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2015 Vorwort des Obmanns 2015

Pilot sein bedeutet nicht nur ein
Flugzeug steuern zu kénnen:
Pilot sein ist ein Lebensgefiihl,
eine Lebenshaltung.

Viktor Steiner

Das ist es, was unsere Flugsportunion ihren vielen Flugschiilern neben Theorie und Praxis
des Fliegens vermitteln will. Die letzten 50 Jahre haben gezeigt, dass dies mit ehrenamtli-
chem Engagement und Leidenschaft in einer starken Fliegergemeinschaft sehr gut gelingen
kann.

Diese Leidenschaft fiirs Fliegen verbindet eben und wer jemals unsere wunderbaren Alpen
von oben erlebt hat wird dieses Erlebnis niemals vergessen, ob im Segelflug oder Motorflug.

Unsere Aufgabe ist es, dieses Erlebnis weiter zu erméglichen, diese Lebenshaltung weiter zu
vermitteln.

Mit einem starken, fiir die Flugsportunion begeisterten Team wird uns das auch in den kom-
menden Jahren gelingen.

Gelingen auch, weil der Flughafen Graz, seit 50 Jahren Standort der Steirischen Flugspor-
tunion, und auch die Austro Control sich bemiihen, den Flugbetrieb der Steirischen Flugs-
portunion auf der Westseite am Flughafen Graz in Zukunft weiter zu ermdéglichen.

Mit der Steirischen Flugsportunion am Flughafen Graz abzuheben und Fliegen in seinen
schonsten Formen erleben zu diirfen, Fliegen in Graz erlernen zu kénnen, das ist ein toller
Ausblick fiir die Zukunft, eine wunderbare Moglichkeit fiir jeden von uns, Lebenshaltung
inklusive.

Living Airmanship eben.

Viktor Steiner
Obmann Steirische Flugsportunion, im Februar 2015



2015 Vorwort des Herausgebers 2015

Anlésslich des 50 Jahre Jubildums war es nun an
mir die Chronik fort zu schreiben.

Die Basis wurde anlésslich des 35 Jahre Jubildums
von Lothar Ranftl erstellt.

Er hat auch gewissermaf3en die Struktur vorgege-
ben und vor allem gezeigt wie ein gewissenhafter
Funktionir die Schliisseldaten seines Vereines
evident halt.

Anlisslich der 40 Jahre Steirische Flugsportunion hat Werner Gosch die Chronik nicht nur
um die 5 Jahre ergidnzt, sondern aus unserer Vereinszeitung dem Cumulus Rubriken hinzu-
gefligt. Er hat auch die Heldentat begangen die analoge Niederschrift zu digitalisieren. Der
Scanman der Chronik sozusagen.

Jetzt, 2015 war es an mir diese Arbeit fort zu setzen. Als Redakteur unserer Vereinszeitung
war es fiir mich einerseits nicht zu schwer die entsprechenden bemerkenswerten Ereignis-
se herauszufinden und vor allem die Aufstellungen wie Flugzeuge, Lehrer oder Leistungs-
abzeichen zu erginzen, andererseits hat sich durch die elektronischen Medien die Art der
Geschichtsschreibung sehr verflacht. Aus der Flut an vorliegenden Informationen die essen-
ziellen Fakten herauszudestillieren war eine eigene Herausforderung.

Aber nach der Devise ,Weniger ist mehr“ habe ich versucht, eher sparsam zu kommunizie-
ren, denn im Detail finden sich alle Vorgidnge des Vereins in der liickenlosen Auflistung aller
Vereinszeitungen auf unserer www.flugsportunion.at.

Viel Spall beim Surfen durch die Jahrzehnte unseres Vereins von 1965 bis heute
Michael Gaisbacher

Kulturwart und Rechnungspriifer
der SFU seit Jahrzehnten, Mitglied seit 1988.



Die Vorgeschichte

Hofrat Dr. Josef Gaisbacher bei seinem ersten
Segelflug am Flughafen Graz
Ab 1951 aktiver Pilot

Die Vorgeschichte

Nach dem Ende des 2.Weltkrieges am 08.Mai 1945 musste alles dem Krieg dienende Gerét
vernichtet werden. Darunter fielen auch die Flugzeuge, egal ob Motor- oder Segelflugzeuge.
Beherzte Fliegerkameraden nahmen das Risiko auf sich und raumten etliche Segler beiseite
und versteckten sie. Dann war es ldngere Zeit still geworden um die Fliegerei.

Nichts hingegen hatten die Besatzungsméachte gegen den Modellflug. So fanden sich
ehemalige Piloten zusammen und grindeten 1948 den Steirischen Verband fiir
Modellflugsport. Zwei Jahre spéter, am 22. Dezember 1949 genehmigte der alliierte Rat die
Ausiibung des Segelflugsportes.

Am 30.Juli 1950 fand in Salzburg die Griindungsversammlung des Osterreichischen Aero-
Club statt und erhielt bald danach von der Bundesregierung mit Zustimmung des Alliierten
Rates das Alleinvertretungsrecht fiir den Flugsport. International wurde daraufhin der
Osterreichische Aeroclub auch von der FAI anerkannt.

Nach der Einigung der Dachverbdande wurde am 08.April 1951 der Steirische Aeroclub
gegriindet und Dr. Josef Gaisbacher zum ersten Prasidenten gewdhlt.

Im Jahr 1952 entsandte der Osterreichische Aeroclub Dr. Gaisbacher in die FAI, in welcher
er nicht nur Prasident war, sondern es auch zu hohen Ehren brachte.

In der Steiermark schossen die Flugsportvereine wie Pilze aus der Versenkung. Versteckte

Flugzeuge wurden hervorgeholt und instand gesetzt. Auch eine rege Bautdtigkeit entstand.
Der Flugbetrieb begann mit Fliigen vom Schockel. Gestartet wurde mittels Gummiseil. In
Fiirstenfeld zog man die Segelflugzeuge im Autoschlepp in die Liifte. Auf den Fluggeldnden
in der Obersteiermark startete man im Seilwindenschlepp.

Die erste verbandseigene Flugschule wurde 1956 gegriindet und immer wieder tauchte der
Name Dr. Gaisbacher auf. Er verhandelte mit den Engldndern, er griindete den Steirischen
Aeroclub, er organisierte Flugtage, er veranstaltete Flugrallyes, er brachte schon 1952 die
Weltmeisterschaft fiir Modellflug nach Graz und er konnte auch die finanziellen Mittel
dafiir heranschaffen.

Zum ersten Schulleiter der Segelflugschule wurde aufgrund seiner langjdhrigen Erfahrung
"Emanuel Freyberger" bestellt. Es war am 01.April 1958. Kein Aprilscherz !!!

Im Juni 1958 holte mich ,, MANI “, wie er in Fliegerkreisen gerufen wurde, als Mitarbeiter
in die Flugschule. MANI iiberredete mich auch meine im Jahre 1940 begonnene fliegerische
Tatigkeit wieder aufzunehmen. So brachte ich am 06.August 1958 meinen ersten Schulstart
hinter mich. Damit war mein Schicksal besiegelt. Die Fliegerei sollte mich t{iber 40 Jahre
nicht mehr loslassen.



Die Vorgeschichte

Landung am Schockelplateu
Landung von Osten 1952 von Mani Freyberger

Mani Freyberger mit einem Rhénbussard am
Thalerhof 1936 |

Als Fluggerite standen uns eine ,,PIPER-PA 18“, zwei doppelsitzige Segelflugzeuge , MUSGER-
MG 19” und ein ,,GRUNAU-Baby III“ fiir die Schulung zur Verfiigung.

Das Bundesministerium fiir Landesverteidigung startete im Jahr 1959 {iber unsere Schule
ein Jugendausbildungsprogramm und stellte neben einer kréftigen Finanzspritze eine
weitere " MUSGER-MG 19 " zur Verfiigung. Der erhoffte Zustrom zum Bundesheer hielt
sich aber in Grenzen. Daher wurde das Ausbildungsprogramm wieder gestoppt.

Der Osterreichische Aeroclub lgste sich im Jahr 1963 von seinen Flugschulen. Der Grund
2. An den politischen und personlichen Interessen einzelner Parteifunktionédren scheiterte
die Zusammenarbeit.

Auch die Zentralwerkstétte in Wien wurde zum Leidwesen der Vereine aufgelassen und
tibersiedelte in die FBG-Werft nach Schwechat.

MANI kehrte in seinen kaufmé@nnischen Beruf zuriick und ich landete beim Sportfliegerklub
Feldbach.

Lothar Ranftl

10



Der Vorstand



1965 Die Steirische Flugsportunion 1965

Vier Personlichkeiten trafen sich am 8.Juni 1965 im Landhaus.
Ihre Namen: Dr.Gaisbacher, Dipl.Ing.Godina, Dr.Prockl und Ing.Feldner

Es war an einem Dienstag ! Das Wetter war unbestdndig. Ein Tieflag tiber West-Europa.Wir
hatten Hochwasser mit Millionenschdden. Die Gemini 4 landete nach 81 Erdumkreisungen
im Pazifik. Die Sovjiets riisten zum Mond. Der Draken als Jet der 70er wurde vorgestellt.
Die vier Herrschaften im Landhaus hatten jedoch andere Sorgen. Sie wollten einen ent-
scheil(llen(cilen Schritt zur Wiederbelebung des Segelfluges im Rahmen der Sportunion tun.
Es sollte die

»Steirische Flugsport Union“

gegriindet werden. Das Proponentenkomitee stand bereits fest. Die Bildung des Vereines
wurde mit Datum vom 31.Mai 1965 der Sicherheitsdirektion fiir Steiermark angezeigt. Uber
wichtige Punkte zur Abwicklung des Schulbetriebes, dessen Kosten und die Geschiftsfiihrung
war noch zu verhandeln. Der Nichtuntersagungsbescheid wurde mit Datum vom 6.Juli
1965 dem Verein zugestellt und mit einem Jahr befristet, in welchem der Verein seine
Tatigkeit aufzunehmen hatte. Es dauerte noch bis zum Herbst, bis alle Details geklart waren.
Am 30.November 1965 fand dann die Konstituierung des Vereines statt. In den ersten

Vorstand der Steirischen Flugsportunion wurden folgende Personlichkeiten gewahlt:

Obmann Dr.Josef Gaisbacher
1.Stellvertreter Dipl.Ing.Josef Godina
2.Stellvertreter Ing.Anton Feldner

Schriftfiihrer Dr. Franz Platzer
Kassier Dr. Erna Prockl
Segelflug Emanuel Freyberger
Modellflug Dipl.Ing.Leo Fuchs
Beirat Dir.Erich Holzinger
Rechnungspriifer Dr.Alexander Weingerl
Walter Haslacher

Der gewdhlte Vorstand wurde gemall dem Vereinsgestz 1951, §12 der Vereinsbehorde
angezeigt und dem Bundesamt fiir Zivilluftfahrt die Errichtung der Segelflugschule mit
dem Ausbildungsstandort Flughafen Graz-Thalerhof gemeldet.

Schulleiter wurde unser ,MANI“ Freyberger, welcher seit 1956 unter der Aktenzahl 31.020
- LA/56 bereits die Anerkennung als Ausbildungsleiter Klasse II besa3, MANI konnte endlich
seinen Beruf als Kaufmann an den beriihmten Nagel hingen und sein Wirken dem Segelflug
widmen.

MANI wurde als Leiter der Segelflugschule hauptamtlich angestellt und konnte auch auf
einen gut erhaltenen Flugzeugpark zuriickgreifen. Als Schulflugzeuge standen zwei
doppelsitzige Segelflugzeuge MUSGER - Mg 19a und Mg 19b zur Verfiigung.

Weiters eine Ka 8B. Hochgeschleppt wurden die Segler mit dem Motorflugzeug JOB 15, eine
osterreichische Erzeugung aus der Werkstétte Oberlercher aus Spittal an der Drau.

Die erste Jahresbilanz - von 18 Schiilern erwarben:
(siehe dazu die Tabelle ,Schiilerzugdnge und abgelegte Priifungen®)

14 Schiiler die Klasse I und

2 Schiiler die Klasse II
Lothar Ranftl
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1979 Es kriselte schon lange... 1979

Die Unmutsduflerungen der Mitglieder erreichten 1979 ihren Hohepunkt.

Den Geschiftsfiihrer storten die Proteste wenig. Das fiihrte dazu, dass sich unter den
Mitgliedern Gruppen von Gleichgesinnten bildeten. Eine Gruppe stand im Einflussbereich
von Bernd NESITKA.

BERND kannte den Priasidenten sehr gut und glaubte dadurch den Prasidenten fiir die
Anliegen der Piloten umstimmen zu konnen. Seine Idee vom kostenlosen Fliegen war schon
von vorne herein zum Scheitern verurteilt.

Als sich der Vorstand auf Vorschlag des Geschiftsfiihrers entschloss anstelle von
Ubungsflugzeugen einen TWIN-ASTIR anzuschaffen, war das MaR voll. Nesitka mobilisierte
seine Getreuen.

Im Brauhaus Puntigam fand in einem Nebenraum eine Versammlung statt. BERND traf
sich dort mit seinen Kampfgefdhrten und schmiedete mit ihnen seine Pldne. Schliellich
wurde BERND beauftragt den Prasidenten davon zu iberzeugen, dass der standige Abzug
von HERMANN in die Motorflugschule nicht mehr linger hingenommen werden kann.

Aullerdem waren sie mit dem Kauf des TWIN-ASTIR nicht einverstanden.

Daneben gab es auch Mitglieder die das Vorpreschen von BERND nicht gut hiellen. Daher
wollten die Piloten um Manfred KREINER einen eigenen Vorstol in dieselbe Richtung
unternehmen, aber in verniinftiger Art und Weise.

LOTHAR, der gute Beziehungen zum Présidenten hatte, soll zu ihm entsandt werden. Daher
soll MANFRED mit LOTHAR sprechen und ihn zu dieser Zusammenkunft einladen. Beim
Treffen war auch der harte Kern um BERND anwesend.

LOTHAR, der anfangs fiir die ihm zugedachte Aufgabe nicht gerade begeistert war, versprach,
sich die Anliegen erst einmal anzuhoren. Im Laufe der Diskussion konnte er den Unmut
der Piloten verstehen. Die Vorgangsweise von HASIBA war im Grunde unverstiandlich, sogar
kontraproduktiv.

Die Forderungen der Piloten waren:

— Ein geregelter Flugbetrieb

- uneingeschrénktes Fliegen

— Ankauf von zwei einsitzigen Segelflugzeugen anstelle des TWIN-ASTIR
— Flugbetrieb auch ohne Fluglehrer fiir Lizenzinhaber

— finanzielle Absicherung des Vereines (eigenes Budget)

- und eine Neuwahl

Mit diesen Vorschldgen konnte sich der Geschiftsfiihrer nicht anfreunden, denn das hitte
eine Schwichung seiner Machtposition bedeutet.

Nach der Aussprache zwischen dem Prasidenten und Lothar blieb GAISSI (Dr. Josef
Gaisbacher) nicht untétig. Eine Besprechung wurde anberaumt, an der folgende Personen
teilnahmen: Ing. Feldner, Ing. Zeiringer, Hasiba, Zellnigg auf der einen Seite und DI. Bauer
und Lothar auf der anderen Seite.

Aufgrund der riidden Art von Schulleiter ZELLNIGG konnte kein fruchtbringendes Gespriach
zustandekommen. Die Sitzung wurde vertagt.

13



1979 Es kriselte schon lange... 1979

Ein neuerlicher Anlauf. Lothar ging zum Préasidenten und berichtete. GAISSI war {iber den
Ausgang nicht erfreut, zégerte aber noch. NESITKA, der dem Présidenten stdndig auf den
Pelz riickte, brachte eine zweite Gespriachsrunde zustande. Wir wurden von Ing. Feldner
eingeladen. Nach einem ausfiihrlichen Gesprédch konnte Ing. Feldner Verstdndnis fiir unsere
Anliegen finden. Daraufhin wurde der Abhaltung einer ordentlichen Hauptversammlung
zugestimmt. Die Hauptversammlung fand dann am 27. April 1979 statt. Folgende Funktionédre
wurden in den neuen Vorstand gewdhlt:

Obmann Wirkl. Hofrat Dr. Josef GAISBACHER
1.Stellvertreter Oberbaurat Dipl. Ing. Josef GODINA
2.Stellvertreter Ing. Anton FELDNER
Kassier Oberregierungsrat Dr. Erna PROCKL
Schriftfithrer Ernst HASIBA
Kulturwart Bernd NESITKA
Beirdte Dipl. Ing. Wolfgang BAUER
Dipl. Ing. Michael KOLLMANN
Josef RITTER
Sektionsleiter:
Motorflug Ing. Rudolf ZEIRINGER
SeFelﬂug Lothar RANFTL
Fallschirmspringen Lutz BUCHMESSER
Modellflug Oberbaurat Dipl. Ing. Leo FUCHS
Héngegleiten Walter STIEGLER
Kontrolle Ing. Sepp MOSEL
Fritz BARTELT

Wir konnten auf Anhieb fiinf Segelfliegerkameraden in den neuen Vorstand bringen. Wir
hatten es geschafft! Hartnéckigkeit fiihrt zum Sieg! Aber! Es lag noch ein steiniger Weg
vor uns ! Wir mussten jetzt den Beweis erbringen, dass wir unsere Vorhaben auch umsetzen
kénnen.

Als erste Mallnahme wurde ein Dienstplan erstellt und mit ehrenamtlichen Mitarbeitern
besetzt.

Zweite MaRnahme - ein Rundschreiben erging an alle Mitglieder, dass ohne Barzahlung
kein Start mehr moglich ist.

Dritte Mallnahme - der Gesundschrumpfungsprozef! Karteileichen wurden aus der
Mitgliederliste gestrichen. Der Mitgliederstand verringerte sich dadurch von 430 auf 250
Mitglieder.

Vierte Malinahme - Startbons zum Preis von ATS 200,- (€ 14,54) sind entweder im voraus
oder am Start zu kaufen.

Durch die vier Mallnahmen konnte im Laufe des Jahres der Schuldenstand von ATS 500.000,-
(€ 36.336,42) auf ATS 20.000,- (€ 1.453,46) gesenkt werden. Der Rest musste abgeschrieben
werden. Die Mitglieder waren zufrieden - die Zahlungsmoral stieg wieder und unser
Prasident GAISSI war auch zufrieden.

Er verschaffte uns dafiir die finanziellen Mittel fiir den Ankauf eines Standard-Astir.
SchlieBlich verstummten sogar die letzten Kritiker.

Zum Jahresende verlief$ uns Hermann TOTZ. Mit dem Bundesheer verhandelte er schon
langer tiber seine Einstellung als Fluglehrer. Die {ible Nachrede - wir hitten HERMANN
hinausgedrédngt entbehrte jeglicher Grundlage.

Nur die beruflichen Aussichten waren maf3gebend fiir seinen Wechsel zum Bundesheer

Lothar Ranftl
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1984 Neue Kameraden 1984

Am 6.April 1984 fand die 8.ordentliche Hauptversammlung der Steirischen Flugsport
Union statt. Es gab keine Anderungen. Auf Wunsch des Prisidenten wurde, mit einer
Ausnahme, die alte Garde wieder gewdhlt. Der Kulturwart legte seine Funktion nieder und
wurde durch unseren Rudi TAUSENDSASSA (Weiss) ersetzt. Einige Schiiler hatten sich
angemeldet. Auch fiir die Ausbildung am Motorsegler gab es fiinf Interessenten. Durch die
giinstige Wetterlage konnte schon im Mérz mit dem Flugbetrieb begonnen werden.

Der Union-Segelflieger-Club Gleisdorf hat nach einigen Unstimmigkeiten mit den Weizern
die Nase voll und will Unterfladnitz verlassen. Doch die Weizer waren damit nicht
einverstanden. In einer Nacht und Nebelaktion holten die Gleisdorfer Kameraden ihre
Flugzeuge aus dem Hangar und fuhren nach Graz. Wir nahmen sie herzlich auf und
vereinbarten eine Fluggemeinschaft. Diese wurde dann schriftlich fixiert.

Wir konnten uns dadurch auf einen Zuwachs von vier Flugzeugen freuen.

Die Leistungsflieger waren, wie auch im Vorjahr, erfolgreich. 1983 .und 1984 erflogen unsere
Piloten fiinf Silber-C und drei Gold-C . Im gleichen Zeitraum wurden auch sechs Diamanten
verliehen. Die Piloten legten dabei 12.647 km zurtick. Die Startzahlen stiegen zu unserer
Freude um 30%.

Lothar Ranftl

1985 1985

Im néchsten Jahr 1987 wire wieder eine ordentliche Hauptversammlung fillig.

Wir machten uns bereits Gedanken iiber bestimmte Verdnderungen im Vorstand. Wichtige
Fiihrungspositionen sollen kiinftig nur mehr von Segelfliegern besetzt werden. Ohne
Absprache mit unserem Prasidenten wiirde es nicht moglich sein, denn seine alten
Weggefdhrten standen unter Denkmalschutz.

Also musste ich wieder einmal bei ihm anklopfen. Ich hatte ja den Vorteil, dass ich beim
Prasidenten immer vorgelassen wurde. Das war ein Auftrag von ihm an seine Vorzimmertiger,
die sonst zdhnefletschend sein Revier verteidigten.

Alsich ,,GAISSI“ (Dr. Josef Gaisbacher) unser Anliegen vorbrachte, glaubte ich ins Wespennest
gestochen zu haben.

Bist narrisch ! Ich kann doch nicht altgedienten Funktionéren, die noch dazu meine Freunde
sind, so mir nichts dir nichts sagen, sie sollen den Hut nehmen. Ich sollte ihm die Namen
derer nennen, die da dahinter sind. Das sind bestimmt wieder deine Revoluzzer !

Ich deutete vorsichtig an, dass es sich nur um Funktionidre handelt, die mit dem Segelflugsport
nichts am Hut haben, aber ihre Nase in unsere Angelegenheiten stecken. Aber wir haben
ja noch eineinhalb Jahre zeit bis zur Hauptversammlung. Vielleicht werfen einige Herren
bis dahin eh das Handtuch.

Der Schulbetrieb lief auch zu unserer Zufriedenheit.

Eine stolze Bilanz konnten wir zum Saisonende ziehen. Die Startanzahl stieg gegeniiber

dem Vorjahr um 67% . Alle zwolf gemeldeten Schiiler bestanden ihre Priifungen. Auch die
Leistungspiloten verzeichneten Erfolge, wenn auch nur bescheidene.

Lothar Ranftl
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1987 Es wurde wieder gewihlt 1987

von links nach rechts: Ing. Hans Brunner, Dipl.
Ing.Max Stiplosek, Dipl. Ing. Herfried Melcher
Dipl. Ing. Wolfgang Bauer, Martin Richter
Trummer, Rudi W eiss

Als Sektionsleiter sollte ich mich mehr um die Schule kiimmern und nicht mit
Personalproblemen beschiftigen. Der Flugbetrieb lief auch ohne mich wie am Schniirchen.
Dafiir sorgten schon WOLFI (Bauer) und seine Kameraden. Der Dienstplan wurde genau
eingehalten. Die Flugzeuge wurden laufend gewartet. Oft genug stand auch ich in der
Werkstétte und half mit, die Flugzeuge in Ordnung zu halten. Fiir die bevorstehende
Hauptversammlung besprach ich mich mit jenen Kameraden, die fiir eine Funktion im
Verein in Frage kdmen. Mit dem Geschéftsfiihrer wollte ich den Termin fixieren, jedoch
verwies er mich an den Prédsidenten. Die Absicht lag klar auf der Hand. Man wollte den
Termin bis in das ndchste Jahr hinauszogern, da man einen Riesenwirbel befiirchtete. Ich
gab aber nicht nach. Leistungsméallig schnitten wir heuer wieder gut ab. Unsere Piloten
spulten fast 7000 km ab. Ausbeute zwei Silber-C und zwei Diamanten.

Die ordentliche Hauptversammlung fand am 28.Novemer statt. Wir konnten erreichen,
dass der Vorstand von 15 auf 10 Mitglieder verkleinert wurde. Die Sektionen Motorflug,
Fallschirmspringen, Hingegleiten und Ballonfahren wurden nicht mehr weiter besetzt. Ein
Obmannstellvertreter und die drei Beirdte wurden ebenfalls eingespart.

Es wurden demnach folgende Personen in den Vorstand gewéhlt:

Ehrenpriasident Wirkl. Hofrat Dr. Josef Gaisbacher
Obmann Dipl. Ing. Wolfgang Bauer
Stellvertreter Dipl. Ing. Herfried Melcher
Geschiftsfiihrer Ernst Hasiba

Kassier Ing. Hans Brunner
Kulturwart Rudolf Weiss

Schulleiter Harald Winkler
Organisationsleiter Lothar Ranftl
Gerdteverwalter Martin Richter-Trummer
Modellflugreferent Dipl. Ing. Leo Fuchs
Kassenpriifer Fritz Bartelt

Dipl. Ing. Max Stiplosek

Lothar Ranftl

16



1988 Neue Kameraden 1988

Mit neuem Geist ging es in die Saison 1988.

Der neue Vorstand hat eine Geschiftsordnung beschlossen, in welcher jedem Funktionér
ein Aufgabengebiet zugeteilt ist. Der Obmann hatte dafiir zu sorgen, dass jeder einzelne
diese Aufgaben erfiillt.

Das BM (Bundesministerium) fiir Verkehr bestitigte mit Dekret von 13. Jinner 1988 den
Wechsel des Schulleiters von WOLFI (Bauer) zu HARRY (Winkler).

Harald Winkler war seit 1971 Fluglehrer und verdiente sich schon als Fluglehrer bei MANI
(Freyberger) seine Sporen. Der Wechsel erfolgte, da WOLFI aus beruflichen Griinden die
Geschifte der Schule nicht mehr wahrnehmen konnte. Als Obmann hatte er auBerdem
genug zu tun.

Der Schulbetrieb nahm seinen gewohnten Lauf. Zwolf Schiiler hatten die Ausbildung im
Laufe der Saison mit der Schulung begonnen und auch erfolgreich beendet. Bemerkung
am Rande: Fiir die Kunstflugschulung meldeten sich nur zwei Bewerber.

Die Leistungsflieger waren weniger erfolgreich. Nur drei Silber-C und ein Diamant konnten
verbucht werden.

Unsere Flachlandartisten machten im August wieder einen Fliegerurlaub in Ungarn. Der
Urlaubsort war der Flugplatz von Szeged (siehe dazu den Bericht Hallo Lothar).

Uberlandfliegen ist in Ungarn problemlos. Uberall gibt es AuRenlandemdglichkeiten in
Hiille und Fiille. Fiir risikoloses Fliegen das ideale Land. Die Navigation ist allerdings nicht
immer einfach. Bei Navigationsfehlern kann es auch Komplikationen geben. Szeged liegt
ndmlich nicht weit von der jugoslawischen Grenze entfernt und wenn es dumm zugeht,
dann weiter Ostlich auch noch die ruménische Grenze. Ansonsten berichteten die
Ungarnurlauber nur positives.

Lothar Ranftl
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1990 Wir wurden 25 Jahre alt ! 1990

Vom Feiern war aber keine Rede, denn es standen uns einige Verdnderungen ins Haus, die
nicht gerade Freude aufkommen liefen. Im Mérz warf iberraschender weise ,HARRY*
(Winkler) das Handtuch. Erkonnte die Fluglehrer von seinem Fiihrungsstil nicht tiberzeugen.
Sie fiihlten sich durch seine schulmeisterliche Art in ihrer Arbeit herabgesetzt. Dass es zum
Crash kommen musste, war vorprogrammiert. Meinungen prallten auf Meinungen. HARRY
spielte die beleidigte Primadonna, warf alles hin und trat auch aus dem Verein aus, was wir
allerdings sehr bedauerten.

Zu unserer Freude war der neue Segelflughangar rechtzeitig zu Saisonbeginn fertig gestellt
worden. Wir konnten bereits Anfang Marz 1990 einziehen. Ebenso konnten wir die
Kanzleirdume mit unserem Mobiliar ausstatten. Der ndchste Riicktritt zeichnete sich ab.
Der Sektionsleiter fiir den Modellflug ,LEO“ (Fuchs) beendete seine Mitarbeit im Verein.
Begriindung - Mit dem Ubergleiten vom aktiven Dienst in den wohlverdienten Ruhestand
wollte er auch seine sportlichen Aktivitdten beenden.

Um einen Nachfolger will er Ausschau halten. Zu guter Letzt tiberraschte uns Herr HASIBA
mit der Mitteilung, dass er bei der kommenden Hauptversammlung am 10.Marz fiir die
Funktion des Geschiftsfithrers nicht mehr zur Verfiigung steht. Bei der am 10. Mérz 1990
stattgefundenen ordentlichen Hauptversammlung wurden folgende Herren in die
freigewordenen Funktionen gewéhlt:

Schriftfiihrer Lothar Ranftl

Schulleiter Martin Richter-Trummer
Organisationsleiter Dipl. Ing. Herfried Melcher
Gerdteverwalter Alwin Egger
Modellflugreferent Harald Thoman
Kassenpriifer Viktor Steiner

Alle tibrigen Funktiondre wurden in ihren 1987 gewdhlten Funktionen bestatigt.
Die nidchste Hiobsbotschaft !

Der neu gewihlte Vorstand war gerade vierzehn Tage alt, da liel} MARTIN die Katze aus
dem Sack. Bei der Bekanntgabe seines Programms und seiner Bedingungen erregte er
verstandlicherweise den Unmut aller Vorstandsmitglieder. Unser Obmann las den schriftlich
vorliegenden Vorschlag von MARTIN nochmals genau durch.

Sein Kopf wurde rot - noch roter - bis er sich endlich gefasst hatte, MARTIN die Frage stellte,
ob das ein Aprilscherz sei ? MARTIN sagte daraufhin nein. Wenn ich die Schule nicht nach
meinem Stil fithren darf, dann sieht er sich nicht imstande die Schulleitung zu tibernehmen.
Er bestand auf die Zustimmung des Vorstandes oder auf seinen Riicktritt.

Der Vorstand bestellte als Nachfolger von MARTIN Herrn Dipl. Ing. Max STIPLOSEK. Er
wurde vom BAZ aber abgelehnt, da die erforderliche Praxiszeit nicht erfiillt war. Nun musste
unser Obmann in die Bresche springen und die Schulleitung tibernehmen.

Wihrend der Schulbetrieb stark zuriickging - es gab nur vier Schiiler, brachten die
Leistungspiloten die bisher grof$ten Erfolge nachhause.

Zwei Silber-C und acht Gold-C und sechzehn Diamanten wurden vom Aero-Club an von
uns eingereichten Piloten verliehen.

Bei der Abschlussfeier, welche immer zum Jahresende vom Verein veranstaltet wurde, hat
der Prasident die Erfolge entsprechend gewiirdigt. Er hob in seiner Festansprache auch die
besonderen Leistungen aller Mitarbeiter hervor und betonte, dass ohne die aufopfernde
Arbeit der Funktiondre, Fluglehrer und Schlepp-Piloten und der vielen sonstigen Helfer
ein solcher Betrieb nicht moglich wére.

In seinen Abschlussworten wiinschte er uns mit einem - macht weiter so - recht viel Erfolg
fiir die ndchsten Jahre

Lothar Ranftl
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1992 1992

Im Herbst wurde in der Vorstandssitzung diskutiert, ob die féllige Hauptversammlung noch
heuer oder erst im Jahr 1993 stattfinden soll.

Wir sind ndmlich wieder um drei Jahre dlter geworden.

Man einigte sich auf den 29.Janner 1993.

Lothar Ranftl

1993 Max, der neue Schulleiter 1993

Die ordentliche Hauptversammlung fand am 20..Janner 1993 statt.

Vorgespréche ergaben, dass einige Verdanderungen ins Haus stehen, wie zum Beispiel der
Schulleiterwechsel. Nachdem der Arbeitsumfang im Verein bereits enorm gestiegen ist,
musste im Bereich der Betreuung der Flugzeuge eine Arbeitsteilung angestrebt werden.
Daher war im Wahlvorschlag eine Funktionsteilung Motorflugzeuge und Segelflugzeuge
enthalten. AuBerdem hatte ALWIN die Gerdteverwaltungsfunktion zuriickgelegt. Der neue
Vorstand, welcher mit 88:8 Stimmen gewidhlt wurde, sieht folgendermalen aus :

Ehrenprésident HR. Dr. Josef Gaisbacher
Obmann Dipl. Ing. Wolfgang Bauer
Stellvertreter Dipl. Ing. Herfried Melcher
Kassier Ing. Hans Brunner
Schriftfiihrer Lothar Ranftl

Kulturwart Rudolf Weiss

Schulleiter Dipl. Ing. Max Stiplosek
Segelflugzeuge Ing. Anton Rosenkranz
Motorflugzeuge Ing. Alois Fahrleitner
Modellflug Harald Thomann
Rechnungspriifer Dr. Peter Schaup

Victor Steiner

Ein Wort zum neuen Schulleiter. Nach dreijdhrigem Zwischenspiel konnte WOLFI seine
Schulleiterverantwortung in die Hande seines langjdhrigen Assistenten MAX {ibergeben.
Seit 1990 war MAX als Fluglehrer im Verein tdtig und bei allen Schiilern sehr beliebt. Seine
joviale Art kam bei allen Mitgliedern immer gut an. Er konnte aber auch sehr grantig werden,
wenn jemand unverldsslich war. Mit Bescheid des BAZ 71.1236-8/28-1993 vom 15.September
1993 wurde MAX als Geschiftsfiihrer der Union-Segelflugschule Graz bestétigt.

Lang war er nicht im Amt, unser LOIS (Ing. Alois Fahrleitner). Nachdem er nach
Deutschlandsberg ausgewandert war, um sich beruflich zu verbessern, kehrte auch bald
der Stress am Arbeitsplatz ein und so konnte er seine Funktion als Betreuer der
Motorflugzeuge nicht mehr in seinem Sinne wahrnehmen. Wer LOIS kannte, der weil3, dass
er nur fiir ganze Sachen zu haben ist. Deshalb legte er auch seine Funktion zurtick. Als
Fluglehrer und als Schlepp-Pilot stand er aber weiterhin verldsslich an jedem Wochenende
seinen Mann. An seine Stelle trat MATTHIAS (Rom). Er iibernahm die Betreuung der
Motorflugzeuge nur mit der Auflage, nicht im Vorstand sitzen zu miissen. Eine weise
Entscheidung!

Lothar Ranftl
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1996 Das Jahr 1996 ! 1996

von links nach rechts: 1.Reihe: Wolfgang Bauer,
Lothar Ranftl 2. Reihe: Hans Brunner, Maximilian
Stiplosek, Rudi Weiss, Toni Rosenkranz, Andreas
Wolfsgruber

Am 24.Februar fand die 10. ordentliche Hauptversammlung des Vereines statt.
Schon wieder sind drei Jahre vergangen !

Unsere Mitarbeiter hatten iiber ihre Leistungen in der abgelaufenen Amtszeit Rechen-
schaft zu legen. Die Neuwahl brachte einige Anderungen:

Kassier Brunner Hans kriegt das Kontrollamt.

Kulturwart Weiss Rudolf wurde Kassier - aus organisatorischen Griinden
Neueinsteiger Wolfsgruber Andreas tibernimmt die Kultur

Steiner Viktor wechselte vom Rechnungshof in den Fachbereich.

Sonst blieb alles wie gehabt !

Lothar Ranftl
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1999 Auf ins neue Jahrtausend 1999

von links nach rechts: 1.Reihe: Lothar Ranfftl,
Werner Gosch, Michael Gaisbacher Herfried
Melcher 2. Reihe: Rudi Weiss, Toni Rosenkranz,
Viktor Steiner, Wolfgang Bauer, Maximilian |
Stiplosek, Johnny Schwarzinger, Franz Strommer

Am 27.Feb. 1999 fand die letzte ordentliche Hauptversammlung des 2.Jahrtausends statt.
An der Fithrungsposition dnderte sich nichts.
Der alte neue Obmann wird daher den Verein in das nichste Jahrtausend fiithren.

Eingespart wurde sein Stellvertreter. Der Schriftfiihrer wurde gegen einen jiingeren
Kameraden ausgewechselt. Ein neuer Kulturwart 16ste den alten ab.

Fiir den Flugbetrieb wird kiinftig ein Koordinator nach dem Rechten sehen.

Am 8.Mirz stellte WOLFI (DI. Bauer) den neu gewdhlten Vorstand vor. Jedes Vorstands-
mitglied bekam einen eigenen Wirkungsbereich zugeteilt. Es ist mit einem eigenen Team
fiir die an ihm gestellten Aufgaben eigenverantwortlich. So die theoretischen Vorstellungen
des Obmannes.

Mit der Weihnachtsfeier am 20.Dezember im feudalen Schlof$bergrestaurant endete das

Vereinsjahr bei Tanz und Musik und somit auch meine Geschichte iiber den 35-jdhrigen
Bestand der Steirischen Flugsport Union.

Lothar Ranftl
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2000 Aeroclub - Deine Interessensvertretung 2000

Michael Gaisbacher

Wie Thr vielleicht schon wisst, habe ich mit Oktober letzten Jahres die Nachfolge von Martin
R.T. als Sektionsleiter Segelﬂug des OAeC - LV Steiermark angetreten.

Der Flugsport und insbesondere der Segelflugsport braucht eine starke Vertretun % ob es
um die Luftraumaufteilung geht, die kostengiinstige Nachpriifung, um die Ausstellung der
Lizenzen oder die Abhaltung von Wettbewerben.

Wir in Graz sind im Speziellen bedroht durch geplante Luftraum-Verordnungen, die aber
bereits im Keim entschirft werden konnten. Ein Verdienst des OAeC. Durch Ubernahme
der Kontrolltdtigkeiten der JNP (Jahresnachpriifungen bei Flugzeugen) konnten die
Gebiihren, die jeden Verein und jedes Flugzeug betrifft halbiert werden.

Ein verdienst des OAeC und wie es aussieht wird auch die MOSE-Priifung in den
Verantwortungsbereich des OAeC wechseln, was wiederum wieder fiir jeden Verein eine
Reduktion der Grundkosten bedeutet. Zudem fordert die Sektion Segelflug Schulflug-
zeugwartungen fiir jeden Verein usw. usw. Diese Erfolge lassen sich aber nur dann einfahren,
wenn der AeroClub mitgliedermassig stark ist. Daher bitte ich in unserer kleinsten Einheit,
unserem Verein um Unterstiitzung unserer Interessensvertretung.

Solltest Du also noch nicht Mitglied sein, so iiberlege es dir bitte, die Mitgliedschaft betragt
0S 600,- + 80,- Landes-Verbandsbeitrag. Eine Gebiihr, die direkt wieder in den Flugsport
zuriickfliesst und dir Vorteile wie eine Zusatzversicherung u. 4. beschert.

Die Steiermark ist noch das 2.stédrkste Bundesland in den Mitgliederzahlen - OO aber auf
der Uberholspur. Die Steiermark ist (mit 7 Staatsmeistern) leistungsmassig und mit (11
Flugplitzen) flugplatzméssig das stirkste Bundesland in Osterreich — dies alles nicht zuletzt
deswegen, weil wir aufgrund unsere Mitgliedsstédrke in der Bundessektion grossen Einfluss
hatten. Ein Vorteil, den wir uns erhalten sollten.

Euer nunmehr Landes-Sektionsleiter Segelflug

Michael Gaisbacher
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2001 Danke Toni ! 2001

Unser Toni Rosenkranz hat nach 10 Jahren technischer Hochstleistungen mit Schreiben
vom 26.3.2001 an den Vorstand seine Funktion als technischer Leiter des Vereines
zuriickgelegt.

Toni hat mit seiner Einstellung und seinem Wissen um die Materie einen nie gekannten
Standard in unseren Flugzeugpark gebracht. Reparaturen und Wartungen waren so perfekt,
dass die meisten Baupriifungen ohne Beanstandung durch die gestrengen Priifer vonstatten
gingen.

Durch ihn hatten wir bei den Baupriifern und Zulassungsstellen einen
hervorragenden Ruf.

Die Tafel an der Ostseite des Hangars Graz-West, an der die Wartungsstdnde von samtlichen
Flugzeugen zu sehen sind, war unter anderen sein Verdienst.

Aber Vorkommnisse wie Beschddigungen an Flugzeugen, die nicht gemeldet wurden oder
die erfolglosen Hilferufe an die Vereinsmitglieder fiir die Mithilfe bei den Wartungsarbeiten
brachen ihm den Willen zur Fortsetzung der pro Saison 200 bis 300 Stunden investierten,

unentgeltlichen Arbeit am Flugplatz.

Toni wird uns mit Rat und Tat behilflich sein, diesen Ruf beizubehalten, an uns allen wird
es liegen den Zustand zu erhalten.

Lieber Toni, hier, von allen die wissen wie viel du geleistet hast, ein ganz, ganz herzliches
Dankeschon fiir alle Leistungen der letzten 10 Jahre.

Ing. Werner Gosch

Tonis Tafel im Hangar Graz West

Ing. Anton Rosenkranz
beim letzten Schliff fiir
die Taufe der DG 500
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2002

Bei der Hauptversammlung am 22.2.2002 wurde ein neuer Vereinsvorstand gewihlt.

Er setzt sich wie folgt zusammen:

Hauptversammlung

Wolfgang Bauer Obmann
Viktor Steiner Obmannstv.
Markus Schnefl Kassier
Werner Gosch Schriftfiihrer
Michael Gaisbacher Kulturwart
Reinhold Ortner Kassenpriifer
Erich Zimmermann

Beirite:
Max Stiplosek Schulung
Franz Strommer Flugbetrieb
Johnny Schwarzinger Dimona
Hubert Enichlmair Kunststoffsegelflugzeuge
Wolfgang Guster Holzflugzeuge
Herwig Wagner Leistungsflug
Harald Thomann Modellflug

2002

Der neue Vereinsvorstand ibernimmt eine gesunde finanzielle Basis, der Kauf unseres
»Flaggschiffs“ DG500 ist weitgehend fertigfinanziert und wir hoffen auf eine erfolgreichende
Saison 2002.

Dieser Cumulusausgabe liegt auch die neue Gebiihrenordnung bei. Wie bekannt, zahlen
wir per Anfang dieses Jahres mit EURO, so haben wir unsere Gebiihren umgerechnet und
nur geringfiigige Rundungen vorgenommen. Vor Beginn der Saison sind noch die
Segelflugzeuge durchzusehen bzw. priiffertig zu machen.

Wir brauchen! auch DEINE Hilfe. Wir haben ab sofort eine Betriebsgemeinschaft mit dem
Union Sportfliegerklub Feldbach gegriindet. Es steht uns ab sofort in Tunau, neben der

DG300 OE- 5461, auch die

DG 100 OE- 5124 zur Verfiigung. Nutzt dieses Angebot! Wir werden unsere Homepage
www.cumulus.at in vermehrtem Mal$ zur Information einsetzen.

Bitte niitze diese Moglichkeit auch fiir ein feedback an den Vorstand.

DI. Wolfgang Bauer
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2002 Hauptversammlung 2002

Die Vollversammlung versammelte sich am 22. Februar ,sportlich“ uzw. im HAUS DES
SPORTES in der Jahngasse.

Tatigkeitsbericht:

Die Aktivitdten der vergangenen Funktionsperiode wurden dargelegt und auch die finanzielle
Situation mit Einnahmen/Ausgaben dargestellt. Ebenso wurde die ,Kosten/
Nutzenrechnung” der Fluggerite offengelegt.

Die Kassenpriifer hatten die Gebarung tiberpriift und konnten ruhigen Gewissens den
Antrag auf Entlastung des Vorstandes stellen. Die Vereinsmitglieder entlasteten den Vorstand.
Der neue Vorstand: Hier gab es keine all zu grof3en Uberraschungen. Der Vorstand beweist
Kontinuitét, was wohl gut ist fiir einen grof3en Verein. Vier Kameraden schieden aus dem
Vor}?tand aus und werden uns hoffentlich auch im Hintergrund mit Rat und Tat zur Seite
stehen.

Der Kassier: Rudi — Unser Kassier, ein geheimes Wahrzeichen des Vereines, hat seinen
Dienst quittiert. Jedoch bleibt er uns als Fluglehrer und als Bindeglied zur Buchhaltung
durch Grete erhalten. Unser neuer Mann: Markus Schnefl, wird zu tun haben, die grollen
Fulistapfen auszufiillen.

Die Kassapriifer: Herfried und Lothar haben im Laufe der letzten Saison bereits angekiindigt
nicht mehr zur Verfiigung zu stehen. Thnen folgen Erich Zimmermann und Reinhold Ortner
nach. Die Technik: Toni, ja Toni, der Mann der alles selbst zu machen schien und dann
doch seine ganz Getreuen um sich hatte, die unbedankt so manchen Friihfriihlingsabend
im Hangar verbrachten, um C-Falke, Kal3 und Co in Schuss zu bringen.

Toni, Danke fiir alles Vorhergehende und was noch kommen wird. Aber mit Hubert und
Wolfgang haben wir jemanden gefunden, die diese je Aufgabe sicherlich meistern werden
und die ersten Tatigkeiten sehr strukturiert erledigt haben. Das Wichtigste: Herzlichsten
Dank den Vieren fiir ihre langjdhrige Tatigkeit.

Unzdhlige Abende, lange Diskussionen, oftmals das Gleiche anhéren, Verantwortung
ubernehmen. Das alles ist nicht selbstverstdndlich.
Nochmals Danke und bitte bleibt uns erhalten.

MIG (Michael Gaisbacher)
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2002 Lothar Ranftl wurde 80 2002

Unser Lothar wurde am 17. Mai 80 Jahre alt !

Als unermiidlicher Funktiondr, langjahriger Leiter unseres Vereines, als dieser noch eine
Union- Sektion war und als Union- Landesfachwart hat er mehr fiir unseren Verein und
unseren Sport getan als die meisten wissen.

Lieber Lothar, wir hoffen dich noch oft am Platz begriien zu diirfen und dich noch 6fters
am Kniippel unserer Maschinen zu erleben.

aus dem Cumulus

2005 Hauptversammlung 2005

Unsere Hauptversammlung fand unter der Patronanz des Landesverbandes in Person von
Organisationsreferentin Gerti Gaisbacher und dem Generalsekretir des OAeC aus Wien,
Sepp Schlager statt.

Der Besuch aus Wien zeigt auch wie wichtig dem OAeC die Lage des Segelflugs in Graz ist,
kein Wunder ist die Schulung in Gro8stadtnédhe eines der wichtigsten Mosaiksteinchen in
der Zukunftssicherung unseres Sports.

Nach Berichten des Obmanns, des Kassiers und des Schriftfiihrers, sowie des Schulleiters
und Wartungsverantwortlichen erfolgte der Bericht der Rechnungspriifer, worauf es zur
Entlastung des Vorstands kam.

Nach erfolgter Wahl setzt sich der Vorstand wie folgt zusammen:

Obmann Dipl. Ing. Wolfgang Bauer
Obmann-Stv. Viktor Steiner

Kassier Martin Wippel

Schriftfiihrer Ing. Werner Gosch

Schulleiter Dipl. Ing. Maximilian Stiplosek
Beirdte Franz Strommer

Johann Schwarzinger

Dipl. Ing. Herwig Wagner

Rudolf Weiss

Harald Thomann
Rechnungspriifer Mag.Ing. Erich Zimmermann

Michael Gaisbacher

aus dem Cumulus
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2008

2008

Jahreshauptversammlung

Wolfgang Bauer war im Vorstand des Vereines seit 1979, seit 1987 als Obmann. Dem war ein

Strukturwandel vorhergegangen, der Umstellung auf ehrenamtliche Schulleitung. Alle diese
Vorginge leitete Wolfgang umsichtig und sehr konsensuell.

Sehr bezeichnend fiir seinen Stil war auch die Ubergabe der Obmannschaft an den bisheri-

gen Vize-Obmann Viktor Steiner. Nach 21 Jahren Obmannschaft gab Wolfgang die Fiihrung

ab, steht aber dem Verein nach wie vor als Schriftfiihrer zur Verfiigung. So sichert man sein
eigenes Werk, Hut ab vor so viel Umsicht.

Bei der Hauptversammlung am 29.2.2008 wurde also der folgende Vorstand unter dem
neuen Obmann Viktor Steiner gewahlt.

Vorstand Obmann Fiihrung Verein, offizielle Vertretung nach aufSen Viktor Steiner
Obmann-Stv. Vertretung Obmann Werner Gosch
Kassier Kassenfithrung, Bank- und Mahnwesen Martin Wippel
Kassier-Stv. Kosten-Controlling, Pflege Buchhaltungssystem Erich Zimmermann
Schriftfiihrer Administration, Schriftverkehr (Versicherung, Wolfgang Bauer
ACG, Aeroclub, Subventionsansuchen, etc.
Kassenpriifer Priifung Kassa, Uberwachung der Umsetzung Georg Kerschbaumer
von Vorstandsbeschliissen Michael Gaisbacher
Beirite Segelflug Graz Leitung SF-Schule, Dienstplan, Kontakt mit Max Stiplosek
AKA-Flieg, SSV, FGB, ACG-Graz Michaela Steiner (Stv)
Motorflugschulung/ Johnny Schwarzinger
Instandhaltung Mose
PR, Kultur/ Leistungsflug, Werbung, Veranstaltungen, HP, Cumulus, ,Sport Herwig Wagner
Jugend fiir Alle“, Vereinsmeisterschaft
Instandhaltung SF Leitung IHB, Ansprechpartner Flugzeugbetreuer Werner Lach
Betrieb LOGL Uberwachung Flugzeuge, Kontakt Verein Turnau, Rudi Weiss
Modellflugreferent Flugabrechnung, Hangarierung Johnny Schwarzinger
2008 Wolfgang Bauer 2008

Wolfgang Bauer war der erste ,waschechte“ Obmann
der SFU, denn sein Vorgidnger Lothar Ranftl fungierte
noch als Sektionsleiter eines groBen Grazer Unionver-
bandes, in dem die SFU eingebunden war.

Wolfgang Bauer erhielt auch von der steirischen
Aeroclub-Legende Gerti Gaisbacher das Goldene Eh-
renzeichen unseres Fachverbandes als Auszeichnung
fiir: 40 Jahre Segelflug, 30 Jahre Fluglehrertitigkeit

und 20 Jahre Obmannschaft des gro3ten steirischen Segelflugvereines.

Eine unglaubliche Leistung mit wohl vielen tausend ehrenamtlich erbrachten Arbeitsstun-
den fiir unseren Segelflug. Auch hier sei nochmals dem Dank von zwei vollen Generatio-
nen an Grazer Segelfliegern Ausdruck verliehen, die Wolfgang als Schulleiter oder Obmann
erlebt haben.
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2011 Jahreshauptversammlung 2011

Die ersten drei Jahre unter Vic Steiner verliefen erfolgreich und fithrten zu einer kontinuierli-
chen Weiterentwicklung des Vereines.

Bei der Hauptversammlung am 25.3.2011 erfolgte aber eine gravierende personelle Ande-
rung. Max Stiplosek (Ein Artikel iiber Max‘ Wirken findet sich im Kapitel Flugschule) legte
sein Amt als verdienter Flugschulleiter nieder, das er in der Sache seit 1990 und ex lege seit
1993 ausgeiibt hatte. Ihm folgte Werner Gosch und so wurde also der folgende Vorstand

gewahlt:
Obmann: Vic Steiner Wartung: Werner Lach
Obm. Stv.: Werner Gosch Sport: Herwig Wagner
Erich Zimmermann Kulturwart: Heli Markfelder
Schriftfiihrer: Wolfgang Bauer Kassenpriifer: Sigrid Bauchinger
Kassier: Martin Wippel Michael Gaisbacher
Schulung: Werner Gosch
Johnny Schwarzinger
2014 Jahreshauptversammlung 2014

3 Jahre vergehen schnell, vor allem wenn alles recht gut klappt. Ein ausgeglichener Haushalt,
funktionierende Schule, ein wenig Probleme mit der Bestreitung der Startleiterdienste we-
gen des verdnderten Freizeitverstdndnisses. Ein zufriedener Verein wihlt am 29.3. 2014 den
fast unverdnderten Vorstand wieder.

In der am 29.03.2014 stattgefundenen Hauptversammlung wurde fiir die Funktionsperiode
vom 29.03.2014 bis 28.03.2017 folgender Vorstand gewéhlt:

Obmann: Viktor Steiner
Obmann-Stv.: Ing. Mag. Erich Zimmermann
Kassier: Mag.(FH) Martin Wippel
Schriftfiihrer: Dipl.-Ing. Wolfgang Bauer
Kulturwart: Dipl.-Ing. Max Stiplosek
Kassenpriifer: Sigrid Bauchinger

Michael Gaisbacher
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1965-2015 Mitgliederanzahl und Mitgliedsbeitrige 1965-2015

Mitgliederanzahl und Mitgliedsbeitrige

Jahr Anzahl der Mitglieder Mitgliedsbeitrige FSU  OAeC LV. Stmk. % Streckenkilometer
1965 94 7,27 3,63 ca. 20 0

1966 114 50
1967 141 5,82 124
1968 170 67
1969 179 7,27 0

1970 212 14,54 56
1971 230 111
1972 261 187
1973 297 0

1974 322 18,17 8,72 306
1975 340 10,90 596
1976 353 13,08 1.018
1977 367 62
1978 377 642
1979 387 21,80 15,26 641
1980 395 7.080
1981 240 19,62 9.062
1982 236 6.125
1983 191 21,80 9.663
1984 186 36,34 5.348
1985 180 23,98 2.419
1986 181 58,14 6.398
1987 183 65,41 25,44 6.726
1988 187 72,67 8.268
1989 187 27,25 12.290
1990 190 87,21 29,07 15.572
1991 190 109,01 18.785
1992 185 23.807
1993 183 14.856
1994 180 130,81 30,52 16.523
1995 177 12.389
1996 176 11.003
1997 173 7.667
1998 171 152,62 5.790
1999 165 159,88 36,34 80 14.766
2000 162 167,15 42,15 13.550
2001 169 167,15 14.934
2002 143 167,15 46,00 7.728
2003 147 170,00 46,00 23.670
2004 127 170,00 46,00 26.600

Seit 2005 pendelt der Mitgliederstand zwischen 105 und 115 Mitgliedern.
Der Mitgliedsbeitrag des Vereins liegt bei 170,-
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Fluglehrer



1966 Das zweite Betriebsjahr 1966

Guten Mutes schreitet ,MANI“ (Freyberger) in die neue Saison.

Ein halbes Jahr Aufbauarbeit hatte er hinter sich gebracht. Das erforderte eine Menge Arbeit.
Meistens sal$ er nach dem Flugbetrieb noch bis Mitternacht - nicht im Restaurant - nein,
im Biiro und machte die Buchhaltung. Ein , Ein-Mann-Betrieb“ ist eben zeitaufwendig. Die
Situation war auch dem Préasidenten bekannt. So bedauerlich der Umstand war, aber da
musste die Schule hindurch. Fiir eine Personalaufstockung fehlten vorerst die Mittel. Weitere
Flugzeuge werden gebraucht und einige Bodeneinrichtungen, wie zum Beispiel ein Fahrzeug
fiir den Bodentransport. Anhdnger waren auch keine vorhanden. Im Angebot stand ein
"BOCIAN" aus zweiter Hand zu giinstigen Konditionen. Da hiel es zugreifen ! Das
doppelsitzige Flugzeug ist polnischer Herkunft und fiir die Kunstflugschulung zugelassen.
Der Verein liel sich diese giinstige Gelegenheit nicht entgehen.

MANI managte den Betrieb vorbildlich. Er fand auch immer wieder einen Dummen, der
sich mit ihm die Arbeit teilte. Wenn auch nicht jeden Tag Betrieb gemacht werden konnte,
aber wann und wo es moglich war, rdaumte er seine Flugzeuge aus. Auch wenn es um fiinf
Uhr am Nachmittag war.

An den Wochenenden gab es keine Schwierigkeiten. Schleppiloten und Fluglehrer waren
immer bereit mitzuhelfen.

Ein neuer Mann tauchte auf! Sein Name - Alexander HINZCAK -. Er unterbreitete dem
»MANI“ einen Vorschlag. Er wire bereit, seinen guten Job bei der GKB zu kiindigen und als
Lehrer in die Segelflugschule einzutreten. Die Bedingung ! Eine Anstellung und den Ersatz
der Ausbildungskosten.

Beim PRASIDENTEN fand ,MANI“ ein offenes Ohr. MANI strich heraus, dass mit der
Einstellung von Hinzcak der tédgliche Flugbetrieb gesichert wire. Die Schule wére hierdurch
auch aufgewertet. Man kénnte dann auch Kurse anbieten und veranstalten.

Der Haken an dem Ganzen ist die Finanzierung. Fiir einen Anstellungsvertrag miissten die
Geldmittel langfristig zur Verfiigung stehen.

GAISSI (Dr. Josef Gaisbacher) zum MANI !, Wir werden einen Weg finden“. Der Schulbericht
konnte sich sehen lassen !

Trotz aller Schwierigkeiten bei der Organisation des Flugbetriebes erwarben von 21 Schiilern

15. die Klasse I (den Segelfliegerschein Klasse a)
6 Bewerber sogar die Erweiterung auf die Klasse b.
Ein Pilot machte die Kunstflugberechtigung und ein Pilot erwarb das Silber-C

Lothar Ranftl
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1969 1969

Der Schulbetrieb begann planméfig im Marz.

Schiiler standen schon bereit, um sich von ,MANI“ (Freyberger) in die Geheimnisse des
Segelfluges einweisen zu lassen. Die Zahl der Interessenten war gottlob wieder im Steigen
begriffen.

Leider musste ,MANI“ den Schulbetrieb des 6fteren ohne seinen CO ,ALEX“ (Hinzcak)
aufrecht erhalten. Obwohl , MANI“ an Wochentagen vermehrt auf ehrenamtliche Mitarbeiter
zuriickgreifen konnte, einen ganztédgigen Flugbetrieb gab es dennoch nur an den
Wochenenden.

Der Grund ? ALEX hatte in der Zwischenzeit sein Motorlehrerdiplom erworben und wurde
vom Geschiftsfithrer der Flugsport-Union laufend in die Motorflugschule beordert.

Das alte Problem war wieder da. So nebenbei lernte ,ALEX" fiir die Erweiterung seiner
Berechtigung und hatte inzwischen die IFR-Priifung hinter sich. Im Notfall war es ein
zweites Standbein.

In der Segelflugschule hatte , MANI“ wohl oder iibel damit zu leben, denn in naher Zukunft
gab es keinen Ersatz fiir ALEX.

Lothar Ranftl
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1970 Mani will nicht mehr 1970

1970 stand ALEX (Hinzcak) der Segelflugschule nicht mehr zur Verfiigung.

Aus organisatorischen Griinden beanspruchte ihn die Union-Motorflugschule ganztégig.
Daher war die Geschiftsfiihrung bemiiht, einen Ersatz zu finden. Gesucht wurde schon
langer. Aber ein geeigneter Mann war schwer zu bekommen. Akut war die Suche, weil
"MANTI" sich bereits mit Ruhestandsgedanken befasste. Im kommenden Jahr will er die
Schule verlassen. Die Geschiftsfiihrung befand sich somit unter Zugzwang, denn der
nédchste Schulleiter soll sich noch unter MANTI’s Fithrung einleben.

Trotzdem - die Saison 1970 lief gut an.

Neue Schiiler scharrten schon in den Startlochern und waren gierig erstmals in einem
Segelflugzeug zu sitzen. Der Platz wurde aber erst Ende Mérz zur Beniitzung freigegeben.

Gegen Mitte des Jahres kam der Schule der Zufall zu Hilfe. Der Personalmangel hatte sich
bis in das Ennstal durchgesprochen. Der Steirischen Flugsport Union wurde ein Fluglehrer
nambhaft gemacht, der an einer Ubersiedlung nach Graz interessiert wire.

Sein Name - Alfred ZELLNIGG .

Der gebiirtige Linzer kam Ende der Fiinfzigerjahre nach Aigen im Ennstal, war dort als
Segelfluglehrer, Windenfahrer und Schlepp-Pilot unter Senior ,Pit van Husen® titig.
Inzwischen war die Schule nach Niederdblarn tibersiedelt und stand unter der Leitung von
HarroWodl. Er will von dort weg. Er fiihlte sich gegeniiber den anderen Lehrern zuriickgesetzt,
wie er mir einmal erzidhlte. Ganz nebenbei bemerkt, schuf er sich mit seiner cholerischen
Art auch keine Freunde.

Er ist der Gleiche geblieben. Das Zusammenspiel zwischen , MANI“ und ,,FREDL" klappte
trotz Standortwechsel genau so nicht. Trotzdem war , MANI“ bemiiht, seinen Nachfolger
mit den formellen Dingen der Segelflugschule vertraut zu machen.

In Mariazell hatte sich ein tragischer Unfall ereignet. Der Schlepp-Pilot Willi STEGER brach
beim Start mit dem Schleppflugzeug nach rechts aus und raste in den angrenzenden Wald.
Der SFC-Mariazell stand daher plétzlich ohne Schleppflugzeug da. Darauthin ordnete unser
Prasident an, dass die JOB 15 mit dem Kennzeichen OE-CAM nach Mariazell zu tiberstellen
ist. Der Flugbetrieb war damit gerettet.

MANI fiihrte die Saison 1970 erfolgreich zu Ende. Bei den Betriebszahlen war wieder ein
Anstieg zu verzeichnen.

Lothar Ranftl
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1971 Mani wird 60 1971

Am 10. Juli.1971 ist es soweit ! MANI (Freyberger) hat dann sechs Jahrzehnte tiberwunden.
20 Jahre war sein Name am Grazer Thalerhof ein Begriff. Ob am Spitzerberg oder in Zell am
See, ob in Fiirstenfeld oder in Mariazell, den MANI kannte man tiberall. Schon in jungen
Jahren - er war gerade 23 - trat er dem Fliegerring Steiermark bei.

Nachstehend ein Auszug aus seinem bunten Fliegerleben :

1935 - hing er zum 1.Mal in Rein bei Gratwein am Gummiseil.

1936 - folgte die B-Priifung mittels Windenseilschlepp am Thalerhof

1937 - machte er die C-Priifung am ehrwiirdigen Spitzerberg, und im
selben Jahr den L-I mit Flugzeugschlepp wieder am Thalerhof

1939 - Fluglehrerlehrgang am Hornberg in der Schwibischen Alb

1940 - erwarb er die Lehrgenehmigung im Windenseilschlepp

1941 - folgte die L-1I-Priifung (Doppelsitzer) in Hart bei Wildon

1943 - erwarb er den Luftfahrerschein A-2 mit Schleppgenehmigung

1944 - wurde er amtlicher Sachverstidndiger fiir die Abnahme von
Segelflugzeugfiihrerpriifungen

1945 - kam nach einigen Einsatzfliigen das AUS

1950 - Griindungsmitglied des Grazer Sportfliegervereines

1955 - wurde er vom Verkehrsministerium wieder zum Sachverstdndigen ernannt

1956 - Anerkennung als Ausbildungsleiter Klasse I1

1958 - Bestellung zum Leiter der AERO-CLUB-Segelflugschule Graz

1960 - erwarb er das Fluglehrerdiplom fiir die Schulung von Schiilern fiir den
Privatpilotenschein

1965 - iibernahm er als Geschiftsfiihrer die Union-Segelflugschule

1971 - ging er in den wohlverdienten Ruhestand.

Dem Segelflug blieb er bis ins hohe Alter treu.

Als 85-jdhriger zog er noch mit der ASK-13 in Turnau durch die Liifte.

Viele Auszeichnungen erhielt er und viele Ehrungen erfuhr er in seinem an Erlebnissen
reichen Fliegerleben. Sein Ruhestand begann auf dem Papier. am 28.Februar 1971, die
Geschiftsfiihrung musste er aber 1971 solange weiterfiihren, bis sein CO , Alfred CELLNIGG*
vom Ministerium zum Ausbildungsleiter ernannt war und damit berechtigt war die
Segelflugschule selbststdandig zu fiihren. ,CELLNIGG* hielt den Flugbetrieb mit
ehrenamtlichen Mitarbeitern weiter aufrecht. Als Lehrer standen ihm fallweise Harry
WINKLER, Alfred KAUFMANN und Giinther REISINGER an Wochentagen, sowie Dipl. Ing.
HESSE und Ing. MULLER an den Wochenenden zur Verfiigung. Dasselbe Lied wie zu Beginn
im Jahr 1965 fing wieder von vorne an und zwar die Suche nach einem zweiten
hauptamtlichen Lehrer. Kommt Zeit - kommt Rat! Der Schulbetrieb muss trotzdem
weitergehen. Und der ging gar nicht so schlecht. Schiiler waren noch genug vorhanden.
Ausreichend Arbeit fiir den Lehrerstab auch. Gegen Ende der Saison zeigte ein aus der
Segelflugschule hervorgegangener Pilot sein Interesse an einer stindigen Mitarbeit in der
Schule und meldete sich beim Schulleiter.

Sein Name - THALMEIER ! Er erwarb 1971 seinen LF-Schein und machte weitere
Zusatzpriifungen. Im selben Jahr bestand er die Fluglehrerpriifung. Er war Angestellter
beim Bundesheer am Thalerhof und méchte dem schweren Dienst beim Heer entsagen.
Der Verein zeigte ebenfalls ein Interesse. Nachdem er vom neuen Geschiftsfiihrer empfohlen
wurde, bekam er einen jederzeit kiindbaren Vertrag.

Lothar Ranftl
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1972 Ein ideales Gespann 1972

Am 13.Janner 1972 hatte der scheidende Schulleiter den Jahresbericht noch fiir das Jahr
1971 erstellt und an das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt weitergeleitet. Es war seine letzte
administrative Arbeit fiir die Schule. Die weitere Verantwortung lag ab diesen Zeitpunkt in
den Hianden des neu bestellten Schulleiters der Union Segelflugschule Graz — Alfred
ZELLNIGG.

Durch die Einstellung von Gerald THALMEIER fand eine spiirbare Entlastung des neuen
Schulleiters ihren Niederschlag.

Etliche Neuanmeldungen waren bereits vorhanden. Der Arbeit stand also nichts mehr in
Wege. Was sich aber bald herausstellte ? Es gab nicht genug Flugzeuge fiir die
Einsitzerschulung.

Der Vorstand beschloss daher den Kauf einer Ka 8B. In Turnau hatte der dortige Verein nach
einem missgliickten Landemanoéver mit dem Bergfalken einen Totalschaden erlitten. Unser
Clubprésident sprang sofort in die Bresche und verfiigte die leihweise zur Verfiigungstellung
der Mg 19b OE-0398. Das Segelflugzeug wurde am 09.Mai 1972 durch Ing. Karl Grasser
nach Turnau tiberstellt.

CELLNIGG und THALMEIER waren ein ideales Gespann. Auf der einen Seite der cholerische
FREDL, der mit jedem herumbriillte und auf der anderen Seite der coole GERY, der fiir
Ausgleich sorgte. Gery'’s Art sagte all jenen Piloten besonders zu, die von Disziplin und
Ordnungsliebe wenig hielten. Und solche gab es im Verein genug.

Der lockere Betrieb hatte auch seine Tiicken. Die Wartung der Segelflugzeuge wurde total
vernachldssigt. Es wurde geflogen auf "Teufel komm raus". Wenn ein Segler nicht mehr
flugklar war, wurde er einfach in der Halle abgestellt. Reparieren wird ihn schon irgendwer.
Gegen Saisonende musste man sogar eine Ka 8 von WIELAND-STAUFEN chartern. Als ich
Thalmeier daraufhin einmal ansprach, stellte er mir die Gegenfrage ! ,,Was willst ? Willst
fliegen - oder willst reparieren®. Auch eine Einstellung. Im Winter werden die Flugzeuge
schon repariert werden. Von wem ? Hat er nicht gesagt.

Der Zustand des Flugzeugparks und die lockere Art des Betriebes blieb auch dem Vorstand
nicht verborgen. Nach einer Unstimmigkeit zwischen dem Geschiftsfiihrer HASIBA und
dem Gery, wurde letzterer gekiindigt.

Der Schulleiter stand wieder dort, wo er 1971 gestanden war. Namlich ohne einen Assistenten.
Trotz dieses Umstandes musste der Betrieb weitergehen. Cellnigg war wieder gendétigt auf
ehrenamtliche Fluglehrer angewiesen zu sein.

