.

Nach 20 Metern herrscht plotzlich Totenstille, kein Liiftchen regt sich mehr. Es riecht nach Heu,
und die Grillen zirpen. Es ist jetzt genau 16Uhr und 38 Minuten. Flugzeit 4 Stunden und 56 Mi-
nuten. Ein Stundenmittel von 10 km / Std.

Ubergliicklich steige ich aus, ein gelungener Flug ist beendet. Eine gelungene Landung auf einem
fremden Platz.

Eine kleine zierliche Frau blieb stehen und inte-
ressierte sich sichtlich fiir meine brave Kiste.
,Ach, siech mal an, die MU 17 gibt's auch
noch“!! Rief sie freudig iiberrascht aus. Ich war
verwundert, wieso kennt eine éltere Dame diesen
Flugzeugtyp? Eifrig meldete ich umgehend:
,,Jawohl, habe soeben die Silber-C — Strecke da-
mit geflogen*! Sie schiittelte mir die Hand, ,,Ja,
da gratuliere ich aber herzlich dazu“! Es war ein
fester Hiandedruck, den man von dieser zierli-
chen kleinen Frau eigentlich gar nicht erwartet

von links: Manfred Bergrt , Hanna Reitsch,

hatte. Spéter stellte sich h die | -
atte. Spéter stellte sich heraus, es war die legen Hans v. Plata, Hans Wenzel

dare Hanna Reitsch.

Riickblickend muB ich feststellen: Fliegerische Ersterlebnisse sind wohl in dieser Intensitéit heute
nicht mehr moglich. Wen kann man heute noch mit einem 50km — Flug hinter dem Ofen hervor-
locken? Man muB ja nicht mal mehr dazu Aullenlanden.
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Da Hans Wenzel noch keine F-Schleppberechtigung hatte lie3 ich mich mit dem MOSE in ,,Zell
am See* absetzen um die Miil7 nach Unterwssen zuriickzubringen. Dabei habe auch ich Hanna
Reitsch kennen gelernt, die uns einiges tliber ihre Erfahrung mit der Mii 17 berichtete.

Hans Limmer
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Das erste Kunststoffsegelflugzeug im Verein.

Fiir den am Rechenberg verungliickten Spatz D-1414 brauchte der Verein einen echten Ersatz.
Die als Ubergangslosung gedachte Mii 17 war zwar ein interessantes Flugzeug, aber doch eher

etwas filir Nostalgiker als fiir den Leistungsflug. Die Anschaffung Erstflug

einer K6, bisher unser Traumflugzeug, war unterdessen von der

Phonix
technischen Entwicklung iiberholt worden. Das Kunststoffzeitalter .

H 301 Libelle
hatte begonnen.

Phoebus A /B

1970 gab es schon einige dieser leistungsfahigen Flugzeuge. Unsere
Wahl fiel nach ldngerer Diskussion auf den Phoebus Bl. Aus- |Cirrus B
schlaggebend war die Lieferzeit. Gute Kontakte machten es mog- | Standart Libelle
lich, dass uns eine Auslieferung fiir das Friihjahr 1971 zugesagt || g1

wurde. . . . . Phoebus C
Den ganzen Winter hindurch fieberten wir der Auslieferung des
ersten Kunststoffsegelflugzeugs des Vereins entgegen. Dieser Vo- ASW IS
gel sollte ein Gleitwunder mit einem Gleitwinkel von 1-37 und das |Kestrel

bei 90 km/h sein. Standart Cirrus

1957
1964
1964
1967
1967
1967
1967
1968
1969
1969

Als der Phoebus (D-3000) Ende Mirz 1971 geliefert wurde war er heill begehrt. Schon beim ers-
ten Start stellte ich fest wie angenehm und handlich der Vogel zu fliegen war. Man sitzt bequem,
im Vergleich zum Spatzen herrschte im Cockpit Ruhe, die Ruderabstimmung ist so gut, dass
auch beim Verlagern und Zentrieren zwei Finger fiir die Ruderausschldge geniigen und das Ding

darf auch bei boigen Wetterlagen, also bei guter Thermik, bis zu 200 km/h geflogen werden.

Er war ein echter Fortschritt. Schon nach dem ersten Flug war mir klar, dass im Streckenflug da-
mit eine erhebliche Leistungssteigerung erreicht werden kann. Aber nicht nur mir war das klar,

auch andere hatten ein Auge auf den neuen Vogel geworfen.

Der Phoebus, eine Weiterentwicklung des Phonix, war das erste in Grof3serie gebaute
Kunststoff-Segelflugzeug der Welt. Der Phoebus wurde entwickelt von Richard Eppler,
Hermann Négele und Rudolf Lindner. Von 1964 bis 1970 sind 254 Exemplare in drei
Varianten gebaut worden, davon 133 in der C-Version mit 17 Meter Spannweite.
Phoebus A. 15 m Spannweite und festem Fahrwerk

Phoebus B,. 15 m Spannweite und Einziehfahrwerk
B2 mit verbesserter Aerodynamik (1969)
B3 mit gedndertem Profil und anderer Steuerung

Phoebus C. 17 m Spannweite und Einziehfahrwerk

C2 mit gewichtsparenden MaBBnahmen)

Der Preis fiir eine Phoebus belief sich 1968 auf etwa 20.000 DM.
Phoebus A/B C
Spannweite 15m 17 m
Gleitzahl ca. 37 bei 90 km/h ca. 40
Geringstes Sinken 0,65 m/s bei 80 km/h 0,63 m/s bei 80 km/h
Ristmasse 210 kg 243 kg
max. Fluggewicht 350 kg 459 kg
Hochstgeschwindigkeit 1200 km/h 200 km/h
Mindestgeschwindigkeit |60 km/h 58 km/h
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Da gab es auf der einen Seite den Mann ||
der ersten Stunde und Motor des Vereins,
Helmut Seitz und auf der anderen Seite
uns Nachwuchspiloten Gustl Leyendecker
und mich. Helmut hatte ohne Zweifel fiir £
den Verein wesentlich mehr geleistet als
wir. Deswegen wurde ithm ohne Wider- 8
spruch das Vorrecht auf den Phoebus ein-
gerdumt.

Er strebte, genau wie wir, den Diamanten
fiir die freie Strecke an. Bei gutem Stre- E .
ckenwetter war die neue Maschine deswe- Phoebus B2 D-3000

gen fast immer fiir ihn reserviert.

Bis zum 05. Juli 1971 standen in meinem Flugbuch gerade mal 4 Fliige von maximal 30 Minuten.
An dem Tag stand mir das erste Mal der Phoebus voll zur Verfiigung. Leider war es ein Tag mit
hohem Gewitterrisiko. Gerade mal bis zum Kitzsteinhorn bei Zell am See kam ich als es in der
Atmosphédre zu brodeln begann. Innerhalb kiirzester Zeit explodieren die Wolken und im Nord-
westen waren die erste Cb's zu sehen. Es wurde also hochste Zeit, dass ich den Heimweg antrat.
Mit meiner Hohe, ich war gut 100 m iiber dem 3203 hohen Gipfel, ist Unterwdssen im Direktan-
flug gut zu erreichen, so dachte ich. Dass die harmlose Wolke am Kaiser sich so schnell ausbreitet
und sich sogar noch als Waschanlage fiir meinen Phoebus anbietet, damit hatte ich nicht gerech-
net. Um den Vogel wieder sicher nach Unterwdssen zu bringen war deswegen noch ein zeitauf-
wendiges Ausweichmandver nach Osten erforderlich.

Der 11.06 1971 brachte hervorragendes Streckenwetter mit hoher Basis und kréiftigen Aufwinden.
An diesem Tag stand Gustl Leyendecker der Phoebus zur Verfiigung da Helmut sich nicht ganz
wohl fiihlte. Als Gustl am spiten Abend landete, hatte er als Erster im Verein ein Dreieck von 509
km (Unterwossen - Imst - Grimming - Unterwodssen) umrundet.

Ein tragischer Unfall

Der Freude iiber das erste erflogene 500 km |
Dreieck im Verein und iiber das neue, leis- e
tungsfahige Flugzeug folgte am 30.07.71 das |
Entsetzen iliber den tddlichen Unfall von Hel-
mut Seitz.

Wie aus dem Polizeibericht zu entnehmen war,
wurde ihm die ungesicherte Materialseilbahn

am Pentling zum Verhéngnis.

Der Phoebus bertihrte das Seil der Materialseil-
bahn und dies brachte ihn zum Absturz.

Das unbegreifliche dabei ist, dass Helmut uns §
oOfters vor dieser Seilbahn gewarnt hatte.

Helmut Seitz Gustaf Leyendecker
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Etwas Gliick braucht der Mensch

In Vereinen gibt es immer etwas zu dis-
kutieren. Auch wenn es nur Kleinigkei-
ten sind wie die Verbesserung der In-
nenausstattung unserer ASk13 und das
kostet immer viel Zeit. :
Heute am 22.5.1972 war es auch so und
deswegen kam ich relativ spdt in die |
Luft. Das geplante 300 km FAI Dreieck
war trotzdem leicht zu bewiltigen. Ge-
rade mal 4'/, Stunden war ich unter-
wegs und auch nach meiner Landung ===
hatte die Thermik ihren Betrieb noch nicht eingestellt. Mit meiner Durchschnittsgeschwindigkeit
von 65 km/h wire heute auch eine groflere Strecke mdglich gewesen.

Morgen ist Pfingstdienstag und der Wetterbericht des Bayerischen Rundfunk hat vorwiegend son-
niges Wetter vorhergesagt. Wenn es Morgen genauso gut wie heute 1duft, miisste mit dem L-Spatz
auch ein 500 km Dreieck zu schaffen sein. Der Pfingstdienstag war doch vor nicht allzu langer
Zeit noch ein Siemens Feiertag, der abgeschafft wurde weil die Gewerkschaft eine Arbeitszeitver-
kiirzung durchsetzte. An so einem Tag kann die Fa. Siemens bestimmt auf mich verzichten. Mein
Entschluss steht fest. Morgen werde ich ein flaches 500 km Dreieck ausprobieren.

Um den morgendlichen Stress zu minimieren, werde ich alle Vorbereitungen noch heute erledigen
und friihzeitig zu Bett gehen, nehme ich mir vor.
Nun, so frithzeitig geht es doch nicht ins Bett. Die Ausarbeitung der Strecke nimmt mehr Zeit in
Anspruch als ich dachte.
Das 528 km Dreieck Unterwossen — Imst — Grimming — Unterwdssen hat bedingt durch die Um-
wege, die zu fliegen sind, in Wirklichkeit 567 km. Wird der Endanflug abgezogen, bleiben im-
merhin noch 542 km. Bei niherer Betrachtung kommen einem dann doch Zweifel, ob die geplante
Strecke {iberhaupt zu schaffen ist. Ja mit dem Phoebus wire es bestimmt zu schaffen, aber mit
einem Spatzen?
Es steht ein Flugzeug zur Verfligung, das bei boigem Wetter mit maximal 110 km/h geflogen
werden darf und dessen bestes Gleiten bei 73 km/h mit 1:29 angegeben wird. Zieht man den Her-
stellerbonus ab, bleiben wahrscheinlich noch 1:26. vielleicht ach 1:27 iibrig.
Und nun beginnt das Rechnen:
- Bei 1:26 und einer Strecke von 542 km brauche ich einen Hohengewinn von ca. 21.000m.
Den Schlepp auf 1000 m abgezogen bleiben immer noch 20.000 m
- Um diese Hohe zu erreichen, bendtige ich bei einem durchschnittlichen Steigen von 2 m/s
10.000 sec, also rund 3 Std.
- Diese 3 Std. von den geplanten 8 Std. Flugzeit abgezogen, verbleiben noch 5 Std.
- Demnach ist zwischen den Aufwinden eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 109 km/h
notig.
Na ja, liegt ja noch unter der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 110 km/h.
- Welchen Gleitwinkel hat der Spatz denn bei 109 km/h ?
Besser nicht nachdenken, sondern einfach annehmen, dass das durchschnittliche Steigen doppelt
so grof} ist. Dann klappt es schon.
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Dienstag der 23.5.1972

6 Uhr

Raus aus den Federn, rein in die Klamotten
und noch vor dem Zdhneputzen und Waschen
ein Blick zum Hochgern. Der Himmel scheint

. S00 M‘Dvmedf )
genauso tiefblau zu werden wie gestern. Der '2,, uu;;_ um.sxa-gm;[
erste Eindruck verspricht einen sehr guten § | Grimees Underwassect
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Da ich gestern bereits die Flugvorbereitungen
getroffen habe, ist nach einem reichhaltigen
Friihstiick, dem Einordnen des L-Spatzen am S
F-Schlepp und dem Fotografieren der Tafel §&&
noch jede Menge Zeit. '
Vor mir steht die Traunsteiner K6e mit Adi Ebersberger und der 17m Cirrus mit Remi Zéhler.

Die Wartezeit wird wie immer mit intensiver Diskussion iiber das Fiir und Wider der richtigen

Strategie und mit gemeinsamen Studium der Karten tiberbriickt. Zum Nachdenken {iber meine
gestrigen Rechenkiinste hat man da keine Zeit.

9 Uhrl10

Der talauswérts stromende Wind wird schwiécher und schléft nach kurzer Zeit ganz ein. Ein si-
cheres Zeichen, dass in der Gipfelregion bereits die Thermik eingesetzt hat. Bei genauem Hinse-
hen erkennt man {iber der Hochplatte und dem Geigelstein bereits erste Wolkenschleier, die sich
kurzzeitig aufbauen und gleich wieder verschwinden. Erfreulicherweise scheint sich die Wolken-
untergrenze schon am frithen Morgen in Héhen um die 2200 m, 2300 m NN auszubilden. Da die
Basis bestimmt noch ansteigt, bedeutet dies eine relativ sichere Inntalquerung. Mein Entschluss
steht fest: Mein Weg flihrt direkt iiber das Inntal und nicht wie iiblich {iber den Kaiser.

Sowohl Adi Ebersberger wie auch Remi Zahler die vor mir starten wollen den Weg {iber den Kai-
ser nehmen. Threm Argument, dies sei der erprobte und damit sichere Weg tiber das Inntal, kann
ich nicht widersprechen. Da dies aber auch der lingere Weg ist lass ich mich nicht von meinem
Entschluss abbringen.

9 Uhr 25

Der Talwind hat sich gedreht und
stromt nun taleinwirts. Die Wolkenbil-
dung wird konstanter und es kann los-
gehen. Als erster hdangt Adi Ebersber- &
ger mit der Traunsteiner K6e hinter der
Piper. Als néchstes ist der 17m Cirrus §
mit Remi Zéhler an der Reihe und um
9 Uhr 46 hinge ich hinter der Schlepp-
maschine. 9 Minuten spéter ist der Gip- L

fel der Hochplatte erreicht . a8 : ‘
Wie erwartet steht dort ein méchtiger Bart. Mit glelchen Stelgwerten wie im Flugzeugschlepp
geht es weiter. Erst oben wird mir bewusst, dass bei einem derartig rasanten Aufstieg der Aus-
klinkpunkt auf dem Barogramm nicht sichtbar sein konnte. Im Nachhinein bestétigte sich dies
auch und der Schleppilot musste bezeugen, dass er mich ordnungsgemall in 1000 m {iber Platz
abgesetzt hatte.
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10 Uhr

2200 m NN sind erreicht und es geht entlang der Kampenwand iiber das Aschauer Tal zum Spitz-
stein. Dieser 1579 m hohe Berg ist der Ausgangspunkt zur Inntalquerung. Hier heiflit es moglichst
viel H6he machen. In 2350 m ist die Basis erreicht.

Der Flug tiber das Inntal kostet 600 Hohenmeter. Wie erwartet komme ich am Grof3en Traithen
unter der Hangkante an. Die Basis ist hier schon bedeutend hoher. Die gesamte Siidseite geht sehr
gut, so dass ich schnell iiber 2600 m komme. Zwischen dem Sonnwendjoch und der Guffertspitze
bekomme ich mit, dass die Beiden vor mir gestarteten gerade das Inntal {iberflogen haben und am
Pentling angekommen sind. Meine Rute war, wie vermutet, um einiges schneller.

Und weiter geht’s ohne viel Hohenverlust zum Rofan, dann iiber den Achensee zur Lamsenspitz
und zum Bettelwurf. Die Basis hier, im Karwendel, ist bereits auf 2900 m angestiegen. Vor mir,
entlang der Nordkette markieren Innsbrucker Segelflieger die Birte.

Ohne die vorhandenen Birte bis zum Anschlag auszukurbeln, ich will Zeit sparen, fliege ich bis
zum Westende des Karwendel. Da komme ich an der 2374 m hohen Reither Spitze zwar {iber
Gipfelhohe an, aber anstelle eines kriftigen Bartes erwartet mich hier ein sanftes Steigen. Jetzt
liegt der Seefelder Sattel vor mir und um die 12 km bis zum Ostende der Mieminger-Kette, der
Hohen-Munde, sicher zu queren wére etwas mehr Hohe nicht schlecht. In diesem schwachen Stei-
gen Hohe gewinnen und Zeit verlieren oder sich an der Hohen-Munde von weit unten hocharbei-
ten, das ist nun die Frage. Die kriftige, gut aussehende Wolke dort, bringt mich zum Weiterflug.
Sehr tief komm ich an, ein kurzes Schiitteln, dann ein kréftiger Schlag und das Vario ist am An-
schlag. Uber 3200m sind es hier und auf dem Weg zum Hochplattig werden es nicht weniger.

Die Wolken in den Lechtaler Alpen schauen sehr verlockend aus, aber auch am Tschirgant steht
eine prachtige Wolke. Nur auf der Strecke bis dorthin ist nichts zu sehen. Es stellt sich die Frage,
welche Route die Richtige ist. Ist es der direkte Anflug auf den Tschirgant und dann ins Tal hin-
aus zum Wendepunkt und wieder zuriick zum Tschirgant, oder auf der etwas lingeren Route iiber
Nassereith in die Lechtaler und von dort direkt {iber den Wendepunkt Imst zum Tschirgant.

Ich entscheide mich zum Flug tiber die Lechtaler. Die Wolkenbildung dort ist zu verlockend. Von
dort aus fotografiert man immer in das Dreieck hinein. Das Problem, mehrere Versuche fiir ein
Zielfoto zu bendtigen, entfallt damit. Mir ist es schon Ofters passiert, dass ich dachte den Wende-
punkt bereits liberflogen zu haben, um beim Fotografieren dann festzustellen, dass dies noch nicht
der Fall war. So ein unnétiger Versuch kostet meist Zeit und Hohe.
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12 Uhr
Die erste Wende ist umrundet und die Fotografiererei erledigt.
Bei den bisher geflogenen 138 km habe
ich einen Schnitt von 69 km/h erreicht.
Besser kann es gar nicht laufen.

Am Tschirgant steht immer noch die [£#8
schone Wolke. In 2550 m, also 180 m '}
iiber dem Gipfel, komme ich an. Hier
steht ein guter Bart, in dem sich auch an-
dere tummeln. Da es recht eng zugeht,
verabschiede ich mich in 3200 m und g
fliege direkt zu den Miemingern. Auf der

gesamten Rippe, vom Tschirgant bis zum
Ostende, dem Simmering, ist kaum ein Hohenverlust zu beklagen und auch am Hochplattig hat
sich nichts gedndert. Hier steht immer noch ein guter Bart, der sich aber wie ich aus Erfahrung
weil}, mit dem an der Hohen Munde nicht messen kann. Da es auch entlang der Mieminger Kette
tiberall aufwirts geht, flieg ich direkt zur Hohen-Munde. Auch hier hdngt einer im Bart, mit dem
ich aber sehr gut zurechtkomme. Anders als am Tschirgant, wo ein halbes Dutzend Maschinen
kreuz und quer durch den Bart schossen, kurbelt er steil genug, um im engen Bart zu bleiben.

Die Basis an der Hohen Munde ist unterdessen bis auf 3400 m angestiegen. Mit so einer Hohe
kommt man nach der Querung des Seefelder Sattels iiber den Gipfeln des Karwendel an. Hier
schrinkt einen keine Kontrollzone ein. Am Flughafen Innsbruck gibt es so etwas nicht.

Weiter geht’s entlang der Nordkette bis zur Lamsenspitz und dann 14 km {iber das Inntal zum
Kellerjoch das mich heute aber nicht mag. Nach einigem Herumsuchen mit maBigem Erfolg gebe
ich auf und fliege auf der Westseite des Zillertals entlang, um in der Héhe von Aschau die Tal-
querung zum Kreuzjoch durchzufiihren. Auf diesen 15 km geht so gut wie gar nichts mehr, so
dass schon abzusehen ist, dass am Kreuzjoch ein klein wenig Hangsegeln mit eingeplant werden
muss.

In 2200 m komme ich am Kreuzjoch an. Der Aufwind iiber den Almwiesen liegt so dicht am
Hang, dass er nicht auszukurbeln ist. Durch zeitraubendes Hangfliegen arbeite ich mich langsam
wieder iiber Hangkante. Von dort geht es zligig weiter. Aus 2 m werden 3 bis 4 m/s und im Nu ist
die Wolkenuntergrenze erreicht. Meine Steigwerte sind anscheinend nicht unbeobachtet geblie-
ben. Eine K6 und ein Zugvogel gesellen sich zu mir und schmeiflen mich fast aus dem Bart. Stol-
ze 3500 m ist hier am Gerlos Stausee die Basishohe. Vor lauter Kurbeln und Aufpassen auf die
beiden anderen entgeht mir, dass die Basis in Richtung Pass-Thurn stark abfallt.

Das Auskurbeln des letzten Bartes bis zur Basis war ein Fehler, bei dem ich wieder einmal wert-
volle Zeit vertan habe. Es stellt sich heraus, dass die Basis in meiner Flugrichtung nicht nur stark
absinkt sondern dass die Wolkenstra3e in Richtung Zell am See zeitweise auch noch mit 3 bis 4 m
Steigen aufwartet.

Zu knapp an der Basis zu fliegen ist nicht nur gegen das Gesetz, sondern auch wegen des starken
Flugverkehrs im Pinzgau nicht ratsam. Auf diesem Streckenabschnitt geht es zu wie auf der Auto-
bahn und ob die Anderen einen immer sehen, ist zu bezweifeln. Weil Hochstfahrt nicht ausreicht
werde ich an manchen Stellen sogar gezwungen neben der Wolkenstra3e zu fliegen, um nicht ein-
geschnupft zu werden.

Am Wildkogel ist der Ritt {iber Salzachgeier, Krondlhorn und Steinkogel zu Ende. Die Basis ist
auf diesen 28 km von 3500 m bis auf 3200 m abgesunken.
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Wenn auch die Basis hier 300 m tiefer ist, so sind doch ca. 28 km ohne zu kurbeln und einmal so-
gar mit ausgefahrenen Klappen zu fliegen ein schones Erlebnis. Von hier aus muss wieder gekur-
belt werden. Uber GaiBstein, Manlitzkogel und Hochkogel geht es ziigig und ohne die Birte bis
zur Basis auszukurbeln nach Zell am See.

An der Schmittenhohe habe ich noch knappe 2000 m. Meine Erwartungen werden nicht ent-
tauscht. Hier steht ein 5 m Bart, der mich wieder auf 3200 m bringt. Nun ist aber guter Rat teuer.
Die Wolken nach Osten sind etwas zerzaust und schauen nicht allzu gesund aus. Aullerdem
scheint die Basis auch noch etwas tiefer zu sein. Auf der Siidseite, am Hauptkamm, machen die
Wolken einen wesentlich besseren Eindruck, aber es ist eine weitere Talquerung notwendig und
von der direkten Flugroute miisste ich ca. 15 km nach Sitiden abweichen. Dass dort alle Téler in
Nord-Siidrichtung verlaufen und ich spétestens zwischen Dachstein und Grimming wieder auf die
Nordseite wechseln muss, gibt den Ausschlag zur Beibehaltung der geplanten Route. Bis zum
Hundstein l4uft alles noch wie gehabt. Der zieht noch mit 1,5 bis 2 m/s. Der restliche Weg bis
zum Hochgriindeck gestaltet sich dulerst schwierig. Richtige Bérte gibt es nicht mehr. Kurzzeiti-
ge Steigwerte von maximal 0,5 m sind zwar noch anzutreffen, aber auszukurbeln sind sie nicht.
Zih geht es voran und sehnsiichtig schaue ich auf die Siidseite, wo fiir mich unerreichbar die
schonsten Cumulanten stehen. Da ich zum Wechseln der Talseite bereits zu viel Hohe eingebiif3t
habe, bleibt mir nichts Anderes {ibrig als mich iliber dem Hochgriindeck und Rossbrand zum
Dachstein durchzumogeln. Zu seinen 2995 m Hohen Gipfel kann ich nur hinaufschauen. Mit mei-
nen gerade mal 2200 m ist der méBige Aufwind, der auch noch sehr nah am Hang liegt, nicht zu
fassen. Das zerkliiftete Relief ldsst sich auch mit Hangfliegen nicht packen. Nach ca.10 Minuten
gebe ich entnervt auf und fliege zum Stoderzinken weiter. 1900 m sind es hier noch, aber der Gip-
fel in 2048 m ist etwas ndher. Von hier zum Flugplatz Niederoblarn sind es nur 15 km und das
gibt mir ein sicheres Gefiihl.

