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Pilot sein bedeutet nicht nur ein 
Flugzeug  steuern zu können: 
Pilot sein ist ein Lebensgefühl, 
eine Lebenshaltung. 

Das ist es, was unsere Flugsportunion ihren vielen Flugschülern 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 fürs 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 ermöglichen, diese Lebenshaltung weiter zu 
vermitteln.

Mit einem starken, für 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 bemühen, den Flugbetrieb der Steirischen Flugs-
portunion auf der Westseite am Flughafen Graz in Zukunft weiter zu ermöglichen. 

Mit der Steirischen Flugsportunion am Flughafen Graz abzuheben und Fliegen in seinen 
schönsten Formen erleben zu dürfen, Fliegen in Graz erlernen zu können, das  ist ein toller 
Ausblick für die Zukunft, eine wunderbare Möglichkeit für jeden von uns, Lebenshaltung 
inklusive.

Living Airmanship eben.

Viktor Steiner
Obmann Steirische Flugsportunion, im Februar 2015

Vorwort des Obmanns2015 2015

Viktor Steiner
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Vorwort des Herausgebers2015 2015

50 Jahre das Staffelholz ging weiter.....

Anlässlich des 50 Jahre Jubiläums war es nun an 
mir die Chronik fort zu schreiben.

Die Basis wurde anlässlich des 35 Jahre Jubiläums 
von Lothar Ranftl erstellt. 
Er hat auch gewissermaßen die Struktur vorgege-
ben und vor allem gezeigt wie ein gewissenhafter 
Funktionär die Schlüsseldaten seines Vereines 
evident hält.

Anlässlich der 40 Jahre Steirische Flugsportunion hat Werner Gosch die Chronik nicht nur 
um die 5 Jahre ergänzt, sondern aus unserer Vereinszeitung dem Cumulus Rubriken hinzu-
gefügt. 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 für mich einerseits nicht zu schwer die entsprechenden bemerkenswerten Ereignis-
se herauszufinden und vor allem die Aufstellungen wie Flugzeuge, Lehrer oder Leistungs-
abzeichen zu ergänzen, 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 Vorgänge des Vereins in der lückenlosen Auflistung aller 
Vereinszeitungen auf unserer www.flugsportunion.at.

Viel Spaß beim Surfen durch die Jahrzehnte unseres Vereins von 1965 bis heute

Michael Gaisbacher
Kulturwart und Rechnungsprüfer 
der SFU seit Jahrzehnten, Mitglied seit 1988.
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Vorgeschichte

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 Gerät
vernichtet werden. Darunter fielen auch die Flugzeuge, egal ob Motor- oder Segelflugzeuge.
Beherzte Fliegerkameraden nahmen das Risiko auf sich und räumten etliche Segler beiseite
und versteckten sie. Dann war es längere Zeit still geworden um die Fliegerei.

Nichts hingegen hatten die Besatzungsmächte gegen den Modellflug. So fanden sich
ehemalige Piloten zusammen und gründeten 1948 den Steirischen Verband für
Modellflugsport. Zwei Jahre später, am 22. Dezember 1949 genehmigte der alliierte Rat die
Ausübung des Segelflugsportes.

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

Nach der Einigung der Dachverbände wurde am 08.April 1951 der Steirische Aeroclub
gegründet und Dr. Josef Gaisbacher zum ersten Präsidenten gewählt.
Im Jahr 1952 entsandte der Österreichische Aeroclub Dr. Gaisbacher in die FAI, in welcher
er nicht nur Präsident 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 Bautätigkeit entstand.
Der Flugbetrieb begann mit Flügen vom Schöckel. Gestartet wurde mittels Gummiseil. In
Fürstenfeld zog man die Segelflugzeuge im Autoschlepp in die Lüfte. Auf den Fluggeländen
in der Obersteiermark startete man im Seilwindenschlepp.

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

Zum ersten Schulleiter der Segelflugschule wurde aufgrund seiner langjährigen 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 überredete mich auch meine im Jahre 1940 begonnene fliegerische
Tätigkeit wieder aufzunehmen. So brachte ich am 06.August 1958 meinen ersten Schulstart
hinter mich. Damit war mein Schicksal besiegelt. Die Fliegerei sollte mich über 40 Jahre
nicht mehr loslassen.

79



Landung am Schöckelplateu
Landung von Osten 1952 von Mani Freyberger

Mani Freyberger mit einem Rhönbussard am
Thalerhof 1936

Vorgeschichte

Die Vorgeschichte

Als Fluggeräte standen uns eine „PIPER-PA 18“, zwei doppelsitzige Segelflugzeuge „MUSGER-
MG 19“ und ein „GRUNAU-Baby III“ für die Schulung zur Verfügung.

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

Der Österreichische Aeroclub löste sich im Jahr 1963 von seinen Flugschulen. Der Grund
?: An den politischen und persönlichen Interessen einzelner Parteifunktionären scheiterte
die Zusammenarbeit.

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

MANI kehrte in seinen kaufmännischen Beruf zurück und ich landete beim Sportfliegerklub
Feldbach.

Lothar Ranftl
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Der Vorstand
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Der Vorstand

Vier Persönlichkeiten 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 unbeständig.  Ein Tief lag über West-Europa.Wir
hatten Hochwasser mit Millionenschäden.  Die Gemini 4 landete nach 81 Erdumkreisungen
im Pazifik. Die Sovjiets rüsten zum Mond. Der Draken als Jet der 70er wurde vorgestellt.
Die vier Herrschaften im Landhaus hatten jedoch andere Sorgen. Sie wollten einen ent-
scheidenden Schritt zur Wiederbelebung des Segelfluges im Rahmen der Sportunion tun.
Es sollte die

„Steirische Flugsport Union“

gegründet werden. Das Proponentenkomitee stand bereits fest. Die Bildung des Vereines
wurde mit Datum vom 31.Mai 1965 der Sicherheitsdirektion für Steiermark angezeigt. Über
wichtige Punkte zur Abwicklung des Schulbetriebes, dessen Kosten und die Geschäftsführung
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
Tätigkeit aufzunehmen hatte. Es dauerte noch bis zum Herbst, bis alle Details geklärt waren.
Am 30.November 1965 fand dann die Konstituierung des Vereines statt. In den ersten
Vorstand der Steirischen Flugsportunion wurden folgende Persönlichkeiten gewählt:

Obmann Dr.Josef Gaisbacher
1.Stellvertreter Dipl.Ing.Josef Godina
2.Stellvertreter Ing.Anton Feldner
Schriftführer Dr. Franz Platzer
Kassier Dr. Erna Prockl
Segelflug Emanuel Freyberger
Modellflug Dipl.Ing.Leo Fuchs
Beirat Dir.Erich Holzinger
Rechnungsprüfer Dr.Alexander Weingerl

Walter Haslacher

Der gewählte Vorstand wurde gemäß dem Vereinsgestz 1951, §12 der Vereinsbehörde
angezeigt und dem Bundesamt für 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 besaß, MANI konnte endlich
seinen Beruf als Kaufmann an den berühmten Nagel hängen und sein Wirken dem Segelflug
widmen.

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

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

Die erste Jahresbilanz - von 18 Schülern erwarben:
(siehe dazu die Tabelle „Schülerzugänge und abgelegte Prüfungen“)

14 Schüler die Klasse I und
2 Schüler die Klasse II

Lothar Ranftl

1965 Die Steirische Flugsportunion 1965
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Der Vorstand

Die Unmutsäußerungen der Mitglieder erreichten 1979 ihren Höhepunkt.

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

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

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

Im Brauhaus Puntigam fand in einem Nebenraum eine Versammlung statt. BERND traf
sich dort mit seinen Kampfgefährten und schmiedete mit ihnen seine Pläne. Schließlich
wurde BERND beauftragt den Präsidenten davon zu überzeugen, dass der ständige Abzug
von HERMANN in die Motorflugschule nicht mehr länger hingenommen werden kann.

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

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

LOTHAR, der gute Beziehungen zum Präsidenten 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 für die ihm zugedachte Aufgabe nicht gerade begeistert war, versprach,
sich die Anliegen erst einmal anzuhören. Im Laufe der Diskussion konnte er den Unmut
der Piloten verstehen. Die Vorgangsweise von HASIBA war im Grunde unverständlich, sogar
kontraproduktiv.

Die Forderungen der Piloten waren:

–  Ein geregelter Flugbetrieb
–  uneingeschränktes Fliegen
–  Ankauf von zwei einsitzigen Segelflugzeugen anstelle des TWIN-ASTIR
–  Flugbetrieb auch ohne Fluglehrer für Lizenzinhaber
–  finanzielle Absicherung des Vereines (eigenes Budget)
–  und eine Neuwahl

Mit diesen Vorschlägen konnte sich der Geschäftsführer nicht anfreunden, denn das hätte
eine Schwächung seiner Machtposition bedeutet.

Nach der Aussprache zwischen dem Präsidenten und Lothar blieb GAISSI (Dr. Josef
Gaisbacher) nicht untätig. 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 rüden Art von Schulleiter ZELLNIGG konnte kein fruchtbringendes Gespräch
zustandekommen. Die Sitzung wurde vertagt.

1979 Es kriselte schon lange... 1979
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Der Vorstand

Ein neuerlicher Anlauf. Lothar ging zum Präsidenten und berichtete. GAISSI war über den
Ausgang nicht erfreut, zögerte aber noch. NESITKA, der dem Präsidenten ständig auf den
Pelz rückte, brachte eine zweite Gesprächsrunde zustande.  Wir wurden von Ing. Feldner
eingeladen. Nach einem ausführlichen Gespräch konnte Ing. Feldner Verständnis für unsere
Anliegen finden. Daraufhin wurde der Abhaltung einer ordentlichen Hauptversammlung
zugestimmt. Die Hauptversammlung fand dann am 27. April 1979 statt. Folgende Funktionäre
wurden in den neuen Vorstand gewählt:

Obmann Wirkl. Hofrat Dr. Josef GAISBACHER
1.Stellvertreter Oberbaurat Dipl. Ing. Josef GODINA
2.Stellvertreter Ing. Anton FELDNER
Kassier Oberregierungsrat Dr. Erna PROCKL
Schriftführer Ernst HASIBA
Kulturwart Bernd NESITKA
Beiräte Dipl. Ing. Wolfgang BAUER

Dipl. Ing. Michael KOLLMANN
Josef RITTER

Sektionsleiter:

Motorflug Ing. Rudolf ZEIRINGER
Segelflug Lothar RANFTL
Fallschirmspringen Lutz BUCHMESSER
Modellflug Oberbaurat Dipl. Ing. Leo FUCHS
Hängegleiten Walter STIEGLER
Kontrolle Ing. Sepp MOSEL

Fritz BARTELT

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

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

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

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

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

Durch die vier Maßnahmen 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
Präsident GAISSI war auch zufrieden.

Er verschaffte uns dafür die finanziellen Mittel für den Ankauf eines Standard-Astir.
Schließlich verstummten sogar die letzten Kritiker.
Zum Jahresende verließ uns Hermann TOTZ. Mit dem Bundesheer verhandelte er schon
länger über seine Einstellung als Fluglehrer. Die üble Nachrede - wir hätten HERMANN
hinausgedrängt entbehrte jeglicher Grundlage.

Nur die beruflichen Aussichten waren maßgebend für seinen Wechsel zum Bundesheer.

Lothar Ranftl

1979 Es kriselte schon lange... 1979
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Der Vorstand

Am 6.April 1984  fand die 8.ordentliche Hauptversammlung der Steirischen Flugsport
Union statt. Es gab keine Änderungen. Auf Wunsch des Präsidenten wurde, mit einer
Ausnahme, die alte Garde wieder gewählt. Der Kulturwart legte seine Funktion nieder und
wurde durch unseren Rudi TAUSENDSASSA (Weiss) ersetzt. Einige Schüler hatten sich
angemeldet. Auch für die Ausbildung am Motorsegler gab es fünf Interessenten. Durch die
günstige Wetterlage konnte schon im März 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 fünf Silber-C und drei Gold-C .  Im gleichen Zeitraum wurden auch sechs Diamanten
verliehen. Die Piloten legten dabei 12.647 km zurück. Die Startzahlen stiegen zu unserer
Freude um 30%.

Lothar Ranftl

Im nächsten Jahr 1987 wäre wieder eine ordentliche Hauptversammlung fällig.

Wir machten uns bereits Gedanken über bestimmte Veränderungen im Vorstand. Wichtige
Führungspositionen sollen künftig nur mehr von Segelfliegern besetzt werden. Ohne
Absprache mit unserem Präsidenten würde es nicht möglich sein, denn seine alten
Weggefährten standen unter Denkmalschutz.

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

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

Bist narrisch ! Ich kann doch nicht altgedienten Funktionären, 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 Funktionäre 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 gegenüber
dem Vorjahr um 67% . Alle zwölf gemeldeten Schüler bestanden ihre Prüfungen. Auch die
Leistungspiloten verzeichneten Erfolge, wenn auch nur bescheidene.

Lothar Ranftl
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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

Der Vorstand

1987 Es wurde wieder gewählt 1987

Als Sektionsleiter sollte ich mich mehr um die Schule kümmern und nicht mit
Personalproblemen beschäftigen. Der Flugbetrieb lief auch ohne mich wie am Schnürchen.
Dafür sorgten schon WOLFI (Bauer) und seine Kameraden. Der Dienstplan wurde genau
eingehalten.  Die Flugzeuge wurden laufend gewartet. Oft genug stand auch ich in der
Werkstätte und half mit, die Flugzeuge in Ordnung zu halten. Für die bevorstehende
Hauptversammlung besprach ich mich mit jenen Kameraden, die für eine Funktion im
Verein in Frage kämen.  Mit dem Geschäftsführer wollte ich den Termin fixieren, jedoch
verwies er mich an den Präsidenten. Die Absicht lag klar auf der Hand. Man wollte den
Termin bis in das nächste Jahr hinauszögern, da man einen Riesenwirbel befürchtete. Ich
gab aber nicht nach. Leistungsmäßig 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, Hängegleiten und Ballonfahren wurden nicht mehr weiter besetzt. Ein
Obmannstellvertreter und die drei Beiräte wurden ebenfalls eingespart.
Es wurden demnach folgende Personen in den Vorstand gewählt:

Ehrenpräsident Wirkl. Hofrat Dr. Josef Gaisbacher
Obmann Dipl. Ing. Wolfgang Bauer
Stellvertreter Dipl. Ing. Herfried Melcher
Geschäftsführer Ernst Hasiba
Kassier Ing. Hans Brunner
Kulturwart Rudolf Weiss
Schulleiter Harald Winkler
Organisationsleiter Lothar Ranftl
Geräteverwalter Martin Richter-Trummer
Modellflugreferent Dipl. Ing. Leo Fuchs
Kassenprüfer Fritz Bartelt

Dipl. Ing. Max Stiplosek

Lothar Ranftl
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Der Vorstand

Mit neuem Geist ging es in die Saison 1988.

Der neue Vorstand hat eine Geschäftsordnung beschlossen, in welcher jedem Funktionär
ein Aufgabengebiet zugeteilt ist. Der Obmann hatte dafür zu sorgen, dass jeder einzelne
diese Aufgaben erfüllt.

Das BM (Bundesministerium) für Verkehr bestätigte mit Dekret von 13. Jänner 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 Gründen die
Geschäfte der Schule nicht mehr wahrnehmen konnte. Als Obmann hatte er außerdem
genug zu tun.

Der Schulbetrieb nahm seinen gewohnten Lauf. Zwölf Schüler hatten die Ausbildung im
Laufe der Saison mit der Schulung begonnen und auch erfolgreich beendet. Bemerkung
am Rande: Für 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).

Überlandfliegen ist in Ungarn problemlos. Überall gibt es Außenlandemöglichkeiten in
Hülle und Fülle. Für risikoloses Fliegen das ideale Land. Die Navigation ist allerdings nicht
immer einfach. Bei Navigationsfehlern kann es auch Komplikationen geben. Szeged liegt
nämlich nicht weit von der jugoslawischen Grenze entfernt und wenn es dumm zugeht,
dann weiter östlich auch noch die rumänische Grenze. Ansonsten berichteten die
Ungarnurlauber nur positives.

Lothar Ranftl
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Der Vorstand

Vom Feiern war aber keine Rede, denn es standen uns einige Veränderungen ins Haus, die
nicht gerade Freude aufkommen ließen. Im März warf überraschender weise „HARRY“
(Winkler) das Handtuch.  Er konnte die Fluglehrer von seinem Führungsstil nicht überzeugen.
Sie fühlten 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 März 1990 einziehen. Ebenso konnten wir die
Kanzleiräume mit unserem Mobiliar ausstatten. Der nächste Rücktritt zeichnete sich ab.
Der Sektionsleiter für den Modellflug „LEO“ (Fuchs) beendete seine Mitarbeit im Verein.
Begründung - Mit dem Übergleiten vom aktiven Dienst in den wohlverdienten Ruhestand
wollte er auch seine sportlichen Aktivitäten beenden.

Um einen Nachfolger will er Ausschau halten. Zu guter Letzt überraschte uns Herr HASIBA
mit der Mitteilung, dass er bei der kommenden Hauptversammlung am 10.März für die
Funktion des Geschäftsführers nicht mehr zur Verfügung steht. Bei der am 10. März 1990
stattgefundenen ordentlichen Hauptversammlung wurden folgende Herren in die
freigewordenen Funktionen gewählt:

Schriftführer Lothar Ranftl
Schulleiter Martin Richter-Trummer
Organisationsleiter Dipl. Ing. Herfried Melcher
Geräteverwalter Alwin Egger
Modellflugreferent Harald Thoman
Kassenprüfer Viktor Steiner

Alle übrigen Funktionäre wurden in ihren 1987 gewählten Funktionen bestätigt.

Die nächste Hiobsbotschaft !

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

Sein Kopf wurde rot - noch röter - 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 führen darf, dann sieht er sich nicht imstande die Schulleitung zu übernehmen.
Er bestand auf die Zustimmung des Vorstandes oder auf seinen Rücktritt.

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

Während der Schulbetrieb stark zurückging - es gab nur vier Schüler, brachten die
Leistungspiloten die bisher größten 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 Präsident die Erfolge entsprechend gewürdigt. Er hob in seiner Festansprache auch die
besonderen Leistungen aller Mitarbeiter hervor und betonte, dass ohne die aufopfernde
Arbeit der Funktionäre, Fluglehrer und Schlepp-Piloten und der vielen sonstigen Helfer
ein solcher Betrieb nicht möglich wäre.

In seinen Abschlussworten wünschte er uns mit einem - macht weiter so - recht viel Erfolg
für die nächsten Jahre.

Lothar Ranftl
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Der Vorstand

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

Wir sind nämlich wieder um drei Jahre älter geworden.

Man einigte sich auf den 29.Jänner 1993.

Lothar Ranftl

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

Vorgespräche ergaben, dass einige Veränderungen 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. Außerdem hatte ALWIN die Geräteverwaltungsfunktion zurückgelegt. Der neue
Vorstand, welcher mit 88:8 Stimmen gewählt wurde, sieht folgendermaßen aus :

Ehrenpräsident HR. Dr. Josef Gaisbacher
Obmann Dipl. Ing. Wolfgang Bauer
Stellvertreter Dipl. Ing. Herfried Melcher
Kassier Ing. Hans Brunner
Schriftführer Lothar Ranftl
Kulturwart Rudolf Weiss
Schulleiter Dipl. Ing. Max Stiplosek
Segelflugzeuge Ing. Anton Rosenkranz
Motorflugzeuge Ing. Alois Fahrleitner
Modellflug Harald Thomann
Rechnungsprüfer Dr. Peter Schaup

Victor Steiner

Ein Wort zum neuen Schulleiter. Nach dreijährigem Zwischenspiel konnte WOLFI seine
Schulleiterverantwortung in die Hände seines langjährigen Assistenten MAX übergeben.
Seit 1990 war MAX als Fluglehrer im Verein tätig und bei allen Schülern sehr beliebt. Seine
joviale Art kam bei allen Mitgliedern immer gut an. Er konnte aber auch sehr grantig werden,
wenn jemand unverlässlich war. Mit Bescheid des BAZ Zl.1236-8/28-1993 vom 15.September
1993 wurde MAX als Geschäftsführer der Union-Segelflugschule Graz bestätigt.
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 weiß, dass
er nur für ganze Sachen zu haben ist. Deshalb legte er auch seine Funktion zurück. Als
Fluglehrer und als Schlepp-Pilot stand er aber weiterhin verlässlich an jedem Wochenende
seinen Mann. An seine Stelle trat MATTHIAS (Rom). Er übernahm die Betreuung der
Motorflugzeuge nur mit der Auflage, nicht im Vorstand sitzen zu müssen. Eine weise
Entscheidung !

Lothar Ranftl
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Der Vorstand

Am 24.Februar fand die 10. ordentliche Hauptversammlung des Vereines statt.

Schon wieder sind drei Jahre vergangen !

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

Kassier Brunner Hans kriegt das Kontrollamt.
Kulturwart Weiss Rudolf wurde Kassier - aus organisatorischen Gründen
Neueinsteiger Wolfsgruber Andreas übernimmt die Kultur
Steiner Viktor wechselte vom Rechnungshof in den Fachbereich.
Sonst blieb alles wie gehabt !

Lothar Ranftl

1996 1996

von links nach rechts: 1.Reihe:  Wolfgang Bauer,
Lothar Ranftl 2. Reihe: Hans Brunner, Maximilian

Stiplosek, Rudi Weiss, Toni Rosenkranz, Andreas
Wolfsgruber

Das Jahr 1996 !
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von links nach rechts: 1.Reihe: Lothar Ranftl,
Werner Gosch, Michael Gaisbacher Herfried

Melcher 2. Reihe: Rudi Weiss, Toni Rosenkranz,
Viktor Steiner, Wolfgang Bauer, Maximilian

Stiplosek, Johnny Schwarzinger, Franz Strommer

Der Vorstand

Am 27.Feb. 1999 fand die letzte ordentliche Hauptversammlung des 2.Jahrtausends statt.

An der Führungsposition änderte sich nichts.

Der alte neue Obmann wird daher den Verein in das nächste Jahrtausend führen.

Eingespart wurde sein Stellvertreter. Der Schriftführer wurde gegen einen jüngeren
Kameraden ausgewechselt. Ein neuer Kulturwart löste den alten ab.

Für den Flugbetrieb wird künftig ein Koordinator nach dem Rechten sehen.

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

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

Lothar Ranftl
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Michael Gaisbacher

Der Vorstand

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

Der Flugsport und insbesondere der Segelflugsport braucht eine starke Vertretung, ob es
um die Luftraumaufteilung geht, die kostengünstige Nachprüfung, 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 entschärft werden konnten. Ein Verdienst des ÖAeC. Durch Übernahme
der Kontrolltätigkeiten der JNP (Jahresnachprüfungen bei Flugzeugen) konnten die
Gebühren, die jeden Verein und jedes Flugzeug betrifft halbiert werden.

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

Solltest Du also noch nicht Mitglied sein, so überlege es dir bitte, die Mitgliedschaft beträgt
öS 600,- + 80,- Landes-Verbandsbeitrag. Eine Gebühr, die direkt wieder in den Flugsport
zurückfliesst und dir Vorteile wie eine Zusatzversicherung u. ä. beschert.

Die Steiermark ist noch das 2.stärkste Bundesland in den Mitgliederzahlen - OÖ aber auf
der Überholspur. Die Steiermark ist (mit 7 Staatsmeistern) leistungsmässig und mit (11
Flugplätzen) flugplatzmässig das stärkste Bundesland in Österreich – dies alles nicht zuletzt
deswegen, weil wir aufgrund unsere Mitgliedsstärke in der Bundessektion grossen Einfluss
hatten. Ein Vorteil, den wir uns erhalten sollten.

Euer nunmehr Landes-Sektionsleiter Segelflug

Michael Gaisbacher

2000 2000Aeroclub – Deine Interessensvertretung
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Der Vorstand

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

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 Bauprüfungen ohne Beanstandung durch die gestrengen Prüfer vonstatten
gingen.

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

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

Aber Vorkommnisse wie Beschädigungen an Flugzeugen, die nicht gemeldet wurden oder
die erfolglosen Hilferufe an die Vereinsmitglieder für 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
Dankeschön für alle Leistungen der letzten 10 Jahre.

Ing. Werner Gosch

2001 2001Danke Toni !

Tonis Tafel im Hangar Graz West

Ing. Anton Rosenkranz
beim letzten Schliff  für

die Taufe der DG 500
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Der Vorstand

Bei der Hauptversammlung am 22.2.2002 wurde ein neuer Vereinsvorstand gewählt.

Er setzt sich wie folgt zusammen:

Wolfgang Bauer Obmann
Viktor Steiner Obmannstv.
Markus Schneßl Kassier
Werner Gosch Schriftführer
Michael Gaisbacher Kulturwart
Reinhold Ortner Kassenprüfer
Erich Zimmermann

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

Der neue Vereinsvorstand übernimmt 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 Gebührenordnung bei. Wie bekannt, zahlen
wir per Anfang dieses Jahres mit EURO, so haben wir unsere Gebühren umgerechnet und
nur geringfügige Rundungen vorgenommen. Vor Beginn der Saison sind noch die
Segelflugzeuge durchzusehen bzw. prüffertig zu machen.

Wir brauchen! auch DEINE Hilfe. Wir haben ab sofort eine Betriebsgemeinschaft mit dem
Union Sportfliegerklub Feldbach gegründet. Es steht uns ab sofort in Tunau, neben der
DG300 OE- 5461, auch die

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

Bitte nütze diese Möglichkeit auch für ein feedback an den Vorstand.

DI. Wolfgang Bauer

2002 2002Hauptversammlung
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Der Vorstand

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

Tätigkeitsbericht:

Die Aktivitäten der vergangenen Funktionsperiode wurden dargelegt und auch die finanzielle
Situation mit Einnahmen/Ausgaben dargestellt. Ebenso wurde die „Kosten/
Nutzenrechnung“ der Fluggeräte offengelegt.

Die Kassenprüfer hatten die Gebarung überprüft 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 großen Überraschungen. Der Vorstand beweist
Kontinuität, was wohl gut ist für einen großen Verein. Vier Kameraden schieden aus dem
Vorstand 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 Schneßl, wird zu tun haben, die großen
Fußstapfen auszufüllen.

Die Kassaprüfer: Herfried und Lothar haben im Laufe der letzten Saison bereits angekündigt
nicht mehr zur Verfügung zu stehen. Ihnen 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 Frühfrühlingsabend
im Hangar verbrachten, um C-Falke, Ka13 und Co in Schuss zu bringen.

Toni, Danke für 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 Tätigkeiten sehr strukturiert erledigt haben. Das Wichtigste: Herzlichsten
Dank den Vieren für ihre langjährige Tätigkeit.

Unzählige Abende, lange Diskussionen, oftmals das Gleiche anhören, Verantwortung
übernehmen. Das alles ist nicht selbstverständlich.

Nochmals Danke und bitte bleibt uns erhalten.

MIG (Michael Gaisbacher)

2002 2002Hauptversammlung
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Der Vorstand

Unser Lothar wurde am 17. Mai 80 Jahre alt !

Als unermüdlicher Funktionär, langjähriger Leiter unseres Vereines, als dieser noch eine
Union- Sektion war und als Union- Landesfachwart hat er mehr für unseren Verein und
unseren Sport getan als die meisten wissen.