Erfreulich war, dass die Betriebszahlen gegeniiber dem Vorjahr méchtig angestiegen sind.
Fairerweise muss gesagt werden, dass die Steigerung auch ein Verdienst von GERY war,
denn er zog viele Mitglieder an. Fiir den Verein war es aber eine kostspielige Angelegenheit.

Von den 31 gemeldeten Schiilern schlossen 23 Schiiler erfolgreich ab.

Lothar Ranftl
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1973 Der Bickermeister 1973

Ein neuer Mann tauchte auf. Es war Hermann TOTZ: Er kam aus Leoben und war vom
biirgerlichen Beruf, Bdckermeister“: Seine groRe Liebe galt jedoch der Fliegerei. TOTZ
bewarb sich um den freigewordenen Fluglehrerjob bei der Union-Segelflugschule. Die
Steirische Flugsport Union nahm seinen Antrag an und schloss mit ihm einen auf eigenen
Wunsch befristeten Filinfjahresvertrag ab.

HERMANN, wie ihn alle Piloten nannten, engagierte sich als Lehrer neben der
Grundausbildung ganz besonders fiir die Weiterbildung der Piloten. Sein MOTTO ! : Ein
Lizenzinhaber muss sein Wissen stiandig erweitern. Er hat also sein Wissen auf dem letzten
Stand zu halten. Seiner Initiative ist es auch zu verdanken, dass die Vereinsleitung beschloss,
ein Motorsegelflugzeug zu kaufen. Fiir einen neuen Motorsegler reichten die finanziellen
Mittel allerdings nicht. Es wurde tiber die Vermittlung des Geschiftsfiihrers eine gebrauchte
SF 25B angeschafft.

Ein wahrer Begeisterungssturm brach aus. Im Handumdrehen meldeten sich iiber 20
Anwdrter fiir die Hilfsmotorenausbildung. Im Herbst kamen noch weitere zwanzig
Interessenten hinzu. Summasummarum gab es zum Jahresende 43 Piloten mit
Hilfsmotorenberechtigung. Es hatte den Anschein, als wiirde sich eine neue
Segelfliegergeneration bilden. HERMANN begeisterte die Piloten auch fiir den Leistungsflug.

Er ging auf diesen Gebiet neue Wege. Die Silber-C-Anwérter mussten neben einer
entsprechenden Flugpraxis im 5-Stundenflug beweisen, dass sie auch kdmpfen kénnen,
um oben zu bleiben. Dann flog er mit dem Anwirter die 50km-Strecke mit dem Motorsegler
ab. Als Standardstrecke galt Graz - Pinkafeld. Die Distanz betrug 67 km. Ein Vorteil, denn
man konnte sich in Graz auf 600 m schleppen-lassen um besser aus LOWG wegzukommen.
Auf der Strecke nach Pinkafeld wurde von TOTZ dem Anwiérter die moglichen Aufwindgebiete
gezeigt. Auch wurde auf mogliche Aulenlandeplitze aufmerksam gemacht uns was ganz
wichtig war, auf die Gefahren hingewiesen. So bekam der Pilot bereits ein Stiick Erfahrung
mit auf den Weg.

Bei HERMANN gab es nie ein lautes Wort. Er wirkte auf seine Schiiler immer beruhigend
ein und war in Allem stets ein Vorbild. Es gab bei ihm auch bestimmte Vorsitze. So durfte
niemand fliegen, der im Verdacht stand Alkohol konsumiert zu haben. Der Pilot musste
auch erkldren, dass er seit 12 Stunden keinen Alkohol getrunken hat und ausgeschlafen
zum Flugbetrieb erschien.

Abgesehen von den 43 Hilfsmotorenanwiértern gab es 36 Lernausweisinhaber. Davon
bestanden

32 Schiiler die Priifung fiir die Klasse I

16 Schiiler erwarben auch die Klasse II.

Die Saison kann daher durchaus als voller Erfolg bezeichnet werden.

Lothar Ranftl
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1975 1975

Der Beliebtheitsgrad von HERMANN (Totz) wuchs stéandig.

Der offizielle Schulleiter hiel8 zwar Alfred ZELLNIGG, der heimliche Schulleiter war
HERMANN. Er lief dem Zellnigg in allen Belangen den Rang ab. ZELLNIGG kiimmerte sich
um die Segelflugschule herzlich wenig. Er war stdndig in der Motorflugschule anzutreffen
und hoffte insgeheim auf die dortige Schulleitung.

Fiir HERMANN der Traum Zellniggs nur von Vorteil, denn er konnte sein Wissen den
Schiilern ungestort vermitteln. Der Schulbetrieb lief wie geplant, das ganze Jahr tiber. Fiir
TOTZ neben dem Leistungsflug ganz schon stressig.

Im Laufe des Jahres hatten sich doch noch 18 Schiiler angemeldet.

14 Schiiler erwarben den Segelfliegerschein Klasse I
8 Schiiler erwarben die Klasse II:

Aufgrund der riickldufigen Schiilerzahl gingen auch die Betriebszahlen zwangsldufig zurtick.
Die Anzahl der Starts sank um 1000.

Lothar Ranftl

1977 1977

Die Entwicklung am Schulsektor brach auch keine Rekorde und ging gegeniiber der
Vorjahre abermals zuriick.
Das Resultat - leider nur 11 Segelfliegerscheine KI. I und 7 Erweiterungen auf KI. II.

Lothar Ranftl
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1978 1978

Was unseren HERMANN betrifft, ging alles wieder anders, denn...

Es war wieder einmal soweit. Unsere hauptamtlichen Fluglehrer gehen immer denselben
Weg. Kaum hat sich ein Lehrer etabliert, beginnt schon wieder der Hang zu Hoherem. Die
Ursache ist bei der Motorfliegerei zu finden. Die angestellten Fluglehrer der Union-
Segelflugschule werden zwangsldufig zum Privatpiloten ausgebildet.

Der Grund ? Im Notfall soll der Segelfluglehrer auch als Schlepp-Pilot arbeiten konnen.
Anscheinend verdirbt dabei der Motor den Charakter. Die Motorpiloten streben stindig
nach Weiterbildung. So war es auch beim HERMANN. Er wurde Privatpilot und dann
Motorfluglehrer und schwuppdiwupp war er von Hasiba eingefangen und in der
Motorflugschule eingesetzt. Das alte Lied schien wieder seinen Anfang zu nehmen.

Zum Gliick gab es in der Segelflugschule noch zwei beherzte Fluglehrer, die mit allen Mitteln
daran arbeiteten, dass der Segelflugbetrieb einigermal3en weiterlief. Aber nur einigermalen
! Denn als beruflich gebunden in ihrem biirgerlichen Job konnten beide auch nur in der
Freizeit am Thalerhof ihrem Hobby nachgehen. Obwohl HERMANN der Segelflugschule
zeitweise zur Verfligung stand, war es keine befriedigende Losung, auf diese Weise einen
ordentlichen Schulbetrieb zu gestalten. Einmal HERMANN da, dann wieder nicht, dann
wieder ein anderer Lehrer, dann hatte wieder kein Lehrer Zeit. Die Mitglieder waren
verstdndlicherweise sauer.

Mit Ende des Jahres war der Fiinfjahresvertrag von HERMANN bereits abgelaufen. Fiir eine
eventuelle Verldngerung gab es fiir ihn keinen Anreiz. Weder auf der finanziellen Seite, noch
auf der fachlichen Seite. Die Schulleiterstelle war hiiben wie driiben fix besetzt. Deshalb
hatte er keine Chance auf einen Dauerjob bei der Union.

Obwohl die Betriebszahlen wieder zunehmen, stagnierte der Zulauf an Schiilern.

Lothar Ranft

39



1981 Das Schulleiter Problem 1981

Eine schwer zu nehmende Hiirde war die Abldse des Schulleiters.

Alle meine Vorstoe in Richtung Ablose scheiterten am Einfluss des Geschiftsfiihrers.
Deshalb war es fiir mich dul3erst schwer, beim Prasidenten einen Ansatzpunkt fiir ein
fruchtbringendes Gespréch zu finden. Der allméchtige Geschéftsfithrer hatte auch die
Mehrheit des Vorstandes hinter sich. Deshalb drédngte ich auf die Abhaltung der schon
lange filligen Hauptversammlung.

Zur Person des Schulleiters. Aus Alfred CELLNIGG konnte ich nie so richtig schlau werden.
Auch konnte ich nie von ihm in Erfahrung bringen was ihn zum Wechsel von Nieder6éblarn
nach Graz bewogen hat. Die Ubernahme der Segelflugschule war es bestimmt nicht, denn
dafiir war er zu stark der Motorfliegerei verbunden. Aullerdem bestand kein besonders

gutes Verhiltnis zu den Mitarbeitern der Segelflugschule. Seit Gery weg war- noch weniger.

Mit dem Auftauchen meiner Person und dem Abgang von HERMANN brach die direkte
Verbindung zur Schule gédnzlich ab. Wir besprachen alle Anliegen nur mehr mit dem
Geschiftsfiihrer des Gesamtvereines.

Als neuen Schulleiter hatte ich im geheimen Heinrich Biirgermeister im Auge. HEINRICH
hatte gute Kontakte zum Geschéftsfiihrer. Ich machte aber die Rechnung ohne den Wirt,
denn HEINRICH hatte auch beste Kontakte zum FREDL und berichtete iiber alle Vorgdnge
in der Segelflugschule.

Nach einer Aussprache zwischen HEINRICH und mir schlug er mein Ansinnen mit der
Begriindung aus, dass er FREDL nicht den Job wegnehmen will. Auch gut - dachte ich mir.
Wenn Du nicht, dann ein anderer.

Die Startzahlen sind zu unserer Freude wieder im Steigen. Ebenso die Anzahl der Schiiler.
Am Leistungsflugsektor tat sich auch einiges. Zwei Silber-C wurden im Mai, drei
Zielstreckendiamanten, zwei Hohendiamanten und ein Streckendiamant wurden im Juni
und Juli erflogen.

Diese Erfolge blieben auch dem Vorstand nicht verborgen. Die Arbeit am Sektor ,,Sport“
fand auch beim Présidenten volle Anerkennung.

Am 2.0ktober 1981 fand dann doch die ordentliche Hauptversammlung der Steirischen
Flugsport Union mit halbjdhriger Verspédtung statt.

Mein Ziel war, meinen engsten Vertrauten und Mitkdmpfer in die Fiihrungsetage zu hieven.
Es war unser Wolfi BAUER. Einige weitere Anderungen standen auch zur Diskussion.

Mein eingebrachter Wahlvorschlag fand nicht nur die Zustimmung der Mitglieder, sondern
erreichte auch bei der Abstimmung die Mehrheit.

Nachstehend angefiihrte Herren sind kiinftig im Vorstand vertreten:

Obmannstellvertreter Dipl. Ing. Wolfgang BAUER
Kulturwart Dipl. Ing. Dr. Edmund FABI
Sektion Fallschirm Dipl. Ing. Dr. Franz LORBER
Beirat DIPL. Kim. Dr. Kurt BALDINGER

Wir konnten zufrieden sein. Ein Ziel war erreicht.

Von den 7 Neuzugdngen erwarben 5 Schiiler den Segelfliegerschein
Klasse I und drei Schiiler den Segelfliegerschein Klasse II.

Lothar Ranftl
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1982 1982

Ich wandte mich wieder meinem Anliegen ,,Neubesetzung des Schulleiters zu.

Wihrend eines Gespriaches mit WOLFI (Bauer) kamen wir auch auf HEINRICH zu sprechen.
WOLFI fragte mich: ,An mich hast Du wohl nicht gedacht ?“ Ich war anfangs etwas verargert,
denn in unserer vertrauten Zusammenarbeit fiir die Schule hétte er mir das schon langst
sagen konnen. Also ging ich wieder zum Prasidenten. Nach der AuBerung meines Wunsches
sagte er mir, dass er noch mit Ing. Feldner und Hasiba sprechen will. Ich deutete ihm an,
dass ich ndachste Woche wiederkommen werde. ,Von mir aus“ - war seine Antwort.

Das nichste Gesprdach mit dem Priasidenten dauerte iiber zwei Stunden.

Ich deutete ihm an, dass ich heute nicht eher weggehen werde, bis er das Schreiben an das
BAZ unterschrieben hitte. Er unterschrieb und sagte : ,So und jetzt trinken wir zusammen
eine Flasche Wein“. Die Schulleiterablése war besiegelt. Zehn Flugschiiler haben in dieser
Saison die Priifung bestanden. Hasiba liel$ seine geschiftlichen Beziehungen spielen und
arrangiert mit dem ruménischen Aeroclub einen Fliegeraustausch. Eine Abordnung der
Schule flog nach Ruminien, um die Modalitdten auszuhandeln.

Lothar Ranftl

1983 1983

Nach der Riickkehr unserer Delegation aus Ruminien stellte WOLFI (Bauer) einen Bericht
zusammen.

Uber die gesammelten Eindriicke in diesem Land gab es beim Februar-Clubabend 1983
einen DIA-Vortrag.

Unserer Delegation wurde ein herzlicher Empfang bereitet. Sogar der ruménische
Verteidigungsminister war anwesend. Die Eindriicke waren durchwegs positiv.

Wir konnten einem Fliegerurlaub zuversichtlich entgegenblicken (siehe Bericht:
»Erinnerungen an Ruméanien®).

Zum Beginn der Flugsaison 1983 ist zu berichten, dass der Andrang von Schiilern nicht
gerade unseren Wiinschen entsprach. Die anderen Piloten waren jedoch eifrig an der Arbeit
und setzten Zeichen fiir eine gute Jahresbilanz.

Lothar Ranftl

1997 1997

BGM nannten sie ihn alle !
Unseren Heinrich Biirgermeister.

Er zdhlte zu den dienstéltesten Fluglehrern am Thalerhof. Kennen lernten wir beide uns
1940 in Lannach, wo wir auf einem fliegenden Sessel vom Hang weg in die Luft geschleudert
wurden, um nach 30 Sekunden auf dem Erdboden zu landen.

Seine humorvolle Art liel so manchen Kameraden zweifeln, ob er es ernst meinte oder nur
Spall machte.

Am 3.3.1997 verstarb er nach langer Krankheit. Ein Ende, das er bestimmt nicht verdiente
Lothar Ranftl
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2002 Aus der Schule 2002

Dipl.Ing. Maximilian Stiplosek in der
ASK 13 OE-5083 hinter dem Flugschiiler

Max Stiplosek unser bewihrter Schuldirektor hat letztes Jahr eine Rekordanzahl an Schiilern
bewiltigt. Fiir heuer hoffen wir natiirlich auf einen dhnlichen Zuzug an ,Neulingen“. Dafiir
wollen aber auch die Grundlagen geschaffen werden. Daher folgende Schulinfos:

3 Neue Fluglehrer

Toni Rosenkranz, Erling Thomessen und Reinhold Ortner sind seit heuer Fluglehreranwérter
und versehen als solche auch Dienste. Frisch von der Ausbildung haben die drei auch gleich
einen Vorschlag unterbreitet der wie folgt angenommen wurde: Betrifft Einweisung:
Sowohl fiir Segelflug, als auch fiir Motorflug ist ein Einweisungsflug verbindlich, bevor der
erste Flug in der Saison erfolgen kann. Fiir Acroscheininhaber gilt: Acrofliige nur nach
erfolgter Akro-Einweisung. Dieser Akro-Flug kdonnte natiirlich den normalen SF-
Einweisungsflug ersetzen.

Termine fiir Flugschiiler:
Der Theorieunterricht ist in vollem Gange, die ndchsten Termine sind wie folgt:

13.06. Luftmedizin/Erste Hilfe Elisabeth Griesser

15.06. Wetterkunde A. Fahrleitner

16.06. Motorsegler H. Melcher

Noch folgend nach Bedarf

Streckenflug Vic Steiner

Arbeitspunkte: Oder das Thema , Startleider

Ubrigens: Die Arbeitspunkte beginnen bereits zu verschimmeln. Die Startleiterliste ist
ziemlich verwaist: Diesbeziigliche Anmeldungen bitte an Franz Strommer

Ganz wichtig: Turnaupiloten sollten in Graz die 10 Stunden in der laufenden Saison geflogen
sein, bzw. die Einweisung fiir Turnau durch Rudi und Max erhalten haben und von den
beiden ausgecheckt sein.

aus dem Cumulus
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2010 Schulleiterwechsel 2010

Maximilian Stiplosek

Nach 20 Jahren Schulfiihrung tibergibt der Schuldirektor DI Maximilian Stiplosek das Amt
und am 10. Janner 2011 wird per Bescheid der neue verantwortliche Geschéftsfiihrer

Ing. Werner Gosch bestétigt. Thm zur Seite steht als stellvertretende Geschiftsfiithrerin
Michaela Steiner.

In der 50. Ausgabe des Papier-Cumulus waren im Dezember 2010 folgende Dankesworte
zu lesen :

Es gibt nicht mehr viele Mitglieder in unserem Verein, die ihren Flugschein nicht unter der
Schulfiihrung von Max Stiplosek erlangt haben. Seit gut 20 Jahren hat Max nun die Agenden
der Schule gefiihrt.

Da gibt es sichtbare Tatigkeiten wie die Schultdtigkeit am Flugplatz und das Abhalten der
Priifungen, kaum aber jemand hat eine Vorstellung, wie viel Arbeit im Backoffice zu verrich-
ten ist. Das regelmiRige Gewinnen von Fluglehrern, also das Uberzeugen von Personen,
Geld und Zeit zu investieren, um dann fiir den Verein tétig sein zu konnen. Die Fluglehrer-
besprechungen zum Abgleichen der Doktrin, die Verwaltungsarbeit, das Anlegen der Daten-
blétter, das Organisieren des Theorieunterrichts, die Betriebsberichte an die Behérde und
die Sorge um das Zustandekommen der praktischen Unterrichtstage. Pro Schultag benétigt
man ndmlich einen Startleiter, einen Schlepp-Piloten und einen Fluglehrer. Max hat selbst
unzdhlige Startleiterdienste erledigt, um viele Schulungstage iiberhaupt erst zu ermogli-
chen.

Das GroRartige daran ist, dass Max dies alles bewaltigt hat und dabei stets einer der freund-
lichsten und geduldigsten Menschen unseres Vereines geblieben ist. Auch wenn manche
Malinahme weder fiir ihn noch fiir betroffene Mitglieder lustig war — immer hat Max Diplo-
matie und Fingerspitzengefiihl gezeigt.

Sportlich hat Max lange Jahre grof3e Akzente gesetzt und von Turnau aus Fliige {iber die 500
km hinaus getétigt, auch das seit iiber 25 Jahren unfallfrei. Fliegerherz, was willst du mehr ?
Jawas ? Ach ja, noch viele, viele Jahre Fluglehrertatigkeit, Flugspal$ in Graz und Turnau und
zahlreiche gemiitliche Stunden im Kreise der Fliegerfreunde.

Danke Max fiir alles bisher........... and the best is yet to come.

Ing. Werner Gosch
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2011 Herfried Melcher 2011

Herfried war seit 1983 Fluglehrer und hat vielen Schiilern wortreich seine Sicht des Se-
gelflugs vermittelt. In unterhaltsamem Plauderton konnte er genauso die Geheimnisse der
Flugphysik erkldren, wie die Zusammensetzung unseres Flugzeugparks. ,,Und des blaue
Dings da ist das kleine Schwesterl von dem bunten Vogel, mit dem werden wir auch dir das
Fliegen noch beibringen !“

Herfried war in jeder seiner freien Minuten am Flugplatz zu finden, brachte jedes ,, unniitz*
herumstehende Flugzeug in die Liifte, egal welche Type. Der Kofferraum seines Autos war
bretteleben ausgefiillt mit Werkzeug, Schrauben, Ersatzteilen und mit allem, was zum Flie-
gen notwendig war. Er hat sogar die Schleppseile samt Sollbruchstelle gepriift, gewartet und
die Seile gespleisst. Ebenso hat er die Flugzeuge gehegt und gepflegt und stindig mit den
Flugzeugen gesprochen.

Ab 2012 stand Herfried nicht mehr als Segelfluglehrer zur Verfiigung, da er nach 35-jahriger
Flugtatigkeit seine fliegerische Laufbahn beendete.

tlw. aus dem Cumulus
Ing. Werner Gosch
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1965-2015

Eingestezte Segelfluglehrer

1965-2015
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1965-2015 Schiilerzuginge und Priifungen 1965-2015

Jahr Schiiler SFA SFB Winde Kunstflug Hilfsmotor MIM Wolken Funk
1965 18 14 2
1966 21 15 6 1
1967 19 11 3 14
1968 16 7 5 12
1969 21 9 4 2 2
1970 20 19 17 1 3
1971 18 17 14 12 5
1972 31 23 8 9
1973 36 32 16 8 43
1974 25 25 13 6 8 4
1975 18 14 8 1 6 4
1976 13 15 9 7
1977 14 11 7 2
1978 10 10 5 2 3
1979 10 10
1980 8 3
1981 7 5 3 2
1982 10 10 5 1 9 1 3
1983 2 2 3 4 1 5 1
1984 9 9 5 2 6 2
1985 7 7 6 5 3
1986 12 12 9 3 2
1987 8 8 7 1 4
1988 12 12 6 2 2
1989 12 12 7 1
1990 4 4 4 2 3 7
1991 10 9 8 1 1 1
1992 15 15 11 1 6
1993 9 9 6 2 3
1994 16 15 15 3 16
1995 9 9 7 3 2 10
1996 16 7 6 3 3 3
1997 9 10 10 1 6 1 2
1998 8 2 2 1
1999 8 11 7 7 3 1
2000 12 1 4
2001 16 9 8 3 3
2002 8 4 3 2 3 1
2003 13 5 4 1
2004 4 4 4 1 4 5
2005 12 3 2 6
2006 12 4 4 4
2007 2 1 3 1
2008 5 3 3 1 1 2
2009 4 3 1 1
2010 7 3 2 2
2011 13 4 4 3
2012 11
2013 24 5 4 1
2014 23 4 3 1 1
Summe 647 456 293 56 83 190 10 3 24
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1991 Der Wartungshilfsbetrieb 1991

Die treibende Kraft zur Errichtung eines vereinseigenen Wartungshilfsbetriebes war unser
MARTIN (Richter), der bereits am 18.Janner 1989 zusammen mit Peter Vyskocil die Priifung
vor der Priifungskommission des Bundesamtes fiir Zivilluftfahrt mit Erfolg abgelegt hatten.

Sie wollten daher ihr Kénnen in die Praxis umsetzen.

Im Vorstand war man von dieser Idee begeistert und so stellte der Obmann an das Bundesamt
fir Zivilluftfahrt das Ersuchen um die Bewilligung zur Errichtung und Fiihrung eines
Hilfsbetriebes zum Zwecke der einfachen Wartung des Motorseglers.

Anfang April 1991 fand die Kommissionierung statt.

Am 15.April 1991 durfte der provisorische Betrieb aufgenommen werden, nachdem die
vorgeschriebenen Werkzeuge und Vorrichtungen von der Kommission begutachtet und
genehmigt waren.

Das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt erteilte gemaR § 54(1) der Zivilluftfahrzeug- und
Luftfahrtgerdteverordnung (ZLLV 1983, BGBI. Nr.415) der Steirischen Flugsport Union die
Fiihrung eines Hilfsbetriebes am 1. Juli 1991, befristet auf zwei Jahre bis zum 15. April 1993.
Von der Wartung ausgenommen sind die Bordausriistung und die Grundiiberholung des
Triebwerkes.

Fiir den Verein war die Eigenwartung des Falken ein groRer Vorteil. Wir konnten uns
erhebliche Kosten sparen und auch die Ausfallzeiten wesentlich verringern.

Ein lang gehegter Wunsch meinerseits ging auch in Erfiillung.

Unser Obmann konnte iiber seine Firma einen Pinzgauer-Kastenaufbau fiir den Verein
kostengiinstig erwerben.

Er fand noch zusitzlich eine Firma, die zu einem kulanten Preis einen fahrbaren Untersatz
dazu herstellte. So hatten wir ab Mai einen komfortablen Startwagen zur Verfiigung.

In Fiirstenfeld fand die Landesausstellung 1991 statt, bei der auch fiir den Flugsport
geworben wurde. Leider war bei der Ausstellung nur ein museumsreifer Doppelraab zu
sehen. Das Gerédt war sicher kein Anreiz, um die Jugend fiir den Flugsport zu begeistern.

Der Flugbetrieb begann in diesem Jahr bereits Mitte Mdrz. Der Wettergott war uns hold.
Im Laufe des Jahres fanden sich zehn Schiiler zur Ausbildung ein. Neun erwarben den
Segelfliegerschein Klasse 1. Zwei Piloten wurde ein weiterer Diamant verliehen. Insgesamt
flogen unsere Piloten 18.785 Streckenkilometer.

Lothar Ranftl
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1991 - 2010 LFZ Wartung 1991 - 2010

Von Anbeginn war die Wartung (Erhaltung der Lufttiichtigkeit) und Instandsetzung (Repara-
tur oder Uberholung) darauf aufgebaut, die Arbeiten méglichst kostengiinstig durchzufiih-
ren. Daher war und ist es fiir die Vereinsfiihrung von eminenter Bedeutung, Eigenleistungen
zu erbringen.

Letztendlich wurde und wird die Wartung und Instandsetzung der LFZ durch die uneigen-
niitzige Arbeit einiger Individualisten auf hohem Qualitdtsniveau ausgefiihrt.

So wurde auch schon sehr friih ein Instandhaltungshilfsbetrieb gegriindet der ermdoglichte,
unsere Motorsegler zu warten (instand zu halten) und instand zu setzen. Aufgebaut konnte
dies werden, da Martin ausgebildeter Motorseglerwart war.

[HB (Instandhaltungshilfsbetrieb):

Das BAZ erteilte am 1.7.1991 die Bewilligung zur Fiihrung eines Instandhaltungs- Hilfsbe-
triebes.

AUSTRO CONTROL GmbH

Oimrmicresche Oeaslecha® T Thilluffahrt mi bosShriehed HE%UnG

wes s 5 Oliober 108
o O

L S It

Taiien THFED

Tasfua THTH 82

ettt g Duindie
B B0 T
o BISE-ANG-G

BETRIEBSAUFMAHME BEWILLIGUNG

Spruch

AUSTRO CONTROL [ACG) sreit gamal Antrag vom 27, Dezamber 7883 und § 54 (1) Zivi-
kfttahrzeug- und Luftiahigenst-Vererdnung - ZLLY [BGBLNr. 415M8E3) der Zhvilufttakiner-
B
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1991 - 2010 LFZ Wartung 1991 - 2010

Mit dem Instandhaltungshilfsbetrieb konnte der Falke (OE-9148) kostengiinstig durch Mar-
tin instand gehalten werden.

Ab 1997 kam dann auch die Dimona (OE-9410) in den IHB.

Martin organisierte im Winter 1994/95 einen Motorsegler-Wart Kurs, den Johnny, Viktor und
Toni besuchten. Somit lag nicht mehr die ganze Arbeitslast auf Martins Schultern.

Ing. Miiller war neben Martin DER Vortragende. Ing. Miiller lehrte nicht nur die Theorie,
auch handwerklich wurde einiges gemacht. Es wurde geschiftet, geschliffen und geleimt.

Johnny Schwarzinger kiimmerte sich in weiterer Folge ganz intensiv um Dimona und Fal-
ken.

Viktor und Toni ergidnzten dann die IHB- Aktivitdten. Neben den gepriiften LFZ- Warten ist
besonders Manfred Painsi jener Mann, der mit grolem Eifer und Kénnen mitarbeitet.

Leiter und deren Stellvertreter des IHB’s:

1994 bis 1998 Martin R.T. Peter Vyskocil
1999 bis 2001 Johnny Schwarzinger T: Rosenkranz
2002 bis 2009 T. Rosenkranz V. Steiner

Mit der Einfithrung der EASA- Richtlinien ist der IHB ab 2009 obsolet geworden.
Die Bewilligung des IHB’s musste alle 2 Jahre verldngert werden.

Im Jahre 2000 kostete dies:

Verldngerung S 5000.-
2 halbe Stunden Priifer S 1000.-
20% USt S 1200.-

Werkstitten zur Reparatur unserer Segelflugzeuge:

Bis 1989 sind die LFZ allesamt im Bundesheer- Hangar. Reparaturen wurden in der ,B19%,
einem alten langgestreckten Gebdude nahe der Betonpiste, durchgefiihrt. Dieses Gebdude
wurde im Zuge der Pistenverldngerung geschleift.

Martin hatte einen ausreichend grollen Raum beim Annenhof Kino zur Verfiigung, wo er
bestens GFK — Arbeiten und Ahnliches an den Segel- Flugzeugen durchfiihren konnte.

Weiters stand, — organisiert durch Lothar Ranftl - die GSV Werkstitte (in der Ndhe des Feld-
hofes) zur Verfiigung. Dort mussten Riimpfe oder Tragflachen miihsam {iber einen demon-
tierten Zaun, durch Fenster oder Innenstiegen transportiert werden.

Hauptakteure der Reparaturarbeiten waren vor allem Rupert Sawitzky, Lothar und ein paar
wenige Auserwihlte des Vereines. Die alten Herren, die noch in Kriegszeiten gemachtelt
hatten, duldeten keine Jungspunde.

Das letzte, dort iiberholte Segelflugzeug war die K8 OE-5015. Spiter wurden Arbeiten in der

Werkstitte eines Mitgliedes durchgefiihrt. Das Handbuch des Instandhaltungshilfsbetriebes
hatte zu Beginn den Hangar in Turnau als Werkstétte beinhaltet.
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1991 - 2010 LFZ Wartung 1991 - 2010

Kleinere Wartungsarbeiten und Kontrollen werden heute im Hangar West durchgefiihrt.

Beispiele bemerkenswerter LFZ Reparaturen und Uberholungen:
1991/92: Uberholung der ASW 15, OE-0902
K8, OE-5015

ASW 15:

Der Verein beschloss, die ASW 15, OE-0902 zu iiberholen.

Toni war der Betreuer der ASW 15. Lothar sagte zu ihm: ,Aber nicht dass du glaubst dass
die ASW dann dein Flugzeug ist...“. So eine Geschichte hatten wir schon vorher gehabt mit
Gerhard Pf.

Martin war bei der Grundiiberholung natiirlich federfiihrend. Viktor legte sich méchtig ins
Zeug und das Ergebnis konnte sich wirklich sehen lassen.

Der Rumpf und die Fliigel wurden in miihevollster Schleifarbeit vom alten, glasharten
Schwabbellack befreit. Beim Abschleifen der Fliigel wurde auch die dick aufgespachtelte
Fliigelnase in ihrem Radius stark verdndert- der Kitt war einfach weg.

Toni hat herausgefunden, dass der Nasenradius iiber die ganze Fliigellinge gleich war, ledig-
lich der Offnungswinkel bzw. die Fliigeldicke verringert sich von innen nach aufen signifi-
kant. Daraufhin bastelte Lothar auf Wunsch von Toni eine verdnderliche Schleifvorrichtung.
Die wiederum dick aufgespachtelte Fliigelnase sollte damit gleichmiRig 1angs tiberschliffen
werden. Bei der Ubergabe wurde Toni bereits klar, dass das nichts wird.

Im Gespréch von Toni mit Viktor und Martin wurde eine variable Aufkittschablone als die
Losung gefunden. Toni fertigte das Wunderding und Alle waren begeistert von der perfekten
Funktion. Viktor wihlte einen zdhen Autokitt und im Nu war die Nase perfekt mit einem
gleichbleibenden Radius versehen.

Die Wichtigkeit eines korrekten Nasenleistenradius’ bestédtigte damals auch der Vortrag des
Tragfliigelpapstes Prof. Dr. Richard Eppler, der am 19. Mai 1992 einen Vortrag auf der TU
Graz hielt.

Das Abschleifen des Rumpfes, insbesondere der allseitig gekriimmten Nase erwies sich auch
als nicht ganz einfach, aber Viktor hatte auch minder begabte, iibereifrige , Schleifer” gut im
Griff.

Lackiert wurde die ASW wieder mit Schwabbellack bei Sabathy, einem Freund Viktors in
Leibnitz.

Die Nacharbeit nach dem Lackieren war unglaublich miihevoll- Orangenhaut soweit das
Auge reichte. Neben den vorher erwdhnten war auch Rudi Assl ein sehr eifriger Helfer.

Eine weitere kleine Herausforderung war die Beseitigung des Bolzenspieles des Pendel-
hohenruders. Das Problem bei dieser Konstruktion war, dass die Bolzen im Hohenruder
eingebaut waren und der rumpfseitige Pendel-Beschlag die Bohrungen fiir die Bolzen

hatte. Daher musste Martin das Hohenruder an der richtigen Stelle aufschneiden, sodass
mit einem entsprechend zusammengeschliffenen Gabelschliissel die Stopmutter M8 abge-
schraubt werden konnte. Neue Bolzen wurden bei AVL angefertigt. Die AVL und die guten
Beziehungen zur Firma Morocutti machten es auch moglich, dass wir eine perfekte, laserge-
schnittene, verstellbare Schablone aus 4 mm Stahlblech anfertigen konnten. Der Einbau von
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1991 - 2010 LFZ Wartung 1991 - 2010

entsprechenden Bohrbiichsen in die Schablone erméglichte eine genaue Ubertragung des
Bolzenabstandes auf die Beschlagseite.

Damit wurde dann der Beschlag auf das neue Mal3 aufgerieben, wobei nur geringste Boh-
rungsvergrofSerung erlaubt war, da der Beschlag unglaublich filigran ausgefiihrt war.

Das nicht vorhandene Spiel des Pendelh6henruders war weltklasse.
Viktor lackierte natiirlich auch das Cockpit.

Der letzte Schrei an der ASW 15 war dann die futuristische Gestaltung des Kennzeichens
und die Farbstreifen auf Rumpf und Fliigel. Michaela hat sich bei der Designentscheidung
eingebracht.

Ing. Miiller murrte bei der Nachpriifung ein wenig- er war mit dem Kennzeichen nicht ganz
einverstanden, doch unsere Freude wollte er ganz offensichtlich nicht ddmpfen und so ak-
zeptierte er diese.

Der Verein wollte den Hauptakteuren Martin, Viktor und Toni ein finanzielles Dankeschon
machen. Die genannten kauften einen Transponder, den Hans, der Kassier bei Air Radio Ser-
vice ausverhandelt hatte, den sie dann grol3ziigiger Weise dem Verein spendeten und dieser
wurde in den Astir eingebaut. Nach dem Verkauf des Astir wechselte der Transponder in die
DG500.

Leider verloren wir durch einen tragischen Flugunfall bald darauf unsere ,902“ — Jérg Stein-
bach, der Steirische Naturschutzbeauftragte kollidierte in Wagrain beim Kurbeln mit einem
deutschen Segelflugzeug.

K8: (1998)
»uber Nacht“ war die Rumpfbespannung , verschwunden“- ein wichtiger Funktionér des
Vereines hat die Bespannung einfach heruntergerissen.

Grund war, dass Ing. Miiller bei einer K8 ein sehr stark korrodiertes Kielrohr vorfand und un-
sere K8 wurde zwecks Absicherung der Haufigkeit dieses Langzeitschadens geopfert.

Natiirlich war unser Rumpf-Kielrohr sogar stérker als iiblich und kein bisschen korrodiert.

Aber nun war der Rumpf nackt und es musste etwas geschehen, um die K8 wieder flott zu
bekommen.

Nach einigen Monaten des Zuwartens wurde der Rumpf in der GSV- Werkstétte am Holz-
boden auf einer gezimmerten Helling niedergeschraubt und Herr Miiller war bei der Ein-
schweillung des neuen Kielrohrstiickes anwesend.

Die SchweiSung machte ein gepriifter Diinnwand- Schweiler der WIFI.

Die Bespannung wurde in bereits bewdhrter Manier von Viktor iibernommen.
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Technische Verantwortliche (Geridtewarte) der Steirischen Flugsport- Union:

Lothar Ranftl

1983 bis 1989 Martin Richter Trummer

1990 bis 1992 Alwin Egger

1993 bis 2001 Toni Rosenkranz

2002 bis ?2? Hubert Enichlmair und Wolfgang Guster
Werner Lach
Christoph Leinmiiller

Und viele weitere, mit den Arbeiten vertraute Mitglieder, die als , Flugzeugpaten“ unter Auf-
sicht der Warte , Ihr“ LFZ warten.

Priif- Behorden bzw Zusténdigkeiten zur Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit:
Aus der ,guten alten Zeit“ (= bis 1993):

Der Baupriifer priift jahrlich das LFZ und mit seiner Absolution wird dann geflogen. Alle
sind erleichtert und zufrieden. So war das damalige Verstdndnis der Piloten und vieler LFZ
Halter.

Das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt (BAZ) erinnert die Vereine und LFZ- Halter, dass die all-
jahrliche, umfassende Priifung der LFZ durchzufiihren ist. Die Baupriifer Karl Strohmayer,
Helmut Miiller, Josef Schwingshackl und Harald Knes der , Priifstelle Stid“ werden aktiv. Die
vom Verein genannten ,technischen Verantwortlichen“- Gerdtewarte vereinbaren Termine
und darauf wird intensiv gepriift, Spiele gemessen und gewogen.

Der ganze ,,Zauber* kostete alles in Allem 60.- Schillinge Bundesstempelmarken.
Insbesondere der Leiter der Priifstelle Siid, der fiir uns unvergessliche Ing. Helmut Miiller,
hatte umfassendes Wissen, handwerkliche Geschicklichkeit und Bereitschaft, Verantwortung
im Sinne einer gedeihlichen Entwicklung des Flugsportes zu tibernehmen. Dies war ein um-
fassend angewandtes Wissen, welches auch durch seine Téatigkeit als Gutachter bei Flugun-
fallen ergdnzt wurde. Herr Miiller hat uns auch beigebracht, wie letztlich Arbeiten zu doku-
mentieren sind um entsprechende Qualitidt auch bei der Dokumentation zu entwickeln. So
hat er bereits vor 25 Jahren den Wortlaut des Bordbuch- Eintrages gefordert ,Das LFZ ist in
Bezug auf die durchgefiihrten Arbeiten lufttiichtig*.

Da das Internet damals noch in den Kinderschuhen steckte, war das Einarbeiten der Her-
stelleranweisungen viel schwieriger als heute. Die LFZ Hersteller oder Musterbetreuer
sendeten zwar auf Wunsch die TM’s (Technische Mitteilung) an die Halter und das BAZ
versandte die LTA's, TM’s und LTH’s ebenfalls an die Halter.

Trotzdem passierte es immer wieder, dass der Baupriifer Mitteilungen aus dem Aktenkoffer
zog, die uns unbekannt und daher auch nicht durchgefiihrt waren.

Die Fliegerei blieb von diversen Bundeshaushalts- Einsparungen nicht verschont. So wurde
das BAZ privatisiert (das Personal wurde iibernommen...) und die ACG ward geboren. Da-
mit verbunden waren empfindliche Verteuerungen bei den Priifungen der LFZ.

Die Priifungen unserer Segelflugzeuge war mit der ACG praktisch identisch wie vorher mit
dem BAZ, waren doch die Personen die gleichen geblieben.
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LFZ- Priif- Behorden:

Segelflugzeuge:
bis 1993 Bundesamt fiir Zivilluftfahrt jahrliche Priifung des LFZ und
Dokumente
1994 bis 1997 Austro Control GesmbH (ACG)  Priifintervall alle 2 Jahre
1998 bis 2009 Osterreichischer Aero Club Priifintervall alle 2 Jahre
ab 2010 CAMO NRW tiberwachte Umgebung, 2 Jahre Doku-
ment review, alle 3 Jahre LFZ Priifung
Motorsegler: plus Dokument Review
bis 1993 BAZ

1994 bis 2003 ACG
2005 bis 2009 OeAC
ab 2010 CAMO NRW
Das EASA - Zeitalter
EASA = European Aviation Safety Agency (Europdische Agentur fiir Flugsicherheit)
e Statt Nachpriifungen durch ACG gibt es Airworthiness reviews (AR)
e Statt NABE wird ein ARC ausgestellt
e Giiltigkeitsdauer 1 Jahr
e 2xverldngerbar
e Ausstellung durch CAMO

Die Anstrengungen der Mitgliedsstaaten vereinheitlichte europdische Richtlinien auszuar-
beiten und zu erlassen miindeten in der Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 der Kommission
tiber die Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit von Luftfahrzeugen und luftfahrttechnischen
Erzeugnissen ...

Die Verunsicherung allerortens war grol3, niemand kannte sich aus, nicht einmal die ACG so
richtig (so unser Eindruck) und schon gar nicht der Aeroclub.

Die ,Deutschen” waren uns natiirlich wie immer voraus. Das Internet ermdoglichte einen
regen Informationsaustausch, den besonders Klaus Ertl pflegte.

Der Termin fiir die verpflichtende Umsetzung riickte niher und in Osterreich waren die
LFZ- Halter und Vereinsobleute hdchst verunsichert, was die (noch) zustidndige Behorde, der
Osterreichische Aero Club wohl machen wird.

Auch auf Driangen verantwortungsbewusster Personen konnte keine Vorgangsweise in Er-
fahrung gebracht werden.

Beim Fliegertag am 25.10.2008 hatte der Prasident des OeAC, Alois Roppert noch gesagt, er
habe die Lésung fiir Osterreich in der Schublade. Gesehen hat diese aber niemand...

Spéter wurde dann klar, wie ,,seine“ Losung ausgesehen haben diirfte: Die Firma HB Br-

ditschka tibernahm 10 ausgewédhlte Baupriifer des Aero Clubs und diese priifen nunmehr
die LFZ.
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Der Vereinsfithrung der SFU platzte der Kragen. Michael Gaisbacher, damals BSL fiir Se-
gelflug, geimpft durch Viktor und Klaus lud die CAMO NRW, vertreten durch den Vizeprasi-
denten des Aeroclubs von NRW Helmut Bruders und Ulf Carlsbach, dem ,Hirn“ der CAMO
NRW nach Graz ins Gosser Brau, um deren CAMO bzw die neuen Erfordernisse der EASA zu
erortern.

Die beiden lieferten eine beeindruckende Doppelconference ab.

Es entwickelte sich eine sehr offene, angeregte Diskussion und wir waren erstaunt iiber die
Hilfsbereitschaft der NRW-ler.

Selbstverstindlich waren auch wichtige Vertreter des Osterreichischen Aero Clubs aus Wien
angereist.

Viktors Weitblick und Tatkraft ist es zu verdanken, dass rasch entschieden wurde, dass die
SFU mit ihren LFZ unter das ,,Dach” der CAMO NRW geht. So weit so gut, alle sind zufrie-
den und zuversichtlich- auch ich.

Die Konsequenzen dieser Liaison waren allerdings nur wenigen klar.

Klaus kommt einige Tage spéater auf mich zu und sagt: Du fahrst mit Burghard (Burghard
Reiter aus Zeltweg) am 12.Feb. 2010 nach Hangelar (bei K6ln), um dort die Priifung zum ARS
(Airworthyness Review Staff) = Baupriifer zu machen. Ich war mehr als irritiert. Schliel3-

lich wurden die Fliige gebucht und wir beide begaben uns auf die Reise. Es war wahrlich

ein Abenteuer. Unser Priifer vom Luftfahrt BundesAmt in Braunschweig, Herr Patuto- ein
unglaublich seridser, korrekter Mann, hatte wohl bald erkannt, dass unsere Starken haupt-
sdchlich im praktischen Bereich und bei den LFZ- Kenntnissen sind; die Bestimmungen der
2042-2003 wiirden wohl durch die Zusammenarbeit mit der CAMO-NRW so richtig aufge-
baut werden.

Das LBA arbeitete sehr rasch und zur Ubernahme der LFZ in die CAMO-NRW waren wir
bereits als neue ARS , angelobt®.

Ubernahme unserer LFZ am 21. und 22. Feb. 2010

Viele Helfer der SFU waren gekommen, um
bei diesem denkwiirdigen Ereignis zu helfen
und dabei zu sein.

Die Zusammenarbeit mit der CAMO-NRW
klappt bestens, hauptsédchlich wohl deshalb,
weil die SFU exzellente Leute hat, die den ho-
hen Qualitdtsanforderungen bei Wartung und
Instandsetzung gerecht werden.

Schon im April 2010 konnten wir die Probe aufs Exempel starten: Unsere ASK13 verlor bei ei-
nem Uberflug iiber die Graz West einen Teil der Bespannung an der linken Tragfldche hinter den
Bremsklappen! Nattirlich ein Storfall der Luftfahrt, der sehr genau untersucht werden sollte.
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Kurz und Biindig: Nach sofortig erfolgter Storungsmeldung und
Reparaturanweisung durch den Priifer der CAMO NRW wurde das
Flugzeug schon am nédchsten Tag in die Werkstétte gebracht und
mit den Reparaturarbeiten begonnen. Intensive Recherchen hat-
ten ergeben, dass bei einer Neubespannung in den 70-er Jahren
die neuen, zugelassenen Materialien (Ceconite) noch nach alter
Methode der Arbeitsausfiihrung mit Spannleinen verklebt wurden,
was eine nicht optimale Haftung des Tuches am Tragwerk auf Dau-
er ergab. Seither fithren wir nach Absprache mit Ing. Knes/ACG
eine Saugnapfpriifung an den kritschen Klebestellen durch.

Nur 2 Wochen nach dem Ereignis konnten wir die ASK13 wieder
in Betrieb nehmen, das Zusammenspiel CAMO/NRW, ACG und
Eigenwartung durch lizensierte Warte mache dies moglich.

Ein voller Erfolg.

Neues Vereinslogo 2008

Grundiiberholung Traktor 2009-2010, Painsi mit Helfern

2011 Einfiihrung Inforum, Umbau des Startwagens fiir Online
Startliste

2013 Janner Hauben Falke neu

2013 UL Fliegen wird in der SFU Realitét

2014 Kpl. Grundiiberholung Rumpf 5083 mit Korrosionsschutz,
Neubespannung, Erneuerung Funkgeréte, neue I-Panels
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In letzten Jahren habe ich, Christoph Leinmiiller alias
»Leini“ die ehrenvolle Aufgabe die Wartung der Se-
gelfliegerflotte zu organisieren, durchzufiihren und
unsere Flotte , Flugklar“ zu halten.

Seit Beginn meiner Wartungstatigkeiten im Verein ist
auch einiges passiert und wir haben einiges gemeis-
tert.

Das alles funktioniert natiirlich nicht ohne ein per-
fektes und technisch am hdchsten Niveau agierendes
Team. Ein paar Leute mochte ich dabei besonders
hervorheben:

Christian Hauptmann: Technisch ein Genie und ver-
sucht immer seine knappe Freizeit im Winter in die
Wartung unserer Segelflieger zu investieren. Diverse
Ersatzteile W?rdgn auf seiner hauseigenen Drel}bank Christoph Leinmiiller vorne und
und CNC- Frdse in den Nachtstunden angefertigt und Gerhard Hauptmann hinten, zwei
stehen in kiirzester Zeit wieder zur Verfiigung. Dan- Leistungstréiger des Wartungteams .
ke Christian fiir deinen Einsatz und die vielen tollen
Stunden mit dir in der Werkstatt!

Walter Binder: Agiert in der Liga ,,ala Hauptmann®,
sei es bei der Technik oder in der Anfertigung diverser
Spezialwerkzeuge oder Ersatzteile fiir unsere Tatig-
keiten. Walter steht jeder Zeit mit seinem Wissen zur
Verfiigung. Danke Walter fiir deine tolle Arbeit !

Werner Muchitsch: Werner hat es sich zur Aufgabe
gemacht die Oberflachen unserer Segelflieger zu ver-
edeln und so sieht man ihn meistens in der Werkstatt
mit Poliermaschine, Polituren und Microfaser- Tii-
chern bewaffnet.

Die Gleitzahl dankt es dir !

Christoph Leitgeb: Unser Elektrotechnikspezialist mit
dem Hang zum , Cockpitpanel- Designer“. Christoph
hat in den letzten Jahren unsere Elektrik in den Se-
gelfliegern verbessert, neu verkabelt und auch einige
Panels wurde von ihm neu designt und auf der CNC-
Frase hergestellt. Des Weiteren ist er unser Spezialist
fiir unsere Instrumente- man findet Christoph meis-
tens ,Hals tiber Kopf* in einem Instrumentenpilz ver-
steckt. Danke Christoph fiir deine dullerst sorgfiltige
und genaue Arbeit!

Nicht zu vergessen ist natiirlich auch unser Obmann Viktor Steiner welcher uns seine Werk-
stitten in seinem Betrieb jedes Jahr im Winter zur Verfiigung stellt. Uber seine Kiinste beim
Harzen und an der Lackierdiise muss man eigentlich nicht viel sagen- auller das sie
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FANTASTISCH sind. Danke Viktor fiir deine vielen
Stunden in der Werkstatt bei der Winterarbeit.

Ein Projekt der letzten Jahre, welches neben unseren
Standardtdtigkeiten wie Jahreskontrollen etc. durch-
gefiihrt wurde war die Grundiiberholung unseres
Schulflugzeuges ASK13 OE- 5083.

Unsere ASK13 wurde komplett von ihrer Bespannung
entledigt und der gesamte Rumpf neu grundiert. Das
komplette Rudergestinge wurde ausgebaut und wie-
der in Schuss gebracht. Die komplette Bespannung
wurde neu aufgebaut und unsere ASK13 bekam die
ein oder andere Verbesserung. Das Endergebnis ist
eines ASK13 welches ihres gleichen Sucht. Natiirlich
wurde die Panels neu angefertigt und auch die Instru-
mentierung modernisiert. Als Endergebnis haben wir
eine perfekte ASK13 welche auf die Flugschiiler der
nédchsten Jahr wartet .

Neben diesem GroRprojekt welches einige hundert
Stunden in Anspruch nahm wurde in den letzten
Jahren noch eine 3000h Kontrolle der OE- 5461 und
der OE- 5683 in Kooperation mit Luftfahrttechnischen
Betrieben durchgefiihrt.

Abschlieflend mochte ich mich bei jedem einzelnen
der uns bei der Wartung unterstiitzt bedanken und
freue mich auf die ndchsten Jahre ,in der Werkstatt*.
Gliick ab Gut Land,

Christoph Leinmiiller- ,Leini“
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1969 Ein neues Schleppflugzeug 1969

Im Mirz 1969 war es endlich soweit.
Die Piper PA 18 mit dem Kennzeichen OE-APU ist am Thalerhof eingetroffen. Der erste

Start fand am 23. Mirz statt. Die Piper, das ideale Schleppflugzeug, war fiir den Club nicht
neu, standen doch schon vier PA-18 in unseren Diensten.

Lothar Ranftl

1973 1973

Der Initiative von Hermann TOTZ ist es zu verdanken, dass die Vereinsleitung beschloss,
ein Motorsegelflugzeug zu kaufen.

Fiir einen neuen Motorsegler reichten die finanziellen Mittel allerdings nicht.
Es wurde tiber die Vermittlung des Geschéftsfiihrers eine gebrauchte SF 25B angeschafft.

Ein wahrer Begeisterungssturm brach aus. Im Handumdrehen meldeten sich tiber 20
Anwirter fiir die Hilfsmotorenausbildung.

Im Herbst kamen noch weitere zwanzig Interessenten hinzu. Summasummarum gab es
zum Jahresende 43 Piloten mit Hilfsmotorenberechtigung.

Lothar Ranftl
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1974 Die ersten MIM-Piloten 1974

Der ,run“ auf die Hilfsmotorenausbildung ist ausgeblieben.

Es war bereits ein gewisser Sdttigungsgrad eingetreten. Hatten sich 1973 tiber 40 Bewerber
beteiligt und die Hilfsmotorenberechtigung erworben, so meldeten sich im heurigen Jahr
1974 nur 10 Interessenten an. HERMANN riihrte weiter die Werbetrommel und hoffte im
Verein noch viele Interessenten fiir die Weiterbildung am Motorsegler zu gewinnen.
HERMANN versuchte die Vorteile herauszustreichen. Die ndchste Stufe der Ausbildung
wire der MIM-Schein. Doch es meldeten sich nur vier Unentwegte.

Der MIM-Schein (Motorsegler im Motorflug) berechtigte den Piloten den Motorsegler als
Motorflugzeug schlechthin betreiben zu diirfen. Er konnte mit dem Motorsegler
uneingeschrénkt tiberall hinfliegen, auch ohne Funkerzeugnis.

Man nannte den Flug dann NORDO. Die Funktelfoniepriifung war damals sehr schwer und
ohne Funkerkurs kaum zu bestehen. Die Priifung musste man nach dem Kurs bei der Post-
und Telegraphendirektion in Wien ablegen. Mit der Hilfsmotorenberechtigung war man

zwar eingeschrinkt, aber mit Hilfe der Thermik war ein Uberlandflug auch moglich.

Laut der ZLPV durfte man mit der Hilfsmotorenberechtigung den Motorsegler lediglich
dazu verwenden, um mit Motorhilfe zu starten, gegebenenfalls um mit Motorhilfe
Aufwindgebiete in unmittelbarer Umgebung des Abflughafens erreichen zu kénnen, sowie
allenfalls Anschluss an Aufwindgebiete in der weiteren Umgebung bis zu einer Entfernung
von maximal 15 km vom Abflughafen zu gewinnen und aus Sicherheitsgriinden
gegebenenfalls Landungen auch mit auf Leerlaufdrehzahl laufenden Motor durchfiihren
zu konnen.

So die Erlduterung des Gesetzestextes. Den meisten Piloten war der Aufwand zu gro und
die Ausbildung zu teuer. Auflerdem musste man ein eigenes Flugbuch fiihren und 20
Flugstunden innerhalb der Zweijahresfrist nachweisen.

Ein Teil der Piloten fand im Gesetzestext die Moglichkeit, den § 95 dadurch zu umgehen,
indem sie durch Falschinterpretation der 15km-Regel die Aufwindgebiete aneinanderreihend

ausdehnten und so auch zum gewiinschten Ziel kamen. Warum dann die teure und
aufwindige Ausbildung, wenn es anders auch ging.

Lothar Ranftl

1977 1977

Am 17. Mai konnte ein Kdufer fiir den Motorsegler gefunden werden.

Die SF 25B iibernahm ein Herr Schultermandl aus Zeltweg. Ein Stein fiel vom Herzen des
Geschiftsfiihrers.

Im Dezember traf der erwartete Motorsegler am Thalerhof ein.

Die Zulassung erfolgte noch vor Weihnachten.

Lothar Ranftl
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1978 Ein neuer Motorsegler 1978

SF 25C Falke OE-9148
in der urspriinglichen Farbe

So sieht der Falke im Jahr 2005 aus, dahinter die
landende OE-9410 und im Hintergrund der neue
Tower des Flughafens Graz

Mit sechs Starts und zwei Flugstunden wurde die SF 25C, OE-9148 am 26.Mirz 1978 von
Hermann in Betrieb genommen.

Der erste Start in die neue Saison begann gleich mit einem Schulflug.

HERMANN nahm Horst Kluger unter seine Fittiche und machte mit ihm die ersten
Platzrunden. Das neue Flugzeug wurde von den Mitgliedern mit Begeisterung aufgenommen.

Der Ansturm auf die SF 25C war enorm.
Im Mérz wurden mit 16 Starts fast so viele Starts gemacht, wie im gesamten Jahr 1977.

Fiir den Schulbetrieb eine erfreuliche Entwicklung.

Lothar Ranftl
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1985 1985

Die CITABRIA, OE-AOR

Im April erlitt unser Schleppflugzeug einen Totalschaden (siehe dazu den Bericht: ,,Georg
und Theo“ unter dem Thema ,,Verlust*).

Der Ausfall der Piper konnte dadurch wettgemacht werden, indem uns die Motorflugschule
bis zur Lieferung eines neuen Schleppflugzeuges die CITABRIA, OE-AOR zur Verfligung
stellte. Der Flugbetrieb war gerettet !

SchlieBlich standen einige Schiiler zur Ausbildung bereit und die tibrigen Piloten waren
ebenso fluggeil (den Werbespruch der Fa. SATURN gab es damals noch nicht!) auf die
herrschende gute Thermik.

Der Vorstand hatte zwecks Kaufs eines Schleppflugzeuges seine Fiihler ausgestreckt. Der
Osterreichreprasentant der ROBINWERKE bot uns als Schleppflugzeug eine DR 400 an und
stellte uns einen giinstigen Kaufpreis in Aussicht.

Daraufhin setzte sich unser Geschéftsfithrer mit dem Verkaufsmanager in Verbindung.

Lothar Ranftl
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1986 1986

Robin DR 400/180 OE-KFU

Piinktlich zu Saisonbeginn 1986 traf die ROBIN in Graz ein.

Das Schleppflugzeug hat die Typenbezeichnung DR 400/180, ein Tiefdecker, vier Sitze,
Leistung 180 PS, festes Fahrwerk und Bugrad, die Zulassung erfolgte im Mérz.

Im Laufe des Monates Marz wurden noch alle 16 Schlepp-Piloten auf die ROBIN umgeschult
bzw. eingewiesen. Das Interesse am neuen Schleppflugzeug war groQ3.

Als Reiseflugzeug bot die ROBIN durch die Vollglashaube eine ideale Sicht nach allen Seiten.
Die ROBIN hatte sich im ersten Halbjahr gut bewéhrt. Kinderkrankheiten wurden von der
Werft beseitigt.

Lothar Ranftl
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1996 1996

Unser Schleppflugzeug ,,ROBIN“, welches dem Verein immer gute Dienste leistete, soll
durch ein neues Flugzeug ersetzt werden.

Einerseits hatte die ,KFU“ schon elf Jahre auf dem Buckel und andererseits steigen die
Wartungskosten zusehends in die Hohe.

Der Verein hatte aullerdem einen Kdufer bei der Hand, welcher einen guten Preis bot und
schon seit langem eine ROBIN suchte.

Als Ersatz ist ein Motorsegler im Gesprach. Die Type Dimona soll Segelflugzeuge problemlos
hochschleppen.

Lothar Ranftl
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1997 Ein neues Zuhause fiir die KFU 1997

» OE - KFU, RONCHI Tower, wind 130/6 kts, cleared to land runway 09«.

Gefiihlvoll setzt Mathias Rom am Samstag, dem 1. Feber 1997 um 14.30 Uhr UTC, nach
einer Flugzeit von eineinhalb Stunden die KFU auf die 3000 Meter lange, und 45 Meter
breite Betonpiste des Flughafens RONCHI DEILEGIONARI (LIPQ) in Italien.

Mit von der Partie sind noch Rudi Weiss, zustindig fiir die Ubergabe des Flugzeuges, und
Alois Fahrleitner, zustdndig fiir Funk und Navigation.

Der Flughafen RONCHI liegt auf einer Meereshthe von 12 Meter, etwa auf halbem Weg an
der Autobahn UDINE - TRIEST, ca 15 Kilometer stidostlich des sehenswerten
Sommerferienortes PALMANOVA.

Unser Flug fiihrt nach Start auf Piste 35 von Graz tiber Mooskirchen bei guter Sicht in 6500
Ful’ iiber den Packsattel nach Wolfsberg, wir nehmen Funkkontakt mit Klagenfurt Approach
auf, und fliegen weiter nach Feldkirchen, vorbei an Ossiachersee und Villach nach Arnoldstein.

Die Villacher Alpe mit dem fast 2200 Meter hohen Dobratsch im Norden, und die Karawanken
und Julischen Alpen mit dem tiber 2800 Meter hohen Triglav im Siiden bilden ein
beeindruckendes Panorama.

Klagenfurt Approach weist uns an, fiir den Einflug in den VFR - Corridor des Kanaltales mit
PADOVA INFORMATION auf 124.15 MHz Funkkontakt aufzunehmen. Da keine
Funkverbindung zustandekommt, melden wir uns bei RONCHI APPROACH auf 119.15
MHz. Fiir den Flug nach Siiden sind im VFR-Corridor durch das Kanaltal geradzahlige
Tausend plus 500 Ful’ Flughohe zu fliegen.

Wir steigen von 6500 ft auf 8500 ft, melden unseren Grenziiberlflug, und fliegen entlang
des landschaftlich interessanten Kanaltales von Meldepunkt zu Meldepunkt, schlagen wie
ein Hase bei PONTEBBA, CHIUSAFORTE und PONTEFFELLA einen Haken, bis wir die
Berge hinter uns lassen, und in die Ebene von Friuli — Venezia gelangen.

Auch die Sicht ist nun nicht mehr so gut, als wir bei GEMONA den Sinkflug einleiten. Von
RONCHI APPROACH werden wir nun an RONCHI TOWER auf 123.2 MHz tibergeben.

Wir sind weiter im Sinkflug, fliegen am 6stlichen Stadtrand von Udine vorbei, weiter siidwérts
nach Palmanova, unserem nidchsten Meldepunkt. Der Flughafen ist bereits in Sicht, weiter
im Siiden ist das Meer zu sehen.

Eine hiibsche Italienerin — es gibt in Italien nur hiibsche Italienerinnen — weist uns in unsere
Parkpositon, und heil8t uns herzlich willkommen. Die KFU ist in ihrer neuen Heimat, fiir
uns heillt es Abschied nehmen von unserem Schleppflugzeug, das uns weit iiber
zehntausende Segelfliige ermoglicht hat, das weit tiber zweitausend Stunden geflogen, und
10 Jahre lang sozusagen das Flaggschiff unserer Flugzeugflotte war.

Eine Epoche der Steirischen Flugsportunion ist zu Ende, eine neue Geschichte kann
beginnen

Ing. Alois Fahrleitner
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1997 Ein Motorsegler als Schlepper ! 1997

Im Februar 1997 wurde die ,ROBIN“ OE-KFU dem neuen Besitzer Senior PEZUTTI nach
RONCHI in Italien tiberstellt.

Die HK 36 Super-Dimona TTC 115 iiberzeugte durch gute Schleppleistungen.

Unsere Vereinsgewaltigen konnten sich bei der Vorfiihrung des Flugzeuges in Graz davon
selbst iiberzeugen. Darauthin wurde am 22. Janner 1997 eine TTC 115 bei der Firma
DIAMOND bestellt. Der Liefertermin wurde uns fiir Mai 1997 zugesagt.

Bis dahin konnte die PA 18 — OE-APG vom ASKO gechartert werden. Unsere beiden
Flugzeugwarte JOHNNY (Schwarzinger) und VIC (Steiner) besichtigten das Werk ,, DIAMOND*
in Wiener Neustadt, um einige Details mit dem Werksleiter zu besprechen und um sich in
punkto Betreuung der Dimona einweisen zu lassen.
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Himmel geht e2 b nun bel der
Union-Segelflugschule auf - dem
Grazer Thalerhol Das in Wiener
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ist Ein Hﬂuﬂﬂﬂ um:t elgnet sieh

refch  gebaute . Motor: Hiufi mit
bleifreiem Autobenzin und bringt
115 Plerdestirken. PTG SOMREE

Artikel in der Kleinen Zeitung am 9. Juni 1997

Zur feierlichen Ubergabe der Dimona wurden alle Mitglieder und auch Géste herzlichst
eingeladen. Die Feier fand am 31.Mai um 10 Uhr vor dem Segelflughangar inklusive
Saufgelage statt. Eh klar!

Lothar Ranftl
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1999 1999

Obmann Dipl.Ing. Wolfgang Bauer mit Grete Weiss
in der Stemme S10

Der Vorstand hat beschlossen, den Betrieb der STEMME aus dem Verein auszugliedern.

Damit soll der im Raum schwebende Vorwurf, die Vereinsmitglieder subventionieren den
Betrieb eines "Privilegiertenflugzeugs”, aus der Welt geschafft werden.

Dipl.Ing. Wolfgang Bauer

2005 Dimona - Design 2005

Das neue Design auf der Dimona

Durch die Tradition der Kiinstler und Maler Vic Steiner und Johnny Schwarzinger, kein
Flugzeug in den urspriinglichen Farben zu belassen, erhielt auch unser Motorsegler und
Schleppflugzeug OE-9410 im Janner 2005 ein von Johnny Schwarzinger entworfenes und
durchgefiihrtes neues Design.

Ing. Werner Gosch

2005-2015 Flugzeugparkentwicklung 2005-2015

2006: Nach dem Einsatz unserer DG500 wurde beschlossen eine der beiden ASK13 zu ver-
kaufen. Wir fanden den KSV als Interessenten und so wurde die OE-0918 verkauft.

2013: Nach intensiven Uberlegungen fiel der Beschluss ein UL-Flugzeug zu kaufen. Optimal
war fiir uns eine Dynamic WT-9. Eine Haltergruppe aus Kapfenberg bot genau das passende
Flugzeug mit dem Kennzeichen OE-7077 zum Kauf an.

Das Flugzeug ist ausgestattet mit einem zertifizierten Rotax 912-Motor und der Flugzeug-
schleppeinrichtung.

Das Flugzeug wurde gekauft und dient uns brav als Reise- und Schleppflugzeug.

2014: Die Arbeitsgruppe ,Entwicklung des Flugzeugparks“ schlug vor, die schlecht ausgelas-

tete Ka8 OE-5015 zu verkaufen. Die Heeresflugsportgruppe Grimming suchte eine Ka8 und
so hat die Ka8 in Aigen i.E. ihre neue Heimat gefunden.
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Verwendete Schleppflugzeuge

Verwendete Schleppflugzeuge

Alle von der Unions-Segelflugschule (Aero-Club-Schule) in Verwendung gewesenen Schleppflugzeuge

Type Kennzeichen Baujahr Anmerkung

PA-J 3C OE-ABP 1950 geldscht

PA-J 3C OE-AAB 1944 Privatbesitz

PA-18/150 OE-AEB 1956 geldscht

PA-18 OE-AEF 1958 Absturz Graz

JODEL DR/100 OE-ADA 1959 geldscht

JODEL DR/100 OE-AKI 1959 geloscht

METEOR FL 55 OE-ABV 1958 Wr.Neustadt

PA-18/150 OE-ADK 1955 LOGI

-JOB 15/150 OE-CAM 1962 LOGM 1970

PA-18/150 OE-APU 1968 zerstort 1976

PA-18/150 OE-AGI 1976 Horschgl

CITABRIA 7 KCAT OE-AOR 1975 Slovenien 1990

ROBIN DR 400 OE-KFU 1985 Italien 01/1997
PA-19/150 OE-APG 1968 Steir.S.V.

Super Dimona HK 36 TTC OE-9410 1997 dzt. Steir. Flugsportunion
WT 9 Dynamic OE-7077 2004 dzt. Steir. Flugsportunion

kurzzeitig im Einsatz waren noch

MORANE MS S85 OE-CAC 1974 LOGL
ZLIN 526 DN 20 OE-AGA 1973 Union-Wien
MORANE MS 893A OE-DPT 1969 Stockerau
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2006 Die Motorflugschule 2006

Die SFU-Motorflugschule - gegriindet 2006.

Die Interessen unserer Mitglieder wurden im Laufe der Jahre immer vielféltiger.

Immer mehr Segelflieger wollten parallel auch mit der motorisierten Fliegerei beginnen.
Lange Zeit gab es vereinsintern keine Moéglichkeit die entsprechende Aus- bzw. Weiterbil-
dung zu machen.

Es waren aber alle Voraussetzungen vorhanden - sowohl personell als auch von der Ausstat-
tung der Rdumlichkeiten und der notwendigen Luftfahrzeuge.

So wurde zeitgleich mit der Einfiihrung der JAR-FCL (als neues Regelwerk fiir die Lizensie-
rung und Schulung) eine ,registered facilitiy“ zur PPL-Ausbildung gegriindet.

»Head of training“ ist seit deren Griindung Johann Schwarzinger, der mit einem sehr klei-
nem Team von Motorfluglehrern eine, sehr individuell auf die Bediirfnisse der Schiiler zuge-
schnittene Ausbildung durchfiihrt.

Worauf wir durchaus stolz sind: Seit der Griindung der Schule gab es noch nie ein Priifungs-
ergebnis unter 90% !

Mehr als 50 Schiiler wurden zwischen 2006 und 2015 in den unterschiedlichsten Bereichen
ausgebildet.

PPL-Theorie und Praxis, die Klassenberechtigungen TMG und SEP auch die Zusatzberechti-
gungen NFVR oder Segelflugzeug- und Bannerschlepp.