Hangschrubben ist also wieder einmal angesagt. Es geht aufwirts. Oberhalb der Hangkante geht
es sogar recht flott nach oben, sodass meinem moralischen Tief schnell wieder ein Hoch folgt.
Aus dem 1,5 m werden 2 bis 2,5 m und wieder einmal keimt ein Hoffnungsschimmer auf. Ob-
wohl unterdessen weit und breit kein verniinftiges Wolkchen mehr zu sehen ist, finde ich auch am
westlichen Ende des Grimming einen Bart, der aus der Schlucht des Salza Stausees heraufzieht.
2800 m sind es hier. Welch schones Gefiihl, das aber gleich wieder einen Dampfer bekommt. Die
nichsten 6 km b1s zum Glpfel des Grlmmlng (2351 m) kosten mich gute 400 Hohenmeter.
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16 Uhr 14

Der Grimming ist erreicht und das Wendepunktfoto ist |
gemacht.

Natiirlich musste ich mal wieder zweimal den Ausldser
betdtigen, da gerade in diesem Moment eine kriftige
Boe meinen Wendepunkt, den Gipfel, aus dem Sucher
entfernte. Gott sei Dank waren damals die Sitten noch
nicht so streng. Eine geklaute Fldche auf dem Foto be-
hinderte die Anerkennung des Fluges nicht. Fiir die bis-
her geflogenen 386 km wurde ein Schnitt von 62 km/h
erreicht. Naja, 6 km/h langsamer als die geplanten
68 km/h.

Erstaunlicherweise geht es beim Riickflug bedeutend
besser als beim Hinflug. Am Dachstein komme ich
zwar wieder unter 2300 m an, aber im Gegensatz zu

vorher kann ich jetzt einen guten Bart bis in eine Hohe
von 3300 m auskurbeln. Die Steigwerte des Bartes im oberen Bereich lassen zwar stark nach aber
mit der Hohe steigt auch mein Optimismus wieder. In Richtung Zell am See sind die Konturen
der Wolken verwaschen und am Hauptkamm schaut es nicht viel besser aus. Eine Tendenz zum
Zerfall der Wolken ist zu sehen. Zwar tragen Rof3brand und Hochgrundeck noch, aber nur einige
100 m kdnnen mitschwachen Steigem gutgemacht werden. In Richtung Hundstein haben sich die
Wolken unterdessen ganz aufgelost. Langsam gebe ich den Traum vom 500 km Dreieck auf. Zell
am See ist verlockend nahe und sehr einladend.

Im Steinernen Meer, am Breithorn steht noch ein gut aussehendes Wolkchen. Sollte dieses bis zu
meiner Ankunft nicht schon den Geist aufgegeben haben, bestiinde doch noch die Chance, we-
nigstens bis nach St. Johann zu kommen. Wenn nicht, bietet sich Zell immer noch an. Also ab in
Richtung Breithorn

Zum Hochkonig mit seinen 2941 m muss ich schon weit hinaufschauen und das Breithorn iiber-
ragt mich bei meiner Ankunft um gute 400 m. Mit Hangsegeln geht hier gar nichts. Der immer
noch vorhandene Bart kommt aus einem engen Einschnitt, der kaum auszukurbeln ist. Einen
Halbkreis, dicht am Berg, geht es hoch, den anderen Halbkreis geht es abwérts. Nach 20 Minuten
bin ich in Hohe der Hangkante. Jetzt geht’s nicht mehr hoher. Ich kann zwar die Hohe halten aber
das ist auch alles. Nach weiteren 15 Minuten gebe ich auf. Zell am See oder St. Johann, das ist
jetzt die Frage.

Uber dem Hundstein hat sich unterdessen ein leichter Wolkenschleier gebildet. Ein Zeichen, dass
doch noch etwas gehen konnte und auflerdem ist Zell am See ndher. Beim Naherkommen entde-
cke ich die Traunsteiner K6 unter dem Wolkenschleier kurbeln. Auf meine Anfrage beziiglich der
Steigwerte bekomme ich die deprimierende Auskuntft: ,,0 bis 1 m Saufen®.

Ich bin einige Meter liber der Hangkante und hier herrscht absolute Ruhe. Also Landung in Zell
am See. Um die Hohe abzubauen, fliege ich mit Hochstgeschwindigkeit die Hangkante entlang
und auch ein klein wenig Turnen ist auch angesagt.

Pl6tzlich tont es aus meinem Lautsprecher: ,,Hans, jetzt geht’s mit 1 m aufwdrts®.

Obwohl ich schon unter der Hangkante bin, wird sofort der Bart gesucht und siehe da, es geht auf-
wirts. Aus dem Im werden 1,5 und dann sogar an die 2m und wieder einmal keimt ein Hoff-
nungsschimmer auf.
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Der Bart bringt uns auf 3300 m und die Welt ist wieder rosig. Mit dieser 2800 m zum Abgleiten
wéren die 57 km bis Unterwdssen zu schaffen, wére da nicht ein kleines Hindernis. Die Steinplat-
te, 17 km vor Unterwdssen, steht im Weg. St. Johann ist aber sicher zu erreichen.

Wie war das doch mit der Abendthermik? Kalte Luft sinkt von den Héngen ins Tal und die wér-
mere Luft wird deswegen in der Talmitte nach oben gedriickt. Sollte uns dies zu vermindertem
Sinken verhelfen, konnte der Heimflug vielleicht doch noch gelingen.

Im Verband geht’s mit bestem Gleitwinkel Richtung Heimat und siehe da, die Téler tragen. Nach
dem Umrunden der Siid-West-Ecke der Loferer Steinberge steht das letzte Hindernis, die Stein-
platte, vor uns. Westlich vom Gipfel mit seinen 1869 m gibt es einen Einschnitt der ca. 500 m tie-
fer liegt. Durch diesen Einschnitt ist ein Zipfel vom Chiemsee zu sehen. Nach meiner Erfahrung
misste damit der Heimflug gesichert sein. Wahrend die K6 versucht noch ein paar Meter an Hohe
zu gewinnen fliege ich los.

Es wird nochmals recht knapp. Wenige Meter iiber den Bdumen geht es durch den Einschnitt und
hinaus nach Reit im Winkel.

18 Uhr 43

Nach 8 Stunden 47 Minuten lande ich wieder in Unterwdssen. 11 Minuten spéter setzt die Traun-
steiner K6 auf. Die erreichte Durchschnittsgeschwindigkeit mit knapp 58 km/h fiir das 509 km
Dreieck entsprach zwar nicht anndhernd der geplanten Geschwindigkeit von 68 km/h, aber was
macht das schon.

Das Anstoflen mit der Riickholmannschaft auf den gelungenen Flug haben wir dann im Stehen
vollzogen, um die Spuren des fast neunstiindigen Fluges etwas zu mildern.

Jetzt muss nur noch das Fotolabor seinen Auftrag ordentlich auszufiihren und den Film unzer-
schnitten zuriicksenden. Ein zerschnittener Film, wie es bei der Bestellung von Bildern normaler-
weise liblich ist, wird bei der Auswertung des Fluges nicht anerkannt.

Die Auswertung des Dreieckzielflugs bescherte mir den Streckendiamant mit der Nr. 2605.
Besonders erfreut war ich tliber die anerkennende Bemerkung des Auswerters Michael Wieden-
mayr, einem meiner groen Vorbilder aus den Anfangsjahren in Augsburg.
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Im Nachhinein standen mir dann auch die Wetterdaten fiir die vergangenen Tage zur Verfiigung.
Den Wetterbericht, der vom Deutschen Wetterdienst herausgegeben und iiber Rundfunk und Zei-
tungen verbreitet wurde, ergab fiir Segelflieger nur einen groben Uberblick. Erfahrungswerte und
Wissensaustausch unter den Piloten waren daher zur Beurteilung von gutem Streckenflugwetter
der wichtigere Aspekt.

Die Wetterlage am Montag
den 22. Mai 1972

Ubersicht: Am Sonntag traten in "
Bayern bei recht unterschiedlichen Z :

Bewdlkungsverhiltnissen  besonders SN

im Bergland Gewitterniederschlige
auf. Zum Pfingstmontag setzt sich %
eine flache Hochdruckzone durch, so /
das der Tag iiberall mit sonnigem = "X
Wetter beginnt. Die erwédhnte Hoch- o
druckzone wandert ostwerts. in den ’=m—i
nichsten Tagen diirfte sie die iiber -

dem Atlantik erkennbare Weststro- mmreo i B, /i misl i Sl 5[ eaier vaoaions
mung in zunehmendem Masse zum Festland durchsetzen. Der erst iiber Frankreich gelege-
ne Tiefausldufer greift allerdings zunichst nur z6gernd auf Deutschland {iber.

Vorhersage fiir Dienstag: Nach rascher Auflosung ortlicher Frithnebel zunichst sonnig,
am Nachmittag von Westen her zunehmend bewdlkt und nachfolgend einzelne gewittrige
Regenfille oder Schauer. Tageswirme bei liber 20 Grad. Nullgradgrenze in den Alpen von
fast 3000 m auf 2000 m sinkend. In Gewitterndhe Gefahr von Boen, sonst schwacher bis
mafiger Wind aus Siidwest.

Die Wetterlage am Dienstag
den 23. Mai 1972

Ubersicht: Der iiber Frankreich an-
gelangte Tiefausldufer zieht langsam w\ - & )
unter Abschwichung ost— und nord- %257
ostwirts und wird voraussichtlich in =X/ /'
Bayern keine stirkere Wetterwirk- S
samkeit mehr zeigen. Thm folgt der .. 7>& ™
in seinem Siidteil bis zur Iberischen /. /SS%
Halbinsel reichende  Hohentrog. & . >y
Gleichzeitig werden Ausldufer des * 7
atlantischen Tiefdrucksystems auf A

West— und Mitteleuropa iibergreifen. . / A, A~ &
Wetterlage vom 23 . ]9 2. 7 Uhrr;/x e _~,~ ; 5;" R
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Ein Grenzkonflikt

Was nun zum Traumziel, dem Gold-C mit drei Diamanten noch fehlte war die 5000 m Startiiber-
héhung.

Es war wieder November und damit Féhnzeit in Innsbruck. Unterdessen hatten die Vereinsoberen
etwas mehr Vertrauen zum Fohnfliegen. Wir durften sogar den L-Spatz dafiir herrichten. Um in
Innsbruck in der Warteschlange eine aussichtsreiche Position einzunehmen, wurde der L-Spatz
von Unterwossen nach Miinchen gebracht und vor meiner Haustiir bereitgestellt. Da unser Spatz
Hénger nur mit einer Plane geschiitzt war, wurde von mir sicherheitshalber das wertvolle Funkge-
rit ausgebaut und auf der Riickbank meines VW Kifers verstaut.

Fiir den 14. November verspricht die Wetterlage kriaftigen Fohn und der Hohendiamant scheint
damit in greifbare Néhe zu riicken. Gegen 6 Uhr geht’s Richtung Berge aber die StraB3en sind nicht
so leer wie ich dachte, meine Unruhe nimmt stetig zu. Es dauert bis ich an der Grenze in Scharnitz
ankomme und hier wird mein Vorwértsdrang abrupt abgebremst.

Vor mir hat sich eine kleine Schlange gebildet, die heute anscheinend besonders griindlich kon-
trolliert wird. Endlich bin ich an der Reihe und vom 0&sterreichischen Zollbeamten kommen die
iiblichen Fragen: Wohin wollen sie? Fiihren sie zollpflichtige Waren mit? Als ich wahrheitsgemal3
mit nein antworte, beginnt er meinen VW Kaéfer zu umrunden. Dabei entdeckt er das auf dem
Riicksitz liegende Funkgerdt. ,,Was ist denn das“? , Ein Funkgerdt* antworte ich wahrheitsge-
maiB. ,, Ich dachte, sie haben nichts zu verzollen*. ,, Ich will es ja auch nicht einfiihren und verkau-
fen, sondern wieder mit nach Hause nehmen ! ,, Dann miissen sie 7000 Schilling hinterlegen, die
sie bei der Ausfuhr wiederbekommen®. 7000 Schilling das sind 1000 DM, vermutlich der ge-
schitzte Neuwert des Funkgerites, wer hat schon so viel Geld im Geldbeutel. ,, Ich hab aber nicht
so viel Geld dabei*. ,, Dann konnen sie es nicht Einfiihren ! ,, Das Funkgerdt brauche ich aber in
Innsbruck zum Fohnfliegen . ,, Dann konnen sie halt nicht einreisen “. So geht es eine ganze Weile
hin und her, immer wieder unterbrochen durch andere Grenzgénger und die Zeit lduft mir davon.
Irgendwann erkldre ich ihm, dass wir ja
immer nach Osterreich einfliegen und dass
dabei die Funkgerite im Flugzeug einge-

baut sind. , Dann ist das Funkgerdt ein
Bestandteil des Flugzeugs und darf die

Grenze iiberqueren “, klirt er mich auf. td
Es bleibt mir also nichts Anderes {ibrig als ﬂ., =
den Rumpf aus dem Hénger zu holen und =
das Funkgerit einzubauen.

Der selbstgebaute Spatz-Hanger ist zwar
ideal zum Transport und zum Aufriisten, aber nicht durch eine Person. Ohne einen zweiten Mann
der den Rumpf hélt, ist da nichts zu machen und mein Zollbeamter verweigert die Hilfestellung.
Erst als nach einer Ewigkeit danische Segelflieger, die auch nach Innsbruck wollen, an der Grenze
auftauchen, gelingt der Einbau und die Fahrt kann fortgesetzt werden.

Fast 2 Stunden hat die Prozedur gedauert und die Schlange am Start in Innsbruck wurde in dieser
Zeit immer ldnger. Vor mir stehen iiber 70 Maschinen und bis ich an der Reihe bin, kann es spéter
Nachmittag werden.

So war es dann auch, bevor ich dran war, brach der Fohn zusammen und ich musste meinen
Traum vom Hohendiamanten verschieben.
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Noch ein Versuch

Unterdessen haben wir in der Fohnfliegerei ein
wenig dazu gelernt und unsere Ausriistung den
Erfordernissen angepasst. In groferer Hohe
wird es recht kalt, -30 bis -40° C sind zu erwar-
ten. Schikleidung. hilft dagegen aber die gefiit-
terten Winterstiefel hatten sich beim letzten
Flug als zu schwach erwiesen. Um vorzubeu-
gen, dass sich die Zehen nicht in Eiszapfen
verwandeln, wurde eine Schuhsohlenheizung
konstruiert und gebaut. Die Tests ergaben,
dass kurzzeitiges Einschalten der Sohlenhei- j
zung, ca. eine halbe Minute, fiir unser Vorhaben ausreichte. Slcherheltshalber wurde flir diesen
Stromfresser eine zweite Batterie im L-Spatz eingebaut, was gar nicht so einfach war.

Erstmals zum Einsatz kamen die Sohlen im November 1972. Ich stand in der Welle, hatte herr-
lich warme Fiie und der Hohenmesser, den ich auf Platzhohe eingestellt hatte, zeigte etwas iiber
5400 m an. Den Windenstart von ca. 250 m abgezogen ergibt dies eine ausreichende Startiiber-
hohung, so dachte ich. Da es anscheinend nicht wesentlich hoher geht und unten noch Vereinska-
meraden auf eine Chance hoffen, beschloss ich sie nicht linger warten zu lassen. In Hochstim-

mung und in der Hoffnung, mir bald den Hohendiamanten anstecken zu kdnnen, leitete ich den
Abstieg ein.

Ungeduldig erwartete ich die Auswertung des Barogramms durch die Akaflieg-Stuttgart. Das Er-
gebnis war eine Startiiberhdhung von 4982 m und mein enttduschtes Gesicht. Na ja, man sollte
halt nicht Instrumenten blind vertrauen, die ihre Jugend in Maschinen der deutschen Luftwafte
verbracht haben.

Etwas Gutes hatte das Ganze dann doch. In unserer Werkstatt wurde eine Moglichkeit zur Repa-
ratur und zur Eichung der alten Instrumente geschaffen.

Sohlenheizung

Aus selbstklebenden Biigelstoff werden vier Einlegesohle ausge-
schnitten. Auf zwei Sohlen werden jeweils 3 m Widerstandsdraht
(6,93 Q/m) von 0,3 mm @, dies entspricht 20 € je Sohle, in Schlei-
fen fixiert. Sinnvoll ist es die Schleifen im Bereich der Zehen und
der Ferse enger zu verlegen als im {ibrigen Bereich.

Besonders haltbar ist die Fixierung wenn der Widerstandsdraht mit
der Gewebestruktur des Biigelstoffs fest verbunden, also eingewebt
wird. Dies erreicht man indem der Widerstandsdraht unter einzelne
Féden des Biigelstoffes hindurch gefiihrt wird.

Nun werden die verbleibenden Sohlen auf die priparierten Sohlen
aufgebiigelt. Damit sind die Dréhte zusétzlich fixiert und mit einer
diinnen Isolationsschicht versehen.

Kurzzeitiges Einschalten reicht fiir warme Fiif3e.

101



Die Entwicklung in den 60er und 70er Jahre.

Wie immer wenn ein grofler Entwicklungsschritt einen neuen Zeitabschnitt einldutet, gibt es Be-
denkentriger. Das war in der Ubergangszeit vom Holz zum Kunststoff in der Segelfliegerei nicht
anders. Die Leistungsfahigkeit der neuen Maschinen wurde zwar nicht angezweifelt aber gefahrli-
cher seien sie wurde von einigen behauptet. Die sind schwerer, miissen schneller geflogen wer-
den, sind deswegen schwierig zu landen, brauchen bei einer AuBlenlandung lingere Wiesen und
wer repariert dann den Vogel, wenn einer das Fahrwerk nicht ausfihrt oder ein anderer Schaden
entsteht. Bei Holz- oder Stahlrohrbau, da kennt man sich aus aber beim Kunststoff gibt es keiner-
lei Erfahrung.
Trotz dieser Bedenken bei einigen Vereinsoberen konnte die Neuzeit nicht aufgehalten werden.
Wie Dietmar Geistmann in seinem Buch ,,Die Entwicklung der Kunststoff Segelflugzeuge*
schreibt, waren 1960 in Deutschland (ohne DDR) 2220 Segelflugzeuge zugelassen.
Davon waren:

1 Flugzeug in Metall-

2 in Kunststoff (Phonix) und

- 2217 in Holz bzw. Gemischtbauweise

Bis 1970 stieg die Anzahl der Segelflugzeuge auf 3542.
Davon waren:
20 Flugzeuge in Metall-
288 in Kunststoff und
- 3234 in Holz bzw. Gemischtbauweise

Gegen Ende 1975, gab es in Deutschland 4670 Segelflugzeuge.
Davon waren:
98 Flugzeuge in Metall-
- 1358 in Kunststoff und
- 3214 in Holz bzw. Gemischtbauweise

Obwohl in manchen Vereinen die Beherrschung der neuen Kunststoff-Segelflugzeuge zunichst
nur den Spitzenpiloten zugetraut wird, setzen sie sich durch. Das liegt nicht nur am Leistungs-
sprung den sie durch Laminar Profile und Widerstandsminderung erzielen, sondern auch das
Preisgefille spielt eine wesentliche Rolle. Flugzeuge aus Holz und Metall lassen sich nur unwe-
sentlich billiger herstellen als Kunststoff-Segelflugzeuge. Auflerdem erleichtert der Wegfall der
aufwendigen Uberholungsarbeiten den Vereinsalltag. Es wird auch bald klar, dass die neuen Ma-
schinen kaum hohere fliegerische Anforderungen stellen als die herkdmmlichen. Da das allgemei-
ne fliegerische Niveau aufgrund hoherer theoretischer Kenntnisse steigt, wurden die Vogel auch
fiir den Durchschnittspiloten ein erstrebenswertes Ziel.

L-Spatz Ké Phoebus B1 Cirrus
Spannweite I5m I5m I5m 17,74 m
Gleitzahl 28 bei 30 bei 37 bei 39 bei
73 km/h &5 km/h 90 km/h 89 km/h

0.68m/sec 0,65 m/s 0,65 m/s 0.59m/sec
bei 64 km/h bei 72 km/h  bei 80 km/h  bei 80 km/h
max. Fluggewicht 265 kg 300 kg 350 kg 400 kg

max Geschwindigkeit 175 km/h
bei boigem Wetter 110 km/h 200 km/h 200 km/h 220 km/

Geringstes Sinken
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Die Leistungsentwicklung im Segelflug stieg durch die Einfithrung der Kunststoff-Segelflugzeuge

sprunghaft an. Ein Spiegel hierfiir ist die Anzahl der von der FAI weltweit vergebenen goldenen

Leistungsabzeichen mit drei Diamanten. . ¥
Es waren: 1968 677 Piloten

1970 900 Piloten und b

1974 1570 Piloten die das Gold-C E=

mit 3 Diamanten erreicht hatten.

Das leistungsfahigste und eleganteste Segel-
flugzeug der Welt war Anfang der 60er Jahre
die BS1 von ,,Segelflugzeugbau Bjorn Sten-
der*. Mit seinem Erstlingswerk, der BS1, setz-
te Bjorn Stender neue Maf3stibe im Segelflug-
sport. Sein Flugzeug erreichte eine Maximal-
geschwindigkeit von 300 km/h und hatte eine

Die BS1 D-9415 in Unterwdssen

Gleitzahl von 44.

BS1 . Im Oktober 1963 verungliickte der passionierte
SI;a‘nnv;ellte 18 m. N Segelflieger und Konstrukteur auf der Hahnweide
G el'tza , 44 bei 91 km/ todlich, als er zur Hochgeschwindigkeitserprobung
Geringstes Sinken 0,55 m/s bei 85 km/h mit dem zweiten Prototyp startete
max. Fluggev&flch‘t . 450 ke Eugen Hinle, der Griinder von Glasfliigel Flug-
max. Geschwindigkeit 250 km/h zeugbau in Schlattstall iiberarbeitete die Konstruk-
min. Geschwindigkeit 64 km/h tion Stenders und baute 16 Flugzeuge dieses Typs.

1975 waren von Glasfliigel 133 Standard Libellen, 82 Club-Libellen und 73 Kestrel,
von Schempp-Hirth 272 Standard Cirrus,

von Alexander Schleicher 233 ASW15 und
von Rolladen Schneider 209 LS1 in der Luft.

Mit den neuen Kunststoftflugzeugen war es einfacher

geworden groBere Strecken zu fliegen. Die Traum-
grenze eines 1000 km Fluges riickte damit niher. Die | Spannweite 18 m

ersten beiden Fliige iiber 1000 km erfolgten 1964 und | Gleitzahl 46 bei 100 km/h
1968 in den USA. In Europa war man zunéchst noch | Geringstes Sinken 0,57 m/s bei 90 km/h
der Meinung, dass die metrologischen Bedingungen | max. Fluggewicht 411 kg

hier, fir ein derartiges Vorhaben, nicht geeignet wé- | . . poo o gkeit 20 km/h

ren. Am 4. Juni 1970 bewies Hans Werner Grosse das
Gegenteil. Er schaffte als erster in Europa und als
dritter in der Welt auf seiner ASW 12 einen Flug iiber 1032 km.

Und dann kam der 25. April 1972. Hans Werner Grosse wollte von Liibeck nach Nantes in
Frankreich fliegen. Noch bevor er Nantes erreichte, entschied er sich, den sicheren Weltrekord
sausen zu lassen und weiter zu fliegen. Er steuerte seine ASW-12 weiter in Richtung Siiden ent-
lang der Atlantikkiiste, vorbei an La Rochelle und Bordeaux und landete nach 1460,8 km auf dem
Flugplatz von Biarritz. Am gleichen Tag flog Klaus Tesch mit einer LS1c von Hamburg Boberg
nach Frankreich und landet schlieSlich nach 1050 Kilometern in Ancenis an der Loire.

Der Club der 1000 km Piloten war damit erdffnet.

min. Geschwindigkeit 68 km/h
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Das Kunststoffzeitalter beginnt auch bei uns.

Als Ersatz flir den 1971 verungliickten
Phoebus war zundchst eine Standard
Libelle von Glasfliigel vorgesehen.
Ein erstrebenswertes Flugzeug, wenn
nicht die lange Lieferzeit gewesen wa-
re. Wer will schon lidnger als 2 Jahre
auf die Erfillung seiner Wiinsche |
warten.
Der Standard Cirrus war schneller zu §
bekommen. e
Der Hersteller Schempp-Hirth hatte ;

der Fa. Grob 1971 eine Lizenz zur &

Produktion des Standard Cirrus erteilt und damit die Lieferzeit auf ein ertragliches Mal reduziert.
Es wurde also dieses Flugzeug bei Grob bestellt, das uns dann am 15 Juli 1972 in Konigsdorf
tibergeben wurde. Vom verungliickten Phoebus bekam er das Kennzeichen D-3000.