Lieber Lothar, wir hoffen dich noch oft am Platz begrüßen zu dürfen und dich noch öfters
am Knüppel unserer Maschinen zu erleben.

aus dem Cumulus

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

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

Nach Berichten des Obmanns, des Kassiers und des Schriftführers, sowie des Schulleiters
und Wartungsverantwortlichen erfolgte der Bericht der Rechnungsprüfer, 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
Schriftführer Ing. Werner Gosch
Schulleiter Dipl. Ing. Maximilian Stiplosek
Beiräte Franz Strommer

Johann Schwarzinger
Dipl. Ing. Herwig Wagner
Rudolf Weiss
Harald Thomann

Rechnungsprüfer Mag.Ing. Erich Zimmermann
Michael Gaisbacher

aus dem Cumulus

2002 2002Lothar Ranftl wurde 80

2005 2005Hauptversammlung
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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 
Vorgänge leitete Wolfgang umsichtig und sehr konsensuell. 
Sehr bezeichnend für seinen Stil war auch die Übergabe der Obmannschaft an den bisheri-
gen Vize-Obmann Viktor Steiner. Nach 21 Jahren Obmannschaft gab Wolfgang die Führung 
ab, steht aber dem Verein nach wie vor als Schriftführer zur Verfügung. 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 gewählt.

Jahreshauptversammlung2008 2008

Vorstand Obmann Führung Verein, offizielle Vertretung nach außen Viktor Steiner

Obmann-Stv. Vertretung Obmann Werner Gosch

Kassier Kassenführung, Bank- und Mahnwesen Martin Wippel

Kassier-Stv. Kosten-Controlling, Pflege Buchhaltungssystem Erich Zimmermann

Schriftführer Administration, Schriftverkehr (Versicherung, 
ACG, Aeroclub, Subventionsansuchen, etc.

Wolfgang Bauer

Kassenprüfer Prüfung Kassa, Überwachung der Umsetzung 
von Vorstandsbeschlüssen

Georg Kerschbaumer 
Michael Gaisbacher

Beiräte Segelflug Graz Leitung SF-Schule, Dienstplan, Kontakt mit 
AKA-Flieg, SSV, FGB, ACG-Graz

Max Stiplosek 
Michaela Steiner (Stv)

Motorflugschulung/ 
Instandhaltung Mose

Johnny Schwarzinger

PR, Kultur/ Leistungsflug, 
Jugend

Werbung, Veranstaltungen, HP, Cumulus, „Sport 
für Alle“, Vereinsmeisterschaft

Herwig Wagner

Instandhaltung SF Leitung IHB, Ansprechpartner Flugzeugbetreuer Werner Lach

Betrieb LOGL Überwachung Flugzeuge, Kontakt Verein Turnau, Rudi Weiss

Modellflugreferent Flugabrechnung, Hangarierung Johnny Schwarzinger

Wolfgang Bauer war der erste „waschechte“ Obmann 
der SFU, denn sein Vorgänger Lothar Ranftl fungierte 
noch als Sektionsleiter eines großen 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 
für: 40 Jahre Segelflug, 30 Jahre Fluglehrertätigkeit 
und 20 Jahre Obmannschaft des größten steirischen Segelflugvereines.

Eine unglaubliche Leistung mit wohl vielen tausend ehrenamtlich erbrachten Arbeitsstun-
den für 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.

Wolfgang Bauer2008 2008
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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 veränderten Freizeitverständnisses. Ein zufriedener Verein wählt am 29.3. 2014 den 
fast unveränderten Vorstand wieder.

In der am 29.03.2014 stattgefundenen Hauptversammlung wurde für die Funktionsperiode 
vom 29.03.2014 bis 28.03.2017 folgender Vorstand gewählt:

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

Jahreshauptversammlung2014 2014

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

Bei der Hauptversammlung am 25.3.2011 erfolgte aber eine gravierende personelle Ände-
rung. Max Stiplosek (Ein Artikel über 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 ausgeübt hatte. Ihm folgte Werner Gosch und so wurde also der folgende Vorstand 
gewählt:

Obmann:   Vic Steiner
Obm. Stv.:   Werner Gosch 
   Erich Zimmermann
Schriftführer:  Wolfgang Bauer
Kassier:   Martin Wippel
Schulung:   Werner Gosch  
   Johnny Schwarzinger

Wartung:   Werner Lach
Sport:    Herwig Wagner
Kulturwart:  Heli Markfelder
Kassenprüfer: Sigrid Bauchinger 
  Michael Gaisbacher

Jahreshauptversammlung2011 2011
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Der Vorstand

1965-2004 1965-2004Mitgliederanzahl und Mitgliedsbeiträge
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Seit 2005 pendelt der Mitgliederstand zwischen 105 und 115 Mitgliedern.
Der Mitgliedsbeitrag des Vereins liegt bei 170,-

Mitgliederanzahl und Mitgliedsbeiträge1965-2015 1965-2015

29



26 30



Fluglehrer

2731



Das zweite Betriebsjahr

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

Ein halbes Jahr Aufbauarbeit hatte er hinter sich gebracht. Das erforderte eine Menge Arbeit.
Meistens saß er nach dem Flugbetrieb noch bis Mitternacht - nicht im Restaurant - nein,
im Büro und machte die Buchhaltung. Ein „Ein-Mann-Betrieb“ ist eben zeitaufwendig. Die
Situation war auch dem Präsidenten bekannt. So bedauerlich der Umstand war, aber da
musste die Schule hindurch. Für eine Personalaufstockung fehlten vorerst die Mittel. Weitere
Flugzeuge werden gebraucht und einige Bodeneinrichtungen, wie zum Beispiel ein Fahrzeug
für den Bodentransport. Anhänger waren auch keine vorhanden. Im Angebot stand ein
"BOCIAN" aus zweiter Hand zu günstigen Konditionen. Da hieß es zugreifen ! Das
doppelsitzige Flugzeug ist polnischer Herkunft und für die Kunstflugschulung zugelassen.
Der Verein ließ sich diese günstige 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 möglich war, räumte er seine Flugzeuge aus. Auch wenn es um fünf
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 wäre bereit, seinen guten Job bei der GKB zu kündigen und als
Lehrer in die Segelflugschule einzutreten. Die Bedingung ! Eine Anstellung und den Ersatz
der Ausbildungskosten.

Beim PRÄSIDENTEN fand „MANI“ ein offenes Ohr. MANI strich heraus, dass mit der
Einstellung von Hinzcak der tägliche Flugbetrieb gesichert wäre. Die Schule wäre hierdurch
auch aufgewertet. Man könnte dann auch Kurse anbieten und veranstalten.
Der Haken an dem Ganzen ist die Finanzierung. Für einen Anstellungsvertrag müssten die
Geldmittel langfristig zur Verfügung 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 Schülern

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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Der Schulbetrieb begann planmäßig im März.

Schüler 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 öfteren ohne seinen CO „ALEX“ (Hinzcak)
aufrecht erhalten. Obwohl „MANI“ an Wochentagen vermehrt auf ehrenamtliche Mitarbeiter
zurückgreifen konnte, einen ganztägigen Flugbetrieb gab es dennoch nur an den
Wochenenden.

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

Das alte Problem war wieder da. So nebenbei lernte „ALEX“ für die Erweiterung seiner
Berechtigung und hatte inzwischen die IFR-Prüfung hinter sich. Im Notfall war es ein
zweites Standbein.

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

Lothar Ranftl
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Mani will nicht mehr

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

Aus organisatorischen Gründen beanspruchte ihn die Union-Motorflugschule ganztägig.
Daher war die Geschäftsführung bemüht, einen Ersatz zu finden. Gesucht wurde schon
länger. Aber ein geeigneter Mann war schwer zu bekommen. Akut war die Suche, weil
"MANI" sich bereits mit Ruhestandsgedanken befasste. Im kommenden Jahr will er die
Schule verlassen. Die Geschäftsführung befand sich somit unter Zugzwang, denn der
nächste Schulleiter soll sich noch unter MANI’s Führung einleben.

Trotzdem - die Saison 1970 lief gut an.

Neue Schüler scharrten schon in den Startlöchern und waren gierig erstmals in einem
Segelflugzeug zu sitzen. Der Platz wurde aber erst Ende März zur Benützung 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
namhaft gemacht, der an einer Übersiedlung nach Graz interessiert wäre.
Sein Name - Alfred ZELLNIGG .

Der gebürtige Linzer kam Ende der Fünfzigerjahre nach Aigen im Ennstal, war dort als
Segelfluglehrer, Windenfahrer und Schlepp-Pilot unter Senior „Pit van Husen“ tätig.
Inzwischen war die Schule nach Niederöblarn übersiedelt und stand unter der Leitung von
Harro Wödl. Er will von dort weg. Er fühlte sich gegenüber den anderen Lehrern zurückgesetzt,
wie er mir einmal erzählte. 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“ bemüht, 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 plötzlich ohne Schleppflugzeug da. Daraufhin ordnete unser
Präsident an, dass die JOB 15 mit dem Kennzeichen OE-CAM nach Mariazell zu überstellen
ist. Der Flugbetrieb war damit gerettet.
MANI führte die Saison 1970 erfolgreich zu Ende. Bei den Betriebszahlen war wieder ein
Anstieg zu verzeichnen.

Lothar Ranftl
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Mani wird 60

Am 10. Juli.1971 ist es soweit !  MANI (Freyberger) hat dann sechs Jahrzehnte überwunden.
20 Jahre war sein Name am Grazer Thalerhof ein Begriff. Ob am Spitzerberg oder in Zell am
See, ob in Fürstenfeld oder in Mariazell, den MANI kannte man überall.  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-Prüfung mittels Windenseilschlepp am Thalerhof
1937 - machte er die C-Prüfung am ehrwürdigen Spitzerberg, und im

selben Jahr den L-I mit Flugzeugschlepp wieder am Thalerhof
1939 - Fluglehrerlehrgang am Hornberg in der Schwäbischen Alb
1940 - erwarb er die Lehrgenehmigung im Windenseilschlepp
1941 - folgte die L-II-Prüfung (Doppelsitzer) in Hart bei Wildon
1943 - erwarb er den Luftfahrerschein A-2 mit Schleppgenehmigung
1944 - wurde er amtlicher Sachverständiger für die Abnahme von 

Segelflugzeugführerprüfungen
1945 - kam nach einigen Einsatzflügen das AUS
1950 - Gründungsmitglied des Grazer Sportfliegervereines
1955 - wurde er vom Verkehrsministerium wieder zum Sachverständigen ernannt
1956 - Anerkennung als Ausbildungsleiter Klasse II
1958 - Bestellung zum Leiter der AERO-CLUB-Segelflugschule Graz
1960 - erwarb er das Fluglehrerdiplom für die Schulung von Schülern für den 

Privatpilotenschein
1965 - übernahm er als Geschäftsführer die Union-Segelflugschule
1971 - ging er in den wohlverdienten Ruhestand.

Dem Segelflug blieb er bis ins hohe Alter treu.

Als 85-jähriger zog er noch mit der ASK-13 in Turnau durch die Lüfte.
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
Geschäftsführung musste er aber 1971 solange weiterführen, bis sein CO „Alfred CELLNIGG“
vom Ministerium zum Ausbildungsleiter ernannt war und damit berechtigt war die
Segelflugschule selbstständig zu führen. „CELLNIGG“ hielt den Flugbetrieb mit
ehrenamtlichen Mitarbeitern weiter aufrecht. Als Lehrer standen ihm fallweise Harry
WINKLER, Alfred KAUFMANN und Günther REISINGER an Wochentagen, sowie Dipl. Ing.
HESSE und Ing. MÜLLER an den Wochenenden zur Verfügung. 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. Schüler waren noch genug vorhanden.
Ausreichend Arbeit für den Lehrerstab auch. Gegen Ende der Saison zeigte ein aus der
Segelflugschule hervorgegangener Pilot sein Interesse an einer ständigen Mitarbeit in der
Schule und meldete sich beim Schulleiter.

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

Lothar Ranftl
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Ein ideales Gespann

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

Durch die Einstellung von Gerald THALMEIER fand eine spürbare 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 für die
Einsitzerschulung.

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

CELLNIGG und THALMEIER waren ein ideales Gespann. Auf der einen Seite der cholerische
FREDL, der mit jedem herumbrüllte und auf der anderen Seite der coole GERY, der für
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 Tücken. Die Wartung der Segelflugzeuge wurde total
vernachlässigt. 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 Geschäftsführer HASIBA und
dem Gery, wurde letzterer gekündigt.
Der Schulleiter stand wieder dort, wo er 1971 gestanden war. Nämlich ohne einen Assistenten.
Trotz dieses Umstandes musste der Betrieb weitergehen. Cellnigg war wieder genötigt auf
ehrenamtliche Fluglehrer angewiesen zu sein.
Erfreulich war, dass die Betriebszahlen gegenüber dem Vorjahr mächtig angestiegen sind.
Fairerweise muss gesagt werden, dass die Steigerung auch ein Verdienst von GERY war,
denn er zog viele Mitglieder an. Für den Verein war es aber eine kostspielige Angelegenheit.

Von den 31 gemeldeten Schülern schlossen 23 Schüler erfolgreich ab.
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Der Bäckermeister

Ein neuer Mann tauchte auf. Es war Hermann TOTZ: Er kam aus Leoben und war vom
bürgerlichen Beruf „Bäckermeister“: Seine große 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 Fünfjahresvertrag ab.

HERMANN, wie ihn alle Piloten nannten, engagierte sich als Lehrer neben der
Grundausbildung ganz besonders für die Weiterbildung der Piloten. Sein MOTTO ! : Ein
Lizenzinhaber muss sein Wissen ständig 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. Für einen neuen Motorsegler reichten die finanziellen
Mittel allerdings nicht. Es wurde über die Vermittlung des Geschäftsführers eine gebrauchte
SF 25B angeschafft.

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

Er ging auf diesen Gebiet neue Wege. Die Silber-C-Anwärter mussten neben einer
entsprechenden Flugpraxis im 5-Stundenflug beweisen, dass sie auch kämpfen können,
um oben zu bleiben. Dann flog er mit dem Anwärter 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 Anwärter die möglichen Aufwindgebiete
gezeigt. Auch wurde auf mögliche Außenlandeplätze aufmerksam gemacht uns was ganz
wichtig war, auf die Gefahren hingewiesen. So bekam der Pilot bereits ein Stück Erfahrung
mit auf den Weg.

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

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

32 Schüler die Prüfung für die Klasse I
16 Schüler erwarben auch die Klasse II.

Die Saison kann daher durchaus als voller Erfolg bezeichnet werden.

Lothar Ranftl

19731973

Fluglehrer 3337



Der Beliebtheitsgrad von HERMANN (Totz) wuchs ständig.

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

Für HERMANN der Traum Zellniggs nur von Vorteil, denn er konnte sein Wissen den
Schülern ungestört vermitteln. Der Schulbetrieb lief wie geplant, das ganze Jahr über. Für
TOTZ neben dem Leistungsflug ganz schön stressig.

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

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

Aufgrund der rückläufigen Schülerzahl gingen auch die Betriebszahlen zwangsläufig zurück.
Die Anzahl der Starts sank um 1000.

Lothar Ranftl

Die Entwicklung am Schulsektor brach auch keine Rekorde und ging gegenüber der
Vorjahre abermals zurück.

Das Resultat - leider nur 11 Segelfliegerscheine Kl. I und 7 Erweiterungen auf Kl. II.
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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 Höherem. Die
Ursache ist bei der Motorfliegerei zu finden. Die angestellten Fluglehrer der Union-
Segelflugschule werden zwangsläufig zum Privatpiloten ausgebildet.

Der Grund ? Im Notfall soll der Segelfluglehrer auch als Schlepp-Pilot arbeiten können.
Anscheinend verdirbt dabei der Motor den Charakter. Die Motorpiloten streben ständig
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 Glück gab es in der Segelflugschule noch zwei beherzte Fluglehrer, die mit allen Mitteln
daran arbeiteten, dass der Segelflugbetrieb einigermaßen weiterlief. Aber nur einigermaßen
! Denn als beruflich gebunden in ihrem bürgerlichen Job konnten beide auch nur in der
Freizeit am Thalerhof ihrem Hobby nachgehen. Obwohl HERMANN der Segelflugschule
zeitweise zur Verfügung stand, war es keine befriedigende Lösung, 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
verständlicherweise sauer.

Mit Ende des Jahres war der Fünfjahresvertrag von HERMANN bereits abgelaufen. Für eine
eventuelle Verlängerung gab es für ihn keinen Anreiz. Weder auf der finanziellen Seite, noch
auf der fachlichen Seite. Die Schulleiterstelle war hüben wie drüben fix besetzt. Deshalb
hatte er keine Chance auf einen Dauerjob bei der Union.

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

Lothar Ranft
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Eine schwer zu nehmende Hürde war die Ablöse des Schulleiters.

Alle meine Vorstöße in Richtung Ablöse scheiterten am Einfluss des Geschäftsführers.
Deshalb war es für mich äußerst schwer, beim Präsidenten einen Ansatzpunkt für ein
fruchtbringendes Gespräch zu finden. Der allmächtige Geschäftsführer hatte auch die
Mehrheit des Vorstandes hinter sich. Deshalb drängte ich auf die Abhaltung der schon
lange fälligen 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 Niederöblarn
nach Graz bewogen hat. Die Übernahme der Segelflugschule war es bestimmt nicht, denn
dafür war er zu stark der Motorfliegerei verbunden. Außerdem bestand kein besonders
gutes Verhältnis 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 gänzlich ab. Wir besprachen alle Anliegen nur mehr mit dem
Geschäftsführer des Gesamtvereines.

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

Nach einer Aussprache zwischen HEINRICH und mir schlug er mein Ansinnen mit der
Begründung 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 Schüler.
Am Leistungsflugsektor tat sich auch einiges. Zwei Silber-C wurden im Mai, drei
Zielstreckendiamanten, zwei Höhendiamanten 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 Präsidenten volle Anerkennung.

Am 2.Oktober 1981 fand dann doch die ordentliche Hauptversammlung der Steirischen
Flugsport Union mit halbjähriger Verspätung statt.

Mein Ziel war, meinen engsten Vertrauten und Mitkämpfer in die Führungsetage zu hieven.
Es war unser Wolfi BAUER. Einige weitere Änderungen standen auch zur Diskussion.

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

Nachstehend angeführte Herren sind künftig im Vorstand vertreten:

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

Wir konnten zufrieden sein. Ein Ziel war erreicht.

Von den 7 Neuzugängen erwarben 5 Schüler den Segelfliegerschein
Klasse I und drei Schüler den Segelfliegerschein Klasse II.

Lothar Ranftl
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Fluglehrer

Ich wandte mich wieder meinem Anliegen „Neubesetzung des Schulleiters“ zu.

Während eines Gespräches mit WOLFI (Bauer) kamen wir auch auf HEINRICH zu sprechen.
WOLFI fragte mich: „An mich hast Du wohl nicht gedacht ?“ Ich war anfangs etwas verärgert,
denn in unserer vertrauten Zusammenarbeit für die Schule hätte er mir das schon längst
sagen können. Also ging ich wieder zum Präsidenten. Nach der Äußerung meines Wunsches
sagte er mir, dass er noch mit Ing. Feldner und Hasiba sprechen will. Ich deutete ihm an,
dass ich nächste Woche wiederkommen werde. „Von mir aus“ - war seine Antwort.
Das nächste Gespräch mit dem Präsidenten dauerte über zwei Stunden.

Ich deutete ihm an, dass ich heute nicht eher weggehen werde, bis er das Schreiben an das
BAZ unterschrieben hätte. Er unterschrieb und sagte : „So und jetzt trinken wir zusammen
eine Flasche Wein“. Die Schulleiterablöse war besiegelt. Zehn Flugschüler haben in dieser
Saison die Prüfung bestanden. Hasiba ließ seine geschäftlichen Beziehungen spielen und
arrangiert mit dem rumänischen Aeroclub einen Fliegeraustausch. Eine Abordnung der
Schule flog nach Rumänien, um die Modalitäten auszuhandeln.

Lothar Ranftl

Nach der Rückkehr unserer Delegation aus Rumänien stellte WOLFI (Bauer) einen Bericht
zusammen.

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

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

Wir konnten einem Fliegerurlaub zuversichtlich entgegenblicken (siehe Bericht:
„Erinnerungen an Rumänien“).
Zum Beginn der Flugsaison 1983 ist zu berichten, dass der Andrang von Schülern nicht
gerade unseren Wünschen entsprach. Die anderen Piloten waren jedoch eifrig an der Arbeit
und setzten Zeichen für eine gute Jahresbilanz.

Lothar Ranftl

BGM nannten sie ihn alle !

Unseren Heinrich Bürgermeister.

Er zählte zu den dienstältesten 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 ließ so manchen Kameraden zweifeln, ob er es ernst meinte oder nur
Spaß machte.

Am 3.3.1997 verstarb er nach langer Krankheit. Ein Ende, das er bestimmt nicht verdiente.

Lothar Ranftl
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Dipl.Ing. Maximilian Stiplosek in der
ASK 13  OE-5083 hinter dem Flugschüler

Aus der Schule

Max Stiplosek unser bewährter Schuldirektor hat letztes Jahr eine Rekordanzahl an Schülern
bewältigt. Für heuer hoffen wir natürlich auf einen ähnlichen Zuzug an „Neulingen“. Dafür
wollen aber auch die Grundlagen geschaffen werden. Daher folgende Schulinfos:

3 Neue Fluglehrer

Toni Rosenkranz, Erling Thomessen und Reinhold Ortner sind seit heuer Fluglehreranwärter
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 für Segelflug, als auch für Motorflug ist ein Einweisungsflug verbindlich, bevor der
erste Flug in der Saison erfolgen kann. Für Acroscheininhaber gilt: Acroflüge nur nach
erfolgter Akro-Einweisung. Dieser Akro-Flug könnte natürlich den normalen SF-
Einweisungsflug ersetzen.

Termine für Flugschüler:

Der Theorieunterricht ist in vollem Gange, die nächsten 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“
Übrigens: Die Arbeitspunkte beginnen bereits zu verschimmeln. Die Startleiterliste ist
ziemlich verwaist: Diesbezügliche Anmeldungen bitte an Franz Strommer
Ganz wichtig: Turnaupiloten sollten in Graz die 10 Stunden in der laufenden Saison geflogen
sein, bzw. die Einweisung für Turnau durch Rudi und Max erhalten haben und von den
beiden ausgecheckt sein.

aus dem Cumulus

2002 2002
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Schulleiterwechsel2010 2010

Nach 20 Jahren Schulführung übergibt der Schuldirektor DI Maximilian Stiplosek das Amt 
und am 10. Jänner 2011 wird per Bescheid der neue verantwortliche Geschäftsführer  
Ing. Werner Gosch bestätigt. Ihm zur Seite steht als stellvertretende Geschäftsführerin 
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 
Schulführung von Max Stiplosek erlangt haben. Seit gut 20 Jahren hat Max nun die Agenden 
der Schule geführt.

Da gibt es sichtbare Tätigkeiten wie die Schultätigkeit am Flugplatz und das Abhalten der 
Prüfungen, kaum aber jemand hat eine Vorstellung, wie viel Arbeit im Backoffice zu verrich-
ten ist. Das regelmäßige Gewinnen von Fluglehrern, also das Überzeugen von Personen, 
Geld und Zeit zu investieren, um dann für den Verein tätig sein zu können. Die Fluglehrer-
besprechungen zum Abgleichen der Doktrin, die Verwaltungsarbeit, das Anlegen der Daten-
blätter, das Organisieren des Theorieunterrichts, die Betriebsberichte an die Behörde und 
die Sorge um das Zustandekommen der praktischen Unterrichtstage. Pro Schultag benötigt 
man nämlich einen Startleiter, einen Schlepp-Piloten und einen Fluglehrer. Max hat selbst 
unzählige Startleiterdienste erledigt, um viele Schulungstage überhaupt erst zu ermögli-
chen.

Das Großartige daran ist, dass Max dies alles bewältigt hat und dabei stets einer der freund-
lichsten und geduldigsten Menschen unseres Vereines geblieben ist. Auch wenn manche 
Maßnahme weder für ihn noch für betroffene Mitglieder lustig war – immer hat Max Diplo-
matie und Fingerspitzengefühl gezeigt.

Sportlich hat Max lange Jahre große Akzente gesetzt und von Turnau aus Flüge über die 500 
km hinaus getätigt, auch das seit über 25 Jahren unfallfrei. Fliegerherz, was willst du mehr ? 
Ja was ? Ach ja, noch viele, viele Jahre Fluglehrertätigkeit, Flugspaß in Graz und Turnau und 
zahlreiche gemütliche Stunden im Kreise der Fliegerfreunde.

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

Ing. Werner Gosch

Maximilian Stiplosek
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Herfried war seit 1983 Fluglehrer und hat vielen Schülern wortreich seine Sicht des Se-
gelflugs vermittelt. In unterhaltsamem Plauderton konnte er genauso die Geheimnisse der 
Flugphysik erklären, 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 „unnütz“ 
herumstehende Flugzeug in die Lüfte, egal welche Type. Der Kofferraum seines Autos war 
bretteleben ausgefüllt mit Werkzeug, Schrauben, Ersatzteilen und mit allem, was zum Flie-
gen notwendig war. Er hat sogar die Schleppseile samt Sollbruchstelle geprüft, gewartet und 
die Seile gespleisst. Ebenso hat er die Flugzeuge gehegt und gepflegt und ständig mit den 
Flugzeugen gesprochen.

Ab 2012 stand Herfried nicht mehr als Segelfluglehrer zur Verfügung, da er nach 35-jähriger 
Flugtätigkeit seine fliegerische Laufbahn beendete.

tlw. aus dem Cumulus
Ing. Werner Gosch

 Herfried Melcher 

Herfried Melcher2011 2011
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Schülerzugänge und Prüfungen1965-2004 1965-2004
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Eingestezte Segelfluglehrer1965-2015 1965-2015
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Schülerzugänge und Prüfungen1965-2004 1965-2004

Fluglehrer 39

Jahr Schüler 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 8 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 4 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

Schülerzugänge und Prüfungen1965-2015 1965-2015
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Wartungsbetrieb
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Die treibende Kraft zur Errichtung eines vereinseigenen Wartungshilfsbetriebes war unser
MARTIN (Richter), der bereits am 18.Jänner 1989 zusammen mit Peter Vyskocil die Prüfung
vor der Prüfungskommission des Bundesamtes für Zivilluftfahrt mit Erfolg abgelegt hatten.

Sie wollten daher ihr Können in die Praxis umsetzen.

Im Vorstand war man von dieser Idee begeistert und so stellte der Obmann an das Bundesamt
für Zivilluftfahrt das Ersuchen um die Bewilligung zur Errichtung und Führung 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 für Zivilluftfahrt erteilte gemäß § 54(1) der Zivilluftfahrzeug- und
Luftfahrtgeräteverordnung (ZLLV 1983, BGBl. Nr.415) der Steirischen Flugsport Union die
Führung eines Hilfsbetriebes am 1. Juli 1991, befristet auf zwei Jahre bis zum 15. April 1993.
Von der Wartung ausgenommen sind die Bordausrüstung und die Grundüberholung des
Triebwerkes.

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

Ein lang gehegter Wunsch meinerseits ging auch in Erfüllung.

Unser Obmann konnte über seine Firma einen Pinzgauer-Kastenaufbau für den Verein
kostengünstig erwerben.

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

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

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

Lothar Ranftl

1991 1991

Motorflugzeuge und Motorsegler

Der Wartungshilfsbetrieb
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Von Anbeginn war die Wartung (Erhaltung der Lufttüchtigkeit) und Instandsetzung (Repara-
tur oder Überholung) darauf aufgebaut, die Arbeiten möglichst kostengünstig durchzufüh-
ren. Daher war und ist es für die Vereinsführung von eminenter Bedeutung, Eigenleistungen 
zu erbringen.