Johann Schwarzinger
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1967 Ein ereignisreiches Jahr 1967

Die Zeit ab Mitte Februar, 1967 wurde geniitzt um den Flugzeugpark wieder auf Glanz zu
bringen. Die B-19 am Thalerhof stand % ur solche Arbeiten den Segelfliegern jederzeit zur
Verfiigung. Der riesige Raum hatte leider keine ausreichende Heizung. Das war bei
Leimarbeiten ein Problem. In der Ndhe des Ofens war es am wirmsten. Bis Saisonbeginn
Mitte Mérz hatten sich bereits elf Schiiler zur Ausbildung angemeldet. Der Schulbetrieb
konnte beginnen. Alexander HINZCAK hatte inzwischen vom Vorstand einen befristeten
Vertrag erhalten und stand dem ,MANI“ (Freyberger) als Co zur Verfiigung.

Mitte April wurde die Rhonlerche geliefert. Der Hersteller des Flugzeuges war Alexander
Schleicher aus Poppenhausen an der Wasserkuppe. Eines der bekanntesten Flugzeugwerke
am Fulle der Rhon. Der robust gebaute Doppelsitzer war ein typisches Flugzeug fiir die
Grundschulung. Bése Zungen nannten ihn - den fliegenden Fallschirm - ob seines schlechten
Gleitwinkels. Aber, be1Wetterla§en an denen auch ein Klavier flog, blieb auch die Rhonlerche
hiangen. Am 29.April erfolgte der Jungfernflug.

Die Mg 19a - der Grazer Montag - flog seinem Ende entgegen.

Nach 31 Starts im Friihjahr wurde das Flugzeug vom BAZ fiir iiberholungs-bediirftig erklart.
Eine neue Holmbriicke war fillig. Die Bohrungen fiir die Aufnahme der Hauptbolzen waren
bereits bis zur Toleranzgrenze aufgerieben. Da der finanzielle Aufwand nicht vertretbar
war, wurde der Flieger nahe der B-19 den Flammen i{ibergeben.

Der Schulbetrieb ging trotz des Todesfalles weiter.

Die Anzahl der Schiiler stieg inzwischen auf 19 Lernausweisinhaber an.

Einige Schiiler standen schon vor der Endpriifung. Im Herbst musste die zweite Mg 19 in
die Werkstétte. Es hatten sich im Laufe des Jahres einige Schdden angesammelt, die dringend
zu beheben waren. Dafiir wurde kurzzeitig die Rhonlerche OE-0557 vom ASKO geliehen.
Wirklich nur kurzzeitig.

Wir standen am Stiidstart des Thalerhof. Der Himmel war durch diistere Wolken verhangen.
ALEX erklédrte dem Jorn Hesse den ,,Slip“. Nicht zu verwechseln mit dem beinlosen Schliipfer.
Also den Seitengleitflug. Wind kam auf und wie von Geisterhand hob die ungesicherte
Rhonlerche ab. Das Flugzeug ging schnauzwérts hoch, um dann schwanzwarts zur Erde
zuriickzukehren. Was war geschehen ? - Eine aulergewothlich starke Windbde hatte die
Lerche erfasst und hoch gehoben. Die Warnung tiber herannahende Sturmbden kam vom
TOWER zwar postwendend, aber zu spdt. MANI, vom Ungliick erfahrend, stiirmte wiitend
heran und schimpfte schon von weitem !

,, Nicht eine Minute kann man Euch allein lassen !!!“

Wir konnten nichts dafiir. Es war hohere Gewalt.
Niemand konnte das vorausahnen. Die Lerche war wirklich nur kurz geliehen.
Der finanzielle Schaden allerdings groR.

Lothar Ranftl
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1968 Der Libellenstreit 1968

Mani Freyberger 1957 vor der Roder-Schleppwinde

Die im Friihjahr 1967 bestellte ASK 13 wurde erst im November geliefert.

Nach den vorgeschriebenen behordlichen Zulassungsformalitdten konnte , MANI“
(Freyberger) am 13.November 1967 den ersten Start machen. Fiir den Schulbetrieb wurde
der Doppelsitzer aber erst im Friihjahr 1968 eingesetzt. Der Flugbetrieb begann je nach
Wetter und Platzfreigabe im Mirz. Im heurigen Jahr dauert die Freigabe bis in die dritte
Mirzwoche. Schiiler waren noch vom Vorjahr iibrig geblieben. Gierige auf den neuen
Flugzeugtyp gab es aber genug. Die Vereinsgewaltigen erhofften sich durch die Anschaffung
der ASK 13 einen grofleren Zulauf an Mitgliedern. Die ASK 13 war schlieBlich das zur
damaligen Zeit modernste Segelflugzeug am Thalerhof. Der Zustrom an Schiilern hielt
sich aber in Grenzen. Hing es vom Management oder von sonst was ab - niemand fand
dafiir eine Erkldrung, denn das Angebot war da.

Im Rahmen der Ausbildung bestand zusétzlich zum Flugzeugschlepp auch die Méglichkeit
die Startart mittels der Schleppwinde zu erlernen. MANI holte an Tagen, an welchen kein
anderer Verein Flugbetrieb machte, die Schleppwinde aus dem Hangar. Bei dieser
Gelegenheit konnten auch Piloten, welche die Windenschleppberechtigung bereits hatten,
diese wieder erneuern.

Die Luftfahrtpersonalverordnung schrieb damals noch vor, dass zur Verldngerung des
Segelfliegerscheines nicht nur die Flugpraxis, sondern auch die im Luftfahrerschein
eingetragenen Startarten durch je fiinf Fliige in der betreffenden Startart nachzuweisen
waren.

Um den Leistungsflug anzukurbeln wurde der Schule eine Hiitter 301 iiberantwortet.
MANI war davon nicht begeistert.

Die Hiitter 301 war das erste serienmdflig hergestellte GFK-Segelflugzeug der Welt. Das
Flugzeug stammte aus der Werkstétte von Eugen Héanle aus Schlattstall/BRD. Es war mit
Wolbklappen ausgeriistet, hatte ein einziehbares Hauptfahrwerk und eine Gleitzahl von
40. Die Hochstgeschwindigkeit bei jeden Wetter war bis 250 km/h zugelassen. Die Hiitter
301, wie auch alle anderen Flugzeuge der Schule waren nicht vollkaskoversichert. Die volle
Verantwortung iiber den Einsatz der Flugzeuge lag ausschliellich beim Schulleiter. Der
Streit der Piloten, wer was, wann und wohin fliegen darf, war damit vorprogrammiert. Die
Unstimmigkeiten gingen sogar soweit, dass sich am Ende auch die Obménner in die Haare
gerieten. GAISSI (Dr. Josef Gaisbacher) setzte daher den Schluss-Strich in dieser
Angelegenheit. Das gut gemeinte Vorhaben, den Leistungsflug tiber die Schule zu férdern,
wurde abgeblasen. Die Hiitter 301 kam in die Obhut des USFC-Graz. Dort stritten dann
der USFC-Graz und der USFC-Feldbach weiter. MANI war froh, die Verantwortung wieder
losgeworden zu sein. In Turnau wurde fleifig an der Errichtung des neuen Flugplatzes
gearbeitet. Interessenten fiir einen fixen Hangarplatz waren gesucht. Die Schule zeigte
wenig Interesse, jedoch einige Kameraden zog es in die Obersteiermark. Die Ausbeute an
erworbenen Segelfliegerscheinen war besorgniserregend. Nur sieben Schiiler beendeten
ihre Ausbildung. Ein Pilot erreichte die Bedingungen fiir das Silber-C Abzeichen.

Lothar Ranftl
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1969 1969

Die Auslastung der vier Doppelsitzer der Steirischen Flugsport Union, die noch im Einsatz
standen, war sehr gering.

Daher entschloss sich der Vorstand auf Wunsch des Geschiftsfithrers einen davon zu
verkaufen und zwar die Rhonlerche.

Ein Abnehmer war bald gefunden. Die Lerche tibersiedelte im Flugzeugschlepp nach Punitz.

Lothar Ranftl

1970 1970

Kurz nach Beginn der Saison langte das in Polen bestellte Segelflugzeug SZD-PIRAT in Graz
ein.

Es war ein einsitziges Holzflugzeug: Spannweite 15m, Gleitzahl 29, hochstzuldssige
Geschwindigkeit 250 km/h, und es war kunstflugtauglich.

Der Nachteil ! Zum Auf- und Abriisten des Flugzeuges waren allein fiir den mittleren
Flachenteil vier Helfer erforderlich.

Ansonsten ein dulerst robustes Flugzeug, leicht zu fliegen und fiir Streckenfliige bis 300
km gut.

Lothar Ranftl

1974 1974

Die Clubleitung kaufte noch in diesem Jahr zwei weitere Segelflugzeuge und zwar eine
Ka 6E und eine Ka 8B.

Die Ka 6 E ist ein Holzflugzeug, Spannweite 15 m, Gleitzahl 34 und hatte eine halbliegende
Sitzposition.

Die Ka 8 b ist in Gemischtbauweise hergestellt, Stahlrohrrumpf, der Rest besteht aus Holz,
Spannweite 15 m, Gleitzahl 28.

Der Verein besal$ somit ein Schleppflugzeug, einen Motorsegler und 8 Segelflugzeuge.
Leider hatten wir eine Ka 8 verloren. Bei einer Aullenlandung bei Radkersburg entstand
ein Totalschaden.
Die Schulbilanz:

25 Schiiler erwarben den Segelfliegerschein I

13 Schiiler die Klasse II

Lothar Ranftl
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1975 Typenbereinigung 1975

Die Saison 1975 begann nicht gerade ermunternd.

Wenig Schiiler und zu viele Flugzeuge. Die Vereinsleitung befasste sich mit dem Gedanken,
dltere Flugzeuge abzugeben.

Im Gespréch standen die beiden Polen. Die Suche nach Kaufwilligen dauerte nicht lange.

Den ,,BOCIAN“ wollte man quasi verschenken. Der USFC-Feldbach nahm das Angebot mit
Wohlwollen an. Der Club hatte beim GAISSI (Dr. Josef Gaisbacher) um eine Subvention
angeklopft. An Stelle einer Subvention bekam der USFC-Feldbach den BOCIAN. Dem
Zustand nach war das Flugzeug eh keinen Schilling wert.

LEO freute sich trotzdem wie ein Schneekonig. Der zweite Vogel hie8 ,PIRAT und ein
Kéufer fand sich bald. Ein Klub aus St. Paul in Kidrnten holte ihn ab. HERMANN trauerte
den beiden Flugzeugen keine Trdne nach. Er war kein Freund von polnischen Maschinen.

Sein Herz schlug vorrangig fiir Schleicherflugzeuge. Aulerdem hat so eine Typenbereinigung
auch seine guten Seiten. Deutsche Flugzeuge werden nach dem Zustand bewertet. Polnische
Flugzeuge miissen nach 1000 Stunden grundiiberholt werden und danach schon wieder
nach 500 Stunden.

Lothar Ranftl

1976 1976

In Anbetracht dessen, dass die ASK 13, OE-0815 bereits neun Jahre auf dem Buckel hatte,
plante der Vorstand den Kauf einer netien ASK 13. Nach reiflicher Uberlegung wurde bei
der Firma Schleicher eine ASK 13 bestellt.

Liefertermin ein Jahr ! Trotzdem wurde umgehend nach einem Kéufer fiir die alte ASK 13
gesucht, auch auf die Gefahr hin, dass dann fiir die Schulung nur eine ASK 13 zur Verfligung
stlinde.

Wie sich jedoch herausstellte, war es gar nicht so leicht einen potentiellen Kaufer zu finden.
Sollte der Verein schlimmstenfalls Ende des Jahres dann mit drei ASK 13 dastehen, wird
die Welt auch nicht untergehen.

ZELLNIGG (Alfred) hatte mit dem Kauf der ASK 13 keine richtige Freude. Er wollte eigentlich
eine Ka 8B mit Schweizerhaube. Sein Vorschlag fand aber bei der Obrigkeit, oder wer sonst
das gewichtigere Wort hatte, keine Befiirworter. Thm war es unverstdndlich, ein neun Jahre
altes Flugzeug zu verkaufen, welches vollig in Ordnung war. Sinnvoller wire es gewesen,
eine Ka 8 anzuschaffen.

Um den Preis einer neuen ASK 13 hitte man bereits zwei Ka 8 erwerben konnen.

Lothar Ranftl
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1977 1977

ASK 13 OE-5083

Die Lieferung der neuen ASK 13 erfolgte zeitgerecht.

Das Flugzeug traf im Mérz 1977 in Graz ein. Jetzt hatte die Segelflugschule wieder drei
Doppelsitzer. Ein Kaufer fiir die alte ASK 13 war nicht in Sicht. Also hiel3 es weiter warten
und Werbung machen.

Mit der neuen ASK 13, OE-5083 hief3 das zugeteilte Kennzeichen, machte der altehrwiirdige
Fluglehrer Heinrich Biirgermeister mit Gerhard Pfeifer am 25.Mérz den ersten Flug. Danach
wurde der Vogel von den iibrigen am Platz befindlichen Piloten maltritiert.

Trotzdem es fiir den Leistungsflug genug Interessenten gab, konnte sich der Vorstand nicht
entschlielen die in Frage kommenden Segelflugzeuge Vollkasko versichern zu lassen.

Zeitlich beschriankte Versicherungsabschliisse hitten fiir den Anfang auch geniigt. Aber
alle diesbeziiglichen Vorschlédge stieRen nur auf taube Ohren. Fiir die Piloten wére es von
Vorteil gewesen mit dieser Riickendeckung einen Streckenflug ohne Belastung durchfiihren
zu konnen. So aber sal§ ihnen der Teufel stdndig im Genick.

Am 2.September 1977 erlitt der Club einen weiteren Verlust. Gerhard flog mit der Ka 8
OE-0944 zum Schockel. Wahrend er dort geniisslich seine Kreise zog, schlitterte er ins Lee.
Es war damals starker Nordwest. Er musste nach einer Baumberiihrung die Bekanntschaft
mit dem Schockelplateau in Kauf nehmen. Der Patient blieb am Leben, das Flugzeug biss
ins Gras.

Lothar Ranftl
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1978 1978
Die ASK 13, OE-0815 konnte erfreulicherweise doch noch an den Mann gebracht werden.
Der Forschungsverein fiir den alpinen Segelflug kaufte das Segelflugzeug.

Lothar Ranftl

1980 1980

Das Versprechen des Prasidenten, anstelle des TWIN-ASTIR, zwei einsitzige Segelflugzeuge
zu kaufen, wurde eingelGst.

Im April 1980 wurde die Ka 8B OE-5237 von der Wiener Werft ausgeliefert.

Damit standen fiir den Nachwuchs zwei Ubungsflugzeuge zur Verfiigung.

Lothar Ranftl

1982 1982

Hier die ASW 15B
Ein weiteres GFK-Flugzeug wurde angeschafft. Um 150 Tausender (ca. € 10.900,-) kauften
wir eine gebrauchte ASW 15B.

Lothar Ranftl
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1986 1986
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1988 ASK 21 oder DG 300 1988

Die finanzielle Situation des Vereines erlaubte die Anschaffung eines weiteren Flugzeuges.

Welches Segelflugzeug gekauft werden sollte stand zur Diskussion.

Eine Lobby um Martin Richter wollte unbedingt eine ASK 21.

Begriindung - Kunstflugschulung und Streckenflugeinweisung. Letztere war nur eine

Ali%ibegrijndung, denn an einem Bomben-Streckenwettertag ist sich jeder selbst der

néchste. Die Anhdnger fiir eine andere Type verlangten eine Umfrage unter den Mitgliedern.

Ein Fragebogen wurde an die Mitglieder ausgesandt.

Die Ausbeute ! Von 185 Mitgliedern langten nur 31 Fragebogen ein.

Davon waren 48% fiir den Ankauf einer ASK 21. Der Rest war fiir eine DG 300.

Iliéngge_lth%tworten enthielten den Hinweis, dass der Verein derzeit zwei gut erhaltene ASK
esitzt,

die fiir den Bedarf vollauf gentigen.

Nach weiteren Diskussionen entschloss sich der Vorstand eine DG 300 bei der Firma Glaser-
Dirks zu bestellen.
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1989 DG 300 1989

Bei der Taufe der DG 300
von links: Mani Freyberger, Gertrude Gaisbacher,
Dr. Josef Gaisbacher

Im Janner 1989 teilte uns die Firma Glaser-Dirks mit, dass die DG 300 demnéchst ausgeliefert
werden kann.

Daher sollten wir bekannt geben, wie wir uns die Anordnung der Instrumente vorstellen.
Im Antwortschreiben wurde auch gleich das Kennzeichen OE-5461 mitgeteilt, welches mit
der Endlackierung anzubringen ist.

Die DG 300 ist am 31.Mérz 1989 im Werk von uns abgeholt worden. Nach der Zulassung
und den ersten Fliigen konnte eine Taufpatin gefunden werden.

Frau Kommerzialrat Erika WEHRSCHUTZ taufte die DG auf den Namen , ERIKA“. Die Taufe
fand am Franziskanerplatz in Graz statt. Der Guardian der Franziskaner nahm die feierliche
Einweihung vor. Neben vielen Segelfliegern gab es auch etliche Schaulustige.

Lothar Ranftl
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1992 Die geplatzte Flugzeugtaufe 1992

Im Mérz wurde die zweite DG 300 vom Werk ELAN an uns geliefert.

Unsere GFK-Flotte war damit auf fiinf Flugzeuge angewachsen. Ein weiterer Schritt zur
Forderung des Leistungsfluges war damit getan worden. Unser Kulturwart RUDI hatte auch
schon einen Taufpaten.

Am 13. Juni 1992 sollte die Taufe der DG 300 OE-5505 an Tummelplatz in Graz iiber die
Bithne gehen. RUDI, unser ,Hans Dampfin allen Gassen“ konnte den Grazer
Vizebiirgermeister Erich EDEGGER als Taufpaten gewinnen. Wie das Schicksal so spielt,
fiel die Taufe buchstéblich ins kalte Wasser, es regnete und musste daher verschoben
werden. RUDI, welcher alle Vorbereitungen zu diesem Fest getroffen hatte, musste tiberall
absagen (Biirgermeister, Presse, Stadtwerke etc.) und den neuen Termin bekannt geben.

Es kam aber anders. Eifersiichteleien im Verein und Querschiisse hinsichtlich der weiblichen
Assistenz beim Taufakt lielSen die Taufe endgiiltig platzen.

Auf der einen Seite eine Riesenblamage fiir den Verein, und auf der anderen Seite auch ein
finanzieller Verlust.

Lothar Ranftl

Beide DG 300 OE-5505 und OE-5461
bei der Silver-Challenge 2001
in Timmersdorf
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1994 Unsere Flotte wird modern 1994

In Lanzen-Turnau traf ich beim Friihjahrsausrdumen unsere Wiener Kollegen und erfuhr,
dass sie mit dem PIRAT groe Schwierigkeiten haben. Nach der Lufttiichtigkeitspriifung
erdffnete ihnen der Priifer, dass der PIRAT. einer Grundiiberholung zu unterziehen ist.
Das heil3t im Klartext, das Flugzeug muss in die Werft.

Nach Ansicht der Kollegen rechnet sich eine Uberholung nicht, weil die Kosten den Wert
des Flugzeuges weit tibersteigen wiirden. Ich sagte ihnen so nebenbel dass der Verein die
Absicht hat, die ASW 15 zu verduBern. Die Antwort von HORST ! Das wire eine Uberlegung
wert. Wir Vier werden dariiber nachdenken und werden Dir Bescheid geben.

Obwohl Gliick sehr selten ist, ist die Freude umso gré8er, wenn Goéttin Fortuna unerwartet
eintrifft. Unser Obmann verkiindete dass dem Verein die Halterschaft einer S 10 angetragen
wurde. Die STEMME hat eine Gleitzahl von 50, kann sowohl einerseits als Motorsegler und
andererseits als reines Segelflugzeug betrieben werden.

Der Motor befindet sich hinter dem Cockpit und die Luftschraube ist zusammengeklappt
in der Rumpfspitze versteckt. Mit einem Hebelzug verwandelt sich das Flugzeug in einen
Motorsegler und umgekehrt, und ist eigenstartfdhig. Die Gegenleistung fiir die Halterschaft
bestiinde darin, das Flugzeug zu betreuen und die Betriebskosten zu tibernehmen.

Beziiglich der ASW 15B OE-5031 konnte ich WOLFI (Bauer) davon iiberzeugen, dass wir
die Gelegenheit beim Schopf packen sollten, denn 150.000 ATS (ca. & 10.900,-) sind ein
gutes Angebot. In der Zwischenzeit hatten sich die Wiener Kameraden fiir den Kauf
entschieden. Wir verhandelten mit HORST und machten den Verkauf mittels Vertrag am
17. Juli 1994 perfekt.

Um den Bestand an Segelflugzeugen wieder auf den alten Stand zu bringen, wurde nach
dem Verkauf der ASW 15 sofort eine DG 303 acro bestellt. Die Marktsituation bei der Firma
ELAN lieR eine kurzfristige Lieferung zu. Da die DG 303 auch voll kunstflugtauglich ist und
die kunstflugbegeisterte Pilotenclique schon lange so ein Flugzeug wollte, war damit auch
deren Wunsch erfiillt.

Lothar Ranftl
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1995 Der Weltklasse - Segler ! 1995

PW 5 OE-5579

Die FAI hat im Hinblick auf die Nachwuchsférderung im Segelflug einen Aufruf an alle
Konstrukteure gerichtet, ein Weltklasseflugzeug zu entwickeln. Kiinftig sollen junge Piloten
in einer eigenen Weltklasse mit der gleichen Flugzeugtype ihre Krifte messen konnen.

Zielvorgabe - einfache Bauweise, einfach zu fliegen, sicher im Betrieb, Material ,, GFK",
Leistung im Standardklassebereich, preislich erschwinglich, d.h. unter 200.000 ATS (ca. &
14.500,-), der Preis muss mindestens zwei Jahre halten und das Flugzeug soll olympiareif

werden.

Keine neue Idee ! ...denn schon 1939 wurde das gleiche Ziel fiir die Olympiade 1940 verfolgt.
Die DFS-Meise machte damals in Rom das Rennen. Diesmal gewann Polen den Wettbewerb.
Aus 42 Entwiirfen, welche 20 Nationen zur Begutachtung eingereicht hatten, entschied

sich die Kommission fiir den ,,Knirps®.
Technische Daten der PW 5 smyk (Knirps):
Spannweite 13,44 m, Leergewicht 185 kg,
Ho6chstgeschwindigkeit 220 km/h, Gleitzahl 33,
festes Fahrwerk (war gefordert), Bremsklappen nach oben ausfahrbar.

Mit der Serienproduktion begann die Firma WSK-PZL.SWIDNIK S.A. schon im Jahr 1995
und lieferte auch im selben Jahr die PW 5 aus.

Lothar Ranftl
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1996 ASK 13 als neues Vereinswahrzeichen 1996

TAKE OFF = AND FLY [ radiowsllenkarte der MilchstraBe durchmesser
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1996 ASK 13 als neues Vereinswahrzeichen 1996

Am Karsamstag, 6. April

nach ,sunset” (fliegerischer Sonnenuntergang) war das spektakulédre Rollout der OE-5083

in einer neuen Farbgebung beim Hangar West am Flughafen Graz. Vic Steiner war fiir die
Idee und Ausfiihrung verantwortich.

Nachstehender Artikel war in der ersten Cumulus-Ausgabe im Herbst 1996 zu lesen.

Nach den zwei vorhergehenden Bemalungen

war die OE-5083 nunmerhr ein neues
Wahrzeichen der Steirischen Flugsportunion

Ing. Werner Gosch
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1998 Und Sie fliegt doch !! 1998

Legenden leben Ewig — und sie fliegen doch!! - Unsere Ka8 im neuen Glanz.

Rumms der Schlag sal8. Unsere Ka 8 gegroundet. Angeblich wegen Flugrosts und einem
dadurch zu labil gewordenen Rahmen. Nach kurzem Uberlegen, gab es kein Uberlegen —
Der Neuaufbau und die Renovierung begann.

Nach fast zweijdhriger Bauzeit konnten wir (endlich) unsere Ka8 wieder in den Dienst
stellen.

Ein paar niichterne Zahlen zur Information:

Gesamtmaterialkosten ATS 61.909.- (& 4.499,10)
Priifgebiihren ATS 7.500.- (= 545,05)

Die Kosten erscheinen auf den ersten Blick etwas hoch, wir haben uns jedoch dazu
entschieden, einmal und dann ordentlich!
Die Arbeitsleistung war, von uns vorher ziemlich unterschitzt, eine gewaltige.

Es wurden 600 Stunden geschabt, gekratzt, gebohrt, gedreht, bespannt, lackiert usw. und
das erkldrt, warum unsere Ka 8 so lange nicht zur Verfiigung stand.

Zwischendurch galt es auch, kleine Motivationstiefs zu tiberwinden. Fiir die geleisteten
Stunden wurde im Durchschnitt 79.- (2 5,74) vergiitetet, wobei einige Professionisten mit
150.- (@ 10,90) und 200.- (@ 14,54) zu Buche schlagen. Insgesamt haben 18 Personen
mitgearbeitet.

Ich mo6chte mich hier bei allen Helfern fiir den Idealismus und Einsatz herzlich bedanken.
Die Philosophie hinter dem Design:

Was braucht so ein durchschnittlicher Peter Pan zum Fliegen? Ein bisschen Feenstaub,
einen blauen Himmel und... jawohl, einen wunderbaren Gedanken.

Voila alles beieinander und somit wird die Ka 8 auch der Beginn so mancher Karriere
weiterhin im Flugwesen.

Ing. Anton Rosenkranz
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1998 Generaliiberholung der Ka 8 1998

Tragfliche und Rumpf der Ka 8 wurden
von Grund auf neu iiberholt

ASK 13 OE-5083 und Ka 8 OE-5015
im neuen Design

Die Ka 8 OE-5015
»EINWUNDERBARER GEDANKE*“

bei der Hochzeit von Michael Gaisbacher
am Grazer Hauptplatz

Hinter dem Cockpit
Erich Gosch als Festredner

Bei der Ka 8 OE-5015 stand eine Generaliiberholung an.

Nachdem sie komplett zerlegt war und wieder neu bespannt werden musste, nutzte man
die Gelegenheit, um sie, wie schon bei der ASK 13 im Jahr davor, mit einem neuen ,,Outfit“
zu versehen.

Michael Gaisbacher war um ein Zitat bemiiht, das die Oberfldche zieren sollte.
Nach einer endgiiltigen Einigung verwirklichte wieder der Jahrhundertmaler Vic Steiner

die Umsetzung. Somit konnte der Verein innerhalb kurzer Zeit zwei ,neue“ Flugzeuge sein
Eigen nennen.

Ing. Werner Gosch
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1998 Der flatterhafte Knirps ! 1998

Nicht gerade erfreulich war die Kritik der MICHAELA (Steiner) iiber die PW 5.

Anlisslich eines Ubungsfluges stellte sie fest, dass das Flugzeug bei 120 km/h zu flattern
begann.

Fiir Piloten mit wenig Flugpraxis konnten daher Probleme auftreten. IThrer Meinung nach
ist die PW 5 bei bockigem Wetter,

besonders im Gebirge, ein Risiko.

Diese Kritik brachte, wie zu erwarten war, unseren WOLFI (DI. Bauer) auf die Palme.
WOLFI kontaktierte hierauf den Osterreich-Reprisentanten der Herstellerfirma. Dieser
beteuerte WOLFI gegeniiber, dass ihm solche Wahrnehmungen bisher von keinem Halter
gemeldet wurden.

Trotzdem empfahl die MICHI, die PW5 nicht fiir Schulfliige einzusetzen.

Lothar Ranftl
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1999 Die DG 500 im Anflug 1999

Die DG 500

...oder... gut Ding braucht (lange) Weile

Noch nie hat es in diesem Verein eine so einheitliche, dynamische Bewegung gegeben, wie
die "Pro DG 500". Auf dem Konto fiir diese Anschaffung liegen Eure Akonti in Héhe von
fast 6S 300 000,-. (= ca. 21.800,-) ( Ihr kénnt Euch vorstellen, wie viele Berufspessimisten,
und manche Norgler, da Abbitte leisten miissen) Da driangt sich die Frage auf, warum steht
sie noch nicht da.

Hier kann man nur sagen, bitte um ein wenig Geduld und Versténdnis.

Der Vorstand hat dem Verein gegeniiber eine grof3e Verantwortung zu tragen und in diesem
Sinne wurde vereinbart, den endgiiltigen Kauf erst dann zu titigen, wenn ein diesbeziiglicher
Verkauf, die Finanzierung unterstiitzt. Zu Redaktionsschluss gab es sehr wohl 2 ernsthafte
Interessenten, und wir sind zuversichtlich die Abwicklung noch im September iiber die
Biithne zu bringen. Bis dahin heil3t es: Gut Ding braucht eben eine Weile.

Zur Uberbriickung ein paar Daten:

Unsere DG 500 D-8012

ist ein 18 Meter Trainer mit
Einziehfahrwerk

Der Gleitwinkel liegt
jenseits der 1: 40

Die Zuladung erlaubt

215 Kilogramm in den Cockpits
Leergewicht 400 Kg
Gesamtgewicht 615 Kg
Baujahrist 11/93

Acro Zugelassen.

Und fiir die speedigen
unter Euch VNE: 300 km/h

aus dem Cumulus
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1999 Die Stadt Graz als Taufpate unserer DG 500 1999

Frau Gertrude Gaisbacher mit
Michael Gaisbacher bei der Taufe der
DG 500 am Grazer Hauptplatz

Es war ein groes Projekt, unser neues Flaggschiff sollte einen wﬁrdi%en Taufpaten
bekommen. Einen Partner auch fiir kiinftige Jahre. Nach langem Suchen und einigen
Verhandlungen war dann aber auch schon die Wahl getroffen. Ab der offiziellen Taufe heil3t
unsere DG 500

»DIE STADT GRAZ".

Und weil man sich als ordentlicher Taufpate auch nicht lumpen ldsst gab“s gleich eine
ordentliche Taufgabe. Als Sponsor stellt uns das Sportamt, vertreten durch Dr. Peter
Weinmeister eine Summe von 100 000,- (ca. & 7.267,-) zur Verfiigung.

Als Gegenleistung beteiligen wir uns an der Aktion ,,Sport fiir Alle“ und weisen im August
2000 ca. 50 junge Grazer zwischen 14 und 18 in den Segelflugsport ein.

Und weil Feste nun einmal gefeiert werden sollen, gibt es am 24.3.1999 um 16 Uhr am
Grazer Hauptplatz die stilvollste Flugzeugtaufe, die der steirische Flugsport je gesehen hat.

Der Kulturwart (Michael Gaisbacher) braucht dazu iibrigens noch einen SFS3.0 Betreuer

mit Computer, einen Standbetreuer, und zwei Dekorateure denn wir werden diesen Event
gleich ausgiebig werblich nutzen. An dieser Stelle, herzlichen Dank an die Stadt Graz, und
ebenfalls herzlichen Dank an die Steiermérkische Landesregierung namentlich Landesrat
Gerhard Hirschmann, und den Osterreichischen AeroClub, die die Anschaffung ebenfalls
groziigig unterstiitzt haben.

aus dem Cumulus
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1999 Ins 3. Jahrtausend 1999

Am 30.Mérz fand im Schlossbergrestaurant ein interessanter Vortragsabend statt.

Chefmeteorologe DR.TRIMMEL referierte iiber den 1.500 km Flug im Jahr 1998 und

erlduterte alle Unwetterlagen der Vergangenheit. Dipl. Ing. Weingant gab den Jungfliegern
Ratschlége fiir den Einstieg in die Streckenfliegerei.

Am 26.Juni wanderten einige Piloten iiber den Pogusch nach Turnau zum sonnigen
Sommerfliegen. Gute Leistungen wurden erbracht. Besonders zu erwidhnen ist ein junger

Pilot mit einem 500 km-Flug, den er mit der PW 5 machte. Eine sehenswerte Leistung.
(siehe dazu den Artikel ,,Der Flug der Saison“ beim Thema , Flugerlebnisse*)

Lothar Ranftl

2002 DG 500 unter OE-Hoheit: OE-5683 2002

Die “neue” DG 500 setzt zur Landung

Vic (Steiner) hat den Behorden-Hiirdenlauf bewaltigt und es geschafft, die Ummeldung
vor Einsetzen der Thermik zu bewiltigen.

Michael (Gaisbacher) hat den Schlussakkord gesetzt, indem er die vorbereiteten Papiere
personlich bei der ACG vorgelegt und stempeln hat lassen.
Der Tag darauf war der erste Flugtag der DG 500 neu.

Lothar Ranftl
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2002 Unsere KA6 steht zum Verkauf 2002

Ka6 OE-0726

Das ist eigentlich schon eine schlimme Nachricht, die schlimmere aber ist die, dass dies
niemanden stort. Sie ist weg vom Vereinsfuttertrog, verbraucht keine Hangargebiihren und
keine Vollkasko mehr und braucht auch nicht gewartet zu werden. Passt also.

Da stellt sich doch die Frage ob wir nicht konsequenterweise noch ein bis 2 Flugzeuge
verkaufen sollten, da wiirden wir noch mehr sparen und um die Flugzeuge ist auch bei
schonstem Wetter kein echtes G ‘riss mehr. Ehrlich. In Turnau steht die Erika und die neu
hin zu gekommene DG 100 . Beide haben weniger Starts, als Privatflugzeuge die von 70
Jéhrigen Piloten mit Wohnsitz in Mannheim und Flugzeug in Turnau benutzt werden, im
Bordbuch stehen.

Die Ka6 wurde keine 10 mal ausgeliiftet und auch bei anderen Flugzeugen tut sich nicht
wirklich was im Bordbuch. Warum ist das so? Fehlt es an der Unterstiitzung beim Schritt
vom Flugschiiler zum Streckenflieger? Nicht, wenn sich der Betroffene ein wenig selbst
einbringt. Dann gibt es Streckenfluglager, Tipps und Tricks von den Besten. Und ein
Juniorenprogramm, das vom Einstieg bis zum qualifizierten Teamtraining alles beinhaltet.
Ist das Segelfliegen zu teuer? Keineswegs, mehr als die Hélfte unserer Mitglieder zahlen
lieber den Arbeitsbeitrag, als 2 Tage als Startleiter am Platz zu sein und wenn bei der Aktion
»Sport fiir Alle 80 kostenlose Starts zu disponieren sind, ldsst sich kaum wer anschauen.
Woran liegt es also? Kaum etwas ist schoner als sich Stunden am Himmel zu bewegen, die
Ruhe zu genielen, sportliche Leistung zu erbringen und am Abend nach gegliicktem Flug
ausgiebig dariiber zu reden. Ich glaube viele bei uns haben das Fliegen zwar erlernt, aber
noch nicht richtig damit angefangen. Vielleicht sollte man bei seinen Uberlegungen fiir’s
nédchste Jahr dies ein wenig beriicksichtigen, sich Ziele stecken und diese dann auch
verfolgen. Wer zu lange nichts weiter bringt hért mit dem Fliegen auf, bevor er noch
angefangen hat. Seht zu, dass euch das nicht passiert, ihr versaumt etwas im Leben, vor
dem ihr eigentlich schon ganz knapp steht.

Geht’s fliegen, verbessert euch im Konnen, stellt Forderungen an den Verein und schon
wird es keine stehenden Flugzeuge mehr geben. Wer weil3, vielleicht denken wir in Zukunft
dann iiber Neuanschaffungen nach und nicht tiber Verkdufe. Gliick ab gut land fiir die
nédchste Saison.

aus dem Cumulus
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2005 2005

Durch den Beschluss, einen Teil des Flugzeugparks nach Turnau zu iibersiedeln, bedingt
durch immer massivere Einschrankungen des Segelflugs in Graz, trafen wir am 9. April bei
Regenwetter mit der PW 5 OE-5579, der DG 300 OE-5461 und der DG 500 OE 5683

in Lanzen-Turnau ein.

Da die Hangarplitze fiir die , Turnau-Flugzeuge“ bereits im Herbst bei der
Flughafenbetriebsgesellschaft Graz abgemeldet wurden, tiberwinterte die DG 300 OE-
5505 bereits in Turnau und wurde am 9. April fiir die Jahresnachpriifung hergerichtet.

Im Hangar in Turnau iiberwintern die Flugzeuge gemeinsam mit Wohnmobilen, Oldtimer-
Autos und Motorbooten und das Hallendach wird fiir die Schneebelastung mit Stiitzen im
gesamten Hallenbereich unterteilt.

Von der Schneelage abhéngig, kann man nicht vorausahnen, wann im Friihjahr die Flugzeuge
aus dem Hangar gebracht werden kénnen.

Darum hielten die PW 5, die DG 300, Erika“ und die DG 500 ihren Winterschlaf auf den
Privatgrundstiicken von Werner und Erich Gosch.

Am 9. April und in der darauffolgenden Woche wurden die 4 Turnau-Flugzeuge flugklar
gemacht und eine Woche spéter waren sie das erste mal in der Luft.

Ing. Werner Gosch
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Segelfugzeuge und Motorsegler

Verwendete Segelflugzeuge und Motorsegler

AERO - CLUB - SCHULE - Schulleiter Freyberger

Type Kennzeichen Baujahr Anmerkung

Mg 19a OE-0218 1952 1967 aus dem Verkehr gezogen
Mg 19b OE-0306 1952 nach Punitz abgegeben
Grunau Baby III OE-0192 1957 1960 zerstort

Mg 19b OE-0396 1958 1959 an Feldkirch abgegeben
Mg 19b OE-0398 1958 Privatbesitz Ing.Miiller
Mucha-Standard OE-0527 1960 zerstort b.d.Staatsm.1960

Mg 19a OE-0409 1953 gechartert,dzt.Privatbesitz
Ka 8B OE-0674 1962 zerstort

Ka8B OE-0667 1963 1974 Bruch bei Radkersburg
BOCIAN OE-0540 1962 vom ASKO gekauft 1965
Rhonlerche OE-0557 1965 gechartert vom ASKO 1967
Hiitter 301 OE-0796 1966 verkauft an USFC-Graz
Rhonlerche IT OE-0801 1967 1969 an Punitz verkauft

ASK 13 OE-0815 1967 1978 an FAS-Wien

SZD-Pirat OE-0713 1970 1975 an St.Paul Kdrnten

ASK 13 OE-0918 1971 dzt. Steir. Flugsportunion

AERO - CLUB - SCHULE - Schulleiter Zellnig

Ka8B OE-0944 1972 1977 am Schockel zerstort
Ka8B OE-5015 1973 dzt. Steir. Flugsportunion
SF25B OE-9042 1971 1977 an Schultermandl, Zeltweg
Ka8B OE-0656 1965 gechartert von Wieland St.
Ka8B OE-0912 1973 gechartert von der Akaflieg
ASW15a OE-0902 1970 1992 zerstort

Ka6E OE-0747 1965 1980 an Hrn. Macher verkauft
ASK 13 OE-5083 1976 dzt. Steir. Flugsportunion
SF25C OE-9148 1977 dzt. Steir. Flugsportunion
Mistral C OE-5146 1977 verkauft an Egger

Std.Astir OE-5225 1979 verkauft an Hrn. Berenyi 1999

AERO - CLUB - SCHULE - Schulleiter DI Bauer

Ka8B OE-5237 1980 1983 zerstort

ASW15B OE-5013 1974 verkauft an Horst Kluger

DG 300 OE-5461 1989 dzt. Steir. Flugsportunion

Ka 6 CR OE-0726 1965 2002 verkauft an Glinther Schwab
DG 300 OE-5505 1992 dzt. Steir. Flugsportunion

AERO - CLUB - SCHULE - Schulleiter DI Stiplosek

Stemme S 10 OE-9397 1994 ab 1999 aus dem Verein ausgegliedert
DG 100 OE-5124 2004 verkauft

DG 303 acro OE-5572 1994 1998 zerstort in LOGL

PW5 OE-5579 1995 dzt. Steir. Flugsportunion
Super-Dimona OE-9410 1997 dzt. Steir. Flugsportunion

DG 500 OE-5683 1993

dzt. Steir. Flugsportunion

AERO - CLUB - SCHULE - Schulleiter Ing. Gosch

WT 9 Dynamic OE-7077 2004 dzt. Steir. Flugsportunion
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Flugbetrieb



Aus der Gummiseilstart-Ara

AUS DER GUMMISEILSTART-ARA !

Die Fliegerei, sagt er, is a Hetz, sagt er,
mit'n Maul, sagt er, ja da geht's, sagt er,
scho beim Start, sagt er, geht's scho an,

denn do schrei i, sagt er, glei’ voran.

Z’erst schrei i, sagt er, ziacht’s mi aus, sagt er,
lauft’s dahin, sagt er, la3t’s mi aus, sagt er,
wenn’s a geht, sagt er, wia da will,

i halt mi, sagt er, sakrisch still.

Wenn i den Kniippl, sagt er, viri druck, sagt er,
waht’s mein Bart, sagt er, oiwei zruck, sagt er,
oba ziag i, sagt er, zlinftig an,
wia a Zwetschk’n, sagt er, hdng i dran.

Héng i dran, sagt er, druck i vua, sagt er,
bis schon raschlt, sagt er, um das Uar, sagt er,
oba Schani, sagt er, wie im Traum,
mei da vurn, sagt er, steht a Baum.

steht a Baum, sagt er, da mualst weg, sagt er,
stoll den Kniippl, sagt er, ins hint're Eck, sagt er,
Seit’'nsteuer, sagt er, mehr wia g'nua,
und die Aug'n, sagt er, druck i zua.

es kracht no net, sagt er, jetzt is zZ'spét, sagt er,
waun i auldi, sagt er, blinz’ln tét, sagt er,
aber Schani, sagt er, sakrawelt,
mei den Baum, sagt er, den hast g'fehlt.

oba wir’i, sagt er, so mentier, sagt er,
kummt a Acker, sagt er, her zu mir, sagt er,
Teif’] eini, sagt er, bei’anand,
jetzt wird amol, sagt er, sauba g'landt.

mei, der Dreck, sagt er, der is g’hupft, sagt er,
und vom Sitz, sagt er, hot's mi g'lupft, sagt er,

aus den Triimmern, sagt er, hort ma’s schrei’n,
mei, des Fliag'n, sagt er, des is fein !

Text aus dem Geddchtnis von Mani Freyberger
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1980 Der Neubeginn 1980

Fiir die Segelflugschule begann ein neuer Zeitabschnitt.

Unser Vorhaben, den Flugbetrieb nach unseren Ideen zu gestalten wurde vom Vorstand
mit Skepsis aufgenommen und es wurde uns nur ein kurzes Leben prophezeit.

Man gab uns hochstens ein Jahr.

Um die Sektion Segelflug auf eine gesunde finanzielle Basis zu stellen, wurde auf einen
hauptamtlich angestellten Fluglehrer verzichtet. Dadurch konnten pro Jahr mindestens
eine Viertelmillion Schilling (ca. 18.200,-) eingespart werden. Wir mussten nur dahinter
sein, dass das Geld nicht irgendwo im Groliverein versickert.

Die Mitglieder enttduschten uns nicht. Sie halfen {iberall mit. Die Fluglehrer, Schlepp-
Piloten und Startleiter hielten sich peinlich genau an den Dienstplan. Nur so war es moglich,
einen geregelten Betrieb zu gestalten.

Man sah wieder zufriedene Gesichter auf der Westseite und ausgebliebene Mitglieder
kehrten wieder zum Thalerhof zurtick. Sie konnten sich auf die Anwesenheit eines Fluglehrers
oder Startleiters verlassen. Jeder konnte im Rahmen der Moglichkeit die Flugzeuge ohne
Zeitbeschrankung beniitzen.

Die Leistungsflieger waren ebenfalls zufrieden, denn an Streckenwettertagen konnte schon
am Vormittag gestartet werden. Es gab immer Schlepp-Piloten, die sich fiir eine oder zwei
Stunden freimachen konnten um die Piloten in die Abflugposition zu schleppen. Der
offizielle Flugbetrieb begann ndmlich an Wochentagen erst um 14 Uhr.

Durch die Hektik bei der Umstellung auf die neue Organisation des Betriebes geriet die
Schulung etwas ins Hintertreffen. Wir machten leider zu wenig Werbung um neue Schiiler
Zu gewinnen.

Die Personalfrage stand auch auf unserem Programm. Um die amtierenden Fluglehrer zu

entlasten unternahmen wir einen VorstoR in Richtung jiingere Generation. Prompt meldeten

sich drei Piloten, die an der Ausbildung zum Fluglehrer Interesse zeigten. Bei den Schlepp-

g{lol’ien war ebenfalls Zuwachs zu erwarten. Wir konnten also beruhigt in die Zukunft
icken.

Die Begeisterung zur Mitarbeit im Verein, man konnte sagen, war fast grenzenlos. Uber
neue Vorschldge zur Gestaltung des Vereinsbetriebes, auch in gesellschaftlicher Hinsicht,
wurde laufend diskutiert. Soweit méglich, wurde sie auch umgesetzt.

Von den acht gemeldeten Schiilern beendeten drei Schiiler die Ausbildung. Sie erwarben
alle den Segelfliegerschein Klasse I.

Lothar Ranftl
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1992 1992

Das Wetter zeigte sich auch 1992 von seiner schonen Seite.

Der Flugbetrieb begann schon am 15. Mérz. Interessenten waren bereits genug vorhanden.
Auch die Schulflugzeuge standen im gewarteten und im gepriiften Zustand zur Verfiigung
und warteten auf ihren Einsatz.

Von den 15 Schiilern bestanden alle fiinfzehn die Priifung und werden demnéchst das

begehrte weil-rosa Leinenpapier
in den Handen halten.

Lothar Ranftl

1993 1993

Mit dem Flugbetrieb konnte erst Ende Mirz begonnen werden.

Die Graspiste-West war nicht frither benutzbar. Schiiler waren wohl gemeldet, aber noch
nicht am Thalerhof erschienen.
Fluggeile gab es aber genug.

Die Bilanz fiel 1993 mager aus. Die Schiilerzahl ging um 40% zuriick.
Keine Schuld von MAX! Die Anzahl der Streckenkilometer verminderte sich um 38%.
Das wirkte sich klarerweise auch auf die Startanzahl aus, welche um 18% zuriickging.

Lothar Ranftl

1994 1994

Das Jahr 1994 lie wieder hoffen, denn schon Mitte Marz konnte mit dem Flugbetrieb
begonnen werden.

Auch Schiiler hatten sich zu Saisonbeginn eingefunden.

Laut BGB1.Nr.394/1994 wurde die Ubertragung von Zustdndigkeiten iiber die Ausstellung
von Zivilluftfahrerausweisen, die Fithrung des Luftfahrtregisters etc. am 1. Juli 1994 an den
0AeC rechtskriftig.

Wir hatten vergangene Saison 16 Schiiler zur Ausbildung. Fiinfzehn davon beendeten mit
positiven Erfolg und erwarben die Klasse I +II Eine Gold-C mit einem Diamant erweiterte

unsere Pilotenrunde um einen weiteren Trager. Die Anzahl der Streckenkilometer mit
16523 km war wieder im Aufwértstrend.

Lothar Ranftl

98



1995 1995

In den Monaten Jdnner bis Mérz 1995 fand in den Rdumen des Segelfllughangars am Grazer
Thalerhof ein weiterer Hilfswartekurs statt.

Unter der Leitung von MARTIN (Richter) sollten weitere Flugzeugwarte ausgebildet werden,
um die derzeit tatigen Warte des Vereines zu entlasten. Die Priifung war fiir den 11.Mérz
anberaumt.

Von der Steirischen Flugsport Union nahmen Toni (Ing. Rosenkranz), Victor (Steiner) und
Johnny (Schwarzinger) teil.

Die Flugsaison begann 1995 erst Anfang April. Die Piste wurde nicht friither freigegeben.
Neun Schiiler schlossen die Ausbildung mit Erfolg ab. Leider wieder ein Riickgang um 40%.
Die Leistungsflieger konnten zwei Silber-C und zwei Piloten je einen Diamant erfliegen.
Bei der Streckenflugmeisterschaft waren die erreichten Pldtze nicht aufregend. Die Anzahl
der Streckenkilometer ging gegeniiber 1994 um 4.000 km zurtick.

Lothar Ranftl

1996 1996

Das Schlechtwetter verhinderte einen frithen Saisonstart.

Erst Mitte April konnte mit dem Betrieb begonnen werden. Bis zum 20.April wurden nur
104 Starts gemacht.

Erstmals seit Bestehen des Segelfluges am Thalerhof wurde der Ruf nach geschulten
Startleitern laut.

Eine Forderung der Kontroller. Die diensttuenden Startleiter sind gefordert mehr
Verantwortungsbewusstsein auf der Graspiste West zu zeigen. Die Besprechung fand im
April im Beisein eines Kontrollers statt. Die Beteiligung war zahlreich. Richtlinien sind in
Ausarbeitung und ein Kurs wird demnéchst stattfinden. Wir hatten im vergangenen Jahr
zwolf Schiiler, davon schafften jedoch nur sieben Kandidaten die Priifung zum
Segelfliegerschein Klasse I.

Insgesamt legten die Streckenflieger 11.003 km zurtick.

In der Streckenflugmeisterschaft 1996 erreichte unser Haudegen ,,OTTO® den 2. Platz in
der offenen Klasse.
PETER schaffte noch den 11.Rang.

Lothar Ranftl
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1998 1998

Die haben uns noch gefehlt ! Die Umweltschiitzer. Jetzt haben sie den Thalerhof entdeckt.

Zuerst billige Baugriinde kaufen und dann iiber den Lirm herziehen, egal ob Flugldrm oder
Strallenldrm.

Auf einmal stort der Flugldarm. Besonders die ,DIMONA® hat es ihnen angetan. Nach
mehreren Gesprdachen konnten wir uns iiber eine genau festgelegte Flugroute einigen. In
jedem Fall soll das Kreisen tiber dem Gedersberg unterlassen werden, weil sich dort ein
paar Hduselbesitzer in ihrer Ruhe gestort fithlen.

Das Wetter und somit die Freigabe der Graspiste-West stellte die Geduld der Segelflieger
wieder einmal auf eine harte Probe. Erst am 8.April konnte mit dem Flugbetrieb begonnen
werden. Schiiler waren bereits gemeldet. Die Flugzeuge waren zum Teil flugklar, ein paar
standen noch vor der Jahrestiberpriifung. Es hitte also begonnen werden kénnen.

Im Juli trafen sich unsere Turnau-Fans auf der Lanzen. Der Fliegerurlaub in Turnau war
schon Tradition. In Graz sind jedoch seit einiger Zeit Stimmen laut geworden, die hinter
vorgehaltener Hand gegen den Urlaub opponieren. Es wird nicht gewiinscht, dass so viele
Flugzeuge den ganzen Sommer iiber absent sind.

Eine magere Ausbeute gab es bei der Grundausbildung. Obwohl elf Schiiler angemeldet
waren, erreichten nur zwei Schiiler das Ausbildungsziel, die Klasse I. Ob die derzeitigen
Interessenten so nachldssig sind oder die Ausbildung nicht ernst genug nehmen ? Weil3 der
Teufel.

Am Saisonende standen jedenfalls noch 14 Schiiler in Ausbildung

Lothar Ranftl
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1999 Miteinander nicht gegeneinander 1999

Im Gesprdach mit Manfred Meder dem Obmann des Umweltverein Feldkirchen — Seiersberg
und Umgebung

Manfred Peter Meder ist seit 5 Jahren Obmann des Vereines, er betreibt ein Kunstatelier ist
verheiratet und hat 3 Kinder.

Selbst Pdachter der Wiese vor unserem Parkplatz ist er mit der Problematik der Anrainer
genauso vertraut, wie mit unseren Anliegen.

Das Motto: Miteinander und nicht gegeneinander —lebt er wesentlich mehr, als so mancher
unserer Mitglieder und jeder der ihn in seiner Funktion kennt, schétzt seine Einstellung,
zwar hart in der Sache, aber immer verbindlich im Ton zu sein.

Mit Ihm fithrte Michael Gaisbacher folgendes Gespréach: Cu: Als Pilot der Westseite hat man
oft das Gefiihl den Verein gidbe es nur wegen uns Segelfliegern. Was sind eigentlich die
Aufgaben des Vereines Meder: Die Lirmemission der Flugsportler ist nur eines von vielen
Themen. So sind wir aktiv an der Erstellung von Flichenwidmungspldnen der Umgebung
beteiligt, sind involviert bei Betriebsansiedlungen oder Straen- und Eisenbahnprojekten.
In allen diesen Bereichen haben wir herzeigbare Erfolge erzielt. In aller erster Linie vertreten
wir unsere 450 Mitglieder im Dialog mit Behdrden.

Aufgrund unseres Engagements realisiert die Gemeinde eine Umfahrungsstrale, hat es
Gesetze und Verordnungen z.B. in der Drakenfrage gegeben.

Die Flugsportgeschichte ist aber keine unwesentliche, da sie vor allem die Freizeit und die
Wochenenden betreffen. Eine Zeit in der die Bewohner besonders sensibel sind. Cu: Eine
ebenfalls oft vertretene Meinung ist die, dass Personen sich giinstig in Flugplatzndhe
ansiedeln, um dann gegen den Grund der giinstigen Grundstiickkosten zu wettern

Meder: Weit gefehlt. Neuzuziigler haben bei uns diesbeziiglich kein Mitspracherecht. Sehr
wohl haben sie aber ein Recht darauf, dass vereinbarte Dinge eingehalten werden. So
versto3t die rotweilse Piper 6fters gegen vereinbarte Flugrouten und auch mancher
Motorsegler. Anrainer haben berechtigt Angst, wenn ein Flugzeug niedrig und von Béen
gebeutelt nieder iiber sie hinweg fliegt, das sollten die Freizeitflieger, die zu uns kommen
um hier ihr Hobby auszuiiben akzeptieren.

Zurtick zur Frage, wir sind keine Plattform fiir Querulanten, aber gewisse Dinge wollen wir
eingehalten wissen. Cu: AbschliefSen: welche Botschaft wollen Sie an unsere Mitglieder
vermittelt wissen Meder: Mein Motto ist "miteinander und nicht gegeneinander" dies
beginnt beim Tonfall und der ist von Fliegerseite oft sehr unfreundlich. Dann ist die Anfahrt
ein wesentlicher Punkt. Wir bemiihen uns in Zusammenarbeit mit der Fa. Schonberger die
Zufahrtstralle zu eurem Hangar in einem guten Zustand zu halten, aber nicht dafiir, dass
einzelne Piloten bereits hier abzuheben versuchen.

Bitte hier Schritt-Tempo zu fahren. Zum Hauptanliegen: Bitte bedenken Sie dass hier
Menschen leben, Bewohner, die nicht einfach weg konnen, sondern hier ihr Zuhause haben.
Die Einhaltung der Flugrouten, die Vermeidung von niedrigen und riskanten Mané6vern.

Dies hat mit den Einsatzhubschraubern funktioniert, dies funktioniert mit der Ostseite wo
der Wochenendschulbetrieb der Motorflieger eingestellt wurde und das sollte doch auch
hier geschehen. Cu: Als Segelflieger lehnen wir jede zeitliche Einschrdnkung ab, da wir
thermikbedingt flexibel starten konnen miissen Meder: Das wissen wir und akzeptieren es
auch, erwarten uns aber im Gegenzug noch mehr Riicksicht von eurer Seite
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1999 Miteinander nicht gegeneinander 1999

Cu: Herr Meder wir zwei personlich haben bereits mehrere Meetings miteinander erlebt,
viel wurde besprochen, viel vereinbart, Hat dies Threr Meinung nach etwas bewirkt? Meder:
Sehr wohl. Eure Schlepp - Dimona ist leiser geworden, die Schlepp-Piloten halten die
Routen grolitgehend ein, bzw. variieren diese sinnvoll. Dafiir bedanke ich mich im Namen
aller Bewohner, aber nicht ohne zu erwdhnen, dass es noch viele Punkte gibt, die Thr als
Verein verbessern konnt.

Cu: Herr Meder, danke fiir das Gesprach. Nachsatz des Vorstandes: Im Sinne eines
einvernehmlichen Umganges mit der Anrainerschaft appellieren wir dringend folgende
Punkte striktest einzuhalten:

1. Auf der Schotterstra8e Schritt-Tempo einhalten - Unser Sport beginnt im Cockpit und
nicht bei der Anfahrt. Ein Punkt wo wir uneingeschrankt guten Willen zeigen kénnen, ohne
uns fliegerisch einzuschrianken. Zuwiderhandeln heif3t hier den Verein zu schéidigen.

2. Hohe Anfliige vor allem auf die 17. Die Anrainer werden entlastet und sicherer ist es fiir
euch auch noch.

3. Bei telefonischem Kontakt mit dem Umweltverein oder mit Anrainern sind personliche
Meinungen zu unterlassen. Startleiter oder anwesender Fluglehrer sollten verbunden
werden, bzw. nach Angabe der Telefonnummer riickrufen.

4. Die Wiese westlich des Hangars ist in Privatbesitz und dient als Futterwiese. Das Parken
oder Befahren ist zu unterlassen.

Im diesem Sinne bitten wir Euch auch zuwiderhandelnde Mitglieder oder Géste zu
informieren.

aus dem Cumulus
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1999 1999

Am 30.Mirz fand im Schlossbergrestaurant ein interessanter Vortragsabend statt.

Chefmeteorologe DR.TRIMMEL referierte iiber den 1.500 kmFlug im Jahr 1998 und erlduterte
alle Unwetterlagen der Vergangenheit. Dipl. Ing. Weingant gab den Jungfliegern Ratschldge
fiir den Einstieg in die Streckenfliegerei.

Fiir den 10.April stand das Anfliegen, auf deutsch ,fly in“ am Programm. Zahlreiche Plakate
wiesen besonders auf das Grillservice hin. An diesen Tag wurden 66 Spriinge in die Luft
gemacht. Prompt erscholl der Schrei der Umweltaktivisten. Zuviele Starts - horrorartiger
Larm, verparkte Privatgriinde ! Das war der Tenor gegen die Veranstaltung. Aulerdem
wurden die ultraroten Griinen vorher nicht verstindigt. Sie haben es aber alle tiberlebt.
Kein Herzinfarkt wurde gemeldet.

Der Ankauf eines GFK-Doppelsitzers war schon lange geplant. Jetzt wurde es ernst damit.
Ein Angebot aus Aalen bei Stuttgart veranlasste den Club eine Abordnung zu entsenden,
um das teure Stiick zu bedugen.

Eine Anderung der Luftraumstruktur ist wieder geplant. Ein Aviso seitens der ACG ist im
Anmarsch.

Die alte STEMME, der Zankapfel des Clubs, hatte ausgedient. Eine neue STEMME wurde
nach miihevollen Verhandlungen geliefert. Den Verein wird sie finanziell nicht mehr belasten.
Jetzt fliegen die Privilegierten in Eigenregie ! Frither nicht ?

Am 25.September fand unter reger Beteiligung der Vereinsfamilie bei wunderbarem Wetter
der alljdhrliche Ziellandewettbewerb statt. Leider tiberschattete die Veranstaltung ein
volksschulreifer Streit. Ergebnis ... der Austritt eines sehr erfolgreichen Piloten. Schade um
ihn! Zum Saufen gab es aber genug ! Das angesagte , GRUNAU-BABY“ war natiirlich ein
Flop, aber eine gute Werbung. Am Nachmittag traf dann die DG 500 ein. Die deutschen
Kameraden nahmen auch gleich am Wettbewerb teil. Nach dem 67. Flug wurde zur
allgemeinen Feier gerufen, bei der auch die Preisverteilung stattfand.

Der ASTIR wurde zur Entlastung der Vereinskasse an einen dullerst lieben Mann gebracht.
Ein Ungar aus Wr. Neustadt entfiihrte sie mit dem Mistralhdnger nach Niederosterreich.

Mit der Weihnachtsfeier am 20.Dezember im feudalen Schlof3bergrestaurant endete das
Vereinsjahr bei Tanz und Musik und somit auch meine Geschichte iiber den 35-jdhrigen
Bestand der Steirischen Flugsport Union.

Lothar Ranftl
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35 Jahre

Lothar Ranftl beim Einheben des Startgeldes
fiir das Ziellanden im Jahr 2000

STEIRISCHE FLUGSPORT UNION

eine lange Zeit,

eine schone Zeit,

eine unvergessliche Zeit,
eine Zeit der Erkenntnisse !

EINE ZEIT -

begleitet von erfreulichen und

unerfreulichen Geschehnissen,

begleitet von Kameradschaftsgeist und -ungeist,

begleitet von Hilfsbereitschaft und von Egoismus,
von Erfolgen und Misserfolgen

erlebt und niedergeschrieben von einem Segelflieger,
der vom Anfang an dabei war.

Lothar Ranftl
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2001 2001

Manfred Painsi mul$ vorweg genannt werden, ob ein Anhdnger zu schweissen, Kastanien
fiir uns aus dem Feuer zu reissen, der C-Falke am Boden war, oder sonst etwas zu raiumen
zu richten oder zu rechten war. Er war das ganze Jahr iiber da fiir uns.

Ebenfalls oft unbedankt fiir viele Wohltaten und tollste Bereitschaft und unzédhlige Schlepps
sei Siegi Kraxner hier erwdhnt. Die Goschbrothers haben das gastronomische Highlight
gesetzt und uns bei der 50 Jahresfeier einen 5 stelligen Gewinn mit Wiirstel und Getrdnken
erwirtschaftet.

VIC & ELA waren mit Herwig Wagner die Stars der Aktion Sport fiir Alle. Das Kulturteam,

das bei 5 Veranstaltungen iibers Jahr immer drauf und dran war soll ebenfalls mit Dank
bedacht sein. (Danke — Sieling, du warst die FleiRigste)

aus dem Cumulus

ELA Steiner beim Startleiterdienst,
VIC Steiner geht fliegen

Manfred Painsi im Gesprdich
mit Toni Rosenkranz
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2001 Aktion Sport fiir alle 2001

Seit 2001 ist die Steirische Flugsportunion Partner der Stadt Graz bei der Aktion Sport fiir
Alle. Unser damaliger Kulturwart und jetztiger Bundessektionsleiter fiir Segelflug Michael
Gaisbacher konnte diese Kooperation einfideln.

Seit damals kommen jdhrlich 2 x bis zu 20 Schiiler in den Sommermonaten zu uns auf den
Flugplatz um den Segelflugsport kennenzulernen. Neben Einschulung und Flugplatzleben
geniellen alle 2 Starts pro Aktionswoche. Die Kosten dafiir werden ungefahr 50:50 % von
unserem Verein und der Stadt Graz getragen.

Ein Investment das sich sicher lohnt auch wenn die Ausbeute an Neumitgliedern eher ge-
ring war, wenn man bedenkt, dass also ca. 500 junge Menschen in den Jahren bei uns waren
und die neuen Mitglieder daraus an zwei Hinden abzdhlbar sind.

Aber erstens werden wir von der Stadt Graz als Sportart wahrgenommen und als Verein der
auch bereit ist Leistung in der Jugendarbeit einzubringen.

Zweitens fungieren alle unsere Besucher in Folge als Botschafter unseres Sportes und erzih-
len zahlreichen anderen Jugendlichen von uns. Und drittens haben engagierte Mitglieder
unseres Vereines, als Taxipiloten die Moglichkeit kostenlose Starts mit netten jungen Men-
schen zu absolvieren - also auch der Trainingsstand wird verbessert.

Die wahren Leistungstrdger der Aktion waren und sind aber jene Mitglieder ,die sich immer
wieder in den Dienst der Sache gestellt haben: Ohne Anspruch auf Vollstdndigkeit, Martin,
Herwig, Michael, Leini, Philipp, Michi S., Vic, Wolfgang, Max und Schlepppiloten wie Siegi
Kraxner oder Johnny, die immer wieder auch an den nicht tiblichen Einsatztagen einspran-
gen.

Unser Dank gilt hier den Sportstadtridten Peter Weinmeister als Begriinder der Kooperation
2000 und dem aktuellen Stadtrat fiir Sport Kurt Hohensinner, sowie Sportamtsdirektor Mag.
Gerhard Peinhaupt, der die Aktion von Beginn bis Heute begleitet hat.

Michael Gaisbacher
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2002 Aus der Schule 2002

Max Stiplosek unser bewidhrter Schuldirektor hat letztes Jahr eine Rekordanzahl an
Schiilern bewdltigt.

Dafiir wollen aber auch die Grundlagen geschaffen werden.
Daher folgende Schulinfo: Verhalten am Platz:
Es gab grobe Beanstandungen mit unseren Tor 16.

Das teilweise sperrangelweite Offenstehen dieses Tores ist fiir die Flughafen
Betriebsgesellschaft (FGB) untragbar.

Wir haben als groter Verein einen Schliissel erhalten, der uns ermdglicht das Tor mit beiden
Fliigeln zu 6ffnen, um mit Anhéngern oder Tankwagen ein — und aus zu fahren. Diesen
Schliissel haben wir aber nur so lange dies auch funktioniert.

Daher bitte beriicksichtigen:

Untertags: Beide Fliigel geschlossen halten, das Tor immer Schlief3en.

Das Tor darf nur dann angelehnt sein, wenn ein Schliisselinhaber das Tor im Blick hat.

Im Zweifelsfall lieber einmal zu viel schliel3en als zu wenig.

Abends:

Das Tor muss vom verantwortlichen Fluglehrer oder Startleiter verldsslich ganz geschlossen
werden, wenn unser Flugbetrieb beendet ist.

Bitte auch andere Mitglieder:

Das Tor ins Schloss driicken, sollte es offen stehen.

aus dem Cumulus
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2003 Auf in die neue Saison 2003

Vor uns liegen 6 — 7 Monate des Fliegens und der sportlichen Betidtigung in der Luft.

Die Auslastung unserer Flugzeuge im letzten Jahr war nicht wirklich berauschend, was
nicht gerade optimal fiir unsere Finanzsituation ist. Hier wollen wir kurz zusammenfassen,
was wir diese Saison wieder in unserem Verein anbieten.

1. Streckenfliegen:

Wer hier Ambitionen hat, sollte es wirklich gezielt angehen. Niitzt die frithen Thermiktage
in Graz fiir erste ldngere Segelfliige, vielleicht auch ein wenig aullerhalb des Sektors. Lest
spezifische Literatur wie ,Reichmann® etc. und beschiftigt euch mit der Landkarte Ab Ende
Juni besteht die Moglichkeit unter Anleitung von erfahrenen Fluglehrern erste Starts in
Turnau zu unternehmen.

Fiir die Reservierung von Flugzeugen von Mitte Juni — Ende Juli in Turnau wendet euch an
Herwig Wagner.

2. Akro:

Unsere DG 500 ist mit kleinen Ausnahmen Voll Akro tauglich. Ihr konnt jederzeit die
Kunstflugausbildung beginnen. Sprecht mit Max Stiplosek. Wir werden uns auch bemiihen
im Herbst einen geschlossenen Kurs an zu bieten, wo ihr innerhalb einiger Tage unter
Anleitung eines Akro Profis die Kunstflugberechtigung machen konnt.

3. Motorsegler:

Die Erweiterung auf die Startart Hilfsmotorstart kann euren fliegerischen Horizont erweitern.
Der eine oder andere sollte sich auch das tiberlegen. Mit wenig finanziellem Aufwand konnt
ihr dann auch erste motorisierte Gehversuche im Grazer Umland vornehmen. Auch hier
ist der erste Weg zu Max Stiplosek, um die weitere Vorgangsweise ab zu kldren.

4.Ungarn Lager:

Hans Brunner plant fiir Ende Juli, Anfang August wieder ein Ungarn Lager. Gute Thermik
und gefahrenloses Flachlandfliegen hat auch seinen Reiz, und viele haben dort ihre ersten
Strecken absolviert.

Interessenten mogen sich direkt mit Hans in Verbindung setzen.

Also gleich am Anfang der Saison Ziele stecken und verfolgen, denn nur die heldenhafte
Umrundung der Schotterteiche ist zu wenig. Fiir uns wie fiir Euch.

aus dem Cumulus
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2004 Der Segelflug hat sich am Flughafen Graz etabliert 2004

Als sich in den letzten Jahren die Neuregelung der Luftraume um Graz abzeichneten,
fiirchteten einige bereits das Ende des Segelflugs in Graz herbei.