Bei der Ubergabe konnten wir den neuen Vogel dann auch zum ersten Mal ausprobieren. Nach
einer theoretischen Einweisung, in der besonders auf die Eigenheiten des Pendelruders und des
Einziehfahrwerks hingewiesen wurde, durfte ich im komfortablen Cockpit Platz nehmen. Ich war
begeistert. Man sitzt bequem, nichts stort die Sicht nach drauflen und das Flugzeug reagiert prizise
auf kleinste Steuereingaben. Obwohl an diesem Tag nur méafige Steigwerte vorhanden waren
konnte ich diese gut auskurbeln. Und dann erst das Gleitverhalten. Bisher hatte ich ja hauptséch-
lich den L-Spatz mit einer Gleitzahl von 29 bei 73 km/h unter meinem Allerwertesten und nun wa-
ren es 36 bei 85 km/h. Viel zu schnell verging die vereinbarte Flugzeit. Als ich nach dem ersten
Probeflug ausstieg, hatte ich ein Grinsen im Gesicht wie meine Kollegen behaupteten. Kein Wun-

der, ich war von dem neuen Flugzeug begeistert. —
Und dann, beim nichsten Start, standen uns die Haare tandard Cirrus

zu Berge. Ja nicht vergessen das Fahrwerk wieder aus- Spannweite ;2 {)n .
zufahren war uns eingeschirft worden und der machte | | Gleitzahl 85 krerll/h
keine Anstalten dies auch zu tun. Sanft setzte er den Geringstes Sinken O,§5 m/s
neuen Vogel ohne Fahrwerk auf die Asphaltpiste. Die bei 75 km/h
Funken fliegen und mein Puls beschleunigte sich | |max. Fluggewicht 390 kg
enorm. Als dann der Rumpf nach Schiden abgesucht | | max Geschwindigkeit 220 km/h

wurde, konnten nur einige Kratzer an der Rumpfschale Der Standard Cirrus flog erstmals 1969,

gefunden werder.l. _ Uber 700 Stiick wurden bis 1977 herge-
Der Standard Cirrus hatte rechts und links neben der stellt. davon 200 bei der Fa. Grob

Schwerpunktkupplung zwei, ca. 1,5 cm hohe, Alumi-

niumkldtze montiert. Unser Ungliicksrabe hat genau auf diesen Klotzen aufgesetzt und sie bis auf
wenige mm herabgeschliffen. Der Schutz, der verhindern sollte, dass das Schleppseil den Rumpf
beschadigt, hat verhindert, dass ein groferer Schaden entstand.

1973 wurde mein heillgeliebter Spatz (D-1114) verkauft, ein zweiter Standard Cirrus (D-3100)
nahm seinen Platz ein. Der urspriingliche Gedanke immer zwei gleichwertige Flugzeuge im Ver-
ein zu besitzen war damit wieder erfiillt.
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Ein Tag mit X

Innsbruck ist in den 60er und 70er Jahren das Mekka der Fohnfliegerei. Uber Nacht reisen bei
entsprechenden Fohnlagen bis zu 140 Maschinen an, die dann mit mehreren Winden in die Luft
katapultiert werden. Der F-Schlepp wird an solchen Tagen aus Sicherheitsgriinden eingestellt.
Dank des Organisationstalents von Helmut Eichmann, einem Hamburger, der dort jedes Jahr im
Herbst den Flugbetrieb iibernimmt, lduft der Windenbetrieb reibungslos. Helmut Eichmann, ist
fiir alles ansprechbar. Er koordiniert auch die Innsbrucker Vereine, die Winde, Windenfahrer,
Seilriickholer, Startschreiber usw. stellen. Fiir diese Dienstleistungen, die auch unter der Woche
bei Fohnwetterlagen bereitgestellt werden, habe ich im Vorjahr fiir DM 100,-- einen Féhn-Pass
mit unbegrenzter Lebensdauer erworben.
So wie in den bisherigen Jahren in denen
wir Erfahrung sammeln konnten, ist auch
der November 1973 der Monat der Féhn-
fliegerei. Wieder einmal sind wir, ein |
kleiner Haufen aus unserem Verein, in g
Innsbruck und zu spit am Start. Schon um
5 Uhr 30 sind wir in Miinchen losgefah-
ren und jetzt, nach fast 3 Stunden, stehen
wir im hinteren Drittel der Schlange und
stecken unsere beiden Cirruse zusammen. . :
Vor uns sind an die 80 Maschinen in Viererreihen aufgebaut, die von den 2 Doppeltrommelwin-
den in die Luft gebracht werden sollen.

Um 9 Uhr beginnt das Briefing und danach sitzen wir noch mit Helmut Eichmann eine Weile zu-
sammen. Wir haben Zeit. Der Fohn blést oben bereits recht kréftig, aber bis zum Boden dringt er
noch nicht durch. Hier herrscht absolute Ruhe.

Gegen 1 Uhr sind die ersten Béen zu spiiren und es setzt Hektik am Platz ein. Die ersten Piloten
machen sich fertig. Da wir im hinteren Drittel der Schlange stehen herrscht bei uns noch Ruhe.
Fiir uns heiflt das noch lange warten bis die beiden Winden die Schlange vor uns in die Luft ge-
bracht haben.

Es ist schon nach 4 Uhr bis ich zum Start vorgeriickt bin. Die Ausriistung wird noch einmal iiber-
priift. Ist die Sauerstoffflasche offen. Ist das Uhrwerk des Barografen aufgezogen und eingeschal-
tet, die Folie auf der Trommel ausreichend mit Ruf} beschichtet. Funktioniert die Fullsohlenhei-
zung. Der Hohenmesser wird auf Platzhohe eingestellt und dann geht es los.

A

Glungetzer

Segelflughang Innsbruck
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Ca. 300 m Hohe bringt die Winde und die reicht gut um am Segelflughang Anschluss zu finden.
Hier miissen einige Hohenmeter gemacht werden, denn direkt an der Nordkette geht es im unteren
Bereich bei Fohn meistens abwérts. Mit ausreichender Hohe fliege ich das Hafelekar an. Direkt
am Hang ist der stiarkste Aufwind. Um die Turbulenzen bestmoglich zu beherrschen praktiziere
ich den typischen Hangflug und gewinne schnell an Hohe. Erst im oberen Bereich beginne ich zu
kurbeln.

Die Staubewdlkung, an der man die benétigte Hohe zur Talquerung erreicht, ist in ihrem oberen
Bereich weit nach Norden zurilickversetzt. Zu nahe an diese Bewolkung heran zu fliegen ist nicht
ratsam. Die hohe Windgeschwindigkeit um die 100 km/h kann einen leicht in die Staubewdlkung
driicken und das kann todlich enden. Am Patscherkofel wurden heute sogar Spitzen von 151 km/h
gemessen. Wie schnell einem eine falsche Einschidtzung hier zum Verhéngnis werden kann haben
wir vor kurzer Zeit miterlebt.

Es war ein schoner Fohntag. Alle Maschinen waren bereits am Boden bis auf eine. Eine Piloten-
befragung ergab, dass die fragliche Maschine zum letzten Mal an der Staubewdlkung gesichtet
wurde. Motormaschinen stiegen auf um die Stidflanke des Karwendelgebirges abzusuchen. Im
nordlichen Teil war eine Suche nicht moglich. Dieser Bereich war unter der aufliegenden Staube-
wolkung verborgen. Dann wurde es Nacht und die Suche musste eingestellt werden. Am darauf-
folgenden Tag verhinderte die gleiche Wetterlage eine Suchaktion im ndrdlichen Karwendel. Man
befiirchtete bereits das Schlimmste als wir aus Innsbruck abreisten.

Bei unserem néchsten Innsbruck Besuch wurde uns folgendes berichtet. Der Pilot war in die Stau-
bewolkung geraten und habe die Orientierung verloren. Als er in einer Wolkenliicke kurzzeitig
ein Schneefeld sah, entschloss er sich geistesgegenwirtig zu einer Landung. Seine Maschine ging
dabei zu Bruch aber er blieb weitgehend unversehrt. Um in der aufliegenden Wolke die Orientie-
rung nicht zu verlieren baute er den Kompass aus seiner Maschine aus und versuchte ins Tal zu
gelangen.

Der hohe Schnee verhinderte ein schnelles Vorankommen, sodass er am Berg iibernachten muss-
te. Gliicklicherweise fand er eine stillgelegte Almhiitte, in die er eindringen konnte. Am zweiten
Tag versuchte er weiter ins Tal zu kommen was misslang. Er kehrte zur Almbhiitte zuriick und
iibernachtete dort. Am dritten Tag schlug er eine andere Richtung ein und wurde, vollig erschopft,
am spiten Nachmittag von einem Forster entdeckt. Dieser Ungliicksrabe kann zukiinftig bestimmt
einen zweiten Geburtstag feiern.

An solche Geschichten denkt man wenn man sich an so einer Wolkenfront hocharbeitet und der
Respekt davor ldsst einen kein Risiko eingehen. Beim Durchfliegen des Rotors, oder besser, beim
Durchfallen des Rotors, so fiihlt es sich ndmlich an, bekomme ich mit, dass die Hohe bis 8000 m
freigegeben wurde. Da scheinen heute ja gewaltige Hohen mdglich zu sein und meine Zuversicht
das gesteckte Ziel zu erreichen wéchst.

Nach den Turbulenzen im Rotor geniee ich die Ruhe in der Welle. Rasant geht es aufwirts. Es
ist ein Genuss als alle Gerdusche verstummt sind und man zusehen kann wie schnell sich der Ho-
henmesser dreht. Selbst vom Fahrtgerdusch ist nichts mehr zu horen.

Ich bin nicht alleine in der Welle. Drei weitere Maschinen kann ich beobachten, die etwas hoher
und seitlich von mir versetzt dieses Erlebnis genieen diirfen. Pl6tzlich werde ich unruhig. Etwas
stimmt nicht und dann die Erkenntnis: Es ist zu ruhig, ich vermisste das Ticken des Barografen.
Anscheinend hat das Uhrwerk des Barografen etwas gegen mein Vorhaben und seine Arbeit ein-
gestellt. Wie lange schweigt das Ding hinter mir schon. Ich habe es am Boden doch nochmals
tiberpriift und da lief alles ordentlich. Mein Hohenmesser steht auf 5820 m und wenn es gerade
erst ausgefallen ist hitte ich mein Ziel ja erreicht.
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Der erste Impuls ist den Flug abzubrechen um Gewissheit zu bekommen. Dann aber kommt die
Erkenntnis, dass dies an den Tatsachen nichts dndern wiirde und ich doch besser diesen herrlichen
Flug auskosten sollte. Meine momentanen 5820 m iiber Platz sind 6374 m NN. Es bis zu der zuge-
lassenen Hohe von 8000 m zu schaffen ist schon reizvoll und konnte den Arger iiber den ausgefal-
lenen Barographen kompensieren. Ich entschliefe mich also zum Weiterflug zumal der Hohen-
messer sich weiterhin nach oben bewegt.

Das Steigen wird schwécher und geht ge-
gen null. Anscheinend bin ich aus der Wel- 8
le gefallen. Uber den Funkverkehr der an-
deren bekomme ich mit, dass die zuldssige
Hohe nochmals angehoben wurde. Dafiir
diirfte einiges an Uberzeugungskraft von
Helmut Eichmann, der am Boden ja alles
organisiert, notwendig gewesen sein. Und
wenn der sich diese Miihe macht dann geht

es bestimmt noch hdher. Ich habe noch geniigend Sauerstoff um diese Moglichkeit zu nutzen.
Nach einigem Herumgesuche ohne wesentlich besseres Steigen zu finden orientiere ich mich am
Standort der anderen Maschinen. Die sind um einiges hoher und scheinen noch gut zu steigen.
Schon auf dem Weg dorthin bin ich wieder in der Welle und genie3e dieses herrliche Erlebnis.
Wenn es auch im Schatten bitterkalt ist, habe ich, dank meiner FuB3sohlenheizung, angenehm war-
me Fiifle. Dort wo einen die Sonne trifft sind die Temperaturen ertréglich und ein herrlicher Blick
iiber die Bergwelt weit unter mir entschiadigt mich fiir alles. Der Hohenmesser steht auf 7640 m,
das sind ja 8214 m NN. Ich hétte doch besser den Hohenmesser auf NN eingestellt, die stindige
Umrechnerei nervt langsam. Jetzt fillt mir auch ein, dass ich einen Fotoapparat dabeihabe. Die
Landschaft aus 8200 m Hohe, die muss man festhalten.

Langsam lassen die Steigwerte auch hier nach aber es geht immer noch aufwérts. Etwas mulmig
wird mir, als ich zufiéllig auch einmal meinen Blick nach unten richte. Dort bewegen sich kleine
Lichtpunkte. Die Autos fahren bereits mit Licht und es sieht nach Abendddmmerung aus. Es ist
also hochste Zeit um an die Landung zu denken. Klappen raus und runter, so denk ich aber nur mit
Klappen alleine geht das nicht. Ich muss aus der Welle heraus und den absteigenden Bereich fin-
den. Dann hab ich ihn und es geht ziigig abwérts. Wie hoch war ich denn jetzt, ritsele ich nun.
Beim Erkennen der fortgeschrittenen Zeit hatte ich vergessen auf den Hohenmesser zu blicken
und nun war ich schon um einiges tiefer. Man macht sich ja gar keine Vorstellung, wie lange ein
Abstieg aus dieser Hohe dauert. Es war schon richtig ddimmrig als ich zum Landeanflug ansetzte.
Vorsorglich hatte man Autos zur Landebefeuerung aufgestellt um den Schlafmiitzen, ich war nicht
die einzige, eine sichere Landung zu ermoglichen. Im Endanflug hoch bleiben hatte ich mir einge-
pragt denn kurz vor dem Landefeld ist ein gewaltiges Lee, das einen bis auf wenige Meter iiber
den Boden herunterdriickt. Deswegen wird auch der Flugplatzzaun an solchen Tagen umgelegt.
Nach der Landung iiberlief3 ich einem Sportzeugen die Entnahme des Barografen aus der Maschi-
ne. Bei dessen Untersuchung stellte sich heraus, dass tatsdchlich das Uhrwerk seinen Geist aufge-
geben hatte. Man konnte den Windenstart und eine ca. halbstlindige Flugzeit erkennen. Dann
stand das Uhrwerk, und der aufgezeichnete Zacken reichte in geschitzte Hohen um die 8600 m.
Die Akaflieg - Stuttgart verweigerte natiirlich die offizielle Auswertung des Barograms. Soetwas
lasst sich auch leicht am Boden erzeugen. Auf meine Bitte, und da ein Sportzeuge den ordentli-
chen Ablauf bestdtigt hatte, ermittelten sie ausnahmsweise die erreichte Hohe.

Es waren 8873 m NN.
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Eine Rekord-Wetterlage

Wieder wird es Herbst und die erforderliche Hohe fiir den Hohendiamanten hab ich immer noch
nicht. Eifrig wird der Wetterbericht verfolgt um den richtigen Moment nicht zu verpassen. Dann
kommt der 14.11.1974 und dort steht:

Das Sturmtief bei Island wandert nach Nor- .}~
den. Zwischen ihm und dem Hoch mit © /
Kern iiber dem Balkan flieBt vom Siiden -/
her Warmluft nach Deutschland, wéhrend * / <
auf der Riickseite des Sturmtiefs Kaltluft /7

iiber den Ostatlantik weiter nach Siiden >/
vordringt. Dadurch dreht die westliche Ho- / /

henstromung tiber West- und Mitteleuropa '/ v,
noch starker auf Siidwest. Das hat wiede- /. }* |
rum zur Folge, daB die dort befindliche = /| .z} |
Kaltfront nur zégernd und wahrscheinlich ™
unter Wellenbildung nach Osten voran-
kommt.

Stidbayern: Stark bis verdnderlich bewolkt, S :
zwischendurch Regenschauer und Berge in =~
Wolken. MéBiger bis frischer Wind aus _

| Das Sturmtief bei Irland wandert nac

Sudwest [ | e Doutschland, wahrond oot dor |

tarn nach wactlicha Hihanetrbmun

Da scheint sich ja eine interessante Fohnwetterlage zu entwickeln. Ein Anruf bei Helmut Eich-
mann in Innsbruck bestitigte meine Vermutung. An diesem Tag war der Fohn gegen 12 Uhr bis
zum Boden durchgebrochen und Fliige bis zu 3500 m iiber Grund waren moglich.

Die Vorhersage fiir Freitag den 15.11.1974 W:‘*‘ﬁ, 7

lautete: .

L o B

Dass jetzt nordlich von Schottland liegende
Tief verlagert sich noch etwas nach Norden
und schwicht sich dabei etwas ab. Seine
Kaltfront, an der sich mehrere Wellen ge-
bildet haben, kommt mit einem Bewol-
kungs— und Niederschlagsgebiet in der siid-
westlichen Stromung jedoch nur zdgernd
nach Osten voran. Somit verbleibt der Sii-
den und Siidwesten zunédchst noch unter
Hochdruckeinfluss.

Stidbayern: Durchzug starker Wolkenfel-
der, sonst heiter und am Alpenrand fohnig.
Schwacher bis maBiger Wind aus Siidwest.

SIETI et 25, i
7 g ORlky. ) " MaBstab 1:30 Mill

Auch an diesem Tag ist der Fohn gegen 12 Uhr bis zum Boden durchgebrochen und drei Piloten
haben die Hohe fiir den Hohendiamanten erreicht.

Als ich diese Information bekam war klar, dass ich noch heute Abend nach Innsbruck fahren wer-
de. Ich hatte mich zwar mit vier Vereinskameraden verabredet am Samstag um 5 Uhr loszufahren,
da aber einer bestimmt wieder zu spit kommen wird und wir dann wieder im hinteren Teil der
Schlange stehen werden, stand mein Entschluss fest. Die Kameraden wurden iiber meine Ent-
scheidung verstidndigt und dann ging es los. Am Zirler Berg wurde mein VW Kifer ordentlich
durchgeschiittelt. Der Fohn blies also noch immer recht kréftig und ich war froh, dass wir die bei-
den Cirrus D-3000 und D-3100 schon Anfang November in Innsbruck abgestellt hatten.
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Wetterbericht fir Samstag den 16.11.1974

Ein iiber dem Kanal angelangtes Tief
zieht nach Nordosten. Der zugehorige
Tiefausldaufer, eine Kaltfront, iiberquert
den groBten Teil Deutschlands. Auf seiner
Riickseite gelangt voriibergehend kiihle
Meeresluft nach Mitteleuropa. Es bleibt
unbesténdig und fiir die Jahreszeit immer
noch etwas zu mild.

Stidbayern: Verdnderliche Bewolkung mit
fohnigen Aufheiterungen. Kein Nieder-
schlag. Nachts gebietsweise leichter Frost.
Hochsttemperaturen 10 Grad, in Fohnta-
lern noch etwas dariiber. Schwach bis mé-
Biger, auf den Bergen lebhafter bis starker ] e ernlt

z . . . o 4 fo
W lnd aus SudllChen RlChtungen, : : L e 0 war die Schwankungsbreite der in 2 m Hg
. o ratur bei bedecktem Himmel und geringfu
om 15 November 1974 07 Uhr wgoe ™l % Himmel und spater verbreitetem Nebel §

g 0 -
il N\ .
e REal

i g | Wetterlage und Entwicklung

5

Da Hotelbetten in Flugplatznihe bei Fohnwetterlagen recht rar sind hatte ich vorsorglich ein klei-
nes Zelt eingepackt. Nach einigem Suchen bekam ich dann doch noch ein Bett in einer Absteige
unweit des Segelfluggeldndes. An einen erholsamen Schlaf war aber nicht zu denken. Immer
wieder weckten mich Fohn Boen auf, die durchs Haus pfiffen und an den Tiiren riittelten.

Kurz nach 5 Uhr ging es aus
den Federn und hiniiber zum
Flugplatz.

Ich war nicht der Erste am
Platz. Dort war bereits reger
Betrieb. Andere Segelflieger

halfen mir beim Aufbau un-
serer beiden Maschinen und
gegen 6 Uhr schob ich sie in
die Startreihe. Endlich hatten
wir auch einmal einen der
vorderen Startpldtze ergat-
tert. In meiner Reihe standen
12 Maschinen vor mir.
Bereits um 8 Uhr brechen die ersten Fohn Bden bis zum Boden durch und alles ist damit beschéf-
tigt die Flugzeuge und Hénger zu sichern, was gar nicht so einfach war. Ein leerer Hanger wird
von einer Boe erfasst, dreht sich obwohl ein Madchen auf der Deichsel sitzt und kracht in ein
halbaufgebautes Flugzeug. Unsere beiden Maschinen in der Warteschlange hatte ich zum Gliick
bereits mit Bodenanker gesichert. Die beiden Hianger zu ihrem Abstellplatz zuriickzubringen, das
hétte mich vermutlich iiberfordert, wenn nicht andere am Platz mit angepackt hétten.

Endlich tauchen auch meine Vereinskameraden auf und koénnen mit anpacken. Noch vor dem
Briefing um 9 Uhr wird die Ausriistung liberpriift. Diesmal habe ich zwei Barografen in der Ma-
schine. Das Missgeschick vom vorigem Jahr sollte mir nicht noch einmal passieren.

Der Patscherkofel meldet Wind aus 160 Grad mit 48 km/h und 73 km/h Spitzenbden. In 500 mb,
also in ca. 5500 m Hohe blédst der Wind mit 70 bis 90 km/h. Dies sind ideale Bedingungen fiir
gro3e Hohen.

Gegen 10 Uhr starten die ersten Flugzeuge und um 11 Uhr 25 bin ich an der Reihe.
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Die Winde bringt mich auf 270 m.
Am Karwendel versuche ich die ma-
ximal mogliche Hohe herauszuholen.
Im oberen Bereich agiere ich beson-
ders vorsichtig. Auf keinen Fall
mochte ich von der hohen Windge- |
schwindigkeit zu nahe an die Staube-
wolkung gedriickt werden. Dann geht
es iiber die Stadt in Richtung Pat-
scherkofel und  Glungetzer. Dabei
durchfliege ich den Hauptrotor, mein §
10 m Variometer ist am negativen
Anschlag. Andere sprechen im Nachhinein von bis zu 20 m/sec Fallen, die ihre Instrumente ange-
zeigt haben.

Endlich bin ich im aufsteigenden Bereich und nach kurzer Zeit ist mein 10 m Variometer immer
wieder im positiven Bereich am Anschlag. Es ist eine Freude zuzusehen wie schnell sich der Ho-
henmesser dreht.

Der Hohenmesser steht auf 6200 m. Mein Ziel, die erforderliche Hohe fiir den Diamanten ist da-
mit erreicht und unten warten die Vereinskameraden auf ihre Chance. Nicht mal eine Stunde bin
ich nun in der Luft und obwohl es rasant nach oben geht entschlie3e ich mich zum Abstieg. Unten
warten halt leider die anderen.

AKADEMISCHE FLIEGERGRUPPE, 7 - STUTTGART ~ 80,
PFAFFENWALDRING 35

PSCHA STUTTGART, PSCHK .~NR. 2658-700

Auswer’cung Nrs 1334 / T4

Plugzeugfihrer: Hans Limmer . ,
Flugzeug: Std, Cirrus - D = 3100

Tag des Fluges: 16.11.74 Startortdruck '706 6 mm Hg .
Startort: Innsbruck 584 m NN Startzeit: 14.25 h
Landeort: Inmsbruck 581 m NN Iandezeit: 12.50 h
Barograph: Winter " Werk-Nr.: 29721 ‘
BAROGRANMAULY ERTUN - / |
Geringste Hohe vor Erreichen der griBten Hohe: 850 n NN

’ ' GroBte Hohe: 6240 m Rli-

‘HEhengewinn: 5396:1:1

Am 16.11.1974 herrschte eine Rekordwetterlage.
J Es waren 136 Segelflugzeuge am Start.

° Es wurden 95 Hohendiamanten , davon 9 mit iiber 8000 m iiber Grund erreicht.
Einer dieser Hohendiamanten, der mit der Nummer 3407 gehdrte nun mir.

Mein Ziel, die Gold-C mit drei Diamanten, das hochste Leistungsabzeichen des
internationalen Segelfluges, war damit erreicht.

Unter der Nummer 1566 wurde ich in die Internationale Liste aufgenommen
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Die Jagd nach den Diamanten

Jetzt hatte ich auch zur Gold-C den 3 Diamanten und die Jagt war beendet. Nicht mit meinem
heillgeliebten L-Spatz, sondern mit dem neuen ,,Standard Cirrus® D-3100 wurde das letzte Ziel
erreicht.