Letztendlich wurde und wird die Wartung und Instandsetzung der LFZ durch die uneigen-
nützige Arbeit einiger Individualisten auf hohem Qualitätsniveau ausgeführt.
So wurde auch schon sehr früh ein Instandhaltungshilfsbetrieb gegründet der ermöglichte, 
unsere Motorsegler zu warten (instand zu halten) und instand zu setzen. Aufgebaut konnte 
dies werden, da Martin ausgebildeter Motorseglerwart war.

IHB (Instandhaltungshilfsbetrieb):

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

LFZ Wartung1991 - 2010 1991 - 2010
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Mit dem Instandhaltungshilfsbetrieb konnte der Falke (OE-9148) kostengünstig 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. Müller war neben Martin DER Vortragende. Ing. Müller lehrte nicht nur die Theorie, 
auch handwerklich wurde einiges gemacht. Es wurde geschäftet, geschliffen und geleimt.

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

Viktor und Toni ergänzten dann die IHB- Aktivitäten. Neben den geprüften LFZ- Warten ist 
besonders Manfred Painsi jener Mann, der mit großem Eifer und Können 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 Einführung der EASA- Richtlinien ist der IHB ab 2009 obsolet geworden.

Die Bewilligung des IHB’s musste alle 2 Jahre verlängert werden.

Im Jahre 2000 kostete dies:
Verlängerung    S 5000.-
2 halbe Stunden Prüfer  S 1000.-
20% USt    S 1200.-

Werkstätten zur Reparatur unserer Segelflugzeuge:
Bis 1989 sind die LFZ allesamt im Bundesheer- Hangar. Reparaturen wurden in der „B19“, 
einem alten langgestreckten Gebäude nahe der Betonpiste, durchgeführt. Dieses Gebäude 
wurde im Zuge der Pistenverlängerung geschleift.

Martin hatte einen ausreichend großen Raum beim Annenhof Kino zur Verfügung, wo er 
bestens GFK – Arbeiten und Ähnliches an den Segel- Flugzeugen durchführen konnte.

Weiters stand, – organisiert durch Lothar Ranftl - die GSV Werkstätte (in der Nähe des Feld-
hofes) zur Verfügung. Dort mussten Rümpfe oder Tragflächen mühsam über einen demon-
tierten Zaun, durch Fenster oder Innenstiegen transportiert werden.
Hauptakteure der Reparaturarbeiten waren vor allem Rupert Sawitzky, Lothar und ein paar 
wenige Auserwählte des Vereines. Die alten Herren, die noch in Kriegszeiten gemachtelt 
hatten, duldeten keine Jungspunde.

Das letzte, dort überholte Segelflugzeug war die K8 OE-5015. Später wurden Arbeiten in der 
Werkstätte eines Mitgliedes durchgeführt. Das Handbuch des Instandhaltungshilfsbetriebes 
hatte zu Beginn den Hangar in Turnau als Werkstätte beinhaltet. 

LFZ Wartung1991 - 2010 1991 - 2010
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Kleinere Wartungsarbeiten und Kontrollen werden heute im Hangar West durchgeführt.

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

ASW 15:
Der Verein beschloss, die ASW 15, OE-0902 zu überholen.
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 Grundüberholung natürlich federführend. Viktor legte sich mächtig ins 
Zeug und das Ergebnis konnte sich wirklich sehen lassen.

Der Rumpf und die Flügel wurden in mühevollster Schleifarbeit vom alten, glasharten 
Schwabbellack befreit. Beim Abschleifen der Flügel wurde auch die dick aufgespachtelte 
Flügelnase in ihrem Radius stark verändert- der Kitt war einfach weg.
Toni hat herausgefunden, dass der Nasenradius über die ganze Flügellänge gleich war, ledig-
lich der Öffnungswinkel bzw. die Flügeldicke verringert sich von innen nach außen signifi-
kant. Daraufhin bastelte Lothar auf Wunsch von Toni eine veränderliche Schleifvorrichtung. 
Die wiederum dick aufgespachtelte Flügelnase sollte damit gleichmäßig längs überschliffen 
werden. Bei der Übergabe wurde Toni bereits klar, dass das nichts wird.

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

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

Das Abschleifen des Rumpfes, insbesondere der allseitig gekrümmten Nase erwies sich auch 
als nicht ganz einfach, aber Viktor hatte auch minder begabte, übereifrige „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 mühevoll- Orangenhaut soweit das 
Auge reichte. Neben den vorher erwähnten war auch Rudi Assl ein sehr eifriger Helfer.

Eine weitere kleine Herausforderung war die Beseitigung des Bolzenspieles des Pendel-
höhenruders. Das Problem bei dieser Konstruktion war, dass die Bolzen im Höhenruder 
eingebaut waren und der rumpfseitige Pendel-Beschlag die Bohrungen für die Bolzen 
hatte. Daher musste Martin das Höhenruder an der richtigen Stelle aufschneiden, sodass 
mit einem entsprechend zusammengeschliffenen Gabelschlüssel 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 möglich, dass wir eine perfekte, laserge-
schnittene, verstellbare Schablone aus 4 mm Stahlblech anfertigen konnten. Der Einbau von 

LFZ Wartung1991 - 2010 1991 - 2010
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entsprechenden Bohrbüchsen in die Schablone ermöglichte eine genaue Übertragung des 
Bolzenabstandes auf die Beschlagseite.
Damit wurde dann der Beschlag auf das neue Maß aufgerieben, wobei nur geringste Boh-
rungsvergrößerung erlaubt war, da der Beschlag unglaublich filigran ausgeführt war.

Das nicht vorhandene Spiel des Pendelhöhenruders war weltklasse.

Viktor lackierte natürlich auch das Cockpit.

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

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

Der Verein wollte den Hauptakteuren Martin, Viktor und Toni ein finanzielles Dankeschön 
machen. Die genannten kauften einen Transponder, den Hans, der Kassier bei Air Radio Ser-
vice ausverhandelt hatte, den sie dann großzügiger 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“ – Jörg Stein-
bach, der Steirische Naturschutzbeauftragte kollidierte in Wagrain beim Kurbeln mit einem 
deutschen Segelflugzeug.

K8:  (1998)
„über Nacht“ war die Rumpfbespannung „verschwunden“- ein wichtiger Funktionär des 
Vereines hat die Bespannung einfach heruntergerissen.

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

Natürlich war unser Rumpf-Kielrohr sogar stärker als üblich 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- Werkstätte am Holz-
boden auf einer gezimmerten Helling niedergeschraubt und Herr Müller war bei der Ein-
schweißung des neuen Kielrohrstückes anwesend.
Die Schweißung machte ein geprüfter Dünnwand- Schweißer der WIFI.
Die Bespannung wurde in bereits bewährter Manier von Viktor übernommen.

LFZ Wartung1991 - 2010 1991 - 2010
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Technische Verantwortliche (Gerätewarte) der Steirischen Flugsport- Union:
Lothar Ranftl
1983 bis 1989   Martin Richter Trummer
1990 bis 1992   Alwin Egger
1993 bis 2001   Toni Rosenkranz
2002 bis ???    Hubert Enichlmair und Wolfgang Guster
     Werner Lach
     Christoph Leinmüller

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

Prüf- Behörden bzw Zuständigkeiten zur Aufrechterhaltung der Lufttüchtigkeit:
Aus der „guten alten Zeit“ (= bis 1993): 

Der Bauprüfer prüft jährlich das LFZ und mit seiner Absolution wird dann geflogen. Alle 
sind erleichtert und zufrieden. So war das damalige Verständnis der Piloten und vieler LFZ 
Halter.

Das Bundesamt für Zivilluftfahrt (BAZ) erinnert die Vereine und LFZ- Halter, dass die all-
jährliche, umfassende Prüfung der LFZ durchzuführen ist. Die Bauprüfer Karl Strohmayer, 
Helmut Müller, Josef Schwingshackl und Harald Knes der „Prüfstelle Süd“ werden aktiv. Die 
vom Verein genannten „technischen Verantwortlichen“- Gerätewarte vereinbaren Termine 
und darauf wird intensiv geprüft, Spiele gemessen und gewogen.
Der ganze „Zauber“ kostete alles in Allem 60.- Schillinge Bundesstempelmarken.
Insbesondere der Leiter der Prüfstelle Süd, der für uns unvergessliche Ing. Helmut Müller, 
hatte umfassendes Wissen, handwerkliche Geschicklichkeit und Bereitschaft, Verantwortung 
im Sinne einer gedeihlichen Entwicklung des Flugsportes zu übernehmen. Dies war ein um-
fassend angewandtes Wissen, welches auch durch seine Tätigkeit als Gutachter bei Flugun-
fällen ergänzt wurde. Herr Müller hat uns auch beigebracht, wie letztlich Arbeiten zu doku-
mentieren sind um entsprechende Qualität 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 durchgeführten Arbeiten lufttüchtig“.

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 Bauprüfer Mitteilungen aus dem Aktenkoffer 
zog, die uns unbekannt und daher auch nicht durchgeführt waren.

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

Die Prüfungen unserer Segelflugzeuge war mit der ACG praktisch identisch wie vorher mit 
dem BAZ, waren doch die Personen die gleichen geblieben.

LFZ Wartung1991 - 2010 1991 - 2010
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LFZ- Prüf- Behörden:
Segelflugzeuge:

Motorsegler:

Das EASA – Zeitalter
EASA = European Aviation Safety Agency (Europäische Agentur für Flugsicherheit)
• Statt Nachprüfungen durch ACG gibt es Airworthiness reviews (AR)
• Statt NABE wird ein ARC ausgestellt
• Gültigkeitsdauer 1 Jahr
• 2x verlängerbar
• Ausstellung durch CAMO

Die Anstrengungen der Mitgliedsstaaten vereinheitlichte europäische Richtlinien auszuar-
beiten und zu erlassen mündeten in der Verordnung (EG) Nr. 2042/2003 der Kommission 
über die Aufrechterhaltung der Lufttüchtigkeit von Luftfahrzeugen und luftfahrttechnischen 
Erzeugnissen …

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

Die „Deutschen“ waren uns natürlich wie immer voraus. Das Internet ermöglichte einen 
regen Informationsaustausch, den besonders Klaus Ertl pflegte.

Der Termin für die verpflichtende Umsetzung rückte näher und in Österreich waren die 
LFZ- Halter und Vereinsobleute höchst verunsichert, was die (noch) zuständige Behörde, der 
Österreichische Aero Club wohl machen wird.

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

Beim Fliegertag am 25.10.2008 hatte der Präsident des OeAC, Alois Roppert noch gesagt, er 
habe die Lösung für Österreich in der Schublade. Gesehen hat diese aber niemand…

Später wurde dann klar, wie „seine“ Lösung ausgesehen haben dürfte: Die Firma HB Br-
ditschka übernahm 10 ausgewählte Bauprüfer des Aero Clubs und diese prüfen nunmehr 
die LFZ.

LFZ Wartung1991 - 2010 1991 - 2010

bis 1993 Bundesamt für Zivilluftfahrt jährliche Prüfung des LFZ und 
Dokumente

1994 bis 1997 Austro Control GesmbH (ACG) Prüfintervall alle 2 Jahre

1998 bis  2009 Österreichischer Aero Club Prüfintervall alle 2 Jahre

ab 2010 CAMO NRW überwachte Umgebung, 2 Jahre Doku-
ment  review, alle 3 Jahre LFZ Prüfung 
plus Dokument Review

bis 1993 BAZ

1994 bis 2003 ACG

2005 bis 2009 OeAC

ab 2010 CAMO NRW
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Der Vereinsführung der SFU platzte der Kragen. Michael Gaisbacher, damals BSL für Se-
gelflug, geimpft durch Viktor und Klaus lud die CAMO NRW, vertreten durch den Vizepräsi-
denten des Aeroclubs von NRW Helmut Bruders und Ulf Carlsbach, dem „Hirn“ der CAMO 
NRW nach Graz ins Gösser Bräu, um deren CAMO bzw die neuen Erfordernisse der EASA zu 
erörtern.

Die beiden lieferten eine beeindruckende Doppelconference ab.

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

Selbstverständlich waren auch wichtige Vertreter des Österreichischen 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 später auf mich zu und sagt: Du fährst mit Burghard (Burghard 
Reiter aus Zeltweg) am 12.Feb. 2010 nach Hangelar (bei Köln), um dort die Prüfung zum ARS 
(Airworthyness Review Staff) = Bauprüfer zu machen. Ich war mehr als irritiert. Schließ-
lich wurden die Flüge gebucht und wir beide begaben uns auf die Reise. Es war wahrlich 
ein Abenteuer. Unser Prüfer vom Luftfahrt BundesAmt in Braunschweig, Herr Patuto- ein 
unglaublich seriöser, korrekter Mann, hatte wohl bald erkannt, dass unsere Stärken haupt-
sächlich im praktischen Bereich und bei den LFZ- Kenntnissen sind; die Bestimmungen der 
2042-2003 würden wohl durch die Zusammenarbeit mit der CAMO-NRW so richtig aufge-
baut werden.

Das LBA arbeitete sehr rasch und zur Übernahme der LFZ in die CAMO-NRW waren wir 
bereits als neue ARS „angelobt“. 

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

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

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

Schon im April 2010 konnten wir die Probe aufs Exempel starten: Unsere ASK13  verlor bei ei-
nem Überflug über die Graz West einen Teil der Bespannung an der linken Tragfläche hinter den 
Bremsklappen! Natürlich ein Störfall der Luftfahrt, der sehr genau untersucht werden sollte. 

LFZ Wartung1991 - 2010 1991 - 2010
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Kurz und Bündig: Nach sofortig erfolgter Störungsmeldung und 
Reparaturanweisung durch den Prüfer der CAMO NRW wurde das 
Flugzeug schon am nächsten Tag in die Werkstätte 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 Arbeitsausführung mit Spannleinen verklebt wurden, 
was eine nicht optimale Haftung des Tuches am Tragwerk auf Dau-
er ergab. Seither führen wir nach Absprache mit Ing. Knes/ACG 
eine Saugnapfprüfung 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 möglich. 
Ein voller Erfolg.

Neues Vereinslogo 2008
Grundüberholung Traktor 2009-2010,  Painsi mit Helfern
2011 Einführung Inforum, Umbau des Startwagens für Online 
Startliste
2013 Jänner Hauben Falke neu
2013 UL Fliegen wird in der SFU Realität
2014 Kpl. Grundüberholung Rumpf 5083 mit Korrosionsschutz, 
Neubespannung, Erneuerung Funkgeräte, neue I-Panels

LFZ Wartung1991 - 2010 1991 - 2010
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In letzten Jahren habe ich, Christoph Leinmüller alias 
„Leini“ die ehrenvolle Aufgabe die Wartung der Se-
gelfliegerflotte zu organisieren, durchzuführen und 
unsere Flotte „Flugklar“ zu halten.

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

Das alles funktioniert natürlich nicht ohne ein per-
fektes und technisch am höchsten Niveau agierendes 
Team. Ein paar Leute möchte 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 werden auf seiner hauseigenen Drehbank 
und CNC- Fräse in den Nachtstunden angefertigt und 
stehen in kürzester Zeit wieder zur Verfügung. Dan-
ke Christian für 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 für unsere Tätig-
keiten. Walter steht jeder Zeit mit seinem Wissen zur 
Verfügung. Danke Walter für deine tolle Arbeit !

Werner Muchitsch: Werner hat es sich zur Aufgabe 
gemacht die Oberflächen unserer Segelflieger zu ver-
edeln und so sieht man ihn meistens in der Werkstatt 
mit Poliermaschine, Polituren und Microfaser- Tü-
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- 
Fräse hergestellt. Des Weiteren ist er unser Spezialist 
für unsere Instrumente- man findet Christoph meis-
tens „Hals über Kopf“ in einem Instrumentenpilz ver-
steckt. Danke Christoph für deine äußerst sorgfältige 
und genaue Arbeit!

Nicht zu vergessen ist natürlich auch unser Obmann Viktor Steiner welcher uns seine Werk-
stätten in seinem Betrieb jedes Jahr im Winter zur Verfügung stellt. Über seine Künste beim 
Harzen und an der Lackierdüse muss man eigentlich nicht viel sagen- außer das sie 

Wartung SF Flotte2010-2015 2010-2015

Christoph Leinmüller vorne und 
Gerhard Hauptmann hinten, zwei 
Leistungsträger des Wartungteams .
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FANTASTISCH sind. Danke Viktor für deine vielen 
Stunden in der Werkstatt bei der Winterarbeit.

Ein Projekt der letzten Jahre, welches neben unseren 
Standardtätigkeiten wie Jahreskontrollen etc. durch-
geführt wurde war die Grundüberholung unseres 
Schulflugzeuges ASK13 OE- 5083. 

Unsere ASK13 wurde komplett von ihrer Bespannung 
entledigt und der gesamte Rumpf neu grundiert. Das 
komplette Rudergestänge 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. Natürlich 
wurde die Panels neu angefertigt und auch die Instru-
mentierung modernisiert. Als Endergebnis haben wir 
eine perfekte ASK13 welche auf die Flugschüler der 
nächsten Jahr wartet . 

Neben diesem Großprojekt 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 durchgeführt.

Abschließend möchte ich mich bei jedem einzelnen 
der uns bei der Wartung unterstützt bedanken und 
freue mich auf die nächsten Jahre „in der Werkstatt“.

Glück ab Gut Land,

Christoph Leinmüller- „Leini“

Wartung SF Flotte2010-2015 2010-2015
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Im März 1969 war es endlich soweit.

Die Piper PA 18 mit dem Kennzeichen OE-APU ist am Thalerhof eingetroffen. Der erste
Start fand am 23. März statt. Die Piper, das ideale Schleppflugzeug, war für den Club nicht
neu, standen doch schon vier PA-18 in unseren Diensten.

Lothar Ranftl

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

Für einen neuen Motorsegler reichten die finanziellen Mittel allerdings nicht.

Es wurde über die Vermittlung des Geschäftsführers eine gebrauchte SF 25B angeschafft.

Ein wahrer Begeisterungssturm brach aus. Im Handumdrehen meldeten sich über 20
Anwärter für die Hilfsmotorenausbildung.

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

Lothar Ranftl

Ein neues Schleppflugzeug1969 1969

1973 1973
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Die ersten MIM-Piloten1974 1974

Der „run“ auf die Hilfsmotorenausbildung ist ausgeblieben.

Es war bereits ein gewisser Sättigungsgrad eingetreten. Hatten sich 1973 über 40 Bewerber
beteiligt und die Hilfsmotorenberechtigung erworben, so meldeten sich im heurigen Jahr
1974 nur 10 Interessenten an. HERMANN rührte weiter die Werbetrommel und hoffte im
Verein noch viele Interessenten für die Weiterbildung am Motorsegler zu gewinnen.
HERMANN versuchte die Vorteile herauszustreichen. Die nächste Stufe der Ausbildung
wäre 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 dürfen. Er konnte mit dem Motorsegler
uneingeschränkt überall hinfliegen, auch ohne Funkerzeugnis.

Man nannte den Flug dann NORDO. Die Funktelfonieprüfung war damals sehr schwer und
ohne Funkerkurs kaum zu bestehen. Die Prüfung musste man nach dem Kurs bei der Post-
 und Telegraphendirektion in Wien ablegen. Mit der Hilfsmotorenberechtigung war man
zwar eingeschränkt, aber mit Hilfe der Thermik war ein Überlandflug auch möglich.

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 können, sowie
allenfalls Anschluss an Aufwindgebiete in der weiteren Umgebung bis zu einer Entfernung
von maximal 15 km vom Abflughafen zu gewinnen und aus Sicherheitsgründen
gegebenenfalls Landungen auch mit auf Leerlaufdrehzahl laufenden Motor durchführen
zu können.

So die Erläuterung des Gesetzestextes. Den meisten Piloten war der Aufwand zu groß und
die Ausbildung zu teuer. Außerdem musste man ein eigenes Flugbuch führen und 20
Flugstunden innerhalb der Zweijahresfrist nachweisen.

Ein Teil der Piloten fand im Gesetzestext die Möglichkeit, den § 95 dadurch zu umgehen,
indem sie durch Falschinterpretation der 15km-Regel die Aufwindgebiete aneinanderreihend
ausdehnten und so auch zum gewünschten Ziel kamen. Warum dann die teure und
aufwändige Ausbildung, wenn es anders auch ging.

Lothar Ranftl

Am 17. Mai konnte ein Käufer für den Motorsegler gefunden werden.

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

Im Dezember traf der erwartete Motorsegler am Thalerhof ein.

Die Zulassung erfolgte noch vor Weihnachten.

Lothar Ranftl

1977 1977
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SF 25C Falke OE-9148
in der ursprünglichen 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.März 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 März wurden mit 16 Starts fast so viele Starts gemacht, wie im gesamten Jahr 1977.

Für den Schulbetrieb eine erfreuliche Entwicklung.

Lothar Ranftl

Ein neuer Motorsegler1978 1978
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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 Verfügung
stellte. Der Flugbetrieb war gerettet !

Schließlich standen einige Schüler zur Ausbildung bereit und die übrigen 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 Fühler ausgestreckt. Der
Österreichrepräsentant der ROBINWERKE bot uns als Schleppflugzeug eine DR 400 an und
stellte uns einen günstigen Kaufpreis in Aussicht.

Daraufhin setzte sich unser Geschäftsführer mit dem Verkaufsmanager in Verbindung.

Lothar Ranftl

1985 1985
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Robin DR 400/180 OE-KFU

Pünktlich 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 März.

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

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

Lothar Ranftl

1986 1986
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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 Höhe.
Der Verein hatte außerdem einen Käufer bei der Hand, welcher einen guten Preis bot und
schon seit langem eine ROBIN suchte.

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

Lothar Ranftl

1996 1996
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Motorflugzeuge und Motorsegler

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

Gefühlvoll 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, zuständig für die Übergabe des Flugzeuges, und
Alois Fahrleitner, zuständig für Funk und Navigation.

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

Unser Flug führt nach Start auf Piste 35 von Graz über Mooskirchen bei guter Sicht in 6500
Fuß über 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 über 2800 Meter hohen Triglav im Süden bilden ein
beeindruckendes Panorama.

Klagenfurt Approach weist uns an, für 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. Für den Flug nach Süden sind im VFR-Corridor durch das Kanaltal geradzahlige
Tausend plus 500 Fuß Flughöhe zu fliegen.

Wir steigen von 6500 ft auf 8500 ft, melden unseren Grenzüberlflug, 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 übergeben.

Wir sind weiter im Sinkflug, fliegen am östlichen Stadtrand von Udine vorbei, weiter südwärts
nach Palmanova, unserem nächsten Meldepunkt. Der Flughafen ist bereits in Sicht, weiter
im Süden ist das Meer zu sehen.

Eine hübsche Italienerin – es gibt in Italien nur hübsche Italienerinnen – weist uns in unsere
Parkpositon, und heißt uns herzlich willkommen. Die KFU ist in ihrer neuen Heimat, für
uns heißt es Abschied nehmen von unserem Schleppflugzeug, das uns weit über
zehntausende Segelflüge ermöglicht hat, das weit über 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

1997 1997Ein neues Zuhause für die KFU
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Motorflugzeuge und Motorsegler

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

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

Unsere Vereinsgewaltigen konnten sich bei der Vorführung des Flugzeuges in Graz davon
selbst überzeugen. Daraufhin wurde am 22. Jänner 1997 eine TTC 115 bei der Firma
DIAMOND bestellt. Der Liefertermin wurde uns für Mai 1997 zugesagt.

Bis dahin konnte die PA 18 – OE-APG vom ASKÖ 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.

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

Lothar Ranftl

1997 1997Ein Motorsegler als Schlepper !

Artikel in der Kleinen Zeitung am 9. Juni 1997
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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 Überlegungen fiel der Beschluss ein UL-Flugzeug zu kaufen. Optimal 
war für 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.

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

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

Ing. Werner Gosch

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

Das neue Design auf der Dimona

Motorflugzeuge und Motorsegler
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Motorflugzeuge und Motorsegler

Verwendete Schleppflugzeuge
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WT 9 Dynamic OE-7077 2004 dzt. Steir. Flugsportunion
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Die Motorflugschule2006 2006

Die Interessen unserer Mitglieder wurden im Laufe der Jahre immer vielfältiger.
Immer mehr Segelflieger wollten parallel auch mit der motorisierten Fliegerei beginnen.
Lange Zeit gab es vereinsintern keine Möglichkeit die entsprechende Aus- bzw. Weiterbil-
dung zu machen.

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

So wurde zeitgleich mit der Einführung der JAR-FCL (als neues Regelwerk für die Lizensie-
rung und Schulung) eine „registered facilitiy“ zur PPL-Ausbildung gegründet.

„Head of training“ ist seit deren Gründung Johann Schwarzinger, der mit einem sehr klei-
nem Team von Motorfluglehrern eine, sehr individuell auf die Bedürfnisse der Schüler zuge-
schnittene Ausbildung durchführt.

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

Mehr als 50 Schüler 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

Die SFU-Motorflugschule - gegründet 2006.
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Segelflugzeuge

Die Zeit ab Mitte Februar, 1967 wurde genützt um den Flugzeugpark wieder auf Glanz zu
bringen. Die B-19 am Thalerhof stand für solche Arbeiten den Segelfliegern jederzeit zur
Verfügung. Der riesige Raum hatte leider keine ausreichende Heizung.  Das war bei
Leimarbeiten ein Problem. In der Nähe des Ofens war es am wärmsten. Bis Saisonbeginn
Mitte März hatten sich bereits elf Schüler 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 Verfügung.

Mitte April wurde die Rhönlerche geliefert. Der Hersteller des Flugzeuges war Alexander
Schleicher aus Poppenhausen an der Wasserkuppe. Eines der bekanntesten Flugzeugwerke
am Fuße der Rhön. Der robust gebaute Doppelsitzer war ein typisches Flugzeug für die
Grundschulung.  Böse Zungen nannten ihn - den fliegenden Fallschirm - ob seines schlechten
Gleitwinkels. Aber, bei Wetterlagen, an denen auch ein Klavier flog, blieb auch die Rhönlerche
hängen. Am 29.April erfolgte der Jungfernflug.

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

Nach 31 Starts im Frühjahr wurde das Flugzeug vom BAZ für überholungs-bedürftig erklärt.
Eine neue Holmbrücke war fällig. Die Bohrungen für 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 übergeben.

Der Schulbetrieb ging trotz des Todesfalles weiter.

Die Anzahl der Schüler stieg inzwischen auf 19 Lernausweisinhaber an.
Einige Schüler standen schon vor der Endprüfung. Im Herbst musste die zweite Mg 19 in
die Werkstätte. Es hatten sich im Laufe des Jahres einige Schäden angesammelt, die dringend
zu beheben waren. Dafür wurde kurzzeitig die Rhönlerche OE-0557 vom ASKÖ geliehen.
Wirklich nur kurzzeitig.

Wir standen am Südstart des Thalerhof. Der Himmel war durch düstere Wolken verhangen.
ALEX erklärte dem Jörn Hesse den „Slip“. Nicht zu verwechseln mit dem beinlosen Schlüpfer.
Also den Seitengleitflug. Wind kam auf und wie von Geisterhand hob die ungesicherte
Rhönlerche ab. Das Flugzeug ging schnauzwärts hoch, um dann schwanzwärts zur Erde
zurückzukehren. Was war geschehen ? - Eine außergewöhlich starke Windböe hatte die
Lerche erfasst und hoch gehoben. Die Warnung über herannahende Sturmböen kam vom
TOWER zwar postwendend, aber zu spät. MANI, vom Unglück erfahrend, stürmte wütend
heran und schimpfte schon von weitem !
„ Nicht eine Minute kann man Euch allein lassen !!!“

Wir konnten nichts dafür. Es war höhere Gewalt.
 Niemand konnte das vorausahnen. Die Lerche war wirklich nur kurz geliehen.
Der finanzielle Schaden allerdings groß.