Nun, es ist Herbst 2004 und noch immer tanzt unsere poppig bunte KA 13 mit Flugschiilern
am Steuer hinter unserer Dimona in den Grazer Himmel, noch immer starten Motorsegler
in unserem eigen verwalteten Segelflugsektor vulgo abgesonderter Bereich. Jedoch ist viel
geschehen, dass dem noch immer so ist.

Hier eine kurze Bestandsaufnahme.
Die neuen Segelflugbereiche

Bereits im letzten Winter zeichnete sich eine Neuordnung unseres Segelflugsektors ab. Statt
unserer 3.500Ft und hoher auf Goodwill erhielten wir nun 4 Bereiche A,B,L,U. Im Optimalfall
fliegen wir bis zur Gleinalm in Eigenverwaltung und das bis zu 7.000Ft.

Das AFZ als Preis dafiir:

Natiirlich war dieses Zugestdndnis der ACG auch mit Wiinschen ihrerseits gekoppelt. Fiir
mehr ,Spielraum“ mussten wir auch mehr Kompetenz beweisen.

Das umfassende Vertragswerk sah vor, dass ein Startleiter des Segelflugbereiches nicht nur
eine diesbeziigliche Einschulung seitens der ACG Graz machen musste, man wiinschte
sich von uns das: ,Landung nach eigenem Ermessen...“ aus gepriiftem AFZ-Munde.

Was folgte war die umfangreichste Fortbildungsoffensive im Grazer Segelflugwesen, seit
Jahrzehnten. 18 Mitglieder unseres Vereines machten das Funksrechzeugnis. In diesem
Zusammenhang gilt es auch ganz herzlichen Dank auszusprechen an die Sprechfunktrainer
Joachim Janezic und Robert Hoyer.

Die beiden haben die Truppe durch die Ausbildung gefiihrt und sich drei Monate lang so
manch abenteuerlichen Funkspruch angehért, um dann fast die weile Fahne hissen zu
konnen.

Die Nachverhandlungen:

Wie so oft stellt sich dann in der Praxis so manches Problem heraus, das in der Theorie so
nie gesehen war. Das Regelwerk entpuppte sich fiir uns Segelflieger als teilweise
problematisch.

Lange Stehzeiten und Nachmittage mit nur 4 Starts waren die Folge einer einzigen
Formulierung.

Nun waren wir aber schon so weit gegangen, dass wir nicht mehr mit halben Losungen
leben wollten. Fiir die Verhandlungsteams hiel3 es nun: , Zuriick zum Start, gehen Sie nicht
tiber Los, ziehen Sie keine 20.000 Schilling ein.“ Nun zeigte sich, dass es die ACG ernst
meinte mit der Koexistenz. ACG Controller Rupert Fink investierte mit Kollegen Peter Matzer
viel Hirnschmalz in eine gangbare Losung.

Das oft zitierte ,Miteinander” fand nun tatséchlich statt. Der Wille fiir eine Losung zog sich
von Wien nach Graz durch und so gelang eine Ergdnzung, fiir die man die beiden Grazer
Controller durchaus auch als mutig bezeichnen darf.

Daher an dieser Stelle ein aufrichtiges Dankeschon an alle Beteiligten der ACG. Wir freuen
uns auf eine weitere erspriel§liche Zusammenarbeit in diesem neuen Stil.
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2004 Der Segelflug hat sich am Flughafen Graz etabliert 2004

Wer waren die Personen der Handlung?

Grundsitzlich eingefidelt und vereinbart wurden die Meetings in Wien vom Osterreichischen
AeroClub.. Unser Generalsekretdr Sepp Schlager machte nicht nur die Termine, sondern
war bei jedem Meeting persoénlich dabei.

Unser AeCLandesverbandsprédsident DI Wolfgang Malik bereitete mit so manchem Telefonat
im Hintergrund den Boden fiir die eine oder andere Detaillosung auf und der
Landessektionsleiter fiir Segelflug Michael Gaisbacher betreute das Projekt seit mehr als
3 Jahren fiihrte den gesamten Schriftverkehr und zog den roten Faden durch die
Verhandlungen.

Fiir unseren Verein bildeten Wolfi Bauer, Vic Steiner und Reinhold Ortner das
Verhandlungsteam.

Wie weiter...

Grundsiétzlich herrscht zwischen allen handelnden Personen das Einvernehmen, dass wir
die Situation regelmaRig tiberpriifen und die Kommunikation nicht mehr abreien lassen
werden.

Der Flughafen Graz als Ausbildungsstitte fiir unseren Segelflugsport und als Trainingsstandort
ist es wert sich fiir ihn stark zu machen und das kann jeder von uns, und zwar indem er
oder sie sehr bewusst alle Spielregeln einhdlt, perfekte Startleiterdienste ausiibt und auch
in der Luft Verantwortung fiir sich und andere iibernimmt.

Die Steirische Flugsport Union mdochte sich an dieser Stelle bei allen Mitglieder, die in
dieser wichtigen Saison als Startleiter tdtig waren, eine Zusatzausbildung belegt haben und
als Segelflieger auch an schwierigen Tagen die Stellung trotz miirbend, langer Startverbote
ge%llallten haben, bedanken. In Wahrheit seid ihr es die den Segelflug am Flughafen Graz
erhalten.

Danke.

aus dem Cumulus
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2004 Neue Luftrdume - neue Chancen - neue Pflichten 2004

Als bereits vor 3 Jahren die ACG den AeroClub mit den neuen Luftrdumen fiir Graz
konfrontierte war dies der Start von intensiven Verhandlungen. Es war klar, dass der
Streckensegelflug von Graz aus unmaoglich geworden wire und wir auf unseren
Segelflugsektor zuriickgestutzt worden wéren. Das Ergebnis der Verhandlungen sind nun
erweiterte, variabel aktivierbare Sektoren fiir den Segelflug. Klarerweise sind wir
eingeschrinkt, jedoch haben wir durch die Anderungen auch mehr Sicherheit, denn mit
diesen Sektoren konnen wir uns darauf verlassen in abgesonderten Bereichen ohne Verkehr
zu fliegen — und dies bis zur Gleinalm.

Aber das Wichtigste im Detail:

Erstmals auch festgeschriebene Rechte:

Die neuen Sektoren geben uns nun auch erstmals wirklich niedergeschriebene nach-
vollziehbare Rechte. Dartiber hinaus sind auch biirokratische Vorgidnge im Miteinander
mit Controller und Startleitung Gras West abgebaut worden. z.B. sollen die Segelflug -
Sektoren bei Bedarf prinzipiell aktiviert werden und nur dann nicht wenn ein triftiger Grund
dagegen spricht. Z.B Verzichten wir auf die Staffelung fiir Wirbelschleppen und bekommen
keine Starverbote kurz nach dem Start grofSerer Maschinen. z.B. wurde klar geregelt, dass,
wenn die kontrollierbaren LFZ keinen Bedarf von Montag bis Donnerstag haben, Segelflug
ausgelibt werden kann.

Aber auch Pflichten, gibt es neue:

Startleiterschulung:
In den ersten 2 Wochen des Mérz wird es von der ACG aus 2 Termine geben fiir eine addquate
Startleiterschulung. Die Teilnahme ist verpflichtend fiir jeden der Startleiter sein wird.

Funksprechzeugnis:

Ab heuer miissen Startleiter auf der Graspiste West das Funk-sprechzeugnis haben. Wer
bereits Startleiter war, muss das BFZ besitzen, wer neu hinzukommt, sogar das AFZ. Eine
groe Hiirde, die auf unsere neuen Flugschiiler zukommen wird. Auf der anderen Seite
wird die Ausbildung auch ein Kompetenzschub fiir unseren Verein sein.

Verhandlungserfolge

Die erweiterten Sektoren

Es sei hier vermerkt, dass die ACG ein verstdndnisvoller Verhandlungspartner war, der
jedoch seine Pflicht in der Einfiihrung der neuen SRAs nachzukommen hatte. Der einfachste
Weg fiir die ACG wire gewesen zu sagen, es gibt den Segelflugsektor, der bleibt unberiihrt,
lebt damit. Im Norden hitte uns die SRA I den Weg zur Gleinalm wohl fiir immer verbaut.
Man kann also generell die neuen und erweiterten Sektoren als Erfolg bezeichnen.

Das Funkzeugnis Zuerst wollte man von uns, dass jeder Startleiter das AFZ besitzen muss,
dies konnten wir in die Regelung, siehe oben mit BFZ fiir bereits geiibte Startleiter abbiegen.

Transponderpflicht

Fiir die erweiterten Segelflugsektoren wurde uns im ersten Vorschlag eine Transponderpflicht
ab sofort auferlegt. Auch diese Verpflichtung konnte bis 2006 verschoben werden. Eine
Zeilt(spanne die es uns ermoglicht dieser Pflicht sowohl technisch, als auch finanziell nach
zu kommen.

Vorsicht und Umsicht

Es wird fiir uns von eminenter Bedeutung sein, dass unser Startleiterdienst klaglos und
perfekt funktioniert. Dies ist die Grundlage fiir weiteres gedeihliches Miteinander. Auf der
Gegenseite wird sich erst in der Praxis weisen, wie die neuen Regelungen von den lokalen
Controllers ausgelegt und umgesetzt werden. Hier gilt es aufmerksam zu sein und auch zu
dokumentieren,

was uns wann und wo erlaubt und oder verboten wurde. Denn auch das ist vereinbart:
Der DIALOG mit der ACG geht weiter

aus dem Cumulus
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2004 Startleiter was nun - Der Vorstand reagiert 2004

Es steht also fest, dass wir ohne namentlich festgelegten geschulten Startleiter nicht fliegen
werden kdnnen. Das heisst wir miissen einen solchen an jedem fliegbaren Tag gewihrleisten.

Der Vorstand hat in mehreren Sitzungen nun ein Modell entworfen, das jedes Mitglied in
dieses System einbindet.

Daher gilt nun:

1. 120 EURO Kosten pro Mitglied

Am Anfang der Saison wird jedem Mitglied ein Betrag von 120 Euro, statt wie bisher 90
Euro, - fiir die Gewdhrleistung des Startleiterdienstes und diverser anderer Arbeiten zusitzlich
zum Mitgliedsbeitrag vom Segelflugkonto abgebucht. Arbeitsleistungen kénnen
entsprechend bei Startleiterdienste und Technik erbracht werden und werden dem Betrag
von 120 Euro gegengerechnet.

2.]Jeder Startleiterdienst wird entsprechend entlohnt.

Wer einen Starleiterdienst verrichtet, bekommt ab sofort auch eine addquate Vergiitung
dafiir.

1/2 Tag: EURO 30,-

1 Tag: EURO 60,-

Diese Betrdge werden gegen die Grundkosten gebucht. Schnelle Rechner unter uns, werden
schnell erkannt haben, dass man mit 2 Startleitertagen die Mehrkosten bereits amortisiert
hat, bzw., dass jeder weitere Dienst das Segelflug- Konto zu euren Gunsten fiillt.

Welche Voraussetzungen muss nun ein Startleiter erfiillen?

1. Startleiterschulung bei der ACG

(ES wird dazu 2 Termine zum 15 Mérz hin geben, einen davon wird man wahrnehmen
miissen.)

2. Das BFZ ist verbindlich.

Wer diese Ausbildung nicht hat wird in den ndchsten Wochen eine kostengiinstige
Moglichkeit bekommen. Details zum Funkkurs gibt es beim Februarclubabend am 27.Feber.
Ausbildungskosten inkl Unterlagen und Trainings CD ca. 300 EURO. Der AeroClub wird die
Ausbildung mit EURO 100,- pro Teilnehmer unterstiitzen.

3.Vorankiindigung

Der Dienst muss bei Franz Strommer bereits im Vornhinein angemeldet sein. Es macht nur
dann Sinn wenn wir am Monatsanfang auch tatséchlich eine volle Betriebs-Liste haben.

Alles ist relativ
Wir haben offiziell rund 150 Mitglieder, wir haben im Durchschnitt 180 — 200 Flugtage in

der Saison, das miisste doch zu machen sein. Wenn 30 Leute je 3 Dienste machen, haben
wir bereits 50% aller Dienste abgedeckt, und zwar in héchster Qualitét.

aus dem Cumulus
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1982 Die Flugplatzsuche 1982

Im Friihjahr 1982 machten wir uns auf die Suche nach einem Flugplatz fiir den
Leistungsflug.

Bei den Clubabenden wurde iiber verschiedene Geldnde diskutiert. Der Flugplatz sollte in
der Ndhe von Graz sein und doch einen problemlosen Anschluss zum Voralpengebirge
ermoglichen. Die Schule bleibt weiterhin am Thalerhof beheimatet. Das war nicht nur eine
Forderung des Prasidenten, sondern auch die Rute im Fenster, sollten wir den Standort
»Graz-Thalerhof” in Frage stellen. Er riet uns einen Verein ,Arbeitsgemeinschaft Flugplatz*
zu griinden. Unter dem Vorsitz von Dipl. Ing. Manfred Kreiner besteht der Verein seither.
Mit der Unterstiitzung des Prasidenten konnten wir natiirlich rechnen.

Wir gingen auf Besichtigungsreise. Der erste Platz war Hofkirchen. Ein langgehegter Wunsch
des Kollegen BUCHBERGER, der dort den gro8ten Grund zur Verfiigung stellen wollte und
auf dessen Grundstiick auch ein verwertbares Objekt stand. Der Biirgermeister von
Hofkirchen lud uns zu einem Abendessen ein. Auch die beiden Biirgermeister der
angrenzenden Gemeinden Ober- und Untertiefenbach waren anwesend. Die Begeisterung
war vorhanden, aber das Projekt scheiterte an den noch fehlenden 150 m, deren
Grundeigentiimer die 4.500 m_ nicht verpachten wollte. Das Grundstiick wurde bereits als
Notlandeplatz vom Bundesheer beniitzt und in ihren Einsatzplan einbezogen.

Das nédchste Grundstiick war in Niederschockel zu besichtigen. Stidostlich vom Hohenberg
erstreckte sich in Richtung Stiden ein Geldnde, welches aber enorme Erdbewegungen
erfordert hiatte. Da man dort nur durch eine Schleppwinde starten hitte konnen wurde das
Vorhaben nicht weiter verfolgt.

Ein weiteres Geldnde war die Wiese zwischen Kalkleiten und Puch. Ein bereits uraltes
Vorhaben von MANI (Freyberger). Auch dieses Geldnde hitte umfangreiche Erdbewegungen
erfordert. Die Lange des Platzes hétte sogar fiir einen Betrieb mittels Flugzeugschlepp
gereicht. Der Grundeigentiimer war die Stadtgemeinde Graz. Die Kosten aber nicht
aufzubringen.

Das nédchste Geldnde war in Mitterdorf an der Raab. Der Biirgermeister war auch hier fiir
das Projekt. Unser Vorhaben scheiterte diesmal an einem Grundbesitzer, der Mitglied des
Fliegerklubs Weiz war und sein Hobby in Unterfladnitz austibte.

Lothar Ranftl
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1983 Positives und Negatives 1983

Ein wahrlich epochales Zeichen wurde durch einen Zaun gesetzt.

Ein hochbestalter Beamter eines Ministeriums hatte eines nachts einen Traum. Traume
sind zwar Schiume, wie es im Volksmund heil3t, aber nicht, wenn ein Beamter traumt. Also
auf gehts in die Welt der Traume: Auf einem Flughafen lebten zwei Volker nebeneinander.
Sie liebten sich zwar nicht, aber sie respektierten einander.

Ein Volksgenosse der einen Volksgruppe hatte eines Abends einiges geladen. Er ging entlang
des Weges. Auf einmal wurde er von einer unsichtbaren Kraft hinaus in die Finsternis
gezogen. In der Ferne sah er auf einmal ein Licht - ein sich bewegendes Licht - und es kam
immer ndher und niher. Er blieb wie angewurzelt stehen und sah wie das Licht auf ihn
zukam. Er wollte weglaufen, aber er kam nicht und nicht vom Fleck. Das dahingleitende
Licht sah voraus eine schemenhafte Gestalt. Die Gestalt wuchs und wuchs. Das Licht
signalisierte in die Dunkelheit hinein : ,Hindernis on the runway !“ Das Echo Runway clear
to land“ Das Licht schoss dahin - das Ungliick naht -

ein helles Quietschen - !!!! - Schweilgebadet erwacht der Beamte aus seinem Traum - griff
routinemél3ig nach dem auf dem Nachtkdstchen liegenden Diktiergerdt und sprach :
»Morgen Akten von Flughifen sichten“ und schlief wieder ein.

In den Akten war kein derartiger Fall kundig. Der Traum verfolgte ihn aber unabléssig weiter
und schiirte sein Misstrauen, bis er eines Tages einen dienstlichen Besuch in Graz machen
musste. Da kam ihm der Traum wieder in Erinnerung. ER blickte sich am Flughafen genauer
um. Da kam er auf die geniale Idee - man miisste den militdrischen Bereich vom zivilen
trennen. Also ordnete er einen 3 km langen und 2 m hohen Zaun lédngs des Flughafens an,
um die beiden Volker aus Sicherheitsgriinden voneinander zu trennen.

Das kuriose daran ist ?
Der Zaun ist am Taxiway zulu unterbrochen. Der Weg zum Licht ist weiter frei !

Neue Beschrankungen !

Das BAZ erfand neue Flugbereichszonen. Das freie Fliegen im Westen von Graz gehorte
damit der Vergangenheit an. Uberlandfliige - diirfen kiinftig nur mehr mit an Bord
befindlichen CRASH-Sendern durchgefiihrt werden.

Lothar Ranftl

1984 1984

Durch den neu errichteten Zaun entlang des Flughafens waren wir Segelflieger um eine
Behinderung reicher geworden.

Fiir den Transport der Segelflugzeuge vom Bundesheerhangar zum Start musste zwecks
Offnen des 20 m langen Schiebetores extra ein Angestellter der FBG herbeigeholt werden.
Das fiihrte immer zu Zeitverlust, da der Angestellte nicht sofort zur Verfiigung stand.

Auch das Betreten des Hangars konnte nur iiber das Bundesheergeldnde mittels
Passagierschein vonstatten gehen. Dabei war man stets von der Gutmiitigkeit des
Wachhabenden abhédngig.

Trotz dieser Umstédnde lielen wir uns an der Durchfiihrung des Flugbetriebes nicht
entmutigen. Die Behinderung hatte auch einen taktischen Zweck. Die FBG sollte gezwungen
werden, fiir die Segelflieger einen eigenen Hangar zu bauen.

Lothar Ranftl

116



1989 Immer Arger mit dem BH 1989

Ein weiteres Anliegen war der Bau eines Segelflughangars. Verhandlungen mit der FBG
(Flughafen Graz Betriebsgesellschaft) fiihrte unser Obmann schon seit einiger Zeit. Das
Haupthindernis war die Finanzierung. Die FBG war natiirlich mit der Ubernahme der
gesamten Kosten nicht einverstanden. Wenn das Bundesheer den von der FBG gepachteten
Hangar, in welchen die FBG schon sehr viel Erhaltungskosten investiert hat, gdnzlich fiir sich
beanspruchen mdéchte, dann soll es fiir den Auszug der Segelflieger einen entsprechenden
finanziellen Beitrag leisten.

Das Bundesheer versuchte schon seit Jahren die Segelflieger mit allen erdenklichen Mitteln
aus dem Hangar zu drdngen. Es wurde am Hangarvorfeld ein riesiger Haufen Koks
aufgeschiittet. Der Wind blies den Koksstaub in den Hangar und dieser legte sich auf den
Flugzeugen ab. Nach heftigen Protesten und durch Fotos in der Presse wurde erreicht, dass
das Bundesheer den Koks wieder wegrdumen musste.

Postwendend wurde uns dann der halbe Hangar streitig gemacht. Die FBG trat dem Heer
den halben Hangar ab. Darauthin errichtete das Bundesheer mitten durch den Hangar einen
Maschendrahtzaun. Der halbe Hangar wiirde angeblich fiir die im Freien abgestellten
Kraftfahrzeuge benotigt. Eingestellt wurden ein paar alte LKW, altes Zeug und einige alte
Flugzeuge.

SchlieBlich baute man an der Siidseite die Rdume in Kanzleien und Magazine um. Monate
spdter kam die Nordseite an die Reihe. Diese Rdume wurden als Mannschaftsunterkiinfte
fiir das Wachpersonal ausgebaut. Das Hallenvorfeld wurde als Exerzierplatz verwendet. Also
Behinderungen am laufenden Band.

Als alle diese Manahmen keinen Erfolg zeigten, war das BUNDESMINISTERIUM bereit,
einen Teil der Kosten fiir den Neubau eines Segelflughangars zu berappen. Am nordwestlichen
Rand des Flughafens stand ein Grundstiick zur Verfiigung, welches auch fiir den Hangar
genehmigt wurde. Mit der Planung konnte endlich begonnen werden.

Lothar Ranftl
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neuen Segelflughangar

Der Bau des neuen Hangars auf der Westseite
des Flughafens Graz
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1992 1992

Die FBG (Flughafen Graz Betriebsgesellschaft) plant einen Rollweg auf der Westseite des
Flughafens und dieser sollte ausgerechnet durch unsere Bewegungsflachen hindurch fiihren.

Der stdndig steigende Linien- und Charterverkehr zwingt die FBG die ,runway“ nicht mehr
fiir Rollzwecke der Militarluftfahrt zur Verfligung halten zu miissen.

Fiir uns Segelflieger bedeutet es, dass wihrend der Rollvorgdnge der Militarluftfahrzeuge
der Segelflugbetrieb jedes mal eingestellt werden miisste.

Lothar Ranftl
2002 Die Tor-heiten in unserem Verein 2002

Segelfliegen auf einem internationalen Flughafen hat so seine Feinheiten. Parallellandungen
mit 737s finden ja alle noch lustig (mit Ausnahme der Airliner-Piloten) und ein freiwilliger
Startverzicht bei Anflug eines Brummers auf der ,Center* ist auch kein Beinbruch. Uberhaupt
haben sich die Controller scheint” s so an uns gewthnt, dass man vom besten Verhéltnis
aller (kontrollierten) Zeiten reden darf. Aber der Rest kann schon mithsam sein und das fiir
beide Seiten. So hat unsere Graspiste nur insofern Prioritét, als dass sie moglichst nicht
kaputt werden soll durch unsere Landungen und daher im Frithjahr moglichst lange gesperrt
bleibt. Der Verweis auf die Trockenheit und der Riickverweis auf Weiz und Timmersdorf
(die flogen schon in den Iden des Mérzes) hatte nicht nur freundschaftliches in sich und
triibte das sonst sehr gute Verhiltnis mit der Betriebsleitung. Nun gut, nach dem man flog
beruhigten sich die Gemiiter bis zu einem wahren Schliisselerlebnis. Das TOR 16 war der
Stein des Antosses. In Zeiten, in denen auf der Ost-Seite einzelne Privatpiloten bis zu 3 mal
leibesvisitiert werden bevor sie an ihre Cessna 150 gelangen, stand bei uns besagtes Tor
beizeiten stundenlang sperrangelweit offen.

Nun erwartete wohl keiner Osama Bin Laden personlich, aber fiir das Sicherheitsbewusstsein
eines Flughafens knapp an der Schengenaullengrenze nicht gerade das Beste. Die Reaktion
darauflief$ aber nicht lange auf sich warten. Das Tor wurde versperrt und zwar dergestalt,
dass wir auch mit Schliissel nun nicht mehr in der Lage waren beide Torfliigel zu 6ffnen,
um mit Tankwagen und Anhédnger aus und einzufahren. Das hat die vermeintlichen
Terroristen und Segelflieger einmal vorerst vom Geldndewagen auf das Motorrad gezwungen,
wenn man motorisierte Sturmldufe auf die Ryan Air durchfithren wollte. Erkenntnis 1: Es
geht um Sicherheitskosmetik. Dies aber zu unseren Gunsten. Wére die Westseite so sicher
wie die Ostseite konnte die FGB die Vermietung an Segelflieger gleich von der Geschiftsliste
streichen, was fiir uns unangenehmer wire als fiir die FGB.

Erkenntnis 2: Wir baden da etwas aus was nicht auf unserem Mist gewachsen ist. Da einige
neuerliche Beanstandungen aufgetreten sind, die vor allem spata%endhche
Offnungszustinde anprangern, liegt der Verdacht nahe, dass da einige Mitmieter, die
spatabends noch Ausbildung machen ganz gerne das Tiirl ganz weit offen stehen lassen.

Im Forum wurde ein entsprechender Thread angelegt. Bitte beteiligt euch wir sollten das
samt und sonders kldren, wer war an diesen Tagen Fluglehrer, wer war der letzte, wer hat
zugesperrt oder nicht. Wer hatte dann noch Betrieb??

Der muss es gewesen sein.

Nachsatz: Wir bekommen einen Schliissel, der uns das Offnen erméglichen wird.
Wenn das klappt ist alles paletti, wenn nicht, dann wird es recht miihsam mit dem Segelfliegen
auf einem internationalen Flugplatz. Und das liegt dann schon auch bei uns.

aus dem Cumulus
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Der Flughafen Graz und die Badeseen
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1969 Eroffnung 1969

Die letzten Arbeiten am Flugplatz ,Lanzen-Turnau“ standen vor dem Abschluss.

Bei einer Pistenldnge von 700m kénnen alle Segelflugzeuge bis zu einem Abfluggewicht
von 650 kg hochgeschleppt werden.

Am 30. April 1969 fand die feierliche Er6ffnung statt.

Mit zwei Flugzeugen iibersiedelten ein paar Piloten nach Turnau und machten dort die
Gegend unsicher. Einige Piloten hatten schon Gebirgserfahrung und fanden sich mit den
Ortlichkeiten schnell zurecht. Die anderen Kameraden mussten sich die Gebirgsfliegerei
selbst erarbeiten. Es gab keine Alpeneinweisungsfliige.

Lothar Ranftl

1977 Der Aussenlandespezialist 1977

Im Sommer zog der Grof3teil der Segelflieger nach Turnau.

Auch heuer war das Fliegerlager auf der Lanzen gut besucht. Die Piloten hatten die
Moglichkeit nicht nur schone Fliige in den Alpen zu erleben, sondern sie konnten auch
Erfahrung im Gebirgsflug sammeln.

Ein Pilot, der immer teilnahm, hatte sich bei einem Ubungsflug zu weit nach Norden gewagt
und fand nicht mehr nach Turnau zurtiick. Er landete nordlich des Hochschwab in Diirradmer
und beschédigte die ASW 15 bei der Landung. Viktor, der fiir seine Eigenwilligkeit bekannt
war, bekam von HERMANN eine entsprechende Belehrung. Viktor war ja nicht unbelastet.

In S6ding landete er mit der Ka 6 sogar in einem Gemiisegarten. Berithmt wurde er durch
seine spektakuldre Landung auf der Jauringalm. Er wagte sich zu weit ins Tal zwischen der
Schief{lingalm und der Biirgeralm, konnte nicht mehr wenden, und saf$ am Almboden.
Diesmal war das Flugzeug unbeschédigt ! Der Transport ins Tal kostspielig.
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2002 Sommerlager Turnau 2002

Ganz wichtig: Turnaupiloten sollten in Graz die 10 Stunden in der laufenden Saison geflogen
sein, bzw. die Einweisung fiir Turnau durch Rudi und Max erhalten haben und von den
beiden ausgecheckt sein.

Streckenflugeinweisung - Platzeinweisung -Schulung in Turnau mit
ASK 13 und DG 500 von 29. Juni bis 13. Juli mit Max Stiplosek und Rudi Weiss.

aus dem Cumulus
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2005 “Auswandern” nach Turnau 2005

Durch die immer schwieriger werdende Situation am Flughafen Graz wurde im Vorstand
beschlossen, auf einen anderen Flugplatz auszuweichen.

Nach Uberlegungen bei Versammlungen mit Union-Mitgliedern und Untersuchungen der
verschiedensten Flugplitze fiel die Wahl auf Lanzen-Turnau. Natiirlich wurde auch die
Errichtung neuer Flugplitze in der ndheren Umgebung untersucht. Diese Idee ist ja nicht
neu, kann aber, wenn nur irgendwie moglich, erst in einigen Jahren verwirklicht werden.

Die jahrzehntelange Naheverbindung zu Turnau, die Bereitschaft in Turnau, einen grol3en
Verein wie die Sportflugunion bedingungslos aufzunehmen und Hangarplétze anbieten zu
kénnen, unsere Schulungszulassung in Turnau und noch einiges mehr waren letztendlich
ausschla%ebend fiir eine Teiliibersiedlung unseres Flugzeugparks nach Turnau. Wir konnten
vier Segelflugzeuge im Friihjahr 2005 in Lanzen Turnau stationieren. Rudi Weil? hat fiir jedes
Flugzeug einen eigenen, versperrbaren Kasten im Hangar aufgestellt und im April 2005
einen Stromanschluss fiir unsere Ladegerdte bzw. Computer installiert.

Vic Steiner hat sich bereit erklart, die Organisation zu tibernehmen und um ein geordnetes
und professionelles Auftreten in Turnau zu gewéhrleisten gleich eine , Lizenz zum Turnau-
Fliegen“ eingefiihrt.

Nach der langen Winterpause, der Winter 2004 / 2005 brachte erhebliche Schneemengen
tiber unser Land, eroffneten wir am 16. April die Flugsaison in Turnau.

Ing. Werner Gosch
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PWS5, DG 500 und 2 DG 300 in Startaufstellung
am 16. April 2005 in Lanzen Turnau
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1969 1969

Bei einigen Piloten entfaltete sich der Wandertrieb.

Es fanden Fliegerlager in Slovenj-Gradec und in Trieben statt. In Slowenien konnte man
schone Fliige tiber dem Bacherngebirge und an die kdrntnerische Grenze zum Ursulaberg
machen.

Auch Streckenfliige bis nach Cilli und Marburg waren moglich.
Man durfte nur nicht auf einem Militarflugplatz aufenlanden. Das hatte Folgen.

In Trieben hatte man den Vorteil, selbststandig Flugbetrieb machen zu konnen. Die volle

Verantwortung hatten aber die Betreiber. Man bekam den Turmschliissel und musste taglich
einen Verantwortlichen am Turm haben. Herrliche Fliige in alle Richtungen waren moglich.

Lothar Ranftl

1980 1980

Im Juli gab es wieder ein Fliegerlager in Turnau.
Fiir 14 Tage tibersiedelten wir mit der Piper, einer ASK 13 und drei Kunststofflugzeugen in

die Obersteiermark. Der Flugbetrieb am Thalerhof wurde trotzdem aufrecht erhalten,
jedoch in eingeschrdankter Form.

Lothar Ranftl

1997 1997

Erstmals war in ,,Bled“ ein Fliegerlager geplant.

Aus diesem Grunde wurde mit den dort Verantwortlichen Kontakt aufgenommen. Nach
der Riickkehr unserer Delegation mit dem positiven Bescheid wurden fiir den Fliegerurlaub
im Juni entsprechende Vorbereitungen getroffen.

Am 14. Juni machten sich einige unserer Piloten mit 5 Flugzeugen nach LESCE-Bled auf
die Reise. Ein genauer Erlebnisbericht tiber das Fliegerlager wurde von WB verfasst.

Nach der Riickkehr aus Bled reisten die ndachsten Piloten mit den Flugzeugen in das jahrlich
stattfindende Fliegerlager nach Turnau, damit die mit slowenischer Luft angefiillten

Segelflugzeuge durch reine obersteirische Alpenluft wieder gereinigt werden konnten.
(siehe dazu den folgenden Artikel ,Segelfluglageer in Slowenien®)

Lothar Ranftl
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1997 Segelfluglager in Slowenien 1997

Anschrift:  alpski letalski center lesce-bled
SLO 4248 Lesce, Begunjska cesta 10

00386 64 733 431 Slovenia
Koordinaten: 462130 141041

Ho6he tiber dem Meer: 504 m

Vom 14.6. bis zum 28. 6.1997 in Lesce-Bled

Erfahrungen und Erinnerungen

Bei einem Ausflug nach Begunje (in der Ndhe von Bled) zu ELAN im Herbst 1996 besuchten
wir auch den Flugplatz Lesce-Bled (,,alpski letalski center lesce-bled®).

Damals erwachte in uns der Wunsch, in dieser schonen Gegend zu fliegen. Der Platz liegt
in einem weiten Tal, von drei Seiten von Bergen umgeben. Beherrschend ist hier der
gewaltige Triglav der héchste Gipfel der Julischen Alpen mit einer Hohe von 2.863 m. Im
Norden begrenzen die Karawanken mit den felsigen Koschutabergen das Tal. In Richtung
Siidiwesten erstreckt sich das romantische Tal der Wocheiner Save mit dem Wocheiner See
und dem bekannten Bleder See. Die langgestreckten Karawanken und in Fortsetzung die
Karnischen Alpen laden ein, hier auf Strecke zu gehen.

Zur Vorbereitung unseres heurigen Fliegerlagers fuhr ein flinfkopfiges Team Anfang Mai
nach Lesce-Bled, um die Voraussetzungen und Bedingungen fiir ein Fliegerlager zu erkunden.
Von der Flugleitung wurde unser Vorhaben positiv aufgenommen und uns das Fluglager
mit maximal 5 Segelflugzeugen bewilligt. Eine Hangarierung unserer Flugzeuge ist dort aus
Platzmangel im zu kleinen Hangar leider nicht moglich. Privatquartiere sind in den
benachbarten Orten vorhanden. Es kann aber auch auf dem Flugplatzgeldnde mit Zelt oder
Wohnmobil campiert werden. Stromanschliisse sind vorhanden, auch eine sanitdre Anlage
mit Duschen und Warmwasser steht zur Verfiigung. Es gibt ein gut gefiihrtes
Flugplatzrestaurant mit Aussichtsterrasse sowie im Campingbereich einen Aufenthaltsraum
mit einer einfachen, preisgiinstigen Bodega. Bei unserem Maiausflug nahmen auch drei
von uns die Moghchkelt wahr, mit einer Cessna bei strahlendem Morgenwetter einen
langeren Alpen-Rundflug zu machen. Uber den Bleder- und den Wocheiner See fiihrte der
Fhllgbbls zum im Sonnenschein schneegldnzenden Gipfel des Triglavs. Ein einmaliges
Erlebnis!

Um dann beim Fliegerlager im Juni sofort fliegen zu kénnen, machten drei Kollegen bereits
damals im Mai ihren Einweisungsflug mit dem Blanik (Kosten DM 1,-/min. + Schleppgebiihr).
Die Schleppgebiihr betragt DM 7,-/100 m und die Stellflache fiir ein Segelflugzeug am
Flugplatz kostet DM 5,-/Tag. Am 14. Juni machte sich ein Konvoi mit 5 Flugzeugen von
Graz aus auf den Weg nach Bled. Dank unserer vier Funk-Handies gelang es uns, den Konvoi
trotz ungewollter Irrfahrten immer wieder zusammenzubringen. Problemlos ging es tiber
die Grenze (mit glinstigem Geldwechsel) und durch den Karawankentunnel zum Flugplatz
Lesce-Bled. (Eine Beschreibung des nicht unkomplizierten Anfahrtsweges liegt in unserem
Grazer Flugbiiro auf).

Am Flugplatz gibt es spezielle Regelungen fiir den dortigen Flugbetrieb. Da der Wind dort
zumeist aus SO weht, erfolgen Start und Landung iiberwiegend in Pistenrichtung 13. Der
Funkverkehr wird aul8er in Slowenisch nur in Englisch auf der Frequenz 123,5 MHz
abgewickelt. Die Schleppflugzeuge werfen ihr Schleppseil in der Ndhe des Aufstellplatzes
der Segelflugzeuge ab. (Vorsicht!) Bevor man auf diesem Flugplatz starten darf, muss man
sich bei der Flugleitung im Tower anmelden und ein Formular ausfiillen. Voraussetzung
sind mindestens 100 Stunden eigene Flugzeit und Erfahrung im Alpensegelflug. Sodann
muss man mit einem Fluglehrer einen ldngeren Einweisungsflug absolvieren.
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1999 Turnau Segelfluglager 1999

Turnau 99 - aus der Sicht eines der gerne dort war !

Heuer war uns auch der Wettergott gewogen. Die beiden letzten Wochen (19.7 - 1.8.) des
Fluglagers 99 waren sehr gut. Die Gemeinschaft, die diese Woche betrieb war hervorragend.

Rudi, als guter Geist fiir alle Fragen und auch gelegentlicher Mahner, bestimmte die Lage.
Unterschiedliche Ziele hatte jeder von uns mitgebracht. Der eine wollte mit der PW5
Strecken fiir die Wertung fliegen. Andere traumten von Kleinarl als Wendepunkt oder wollten
einmal die angeblich unglaubliche Thermik der Tauern kennenlernen.

Mancher wollte auch nur seinen 5- Stundeflug und eventuell das Silber C anpeilen. So
unterschiedlich die Ziele waren, so stark war das gegenseitige Bestdarken und Zureden, dass
die gesteckten Ziele ja eigentlich nur eine Frage der Wetterlage seien. Die Fahigkeit das Ziel
zu erreichen stecke ja schon in jedem einzelnen. Vielleicht wére es glinstiger wenn der eine
steiler kreiste, vielleicht konnte man den Sicherheitsgleitwinkel der DG doch mit mehr als
1:25 annehmen und bei der Mesnerin in 2300 NN den Abflug zum Trenchtling wagen.
Vielleicht ist die Aussenlandefrequenz unseres Juniorseminarteilnehmers doch der richtige
Weg um das ,,Gummibandl“ zum LOGL abreif3en zu lassen. Auch die weise Erkenntnis, dass
von 2000 Meter NN sdmtliche Wiesen der Welt einem Flugplatz gleichen, bescherte uns
einige intellektuell spannende Vormittagsseminarstunden.

Alle diese leisen und lauten Gedanken wurden eindringlich in der Zeit vor dem Start und
vor allem am Abend ausgesprochen und kommentiert. Auch die nichtanwesenden
Clubmitglieder waren in unseren Gedanken und Uberlegungen willkommene, geistig
Anwesende. Was sie wohl tiber uns Gliicklichen in Turnau sagen oder schlmpfen Jeder von
uns hatte sein Flugzeug fiir sich.

Nach einer Woche war es schon so eingerichtet, dass man sich tiberlegen konnte darin zu
wohnen. Auch wurden Konstruktionspléne fiir eine Variante Hanger mit integriertem
Wohnwagen als Verkaufschlager erfunden. Bei der langeren Diskussion, ob es ratsamer
wiére, um den gleichen Preis eine Wohnung oder ein Privat-Flugzeug zu kaufen war nur der
doch recht lange Winter mit seiner erzwungenen Segelflug - Pause ein Argument fiir die
Wohnung. Aber allen wurde klar, nach der Wohnung kdme eigentlich der Flieger als ndchste
sinnvolle Investition.

Einen Abend widmeten wir einerseits den Forellen, deren frither Tod und Zubreitung von
Gerhard Vogl initiert wurde, anderseits dem Thema Bundesheer und Zivildienst. Fiir alle
Beteiligten war es erfreulich, wie ein so kontroversielles Thema unter dem Band der
gemeinsamen Fliegerkameradschaft verniinftig und konstruktiv behandelt werden kann.In
dieser Woche haben wieder einmal vier Segelfliegerkameraden zusammengefunden und
ihre Kameradschaft in Richtung Freundschaft weiterentwickelt.

Wenn das Ziel des Vereins Kameradschaft und Segelfliegen ist, dann erfiillt dieses
Segelfluglager den Zweck am deutlichsten. Der kronende Abschluf§ dieser Woche war dann
der gemeinsame Heimflug LOGL-LOWG. Dank gebiihrt vor allem unserem Aulienlandekonig,
der in dullerst kameradschaftlicher Weise seinen Flugtag verfriiht beendet und uns wieder
nach Turnau zu unseren

Autos geholt hat.

Es sollte das Lager von vielen genutzt werden auch wenn allen derzeit in Turnau Gliicklichen
klar ist, dass es dann heil3t die Flugzeuge auch wahrend der Woche zu teilen. Vielleicht wére
dann auch zu iiberlegen, noch Flugzeuge zuzuchartern oder dhnliches.

Kameradschaft wie in dieser Woche aber ldsst sich nicht organisieren. Sehr wohl aber legt
der Club die Basis dazu.

Herzlichen Dank an unseren Club!
D. Reinhold Ortner
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1999

Turnau Segelfluglager

1999

Starts gesamt:

Flugzeug
OE 50813
OE 5461
OE 5505
OE 5146
OE 5225
OE 5579
OE 0726

Fliegerlager

Anzahl der Teilnehmer:

Anzahl der fliegbaren Tage:
Geflogene Stunden gesamt:
Geflogene Strecken Km gesamt:

Anzahl der Starts
29
6
23
15
12
23
23.
Gesamt 114

Turnau 1999 - einige
interessante Daten vom 26.06. -31.07.1999

22

27

355h

ca. 8000 Km
112

Anzahl der Stunden
45
33
88
48
31
66

49
260

Daten Rudi Weiss
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2002 Sommerlager Turnau 2002

Nach der bereits oben erwdhnten Anmeldung im Tower etc. meldet man sich vor jedem
Start beim Startleiter, der Namen des Piloten und Flugzeug-Kennzeichen in eine Liste
eintrdgt. Die Reihung der Schlepps (der maximal 50 Segelflugzeuge) erfolgt nicht nach den
angemeldeten Streckenldngen, sondern gemdil} der Reihenfolge der Aufstellung. Da gentigend
Schleppmaschinen vorhanden sind, gibt es kaum Wartezeiten. Auch iiber Mittag wird
geschleppt. Sobald das Flugzeug startbereit ist, meldet man sich iiber Funk , OE-
(Kennzeichen) ready for start“ und gibt die gewiinschte Schlepphdéhe an. Statt ,Seil straff
meldet man ,ready“ und nach dem Ausklinken ,ausgeklinkt*.

Infolge des oft sehr regen Flugbetriebes in Lesce gibt es eine besondere Regelung fiir den
Landeanflug. Bereits in 400 m {iber GND muld man sich {iber der Position befinden und
»OE... in position“ melden. Wahrend des Abfliegens der Hohe bis 200 m iiber der Position
erhilt man vom Startleiter die Reihung der Landung zugewiesen. Erst dann meldet man
sich mit ,,OE .... downwind“ zum Landeanflug an. Das Bewegen der Flugzeuge mittels Auto
ist am Flugplatz wohl moglich, wird aber, vor allem bei Startrichtung 13 nicht gerne gesehen.

Leider war uns der Wettergott im Juni nicht gut gesinnt. Am ersten Tag ging es recht gut.
Wegen des Zusammenbaus der Flugzeuge kamen wir erst ziemlich spat zum Start. Alex
konnte trotz recht niedriger Basis fast 100 km weit bis zum Plockenpals fliegen und auch
gut zuriickkommen. Dann gab es nur mehr wenige und zumeist recht kurze Fliige, so dal
wir weder die herrliche Gebirgslandschaft der Julischen Alpen mit dem gewaltigen Triglav
aus der Ndhe bewundern noch Streckenfliige machen konnten.

Mit unserer K 13, die an sich fix vergeben war, konnten daher mehrere Piloten ihre
Einweisungsfliige machen, wodurch ihnen die teureren Fliige mit dem Blanik erspart
blieben.

Das wechselhafte Wetter brachte es mit sich, dass wir unseren ,Schmetterling“ (OE-5083)
oft mehrmals tiglich wetterfest ein- und dann wieder auspacken mussten. (Fotos hiervon
liegen in unserem Biiro zur Einsicht auf.

Auf dem Flugplatz lernten wir auch einige urige Typen kennen. Boris, der beste Flieger der
Gegend, ein Typ dhnlich Guido Achleitner, erzdhlte in der Bodega gerne aufregende
Fliegergeschichten.

Ein anderer, Peter, ist Hiittenwirt auf einer kleinen Hiitte im Bergwald mit Blick auf Bled
und den Flugplatz. Bei ihm waren wir 6fters zu Gast, wenn wieder einmal kein Flugwetter
war, und verbrachten dort oben in , Talez“ viele lustige Stunden bei deftiger Kost und guten
Getranken.

Das wechselhafte Wetter mit zumeist niedriger Basis konnte aber unsere gute Laune nicht
verderben. Einer der Hohepunkte war ein Grillabend zwischen unseren Zelten.

Nachdem wir in diesem Jahr erste Erfahrungen mit den Abldufen auf dem Flugplatz Lesce-
Bled sammeln konnten, hoffen wir bei einer Wiederholung des Fliegerlagers in Oberkrain
bei gutem Flugwetter weite und lange Fliige iiber die herrliche Bergwelt machen zu konnen.
Und im Tower wird es dann heilen: ,Die 'Oscars' sind wieder da!“

Unsere ASK 13, PW 5 und Std. Astir in Lesce-Bled
zum Ubernachten im Freien gerichtet
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2007 Friihjahrs-Offensive in Lienz 2007

Den Wunsch eines jeden Segelfliegers, moglichst rasch
in die Saison zu starten, haben sich heuer Michaela, Vic,
Herwig, Werner Lach und Mig erfiillt, als sie zu Ostern
nach Lienz aufbrachen. Kurzerhand schloss sich auch
noch die Truppe des 2006er Jahrgangs mit Franz Salo-
mon, David Richter und Christoph Leinmiiller an. Damit
bewegte sich ein guter Teil der SFU-Flotte in der Luft, als
in Graz noch kaum Betrieb méglich war.

DG 500, beide DG 300, die PW5 und die Ka8 der SFU-Flot-
te sowie der Steiner Kestrel erreichten am Karsamstag Noch tiefverschneit, die osterlichen Alpen.
den Flugplatz Lienz, der sich zuerst einmal recht feucht
prasentierte. Trotz grundsétzlich schwieriger Wetterlage
ergaben sich in Folge in der Osterwoche 3 2 sehr schone
Flugtage.

Das unglaublich schéne Panorama der Lienzer Berg-
welt, der extrem gastfreundliche Verein, mit Philo-
sophen-Startleiter Florian (equal goes it loose) Aber-
mann und der Charme der Stadt Lienz lield die Woche
zu einem schonen Start in die Saison werden. Am besten
Tag der Woche waren Fliige iiber 300 km moglich und
der GroBglockner konnte zumindest auf ,Nationalpar- Nomadentum verliingert die Flugsaison.
kentfernung” angeflogen werden. Mig und Vic im Nomadenlook

Erkenntnis unter anderem: Hoch schleppen lassen — im
Friihjahr immer gut.

Aus dem Cumulus

Friihfriihjahresvormittagin Lienz,
eben hiillte noch dicker
Morgennebel die Berge ein.
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2007 Flug-und Ausbildungslager unseres Vereins 2007

3 Tage Windenstartschulung von 7. bis 9. September in Fer-
lach LOKG.

Es wurde ja bereits mehrmals im Verein iiber eine Schulung
auf der Winde diskutiert. Durch die Initiative von Klaus Ertl
und seinen guten Beziehungen zum Flugsportverein Fer-
lach war es dann so weit.

Einige Verwegene aus dem Schiilerjahrgang 2006 (David T
Richter-Trummer, Christoph Leinmiiller, Franz Salomon), 4 neueWindenberechtigungen fiir die

verstidrkt mit einem Wettbewerbsflieger (Herwig Wagner), SFU. Franz, Leini, David und Herwig,
machten sich auf, das Fiirchten zu lernen. Gut vorbereitet rechts aufSen bei erstem
durch einen sehr ausfiihrlichen und lehrreichen Theoriea- Fluglehrereinsatz fiir die SFU.

bend und ausgestattet mit unseren Schulflugzeugen ASK 13
und Ka8 wurde die Reise nach Kidrnten angetreten.

Das iiberaus familidre Klima am Ferlacher Platz und die
herzliche BegriilBung der Karntner Fliegerkollegen sorgten
von Beginn an fiir eine sehr positive Stimmung.

Und es ging sofort los. Aufriisten, Fliegercheck, Sicherheits-
einweisung, Einweisung in die Hilfstdtigkeiten wie Schlepp-
fahrzeug fahren, Seil auslegen, Aufstellung, Windenseil
straff und dann der erste Windenschleppflug. Ein ultima-
tives Flugerlebnis!

Unsere K13 konnte ihr Design so richtig

préisentieren.

Die 19 Starts am ersten Tag waren vermutlich der Grund, warum das gesellige Beisammensein
am Abend dann eher etwas kiirzer ausgefallen ist.

Gut ausgeschlafen ging es in den zweiten Tag, den Tag der Seilrissiibungen, und die Sache ging
schon um einiges perfekter. Frithmorgendliche schriftliche Priifung -— alle mit Erfolg. Eine un-
angemeldete Inspektion vom LOWG durch Michaela und Victor, eingeflogen mit der Dimona,
hat die Gruppe auch ohne grobere Beanstandungen tiberstanden. Eine tolle Abendveranstal-
tung —wiederum erméglicht durch die Beziehungen von Klaus Ertl zur Kdrntner Drauschifffahrt
- in Form einer Rundfahrt, garniert mit deftiger Brettljause (war ein grof3eres Brettl) rundeten
den zweiten Tag perfekt ab.

Dritter Tag — Alleinflug- und Priifungstag! Es lief wie am Schniirchen. In kurzen Intervallen star-
teten die ASK13 und die Ka8, und Klaus ging seiner Lieblingsbeschéftigung, den unentwegten
Anweisungen per Funk, intensiv nach.

Das Ergebnis der drei Tage:

89 Starts auf Kal3 und Ka8!

Klaus Ertl (LOKG Einweisung) 7, Christoph Leinmiiller 22, David Richter-Trummer 21, Franz
Salomon 23, Michaela Steiner 1, Victor Steiner 1 Herwig Wagner 14 und 4 Segelflugscheinerwei-
terungen

Vielen Dank an Klaus Ertl fiir sein Engagement!
Franz Salomon
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1975 1975

Der Leistungsflug begann zu fruchten.

Neun Piloten nahmen einen Anlauf in Richtung Silber-C. Auch Gold-C-Verdachtige meldeten
sich.

Nachdem drei Piloten alle Bedingungen fiir die Silber-C auf Anhieb schafften, bereiteten
sich erfahrenere Piloten fiir die Fliige zur Gold-C vor. HERMANN legte den Kameraden
eine beispiellose Serie vor.

Innerhalb eines Zeitraumes von drei Wochen flog er die Strecken:

Graz-Kotschach Mauthen-Eberndorf im Drautal 316 km
Graz-Burg Strechau-Puchberg am Schneeberg-Graz 289 km und
Graz-Schneeberg Bergstation-Selzthal BHF-Graz 312 km.

Wolfi Bauer flog am folgenden Tag iiber eine Distanz von 320 km und zwar
Graz-Griinbach am Schneeberg-Selzthal BHF-Hart bei Graz.

(siehe dazu Bericht: ,Griinbach und die Tante Inge“ unter ,Flugerlebnisse*)

Das waren Leistungen, die sich sehen lassen konnten. Nur wenigen Piloten gelang es vorher
solche Strecken mit Abflugpunkt Graz zu fliegen. Aus Graz wegzufliegen war namlich nicht
einfach und die Thermik fing auch viel spéter an als im Oberland.

Lothar Ranftl

1976 Der dritte Diamant 1976

Fiir HERMANN (Totz) begann mit dem Jahr 1976 die vierte Saison im Dienste der Steirischen
Flugsport Union. In der Zwischenzeit hatte er den Privatpilotenschein und die
Flugzeugschlepp-Priifung erworben. Sein weiteres Ziel war die Motorlehrerpriifung und
der Berufspilotenschein.

HERMANN strebte segelfliegerisch, seinem Hohepunkt zu. Ihm fehlte noch der grol3e
Diamant, also ein Flug iiber 500 km, dann hétte er die hochste Auszeichnung, die fiir einen
Segelflieger zu vergeben war, die Gold-C mit drei Diamanten. Am 26.Juni 1976 war es dann
wirklich soweit. Die Wetterlage sagte bombensicheres Streckenwetter voraus. Von Graz aus
flog er zur Gerlos. Sein Wendepunkt war das Hotel am GerlospaR. In Graz nach sieben
Stunden sicher gelandet, hatte er eine Strecke von 514 km zuriickgelegt.

Der Schulbetrieb nahm seinen normalen Lauf. Obwohl der Verein bereits iiber 300 Mitglieder
zdhlte, gab es keine Steigerung der Startzahlen zu verzeichnen. Es standen einfach zu wenig
Flugzeuge zur Verfiigung. Die Anschaffung weiterer Ubungsflugzeuge wire sehr wichtig
gewesen. So aber versuchte man durch die Limitierung der Flugzeiten die Anzahl der Starts
zu erhdhen. Langer als eine Stunde oben bleiben war nicht erlaubt. Die vorgegebene
Flugzeit durch den Fluglehrer war als Flugauftrag zu verstehen und einzuhalten. Sonst gab
es Konsequenzen. Die Piloten goutierten diese Beschrdankung nicht und blieben einfach
aus. Daher sanken die Betriebszahlen um fast 20% .

Die Leistungsflieger waren weiter aktiv. Einzelne Bevorzugungen gab es schon immer. So
auch fiir die Leistungspiloten. Sie brachten auch im Gegenzug den Erfolg. Drei Piloten
erwarben 1976 das begehrte Silber-C-Abzeichen und ein Pilot schaffte sogar die Bedingungen
zur Gold-C! Die Anzahl der Starts ging, wie bereits erwdhnt, von 2.782 im Jahr 1975 auf
2.267 im Jahr 1976 zuriick. Das ist ein Minus von 19%

Lothar Ranftl
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1978 1978

Die Piloten Dipl. Ing. Wolfi Bauer und Dr. Ernstl Krasser konnten ihre Fliige fiir den
Streckenflugdiamanten auch erfliegen.

Wolfi flog die 500 km von Graz aus und Ernstl flog die 500 km von Turnau aus.

Martin Richter-Trummer erreichte die Bedingungen zur Silber-C.

Lothar Ranftl

1989 1989

Der Schulbetrieb lief zur Zufriedenheit des Vereines gut. Die Betriebszahlen stiegen wieder
leicht an. Am Sektor Leistungsflug erwarben unsere Piloten vier Silber-C und ebenso viele
Diamanten. insgesamt wurden 1989 12.291 Streckenkilometer zuriickgelegt.

In der Streckenflugmeisterschaft des OAeroclub errang Gerhard VOGL in der Clubklasse

den 5.Platz. RATH Peter und TUNA Otto konnten sich in ihren Klassen ebenfalls gut
behaupten.

Lothar Ranftl

1992 1992

Am Leistungssektor gab es eine Steigerung von 21%. Es wurden 23807 km zuriickgelegt.
Zwei Silber-C und zwei Diamanten wurden erflogen. In der Streckenflugstaatsmeisterschaft
errang OTTO den 6. Platz in der offenen Klasse, HERFRIED kam auf den 7. Rang in der
Clubklasse und die MICHAELA klassierte am 4.Rang in der Damenklasse.

MICHAELA flog am 28. Juni von Turnau nach Reith bei Seefeld und zurtick tiber 622 km
einen neuen dsterreichischen Damenrekord, welcher am 10. Dezember 1992 von der ONF
anerkannt wurde.

Lothar Ranftl
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1996 1996

In der Hauptsaison Juni/Juli waren unsere Piloten wieder in Turnau, um sich dem Alpenflug
zu widmen. Unsere Kameraden flogen insgesamt 6.000 km. Ein Pilot legte mit dem Flug
Turnau - Wagrain — Turnau iiber 308 km den Grundstein zur Gold-C.

Die tibrigen Piloten machten Streckenfliige fiir die Staatsmeisterschaft Klasse II oder iibten
sich in Dauerfliegen, um die Alpen zu erkunden.

Vom 3.- 15. August fand am Flugplatz Lanzen/Turnau der erste -PW 5 - Cup statt. Es sollte
die Generalprobe fiir die , 1. World Air Games* sein, welche im Jahr 1997 in der Tiirkei
stattfinden sollten. Sogar der Vater der Weltklasse-Idee, Professor Piero MORELLI war
anwesend. Das Wetter spielte wie so oft wieder einmal verriickt. Von den vorgesehenen
zwOlf Wettbewerbstagen konnte nur an fiinf Tagen geflogen werden.

Davon wurde sogar ein Wettbewerbstag aus der Punktewertung genommen, da die an
diesen Tag geflogenen Streckenkilometer unter 50% der vorgegebenen Tagesaufgabe waren.
Die einzige Teilnehmerin der Steirischen Flugsport Union, Michaela Richter-Trummer
errang in zwei Tagesaufgaben einen 2. und einen 3.Rang. In der Endwertung landete sie
auf dem 5.Platz.

(Siehe dazu den Bericht , Vorausscheidung...“ beim Thema ,Flugerlebnisse®)

Lothar Ranftl
1997 1997

Auf dem Kunstflugsektor tat sich auch einiges. Wir haben im Verein ein Mitglied, welches
je nach Moglichkeit an namhaften Veranstaltungen teilnimmt. Unser DIETMAR (DI.Dr.
Poll) flog bei den ,,British Glider Nationals“ in Saltby Airfields von, 4.-7.7. mit und gewann
die Konkurrenz. Bei den 11. Internationalen 6sterreichischen Staatsmeisterschaften vom
19.-24.8. in Niedertblarn erreichte er den 7. Platz und zum dartiiberstreuen gewann er am
8.September den ,Murska-Sobota-Cup“. Zu guter Letzt wurde er noch Zweiter bei der
Schweizer Streckenflugmeisterschaft 1997. Also, das Streckenfliegen tut er auch. So nebenbei.
Er trdgt auch die Gold-C Nr.960 plus Diamanten.

Bei der osterreichischen Streckenflugmeisterschaft 1997 wurde ,,OTTO* diesmal nur Dritter
in der offenen Klasse. Aus unerklédrlichen Griinden verminderte sich die Anzahl der
Flugkilometer gegeniiber 1996 um 30% auf 7.667 km.

Rath Peter flog am 17.Mai 1997 die Strecke ,, LOGL - Arlberg - GroRsolk - Pall Thurn -
Oberwdolz” tiber 935 km. Eine tolle Leistung. Der Tausender lag im Bereich des mdéglichen.

Lothar Ranftl

1998 1998

Dietmar schlug beim Kunstflug wieder zu.

Er wurde bei der in Polen stattgefundenen Europameisterschaft in Ostrow Sechster mit der
Mannschaft. Im Einzelklassement erreichte er den 12.Platz. In Niederoblarn wurde er 1993
Staatsmeister.

OTTO wurde wieder Vierter in der offenen Klasse und MARTIN landete in der Standardklasse
einen beachtlichen 20. Platz.

Lothar Ranftl
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1999 Segelkunstflug-Niederdoblarn 1999

Unser Vereinsmitglied Dietmar Poll im Spitzenfeld. Sein Resiimee...
Versprochen, gehalten !

Vor zwei Jahren habe ich dem Segelkunstflugwettkampfsport adieu gesagt, die Griinde
nicht funktionierende Messgeréte, konnten in Fachzeitschriften nachgelesen werden. In
der Tiirkei an der WM war ich (gliicklicherweise) nicht dabei.

Doch dann stand fest, dass 1999 die WM in Niederdblarn sattfindet. Ich wurde vom
Geschiftsfiihrer Hannes Walcher eindringlich gebeten, als Lokalmatador teilzunehmen.
Das habe ich ihm damals versprochen.

Zur Qualifikation und Einstimmung durfte ich die Staatsmeisterschaft in Niederéblarn
gewinnen. Das besondere an diesem Flugplatz ist der fehlende Horizont, was bei

negativen und stehenden Figuren sehr ins Gewicht féllt. Doch dieses Problem haben alle
gleich. Die Osterreichische Nationalmannschaft wurde nominiert mit: Brigitte Danzinger,
Christian Ortner, Werner Scheuringer, Werner Solle, Konrad Zeiler, Andreas Isepp und mir.
Jetzt begann der Ernst des Lebens in Niederoblarn mit einigen Trainingstagen.

Die Deutsche Mannschaft war bereits 4 Wochen da, hatte einen vollambitionierten Trainer,
einen Psychologen, viel Geld und noch mehr Streit. Die Flugleistungen waren beachtlich
und man konnte sich auf ein extrem dicht gedridngtes Spitzenfeld einstellen.

Der Rest unserer Mannschaft ist teils aus gesundheitlichen Griinden erst kurz vor
Wettbewerbsbeginn eingetroffen und konnte nicht viel trainieren. Beim ersten Durchgang
(bekannte Pflicht, nur ein Flug mit erster Preisverleihung) endete mit einem Sieg des jungen
Polen Brzakalik, Poll 10., 29. Isepp, 30. Ortner. In der darauffolgenden Unbekannten Pflicht
konnte ich mich auf den 8 Gesamtrang vorarbeiten, auch den anderen Osterreichern ging’s
nicht schlecht.

Doch dann, der Absturz. Wieder mal hat die Technik ein Schnippchen geschlagen, eines
der vier noch funktionierenden Hohenmessgerite, die seit Jahren Anlass zu Unmut und
Protesten fiihrten, weil von der Jury trotz wissens um die Untauglichkeit eingesetzt, hat
vermutlich wegen eines Wackelkontaktes die Obergrenze der Box von 1300 m nicht
freigegeben.

Ich musste die erste Figur (Trudeln) dreimal in der Einleitephase abbrechen, um keine
Penalties zu erhalten.

Endlich auf 1250 m und am anderen Ende der Box war dieses Biest ruhig und ich musste
die ersten drei Figuren in Richtung aus der Box heraus beginnen, dann wieder 1 km
zuriickkorrigieren, was weitere 100 m gekostet hat.

Mit der restlichen Hohe bin ich dann extrem sparsam umgegangen, dadurch waren keine
lange Linien mehr drin, alles war genudelt. Mit 310 m habe ich dann 10 m tiber der
Boxuntergrenze ohne Hohenpenalties das Programm beendet, aber durch Raumverletzung
seitlich und sparsame Figuren, 250 Punkte eingebii3t, was am Ende des Bewerbes zum
Tragen kam, siehe unten.

Fairerweise muss ich gestehen, dass ich an diesem Tag auch nicht voll auf Angriff eingestellt
war, sonst hétte ich vielleicht den Flug vor der ersten Figur abgebrochen, wire gelandet
und es wire eine Riesendiskussion entstanden. Leider ist mit dem identischen Gerét, das
gleiche auch Detlev Eilers, dem besten Deutschen, und Erik Houtman aus Holland passiert,
ohne dass die Jury das Gerit eingezogen hat.
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1999 Segelkunstflug-Niederoblarn 1999

Der mit den Wolken tanzt

Christian Ortner hat vom gleichen Gerét 1380 m geschenkt bekommen. Bei meinem
nichsten Flug hat es wieder auf 1280 m umgeschaltet. Resultat der Ubung: 23. Gesamtrang.
Jetzt gab’s nichts mehr zu verlieren. Angriffs- Leoparden-T-shirt angezogen und "Attacke"
das Feld von hinten fressen.

Néchster Flug: Unbekannte Pflicht 2: 8. Platz, 15 gesamt.

Néchster Flug: Kiir 2: 11. Platz, gesamt 13.

Néchster Flug: Unbekannte Pflicht 2: 5. Platz, 9. gesamt, das war auch das Endresultat.
Riickstand auf den zweiten Platz 247 Punkte, siehe oben.

Damit konnte ich auch die 3 Unbekannten Pflichten auf dem 5. Rang abschlief3en, gewonnen
hat sie Malgo Marganska, die Tochter des Herstellers von Swift und Fox, sie ist recht ordentlich
geflogen.

In der Mannschaftswertung konnten wir hinter den Polen, Deutschen, Russen, Ungarn und
Tschechen den 6. Platz einnehmen (Poll 9., Zeiler 23 und Ortner 27.) Die anderen Osterreicher:
Solle 30., Danzinger 37., Isepp mit nur drei Fliigen wegen Knieverletzung 56., Scheuringer
hat wegen Grippe nicht teilgenommen. Weltmeister in der Kiir und gesamt wurde wieder
mal Jerzy Makula, gefolgt vom Deutschen Bohling und Polen Brzakalik.

Vorsprechen eingelost: Alle Ergebnisse konnen im Internet unter "Segelkunstflug - WM
99.at" nachgelesen werden. Organisatorisch war diese WM wohl am héchsten

kommerzialisiert, manchmal haben sich die eigentlichen Akteure, die Piloten wie Marionetten
gefiihlt. Alles in allem kann man auf eine gelungene Veranstaltung zurtiickblicken.

Dipl.Ing. Dr. Dietmar Poll
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2001 Flugleistungen 2001

Zentrale Streckenflug-Wettbewerbe mit Beteiligung der Steirischen Flugsportunion:

Clubklasse-Staatsmeisterschaft in Mariazell
Herwig Wagner - Clubklasse — Platz 9

Alpe Adria Cup 2001 in Feldkirchen
Herwig Wagner — Standard Klasse — Platz 12

World Air Games 2001 in Andalusien/Spanien
Herwig Wagner — Weltklasse — Platz 17

2002 Flugleistungen 2002

Zentrale Streckenflug-Wettbewerbe mit Beteiligung der Steirischen Flugsportunion:

Alpe Adria Cup 2002 in Feldkirchen
Herwig Wagner — Standard Klasse — Platz 14

2003 Flugleistungen 2003

Zentrale Streckenflug-Wettbewerbe mit Beteiligung der Steirischen Flugsportunion:

Alpe Adria Cup 2003 in Feldkirchen
Herwig Wagner — Standard Klasse — Platz 11

2004 Flugleistungen 2004

Zentrale Streckenflug-Wettbewerbe mit Beteiligung der Steirischen Flugsportunion:

Alpe Adria Cup 2004 in Feldkirchen
Herwig Wagner - Standard Klasse — Platz 9

Osterreichische Staatsmeisterschaft 2004 in Wr. Neustadt
Herwig Wagner — Standard Klasse — Platz 16
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2004 2004

Hannes Gritsch wird Bundes UNION - Meister der Einsteigerklasse.

Unser Dachverband die UNION veranstaltete heuer erstmals im Rahmen der Silver Challenge
des OAeC eine Meisterschaft der Streckenneulinge. Die Veranstaltung unter der
organisatorischen Leitung von Bundesjuniorenreferent Michael Gaisbacher und der
fachlichen Betreuung durch Vic und Ela Steiner brachte 19 Streckenflugneulinge in die Luft.
Darunter unsere Mitglieder Thomas Salamon und Hannes Gritsch. Fliige bis zu 300 Kilometer
zeigten, was Piloten mit 30 — 50 Flugstunden mit der richtigen Betreuung zu leisten im
Stande sind. Dass ein Pilot unseres Vereines gewann, freut das Veranstalter Team umso
mehr. Herzlichen Gliickwunsch Hannes, das ist etwas worauf du aufbauen kannst.

FAI Staatsmeisterschaften — Herwig Wagner vertritt die SFU

Die groBte Staatsmeisterschaft seit langem fand heuer im Juni in Wr. Neustadt statt.
Herwig Wagner vertrat unseren Verein mit teilweise hochst respektablen Tagesergebnissen,
darunter ein inoffizieller (weil nicht gewerteter) Tagessieg.

Peter Rath fliegt den ersten 1000er von Graz aus

Der erste 1000 Kilometer Segelflug von Graz aus wurde von Peter Rath erflogen. Die
jahrelange Vorbereitung hat sich nun doch gelohnt. Wir ziehen das Fliegerkappi und
gratulieren aufs Herzlichste. Damit hat sich Peter in die Geschichtsbiicher des steirischen
Segelfluges eingetragen.

Ela Steiner gewinnt die Damenwertung der Streckenflug Staatsmeisterschaften

Unsere Michi zeigte mit 3 Fliigen tiber 600 Kilometern nicht nur allen unseren Mitgliedern
das Leitwerk, sondern auch allen 6sterreichischen Segelfliegerinnen.

Herzlichen Gliickwunsch dazu.

aus dem Cumulus

2004 Flugleistungen 2004

Dezentrale Streckenflugwertung SIS-AT
Piloten: 6

Fliige: 23

Gesamtkilometer: 9161

Zentrale Streckenflug-Wettbewerbe mit Beteiligung der Steirischen Flugsportunion:

Osterreichische Staatsmeisterschaft 2005 in Mariazell
Herwig Wagner — Standard Klasse — Platz 10

Alpe Adria Cup 2005 in Feldkirchen
Herwig Wagner — Standard Klasse — Platz 10

Auszug aus dem Cumulus September 2005:

Dietmar Poll erneut Staatsmeister. Unser Vereinsmitglied DI Poll ist dieser Tage zum 4. Mal
Staatsmeister in der Vollakro geworden. Trotz Kreuzbeschwerden gelang es ihm erneut die
Spinning Hawks aus Niederdblarn mit Konrad Zeiler und Martin Strimitzer auf Distanz zu
halten. Damit gab es ein reinrassig steirisches und reinrassig Union besetztes Podium bei
diesen Staatsmeisterschaften in Friesach Hirt.