Den Spatzen hatte der Verein leider verkauft. Wer wollte denn so ein altes, nostalgisches, Holz-
flugzeug noch, wenn man im Zeitalter des Kunststoffs angekommen ist. Vermutlich war ich der
Einzige, der dem Vogel nachtrauerte. Bei mir verbinden sich nun mal mit ihm viel zu viele wun-
derschone positive Erinnerungen. Besonders das umrundete 500 km Dreieck von 1972 bleibt im-
mer ein unvergessliches Erlebnis.

Zu zweit waren wir die den Diamanten nachjagten, Gustl Leyendecker und ich.

Weltweit zu den ersten 1000 wollten wir gehdren und jetzt wird mir vom FAI am 27.02.1975
mitgeteilt, dass ich der 1566te bin. Kein Wunder, wenn man so lange fiir den Hohendiamanten
benotigt und unterdessen die Anzahl der Kunststoffflugzeuge explodiert. Waren es 1970, als das
Projekt ,,Jagd nach den Diamanten® in Angriff genommen wurde, erst 288 Maschinen, so sind es
jetzt. 5 Jahre spéter, 1358. Fiir die Startiiberhdhung braucht man solche Vdgel nicht, aber die 500
Kilometer lassen sich damit doch etwas leichter bewaltigen.

Gustl Leyendecker, ihm stand noch der 1971 verungliickte Phoebus B2 D-3000 zur Verfiigung,
lag einige Nummern vor mir.

Und jetzt?

Ja, das hochste Leistungsabzeichen im Segelflug habe ich nun, das Ziel ist erreicht und was neh-
me ich mir nun vor. Ein Streckenflug von 750 km wire logischerweise das néchste Ziel. Ob die
aber mit einem ,,Standard Cirrus* zu schaffen sind, daran zweifle ich etwas. Hammertage, an de-
nen Scheunentore fliegen und an denen man auch noch Zeit hat, die sind ja nicht sehr haufig.
Fluglehrer, wie mancher hier im Verein es sich wiinschen, ist nicht mein Ding, ich gehe zu gern
auf Strecke und den Streckenanfangern steht man ja sowieso zur Seite.

So ist es, wenn das Ziel erreicht ist und man kein Nachfolgeprojekt eingeplant hat. Der Ansporn
ist weg, der Ehrgeiz erschlafft und man diimpelt, zwar auf hohem Niveau, so dahin. Ich nehme
mir vor, neue Gegenden und neue Flugstrecken zu erkunden und vielleicht sind dann die 750 km
auch drin.

Die Uberlegungen, was man als Nichste ins Auge fassen solle, waren nicht nur eine Voraus-
schau, sondern sie fiithrten auch zu einem Riickblick.

Die Alten hatten mit der Schaffung der Leistungsabzeichen einen sinnvollen Anreiz fiir immer
hoher, schneller, weiter, uns vor die Nase gehdngt und wir hatten mit Begeisterung angebissen.
Auch vor unserer Zeit war dies nicht anders.

Das begann bereits 1930, als Vertreter aus Frankreich, Belgien, Holland, Italien, Ungarn, der
USA und Deutschland, am 14. Juni auf der Wasserkuppe die ,,Internationale Studienkommission
fiir motorlosen Flug* (ISTUS) griindeten und am 1. August 1930 die deutschen Segelflugabzei-
chen A, B, und C, als weltweit einheitliches, den Ausbildungsstand darstellendes Abzeichen ein-

gefiihrt. | —
TS
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Dies war aber auch die Zeit, in der sich der Segelflug vom Hang 16ste und der
Flug in der Thermik von einigen erkundet wurde. Viele aber zogen das relativ
sichere Hangfliegen dem Wagnis des Streckenflugs vor. Ein neues Ziel war n6- {4
tig, und dies wurde 1931 durch die Einfithrung des Silbers-C erreicht.

Bei der ersten Verleihung, einer riickwirkenden, erhielten ,,Robert Kronfeld*
und ,,Wolf Hirth* jeweils das Abzeichen mit der Nummer 1.

In den 30er Jahren entwickelte sich die Leistungsfahigkeit der neu konstruierten
Segelflugzeuge stetig nach oben. Lag die Gleitzahl 1928 beim ,,RRG-Professor 4
noch bei 18, so konnte sie bis 1936 z.B. bei der ,,Mii-13* auf 27 gesteigert wer- {
den. Leistungen, wie sie beim Silber-C gefordert wurden, 50 km, 1000 m Star- ﬁ
tiiberh6hung und 5 Stunden, waren leichter zu erreichen. Ein neues Abzeichen \w‘\
musste geschaffen werden. Die Gold-C wurde 1938 ins Leben gerufen und ver- -
langte einen Streckenflug von 300 km und eine Startiiberhhung von 3000 m.
Der erste der damit ausgezeichnet wurde, war Heini Dittmar. Er schaffte am 16.02.1934 einen Ho-
henweltrekord fiir Segelflugzeuge mit 4350 m und im gleichen Jahr mit der Fafnir II einen Stre-

ckenweltrekord mit einem Flug von der Was-
serkuppe nach Liban (375 km).

Fafnir 11

Lange 791 m
Spannweite 19m
Gleitzahl 27

Geringstes Sinken 0.65 m/sec
max. Fluggewicht 350kg
Hochstgeschwindigkeit 180 km/h

Nach dem Krieg war Heine Dittmar beim Augsburger Verein fiir Luftfahrt und wenn er dort mit
den anderen Experten diskutierte, gehort ich immer zu dem begeisterten Zuhorern.

Bei Wiederzulassung des Segelflugs 1951 gab es zwar noch keine Neukonstruk- «;’,;;; 2,
tionen, aber die Vorkriegsflugzeuge hatten sich ja auch nach Einfiihrung des /
Gold-C weiterentwickelt. Mit der D-30 Cirrus, wurde z.B. 1938 von der Akaf- { ‘
lieg Darmstadt eine echte Orchidee geschaffen. Ein neuer Anreiz war nétig und "i,% \ ,«f{f/
das Segelflug-Leistungsabzeichen “Gold mit Diamanten” wurde 1951 einge- . :
fiihrt. e

D-30 Cirrus

Lénge 6,87 mm
Spannweite 120,10 m
Gleitzahl 37,6 bei 70 km/h

Geringstes Sinken 0.55 m/sec
max. Fluggewicht 288 kg
Hochstgeschwindigkeit 300 km/h

Knappe 75 Jahre sind das nun und manch jlingerem, dem die Vergangenheit wenig interessiert,
zaubert der Anblick dieses Abzeichens ein mitleidiges Lécheln ins Gesicht. Was sind heute noch
500 km, wenn die Orchideen aus 1000 m Hohe bis zu 60 km weit schweben.

Die 5000 m Startiiberh6hung ist dafiir etwas schwieriger geworden. Innsbruck als Fohnparadies
gibt es nicht mehr und nur wenige Orte ohne Hohenbeschrankungen sind geblieben.

112


https://de.wikipedia.org/wiki/DFS_Fafnir
https://de.wikipedia.org/wiki/Lib%C3%A1%C5%88
https://www.daec.de/sportarten/segelflug/streckensegelflug-dmst/leistungsabzeichen/
https://www.daec.de/sportarten/segelflug/streckensegelflug-dmst/leistungsabzeichen/
https://www.daec.de/sportarten/segelflug/streckensegelflug-dmst/leistungsabzeichen/
https://de.wikipedia.org/wiki/DFS_Fafnir

Fiihnwind in Innsbruck:

Grundzutaten fiir den Fohn in Innsbruck sind ein Tiefdruckgebiet in Westeuropa und ein Hoch-
druckgebiet iiber Osteuropa. Luftstaus auf der Siidseite und sinkender Luftdruck nordlich der Al-
pen fiihren zu einem Druckgefille und zu starken Winden.

Bei Fohnbeginn herrscht am Boden ein leichter Westwind mit ca. 15 bis 25 km/h. Vom Brenner-
pass durch das Wipp Tal blist ein starker Wind mit bis zu 75 km/h. Uber den Patscherkofel herr-
schen Windgeschwindigkeiten bis 130 km.

Wenn sich der Fohn stabilisiert, dreht die Windrichtung von West auf Siid und die Windge-
schwindigkeiten nehmen zu. Dieser Rotoreffekt fiihrt zu mittleren- bis starken Turbulenzen.
Durch das Inntal blést jetzt stidlicher und boiger Wind, der iiber die Nordkette wieder nach oben
steigt.

Schwelzer ICAO Karte von 1970

< [}\z Al o - d
Leider steht Innsbruck fiir derartige Abenteuer nicht mehr zur Verﬁlgung Dle Frelhelten der 60er
und 70er Jahre gibt es nicht mehr. Ein Vergleich zwischen dem Ausschnitt aus der I[CAO Karte

von 1970 und der von 2018 verdeutlicht dies anschaulich.
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LCD-Anzeigen sind fiir die Luftfahrt ungeeignet.

Ja wie soll man nun so etwas bewerten. Da entwickelt einer aus unserem Verein ein Gerit mit
dem alles einfacher geht und dann verhindern die Behorden den Einsatz.

Bisher hatten wir in unserem Motorsegler eines der iiblichen VOR- Anzeigegerite mit dem die
Richtungsinformation zum UKW-Drehfunkfeuer abgelesen werden kann. Sollte sich einer einmal
verfranzen, war dies ein geeignetes Hilfsmittel, um wieder auf den rechten Weg zu finden.

Da man alles verbessern kann entwickelte Walter Freter 1971 ein Funknavigationsgerdt, das im
Gegensatz zu den bisher eingesetzten Ausfiihrungen wesentlich einfacher und sicherer arbeitete.
Wihrend die auf dem Markt befindlichen Gerédte manuell abgestimmt werden mussten, zeigte das
neue Gerit auf einer LCD-Anzeige die Richtung zum Funkfeuer automatisch an. Ferner wurde
angezeigt, ob sich das Luftfahrzeug zum oder vom Sender wegbewegte. Natiirlich wird in unse-
rem Motorsegler dieses Gerit zu Testzwecken eingebaut und wir sind begeistert.

Das war nicht seine erste Entwicklung in diesem Bereich. Aufgrund einer Ausschreibung der
,»Wissenschaftlichen Gesellschaft fiir Luftfahrt* hat er 1957 ein Funkgerét mit kleinsten Ausma-
en und groBer Reichweite entwickelt das dann von Walter Dittel Luftfahrtgerdtebau Landsberg
am Lech 1959 iibernommen und unter der Bezeichnung SFG 4/59 in Serie hergestellt wurde.

Zu einem recht professionel-
[ len Ergebnis hat das Basteln
| mit Bit und Platinen in die-
sem Fall gefahrt: Im Instru-
mentenbrett des kleinen Mo-
torflugzeuges ist ein VOR-
Navigationsfunkgerédt zu se-
hen, das Walter Freter (im
Bild) von der Segelfiluggrup-
pe Siemens-Munchen mit ei-
nem Mikrocomputer s0 aus-
gerustel hat, daB die unter
dem Gerét montierte Digital-
LCD-Anzeige den KompaB-
kurs zur nachsten Station
laufend . vorrechnet”. Zur
Zeit wird der Mikrocompu-
ter noch auf alle Naviga-
tionsfrequenzen im euro-
paischen Raum program-
miert. Der Pilot kann also
kunftig die Nachschlagewer-
ke am Boden lassen.

Diesen Fortschritt fiir die Funknavigation verhinderte das Luftfahrtbundesamt! Eine digitale An-
zeige fur ein Luftfahrzeug, so etwas hatte man bisher nicht, das ist doch bestimmt nicht sicher.
Das vorgestellte Gerdt mit einer mechanischen Anzeige, dazu konne man ja sagen, aber mit so
etwas wie einer digitalen Anzeige, da habe man grofle Bedenken. Anscheinend sallen da Leute,
die mit der neuen Technologie nicht viel anzufangen wussten.

Die Zulassung gestaltet sich auf Grund der digitalen Anzeige derart schwierig und kostspielig,
dass nach langem Kampf von der Zulassung Abstandgenommen wurde. Diese fortschrittliche Ent-
wicklung wurde deswegen nicht marktreif! Nur in unserem Motorsegler kam der Prototyp zum
Einsatz und verrichtete iiber mehrere Jahre zur vollen Zufriedenheit seinen Dienst.
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So weit die Fliigel tragen

10.45 Uhr und ich klinke an der Hochplatte in 1000 m iiber Unterwdssen aus. Heute will ich wie-
der einmal Neuland erkunden. Schon lange wurde iiber die Moglichkeit diskutiert, unser Flugge-
biet nach Westen auszuweiten. Bisher war spétestes der Arlberg der Wendepunkt. Um die neue
Gegend zu erkunden wurde mir vorgeschlagen soweit nach Westen zu fliegen wie es an einem
Tag machbar ist. Fiir die Riickholung, egal wie weit ich komme sei gesorgt, wurde mir angeboten.

Es ist Freitag der 7.6.1976 und nun ist es soweit. Wenn man den Vorhersagen trauen darf, so ist
heute der ideale Tag fiir so ein Abenteuer. Zwar soll es in der westlichen Schweiz gegen Abend
eine leichte Neigung zur Gewitterbildung geben, aber manchmal bilden sich trotz Vorhersage auch
keine Gewitter. Mein Plan {iber Chur ins Vordere Rheintal und dann {iber den Oberalp Pass mog-
lichst weit nach Westen im Rohnetal zu fliegen steht fest. Die Abmessungen der Schweizer ICAO
Karte, dieses Monster von 1,2 x 0,8 m, ist so zurechtgeschnitten und gefaltet, dass sie auch im en-
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gen Cockpit verwendet werden kann und die -
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AuBenlandemdglichkeiten sind eingetragen.
Knappe 2 m Steigen sind es hier liber der Hoch- §&&
platte und der Bart bringt mich, obwohl es noch j\ y -
sehr friih ist, auf 2300 m. Uberall spiire ich, | SRtk '
dass die Luft in Bewegung ist und die Barriere, )r‘\i ’ 4
die Inntalquerung, ist schnell iiberwunden. .

Den Gipfel des GroBer Traithen (1852 m), muss ich zwar wieder einmal von unten betrachten,
aber nah am Hang geht es aufwirts. Nach einigen Schleifen bin ich wieder in Gipfelhdhe und kann
kurbeln. Anscheinend ist der Bart {iber der Rotwand (1884 m) noch nicht richtig aufgewacht. Er
bringt gerade mal einen Meter. Etwas vorsichtiger ist deshalb mein Weiterflug zur Guffertspitz
(2194 m). Ich nehme jede Steigmoglichkeit mit und brauche dementsprechend lange. Jetzt beginnt
die Basis anzusteigen. An der Guffertspitz sind es 2600 m.

Der kiirzeste Weg wire nun, so wie geplant, im nordlichen Karwendel nach Mittenwald. Die
Hochkarspitze mit ihren 2482 m ist dort ein sicherer Thermikspender, aber auf den 35 km bis dort-
hin geht oft recht wenig. Mit dem Standard-Cirrus D-3000, den ich fliege geht das zwar etwas
leichter, aber die Erfahrungen aus der Spatzen-Zeit ldsst mich vorsichtiger agieren. Ich entschlie3e
mich also entlang des Inntals meinen Weg fortzusetzen.

\ b3
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Ein kleiner Schwenk nach Siiden zum Rofan und dann das Inntal entlang nach Innsbruck. Hier ist
die Basis unterdessen auf iiber 2900 m angestiegen und ich komme gut voran. Mit dieser Hohe
werde ich wahrscheinlich noch iiber dem Ostgipfel der Hohen-Munde (2592 m) ankommen. Ganz
schaffe ich es n1cht aber die Ostflanke katapultiert mich regelrecht wieder auf Basmhohe

Auch dle Lechtaler gingen gut und jetzt bin ich 300 m iiber der Parselerspltze (3036 m) Meinen
urspriinglichen Plan, das Paznauntal entlang zum Silvretta Stausee zu fliegen, verwerfe ich. Die
Wolken dort sehen zwar ganz ordentlich aus, aber die 25 km zwischen Hoher Riffler (3168 m) und
Kuchenspitze (3146 m) bietet mir zu wenig Spielraum zwischen Gipfel und Wolkenuntergrenze.
Ich fliege also zum Arlberg-Pass weiter. An der Valluga (2809 m) muss ich mich endgiiltig ent-
scheiden. Ich nehme den direkten Weg nach Chur und betrete damit Neuland.

Anfénglich lauft es auch noch ganz gut aber dann wird es immer zdher. Jetzt bedauere ich meine
Entscheidung, dass ich nicht wie geplant das Paznauntal entlang zum Silvretta Stausee geflogen

bin. Dort stehen wunderschone Cumulus und hier geht es nur langsam voran. Ich versuche, mog-
lichst wenig Umwege zu machen, aber die vielen Quertéler kosten Zeit.

Es geht iiber das Madrisahorn (2826 m) zum Hochwang (2534 m) bei Chur. Hier sind die Wolken
verwaschen und die Steigwerte sind dementsprechend. Zwar habe ich schon gehort, dass das Chu-
rer-Becken seine Tiicken hat, aber von der Ferne hatte man den Eindruck man konne sich gut
durchmogeln. Das Ergebnis dieser Selbstiiberschitzung sind schwache Bérte, die einen kurzzeitig
hoffen lassen um dann abrupt ihre Dienste einzustellen. Es dauert lange bis ich wieder an der Ba-
sis bin um an eine Talquerung denken zu konnen. Auch die westliche Talseite benimmt sich nicht
besser. Ein Anschluss ist schwer zu finden und ich komme immer tiefer. Zwischendurch bewegt
sich die Luft zwar, aber auskurbeln kann man das Zeug nicht. Ich denke schon ans Umkehren als
ich am FuB3e des Ringelspitz (3247 m) endlich eine Stelle finde, an der etwas an Hohe gutgemacht
werden kann. Jetzt bin ich wieder so hoch, dass ich an der Bergflanke entlang, nach besserem Stei-
gen suchen kann. In einem Kar etwas Ostlich von Flims finde ich brauchbare Steigwerte nah am
Hang. Erst im oberen Bereich nehmen die Steigwerte zu, die Thermik 16st sich hier vom Hang und
ich kann kurbeln. Die Basis liegt hier etwas liber Gipfelhohe, steigt aber in Richtung Oberalp Pass
kraftig an.

Endlich Zeit zum Ausschnaufen. Es ist unterdessen 16<2 Uhr. Das Churer Becken hat viel Zeit ge-
kostet, aber das Vordere-Rheintal entschddigt mich. In guter Thermik, teilweise im Geradeausflug
geht es das Tal entlang und der Oberalp-Pass bringt mich auf 3500 m.
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An den Wolken sind die ersten Anzeichen zur Uberentwicklung zu erkennen. Ich iiberspringe An-
dermatt und kann vom Pizzo Lucentro (2963 m) aus meinen geplanten weiteren Weg gut erken-
nen. Der schaut nicht gut aus. Uber dem Furkapass steht eine auseinandergelaufene Wolke aus der
es anscheinend bereits leicht regnet. Soll ich es trotzdem riskieren? Auf der anderen Talseite
konnte man vielleicht am Schauer vorbeikommen um dann ins Rohne-Tal abzugleiten. Wenn es
aber weiter zumacht bis ich dort bin, muss ich umdrehen, hinge womdglich irgendwo im Lee und
komme nicht mehr bis Andermatt zurlick. Die Landschaft unter mir ist unlandbar und nur Ander-
matt bietet laut meiner Karte die Moglichkeit, meinen Vogel einigermafen sicher hinunter zu
bringen.
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Die Entscheidung féllt mir nicht leicht. Das Ziel so nahe und dann diese Wolke an der man viel-
leicht vorbeikommt, vielleicht aber auch nicht. Dann habe ich den Eindruck, dass der Regen star-
ker wird und die Wolke sich weiter ausbreitet. Dies gibt den Ausschlag. Der Kampf zwischen
Ehrgeiz und Vernunft faillt zu Gunsten der Vernunft aus und ich breche den Flug ab.

Die Probleme im Churer-Becken brauche ich nicht noch einmal. Deswegen springe ich bei Flims
auf die andere Talseite und versuche das Gebiet weitrdumig in Siiden zu umfliegen. Langsam ar-
beite ich mich iiber Davos und dem Madrisahorn zum Kreuzjoch (2398 m) bei Schrunz vor. Zwar
kann ich hier wieder etwas Hohe machen, aber um sicher {liber den Arlberg zu kommen reicht es
nicht. Die Wolken beginnen langsam abzutrocknen. Am Roggeiskopf (2284 m) versuche ich es
noch einmal. Dort kann ich im Hangflug zwar die Hohe halten, aber richtig steigen kann ich nicht.
Langsam muss ich mich damit abfinden, dass mein Ausflug in neue Gefilde zu Ende geht. Mit
meiner derzeitigen Hohe von 1900 Meter komme ich hinaus ins Rheintal und auch die 40 km bis
zum Flugplatz Hohenems (432 m) diirften keine Schwierigkeiten machen.

Etwas schwierig wurde es dann doch noch. Ich hatte den Gegenwind im Rheintal nicht in meine
Uberlegungen mit einbezogen. Hohenems musste ich im Direktanflug angehen. Die Héhe fiir eine
saubere Platzrunde hatte ich nicht mehr.
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Eine spiate Erkenntnis

Freitag der 29.4. 1977 Ein illustres Volkchen trifft sich bei Bolkow in Ottobrunn zum Mei-
nungsaustausch. Jochen von Kalckreuth hat eingeladen und die Spitzen der deutschen Segelflugs-
zene ist anwesend. Wir, Dieter Botcher, Gustaf Leyendecker und ich diirfen auch dabei sein

Die verschiedensten Themen werden angesprochen. Eines davon ist das Verhalten bei Fohnflii-
gen. Bei der Frage ab welcher Hohe der Einsatz von Sauerstoff erforderlich ist gehen die Meinun-
gen auseinander. Wihrend die Mehrzahl die Meinung vertrat, dass der Sauerstoffeinsatz schon ab
3500 m sinnvoll sei, sind andere der Auffassung, dass je nach korperlicher Verfassung erst zwi-
schen 4500 und 5000 m Sauerstoff zwingend notwendig ist. Jochen von Kalckreuth erwéhnte,
dass er, abhdngig von seiner Traningszustand, erst kurz vor 6000 m zum Sauerstoft greift. ,,Dort
oben hab ich noch nie ein Verbotsschild gesehen‘ meinte er scherzhaft auf die Frage nach der
Zuldssigkeit derartiger Hohenfliige auBBerhalb der offiziellen Fohnfluggebiete.

Wir sitzen an diesem Abend mit Jochen noch lange zusammen. Er erinnert sich noch gut an unser
erstes Zusammentreffen 1962 in Unterwdssen und an seine damalige Auflenlandung im Inntal,
bei der ich als Riickholer titig war.

Sontag der 1.5.1977 In UnterwoOssen blist der Fohn. Da keine unserer Maschinen zu diesem
Zeitpunkt mit Sauerstoff ausgeriistet ist haben wir, Dieter Botcher, Gustaf Leyendecker und ich,
ein Problem. Wie hoch konnen wir ohne Sauerstoff gehen ist die Frage. Die Meinungen am ver-
gangenen Freitag waren ja nicht einheitlich. Jeder von uns hat schon ohne Schwierigkeiten an der
4000 m Marke gekratzt. Ich hatte auch im Himalaya am Tilicho Lake in 4920 m keine Anzeichen
der Hohenkrankheit, nur etwas schlechter geschlafen hatte ich damals. Natiirlich war ich dort
durch einen mehrtégigen Aufenthalt in Hochlagen akklimatisiert. Wenn man sich nur wenige Mi-
nuten in solchen Hohen ohne Sauerstoff befindet, miisste dies ohne Gefahr moglich sein, war die
einhellige Meinung. AuBBerdem ist in einer Anweisung der ehemaligen Luftwaffe zu lesen, dass
wer sich selbst beobachtet die ersten Anzeichen der Hohenkrankheit nicht iibersehen wird und
das gibt den Ausschlag. Es wird beschlossen spitestens in 5000 m Hohe den Flug abzubrechen
und schnellstmdglich wieder unter 3500 m zu sinken. Wahrend der gesamten Flugdauer wollten
wir uns gegenseitig mittels Funkkontakt iiberwachen.

Es ist ein typischer Friihjahrsfohn. Am Boden recht turbulent und dann, bereits in 1000 m, steht
man in der Welle. Der Schlepppilot der Traunsteiner Piper, Elmar Reitmeier, hat mich in 1000 m
an der Hochplatte ausgeklinkt und nun stehe ich am Ausgang des Achentals in der Welle. Es ist
eine Freude zu sehen wie schnell sich der Hohenmesser dreht. Auch die Kommunikation mit den
anderen Maschinen funktioniert einwandfrei. Zum Genielen der Landschaft bleibt kaum Zeit.
Schnell nihere ich mich der 5000 m Marke und nun heiflit es Klappen raus, den Vogel in den
Slipp und runter auf 3500 m. Ich fliege gegen Siiden und bin {iber dem Klobenstein am Ende des
Achentals wieder in der Welle. Das Spiel beginnt von neuem. Hinauf auf 5000 m, die Klappen
heraus und wieder herunter auf 3500 m. Auch auf der Ostseite, zwischen Zahmen— und Wilden
Kaiser erwische ich eine Welle und kann noch einmal auf 5000 m klettern. Wie hoch diese Welle
reicht erfahren wir durch einen der Sauerstoff an Bord hat. Er meldet sich aus iiber 7000 m.