Lothar Ranftl

1967 1967Ein ereignisreiches Jahr
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Segelflugzeuge

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

Nach den vorgeschriebenen behördlichen Zulassungsformalitäten konnte „MANI“
(Freyberger) am 13.November 1967 den ersten Start machen. Für den Schulbetrieb wurde
der Doppelsitzer aber erst im Frühjahr 1968 eingesetzt. Der Flugbetrieb begann je nach
Wetter und Platzfreigabe im März. Im heurigen Jahr dauert die Freigabe bis in die dritte
Märzwoche. Schüler waren noch vom Vorjahr übrig geblieben. Gierige auf den neuen
Flugzeugtyp gab es aber genug. Die Vereinsgewaltigen erhofften sich durch die Anschaffung
der ASK 13 einen größeren Zulauf an Mitgliedern. Die ASK 13 war schließlich das zur
damaligen Zeit modernste Segelflugzeug am Thalerhof.  Der Zustrom an Schülern hielt
sich aber in Grenzen. Hing es vom Management oder von sonst was ab - niemand fand
dafür eine Erklärung, denn das Angebot war da.

Im Rahmen der Ausbildung bestand zusätzlich zum Flugzeugschlepp auch die Möglichkeit
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 Verlängerung des
Segelfliegerscheines nicht nur die Flugpraxis, sondern auch die im Luftfahrerschein
eingetragenen Startarten durch je fünf Flüge in der betreffenden Startart nachzuweisen
waren.

Um den Leistungsflug anzukurbeln wurde der Schule eine Hütter 301 überantwortet.

MANI war davon nicht begeistert.

Die Hütter 301 war das erste serienmäßig hergestellte GFK-Segelflugzeug der Welt. Das
Flugzeug stammte aus der Werkstätte von Eugen Hänle aus Schlattstall/BRD. Es war mit
Wölbklappen ausgerüstet, hatte ein einziehbares Hauptfahrwerk und eine Gleitzahl von
40. Die Höchstgeschwindigkeit bei jeden Wetter war bis 250 km/h zugelassen. Die Hütter
301, wie auch alle anderen Flugzeuge der Schule waren nicht vollkaskoversichert. Die volle
Verantwortung über den Einsatz der Flugzeuge lag ausschließlich 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 Obmänner in die Haare
gerieten. GAISSI (Dr. Josef Gaisbacher) setzte daher den Schluss-Strich in dieser
Angelegenheit. Das gut gemeinte Vorhaben, den Leistungsflug über die Schule zu fördern,
wurde abgeblasen. Die Hütter 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 fleißig an der Errichtung des neuen Flugplatzes
gearbeitet. Interessenten für 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 Schüler beendeten
ihre Ausbildung. Ein Pilot erreichte die Bedingungen für das Silber-C Abzeichen.

Lothar Ranftl

Mani Freyberger 1957 vor der Röder-Schleppwinde

1968 1968Der Libellenstreit
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Segelflugzeuge

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 Geschäftsführers einen davon zu
verkaufen und zwar die Rhönlerche.

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

Lothar Ranftl

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, höchstzulässige
Geschwindigkeit 250 km/h, und es war kunstflugtauglich.

Der Nachteil ! Zum Auf- und Abrüsten des Flugzeuges waren allein für den mittleren
Flächenteil vier Helfer erforderlich.

Ansonsten ein äußerst robustes Flugzeug, leicht zu fliegen und für Streckenflüge bis 300
km gut.

Lothar Ranftl

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 besaß somit ein Schleppflugzeug, einen Motorsegler und 8 Segelflugzeuge.
Leider hatten wir eine Ka 8 verloren. Bei einer Außenlandung bei Radkersburg entstand
ein Totalschaden.

Die Schulbilanz:

25 Schüler erwarben den Segelfliegerschein I
13 Schüler die Klasse II

Lothar Ranftl
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1974 1974
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Segelflugzeuge

1975 1975

Die Saison 1975 begann nicht gerade ermunternd.

Wenig Schüler und zu viele Flugzeuge. Die Vereinsleitung befasste sich mit dem Gedanken,
ältere Flugzeuge abzugeben.

Im Gespräch 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 Schneekönig. Der zweite Vogel hieß „PIRAT“ und ein
Käufer fand sich bald. Ein Klub aus St. Paul in Kärnten holte ihn ab. HERMANN trauerte
den beiden Flugzeugen keine Träne nach. Er war kein Freund von polnischen Maschinen.

Sein Herz schlug vorrangig für Schleicherflugzeuge. Außerdem hat so eine Typenbereinigung
auch seine guten Seiten. Deutsche Flugzeuge werden nach dem Zustand bewertet. Polnische
Flugzeuge müssen nach 1000 Stunden grundüberholt werden und danach schon wieder
nach 500 Stunden.

Lothar Ranftl

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

Liefertermin ein Jahr ! Trotzdem wurde umgehend nach einem Käufer für die alte ASK 13
gesucht, auch auf die Gefahr hin, dass dann für die Schulung nur eine ASK 13 zur Verfügung
stünde.

Wie sich jedoch herausstellte, war es gar nicht so leicht einen potentiellen Käufer 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 Befürworter. Ihm war es unverständlich, ein neun Jahre
altes Flugzeug zu verkaufen, welches völlig in Ordnung war. Sinnvoller wäre es gewesen,
eine Ka 8 anzuschaffen.

Um den Preis einer neuen ASK 13 hätte man bereits zwei Ka 8 erwerben können.

Lothar Ranftl

Typenbereinigung

1976 1976
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Segelflugzeuge

ASK 13 OE-5083

1977 1977

Die Lieferung der neuen ASK 13 erfolgte zeitgerecht.

Das Flugzeug traf im März 1977 in Graz ein. Jetzt hatte die Segelflugschule wieder drei
Doppelsitzer. Ein Käufer für die alte ASK 13 war nicht in Sicht. Also hieß es weiter warten
und Werbung machen.

Mit der neuen ASK 13, OE-5083 hieß das zugeteilte Kennzeichen, machte der altehrwürdige
Fluglehrer Heinrich Bürgermeister mit Gerhard Pfeifer am 25.März den ersten Flug. Danach
wurde der Vogel von den übrigen am Platz befindlichen Piloten malträtiert.

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

Zeitlich beschränkte Versicherungsabschlüsse hätten für den Anfang auch genügt. Aber
alle diesbezüglichen Vorschläge stießen nur auf taube Ohren. Für die Piloten wäre es von
Vorteil gewesen mit dieser Rückendeckung einen Streckenflug ohne Belastung durchführen
zu können. So aber saß ihnen der Teufel ständig im Genick.

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

Lothar Ranftl
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Hier die ASW 15B

Segelflugzeuge

1978 1978

Die ASK 13, OE-0815 konnte erfreulicherweise doch noch an den Mann gebracht werden.

Der Forschungsverein für den alpinen Segelflug kaufte das Segelflugzeug.

Lothar Ranftl

Das Versprechen des Präsidenten, anstelle des TWIN-ASTIR, zwei einsitzige Segelflugzeuge
zu kaufen, wurde eingelöst.

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

Damit standen für den Nachwuchs zwei Übungsflugzeuge zur Verfügung.

Lothar Ranftl

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

Lothar Ranftl
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1982 1982
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Rudi Weiss im Mistral  OE-5146

Segelflugzeuge

1986 1986
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Segelflugzeuge

1988 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.

Begründung - Kunstflugschulung und Streckenflugeinweisung. Letztere war nur eine
Alibibegründung, denn an einem Bomben-Streckenwettertag ist sich jeder selbst der
nächste. Die Anhänger für 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% für den Ankauf einer ASK 21. Der Rest war für eine DG 300.

Einige Antworten enthielten den Hinweis, dass der Verein derzeit zwei gut erhaltene ASK
13 besitzt,
die für den Bedarf vollauf genügen.

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

Lothar Ranftl

ASK 21 oder DG 300
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Bei der Taufe der DG 300
von links: Mani Freyberger, Gertrude Gaisbacher,

Dr. Josef Gaisbacher

Segelflugzeuge

1989 1989

Im Jänner 1989 teilte uns die Firma Glaser-Dirks mit, dass die DG 300 demnächst 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.März 1989 im Werk von uns abgeholt worden. Nach der Zulassung
und den ersten Flügen konnte eine Taufpatin gefunden werden.

Frau Kommerzialrat Erika WEHRSCHÜTZ 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

DG 300
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Beide DG 300 OE-5505 und OE-5461
bei der Silver-Challenge 2001
in Timmersdorf

Segelflugzeuge

1992 1992

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

Unsere GFK-Flotte war damit auf fünf Flugzeuge angewachsen. Ein weiterer Schritt zur
Förderung 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 über die
Bühne gehen. RUDI, unser „Hans Dampf in allen Gassen“ konnte den Grazer
Vizebürgermeister Erich EDEGGER als Taufpaten gewinnen. Wie das Schicksal so spielt,
fiel die Taufe buchstäblich ins kalte Wasser, es regnete und musste daher verschoben
werden. RUDI, welcher alle Vorbereitungen zu diesem Fest getroffen hatte, musste überall
absagen (Bürgermeister, Presse, Stadtwerke etc.) und den neuen Termin bekannt geben.

Es kam aber anders. Eifersüchteleien im Verein und Querschüsse hinsichtlich der weiblichen
Assistenz beim Taufakt ließen die Taufe endgültig platzen.

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

Lothar Ranftl

Die geplatzte Flugzeugtaufe
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Segelflugzeuge

1994 1994

In Lanzen-Turnau traf ich beim Frühjahrsausräumen unsere Wiener Kollegen und erfuhr,
dass sie mit dem PIRAT große Schwierigkeiten haben. Nach der Lufttüchtigkeitsprüfung
eröffnete ihnen der Prüfer, dass der PIRAT. einer Grundüberholung zu unterziehen ist.
Das heißt im Klartext, das Flugzeug muss in die Werft.

Nach Ansicht der Kollegen rechnet sich eine Überholung nicht, weil die Kosten den Wert
des Flugzeuges weit übersteigen würden. Ich sagte ihnen so nebenbei, dass der Verein die
Absicht hat, die ASW 15 zu veräußern. Die Antwort von HORST ! Das wäre eine Überlegung
wert. Wir Vier werden darüber nachdenken und werden Dir Bescheid geben.

Obwohl Glück sehr selten ist, ist die Freude umso größer, wenn Göttin Fortuna unerwartet
eintrifft. Unser Obmann verkündete 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 eigenstartfähig. Die Gegenleistung für die Halterschaft
bestünde darin, das Flugzeug zu betreuen und die Betriebskosten zu übernehmen.

Bezüglich der ASW 15B OE-5031 konnte ich WOLFI (Bauer) davon überzeugen, 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 für 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 ließ 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 erfüllt.

Lothar Ranftl

Unsere Flotte wird modern
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PW 5 OE-5579

Segelflugzeuge

1995 1995

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

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 für die Olympiade 1940 verfolgt.
Die DFS-Meise machte damals in Rom das Rennen. Diesmal gewann Polen den Wettbewerb.
Aus 42 Entwürfen, welche 20 Nationen zur Begutachtung eingereicht hatten, entschied
sich die Kommission für den „Knirps“.

Technische Daten der PW 5 smyk (Knirps):

Spannweite 13,44 m, Leergewicht 185 kg,
Höchstgeschwindigkeit 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

Der Weltklasse - Segler !
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Segelflugzeuge

1996 1996ASK 13 als neues Vereinswahrzeichen
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Segelflugzeuge

1996 1996ASK 13 als neues Vereinswahrzeichen

Am Karsamstag, 6. April

nach „sunset“ (fliegerischer Sonnenuntergang) war das spektakuläre Rollout der OE-5083
in einer neuen Farbgebung beim Hangar West am Flughafen Graz. Vic Steiner war für die
Idee und Ausführung verantwortich.

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

Ing. Werner Gosch

Nach den zwei vorhergehenden Bemalungen

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

1998 1998

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

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

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

Ein paar nüchterne Zahlen zur Information:

Gesamtmaterialkosten ATS 61.909.- (¤ 4.499,10)
Prüfgebühren 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 unterschätzt, eine gewaltige.

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

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

Ich möchte mich hier bei allen Helfern für 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

Und Sie fliegt doch !!
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Tragfläche und Rumpf der Ka 8 wurden
 von Grund auf neu überholt

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

Die Ka 8  OE-5015
 „EIN WUNDERBARER GEDANKE“

bei der Hochzeit von Michael Gaisbacher
am Grazer Hauptplatz

Hinter dem Cockpit
Erich Gosch als Festredner

Segelflugzeuge

1998 1998

Bei der Ka 8 OE-5015 stand eine Generalüberholung 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 bemüht, das die Oberfläche zieren sollte.

Nach einer endgültigen 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

Generalüberholung der Ka 8
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Segelflugzeuge

1998 1998

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

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

Für Piloten mit wenig Flugpraxis könnten daher Probleme auftreten. Ihrer 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 Österreich-Repräsentanten der Herstellerfirma. Dieser
beteuerte WOLFI gegenüber, dass ihm solche Wahrnehmungen bisher von keinem Halter
gemeldet wurden.

Trotzdem empfahl die MICHI, die PW5 nicht für Schulflüge einzusetzen.

Lothar Ranftl

Der flatterhafte Knirps !
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Segelflugzeuge

1999 1999

…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 für diese Anschaffung liegen Eure Akonti in Höhe von
fast öS 300 000,-. (¤ ca. 21.800,-) ( Ihr könnt Euch vorstellen, wie viele Berufspessimisten,
und manche Nörgler, da Abbitte leisten müssen) Da drängt sich die Frage auf, warum steht
sie noch nicht da.

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

Der Vorstand hat dem Verein gegenüber eine große Verantwortung zu tragen und in diesem
Sinne wurde vereinbart, den endgültigen Kauf erst dann zu tätigen, wenn ein diesbezüglicher
Verkauf, die Finanzierung unterstützt. Zu Redaktionsschluss gab es sehr wohl 2 ernsthafte
Interessenten, und wir sind zuversichtlich die Abwicklung noch im September über die
Bühne zu bringen. Bis dahin heißt es: Gut Ding braucht eben eine Weile.

Zur Überbrückung 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
Baujahr ist 11/93
Acro Zugelassen.
Und für die speedigen
unter Euch VNE: 300 km/h

aus dem Cumulus

Die DG 500 im Anflug

Die DG 500
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Segelflugzeuge

1999 1999

Es war ein großes Projekt, unser neues Flaggschiff sollte einen würdigen Taufpaten
bekommen. Einen Partner auch für künftige Jahre. Nach langem Suchen und einigen
Verhandlungen war dann aber auch schon die Wahl getroffen. Ab der offiziellen Taufe heißt
unsere DG 500

„DIE STADT GRAZ“.

Und weil man sich als ordentlicher Taufpate auch nicht lumpen lässt 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 Verfügung.

Als Gegenleistung beteiligen wir uns an der Aktion „Sport für 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 übrigens 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 Steiermärkische Landesregierung namentlich Landesrat
Gerhard Hirschmann, und den Österreichischen AeroClub, die die Anschaffung ebenfalls
großzügig unterstützt haben.

aus dem Cumulus

Die Stadt Graz als Taufpate unserer DG 500

Frau Gertrude Gaisbacher mit
Michael Gaisbacher bei der Taufe der

DG 500 am Grazer Hauptplatz
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Am 30.März fand im Schlossbergrestaurant ein interessanter Vortragsabend statt.

Chefmeteorologe DR.TRIMMEL referierte über den 1.500 km Flug im Jahr 1998 und
erläuterte alle Unwetterlagen der Vergangenheit. Dipl. Ing. Weingant gab den Jungfliegern
Ratschläge für den Einstieg in die Streckenfliegerei.

Am 26.Juni wanderten einige Piloten über den Pogusch nach Turnau zum sonnigen
Sommerfliegen. Gute Leistungen wurden erbracht. Besonders zu erwähnen 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

Vic (Steiner) hat den Behörden-Hürdenlauf bewältigt und es geschafft, die Ummeldung
vor Einsetzen der Thermik zu bewältigen.

Michael (Gaisbacher) hat den Schlussakkord gesetzt, indem er die vorbereiteten Papiere
persönlich bei der ACG vorgelegt und stempeln hat lassen.

Der Tag darauf war der erste Flugtag der DG 500 neu.

Lothar Ranftl

Die “neue” DG 500 setzt zur Landung

Segelflugzeuge

1999 1999Ins 3. Jahrtausend

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

2002 2002

Das ist eigentlich schon eine schlimme Nachricht, die schlimmere aber ist die, dass dies
niemanden stört. Sie ist weg vom Vereinsfuttertrog, verbraucht keine Hangargebühren 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 würden wir noch mehr sparen und um die Flugzeuge ist auch bei
schönstem 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
Jährigen Piloten mit Wohnsitz in Mannheim und Flugzeug in Turnau benutzt werden, im
Bordbuch stehen.

Die Ka6 wurde keine 10 mal ausgelüftet und auch bei anderen Flugzeugen tut sich nicht
wirklich was im Bordbuch. Warum ist das so? Fehlt es an der Unterstützung beim Schritt
vom Flugschüler 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 Hälfte unserer Mitglieder zahlen
lieber den Arbeitsbeitrag, als 2 Tage als Startleiter am Platz zu sein und wenn bei der Aktion
„Sport für Alle“ 80 kostenlose Starts zu disponieren sind, lässt sich kaum wer anschauen.
Woran liegt es also? Kaum etwas ist schöner als sich Stunden am Himmel zu bewegen, die
Ruhe zu genießen, sportliche Leistung zu erbringen und am Abend nach geglücktem Flug
ausgiebig darüber zu reden. Ich glaube viele bei uns haben das Fliegen zwar erlernt, aber
noch nicht richtig damit angefangen. Vielleicht sollte man bei seinen Überlegungen für´s
nächste Jahr dies ein wenig berücksichtigen, sich Ziele stecken und diese dann auch
verfolgen. Wer zu lange nichts weiter bringt hört mit dem Fliegen auf, bevor er noch
angefangen hat. Seht zu, dass euch das nicht passiert, ihr versäumt etwas im Leben, vor
dem ihr eigentlich schon ganz knapp steht.

Geht’s fliegen, verbessert euch im Können, stellt Forderungen an den Verein und schon
wird es keine stehenden Flugzeuge mehr geben. Wer weiß, vielleicht denken wir in Zukunft
dann über Neuanschaffungen nach und nicht über Verkäufe. Glück ab gut land für die
nächste Saison. 

aus dem Cumulus

Unsere KA6 steht zum Verkauf

Ka6  OE-0726
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Segelflugzeuge

2005 2005

Durch den Beschluss, einen Teil des Flugzeugparks nach Turnau zu übersiedeln, bedingt
durch immer massivere Einschränkungen 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 Hangarplätze für die „Turnau-Flugzeuge“ bereits im Herbst bei der
Flughafenbetriebsgesellschaft Graz abgemeldet wurden, überwinterte die DG 300  OE-
5505 bereits in Turnau und wurde am 9. April für die Jahresnachprüfung hergerichtet.
Im Hangar in Turnau überwintern die Flugzeuge gemeinsam mit Wohnmobilen, Oldtimer-
Autos und Motorbooten und das Hallendach wird für die Schneebelastung mit Stützen im
gesamten Hallenbereich unterteilt.

Von der Schneelage abhängig, kann man nicht vorausahnen, wann im Frühjahr die Flugzeuge
aus dem Hangar gebracht werden können.

Darum hielten die PW 5, die DG 300 „Erika“ und die DG 500 ihren Winterschlaf auf den
Privatgrundstücken von Werner und Erich Gosch.
Am 9. April und in der darauffolgenden Woche wurden die 4 Turnau-Flugzeuge flugklar
gemacht und eine Woche später waren sie das erste mal in der Luft.

Ing. Werner Gosch
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Segelflugzeuge

2005 2005
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AERO - CLUB - SCHULE - Schulleiter Ing. Gosch

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

dzt. Steir. Flugsportunion
dzt. Steir. Flugsportunion
dzt. Steir. Flugsportunion

Segelfugzeuge und Motorsegler
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Flugbetrieb

7795



Aus der Gummiseilstart-Ära

AUS DER GUMMISEILSTART-ÄRA !

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, laßt’s mi aus, sagt er,

wenn’s a geht, sagt er, wia da will,
i halt mi, sagt er, sakrisch still.

Wenn i den Knüppl, sagt er, viri druck, sagt er,
waht’s mein Bart, sagt er, oiwei zruck, sagt er,

oba ziag i, sagt er, zünftig an,
wia a Zwetschk’n, sagt er, häng i dran.

Häng i dran, sagt er, druck i vua, sagt er,
bis schön 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 muaßt weg, sagt er,
stöll den Knüppl, 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 z’spät, sagt er,
waun i außi, sagt er, blinz’ln tät, 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’l eini, sagt er, bei’anand,
jetzt wird a’mol, 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 Trümmern, sagt er, hört ma’s schrei’n,
mei, des Fliag’n, sagt er, des is fein !

Text aus dem Gedächtnis von Mani Freyberger
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1980 1980Der Neubeginn

Für 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 höchstens 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 Großverein versickert.

Die Mitglieder enttäuschten uns nicht. Sie halfen überall mit. Die Fluglehrer, Schlepp-
Piloten und Startleiter hielten sich peinlich genau an den Dienstplan. Nur so war es möglich,
einen geregelten Betrieb zu gestalten.
Man sah wieder zufriedene Gesichter auf der Westseite und ausgebliebene Mitglieder
kehrten wieder zum Thalerhof zurück. Sie konnten sich auf die Anwesenheit eines Fluglehrers
oder Startleiters verlassen. Jeder konnte im Rahmen der Möglichkeit die Flugzeuge ohne
Zeitbeschränkung benützen.

Die Leistungsflieger waren ebenfalls zufrieden, denn an Streckenwettertagen konnte schon
am Vormittag gestartet werden. Es gab immer Schlepp-Piloten, die sich für eine oder zwei
Stunden freimachen konnten um die Piloten in die Abflugposition zu schleppen. Der
offizielle Flugbetrieb begann nämlich 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 Schüler
zu gewinnen.

Die Personalfrage stand auch auf unserem Programm. Um die amtierenden Fluglehrer zu
entlasten unternahmen wir einen Vorstoß in Richtung jüngere Generation. Prompt meldeten
sich drei Piloten, die an der Ausbildung zum Fluglehrer Interesse zeigten. Bei den Schlepp-
Piloten war ebenfalls Zuwachs zu erwarten. Wir konnten also beruhigt in die Zukunft
blicken.

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

Von den acht gemeldeten Schülern beendeten drei Schüler 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 schönen Seite.

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

Von den 15 Schülern bestanden alle fünfzehn die Prüfung und werden demnächst das
begehrte weiß-rosa Leinenpapier
in den Händen halten.

Lothar Ranftl

Mit dem Flugbetrieb konnte erst Ende März begonnen werden.

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

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

Lothar Ranftl

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

Auch Schüler hatten sich zu Saisonbeginn eingefunden.
Laut BGB1.Nr.394/1994 wurde die Übertragung von Zuständigkeiten über die Ausstellung
von Zivilluftfahrerausweisen, die Führung des Luftfahrtregisters etc. am 1. Juli 1994 an den
0AeC rechtskräftig.

Wir hatten vergangene Saison 16 Schüler zur Ausbildung. Fünfzehn davon beendeten mit
positiven Erfolg und erwarben die Klasse I +II Eine Gold-C mit einem Diamant erweiterte
unsere Pilotenrunde um einen weiteren Träger. Die Anzahl der Streckenkilometer mit
16523 km war wieder im Aufwärtstrend.

Lothar Ranftl

1993 1993

1994 1994
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1995 1995

In den Monaten Jänner bis März 1995 fand in den Räumen des Segelfllughangars am Grazer
Thalerhof ein weiterer Hilfswartekurs statt.

Unter der Leitung von MARTIN (Richter) sollten weitere Flugzeugwarte ausgebildet werden,
um die derzeit tätigen Warte des Vereines zu entlasten. Die Prüfung war für den 11.März
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 früher freigegeben.
Neun Schüler schlossen die Ausbildung mit Erfolg ab. Leider wieder ein Rückgang um 40%.
Die Leistungsflieger konnten zwei Silber-C und zwei Piloten je einen Diamant erfliegen.
Bei der Streckenflugmeisterschaft waren die erreichten Plätze nicht aufregend. Die Anzahl
der Streckenkilometer ging gegenüber 1994 um 4.000 km zurück.

Lothar Ranftl

Das Schlechtwetter verhinderte einen frühen 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 demnächst stattfinden. Wir hatten im vergangenen Jahr
zwölf Schüler, davon schafften jedoch nur sieben Kandidaten die Prüfung zum
Segelfliegerschein Klasse I.

Insgesamt legten die Streckenflieger 11.003 km zurück.

In der Streckenflugmeisterschaft 1996 erreichte unser Haudegen „OTTO“ den 2. Platz in
der offenen Klasse.

PETER schaffte noch den 11.Rang.

Lothar Ranftl

1996 1996
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1998 1998

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

Zuerst billige Baugründe kaufen und dann über den Lärm herziehen, egal ob Fluglärm oder
Straßenlärm.

Auf einmal stört der Fluglärm. Besonders die „DIMONA“ hat es ihnen angetan. Nach
mehreren Gesprächen konnten wir uns über eine genau festgelegte Flugroute einigen. In
jedem Fall soll das Kreisen über dem Gedersberg unterlassen werden, weil sich dort ein
paar Häuselbesitzer in ihrer Ruhe gestört fühlen.

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. Schüler waren bereits gemeldet. Die Flugzeuge waren zum Teil flugklar, ein paar
standen noch vor der Jahresüberprüfung. Es hätte also begonnen werden können.

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 gewünscht, dass so viele
Flugzeuge den ganzen Sommer über absent sind.

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

Am Saisonende standen jedenfalls noch 14 Schüler in Ausbildung

Lothar Ranftl
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1999 1999

Im Gespräch 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 Pächter 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, schätzt seine Einstellung,
zwar hart in der Sache, aber immer verbindlich im Ton zu sein.

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

Aufgrund unseres Engagements realisiert die Gemeinde eine Umfahrungsstraße, 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 günstig in Flugplatznähe
ansiedeln, um dann gegen den Grund der günstigen Grundstückkosten zu wettern

Meder: Weit gefehlt. Neuzuzügler haben bei uns diesbezüglich kein Mitspracherecht. Sehr
wohl haben sie aber ein Recht darauf, dass vereinbarte Dinge eingehalten werden. So
verstößt die rotweiße Piper öfters gegen vereinbarte Flugrouten und auch mancher
Motorsegler. Anrainer haben berechtigt Angst, wenn ein Flugzeug niedrig und von Böen
gebeutelt nieder über sie hinweg fliegt, das sollten die Freizeitflieger, die zu uns kommen
um hier ihr Hobby auszuüben akzeptieren.

Zurück zur Frage, wir sind keine Plattform für Querulanten, aber gewisse Dinge wollen wir
eingehalten wissen. Cu: Abschließen:  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 bemühen uns in Zusammenarbeit mit der Fa. Schönberger die
Zufahrtstraße zu eurem Hangar in einem guten Zustand zu halten, aber nicht dafür, 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 können, sondern hier ihr Zuhause haben.
Die Einhaltung der Flugrouten, die Vermeidung von niedrigen und riskanten Manövern.