139



2005-2010 Dietmar Poll 2005-2010

In Bezug auf sportliche Leistungen darf man in der
Steirischen Flugsportunion einen Namen sicher
nicht verschweigen.

DI Dr. Dietmar Poll.

Dietmar machte bei uns bereits in den 70er Jahren
den Flugschein und zeigte friih viel Talent. Obwohl
es ihn beruflich ins Ausland verschlug blieb er bis ca.
2010 Mitglied des Vereines.

In den 90er Jahren konzentrierte sich der Kunststofftechniker sportlich in erster Linie dem
Segelkunstflug und konnte sehr bald in Osterreich den Staatsmeistertitel im Segelkunstflug
erringen.

Diesem ersten Titel sollten 5 weitere STM-Titel
folgen.

Als solcher vertrat er in Folge auch Osterreich bei Welt- und Europameisterschaften und dies
sehr erfolgreich.

So konnte er 2009 in der Teildisziplin unbekannte Pflicht den Weltmeistertitel erringen

Dieser Titel war auch eine spéte Folge der intensi-
ven Forderung des OAeC im Vorfeld der WM 2007 in
Niederdblarn,

die ein intensives Training zwischen 2006 und 2008
ermoglichte. Aber der Erfolgsrun hielt an.

2010 Bronze in der Gesamtwertung

2011 und 2012 konnten jeweils Vizeweltmeistertitel
eingefahren werden.

Im Streckenfliegerischen kann Dietmar auf das Gold C mit 3 Diamantenverweisen.
Spitzensportler sind meist keine ausgesprochenen Team-Menschen, das war wohl auch der

Grund weshalb Dietmar nach Meinungsverschiedenheiten 2010 den Verein verliel3.
Wir wiinschen ihm weiterhin alles Gute, ob im Kunstflug oder Streckenflug.
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2006 Flugleistungen 2006

Dezentrale Streckenflugwertung SIS-AT
Piloten: 7

Fliige: 39

Gesamtkilometer: 16096

Zentrale Streckenflug-Wettbewerbe mit Beteiligung der Steirischen Flugsportunion:

Junioren Meisterschaft 2006 in Timmersdorf
Pia Ehgarter — Platz 10

Alpe Adria Cup 2006 in Feldkirchen
Herwig Wagner — Standard Klasse - Platz 9

Auszug aus dem Cumulus April 2006:

Junioren OM - Die Osterreichische Junioren Meisterschaft wird heuer Anfang Juli in Timm-
ersdorf in der Steiermark ausgetragen. Unser Verein wird dort durch Pia Ehgarter vertreten
sein.

Auszug aus dem Cumulus September 2006:

Dietmar Poll - Vize-Europameister - Unser Dietmar Poll hat bei der Segelkunstflug-EM in
Rybnik, Polen in diesem Sommer den Vize-Europameistertitel in der Kiir errungen. Es ist
dies der grolte Erfolg im 6sterreichischen Segelkunstflug und demnach natiirlich auch

der groBte sportliche Erfolg unseres Vereines. Dietmar hat vor mehr als 30 Jahren bei uns
mit dem Flugsport begonnen, sein Lebensweg fithrte ihn zwar auch in die Schweiz, jedoch
war er stindig und immer Mitglied unseres Vereines und unternahm auch jedes Jahr einige
Starts von Graz aus. Bereits 1999 zeigte er mit dem 9. Gesamtplatz bei der WM in Nieder-
oblarn gehorig auf, und der vierfache Staatsmeister darf sich Segelkunstflugmeister mehre-
rer europdischer Lander (darunter auch England) nennen.

Bereits im Juli haben wir Dietmar im Zuge einer Grillfeier bei unserem Biiro geehrt, wo auch
der Steirische Landesverband in Person von Prasident DI Malik seiner Referenz erwies,
jedoch werden wir diesen Erfolg bei der Weihnachtsfeier noch einmal zu wiirdigen wissen.
Gratulation, Dietmar, und viel Gliick fur die Heim-WM 2007 in Niederdblarn, nach dem
Erfolg ist alles drinnen.

Impressionen aus Turnau - Aus Griinden der Verkehrszunahme hat sich der Leistungs- und
Streckensegelflug stark nach Turnau verlagert. Hier bieten wir auf 2 DG 300 und unserer PW
5 die Moglichkeit zum Streckenflug. Auch im néchsten Friihjahr wird die DG 500 fiir Alpen-
flugeinweisungen am Flugplatz LOGL bereit stehen.
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2007 Flugleistungen 2007

Dezentrale Streckenflugwertung SIS-AT
Piloten: 11

Fliige: 48

Gesamtkilometer: 15989

Zentrale Streckenflug-Wettbewerbe mit Beteiligung der Steirischen Flugsportunion:

Junioren Meisterschaft 2007 in Krems
David Richter-Trummer — Platz 4

Alpe Adria Cup 2007 in Feldkirchen
Herwig Wagner — Standard Klasse - Platz 9

Auszug aus dem Cumulus Mérz 2007:

Vereinsmeisterschaften Neu -Seit heuer haben wir einen neuen Modus fiir die Vereinsmeis-
terschaft. Dieser ist eine Mischung aus Streckenflug und Ziellanden am Ende der Saison. Auf
der http://sis-at.streckenflug.at/2007/ findet ihr auch den Button , Club Challenge“. Hier
wird jeder Flug von Mitgliedern unseres Vereines, der zur sis.at eingereicht wird, auch in un-
serer Vereinswertung eingespeist. Der Modus gibt auch unerfahrenen Piloten die Moéglich-
keit, eine Top-Platzierung im Streckenflug zu erreichen. Denn fiir jeden Tag an dem ein Mit-
glied mehr als 100 km geflogen ist, wird eine Wertung aufgemacht. Der Pilot, der an diesem
Tag am weitesten geflogen ist, erhdlt 10 Punkte, der zweite 9, der dritte acht und... erraten,
der Zehnte erhilt einen Punkt. Der Clou fiir die Einsteiger ist, dass die wirklich guten Piloten
meist nur an wirklich guten Tagen fliegen und ihr aber durch eifriges Fliegen an Tagen, die
vielleicht nicht Rekordstrecken ermdoglichen aber kleinrdaumiger thermisch ganz brauchbar
sind, einiges an Punkten gewinnen kénnt. Aulerdem, wann sind schon 10 Piloten unseres
Vereins gleichzeitig unterwegs. Das heil3t fiir jeden Flug tiber 100 km kassiert ihr Punkte und
der Stand des Bewerbs ist stdndig aktuell nachvollziehbar.Spannung ist garantiert, und ganz
zum Schluss wird dieses Ergebnis auch noch mit dem Ziellanden verschrankt und voila,
erstmals ist eine Vorhersage, wer gewinnen wird, unméglich.

Auszug aus dem Cumulus September 2007:

Bravo David, Bravo Dietmar Sportliche Hochstleistungen unserer Vereinsmitglieder

15. September — 26. September SegelkunstflugWM in Niederéblarn Unser Vereinsmitglied

DI Dietmar Poll startete als einer von 8 Nationalteampiloten in diese Heim-WM. Durch
Trainingsbudget und Nationalteamflugzeug hatte die Sektion Segelflug dem Team die besten
Voraussetzungen in der Geschichte des Osterreichischen Segelkunstflugs geboten.Im Sport
lasst sich allerdings auch nichts erzwingen, und so konnte Dietmar nicht ganz an seine
Leistungen der letzten EM anschlielen, wo er ja bereits befliigelt durch Trainingsbudget und
Flugzeugankauf Vizeeuropameister in der Kiir wurde.

Zwar zeigte er in der Unbekannten Pflicht mit Spitzenplatzierungen sein Kénnen, jedoch
verhinderte ein ungliicklicher Nuller in der Bekannten Pflicht von Anfang an den Anschluss
an die Spitze. Die , Alles oder Nichts“ — Taktik im letzten Flug der Unbekannten Pflicht ging
leider auch nicht auf, sodass Dietmar mit einem 22. Platz zwar in der vorderen Hélfte des
Endklassements, jedoch hinter seinen Erwartungen blieb. Konrad Zeiler mit Platz 9 und
Ewald Roithner mit Platz 17 konnten sich jedoch zu ihren letzten internationalen Bewerben
um iiber 10 Plitze verbessern und wurden so dem Investment des OAeC gerecht. Alles in
allem muss man aber Dietmar gratulieren. Seit iiber 15 Jahren hélt er sich in den Topplatzie-
rungen internationaler Akrobewerbe und hat iiber mehrere Jahre quasi im Alleingang den
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Osterreichischen Segelkunstflug international vertreten. Neidlos gratulieren muss man aber
dem neuen Weltmeister Gregory Kaminski, der Weltmeister von 2005 konnte seinen Titel vor
den Haudegen Ferenc Toth (Hun) und Jerzy Makula (POL) erfolgreich verteidigen.

Junioren-Bundesmeisterschaften im Streckensegelflug -

David Richter legt ein erste groe Talentprobe ab. 13 Teilnehmer bei der 6. Bundesjunioren-
meisterschaft sind eine stolze Zahl, wenn man weil3, dass 5 Piloten der Juniorentruppe sich
zeitlich nicht freimachen konnten, da sie als Vorbereitung auf die WM in Rieti bereits die
STM der allgemeinen Klasse belegt hatten. Osterreich verfiigt also iiber annihernd 20 wett-
bewerbsfdhige Junioren, was eine sehr positive Entwicklung ist, wenn man weilf3, dass dieser
Bewerb erst 2002 erstmals durch Bundessektionsleiter Michael Gaisbacher eingefiihrt wur-
de. Der Bewerb entpuppte sich als schwierig, weil das Wetter nur drei Wertungstage zulie3
und auch diese eher feucht und thermisch sehr zerrissen waren. David lief$ sich aber von
den duBeren Umstdnden nicht beirren und flog an allen drei Tagen bestdndig, wobei er am
zweiten Tag sogar Dritter wurde. Das ergab in der Endabrechnung den tollen 4. Rang. Auch
wenn es, bedingt durch die wenigen Wertungstage, eine Aullenseiter fordernde Situation
war, so hat David doch bestitigt, dass er tiber iiberdurchschnittliches Talent verfiigt. Bravo
David, wir freuen uns, deine weitere Entwicklung mitverfolgen zu diirfen. Auf ein Wiederse-
hen 2008 — da wird die Meisterschaft in Trieben sein. Heimvorteil!!! Ein interessantes Detail
am Rande: Der Gewinner und Meister 2007 nahm im Jahr 2002 als 17-jdhriger an der ersten
osterreichweit ausgetragenen Silver Challenge von Michael teil. 5 Jahre spéter ist er Meister —
ein schoner Beweis fiir die Schliissigkeit des Juniorenkonzepts.

2008 Flugleistungen 2008
Dezentrale Streckenflugwertung SIS-AT
Piloten: 7
Fliige: 39

Gesamtkilometer: 14918
Zentrale Streckenflug-Wettbewerbe mit Beteiligung der Steirischen Flugsportunion:

Junioren Meisterschaft 2008 in Trieben
Christoph Leinmiiller - Platz 16
David Richter-Trummer — Platz 4

Auszug aus dem Cumulus September 2008:

Die Bundesjuniorenmeisterschaft 2008 in Trieben — David am Stockerl. Leinis Feuertaufe in
Sachen Bewerb - Die Juniorenmeisterschaften 2008 vom 12. — 20. Juli waren die 7. Auflage
dieses Vergleichsfliegens des osterreichischen Segelflugnachwuchses. Der USFC Trieben
hatte schon im Winter zuvor sein Interesse an der Abhaltung des Bewerbes bekundet, und
mit Wilfried Zimmermann stand ein engagierter Mann hinter dem Projekt. Bereits im Vor-
feld zeichnete sich ab, dass die Juniorenbewegung in Osterreich auch in diesem Jahr wieder
einen Schritt nach vorne gemacht hatte. 18 gemeldete und schlieflich 16 gewertete Teilneh-
mer bedeuteten Teilnehmer-Rekord.
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Fiir den sportlichen Teil standen OAeC ONF Horst Baumann als Auswerter und die Triebener
Streckenflug-lkone Hermann Eingang als Berater und Thermik-Scout den Junioren zur Seite.
Soweit alles bestens. Leider spielte das Wetter nicht mit und der Juniorenmeister 2008
musste in der Mindestanzahl von 3 Wertungstagen ermittelt werden, was aber der gruppen-
dynamischen Auspragung der Veranstaltung nicht ankonnte. Bereits letztes Jahr zeigte unser
David Richter-Trummer in Krems auf und platzierte sich recht gut im Teilnehmerfeld, heuer
sollte es schon fiir das Stockerl reichen, er holte fiir unseren Verein den 3. Platz. Herzlichen
Gliickwunsch - schade, dass wir ihn aus missionarischen Griinden nach Tirol haben ziehen
lassen miissen. Unser Vorstandsmitglied Michael Gaisbacher fungiert als Juniorenreferent
im OAeC. Er hatte diesen Wettbewerb erst vor 7 Jahren iiberhaupt ins Leben gerufen und ein
geordnetes Juniorenprogramm entwickelt. Umso mehr freut er sich, wenn auch eigene Ver-
einskollegen von seiner Arbeit profitieren. Der Aeroclub ermdoglicht den Teilnehmern diesen
Bewerb nédmlich frei von Nenngeld, seitens OAeC-Landesverband Steiermark (Michael ist
dort Vizeprasident und unser Mitglied Klaus Ertl Landessektionsleiter) wird der Einzelteil-
nehmer nochmals unterstiitzt. Danke an alle unsere Mitglieder, die auch so solidarisch sind,
Mitglied beim OAeC zu sein.

Leini - iiber seine erste Meisterschaftsteilnahme

Voller Erwartungen und mit eigentlich sehr wenigen Flugstunden fuhr ich heuer im Juli

zu den JMS im Streckensegelflug nach Trieben. Leider spielte das Wetter nicht so ganz mit
und wir konnten nur zwei Wertungstage vollenden. Trotzdem war die Stimmung unter den
Teilnehmern (18 Junioren) am Platz hervorragend. Oftmals wurde versucht, das schlechte
Wetter mit Grillpartys und einigen Litern Bier zu , verbessern®, was uns leider nicht immer
gelang. Die erste Aufgabe sollte uns von Trieben

zur Planai und wieder nach Hause fiihren. Bei geschlossener Wolkendecke und Windspitzen
bis 50 km/h gelang dies nur 2 Piloten. Gleichzeitig wurde der Flugplatz Aigen von 7 Piloten
»okkupiert“ und auch einige Wiesen rund um Rottenmann. Ich personlich musste mit dem
Flugplatz Niederdblarn ,vorlieb nehmen®. Am ersten Wertungstag wurde ein ,300er“ ausge-
schrieben, und zwar nach Vordernberg, Zell am See und wieder nach Trieben. An diesem Tag
wurde von 5 Piloten die Wiese in St. Johann im Pongau sehr bevorzugt. Sehr viele Teilnehmer
konnten die Aufgabe auch erfiillen.

Mir personlich gelang es nach Vordernberg zu kommen, anschlieBend zum Dachstein, um
dann in Aigen , abzusitzen“. Am letzten Wertungstag wurden erstmals in der Segelflugge-
schichte bei einem Wettbewerb zwei Aufgaben an einem Tag geflogen, um den Wettbewerb
in der ROL zu berticksichtigen zu kénnen. Ich schaffte es leider bei sehr schwierigem Wetter
nicht, eine der Aufgaben zu vollenden. Abschliefend kann man nur sagen, dass die JMS
2008 in Trieben sehr gut organisiert war und es sehr viel Spaf§ gemacht hat, daran teilzuneh-
men.
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2009 Flugleistungen 2009

Dezentrale Streckenflugwertung SIS-AT
Piloten: 9

Fliige: 33

Gesamtkilometer: 8543

Zentrale Streckenflug-Wettbewerbe mit
Beteiligung der Steirischen Flugsportunion:

Junioren Meisterschaft 2009 in Kufstein
Christoph Leinmiiller - Platz 12

FAI Sailplane Grand Prix - Austria 2009 in Feldkirchen
Herwig Wagner — Platz 10

Osterreichische Staatsmeisterschaft 2009 in Mariazell
Herwig Wagner - Standard Klasse — Platz 9

TAL Niederosterreich 2009 in Dobersberg
Christoph Leinmiiller
Michael Gaisbacher

Auszug aus dem Cumulus Juli 2009:

Der Wettbewerbs-Segelflug erwacht in der SFU

Heuer haben sich bzw. werden sich noch mehr Mitglieder von uns bei zentralen Bewerben
beteiligen. Herwig Wagner beim Austrian Grand Prix Herwig Wagner hat ja bekanntlich beim
ersten Sailplane Grand Prix in Osterreich in Feldkirchen teilgenommen und eigentlich sen-
sationell abgeschnitten.

Als einziger Teilnehmer mit einem Standardklasse-Flugzeug konnte er sich im Endklasse-
ment vor dem Schweizer Jiirg Haas (immerhin Juniorennationalteam-Pilot) in einer ASW 27
platzieren. Damit erreichte er sein Ziel. iiberhaupt Punkte zu machen, da ja nur die ersten 9
Piloten im Klassement in die Wertung gelangen. Unter 12 Piloten errang Herwig so den 10.
Platz mit 3 Punkten. Den Grand Prix gewann iibrigens unser Weltmeister von 2003, Wolfgang
Janowitsch, in bestechendem Stil. Der Clou des Grand Prix ist, dass er itiber Live Tracking
zeitecht iiber das Internet mitzuverfolgen ist. Uberschattet wurde der Bewerb leider vom
schweren Unfall des sympathischen Ober-6sterreichers und Nationalteampiloten Wolfgang
Hartl beim Uberqueren des Wurzenpass. Seitdem ist er mit Kopfverletzungen auf der neu-
rologischen Intensivstation. Wir wiinschen ihm wieder vollstindige Genesung und seinen
Angehorigen viel Kraft in dieser schweren Zeit.

Staatsmeisterschaften Mariazell

Bereits zum 14.Mal fanden die Osterreichischen Staatsmeisterschaften in Mariazell statt,
und wieder wurde der hochst gelegene Flugplatz der Steiermark seinem Ruf als selektiver
Flugplatz gerecht. Bei regnerischer Grolwetterlage konnten vier Wertungstage verbucht
werden, und wieder war es Herwig, der unsere Fahnen hochhielt. Auch wenn es diesmal
nicht so gut klappte mit der Platzierung: Hut ab. Er hat sich mittlerweile im Wettbewerbs-

fl ug in Osterreich etabliert. Aber zwischen Regenschauern und Wolkenfetzen im Bereich
Seebergsattel herumzufl iegen und dabei noch aufs Tempo zu driicken ist nicht jedermanns
Sache. So zerstorte zum Beispiel das (nicht nur fliegerische) Schwergewicht aus Vbg. Sven
Kolb seine Antares bei einer Aulenlandung.
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Juniorenmeisterschaften von 9. — 20. Juli in Kufstein

Gleich zwei Teilnehmer, die bei uns das Fliegen erlernt haben, nehmen heuer bei der Juni-
orenbundesmeisterschaft in Kufstein teil. Sowohl David Richter-Trummer als auch Christof
Leinmiiller vertreten unsere Farben bei diesem mittlerweile zur Institution gewordenen
Bewerb.

Auch hier erfahrt ihr tagesaktuelle Berichte unter www.jms2009.fl iegerclub-kufstein.at
Unseren Jungspunden viel Erfolg — Dank des Engagements des Juniorenreferates des OAeC
unter der Leitung unseres Mitglieds Michael Gaisbacher findet dieser Bewerb ohne Nenn-
geld fiir die Junioren statt. Die Kufsteiner unter Fiihrung von Obfrau Renate Gruber gehen
sogar einen Schritt weiter und haben tiber Sponsorennoch einen Teil der Fluggebiihren der
Junioren abgedeckt.

Das Niederosterreich TAL in Dobersberg

Dobersberg im Waldviertel, nur wenige Kilometer von der tschechischen Grenze, ist Schau-
platz des heurigen NO Trainings- und Ausbildungslehrgangs. Neben Junior Christof Lein-
miiller, der seine Segelflugpauschale heuer trotz Schlechtwetters weidlich niitzte, gibt hier
auch Michael Gaisbacher in der DOSI-Klasse sein Wettbewerbsdebut. Klares Ziel: nicht
Letzter werden.

Auszug aus dem Cumulus September 2009:

Sportliche Highlights unseres Vereins

Weltmeister in der Bekannten Pflicht, Vizeweltmeister in der Kiir bei der Segelkunstflug-
WM 2009 in Hosin bei Ceske Budejovice (Tschechische Republik). Dietmar, wir gratulieren
dir — das ist das Ergebnis harter Arbeit und grol3en Trainingsaufwands. Wir sind zurecht stolz
auf dich. Wir haben unseren Vereinskollegen im Zuge eines Presseempfangs am Flughafen
mit anschlielender Feier auf der Westseite ausgiebig geehrt. Sportstadtrat Eisel-Eiselsberg
und der Leibnitzer Biirgermeister Helmut Leitenberger sowie OAeC Vizeprisident Malik und
Flughafen Direktor Widmann erwiesen Dietmar die Ehre. Unter der Laube wurde der Abend
dann noch lang und fréohlich. Zum Driiberstreuen erreichte Dietmar jetzt im September am
altehrwiirdigen Flugplatz Spitzerberg den 5. Staatsmeistertitel im Segelkunstflug, damit ist
das Dutzend an nationalen Titeln voll. Die von Segelkunstflugreferent Ewald Roithner toll
veranstaltete Staatsmeisterschaft war {ibrigens die erste Meisterschaft, bei der Segel- und
Motorkunstflug gemeinsam ausgetragen wurden. Sage und schreibe 39 Teilnehmer maRen
sich hier in den einzelnen Disziplinen. David Richter Trummer Vize-Juniorenmeister im
Streckensegelflug. Unser David, Sohn von Ela, unserer x-fachen Staatsmeisterin im De-
zentralen Streckensegelflug, hat ja schon in der Ausbildung bei uns in Graz groes Talent
bewiesen. Jetzt ist es aber amtlich, dass David zu den besten Segelflugjunioren Osterreichs
gehort. Bei den im Juli absolvierten Meisterschaften in Kufstein belegte David trotz total
verbocktem 2. Wertungstag noch den Vizemeistertitel und riickt in Nationalteam-Hdhen auf.
Super, David! Und ach ja, jetzt knapp einen Monat vor Saisonende liegt David in der Junio-
renwertung der dezentralen Meisterschaft in Fithrung. Allerdings fiir den LV Tirol. Christoph
Leinmiiller zeigte als jiingster Teilnehmer wieder viel Courage und wurde im 14-kopfigen
Teilnehmerfeld Zwdlfter. Christophs grol3er Vorteil: Er hat noch einige Meisterschaften vor
sich, wihrend die meisten anderen Teilnehmer bereits in den Herbst der Juniorenkarriere
gekommen sind. Ubrigens war die Meisterschaft selbst eine ganz groRartige Veranstaltung.
Renate Gruber von den Kufsteinern konnte {iber Sponsoren sogar die Schleppgebiihren der
Junioren decken und stellte einen Koch zur Verfiigung, der tdglich ein Abendessen zuberei-
tete. Wahnsinn. Einer der Hohepunkte des mittlerweile acht Jahre alten Erfolgsprogramms
der Sektion Segelflug.
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2010 Flugleistungen 2010

Dezentrale Streckenflugwertung SIS-AT
Piloten: 7

Fliige: 44

Gesamtkilometer: 13001

Zentrale Streckenflug-Wettbewerbe mit Beteiligung der Steirischen Flugsportunion:

Junioren Meisterschaft 2010 in Dobersberg
Christoph Leinmiiller - Platz 9

Alpe Adria Cup 2010 in Feldkirchen
Herwig Wagner — Standard Klasse - Platz 5

Auszug aus dem Cumulus Juli 2010:

Herwig Wagner beim Alpe Adria Cup

Herwig war unser Beitrag zum AAC-Cup im Mai in Feldkirchen. Trotz schwierigster Verhalt-
nisse platzierte er sich mit guten Tageseinzelleistungen im Mittelfeld des (neben den Staats-
meisterschaften) groten Segelflugbewerbs in Osterreich.

Auszug aus dem Cumulus September 2010:

Junioren Meisterschaft: Leini war dabei

Auch heuer fand wieder eine Juniorenstaatsmeisterschaft statt und zwar diesmal in
Dobersberg im Waldviertel (LOAB). Leider zeigte sich das Wetter, wie leider auch die vorigen
Jahre, nicht von seiner besten Seite und so kamen wir leider nur zu drei Wertungstagen.

1.Wertungstag: Nach 6ffnen der Startlinie fl og ich sofort ab und den ersten Schenkel der
Tagesaufgabe konnte ich rasch und ohne viel Kreisen zurtiicklegen. Leider wurden die Steig-
werte und das Wetter nach der ersten Wende immer bescheidener und so kdmpfte ich mich
durch Regenschauer und mit Steigwerten um die 0,8m/s zur zweiten Wende. Nach der
zweiten Wende musste ich mich in 250m tiber Grund ,ausbasteln“ um anschlieBend den En-
danflug beginnen zu kénnen. Die letzten 50km bestand dann nur mehr aus dem Abgleiten
nach LOAB. Zur Belustigung der Piloten musste unser Tiroler Erich Hinterholzer 300m vor
der Piste ,Aulenlanden®, da sich der Endanflug nicht mehr ausging. An diesem Tag konnte
ich den 6. Platz erfliegen.

2.Wertungstag: Leider musste ich an diesem Tag am Flug zur zweiten Wende am Flugplatz
landen, da leider mein Magen an diesem Tag nicht mehr weiter fliegen wollte. Deshalb fiel
ich nach diesem Tag in der Gesamtwertung auf den 13. Platz zurtick.

3.Wertungstag: Der Samstag bescherte uns Gott sei Dank fliegbares Wetter und somit gab
es auch einen giiltigen Wettbewerb. An diesem Tag musste ich zusammen mit vier Piloten
riicklanden, da wir uns an der Startlinie ,verzettelten“ und aus dem Tiefparterre nicht mehr
wegkamen. Nach dem zweiten Schlepp nahmen wir im Pulk (ca. 6 Piloten) den Racing- Task
mit 250km in Angriff und arbeiteten uns zur ersten Wende vor. Die Steigwerte waren recht
passabel, nur leider mussten wir immer wieder sehr gro3e Gleitstrecken zuriicklegen, und
so kamen wir schon mal 6fters in der ,Position“ bei der ndchsten Thermik an. Am Weg zur
zweiten und dritten Wende wurden die Steigwerte leider immer schlechter und wir hatten
richtig Miihe vorwirts zu kommen. Zusammen mit Erich (,Auenlander vor der Piste®)
kdmpfte ich mich schon langsam Richtung Flugplatz zuriick. Leider fi el die Thermik be-
dingt durch die spédte Uhrzeit zusammen und so mussten wir 30km vor dem Flugplatz die
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Landung in einem Getreidefeld vorziehen. Meine erste Aulenlandung verlief Gott sei Dan-
ke ohne Schaden und so konnten wir wohlbehalten die ,Riickreise“ zum Flugplatz mit den
Héngern antreten. Ansonsten beschiftigten sich die ,Junioren“ mit Modellfliegen, Thermen-
aufenthalten und auch diverse Versuche mit einem Paragleitschirm standen auf dem Pro-
gramm. Natiirlich musste auch der grof3te Feind des Menschen, der Alkohol, in gewissem
Male vernichtet werden. Trotz des bescheidenen Wetters war die Stimmung am Platz ausge-
zeichnet und alle beteiligten hatten jede Menge Spal und ich freue mich schon wieder

auf nédchstes Jahr ;) Gliick ab, Gut Land Steiermark Euer Leini

2011 Flugleistungen 2011
Dezentrale Streckenflugwertung SIS-AT
Piloten: 7
Fliige: 31

Gesamtkilometer: 9795
Zentrale Streckenflug-Wettbewerbe mit Beteiligung der Steirischen Flugsportunion:

Junioren Meisterschaft 2011 in Mauterndorf
Christoph Leinmiiller - Platz 16

Alpe Adria Cup 2011 in Feldkirchen
Christoph Leinmiiller — gemische Klasse — Platz 8
Herwig Wagner — Gemische Klasse — Platz 8

Osterreichische Staatsmeisterschaft 2011 in Niedersblarn
Christoph Leinmiiller —- Doppelsitzerklasse — Platz 5
Herwig Wagner - Standard Klasse — Platz 8

Auszug aus dem Cumulus Mai 2011:

Die SFU und die Wettbewerbssaison Neben Herwig Wagner hat sich heuer auch Leini sowohl
fiir den Alpe Adria Cup als auch fiir die Staatsmeisterschaft in Niederéblarn angemeldet.
Wihrend Herwig auf seiner SZD teilnimmt, wird Christoph mit unserer 5505 sein Gliick
versuchen. Beiden wiinschen wir viel Erfolg und viele schone, sichere Fliige in Kdrnten und
im Ennstal. Dariiber hinaus wird Leini auch heuer wieder bei den Juniorenmeisterschaften
starten. Antritt Nummer 3, diesmal wieder im gewohnten Bergland. Auch dabei und vor
allem gemeinsam mit bis zu 20 Junioren viel Spall in Mauterndorf!

Auszug aus dem Cumulus August 2011:

Junioren Meisterschaften Ein Bericht von Christoph Leinmiiller

Auch heuer fand wieder eine Juniorenstaatsmeisterschaft statt und zwar diesmal in Mau-
terndorf (LOSM) im Lungau. Wie jedes Jahr, zeigte sich das Wetter leider nicht von seiner
besten Seite und so kamen wir nur zu drei Wertungstagen! Am ersten Tag der JMS rechnete
Hermann Trimmel mit einem kurzen Wetterfenster und wir bekamen einen Racingtask mit
120km der sich mehr oder weniger im Gleitwinkelbereich des Flugplatzes abspielte. Leider
lag am Solkpass (3. Wende) die Basis auf und so war es uns, bis auf zwei Piloten, unméglich
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die Wende anzufliegen und wir hatten leider keinen Wertungstag! 1.Wertungstag Der erste
Wertungstag war schon beim Start sehr spannend: Starker Stidwind mit Windspitzen von
40km/h oder mehr forderten schon beim Schlepp ziemlich viele Nerven von uns Piloten.
Wer einmal bei Stidwind in Mauterndorf gestartet oder gelandet ist, wird dieses nachvollzie-
hen kénnen! Da die Thermik sehr zerissen und kaum nutzbar war, wurde von allen Piloten
eine Welle genutzt um ausreichend Hohe fiir den Abflug zu machen. Der Einstieg der Welle
war direkt iber St. Michael/Lungau. Aufgrund meiner Startposition war es mir und zwei
Kollegen nicht moglich in das Wellensystem einzusteigen, da dieses zu diesem Zeitpunkt in
2700m zu Ende war. Erst ca. eine Stunde spéter bildete sich das Wellensystem erneut mar-
kant aus und so kam ich noch zu einem groRartigen Wellenflug mit Steigwerten um die 3-4
m/s im Laminaren.

2. Wertungstag

Auch heute hatten wir wieder mit starkem Wind zu kimpfen, wieder einmal aus Siiden. Der
Start war auch hier durchaus ,nervenaufreibend®, aber auch diesmal stand wieder eine Wel-
le im Bereich St. Michael. Ausgeklingt wurde direkt am Hang am Speiereck, der auch mit 5
m/s im Hangwind trug, anschlieBend vorfliegen gegen den Wind zu den Rotorfetzen in Tal-
mitte. Die , Fetzen“ hielten auch wirklich was sie versprachen, es hei3t nicht umsonst Rotor
;), und so war ich nach 2-3 Minuten ,Rotor(be)kdmpfen“ im laminaren Steigen. Im Schnitt
waren es ca. 2-3m/s, am Luftraumdeckel 3800m hatten wir 4-5 m/s und mussten Klappen
und Fahrwerk ausfahren, da man im Wettbewerb nicht hoher steigen darf. Nach dem Abflug
ging es Richtung Hauptkamm ins Ennstal. Hier setzen zwei Drittel der Piloten(inkl. Mir) auf
den Hangwind auf der Nordseite des Ennstals, der uns leider im Stich liel§ und so landeten
insgesamt zehn Piloten in Niederdoblarn am Flugplatz und zwei weitere auf einer Wiese. 3.
Wertungstag Auch fiir diesen Tag bekamen wir eine 120km , Bastelwastelaufgabe“ im Flug-
platzbereich. Gro3flichige Abschattungen und kraftiger Nordwestwind machten es uns Pi-
loten aber leider nicht leicht und so entschied ich mich kurz vor der dritten Wende fiir eine
Riicklandung, da ich auf eine Aul3enlandung verzichten wollte.

Ansonsten vertrieben wir uns die Zeit mit einem Thermenaufenthalt in Tamsweg oder
Saunagingen auf unserem Campingplatz. Weiters mochte ich noch dem Osterreichischen
Aeroclub danken, ohne diesen gédbe es ,unser” Juniorenprogramm nicht und auch fiir mehr
Unterstiitzung des Aeroclubs von uns SFUlern bitten, da ohne Aeroclub sicher vieles nicht
mehr moglich wire! Wie jedes Jahr war die Stimmung am Platz trotz des ,Sauwetters“ aus-
gezeichnet und alle Beteiligten hatten jede Menge Spal3. Ich freue mich schon wieder auf
nichstes Jahr ;)

Staatsmeisterschaften Niederdblarn von 1. - 9. Juli

Die SFU in Standard- und DOSI - Klasse am Start Alle zwei Jahre finden zentrale Staatsmeis-
terschaften im Streckensegelflug statt und diesmal wurde der Flugplatz Niederdblarn

mit dieser Aufgabe betraut. Die Vorbedingungen waren schon gut — so kam von der Nen-
nung erstmals eine Doppelsitzer-Klasse zur Austragung und auch die Offene Klasse konnte
erstmals seit 2004 wieder abgehalten werden. Ein 60 Piloten umfassendes Starterfeld sorgte
fiir ein wiirdiges Starterfeld unter der tollen Kulisse des Grimmings. Die Steirische Flugspor-
tunion war mit Christoph Leinmiiller und Herwig Wagner und indirekt durch David Rich-
ter-Trummer im Sportlichen vertreten.

Wihrend Herwig mit seiner SZD in der Standardklasse genannt hatte, sattelte Christoph
noch kurzfristig von der Clubklasse (wo er mit unserer DG 300 starten wollte) auf die Dop-
pelsitzer-Klasse um, und so kam unsere DG500 als A5 auch noch zu Staatsmeisterschafts-
ehren — Michael war als Bundessektionsleiter im OK tdtig und widhrend der Meisterschaft in
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der Offentlichkeitsarbeit federfiihrend. David startete als Beute-Tiroler fiir die ISV in Inns-
bruck in der Standardklasse. Leider stand auch diese Meisterschaft im Zeichen des verreg-
neten Sommers und so konnten z.B. in der Clubklasse gerade einmal drei Wertungstage,
also das absolute Minimum, verbucht werden. Die 18 Meter Klasse brachte es dann doch
noch auf fiinf gewertete Fliige. Hier muss der sportliche Leiter des Bewerbes genant werden:
Hermann Trimmel, als Berufsmeteorologe und FixgroRe der heimischen Segelflugszene
»zauberte“ er teilweise Aufgaben in kleinste Wetterfenster und ermdoglichte so Wertungen
an Tagen, wo Segelfliegen an sich schon fragwiirdig erschien — von Wettbewerbsfliigen ganz
zu schweigen. Selektives Wetter macht es natiirlich fiir Neulinge und Freizeitflieger noch
schwieriger sich weit vorne zu platzieren, dennoch konnte sich Herwig mit Platz 8 im Mit-
telfeld des 12-kopfigen Starterfelds und Leini mit Copiloten Werner Muchitsch auf Platz 5
im sieben Flugzeuge umfassenden Starterfeld der Doppelsitzer-Klasse platzieren(wo die DG
500 gegen Duo Discus und DG 1000s ohenhin schwer ankdmpfen musste). Die eigentliche
Sensation lieferte allerdings ,, unser” David Richter Trummer - in seiner ersten Staatsmeis-
terschaft belegte er in der Standardklasse den zweiten Platz und holte damit Silber. Gliick-
wunsch und Anerkennung von deinem Heimatverein David, tolle Leistung. Ebenfalls her-
ausragend war die Leistung von Fabian

Stumpfl: Der 20 jahrige Oberosterreicher konnte als jiingster Staatsmeister aller Zeiten die
Clubklasse gewinnen. Aus unserer Sicht interessant, da das Juniorenprogramm der Sekti-
on Segelflug aus dem Steirischen Aeroclub heraus entstanden ist und bald darauf auf ganz
Osterreich umgelegt worden war. Fabian ist nur eines von vielen Beispielen, wie seit einigen
Jahren unsere Junioren gehorig Druck auf die Allgemeine Klasse ausiiben.
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2012 Flugleistungen 2012

Dezentrale Streckenflugwertung SIS-AT
Piloten: 6

Fliige: 28

Gesamtkilometer: 6924

2013 Flugleistungen 2013
Dezentrale Streckenflugwertung SIS-AT
Piloten: 6
Fliige: 53

Gesamtkilometer: 16684
Zentrale Streckenflug-Wettbewerbe mit Beteiligung der Steirischen Flugsportunion:

Alpe Adria Cup 2013 in Feldkirchen
Herwig Wagner — Gemischte Klasse - Platz 7

Leistungsabzeichen
Michaela und Victor Steiner fliegen in Namibia ihre FAI 1000 Dreiecke. Startplatz ist Pokweni

2014 Flugleistungen 2014

Dezentrale Streckenflugwertung SIS-AT
Piloten: 7

Fliige: 54

Gesamtkilometer: 18544

Zentrale Streckenflug-Wettbewerbe mit Beteiligung der Steirischen Flugsportunion:

Alpe Adria Cup 2014 in Feldkirchen
Herwig Wagner — Gemischte Klasse - Platz 4

Leistungsabzeichen

Wolfgang Knoch konnte nach einer langen Durststrecke in der Flugsportunion am 29.05.
wieder ein Silber C erfliegen. Ausgangspunkt war Graz und die Strecke fiihrte ihn vom Buch-
kogel an die steirische-slowenische Grenze am siidlichen Ausldufer der Koralpe.

Am 09.06. konnte Michael Gaisbacher das perfekte Thermikwetter fiir sein Silber C nutzen.
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1965 - 2015

Py

Dipl.Ing.
Ing.

Dipl.Ing.Dr.
Dipl.Ing.
Dipl.Ing.

e

Dipl.Ing.
Ing.

Dipl.Ing.Dr.
Ing.
Dipl.Ing.
Dipl.Ing.Dr.
Dr.
Dipl.Ing.

Dipl.Ing.
Dipl.Ing.Dr.
Dipl.Ing.

Ing.
Dipl.Ing.Dr.

GOLD-C-Trager mit 3 Diamanten

BAUER
BRUNNER

KOLLMANN
MELCHER
PFEIFER
RICHTER-TR.
STEINER
TOTZ

ASSL

BAUER
BRUNNER
EGGER

FABI
FAHRLEITNER
GYPSER
HANDL
KOLLMANN
KRASSER
MELCHER
ORTNER
PFEIFER
POLL
RICHTER-TR.
ROSENKRANZ
STEINER
STEINER
STIPLOSEK
TOTZ

VOGL
WALTER
WEHRSCHUTZ
WEISS

Wolfgang
Hans

Michael
Herfried
Gerhard
Martin
Michaela
Hermann

GOLD-C-Trager

Rudolf
Wolfgang
Hans
Alwin
Edmund
Alois
Dieter
Werner
Michael
Ernst
Herfried
Reinhold
Gerhard
Dietmar
Martin
Anton
Michaela
Victor
Maximilian
Hermann
Gerhard
Gerhard
Ferdinand
Rudolf
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NR. NAaT.

208
269

266
268
220
239
274
146

833
675
820
822
700
823
835
689
634
480
654
644
960
591
834
832
831
816
449
837
694
600
750

FAI

4019
5078

5075
5077
4031
4445
5285
2033

1965 - 2015

Py

1986
1990

1991
1991
1987
1988
1992
1976



1965 - 2015

ﬁ SILBER-C-Triiger ﬁ

1965 - 2015

Nr. JAHR
ASSL Rudolf 1968 1979
AUGUSTIN Kurt 1302 1970
BARTELT Fritz 1965 1979
Dipl.Ing. BAUER Wolfgang 1399 1971
Dipl.Ing. BOROVSKY Walter 2399 1989
Ing. BRANDL Herbert 1777 1984
Ing. BRUNNER Hans 2205 1984
Mag. EDER Karlheinz 1984 1979
EGGER Alwin 2366 1988
EHGARTNER Pia -—-- 2005
Dipl.Ing.Dr. FABI Edmund 2195 1984
Ing. FAHRLEITNER Alois 2418 1989
FELL Manfred 2414 1989
FETZ Richard 2155 1983
Ing. FINDENIG Franz 1799 1972
FISCHER Werner 1723 1975
GAISBACHER Michael -—-- 2014
Ing. GOSCH Werner 2816 2001
GYPSER Gerrit 2736 1998
HABISCH Inge 2357 1988
HANDL Werner 2039 1980
Dr. HOCHFELLNER  Michael 2258 1986
HOLZINGER Erich 1400 1971
KLUGER Horst 1884 1977
KNOCH Wolfgang ---- 2014
Dipl.Ing. KOLLMANN Michael 1962 1979
Ing. KOTHGASSNER  Willibald 1165 1968
Dr. KRASSER Ernst 1642 1974
Dipl.Ing. KREINER Manfred 1722 1975
Dipl.Ing. KRUMPHOLZ Hansjorg 1102 1967
KURATH Joachim 2313 1987
Ing. MAYER Viktor 2191 1974
Dipl.Ing. MELCHER Herfried 1957 1979
Dr. NEUMANN Peter 1779 1976
NIEDERL Josef 2752 1999
PETSCHNIGG Hartmuth 2556 1992
Dipl.Ing. PFEIFER Gerhard 1954 1979
Ing. PICHLER Gerwald 1471 1972
Dipl.Ing.Dr. POLL Dietmar 2712 1988
PREGETTER Mario 2449 1990
RATH Peter 2775 1999
Dipl.Ing. RICHTER Klaus 1036 1966
RICHTER-TR. David -—-- 2008
RICHTER-TR. Martin 1928 1978
RICHTER-TR. Michaela 2378 1988
Ing. ROSENKRANZ Anton 2364 1988
Dipl.Ing.Dr. SCHAUP Peter 2426 1989
Mag. SCHIBRAN]JI Hermann 1790 1976
SCHLOSSER Will 1539 1973
Dipl.Ing. SCHMARDA Michael 2693 1996
Dr. SEIDLER Emil 1726 1975
Dipl.Ing. STEINBACH Jorg 723 1963
STEINER Victor 2472 1990
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1965 - 2015

&

Dipl.Ing.

Ing.

Ing.
Dipl.Ing.Dr.

Dipl.Ing.
Ing.

Mag.
Dipl.Ing.Dr.

In dieser Liste sind nur jene Piloten angefiihrt, welche das Leistungsabzeichen
zwischen 1965 und 2015 als Stamm-Mitglieder der Steirischen Flugsportunion

erworben haben.

Als Stamm-Mitglieder gelten jene Personen, deren Sportlizenz auf den Verein
"Steirische Flugsportunion" ausgestellt war.

2005 - 2015

STEINER Victor
STIPLOSEK Maximilian
SCHWETZ Norman
THIEL Ridiger
THOMMESEN Erling
TOTZ Hermann
VOGL Gerhard
WAGNER Herwig
WALTER Gerhard
WEHRSCHUTZ Ferdinand
WEISS Rudolf
WEISSBOCK Helmut
WENZL Franz
WOLFSGRUBER  Andreas
ZERNIG Norbert

SILBER-C-Trager

Nr.

2472
2329
2562
2776
1535
2278
2783
2062
1648
2221
2411
1692
2656
2655

Kilometerleistungen ab 2005

1965 - 2015

&

JAHR

1990
1987
2005
1993
1999
1972
1986
1999
1981
1974
1984
1989
1975
1995
1995

2005 - 2015

In diesen Jahren konnten wir folgende Kilometerleistungen an die Sportunion melden.

Jahr

2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014

Kilometer

35.503
35.470
23.178
21.964
19.061
19.370
14.779
18.607
19.600
35.313
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1967 20 km zu kurz 1967

LOGK - 12.Juli 1967 - 10 Uhr

Die Cumulanten standen - die Experten fachsimpelten - was geht heute. - Schmittenh6he
? - Wagrain ? - der Erste schreibt auf die Tafel WAG, Ich als blutiger Anféanger lauschte nur.
Bombig geht’s heute sicher. Die Barte (Aufwindfelder) sind fixiert. Man braucht nur
hinzufliegen. Jorg sagte: I fliag durch’s Liesingtal und bleib am Hauptkamm* Scheiner
meint: ,Uber Eisenerz zum Tamischbachturm bin I schneller im Ennstal und auf da
Rennstreck’'n“. Kirner driangt -, jetzt faungt’s endlich amol aun !“ Um elf Uhr startet der
Erste. Werner gibt mir laufend Tipps und sagte: ,Immer nur von Wolke zu Wolke fliegen*“.
Gerald ruft zu mir hertiber: ,Mach dich endlich einmal fertig !“. Angereichert mit vielen
Ratschldgen steig ich in die MUCHA. Die Starttafel hatte ich bereits fotografiert. Der Baro
tickt - die Kamera ist o.k. - Hohenmesser auf 515m - los. Geht’s. Kirner zog mich auf 1000m
- er wackelt - Funk gab es keinen - ich klinke aus und flog zur Floning.

Es biss gleich an und ab ging es ins Niemandsland. Am Talerkogel tankte ich auf und steuerte
direkt auf das GoBeck zu. Ich hérte immer ein Tak Tak. Komisch was war das ? ich flog weiter
zum Go6RBeck, aber der Gipfel war hoher als ich. Der Bart steht immer nordlich vom Goleck,
wurde mir gesagt. In meiner Unerfahrenheit flog ich einfach mitten {iber die Reitingalm.

Ich war so tief, dass ich die Steine am Almboden zdhlen konnte, aber ich muss zum Bart
hinter dem Go6Beck. Ich bekam ein mulmiges Gefiihl, denn ich sank noch immer. Endlich
weicht der Boden unter mir weg und auf einmal riss es mich mit fiinf Meter in die Hohe.
Der Schweil$ stand mir auf der Stirn. An der Basis angelangt, flog ich im Geradeausflug bis
Rottenmann.

Es war herrlich !

Ich hatte mehr Gliick als Verstand. Ich wechselte, in den Hauptkamm beim Mosermandl.
Es ging so traumhaft, dass ich nur nach jedem 3. Seitental auftanken musste. Jetzt horte
ich das Tak Tak wieder. Oder hab ich das Klopfen inzwischen nicht mehr wahrgenommen
? Bei Schladming plagte mich erstmals der Hunger.

Meine Blase driickte auch ! Was nun ? Zuerst essen - oder zuerst pinkeln ? Ich griff nach
der am Boden liegenden Jause und sah, dass der Knopf fiir die Pedalverstellung am
Blechboden aufschlug. Aha!!!, das war das omindése Klopfen. Ich war erleichtert. Nach der
Jause kam das, was mich so sehr driickte. Ich holte die Gummimuschel hervor, aber ihn
heineinzukriegen war miihsam. Als es soweit war, erwischte mich eine Boe - ich sackte
durch - und sall wie unter einer Brause. Schone Bescherung.

Alles nald und es roch nicht zu meiner Freude. Gut, dass ich meine Jause schon verschlungen
hatte. Am Wendepunkt in Wagrain sah ich Jorg bereits am Riickflug.

Schnell drei Fotos und hinter Jorg her! Ohne Probleme erreichte ich das Paltental.

Hinter dem Reichenstein stand eine méchtige Haufenwolke. Nichts wie hin! Die Wolke
stand aber hinter der Ramsau und ich war hinter dem Zeiritzkampel. Kein Bart weit und
breit. Umdrehen unmdglich, denn ich konnte die Berge nur mehr von unten sehen. Unter
mir eine kleine Almwiese, eine Hiitte und einige Kiihe, die zu mir heraufglotzten. Hier
landen? Ein unmoglicher Gedanke. Wer wiirde mich da herausholen.

Ich flog den Hang entlang, ein Pferd sprang voller Schrecken iiber einen Halterzaun einen
Steilhang hinunter und mein Vario zeigte leichtes Steigen an. Wieso eigentlich? Ach ja!
Mani hatte einmal erzdhlt, dass es auch eine Abendthermik gibt. Das wird sie wohl sein.
Erleichtert sah ich wieder das Liesingtal und ich raufte mich bis zum Reiting vor, wo ich
eine halbe Stunde lang versuchte Hohe zu gewinnen. Ich entschloss mich, in Timmersdorf
zu landen. Am Platz sagten sie zu mir: ,Wir schau’n Dir scho fost a Stund zua. Du bist auf
der falschen Seitn gflogn. Do schau aufi !“ Nordlich des G6Beck stieg ein Wolkenschlauch
in die Hohe. , Siechst, des war der letzte BOAT (Bart bzw. Aufwind) von Timmersdorf*.
Danke, ich werd‘s mir merken...

Lothar Ranftl
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1975 Griinbach und die Tante Inge 1975

Am 19.5.1975 durfte ich unser damaliges ,,Flaggschiff“, die ASW 15 OE- 0902, zu einem
Streckenflug nutzen.

Unser Standard-300 km-Dreieck LOWG - Schneeberg- Selzthal war uns zu eng geworden
und ein neuer 6stlicher Wendepunkt sollte erschlossen werden. Ich schrieb also ein Dreieck
LOWG - Griinbach am Schneeberg- Selzthal- LOWG aus. Diese Ortschaft, am Fulde der
Hohen Wand gelegen, war uns aus den Berichten der Wiener Neustéddter Fliegerfreunde
bekannt.

Der Flug verlief in der ersten Phase problemlos und der Schneeberg war bald erreicht,
dahinter tat sich fiir mich Neuland auf und ich flog vorsichtig in Richtung Hohe Wand.
Jedenfalls erreichte ich nach einem aufwindlosen Vorflug die Hohe Wand unter der
Hangkante, das Wendepunktfoto wurde gemacht und das grol3e Aufwindsuchen begann.

So graste ich die Hdnge bis nach Puchberg ab, immer mit Blick Richtung Wiener Neustadt
und dem Motto ,,aufgeben soll man nur einen Brief*.

Nach schweilstreibenden Hangachten hatte offensichtlich eine Bauerin Erbarmen mit mir
und heizte ihren Ofen ein um ein Mittagessen zu kochen - so stellte ich mir das jedenfalls
vor - denn auf einmal trug es die ASW 15 so gut, dass ich Hohe gewinnen konnte. Das
Aussehen des aufwindspendenden Bauernhofes ist mir in Erinnerung geblieben.

Nachdem der Bann gebrochen war, gab es einen problemlosen Flug iiber den Schneeberg
und die iibliche Route nach Selzthal. Nach dem zweiten Wendepunkt ein Schwenk in
Richtung Heimat, das Paltental wird gequert und die Basis tiber den Seckauern in guten
3000 m erreicht.

Der Flug schien gelaufen, so sagte mir jedenfalls meine einfache Anflugsrechnung, der
elektronische Streckenflugrechner war noch nicht Bestandteil unserer Ausriistung. Also
Flugzeug austrimmen, Kurs Graz, entspannen und jausnen.

Vor der Gleinalm begann sich das Problem abzuzeichnen, im Siiden hatte sich ein Gewitter
ausgeregnet, die Basis sank drastisch ab. Also abtauchen und unter der Basis durch in
Richtung Graz. Die tote Luft, das Gleitvermodgen der ASW 15 und die Strecke nach Graz
liessen meinen Hals immer ldnger werden.

Der Endeffekt: Der Steinbergsattel war nicht mehr sicher zu tiberspringen, dh. eine saubere
Landeeinteilung, Fahrwerk heraus und schon war ich auf dem Acker vor der
Landwirtschaftsschule Grottendorf - Hardt.

Nach kurzer Zeit waren mein Flugzeug und ich von einem Rudel Kinder umringt. Der
Grolite der Schar, ein etwa 10-jdhriger Junge, stellte fachmé@nnische Fragen tiber mein
»Woher und Wohin“.

Ich stellte mich als Wolfgang und er sich als Hansi vor. Er taute auf und erzihlte ganz
begeistert, dass er jetzt schon so viele Segelflieger kenne die hier gelandet sind, den Wolfgang,
den Michi, den Gerhard usf., ich will nicht alle aufzdhlen, da einige bei uns noch aktiv sind
und vielleicht nicht gerne an ihre Aullenlandungen erinnert werden.

Weiters bedauerte er sehr, dass seine Tante Inge, bei der er wohnte, nicht zu Hause sei, da
sie mich sicher gerne kennen gelernt hitte. Leider musste ich die Gesprdche beenden, da
meine Fliegerfreunde, die ich tiber Funk gerufen hatte, mit dem Anhénger eingetroffen
waren.

Was blieb mir von diesem Flug in Erinnerung?
Ein Bauernhof in der Gegend Griinbach, den ich sicher nie mehr finden wiirde, und die
Tante Inge die ich (leider?) nie kennen gelernt habe !

Dipl. Ing. Wolfgang Bauer
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1978 Hammertage im Jahr 1978 1978

Trotz vieler erfolgreicher Streckenfliige auf Std.Jantar, Diamant und Mini-Nimbus in den
folgenden Jahren musste ich feststellen, dass die Jahre 1976 bis 1978 meine intensivsten
Fliegerjahre waren. Im FRUHRJAHR 1976 hatte ich die Ka 6 CR (OE- 0726) von einem Wiener
Club gekauft mit dem Ziel, fiir moglichst viele Streckenfliige immer ein Flugzeug zur
Verfligung zu haben. Bald kam ich mit der heif8 geliebten Maschine schon ganz gut zurecht
und bereits im Juni desselben Jahres gelang der erste 300er als Ziel-Riickkehrflug. Damit
war die Gold-C komplett, da ich schon vorher auf Ka 8 die Silber-C-Strecke und den 3000m-
Hohengewinn geflogen war.

Néchste Zielsetzung: Der 500er muss her !

Von Turnau aus wurde nun auf die 500 km-Strecke trainiert. Es gelangen wohl 300er-
Dreiecke und eine 400er-Strecke zur Schmittenhohe und retour, die 500er-Versuche blieben
jedoch vorldufig unvollendet. Sowohl im Restjahr 1976, als auch 1977 endeten die Fliige
vorzeitig in Haus (Aullenlandung), Trieben bzw. Timmersdorf. Aber im néchsten Jahr muss
es gelingen ! Ende Mai 1979 waren der spiter todlich verungliickte Theo Elsner und ich
eine Woche in Trieben. Totaler Frust wegen fiirchterlichem Schlechtwetter ! Einzige Ausbeute
waren vier Windenstarts mit dem Triebener Blanik zur Windenschulung. Am 31.Mai hatten
wir genug. Wir fuhren mit den Flugzeugen am Hénger in Richtung Graz. Doch plétzlich
nach St. Michael begannen die Wolken aufzureif$en und die Sonne kam heraus. Wir schopften
wieder Hoffnung und bogen einfach Richtung Turnau ab. Tatsdchlich war noch ein Start
moglich und die Wetterentwicklung versprach noch mehr fiir die ndchsten Tage. Was folgte
waren die besten drei aufeinander folgenden Fluglagen, die ich in fiinfzehn Jahren
Segelfliegerei je erlebt habe.

Es herrschte rege Betriebsamkeit am Platz und mit einem angesagten 300er war ich in der
Startfolge weit hinten. Der Flug verlief gut und schnell (weniger als 5 Stunden) und am
Abend des 1.Juni war mir klar, dass ich mindestens 100 km verschenkt hatte. Am 2.Juni
waren noch mehr Piloten am Start und trotz des angesagten 500ers kam ich erst spdt in die
Luft. Dafiir war die Thermik schon recht gut entwickelt und es ging rasch voran. Die
Wolkenbasis war im Ennstal schon so hoch, dass ich den Grimminggipfel mit grof3er
Uberhohe iiberflog, was mir vorher noch nie gelungen war. Weiter Kammspitze - Dachstein
Stidwénde - Rollbrand - Hochgrindeck - Hundstein - Schmittenhéhe und weiter das
Salzachtal hinauf; heute miisste es doch gelingen ! Doch dann ein Dampfer: tiber dem
Gerlosplateau hatte sich ein méchtiger CB aufgebaut, der schon bald ausregnen kénnte.
Also nichts wie hin zum Wendepunkt Gmiind-Staumauer, aber komme ich dann wieder
zuriick iiber die Gerlos ? Es ist wirklich ein breiter Sattel, diese Gerlos, dachte ich so bei
mir, als ich h6chstens 200m iiber dem Plateau - Steigen suchend - zuriick gegen Osten flog.

Die ersten Regentropfen fielen und der Kellner vom Hotel Gerlosplatte sammelte gerade
die Tischtiicher im Gastgarten ein; er winkte zu mir herauf und ich sah seine blauen Augen
- so tief war ich schon !

Doch dann die Rettung - ein Adlerparchen flog ein und begann rund 300m von mir entfernt
zu kreisen. Da die Vogel sichtlich Hohe gewannen hédngte ich mich in denselben Kreis und
tatsdchlich es ging aufwirts. Nach so gewonnenen 500 Hohenmetern rasch hinaus in die
Sonne des Salzachtales, die in Richtung Osten herrliche Thermik entwickelte.

Ich wechselte in die Tauern und bei einer Wolkenbasis von 3.800m ging es wie im Rausch
in Richtung Turnau. Noch ein leichter Steher vor dem Gosseck, aber es reichte ! Nach 8
Stunden landete ich wieder auf der Lanzen. Der 500er war vollendet. Ich war tibergliicklich
! Am 3. Juni noch ein 400er zur Schmittenhohe, der ohne allzu grol3e Probleme in 6 Stunden
gelang. Mit diesen drei Fliigen wurde ich im Jahre 1978 Fiinfter der Staatsmeisterschaft im
Streckenflug in der Klubklasse.

Bei den im selben Jahr abgehaltenen Bundeskampfspielen der Union reichten diese drei
Fliige sogar zum Sieg in der Klubklasse.

Aber was sind schon Preise im Vergleich zu den unvergesslichen Erlebniswerten, die
Segelflieger im Wettstreit mit der Natur gewinnen.

Lothar Ranftl
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1979 Das erste mal... 1979

28. August 1979, ein Tag wie wir ihn alle kennen.

Der Sommer war schon ein wenig in die Jahre gekommen. Ein méachtiges Hoch hat sich
tiber den Kontinent gelegt und auch dieses war schon recht gealtert. Wer jetzt nicht im
Schatten eines Kastanienbaumes seinem zweiten Kriigerl nachschaute oder im nahen
Schotterteich Erfrischung suchte, sondern auf der Graspiste West unter einer vom blauen
Himmel brennenden Augustsonne seinem Hobby fronte, war - ein Segelflieger.

Und auch als Segelflieger war er Angehoriger einer besonderen Kategorie derselben. Er war
ein noch vor Begeisterung glithender Iungselg1 Iflieger. Unter den Fittichen eines idealistischen
Fluglehrers und von einem gutmiitigen Schlepp-Piloten dort hingebracht, wo die Freiheit
angeblich grenzenlos ist.

Zu dieser Sorte gehorte damals auch ich. Der Schein noch kein Jahr alt, K8 und K 13, zwar
schon recht vertraute Gefahrten, das gro8e weite Land rund um den Flugplatz aber gehorte
den Piloten der weillen Kunststoffvogel. Insgeheim bewundert ob ihres Kénnens und ihres
Mutes. Aber was soll es - jeder fing doch mal so an und jetzt ist die Reihe an mir. Vor mir
die K 13 sanft auf ihren Fliigel abgelegt, 1adt sie mich ein, fiir kurze Zeit das weite Blau das
Himmels zu geniefen.

Kaum sitze ich, legen mir hilfreiche Hande den Sicherheitsgurt iiber die Schulter, schlief3t
sich die Haube, ein kurzer Blick zur Trimmung und zum Haubenverschluss, schon klinkt
das Schleppseil ein, wird die Flache angehoben, strafft sich das Seil und nach wenigen
Metern schon fiihlst du dich versetzt in eine vollig andere Welt.

Jetzt bist du auf dich allein gestellt. Du nimmst diese so charakteristische Geruchsmischung
aus Wiese, Auspuffgas und Flugzeug wahr, spiirst wie sich dein Vogel vom Boden 16st, siehst
wie jetzt auch die Schleppmaschine abhebt und weil3t, dass es in diesem Augenblick absolut
nichts gibt, was du lieber tétest.

Jetzt setzt der Schlepp-Pilot zur ersten Rechtskurve an und du bemiihst dich sauber der
Maschine zu folgen.

Die Nachmittagssonne scheint dir ins Gesicht und die Freude dartiiber, dass ein Schleppflug
beinahe Routine ist, erfiillt dich.

Rasch sind die vereinbarten 1.000 m erreicht, ein kurzes , Aus“ nach dem Ausklinken aus
der Oberfahrt noch ein paar Hohenmeter und Stille, eine Stille, die nur vom leisen Pfeifen
deines Fliegers begleitet wird, umfangt dich. Die Luft, die dich umgibt, ist ruhig wie in einer
Kirche, aber 1.000 m iiber Grund geben schon ein bisschen Spielraum.

Breit liegt die Nachmittagssonne auf den Hiigeln um , Peter und Paul“ im Westen der Stadt.
Mag sein, dass es dort ein bisschen tragt. Langsam gleitest du dem nahen Ziel entgegen.
Vario und Hohenmesser lassen ihre Zeiger nur langsam nach unten wandern, da mit einem
mal ein ganz zartes Riitteln. Der Zeiger des Varios geht auf Null - welche Freude - Null heil3t
allemal oben bleiben - also weiter - dort an den Hangen konnte es doch nur besser werden.
Mit wachen Sinnen spiirst du férmlich den unsichtbaren Luftstromungen nach. Wieder
eine zarte Botschaft und mittlerweile auch schon tiber den Hiigeln. Jetzt wird es deutlicher
- ein halber Meter - jetzt einkreisen und zentrieren - wenigstens versuchen!

Aber das was ein Bart hitte sein sollen, ist wohl keiner. Der Blick zuriick zum Flugplatz hat
schon eine gewisse Perspektive. Aber noch sind gute 700 m zwischen uns und Mutter Erde
und hier irgendwo muss ja was zu finden sein.

So beschlieRe ich also bei 500 m den Riickzug anzutreten, jetzt aber werden die 200 m noch
in die Bartsuche investiert. Aber wie so oft - auch diese 200 m brachten keine Wende. Ja -
eigentlich waren sie verdammt schnell weg. Jetzt aber nach Hause! Mit einemmal steht

dieses blode Vario bei - 1,5 m, die Perspektive hat sich recht deutlich verschoben - der Platz
scheint sich ganz elgenmachtlg davon gemacht zu haben. Jetzt ists ,gestreckter Galopp“
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1979 Das erste mal... 1979

angesagt. Die Kirche von St. Martin zieht nicht unter mir vorbei sondern eher seitlich, das
Vario zeigt jetzt schon (- 2) bis (- 3) Meter - du lieber Himmel das geht sich nicht mehr aus!!
Das wird eine Aullenlandung - die Erste.

Jetzt wird auf Notprogramm umgeschaltet. Wie sagte doch der liebe Hermann?! Eine
Aullenlandung ist eine Landung auf einem Platz der nur gerade kein Flugplatz ist. Der hat
gut reden - Wo ist nun so ein Platz?

Finde ihn schnell - hat er gesagt und wenn er geeignet erscheint bleib dabei. Besser du
landest auf einem nur maRig geeigneten als du machst dich beim herumsuchen verriickt.

Ein goldgelber Fleck links voraus - das ist es. Das ist jetzt mein Flugplatz. Ein abgeerntetes
Weizenfeld in einer der Schottergruben nordlich der Autobahn. Der Puls geht deutlich
zuriick. Dorthin komme ich bestimmt und mit ausreichender Hohe fiir eine ordentliche
Landeeinteilung. Ndher kommend sehe ich noch einen Kran am Rande des Feldes. Auch
gut - dann eben die Down-Wind-Strecke mit gutem Abstand zu diesem Ungetiim.

Voll konzentriert auf dieses erste Mal eine Stimme im Lautsprecher — ,wird schon klappen*
- wir sehen dich. Schén auch in diesem Augenblick Kameradschaft zu spiiren!

Jetzt aber Rechtskurve in die Mitwindstrecke - Hohe ist immer noch recht gut eher etwas

zu viel, also ein bisschen verldngern - Queranflug - Fahrt beachten - jetzt eindrehen - linke
Hand an der Bremse - Hohe abbauen - Aufsetzpunkt fixieren - noch ein Blick nach einem
bisher unbemerkten Hindernis - alles ok.

Jetzt bin ich am Rand der Schottergrube - Bremse voll raus - Nase runter kurzes Ausschweben
und am Boden. Rasch kommt die gegeniiberliegende Boschung nédher, aber da bleibt die
K13 auch schon stehen. Langsam senkt sich die Fldche, ich 6ffne die Haube und atme erst
mal tief durch. Ober mir steigt eine Lerche zwitschernd in den Himmel, der Geruch des
abgeernteten Getreidefeldes steigt zu mir ins Cockpit. Langsam l6se ich die Gurte und
langsam l6st auch die Spannung.

Das Hemd ist ziemlich nass und ein leichtes Gefiihl der Erschopfung beféllt mich. Trotzdem
bin ich richtig gliicklich!

Wihrend ich nun aus dem Flieger klettere, kommt ein kleingewachsenes bauerlich
anmutendes Mdnnchen auf mich zu. Wortlos umkreist er mich und den Flieger, schiebt
sein Hiitl in den Nacken und fragt ganz bedédchtig und in breitem Steirisch: ,Homs eahne
wehtaun?“ Nein sage ich, alles in Ordnung. Wieder schaut er meinen Vodgel skeptisch an -
dann aber kommt die Frage, die ich mein Leben lang nicht vergesse. Indem er ganz nahe
an den Flieger herantritt, fragt er: ,Hom Sie gor koan Motor?“ ,Nein“, sage ich, ,das ist ja
ein Segelflugzeug - die brauchen sowas nicht. Wir lassen uns nur von der Luft tragen.“ Seine
Antwort war ebenso knapp wie seine zuerst gestellten Fragen. ,Jo dann is koa Wunder,
wenns neama hoam keman.“ Drehte sich um und ging seines Weges.

Was dann noch folgte, kennt auch jeder. Die Fliegerkameraden kommen mit Anhidnger und
groflem Hallo. Hermann hiel8 mich ihm zu folgen und wir gingen gemeinsam die kurze
Rollstrecke ab. ,Mach das immer, wenn du aussenlandest. Achte auf niedrige Hindernisse,
sie kdnnen im letzten Moment bose Uberraschungen bringen.*

Der Tag endete aber so wie ihn viele schon seit Stunden erlebten, bei einem grof3en kiihlen
Bier.

Fritz Bartelt
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1983 Erinnerungen an Rumiinien 1983

Teilnehmer : Ewald, Heinz, Inge, Josef, Manfred und Werner.

Wir flogen mit der TAROM und sehr viel Gastgeschenken im Gepéck nach Bukarest, wo wir
nach einer oberfldchlichen Zollkontrolle (was seinerzeit beim kommunistischen Regime
nur im Sport moéglich war) vom Direktor des Ruménischen Aero-Club, Herrn DIMOVICI
herzlich empfangen wurden.