Mittwoch der 4.5.1977 Wieder blist der Fohn und diesmal noch kriftiger. Ich sitze in mei-
nem Biiro in Miinchen und troste mich mit Erinnerungen an das vergangene Wochenende. Pro-
biert es heute jemand und wie hoch es wohl gehen wird? Einen Tag spéter weil3 ich es. In der Zei-
tung steht, dass ein Segelflugzeug bei einem Fohn-Flug in Kriin (zwischen Walchensee und Mit-
tenwald) abgestiirzt sei. Es war Jochen von Kalckreuth.
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Der Segelflug verlor damit nicht nur einen Spitzenpiloten des Alpenflugs, sondern auch eine Per-
sonlichkeit, die durch ihre schriftstellerische Féahigkeit die Faszination unserer Sportart wiederge-
ben konnte.

Der Absturz von Jochen von Kalckreuth war der Anlass sich ndher mit dem Problem Sauerstoft-

mangel zu beschéftigen.

In den Hohenflugregeln der Luftwaffe von 1941, die wir mit einer Drager Membranlunge bekom-

men hatten, steht:
Fliegen tiber 4000 m ohne Sauerstoffatmung ist verboten. Zwischen 4000 und 7000 m ist
Luftbeimischung zum Atmungssauerstoff zuldssig. In 8000 m Hohe muss reiner Sauerstoff
ohne jede Luftbeimischung geatmet werden.

Und bei der Hohenkrankheit heif3t es:
Der gegen Sauerstoffmangel empfindlichste Teil des menschlichen Korpers ist das Gehirn.
Hieraus entstehen verhdngnisvolle Krankheitserscheinungen geistiger Art. Es leidet die
Selbstkritik und die Urteilsfahigkeit iiber den eigenen Zustand. Daher werden auch die ers-
ten korperlichen Symptome oft {ibersehen, ja sogar eine iiberstandene Hohenkrankheit spéter
abgestritten. Danach stellen sich als weitere Erscheinungen Gleichgiiltigkeit, Willensschwi-
che und Schléfrigkeit ein. Auch grundlose Heiterkeit oder Aufgeregtheit kann vorkommen.

Es war uns allen klar, dass jeder auf die Sauerstoffunterversorgung anders reagiert. Nur wie man

in welcher Hohe reagiert und welche Anzeichen beim Einzelnen auftreten wiirden, das war nicht

klar. Um dies herauszufinden benétigt man eine Unterdruckkammer, die aber fiir einen normal

Sterblichen selten zugénglich ist.

Einer der vier Domizilvereine in Unterwdssen ist die ,,Bundeswehr Sportfluggruppe Neubiberg®.

Nach langwierigen, zdhen Verhandlungen schafften sie es, dass wir Zivilisten unsere Hohentaug-

lichkeit in einer Unterdruckkammer des Fliegerhorstes Fiirstenfeldbruck testen konnten. Nach

aufwendigem Papierkram und einer medizinischen Untersuchung durften wir in der Kammer Platz
nehmen. Wir bekamen Aufgaben gestellt und der Luftdruck wurde in kleinen Stufen reduziert.

Das Ergebnis dieses Versuchs war ernlichternd. Keiner erreichte ohne Austfille die Hohe, die er

sich selbst zutraute. Die Symptome, die dabei auftraten waren bei keinem gleich. Bei mir machte

sich ab 4300 m eine Verminderung der Konzentrationsfdhigkeit bemerkbar. Dieses duferte sich
dadurch, dass ich bei der Zuordnung von farbigen Stdbchen in farbige Locher die ersten Fehler
machte. Bei anderen begannen die Symptome bereits bei 3400 m und am schlimmsten war es bei
einem starken Raucher. Bei ihm traten die ersten Anzeichen bereits in einer Hohe von 2800 m auf.

Die Erkenntnis aus dem Besuch:

- Im Bereich von ca. 2000 m Hohe bis ca. 4000 m. wird die Leistungsfahigkeit deutlich reduziert.

- Im Bereich von ca. 4000 m bis zu ca. 7000 m. ist mit erheblichen Stérungen, bis hin zu Bewusst-
losigkeit und Tod zu rechnen. Sowohl die Leistungsfahigkeit wie auch die Entscheidungs-
und Reaktionsfahigkeit nimmt erheblich ab.

- In Bergsteigerkreisen wird ab 7000 m von der Todeszone gesprochen. Ohne Akklimatisation
wird in 7000 m Hohe von 5 Minuten bis zum Einsatz von Stérungen ausgegangen.

Und das Ergebnis:

- Wenn kein Sauerstoff an Bord ist, werden ldngere Fliige in Hohen {iber 3500 m vermieden.

- Nie wieder ohne Sauerstoff in Hohen tiber 4000 NN, auch nicht kurzzeitig. Die Gefahr der ver-
dnderten Wahrnehmung und der Selbstiiberschitzung ist viel zu gro83.
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Miteinander reden miisste man halt.

Wird ein Verein 25 Jahre alt dann darf er sich schon mal einen groBeren Wunsch erfiillen. Bei
der Segelfluggruppe Siemens war dies 1978 der Fall, ein neuer Doppelsitzer, ein TWIN-Astir
(D-1000) stand auf dem Wunschzettel.

Unser Vorstand Dr. Dr. Gotz Scherff hatte es wieder einmal geschafft einen Zuschuss zu organi-
sieren, der zusammen mit einer Vereinsumlage diese Anschaffung ermdoglichte.

Am 17.6.1978 war es dann so-
weit. Am Flugplatz in Unter-

wossen standen die Vereinsmit-
glieder und erwarteten ihren
neuen Vogel, der per Luft von
Mindelheim-Mattsies nach Un-
terwossen liberfiihrt wurde.

Wir, das heifit Gotz Scherff als
Pilot und ich als Sicherheitsbal-
last hingen unterdessen hinter
unserer Do 27, die von Gustl

Leyendecker geflogen wurde.

Ideal fiir so einen Lufttransport konnte man das etwas bdige Wetter mit seiner geschlossenen
Wolkendecke bei ca. 350 bis 400 m iiber Grund nicht gerade nennen. Zeitweise wurden wir recht
ordentlich durchgeschiittelt und da war es nicht so leicht fiir meinen Vordermann den trigen Vo-
gel hinter der Do zu halten. Vermutlich wére eine Woche Hanteltrdning die richtige Vorbereitung
fiir so einen Uberfiihrungsflug gewesen. Die Ruderkrifte, die bei einer etwas hoherer Geschwin-
digkeit auftreten waren ungewohnt und wir hatten es eilig da wir in Mattsies gebummelt hatten,
Gotz war ein hervorragender erster Vorsitzender aber, wie er selbst meinte, ein Pilot mit wenig
Ubung. Ich hatte das Gefiihl, dass er froh war, wenn ich zwischendurch mal eingriff und den Vo-
gel wieder hinter die Schleppmaschine brachte. Meistens schaffte er dieses Mandver aber seine
Anspannung war deutlich zu spiiren.

Als der Schleppzug gerade den Rand des Starnberger Sees bei Feldafing iiberflogen hatte und
mein Vordermann bemiiht war den schweren Bock wieder hinter die Do zu bringen, 16ste sich
nach einer kriaftigen Boe das Schleppseil von der Do-27.

350 m sind nicht gerade viel zur Vorbereitung einer Auflenlandung und da meine Erfahrung da-
mit etwas wesentlich hoher war als die meines Vordermannes, iibernahm ich das Weitere.

180° Kehrtkurve, zuriick zum Ufer, Schleppseil an einer Stelle ausklinken, an der man es wieder-
finden kann (haben wir natiirlich nicht wiedergefunden) und eine geeignete Landewiese suchen.
Na ja, zum Suchen hatte ich nicht viel Zeit und das Angebot von geeigneten Flichen in der buck-
ligen Landschaft war sehr bescheiden. Eine bereits geméhte, eingezdunte Wiese mit offenem Gat-
ter, die ich im Direktanflug erreichen konnte bot sich an.

Quer zur Wiese verlduft eine Strafe, auf der ein Bauer mit seinem Traktor unterwegs ist.
Hoftentlich will der nicht auch auf diese Wiese, die Einfahrt hat er ja schon fast erreicht.

Links von mir, auf der anderen Seite der Alleebdume, liegt ein sanft ansteigender, mit hohem
Gras bewachsener Hang. Der konnte als Notlosung infrage kommen, aber das gibt dann eine Lan-
dung hangaufwirts.
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Natiirlich beanspruchte der Bauer seine Wiese und biegt vor mir ein. Wenn ich den jetzt noch
iiberfliegen wollte, miisste er wahrscheinlich den Kopf einziehen und die Landebahn wire dann
trotzdem zu kurz.

Es bewahrheitete sich wieder
einmal, dass das Einplanen ei-
nes Ersatzlandefeldes nicht ge-
rade das Schlechteste ist.
Linkskurve iiber die Alleebdu- |
me, hinter den Bidumen kurz
andriicken, um fiir den leichten
Gegenhang geniigend Fahrt
aufzubauen, und dann weich
aufsetzen, so dachte ich.

Leider habe ich in meiner An-

spannung aber nur gedacht und
nicht mit meinem Vordermann geredet. Besser wire es gewesen ich hétte ihn von meiner Absicht
in Kenntnis gesetzt.

Beim Fahrtaufholen hinter den Baumen
glaubte er, ich wiirde den Vogel in den
Boden bohren. Sein rein instinktiver Griff
zum Kniippel bewirkte, dass aus der sanf-
ten Landung eine Sacklandung wurde, die
unser Fahrwerk mit dem Bruch einer La-
gerschale quittierte.

Anstelle durch die Luft ging es also dies-
mal per StraBe nicht nach Unterwdssen
sondern zuriick nach Mattsies.

Zur 25-Jahrfeier war der TWIN dann trotz
aller Widrigkeiten in Unterwossen und |
einer ziinftigen Feier stand nichts mehr im '

Wege.
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Osterfliegerlager in Lienz

Wenn anderswo an Ostern bereits frohlich geflogen wurde, da salen wir in den 70er Jahren in
Unterwdssen meist noch am Boden. Da in den Wintermonaten die Sonne den Flugplatz Unter-
wossen meidet, lag dort meistens der Schnee zu Ostern noch so hoch oder der Platz war noch so
nass, dass an einen ordentlichen Flugbetrieb nicht zu denken war. Ein Ausweichplatz musste her.

Helmut Grix, ein befreundeter Segelflieger und Stammgast in Unterwossen, hatte in den vergan-
genen Jahren das Geldnde auf der Alpensiidseite bereits erkundet und 1975 am Flugplatz Lienz-
Nickolsdorf ein Osterfliegerlager organisiert. Da die Nickolsdorfer in der Regel erst ab Mai den
Flugbetrieb aufnahmen, musste er mindestens 8 Flugzeuge zusammenbringen damit dieses Vor-
haben in die Tat umgesetzt werden konnte. Seine Berichte iiber ihre Fliige in Osttirol, Kérnten
und Siidtirol gaben den Ausschlag, dass auch wir uns fiir Lienz entschieden.
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Zum ersten Mal fand fiir uns 1979 in den Osterferien ein Fliegerlager in Lienz statt. Im Konvoi
mit Cirrus (D-3100) Astir CS (D-7000) und der ganzen Familie ging es iiber den Felber Tauern
Pass nach Osttirol. Sigi Bodner, der Obmann (Vorsitzender) der Lienzer Segelflieger, hiel3 uns
mit so einer Herzlichkeit willkommen, dass der Eindruck entstand man gehdre schon seit Jahren
zu seinen Gisten. Das Ergebnis davon war, dass wir tiber meh-
rere Jahre die schadhaften Instrumente seines Vereins mit nach .
Unterwdssen nahmen und dort reparierten. Wir hatten uns in =74
unserer Werkstatt die ntige Einrichtung dafiir geschaffen. /
Obwohl das Wetter 1979 und damit die Ausbeute beim ersten
Ausflug nach Lienz nicht gerade iiberwéltigend war, hat uns
Lienz zum Wiederkommen animiert. Nicht nur die Fliige bis
zum Dobratsch im Osten und bis nach Sterzing im Westen wa-
ren dafiir ausschlaggebend. Die Atmosphédre am Platz und der
Kontakt mit Gleichgesinnten trug genauso dazu bei wie das
Urlaubsvergniigen der Familie. Da sich jeweils 2 Mann in die- [
ser Woche eine Maschine teilten blieb geniigend Zeit fiir ge- '
meinsame Aktivititen. P
Von da ab ging es 30 Jahre lang regelméfig an Ostern auf die £

Alpensiidseite.
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Aufrﬁsten

Es tut sich etwas in unserem Verein. 1977 wurde
von der FAI eine neue Wettbewerbsklasse einge-
fiihrt, die sogenannte ,,15-m-Klasse®“. Diese
Klasse schreibt als einzige Beschrinkung eine L&V
Spannweite von maximal 15 m vor und nun
konnten die Entwickler ihren Ideen freien Lauf
lassen. Bei Schleicher wurde die ASW 20 spezi- | %
ell fiir diese Klasse konstruiert und so einen Vo-
gel wollten wir haben. Einer der beiden Standard -
Cirrus wurde verkauft und dafiir eine ASW 20 bestellt.

Am 15.Juni 1980 stand dann das neue Flaggschiff unseres Vereins (D-2020) in Unterwdssen und

Gustaf Leyendecker und ich konnten es testen. Wir machten uns mit den Woélbklappen, die in fiinf
Stellungen zwischen -11° und +55° rastbar sind, vertraut und dann konnte es losgehen.

Erstaunt war ich iiber das stabile Verhalten in der ersten Phase beim F-Schlepp. Mit Walbklap-
penstellung 2 (-6°) wurde mit minimaler Tendenz zur Fliigelablage angeschleppt, bei 50 km/h in
die Stellung 3 (0°) gewdlbt und bei knappen 80 km/h war ich in der Luft. Schnellflug, Langsam-
flug, Trimmung, Kurbeln, Slippen, alles wird ausprobiert und nirgends finde ich ein Haar in der
Suppe. Der Vogel lisst sich mit zwei Fingern steuern und seine weichen Fliigel schlucken manch
harten Schlag. Ich verliebte mich sofort in das tolle Flugverhalten und die Wendigkeit.

Solange man die Wolbung in Stellung 3 ldsst benimmt sich die ASW 20 wie jedes andere gute
Standardflugzeug. Als Wolbklappenflugzeug ist dies dann schon etwas Anderes. Mir wird schnell
klar, dass zur Beherrschung der verschiedenen Einstellungen noch einige Trainingsstunden erfor-

derlich sein wiirden. ASW 20 G 104 (Seed Astir 11 B)
Und dann das Landen. [Spannweite 15 m 15m

In Stellung 3, wie be- |Gleitzahl ca. 42 bei 115 km/h |ca. 41 bei 120 km/h
reits erwihnt, hat man |Geringstes Sinken 0,59 m/s bei 84 km/h| 0,57 m/s bei 75 km/h
ein  Standardflugzeug, | Max. Fluggewicht 454 kg 400 kg

aber es gibt ja noch die [HOchstgeschwindigkeit |265 km/h 270 km/h

Stellungen 5 (+55°) die Mindestgeschwindigkeit | km/h 70 km/h

ich nach einigen Flugstunden ausprobiere. Rastet man diese Stellung und benutzt dazu noch die
Bremsklappen, geht es steil nach unten. Gerade mal einen Gleitwinkel von 1 zu 4 erreicht man
und der Abfangbogen sollte schon exakt passen. Der Bodeneffekt hélt die 20 noch in der Luft und
ein Durchsacken, auch aus geringer Hohe, soll fiir das Fahrwerk und dem eigenen Wohlbefinden
nicht forderlich sein. Wer es nicht ganz so eilig hat, dem sei die unbezeichnete Rasterung zwi-
schen 4 und 5 (+38°) empfohlen. Die reicht auch fiir kurze Landungen und erfordert keinen so
steilen Anflug.

Und noch ein neues Flugzeug gab es 1980. In Miinchen Sendling sind die Firmen Siemens und
Grob Nachbarn mit freundschaftlichen Beziehungen. Da am Werksgeldnde von Siemens Platznot
herrschte hat es Burkart Grob ermdoglicht, dass wir unsere Vereinswerkstatt in einer seiner Gebau-
de einrichten konnten. Unsere beiden Standard Cirrus hatte Grob produziert und nun bot er uns im
Herbst 1980 einen Speed-Astir II B mit kurzer Lieferzeit an. Damit konnte die Vereinsphiloso-
phie, immer zwei gleichwertige Flugzeuge zu besitzen, wieder erfiillt werden.

Die Grob G 104, der Speed-Astir hatte seinen Erstflug am 3. April 1978 und wurde in den Versio-
nen Speed-Astir Il und II B insgesamt 108 mal gebaut.
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Der Speed Astir

1981 konnten Gustl Leyendecker und ich den neuen Speed-Astir II B (D-3500) an Ostern nach
Lienz entfiihren und ausgiebig testen.

Friiher als sonst waren wir am Platz denn uns war klar, dass sich der Speed-Astir beim Aufriisten
nicht mit der ASW 20 messen kann. Die Fliigel mit iiber 72 kg pro Stiick kann man nicht als rii-
ckenfreundlich bewerten und die durchgehende Wolbklappe verhindert das Anheben der Fliache
im Endleistenbereich. Man braucht beim Montieren also eine Hebevorrichtung und einen dritten
Mann. Auch der Ruderanschluss beim rechten Fliigel ist etwas umsténdlich. Der Fliigel wird bis
auf ca. 4 cm an den Rumpf heran geschoben und in dieser Position die Ruder angeschlossen. Am
besten verwendet man eine Holzleiste als Abstandshalter, dass keiner die Fliche an den Rumpf
schieben kann wéahrend man mit seinen Fingern dazwischen herumfummelt.

Wie vermutet bendtigten wir fiir das Aufriisten der Maschine erheblich langer als bei der ASW 20.
Aufbauen ist das eine, das wird irgendwann zur Routine. Wie entspannt man mit diesem Vogel in
der Luft zurechtkommt, ist bedeutend wichtiger und davon wollte ich mir ein Bild machen.

Am Start- und Schleppverhalten gibt es bis auf ein nervéses Hohenruder nichts Auffilliges. An
der ,,Roaner Alm*, dort wo die Stra3e iiber den Iselberg in Richtung ,,GroB3 Glockner* abzweigt,
wird ausgeklinkt. Nach einigen Achten bin ich iiber der Hangkante und kann kreisen. Der Bart ist
sehr eng. Mit ca. 45° Querlage arbeite ich mich hoch. Dabei ist viel Stiitzquerruder notwendig und
der Flieger schwimmt ein wenig. Auch das Rollverhalten scheint um einiges triger zu sein als das
der ASW 20.

Als néchstes kann ich mich mit einer
Besonderheit des Speed Astir, dem
Woélbklappenhebel, vertraut machen.
Es gibt keine vorgegebene Rasterung,
die Einstellung ist stufenlos. Der He- =
bel ist iiber einen Bowdenzug mit dem
Fahrtmesser gekoppelt. Um die Opti-
male Wolbklappenstellung zu errei-
chen wird ein beweglicher, blauer Be-
reich innerhalb der Skala, der sich mit

dem WK-Hebel mitbewegt einfach dem Fahrtmesserzeiger nachgefuhrt und zur Deckung ge-
bracht. Es dauert einige Zeit bis ich das einigermaflen im Griff habe. Man muss ndmlich stindig
nachtrimmen damit die Ruderkrifte gering bleiben.

Bei Bruneck steigt eine Libelle knapp unter mir in den Bart ein und hat mich im Nu ausgekurbelt.
So etwas weckt natiirlich den Ehrgeiz. Gegen eine leichte Libelle kommt der Speed mit seinem
hohen Gewicht beim Steigen nicht an. Beim Vorflug macht er dieses Manko aber schnell wieder
wett. Ich fliege schneller als er und am néchsten Bart steigt er erheblich tiefer unter mir ein als
beim letzten Bart. Na ja, Gewicht schiebt halt und die exakte Anpassung der Wolbklappenstellung
an die Geschwindigkeit diirfte auch dazu beigetragen haben. Dieses Vogelchen macht zwischen
den Bérten Spal3, aber diesen Spall muss man sich erarbeiten. Der steife Fliigel teilt einem die
Thermik gut mit. Bei ruppiger Thermik hat man aber richtig was zu tun.

Dann geht es zur Landung. In Stellung fiinf oder sieben wdlben, die Bremsklappen ausfahren und
man kann &hnlich steil wie mit der ASW 20 anfliegen.

Fazit: Der Speed Astir ist ein Renner fiir gute Wetterlagen.
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Ein Streckenfluglehrgang

Wie war das doch gleich. Ich brauche etwas Zeit um die Frage meines Hintermanns einigermalen
richtig beantworten zu konnen. Ich bin mit einem Flachlandflieger im Twin-Astir zum Dachstein
unterwegs um ihm die Schonheiten des Alpinen Segelflugs nidher zu bringen und nun 16cherte er
mich stdndig mit Fragen. Warum fliegst du diese Kante an, die andere wird doch genauso von der
Sonne angestrahlt. Hier am Hang ist doch Steigen, warum fliegst du hier mit Uberfahrt. Wo wiir-
dest du hier landen* usw. Den GroBteil der Fragen konnte ich spontan beantworten, bei einigen
aber war Nachdenken angesagt. Warum fliege ich immer genau diesen Punkt an obwohl der ande-
re doch genauso vielversprechend aussieht. Dass dieser Punkt aus Erfahrung besser ist als der an-
dere ist keine Erkldrung. Warum er besser ist, dies ist eine Erkldrung und deswegen war eine Ant-
wort nicht so einfach. Es wird vieles zur Routine, wenn man 6fters das gleiche tut und sich dieses
bewihrt. Der Mensch ist halt ein Gewohnbheitstier.

Dass man sein erworbenes Wissen weitergibt ist selbstverstandlich. Meistens geschieht es aber so
nebenbei und deshalb nur bruchstiickweise. Dieser Flug war ausschlaggebend alle Aspekte des
Streckenflugs einmal in groBerer Runde zu diskutieren. Das Ergebnis der Runde war der Wunsch
an mich einen Streckenfluglehrgang zu organisieren.

Die Uberlegungen fiir den Praxisteil machten die kleinsten Probleme. Die Strecken auf denen das
im theoretischen Teil gebotene Wissen erprobt werden konnte waren schnell gefunden.

Der theoretische Teil verursachte etwas mehr Kopfzerbrechen. Wenn man sich im Laufe der Zeit
auch einiges an Fachwissen angeeignet hatte, so war mir doch klar, dass dieses Wissen oft ober-
flachlicher Natur war. Arbeitet man sich dann in tiefere Schichten vor, kommt einem schnell die
Erkenntnis: ,,JJe mehr man weiB, je klarer wird einem, dass man nichts weil3*.

Da jede Antwort auf eine Frage in der Regel den Weg fiir weitere Fragen o6ffnet, fillt mir die Ent-
scheidung bis zu welcher Tiefe man bei einem Lehrgang gehen kann nicht leicht.

Uber die Grundlagen unseres Motors, der Sonneneinstrahlung gibt es geniigend Informationsma-
terial. Uber deren Auswirkungen im Gebirge, dort wo die Hangneigung, AbreiBkanten, Leebil-
dung und Talwindsysteme einen wesentlichen Einfluss auf die Thermik haben, werden die Aussa-
gen sparlicher. Dieses Thema scheint mir fiir eine Vertiefung angebracht.

Ein anderes Thema fiir einen Streckenflug im Gebirge ist die Sicherheit. Nicht nur Hindernisse
wie Berg- und Materialseilbahnen, Lawinensprengseile und Hochspannungsleitungen sind es, die
zu erhohter Aufmerksamkeit auffordern, viel ofter ist es der Berg selbst, der das Flugverhalten
beeinflusst. Selbst in 3000 m Hohe befindet man sich oft in Bodenndhe und Hangfliegen will ge-
lernt sein. Der Hangaufwind zwingt einen oft sehr nahe an die Felswand heranzugehen. Dort ist er
zwar am stirksten, aber auch sehr turbulent. Ortliche Leebereiche sind oft nicht vorhersehbar und
miissen ertastet werden. Hangfliegen ohne Uberfahrt kann demnach tédlich enden.