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 Einschränkung ab, da wir
thermikbedingt flexibel starten können müssen Meder: Das wissen wir und akzeptieren es
auch, erwarten uns aber im Gegenzug noch mehr Rücksicht von eurer Seite

Miteinander nicht gegeneinander
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Cu: Herr Meder wir zwei persönlich haben bereits mehrere Meetings miteinander erlebt,
viel wurde besprochen, viel vereinbart, Hat dies Ihrer Meinung nach etwas bewirkt? Meder:
Sehr wohl. Eure Schlepp - Dimona ist leiser geworden, die Schlepp-Piloten halten die
Routen größtgehend ein, bzw. variieren diese sinnvoll. Dafür bedanke ich mich im Namen
aller Bewohner, aber nicht ohne zu erwähnen, dass es noch viele Punkte gibt, die Ihr als
Verein verbessern könnt.

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

1. Auf der Schotterstraße Schritt-Tempo einhalten - Unser Sport beginnt im Cockpit und
nicht bei der Anfahrt. Ein Punkt wo wir uneingeschränkt guten Willen zeigen können, ohne
uns fliegerisch einzuschränken. Zuwiderhandeln heißt hier den Verein zu schädigen.

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

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

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 Gäste zu
informieren.

aus dem Cumulus

Miteinander nicht gegeneinander
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1999 1999

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

Chefmeteorologe DR.TRIMMEL referierte über den 1.500 kmFlug im Jahr 1998 und erläuterte
alle Unwetterlagen der Vergangenheit. Dipl. Ing. Weingant gab den Jungfliegern Ratschläge
für den Einstieg in die Streckenfliegerei.

Für 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 Sprünge in die Luft
gemacht. Prompt erscholl der Schrei der Umweltaktivisten. Zuviele Starts - horrorartiger
Lärm, verparkte Privatgründe ! Das war der Tenor gegen die Veranstaltung. Außerdem
wurden die ultraroten Grünen vorher nicht verständigt. Sie haben es aber alle überlebt.
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 Stück zu beäugen.

Eine Änderung 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 mühevollen Verhandlungen geliefert. Den Verein wird sie finanziell nicht mehr belasten.
Jetzt fliegen die Privilegierten in Eigenregie ! Früher nicht ?

Am 25.September fand unter reger Beteiligung der Vereinsfamilie bei wunderbarem Wetter
der alljährliche Ziellandewettbewerb statt. Leider überschattete 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 natürlich 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 äußerst lieben Mann gebracht.
Ein Ungar aus Wr. Neustadt entführte sie mit dem Mistralhänger nach Niederösterreich.

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

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

35 Jahre

STEIRISCHE FLUGSPORT UNION

eine lange Zeit,
eine schöne 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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Manfred Painsi muß vorweg genannt werden, ob ein Anhänger zu schweissen, Kastanien
für uns aus dem Feuer zu reissen, der C-Falke am Boden war, oder sonst etwas zu räumen
zu richten oder zu rechten war. Er war das ganze Jahr über da für uns.

Ebenfalls oft unbedankt für viele Wohltaten und tollste Bereitschaft und unzählige Schlepps
sei Siegi Kraxner hier erwähnt. Die Goschbrothers haben das gastronomische Highlight
gesetzt und uns bei der 50 Jahresfeier einen 5 stelligen Gewinn mit Würstel und Getränken
erwirtschaftet.

VIC & ELA waren mit Herwig Wagner die Stars der Aktion Sport für Alle. Das Kulturteam,
das bei 5 Veranstaltungen übers Jahr immer drauf und dran war soll ebenfalls mit Dank
bedacht sein. (Danke – Sieling, du warst die Fleißigste)

aus dem Cumulus

2001 2001

ELA Steiner beim Startleiterdienst,
VIC Steiner geht fliegen

Manfred Painsi im Gespräch
mit Toni Rosenkranz
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Seit 2001 ist die Steirische Flugsportunion Partner der Stadt Graz bei der Aktion Sport für 
Alle. Unser damaliger Kulturwart und jetztiger Bundessektionsleiter für Segelflug Michael 
Gaisbacher konnte diese Kooperation einfädeln.

Seit damals kommen jährlich 2 x bis zu 20 Schüler in den Sommermonaten zu uns auf den 
Flugplatz um den Segelflugsport kennenzulernen. Neben Einschulung und Flugplatzleben 
genießen alle 2 Starts pro Aktionswoche. Die Kosten dafür werden ungefähr 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 Händen abzählbar 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 erzäh-
len zahlreichen anderen Jugendlichen von uns. Und drittens haben engagierte Mitglieder 
unseres Vereines, als Taxipiloten die Möglichkeit kostenlose Starts mit netten jungen Men-
schen zu absolvieren - also auch der Trainingsstand wird verbessert.

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

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

Michael Gaisbacher

Aktion Sport für alle2001 2001
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Max Stiplosek unser bewährter Schuldirektor hat letztes Jahr eine Rekordanzahl an
Schülern bewältigt.

Dafür 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 für die Flughafen
Betriebsgesellschaft (FGB) untragbar.

Wir haben als größter Verein einen Schlüssel erhalten, der uns ermöglicht das Tor mit beiden
Flügeln zu öffnen, um mit Anhängern oder Tankwagen ein – und aus zu fahren. Diesen
Schlüssel haben wir aber nur so lange dies auch funktioniert.

Daher bitte berücksichtigen:

Untertags: Beide Flügel geschlossen halten, das Tor immer Schließen.
Das Tor darf nur dann angelehnt sein, wenn ein Schlüsselinhaber das Tor im Blick hat.
Im Zweifelsfall lieber einmal zu viel schließen als zu wenig.

Abends:

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

Bitte auch andere Mitglieder:

Das Tor ins Schloss drücken, sollte es offen stehen.

aus dem Cumulus

2002 2002Aus der Schule
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Vor uns liegen 6 – 7 Monate des Fliegens und der sportlichen Betätigung in der Luft.

Die Auslastung unserer Flugzeuge im letzten Jahr war nicht wirklich berauschend, was
nicht gerade optimal für 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. Nützt die frühen Thermiktage
in Graz für erste längere Segelflüge, vielleicht auch ein wenig außerhalb des Sektors. Lest
spezifische Literatur wie „Reichmann“ etc. und beschäftigt euch mit der Landkarte Ab Ende
Juni besteht die Möglichkeit unter Anleitung von erfahrenen Fluglehrern erste Starts in
Turnau zu unternehmen.
Für 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 könnt jederzeit die
Kunstflugausbildung beginnen. Sprecht mit Max Stiplosek. Wir werden uns auch bemühen
im Herbst einen geschlossenen Kurs an zu bieten, wo ihr innerhalb einiger Tage unter
Anleitung eines Akro Profis die Kunstflugberechtigung machen könnt.

3. Motorsegler:

Die Erweiterung auf die Startart Hilfsmotorstart kann euren fliegerischen Horizont erweitern.
Der eine oder andere sollte sich auch das überlegen. Mit wenig finanziellem Aufwand könnt
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 klären.

4. Ungarn Lager:

Hans Brunner plant für 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 mögen 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. Für uns wie für Euch.

aus dem Cumulus

2003 2003Auf in die neue Saison
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Als sich in den letzten Jahren die Neuregelung der Lufträume um Graz abzeichneten,
fürchteten einige bereits das Ende des Segelflugs in Graz herbei.

Nun, es ist Herbst 2004 und noch immer tanzt unsere poppig bunte KA 13 mit Flugschülern
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 höher 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 dafür:

Natürlich war dieses Zugeständnis der ACG auch mit Wünschen ihrerseits gekoppelt. Für
mehr „Spielraum“ mussten wir auch mehr Kompetenz beweisen.

Das umfassende Vertragswerk sah vor, dass ein Startleiter des Segelflugbereiches nicht nur
eine diesbezügliche Einschulung seitens der ACG Graz machen musste, man wünschte
sich von uns das: „Landung nach eigenem Ermessen...“ aus geprüftem 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 geführt und sich drei Monate lang so
manch abenteuerlichen Funkspruch angehört, um dann fast die weiße Fahne hissen zu
können.

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 für 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 Lösungen
leben wollten. Für die Verhandlungsteams hieß es nun: „Zurück zum Start, gehen Sie nicht
über 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 Lösung.

Das oft zitierte „Miteinander“ fand nun tatsächlich statt. Der Wille für eine Lösung zog sich
von Wien nach Graz durch und so gelang eine Ergänzung, für die man die beiden Grazer
Controller durchaus auch als mutig bezeichnen darf.

Daher an dieser Stelle ein aufrichtiges Dankeschön an alle Beteiligten der ACG. Wir freuen
uns auf eine weitere ersprießliche Zusammenarbeit in diesem neuen Stil.

2004 2004Der Segelflug hat sich am Flughafen Graz etabliert
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Wer waren die Personen der Handlung?

Grundsätzlich eingefädelt und vereinbart wurden die Meetings in Wien vom Österreichischen
AeroClub.. Unser Generalsekretär Sepp Schlager machte nicht nur die Termine, sondern
war bei jedem Meeting persönlich dabei.

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

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

Wie weiter...

Grundsätzlich herrscht zwischen allen handelnden Personen das Einvernehmen, dass wir
die Situation regelmäßig überprüfen und die Kommunikation nicht mehr abreißen lassen
werden.

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

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

Danke.

aus dem Cumulus
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Als bereits vor 3 Jahren die ACG den AeroClub mit den neuen Lufträumen für Graz
konfrontierte war dies der Start von intensiven Verhandlungen. Es war klar, dass der
Streckensegelflug von Graz aus unmöglich geworden wäre und wir auf unseren
Segelflugsektor zurückgestutzt worden wären.  Das Ergebnis der Verhandlungen sind nun
erweiterte, variabel aktivierbare Sektoren für den Segelflug. Klarerweise sind wir
eingeschränkt, jedoch haben wir durch die Änderungen auch mehr Sicherheit, denn mit
diesen Sektoren können 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. Darüber hinaus sind auch bürokratische Vorgänge 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 für Wirbelschleppen und bekommen
keine Starverbote kurz nach dem Start größerer Maschinen. z.B. wurde klar geregelt, dass,
wenn die kontrollierbaren LFZ keinen Bedarf von Montag bis Donnerstag haben, Segelflug
ausgeübt werden kann.

Aber auch Pflichten, gibt es neue:

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

Funksprechzeugnis:
Ab heuer müssen Startleiter auf der Graspiste West das Funk-sprechzeugnis haben. Wer
bereits Startleiter war, muss das BFZ besitzen, wer neu hinzukommt, sogar das AFZ. Eine
große Hürde, die auf unsere neuen Flugschüler zukommen wird. Auf der anderen Seite
wird die Ausbildung auch ein Kompetenzschub für unseren Verein sein.

Verhandlungserfolge

Die erweiterten Sektoren
Es sei hier vermerkt, dass die ACG ein verständnisvoller Verhandlungspartner war, der
jedoch seine Pflicht in der Einführung der neuen SRAs nachzukommen hatte. Der einfachste
Weg für die ACG wäre gewesen zu sagen, es gibt den Segelflugsektor, der bleibt unberührt,
lebt damit. Im Norden hätte uns die SRA I den Weg zur Gleinalm wohl für 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 für bereits geübte Startleiter abbiegen.

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

Vorsicht und Umsicht
Es wird für uns von eminenter Bedeutung sein, dass unser Startleiterdienst klaglos und
perfekt funktioniert. Dies ist die Grundlage für 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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Es steht also fest, dass wir ohne namentlich festgelegten geschulten Startleiter nicht fliegen
werden können. Das heisst wir müssen einen solchen an jedem fliegbaren Tag gewährleisten.

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, - für die Gewährleistung des Startleiterdienstes und diverser anderer Arbeiten zusätzlich
zum Mitgliedsbeitrag vom Segelflugkonto abgebucht. Arbeitsleistungen können
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 adäquate Vergütung
dafür.

1/2 Tag: EURO 30,-

1 Tag: EURO 60,-

Diese Beträge 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 füllt.
Welche Voraussetzungen muss nun ein Startleiter erfüllen?

1. Startleiterschulung bei der ACG

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

2. Das BFZ ist verbindlich.

Wer diese Ausbildung nicht hat wird in den nächsten Wochen eine kostengünstige
Möglichkeit 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 unterstützen.

3. Vorankündigung

Der Dienst muss bei Franz Strommer bereits im Vornhinein angemeldet sein. Es macht nur
dann Sinn wenn wir am Monatsanfang auch tatsächlich 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 müsste doch zu machen sein. Wenn 30 Leute je 3 Dienste machen, haben
wir bereits 50% aller Dienste abgedeckt, und zwar in höchster Qualität.

aus dem Cumulus

2004 2004Startleiter was nun – Der Vorstand reagiert
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Im Frühjahr 1982 machten wir uns auf die Suche nach einem Flugplatz für den
Leistungsflug.

Bei den Clubabenden wurde über verschiedene Gelände diskutiert. Der Flugplatz sollte in
der Nähe von Graz sein und doch einen problemlosen Anschluss zum Voralpengebirge
ermöglichen. Die Schule bleibt weiterhin am Thalerhof beheimatet. Das war nicht nur eine
Forderung des Präsidenten, sondern auch die Rute im Fenster, sollten wir den Standort
„Graz-Thalerhof“ in Frage stellen. Er riet uns einen Verein „Arbeitsgemeinschaft Flugplatz“
zu gründen. Unter dem Vorsitz von Dipl. Ing. Manfred Kreiner besteht der Verein seither.
Mit der Unterstützung des Präsidenten konnten wir natürlich rechnen.

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

Das nächste Grundstück war in Niederschöckel zu besichtigen. Südöstlich vom Hohenberg
erstreckte sich in Richtung Süden ein Gelände, welches aber enorme Erdbewegungen
erfordert hätte. Da man dort nur durch eine Schleppwinde starten hätte können wurde das
Vorhaben nicht weiter verfolgt.

Ein weiteres Gelände war die Wiese zwischen Kalkleiten und Puch. Ein bereits uraltes
Vorhaben von MANI (Freyberger). Auch dieses Gelände hätte umfangreiche Erdbewegungen
erfordert. Die Länge des Platzes hätte sogar für einen Betrieb mittels Flugzeugschlepp
gereicht. Der Grundeigentümer war die Stadtgemeinde Graz. Die Kosten aber nicht
aufzubringen.

Das nächste Gelände war in Mitterdorf an der Raab. Der Bürgermeister war auch hier für
das Projekt. Unser Vorhaben scheiterte diesmal an einem Grundbesitzer, der Mitglied des
Fliegerklubs Weiz war und sein Hobby in Unterfladnitz ausübte.

Lothar Ranftl

1982 Die Flugplatzsuche 1982
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Ein wahrlich epochales Zeichen wurde durch einen Zaun gesetzt.

Ein hochbestalter Beamter eines Ministeriums hatte eines nachts einen Traum. Träume
sind zwar Schäume, wie es im Volksmund heißt, aber nicht, wenn ein Beamter träumt. Also
auf gehts in die Welt der Träume: Auf einem Flughafen lebten zwei Völker 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 näher und näher. 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 Unglück naht -
ein helles Quietschen - !!!! - Schweißgebadet erwacht der Beamte aus seinem Traum - griff
routinemäßig nach dem auf dem Nachtkästchen liegenden Diktiergerät und sprach :
„Morgen Akten von Flughäfen sichten“ und schlief wieder ein.

In den Akten war kein derartiger Fall kundig. Der Traum verfolgte ihn aber unablässig weiter
und schürte 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 müsste den militärischen Bereich vom zivilen
trennen.  Also ordnete er einen 3 km langen und 2 m hohen Zaun längs des Flughafens an,
um die beiden Völker aus Sicherheitsgründen voneinander zu trennen.

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

Neue Beschränkungen !

Das BAZ erfand neue Flugbereichszonen. Das freie Fliegen im Westen von Graz gehörte
damit der Vergangenheit an. Überlandflüge - dürfen künftig nur mehr mit an Bord
befindlichen CRASH-Sendern durchgeführt werden.

Lothar Ranftl

Flugplatz

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

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

Auch das Betreten des Hangars konnte nur über das Bundesheergelände mittels
Passagierschein vonstatten gehen. Dabei war man stets von der Gutmütigkeit des
Wachhabenden abhängig.

Trotz dieser Umstände ließen wir uns an der Durchführung des Flugbetriebes nicht
entmutigen. Die Behinderung hatte auch einen taktischen Zweck. Die FBG sollte gezwungen
werden, für die Segelflieger einen eigenen Hangar zu bauen.

Lothar Ranftl

1983 Positives und Negatives 1983

1984 1984
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Dipl. Ing. Maximilian Stiplosek plante den
neuen Segelflughangar

Der Bau des neuen Hangars auf der Westseite
des Flughafens Graz

1989 Immer Ärger mit dem BH 1989

Ein weiteres Anliegen war der Bau eines Segelflughangars. Verhandlungen mit der FBG
(Flughafen Graz Betriebsgesellschaft) führte unser Obmann schon seit einiger Zeit. Das
Haupthindernis war die Finanzierung. Die FBG war natürlich mit der Übernahme der
gesamten Kosten nicht einverstanden. Wenn das Bundesheer den von der FBG gepachteten
Hangar, in welchen die FBG schon sehr viel Erhaltungskosten investiert hat, gänzlich für sich
beanspruchen möchte, dann soll es für 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 drängen. Es wurde am Hangarvorfeld ein riesiger Haufen Koks
aufgeschüttet. 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 wegräumen musste.

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

Schließlich baute man an der Südseite die Räume in Kanzleien und Magazine um. Monate
später kam die Nordseite an die Reihe. Diese Räume wurden als Mannschaftsunterkünfte
für das Wachpersonal ausgebaut. Das Hallenvorfeld wurde als Exerzierplatz verwendet. Also
Behinderungen am laufenden Band.

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

Lothar Ranftl
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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 Bewegungsflächen hindurch führen.

Der ständig steigende Linien- und Charterverkehr zwingt die FBG die „runway“ nicht mehr
für Rollzwecke der Militärluftfahrt zur Verfügung halten zu müssen.

Für uns Segelflieger bedeutet es, dass während der Rollvorgänge der Militärluftfahrzeuge
der Segelflugbetrieb jedes mal eingestellt werden müsste.

Lothar Ranftl

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. Überhaupt
haben sich die Controller scheint´ s so an uns gewöhnt, dass man vom besten Verhältnis
aller (kontrollierten) Zeiten reden darf. Aber der Rest kann schon mühsam sein und das für
beide Seiten. So hat unsere Graspiste nur insofern Priorität, als dass sie möglichst nicht
kaputt werden soll durch unsere Landungen und daher im Frühjahr möglichst lange gesperrt
bleibt.  Der Verweis auf die Trockenheit und der Rückverweis auf Weiz und Timmersdorf
(die flogen schon in den Iden des Märzes) hatte nicht nur freundschaftliches in sich und
trübte das sonst sehr gute Verhältnis mit der Betriebsleitung. Nun gut, nach dem man flog
beruhigten sich die Gemüter bis zu einem wahren Schlüsselerlebnis. 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 persönlich, aber für das Sicherheitsbewusstsein
eines Flughafens knapp an der Schengenaußengrenze nicht gerade das Beste. Die Reaktion
darauf ließ aber nicht lange auf sich warten.  Das Tor wurde versperrt und zwar dergestalt,
dass wir auch mit Schlüssel nun nicht mehr in der Lage waren beide Torflügel zu öffnen,
um mit Tankwagen und Anhänger aus und einzufahren. Das hat die vermeintlichen
Terroristen und Segelflieger einmal vorerst vom Geländewagen auf das Motorrad gezwungen,
wenn man motorisierte Sturmläufe auf die Ryan Air durchführen wollte. Erkenntnis 1: Es
geht um Sicherheitskosmetik. Dies aber zu unseren Gunsten. Wäre die Westseite so sicher
wie die Ostseite könnte die FGB die Vermietung an Segelflieger gleich von der Geschäftsliste
streichen, was für uns unangenehmer wäre als für 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 spätabendliche
Öffnungszustände anprangern, liegt der Verdacht nahe, dass da einige Mitmieter, die
spätabends noch Ausbildung machen ganz gerne das Türl ganz weit offen stehen lassen.

Im Forum wurde ein entsprechender Thread angelegt. Bitte beteiligt euch wir sollten das
samt und sonders klären, 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 Schlüssel, der uns das Öffnen ermöglichen wird.
Wenn das klappt ist alles paletti, wenn nicht, dann wird es recht mühsam mit dem Segelfliegen
auf einem internationalen Flugplatz. Und das liegt dann schon auch bei uns.

aus dem Cumulus

2002 Die Tor-heiten in unserem Verein 2002
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Der Flughafen Graz und die Badeseen
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Die letzten Arbeiten am Flugplatz „Lanzen-Turnau“ standen vor dem Abschluss.

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

Am 30. Apri1 1969 fand die feierliche Eröffnung statt.

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

Lothar Ranftl

Im Sommer zog der Großteil der Segelflieger nach Turnau.

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

Ein Pilot, der immer teilnahm, hatte sich bei einem Übungsflug zu weit nach Norden gewagt
und fand nicht mehr nach Turnau zurück. Er landete nördlich des Hochschwab in Dürradmer
und beschädigte die ASW 15 bei der Landung. Viktor, der für seine Eigenwilligkeit bekannt
war, bekam von HERMANN eine entsprechende Belehrung. Viktor war ja nicht unbelastet.

In Söding landete er mit der Ka 6 sogar in einem Gemüsegarten. Berühmt wurde er durch
seine spektakuläre Landung auf der Jauringalm. Er wagte sich zu weit ins Tal zwischen der
Schießlingalm und der Bürgeralm, konnte nicht mehr wenden, und saß am Almboden.
Diesmal war das Flugzeug unbeschädigt ! Der Transport ins Tal kostspielig.

1969 Eröffnung 1969

Lanzen - Turnau

1977 Der Aussenlandespezialist 1977
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Ganz wichtig: Turnaupiloten sollten in Graz die 10 Stunden in der laufenden Saison geflogen
sein, bzw. die Einweisung für 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

2002 Sommerlager Turnau 2002
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PW5, DG 500 und 2 DG 300 in Startaufstellung
am 16. April 2005 in Lanzen Turnau

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

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

Die jahrzehntelange Naheverbindung zu Turnau, die Bereitschaft in Turnau, einen großen
Verein wie die Sportflugunion bedingungslos aufzunehmen und Hangarplätze anbieten zu
können, unsere Schulungszulassung in Turnau und noch einiges mehr waren letztendlich
ausschlaggebend für eine Teilübersiedlung unseres Flugzeugparks nach Turnau. Wir konnten
vier Segelflugzeuge im Frühjahr 2005 in Lanzen Turnau stationieren. Rudi Weiß hat für jedes
Flugzeug einen eigenen, versperrbaren Kasten im Hangar aufgestellt und im April 2005
einen Stromanschluss für unsere Ladegeräte bzw. Computer installiert.

Vic Steiner hat sich bereit erklärt, die Organisation zu übernehmen und um ein geordnetes
und professionelles Auftreten in Turnau zu gewährleisten gleich eine „Lizenz zum Turnau-
Fliegen“ eingeführt.

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

Ing. Werner Gosch

2005 “Auswandern” nach Turnau 2005
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Bei einigen Piloten entfaltete sich der  Wandertrieb.

Es fanden Fliegerlager in Slovenj-Gradec und in Trieben statt. In Slowenien konnte man
schöne Flüge über dem Bacherngebirge und an die kärntnerische Grenze zum Ursulaberg
machen.

Auch Streckenflüge bis nach Cilli und Marburg waren möglich.
Man durfte nur nicht auf einem Militärflugplatz außenlanden. Das hatte Folgen.

In Trieben hatte man den Vorteil, selbstständig Flugbetrieb machen zu können. Die volle
Verantwortung hatten aber die Betreiber. Man bekam den Turmschlüssel und musste täglich
einen Verantwortlichen am Turm haben. Herrliche Flüge in alle Richtungen waren möglich.

Lothar Ranftl

Im Juli gab es wieder ein Fliegerlager in Turnau.

 Für 14 Tage übersiedelten wir mit der Piper, einer ASK 13 und drei Kunststofflugzeugen in
die Obersteiermark. Der Flugbetrieb am Thalerhof wurde trotzdem aufrecht erhalten,
jedoch in eingeschränkter Form.

Lothar Ranftl

Erstmals war in „Bled“ ein Fliegerlager geplant.

Aus diesem Grunde wurde mit den dort Verantwortlichen Kontakt aufgenommen. Nach
der Rückkehr unserer Delegation mit dem positiven Bescheid wurden für 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 über das Fliegerlager wurde von WB verfasst.

Nach der Rückkehr aus Bled reisten die nächsten Piloten mit den Flugzeugen in das jährlich
stattfindende Fliegerlager nach Turnau, damit die mit slowenischer Luft angefüllten
Segelflugzeuge durch reine obersteirische Alpenluft wieder gereinigt werden konnten.
(siehe dazu den folgenden Artikel „Segelfluglageer in Slowenien“)

Lothar Ranftl

Fliegerlager

1969 1969

1980 1980

1997 1997

106 125



Anschrift: alpski letalski center lesce-bled
SLO 4248 Lesce, Begunjska cesta 10
00386 64 733 431              Slovenia
Koordinaten: 46 21 30        14 10 41
Höhe über 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 Nähe 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 schönen Gegend zu fliegen. Der Platz liegt
in einem weiten Tal, von drei Seiten von Bergen umgeben. Beherrschend ist hier der
gewaltige Triglav der höchste Gipfel der Julischen Alpen mit einer Höhe von 2.863 m. Im
Norden begrenzen die Karawanken mit den felsigen Koschutabergen das Tal. In Richtung
Südiwesten 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 fünfköpfiges Team Anfang Mai
nach Lesce-Bled, um die Voraussetzungen und Bedingungen für 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 möglich. Privatquartiere sind in den
benachbarten Orten vorhanden. Es kann aber auch auf dem Flugplatzgelände mit Zelt oder
Wohnmobil campiert werden. Stromanschlüsse sind vorhanden, auch eine sanitäre Anlage
mit Duschen und Warmwasser steht zur Verfügung. Es gibt ein gut geführtes
Flugplatzrestaurant mit Aussichtsterrasse sowie im Campingbereich einen Aufenthaltsraum
mit einer einfachen, preisgünstigen Bodega. Bei unserem Maiausflug nahmen auch drei
von uns die Möglichkeit wahr, mit einer Cessna bei strahlendem Morgenwetter einen
längeren Alpen-Rundflug zu machen. Über den Bleder- und den Wocheiner See führte der
Flug bis zum im Sonnenschein schneeglänzenden Gipfel des Triglavs. Ein einmaliges
Erlebnis!

Um dann beim Fliegerlager im Juni sofort fliegen zu können, machten drei Kollegen bereits
damals im Mai ihren Einweisungsflug mit dem Blanik (Kosten DM 1,-/min. + Schleppgebühr).
Die Schleppgebühr beträgt DM 7,-/l00 m und die Stellfläche für 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 über
die Grenze (mit günstigem Geldwechsel) und durch den Karawankentunnel zum FlugpIatz
Lesce-Bled. (Eine Beschreibung des nicht unkomplizierten Anfahrtsweges liegt in unserem
Grazer Flugbüro auf).