Wir wohnten in Brasov in einem sehr schonen Hotel und auch die Verpflegung war fiir die
damaligen Verhéltnisse ausgezeichnet. Uber vorsintflutliche Strafen wurden wir taglich
mit einem sehr alten klapprigen Kleinbus zum Flugplatz SIM-PETRU gebracht, wo eine
tagliche drztliche Kontrolle vorgenommen wurde. Sie sollte die Flugtauglichkeit feststellen.
Nach einer griindlichen theoretischen Einweisung tiber den ortlichen Flugplatz, das
Verhalten bzw. die Verfahren wie Meldepunkt und Flugverbotszonen (ganz in der Ndhe war
ein militdrischer Stiitzpunkt mit UbungsschleBen) stand den ersten Uberpriifungsfliigen
einschlieflich einer Gefahreneinweisung mit der IS29B2 nichts mehr im Wege. Wir flogen
dann vorwiegend mit der einsitzigen IS29D2. Beide Flugzeugtypen waren in Metallbauweise
hergestellt, hatten Wolbklappen und waren voll kunstflugtauglich. Hochgeschleppt wurden
wir mit einer WILGA (270 PS Sternmotor). Das Flugbenzin wurde schon einige Zeit vorher
in Fassern irgendwie organisiert bzw. abgezweigt. Da das Benzin rationiert war, konnten
wir maximal 2 Starts pro Tag und Teilnehmer machen.

Zur gleichen Zeit trainierte auch die ruménische Nationalmannschaft im Segelflug in SIM-
PETRU. Sie flogen immer im Pulk. Durch diese Technik war es ihnen moglich, auch bei
schlechter Thermik ihre gestellte Tagesaufgabe erfolgreich zu beenden. Fiir die Ruménen
war die gesamte Segelfliegerei kostenlos und daher war es fiir sie unverstandlich, dass wir
fiir die Flugkosten selbst aufkommen mussten.

Einige von uns flogen ebenfalls bei schwacher Thermik und mit groBem Mut iiber Land.
War eine Aullenlandung unvermeidlich und landete man auf einer grol3en Wiese oder
Acker, dann wurde man gleich mit der WILGA zuriickgeschleppt.

Der Flugzeughangar wurde gleichzeitig auch militdrisch genutzt und daher téglich versperrt
und plombiert. Der Grund....... ! Die fliegerischen Aktivitdten waren nur von Montag bis
Freitag moglich. Das Flugplatzpersonal hatte am Wochenende dienstfrei.

Wir machten zum Wochenende ausgedehnte Ausfliige, um Land und Leute kennen zu
lernen. Wie in allen Oststaaten bliihte auch hier der Schwarzhandel.

Wenn man genug Dollars hatte, konnte man im Touristikshop westliche Luxusgiiter erstehen.

Der Aufenthalt in Ruménien dauerte fast drei Wochen und war von Herrn BIMOVICI sehr
gut organisiert.

Werner Handl
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1988 Hallo Lothar ! 1988

Wenn Du mich auf eines meiner schonsten Erlebnisse im Zusammenhang mit dem
Segelfliegen ansprichst, so féllt mir folgendes ein:

Wiéhrend meines SZEGED-Aufenthaltes im Jahre 1988 mit der Ka 6 flog ich meine Silber-
C-Strecke. Am Tag darauf versuchte ich eine Strecke von rund 200 km zu absolvieren doch
beim Riickflug nach SZEGED meinte es der Wettergott nicht gut mit nur. Die Thermik wurde
am t')sp'aten Nachmittag immer schwécher und ich musste mich auf eine Aullenlandung
vorbereiten.

Da es meine erste Aullenlandung war, hatte ich ein entsprechend mulmiges Gefiihl. Auch
schien nur die Gegend auf den ersten Augenblick nicht besonders dafiir geeignet zu sein.
Der Blick auf die Hohenmessernadel, die sich mittlerweile bereits bei rund 300 m bewegte,
beschleunigte meinen Entschluss eine geeignete Wiese zu finden. Ich hatte meine
Entscheidung getroffen und begann mit der Landeeinteilung. Im Endanflug entpuppte
sich meine Wiese als sattgriines Getreidefeld, dementsprechend stand mir auch der Schweil3
auf der Stirn. Ich setzte die Ka 6 relativ sanft und gerade auf und versank buchstédblich im
rund 1 m hohen Weizenfeld. Als sich der erste Schock einigermal3en gelegt hatte, stand
plotzlich ein Mann mit tiefen Sorgenfalten vor mir, der Bauer und Grundstiicksbesitzer
dieses Getreidefeldes.

Als ich ihm mit intensiver Zeichensprache tiber meine Situation um Verstdndnis bat, begann
sich seine Miene zu dndern - Pl6tzlich ldchelte er sehr freundlich und bat mich mit ihm zu
kommen. Um ca. 20.00 Uhr kamen wir zu einer Holzhiitte, die sehr einsam, nur von einigen
Feldern umgeben, dastand Als ich von seinen beiden Kettenhunden nicht gerade freundlich
begriilt wurde, spiirte ich plotzlich ein leichtes Flattern in den Knien. Seine Frau kam uns
entgegen und fiihrte uns in die Hiitte. Das Innere erinnerte mich an die Jahrhundertwende,
denn das einzige Licht spendete eine am Esstisch stehende Petroleumlampe.

Wihrend mich die Frau mit Riihreiern und Speck verwohnte, fuhr ihr mit einem MOFA zur
ndchsten Ortschaft und telefonierte mit dem Flughafen in SZEGED. Um ca. 22.00 Uhr
kamen meine Kollegen mit Hinger und wir mussten die Ka 6 mit Taschenlampen abriisten.
Mit der Riickkehr nach SZEGED um Mitternacht endete dieses fiir mich unvergessliche
Erlebnis meiner ersten Auenlandung.

Mit freundlichen GriiBen
l%ur,l ;1,
...Alpensegelflug ist die Krone des Luftsports

meinen trotzdem die Experten
HANS, WOLFI, MAX und TONT!
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1995 ...denn eigendlich 1995

...denn EIGENTLICH so heil3t er - mein ,innerer Schweinehund*“
Lanzen -Turnau, der 01.07.1995 ....

... ein Samstag. Leider ist die Woche in Turnau wieder vorbei. Die letzten Tage waren fiir
meine Verhdltnisse ganz brauchbar und ich konnte einige hundert Kilometer in den Himmel
schreiben. Zufrieden und hocherfreut iiber das Erlebte, werde ich diesen letzten Tag wohl
in Platzndhe verbringen, dachte ich - schlief8lich méchte ich meinem Segelfliegerfreund
Rudi die DG 300 am Abend in gereinigtem Zustand iibergeben.

Ich habe alle Zeit der Welt. Simtliche Streckenflugaspiranten sollen ohne weiteres vor mir
starten. Die zuriickgebliebenen Fliegerfrauen schieben mich also in die Piste. Ein gutes
Omen? Jedenfalls angenehm - einmal ohne die iibliche Streckenflughektik zu starten.

Doch es sollte alles anders - aber auch wirklich ganz anders kommen....

...... denn eigentlich - die Thermik ist schon gut entwickelt und so werde ich vom Hochschwab
kommend, zumindest bis in's Palten-Liesingtal schnuppern....

...... denn eigentlich - in den Tauern sieht das Wetter verfiihrerisch gut aus und ein Stiickchen
kann ich mich allemal hineinwagen. Ist ja nicht zum ersten Mal.

...... denn eigentlich - sollte man sich ja immer eine Aufgabe stellen - ich werde also die
einzelnen Quertdler fotografieren - weill ohnehin allzu oft nicht, wie sie zu benennen sind.
...... denn eigentlich - das letzte Foto - Gmiind Staumauer - ist gerade geknipst, sollte

ich jetzt nur noch schauen, dass ich nach Hause komme.

..... und es gelingt auch. Am Platz erwarten mich bereits Elisabeth und Rudi.

»Mensch Rudi - ich muss noch das Flugzeug reinigen!“ Worauf dieser gut gelaunt und
lachend meint: ,Das kannst du ja auch morgen frith noch machen.

...... denn eigentlich - weil ich seit diesem Erlebnis erst so recht, wie unerheblich
irgendwelche Streckenflugkilometerangaben auf irgendeinem Startformular sein konnen
- mit einem 500-er Platzflug im Gepéck, fillt das leicht

...... denn EIGENTLICH - so heilst er - mein , innerer Schweinehund®. Er hat wieder einmal
zugeschlagen.

DI. Maximilian Stiplosek

Fiir eine Platzrunde geniigt
die kurze Hose !
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Turnau: OE-5505
Mittwoch 03. Juli, um 18.30 Uhr loc.

Dies ist die Geschichte eines Segelfluges, der, wie viele in den vergangenen Jahren, mir
einmal mehr die Faszination der hochalpinen Segelfliegerei vermitteln sollte, aber nach
mehr als siebeneinhalb Stunden unbeschwerten Fliegens ein jdhes und unerwartetes Ende
finden wird. Dass ich diese Geschichte erzidhlen kann, verdanke ich einem Heer von
Schutzengeln, und einem Latschenfeld, das der Herrgott am rechten Ort hat wachsen
lassen. Ein Fingerzeig des Schicksals?

Als 5. der Startreihenfolge dieses Tages werde ich von meinen Freunden an den Start
geschoben. Ich klinke am Osterer aus, finde gleich Thermikanschlul3, und fliege den Grat
entlang iiber die Osteralm zum Hochanger, nichts ahnend, dass dieser Flug hier ein
unerwartetes Ende haben wird. Mit 2000 m NN tiberquere ich den Seegraben hiniiber zum
Oisching, komme fast ohne Hohenverlust zur MeRnerin, {iberfliege den tiirkisfarben
leuchtenden Griinen See, und gleite von dort am Trenchtling vorbel, tiber das Vordernberger
Tal weiter zum Eisenerzer Reichenstein.

Einige Stunden verbringe ich nun in der Gegend Eisenerzer Reichenstein - Wildfeld - -
Hochkogel - Kaiserschild, und mache mich nach einem Ausflug zum Pfaffenstein und
Polster wieder auf den Heimflug zur Mef3nerin, am Hochschwab entlang zur Biirgeralm,
weiter zu den Aflenzer Staritzen, und iiber den Seebergsattel und die Goriacher-Alm zum
Hochanger. Noch einmal fliege ich vom Osterer Richtung Hochanger, einmal noch méchte
ich den Gipfel des Hochanger iibersteigen, um dann nur mehr meine Hohe abzufliegen.
Es hat nicht sein wollen. In gleichméafSigem, ruhigem Aufwind fliege ich nordéstlich des
Hochanger Rechtskreise, genief3e die Faszination des wunderschonen Panoramas der Berge
rundherum, und fiihle mich wohl. Nicht die kleinste Unsicherheit begleitet mich. Nach
stetigem Hohengewinn bleibt knapp unterhalb der Hangkante in der zum Berg fithrenden
Kreishilfte plotzlich der Aufwind aus.

Durch den geringen Abstand zum Hang ist ein Nachdriicken zur Fahrtaufnahme nicht
moglich. Ich verringere die Schréglage, und versuche die vor mir liegenden einzelnen
Baume zu tiberfliegen. Das Hohenruder zeigt keine Wirkung, ich muss erkennen, dass es
keinen Ausweg mehr aus dieser Falle gibt. Nun ziehe ich den Kniippel voll durch. Im selben
Augenblick kollidiert die rechte Fliche mit einem Baum, wobei das Flugzeug nach rechts
dreht, in dem darunter liegenden Latschenfeld relativ weich aufschldgt und mit hangaufwirts
zeigender Nase zum Stillstand kommt. Jeden Augenblick erwarte ich den eigentlichen
Aufprall, und bin erstaunt, als sich nichts mehr riihrt. In meinen Ohren klingt noch das
seltsame, tiefe Rauschen des tiberzogenen Flugzeuges, das Krachen der brechenden Fliche,
ich spiire den kurzen Ruck, der durch den Rumpf geht, und wie es mich gleich darauf
herumwirbelt.

Es ist alles so schnell gegangen. Der Verstand kann mit der Geschwindigkeit des Ablaufes

nicht mithalten. Ich verharre regungslos im Sitz. Meine rechte Hand hélt den Steuerkniippel
umklammert, ich habe Angst, das Flugzeug konnte weiter abrutschen, doch es bewegt sich
nichts mehr.

Der ELT hat ausgel6st, sein Signal ist im Lautsprecher des Funkgerétes zu horen. Ich greife
zuriick hinter die Kopfstiitze, und schalte ihn aus. Es ist 18.35 Uhr. Der Hohenmesser zeigt
1620 m NN. Meine Meldung am Funk wird von meinem Fliegerkameraden Herfried gehort
und beantwortet. Ich teile ihm mit, dass ich Bruch gemacht habe, und gebe meine Position
bekannt. Seine erste Frage, ob ich mir weh getan habe, kann ich erleichtert mit, Nein,
Herfried, mir geht es gut” beantworten. Noch immer angeschnallt falte ich die Hinde zum
Gebet, schlieSe meine Augen und danke dem Herrgott, dass ich lebe.
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Dann schaue ich hinaus, sehe {iber mir den blauen Himmel und draullen vor der Kabine
nur Latschen. Ein Gefiihl der Hilflosigkeit kommt auf. Ich erkenne die zertriimmerte rechte
Tragflache, die entlang der Nasenleiste komplett aufgerissen, und ab Hohe der Bremsklappen
in zusammenhé#ngenden Fetzen steil abgewinkelt nach vorne in den Latschen verschwindet.
An der linken Flache kann ich von meinem Sitz aus keine Schdaden erkennen.

Mehr und mehr wird mir die Tragweite des Geschehens bewusst. Vorwiirfe beginnen mich
zu quélen, mir wird klar, dass ich diese Situation herbeigefiihrt, und dafiir die alleinige
Verantwortung zu tragen habe. Ich 6ffne die Kabinenhaube, schnalle mich los, lege den
Fallschirm ab, und steige aus dem Flugzeug auf ein Gestriipp mannshoher Latschen. Mit
zittrigen Knien stehe ich neben der DG 300, und schaue hintiber zum Rauschkogel, und
zu den Hiitten der Turnauer Alm. Den Gipfel des Hochanger kann ich von hier nicht sehen.
Warum musste ich so nahe am Hang fliegen? Warum bin ich nicht schneller geflogen?
Warum habe ich so verantwortungslos und gefdhrlich nahe am Hang gekreist? Warum habe
ich all diese Fehler begangen? Warum? Ich finde keine Antwort auf diese Fragen.

Die Kameradschaft und Hilfsbereitschaft die mir nach diesem Ereignis entgegengebracht
wurde, hat mich wieder aufgerichtet. Dafiir danke ich allen meinen Freunden und Helfern,
dafiir lohnt es sich, dem Segelflug weiter verbunden zu bleiben.

Ein Freund hat mir folgendes gesagt: , Oft werden Grenzen iiberschritten. Manche Menschen
diirfen zuriickkommen, andere leider nicht mehr. Aber viele, die wieder zuriickkommen
durften, wissen gar nicht, dass sie bereits jenseits ihrer Grenzen waren*.

Ich durfte wieder zuriickkommen.

Gliick ab - Gut Land

Ing. Alois Fahrleitner

165



1996 Vorausscheidung... 1996

...fur die Weltmeisterschaft 1997

in der Tiirkei

von Michaela Richter-Trummer

PW 5 Cup - vom 29. 7. vom 15. 8. 1996

Die Trainingstage:

Heuer im August war es soweit! Im PW5 Cup, der durch den Zukauf unserer PW5 seit dem
Winter ein Thema gewesen war, sollte ein Mitglied der Steir. Flugportunion teilnehmen.
Die E/l\fahl fiel schlussendlich, nachdem sich einige Piloten dafiir interessiert hatten, auf
mich.

Gut erholt, von einem Urlaub direkt eingeflogen, begannen Anfang August die Trainingstage.
Ich habe in dieser Zeit eine Art Tagebuch geschrieben, einfach um die Eindriicke festzuhalten,
die sich in dieser Zeit ergaben.

Nun einige Ausschnitte aus meinem Tagebuch:

Montag, 29.7.1996

Voller Erwartungen, laut Ausschreibung sollte ja ab heute das Kadertraining stattfinden,
komme ich in Turnau an. Gewichtige Vortrége, Probefliige zum Eingewthnen und natiirlich
die Einschulung auf das GS 1000 — die Box, stehen auf dem Programm. Um 15.00 Uhr ist
Zusammenkunft. Technik ist angesagt. Horst Baumann, Otwin Meszaros mit seiner Frau,
der PW 5 Mentor Sandmann - von allen nur Sandy genannt und zwei Computerfachleute
sind da. Mit der Black-Box kennst du dich sowieso nicht aus“. Es entwickelt sich ein
Fachgesprach und ich merke — da bist du tiberfliissig und fehl am Platz.

Ich verschwinde .

Dienstag, 30.07.1996

Vormittags beschliel3e ich, zu Hause zu bleiben, doch ich erhole mich soweit , dass ich am
Nachmittag wieder nach Turnau fahren kann. Zum ersten Mal lerne ich fliichtig zwar nur,
den polnischen Piloten und seine Helfer kennen. Andreij ist klein, eher unscheinbar, fast
schiichtern, aber man merkt ihm seine Zielstrebigkeit an.

Am Abend kriegen wir vom Konstrukteur Ing. Riidiger Kunz einen sehr interessanten Vortrag
— die Fortsetzung von gestern. Es geht um Flieger — Polare, um Stromungsverhalten im
Vergleich zu Geschwindigkeiten und Querlagen. Der Suggus: Je leistungstdhiger der Flieger,
desto schneller und schrager muss man ihn fliegen, desto hoher muss das integrierte
Steigen sein, damit es sich lohnt zu

kurbeln. Eine Weisheit, die mich zugegebenermaf3en nicht vom Hocker reilt; nur was
faszinierend ist: Die Berechnungen die dazu fiihren, zu dieser Erkenntnis auch theoretisch
zu kommen. Das ist wohl eine Kunst, die so mancher bewundert wenn er sie in dieser
Perfektion erfahren kann! Die Geschichte mit dem Wasserballast war fiir mich neu: Je hoher
man sich in den Liiften befindet, desto mehr Gewicht kriegt der Ballast: Durch die geringe
Luftdichte wirken 501t.Wasser in 2.500m Hohe wie 100kg Zuladung. Und noch eines: Ab
einem Geradeausfluganteil von weniger als 25% in der ersten Flugphase lohnt sich
Wasserballast nicht mehr. Wasser ist also nur dann gut, wenn schon zu Beginn des Fluges
Top-Bedingungen herrschen. Sonst verliert man schon am Beginn des Fluges zuviel Zeit

mit Kurbeln. Alles Kriterien, die bei einem Wettbewerb relevant sein konnen.
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Mittwoch,31.7.1996

Die Deutschen Urlaubsflieger, diese Geier, haben natiirlich schon wieder ausgerdumt. Alles
was Turnau an Plastik zu bieten hat, steht schon um 8.00 Uhr draufen. Mein Herz ist
begeistert, es ist heute wunderbares Wetter. Ich rdume, richte ein, bereite mich vor. Melde
mich an am Start, ,zahle“, da wird mir von Sandy gesagt, dass alle Fliige, auch die
Trainingsfliige — gesammelt abgerechnet werden.

Ob die dann der Aeroclub iibernehmen wird? Das wire ein netter Zug!

Das Briefing um 10.00 Uhr ist reichlich spét angesetzt. Chaotische Zusténde treten ein. Der
Pole kann nicht deutsch, weil§ nicht recht wie die Regeln da laufen. Ich versuche wieder
auf englisch zu vermitteln was darin miindet, dass ich zur Ansprech-Frau avanciere. Wann
immer ein Problem auftaucht, kommt der polnische Helfer , Patrick “ zu mir. Sandy ist
unser Coach und sollte sich in Zukunft darum kiimmern! Aber er hat andere Probleme:
Dauernd das Gefasel um diese Black Box! Ist doch sicher nicht so schwer zu verstehen.
Wenn das Ding einwandfrei funktioniert ist das wirklich das Einfachste von der Welt.
Ansonsten ist diese Kiste eigentlich nichts wert.

Briefing. Das ,Kastel“ wird erkldrt. Technisch. Auswertungsdetails. Dann: Erste Aufgabe ist
es, mit dem Ding zur Kirche Aflenz und wieder retour zu FAHREN — mit dem Auto! Ich
glaube, ich spinne!

An so einem Tag schicken sie uns autofahren! Damit man sieht, wie es funktioniert. Es ist
recht unhandlich, externe Batterieriesen schweres Ding im Karton gelagert , meterweise
Kabel zur Verbindung mit externem Display —noch einige Meter Kabel fiir den Sat-Empfanger.
Ich schmeifle das Zeug ins Auto und liifte es aus. Merke erstaunt, dass es piept, sich
umschaltet, sobald man am eingegebenen Wendepunkt ist. Was kann man aus den
Aufzeichnungen erkennen? Weils ich jetzt noch nicht, nehme mir aber fest vor, bestimmte
Dinge im Hirn zu speichern, damit ich spater die Aufzeichnungen mit der Realitét vergleichen
kann (leider wird das nicht so bald passieren):

Noch vor der Mittagspause sitze ich im Flieger doch: Ich lasse den Polen vor mir fliegen,
denn schlie@lich ist er heute das erste Mal in den Bergen. Der hat es notiger sich umzusehen
und wer weil}, wie morgen das Wetter ist.

Um 15.00 Uhr kenne ich meine heutige Aufgabe: LOGL — LOGT — LOGK - Landen. Voller
Unternehmungslust starte ich. Das Gerét ist eingeschaltet. Klinke aus, tiberfliege den
Abflugpunkt oder vielmehr will es tun — dieses bléde Ding hat ja schon auf LOGT
umgeschaltet — zu dumm. Ich driicke blof§ auf OK um die Zeitnehmung zu starten und
fliege zum nédchsten Bart . 2 - 3 m . Super. Weiter zum Nédchsten. Wieder gut zentriert. An
der Basis angelangt. Genehmige mir im Vorfliegen 140km/h zum ndchsten Cumulanten.
Der sollte gehen — tut er aber nicht. Dann weiter — wieder nichts. Ich suche. Fliege herum
—saufen — dann wieder weiter. Heute gibt’s kein Zuriick. Und auch der ndchste Hang tréagt
nicht. Nirgends. Mittlerweile hab ich nur mehr 1500 NN auf 15km Endanflugstrecke. Das
kann sich nicht mehr bis Turnau ausgehen. Ziemlich genervt versuche ich die sonnen- und
windbegiinstigten Hange zu kurbeln. Immer wieder schaue ich hinauf. Oben hidngen sie
alle — die Spezialisten — die Plastikbomber, die nicht so ein Kribbeln im Bauch verspiiren.
Denn: Big brother is watching you! Seit kurzer Zeit weild ich, dass jeder Kreis, jedes Steigen,
jede Vorfluggeschwindigkeit niedergeschrieben, festgehalten, entbl68end ehrlich giftig im
PC eingebrannt ist. Ein sehr nacktes Gefiihl. Muss mich erst daran gewéhnen und um so
mehr bin ich mir schon jetzt meines Fehlers bewusst: Zu schnell vorgeflogen! Doch jetzt
heilst es die Suppe ausloffeln.

Sicher landen. Irgendwo. Wenn irgend moglich am Flugplatz. Ich suche, spiire, trage die
Maschine mit dem besten Gleiten auf den Hdngen dahin. Ein leichtes Anreillen ldsst mich
bereits die PW hochziehen, sachte versetzen. Da vorne sollte es dann gehen. Optimale
Sonneneinstrahlung, Wind von der richtigen Seite. Ja, es zieht an. 2m — 1m - sinken. kreisen.
0,5m bleiben integriert tiber. Egal. Jetzt wird gearbeitet. Knapp — sehr knapp am Hang
kurble ich dahin.Die Zapfen auf den Tannen sind zdhlbar, sie sind keine 20m unter mir.
Eine Waldschneise und hohere Baume daneben breiten sich unter mir aus. Ideal zum
Verschétzen.
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Meine einzige Chance, eine Aulenlandung zu vermeiden ist, hier zu bleiben. Ich versetze
die Kreise : zum Wind — nicht gut ! An den Hang — bringt nicht viel und ist zu gefdhrlich!
Achten fliegen — zu viel Verlust! Endlich bin ich tiber dem Grat und kann im Windversatz
suchen. Vorerst mit Erfolg, doch die Kontrolle zeigt: es bleibt nichts {iber. Schweren Herzens
entschlief3e ich mich: Taktik von vorher wieder anwenden — am Sonnenhang die Maschine
heim tragen. Es konnte sich jetzt mit dem geringen Héhengewinn ausgehen! Vorsichtshalber
melde ich mich rechtzeitig — keine Funkverbindung. Nochmals — nochmals. Endlich. Ich
merke aufkommende Hektik im Endanflug. Gewissenhaft mochte ich noch ordentlich
meine Landeeinteilung machen, alles checken —Wind und so, da spiire ich ein Unwohlsein
aufkommen. Ich lande in die falsche Landerichtung! Gesagt habe ich die 25 und jetzt
komme ich auf der 17 rein! Doch es spielt jetzt keine Rolle, alle wissen von meinem Kommen,
es geht sich alles problemlos aus. Doch, gerade dieser Fehler verfolgt mich heute den
ganzen restlichen Tag! Ich suche Rupert. Er sollte mein LEBSOR sein (herrliches Wort! Eben
gelernt! Bedeutet: Leib Eigener Betriebssklave Ohne Rechte! Stammt aus dem Wortschatz
der letzten Weltmeisterschaft) Er ist beschiftigt, und so muss ich alleine schauen, dass das
inzwischen von weild ich wem zerstorte Kuller]l geschweillt wird. Ich werde wohl einem Kfz-
Schlosser irgendwo tief in die Augen schauen und ihn tiberreden, mir das Ding zu schweif3en!
Auf dem Riickweg kann ich dann auch gleich mein Wettbewerbskennzeichen abholen!

Michl ist schon ein Schatz. Ein eigenes Logo soll ich bekommen fiir den Bewerb. Aber er
ist und bleibt ein Chaot! Traditionell 5 mal verschobener Termin — dann schau ich mir das
an. Eine Katze hdngt sich am ,,G8“ an und darunter steht ,WILDCAT". Da ist er sicher wieder
in der Nacht gesessen und hat noch schnell was lustiges aus dem faden ,,G8“ machen
MUSSEN. Der Abend und die halbe Nacht verging mit Analysieren der Fliige von Andreji
und anderen uralten Fliigen. Unser Konstrukteur trug wieder hochinteressant vor. Endlich
erkenne ich die Vorteile der Box, von denen ich schon so vieles gehort habe. Zentrieren
eines Kreises zum Beispiel. Wer weild schon aus dem Gedédchtnis, wie er den Bart gefunden
(oder auch nicht gefunden) hat. Man ahnt im Flug, dass man weiter rechts oder weiter links
fliegen sollte, einfach weil das Aufwindfeld sich in einer bestimmten Richtung stdrker zu
zeigen scheint. Doch wie finde ich dieses Feld wieder, wenn ich einmal drauflen bin?
Theoretisch kann man sich da ein Zentrum in Form eines kleinen Kreises denken. Im
Mittelpunkt ist das hochste Steigen. Jetzt muss ich im Kopf die Tangente erkennen, die
meine aktuelle Flugbahn beschreibt und dann im richtigen Winkel zum Zentrum verlagern.
Je besser ich dieses Modell umsetzen kann, desto schneller bin ich oben. Einfach! Oder
doch nicht? Morgen werde ich es wieder probieren!

Donnerstag, 1.8.

Um 6.30 Uhr aufstehen und bald darauf nach Kapfenberg fahren. Horst Baumann hat eine
Black- Box zu wenig. So ein Theater. Ich hab schon gestern versucht, mir von meinem
Schwager Sepp das OK zu holen, seine private Box samt Batterien und Kabelspaghetti
ausborgen zu diirfen. Er soll dafiir ein komplettes Update und noch ein Service geschenkt
bekommen. Da steigt er super aus! Diise gleich wieder retour und bereite mich zum Flug
vor. Diesmal bin ich kliiger: Keiner kommt vor mir dran - Jetzt komme ich. Sandy hat uns
versichert, es gibt ein Abkommen mit den Turnauern, worin festgehalten ist, dass
Wettbewerbsteilnehmer totalen Vorrang haben. Heute ist ein super Wetter — da wird sich
beim Briefing was tun!? Ja? Diese Kerle schicken uns nur aus, um Wertungspunkte zu
sammeln. In der Box miissen Vergleichspunkte eingeflogen werden. Es kommt also heute
nicht auf Weit - Fliegen an sondern darauf, viele Wendepunkte richtig einzusammeln!
Dabher ist dieselbe Aufgabe wie gestern zu fliegen.

LOGL - LOGT - LOGK - Landen. Und das wenn moglich 2 Mal. Ein echt verschenkter Tag.
Nein, man sollte das beim Training eigentlich boykottieren! Denke dariiber nach. Intensiv.
Dann entschlie8e ich mich doch dazu, ein braves Mddchen zu sein. Ergebe mich in mein
Schicksal und fliege schén hoch, schon vorsichtig die Aufgabe zwei Mal. Jedes Mal probe

ich den Endanflug — und dann die Frage an den Boden: ,Landen oder darfich oben bleiben?*
—,In der Luft bleiben“ heilst es. Na dann stelle ich mir die Aufgabe selber. Zum Streckenflug
ist es zu spdt, aullerdem habe ich ja nichts angesagt. Box-iiben. Das ist es. Noch einmal die
Aufgabe fliegen. Diesmal aber ordentlich markieren und schneller das Ganze. Das Problem
von gestern ist gekldrt: Wenn ich den Sektor beim Starten tiberfliege, schaltet die Box auf den

nidchsten Wendepunkt automatisch um.
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Wenn ich wieder in den alten Sektor einfliegen will, weil ich ja erst abfliegen muss, kann
ich noch einmal zuriickblédttern im Gerdt und dann eine Zeitmarke setzen. Dann schaltet
das Gerdt wieder um. Diesen Vorgang kann ich beliebig oft wiederholen. Herrliche
Bedingungen herrschen heute.

Jede Wolke zieht dort, wo sie soll, viele 3-5m Baérte, die sich auch integriert anschauen
lassen konnen. Wieder am Ziel stelle ich mir dann eine neue Aufgabe: Trieben oder wenn
es geht Niederoblarn. Das zweitere ist dann auch mein Wendepunkt. Von dort messe ich
die Zeit, es sind exakt 33 Min. zum Heimat-Flugplatz. Das ist echt gut fiir eine PW5! Miide
steige ich ab —und dann aus.Ich rdume ein, helfe und tratsche, lasse auswerten und erhalte
nur einen echt guten konkreten Hinweis: Abflugfoto war verhaut. Bin auf den Punkt des
Sektors geflogen und war nicht direkt im Sektor. So war der Beginn der Zeitnehmung bereits
aullerhalb und wire im Wettbewerb nicht gewertet worden. Das ist dann ungiiltig! Den
Fehler darf ich beim Bewerb nicht machen! Mit der OK-Taste also aufpassen! Bei dem
ganzen Theater mit der Black-Box frage ich mich nur, wie die Piloten ohne vorheriges Uben
das machen werden ! Haben die sich schon mit Touren programmieren und mit dem Fliegen
mit diesem Dokumentationssystem befasst? Wie wird das sein? Bin nur ich so blod, dass
ich die Ziellinie nicht finde (Nein! Die wird nicht angezeigt! Das ist im Gerdt nicht vorgesehen)
und dass ich am Anfang das Routing nicht begriffen habe? Von Rupert habe ich erfahren,
dass das Gerdt mit dem alten Update etliche Fehler hatte. Das sollte nun alles behoben
sein!? (es gibt aber doch am Boden logischerweise einige Satelliten Aussetzer. Aus der
Flugaufzeichnung habe ich noch keine entdeckt) Ich habe bei der Auswertung
Zeitnehmungen entdeckt, die nicht stimmen kénnen. Im Sektor 3 Punkte markiert, das
bedeutet 3 mal alle 5 Sekunden eine Marke. Die Zeitnehmung rechnet aber {iber 1 Minute.
Da hat es noch einige Schwachstellen!

Freitag,2.8.

Ich stehe sehr friih auf, fahre auch gleich zum Platz. Wolkenlos! Die Wettervorhersage sagt
Schauer am Nachmittag, hdufig im Bergland. Na ein Start wird sich locker ausgehen.
Briefing. Kein Deutscher weit und breit. Andreji kommt um 10.00 Uhr. Ich hab meinen
Flieger schon ausgerdaumt und warte auf die heutige Flugaufgabe. Andy fragt mich nach
meiner Meinung. Wohin sollte er uns schicken? Nach Siiden oder Osten. Ganz Klar zeigt
es sich, im Westen war’s schon um 8.00 Uhr bedeckt. Keine Frage. Wir programmieren ein
ganz kleines Dreieck (Erdefunkstelle — Veitschtalhiitte — Aflenz Kirche) Mit der Eingabe
komme ich gut zurecht, brauche auch keine Hilfe. Ich will starten.

Samstag,3.8.

10.00 Uhr Briefing. Wir horen generell die heutigen Tagespunkte und vor allem das Wetter.
Peter Poschl hat Kopien mit Temperatur und GrofSwetterlage vorbereitet. Er macht das
wirklich ernst und super. Beim Quatschen wird mir anschlieend klar, dass ein akustisches
Vario ein Vorteil wire. Im Pulk fliegen und immer auf das Vario schauen miissen ist nicht
nur unkomfortabel sondern echt gefdhrlich. Doch woher nehmen? Martin ist heute mein
Helfer. Er organisiert ein altes E-Vario, das eigentlich in eine ASK 13 gehort. Toni sucht in
Graz alles zusammen und iiber meine Freundin kriegen wir das Gerét zu Mittag und bauen
es dann ein.

Inzwischen kommen die Piloten an. Der Schweizer — auch ein Andreas — und die Innsbrucker
Jochen und Markus. Jochen hat eine ganze Werkstatt mit und hat buchstéblich alles dabei.
Wir kénnen das Vario fast vollstdndig einbauen — Von der Membran bis zum SMH
(Schraubenzieher mit Holzgriff) hat er alles dabei. Norbert Nissler, der Vertreter des Gerates
PW5 ist angekommen. Er hilft uns Piloten, die Maschinen klar zu bekommen und bei
Problemen auszuhelfen.

Am Abend um 19.00 Uhr ist das erste offizielle Briefing. Wir lernen alle Piloten der Offenen
Klasse und auch des PW5-Cups kennen. In der PW Klasse sind wir jetzt zu Fiinft. Lauter

junge Leute. Andreji scheint die meiste Erfahrung auf der Mickey-Mouse Maschine zu
haben.
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Er ist ehrgeizig und kdmpft um den Titel — so ist mein Eindruck. Begleitet wird er aufSer von
Patrick noch von seiner Frau, Kind, und den Konstrukteuren der PW5. Sie haben die Aufgabe,
morgen zu vermessen und zu kontrollieren, dass wirklich alles an den Maschinen
unverdndert belassen wurde. Speziell die Profile und die Ballastpriifung sind Thema. Der
Abend lauft gemiitlich aus, wir gehen noch essen. Nachdem ich zur Piloten Sprecherin
gewdhlt bin, nehme ich meine Aufgabe ernst und gehe mit Vorbild voran — Spal muss es
machen. Teamwork ist angesagt. Es darf nichts passieren.

Sonntag - 4.8.

Erster Wettbewerbstag. Schlechtes Wetter .

Um 10.00 Uhr Briefing. Alle sind recht aufgedreht. Es gibt das Wetter von Peter P6schl,
allgemeine Erlduterungen. Danach geht es wieder um die Black- Box. Wenn ich die bis jetzt
nicht verstanden habe, dann weil$ ich auch nicht. Es ist jetzt wichtig, das E-Vario fertig
einzubauen. Jochen hilft mit simtlichem Material aus, das er dabei hat. Schlduche,
Schaumstoff, Membran, Ausgleichsgefals, alles ist da. Nach dem Einbau muss der Checkflug
gemacht werden doch mir ist klar: mit einem falsch dimensionierten Ausgleichsgefa kann
da nur eine falsche Anzeige stattfinden. Dennoch starte ich am Nachmittag gemeinsam
mit Jochen. Es ist recht bockig, Thermik ist bei nahe 8/8 Bedeckung kaum gegeben. Mein
E-Vario zeigt total falsch an. Der mit ausgefahrenen Klappen provozierte, konstante Sinkflug
bestdtigt meine Befiirchtungen. Ich nudle noch ein wenig herum, dann runter. Martin
organisiert ein passendes Gefdl3, ich verbringe den restlichen Nachmittag gemeinsam mit
Jochen und Alex mit Karten préparieren. Meine Endanflugskarten, die auf falsche Gleitzahlen
eingestellt sind, werden verbessert und auf den Gleitwinkel von 1:30 gerechnet und
gezeichnet.

Montag,5.8.
Das Wegtter ist schon ab Mittag. wenig NW-Wind, Tendenz besser werdend zum Nachmittag.
Um 8.00 Uhr bin ich schon am Platz. D a s Thermosgefals wird nun endlich von Norbert
Nissler eingebaut. Er macht mir das, ich bin begeistert. Um 9.30 ist Briefing. Wetter,
BegriiBung. Aufstellungsordnung. Die heutige Aufgabe ist klein, ein Test sozusagen. Man
will uns ,nicht unnétig stressen®.
Doch Turnau - Trieben — retour — ist doch recht wenig. Aber besser klein und schnell zu
Beginn! Die Flieger werden vorschriftsméllig aufgestellt — alles klappt bestens. Heute habe
ich in der Micky- Mouse - Klasse den 1.Startplatz. Nachdem die offene Klasse gestartet ist
kommen wir dran. Als erstes bin ich dran, werde am Schieling in 800 m tiber Platz
ausgelassen. Anfangs kdmpfe ich ein wenig, kann mich dann aber gut halten. Jochen hatte
}glemeint, erst ein Stlick der Strecke ansehen und dann erst abfliegen. Ja, dieser Vorschlag
at was.

Doch andererseits verbrauche ich mich derart, dass ich schlullendlich auf diese Taktik
verzichte und wieder einmal die Erste bin, die abfliegt.

Es geht recht gut, erst nach einer Weile erkenne ich einige groRRe Flieger im Uberholmandver.
Trieben erreiche ich ohne weitere Probleme und kann dann auch die Riickroute gut fliegen.
Der Endanflug ist vorsichtig aber doch auf 200 m {iber Platz exakt,

eigentlich ein wenig Zeit verschenkt aber gut. Am Platz bin ich die Erste, die wieder da ist.
Ein eigenes Gefiihl, wieder hier zu sein. Uberall Leute, die einem freundlich zusehen,
gratulieren, es ist irgendwie ein Ereignis. Ich gebe die Box ab und schon wird ausgewertet.
Gegen Abend weil3 ich, ich bin 3. mit einem Schnitt von 67,8 km/h auf 121 km Strecke. Ich
finde es gut, wieder zu Hause zu sein und nicht auf irgendeiner Wiese zu hocken.

Dienstag,6.8.

In der Frith hohe Bewolkung, feucht, kiihl. Es soll schon werden heute. Um 8.00 Uhr kommt
mich Rupert holen. Er ist ab heute mein Riickholer und Helfer und unsere erste Aktion ist:
Kaffee trinken. Wegen des schlechten Wetters brauchen wir noch keinen Stress entwickeln.
Das Briefing verheillt um 11.30 beginnende Thermik — oh wie hat sich der Wetterfrosch
heute vertan! Die Aufgabe ist: Abflugpunkt Erdefunkstelle — Schoberpa — LOGL und landen.
Um 12.30 starten die ersten Piloten auller Bewerb — zdh und vorsichtig halten sie sich mit
Miihe. Um 14.00 starten wir alle nach einem Vormittag, der mit Warten sehr zdh gelaufen ist.

Mittags sticht die Sonne so richtig. Wie wird sich die Thermik da entwickeln?
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Ich starte als letzte heute, die Wetterlage wird sich heute sehr rasch @ndern. Vorsicht ist
geboten. Ich komme kaum an die Basis, saufe rum mit dem Schweizer Andreas, gemeinsam
kurbeln wir um unser Leben. Wir kommen hoch, fliegen ab. Das Wetter wird immer
gewittriger. Auf der Biirgeralm ist Andreas 100 m hoher als ich, er fliegt weiter. Ich traue
mich noch nicht und versuche im eigentlich nicht vorhandenen Aufwind noch ein wenig
Hohe zu gewinnen. Es geht nur runter und so drehe ich um. Mein Hintergedanke: Nochmals
zuriick und neuerlich anfangen. So wie es mir der Sigi Tesch empfohlen hat. Im Siiden ein
dicker Cumulus, ich fliege hin. Die Talquerung macht sich bemerkbar, saufen. Der Cumulus
ist aber Eur grof3 — nichts weiter. Ich melde mich neuerlich am Abflugpunkt, setze die
Zeitmarke.

Ich habe eine Gewitterwolke aufgerissen. Eventuell geht’s im Gewitter dahin — Doch auch
diese Taktik ist daneben. Es soll einfach nicht sein. Bei 1500 NN iiber dem Ilgner Alpl breche
ich endgiiltig ab und bin froh, nach 3,5 Stunden doch noch den Platz erreicht zu haben.
Das ist zwar kein Wettbewerbsgeist, aber dafiir sicher. Heute sind alle anderen PW’s drauf8en.
Der Schweitzer ist gleich nach dem Abflug in Tragoss gesessen. Der Pole in Hieflau und die
Innsbrucker haben nach 3-4 Stunden im Abgleiten Trieben erreicht. Zuriick konnten sie
nicht, weil das Gewitter den Weg versperrt hat. Bloderweise ist Trieben 47 km von Turnau
weg — so konnten die erforderlichen 50 km fiir eine Wertung nicht erreicht werden und
dann gibt es fiir keinen Piloten irgendeine Wertung.

Trotzdem! Beim heutigen Wetter war das schon eine tolle Leistung mit der PW bis nach
Trieben zu kommen. Die Innsbrucker waren eben um 20 Min. friiher als ich und das war
heute einfach entscheidend. Man glaubt es kaum.

Abends fahre ich, nachdem auch in der offenen Klasse keiner die Aufgabe vollendet hat,
und somit ziemlich alle Leute mit Riickholen beschiftigt sind, mit Rupert nach Hause nach
Graz. Morgen wird es keinen flugfdhigen Tag geben und ich melde mich schon heute fiir
den morgigen Tag ab.

So entfdllt der Mittwoch als Wettbewerbstag.

Donnerstag,8.8.
Auch heute regnet es, es ist Katastrophenwetter mit offenen Wasserschleusen. Kein Flug
moglich.

Freitag,9.8.

Heute ist richtig klassisch - Riickseitenwetter.

Es verheil3t ein guter Tag zu werden. Recht windig, man wird sehen. Es geht schon alles an
denVorbereitungen sehr nach Routine ab. Flieger raus, Aufstellung, Flieger fertig einrdumen,
programmieren der Aufgabe in die Box, einbauen, letzte Uberlegungen anstellen, und ab
geht die Post. So schnell fliege ich heute ab, dass ich bereits nach 10 km am Absaufen bin.
Uber Tragoss bastle ich an der Thermik herum. Es will einfach nicht funktionieren. Ich
habe das Wetter heute noch tiberhaupt nicht begriffen.

Total in Trance kann ich mich auf diesem Flug oft nicht entscheiden, was sich tun soll.
Welche Richtung, wie hoch kurbeln, wann weiterfliegen. Weil ich merke, dass nicht das
Wetter schuld an meinem Absaufen sein kann, sondern ich selber, entschlieSe ich mich
dennoch zum Weiterfliegen. Die Basis ist wieder erreicht. Urspriinglich war mein erster
Gedanke, neu abzufliegen. Gut, dass ich es nicht getan habe, das merke ich 1/2 Stunde
nach der Landung. Es zieht am Nachmittag total zu.

Zum 1.Wendepunkt — Piirgg Kirche — krebse ich ziemlich tief im Keller rum, komme nicht
recht voran, die Bérte sind recht kurzlebig. Kaum angefangen, steht die pulsierende Thermik
und ldsst aus. Nach der Wende kann ich mich endlich konzentrieren, ich fliege zligig und
locker. Am Gosseck wird mein Wolkenpfad nicht bestétigt, ich muss einen Umweg fliegen.

Uber Timmersdorf komme ich im Gleiten noch hoch genug an, dass ich suchen und kurbeln
kann. Da kommt Markus in gleicher Héhe daher. Markus ist unser ,fliegender Pfarrer” so

nennen wir ihn insgeheim. Er findet seine Meditation und Seelenfrieden beim Kurbeln,
Fliegen, Schweben. Er holt mich ein, kurbelt mit mir die langste Zeit doch dann geht er viel
zu friih weiter. Kostet den Aufwind nicht bis zur Basis aus.
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Das ist aber notwendig, denn in Richtung Kapfenberg - unser 2. Wendepunkt - sieht es
nicht mehr so rosig aus. Eine weite ausgeflossene Regenwolke, die feucht und schwer am
Himmel hdngt, verheilt Stille in der Luft! Markus verheizt sich in weiterer Folge derart,
dass er erst ca. 1 Stunde nach mir in LOGL ankommt. Ich kann LOGK gut umrunden, hoch
und vorsichtig. Dennoch werde ich in der Wertung 4-te. Nach dem Aussteigen bin ich wie
ferngesteuert — total in Trance.

Ab heute sind meine Kinder bei mir. Gestern habe ich sie vom Urlaub aus Kroatien
zuriickgeholt. Zu wenig Schlaf und meine Blasenentziindung, die immer noch da ist und
mir oft so nette Fieberschiibe vermacht, sind wohl keine optimalen Bedingungen fiir einen
Wettbewerb.

Samstag,10.8.

Ich wache bleiern auf. Die totale Erschopfung hat mich endlich losgelassen. Ich bin heute
wirklich gut drauf, zumindest rede ich es mir ein. Die heute ausgeschriebene Strecke:
Erdefunkstelle — Veitsch Ort — Grobming — LOGL.

Das Wetter sieht gut aus, S-Wind, etwas zu feucht. Im Prinzip dhnliches Wetter wie gestern.
Gestartet wird heute friih, die Stimmung ist locker. Alle sind recht gut konzentriert. Jeder
weild - das wird heute ein schoner und schneller Flug. Es ist viel drinnen. Am Abend sagt
man uns voraus, wird Siidluft einbrechen und storen. Ich lasse mir ca. 1 Stunde zum Abflug
Zeit. Zur Veitsch geht es gut, verldsslich, flott.

Um 13.30 bin ich wieder iiber Turnau, jetzt heil$t es Gas geben. Wechsle bei Trieben in die
Tauern — zum Bosenstein. Der liegt so ungiinstig in Wolken eingehiillt, dass ich mir schon
friih eine Strategie ausdenken muss: Stidlich anfliegen, entlang der Rippe hochtasten, eine
Alternative ist: um den Berg siidlich herumfliegen solange, bis die Hangoberkante erreicht
ist. Sollte der erste Versuch nicht sofort greifen, muss ich die Alternative wihlen. Und so
mache ich es. Endlich komme ich tastend und suchend, den Berg umfliegend in die Tauern.
Die Basis steigt rapide auf 3000 m an. Ein schneller und schoner Flug ist moglich. Uber
Grobming braut sich ein Schauer zusammen. Die Talquerung muss ich durch den Schauer
schaffen. Den Wendepunkt erreiche ich mit einem Hohenverlust von 1200 m. Wieder ist
es der alternative Flugweg mit der unmittelbar neuerlichen Talquerung, der mich weiterbringt
und vor dem Absaufen am Grimming bewahrt. Richtung Bosenstein sinkt dann die Basis
rapide ab, im Balten- Liesingtal ist das Tal frei von Wolken. Die Hdnge zeigen dichte Wolken.
Es wirkt irgendwie windgefegt. Die Basis sinkt unter den Wolken rapid weiter ab. Nun ist
die Obergrenze bei 1900 m NN. Ich fliege bereits zwischen den Wolken. Vom Stiden kommt
total schwere Siidluft rein. Fast werde ich nordlich des Gossecks in den Hangen und Rippen
eingekesselt. Ich entscheide mich, nicht in Richtung Hochschwab tiber die nordlich
gelegenen Berge einzufliegen. Eisenerz mach ich einfach nicht und sehen tu ich tiberhaupt
nicht, wie das Wetter dort aussieht. Die Hochschwabwelle scheint gerade zu greifen. Sie ist
zwar deutlich am Stau der Wolken erkennbar, doch die Sicht ist total weg. Keine Ahnung,
wie’s dahinter aussieht. Daher fliege ich stidlich ums Gosseck und finde natiirlich tiberhaupt
nichts mehr. Im gestreckten Galopp lande ich in Timmersdorf. Die Schleppmaschine holt
mich aus Turnau dann direkt ab.

Jochen ist schon gelandet, als ich daherkomme. Er hat den riskanten Flugweg in der Welle
gewihlt und ist durchgekommen. Er wird heute Tagessieger, ich bin zweite. Alle anderen
PW’s landen aulien. Es ist ein gutes Gefiihl, was Gutes geleistet zu haben.

Abends gehen wir noch Essen. Es ist heute ein guter Tag — und gestern war er fiir Alex gut.
Er hat seine Silber 300-er Strecke gestern an diesem doch schwierigen Tag erflogen. Gratuliere
Alex! Das muss gefeiert werden!

Sonntag 11.08.
Schlechtes Wetter. Der heutige Tag ist geprdgt von Menschen. Es sind wirklich viele Leute,
die kommen und zusehen wollen.

Piloten ebenso, wie einfach Zuseher. Neugierig interessiert stehen sie rum und warten,
fragen, schauen. Das Briefing wird zweimal abgehalten, doch dann werden alle Fliige
abgesagt.
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Es wird nachmittags einen ziemlichen Landregen geben und so widmen sich die Piloten
ihren Gésten. Die Kunstflugmaschine Fox ist da und Werner Haggenmidiller fliegt etliche
Programme. Das hebt die Stimmung und macht Leben. Es werden Erfahrungen ausgetauscht,
Fliige anhand der Box verglichen, Strategien verraten. Am Abend sitzen wir dann noch bei
der Auswertung unserer Fliige. Der Vergleich jeweils der zwei Tagesbesten bringt spannende
Aspekte zum Vorschein - einerseits sieht man, dass die Fliige sehr oft nach dem letzten
Wendepunkt entschieden werden. Man erkennt, dass Umwege sich manchmal so lohnen,
dass ein Sieg daraus wird, oftmals lohnt er sich aber auch nicht. Die grafische Auswertung
lasst erkennen, wie der jeweilige Flugstil ist. Kreise konnen analysiert werden, ob sich ein
Pilot ,verheizt“ oder nicht, Zentrierfehler oder auch die Geschwindigkeitsauswertung des
Endanfluges. Es ist ehrlich spannend und interessant.

Montag,12.08.

schlechtes Wetter wurde vorhergesagt, wir sitzen genau im Auge eines Tiefdruckzyklons.
So ist es dann auch. Ich fahre mit den Kindern zuerst auf den Platz, Friihstiick. Das Briefing
bringt nichts Neues. Heute wird nicht geflogen. Am Abend berichtet Gerhard Tomani tiber
seine 1000 km Fliige. Spannend und sehr aufschlussreich!

Dienstag,13.08.

Das Briefing ist fiir 10.00 Uhr angesetzt aber ich denke mir schon seit der Nacht, die sternklar
war, dass wir moglicherweise Stress kriegen werden. Heute werden wir sicher irgendwohin
geschickt. Trotz des weiter bestehenden Tiefdruckzentrums ist der Himmel am Morgen
dick mit Nebel verschlossen, tief und schwer liegt die Feuchtigkeit im Tal. Doch die Sonne
grellt dahinter richtig durch. Ein blauer Lichtschacht in der Wolkendecke lédsst die klare
Luft in der Hohe erahnen. Wolkenfetzen hiangen tief an den Bergen herab. Unsere Aufgabe
lautet dann auch: Fliegen! Klein aber selektiv: LOGL — Diirnschoberl Sender — LOGL. Um
12.00 Uhr sieht es sehr gut aus, aber es ist keine echte Basis zu erkennen. Die
Wettbewerbsleitung informiert uns dariiber, dass man moéglicherweise die Startlinie gar
nicht freigeben wird, wenn die Bedingungen schlechter werden sollten. Wir akzeptieren
und halten das fiir eine sehr verniinftige und verantwortungsvolle Entscheidung. Die offene
Klasse geht rauf, wird freigegeben. Die Stimmung ist entspannt, wir sind recht gut drauf
und hoffen auf doch gute Ergebnisse. Es ist heute ein geschenkter Tag, denn die Prognosen
hatten fiir heute dienstfrei gestellt. Ich wiinsche Markus Mayer, unserer MM
(Wettbewerbskennzeichen: Mickey Mouse) einen schonen Flug und Tagessieg! Er ist bis
jetzt letzter in der Gesamtwertung und schon ein wenig zerknirscht. Nicht total, aber man
merkt ihm ein wenig Enttduschung doch an.

Um ca. 13.00 Uhr geht’s los, die PW-Klasse wird teilweise mit der Super- Dimona geschleppt.
Sehr komfortabel mit 100 bis 110 km/h steigt sie ruhig und gleichméafig.

Recht bald kann der Abflugpunkt doch freigegeben werden. 3 Minuten danach fliege ich
ab. Heute will ich keine Zeit verlieren, wer weil wie sich das Wetter noch entwickeln wird.
Es geht mir zudem gesundheitlich recht schlecht, stindig merke ich leichte Fieberschiibe.
Ich will so bald wie méglich wieder zu Hause sein. Vor mir gleitet der Pole ab. Mitten im
Tal, das Luftpaket tragt und ist aktiv. Ich bin nicht ganz so schnell —ich will H6he haben,
nur nicht absaufen. Die ersten Barte bis zum Gosseck sind stark, sie ziehen, sind aber doch
sehr windzerrissen. Die Feuchte von gestern hdangt schwer in der Luft. Mein Hausbart
westlich des Gossecks ist dann inaktiv. Bin schon recht tief, 1900 NN dort drinnen ist
unkomfortabel. Vor mir eine PW. Ich denke erst, Jochen mit Kennzeichen II. Nach einigen
Minuten erkenne ich Markus mit ,,MM®. Ich trenne mich bald von seinem Flugweg und
fliege meine eigene Route. Finde nichts. Saufen. Sehe ihn dann wieder kreisen, offensichtlich
hat er da was gefunden. Fliege zu ihm, erkenne das System aber nicht und suche etwas
westlich selber. Seinen Bart kann ich dann immer noch aufnehmen. Ich finde dann doch
ein leichtes Aufwindfeld, es geht recht diirftig. MM kommt zu mir, sein Kreis war wohl nicht
das gelbe vom Ei. Er findet wiederum mein System nicht, kehrt nach Osten zuriick. Nachdem
ich dann doch nicht mehr zufrieden bin mit den Steigwerten, fliege ich weiter Richtung
Westen. Markus bleibt hinten.
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Ich gleite und gleite, werde tiefer und tiefer, taste immer wieder an, versuche, spiire, probiere,
nichts mehr. Endlich kann ich mich nérdlich von Trieben gerade halten. Das ist schon sehr
viel wert. Ich kdmpfe in 1600 NN weiter. Hier will ich bleiben bis ich sauer bin. Die Bewolkung
ist mittlerweile bei 7/8, keine erkennbare Basis, alles zerronnen. Keine erkennbaren dunklen
Decken , fast keine Sonnenflecken am Boden. Da rauscht noch unter mir der Schweizer
an. Andreas Koppel mit Kennzeichen 1C findet auch nichts, geht landen am unbesetzten
Triebener Flugplatz. Noch 1/4 Stunde suche ich, und da ist dann nicht einmal mehr ein
Halten moglich. Es funktioniert nur noch eines: Landen. Ein Langohr sitzt auch schon.
Vinzenz Grabner hat den Flug auch schon storniert.

Lange Gesichter. Nicht einmal den Wendepunkt haben wir erreicht. Da sehen wir auf einmal
noch eine PW anrauschen. Es ist Jochen. Noch in 100 m iiber Platz versucht er im Tal was
zu finden, doch ohne Erfolg landet auch er. Nach der Ubergabe der Lande-Infos an Turnau
wird der Riickholdienst informiert, jetzt heilt es nur mehr: Bitte warten. Zur Jause gibt’s
Miisli-Riegel, Apfel, Kekse. Eben alles, was vom Flug tibriggeblieben ist. Ein Hauflein Elend
und ein Thema: Warum sind wir abgesoffen? Alle sind wir deprimiert, lassen es aber nicht
so richtig raus. Wir blédeln und lenken uns ab. Die drei Hinger kommen bald, Rupert und
Norbert Nissler sind meine guten Geister. Bei stromendem Regen geht’s Richtung Heimat.
Mir ist klar: Heute hast Du Dir den letzten Platz in der Gesamtwertung gesichert. Dennoch:
Es ist all die Tage nichts passiert und das ist die Hauptsache! Andreji, unser Pole hat es
heute fast gesc afft 3,4 km vor dem Flugplatz ist er im Geradeausflug, mit dem Bauch
auf einer Wiese angestrelft —ich meine damit, dass er den Endanflug bis zum dufSersten
ausgezogen hat und gar keine Anstrengung unternommen hatte, ein Aullenlandefeld zu
finden. Gewonnen hat heute Markus. Er hat mit seiner Strategie zu warten und duf3erst
langsam zu fliegen nicht nur den Wendepunkt erreicht, sondern ist sogar mit Uberhohe
am Platz angekommen. Gratuliere! Heute musste man entweder sehr langsam oder total
schnell unterwegs gewesen sein. Der Abschlussabend beim Gasthaus Aigner findet mit
allen Piloten statt. Alle sind schon da, als ich als Letzte einrausche. Wir reden und tratschen,
tauschen noch letzte Adressen aus, lernen noch polnische Leute kennen, die auch mit dem
Verkauf der PW befasst sind. Es ist uns einfach ein Anliegen, dass das Team wie auch immer
ndchstes Jahr in der Tiirkei sich wieder sehen kann. Es war die ganze Zeit iiber fein
zusammenzuhelfen, sich gegenseitig zu motivieren, Spall zu haben und einfach die Freude
am Fliegen erleben zu konnen. Der Stress mit dem Gewinnen ist eine Sache, die jeder fiir
sich selber ausmachen muss.

Mittwoch, 14.08.

Abschlusstag. Das Wetter ist wie gestern, doch noch unbestdandiger. Wir werden heute nicht
mehr fliegen, wir haben mehr als genug. 3 notwendige wertbare Tage sind durch einen 4.
Tag erweitert, also haben wir eine durchaus giiltige Wertung.

Schweren Herzens rdumen wir ein, verfrachten unsere am ganzen Areal verstreuten Dinge
und kldren noch sdmtliche Finanzen. Die Siegerehrung findet dann um 12.00 Uhr statt.

Andi Binder war die ganze Zeit tiber der Akteur im Hintergrund. Er hat die ganze Organisation
am Platz tibergehabt und hat seine Sache mehr als gut gemacht. Er leitet auch die
Siegerehrung, Danksagungen, Auszeichnungen. Jochen hat heute Geburtstag - die PW
Mannschaft schenkt ihm zum Abschluss noch eine Torte, die dann auch im kleinen Rahmen
am Nachmittag vernascht wird. All die Tage haben mir eines gezeigt: Man kann den
Wettbewerb von so vielen verschiedenen Seiten her betrachten. Es ist fiir mich gut gesehen
zu haben, dass man als Wettbewerbspilot total anders denken muss, um Erfolg zu haben.
Nicht die Sicherheit steht beim Erfolgreichsten im Mittelpunkt. Immerhin ist Andreji, der
Gesamtsieger, 2 mal im Moslandl und einmal in Hieflau gesessen. Mit der PW oder auch
mit anderen Fliegern kein gerade angenehmer Platz — aber machbar. Dennoch ist es eine
Frage der Sicherheit und der Einschitzung, wie weit man Risikos eingehen sollte denn ein
erster Pilot der am letzen Tag Bruch baut ist auch nicht Sieger. Jochen, als zweiter am
Stockerl, hat mit seiner Hassardentscheidung im Hochschwab ein auch nicht
unbetrichtliches Risiko auf sich genommen — und damit gepunktet. Man sieht, es ist auch
die Strategie des Flugweges eine ganz wichtige Geschichte, die man mit Intuition und der
Féhigkeit, das Wetter einschdtzen zu konnen entscheidend beeinflussen kann.

Michaela Steiner
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1997 Landung Lannach Hotschdorf 1997

Sonntag, 27.7. 1997, ich stehe auf der Wiese, bin gliicklich und denke mir: ,Himmel, das
wollte ich nie erleben®.

Ich klopfe Franz auf die Schulter, beginne mit der Analyse ,Warum® rechts im Gehirn -
links klicken sich unvermeidlich Bilder und Gefiihle der letzen Stunden, Minuten und
Sekunden ein. In Zeiten der mobilphones, in denen die ldstigen organisatorischen Dinge
parallel kein Aufwand sind, diirfen die Bilder im Kopf viel mehr Zeit in Anspruch nehmen,
ich liebe das. War der check o.k.? Und: Wo ist der Saft hin?

Irre, ich steh' da in der Wiese, am Bauch bald stabiler als am Fahrwerk. Immer wieder der
Blick rundum: aber es scheint wirklich nichts Wesentliches passiert zu sein.

Gut, wir wissen jetzt: Die Polare im Rechner ist fiir einen Nuller- Anflug um gute 250 Meter
zu optimistisch. Allein im Cockpit hat sich das in den letzten Fliigen immer wieder gezeigt.
Obwohl: vom Stift St. Lambrecht sind's, naja, ca. 80 km, was sind da schon 250 m!- zu zweit
ist man denn doch mutiger. Da sind wir jetzt 2 mehr fiir die Statistik.

Aber warum volliger Zusammenbruch der Stromversorgung? Ich beily mir sonstwohin,
wenn mir im emergency check ein Fehler unterlaufen ist, der mir diese Wiese endgiiltig
beschert hat. Aber der Saft ist weg - keine vergessene Sicherung, kein vergessener Schalter,
STOP: die elektrische Kraftstoffpumpe war ein, die hab ich noch vor der Landung
ausgeschaltet. Fiir den Landecheck o.k., fiir den Segelflug sicher nicht. Ob die soviel Saft
verbraucht hat? Hmm. Warum hab ich eigentlich den letzten Bart zwischen Pack und
Amering nicht mitgenommen?! Dann kénnte ich mir alles, was jetzt kommt, ersparen.
Immerhin miissen wir das Ding in den Hangar bringen ...... STOP: Der Schalter fiirs ACL
ist an! Kleine Ursache - grof3e Wirkung? So wird's sein. Motor verdirbt den Charakter, ein
alter Spruch - iiber jede einzelne Aullenlandung im Segelflug bin ich jetzt froh - da kann
ich mir keinen Fehler vorwerfen - auller: so blaudugig fliegt man nicht runter. Ist schon ein
Unterschied in tiblicher Art abzusaufen, einen Landeplatz zu suchen und ein bisserl Zeit
zu haben. Diesmal war alles im Zeitraffer zu erledigen: Erster Schock - Fehlersuche -
Wiesensuche - Aullenlandung / alles in ca.3 Minuten. Allerdings: Meine Strategie einen
Aullenlandebereich mit mehreren Wiesen fiir Notfédlle immer anzufliegen ist wieder
aufgegangen - eine geeignete ist immer dabei. Die hier ist allerdings so perfekt, da haben
2 geholfen:

—Ich hab sie gut ausgesucht, angeflogen, was weil ich - alles gelernt in fast 10 Jahren

Segelflug bei der Steirischen Flugsportunion Graz, mit ca. 25 Aufenlandungen. Aber das

niitzt gar nichts, wenn nicht

—mein GroRer Geist nicht allen Maulwiirfen schon lange vorher auf dieser Wiese das Graben

verboten, die rechtzeitige Mahd veranlasst, die Steine weggerdumt hétte und selbst in

den Telegraphenbauern nicht die Idee hat aufkommen lassen, hier ein paar Masten
aufzustellen.

Ich hab mir immer die perfekte Wiese im Ernstfall fiir die Stemme, und da gelten besondere
Anforderungen, gewtiinscht - Sie wirklich zu finden ist ein besonderes Gefiihl. Und seien
wir uns ehrlich - ein solches Abenteuer gibt's nur im Segelflug. Jede Auenlandung war im
nachhinein ein Gewinn - ich méchte keine Einzige versaumt haben. Diese hier war wirklich
etwas besonderes: Allein der 40 Jahr alte Steyr Frontlader vom Nachbarbauern - ohne den
hitten wir den Rumpf niemals auf den Hanger gewuchtet. Das Mittelstiick haben wir erst
am Montag geholt und die Stemme aufgeriistet - es war unglaublich: Nicht ein Kratzer am
Bauch. Gebrochen war nur ein Scharnier der linken Fahrwerksklappe - das war schnell
repariert. Ubrig geblieben ist nur eine verbogene Kompensationsdiise bei mir im Biiro -
und viele Eindriicke, auch Selbstvertrauen. Alle Situationen sind zu meistern: Gib dein
Bestes - Entscheide ruhig - und: vielen Dank, GroBer Geist.

Start 08:33 LOWG WEST- Wendepunkt Dobratsch - Landung Lannach Hotschdorf 14:45
Segelflugzeit mit Blitzlicht 6h3min. Nach

konsequentem Endanflug ab Murau fehlten 200 HM, anlassen des Motors wegen entleerter
Batterie nicht moglich-

2nd Pilot Franz Prasch, PIC Vic Steiner, Stemme S10V 0E-9397

Vic Steiner
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Nach langem Studieren hat unser Leistungsflugreferent geurteilt. Der Flug der Saison war
Davids Aufstand gegen Goliath, war der Beweis, dass Gleitzahl nicht alles ist. Wir gratulieren
und lassen als Ansporn fiir alle anderen den Piloten selbst den Flug beschreiben.

Zur Gerlos mit der Pw5

Mein Wecker hatte mich an jenem Tag rechtzeitig aus dem Bett geholt. Fiir ein langes
gemiitliches Friihstiick hatte ich keine Ruhe, denn angesichts der verheissungsvollen Bilder
im Wetterpanorama wollte ich eigentlich nur eines: So rasch wie moglich zum Flugplatz.
Schnell richtete ich mir meine Jause, und nach einem Blick aus dem Fenster hielt mich
nichts mehr daheim. Ab gings nach Turnau, denn eines war sicher:

Heute ist Streckenflugwetter. Als ich am Platz ankam, waren die meisten Flieger schon
ausgerdumt, vor allem die lokalen “Starpiloten” waren alle schon fast zum Start bereit.
War ich denn etwa wirklich so spét dran?

Lange hatte ich schon geplant einmal von Turnau aus, weit gegen Westen zu fliegen.
Zumindest meinen kleinen Traum, dieses Jahr eine richtig beurkundete 300er-Strecke zu
fliegen, wollte ich an diesem wunderbaren Tag wahr werden lassen. Es dauerte nicht lange
und die kleine PW stand dank der tatkrédftigen Unterstiitzung der Vereinskollegen fertig
vorbereitet am Startplatz. Als Streckenaufgabe hatte ich Ziel-Riick LOGL-Kleinarl in den
Logger eingegeben. Ich wartete bis ich an der Reihe war und unterhielt mich inzwischen
mit anderen Streckenpiloten, die aber alle der Ansicht waren 300 km wiren fiir so einen
Tag eine viel viel zu kleine Aufgabe. Da ich von Graz aus schon Dreiecke in etwa dieser
Streckenldnge geflogen hatte, lield ich mich tiberzeugen und tippte ein neues Ziel in das
GR1000.

Auf dem Schieliling bildete sich gerade die erste Quellwolke und auch auf der Biirgeralm
sah es schon perfekt aus, obwoh%mir die noch etwas tiefe Wolkenbasis Sorge bereitete.
Die ersten Streckenspezialisten aus Trieben flogen gerade tiber Turnau hinweg auf ihre
erste Wende irgendwo auf der Rax zu, als Sandy, der sich diese Woche zeitgenommen hatte,
als “Trainer” fiir Streckenfluginteressierte zur Verfiigung zu stehen, zu mir kam, um sich zu
erkundigen was ich mir denn so vorgenommen hitte.

Als er horte, dass ich mir die Schmittenhohe bei Zell am See als Wende ausgesucht hatte,
begann er mit mir meine Streckenplanung durchzudiskutieren. Er riet mir, doch gleich ein
Stiick weiter zu fliegen, da ja erstens bei Zell am See der “Pinzgauer Spaziergang” beginne,
und zweitens der heutige Tag wirklich ein Hammertag werden sollte. Uberhaupt wire meine
Wende sowieso sehr ungeschickt gewihlt, da ich zwei Téler zu iiberqueren hitte nur um
dort zu Wenden. Er riet mir den Pal§ Thurn als Wendepunkt zu nehmen, oder die Staumauer
des Gerlos- Stausees.