Fliegt man im Verband ist dies auch ein Thema, das einer theoretischen Vorbereitung bedarf. Ne-
ben dem richtigen Ein- und Ausfliegen bei einem gemeinsam genutzten Bart ist vor allem das
Verhalten beim Hangfliegen zu beriicksichtigen. Zu der normalen Regelung, rechte Fliche am
Hang hat Vorflugrecht und immer vom Berg weg kurven kommt noch hinzu, dass die Kollegen
nie hinter einer Hangkante verschwinden diirfen. Sehen und gesehen werden verhindert Zusam-
menstoBe und dies gilt nicht nur beim Hangflug. Wenn man in einer Gruppe zusammen fliegt ach-
tet man meistens auf diese Maschinen. Aber da gibt es noch andere, wir sind bei gutem Wetter ja
nicht alleine unterwegs, und diese Freunde muss man auch im Blick behalten. Luftraum Beobach-
tung ist wichtiger als auf die Instrumente zu starren.
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Wie gesagt, je mehr man weil}, desto klarer wird einem, wie wenig man wei3*. Deswegen hat sich
der theoretische Teil fiir den Streckenfluglehrgang auf 60 Overhead Folien aufgeblédht, der dann
lange Jahre auch der DASSU als Grundlage fiir ihre Streckenfluglehrgdnge diente.

Die Diskussionen die bei der Vorbereitung fiir den Streckenflug entstanden, haben so manche Un-
klarheit beseitigt und nicht nur fiir die Teilnehmer war dies lehrreich, auch fiir mich wurde einiges
klarer.

Theoretisch waren die Teilnehmer des Streckenfluglehrgangs also gut vorbereitet. Etwas Anderes
war das mit ihrer Flugerfahrung. Alle waren sichere Piloten im erweiterten Platzbereich, aber den
Stress der ersten AuBBenlandung, den hatten sie noch vor sich. Da bei Streckenfliigen immer ein
Absaufrisiko besteht, musste ich mir auch dariiber Gedanken machen. Auch die notwendige Rou-
tine beim Flugzeug Handling am Boden fehlte ihnen noch. Unsere Vereinsmaschinen werden im
Friihjahr aufgebaut, dann in die Halle gestellt und im Herbst wieder abgebaut.

Der praktische Teil begann also mit dem Organisieren einer Riickholmannschaft, Vorbereiten der
Transporthdnger, dem Auf- und Abriisten und einer Ziellandung auf einem fremden Landeplatz.
Hierfiir bot sich der kleine Grasplatz Grabenstitt am Siidostende des Chiemsees an. Bis dorthin
sind es von Unterwossen aus 13 km. Ein F-Schlepp auf 800 m reichte aus um dort mit iiber 400 m
anzukommen. Da hatte der Pilot noch geniigend Zeit, um sich eine ordentliche Landeeinteilung
auszuarbeiten und das ist ja auch die Hohe, in der man bei Gefahr einer Auflenlandung in den Ber-
gen, ein Landefeld ausgewihlt haben sollte. Ein gut sichtbares weilles Band wurde als Ziellinie in
Grabenstitt ausgelegt und die Anfliige konnten beginnen.

Fiir die meisten war es die erste Landung auf einem fremden Platz und dazu noch eine Ziellan-
dung mit erfreulichem Ergebnis. Es gab nichts auszusetzen. Diese Aktion war ein voller Erfolg.
Hatte man bei Einzelnen vorher noch den Eindruck, dass sie einer moglichen AuB3enlandung noch
mit sehr viel Skepsis begegneten, so war nachher zwar der Respekt davor immer noch vorhanden,
aber die Unsicherheit war verschwunden. Auch die vorher ausgearbeitete personliche Checkliste
fiir einen Uberlandflug bewihrte sich dabei. Diese Liste beinhaltet alles, von den Vorbereitungs-
aufgaben bis zur personlichen Ausriistung und dem Prozedere nach einer Auflenlandung. Was fiir
Uberlandfliige notwendig war, war somit vorhanden.

Der Wettergott hatte Verstindnis fiir unser Vorhaben und bescherte uns beim ersten Lehrgang 5
gute Tage, die meine Schiitzlinge sichtlich genossen. Die am Vorabend ausgearbeiteten Strecken
wurden vor dem Start nochmals theoretisch erldutert und dann konnte es losgehen. Wir hatten uns
Strecken zwischen 150 und 250 km ausgesucht, die ohne Probleme bewéltigt wurden. Ohne Prob-
leme, fiir meine Schiitzlinge wie sie am Abend behaupten. Fiir mich war es dagegen etwas an-
strengender. Da gab es den Forschen, der vorwértsstiirmte und den Zogerlichen, der aufs oben
bleiben groBen Wert legte und deswegen langsamer war. Ich hatte es mir leichter vorgestellt einen
solchen Haufen iiber eine lingere Strecke zusammen zu halten. Aber nach einer Eingew6hnungs-
phase war auch dies kein Problem mehr.

Bei den abendlichen Auswertungen und Diskussionen iiber das Erlebte kamen auch andere The-
men zur Sprache. Eine davon war die Beurteilung der eigenen Leistungsféhigkeit. Hierbei gingen
die Meinungen weit auseinander. Wéhrend einer die Meinung vertrat er konnte seine Leistungsfa-
higkeit sicher beurteilen, bestanden bei den Anderen Zweifel an dieser Aussage.

Die korperliche Leistungsfahigkeit ist natiirlich ein wichtiges Thema, aber es kommt nicht alleine
darauf an. Die geistige Leistungsfahigkeit nimmt in unserer Sportart einen hohen Stellenwert ein.
Besonders deutlich wird dies bei lingeren Fliigen, bei denen man 6 bis 7 Stunden unterwegs ist
und stindig Entscheidungen zu treffen hat.
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Was passieren kann, wenn diese Leistung nachldsst, dafiir habe ich ein Beispiel.

Ich befinde mich auf dem Riickweg vom Arlberg. Anstrengend und turbulent war der heutige Tag
und jetzt am spédten Nachmittag l4sst auch noch die Thermik sehr stark nach.

Zwischen Rofahn und Kufstein gibt es einen Geldndeabschnitt, dhnlich eines engen, kurzen Tals,
dessen Nordseite steil aufragt und dessen Siidseite ins Inntal abféllt. Der zum Inntal abfallende
Bergkamm trdgt noch etwas und auf diesem fliege ich wenige

Meter iiber den Baumwipfeln entlang. ~— i:

Dann eine Schrecksekunde. Vor mir taucht in gleicher Hohe

und etwas zum Tal hin versetzt eine Maschine auf, die mir

entgegenkommt. Nach rechts, zum Tal hin ausweichen das

geht nicht, er ist schon viel zu nahe und wenn ich jetzt ein- Inntal
kurve flieg ich ihm genau vor die Schnauze. Unter ihm hin-

durch tauchen, auch das geht nicht, dafiir ist kein Platz vor- ﬂ;_

handen. Ich bin ja nur wenige Meter iiber den Baumwipfeln.

Ich kann also nur nach links, ins Tal hinein auszuweichen.

Ein kleiner Schwenk nach links und schon bin ich unterhalb

der Hangkante im Tal gefangen.

Jetzt ist guter Rat teuer. Das Tal steigt in meiner Flugrichtung leicht an. Uber den Bergriicken ins
Inntal hinaus komme ich aber nicht mehr und fiir eine Kehrtkurve ist das Tal viel zu eng. Auch
der Talgrund ca. 150 Meter unter mir ist unlandbar.

Meine Ortskenntnisse verhindern vermutlich eine panische Reaktion. Mir ist bewusst, dass das
Talende, das einige 100 m vor mir liegt, steil ins Inntal abféllt. Mit dem Gleitwinkel meines Spat-
zen miisste das grade so zu schaffen sein und so ist es. Nur wenige Meter sind es zwischen mir
und dem dort stehenden Haus, aber dann hab ich wieder Luft unter den Fliigeln und kann aufat-
men. Der Schreck sitzt mir noch einige Zeit in den Gliedern und es dauert bis ich das Geschehene
aufarbeiten kann.

Warum habe ich die mir entgegenkommende Maschine so spit entdeckt? Da die entgegenkom-
mende Maschine keine Kurskorrektur vornahm gehe ich davon aus, dass er durch die tief stehende
Sonne geblendet wurde und mich deshalb nicht sah. AuBlerdem hatte der Pilot auch nach den
Hangflugregeln, rechte Fliche am Hang hat Vorflugrecht, sich vollkommen korrekt verhalten. Ich
aber hatte die Sonne im Riicken und deswegen eine viel klarere und bessere Sicht. Und warum
hab ich ihn so spét entdeckt?

Ich war spiét dran und tiberall baute die Thermik stark ab. Vor mir lagen noch 45 km. Diesen klei-
nen Hang entlang konnte ich meine Hohe grade so halten und darauf konzentrierte ich mich voll.
Hinzu kommt noch, dass ich mich knapp iiber die Hangkante bewegte und auch dies meine Auf-
merksamkeit in Anspruch nahm. Der Flug so knapp iiber der Hangkante war kein Problem da ich
ja jederzeit nach rechts, ins Inntal ausweichen konnte. Das Problem war also nicht meine Flug-
technik, sondern es war die nachlassende Aufmerksamkeit.

Ich war bereits liber 6 Stunden unterwegs und dieser Tag war anstrengend. Am Ende eines sol-
chen Tages, an dem man sich nur noch auf den sicheren Heimflug konzentriert und aufkommende
Miidigkeit das Konzentrationsvermdgen vermindert, ist ein Fehlverhalten wahrscheinlicher. Zu
beachten ist hierbei, dass aufkommende Miidigkeit, wenn liberhaupt, erst im Nachhinein wahrge-
nommen wird. Dies zeigt wieder einmal wie wichtig korperliche Fitness fiir unseren Sport ist.
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Fallschirmﬂiegen

Wer kommt nur auf diesen bloden Gedanken. Manches ist mir schon eingefallen, aber dass ich
einmal freiwillig aus einem Flugzeug springe, so etwas konnte ich mir nie vorstellen.

Einer dieser langen Abende nach einem erfolgreichen Flugtag war der Ausloser. Da wird tliber
Erfolge berichtet aber auch iiber Begegnungen mit anderen Maschinen, die einem zu nahekamen.
Dann wird diskutiert wie man im schlimmsten Fall wohl reagieren wiirde. Ist doch klar, man
miisste aussteigen aber wie? Ausprobieren miisste man so etwas einmal meint einer und andere
stimmen ihm zu. Die Miihldorfer Fallschirmspringer bieten doch einen Probesprung fiir diese Si-
tuationen an, kommt aus einer Ecke, und dort konnte man sich doch einmal unverbindlich erkun-
digen. Zustimmendes Gemurmel, keiner traut sich gegen den Vorschlag ein Veto einzulegen ob-
wohl in den meisten Gesichtern keine Begeisterung zu sehen ist.

Der Herdentrieb schafft es, dass man an so einer Aktion teilnimmt und nun sitz ich in der Maschi-
ne und soll mich in die Tiefe stiirzen. Wihrend der theoretischen Einweisung war ich noch ganz
zuversichtlich, aber je hoher wir steigen umso mulmiger wird es mir. Die Ausloseleine des Fall-
schirms ist am Flugzeug gut verknotet, die Beine baumeln im Freien und die 600 Meter fiir den
Absprung kommen immer néher. Dann ist die Absprunghdhe erreicht. Soll ich, soll ich nicht, aber
man will ja nicht als Feigling dastehen also lasse ich mich fallen.

Es sind ja nur wenige Meter freier Fall bis der Fallschirm aus der Packung gezogen wird, aber
dieser Zeitraum kommt mir ewig vor. Dann ein kriftiger Ruck, der Fallschirm hat sich gedffnet.
Ich schwebe und langsam werde ich wieder ruhiger. Dieses Schweben ist ein herrliches Gefiihl
und jetzt kann ich Fallschirmspringer verstehen, wenn sie von ihrem Sport schwérmen.

Viel zu schnell kommt der Boden néher und jetzt muss ich mich auf die Landung konzentrieren.
Nicht grade sanft setze ich auf und dann hiillt mich der Fallschirm ein.

Schon war es, so meinen alle. Erst als der Erste zugibt, dass es ihm beim Absprung etwas mulmig
war, stimmen auch die anderen ein.

Bei einem Flugfest in Moosburg demonstrierte ein Konner, Gillmann oder so dhnlich hieB er, ei-
nen Sprung aus einer in 60 m Hohe fliegenden Motormaschine. Er besuchte uns am 18.09.1983
mit seinem Schirm und einem langen Seil in Unterwdssen. Das Seil wird am Auto befestigt, 2 Mann
halten den Schirm, das Auto zieht an und wenn die beiden den Schirm gleichzeitig loslassen wird
man in die Luft katapultiert. Wenn sie ihn nicht gleichzeitig loslassen, wie bei mir, geht es zu-
nédchst einige Schritte seitwirts bis sich das Ganze stabilisiert.

Dann kommt das Positive. Man hat seinen SpaBl so lange das Auto fdhrt. Das am Fallschirm

schweben kann man auch hier genieen und man braucht nicht aus einem Flugzeug zu springen.
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Doppelschlepp 28. Juni 1992

Wieder einmal gibt es Probleme in Unterwossen. Ein Mensch liebt die Berge und das Achental, ja
das ist fiir ihn etwas ganz Besonderes und deswegen zieht er dort hin. Dass es dort seit 1954 einen
Segelflugplatz gibt auf dem auch eine Motormaschine zum Schleppen von Segelflugzeugen stati-
oniert ist, das ist ihm bewusst, aber das kann man bestimmt dndern. Wozu hat man denn Bezie-
hungen und es gibt doch immer und iiberall Leute, die sich hinter dem Argument Lirmbeldsti-
gung einordnen lassen. Dass der F-Schleppbetrieb ganz eingestellt wurde, das erreichte er nicht
aber eine Reduzierung der Startzahl auf 15 pro Tag, das erreichte er.

Nun hatte die DASSU ein Problem. Bei gutem Streckenflugwetter standen erheblich mehr Flug-
zeuge am F-Schlepp als Startgenehmigungen fiir die Porsche Remorqueur vorhanden waren. Zu-
ndchst bekam jeder der 4 Domizilvereine 2 F-Schlepp je Tag und der Rest ging an die Géste der
DASSU. Da bei den meisten Wetterlagen der Windenschlepp keine Alternative zum F-Schlepp
bietet, musste eine andere Losung gefunden werden. Was also tun? Nach einigen Diskussionen
der Vereine mit der DASSU kam jemand auf den Gedanken den F-Schlepp Mangel durch Dop-
pelschlepp zu mildern. In der Theorie wusste man Bescheid wie so etwas abzulaufen hat, aber die
Praxis musste erstmal erprobt werden. Klar war die Seilldnge, 30 - 40 Meter beim kurzem und 50
- 60 Meter beim langen Seil. Klar war auch, dass das Segelflugzeug am kurzen Seil die Leepositi-
on einnimmt, als erstes abheben und als letztes ausklinkt. Unklar ist, ob man die exakte Position
nach dem Abheben wihrend des gesamten Fluges einhalten kann.

Einige Piloten wurden fiir die ersten pmmm .

Testfliige ausgesucht und dann konnte es
losgehen. Mein Partner ist die SB 5B |
von Martin Miiller am kurzem Seil und
ich fliege die ASW 20. Leicht versetzt
haben wir uns hinter der Remo einge-
reiht. Etwas erhohten Pulsschlag kann
ich nicht verleugnen als die Motorma-
schine anzieht. Es dauert unwesentlich
langer bis die Querstabilitét erreicht ist.
Die SB 5 hebt ab und héngt sauber, et-
was versetzt hinter dem Schleppflug- HE

zeug. Dann ist die Remo in der Luft und ich ziehe den Wolbklappenhebel ganz sachte von 2 auf 3
und nehme parallel zur Remo die ASW vom Boden. Jetzt ist nichts mehr vom erhéhten Puls-
schlag zu spiiren. Mit leichtem Seitenrudereinsatz versuche ich die ASW etwas links von der Re-
mo zu positionieren und das geht leichter als gedacht. Meine ASW 20 besitzt nur eine Schwer-
punktkupplung und das hat den Vorteil, dass im Gegensatz zur Bugkupplung, das Moment das
mich zur Langsachse des Schleppflugzeugs ziehen will, geringer ist. Knapp oberhalb der Propel-
lerturbulenz ordne ich mich ein und die BS 5 héngt etwas hoher. Diese Hohenstafflung versuchen
wir wihrend des gesamten Schlepps beizubehalten. Heute klappt das recht gut, da die Luft sehr
stabil ist. Bei sehr bewegter Luft kann dies schon etwas problematischer sein. Dann ist die Aus-
klinkhohe erreicht. Als erstes bin ich an der Reihe da ich am langen Seil hinge. Ich verkiinde mei-
ne Absicht Uiber Funk, klinke aus, warte noch einen kurzen Moment um zu sehen, dass das Seil
auch wirklich frei ist, kurve ab und melde den Vorgang.

Bei der anschlieBenden Besprechung herrscht die einheitliche Meinung, dass bei relativ ruhiger
Luft der Doppelschlepp zu vertreten ist.
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Ein Abschiedsflug

Wieder einmal ist heute der letzte Tag eines Osterfliegerlagers in Lienz. Vorgesehen war, dass wir
am Vormittag zusammen packen aber bei diesem herrlichen Flugwetter muss das Ganze noch ein-
mal iiberlegt werden. Es reicht doch noch, wenn man am Nachmittag die Zelte hier abbricht, dann
kommt man immer noch rechtzeitig nach Hause und die verbleibende Zeit, die lédsst sich doch
noch fiir einen schonen Abschiedsflug verwenden.

Da meine Argumente auf fruchtbaren Boden fallen, versuche ich nun die entstehende Thermik am
Kérntner Tor zu finden. Es dauert auch gar nicht lange bis mich der Bart bei der Hochspannungs-
leitung, unterhalb des Damerkops, nach oben trigt. So friih am Tag und jetzt schon so kriftige
Thermik, das ldsst auf einen guten Tag hoffen. Ich nehme mir den Dobratsch zum Ziel und quere
das Tal zum Gailbergsattel. Auch dort am Hocheck empfingt mich ein kréftiger Bart und die Wol-
kenbildung in meiner Flugrichtung verspricht ein schnelles Vorankommen.

Keine halbe Stunde habe ich von hier aus fiir die 55 km bis zum Dobratsch benétigt. Es lief phan-
tastisch und ich musste kaum kurbeln. Wenn alles so leicht wie jetzt geht, hier bereits wenden, das
kann ich nicht machen. Das wire wie gutes Essen auf den Miill schmeiflen und das wére eine Siin-
de. Die Karawanken rufen und ich setze zur Talquerung an.

Ich hitte doch den Bart am Ostende des Dobratsch mitnehmen sollen. So knapp wie ich jetzt iiber
der Hangkante hinge, hitte es nicht sein miissen zumal hier die Thermik erst gesucht werden
muss. Es dauert etwas bis ich den Einstieg finde. Die Steigwerte sind hier um einiges geringer und
im Funk horen sich Kollegen, die 0stlich des Loibipasses unterwegs sind, nicht gerade zuversicht-
lich an. Zwischen dem Karawankentunnel und den Loibipass breche ich ab und drehe um. Etwas
erniichtert geht es zuriick zum Dobratsch. Wenn man zuriickblickt kann man siidlich der Karawan-
ken leichten Siidlufteinfluss erkennen. Die Luft dort macht einen milchigen Eindruck. Dass mir
dies beim Hinflug nicht bewusst wurde diirfte womdoglich an der Euphorie, die der erste Teil mei-
nes Fluges ausgelost hatte, liegen. Um einiges vorsichtiger ging es zuriick zu den Lienzer Dolomi-
ten.

Genauso flott wie der Hinweg war auch der Riickweg. Ohne viel Hohenverlust komme ich am
Hocheck an und fliege auf der Nordseite der Lienzer Dolomiten in den Talkessel ein. Eigentlich
sollte ich jetzt ja ans Landen denken, aber bei diesem herrlichen Wetter ist das eine Zumutung. Ich
fliege weiter zum Rauchkofel der mich mit satten 3 m Steigen erwartet. Gute 3000 m sind es hier
und wenn man nach Norden, zum Alpenhauptkamm hinblickt, ist dort die Basis noch um einiges
hoher. Majestitisch steht dort der Grofiglockner und mit etwas Gliick kann man sogar diesen Gip-
fel (3798 m) iiberfliegen.

DegiKarawanken,
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Mein Entschluss steht fest. Wenn heute der Hauptkamm so leicht zu iiberqueren ist dann muss
man dies auch nutzen. Uber Funk werden die am Boden gebliebenen davon informiert, dass ich
beabsichtige nach Unterwdssen zu fliegen. Da kein anderer Fahrer zur Verfiigung steht miissen sie
mein Auto und den Hénger am Flugplatz stehen lassen. Am Abend kann ich mich ja dann mit dem
Motorsegler hier absetzen lassen und meine Sachen abholen. So war zumindest der Plan. Ein Flug
iiber den Grof3glockner, so etwas reizt mich schon, aber zunédchst will ich erst mal nach Westen.
Ich hab ja noch so viel Zeit und auch das Pustertal schaut sehr gut aus.

Uber Silian und Toblach geht es auf der Nordseite des Pustertal nach Bruneck. Weil ich dort bis-
her immer einen guten Bart hatte und um schnell voranzukommen ignoriere ich einige kréftige
Aufwinde. Diesmal habe ich aber Pech. Mein Bart an der Ostseite von Bruneck ist heute alles an-
dere als kriftig und wird deswegen verschméht. Auf der Westseite komme ich grade noch so iiber
Hangkante an, aber einkreisen traue ich mich nicht. Hier ist es so turbulent und ich bin zum Kur-
beln noch viel zu nah am Hang. Mit ein paar Achten bekomme ich geniigend Luft unter den Fla-
chen und dann geht es rasant nach oben. Drei Kollegen haben anscheinend meine Steigwerte ent-
deckt und kommen angeschossen. Vier Maschinen auf gleicher Hohe in einem Bart und eine da-
von hat Schwierigkeiten mit der Einordnung. Das ist nichts fiir mich. Ich fliege weiter zum Skige-
biet Meransen.

Bei Niedervintl miindet das Pfunderertal im Pustertal. Wenn ich nun an seinem nérdlichen Ende
den Hauptkamm mit seinen, bis zu 3000 m hohen Gipfeln quere, komme ich ohne Probleme iiber
den Schlegeisspeicher (1800 m) ins Zillertal. Dort ist die Basis zwar um einiges tiefer aber es
schaut gut fliegbar aus.

Schaut man hiniiber zu den Otztaler Alpen, so stehen auch dort schéne Wolken und es ist erst
zwei Uhr. Ich habe also noch geniigend Zeit um den Vintschgau von oben zu betrachten. Uber das
nordliche Ende der Sachen Taler geht es zum Jaufenpass. Von hier ab werde ich vorsichtiger und
nehme alles Steigen mit. Das ganze Passeiertal bis hinunter nach Meran ist unlandbar und dort
steht nur die Pferderennbahn zur Verfiigung. Hat man Gliick so ist dort kein Betrieb und man
kann seinen Vogel heil herunterbringen. Hat man Pech, dann stehen dort allerlei Gerétschaften
und blockieren eine Landung. Da ich bei vergangenen Fliigen nur einmal das Stadion ohne Hin-
dernisse erlebt habe ist Vorsicht geboten.
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Auch der gesamte Vintschgau bis hinter zum Reschenpass 1ddt nicht zum landen ein. Der Apfel
soll ja sehr gesund sein und er schmeckt auch sehr gut. Natiirlich braucht man dafiir auch Baume
aber miissen die so dicht nebeneinander stehen und das ganze Tal ausfiillen? Der gesamte Talbo-
den des Vinschgaus ist mit Obstbdumen zugepflastert. Erst am Reschensee ist wieder eine kleine
Wiese wo man mehr schlecht als recht landen kann.

Kempidell

\

Uberall geht es ein wenig, aber so richtig geht es nirgends. Ich habe geniigend Héhe um bis nach
Meran und zum Eingang des Vinschgau durchzufliegen. Hier hab ich kriftiges Steigen erwartet
aber dem ist nicht so. Nicht mal einen Meter Steigen bringt diese Ecke. Erst als ich ins Tal, das
zur Hochweifle (3277 m) hinauffiihrt einbiege, finde ich wieder verniinftige Steigwerte.