Am Flugplatz gibt es spezielle Regelungen für den dortigen Flugbetrieb. Da der Wind dort
zumeist aus SO weht, erfolgen Start und Landung überwiegend in Pistenrichtung 13. Der
Funkverkehr wird außer in Slowenisch nur in Englisch auf der Frequenz 123,5 MHz
abgewickelt. Die Schleppflugzeuge werfen ihr Schleppseil in der Nähe 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 ausfüllen. Voraussetzung
sind mindestens 100 Stunden eigene Flugzeit und Erfahrung im Alpensegelflug. Sodann
muss man mit einem Fluglehrer einen längeren Einweisungsflug absolvieren.

1997 Segelfluglager in Slowenien 1997
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Fliegerlager

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 für alle Fragen und auch gelegentlicher Mahner, bestimmte die Lage.
Unterschiedliche Ziele hatte jeder von uns mitgebracht. Der eine wollte mit der PW5
Strecken für die Wertung fliegen. Andere träumten 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 Bestärken und Zureden, dass
die gesteckten Ziele ja eigentlich nur eine Frage der Wetterlage seien. Die Fähigkeit das Ziel
zu erreichen stecke ja schon in jedem einzelnen. Vielleicht wäre es günstiger wenn der eine
steiler kreiste, vielleicht könnte 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 abreißen zu lassen. Auch die weise Erkenntnis, dass
von 2000 Meter NN sämtliche 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 Überlegungen willkommene, geistig
Anwesende. Was sie wohl über uns Glücklichen in Turnau sagen oder schimpfen. Jeder von
uns hatte sein Flugzeug für sich.
Nach einer Woche war es schon so eingerichtet, dass man sich überlegen konnte darin zu
wohnen. Auch wurden Konstruktionspläne für eine Variante Hänger mit integriertem
Wohnwagen als Verkaufschlager erfunden. Bei der längeren Diskussion, ob es ratsamer
wäre, 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 für die
Wohnung. Aber allen wurde klar, nach der Wohnung käme eigentlich der Flieger als nächste
sinnvolle Investition.

Einen Abend widmeten wir einerseits den Forellen, deren früher Tod und Zubreitung von
Gerhard Vogl initiert wurde, anderseits dem Thema Bundesheer und Zivildienst. Für alle
Beteiligten war es erfreulich, wie ein so kontroversielles Thema unter dem Band der
gemeinsamen Fliegerkameradschaft vernünftig 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 erfüllt dieses
Segelfluglager den Zweck am deutlichsten. Der krönende Abschluß dieser Woche war dann
der gemeinsame Heimflug LOGL-LOWG. Dank gebührt vor allem unserem Außenlandekönig,
der in äußerst kameradschaftlicher Weise seinen Flugtag verfrüht 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 Glücklichen
klar ist, dass es dann heißt die Flugzeuge auch während der Woche zu teilen. Vielleicht wäre
dann auch zu überlegen, noch Flugzeuge zuzuchartern oder ähnliches.
Kameradschaft wie in dieser Woche aber lässt sich nicht organisieren. Sehr wohl aber legt
der Club die Basis dazu.

Herzlichen Dank an unseren Club!

D. Reinhold Ortner

1999 Turnau Segelfluglager 1999
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FliegerlagerUnsere ASK 13, PW 5 und Std. Astir in Lesce-Bled
zum Übernachten im Freien gerichtet

Nach der bereits oben erwähnten Anmeldung im Tower etc. meldet man sich vor jedem
Start beim Startleiter, der Namen des Piloten und Flugzeug-Kennzeichen in eine Liste
einträgt. Die Reihung der Schlepps (der maximal 50 Sege1flugzeuge) erfolgt nicht nach den
angemeldeten Streckenlängen, sondern gemäß der Reihenfolge der Aufstellung. Da genügend
Schleppmaschinen vorhanden sind, gibt es kaum Wartezeiten. Auch über Mittag wird
geschleppt. Sobald das Flugzeug startbereit ist, meldet man sich über Funk „OE-
(Kennzeichen) ready for start“ und gibt die gewünschte Schlepphöhe 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 für den
Landeanflug. Bereits in 400 m über GND muß man sich über der Position befinden und
„OE... in position“ melden. Während des Abfliegens der Höhe bis 200 m über der Position
erhält 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 möglich, 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 spät zum Start. Alex
konnte trotz recht niedriger Basis fast 100 km weit bis zum Plöckenpaß fliegen und auch
gut zurückkommen. Dann gab es nur mehr wenige und zumeist recht kurze Flüge, so daß
wir weder die herrliche Gebirgslandschaft der Julischen Alpen mit dem gewaltigen Triglav
aus der Nähe bewundern noch Streckenflüge machen konnten.

Mit unserer K 13, die an sich fix vergeben war, konnten daher mehrere Piloten ihre
Einweisungsflüge machen, wodurch ihnen die teureren Flüge mit dem Blanik erspart
blieben.

Das wechselhafte Wetter brachte es mit sich, dass wir unseren „Schmetterling“ (OE-5083)
oft mehrmals täglich wetterfest ein- und dann wieder auspacken mussten. (Fotos hiervon
liegen in unserem Büro zur Einsicht auf.

Auf dem Flugplatz lernten wir auch einige urige Typen kennen. Boris, der beste Flieger der
Gegend, ein Typ ähnlich Guido Achleitner, erzählte in der Bodega gerne aufregende
Fliegergeschichten.

Ein anderer, Peter, ist Hüttenwirt auf einer kleinen Hütte im Bergwald mit Blick auf Bled
und den Flugplatz. Bei ihm waren wir öfters zu Gast, wenn wieder einmal kein Flugwetter
war, und verbrachten dort oben in „Talez“ viele lustige Stunden bei deftiger Kost und guten
Getränken.

Das wechselhafte Wetter mit zumeist niedriger Basis konnte aber unsere gute Laune nicht
verderben. Einer der Höhepunkte war ein Grillabend zwischen unseren Zelten.

Nachdem wir in diesem Jahr erste Erfahrungen mit den Abläufen auf dem Flugplatz Lesce-
Bled sammeln konnten, hoffen wir bei einer Wiederholung des Fliegerlagers in Oberkrain
bei gutem Flugwetter weite und lange Flüge über die herrliche Bergwelt machen zu können.
Und im Tower wird es dann heißen: „Die 'Oscars' sind wieder da!“

2002 Sommerlager Turnau 2002
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Den Wunsch eines jeden Segelfliegers, möglichst rasch 
in die Saison zu starten, haben sich heuer Michaela, Vic, 
Herwig, Werner Lach und Mig erfüllt, 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 Leinmüller an. Damit 
bewegte sich ein guter Teil der SFU-Flotte in der Luft, als 
in Graz noch kaum Betrieb möglich war.

DG 500, beide DG 300, die PW5 und die Ka8 der SFU-Flot-
te sowie der Steiner Kestrel erreichten am Karsamstag 
den Flugplatz Lienz, der sich zuerst einmal recht feucht 
präsentierte. Trotz grundsätzlich schwieriger Wetterlage 
ergaben sich in Folge in der Osterwoche 3 ½ sehr schöne 
Flugtage. 

Das unglaublich schöne 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 ließ die Woche 
zu einem schönen Start in die Saison werden. Am besten 
Tag der Woche waren Flüge über 300 km möglich und 
der Großglockner konnte zumindest auf „Nationalpar-
kentfernung“ angeflogen werden.

Erkenntnis unter anderem: Hoch schleppen lassen – im 
Frühjahr immer gut.

Aus dem Cumulus

Frühjahrs-Offensive in Lienz2007 2007

Noch tief verschneit, die österlichen Alpen.

Nomadentum verlängert die Flugsaison. 

Mig und Vic im Nomadenlook

Frühfrühjahresvormittag in Lienz, 

eben hüllte noch  dicker 

Morgennebel die Berge ein.
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3 Tage Windenstartschulung von 7. bis 9. September in Fer-
lach LOKG.

Es wurde ja bereits mehrmals im Verein über 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 Schülerjahrgang 2006 (David 
Richter-Trummer, Christoph Leinmüller, Franz Salomon), 
verstärkt mit einem Wettbewerbsflieger (Herwig Wagner), 
machten sich auf, das Fürchten zu lernen. Gut vorbereitet 
durch einen sehr ausführlichen und lehrreichen Theoriea-
bend und ausgestattet mit unseren Schulflugzeugen ASK 13 
und Ka8 wurde die Reise nach Kärnten angetreten. 

Das überaus familiäre Klima am Ferlacher Platz und die 
herzliche Begrüßung der Kärntner Fliegerkollegen sorgten 
von Beginn an für eine sehr positive Stimmung.

Und es ging sofort los. Aufrüsten, Fliegercheck, Sicherheits-
einweisung, Einweisung in die Hilfstätigkeiten wie Schlepp-
fahrzeug fahren, Seil auslegen, Aufstellung, Windenseil 
straff und dann der erste Windenschleppflug. Ein ultima-
tives Flugerlebnis!

Die 19 Starts am ersten Tag waren vermutlich der Grund, warum das gesellige Beisammensein 
am Abend dann eher etwas kürzer ausgefallen ist. 

Gut ausgeschlafen ging es in den zweiten Tag, den Tag der Seilrissübungen,  und die Sache ging 
schon um einiges perfekter. Frühmorgendliche schriftliche Prüfung -– alle mit Erfolg. Eine un-
angemeldete Inspektion vom LOWG durch Michaela und Victor, eingeflogen mit der Dimona, 
hat die Gruppe auch ohne gröbere Beanstandungen überstanden. Eine tolle Abendveranstal-
tung – wiederum ermöglicht durch die Beziehungen von Klaus Ertl zur Kärntner Drauschifffahrt 
– in Form einer Rundfahrt, garniert mit deftiger Brettljause (war ein größeres Brettl) rundeten 
den zweiten Tag perfekt ab.

Dritter Tag – Alleinflug- und Prüfungstag! Es lief  wie am Schnürchen. In kurzen Intervallen star-
teten die ASK13 und die Ka8, und Klaus ging seiner Lieblingsbeschäftigung, den unentwegten 
Anweisungen per Funk, intensiv nach.

Das Ergebnis der drei Tage:
89 Starts auf Ka13 und Ka8!
Klaus Ertl (LOKG Einweisung) 7, Christoph Leinmüller 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 für sein Engagement!
Franz Salomon

Flug-und Ausbildungslager unseres Vereins2007 2007

4 neue Windenberechtigungen für die 

SFU. Franz, Leini, David und Herwig, 

rechts außen bei erstem 

Fluglehrereinsatz für die SFU.

Unsere K13 konnte ihr Design so richtig 

präsentieren.
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Flugleistungen

Der Leistungsflug begann zu fruchten.

Neun Piloten nahmen einen Anlauf in Richtung Silber-C. Auch Gold-C-Verdächtige meldeten
sich.
Nachdem drei Piloten alle Bedingungen für die Silber-C auf Anhieb schafften, bereiteten
sich erfahrenere Piloten für die Flüge zur Gold-C vor. HERMANN legte den Kameraden
eine beispiellose Serie vor.

Innerhalb eines Zeitraumes von drei Wochen flog er die Strecken:

Graz-Kötschach 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 über eine Distanz von 320 km und zwar
Graz-Grünbach am Schneeberg-Selzthal BHF-Hart bei Graz.

(siehe dazu Bericht: „Grünbach 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 nämlich nicht
einfach und die Thermik fing auch viel später an als im Oberland.

 Lothar Ranftl

Für 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-Prüfung erworben. Sein weiteres Ziel war die Motorlehrerprüfung und
der Berufspilotenschein.

HERMANN strebte segelfliegerisch, seinem Höhepunkt zu. Ihm fehlte noch der große
Diamant, also ein Flug über 500 km, dann hätte er die höchste Auszeichnung, die für 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 Gerlospaß. In Graz nach sieben
Stunden sicher gelandet, hatte er eine Strecke von 514 km zurückgelegt.

Der Schulbetrieb nahm seinen normalen Lauf. Obwohl der Verein bereits über 300 Mitglieder
zählte, gab es keine Steigerung der Startzahlen zu verzeichnen. Es standen einfach zu wenig
Flugzeuge zur Verfügung. Die Anschaffung weiterer Übungsflugzeuge wäre sehr wichtig
gewesen. So aber versuchte man durch die Limitierung der FIugzeiten die Anzahl der Starts
zu erhöhen. Länger 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 Beschränkung 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 für 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 erwähnt, von 2.782 im Jahr 1975 auf
2.267 im Jahr 1976 zurück. Das ist ein Minus von 19%

Lothar Ranftl

1975 1975

1976 Der dritte Diamant 1976
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1978 1978

Flugleistungen

Die Piloten Dipl. Ing. Wolfi Bauer und Dr. Ernstl Krasser konnten ihre Flüge für 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

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 zurückgelegt.

In der Streckenflugmeisterschaft des ÖAeroclub errang Gerhard VOGL in der Clubklasse
den 5.Platz. RATH Peter und TUNA Otto konnten sich in ihren Klassen ebenfalls gut
behaupten.

Lothar Ranftl

Am Leistungssektor gab es eine Steigerung von 21%. Es wurden 23807 km zurückgelegt.
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 zurück über 622 km
einen neuen österreichischen Damenrekord, welcher am 10. Dezember 1992 von der ONF
anerkannt wurde.

Lothar Ranftl

1989 1989

1992 1992
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Flugleistungen

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 über 308 km den Grundstein zur Gold-C.

Die übrigen Piloten machten Streckenflüge für die Staatsmeisterschaft Klasse II oder übten
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 für die „1. World Air Games“ sein, welche im Jahr 1997 in der Türkei
stattfinden sollten. Sogar der Vater der Weltklasse-Idee, Professor Piero MORELLI war
anwesend. Das Wetter spielte wie so oft wieder einmal verrückt. Von den vorgesehenen
zwölf Wettbewerbstagen konnte nur an fünf 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

Auf dem Kunstflugsektor tat sich auch einiges. Wir haben im Verein ein Mitglied, welches
je nach Möglichkeit 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 österreichischen Staatsmeisterschaften vom
19.-24.8. in Niederöblarn erreichte er den 7. Platz und zum darüberstreuen 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 trägt auch die Gold-C Nr.960 plus Diamanten.

Bei der österreichischen Streckenflugmeisterschaft 1997 wurde „OTTO“ diesmal nur Dritter
in der offenen Klasse. Aus unerklärlichen Gründen verminderte sich die Anzahl der
Flugkilometer gegenüber 1996 um 30% auf 7.667 km.

Rath Peter flog am 17.Mai 1997 die Strecke „ LOGL - Arlberg - Großsölk - Paß Thurn –
Oberwölz“ über 935 km. Eine tolle Leistung. Der Tausender lag im Bereich des möglichen.

Lothar Ranftl

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 Niederöblarn wurde er 1993
Staatsmeister.

OTTO wurde wieder Vierter in der offenen Klasse und MARTIN landete in der Standardklasse
einen beachtlichen 20. Platz.

Lothar Ranftl

1997 1997

1998 1998
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Flugleistungen

1999 1999

Unser Vereinsmitglied Dietmar Poll im Spitzenfeld. Sein Resümee...

Versprochen, gehalten !

Vor zwei Jahren habe ich dem Segelkunstflugwettkampfsport adieu gesagt, die Gründe
nicht funktionierende Messgeräte, konnten in Fachzeitschriften nachgelesen werden. In
der Türkei an der WM war ich (glücklicherweise) nicht dabei.

Doch dann stand fest, dass 1999 die WM in Niederöblarn sattfindet. Ich wurde vom
Geschäftsführer Hannes Walcher eindringlich gebeten, als Lokalmatador teilzunehmen.
Das habe ich ihm damals versprochen.

Zur Qualifikation und Einstimmung durfte ich die Staatsmeisterschaft in Niederöblarn
gewinnen. Das besondere an diesem Flugplatz ist der fehlende Horizont, was bei

negativen und stehenden Figuren sehr ins Gewicht fällt. Doch dieses Problem haben alle
gleich. Die Österreichische Nationalmannschaft wurde nominiert mit: Brigitte Danzinger,
Christian Ortner, Werner Scheuringer, Werner Sölle, Konrad Zeiler, Andreas Isepp und mir.
Jetzt begann der Ernst des Lebens in Niederöblarn 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 gedrängtes Spitzenfeld einstellen.

Der Rest unserer Mannschaft ist teils aus gesundheitlichen Gründen 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 Österreichern ging´s
nicht schlecht.

Doch dann, der Absturz. Wieder mal hat die Technik ein Schnippchen geschlagen, eines
der vier noch funktionierenden Höhenmessgeräte, die seit Jahren Anlass zu Unmut und
Protesten führten, 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
zurückkorrigieren, was weitere 100 m gekostet hat.

Mit der restlichen Höhe bin ich dann extrem sparsam umgegangen, dadurch waren keine
lange Linien mehr drin, alles war genudelt. Mit 310 m habe ich dann 10 m über der
Boxuntergrenze ohne Höhenpenalties das Programm beendet, aber durch Raumverletzung
seitlich und sparsame Figuren, 250 Punkte eingebüßt, 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 hätte ich vielleicht den Flug vor der ersten Figur abgebrochen, wäre gelandet
und es wäre eine Riesendiskussion entstanden. Leider ist mit dem identischen Gerät, das
gleiche auch Detlev Eilers, dem besten Deutschen, und Erik Houtman aus Holland passiert,
ohne dass die Jury das Gerät eingezogen hat.

Segelkunstflug-Niederöblarn
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Der mit den Wolken tanzt

Flugleistungen

1999 1999

Christian Ortner hat vom gleichen Gerät 1380 m geschenkt bekommen. Bei meinem
nächsten Flug hat es wieder auf 1280 m umgeschaltet. Resultat der Übung: 23. Gesamtrang.
Jetzt gab`s nichts mehr zu verlieren. Angriffs- Leoparden-T-shirt angezogen und "Attacke"
das Feld von hinten fressen.

Nächster Flug: Unbekannte Pflicht 2: 8. Platz, 15 gesamt.
Nächster Flug: Kür 2: 11. Platz, gesamt 13.
Nächster Flug: Unbekannte Pflicht 2: 5. Platz, 9. gesamt, das war auch das Endresultat.
Rückstand auf den zweiten Platz 247 Punkte, siehe oben.

Damit konnte ich auch die 3 Unbekannten Pflichten auf dem 5. Rang abschließen, 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 Österreicher:
Sölle 30., Danzinger 37., Isepp mit nur drei Flügen wegen Knieverletzung 56., Scheuringer
hat wegen Grippe nicht teilgenommen. Weltmeister in der Kür und gesamt wurde wieder
mal Jerzy Makula, gefolgt vom Deutschen Bohling und Polen Brzakalik.

Vorsprechen eingelöst: Alle Ergebnisse können im Internet unter "Segelkunstflug – WM
99.at" nachgelesen werden. Organisatorisch war diese WM wohl am höchsten
kommerzialisiert, manchmal haben sich die eigentlichen Akteure, die Piloten wie Marionetten
gefühlt. Alles in allem kann man auf eine gelungene Veranstaltung zurückblicken.

Dipl.Ing. Dr. Dietmar Poll

Segelkunstflug-Niederöblarn
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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 

Zentrale Streckenflug-Wettbewerbe  mit Beteiligung der Steirischen Flugsportunion:

Alpe Adria Cup 2002 in Feldkirchen
Herwig Wagner – Standard Klasse – Platz 14

Zentrale Streckenflug-Wettbewerbe  mit Beteiligung der Steirischen Flugsportunion:

Alpe Adria Cup 2003 in Feldkirchen
Herwig Wagner – Standard Klasse – Platz 11

Zentrale Streckenflug-Wettbewerbe  mit Beteiligung der Steirischen Flugsportunion:

Alpe Adria Cup 2004 in Feldkirchen
Herwig Wagner – Standard Klasse – Platz 9

Österreichische Staatsmeisterschaft 2004 in Wr. Neustadt
Herwig Wagner – Standard Klasse – Platz 16

Flugleistungen2001 2001

Flugleistungen2002 2002

Flugleistungen2003 2003

Flugleistungen2004 2004
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Flugleistungen

2004 2004

Hannes Gritsch wird Bundes UNION - Meister der Einsteigerklasse.

Unser Dachverband die UNION veranstaltete heuer erstmals im Rahmen der Silver Challenge
des ÖAeC 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. Flüge 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 Glückwunsch Hannes, das ist etwas worauf du aufbauen kannst.

FAI Staatsmeisterschaften – Herwig Wagner vertritt die SFU
Die größte Staatsmeisterschaft seit langem fand heuer im Juni in Wr. Neustadt statt.
Herwig Wagner vertrat unseren Verein mit teilweise höchst 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 Fliegerkäppi und
gratulieren aufs Herzlichste. Damit hat sich Peter in die Geschichtsbücher des steirischen
Segelfluges eingetragen.

Ela Steiner gewinnt die Damenwertung der Streckenflug Staatsmeisterschaften
Unsere Michi zeigte mit 3 Flügen über 600 Kilometern nicht nur allen unseren Mitgliedern
das Leitwerk, sondern auch allen österreichischen Segelfliegerinnen.
Herzlichen Glückwunsch dazu.

aus dem Cumulus
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Dezentrale Streckenflugwertung SIS-AT 
Piloten: 6
Flüge: 23
Gesamtkilometer: 9161

Zentrale Streckenflug-Wettbewerbe  mit Beteiligung der Steirischen Flugsportunion:

Österreichische 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 Niederöblarn 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.
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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 früh 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 Österreich den Staatsmeistertitel im Segelkunstflug 
erringen.

Diesem ersten Titel sollten 5 weitere STM-Titel 
folgen.

Als solcher vertrat er in Folge auch Österreich 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 späte Folge der intensi-
ven Förderung des ÖAeC im Vorfeld der WM 2007 in 
Niederöblarn, 
die ein intensives Training zwischen 2006 und 2008 
ermöglichte. 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 verließ.
Wir wünschen ihm weiterhin alles Gute, ob im Kunstflug oder Streckenflug.

Dietmar Poll2005-2010 2005-2010
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Dezentrale Streckenflugwertung SIS-AT 
Piloten: 7
Flüge: 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 ÖM - Die Österreichische 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 Kür errungen. Es ist 
dies der größte Erfolg im österreichischen Segelkunstflug und demnach natürlich auch 
der größte sportliche Erfolg unseres Vereines. Dietmar hat vor mehr als 30 Jahren bei uns 
mit dem Flugsport begonnen, sein Lebensweg führte ihn zwar auch in die Schweiz, jedoch 
war er ständig 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-
öblarn gehörig auf, und der vierfache Staatsmeister darf sich Segelkunstflugmeister mehre-
rer europäischer Länder (darunter auch England) nennen. 

Bereits im Juli haben wir Dietmar im Zuge einer Grillfeier bei unserem Büro geehrt, wo auch 
der Steirische Landesverband in Person von Präsident DI Malik seiner Referenz erwies, 
jedoch werden wir diesen Erfolg bei der Weihnachtsfeier noch einmal zu würdigen wissen. 
Gratulation, Dietmar, und viel Glück für die Heim-WM 2007 in Niederöblarn, nach dem 
Erfolg ist alles drinnen.

Impressionen   aus Turnau - Aus Gründen der Verkehrszunahme hat sich der Leistungs- und  
Streckensegelflug stark nach Turnau verlagert. Hier bieten wir auf 2 DG 300 und unserer PW 
5 die Möglichkeit zum Streckenflug. Auch im nächsten Frühjahr wird die DG 500 für Alpen-
flugeinweisungen am Flugplatz LOGL bereit stehen.

Flugleistungen2006 2006
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Dezentrale Streckenflugwertung SIS-AT 
Piloten: 11
Flüge: 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 März 2007:
Vereinsmeisterschaften Neu -Seit heuer haben wir einen neuen Modus für 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 Möglich-
keit, eine Top-Platzierung im Streckenflug zu erreichen. Denn für 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, erhält 10 Punkte, der zweite 9, der dritte acht und... erraten, 
der Zehnte erhält einen Punkt. Der Clou für 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 ermöglichen aber kleinräumiger thermisch ganz brauchbar 
sind, einiges an Punkten gewinnen könnt. Außerdem, wann sind schon 10 Piloten unseres 
Vereins gleichzeitig unterwegs. Das heißt für jeden Flug über 100 km kassiert ihr Punkte und 
der Stand des Bewerbs ist ständig aktuell nachvollziehbar.Spannung ist garantiert, und ganz 
zum Schluss wird dieses Ergebnis auch noch mit dem Ziellanden verschränkt und voila, 
erstmals ist eine Vorhersage, wer gewinnen wird, unmöglich.

Auszug aus dem Cumulus September 2007:
Bravo David, Bravo Dietmar Sportliche Höchstleistungen unserer Vereinsmitglieder
15. September – 26. September SegelkunstflugWM in Niederöblarn 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 Österreichischen Segelkunstflugs geboten.Im Sport 
lässt sich allerdings auch nichts erzwingen, und so konnte Dietmar nicht ganz an seine 
Leistungen der letzten EM anschließen, wo er ja bereits beflügelt durch Trainingsbudget und 
Flugzeugankauf Vizeeuropameister in der Kür wurde.

Zwar zeigte er in der Unbekannten Pflicht mit Spitzenplatzierungen sein Können, jedoch 
verhinderte ein unglücklicher 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 Hälfte 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 über 10 Plätze verbessern und wurden so dem Investment des ÖAeC gerecht. Alles in 
allem muss man aber Dietmar gratulieren. Seit über 15 Jahren hält er sich in den Topplatzie-
rungen internationaler Akrobewerbe und hat über mehrere Jahre quasi im Alleingang den 

Flugleistungen2007 2007
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Österreichischen 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 große Talentprobe ab. 13 Teilnehmer bei der 6. Bundesjunioren-
meisterschaft sind eine stolze Zahl, wenn man weiß, 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. Österreich verfügt also über annähernd 20 wett-
bewerbsfähige Junioren, was eine sehr positive Entwicklung ist, wenn man weiß, dass dieser 
Bewerb erst 2002 erstmals durch Bundessektionsleiter Michael Gaisbacher eingeführt wur-
de. Der Bewerb entpuppte sich als schwierig, weil das Wetter nur drei Wertungstage zuließ 
und auch diese eher feucht und thermisch sehr zerrissen waren. David ließ sich aber von 
den äußeren Umständen nicht beirren und flog an allen drei Tagen beständig, 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 Außenseiter fördernde Situation 
war, so hat David doch bestätigt, dass er über überdurchschnittliches Talent verfügt. Bravo 
David, wir freuen uns, deine weitere Entwicklung mitverfolgen zu dürfen. 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-jähriger an der ersten 
österreichweit ausgetragenen Silver Challenge von Michael teil. 5 Jahre später ist er Meister – 
ein schöner Beweis für die Schlüssigkeit des Juniorenkonzepts.

Dezentrale Streckenflugwertung SIS-AT 
Piloten: 7
Flüge: 39
Gesamtkilometer: 14918

Zentrale Streckenflug-Wettbewerbe  mit Beteiligung der Steirischen Flugsportunion:

Junioren Meisterschaft 2008 in Trieben
Christoph Leinmüller –  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 österreichischen 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 Österreich auch in diesem Jahr wieder 
einen Schritt nach vorne gemacht hatte. 18 gemeldete und schließlich 16 gewertete Teilneh-
mer bedeuteten Teilnehmer-Rekord.
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Für den sportlichen Teil standen ÖAeC ONF Horst Baumann als Auswerter und die Triebener 
Streckenflug-Ikone 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 Ausprägung 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 für das Stockerl reichen, er holte für unseren Verein den 3. Platz. Herzlichen 
Glückwunsch – schade, dass wir ihn aus missionarischen Gründen nach Tirol haben ziehen 
lassen müssen. Unser Vorstandsmitglied Michael Gaisbacher fungiert als Juniorenreferent 
im ÖAeC. Er hatte diesen Wettbewerb erst vor 7 Jahren überhaupt ins Leben gerufen und ein 
geordnetes Juniorenprogramm entwickelt. Umso mehr freut er sich, wenn auch eigene Ver-
einskollegen von seiner Arbeit profitieren. Der Aeroclub ermöglicht den Teilnehmern diesen 
Bewerb nämlich frei von Nenngeld, seitens ÖAeC-Landesverband Steiermark (Michael ist 
dort Vizepräsident und unser Mitglied Klaus Ertl Landessektionsleiter) wird der Einzelteil-
nehmer nochmals unterstützt. Danke an alle unsere Mitglieder, die auch so solidarisch sind, 
Mitglied beim ÖAeC zu sein.