Ich rechnete mit seiner Hilfe nochmals genau nach, schrieb mir die Uhrzeiten, wo ich wann
spdtestens sein miisste um dieses Vorhaben zu schaffen mit Kuli auf meinen Arm, und
tippte neuerdings eine Aufgabe in den Logger. Schielllingalm - Kreuzjoch Retour, das miisste
zu schaffen sein, meinte er, doch wirklich so recht glauben konnte ich das Sandy nicht. 500
Kilometer, ein enger Zeitplan, mit der PW5, als recht unerfahrener Streckennilot, und dazu
noch alleine ? Ich dachte, dass er meine Fahigkeiten wohl gehorig tiberschitzen wiirde.

Als ich kurze Zeit darauf im Schlepp hinter der Piper herfliege, und in groen Schleifen auf
den Schiel’ling hinauf gezogen werde, ist mein Vorsatz fiir den Tag, so weit nach Westen zu
fliegen wie ich bis 16 Uhr kommen wiirde.
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Am Schiellling liegt die Basis fast auf. Eineinhalb Steigmeter da mal dort, zentrieren kann
ich nichts. 15 Minuten spdter und nach 400 verlorenen Hohenmetern fliege ich zur Biirgeralm
ab. Dort finde ich dann endlich recht gutes Steigen, rasch bin ich aber an der Basis, denn
hoch ist diese heute wirklich nicht. Sie liegt so bei 1800 bis 1900 Metern. Die Mesnerin und
TragoRB ziehen vorbei, bei jeder Thermik kurble ich bis fast an die Wolken. Auf dreiviertelter
Hanghohe rund um die Berge zu fliegen gibt ein ganz eigenes Fluggefiihl, da sieht man erst
so richtig, dass man fliegt, jeden Meter Steigen oder Sinken kann man an den Bergflanken
messen. Zum Gliick steht heute die Thermik immer genau dort wo ich sie erwarte.
Windeinfluss kann ich fast gar keinen feststellen. Ich fliege rund um die Vordernberger
Winde herum, und blicke rechts zur Alpenvereinshiitte am Eisenerzer Reichenstein hinauf,
ein eigenartiges Gefiihl. Ich habe ziemlich zu kimpfen um hinaus ins Palten-Liesingtal zu
gelangen, nach 15 Minuten sind endlich lahme 230 Meter dazugewonnen die dazu noétig
waren. Von nun an aber scheint es nur mehr besser werden zu kénnen.

Die Wolkenuntergrenze steigt in Kursrichtung rapide, und die restliche Wetteroptik ist
endlich genau so wie ich es mir wiinsche. Pl6tzlich bin ich auch nicht mehr allein unterwegs.
Die ASH25 die da mit mir gerade kurbelt, die kenn ich ja! Peter R. meldet sich auch gleich
per Funk. Bei Wald am Schoberpal$ wird nach Stiden gequert, und die 5579 hiipft von Wolke
zu Wolke. Die Thermik wird immer stiarker und irgendwo stidwestlich der Eldelrautehiitte,
steht das Vario das erste mal an diesem Tag fiir mehr als einen Vollkreis auf plus drei Meter,
und bald darauf erreiche ich fast 3000 Meter Hohe. Ich bin froh, dass ich mich aus dem
Turnauer Gebiet herausgekampft habe, denn hier in den Tauern gehts heute wirklich
traumbhatft. Ich folge dem Hauptgebirgskamm, und freue mich jedesmal wie ein Kind, wenn
die Variometernadel neuerlich heftig nach oben ausschlédgt. Heute ist wahrlich ein
Traumwetter, da koénnte man wirklich iiberallhin fliegen. Mir fallt plotzlich meine
Streckenaufgabe wieder ein. Wére das heute etwa wirklich drin?

Ja, aber nur wenn man sich einigermaflen im Zeitplan bewegt. Wie spét ist es eigentlich?
Wo bin ich denn inzwischen genau? Irgendwo siidlich von Radstadt, eigentlich nicht
schlecht. Ich bemerke, dass ich gar nicht so langsam unterwegs war, obwohl es mir eher
so vor kam, als hitte ich ziemlich gebummelt. Nun méchte ich wirklich wissen wie weit
ich an so einem Tag mit der PW5 kommen kann. Ich fange an mich zu konzentrieren,
versuche den Bart bei dem Steigwert zu verlassen, bei dem ich den nidchsten anzunehmen
gedenke und moglichst nach Sollfahrt zu fliegen, was mir aber nicht sehr gut gelingt. Ein
beschrifteter McCredy-Ring in der PW wiére wohl eine gro3e Hilfe.

Peter R. der mir natiirlich schon lange davongeflogen ist, meldet sich wieder und gibt mir
Tips zum Flugweg und erzdhlt, wo ich die besten Bedingungen vorfinde. Die gibts inzwischen
tiberall.

Als mich ein schoner 3 Meter Aufwind in der Ndhe von Obertauern wiedereinmal {iber die
3000- Metermarke trégt, kann ich schon bis nach Zell am See und den Pinzgau sehen. Es
ist knapp nach Mittag, ich trimme die PW auf Schnellflug, und auf mehr oder weniger
direktem Weg rausche ich auf den Zeller Hausberg zu. Im Pinzgau siehts wirklich sehr gut
aus, also spare ich nicht mit meiner Hohe, denn am besten wére es wohl, ich kdme auf der
Schmittenhohe etwas tiber Kammhohe an, sodal ich die Hohe dann im Geradeausflug
wieder gutmachen kann. Ich war wohl etwas zu schnell geflogen und muf$ unter den Wolken
iiber dem Berg vor dem Zeller See einige Kreise ziehen, um driiben iiber Kammhohe
anzukommen. Dort eingetroffen trau ich mich gar nicht mehr einzukreisen, zu
unberechenbar sind die vielen Drachen und Paragleiter, die alle im wilden Durcheinander
dort um die Wette zu fliegen scheinen.

Keine Spur von einheitlicher Kreisrichtung, die fliegen einfach irgendwie. Ich bin etwas
tiberrascht von diesem Verkehr und ziehe schnell weiter. Zu nah an der Basis sollte man
hier auch nicht fliegen, denn es kommen nun regelmiRig andere Streckenflieger entgegen,
die man grolteils vor den weissen Quellungen wirklich schwer sieht, auerdem scheint es
hier sehr viele Paragleiter zu geben die meinen sie hitten eine Wokenflugberechtigung. Ich
versuche moglichst viel geradeauszufliegen. Nach dem Pald Thurn wird die Anzeige des

Loggers plotzlich wieder sehr interessant.
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Zum ersten weil die Entfernungsanzeige zum Ziel inzwischen nun nur mehr eine
ermutigende zweistellige Zahl zeigt, die stetig immer kleiner wird, und zum Zweiten, weil
das Gr1000 die Richtung zur Wende genau darstellt. Es ist 16:07 Uhr, aber nur mehr 12 km
zum Wendepunkt, ich bin fast schon dort. Zwar ist der Gerlospald nicht zu tibersehen, aber
das Gipfelkreuz vom Kreuzjoch liegt in Wolken. Ich fliege rechts neben der Wende iiber den
Pal hinweg ein wenig ins Zillertal hinein um in den Sektor zu gelangen. - Biep Biep Biep
Biep - der Logger hat den Marker gesetzt, Geschafft ! Ich bin tatsdchlich da, und es ist 16:23,
das hei3t ich bin sogar halbwegs in der Zeit. Halb Fiinf wire die Spétestzeit fiir die Wende
gewesen. Ich habe Hunger und auerdem eine kleine Belohnung verdient, so finde ich. Ich
hédnge die tapfere PW unter eine Wolke und mache mich iiber die Jause her. Natiirlich,
essen und gleichzeitig konzentriert kurbeln geht verstandlicherweise nicht sehr gut, so
verliere ich den Bart auch mehrmals, aber nach zehn Minuten habe ich fast 900 Hohenmeter
dazugewonnen, und auch die Jause ist aufgegessen. Also mache ich mich auf nach Hause.
Ein Zuhause das nun fast unendlich weit entfernt scheint, denn der Logger zeigt eine
unglaubliche Zahl von tiber 250 Kilometer.

Ich fiihle mich einwenig miide. Ich tratsche mit Jochen, der mich am Funk erkannt hat, als
mir Peter mitteilt, dass auch er gewendet habe und am Heimweg sei. Am Pal§ Thurn ist
meine stolze Hohe wieder zusammengeschrumpft und ich gleite wieder etwas iiber
Kammbhdohe die Bergriicken entlang. Der Pinzgau ist nun voll entwickelt, und die Sonne
die nun aus meinem Riicken kommt, ldsst die, sich hoch in den Himmel tiirmenden
Quellungen in hellstem weil3 erstrahlen. Es féllt mir nicht schwer brauchbare Bérte zu
finden, nur scheinen diese im Vergleich zum Hinflug weiter auseinander zu stehen.

Als ich den Zeller See tiberfliege ist es fast schon dreiviertel sechs. Vor mir sieht es tiberhaupt
nicht mehr so gut aus. Zwar habe ich ausreichend Hohe, aber Wolken gibt es kaum mehr
zu sehen. Weit und breit wunderschonster blauer Sommerhimmel, nur in sehr groBen
Abstidnden stehen die hochgetiirmten Cumulanten.

Nun muss ich mir tiber den Flugweg keine komplizierten Gedanken mehr machen. Es
bleibt mir nichts anderes iibrig, als die jeweils einzige in Flugrichtung stehende Wolke
anzusteuern. Blauthermik in die ich zuféllig hineinstolpere, wird dankend angenommen.
Den Hochkonig erreiche ich etwas tiber Gipfelhohe, aber die Wolke die {iber seinen schroffen
Graten steht, bringt kaum einen Meter Steigen. Ich quetsche aus dem Aufwind den letzten
Dezimeter, und nach konzentriertem Kurbeln werden 3000 Meter Hohe erreicht. Die sind
auch bitter notig, denn die ndchste Wolke steht weit 6stlich von Bischofshofen. Nun wird
der Streckenflug richtig geruhsam. Gute 10 bis 15 Minuten vergehen im geraden ruhigen
Gleitflug, bis man den nachsten Wolkenturm erreicht. In zweieinhalb Kilometer Héhe hat
man fast das Gefiihl ruhig und bewegungslos im Raum zu schweben. Man kann in Ruhe
Essen und Trinken, und sich ein wenig ausruhen. Man steuert zwar nur auf eine einzige
Aufwindmaoglichkeit zu, aber so wie die gewaltigen Wolken nun inzwischen aussehen, kann
es eilgentlich gar nicht sein, dass diese einen nicht freundlich wieder in die Hohe tragen
werden.

Ich lerne, dass ich mich auf die 1:30 Gleitzahl der PW ziemlich verlassen kann, die stimmt
recht genau. Der ndchste grol3e Turm steht in etwa bei Schladming. Als ich wieder einen
Gleitflug von etlichen Minuten Dauer und iiber 1000 Hohenmetern hinter mir habe, fliege
ich unter die gewaltige Wolke. Sogleich werde ich in meiner Nussschale von gewaltigen
Kriften gepackt und nach oben gesogen. Die Variometeranzeige pendelte im stidrksten
Bereich dieses Aufwindes irgendwo zwischen vier und fiinf. Von 2050 Meter hinauf auf 3320
in wenigen Minuten, einfach tiberwiltigend. Weiter gings frohen Mutes Richtung
Stoderzinken und Grimming. Hier kenne ich mich wieder gut aus, ich bin schon fast daheim
denke ich.

Tief unter mir liegt der Flugplaz Niederdblarn. Sehr viel hoher als auf 2700 geht die Thermik
hier auf einmal nicht mehr, vor mir zeigt sich der Himmel zwar relativ bewdlkt, doch
inzwischen ist es sieben Uhr und die Thermik wird langsam schwicher und unter manchen
Wolken ist sogar gar kein Steigen mehr zu finden. Uber dem Diirrenschoberl steht eine

aufwindversprechende Quellung.
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Ich habe genug Hohe und gleite auf direktem Weg dorthin. In 1900 Meter komme ich dort
an, finde Steigen und kreise bis an die Basis. Es wird Abend, und da soll man bekanntlich
danach trachten hoch zu bleiben. Also fliege ich vorsichtig und so hohesparend wie moglich.

Vorbei gehts an Trieben, der dortige Hausbart trdgt noch. Als ich aber tiberm Zeiritzkampel
bin, sind die Steigwerte und die Basis weiter gesunken. Mehr als einen halben Meter pro
Sekunde geben diese alten feuchten Gebilde nicht mehr her, und hoher als 2200 Meter
kommt man mit bestem Willen nicht. Ab nun scheint es fast nur mehr bergab zu gehen,
ich gleite Richtung Reichenstein. Vor mir wéachst das Wildfeld aus dem Boden, ich driicke
die PW5 an und bin froh tiberhaupt noch iiber den Grat zu kommen, der vom Zeiritz
hinunter zum Lisingtal lduft. Es ist acht Uhr abends grof3e zerfallene Wolken beschatten
die ganze Gegend. Es wird wohl sehr schwer werden jetzt {iberhaupt noch lange oben zu
bleiben. Ich bin aber fest entschlossen jetzt so kurz vor meinem Ziel nicht aufzugeben. Ich
nehme all meine Konzentration zusammen, und nehme Kurs auf den einzigen gro8eren
Sonnenfleck in meiner Reichweite, ndmlich die Westflanke des Reitings. ich bin ungefahr
in der H6he, wo am Hang der Baumbewuchs langsam in die Latschen iibergeht. Zum Gliick
ist gleich um die Ecke der Timmersdorfer Flugplatz, wo ich jederzeit problemlos landen
konnte. Ich konzentriere mich auf jedes noch so feine Zittern der Fliigel, auf jedes Zucken
des Variozeigers.

Da, es hebt sich eine Warmluftblase aus den Waildern, fiir einen Nullschieber reicht es. Nun
nur sauber fliegen, keine unnotigen Ruderbewegungen, auf keinen Fall zu langsam. Oben
bleiben ist das Ziel. Jetzt macht sich jede Minute bezahlt, die ich so manchen Abend iiber
den Teichen beim Ziegelwerk im Grazer Segelflugsektor verbracht habe. Mit viel Gefiihl
versuche ich meine Kreise zu optimieren, eine Kurve in die falsche Richtung und man
bezahlt gleich mit kostbaren Hohenmetern. Bald wird aus dem Nullschieber ein Viertel
und nach weiteren Minuten sogar ein halber Steigmeter. Zeit spielt nun keine Rolle. Langsam
klettere ich an den Felsen empor. Nach elendslangen 25 Minuten erreiche ich tatsdchlich
Grathohe GoBeck. D e r Logger zeigt genau die Richtung und Entfernung von LOGL.
Mathematisch miisste es sich schon ausgehen, aber sind da nicht einige Berge dazwischen?

Ich fliege vorsichtig Richtung Vordernberger Mauern. Ein leichtes Heben rechts, ein rascher
Tritt ins Seitenruder und nach drei Kreisen weil ich, ich habs endlich geschafft. Das Vario
steht auf Plus eins und der Hohenmesser zeigt auch bald darauf 2100 Meter,
Endanflughthe Turnau. Ich kanns noch nicht so recht glauben, bringe die 5579 genau auf
Flugplatzkurs, und beobachte die Entfernungsanzeige am Logger. Die Antennenschiisseln
der Erdfunkstelle in Aflenz kann man schon sehen. Die ndchsten Minuten Gleitflug, den
ich durch Mitnehmen einiger Nullschieber sogar noch deutlich strecken kann, lassen es
immer mehr zur Gewissheit werden. Ich habs tatsdchlich geschafft. Nach 8 Stunden und
50 Minuten Flugzeit landete ich an jenem 19.7. ziemlich erschopft, sehr, sehr gliicklich und
auch einwenig Stolz wieder auf der zwo fiinf von Turnau.

Ich war all jenen unheimlich dankbar, die mir an jenem Tag dieses grol3artige Erlebnis
moglich gemacht, mich wihrend dieses langen und bewegenden Tages unterstiitzt und
mir geholfen hatten. Ich werde diesen Flug wohl sicher so schnell nicht vergessen.

Dipl.Ing. Herwig Wagner
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Wir haben sie ja gerne unsere Flugplatzbesucher, die sich vereinzelt am Startplatz einfinden,
mit am Riicken verschrankten Handen in die Cockpits schauen, iiber die Witze am Startplatz
mitlachen und Interesse am Flugsport bekunden. Einige von Thnen, rduspern sich dann
und fragen, ob es die Gelegenheit gdbe auch mitzufliegen - und die gibts, meist so zahlreich,
wie die Pilotenschar vor Ort. Genau von dieser Situation berichtet diese Geschichte, die
sich erst vor ca 2 Jahren zugetragen hat.

Also die vorskizzierte Situation:

Ein mittelalterliches Parchen pirscht sich an - es folgt die Kontaktaktaufnahme. Er will
fliegen, sie will warten. Ein Pilot ist auch schnell gefunden - seit einem Jahr stolzer Besitzer
des Flugscheines Klasse 2 macht er sich im Stile eines Airline-Piloten erbétig. In knappen
aber kompetenten Worten erfolgt die Einweisung auf Instrumente, Flugroute (Ladies &
Gentlemen, welcome on Board, to our destination from Schwarzlteiche to Unterpremstédtten
- tour/retour).

Korrekter als sonst, tont es aus dem Funk: ,,Oe-0918, Name des Piloten, Gastflug, bitte auf
3.500 ft Schlepphohe Richtung Florianiberg® - und schon holpert der Schleppzug, samt
Schnupperflieger die Startbahn entlang. Zurtick bleibt eine, nicht ganz unbesorgte Ehefrau,
den Startleiter scharf fixierend, die Hdnde etwas schweif$naR. Es geht eben immer ziemlich
schnell vom Aullern des Ansinnens bis zum Abheben; nicht einmal richtig verabschieden
konnte sie sich.

Aber es wird schon gut gehen, landen und starten doch standig Flugzeuge ohne Zwischenfall.
So ergeht es auch unserem Schnupperer. Nach dem Abheben geht es in schwindelnde
Hohen. Bald gewohnt er sich an das Fluggefiihl, blickt iiber die Stadt und auf die Teiche
hinab - die Reise geht gegen Westen — der untergehenden Sonne entgegen. Aber wie auch
schon Erich Kdstner wusste: Dem Gesetz des Falles gehorcht auf Erden alles, alles. Neigt
sich jeder Segelflug einmal dem Ende entgegen — so auch dieser. Blod nur, dass dieser
Umstand ca 10 km westlich des Flugplatzes eintrat und unser Pilot in Command, sich mit
seiner ersten Aullenlandung konfrontiert sah. Dies ziemlich unnétig, und ziemlich
unpassend. DemgemaiR auch die nicht mehr so zackige Meldung am Funk: ,OE-0918 an
Segelflugstart, schaut nach einer Aullenlandung aus!“

Die am Startwagen versammelten sahen sich vielsagend an und die besorgte Ehefrau, die
soviel bemerkte, dass etwas nicht Programmgemal(3es ablduft, beginnt unruhig zu werden.
Als der Startleiter (Fluglehrer seit vielen Jahren) pddagogisch unheimlich motivierend
replizierte: ,Um Gottes Willen, wo bist denn,“ begann sie sich bedenklich zu verfarben. Ein
kompletter Jahrekreislauf - vom zarten Griin des Friihjahres, iiber das volle Gelb des
Sommers und weiter zum kréftigen Rot der herbstlichen Wilder, bis hin zum Weil$ des
Winters - vollzog sich auf ihrem Gesicht.

Unser Mitglied, der eine Wiese in Sicht, trotz der nicht gerade ermunternden Worte des
Startleiters, noch immer an einen guten Ausgang des Abenteuers glaubte, unterwies
derweilen seinen Fluggast, und versicherte ihm, dass dieser Vorgang im Segelflug etwas
alltdgliches wiére und also ganz normal. Beim Einkurven zum Final, fand er seine Zielwiese
etwas klein und etwas eng, und da er vermutete, sein Gast konnte dhnliches vermuten,
wiederholte er nochmals mit iiberzeugter Stimme, dies alles sei ganz normal. Kurz und
gut, die Landung gliickt, die beiden steigen aus - was der eilends in die Luft gegangene
»Spdh-Falke“ auch tiber Funk an den Start berichtete. So konnte die gute Frau einmal
beruhigt werden und was dann folgte war wirklich alles ganz normal.

Der Flugsport Union Super- Gau: Ka 13 - Aullenlandung. Der erste Versuch scheiterte,
daran, dass zwar der Hanger zum Flugzeug kam, jedoch das Werkzeug nicht mit. Nach
Antransport des Werkzeuges stellte sich heraus, dass der Hanger fiir die Ka 8 gertistet war,
also ein Riicktransport zum Umbau von N6ten wurde und so weiter. SchlieBlich gelang es
doch die Ka 13 heimzuholen, und dass sich der Fluggast nie mehr bei uns anschauen liefs,
ist glaube, ich ganz normal so. Die Story fiir die Nachwelt festgehalten von

MIG (Michael Gaisbacher)
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Seit noch nicht so langer Zeit besitzt nun auch unser Verein Flugdatenschreiber. Diese

GR1000 Gerdte bestimmen in kurzen, regelmélligen Abstdnden die Position, Hohe und den
Flugzustand mittels eines 12 Kanal GPS-Empfidngers und eines eingebauten Drucksensors,
und zeichnen diese Daten in ihrem elektronischen Speicher auf. Sogar (Motor) Gerdusche
werden aufgenommen, sodass auch Motorseglerfliige richtig beurkundet werden kénnen.

Ein Navigationsdisplay zeigt wahrend des Fluges die Distanz zum ndchsten Wendepunkt,
Geschwindigkeit, Kurs, Kursabweichung und natiirlich auch die aktuelle Position. In die
Gerite sind alle Wendepunkte aus dem Wendepunktkatalog der dezentralen
Staatsmeisterschaft und die Lage aller Flugpldtze eingespeichert.

Einige von uns haben diese eigentlich recht einfach zu bedienenden Gerite auch schon
auf ein paar Fliigen mitgenommen und ihre ersten Erfahrungen mit dieser neuen Methode
der Streckenflugbeurkundung gemacht.

Sei es, weil auch Du deinen Flug abends noch mal bis ins kleinste Detail nachvollziehen,
ihn mit denen der anderen vergleichen konnen willst, um auch ein bisschen dazuzulernen,
oder weil du einfach eine bequemere und simplere Methode suchst, Streckenfliige zu
beurkunden, oder weil Du das Ganze einfach einmal auszuprobieren mochtest wirst
sicherlich auch Du bald einmal eines dieser Gerite auf einen deiner nidchsten Fliige in
Cockpit legen wollen.

Wie verwendet man also diese Logger? Was ist zu beachten?

Die Datenlogger werden wie die Barographen im Biiro aufbewahrt und miissen abends
wieder dorthin zuriickgebracht werden. Man holt sich also beim Ausrdumen des Fliegers
statt des Barographens einen Logger aus dem Biiro. Verstaut diesen samt Batterie und
Empfangsantenne im Flugzeug und schon gehts ab zur Startstelle. Wer will kann auch noch
das externe Display anschlielen. Das hat den Vorteil, dass man den Datenrecorder dann
auch noch wegstauen kann und nur noch das kleine Display mit den vier Bedienknopfen
im Cockpit hat.

Nachdem man sich im Cockpit eingerichtet hat, gehts ans Eingeben der Flugaufgabe.
Nach dem Einschalten driickt man dazu einmal auf die OK Taste und es erscheint der Text

»Flugaufgabe“ darunter steht ,iibernehmen®. Am rechten Rand der unteren Zeile von der
Anzeige werden einem die Tasten angezeigt die man driicken kann. Es steht dort nun ein

">"und "OK". Damit ist gemeint, dass man nun die Wahl hat entweder auf die OK Taste zu
driicken und die zuletzt eingegebene Flugaufgabe zu iibernehmen, oder auf die ">" Taste
driicken kann, um im Flugaufgabementi weiterzubldttern.

Da man ja seinen Namen, das Flugzeug und seine eigene Streckenaufgabe eingeben will
bldttert man mit die ">" Taste weiter bis "Flugaufgabe neu/dndern" auf dem Display
erscheint. Nun driickt man "OK" um nacheinander seinen vollstindigen Namen, den
Flugzeugtyp, das Kennzeichen und die Wettbewerbsklasse einzugeben.

Mit den Hinauf- und Hinunter- Tasten wihlt man die Buchstaben mit der Weiter-Taste
springt der Cursor eine Stelle weiter nach rechts.
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Danach wihlt man aus der Datenbank seinen Startort, den Abflugpunkt, die Wendepunkte
und den Landeort aus und bestétigt jeweils mir der OK Taste. Fiir einen Ziel-Riickkehrflug
gibt man nur einen Wendepunkt ein, wahlt man tiberhaupt keine Wendepunkte ist die
Flugaufgabe ,freier Flug“. Ist alles eingegeben, erscheint wieder "Flugaufgabe tibernehmen".
Nun braucht man nur noch einmal mit OK zu bestitigen. Jetzt ist die Flugaufgabe im
Flugspeicher gespeichert. (gleichzusetzen mit dem Foto des Formblattes) Nur noch das
Schleppseil einzuklinken und es kann los gehn. Beim Anrollen kann man das Gerit zweimal
piepsen horen, das ist das Zeichen dafiir, dass der Logger erkannt hat, dass sich das Flugzeug
nun schneller als 40 Km/h bewegt und das Kastl nun mit seiner Aufzeichnung beginnt. Im
Flug kann man mit der ">" Taste zwischen verschiedenen Anzeigen hin und her springen,
die einem die Aktuelle Position, Geschwindigkeit, Richtung und Entfernung zum néchsten
Wegpunkt anzeigen.

Umrundet man eine Wende schaltet das Gerdt automatisch auf den ndchsten Wendepunkt
um und signalisiert das erreichen des Sektors wiederum mittels akustischem Signal.

Nach der Landung schaltet man das GR1000 einfach aus. Wenn das Bordbuch geschrieben,
das Flugzeug gewaschen und im wieder im Hangar steht, trdgt man den Logger in das Biiro
zu unserem Vereinslaptop. Dort wird das Gerédt dann an den Computer angesteckt, der
Computer eingeschaltet, und der Flug dann mit einem Programm aus dem Gerit ausgelesen
und gespeichert. Das elektronisch versiegelte IGC Loggerfile sollte anschlielend jeder in
sein eigenes Verzeichnis verschieben. Es liegen auch Disketten neben dem Computer mit
auf die man seinen Flug kopieren kann um ihn mit nach Hause zu nehmen, um ihn dann
ndher analysieren oder mittels e-mail zu Herrn Baumann senden. Wer im Umgang mit
Computern nicht so getibt oder unsicher ist, 1dsst sich dabei beim ersten Mal am besten
von denen die das schon einige Male gemacht haben ein wenig helfen, obwohl das Programm
eigentlich wirklich einfach zu bedienen und ziemlich selbsterkldrend ist. Nach dem Auslesen
ist der Speicher des GR1000 wieder zu l6schen und das Gerit wieder so an seinen Platz
zuriickzulegen wie es vorgefunden wurde. Es diirfen keine Logger, Kabel, Handb{icher oder
Insallationsdisketten mit nach Hause genommen werden. Aulerdem wird ersucht die
Gerdte sorgsam zu behandeln auf dass diese uns lange erhalten bleiben.

Dipl. Ing. Herwig Wagner
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So dokumentierte man frither

Der Barograph mit dem vorgedruckten
Barogramm

Lange Zeit war die Aufzeichnung der geflogenen Hohen mittels Barograph der Standard
schlechthin. Wenn das mehr oder weniger beruhigende Ticken im Hintergrund zu horen
war, wusste man zumindest, dass das Ding eingeschaltet war. Ob es auch aufzeichnete,
war wieder von anderen Faktoren abhédngig. Man erzédhlte mir, dass urspriinglich
rullgeschwirzte Platten verwendet wurden und an die Spitze des Zeigers kam ein nadelartiger
Stift, der die Hohenaufzeichnung mit einer silbrigen Linie in den schwarzen Hintergrund
gravierte.

Zu meiner Zeit wurden die Aufzeichnungen auf vorgedruckten Barogrammen schon mit
moderneren Filzstiften vorgenommen. Die Barogramme wurden auf eine zylindrische
Walze geklemmt, die sich wie eine Uhr tickend drehte. Der Stift an der Spitze des Zeigers
zeichnete einen Graph gemil des Luftdruckes der jeweiligen Hohe auf die vorgedruckte
Tabelle. Wir kennen diese Stifte aus der Schulzeit, wenn man sie am dringendsten braucht,
werden sie blasser und blasser und blasser... Es war am Ende des Fluges immer spannend,
ob sich auch etwas lesbares auf dem Papier fand.

Aber aulier der Hohenaufzeichnung mussten auch noch die Wegpunkte dokumentiert
werden, die schon vorher festgelegt werden mussten. Mit einer Kleinbildkamera, die im
Cockpit fix montiert war, wurden die markanten Wegpunkte aus einem bestimmtem Winkel
eines Sektors festgehalten und ein Teil der eigenen Tragfliche musste immer am Bild
sichtbar sein. Der Negativfilm musste ungeschnitten mit den anderen Dokumenten wie
Start- und Zielformulare, Flugmeldung sowie

Barogramm eingeschickt werden.
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Das rujfsgeschwdirzte Barogramm
und der Filmstreifen

Die Fotos und Formulare als Dokumentation

Ing. Werner Gosch
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2001 Mein erster Silber C-Flug 2001

...oder die Odyssee der Dokumentation

Vom 27. April bis 1. Mai 2001 wurde der ,Silver Challenge-Cup®, unterstiitzt von DaVinci
Restaurants und Murauer Bier, am Flugplatz Timmersdorf ausgetragen Veranstalter waren:
OAeC Landesverband Steiermark, Sektion Segelflug und ASFC Leoben Timmersdorf.
Worum ging es dabei ?

Gedacht fiir die Nachwuchspiloten, deren Flugschein nicht dlter als drei Jahre ist und die
noch keine Strecken iiber 200 km absolviert haben. Die Mitgliedschaft beim OAeC ist wohl
selbverstdandlich. Gewertet wurden die Streckenldnge und ohne Zeitlimit die Erfiillung der
Aufgabe.

Der Sieger-Verein erhielt einen Scheck in der Hohe von ATS 15.000,- (2 ca. 1.090,-), der
zweite Platz 7.500,- (& ca. 545,-) und der Verein am dritten Platz wurde mit 5.000,- (& ca.
363,-) belohnt.

Es wurde aber auch die Moglichkeit geboten, langjdhrigen Platzadlern endlich das Silber
C zu erfliegen. Damit fiihlte ich mich angesprochen und meldete mich an.

Donnerstag, 26. April:

Da die Flugzeuge am Vorabend abgeriistet wurden, zogen wir, verspétet durch den
stromenden Regen, erst am Nachmittag aus Graz bzw. Turnau Richtung Timmersdorf. Am
Abend das erste Kennenlernen des Flugplatzes und der Fliegerfreunde, das heif3t in diesem
Fall der , Kampfgegner“ aus Weiz und Timmersdorf bei einem oder auch mehreren Kriigerl
aus dem Fass.

Freitag, 27. April, 1. Wertungstag:

Nach dem Morgenbriefing, das natiirlich jeden Tag erfolgt, wird mit dem Flugplatzleiter
Herrn Graf vereinbart, wihrend des Aufriistens aller mitgebrachten Flugzeuge die
Einweisungsfliige mit dem Falken oder mit dem Blanik durchzufiihren. Die Weizer Freunde
haben einen erfahrenen Fliegerkameraden als Betreuer mitgebracht, der unermiidlich mit
dem Timmersdorfer VW-Pritschenwagen die Flugzeuge und Piloten am Platz
herumkutschiert.

Wer ist eigentlich von der Segelflug-Union Graz dabei ?

Als Nachwuchspiloten sind Georg Kerschbaumer mit der Ka6, Normann Schwetz mit der
Ka8, Erich Zimmermann mit der DG 300 und Helmut Konig mit seiner ASW dabei. Als
Begleiter, Betreuer und Ratgeber steht Herwig Wagner mit der DG 300 zur Verfiigung. Der
Organisator dieses Cups, dem an dieser Stelle fiir diese fantastische Veranstaltung der Dank
ausgesprochen sei, ist Michael Gaisbacher mit der DG 100. Ich darf mit der PW 5 teilnehmen.
Der Einweisungsflug mit dem Blanik L13 ist schon ein Erlebnis fiir sich.

Da in unserem Verein nur drei Logger zur Verfiigung stehen, sind diese den
preisgeldbringenden Nachwuchspiloten vorbehalten. Mir steht ein PC-Barograph und eine
Kamera fiir die Foto-Dokumentation zur Verfiigung und meine Hauptbeschaftigung in den
vorangegangenen Wochen bei Testfliigen lag in der Erforschung der Eigenheiten dieser
Instrumente. Von der Anschaffung neuer Batterien bis zu den Versuchen, welcher Drucker
dieser ach so einheitlichen PC-Welt den Direktausdruck schaffen wiirde, ohne Hiroglyphen
auf dem Zettel zu produzieren. Die bange Frage, in Timmersdorf den rlchtlgen Drucker
vorzufinden, um vor den Augen des Sportzeugen die Einreichunterlagen auszudrucken,
war im Hinterstiibchen meines Gehirns eingebrannt.

Wir haben endlich die Segler zusammengesteckt und flugklar zum Start gestellt. Mein Foto
mit ausgefiilltem Streckenflugformular samt zur Kamera haltendem Sportzeugen Herwig
Wagner ist ebenfalls im Kasten. Der letzte aus unserer Runde, Normann Schwetz, startet
seinen Einweisungsflug mit dem Blanik. Nach einem Seilriss in den Turbulenzen des
Abfluges sitzt der Blanik im Acker. Nach diesem Boxenstop durch Riickholen und
Seilreparatur, die Weizer Piloten waren schon langst hinter dem Gol3eck Richtung Westen
verschwunden, konnen wir endlich die Gegend aus der Luft erkunden.
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Meine Startzeit von 14:23 UTC ldsst keine groRen Spriinge mehr erwarten, durch die
fehlende Nachtflugberechtigung ist der 5-Stunden-Flug ebenfalls passe. Der 7-Minuten-
Schlepp fiir 800 m Schlepphdhe hinter einer Robin wecken nostalgische Erinnerungen an
unsere KFU, die vor kurzem aus Italien zur Wartung in Graz weilte.

Den 3 Stunden 27 Minuten-Flug niitze ich zum Uben von Abflugfotos und Erkundung des
Geldndes im Platzbereich.

DeirV;fleilzer Michael Hendockl erfliegt am ersten Tag sein Silber C mit der Strecke Timmersdorf-
Selzthal.

Am Abend ein Vortrag von Dietmar Weingant {iber theoretische und praktische
Flugvorbereitung, Wetterbeurteilung vor und wihrend des Fluges, Flugtaktik, modifiziertes
Fliegen nach McCready und Sicherheit im Alpensegelflug. Dietmars Ausfiihrungen sind so
interessant, dass die fortschreitende Miidigkeit keine Chance zum Sieg bekommt. Zu guter
Letzt erhélt jeder Pilot Kopien von Flugplatz-Daten, Endanflugtabellen und bereits folierte
Flugplatzkarten. Danke!

Samstag, 28. April, 2. Wertungstag:

Nach dem Morgenbriefing, der Vorbereitung, Foto mit Streckenflugformular ein 800 m-
Schlepp. Nach dem Abflugfoto mit Hohenverlust bis nahezu Positionshohe komme ich
wieder hoch und folge Herwig in Richtung Westen. Dort sind die Wolken bedrohlich dunkel
und als Herwig Regen in Trieben meldet, drehe ich um und bleibe im Platzbereich. Die
Wolken saugen nach oben und nach stundenlangem Herumkrebsen in ca. 2.700 m NN
schraube ich mich vor dem herannahenden Regen zum Flugplatz hinunter.

Sonntag, 29. April, 3. Wertungstag:

Einfluss eines starken Sitidfohns ist beim Morgenbriefing angesagt.

Die tigliche Prozedur mit Vorbereitung, Streckenflugformular, Foto etc. sind abgeschlossen.
Warten auf die beriihmten Thermikwolken, warten auf den Start.

Als erster von uns Grazern wird Normann in den Siiden geschleppt. Danach noch ein
Timmersdorfer, dann steht bereits Herwig am Start. Wir behalten Normann im Auge, seine
Hohe im Siiden erinnert an die Ebene einer Kellerwohnung, danach versucht er noch das
Tal Richtung Gof3eck zu queren. Kurz darauf der Funkspruch: ,OE-5015 im Endanflug zur
AuRenlandung®.

Kurzes Luftanhalten ist bei allen am Start Wartenden zu spiiren, dann der weitere Funkspruch,
alles sei in Ordnung. Herwig hebt soeben ab, mein Start wére der nédchste, der Fallschirm
ist bereits angeschnallt. Der Bitte Michaels um Hilfe bei der Riickholung stimme ich zu,
lege den Fallschirm wieder ins Cockpit und wir holen die Ka 8. Norman hat nach einer
perfekten Aulenlandung ca. 5 km vom Platz alles zum Abriisten vorbereitet und unter
Mithilfe eines Dirnsdorfer Einwohners, der die Landung beobachtete und sofort besorgt
lell‘ Landestelle eilte, ist die Ka 8 bald am Hanger und wir nach ca. 1 _ Stunden wieder am
Platz.

Mein Start um 13:23 UTC ist ein Kampf um Abflugfoto und Anschluss zur Wolkenbasis in
der durch die Hohenstromung zerrissenen Thermik, den ich nach 1 _ Stunden verliere. Die
anderen sind bereits ldngst tiber alle Berge.

Am Abend kénnen wir Georg Kerschbaumer zum Silber C gratulieren.

Mir féllt es schwer, meine Gedanken zu ordnen: Wire ich gleich gestartet, ohne bei der
Riickholung behilflich zu sein, hétte ich dann die Strecke vielleicht auch

geschafft ?2?

Aber die Gewissheit, dass ich selbst nicht gerne im Acker unter dem Flugzeug alleingelassen
werden wollte und an die Gemeinschaft der Flieger vertraue, akzeptiere ich doch erleichtert,
den ,inneren Schweinehund* tiberwunden zu haben.

Der abendliche Vortrag unseres Grazer Flugzeugwart- und Technik-Leiters Anton Rosenkranz

ergibt hitzige Diskussionen iiber das ,starke, leichte oder tiberhaupt nicht Einfetten von
konischen Bolzen und Kugelanschliissen.
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Montag, 30. April, letzter Wertungstag

Da Norman Schwetz heute den Luftraum nur im Platzbereich erkunden will, bietet er mir
seinen Logger an. Da ich die Logger-Technik nur am Rande verfolgte und im Detail der
Hund begraben liegt, entschlie8e ich mich zur doppelten Dokumentation, das hei3t Foto
und Logger.

Der erste Flug endet nach 55 Minuten, der nochmalige Start mit erfolgreichem Abflugfoto
bringt mich schon weit gegen Westen, jedoch nicht nach Selzthal und mit Giber 4 Stunden
Flugzeit nicht das gewiinschte Ergebnis.

Am Abend die Siegerehrung im Restaurant DaVinci in Kapfenberg:
1. Platz: Weizer Verein, Michael Heno6ckl

2. Platz: SFU Graz, Georg Kerschbaumer

3. Platz: ASFC Leoben-Timmersdorf, Karl Kaier

Der abschliellende neue Video-Film iiber das Segeln in Neuseeland zeigt uns nochmals die
Schonheit des Segelfluges.

Dienstag: 1. Mai:

Wiederum ist starker Stidfohn vorhergesagt, wir konnen heute frei fliegen. Herwig Wagner
hat den Wunsch, die PW 5 zu fliegen, da er in Kiirze damit bei der Meisterschaft in Spanien
teilnehmen wird. Ich darf die DG 300 pilotieren und da keine Kamera-Halterung vorhanden,
entschliel3e ich mich, nur den Logger zu verwenden. Georg Kerschbaumers Logger wird
mir vermacht, ich tippe Timmerdorf-Selzthal-Timmersdorf ein und schalte das Gerit kurz
vor dem Start ein. Nach einem in den Féhnturbulenzen schiittelnden Schlepp klinke ich
nach 1.100 m Schlepphdhe vor dem Reiting aus und steige danach wie im Lift des
Donauturmes nach oben. In kurzer Zeit bin ich in ca. 3.200 m NN angelangt und kreise
tibers Gosseck. Michael verabschiedet sich in Richtung Westen, ich bin allein.

Herwig meldet seinen Kampf mit der PW 5 gegen den starken Hohenwind. Ich taste mich
immer weiter gen Westen. Wildfeld, Zeiritzkampel, zum ersten Mal sehe ich von oben die
Piste von Trieben. Der Hohenmesser zeigt 3.400 m NN, das gibt mir Sicherheit und bedeutet
einen Hohengewinn von 1.700 m seit dem Ausklinken. Immer wieder begegne ich DG’s,
ASW etc., die mir entgegenkommen bzw gemeinsam bis zur Wolkenbasis kurbeln und
danach mit hoher Geschwindigkeit verschwinden.

Reichenstein und Diirrenschoberl sind bald erreicht, der Logger mit der Anzeige vom
Bahnhof Selzthal am Display zdhlt die Kilometer herunter. Uber dem Diirrenschéberl die
letzte Wolke, Richtung Selzthal kein Anzeichen einer Thermik, der Logger zeigt ca. 8 km
zum Wendepunkt. Ich probiers, driicke an, umfliege den Wendepunkt, aber der Logger
sollte jetzt wieder den Endpunkt Timmerdorf zeigen, wahrscheinlich wurde zu frith
umgedreht. Die Piste von Trieben liegt plotzlich wesentlich héher als beim Abflug vom
Diirrenschoberl, wohin ich jetzt schleunigst zuriickkehren mochte.

Da die Wolke im Norden beim Siidwind nur am Siidhang abgeldst werden kann, halte ich
darauf zu und treffe genau den Thermikschlauch, der mich in kurzer Zeit wieder an die
Basis befordert. Soll ich jetzt die 54 km sausen lassen ? Ich versuche es ein zweites Mal,
umrunde den Bahnhof in Selzthal mit einem gréBeren Radius und iiberschiele den
Wendepunkt um ca. 1 km, um sicher im Sektor zu sein.

Der Logger schaltet wieder nicht zum Endpunkt, na ja, die Auswertung wird zeigen, ob ich
im Sektor war, der Riickweg wird angetreten. Der Endpunkt Timmersdorf ldsst sich jedoch
auch handisch nicht umschalten, die Kilometer von Selzthal zdhlen wieder nach oben.
Zuriick am GoLeck fehlt mir noch eine halbe Stunde auf die 5 Stunden, ich halte mich noch
in der ruhigen Abendthermik und lande nach 5 Stunden 34 Minuten in Timmersdorf. Alle
Kriterien fiir das Silber C sind erfiillt.

Abriisten, Einpacken und nach Hause.

Alle kommen ohne kleinste Schramme an Mensch und Technik zurtick.

Herwig Wagner wertet noch in der Nacht unermiidlich die Logger aus, ich will nur noch
zur Familie.
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Eines dieser Unzihligen Abflugfotos...

Dienstag, 2. Mai:
Anruf bei Herwig ob eines banalen Themas (Aufriisten), bei dem er mir schonend beibringt,
dass der Logger nur bis Trieben aufzeichnete, da der Speicher voll war.

Jetzt erinnere ich mich an seine Logger-Schulung, bei der er uns beibrachte, vor jedem Flug
ohne Riicksicht auf Vorgénger den Speicher zu l6schen.Ich erspare mir jetzt die Prozedur
des Einreichens, sinniere iiber meine Riicksichtnahme, Georgs Silber C-Flug nicht zu
16schen und fretie mich iiber meinen personlichen Flug

Als Besitzer von unzdhligen ausgefiillten Streckenflugformularen und Abflugfotos entschlief3e
ich mich, keinem Leistungsabzeichen mehr nachzueifern, sondern einfach die Schonheit
des Fliegens zu geniel3en. Vielleicht ist dann irgendwann zuféllig ein Logger im Flugzeug
dabei und der Speicher leer.

Ing. Werner Gosch H'Ei ﬂ SCH _HEF!
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2004 Das Ungarn Lager bekommt wieder Tradition 2004

Bereits zum zweiten Mal hintereinander zog es Hans Brunner nach Szeged. Diemal in
Begleitung eines Juniors unseres Vereins. Hier die Eindriicke von Hannes Kaufmann:

Gulasch und Segelfliegen
Vom 09.08.04 bis zum 20.08.04 waren Hans Brunner, Peppi Gerhold und ich, Hannes
Kaufmann, im ungarischen Szeged auf Segelflugurlaub und Wolkenjagd.

Manche Leute wiirden ja kurzsichtigerweise schnell mal sagen, sie wiaren eher UNGERN
in UNGARN. Nach meinem zweiwodchigen Aufenthalt in Szeged kann ich aber freudig
berichten (bzw. berichtigen), dass ich durchaus NICHT UNGERN in UNGARN war, sondern
meine Zeit dort genossen habe.

Am 9.8. frith morgens brachen wir auf, um die Liifte unsers 6stlichen Nachbarn im Sturmflug
zu erobern. Nach schier endloser Autofahrt durch die ungarischen Ebenen, wo eine
langweilige Ortschaft die ndchste jagte, erblickte ich pl6tzlich am Horizont doch noch einen
Hoffnungsschimmer, der sich schlie@lich als ein Schleppzug entpuppte: Ja! Wir waren uns
einig: Das Ziel konnte nicht mehr weit sein. Schnell tauchte das Ortsschild von Szeged auf
und gleichzeitig {iberflog uns eine der fiinf Schleppmaschinen und setzte zur Landung an.
Da war er: der Flugplatz von Szeged! Hier und in der Stadt selbst sollten wir also die
nédchsten 2 Wochen verbringen. (Ach ja, und auch noch im Schwimmbad, anders wire die
Hitze wohl kaum ertragbar gewesen.) Also: Anhdnger (samt DG300) abgestellt und aufin
die Stadt — der Magen knurrt. Anschliefend retour zum Flu§gel'ande, wo wir bereits auf
unsere ungarischen Kollegen trafen: Da waren zum Beispiel Alexander, aufgrund seiner
Deutschkenntnisse unsere Kontaktperson Nummer eins und Mddchen fiir alles; die Monika
von der Bar, aufgrund ihrer Bier- Einschenk-Kenntnisse unsere Barkontaktfrau Nummer
eins, der Budapester Meteorologe mit dem unaussprechlichen Namen und meine
Fliegergefdahrten Robby und Andros und viele mehr.

Was aber alle unsere ungarischen Kollegen gemeinsam hatten, fanden wir beim Abendessen
im nahe gelegenen Restaurant heraus, als wir das (iibrigens ausgesprochen giinstige)
»Flieger-Menii“ genossen: Die Ungarn essen gerne scharf!!! Im Laufe der Woche sollten wir
ndmlich noch o6fters ,rotkopfert” nach Luft ringen, wenn zum Beispiel Gulasch auf dem
Speiseplan stand. Dann noch 2 Bier und ab in die Zeltunterkunft am Flugplatzgeldnde. Am
ndchsten Tag gings dann endlich zur Sache: Nach dem Friihstiick riisteten wir fiir den Pepi
die DG300 auf und dann lernte ich die ruménische 1S28, einen Blechgeier massiver
kommunistischer Bauart, kennen. Zum Vorstellen: Um diesen Kasten an den Start zu
bringen, musste man ihn immer wieder mit Aluminiumstangen in die richtige Richtung
zwingen (mit ziehen alleine ging da gar nix!) und bevor er sich entschloss vom festen Boden
abzuheben musste man erst mal einige ,,Holperer in Kauf nehmen. Aber war sie erst mal
in der Luft zeigte sich die IS28 von ihrer Zuckerseite: Wolbklappen, einziehbares Fahrwerk,
kunstflugtauglich und zuverldssige Instrumente nach uralter russischer Baukunst.

In der Luft zeigten sich aber auch die Vorteile der ungarischen Rahmenbedingungen: Zu
aller erst hatten wir —bis auf zwei verregnete Tage- grof3es Gliick mit dem Wetter. Wegen
hervorragender Thermik aber auch weil mir Hans Brunner die entscheidenden Kniffe im
Kurbeln zeigte gelang es mir die 112 km von Szeged bis Kiskunfelikasa und retour
zuriickzulegen. (Das Fliegen an sich war hier bestimmt leichter als das Aussprechen der
Ortsnamen!) Aullerdem mussten wir uns in Szeged zu keiner Zeit mit dem Flugbetrieb
eines Thalerhofes herumplagen, wodurch wir uns voll und ganz auf das Fliegen konzentrieren
konnten. Die flache Landschaft sowie die Vielzahl an frei zugdnglichen Feldern boten
aullerdem herrliche Gelegenheiten fiir Aussenlandungen. Und so vergingen die Tage wie
im Flug: Aufstehen, friihstiicken, Flugzeug checken, Briefing anhoren und ,nix verstehst
du ungarisch®, fliegen, fliegen, fliegen... Und nach 2 Wochen hiel} es leider Abschied
nehmen. Aber ich habe Ungarn kennengelernt, Freundschaften geschlossen und viel
dazugelernt.

Danke Pepi, Danke Hans!
Was will man mehr...

Hannes Kaufmann
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1999 Nur Sieger... 1999

...beim Vereins- Skirennen am 6.3.99

Wechselnde Wetterverhiltnisse, Frithjahrsschnee und unterschiedliche Materialbedingungen
prdgten das Rennen am am Salzstieg].

Aber einmal mehr konnten sich die Favoriten durchsetzen.

Der Poker begann bei der Startnummern-Auslosung, wobei sich Otto Tuna die Startnummer
2 sicherte, und Walter Borovsky mit einer morgendlichen Schnapsrunde versuchte,
Mitbewerber um den Sieg weichzuklopfen.

Der Kurs war, wie man bei der Besichtigung bemerkte, selektiv und verzieh keinen Fehler.
Ein Umstand, den VIC spédter mit einem Sturz zur Kenntnis nehmen musste.

Otto erinnerte an die Dramatik um Karl Schranz seinerzeit bei den olympischen Spielen
in Frankreich, eine Behinderung durch eine schemenhafte Figur im Lauf-, die Zeit zu
vergessen - und ein Nachstart unumgénglich. Diesmal ohne Protest im nachhinein - er
kam in die Wertung. Die Betreuung der Athleten war vorbildlich. Im Zielraum labte
Schneebar-Keeper Erich Gosch die ausgepumpten Sportler mit exklusivem Calvados
steirischer Provenience, den Manfred Painsi zur Verfiigung gestellt hatte. So war der Mitfavorit
um den Titel, der leider wegen Terminkollisionen nicht antreten konnte wenigstens ,im
Geiste” dabei. Nach lockerem Freifahren erfolgte die Siegerehrung im Alpengasthof Franzl.
Der Hauptbewerb war die Homogenitdtswertung.

Es galt so nahe wie moglich an den Durchschnittswert zwischen schnellster und sangsamster
Zeit heranzukommen, Klassensieger Rudi Weiss war so gliicklich, dal} eine Lokalrunde auf
das gesamte Starterfeld

niederprasselte.

Eines war klar, Verlierer an diesem Tag waren nur die, die an der Teilnahme
verhindert waren.

aus dem Cumulus

Rudi Weiss
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2001

Einer der jdhrlichen, kulturellen Hohepunkte in unserem Verein ist das Ziellanden.

Ziellanden und Maronibraten

Franz Strommer bei der letzten Ziellandung

Michael Gaisbacher und DI. Wolfgang Bauer
gratulieren Michaela Steiner

2001

In den letzten 10 Jahren hat es sich eingebiirgert, dass wir zu diesem Termin im Herbst einen
Oldtimer zur Verfiigung stellen. Hier die Highlights dieser Aktion

Die Herbsthighlights in unserem Verein waren diese Veranstaltungen. Beim Ziellanden
wurde bis in den Sunset hinein geflogen. Die Veranstaltung lief wie immer mit einem

lustigen Fest bei Bier Spritzer und Pizza aus.

Anbei die Ergebnisse:

Klasse Kinder (Jhg 88 u.d)

—RNWERs OO0 O

. Daniel Wippel 3105 cm

. Bernhard Kohlhauser 1609 cm
. Bernhard Kohlhauser 1176 cm
. Krobath 1085 cm

. Florian Kohlhauser 1016 cm

. Matthias Rosenkranz 566 cm

. Philipp Gosch 343 cm

. Florian Krusche 75 cm

. Lukas Gosch 37 cm

Klasse Gaste

11. Andrea Penkoff 593 cm
10. Sibylle Seuter 587 cm

9. Sandra Rosenkranz 564 cm
8. Werner Muchitsch 481 cm
7. Martin Keszelovicz 335 cm
6. Katja Krusche 180 cm

5. David Richter 149 cm (selbstgelandet)

4. Al ois Gosch 108 cm (Erich)
3. Werner Gruber 53 cm

2. Alois Gosch 47 cm (Werner)
1. Marlene Richter 43 cm
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2001 Ziellanden und Maronibraten 2001

Klasse Mitglieder

29. Bernd Zikulnig 3650 cm
28.Vic Steiner 3060 cm

27. Michi Schmarda 2296 cm

26. Lebwohl 1891 cm Flugschiiler
25. Toni Rosenkranz 1870 cm

24. Stefan Josel 1625 cm

23. Helmut Blaser 1346 cm

22. Erling Thomessen 1334 cm
21. Martin Wippel 1230 cm Lizenz u. Schule 2001.
20. Norman Schwetz 1084 cm (wir gratulieren zum frischen DI - Titel)
19. Marc Peitler 691 cm

18. Herwig Wagner 654 cm

17. Michael Gaisbacher 584 cm
16. Hubert Enichlmair 569 cm

15. Bernd Schrausser 454 cm

14. Paier 410 cm Flugschiiler

13. Alois Fahrleitner 354 cm

12. Erich Gosch 353 cm

11. Wolfgang Bauer 333 cm

10. Schiibel 231 cm Flugschiiler
9. Hans Brunner 224 cm

8. Georg Kerschbaumer 188 cm
7. Martin Gruber 180 cm

6. Reinhold Ortner 130 cm

5. Alwin Egger 129 cm

4. Rudi Weiss 110 cm

3. Helmut K6nig 92 cm

2. Werner Gosch 58 cm

1. Michaela Steiner 45 cm

Herzlichen Dank an alle die mitgeholfen haben, vor allem an Renate ( Sieling) Thomessen,
Stefan Josel, Martin Gruber, Wolfgang Walter und Martin Wippel (keine Verwandschaft),
sowie Michi Steiner

aus dem Cumulus

2002 Ziellanden 2002

Das Ziellanden heuer lief wieder einmal ohne Grunau Baby ab. Der Regen in weiten Teilen
Osterreichs machte leider den Antransport des Cabrio Flugzeuges unmaoglich.

Wir bleiben aber dran, und werden es nichstes Jahr erneut versuchen. Auf diesem Wege
gratulieren wir nochmals den Gewinnern:

Kinderklasse:
1. Lukas Gosch 60 cm

Gisteklasse:
1. Alois Gosch 60 cm (Werner war wohl kalibriert)

Mitglieder:
1. Norman Schwetz 55 cm ( Tagesbestleistung)

aus dem Cumulus
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2003 Ziellanden 2003

Seit einigen Jahren verfolgen wir das hehre Ziel unser Ziellanden mit einem Grunau Baby
abzuhalten. Heuer sollte es endlich gelingen. Die Vermieter die Michldorfer, spielten mit,
das Wetter spielte mit und auch unsere Vereinskameraden. Was sollen wir hier grof3 reden,
lassen wir die Bilder und Ergebnisse fiir sich sprechen.

Grunau Baby Klasse Jugendklasse

1. Inge Habisch 51 cm 1. Josef Gaisbacher 40 cm

2. Herwig Wagner 205 cm 2. Matthias Rosenkranz 220 cm
4. Georg Kerschbaumer 305 cm.

Mitglieder KA 13 Ka 13 Klasse Giste

1. Matthias Rom 30 cm 1. Marlene Hochfellner 78cm
2. Bernd Schiibel 2. Alois Gosch 145 cm

3. Erich Gosch 3. Angelika Rom 178 cm

Der Dank geht an: Herwig fiirs Holen UND zuriickbringen, Georg Kerschbaumer mit der
Messtruppe fiir die Messleistung, Bernd Z. fiir Rahmenorganisation, und Alwin Egger fiir
das eifrige Bilddokumaterial, Erich Gosch fiirs Nenngeld kassieren, den Schleppis und dem
Catering Team Marlene, David, Josef, die mit Gulasch, Kaffee, Bier und Séften fiir das
leibliche Wohl gesorgt haben. )

aus dem Cumulus

Ing. Alois Fahrleitner und Dipl. Ing. Herwig Wagner i
bezahlen das Nenngeld bei Erich Gosch

Das Langersehnte,,Grunau-Baby“ beim
Ziellanden 2003

2005 Ziellanden 2005

Ein Wahrzeichen unseres Vereins war iiber viele Jahre
die MG 19. Der Doppelsitzer wurde vom Grazer Kons-
trukteur August Musger entwickelt. Gut 30 Jahre nach
Dienstende des wunschonen Knickfliiglers konnten wir
das Muster wieder zu uns auf die Westseite bringen.
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2006-2013 Ziellanden 2006-2013

Im Jahr darauf konnten wir mit einer Slingsby aus dem
Besitz von Dr. Schima aus Wiener Neustadt retissieren.

Ein Ausflug von Michael zum Vintage Glider Club
Treffen hatte die Freundschaft mit dem Ungarn Laszlo
Rewe zur Folge, der uns zum Ziellanden 2007 mit sei-
nem Cimbaro beehrte. Ein bildschones Naturholzmo-
dell, semitransparent bespannt.

Cabrio KA8. David Richter Trummer hat uns eine Cab-
riohaube fiir unsere KA8 gefertigt. Damit hatten wir ein
attraktives Frischluftmodell fiir unser Ziellanden 2008
zur Hand

Das Schone am Fliegen sind die vielen netten Menschen, die
man dabei kennen lernt. So hat uns das Schicksal Christian
Ramsauer beschert, der seine Karriere als Universitdtsprofes-
sor in Graz fortsetzt. Auf der Suche nach einem Segelflugver-
ein wurde der Salzburger bei uns fiindig und mit ihm kam ein
historischer Schatz nach Graz, sein Bergfalke. Durch Mithilfe
von unserem Toni Rosenkranz wurde das Familienflugzeug der
Ramsauers wieder flugklar und war der Star unseres Ziellandens
2011.

Das Highlight 2013 tiberhaupt. Mit der SG 38 erfiillten wir
uns einen Generationen-Wunsch. Michael G. konnte den
Besitzer anldsslich einer Flugshow in Kapfenberg tiberzeu-
gen uns das Schmuckstiick aus den 40er Jahren anzuver-
trauen. Der Flugtag unter Schleppdienst von Rudi Resch auf
der Piper Cub war sicher einer der absoluten Hohepunkte
der gesamten Vereinsgeschichte. Fliegen auf einem kom-
plett freien Gerdt ohne Boot iiber dem Flughafen Graz war historisch berauschend. Sogar
aus Tirol kam Brigitte Danzinger trotz niedrigster Basis angeflogen, um in Graz mit unserer
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1996-2015 Der Cumulus - Unsere Vereinszeitung 1996-2015

Unsere Vereinszeitung erscheint seit 1996 regelméllig zwischen 3 und 5 mal im Jahr. Das
Griindungsredaktionsteam waren Andi Wolfgruber, Michael Gaisbacher und Peter Polz.
Unser Petzi legte anfangs ein sehr kosmisches Layout hin, zeigte aber viel Engagement. So
bestritten wir die ersten 3 Jahre, bis 1999 Michael die Position des Kulturwarts iibernahm
und das Layout des Cumulus auf NormalmaR sedierte.

Seit dem sind 65 Ausgaben vergangen und obwohl wir bereits bei unserer Website in der

4. Ausbaustufe sind, einen Blog draufgesetzt haben und eine Facebookseite unterhalten
erscheint das Blattl unverdrossen wie der Leuchtturm. Schau ma mal, wie viele Jahrzehnte
noch.

Ubrigens alle 65 Ausgaben (Stand Februar 2015) sind auf der www.flugsportunion.at zum
Download bereitgestellt, falls jemand die Vereinsgeschichte detailliert nachlesen mochte.

Hier die Titelbilder als Thumbnails:

Ausgabe 3 Ausgabe 4 Ausgabe 5

Ausgabe 6 Ausgabe 7 Ausgabe 8 Ausgabe 9 Ausgabe 10
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26. Oktober Abfliegen
auf der Graz West
“wir lauten das Saisonende eini1’
AM 26.10 ab 14 Unr gibt es Kastanien, Sturm
und am Abend ein wenig Musik am Feuer.

DG-500 Wer, was, wann, wo...
OE-0918 - NOTAM

Ereignisse und Ergebnisse
des Ziellandens vom 25.9.99

Ausgabe 11

Al

Wei
17. 12,

Wir freuen uns iiher ewer zahireiches Erscheinen!

Technlk Arbeitsweekend - 17, - 18, Miirz, jewells .u 10 Uhr

Mirz Kiubabend 30, Mirz - Brauhaus Puntigam
Startlelter-Auttrischung (diesmal prawisnah)
Turnau Lager-Reservierungen

Fly In Take OFf - nlun-uunanumu am
21.4.2001 ab 10,3
bringt fluginteressierte Freunde it

DG 500 Taufe
Erlagschein liegt bei
Jahresmitgliedsbeitrag
2.300,- einzahlen bitte,
bzw offene Flug-

geb hren berweisen

" it Bamulus.ot_,

Der Cumulus im Inernet

Welhi felar
7. 12, 2000 ah 20.00 Uhr

Wir freuen uns iber ewer zahlreiches Erscheinen!

Silver Challenge Cup - Nachwuchsflieger auf Streake
Vereinsmeisterschatt neu
Herwig Wagner zur Weltklasse WM in Spanien
Air Sgort 2001 das fliegarische GroNaralgnic auf unsarar
Grasgiste West anliflich des 50 Jahr Jubildum

das Baet - LV Steiermark.

Mal-Clubabend am 28, Mai -
Einweihung unseres neuen Grillofens

Ausgabe 16

Ausgabe 17

Ausgabe 18

Ausgabe 14

29.8.2001 Ziellanden auf der

Ausgabe 15

Weinachtsfeier an Samstag 22
Dezember 2001,
Beginn 19 Uhr

I

Sport fiir. Alle -
Vorsch:

Wichsala Stainar Isl Gawlusarin dor Dararoedetu e Staatamalatarachstian

Mit Siegerehrung der Vereinsmeisterschaft und Diavortrag

Janner Clubabend am 25 Janer 2002 ab 19 Uhr im Brauhaus
Puntigam

Hauptversafhmiing am 22, Februr 2002
it Wahi. des Vorstandes

DER NEUE VORSTAND
Die TERMINE 2002

ARBEITSPUNKTE — WIR RECHNEN AB

DIE WICHTIGSTEN TERMINE
SPORT FilR ALLE, AIR CADETS AUF BESUCH

FLUGLAGER 2002 TURNAU UND CO
SILVER CHALLENGE CUR IN TIMMERSDORF

ALLGEMEINE TERMINE

Ziellanden mit Grunau Baby
am 28. September ab 10.30 Uhr
Abfliegen am 26, Oktober: Sturm, Trank und
letzter Aufwind der Saison ab 16.00 Uhr

14.12.2002 Brauhaus Puntigam, n,g..... 19 Uhr.

i unseren Veren,lasst unsgemeinsam wnd besinnlich s Jabe beselelen
nd unsere Vereinsmeiste i eeen.

Inhalt: Riickblicke und Ausblicke, Vereinsmeisterschaf, Plausch und Trank,

Programm fir 2
Wit Vil Il bt don witecremsabenden, Sich S 2

i

ond

Die Jahrestermine: Anftiegens Fly In Take Off Samstag: 12 Apri
Mk, Speis und Trank aufdee Graz West,

Ziellanden Sumstag 2. September, Abfliegen Samstag 25, Otober
‘Weihnachtsfeier Samstag 3. Dezember

ont iR 3
o et T 000 3264986

Ausgabe 23

Ausgabe 24

Ausgabe 25

Seprmber 2005

November 2003 25 Avpbe [R——

ucmlucu HULE

CUMY

STEIRISCHE

Der Wmmm{ wiinscht

Die Frithjahrssaison geht vorbe der Sommer kommt!

‘Sportliches - Siver Challenge Cap - Alpe Adria Cup
Stastsmeisterschafen el . See - Akeo ST - Junioren STM

‘Nachdenklches Von hinterm Hangar
‘Sommerfest mit den Inteenaional Air Cadets Monta 28, July
Ziellanden Samstag 27. September
Abfliegen Sumstag 25 Oktober
Welhinachtsfeler Samstag 13, Dezember

Rickblicke aufene schane Safon
DerSegelug am Flghaten Graz

‘Abficgen 25, Oktober  Sturm nd Trank und dic letzen Aufvinde durch Mronpower

‘Welbnachtsieer Samstag 1. Dezember 2003

‘ AD-Ventures Werbeagentue Genbl. ‘

At 41, Bono G
o o6 % 2070

At 41, Bono G
Tl o163 2070

e 2004 29. Augabe Postebih bar bezahlt

FLUGSPORTVEREIN % SECELFLUGSCHULE

STEIRISCHE

Scplmber 2004 30, Avgabe Postebit ba bezaht

FLUGSPORTVEREIN % SECELFLUGSCHULE

"IHRI"{ HE

2004 Neue Luftriume,

neue Segelfugsektoren, cin Jahr der Bewihrung,
27.2. Clubabend

Ein Musstermin Gasthaus Alla Casa,

Strassgang 19 Uhr = -

Mirz Clubabend
26.3.2004,

Alla Casa el

-————— e

S s

2004 Der Segelflug am
Flughafen Graz bleibt
bestehen.

SRA Il, Funkkurs, Startleiterschulungen und
ACG-Meetings

2. Oktober Ziellanden 2004
ab 10.30 Uhr

Ausgabe 26

Ausgabe 27

Ausgabe 28

198

Ausgabe 29

Ausgabe 30



TLUGSPORTYERE stmmuc.sr HULE

']\'lk't S

Einladung zur Vollversammlung am
25. Februar Gh. Alla Casa

Die Saison 2005: Schulung und MOSE in
Graz - Streckenflug in Turnau.
Eine Chance fiir den Sport

Jmwer 2 Bar cgemachyPostage paid

Apit 2005 32 Ausbe Bar fegemachyPostage paid

LUS

FORTUNION

Cbm*

Jetzt geht’s loooos

Auf in die Sa
in Graz und Turnau

Turnau Neulinge aufgepasst!
Eimweisunglige it dem groben Tamau Kennr und himiichen
Haushrren Rudh Wel Auf der DG 500- 14, 15.16. MAI und
21,22, 23 MAL 2005 Anmeldung: 0676 7142 750 Die pron-
de Eimvciung Yom Hausboart biszun B

ennt und

Weihnachissonderausgabe

Die Termine des
HerbstWinters 2005

Jubiliums z.euanﬁuhp,. ¥ _,I.#

BEGINN: 9.30 Uhr - Wit arbeten an cinem ,Jubiiumsschmankerl®,
et cure Lederhauben part.

w40 ahire

26. Oktober
inschronik bestellen!!!
o

Ab 1300 Ubr

CUMUILUS

Apeil 2006 35, huabe

FLUGSPORTYI

Postgebohe b bezshi
SEGELFLUGSCHULE

LUS

STEIRISCHE FlUGSPOiUNION

STEIRISCHE FLUGSPORTUNION

7
Einladung zur Weihnachtsieier der Steirischen Flugsport UNIO!

Der Vorstand wiinscht allen
Mitgliedern ein frohliches und
besinnliches Weihnachtsfest
und eine erfolgreiche
gemeinsame Flugsaison 2006.

0. Sptember 200 - Csbend sk R
Feedbacknnde b 190 U auf

25. November 2005 - Clubabend
519,00 Uhrim Alls Ca, Kirnier Srae 416

et er -

Achmn wichtiger Clubabend:
28.1.ab 19 Uhr GH.Alla Casa

Fragebogen:
Trage was zur Zukunitsplanung bei!