Der Blick nach Siiden zeigt, dass sich eine Wetterdnderung anbahnt. Bis Bozen ist bereits die
Stidluft vorgedrungen. Die milchige Luftmasse dort unterscheidet sich eindeutig von der klaren
Luft im Norden. Es wird also Zeit, dass ich die Nase meines Vogels in Richtung Heimat wende.
Unterdessen befinde ich mich iiber Naturns. Bis zum Jaufenpass sind es 30 km. Da der letzte Teil
des Fluges nicht grade berauschend war und der Jaufenpass mit seinen 2094 m Hohe mir womog-
lich den Weg versperrt, entschliefe ich mich fiir die Strecke iiber den Reschenpass. Sie ist zwar
um einiges langer, aber der Reschenpass ist nur 1.500 Meter hoch und dort gibt es zur Not eine
Landemdglichkeit. Wie schon im ersten Talabschnitt komme ich mit vermindertem Sinken voran.
Es geht zwar immer wieder ein bisschen aber das kostet viel Zeit. Langsam komme ich voran und
der Talboden kommt mir immer ndher. Schluderns liegt mit seinen 921 m unter mir und hier soll
es auch eine Wiese geben die aber, so meine letzte Information, durch Eisenstangen die der Be-
wisserung dienen, blockiert ist. Wenn ich sie mir jetzt so betrachte, dann miisste man zwischen
den Bewdsserungsstangen einen 15 Meter Vogel einigermallen sicher landen kénnen. Ich bin
schon reichlich tief und die Wiese ist sehr kurz aber sie ist beruhigend. Jetzt kann ich ohne Stress
verniinftige Thermik suchen. Uber der Churburg, einer Burg aus dem 13. Jahrhundert, finde ich
Anschluss der mich bis zur Basis trigt.

Die Welt ist wieder rosig und ich geniele meine Hohe. Von hier aus diirfte es kein Problem sein
ins Inntal zu kommen. Die Basis ist dort zwar um einiges tiefer aber im Funkverkehr hort man
doch keine beunruhigende Nachricht.

132



Es lauft auch ganz gut liber den Venetberg bei Landeck bis zum Tschirgant. Dieser sonst so siche-
re Aufwindspender schwéchelt bereits etwas. Lange brauche ich bis ich wieder an der Basis bin
und diese Hohe ist dringend erforderlich um an der Mieminger Kette Anschluss zu finden. Auch
die Memminger schwicheln und erst am Ostende, an der Hohe-Munde finde ich wieder An-
schluss. Hier bin ich einiges unter Gipfelhdhe (2662 m). Engel 8er muss ich an der steil aufstre-
benden Felswand fliegen um im Bereich der thermischen Luft zu bleiben. Erst als ich die Gipfel-
hohe erreicht habe kann ich kurbeln. Jetzt steige ich zwar um einiges besser, aber die Aussichten
sind nicht die besten. Man kann zusehen wie kompakte Wolken ihre Struktur verlieren, zerfasern
und sich dann auflésen. Sie bilden sich zwar wieder aber das Ganze ist nur von kurzer Dauer. Bis
ich ankomme, 16st sich der entstehende Wolkenschleier manchmal schon wieder auf.

41 v = i £ A A

Ich komme immer langsamer voran. Von der Euphorie der vergangenen Stunden ist nicht mehr
viel vorhanden. Jetzt kimpfe ich nur noch um nach Hause zu kommen. Rechtzeitig, um mit dem
Motorsegler, wie geplant, noch nach Lienz zu fliegen um Auto und Hénger dort abzuholen, das
ist nicht mehr zu schaffen.

Vom o6stlichen Karwendel aus erreiche ich iiber Funk eine Maschine am Kaiser der mit Unter-
wossen Kontakt aufnehmen kann und mir als Relaisstation dient. Bevor ich mich noch fiir mein
verspitetes Ankommen rechtfertigen kann bekomme ich die Information, dass der Motorsegler
schon ldngst unterwegs ist. Sie wussten ja wo der Schliissel fiir das Auto deponiert ist und
schlieBlich brauchen sie den Hénger wenn ich mich auf einer Wiese niederlassen sollte. Der zur
Not eingeplante Ersatzhinger stand in Unterwdssen nicht bereit. Der war unterdessen nach At-

e s

mont unterwegs. Eine Wiese hatte dort einen meiner Kollegen zur Landung eingeladen und bis
der zuriick kommt kann es recht spdt werden. Aulerdem wurde mir angedroht, dass, sollte ich
dieses nachmachen, dies nur mit einem dreifachen Aullenlandebier honoriert werden kénne. Sol-
che Drohungen wecken natiirlich den Ehrgeiz und mit etwas Gliick habe ich es dann doch bis
nach Hause geschafft.

Es ist doch erfreulich, wenn man Freunde hat die mitdenken und dann auch dementsprechend
handeln. Obwohl an diesem Abend keine Zeit zum Feiern blieb, der Brotchengeber hatte Sehn-
sucht nach uns, war klar dass das dreifache AuBlenlandebier ohne Auflenlandung an einem gemiit-
lichen Abend nachgeholt wiirde.
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Ein teurer Kasten Bier

Es geht schon auf 9 Uhr zu und wir sitzen immer noch beim Friihstiick in unserem Vereinsheim
in Unterwdssen. Keiner dringelt zum Ausrdumen der Maschinen und ein Blick aus dem Fenster
zeigt, dass der heutige Tag nicht gerade zu Uberlandfliigen einlidt. Das Wetter weif3 nicht, was es
will, kurze sonnige Abschnitte werden von groBBen Wolkenfeldern abgeldst und der Wetterbericht
macht auch keine Hoffnung auf eine Besserung.

Was machen Flieger, wenn sie nicht fliegen? Sie diskutieren tlibers Fliegen und so war es auch bei
uns. Die Einschidtzung eines Vereinskameraden, dass dieser Tag, der 2.6.1984, vergessen werden
kann, veranlasst mich leichtsinnigerweise zur Bemerkung: ,, Ein bisschen was geht immer “, was
sofort eine Debatte auslost, die in einem Wettvorschlag von Manfred Walter endet. ,, Ich wette mit
dir um einen Kasten Bier, dass du es heute nicht mal bis zum Rofan schaffst“. Was tut man bei
einem solchen Angebot, auch wenn Selbstzweifel plagen, man nimmt dummerweise die Wette an
und damit der Wettgegner auch etwas davon hat, muss er als Ko mitfliegen.

Zih geht es, sehr zih aber zwischendurch |
spitzt immer mal wieder die Sonne etwas
durch und nach einer Ewigkeit ist der Ro-
fan erreicht. Nun konnte man ja zufrieden
den Riickweg antreten aber bei Innsbruck
scheint es momentan Sonnenschein zu ge-
ben und der Ko soll ja auch etwas vom
Flug haben, wenn er schon einen Kasten
Bier zahlen muss. Bis wir dort ankommen,
haben die Wolken wieder die Regie iiber-
nommen. Am Ende des Karwendels muss
ich einsehen, dass nichts mehr geht und *

ein Besuch bei den Innsbrucker Kollegen unausweichlich ist.

Wenn ich mich jetzt in Richtung Heimat (95 km) schleppen lasse, wird dies eine recht kostspieli-
ge Angelegenheit, aber die Schadenfreude der Riickholmannschaft und der dann aus Tradition
anstehende Wirtshausbesuch inclusive Abendessen kommt auch nicht gerade billig. Also ein
Schlepp in die Ndhe von Kufstein.
Am Rofan kommt die Sonne wieder durch, es lupft uns etwas und zwecks Kostenminimierung
wird sofort ausgekhnkt Etwas voreilig wie sich bald herausstellt, denn dort ist gerade mal ein
— halber Meter steigen. Kurze Zeit spiter sind
auch die Wolken wieder da und das Steigen
b | verabschiedet sich. Etwas frustriert geht es
| Richtung Zahmer-Kaiser, wo ich knapp
oberhalb der der Kante des Kufsteiner-
Hangs ankomme. Nach Unterwdssen reicht
das naturhch nlcht und die Auss1cht auf et-

{ Aullenlandung in Kossen zu entgehen wird
eine 180 Grad Kurve eingeleitet und der
Flugplatz Kufstein angepeilt. .
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Die Freunde dort sind auch recht hilfsbereit und holen ihre Schleppmaschine nochmals aus dem
Hangar. In knapp 1000 m am Zahmer-Kaiser wird ausgeklinkt. Ein sicherer Heimflug mit dieser
Hohe hat bisher immer geklappt und somit diirfte diesem auch heute nichts im Wege stehen, so
dachte ich. Der Mensch denkt und die Natur hat die Frechheit sich nicht daran zu halten. Uber
Késsen, kurz vor dem Klobenstein, bin ich pldtzlich in einem fiirchterlichen Lee, abwiérts geht es
wie im Fahrstuhl.

Den gespaltenen Felsbrocken nebst Wallfahrtskirchlein und Gasthaus an der Grenze zwischen
Bayern und Tirol, der dem Durchbruchstal der Tiroler Ache seinen Namen gab, den wollte ich
doch gar nicht so genau betrachten.

Das Fallen dauert die gesamte Klobenstein - Durchquerung an. Zum Gliick ist es keine lange Stre-
cke aber der Hohenverlust ist gewaltig. Bis zum Platz sind es nur noch 4 km und im Normalfall
hat man entlang der Gscheurer Wand vermindertes Fallen, aber heute scheint nichts normal zu
sein. Mit unserem Gleitwinkel konnten wir die Baumreihe vor der Landebahn gerade noch schaf-
fen.

2 km vor dem Aufsetzpunkt entscheide ich, dass ,,gerade noch* doch etwas zu wenig ist. Links-
kurve, Klappen raus und die Erde hat uns wieder.

Ist doch ganz gut, wenn man auch die Wiesen in Platzndhe einigermalen kennt.

Wie zu erwarten, kam die Riickholmannschaft in groer Mannschaftsstirke und aus dem anschlie-
Benden Wirtshausbesuch, der traditi-
onsgemal natiirlich zum Teil von mir
finanziert werden musste, wurde ein

kleines Fest.

Mit diesem Flug wurde bewiesen,
dass der Werbespruch eines grof3en
Elektrohédndlers ,,Geiz ist geil” nicht
zutrifft. Geiz kann manchmal sehr
teuer kommen, wenn man meint,
beim F-Schlepp einige Hohenmeter
sparen zu konnen.
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KIQIIEII Deutsche Segelflieger jagen
Leitung osterreichische Adler

Dies war in dicken Lettern der Aufmacher der Neuen Kronen Zeitung Anfang April 1985. Die
Krone, wie sie auch genannt wird, ist die auflagenstérkste Osterreichische Boulevardtageszeitung
und durch reiflerische Aufmacher, einfache Sprache und tendenzielle Berichterstattung gekenn-
zeichnet. Eine sachliche Information, wie wir erhofft hatten, das scheint ihr aber fremd zu sein.

Es ist Ostern und wir verbringen wie jedes Jahr unseren Fliegerurlaub im schonen Osttirol.

Es gibt nicht nur uns, die dem Segelflug verfallen sind, hier haben wir ernsthafte Konkurrenten.
Auch Adler sind typische Segelflieger, die wie wir, die Thermik nutzen. Kein Wunder also, dass
man sich manchmal begegnet. Meistens sind solche Begegnungen aber nur kurz, weil dieses Fe-
dervieh die Kunst des Segelflugs doch etwas besser beherrscht als wir. Da kann man dann nur
neidisch nachschauen wie miihelos er wegsteigt wihrend man krampthaft versucht, den Kern des
Aufwindes zu finden.

Begegnungen mit Adlern gehdren zu den Hohepunkten eines Alpensegelfluges und verlaufen
meist friedlich. Es wird aber auch immer wieder von gefahrlichen, nicht zufélligen, Begegnungen
berichtet, wenn Adler ihren nahen Horst oder ihr Revier gegen Rivalen verteidigen und wir sind
fiir sie Rivalen. In einem solchen Fall sucht man am besten schnell das Weite denn eine Kollision
kann auch fiir einen Segelflieger sehr unangenehm werden. Weibchen dieser Spezies wiegen im-
merhin bis zu 7 kg. Fiir ernsthafte Probleme beim Segelflieger reichen aber auch die 5 kg eines
Mainnchens. Wenn 5 kg bei 100 km/h in die Haube oder ins Leitwerk knallen, daran und tiber die
Folgen sollte man besser nicht nachdenken.

Dies alles haben wir versucht einer Reporterin der Kroner Zeitung ndher zu bringen, die {iber die
ZusammenstdBe von Helmut Grix und Sepp Prasser mit einem Adler am Rande von Lienz berich-
ten wollte.

Helmut Grix kreiste am 4.4.1985 mit seinem Glasfliigel 304 iiber dem Stronach Kogel als ein
Steinadler auf ihn herabstiirzte und mit der linken Tragflache kollidierte. Dabei wurde der An-
steckfliigel weggerissen und der Adler bezahlte sein waghalsiges Flugmandver mit dem Leben.
Helmut konnte seine lddierte 304 sicher landen.

Bei einer anschlieBenden Suche unter Mithilfe des zu-
stindigen Forsters wurden sowohl der Ansteckfliigel
wie auch der tote Adler gefunden. Letzterer ziert nun
den Gésteraum eines Kaffees am Iselberg.

Drei Tage spater, am 7.4. 1985 erwischte es dann Sepp
Prasser. Er kreiste mit seiner Standard Libelle am
Hochstein, dem Eingang zum Pustertal, als er von ei-
nem Adler attackiert wurde. Auch dieser Adler hat den
Zusammenprall nicht iiberlebt.

Ich kann nachvollziehen, dass eine Begegnung auf die-
se Art mit der gefiederten Konkurrenz reichlich unan-
genehm ist. Auch in Unterwssen kann soetwas passie-

ren. Ende der 60er Jahre war es, als ein Bussard die
Nasenbeplankung des Spatzen bis zum Hauptholm
durchschlug und darin stecken bleib.
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Meine Begegnungen mit Adlern verliefen dagegen bedeutend friedlicher.

Mitte der 70er Jahre kam der Konig der Liifte mir das erste Mal sehr nahe. Es war ein Tag an dem
auch Scheunentore fliegen und ich wollte auf die Alpensiidseite. Von Unterwossen bis zum Ho-
nigkogel bei Zell am See habe ich mit meinem Spatzen gerade mal 40 min bendtigt. Wie das so
ist, wenn anscheinend alles ohne Probleme lduft, geht man davon aus das dies auch weiterhin so
ist. Das Ergebnis dieser Fehleinschiatzung war, dass ich am nordlichen Auslaufer des Bernkogels,
am Eingang zum Gasteiner Tal, tief ankam und in der zerrissenen Thermik kaum Hohe gut ma-
chen konnte. Bei der Suche nach besserem Steigen entdeckte ich 6stlich von mir und wesentlich
hoher einen Adler. Wo dieser Vogel kreist, dort steht bestimmt ein kréftiger Bart beschloss ich
und flog zu ihm hin. Und genau so war es. Mein Vario zeigte gleich iiber 2 m Steigen an. Vom
Adler war unterdessen nichts mehr zu sehen.

Nach einigen Kreisen, wobei man meistens sein Augenmerk auf das Kreisinnere richtet, bemerkte
ich einen Schatten am duferen Fliigel. Da war der Adler wieder, nur wenige Meter von meiner
Fliigelspitze entfernt und schaute mich neugierig an. Welch ein fantastisches Foto wiirde das ge-
ben, war mein erster Gedanke. Schnell ein Griff in die Seitentasche, die Rollei 35 die schussbereit
dort lag herausgerissen, den Entfernungsring auf 10 m eingestellt und dabei noch mit der Flachen-
spitze den schneller steigenden Kumpel verfolgen, das war nicht so einfach. Als ich endlich so
weit war und abdriicken konnte hatte ich eine Schriglage, die mir mein Spatz iibelnahm. Der
kippte einfach weg und vollfiihrte eine halbe Trudelbewegung, dann hatte ich ihn wieder im Griff.
Kaum hatte ich den Bart wieder ordentlich zentriert, kam der Adler angeschossen und nahm sei-
nen alten Platz an meinem Flichenende wieder ein. Der wollte anscheinend unbedingt fotografiert
werden. Schnell den Film weiter transportiert, die Kamera ans Auge und abgedriickt und schon
verabschiedete sich mein Begleiter und verschwand hoch tiber mir.

Als ich dann die Bilder vor mir liegen hatte war die Enttduschung riesengrof3. Beim ersten Bild
hatte ich zwar meine Flidchenspitze aber nur den halben Adler fotografiert und das zweite Bild war
unscharf. Anscheinend hatte ich bei meinem unfreiwilligen Trudelversuch den Entfernungsring
meiner Kleinbildkamera verstellt.

Steinadler sind nicht mehr gefdhrdet. Zu Beginn des 20. Jahrhunderts war dies nicht so. Der Stein-
adler stand aufgrund der Verfolgung durch den Menschen kurz vor der Ausrottung.

Jetzt begegnet man ihm wieder recht hiufig. Es ist groBartig, wenn man ihn in seinem Element
beobachten kann nur zu nahe sollte man im nicht kommen. Selbst im Luftkampf ist der Adler ein
grofartiger Flieger. Bei St. Johann in Tirol konnte ich beobachten wie sich ein Adler, der von ei-
nem Kollegen von oben angegriffen wurde auf den Riicken drehte und im Riickenflug mit seinen
Krallen den Angreifer abwehrte. Dabei verkral-
len sich die beiden Tiere und trudelten gemein-
sam nach unten.

Zu nahe kam im August 2020 eine DG 500 ei-
nem grofleren Vogel. Sie waren im siidlichen
Frankreich unterwegs und konnten nach einem
Vogelschlag sicher in Barsolonette landen.

Beim Betrachten des Schadens wurde schnell
klar dass die Besatzung knapp einer Katastro-
phe entgangen sind. Der Aufprall hatte nicht
nur das Hohenleitwerk beschddigt, sondern
auch die Verklebung der Seitenflosse gesprengt.
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Dieser Papierkram

Argerlich ist, wenn der Wetterbericht aus-
nahmsweise einmal stimmt und ich ihn nicht
ernst nehme. Meistens ist meine Skepsis ja
berechtigt aber heute war es mal anders. Ich
habe mal wieder das Wetter falsch einge-
schitzt. Klar war, dass es ein guter Tag wer-
den wird, dass er aber so gut wird und eine
bedeutend groflere als meine angemeldeten
500 km moglich macht, das habe ich {iberse-
hen.

Um die 100 km/h war mein Schnitt auf der
angemeldeten Strecke. Viel zu friih fiir den
Endanflug kam ich beim Hochk&nig an und
das breite obere Tal der Salzach, der Pinz-
gau, lockte mit einer einladenden Wolken-
straBe. So etwas kann man doch nicht igno-
rieren und deswegen war nicht der Hochkdo-
nig, sondern das Kreuzjoch, dort wo der
Pinzgauer Spaziergang aufs Zillertal trifft,
der Ausgangspunkt fiir meinen Endanflug.

500 Kilometer hatte ich angemeldet und nun
ergab meine Auswertung eine Strecke von
knappen 600 km. Auch wenn nur die ange-
meldeten 500 km fiir die Mannschaftswer-
tung der Deutschen Meisterschaft im Stre-
ckenflug gewertet werden konnten, war ich
zufrieden. Es war ein interessanter, herrlicher
Flugtag und das stand bei mir im Vorder-
grund.

In der Regel hat man nach der Landung an-
deres zu tun als sich um Papierkram zu kiim-
mern. Man muss das Flugzeug versorgen, der
Magen knurrt und die Kollegen stehen um
einen herum und erwarten einen ausfiihrli-
chen Bericht. Hat man sich aber wieder ein-
mal dazu entschlossen einen Flug anzumel-
den, so ist als erstes nach der Landung ein
Sportzeuge zu suchen, der die Landebeschei-
nigung unterschreibt. Auch der restliche Pa-
pierkram der zum Leistungsvergleich mit
anderen Teilnehmern an solch einem Wettbe-
werb notwendig ist, bringt noch einiges an
Arbeit.
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Aufnahmen

Beschreibung der Aufnahmen
Bestitigung der Wendepunktumrundung
durch Sportzeugen
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Beschreibung der Aufnahmen
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ler
durch Sportzeugen

Da ist zundchst die Dokumentation des Fluges.
Der Barograph ist zu berullen. Das Startformular
ist auszufiillen und ein Sportzeuge hat es zu un-
terschreiben. Dann darf er nebst Dokument foto-
grafiert werden. Kommt man nach vollendeter
Aufgabe zuriick wird die gleiche Prozedur mit
der Landebescheinigung fallig.

Dann wird das Barogramm fixiert und der Film
mit den Wendepunktfotos zum Fotografen ge-
bracht. Wenn es schnell geht kann man den ent-
wickelten Film und die Bilder nach einigen Ta-
gen abholen. Eine kleine Verbesserung gibt es
bei dieser Prozedur. Man braucht nicht mehr da-
rauf zu achten, dass der Film nicht zerschnitten
wird. Unterdessen wurde erkannt, dass sich Ma-
nipulationen am Film auch mit anderen Mitteln
feststellen lassen.

Als nichstes wird das Formular fiir die deutsche
Meisterschaft im Streckenflug organisiert und
die notigen Daten eingetragen. Ein besonderer
Aufwand ist hierbei noch das Organisieren der
Wendepunktekoordinaten. Ist das erledigt bend-
tigt man nochmals einen Sportzeugen, der das
Ganze unterschreibt. Auch die einzelnen Bilder
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miissen von ihm bestitigt und mit Unterschrift
beglaubigt werden. Danach kann alles zur Aus-
wertung eingesendet werden.

Bei diesem Flug hat sich der Aufwand, der nun
fiir die Anmeldung erbracht werden muss, ge-
lohnt. Ofter aber, wenn man wieder einmal sein
Ziel nicht erreicht hat oder von einer Wiese ab-
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geholt werden muss, wird die Start- und Lande-
bescheinigung nebst Film mit den Wendepunkt-
fotos in einer Schublade beerdigt, und irgend-
wann entsorgt.

Der notwendige Aufwand fiir die Anmeldung
von Fliigen ist vermutlich einer der Griinde, dass
so manche Dokumentationen von interessanten

Nach der Landung

%_04/._,/ 6

Sportzeuge Nr.
Ceoey JFCAs

Fliigen unterbleiben.

Ich muss gestehen, dass auch ich zu jener Pilo-
tenkategorie gehore die Fliige nur dann anmeldet,
wenn andere, wie hier im Zuge einer Mann-
schaftswertung; mich dazu animieren.

Zwar ist jeder Flug fiir mich ein Zielflug den ich
erfolgreich abschlieBen mochte, aber dazu beno-

tige ich keine offizielle Bestéitigung.
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Dienstag der 17.04.1990

Die wollen heute 1.000 Kilometer fliegen und ich sitze am Boden. Wie immer, wenn wir in der
Osterzeit in Lienz sind haben wir zu zweit eine Maschine, die wechselseitig geflogen wird. Heute
bin ich zum Bodendienst verurteilt und Gustl Leyendecker bewegt unsere ASW 20.

Nicht dass ich glaube mit Helmut Grix im Ventus CM, Sepp Prasser und Giinter Bartel in der
ASH 25 und Alexsander Miiller mit seinem Nimbus 3T mithalten zu konnen, aber mit dem Vier-
ten im Bunde, Johannes Renner mit seiner Glasfliigel 303 Mosquito diirfte die ASW 20 gleichzie-
hen.

ASW 20 Mosquito Ventus CT ASH 25 Nimbus 3T
Spannweite 15m 15m 17,6 m 25 m 25m
Gleitzahl 42 42 48 58 57

Geringstes Sinken 0,59m/s 0,61l m/s |0,58 m/s 0,42 m/s 0,48 m/s
max. Fluggewicht 454 kg 450 kg 500 kg 750 kg 750

max. Geschwindigkeit | 265 km/h [250 km/h 270 km/h  |280 km/h |275 km/h

Das Flugzeug ist das eine, das andere ist die Erfahrung und das eigene Kénnen. Ubung macht den
Meister so heiflt es und im Segelflug kann der Wahrheitsgehalt dieses Sprichworts auch nachge-
wiesen werden. Es macht einen Unterschied ob man im Jahre um die 40 oder weit {iber 120 Stun-
den den Luftraum erkundet. Egal wie talentiert ein Pilot ist fiir alle gilt:

Ubung erhoht die Sicherheit und bringt Erfahrung. Erfahrung steigert das Wissen und damit das
Leistungsvermogen. Leistung bringt Selbstvertrauen und Ehrgeiz und das fiihrt, bewusst einge-
setzt, meistens zu Erfolgen.

Die personliche Leistungsgrenze wird durch diese Faktoren, dem zur Verfiigung stehenden Mate-
rial, der korperlichen Verfassung und durch das Talent bestimmit.

Ich kann mich noch gut an die Spatzen-Zeit vor 20 Jahren erinnert. Hing damals Helmut Grix
manchmal noch an meinem Schwanzende, so hat sich dies im Laufe der Jahre geéndert. Er hat
unterdessen einiges mehr an Flugerfahrung sammeln kdnnen und das zahlt sich aus. Ich muss
neidlos anerkennen, dass ich heute seinem Schwanzende hinterherschaue und das liegt nicht nur
am leistungsfahigeren Flugzeug. Aber interessant wire es doch zu sehen wie lange ich bei einem
solchen Vorhaben mithalten kann.