Leini – über 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 führen. 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 persönlich musste mit dem 
Flugplatz Niederöblarn „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 erfüllen.

Mir persönlich gelang es nach Vordernberg zu kommen, anschließend 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 berücksichtigen zu können. Ich schaffte es leider bei sehr schwierigem Wetter 
nicht, eine der Aufgaben zu vollenden. Abschließend kann man nur sagen, dass die JMS 
2008 in Trieben sehr gut organisiert war und es sehr viel Spaß gemacht hat, daran teilzuneh-
men.
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Dezentrale Streckenflugwertung SIS-AT 
Piloten: 9
Flüge: 33
Gesamtkilometer: 8543

Zentrale Streckenflug-Wettbewerbe  mit 
Beteiligung der Steirischen Flugsportunion:

Junioren Meisterschaft 2009 in Kufstein
Christoph Leinmüller - Platz 12

FAI Sailplane Grand Prix - Austria 2009 in Feldkirchen
Herwig Wagner – Platz 10

Österreichische Staatsmeisterschaft 2009 in Mariazell
Herwig Wagner – Standard Klasse – Platz 9

TAL Niederösterreich 2009 in Dobersberg
Christoph Leinmüller
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 Österreich in Feldkirchen teilgenommen und eigentlich sen-
sationell abgeschnitten.

Als einziger Teilnehmer mit einem Standardklasse-Flugzeug konnte er sich im Endklasse-
ment vor dem Schweizer Jürg Haas (immerhin Juniorennationalteam-Pilot) in einer ASW 27 
platzieren. Damit erreichte er sein Ziel. überhaupt 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 übrigens unser Weltmeister von 2003, Wolfgang 
Janowitsch, in bestechendem Stil. Der Clou des Grand Prix ist, dass er über Live Tracking 
zeitecht über das Internet mitzuverfolgen ist. Überschattet wurde der Bewerb leider vom 
schweren Unfall des sympathischen Ober-österreichers und Nationalteampiloten Wolfgang 
Hartl beim Überqueren des Wurzenpass. Seitdem ist er mit Kopfverletzungen auf der neu-
rologischen Intensivstation. Wir wünschen ihm wieder vollständige Genesung und seinen 
Angehörigen viel Kraft in dieser schweren Zeit.
 
Staatsmeisterschaften Mariazell
Bereits zum 14.Mal fanden die Österreichischen Staatsmeisterschaften in Mariazell statt, 
und wieder wurde der höchst gelegene Flugplatz der Steiermark seinem Ruf als selektiver 
Flugplatz gerecht. Bei regnerischer Großwetterlage 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 Österreich etabliert. Aber zwischen Regenschauern und Wolkenfetzen im Bereich 
Seebergsattel herumzufl iegen und dabei noch aufs Tempo zu drücken ist nicht jedermanns 
Sache. So zerstörte zum Beispiel das (nicht nur fliegerische) Schwergewicht aus Vbg. Sven 
Kolb seine Antares bei einer Außenlandung.
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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 
Leinmüller 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 ÖAeC 
unter der Leitung unseres Mitglieds Michael Gaisbacher findet dieser Bewerb ohne Nenn-
geld für die Junioren statt. Die Kufsteiner unter Führung von Obfrau Renate Gruber gehen 
sogar einen Schritt weiter und haben über Sponsorennoch einen Teil der Fluggebühren der 
Junioren abgedeckt.

Das Niederösterreich TAL in Dobersberg
Dobersberg im Waldviertel, nur wenige Kilometer von der tschechischen Grenze, ist Schau-
platz des heurigen NÖ Trainings- und Ausbildungslehrgangs. Neben Junior Christof Lein-
müller, der seine Segelflugpauschale heuer trotz Schlechtwetters weidlich nützte, 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 Kür bei der Segelkunstflug-
WM 2009 in Hosin bei Ceske Budejovice (Tschechische Republik). Dietmar, wir gratulieren 
dir – das ist das Ergebnis harter Arbeit und großen Trainingsaufwands. Wir sind zurecht stolz 
auf dich. Wir haben unseren Vereinskollegen im Zuge eines Presseempfangs am Flughafen 
mit anschließender Feier auf der Westseite ausgiebig geehrt. Sportstadtrat Eisel-Eiselsberg 
und der Leibnitzer Bürgermeister Helmut Leitenberger sowie ÖAeC Vizepräsident Malik und 
Flughafen Direktor Widmann erwiesen Dietmar die Ehre. Unter der Laube wurde der Abend 
dann noch lang und fröhlich. Zum Drüberstreuen erreichte Dietmar jetzt im September am 
altehrwürdigen Flugplatz Spitzerberg den 5. Staatsmeistertitel im Segelkunstflug, damit ist 
das Dutzend an nationalen Titeln voll. Die von Segelkunstflugreferent Ewald Roithner toll 
veranstaltete Staatsmeisterschaft war übrigens die erste Meisterschaft, bei der Segel- und 
Motorkunstflug gemeinsam ausgetragen wurden. Sage und schreibe 39 Teilnehmer maßen 
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 großes Talent 
bewiesen. Jetzt ist es aber amtlich, dass David zu den besten Segelflugjunioren Österreichs 
gehört. Bei den im Juli absolvierten Meisterschaften in Kufstein belegte David trotz total 
verbocktem 2. Wertungstag noch den Vizemeistertitel und rückt in Nationalteam-Höhen auf. 
Super, David! Und ach ja, jetzt knapp einen Monat vor Saisonende liegt David in der Junio-
renwertung der dezentralen Meisterschaft in Führung. Allerdings für den LV Tirol. Christoph 
Leinmüller zeigte als jüngster Teilnehmer wieder viel Courage und wurde im 14-köpfigen 
Teilnehmerfeld Zwölfter. Christophs großer Vorteil: Er hat noch einige Meisterschaften vor 
sich, während die meisten anderen Teilnehmer bereits in den Herbst der Juniorenkarriere 
gekommen sind. Übrigens war die Meisterschaft selbst eine ganz großartige Veranstaltung. 
Renate Gruber von den Kufsteinern konnte über Sponsoren sogar die Schleppgebühren der 
Junioren decken und stellte einen Koch zur Verfügung, der täglich ein Abendessen zuberei-
tete. Wahnsinn. Einer der Höhepunkte des mittlerweile acht Jahre alten Erfolgsprogramms 
der Sektion Segelflug.
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Dezentrale Streckenflugwertung SIS-AT 
Piloten: 7
Flüge: 44
Gesamtkilometer: 13001

Zentrale Streckenflug-Wettbewerbe  mit Beteiligung der Steirischen Flugsportunion:

Junioren Meisterschaft 2010 in Dobersberg
Christoph Leinmüller - 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 Verhält-
nisse platzierte er sich mit guten Tageseinzelleistungen im Mittelfeld des (neben den Staats-
meisterschaften) größten Segelflugbewerbs in Österreich.

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 öffnen der Startlinie fl og ich sofort ab und den ersten Schenkel der 
Tagesaufgabe konnte ich rasch und ohne viel Kreisen zurücklegen. Leider wurden die Steig-
werte und das Wetter nach der ersten Wende immer bescheidener und so kämpfte ich mich 
durch Regenschauer und mit Steigwerten um die 0,8m/s zur zweiten Wende. Nach der 
zweiten Wende musste ich mich in 250m über Grund „ausbasteln“ um anschließend den En-
danflug beginnen zu können. 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 „Außenlanden“, 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 zurück.

3.Wertungstag: Der Samstag bescherte uns Gott sei Dank fliegbares Wetter und somit gab 
es auch einen gültigen Wettbewerb. An diesem Tag musste ich zusammen mit vier Piloten 
rücklanden, 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 große Gleitstrecken zurücklegen, und 
so kamen wir schon mal öfters in der „Position“ bei der nächsten Thermik an. Am Weg zur 
zweiten und dritten Wende wurden die Steigwerte leider immer schlechter und wir hatten 
richtig Mühe vorwärts zu kommen. Zusammen mit Erich („Außenlander vor der Piste“) 
kämpfte ich mich schön langsam Richtung Flugplatz zurück. Leider fi el die Thermik be-
dingt durch die späte Uhrzeit zusammen und so mussten wir 30km vor dem Flugplatz die 
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Landung in einem Getreidefeld vorziehen. Meine erste Außenlandung verlief Gott sei Dan-
ke ohne Schaden und so konnten wir wohlbehalten die „Rückreise“ zum Flugplatz mit den 
Hängern antreten. Ansonsten beschäftigten sich die „Junioren“ mit Modellfliegen, Thermen-
aufenthalten und auch diverse Versuche mit einem Paragleitschirm standen auf dem Pro-
gramm. Natürlich musste auch der größte Feind des Menschen, der Alkohol, in gewissem
Maße vernichtet werden. Trotz des bescheidenen Wetters war die Stimmung am Platz ausge-
zeichnet und alle beteiligten hatten jede Menge Spaß und ich freue mich schon wieder
auf nächstes Jahr ;) Glück ab, Gut Land Steiermark Euer Leini

Dezentrale Streckenflugwertung SIS-AT 
Piloten: 7
Flüge: 31
Gesamtkilometer: 9795

Zentrale Streckenflug-Wettbewerbe  mit Beteiligung der Steirischen Flugsportunion:

Junioren Meisterschaft 2011 in Mauterndorf
Christoph Leinmüller - Platz 16

Alpe Adria Cup 2011 in Feldkirchen
Christoph Leinmüller – gemische Klasse – Platz 8
Herwig Wagner – Gemische Klasse – Platz 8

Österreichische Staatsmeisterschaft 2011 in Niederöblarn
Christoph Leinmüller – 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 
für den Alpe Adria Cup als auch für die Staatsmeisterschaft in Niederöblarn angemeldet. 
Während Herwig auf seiner SZD teilnimmt, wird Christoph mit unserer 5505 sein Glück 
versuchen. Beiden wünschen wir viel Erfolg und viele schöne, sichere Flüge in Kärnten und 
im Ennstal. Darüber 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 Spaß in Mauterndorf!

Auszug aus dem Cumulus August 2011:
Junioren Meisterschaften Ein Bericht von Christoph Leinmüller 
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 Sölkpass (3. Wende) die Basis auf und so war es uns, bis auf zwei Piloten, unmöglich 
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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 Südwind mit Windspitzen von 
40km/h oder mehr forderten schon beim Schlepp ziemlich viele Nerven von uns Piloten. 
Wer einmal bei Südwind in Mauterndorf gestartet oder gelandet ist, wird dieses nachvollzie-
hen können! Da die Thermik sehr zerissen und kaum nutzbar war, wurde von allen Piloten 
eine Welle genutzt um ausreichend Höhe für den Abflug zu machen. Der Einstieg der Welle 
war direkt über St. Michael/Lungau. Aufgrund meiner Startposition war es mir und zwei 
Kollegen nicht möglich in das Wellensystem einzusteigen, da dieses zu diesem Zeitpunkt in 
2700m zu Ende war. Erst ca. eine Stunde später bildete sich das Wellensystem erneut mar-
kant aus und so kam ich noch zu einem großartigen Wellenflug mit Steigwerten um die 3-4 
m/s im Laminaren.

2. Wertungstag
 Auch heute hatten wir wieder mit starkem Wind zu kämpfen, wieder einmal aus Süden. 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, anschließend vorfliegen gegen den Wind zu den Rotorfetzen in Tal-
mitte. Die „Fetzen“ hielten auch wirklich was sie versprachen, es heißt nicht umsonst Rotor 
;) , und so war ich nach 2-3 Minuten „Rotor(be)kämpfen“ 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 höher 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 ließ und so landeten 
insgesamt zehn Piloten in Niederöblarn am Flugplatz und zwei weitere auf einer Wiese. 3. 
Wertungstag Auch für diesen Tag bekamen wir eine 120km „Bastelwastelaufgabe“ im Flug-
platzbereich. Großflächige Abschattungen und kräftiger Nordwestwind machten es uns Pi-
loten aber leider nicht leicht und so entschied ich mich kurz vor der dritten Wende für eine 
Rücklandung, da ich auf eine Außenlandung verzichten wollte.
Ansonsten vertrieben wir uns die Zeit mit einem Thermenaufenthalt in Tamsweg oder 
Saunagängen auf unserem Campingplatz. Weiters möchte ich noch dem Österreichischen
Aeroclub danken, ohne diesen gäbe es „unser“ Juniorenprogramm nicht und auch für mehr 
Unterstützung des Aeroclubs von uns SFUlern bitten, da ohne Aeroclub sicher vieles nicht 
mehr möglich wäre! Wie jedes Jahr war die Stimmung am Platz trotz des „Sauwetters“ aus-
gezeichnet  und alle Beteiligten hatten jede Menge Spaß. Ich freue mich schon wieder auf 
nächstes Jahr ;)

Staatsmeisterschaften Niederöblarn 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 Niederöblarn
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 
für ein würdiges Starterfeld unter der tollen Kulisse des Grimmings. Die Steirische Flugspor-
tunion war mit Christoph Leinmüller und Herwig Wagner und indirekt durch David Rich-
ter-Trummer im Sportlichen vertreten.

Während 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 tätig und während der Meisterschaft in 
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der Öffentlichkeitsarbeit federführend. David startete als Beute-Tiroler für 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 fünf gewertete Flüge. Hier muss der sportliche Leiter des Bewerbes genant werden: 
Hermann Trimmel, als Berufsmeteorologe und Fixgröße der heimischen Segelflugszene 
„zauberte“ er teilweise Aufgaben in kleinste Wetterfenster und ermöglichte so Wertungen 
an Tagen, wo Segelfliegen an sich schon fragwürdig erschien – von Wettbewerbsflügen ganz 
zu schweigen. Selektives Wetter macht es natürlich für Neulinge und Freizeitflieger noch 
schwieriger sich weit vorne zu platzieren, dennoch konnte sich Herwig mit Platz 8 im Mit-
telfeld des 12-köpfigen 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 ankämpfen 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. Glück-
wunsch und Anerkennung von deinem Heimatverein David, tolle Leistung. Ebenfalls her-
ausragend war die Leistung von Fabian

Stumpfl: Der 20 jährige Oberösterreicher konnte als jüngster 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 
Österreich umgelegt worden war. Fabian ist nur eines von vielen Beispielen, wie seit einigen 
Jahren unsere Junioren gehörig Druck auf die Allgemeine Klasse ausüben.
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Dezentrale Streckenflugwertung SIS-AT 
Piloten: 6
Flüge: 28
Gesamtkilometer: 6924

Dezentrale Streckenflugwertung SIS-AT 
Piloten: 6
Flüge: 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

Dezentrale Streckenflugwertung SIS-AT 
Piloten: 7
Flüge: 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 führte ihn vom Buch-
kogel an die steirische-slowenische Grenze am südlichen Ausläufer der Koralpe.

Am 09.06. konnte Michael Gaisbacher das perfekte Thermikwetter für sein Silber C nutzen. 

Flugleistungen2014 2014

Flugleistungen2012 2012

Flugleistungen2013 2013
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 ORTNER Reinhold ---- 3 D 2005
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 EHGARTNER Pia ----   2005

 KNOCH Wolfgang ----   2014

 RICHTER-TR. David ----   2008

 GAISBACHER Michael ----   2014
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Jahr      Kilometer

2005       35.503
2006       35.470
2007       23.178
2008       21.964
2009       19.061
2010       19.370
2011       14.779
2012       18.607
2013       19.600
2014       35.313

In diesen Jahren konnten wir folgende Kilometerleistungen an die Sportunion melden.

1965 - 2015 1965 - 2015

Kilometerleistungen ab 20052005 - 2015 2005 - 2015
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 SCHWETZ Norman ----   2005
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1967 1967

Flugerlebnisse

20 km zu kurz

LOGK - 12.Juli 1967 - 10 Uhr

Die Cumulanten standen - die Experten fachsimpelten - was geht heute. - Schmittenhöhe
? - Wagrain ? - der Erste schreibt auf die Tafel WAG, Ich als blutiger Anfänger lauschte nur.
Bombig geht’s heute sicher. Die Bärte (Aufwindfelder) sind fixiert. Man braucht nur
hinzufliegen. Jörg sagte: „I fliag durch’s Liesingtal und bleib am Hauptkamm“ Scheiner
meint: „Über Eisenerz zum Tamischbachturm bin I schneller im Ennstal und auf da
Rennstreck’n“. Kirner drängt – „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 herüber: „Mach dich endlich einmal fertig !“. Angereichert mit vielen
Ratschlägen steig ich in die MUCHA. Die Starttafel hatte ich bereits fotografiert. Der Baro
tickt - die Kamera ist o.k. - Höhenmesser 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 Gößeck zu. Ich hörte immer ein Tak Tak. Komisch was war das ? ich flog weiter
zum Gößeck, aber der Gipfel war höher als ich. Der Bart steht immer nördlich vom Gößeck,
wurde mir gesagt. In meiner Unerfahrenheit flog ich einfach mitten über die Reitingalm.

Ich war so tief, dass ich die Steine am Almboden zählen konnte, aber ich muss zum Bart
hinter dem Gößeck. Ich bekam ein mulmiges Gefühl, denn ich sank noch immer. Endlich
weicht der Boden unter mir weg und auf einmal riss es mich mit fünf Meter in die Höhe.
Der Schweiß stand mir auf der Stirn. An der Basis angelangt, flog ich im Geradeausflug bis
Rottenmann.

Es war herrlich !

Ich hatte mehr Glück als Verstand. Ich wechselte, in den Hauptkamm beim Mosermandl.
Es ging so traumhaft, dass ich nur nach jedem 3. Seitental auftanken musste. Jetzt hörte
ich das Tak Tak wieder. Oder hab ich das Klopfen inzwischen nicht mehr wahrgenommen
?  Bei Schladming plagte mich erstmals der Hunger.

Meine Blase drückte auch ! Was nun ? Zuerst essen - oder zuerst pinkeln ?  Ich griff nach
der am Boden liegenden Jause und sah, dass der Knopf für die Pedalverstellung am
Blechboden aufschlug.  Aha !!! , das war das ominöse Klopfen. Ich war erleichtert. Nach der
Jause kam das, was mich so sehr drückte. Ich holte die Gummimuschel hervor, aber ihn
heineinzukriegen war mühsam. Als es soweit war, erwischte mich eine Böe - ich sackte
durch - und saß wie unter einer Brause. Schöne Bescherung.
Alles naß und es roch nicht zu meiner Freude. Gut, dass ich meine Jause schon verschlungen
hatte. Am Wendepunkt in Wagrain sah ich Jörg bereits am Rückflug.

Schnell drei Fotos und hinter Jörg her! Ohne Probleme erreichte ich das Paltental.

Hinter dem Reichenstein stand eine mächtige Haufenwolke. Nichts wie hin! Die Wolke
stand aber hinter der Ramsau und ich war hinter dem Zeiritzkampel. Kein Bart weit und
breit. Umdrehen unmöglich, denn ich konnte die Berge nur mehr von unten sehen. Unter
mir eine kleine Almwiese, eine Hütte und einige Kühe, die zu mir heraufglotzten. Hier
landen? Ein unmöglicher Gedanke. Wer würde mich da herausholen.

Ich flog den Hang entlang, ein Pferd sprang voller Schrecken über einen Halterzaun einen
Steilhang hinunter und mein Vario zeigte leichtes Steigen an. Wieso eigentlich?  Ach ja !
Mani hatte einmal erzählt, 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 Höhe 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 !“ Nördlich des Gößeck stieg ein Wolkenschlauch
in die Höhe. „Siechst, des war der letzte BOAT (Bart bzw. Aufwind) von Timmersdorf“.
Danke, ich werd’s mir merken.... 

Lothar Ranftl
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1975 1975Grünbach und die Tante Inge

Flugerlebnisse

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 östlicher Wendepunkt sollte erschlossen werden. Ich schrieb also ein Dreieck
LOWG - Grünbach am Schneeberg- Selzthal- LOWG aus. Diese Ortschaft, am Fuße der
Hohen Wand gelegen, war uns aus den Berichten der Wiener Neustädter Fliegerfreunde
bekannt.

Der Flug verlief in der ersten Phase problemlos und der Schneeberg war bald erreicht,
dahinter tat sich für 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 große Aufwindsuchen begann.

So graste ich die Hänge bis nach Puchberg ab, immer mit Blick Richtung Wiener Neustadt
und dem Motto „aufgeben soll man nur einen Brief“.

Nach schweißtreibenden Hangachten hatte offensichtlich eine Bäuerin 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 Höhe gewinnen konnte. Das
Aussehen des aufwindspendenden Bauernhofes ist mir in Erinnerung geblieben.

Nachdem der Bann gebrochen war, gab es einen problemlosen Flug über den Schneeberg
und die übliche Route nach Selzthal. Nach dem zweiten Wendepunkt ein Schwenk in
Richtung Heimat, das Paltental wird gequert und die Basis über 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 Ausrüstung. Also
Flugzeug austrimmen, Kurs Graz, entspannen und jausnen.
Vor der Gleinalm begann sich das Problem abzuzeichnen, im Süden hatte sich ein Gewitter
ausgeregnet, die Basis sank drastisch ab. Also abtauchen und unter der Basis durch in
Richtung Graz. Die tote Luft, das Gleitvermögen der ASW 15 und die Strecke nach Graz
liessen meinen Hals immer länger werden.

Der Endeffekt: Der Steinbergsattel war nicht mehr sicher zu überspringen, 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
Größte der Schar, ein etwa 10-jähriger Junge, stellte fachmännische Fragen über mein
„Woher und Wohin“.

Ich stellte mich als Wolfgang und er sich als Hansi vor. Er taute auf und erzählte 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 aufzählen, da einige bei uns noch aktiv sind
und vielleicht nicht gerne an ihre Außenlandungen 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 hätte. Leider musste ich die Gespräche beenden, da
meine Fliegerfreunde, die ich über Funk gerufen hatte, mit dem Anhänger eingetroffen
waren.

Was blieb mir von diesem Flug in Erinnerung?
Ein Bauernhof in der Gegend Grünbach, den ich sicher nie mehr finden würde, und die
Tante Inge die ich (leider?) nie kennen gelernt habe !

Dipl. Ing. Wolfgang Bauer
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1978 1978Hammertage im Jahr 1978

Flugerlebnisse

Trotz vieler erfolgreicher Streckenflüge 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 FRÜHRJAHR 1976 hatte ich die Ka 6 CR (OE-0726) von einem Wiener
Club gekauft mit dem Ziel, für möglichst viele Streckenflüge immer ein Flugzeug zur
Verfügung zu haben. Bald kam ich mit der heiß geliebten Maschine schon ganz gut zurecht
und bereits im Juni desselben Jahres gelang der erste 300er als Ziel-Rückkehrflug. Damit
war die Gold-C komplett, da ich schon vorher auf Ka 8 die Silber-C-Strecke und den 3000m-
Höhengewinn geflogen war.
Nächste 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 Schmittenhöhe und retour, die 500er-Versuche blieben
jedoch vorläufig unvollendet. Sowohl im Restjahr 1976, als auch 1977 endeten die Flüge
vorzeitig in Haus (Außenlandung), Trieben bzw. Timmersdorf. Aber im nächsten Jahr muss
es gelingen ! Ende Mai 1979 waren der später tödlich verunglückte Theo Elsner und ich
eine Woche in Trieben. Totaler Frust wegen fürchterlichem Schlechtwetter ! Einzige Ausbeute
waren vier Windenstarts mit dem Triebener Blanik zur Windenschulung. Am 31.Mai hatten
wir genug. Wir fuhren mit den Flugzeugen am Hänger in Richtung Graz. Doch plötzlich
nach St. Michael begannen die Wolken aufzureißen und die Sonne kam heraus. Wir schöpften
wieder Hoffnung und bogen einfach Richtung Turnau ab. Tatsächlich war noch ein Start
möglich und die Wetterentwicklung versprach noch mehr für die nächsten Tage. Was folgte
waren die besten drei aufeinander folgenden Fluglagen, die ich in fünfzehn 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 spät in die
Luft. Dafür 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 großer
Überhöhe überflog, was mir vorher noch nie gelungen war.  Weiter Kammspitze - Dachstein
Südwände - Roßbrand - Hochgrindeck - Hundstein - Schmittenhöhe und weiter das
Salzachtal hinauf; heute müsste es doch gelingen ! Doch dann ein Dämpfer: über dem
Gerlosplateau hatte sich ein mächtiger CB aufgebaut, der schon bald ausregnen könnte.
Also nichts wie hin zum Wendepunkt Gmünd-Staumauer, aber komme ich dann wieder
zurück über die Gerlos ? Es ist wirklich ein breiter Sattel, diese Gerlos, dachte ich so bei
mir, als ich höchstens 200m über dem Plateau - Steigen suchend - zurück gegen Osten flog.

Die ersten Regentropfen fielen und der Kellner vom Hotel Gerlosplatte sammelte gerade
die Tischtücher im Gastgarten ein; er winkte zu mir herauf und ich sah seine blauen Augen
- so tief war ich schon !

Doch dann die Rettung - ein Adlerpärchen flog ein und begann rund 300m von mir entfernt
zu kreisen. Da die Vögel sichtlich Höhe gewannen hängte ich mich in denselben Kreis und
tatsächlich es ging aufwärts. Nach so gewonnenen 500 Höhenmetern 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 Gösseck, aber es reichte ! Nach 8
Stunden landete ich wieder auf der Lanzen. Der 500er war vollendet. Ich war überglücklich
! Am 3. Juni noch ein 400er zur Schmittenhöhe, der ohne allzu große Probleme in 6 Stunden
gelang. Mit diesen drei Flügen wurde ich im Jahre 1978 Fünfter der Staatsmeisterschaft im
Streckenflug in der Klubklasse.

Bei den im selben Jahr abgehaltenen Bundeskampfspielen der Union reichten diese drei
Flüge 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 1979Das erste mal...

Flugerlebnisse

28. August 1979, ein Tag wie wir ihn alle kennen.

Der Sommer war schon ein wenig in die Jahre gekommen. Ein mächtiges Hoch hat sich
über den Kontinent gelegt und auch dieses war schon recht gealtert. Wer jetzt nicht im
Schatten eines Kastanienbaumes seinem zweiten Krügerl nachschaute oder im nahen
Schotterteich Erfrischung suchte, sondern auf der Graspiste West unter einer vom blauen
Himmel brennenden Augustsonne seinem Hobby frönte, war - ein Segelflieger.

Und auch als Segelflieger war er Angehöriger einer besonderen Kategorie derselben. Er war
ein noch vor Begeisterung glühender Jungsegelflieger. Unter den Fittichen eines idealistischen
Fluglehrers und von einem gutmütigen Schlepp-Piloten dort hingebracht, wo die Freiheit
angeblich grenzenlos ist.

Zu dieser Sorte gehörte damals auch ich. Der Schein noch kein Jahr alt, K 8 und K 13, zwar
schon recht vertraute Gefährten, das große weite Land rund um den Flugplatz aber gehörte
den Piloten der weißen Kunststoffvögel. Insgeheim bewundert ob ihres Könnens 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 Flügel abgelegt, lädt sie mich ein, für kurze Zeit das weite Blau das
Himmels zu genießen.