Achtung Startleiter gesucht sawsees
Clubabend am 29. April

beiuns am Flughaen Gr 1 mitbringen, Fever und
Getinke werden berei

W Cas, Begion: 1,00 Une

Es geeht looos! ‘

KommimationEpiat

News & Facts fiir unser

Es geeht looos!

Ausgabe 31

Ausgabe 32

Ausgabe 33

Ausgabe 35

p— =
FLUGSPORTVIREIN  [g SEGELFLUGSCHULE
UMULUS
I J L
STEIRISCHE FLUGSPORTUNION

Es herbstelt!

Zeit fir Akro, Zeit fir den Motorsegler.
Die Termine der Saison - Ziellanden am 30. September.
ey landet in Kaplenbe

Neu - Der Acroclub baut Birokratie ab und erspart
Gem tereichischen Segelig 30006 Furg Fhrich:

A

Ziellanden 2006 cin Riesenspa
mit Cabrio Oldtimer

Weihnachisicier 9. Dezember 2006
im Feldlirchner Hof Beginn 19.00 Uhr

Aufin die S
Vereinsmi rschaffNeu
Die Termine desJahires

Streckenflug vOniTurnau aus

Noverber 2006 = Marz 2007 38, Ausgabe September 2007
STEIRISCHE ; LU SPORTUNION

bsoluten Raritit!

Deklariere dicht
Sport iir Alle

i waren wieder dabet

Fliegerlager: Wer war wo?

Bravo David, Bravo Dietmar
SporticheEflgeunerer Vereinitgeder

Wir haben einen neuen
mann, einen neuen Vorstand

Di
i 20002008
sen 25.10.2008

Es geht looooooos:

Ausgabe 36

Ausgabe 37

Ausgabe 38

Ausgabe 39

Ausgabe 40

‘September 2008

Graz West - Fliegerfest
am 20. September

Ziellanden und mehr

Jur meisterschaft
Trieben Aofiegen am senntag, 25. 10. 2008

oot s a3

9.9.2008 Manfred Painsi 60
= wir gratulierent

Welnschsfee 13.12. 2008, 18 Unr

2. Ausgabe

Weitnachtsteler Die Clubabende
r 2008 iber den Winter

Acheungt Andrer O, andrer Tarmin
e S e oo Pinesyrogarder 50
parsase oas

43. Ausgabe

der Wind wird armer,
es geht wigder losl
8 e r

i

203, und 313 mwem
Serpfeng i s Mighedes de
SEamiiten Kannen, wolen, moseen

Ausrbumen, Auffisten,
Fligzauge nstandsetzen

21.3. 17,00 Une Traktor-Roll Out
€ 400,- Pauschale
forVil(segeleger engefunrt

S0 und die el der Areit an

4. Ausgabe

CdMHibS

Feuchtfrohllche Saison 09

Die Hoffnung auf einen
schénen Juli lebt!

i haen ainen Discs CS

«Der Wettbewerbsfiug in der SFU ervacht.

S~
|- 5. Ausgabe

3. Oktober Ziellanden
Beginn 10.30 Uhr

-, S
--

-—
Abentandun

+ Schiosswiase
inLeutschac ugtag,

Die Termine dieses Herbstes

ber
“Hotorsegleger im Hotorfug: Ene nteressante Ateratve,

«Schiler m Vormarseh: Bereits 4 neve Scheine n 2009

i unserer
Vereinsmitglieder

Konzept Zukunft

Ausgabe 41

Ausgabe 42

Ausgabe 43

Ausgabe 44

Ausgabe 45

Dezember 2009 3

WeihnaGhtsfeier

. Dezember, Bedfn 18.00 Uhr %
im Briukeller, KeplerstraB®104, 8020 Graz

{0 Wir freuen uns, Landesverbandsprisidenten und
Woltgang

A=

CUMULUS||CUMULUS|[CUMULUS||CUMULUS

Alle unsere Flugzeuge sind EURO- und EASA-FIT
Seit 21.2. haben alle unsere Flugzeuge einen ARC und sind
nach nevem R ir die neue Saison.

Die Termine der Saison

Fluggebiihren fiir 2010

Die Saison hat
Fahrt aufgenommen

Glosse: Luftraum-Disziplin - mehr als nur Gesetz

Volle Schulkiasse, klasse Schiller,
te erfolgreiche Priifungen

Startleitereinschulung am 22.2.

Die Termine der Saison

Ziellanden
24. und 25.09. 2010

SFU International Gliding Base
Berne Strand - ein schwedischer Gastpilot

Danke Max fiir 20 Jahre
als Schuldirektor

Weihnachtsfeier 12.12. 2010
im Bréukeller, Keplerstrage 104
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2001 Segelflugkalender 2001

Foto von Claus Dieter Zink
Kalender 2002 Miirz ,,Bunter Vogel “

Als kleine Sensation kann gewertet werden, dass unsere KA 13 im Segelflugkalender von
Claus Dieter Zink aufscheint.

Diesen europaweit renommierten Kalender konnt ihr bei Rudi Weiss bestellen.
Dies ist wieder einmal eine gute Gelegenheit Dank an VIC auszusprechen fiir die Schaffung
dieses Vereinswahrzeichens. Das Design war seine Planung und Durchfiihrung.

Danke VIC.
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Fluchverkehr...

oeter won himtenm Hangar,

i gufl Anirage vermaten..,.
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1998 Home sweet Home 1998

Home sweet home - Stelle sich der geneigte Segelflieger einmal vor wie das mit seinem
Schivergniigen so aussieht. Jahrzehnte wird dem erdverbundenen Gleiten auf einer Schiwiese
gefront bis da die Snowboarder kommen und ebenfalls diese Piste bevolkern.

Der Betreiber der Piste und der Liftanlage stellt fest, dass es eigentlich nichts zum Feststellen
gibt, beschliel3t aber harsch und rasch zu reagieren (worauf?).

Die dynamische Betriebsleitung legt gravitétisch fest . »Aufgrund der Vorkommnisse, (ein
Snowboarder ist einem Schifahrer auf die Schi gestiegen, ein Schifahrer hat im Suff etwas
von A...- Snowboarder gesagt und der Altersunterschied der Ausiibenden ist auch auffillig)
wird der Betrieb nun wie folgt geregelt:

Am Montag, Dienstag und Mittwoch diirfen die Snowboarder den Hang und den Lift
benutzen, den Rest der Woche steht die Anlage den Schifahrern zur Verfiigung.« Snowboarder
und Schifahrer sind selber schuld daran, dass es beide gibt.

Kann man sich nicht vorstellen, gell.
Warum nicht?

1. Weil so eine Liftgesellschaft nicht dumm ist und weil, dass sich die Einnahmen halbieren.
Und sich sicher niemand mehr eine

Wochenkarte kaufen wird.
2. Weil sich wahrscheinlich beide Gruppen ein neues Betdtigungsfeld suchen.

Wenn das die Liftgesellschaft trotzdem tut, mufl man sich tiberlegen, ob sie tiberhaupt
Schisportler will. Daher ein Wunsch ans Christkind fiir 1999 - eine klare Aussage der
Liftgesellschaft, eine klare Position der Schisportler.

In diesem Sinne — aus fiir heuer.
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1999 Es gibt viel zu tun - fangt schon mal an ! 1999

Dies oder dhnliches scheint wohl das Motto ,einiger meisten® in unserem Verein zu sein.
Aufrufe zur Mitarbeit bei konkreten Vorhaben und anstehenden Téatigkeiten haben meist
das Echo eines Rufes in die Wiiste. So ergibt es sich, dass wenn jemand in unserem Verein
eine Funktion tibernimmt, er auch (fast) die ganze daran hangende Arbeit am Halse hat.

Das Ergebnis: Jeder senkt seine Vorhaben, denn eine Arbeit zu planen, sie vorzubereiten
und dann selbst durchzufiihren fithrt zu baldigen Ermiidungserscheinungen und zur
Einschrdankung von Zielen.

Lustigerweise sehen sehr viele Mitglieder anstehende Arbeiten zwar, verspiiren aber nicht
den Ruf an Sie diese auch durchzufiihren. Anregungen an die Arbeitskreiszustdndigen
werden kaum mit dem Beisatz, ,,dies wiirde ich gerne machen®, begleitet. Konkrete Fragen
werden mit dem Verweis auf andere Fahigkeiten abgelehnt, blofd schade, dass der Betreffende,
dann, wenn diese Féahigkeiten gefragt sind, wieder keine Zeit hat.

Ein gutes Beispiel ist das Falten und Postfertigmachen dieses Blattes. Hier jemanden zu
bitten ist eine ,Kommandosache ersten Ranges“. Die Durchfiihrung wird dann behandelt,
wie ein personlicher Gefallen an den, der die Arbeit vergibt.

Das Ergebnis, die Bitten ergehen immer an die gleichen 20 — 30 Personen von denen man
weil$, dass sie prinzipiell hilfsbereit sind.

Ein weiteres schones Beispiel sind die Flugzeugbetreuer. Wenn niemand die 100-
Stundenkontrolle durchfiihrt, dann miissen es wohl die Typenbetreuer machen. Darauf
kann man sich verlassen - Fazit ?

Na was!

Da haben wir nun eine DG500, glaubt Thr, dass sich jemand erbotig gemacht hétte dieses

Flugzeug zu betreuen. Bis dato noch niemand.

Stichwort Flugbetrieb: Der Starleiterdienst wird jedes mal als Opfer an die Allgemeinheit

1ezngesehen, da ja sowieso ein Fluglehrer am Platz ist, der die Aufgabe mit iibernehmen
ann.

Da wiren wir wieder beim Punkt, wenn jemand eine Funktion tibernimmt.... Es ist aber
eine Losung des Problems in Sicht.

Der Vorstand berit fiir die ndchste Saison ein Arbeitszeitenkontingent, das jedes Mitglied
im Jahr erfiillen muss. Die Tétigkeiten konnen vom Festeinsatz tiber das breite Feld der
Wartung bis hin zum Startleiter-Dienst angesiedelt sein. Wer klug ist baut vor und gibt den
Bereichsleitern bescheid, mit welchen Tétigkeiten er gerne sein Arbeitskontingent 2000
erfiillen mochte.

Fiir Startleiterdienste im nichsten Jahr ruft bitte Franz Strommer (Ausbildung dazu gibt es
sicher in den Wintermonaten an einem der Clubabende)

Fiir Marketing und Kulturbelange Michael Gaisbacher.

Fiir den Kernbereich Technik und Wartung Toni Rosenkranz, VIC, Johnny Schwarzinger.

Vielleicht 14sst sich die Arbeit doch auf mehr Personen verteilen im neuen Jahrtausend,
und diese Glosse kann sich wieder dem Destruktiven widmen.

Hugh!!!
Fluchverkehr...
oder von hinterm Hangar,

Quellen werden nur auf Anfrage verraten...
Fliag'ma a Runde um die Heisa
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1999 Gebiihrenordnung 1999

Anlésslich der Fluggebiihrenordnung ergab sich dem lauschenden Zuhorer folgender Disput
von hinterm Hangar. Da wird das Fliegen bei uns schon wieder teurer, sag was hat der
Verein schon getan, dass sich das rechtfertigt?

Die Anschaffung eines neuen Doppelsitzers samt Hanger!

Nun gut, aber was hat der Verein schon geschaffen aufSer der Anschaffung eines neuen
Doppelsitzers samt Han%er? .
Einen der niedrigsten Schleppsitze in Osterreich!

Ja schon, aber was, auller dem Doppelsitzer mit Anhdnger und dem giinstigen Schlepptarif?
Die Sicherheit, dass alle unsere Flugzeuge versichert sind!

Ok, Ok, aber sag einmal, was auller dem Doppelsitzer mit Anhdnger, den giinstigen
Schleppgebiihren und der Vollkaskoversicherung aller Flugzeuge, ha?

Na das Vereinsleben, eine Vereinszeitung, gut gewartete Flugzeuge, sehr bald eine Homepage
und die Sicherheit, dass abhandengekommene Flugzeuge wieder ersetzt werden .

Also jetzt sei nicht kleinlich. Was hat der Verein schon geschaffen aul3er diesem Doppelsitzer
mit Anhénger, den giinstigen Schleppgebiihren, die Vollkasko, das Vereinsleben mit Zeitung,
Homepage, gewarteten Flugzeugen und dieser Sicherheit einen Motorsegler auch weiter
zu betreiben wenn der Motor kaputt ist?

Ja, das frage ich mich auch!
und damit ... aus fiir Heuer

1999 Meinungsumfrage 1999

Wenn man die Seite drei dieser Ausgabe (Cumulus) ansieht, so kommt bei so manchem
Mitglied so manche Erinnerung hoch. Eine Meinungsumfrage. Meinung ist etwas was jeder
Flieger hat und sie auch laut von sich gibt. Allerdings nur solange, als die Betreffenden nicht
zuhoren kénnen.

»Macht doch aus eurem Herz am Startplatz keine Mordergrube«.Gegen die Dimona gab es
nie ein offiziell formuliertes Veto, gegen Erhohung der Mitgliedbeitrdge bei der letzten
Jahreshauptversammlung kein Wort. Aber hinter vorgehaltenem Hangar, da wird scharf
und geistreich formuliert. Der Einleitungssatz: »Mich fragt ja niemand, aber wenn man
mich fragte, dann...«, ist einer der meist gebrauchten. Kurz und gut, auf der Seite drei dieser
Ausgabe gibt es die Moglichkeit zur Meinungsdu8erung und den Vorstand interessieren
Deine Meinungen, allerdings nur solange sie sich nicht widersprechen. Bist du fiir die
Anschaffung eines Doppelsitzers, dann kannst Du nicht gegen ein Akonto sein, willst du
auf Kunststoff fliegen kannst du nicht gegen den Verkauf eines alten Flugzeugs sein, gibst
Du keine Meinung ab, so kann keine Entscheidung gegen Deine Uberzeugung fallen
allerdings auch nicht fiir deine Uberzeugung. Es gibt die Meinung, dass Memungsumfragen
in unserem Verein sinnlos seien, da sich ohnehin niemand zu einer AuBerung hinreilen
ldsst, schon gar nicht mit offizieller Namensnennung.

Pessimisten haben die unangenehme Angewohnheit zu behaupten, sie seien keine
Pessimisten sondern lediglich Realisten. Gegen diese Aussage ldsst sich gar nichts sagen,
allerdings sehr wohl etwas tun. Wenn ca 40 — 50 Reaktionen auf diese Umfrage kommen,
so kann kein Mensch mehr sagen wir miissen {iber die Kopfe hinweg entscheiden, Wenn
allerdings nur so ca 10 — 20 einflattern, so diirfen die Pessimisten weiterhin sagen, sie seien
lediglich Realisten. Also es liegt an euch. Haltet mit Eurer Meinung nicht hinterm Hangar.
Das tut schon diese Glosse.

Viel Spal$ auch in dieser Saison, nicht zuletzt mit dieser Rubrik in allen fiinf Cumuli.
Gliick ab in die letzte Saison dieses Jahrtausends.
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1999 Miill 1999

Es féllt ja jedem auf und jeder sieht’s - furchtbar dieser Miill, in und um und um den Hangar
herum. GréRlich, und natiirlich von den anderen verursacht. Wir von der Flugsport Union,
die wir jedes Papierschnipserl, getrennt entsorgen, jede leere Flasche auf ihren vorgesehen
Ort stellen und generell Ordnung halten, als gdlte es der ndchsten Hangar/Spind Visite
durch den Spiel (gibt's denn bei uns?) gerecht zu werden, kénnen ja nicht schuld daran
sein.

Es miissen also alle anderen sein, alle anderen! Tolldreist sind die Kerle, die da unsere
schone Westseite versauen. Sie dringen sogar bis in unser Biiro ein, um ihre leeren Flaschen
auf jedem freien Bord abzustellen, trinken sogar aus unseren Gldsern und waschen sie
dann nicht ab, sogar soweit treiben sie’s, dass sie uns zig tote Fliegen auf das Fensterbrett
streuen. Aber diese Schurken (eben diese Anderen) belassen es ja nicht nur bei unserem
Biiro. Auch in unsere Hangarseite tragen sie ihre Unordnung.

Gehen einfach her und verwursteln unsere Flichenbeziige, verraumen das Werkzeug und
schieben Flugzeuge aufeinander, dass die Spanten nur so krachen. Einige behaupten ja,
diese Hangarterroristen schaffen es bis in unsere Buchhaltung vorzudringen, um diese in
Unordnung zu bringen - ziemliches Ungliick das Ganze.

Wenn man aber nachforscht, so haben die anderen Mieter der Westseite das gleiche Problem.
Das ganz gleiche. Auch bei Thnen dringt diese Brigade ein, verstreut Mist bis zum , geht
nicht mehr“. Da haben wir den Salat - die Tédter auf freien Fuly und nur Opfer reihum, mit
dem Problem allein, mullseelenallein.

Schluchz.

PS: Sachdienliche Hinweise, wie das Sammeln von Beweisstiicken und Hinterlegung in den
Mistkiibeln, sowie das Archivieren von Leergut in dafiir bereitgestellte Kisten wird von der,
eilends ins Leben gerufenen

“Supersondermiillvermeidungsflugplatzbeniitzungskommission”
gerne gesehen. PPS: Nebenbei ist Vorsicht anzuraten, da ansonsten vielleicht eine zeitliche
Trennung durch die ,ehschonwissen“ vorgeschrieben wird, die da lautet. Mo - Mi diirfen
bis auf weiteres nur Piloten und Vereine von kontrollierbaren Luftfahrzeugen, von Do - So

nur die von nicht kontrollierbaren — die Westseite versauen. Ordnung muss sein — auch in
der organisierten Unordnung.

MIG (Michael Gaisbacher)
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2000 Der Streckenfluch 2000

Es gibt da ein hartndckiges Geriicht, dass der Streckenflug von Graz aus undurchfiihrbar
ist. Wenn jemand 500 Kilometer von LOWG aus heimbringt, dann ist dies ein(e) Magier(in)
oder eh klar, der oder die (warum eigentlich eh klar?).

Wenn ein Jungpilot sein Silber C von Graz aus fliegt, so ist dies Zufall, oder was weil3 der
Thermikgott was. Fest steht das geht nicht.

Jetzt geht unser Verein auch noch daran, diese Unméglichkeit zu organisieren. Stellt euch
vor ein organisiertes Streckenlager in Graz. Da kommt noch dazu ein Bundestrainer des
OAeC nach Graz um mit unseren Leuten von hier wegzuﬂlegen wobei dies bewiesenermalen
gar nicht geht. Na ja, da fliegt also eh wieder so ein ,,eh klar“ und hinter ihm dann ein ,weil§
der Kuckuck warum das an diesem Tag gegangen ist“. Und vielleicht regnet es ja zwischen
1. und 4. 6 und dann wire ja wieder bewiesen, dass das von Graz aus nicht geht. Fiir alle,
die an diesen Tagen auch den Versuch unternehmen wollen, nicht von Graz wegzukommen,
gibt es noch die Méglichkeit bei VIC anzufragen ob ein Flugzeug fiir dieses organisierte
Scheitern frei wire.

Ein weiteres Geriicht besagt, dass in Turnau nur Privilegierte und Insider ihren Hintern in
ein Vereinsflugzeug kriegen und ein Schleppflugzeug vorne dran.

Dass es von 17.6. bis 2.7. ein Fluglager rein fiir Turnauneulinge oder noch nicht so firme
Piloten gibt, kann da ja wohl nur eine Provokation sein. Wie soll das méglich sein, dass in
diesen Wochen stdndig Fluglehrer in Turnau prasent sind, die mit Rat und Tat, Tricks und
Kniffs zu Rate stehen und noch dazu die DG 500 fiir erweiterte Streckeneinweisungen in
Turnau ist. Ja, die Ankiindigung, dass jeder der sich fiir mindestens drei Tage anmeldet in
diesen Wochen sicher zum Fliegen kommt, weil es keine fix personenbezogene
Flugzeugreservierung gibt, ist ja der reinste Verhohnung der bisher Ubergangenen. Da
konnte ja jeder, aber auch wirklich jeder in unserem Verein nach Turnau fahren und von
dort aus fliegen. Nur mit dem Aufwand sich fiir mindestens drei Tage bei VIC anzumelden
und dort zu sein. Aber, es gibt ja eine Hoffnung fiir den geneigten Unkenrufer, wahrscheinlich
bin ich dann dort und es regnet, oder ich krieg gar kein Flugzeug.
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2001 Die Hangaritis 2001

Unsere Flugzeuge leiden unter einer schrecklichen Krankheit, die Hangaritis geht um. Aus
dem Nichts entstehen Locher in Bespannungen, ergeben sich Dellen im GFK, zerschrammen
sich Hauben. Die FAI hat bereits eine Studie in Auftrag gegeben, wie diese Hangaritis
entsteht. Vielleicht ist es das Klima, die zu geringe Beliiftung oder auch das unheilvolle
Gemisch aus Stahl und Beton, das den Flugzeugen so zusetzt. So etwas muss es sein, denn
unvorsichtiges Rangieren kann ja wohl nicht dieser Kausalitdt fronen.

Zum Schieben gehéren mindestens zwei und wenn schon der Ubeltiter kein Aufhebens
macht um entstandene Schdden, wird sich wohl nicht der Beobachter zum Mitschuldigen
machen und den Vorfall genauso verschweigen.

Oder?

Die Hangaritis ist ein Wirtschaftsfaktor, sie erzeugt im Jahr Schidden so ca. um die 50.000,-
wenn man die Arbeitszeit zur Reparatur mit ein bezieht und mindestens 20.000,- allein an
Material. Das wéren 2 Logger, oder ca. 60 Flugstunden mit der DG 500,

Dies wire die Versicherung aller Holzflugzeuge, oder ungefahr der Kostenaufwand fiir alle
Veranstaltungen des Vereines im Jahr.

Grausig, was so eine unabwendbare Naturkatastrophe bewirkt und wir sind ihr einfach so
ausgeliefert.

Fixkosten, die mitkalkuliert werden miissen. Diese Erscheinung ist gepaart mit dem Tramway
— Syndrom eine ernste Bedrohung. Was das Tramway Syndrom ist? Das ist jene interessante
Fehlvorstellung, dass ein Segelflugzeug wie eine Tramway zu benutzen ist. Wenn es am
Start stehenbleibt, steigt man ein, und wenn man am Boden ist steigt man aus und geht
seine Wege. Woher das Ding kommt, wer es in Schuss hélt und in welchem Zustand es ist
kiimmert den Passagier nicht. Auswirkung dieses Syndroms ist, dass ein Flugzeug das zur
50 Stunden - Kontrolle ansteht in der Remise versauert, weil ein Fahrgast ja gar nicht weil3,
wie man so etwas macht.

Flugschiiler A:,, Wie macht man eine 50 Stundenkontrolle?“ Vorstand: “Gute Frage, setzen.“
Antwort: (aus dem Off) Es kommt ein Februar Clubabend auf uns zu, bei dem das minutios
erklart werden wird, und nédchstes Jahr klappt das dann ganz sicher ganz super.

Sonst noch Fragen?
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2001 Vorstandsperiode 2001

Stell dir vor es sind Wahlen und keiner geht hin!
Mit dem Jahr 2001 geht eine Vorstandsperiode unseres Vereines zu Ende.

Eine Periode, die fiir unseren Verein eine sehr pragende war. Wir haben einen gewaltigen
Schritt mit der Anschaffung der DG500 getan und unsere Flotte an die Erfordernisse unserer
Zeit angepasst, wir haben durch die Aktion Sport fiir Alle eine wichtige Malinahme fiir die
Zukunftssicherung unseres Vereines gesetzt und wir haben auch die Umstellung auf die
Logger-Dokumentation so gut bewiltigt, dass wesentlich mehr Piloten unseres Clubs ihre
Fliige nicht nur dokumentieren, sondern auch zur Staatsmeisterschaft einreichen. Wenn
man die abzieht die diesen neuen Weg nicht mehr mitgehen wollen, bleibt trotzdem ein
Anstieg librig. Gut gemacht. Sogar dieses Medium, das Ihr in Hdnden haltet wurde erst in
dieser Periode wirklich etabliert, genauso, wie unsere Homepage, die zwar besser sein
konnte, jedoch mehr kann und leistet als jede andere Vereinspage in Osterreich.

Nun also eine neue Periode.

Der Vorstand soll gewédhlt werden und Wahlvorschlédge sollten unterbreitet werden. Das ist
nun der Anlauf fiir etwaige Unzufriedene. In einem grof3en Klub wird immer mal
gemauschelt, (hinter dem Hangar) auch geschimpft oder das grof3e Wort gefiihrt. Nun gilt
es, wer glaubt, dass er etwas verdndern will und kann, hat jetzt sein demokratisches Recht,
sich und seine Ideen zum besten zu geben und sich selbst zur Wahl zu stellen. Wie das geht?
Ein Wahlvorschlag muss mindestens einen Obmann, einen Kassier und einen Schriftfiihrer
aufweisen, Dieser Vorschlag sollte dann ab der offiziellen Einladung, diese kommt fristgerecht
im neuen Jahr per Post, eingereicht werden. Dann braucht man eigentlich nur zur Wahl am
22. Februar marschieren, sich die Vorschldge anhéren und seine Stimme abgeben. Man
wahrt damit nicht nur sein demokratisches Recht, sondern lost auch seine Lizenz zum
Maulen fiir die ndchsten drei Jahre.
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2003 4 Days a week... 2003

Es ist ja hinldnglich bekannt, dass FBG und ACG uns seinerzeit die Ultralights und die
Hubschrauber auf die Westseite bugsiert hatten, da die Ultralights ja viel besser zu unseren
Platzrundengeschwindigkeiten passten.

Weiters hinldnglich bekannt ist, dass die ACG in Folge festgestellt hat, dass unkontrollierbarer
und kontrollierbarer Flug nicht in einem Sektor sein diirfen. Die FGB bekam das
Schiedsrichterpfeiferl umgehéngt, blies schrill und formulierte salomonisch (nur dumm,
dass bei uns das Kind dann wirklich geteilt wurde), Mo .- Mi die Kontrollierbaren auf der
West. DO - SO die unkontrollierbaren Segelflieger.

Sagte es und schrieb ein Brieflein und hatte fiir sich das Problem gelost.

Nun, einige Jahre danach, die damaligen Ultralights treten mittlerweile hdchstens noch in
Fetzen hinter unserem Hangar in Erscheinung, hitten wir uns mit der Situation arrangiert.
Die Kommunikation mit dem Hubschrauberunternehmen und dem Ex Ultralightverein (

jetzt eigentlich mehr Motorflugschule) klappt bestens ( wofiir wir auch dankbar sind) und
wir kdnnen nach Absprache mit unseren Partnern auch Dienstags oder Mittwochs fliegen.

Jedoch zeigt sich wieder einmal, dass der Amtsschimmel nicht zum edlen Pferdegeschlecht
der Pegasen gehort. Ganz nach dem Motto , Vurschrift is Vurschrift“ sind unsere Freunde
der ACG schwer verwirrt, wenn wir Segelflieger an den ,,amtlich verordneten“ Tagen der
Kontrollierbaren, Segelflugbetrieb machen wollen. Wenn es nach diesen Leuten ginge, wire
es besser die Westpiste stiinde einsam und verlassen da, als dass der ,, FALSCHE* hier Betrieb
machen kann. Damit aber nicht genug, es gibt sogar unter uns Segelfliegern Exponate,
denen die Einhaltung einer vermeintlich FBGgewollten Ordnung nédher liegt, als die eigene
Sportausiibung. Diesen allen sei hiermit gesagt: Die Verordnung sieht vor, dass die jeweilige
Benutzergruppe an den jeweiligen Tagen VORRANG hat JEDOCH NICHT das RECHT, den
anderen ohne eigene Beniitzung der Piste die AUSUBUNG zu VERBIETEN.

Wer also an einem Montag, Dienstag oder Mittwoch herummosert wenn es Segelflugbetrieb

gibt, weil dies angeblich ,verboten® sei, so mége er sich doch einen Futtersack umhdngen
und am Boden bleiben, denn Schimmel fliegen bekanntlich nicht.
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2003 Wer Will Wirklich CUMULUS.at 2003

Unsere Homepage steht seit gut 4 Jahren im Netz und bietet alle Informationen beziiglich
unseres Vereines. Hier steht alles was das gemeine Mitglied danach nie erfahren hat. Was
nie bekannt gegeben wurde steht hier einsam und verlassen tiber Wochen und, ja, Monate.
Es gibt ca. 30 User die diese Page frequentieren. Der Schnitt in der Bevilkerung fiir den
Internetzugang betrédgt ca. 75 %. Was schliefen wir daraus? Ca 70 unsere Mitglieder sind
entweder Internetmulffel, oder es interessiert sie gar nicht was los ist. Riickblende: Zu Anfang
war es schwer den Vorstand vom Internet zu iiberzeugen. , Wozu brauch ma des?“ War die
Frage. ,Des kost nur was und bringt nix“, der Einwand. Nun, nach einiger Zeit war es
gelungen den Vorstand zu iiberzeugen, eine Page auf die Beine zu stellen, sie wurde
verbessert und beschleunigt, mittlerweile haben wir ein ganz gutes Interaktions- und
Informationssystem entwickelt, das nur einen Schonheitsfehler hat: Es wird kaum genutzt.

Abgesehen von Menschen, welche die neue Technologie ablehnen und als gleiches
Teufelszeug abtun wie den Datenlogger, ergibt die Analyse des Phinomens nur eine
Erkldarung: Es interessiert die Leutchen einfach nicht was los ist im Verein. Ein Hangarfest
ist gleich uninteressant, wie ein gemeinsamer Aufriisttag und eigentlich interessiert diese
Spezies nur, dass wenn sie auf den Platz kommt, Fluglehrer, Schlepppilot und gewartetes
Flugzeug bereit steht und alle Beteiligten im Verein vorausblickend sich darauf einstellen,
dass kommunizierte Information nicht angekommen , weil nicht angenommen wurde. Tja,
und dann gibt es noch dieses Bldttchen, hier das wird von vielen nur dazu benutzt um
festzustellen, dass er wieder einmal zu spit erschienen war. Termine die vorausblickend
drinnen stehen, sind viel zu friih drinnen, und manchen steht zu oft das gleiche drinnen.
Néamlich die Jahrestermine. Das sind jene Termine, die dann niemand gekannt haben will.
Das Internet erleichtert das Leben, wenn man es annimmt, wenn man es ablehnt macht
es das Leben schwerer, da die Eigenverantwortung besteht ins Kast’l zu schauen und nicht
zu warten bis nicht zu spédt und nicht zu friih die Mitteilungen kommen, personlich adressiert
und wohlfeil formuliert. Ist das Internetverhalten unserer Mitglieder ein Indikator fiir die
Einstellung zu Club und Sport oder nur ein auergewthnliches Verhalten?
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2004 Ein Vorsatz fiir die ndchste Saison 2004

Der Segelflugsport leidet unter Nachwuchsmangel.

Diese Erkenntnis ist nicht neu. Ebenfalls nicht neu sind die Ursachen. Da gibt es welche,
die konnen wir nicht beeinflussen und dann gibt es welche, die konnen wir sehr wohl
beeinflussen. Daher brauchen wir uns gar nicht mit Erscheinungen, wie:
Konsumgesellschatft..., die Jugend hat genligend andere Moglichkeiten..., Niemand will die
Zeit aufwenden usw. usw. beschiftigen.

Wenden wir uns lieber dem Umstand zu, den wir selbst beeinflussen konnen.

Auch fiir tatsdchlich interessierte Jugendliche ist der Zugang zum Segelflug verdammt
kompliziert. Das beginnt damit, dass man den Segelflug nicht im Telefonbuch findet, geht
tiber den Umstand, dass man ohne Auto schwer auf die Graspiste West findet, (wenn man
tiberhaupt in Erfahrung gebracht hat, dass man dort hin muss) und endet damit, dass dann
niemand mit einem redet, wenn man als 16 Jahriger endlich die Graspiste West nebst gelben
Postkastl, sprich Startwagen gefunden hat und sich am BETRETEN VERBOTEN Schild am
Eingang vorbeigetraut hat.

Was also ist der Schluss, den man daraus ziehen muss 2

Ganz einfach. Jedes Mitglied von uns sollte Augen und Ohren offen halten, welche jungen
Menschen im eigenen Umfeld dem Flugsport Interesse entgegen bringen und genau so
einen jungen Menschen auch einmal zu einem Gastflug einladen.

Wenn jeder der 60zig halbwegs aktiven Mitglieder im ndchsten Jahr einen jungen Fluggast
mitbringt, diesen an Verbotsschildern und an brummenden Mitgliedern vorbei in die Luft
bringt und ihm zeigt, dass Fliegen wesentlich giinstiger und wesentlich unkomplizierter
als allgemein angenommen wird, wére schon sehr viel erreicht.

Vielleicht sollte also jeder von euch im néchsten Jahr daran denken und sich schon jetzt
ein wenig umschauen, wenn er in unsere wunderbare Welt des Flugsports einweihen
mochte. Denn wie gesagt damit wére schon viel getan.

MIG (Michael Gaisbacher)
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1999 Steirische Flugsportunion Story 1999

Eine neue Rubrik im CUMULUS.

Hier werden wir jede Ausgabe eine Geschichte aus der Vereinshistorie oder dem
Vereinsumfeld erzdhlen. Auch hier der Aufruf, vor allem an bereits lingerdienende Mitglieder.
Schickt uns Stories, die es wert sind auch schriftlich festgehalten zu werden.

Die Aufmachung dieser Seite ist auch dazu angetan die Seite herauszuschneiden und in

einen Sammelordner zu geben. Also viel Spal$ bei den Geschichten, die durchaus auch den
Anspruch haben konnen: Si non e vero, bene trovato

Michael Gaisbacher
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1999 Bis ans Lebensende 1999

Wenn man den geneigten Segelflieger nach den Tag der besten Thermik im Jahr fragt, so
kommt wie aus der Pistole geschossen: ,Muttertag!®, als Antwort. So kommt es nicht von
ungefdhr dass wir diesmal tiber eine dhnlich Malaise berichten.

Bis ans Lebensende...

Ein altes wahres Wort besagt, man kann seinen Hintern nicht in zwei Cockpits gleichzeitig
haben. Alte und wahre Worte haben aber die Eigenschaft erst dann geglaubt zu werden,
wenn man den Wahrheitsgehalt selbst tiberpriift hat. So auch unser Mitglied vor einigen
Jahren im schénen Monat Mai. Jaja der Mai, die Baume schlagen aus, der Landmann geht
priifend iiber die Felder und die katholische Kirche hat Hochkonjunktur, Firmung reiht
sich an Erstkommunionen, Hochzeiten reihen sich an Grillgelagen und Pfarrfesten. Und
tiberall dort gibt es einen stillen Besucher, der seltsam angestrengt in den Himmel schaut.
Weniger um den Heiland selbst zu sehen, als vielmehr sich vorzustellen, wie er von Cu zu
Cu delphiniert, die Karte vor sich und die Verpflichtungen hinter sich. Es war also so ein
Tag, unser Mitglied, stolzer Vater hatte einige Stunden bis zur Erstkommunion seiner Tochter
zu Uiberbriicken, also hin zum Flugplatz hinein in die freie ASW 15 und auf gings in den
Himmel, zu einem regionalen Lustflug, dachte er. Der geneigte Leser kennt das vielleicht
vom einen oder anderen Bekannten. Wer ins Wirtshaus geht legt vorher fest wie's enden
soll, und doch endet es meist, wie immer, 2 Stunden zu spét, 3 Bier zu viel. So auch erging
es unserem wackeren Familienvater. Wie bekannt sitzt den Thermikgo6ttern, gewaltig der
Schalk im Nacken. Man kann manchmal schon fast das Geldchter horen, wenn sie einen
Flugurlauber wochenlang nebst Flugzeug, Zelt, und (unter heftigsten Schonfiarbereien
tiberredete) Familienmitgliedern unter Wasser und damit am Boden festsetzen, wahrend
sie dir andererseits 5 Meter Barte zukommen lassen, wenn dein Fluggast, bereits tief in die
Tiite guckend, auf ehest mogliche Landung dringt. Diese Thermikgotter hatten also unseren
Kameraden ausgemacht und ins Visier genommen. Sie breiteten ihm eine Straf3e auf, die
ihn, ohne viel des Kurbelns ins Vorland der Gleinalpe fiihrte. Wir erinnern uns, der
Wirtshausbesucher beschwindelt sich auch bei jeder Bestellung mit der gemurmelten
Beteuerung, dies sei das letzte Bier, dann ginge er sicher, sei ohnehin schon zu spit, und
konnen uns vorstellen, wie sich der stolze Erstkommunionistenvater immer neue
Wendepunkte mit Zeitbegriindung ausdachte und sich sicher war piinktlich in der Kirche
zu stehen. Wiére er auch, wenn da nicht unsere humorigen Thermikgotter gewesen wiren,
die den Zeitpunkt fiir angebracht hielten einen Stau auf die Thermikautobahn zu zaubern.

Saufen, Saufen, saufen und das alte Spiel, Wiese suchen, Einteilung treffen, Klappen raus
und rein in die Wiese. Das alles ca 1 Stunde bevor das Téchterchen ins neue Sakrament
eingefiihrt werden sollte. Jeder Zeitplan beim Teufel und ein Canossagang der Extraklasse
in Aussicht. Trotzdem freundlich sein zu den Riickholern, trotzdem das Flugzeug versorgen
und dann ab zum Kopfwaschen. Das Téchterchen wurde in das Sakrament der Kommunion
eingeweiht, auch ohne Vater, der sal gleichzeitig auf einer Wiese im Murtal und
wahrscheinlich wusste er schon zu diesem Zeitpunkt: ,Das ist etwas, das ich bis an mein
Lebensende horen werde*“.
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2000 Rekorde ! 2000

In unserem Verein gibt es vielerlei Rekorde.

Da gibt es die Leute mit den wenigsten Starts in méglichst vielen Jahren, dann gibt es die,
die noch nie ein Flugzeug abgertistet haben, aber auch solche, die durch weite Strecken
herausstechen.

In der vorliegenden Geschichte handelt es sich aber um einen ganz besonderen Rekord.
Er datiert noch aus der Zeit als eine ASW 15 unsere Flotte zierte und so manchem zum
Streckenflug von LOWG aus einlud. So verhielt es sich auch an jenem Mai - Tag.

Die Ablosung schien einzusetzen, die Ziele iiberschlugen sich. Auch die unseres Helden.
500 Kilometer prangten auf seiner Ansage. Die gute alte KFU brummte los, dahinter unser
Freund als erster Starter des Tages, hoffnungsfroh und voll der grollen Vorhaben. Der erste
Bart, der Florianiberg, der Thalersee zogen unter ihm hinweg. Er war seinem Ziel, dem
wilden, weiten Nord-Westen zugetan.

Nun, es verhilt sich mit dem Segelflug eben so wie mit dem Leben. Hiirden wollen
genommen werden, auch die kleineren. Niemand soll den Plesch einen Hiigel nennen,
wenn man ihn zu frith am Tag anfliegt - der erste Einschnitt trdgt nicht, der zweite auch
nicht und wenn der letzte nicht trdgt, winkt Rein, ein Zisterzienser Stift mit Schulbetrieb
und einer herrlichen einladend ausladenden Wiese. Es kommt wie eben so oft -
Aussenlandung.

Wie gesagt, Rein duelliert sich mit Turnau, wer da unser zweitbeliebtester Platz ist — unserem
Streckenpiloten war er in diesem Moment wohl der allerliebste, als er sicher und ohne
Stress ausrollte und noch vorher per Funk den Riickholer bestellen konnte.

Was dann kam war Routine, Hanger ran, 0902 rein, ab die Post und retour zum Thalerhof.
(Den man damals noch so nannte). Nun es war noch frith am Tage und die Wolken lockten
mit scharfen Rdandern und spiegelglatten Unterseiten. Unser Held entschied sich zum
erneuten Start. Aufgrund der vorgeriickten Stunde, entschied er sich aber nur mehr fiir die
300 Kilometer Variante. Formular ausgefiillt, Startfoto - KFU-Brummen und ab die Post -
wieder gen Westen - wieder, wider den Plesch.

Nun, wie heisst es den so schon, ,wer den Schaden hat, spottet sowieso jeder Beschreibung®.
Erraten, wieder war der Plesch Sieger und ging an diesem Tag gegen den gleichen Gegner
Zwei zu Null in Fiihrung. Dritte Kante, abdrehen, Rein, Funkspruch absetzen, Klappen und
rein ins Vergniigen. Rein gar nichts war an diesem Tag gelungen, schon gar im Vergleich zu
anderen, die ihre Strecke sicher heimbrachten.

So kam es also zu einem einsamen Rekord. 2 Starts, 2 Aussenlandungen - am gleichen
Fleckchen, das ist ein Rekord der heute noch hilt - und wohl noch lédnger halten wird, denn
der zweite Start zeugte von Courage, ebenso wie die erneute Anforderung des Riickholers
- Ehre wenn Ehre gebiihrt, vielleicht flechten wir dem Piloten dafiir noch einmal einen
Rosenkranz.

aus dem Cumulus
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2002 Rudi “WEIR” eben alles 2002

Sapperlot aber, der Rudi wurde letztes Jahr 60 und ging nun in Vereinspension.

In Pension als Kassier, als unermiidlicher Kulturwart, als Kassapriifer und als alte Tratschen
im besten Sinne des Wortes. Kaum jemand ist besser informiert, kaum jemand hat mehr
miterlebt in den letzten Jahrzehnten als er.

ODb bei der Flugzeugtaufe in der Innenstadt, ob als Fluglehrer, oder als Dolmetsch in Bled,
tiberall tauchte unser Rudi mit dem wirren Haaransatz auf.

Generationen von Turnau Piloten wurden von ihm eingewiesen in den Alpensegelflug. Und
die Zahl der Schiiler, die mit Rudi am Doppelsteuer unterwegs waren ist Legion.

Rudi ,weill“ immer alles. Wer auf wen gerade bése ist und warum; wer Schulden beim
Verein hat (no na als Kassier) und wer dem Verein so manches zukommen lieQ3.

Rudi war bei der DG 500 Einkaufstour dabei, und auch bei so manchem (letzten) Abriisten
von zu Bruch gegangenen Maschinen. Rudi wusste auch stets wer als vorletzter von unseren
Festen gegangen ist, sei es die Flugzeugtaufe am Platz oder das Ziellanden im Herbst.

Rudi ,,Weil$“ eben all e s. Diese kurzen Zeilen sollen ein Denkmal sein fiir einen, der immer
da ist, wenn man ihn braucht, der iiberraschend viele Talente hat und der die gute Laune
bei weitem tiber manche Eitelkeit stellt. Rudi bleibt Fluglehrer, er bleibt Beichtvater, er
bleibt Kiebitz am Platz und am wichtigsten, er bleibt uns erhalten. Ob Kassier oder nicht,
unser Rudi ist ein geheimer Priasident und der Verein, dem er vorsteht, heifSt echte
Fliegerfreundschaft. Die Auszeichnung des Landes Steiermark fiir mehr als 2 Jahrzehnte
Tatigkeit fiir unseren Sport, die er diesen Herbst in Empfang nehmen wird, ist nur eine
Formalitét. Essentiell ist sein Wesen und sein Wirken, gestern heute, und hoffentlich noch
ange.

Danke Rudi.

Michael Gaisbacher
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2010 Farewell Herfried 2010

Unser Vielflieger und Bonusmeilen- sowie Motorzeitschrei-
bungskrosus Herfried Melcher hat seine fliegerische Laufbahn
nach 35 proppenvoll beflogenen Jahren beendet.

Er tut dies aus eigenem freien Willen, trotz fliegerischer Top-
fitness, gerade erneuertem Medical und vor allem trotz einer so
imposanten Fluggeilheit wie sie wirklich nicht hdufig anzutreffen
ist. Hier ein paar Facetten dieser Ausnahmepersonlichkeit un-
seres Vereines:

Streckenflieger

Herfried ist in seiner Fliegerkarriere vor allem eines: Ein richtiger
Streckenflieger, der die Kldpfe zwischen Turnau und Miminger
beim zweiten Vornamen kennt. Stets war er ein Ausschiirfer der
kleinsten Thermikseufzer der Hange unter den Forststralsen des
Hochschwabgebiets und der Abreiter der Hangthermiken entlang ganzer Massive. In Turnau
immer einer der ersten am Schleppseil — ein Thermik-Indikator fiir uns alle, aber vor allem
die germanische Urlauberschar. Seine Geschichten konnten Abende fiillen, sein analytischer
Technikerverstand erfasste stets die Zusammenhinge des Tages und sein beseeltes Lacheln
am Abend nach einem Flugtag war meist der Anfang einer ldngeren aber nie langatmigen
Schilderung der Hohepunkte der Tages.

Die Einfiihrung der Elektronik in der Auswertung war sein Ausstieg aus dem Wettbewerbsflug.
Von da an entsagte er der dezentralen Staatsmeisterschaft und auch der Vereinswertung — ein
kleiner Vorgeschmack seiner Konsequenz die wir jetzt erleben.

Ach ja, Konsequenz: Auch seine Ka6, die er sich als Backup in Turnau hielt, sollte ,seine Erika”
nicht verfiigbar sein, schickte er lieber voll funktionstiichtig ins Museum nach Wr. Neustadt,
als sie in liebloser Betreuung zu wissen.

Vorstand

Der Herr Dipl. Ing Herfried Melcher wie er ja eigentlich in vollem Ornat heilst, war bereits im
ersten selbstdndigen Vorstand unseres Vereines 1987 als Vizeobmann vertreten und ebend-
ort bis 2002 tdtig. Im Vorstand war er stets umsichtig und ausgleichend, wenn gleich er auch
manche Aussage mit dem ihm typischen Lacheln ergédnzte.

Fluglehrer

Die nédchste Funktion war nicht minder wichtig. Seit 1983 bekleidetet er das Amt des Flugleh-
rers und hat so manchem spéteren Mitglied wortreich seine Sicht des Segelflugs vermittelt.
In unterhaltsamem Plauderton konnte er genauso die Geheimnisse der Flugphysik erkldren,
wie die Zusammensetzung unseres Flugzeugparks. ,Und des blaue Dings da ist das kleine
Schwesterl von dem bunten Vogel, mit dem werden wir auch dir das Fliegen noch beibrin-
gen!”

Schlepppilot und Fremdginger

Da Herfried wusste, dass er die Nichtsegelflugsaison fluglos nicht iberstehen wiirde entschied
er sich frith auch den Motorflugschein zu machen. Dieser fiihrte ihn dann auch schnell in alle
unsere Schleppflugzeuge. Von Piper Cub, iiber Citabria, Robin bis hin zu unserer Dimona und
der PA25 in Turnau reichte die Palette an Arbeitsgeréten, die er im Dienste von uns Segelflie-
gern bediente.
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Dazu borgte er sich weiters immer wieder alles mégliche Gefliigel von unseren Nachbarver-
einen. Er stand im Ruf der Pilot mit den meisten Flugminuten im Nachbarverein zu sein,
obwohl er dort nur auswich.

Seilwart und Traktorstreichler

Uber viele Jahre war unser Herfried wohl der Einzige der unserem treuen Traktor Zuwendung
zuteil werden lieR. Olwechsel, Schrauben nachziehen, Olwanne unterlegen, iiber die Motor-
haube streicheln und beizeiten in (anscheinend doch nicht so) unbemerkten Augenblicken
auch gut zureden, waren seine Dienste an unserem Packesel, Schulfahrzeug zahlreicher Flie-
gersprosslinge (welch’ schlaues Binnen-I) und horizontalem Schleppzeug.

Die Seile waren immer eine seiner grollen Leidenschaften. Die hohe Kunst des Spleillens wur-
de im Tiirkensitz vor dem Hanger ausgeiibt, eine Vielzahl an Kupplungen und Kupplungstei-
len forderte er immer wieder aus dem Kofferraum seines grauen Mazdas und in die Schlepp-
seile. Alls Schleppseilpapst des Vereines konnte er es sich sogar leisten einseitig den Einsatz
des elastischen Schleppseiles zu verhindern, indem er es schlicht unter Verwahrung hielt. Das
nennt man wohl Respekt — es wurde stillschweigend akzeptiert; bis jetzt.

Der Ernst des Fliegens und eine respektverschaffende Entscheidung

Leider erlebte auch Herfried wie alle dlteren unter uns einige tragische Unfille. Ob die Ka8 in
Pirka, unser Theo in Mauterndorf oder auch Norbert Zernig am Schissling bei Turnau. Unfille
geschehen in der Fliegerei, aber auch im alltdglichen Leben und so wie uns alle, traf es auch
ihn immer wieder erneut, dass etwas das wir so lieben, auch so eine furchtbare Seite haben
kann.

Selbst sorgte er mit einer Landung in Stromleitungen nebst aufsehenerregendem Abseilakt
mittels Fallschirm, sowie einer haarigen Landung zwischen Tragoss und Turnau fiir Schre-
cken unter den Fliegerfreunden. Er zeigte jedoch jedesmal groBes Fliegergeschick und
verfiigte wohl liber dieses notige Quéntchen Gliick, um das Fliegen auch unbeschadet zu
tiberstehen—und das hat Herfried jetzt. Tausende Flugstunden, zahllose Streckenkilometer,
tausende Motorflugstunden, unzdhlige Stunden im Hanger—Alles Zahlen eines abgelaufenen
Lebensabschnittes—Herfried wir wiinschen dir alles Gute fiir den ndchsten Abschnitt, Erfiil-
lung, Freude und Gesundheit.

DANKE!
... fiir 35 Jahre Fliegerkameradschaft

im besten Sinne des Wortes.

Aus dem Cumulus
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2010 Happy Birthday Wolfi 2010

Unser Langzeit Obmann feierte seinen 70er

Viele waren ja selbst dabei, einige haben auf unserer Website davon
gelesen. Unser Wolfi wurde am 15.10. 70 Jahre und feierte das stan-
desgemdl mit Fliegerfreunden und Familie am Flugplatz.

Wolfi ist seit 1979 im Vorstand des Vereines, war ab 1982 Schulleiter
und ab 1987 Obmann. Der Mann hat seine Spuren schon jetzt hin-
terlassen.

Im Bemiihen das richtige Geschenk fiir Wolfi zu finden, haben wir
mit Hilfe von Johnny und Stefan Schwarzinger einen Videofilm pro-
duziert. Dieser ist auf unserer Website unter der Rubrik Aktuelles zu
sehen. Die wohl beste Art alles iiber Wolfi zu erfahren.

Hierorts nochmals unsere besten aufrichtigen Wiinsche zum
Geburtstag.

Lieber Wolfj,

Danke fiir alles und auf zahlreiche
weitere gemeinsame Fliegerjahre.

Deine SFUler

Aus dem Cumulus
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1983 1983

Ein tragischer Verlust !

Erich Bosch startete von der Graspiste-West zu einem 5-Stundenflug. Nach vier Stunden
brach er seinen Flug ab. Beim Landeanflug stiirzte er in Pirka ab. Ursache unbekannt -
Erich erlitt todliche Verletzungen - die Ka 8 einen Totalschaden.

Lothar Ranftl

1985 GEORG und THEO 1985

Die abgestiirzte Piper OE-AGI

Die Saison 1985 fing bereits mit einem Missgeschick an. Im April erlitt unser Schleppflugzeug
einen Totalschaden. Die gute alte Piper, OE-AGI hatte wdhrend des Startvorganges einen
Motorausfall.

Die Folge - natiirlich Fahrtverlust - eh klar ! - Zaun im Weg - saubléd - dann Kurve in
Bodennihe - fatal - Ergebnis ?

Die linke Flache beriihrte die Grasnarbe und darauf folgten einige gréere Narben an der
Piper. Gott sei Dank entstand kein groBerer Personenschaden. GEORG, so hiel$ der Piloteur,
probierte mit seiner Nase einen Hértetest mit dem Instrumentenbrett aus. Letzteres bestand
den Test ohne Schaden. GEORG nicht!
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1985 1985

Der zweite Unfall verlief viel tragischer:
Die Kameraden von der Leistungsflugelite wollten diesmal ihren Urlaub nicht in Turnau
verbringen, sondern wo anders. Was ist, Lothar

Fahr einmal wohin - net immer nach Turnau ! Lothar organisier was ! Vielleicht einmal
nach Mauterndorf ?

Gesagt — getan - ich machte mich auf den Weg nach Mauterndorf, um die Lage zu sondieren.
Ich sprach mit dem Oberteufel des Vereines so die dortige landesiibliche Bezeichnung fiir
den ,Macho” eines Clubs. Er hie uns herzlich willkommen und reservierte fiir uns die
Quartiere, sowie einen Termin ab Anfang Juni.

Der Flugplatz liegt an der Siidseite der Radstddter Tauern. Ein idealer Ausgangspunkt fir
Streckenfliige. Am 2.Juni reisten wir, sechs Mann hoch, nach Mauterndorf.

Noch am selben Nachmittag starteten die ersten Piloten. Die Thermik war gut und die noch
am Boden stehenden Piloten startbereit. Durch eine Unachtsamkeit fuhr ein Jeep an der
ROBIN vorbei und beschédigte das Leitwerk der ROBIN. Um noch die restlichen Piloten
in die Luft zu hieven, wurde die Startwinde klar gemacht.

Theo, einer unserer treuesten Kameraden und Mithelfer am Flugbetrieb in Graz war als
erster dran. Nach mehrfachen Startversuchen mit seinem geliebten KESTREL streifte er
mit einem Flichenende den Boden konnte nicht mehr ausklinken und prallte in Riickenlage
unweit der Startstelle auf. Er war sofort tot. Aus Pietdtsgriinden wurde darauf hin der Urlaub
abgebrochen.

Lothar Ranftl

Graz: Absturz hei
Segler-Schiepp

Grag, — Es peschah pestern um seil swischen den beiden Flugreu-
[90F Uhr aof dem Flughatfen penaus. So-konnte dus Schulaegel-
Thalethol, Ein  Moworflugreug  1lugreup glatt landen

vom Typ Piper PA 1K, Pilot Verletzt  wurde  unbostimmien
r.!I[‘J «Ing. Dr. Georg Obermayr  ¢icades der MotorlTugrengptiot
(33h wollte oin Segelllugreug Mt Obormayr. Er befreite sich selbst
Flugichrer Helmut Unger und e Sehwer beschidigien Ma-

Flugschdler Ernst Strasser in die
Hihe schieppen a el plotzlich
i Kaem 15 Meter Hohe der Motor
der Mper aus, die hinke Tragilache
alreilie beil cinem  Landeversoch
den Boden wund das Flugeeug
Slurste ab

Bewde Miloten hamdislien geistes-
gegenwiirtigp Sowohl der Grazer
Arrl Dbermayt wie der Fluglehrer
Unper Klinkten suvor dis Schlidpp-

schine und konnie sum ' Betiungs-
witgen gehen, der dhn s Spatal
brechie.

Do Grazer Arsl besibet seit dies
Jahren den Prlotenschein und darf
seit anderthalb Jahren als Schigpp-
Tugreagpibol Mopen

Cie Linfallsumsiache wird noch
eraohben. Eine Kommission war
gesterm abend am Uinfallsort
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1987 1987

Am 30.Juni 1987 ereignete sich wieder ein tragischer Unfall. Unser Kamerad und Fluglehrer
Joachim KURATH startete vom Flugplatz Niederdblarn zu einem Streckenflug.

Im Bereich zwischen dem Schrettenkar und dem Gumpeneck verlor JOACHIM stark an
Hohe und flog mit dem Segelflugzeug Cirrus direkt in den Hang. JOACHIM im 43.Lebensjahr
noch voller Tatendrang wurde schlielllich Opfer seiner Leidenschaft.

Fiir die im Jahr 1983 abgestiirzte Ka 8 wurde der Ankauf einer gebrauchten Ka 6 beschlossen.

Lothar Ranftl

1992 1992

Am 26.Mai hatten wir leider wieder einen schweren Verlust zu beklagen.
In der Gegend von Kleinarl kollidierte unser Kamerad Jorg STEINBACH mit einem deutschen

Segelflieger wiahrend des Thermikkreisens. Wahrend der deutsche Pilot sich mit dem
Fallschirm retten konnte, gelang es Jorg nicht, aus dem Flugzeug abzuspringen.

Lothar Ranftl

1996 1996

Am 12.0Oktober verstarb unser Ehrenprasident Hofrat Dr. Josef GAISBACHER.

Unser grof3ter Forderer und Griinder der Steirischen Flugsport Union hatte seine letzte
Reise angetreten.

Ein fiir uns und dartiiber hinaus fiir den gesamten Flugsport unersetzlicher Verlust.

Lothar Ranftl

1998 1998

Ing. Franz Wenzl, genannt der ,Airfranz®, starb am 25.3.1998 nach langer schwerer Krankheit.

Als Jagdflieger mit viel Gliick heimgekehrt, fand er spét zur Fliegerei zuriick. Der gebiirtige
Brucker machte im Jahr 1972 seinen Segelfliegerschein und erwarb 1975 das Silber-C-
Abzeichen, auf das er sehr stolz war. Seine Krankheit zwang ihn vom Segelflug friiher als
er mochte Abschied zu nehmen.

Der Urlaub in Turnau endete mit einem tragischen Unfall.

Einer unserer treuesten und eifrigsten Piloten im Verein, er war 1998 {iber 70 Stunden in
der Luft, traf das Schicksal. Am 1. August startete er zu einem Ubungsflug. Nach dem

Ausklinken steuerte er die DG 303 direkt auf die Osteralm zu und schlug unterhalb des
Plischerkogels am Hang auf. Warum, wieso ? Kein Mensch wird es je erfahren.

Lothar Ranftl
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1998 Ein letztes Gliick ab Norbert 1998

Am Samstag den 1. August startete unser, von allen geschétzter Fliegerkamerad, Norbert

Zernig zu seinem letzten Flug. Er verungliickte wenige Minuten nach dem Start von der

Lanzen in Turnau. Die Ursache? Eigentlich Nebensache. Wichtig ist uns seine

Liebenswiirdigkeit, seine Hilfsbereitschaft und seine Tugenden als wahrer Freund am

Ehtgplatz zu ergriinden, zu wiirdigen und dankbar zu sein, ihn in unserer Mitte gehabt zu
aben.

Seine Zufriedenheit mit seinem Leben und seine angeborene Frohlichkeit lassen gar nicht
erahnen mit welchen Entbehrungen sich Norbert seine Existenz aufbauen musste. Er
erarbeitete sich sein Studium selbst, er war (schon fast eigensinnig) zielstrebig und erreichte
sowohl akademischen Titel, als auch berufliche Erfiillung in der Technik. Dies erreichte er
allerdings, ohne auf Erlebnisse in und mit der Natur zu verzichten — dies in jeder Phase
seines Lebens.

So war es nur zu logisch, dass Norbert nach Beendigung seiner beruflichen Laufbahn zu
einer der beeindruckendsten Natursportarten, zu einer seiner zahllosen Leidenschaften
seiner Jugend zuriickfand.

Dem Segelflug.

Auch wenn ihm diese Leidenschaft zum Verhéngnis wurde, weild jeder, der Norbert im
Umgang mit jenen beseelten Maschinen sah, dass die Erfiillung in der Ausiibung dieses,
unseres Sportes, fiir ihn mehr wog als alles Risiko.

Lieber Norbert, wir griifen Dich und wissen, wann immer wir zu einem Flug starten, was
uns immer verbinden wird -

Danke fiir Deine Freundschaft.

Lebens-Stationen:

* Geboren 11.4.1924 in Graz

* 1940 erste Flugerfahrung in Fohnsdorf mit Fluglehrer Mani Freyberger

* Nach Kriegsende Maschinenbau Studium in Graz 13 Jahre Versuchsingenieur bei Steyr
Daimler Puch

¢ 24 Jahre Motorenentwickler bei Klockner Humbold Deutz AG in Kéln

* 1993 Wiederaufnahme des Segelfluges in unserem Verein

aus dem Cumulus
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2002 Erich Mohringer 2002

Am 21. Juli 2002 stiirzte unser langjdhriges Mitglied Erich Mohringer unmittelbar nach dem
Start vom Flugplatz Tannheim in Deutschland ab. Er war mit seinem Grazer Fliegerkollegen
Michael Kollmann in seinem selbstgebauten, einmotorigen Experimentalflugzeug vom Typ
»Europa“ nach einer Zwischenlandung zum Auftanken um 11.11 Uhr zu Boden gekracht.

Die beiden Insassen hatten keine Uberlebenschance. In Erinnerung bleiben neben der
ruhigen und angenehmen Art von Erich auch die jdhrlichen Fliegerfeste in seinem Schloss
Freiberg bei Gleisdorf.

Ing. Werner Gosch

2003 Ferry Wehrschiitz 2003

Unser langjédhriges Mitglied Ferry Wehrschiitz ist vor einigen Tagen beim Bergsteigen
todlich verungliickt.

Seine Liebe galt den Bergen rund um Turnau, ob vom Cockpit seiner DG 300 aus oder zu
FuRB. Seine liebenswiirdige Art und bescheidene Hoflichkeit wird uns stets in bester
Erinnerung bleiben. Fiir Generationen an Technikstudenten war er der respektierte
Universitdtsprofessor, fiir uns war er ein Segelfliegerkamerad an vielen schonen
Thermiktagen.

aus dem Cumulus

2003 Unser Fliegerfreund Lothar Ranftl ist tot ! 2003

Am 24. Oktober 2003 starb vollkommen iiberraschend im 82. Lebensjahr unser
Fliegerkamerad Lothar Ranftl. Lothar ist bereits in der Kriegszeit am Schulgleiter und spéater
als Beobachter auf der Ju88 geflogen.

Nach Freigabe der Fliegerei erwarb er sehr friih seinen Segelfliegerschein und war dann
1965 Griindungsmitglied unseres Vereins. Sein Wissen und auch sein handwerkliches
Kodnnen waren fiir unseren Verein dul3erst wertvoll.

Sein Leben war insgesamt durch seine sportlichen Aktivitdten als Skifahrer, Radfahrer,
Eishockeyspieler und auch Flieger gepragt, wobei er sich immer auch als Funktiondr fiir
die Allgemeinheit engagierte. Nach der Beendigung seiner aktiven Fliegerzeit war er
Ehrenmitglied in unserem Verein und als Landesfachwart der Steirischen Sportunion
steiermarkweit mit dem Segelflug verbunden.

Wir werden unseren Freund Lothar sehr vermissen!

aus dem Cumulus
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2011 Rudi Weil 2011

Unser Rudi ist im Herbst 2011 von uns gegan-
gen. Als ich in diesen Verein gekommen bin, war
er schon da und er wird hier auch noch spiirbar
bleiben, wenn viele von uns nicht mehr Fliegen.
Ich durfte namens des OAeC die Veraschiedungs-
rede halten und mochte diese hier in Schriftform
wiedergeben.

Man kann Rudis Leben nicht einfach an Fakten
festmachen, man wiirde ihm nicht gerecht.
Geboren wurde er 1941 in Bruck, aufgewachsen
im Zentrum von Graz und ich kann mich noch an
seine Schilderungen erinnern, wie er mit seiner
Rasselbande an Freunden den Schlof8berg unsi-
cher gemacht hat.

Auch seine Fernmeldeausbildung hat er mit Bra-
vour abgelegt und die Entwicklung der Technolo-
gie vom Kabelzwirbeln bis in die Digitalisierung
moderner Computer — mitgemacht. Immer mit
Aufgeschlossenheit, Forschergeist und privatem
Interesse dahinter.

Wir haben in der Steirischen Flugsportunion

das an unserem Buchhaltungssystem bemerkt, an
seinen spektakuldren Foto-Aufnahmen mit an Fliigeln montierten Kameras und an seinen
Video—Zusammenschnitten, als viele noch mit der Super-8-Kamera unterwegs waren. Wie
gesagt unser Rudi war stets ein Pionier. Aber mit dem Aufzédhlen seiner beruflichen Statio-
nen wiirde man unserem Rudi nicht gerecht zu werden.

Rudi und seine Familie

Wenn man weil3, dass er seine Grete schon

friih geheiratet hat und mit ihr 2 Kinder grogezogen hat, kommt man der Person Rudi
Weil§ schon niher.

Hier war er liebevoller Ehemann und Vater, der immer Verstandnis fiir alle Streiche und
jugendliche Irrungen hatte. Man hatte immer ein wenig das Gefiihl er hitte fiir manche
Streiche seiner Kinder nicht nur Verstdndnis sondern im Geheimen sogar seine schelmische
Freude daran. Wie er ja auch selbst den Hang zum Jux nie abgelegt hatte.

Rudi in der Fliegerei

Fiir uns werden wir ihm aber am meisten gerecht wenn wir beschreiben, wie er in der Flie-
gerei gewirkt hat.

Unser Rudi hatte fiir jeden einmal grundsétzlich Freundschaft im Angebot, war vorurteilsfrei
und hilfsbereit und vor allem immer da war wenn man ihn gebraucht hat.

Er war fiir viele Mitglieder und Fliegerfreunde so etwas wie eine alternative Anlaufstelle,

ein Kummerkasten fiir Probleme, die man nicht gleich an den Vorstand tragen wollte oder
konnte.
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2011 Rudi Weil 2011

Diese Freunde und deren Probleme hat er dann im Vorstand vertreten und ihnen damit
Sprache gegeben.

In Turnau war er der Einweiser, und das nicht nur in der Luft. Das war er zwar auch aber er
hat auch am Boden geduldig erkldrt wie der Hausbrauch ware und hattte damit vorbeugend
sicher viele Konflikte vermieden. Neue Piloten hat er auf seine unnachahmliche Art dort in
die Gemeinschaft eingefiihrt. Nach einem Abend mit Rudi in Turnau war man mit allen per
Du und anerkannte Person. Das ist wohl, was man modern mit sozialer Kompetenz bezeich-
net.

Er war aber auch ein Aktivposten, der Feste veranstalten konnte, der in schwindelnder Hohe
Lautsprecher auf Fichtenwipfeln montierte oder am Grill die Wiirstel zubereitete. Er war zu
allem féhig aber sich fiir nichts zu schade.

Es ging ihn dabei nie um ein groes Dankeschdn, sondern es war ihm ein Anliegen, dass die
Dinge auch wirklich funktionierten und alle ihren Spald hatten. Und SpaR, ja Spal hatten wir
mit ihm immer. Und unser Rudi hat immer gerne gelacht. Aber immer mit den Menschen —
nie {iber sie auch das war eine seiner Stiarken.

Ich durfte wie viele von uns Rudi drei mal auf verschiedene Art kennen lernen

Zuerst der verantwortungsbewusste Vereinsfunktiondr und Fluglehrer, der zur Aufrechter-
haltung der Vereinsstruktur beigetragen hat, der viele, viele Kollegen in unseren wunderba-
ren Sport und speziell auch in die Bergewelt des Hochschwabs eingefiihrt hat.

Dann habe ich ihn als Freund und Vereinskameraden, als Stimmungskanone und Unterhal-
ter fiir Viele erlebt, der durchaus hedonistisch verstand seinen eigenen Spaf nicht zu kurz
kommen zu lassen. Auch das ist durchaus eine Qualitdt. Denn wer nicht geniel3en kann ist
selbst nicht geniefilich.

Zuletzt habe ich ihn aber in den letzten zwei Jahren als einen Mann erlebt, der ernsthaft
aber nie pessimistisch verstand sein Schicksal zu tragen. Der nie sein Umfeld belastete, son-
dern es verstand einfach zu berichten wie es ihm ging.

Erst hier haben wir alle erlebt welch ernsthafter auch tiefgriindiger Mensch er in Wirklich-
keit war. Erst hier habe ich ihn dann in den letzten Jahren wirklich und im ganzen Umfang
kennengelernt.

Ich wiinsche uns allen, dass die Fahigkeiten und der Spirit unseres Rudis fiir immer in unse-
rer Reihen verbleiben, und wir seiner Grete und den Kindern immer so etwas wie ein erwei-
terter Familienkreis sein werden. Ganz wie es im Sinne unseres Rudi wire, denn vor allem
damit werden wir ihm mit Sicherheit gerecht.

Rudi ich weil, dass wir wieder miteinander fliegen werden, denn wenn wir jetzt wahrschein-
lich verschiedene Himmel bevilkern so glaube ich doch, dass sich diese Himmel eines Tages
ineinanderfiigen werden, Fiir jeden von uns — du bist uns nur wieder einmal vorausgeflogen.

Michael Gaisbacher
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