AP,

und den zweiten Wendepunkt, Stift Seckau im Osten.
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Als wir kurz vor 9 zum Platz kamen standen bereits die ersten Wolkchen am Himmel und der
Schleppbetrieb war im vollen Gange. Ob deren Vorhaben heute erfolgreich sein wird, dies war
der Gespriachsstoff am Platz. Gebannt wird der Funkverkehr der 4 Maschinen verfolgt bis sie au-
Ber Reichweite sind.

Nach 15 Uhr beginnen die Wolken am Platz auseinander zu laufen und die Skeptiker bezweifeln
bereits das Gelingen des Vorhabens. Eine Stunde spéter ist dann der erste, Helmut Grix, im Platz-
bereich und die Anderen folgen kurze Zeit spéter. Es sind nur 3 Maschinen, die vierte fehlt. Jo-
hannes Renner verlor zu viel Zeit gegeniiber den anderen Dreien und musste seine Mosquito bei
Lugano in eine Wiese setzen. Mit einer Mosquito muss man halt auf ldngerer Strecke doch einige
Male mehr kurbeln als die Vogel mit dem besseren Gleitwinkel.

Das war‘s dachte ich, so wie das Wetter am Platz aussieht ist jetzt bestimmt Kaffeetrinken ange-
sagt. Ich sollte mich aber tduschen. Die flogen tatsdchlich weiter und nach mehr als 10 Stunden
Flugzeit war das erste neue Mitglied des Tausender Club, Helmut Grix mit der Nummer 122, wie-
der am Platz.

Da gab es viel zu erzihlen. Bis iliber den Tonalepass war das Wetter sehr gut, dann, bis zur ersten
Wende Domodossola herrschte Schauerstimmung vor. Bei Domodossola wurde ihnen einmal ge-
zeigt was die Natur so alles kann. 7 Meter integriertes Steigen waren es hier. Im weiteren Verlauf
wurde ihnen soetwas nicht noch einmal geboten. Nicht nur ich hatte an gemiitliches Kaffeetrinken
gedacht als die 3 gegen 16 Uhr iiber den Platz flogen.

Noch 150 Kilometer waren es bis zur zweiten Wende und der Teil wurd nochmals recht an-
spruchsvoll. Die ASH-25 Crew hatte es dort besonders schwer. Sie war spét dran und musste bei
Zeltweg, noch vor der zweiten Wende, an eine Ausenlandung denken. So ohne weiteres kann man
natiirlich nicht auf einem 6sterreichischen Militar-Flugplatz landen und bevor dort eine Landeer-
laubnis erteilt wird, miissen natiirlich die Luftrechtlichen Konsequenzen ermittelt werden. Erst als
sich herausstellt, dass es sich um Segelflieger auf einem 1.000 Kilometer Flug und nicht um eine
Motormaschine handelt, schaltet der Tower um. Jetzt diirfen sie sogar innerhalb der Kontrollzone
des Flugplatzes am Hang kreisen, um den letzten Aufwind mitzunehmen. Auch um eine Schlepp-
maschine, sollten sie nicht wieder hochkommen, bemiiht sich der Tower. Aber schlieBlich kom-
men sie wieder hoch und landen gliicklich in Nikolsdorf. '

So eine Leistung stachelt einen natiirlich an. Ich bin nicht der I
[lusion verfallen auch eine solche Strecke zu bewiltigen. Da- §
zu braucht man mehr Ubung und das richtige Material das den £
Flug erleichtert wire auch nicht schlecht. Aber einer solcher i
Leistung ein bisschen ndherkommen, das miisste doch gehen.

1987 waren es hier auf der Alpen-Siidseite schon mal etwas [
iiber 600 km. Damals kam grade das mehrfache Umrunden [@7
eines Dreiecks in Mode und das musste ich natiirlich auch aus- |§
probieren. Drei Mal die Strecke - Nikolsdorf - Toblach -

Kreuen - Nikolsdorf - wurden angemeldet. Das klappte auch
ganz gut aber mit den Herausforderungen und dem Erlebnis §
eines groferen Streckenflugs kann man es nicht vergleichen.

Etwas anspruchsvollerer waren da schon die 690 Km - Unter-
wossen - St. Anton am Arlberg - Hiflau - Unterwdssen von

‘ Helmut Grix als Sportzeuge
1988. Die 750 km hatte ich bis dahin aber noch nicht geschafft. 1987
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In Richtung Domodossola

Wenn Andere 1.000 Kilometer fliegen dann werde ich doch wohl auch mal die 750 km in Planung
nehmen miissen. Mein Ehrgeiz, der seit dem letzten Diamanten zum Gold-C so dahindiimpelt, ist
wieder angestachelt.

In letzter Zeit stand fiir mich der Genuss am Streckenfliegen und nicht der Wunsch nach groferer
Leistung im Vordergrund. Als Vereinsflieger steht einem nicht immer die gewiinschte Maschine
zur Verfligung und die Wochenenden mit gutem Streckenwetter sind rar. Wenn es wenigstens ei-
ne verldssliche Wettervorhersage fiir mehrere Tage gébe, dann kdnnte man planen, aber so ist
man froh wenn die Prognose fiir den nédchsten Tag einigermallen zuverléssig ist. Meist sitzt man
bei gutem Wetter ja in der Firma und trdumt nur von dem, was an solchen Tagen machbar wire.
Jetzt ist so ein Tag, ich bin mal nicht in der Firma, sondern im Osterurlaub und die Gelegenheit,
mein Vorhaben, die 750 km Strecke in die Tat umzusetzen, ist da. Heute gehoren wir mal zu den

ersten die am Flugplatz sind und die Maschine zusammenstecken. Dann trage ich die Strecke Stri-
bach - StraBenkreuzung, Domodossola - Bahnhof, Berg im Drautal - Draubriicke, mit Start und
Landung in Nikolsdorf in das Formular ein und lasse es vom Sport-Zeugen unterschreiben.

< = =3

Es geht auch recht friih los. Kurz nach 9 Uhr ist
es, als sich die ersten, kurzlebigen Wolken-
schleier zeigen und wenig spiter lasse ich mich
zur Roaner-Alm schleppen. Wenn man hier zu
so frither Zeit unter 1.000 Meter vom Haken
geht, hat man meistens Schwierigkeiten. Des-
wegen klinke ich in 1.200 m und taste die Ge- |
gend ab. :
Die Thermik hat noch nicht richtig eingesetzt, kurzzeitig ist Steigen zu ertasten, dann verschwin-
det es wieder. Die Hohe kann ich aber halten. Geduld ist angesagt und nach einer halben Stunde
werden die Wolkenschleier kompakter. Jetzt werden auch die Ablosungen haufiger und ich kann
davon ausgehen hier einen sicheren Aufwindspender zu haben.

Mein Abflugpunkt, die StraBenkreuzung von Stribach liegt 3 km vor und 1200 m unter mir. Um
die Abflughche von 1.000 Meter zu erreichen werden 200 m in Fahrt umgesetzt und die Stra3en-
kreuzung fotografiert. Dann geht es zuriick zur Roaner Alm. Der dortige Bart hat sich unterdessen
gut entwickelt und ich gewinne rasch an Hohe.

J




Uber das Zetterfeld, dem Schigebiet von Lienz, geht es zum Hochstein am Eingang zum Puster-
tal.

Ich driicke aufs Tempo. So gut wie es hier im Pustertal geht, brauche ich mich nicht mit Kleinig-
keiten abgeben. Der Bart bei Toblach, der mich bisher noch nie in Stich gelassen hat, der wird
auch heute seinen Dienst verrichten und den peile ich an. Reichlich tief komme ich iiber den
niedrigen Hiigeln bei Toblach an. Der kréftige Bart der normalerweise von dort unten heraufzieht
ist zwar vorhanden aber kréftig kann man ihn nicht nennen. Grade mal etwas liber einem Meter
bringt er heute und bremst mich aus. Um einiges vorsichtiger fliege ich auf der Nordseite des
Pustertals weiter.

Vom Hochnell, kurz vor Bruneck, quere ich auf die Stidseite zum Kronplatz, dem Skiberg Nr.1 in
Stidtirol. Zunédchst habe ich starkes Fallen. Je ndher ich den sanft ansteigenden Héngen dieses
2275 m hohen Grasbuckels komme, wird das Fallen weniger und verwandelt sich in leichtes Stei-
gen. Ich bin hoch genug um iiber dem Gipfelplateau anzukommen. Aus dem leichten wird ein
stirkeres Steigen und dann ist das Variometer am Anschlag. Kurzzeitig muss ich einige Kraft
aufbieten, um vollen Querruderausschlag zu erreichen und damit den Vogel in den Bart zu zwin-
gen. Erst kurz vor Erreichen der Basis wird das Steigen schwicher.

Dann geht es iiber die Plose bei Brixen und dem Berggebiet der Sarntaler-Alpen zum Skigebiet
Meran 2000. Uber diesen vertrauten Pfad komm ich ziigig voran, lediglich Meran 2000
(Plattenspitz 2680 m) macht gerade eine Ausnahme. Dort komme ich weit unter Gipfelhohe an
und dort, wo der Bart normal steht, geht fast gar nichts. 7 Kilometer siidlich, am Voraner Joch
(1941 m), steht dann ein Bart, der mich auf die Hohe zur sicheren Uberquerung des Etschtal
bringt.

Auf der westlichen Seite, Richtung Gampenpass, Val di Sole, sind kriftige Cumulanten zu sehen
und sie halten was sie versprechen. Schnell komme ich voran und dann, am Tonalepass, bin ich
das erste Mal {iber 3000 Meter. Etwas siidlich der Punta di Pietra Rossa, dem zweithdchsten Berg
der Sobretta-Gavia-Gruppe, sind es sogar an die 3200 m Auch meine weitere Strecke schaut sehr
gut aus. Wie an einer Perlenschnur sind die Cumulanten in Richtung Sondrio und Comer See auf-
gereiht. Im Tal der Adda ist die Basis zwar etwas niedriger, garantiert aber ein schnelles Voran-
kommen. Nach der Talquerung zum Monte-Masuccio wird diese Vermutung auch bestitigt und
bis weit hinter Sondrio klappt das auch.
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Ab Como See aber dndert sich dies. Am Pizzo Ligonico geht es zwar nochmals ohne Probleme
iiber 2700 m aber am Pizzo Paglia (2593 m), dem Gebirgsstock zwischen Como und Luganer
See, bekomme ich Schwierigkeiten. Die Talquerung hat zu viel Hohe gekostet. Ich komme weit
unterhalb der Hangkante an und muss mich miihsam wieder hocharbeiten. AuBlerdem sind die
Steigwerte hier enttduschend. Es dauert relativ lange bis ich einen verniinftigen Barth finde und
wieder iiber die Hangkante komme.

Die Wolken im Westen sind nicht mehr die vielversprechenden Wattepakete. Je weiter man in
meine Flugrichtung sieht, desto satter sehen sie aus. Die ersten Anzeichen von Regenschauern
sind zu sehen und ich muss erkennen, dass mein Wendepunkt Domodossola nicht zu erreichen
ist. Bis Locarno miisste ich es aber noch schaffen.

Es geht auch noch ganz gut, aber als ich nach Uberfliegen des Vogomo Stausees einige Regen-
tropfen einfange, reicht es. Ich breche ab und drehe um.

Beinahe hétte ich dabei vergessen ein Wendepunktfoto fiir die Dokumentation des Fluges zu ma-
chen. Jetzt muss ich noch einmal kreisen um den Fotoapparat aus der Seiten Tasche zu zichen
und den See nebst Ort Vogorno zu fotografieren. Dann aber geht es ostwirts.

Waren die letzten 40 Kilometer bis zum erzwungenen Wendepunkt nicht gerade der schonste Teil
dieses Fluges, so ist davon beim Riickflug nichts mehr zu spiiren. Dort, wo ich beim Herflug nur
mithsam Aufwind fand, werde ich beim Riickflug regelrecht in die Hohe katapultiert. Und das
nicht nur auf diesen 40 Kilometern. Auch der restliche Teil, das Tal der Adda entlang, gestaltet
sich dhnlich. Bis Terano brauche ich kaum zu kurbeln. Dort, am Monte Masuccio, empfingt mich
der Bart des Tages. Wie festgefroren hdngt das Vario am oberen Anschlag und ldsst mich die
Enttduschung tliber das Nichterreichen meines Vorhabens vergessen.

Wenn es so nach oben geht, geht es natiirlich an anderer Stelle auch so nach unten. Bei Grano
plumpse ich in solch ein Leegebiet. Es geht so rasant und groBfldchig abwirts, dass keine Zeit
zum Suchen des dazugehorigen Aufwindes bleibt. Mit Hochstfahrt versuche ich dem Lee zu ent-
kommen, was natiirlich einiges an Hohe kostet. Nordlich von Punto di Legno, dem Ort am Auf-
stieg zum Tornalepass, bringt mich ein zerrupfter Bart wieder iiber die Hangkante.

Auch 6stlich vom Tornale komm ich gut voran. Das Etschtal ist zwar blau und die Luft ein biss-
chen milchig, aber ab Bozen und in den Dolomiten ist noch gute Wolkenbildung zu sehen.
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Uber die Sarntaler geht es zuriick zum Pustertal. Weil es so gut l4uft bleibe ich dort auf der Siid-
seite und geniefle das Panorama der Dolomiten. Vom Helm (2434 m), dem Hausberg von Sexten
aus, kann ich das Gailtal gut liberblicken. Den Flug schon zu beenden, dafiir lduft es noch etwas
zu gut und so ein kleiner Abstecher ins Gailtal dridngt sich mir deswegen direkt auf. Auflerdem
werden es dann doch vielleicht etwas iiber 700 km.

Die Siidseite der Lienzer-Dolomiten, die mir sonst nicht besonders wohl gesonnen sind, beneh-
men sich heute recht anstdndig. Ohne viel Kurbelei komm ich durch bis zum Jukbichl am Gail-
bergsattel. Ab hier lauft es zwar nicht mehr so spritzig, aber es lduft noch. In der Hohe des Wei-
Bensees kommt nochmal Ehrgeiz auf. Wenn es bis hierher ging, dann miisste auch der Dobratsch
zu schaffen sein und dann sind es bestimmt tiber 700 km.

Diese letzten Kilometer bis dorthin werden die anstrengendsten des gesamten Fluges. Mit Miihe
schaffe ich die Umrundung, kann aus Gipfelhohe mein Wendefoto schieBen und den Riickweg
antreten. Der ist auch um einiges schwieriger als der Weg hierher. Uberall beginnen sich die Wol-
ken aufzulosen und die Thermik verabschiedet sich. Jetzt machen mich Steigwerte unter einem
Meter bereits gliicklich.

Am Gailbergsattel habe ich dann die Hohe um die letzten 30 km, ich muss ja noch zum Fotogra-
fieren bis zur Stralenkreuzung von Stribach, sicher im Gleitflug zuriickzulegen.

Nach 8 Stunden und 32 Minuten bin ich wieder am Boden,

Wenn ich auch die angemeldete Strecke nicht vollenden konnte, so interessiert mich nun doch wie
viel Kilometer es geworden sind. Der Flug wird zur Auswertung eingereicht und jetzt legt sich ein
breites Grinsen auf mein Gesicht.

Es ist ein flaches Dreieck mit 751,26 km.

8 Stunden und 32 Minuten fiir 750 km, gerade mal 88 km/h bei so einem fantastischen Strecken-
wetter kann ich nicht als berauschend in meinem Flugbuch verewigen. Der letzte Abschnitt zum
Dobratsch ist schuld daran. Dort habe ich viel Zeit liegen gelassen, aber die 750er Marke ist {iber-
schritten und das war ja das Ziel.
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Ein Leistungsvergleich

Leistungen im Segelflug werden meistens in der Offentlichkeit nach den erreichten Streckenkilo-
metern bewertet. Natiirlich ist 1000 km ein Wert, der ins Auge sticht, aber man kann ihn nicht oh-
ne weiteres mit anderen 1000 km Fliigen gleichsetzen. Das dem Piloten zur Verfiigung stehende
Material spricht hier auch ein Wortchen mit. Mit einem Gleitwinkel von 1:57 ist das Erreichen
einer solchen Strecke dann doch etwas einfacher als wenn der Gleitwinkel nur 1:47 betridgt. Die
Féhigkeit eines Piloten l4sst sich demnach nicht ausschlieBlich an den Streckenkilometern erken-
nen.

Nach Streckenkilometern bewertet sind bei mir die 751 km mit der ASW 20 meine bisher grofB3te
Leistung. Der weiteste Flug war es, aber bedeuten diese 751 km auch eine echte Leistungssteige-
rung? Gegeniiber den bisher geflogenen Strecken auf gleichwertigen Flugzeugen war es eine ge-
ringe Steigerung, aber im Vergleich zu den 509 km mit dem L-Spatz, den ich bisher als meine
Bestleistung angesehen hatte, komme ich ins Griibeln. Wenn sich die Daten dieser Flugzeuge so
stark unterscheiden, dann diirfen ja auch die damit erreichbaren Strecken dementsprechend unter-
schiedlich sein.

Das beste Gleiten wird beim L-Spatz mit 29 bei 73 km/h

und bei der ASW 20 mit 42 bei 100 km/h angegeben.

Beim Versuch diese beiden Fliige zu vergleichen, komme ich schnell ins Schwimmen. Als Flug-
daten stehen nur die Barogramme zur Verfiigung und deren Auswertung fiihrt zu keinem sinnvol-
len Ergebnis. Was fiir einen Vergleich bleibt, ist nur die geflogene Strecke und die Leistungsdaten
der Flugzeuge.

Ausgehend vom 500 km Flug mit dem L-Spatz komme ich zu folgendem Ergebnis:

Im reinen Gleitflug bei ruhender Luft und einem Hohengewinn von 17.240 m, kommt damit ein
L-Spatz 500 km weit.

Bei gleicher Ausgangshohe schafft eine ASW 20 damit 724 km im.

Fiir die 500 km mit dem L-Spatz habe ich 8 h 47 min, und fiir die 750 km mit der ASW 20 habe
ich 8 h 32 min bendétigt.

Beim Gleitflug und auch bei der Geschwindigkeit sind die Unterschiede zwischen 500 km mit
einem L-Spatz und 750 km mit einer ASW20 fast gleichzusetzen. Eine hohere maximale Gleit-
zahl bei hoherer Geschwindigkeit erlaubt eine langere Gleitflugstrecke bis zur ndchsten Aufwind-
zone und dies fiithrt zu hoherer Durchschnittsgeschwindigkeit und damit zu einer groferen Stre-
cke. Wihrend ich beim Spatz bei einer Talquerung oft unterhalb der Hangkante ankam und mich
miuhsam wieder hocharbeiten musste, reduzierte sich dies mit der ASW erheblich. Demnach war
der Flug mit dem L-Spatz um einiges anstrengender.

Fiir mich ist damit entschieden, die 500 km mit dem L-Spatz, dies ist meine Spitzenleistung und
dabei bleibt es.

Wenn ich so meine derzeitige Situation betrachte, so steht die Faszination des Streckenflugs im
Vordergrund. Geschwindigkeit und Kilometerzahlen sind nicht mehr so wichtig wie in der Ver-
gangenheit. Oft fliege ich Umwege, weil Strecken abseits der ausgetretenen Pfade, locken.

Etwas ist mir bei dieser Gelegenheit auch bewusst geworden. Bis zum Erlangen des dritten Dia-
manten zum Gold C hatte ich ein klares Ziel, das mit Ausdauer und Ehrgeiz verfolgt wurde. Da-
nach sah ich es als meine Aufgabe an, Andere bei ihren Versuchen zu unterstiitzen. Eigene Fliige
habe ich nur noch wenige angemeldet. Im Laufe der Jahre, wenn es nicht stetig vorangeht, ver-
blasst anscheinend der Ehrgeiz. Das Ganze ist ein schleichender Prozess, den man selbst selten
erkennt und dessen Auswirkungen erst spater sichtbar werden.
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Endlich auch nach Osteuropa

In den 80er Jahre hatte ich oft in Berlin zu tun und wurde zwangsldufig mit der Deutschen Teilung
konfrontiert. Fiir uns Westdeutsche war ein Besuch von Ostberlin zwar moglich, aber die schikand-
se zeitaufwendige Willkommenskultur der DDR Grenzer, lud nicht dazu ein. Innerlich hatte ich die
deutsche Teilung nie akzeptiert und deswegen war es eine der schonsten Tage meines Lebens als
am 9. November 1989 sich die Mauer 6ftnete.

Es ist klar, dass die DDR 1990 unser erstes Reiseziel war und in den Folgejahren die bis dahin ver-
schlossene Lander des Ostens folgten. Zwar habe ich mit 3 Fliegerkameraden schon 1967 versucht,
etwas mehr von Osteuropa zu sehen. Damals sind wir mit 2 Autos iiber Brest, Minsk, Smolensk,
Moskau und Leningrad nach Finnland gefahren. Die vorgeschriebene Route aber zu verlassen und
etwas mehr vom wahren Leben zu sehen, das war nicht moglich. Der Uberwachungsapparat des
Systems hatte uns anscheinend stindig im Blick und wenn wir, natiirlich so rein aus Versehe, doch
einmal vom vorgegebenen Weg abkamen wurden wir nach wenigen km von einem Transportpoli-
zisten eingefangen und, immer sehr hoflich, auf den vorgeschriebenen Weg zurilickgebracht.
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Jetzt, 1992, ist die Tschechoslowakei unser Ziel. Wir sind in der Ostslowakei, siidlich der Hohen
Tatra auf dem Weg ins "Slowakische Paradies". Dieser Nationalpark, ein traumhaftes Flecken Erde
mit verwunschenen Schluchten, tiefblauen Badeseen und einzigartigen Hohlen muss aber warten
den meine Frau hat einen Schleppzug entdeckt und die Turniibungen, die nun folgen sind, sehens-
wert. Jetzt haben wir Vollbeschéftigung. Auf der einen Seite will man ja die interessante Vorfiih-
rung in der Luft nicht verpassen und auf der anderen Seite muss die Schleppmaschine im Auge be-

halten werden, denn dort wo sie landet ist ein Flugplatz und den wollen wir natiirlich uns mal anse-
hen.

In der Nahe der Stadt ,,SpiSskd Nova Ves* scheint er zu landen und nach einigem Suchen haben
auch wir den Weg dorthin gefunden. Die hiesige Welt einmal von oben zu betrachten, noch dazu
bei der momentan, guten Thermik, ich hoffe das dies mdglich ist.
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Neugierige Blicke empfangen uns und da
mit Deutsch und Englisch hier nichts anzu-
fangen ist, ithre Weltsprache war ja bisher
Russisch, versuche ich mit Hinden und Fii- §
Ben ihnen meinen Wunsch mitzuteilen. Zum §&
Gliick taucht ein alterer Herr auf, der etwas
Deutsch spricht und wie sich herausstellt,
auch Fluglehrer ist. Thn interessieren nicht
meine Papiere, nur am Flugbuch hat er Inte-
resse und als er meine Flugstunden entdeckt
bietet er mir den so eben gelandeten Einsit- |
zer an. Damit konne ich ja ein paar Loo-
pings drehen, meint er, und ist sehr erstaunt, |
als er von mir hort, dass ich den Blanik be- |
vorzugen wiirde. Der Einsitzer, anscheinend |

eine reine Maschine flir den Kunstflug, ist
mir unbekannt und die Landschaft mit ihm
im Doppelsitzer zu erkunden ist fiir mich
schoner als Turnen.

Eine Zlin bringt uns zum Ausklinkpunkt
und unweit davon bin ich im 2 m Bart. Im
Westen befindet sich eine vielversprechende
Wolkenstraf3e, die ich anpeile. Kaum haben
wir den Platzrand tiberflogen, habe ich das
Gefiihl, dass mein Hintermann etwas unru-
hig wird. Auch der nichste etwas entferntere
Aufwind ist ein Hammerbart, der so richtig & e— ;
Lust auf mehr macht. Kaum habe ich die : T munif!}iﬂ.ﬂ:wv .
Schnauze meines Vogels Richtung der " ‘?P‘

nichsten Wolke ausgerichtet, kommt von
hinten der Wunsch zum Platz zuriickzukeh-
ren, was ich natiirlich befolge.

Nach der Landung stellt sich dann heraus,
dass nicht mein Flugstiel die Ursache zur
Riickkehr war, sondern eine Vorschrift, die
besagt, dass nur in Platzndhe geflogen wer- sl ik
den darf. Jetzt wird mir auch klar, warum
hier alles auf Kunstflug ausgerichtet ist, ob-
wohl alles zum Streckenflug einlddt.
Natiirlich wollte ich ihnen auch noch meine
fliegerische Heimat zeigen und hatte dafiir
eine ICAO und eine Freitag & Bernd-Karte §
des Alpenraums dabei. Beide wurden mit .
Gossen Interesse studiert. Von der anschlieBenden Diskussion bekam ich nur mit, dass die Hohe
der Berge einen Teil der Anwesenden in Erstaunen versetzte. Mit Informationen tiber den Westen
war man in der Vergangenheit von offizieller Seite anscheinend sehr zuriickhaltend.
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