Kaum sitze ich, legen mir hilfreiche Hände den Sicherheitsgurt über die Schulter, schließt
sich die Haube, ein kurzer Blick zur Trimmung und zum Haubenverschluss, schon klinkt
das Schleppseil ein, wird die Fläche angehoben, strafft sich das Seil und nach wenigen
Metern schon fühlst du dich versetzt in eine völlig andere Welt.

Jetzt bist du auf dich allein gestellt. Du nimmst diese so charakteristische Geruchsmischung
aus Wiese, Auspuffgas und Flugzeug wahr, spürst wie sich dein Vogel vom Boden löst, siehst
wie jetzt auch die Schleppmaschine abhebt und weißt, dass es in diesem Augenblick absolut
nichts gibt, was du lieber tätest.

Jetzt setzt der Schlepp-Pilot zur ersten Rechtskurve an und du bemühst dich sauber der
Maschine zu folgen.

Die Nachmittagssonne scheint dir ins Gesicht und die Freude darüber, dass ein Schleppflug
beinahe Routine ist, erfüllt dich.

Rasch sind die vereinbarten 1.000 m erreicht, ein kurzes „Aus“ nach dem Ausklinken aus
der Oberfahrt noch ein paar Höhenmeter und Stille, eine Stille, die nur vom leisen Pfeifen
deines Fliegers begleitet wird, umfängt dich. Die Luft, die dich umgibt, ist ruhig wie in einer
Kirche, aber 1.000 m über Grund geben schon ein bisschen Spielraum.

Breit liegt die Nachmittagssonne auf den Hügeln um „Peter und Paul“ im Westen der Stadt.
Mag sein, dass es dort ein bisschen trägt. Langsam gleitest du dem nahen Ziel entgegen.
Vario und Höhenmesser lassen ihre Zeiger nur langsam nach unten wandern, da mit einem
mal ein ganz zartes Rütteln. Der Zeiger des Varios geht auf Null - welche Freude - Null heißt
allemal oben bleiben - also weiter - dort an den Hängen könnte es doch nur besser werden.
Mit wachen Sinnen spürst du förmlich den unsichtbaren Luftströmungen nach. Wieder
eine zarte Botschaft und mittlerweile auch schon über den Hügeln. Jetzt wird es deutlicher
- ein halber Meter - jetzt einkreisen und zentrieren - wenigstens versuchen!

Aber das was ein Bart hätte sein sollen, ist wohl keiner. Der Blick zurück 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 beschließe ich also bei 500 m den Rückzug 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 blöde Vario bei  - 1,5 m, die Perspektive hat sich recht deutlich verschoben - der Platz
scheint sich ganz eigenmächtig davon gemacht zu haben. Jetzt ist „gestreckter Galopp“
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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 Außenlandung - die Erste.

Jetzt wird auf Notprogramm umgeschaltet. Wie sagte doch der liebe Hermann?! Eine
Außenlandung 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 mäßig geeigneten als du machst dich beim herumsuchen verrückt.

Ein goldgelber Fleck links voraus - das ist es. Das ist jetzt mein Flugplatz. Ein abgeerntetes
Weizenfeld in einer der Schottergruben nördlich der Autobahn. Der Puls geht deutlich
zurück. Dorthin komme ich bestimmt und mit ausreichender Höhe für eine ordentliche
Landeeinteilung. Näher kommend sehe ich noch einen Kran am Rande des Feldes. Auch
gut - dann eben die Down-Wind-Strecke mit gutem Abstand zu diesem Ungetüm.

Voll konzentriert auf dieses erste Mal eine Stimme im Lautsprecher – „wird schon klappen“
- wir sehen dich. Schön auch in diesem Augenblick Kameradschaft zu spüren!

Jetzt aber Rechtskurve in die Mitwindstrecke - Höhe ist immer noch recht gut eher etwas
zu viel, also ein bisschen verlängern - Queranflug - Fahrt beachten - jetzt eindrehen - linke
Hand an der Bremse - Höhe 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 gegenüberliegende Böschung näher, aber da bleibt die
K13 auch schon stehen. Langsam senkt sich die Fläche, ich öffne 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 löse ich die Gurte und
langsam löst auch die Spannung.

Das Hemd ist ziemlich nass und ein leichtes Gefühl der Erschöpfung befällt mich. Trotzdem
bin ich richtig glücklich!

Während ich nun aus dem Flieger klettere, kommt ein kleingewachsenes bäuerlich
anmutendes Männchen auf mich zu. Wortlos umkreist er mich und den Flieger, schiebt
sein Hütl in den Nacken und fragt ganz bedächtig und in breitem Steirisch: „Homs eahne
wehtaun?“ Nein sage ich, alles in Ordnung. Wieder schaut er meinen Vogel 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 Anhänger und
großem Hallo. Hermann hieß mich ihm zu folgen und wir gingen gemeinsam die kurze
Rollstrecke ab. „Mach das immer, wenn du aussenlandest. Achte auf niedrige Hindernisse,
sie können im letzten Moment böse Überraschungen bringen.“

Der Tag endete aber so wie ihn viele schon seit Stunden erlebten, bei einem großen kühlen
Bier.

Fritz Bartelt
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Teilnehmer : Ewald, Heinz, Inge, Josef, Manfred und Werner.

Wir flogen mit der TAROM und sehr viel Gastgeschenken im Gepäck nach Bukarest, wo wir
nach einer oberflächlichen Zollkontrolle (was seinerzeit beim kommunistischen Regime
nur im Sport möglich war) vom Direktor des Rumänischen Aero-Club, Herrn DIMOVICI
herzlich empfangen wurden.

Wir wohnten in Brasov in einem sehr schönen Hotel und auch die Verpflegung war für die
damaligen Verhältnisse ausgezeichnet. Über vorsintflutliche Straßen wurden wir täglich
mit einem sehr alten klapprigen Kleinbus zum Flugplatz SIM-PETRU gebracht, wo eine
tägliche ärztliche Kontrolle vorgenommen wurde. Sie sollte die Flugtauglichkeit feststellen.
Nach einer gründlichen theoretischen Einweisung über den örtlichen Flugplatz, das
Verhalten bzw. die Verfahren wie Meldepunkt und Flugverbotszonen (ganz in der Nähe war
ein militärischer Stützpunkt mit Übungsschießen) stand den ersten Überprüfungsflügen
einschließlich einer Gefahreneinweisung mit der IS29B2 nichts mehr im Wege. Wir flogen
dann vorwiegend mit der einsitzigen IS29D2. Beide Flugzeugtypen waren in Metallbauweise
hergestellt, hatten Wölbklappen und waren voll kunstflugtauglich. Hochgeschleppt wurden
wir mit einer WILGA (270 PS Sternmotor). Das Flugbenzin wurde schon einige Zeit vorher
in Fässern 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 rumänische Nationalmannschaft im Segelflug in SIM-
PETRU. Sie flogen immer im Pulk. Durch diese Technik war es ihnen möglich, auch bei
schlechter Thermik ihre gestellte Tagesaufgabe erfolgreich zu beenden. Für die Rumänen
war die gesamte Segelfliegerei kostenlos und daher war es für sie unverständlich, dass wir
für die Flugkosten selbst aufkommen mussten.

Einige von uns flogen ebenfalls bei schwacher Thermik und mit großem Mut über Land.
War eine Außenlandung unvermeidlich und landete man auf einer großen Wiese oder
Acker, dann wurde man gleich mit der WILGA zurückgeschleppt.
Der Flugzeughangar wurde gleichzeitig auch militärisch genutzt und daher täglich versperrt
und plombiert. Der Grund....... ! Die fliegerischen Aktivitäten waren nur von Montag bis
Freitag möglich. Das Flugplatzpersonal hatte am Wochenende dienstfrei.
Wir machten zum Wochenende ausgedehnte Ausflüge, um Land und Leute kennen zu
lernen. Wie in allen Oststaaten blühte auch hier der Schwarzhandel.

Wenn man genug Dollars hatte, konnte man im Touristikshop westliche Luxusgüter erstehen.

Der Aufenthalt in Rumänien dauerte fast drei Wochen und war von Herrn BIMOVICI sehr
gut organisiert.

Werner Handl

1983 1983Erinnerungen an Rumänien
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Wenn Du mich auf eines meiner schönsten Erlebnisse im Zusammenhang mit dem
Segelfliegen ansprichst, so fälIt mir folgendes ein:

Während 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 Rückflug nach SZEGED meinte es der Wettergott nicht gut mit nur. Die Thermik wurde
am späten Nachmittag immer schwächer und ich musste mich auf eine Außenlandung
vorbereiten.

Da es meine erste Außenlandung war, hatte ich ein entsprechend mulmiges Gefühl. Auch
schien nur die Gegend auf den ersten Augenblick nicht besonders dafür geeignet zu sein.
Der Blick auf die Höhenmessernadel, 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 sattgrünes Getreidefeld, dementsprechend stand mir auch der Schweiß
auf der Stirn. Ich setzte die Ka 6 relativ sanft und gerade auf und versank buchstäblich im
rund 1 m hohen Weizenfeld. Als sich der erste Schock einigermaßen gelegt hatte, stand
plötzlich ein Mann mit tiefen Sorgenfalten vor mir, der Bauer und Grundstücksbesitzer
dieses Getreidefeldes.

Als ich ihm mit intensiver Zeichensprache über meine Situation um Verständnis bat, begann
sich seine Miene zu ändern - Plötzlich lächelte er sehr freundlich und bat mich mit ihm zu
kommen. Um ca. 20.00 Uhr kamen wir zu einer Holzhütte, die sehr einsam, nur von einigen
Feldern umgeben, dastand Als ich von seinen beiden Kettenhunden nicht gerade freundlich
begrüßt wurde, spürte ich plötzlich ein leichtes Flattern in den Knien. Seine Frau kam uns
entgegen und führte uns in die Hütte. Das Innere erinnerte mich an die Jahrhundertwende,
denn das einzige Licht spendete eine am Esstisch stehende Petroleumlampe.
Während mich die Frau mit Rühreiern und Speck verwöhnte, fuhr ihr mit einem MOFA zur
nächsten Ortschaft und telefonierte mit dem Flughafen in SZEGED. Um ca. 22.00 Uhr
kamen meine Kollegen mit Hänger und wir mussten die Ka 6 mit Taschenlampen abrüsten.
Mit der Rückkehr nach SZEGED um Mitternacht endete dieses für mich unvergessliche
Erlebnis meiner ersten Außenlandung.

Mit freundlichen Grüßen

…Alpensegelflug ist die Krone des Luftsports
meinen trotzdem die Experten
HANS, WOLFI, MAX und TONI!

1988 1988Hallo Lothar !
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Für eine Platzrunde genügt
die kurze Hose !

...denn  EIGENTLICH so heißt er - mein „innerer Schweinehund“

Lanzen -Turnau, der 01.07.1995 ....

... ein Samstag. Leider ist die Woche in Turnau wieder vorbei. Die letzten Tage waren für
meine Verhältnisse ganz brauchbar und ich konnte einige hundert Kilometer in den Himmel
schreiben. Zufrieden und hocherfreut über das Erlebte, werde ich diesen letzten Tag wohl
in Platznähe verbringen, dachte ich - schließlich möchte ich meinem Segelfliegerfreund
Rudi die DG 300 am Abend in gereinigtem Zustand übergeben.
Ich habe alle Zeit der Welt. Sämtliche Streckenflugaspiranten sollen ohne weiteres vor mir
starten. Die zurückgebliebenen Fliegerfrauen schieben mich also in die Piste. Ein gutes
Omen?  Jedenfalls angenehm - einmal ohne die übliche 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 verführerisch gut aus und ein Stückchen
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 Quertäler fotografieren - weiß ohnehin allzu oft nicht, wie sie zu benennen sind.
...... denn eigentlich - das letzte Foto - Gmünd 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 früh noch machen.“
...... denn eigentlich - weiß ich seit diesem Erlebnis erst so recht, wie unerheblich
irgendwelche Streckenflugkilometerangaben auf irgendeinem Startformular sein können
- mit einem 500-er Platzflug im Gepäck, fällt das leicht
...... denn EIGENTLICH - so heißt er - mein „innerer Schweinehund“. Er hat wieder einmal
zugeschlagen.

DI. Maximilian Stiplosek

1995 1995... denn eigendlich
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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 jähes und unerwartetes Ende
finden wird. Dass ich diese Geschichte erzählen 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 Thermikanschluß, und fliege den Grat
entlang über die Osteralm zum Hochanger, nichts ahnend, dass dieser Flug hier ein
unerwartetes Ende haben wird. Mit 2000 m NN überquere ich den Seegraben hinüber zum
Oisching, komme fast ohne Höhenverlust zur Meßnerin, überfliege den türkisfarben
leuchtenden Grünen See, und gleite von dort am Trenchtling vorbei, über 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 Meßnerin, am Hochschwab entlang zur Bürgeralm,
weiter zu den Aflenzer Staritzen, und über den Seebergsattel und die Göriacher-Alm zum
Hochanger. Noch einmal fliege ich vom Osterer Richtung Hochanger, einmal noch möchte
ich den Gipfel des Hochanger übersteigen, um dann nur mehr meine Höhe abzufliegen.
Es hat nicht sein wollen. In gleichmäßigem, ruhigem Aufwind fliege ich nordöstlich des
Hochanger Rechtskreise, genieße die Faszination des wunderschönen Panoramas der Berge
rundherum, und fühle mich wohl. Nicht die kleinste Unsicherheit begleitet mich. Nach
stetigem Höhengewinn bleibt knapp unterhalb der Hangkante in der zum Berg führenden
Kreishälfte plötzlich der Aufwind aus.

Durch den geringen Abstand zum Hang ist ein Nachdrücken zur Fahrtaufnahme nicht
möglich. Ich verringere die Schräglage, und versuche die vor mir liegenden einzelnen
Bäume zu überfliegen. Das Höhenruder zeigt keine Wirkung, ich muss erkennen, dass es
keinen Ausweg mehr aus dieser Falle gibt. Nun ziehe ich den Knüppel voll durch. Im selben
Augenblick kollidiert die rechte Fläche mit einem Baum, wobei das Flugzeug nach rechts
dreht, in dem darunter liegenden Latschenfeld relativ weich aufschlägt und mit hangaufwärts
zeigender Nase zum Stillstand kommt. Jeden Augenblick erwarte ich den eigentlichen
Aufprall, und bin erstaunt, als sich nichts mehr rührt. In meinen Ohren klingt noch das
seltsame, tiefe Rauschen des überzogenen Flugzeuges, das Krachen der brechenden Fläche,
ich spüre 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 hält den Steuerknüppel
umklammert, ich habe Angst, das Flugzeug könnte weiter abrutschen, doch es bewegt sich
nichts mehr.

Der ELT hat ausgelöst, sein Signal ist im Lautsprecher des Funkgerätes zu hören. Ich greife
zurück hinter die Kopfstütze, und schalte ihn aus. Es ist 18.35 Uhr. Der Höhenmesser zeigt
1620 m NN. Meine Meldung am Funk wird von meinem Fliegerkameraden Herfried gehört
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 Hände zum
Gebet, schließe meine Augen und danke dem Herrgott, dass ich lebe.

1996 1996Glück gehabt !
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Dann schaue ich hinaus, sehe über mir den blauen Himmel und draußen vor der Kabine
nur Latschen. Ein Gefühl der Hilflosigkeit kommt auf. Ich erkenne die zertrümmerte rechte
Tragfläche, die entlang der Nasenleiste komplett aufgerissen, und ab Höhe der Bremsklappen
in zusammenhängenden Fetzen steil abgewinkelt nach vorne in den Latschen verschwindet.
An der linken Fläche kann ich von meinem Sitz aus keine Schäden erkennen.

Mehr und mehr wird mir die Tragweite des Geschehens bewusst. Vorwürfe beginnen mich
zu quälen, mir wird klar, dass ich diese Situation herbeigeführt, und dafür die alleinige
Verantwortung zu tragen habe. Ich öffne die Kabinenhaube, schnalle mich los, lege den
Fallschirm ab, und steige aus dem Flugzeug auf ein Gestrüpp mannshoher Latschen. Mit
zittrigen Knien stehe ich neben der DG 300, und schaue hinüber zum Rauschkogel, und
zu den Hütten 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 gefährlich 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. Dafür danke ich allen meinen Freunden und Helfern,
dafür lohnt es sich, dem Segelflug weiter verbunden zu bleiben.

Ein Freund hat mir folgendes gesagt: „Oft werden Grenzen überschritten. Manche Menschen
dürfen zurückkommen, andere leider nicht mehr. Aber viele, die wieder zurückkommen
durften, wissen gar nicht, dass sie bereits jenseits ihrer Grenzen waren“.
Ich durfte wieder zurückkommen.
Glück ab - Gut Land

Ing. Alois Fahrleitner

1996 1996Glück gehabt !
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Flugerlebnisse

…für die Weltmeisterschaft 1997
in der Türkei
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 Wahl fiel schlussendlich, nachdem sich einige Piloten dafür 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 Eindrücke 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 Vorträge, Probeflüge zum Eingewöhnen und natürlich
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
Fachgespräch und ich merke – da bist du überflüssig und fehl am Platz.
Ich verschwinde .

Dienstag, 30.07.1996
Vormittags beschließe ich, zu Hause zu bleiben, doch ich erhole mich soweit , dass ich am
Nachmittag wieder nach Turnau fahren kann. Zum ersten Mal lerne ich flüchtig zwar nur,
den polnischen Piloten und seine Helfer kennen. Andreij ist klein, eher unscheinbar, fast
schüchtern, aber man merkt ihm seine Zielstrebigkeit an.

Am Abend kriegen wir vom Konstrukteur Ing. Rüdiger Kunz einen sehr interessanten Vortrag
– die Fortsetzung von gestern. Es geht um Flieger – Polare, um Strömungsverhalten im
Vergleich zu Geschwindigkeiten und Querlagen. Der Suggus: Je leistungsfähiger der Flieger,
desto schneller und schräger muss man ihn fliegen, desto höher muss das integrierte
Steigen sein, damit es sich lohnt zu
kurbeln. Eine Weisheit, die mich zugegebenermaßen nicht vom Hocker reißt; nur was
faszinierend ist: Die Berechnungen die dazu führen, 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 für mich neu: Je höher
man sich in den Lüften befindet, desto mehr Gewicht kriegt der Ballast: Durch die geringe
Luftdichte wirken 50lt.Wasser in 2.500m Höhe 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 können.

1996 1996Vorausscheidung...
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Flugerlebnisse

Mittwoch,31.7.1996
Die Deutschen Urlaubsflieger, diese Geier, haben natürlich schon wieder ausgeräumt. Alles
was Turnau an Plastik zu bieten hat, steht schon um 8.00 Uhr draußen. Mein Herz ist
begeistert, es ist heute wunderbares Wetter. Ich räume, richte ein, bereite mich vor. Melde
mich an am Start, „zahle“, da wird mir von Sandy gesagt, dass alle Flüge, auch die
Trainingsflüge – gesammelt abgerechnet werden.
Ob die dann der Aeroclub übernehmen wird? Das wäre ein netter Zug!
Das Briefing um 10.00 Uhr ist reichlich spät angesetzt. Chaotische Zustände treten ein. Der
Pole kann nicht deutsch, weiß nicht recht wie die Regeln da laufen. Ich versuche wieder
auf englisch zu vermitteln was darin mündet, 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 kümmern! 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 erklärt. 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 für den Sat-Empfänger.
Ich schmeiße das Zeug ins Auto und lüfte es aus. Merke erstaunt, dass es piept, sich
umschaltet, sobald man am eingegebenen Wendepunkt ist. Was kann man aus den
Aufzeichnungen erkennen? Weiß ich jetzt noch nicht, nehme mir aber fest vor, bestimmte
Dinge im Hirn zu speichern, damit ich später die Aufzeichnungen mit der Realität 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 schließlich ist er heute das erste Mal in den Bergen. Der hat es nötiger sich umzusehen
und wer weiß, wie morgen das Wetter ist.

Um 15.00 Uhr kenne ich meine heutige Aufgabe: LOGL – LOGT – LOGK – Landen. Voller
Unternehmungslust starte ich. Das Gerät ist eingeschaltet. Klinke aus, überfliege den
Abflugpunkt oder vielmehr will es tun – dieses blöde Ding hat ja schon auf LOGT
umgeschaltet – zu dumm. Ich drücke bloß auf OK um die Zeitnehmung zu starten und
fliege zum nächsten Bart . 2 - 3 m . Super. Weiter zum Nächsten. Wieder gut zentriert. An
der Basis angelangt. Genehmige mir im Vorfliegen 140km/h zum nächsten Cumulanten.
Der sollte gehen – tut er aber nicht. Dann weiter – wieder nichts. Ich suche. Fliege herum
– saufen – dann wieder weiter. Heute gibt’s kein Zurück. Und auch der nächste Hang trägt
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
windbegünstigten Hänge zu kurbeln. Immer wieder schaue ich hinauf. Oben hängen sie
alle – die Spezialisten – die Plastikbomber, die nicht so ein Kribbeln im Bauch verspüren.
Denn: Big brother is watching you! Seit kurzer Zeit weiß ich, dass jeder Kreis, jedes Steigen,
jede Vorfluggeschwindigkeit niedergeschrieben, festgehalten, entblößend ehrlich giftig im
PC eingebrannt ist. Ein sehr nacktes Gefühl. Muss mich erst daran gewöhnen und um so
mehr bin ich mir schon jetzt meines Fehlers bewusst: Zu schnell vorgeflogen! Doch jetzt
heißt es die Suppe auslöffeln.

Sicher landen. Irgendwo. Wenn irgend möglich am Flugplatz. Ich suche, spüre, trage die
Maschine mit dem besten Gleiten auf den Hängen dahin. Ein leichtes Anreißen lässt 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 über. Egal. Jetzt wird gearbeitet. Knapp – sehr knapp am Hang
kurble ich dahin.Die Zapfen auf den Tannen sind zählbar, sie sind keine 20m unter mir.
Eine Waldschneise und höhere Bäume daneben breiten sich unter mir aus. Ideal zum
Verschätzen.

1996 1996Vorausscheidung...
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Meine einzige Chance, eine Außenlandung zu vermeiden ist, hier zu bleiben. Ich versetze
die Kreise : zum Wind – nicht gut ! An den Hang – bringt nicht viel und ist zu gefährlich!
Achten fliegen – zu viel Verlust! Endlich bin ich über dem Grat und kann im Windversatz
suchen. Vorerst mit Erfolg, doch die Kontrolle zeigt: es bleibt nichts über. Schweren Herzens
entschließe ich mich: Taktik von vorher wieder anwenden – am Sonnenhang die Maschine
heim tragen. Es könnte sich jetzt mit dem geringen Höhengewinn ausgehen! Vorsichtshalber
melde ich mich rechtzeitig – keine Funkverbindung. Nochmals – nochmals. Endlich. Ich
merke aufkommende Hektik im Endanflug. Gewissenhaft möchte ich noch ordentlich
meine Landeeinteilung machen, alles checken – Wind und so, da spüre 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 beschäftigt, und so muss ich alleine schauen, dass das
inzwischen von weiß ich wem zerstörte Kullerl geschweißt wird. Ich werde wohl einem Kfz-
 Schlosser irgendwo tief in die Augen schauen und ihn überreden, mir das Ding zu schweißen!
Auf dem Rückweg kann ich dann auch gleich mein Wettbewerbskennzeichen abholen!

Michl ist schon ein Schatz. Ein eigenes Logo soll ich bekommen für den Bewerb. Aber er
ist und bleibt ein Chaot! Traditionell 5 mal verschobener Termin – dann schau ich mir das
an. Eine Katze hängt 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
MÜSSEN. Der Abend und die halbe Nacht verging mit Analysieren der Flüge von Andreji
und anderen uralten Flügen. Unser Konstrukteur trug wieder hochinteressant vor. Endlich
erkenne ich die Vorteile der Box, von denen ich schon so vieles gehört habe. Zentrieren
eines Kreises zum Beispiel. Wer weiß schon aus dem Gedächtnis, 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 stärker zu
zeigen scheint. Doch wie finde ich dieses Feld wieder, wenn ich einmal draußen bin?
Theoretisch kann man sich da ein Zentrum in Form eines kleinen Kreises denken. Im
Mittelpunkt ist das höchste 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 dürfen. Er soll dafür ein komplettes Update und noch ein Service geschenkt
bekommen. Da steigt er super aus! Düse gleich wieder retour und bereite mich zum Flug
vor. Diesmal bin ich klüger: 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 müssen Vergleichspunkte eingeflogen werden. Es kommt also heute
nicht auf Weit – Fliegen an sondern darauf, viele Wendepunkte richtig einzusammeln!
Daher ist dieselbe Aufgabe wie gestern zu fliegen.

LOGL – LOGT – LOGK – Landen. Und das wenn möglich 2 Mal. Ein echt verschenkter Tag.
Nein, man sollte das beim Training eigentlich boykottieren! Denke darüber nach. Intensiv.
Dann entschließe ich mich doch dazu, ein braves Mädchen zu sein. Ergebe mich in mein
Schicksal und fliege schön hoch, schön vorsichtig die Aufgabe zwei Mal. Jedes Mal probe
ich den Endanflug – und dann die Frage an den Boden: „Landen oder darf ich oben bleiben?“
– „In der Luft bleiben“ heißt es. Na dann stelle ich mir die Aufgabe selber. Zum Streckenflug
ist es zu spät, außerdem habe ich ja nichts angesagt. Box-üben. Das ist es. Noch einmal die
Aufgabe fliegen. Diesmal aber ordentlich markieren und schneller das Ganze. Das Problem
von gestern ist geklärt: Wenn ich den Sektor beim Starten überfliege, schaltet die Box auf
den nächsten Wendepunkt automatisch um.
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Flugerlebnisse

Wenn ich wieder in den alten Sektor einfliegen will, weil ich ja erst abfliegen muss, kann
ich noch einmal zurückblättern im Gerät und dann eine Zeitmarke setzen. Dann schaltet
das Gerät wieder um. Diesen Vorgang kann ich beliebig oft wiederholen. Herrliche
Bedingungen herrschen heute.

Jede Wolke zieht dort, wo sie soll, viele 3-5m Bärte, die sich auch integriert anschauen
lassen können. Wieder am Ziel stelle ich mir dann eine neue Aufgabe: Trieben oder wenn
es geht Niederöblarn. 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 für eine PW5! Müde
steige ich ab – und dann aus.Ich räume 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
außerhalb und wäre im Wettbewerb nicht gewertet worden. Das ist dann ungültig! 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 Üben
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 blöd, dass
ich die Ziellinie nicht finde (Nein! Die wird nicht angezeigt! Das ist im Gerät nicht vorgesehen)
und dass ich am Anfang das Routing nicht begriffen habe? Von Rupert habe ich erfahren,
dass das Gerät 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 können. Im Sektor 3 Punkte markiert, das
bedeutet 3 mal alle 5 Sekunden eine Marke. Die Zeitnehmung rechnet aber über 1 Minute.
Da hat es noch einige Schwachstellen!

Freitag,2.8.
Ich stehe sehr früh auf, fahre auch gleich zum Platz. Wolkenlos! Die Wettervorhersage sagt
Schauer am Nachmittag, häufig 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 ausgeräumt und warte auf die heutige Flugaufgabe. Andy fragt mich nach
meiner Meinung. Wohin sollte er uns schicken? Nach Süden 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 – Veitschtalhütte – Aflenz Kirche) Mit der Eingabe
komme ich gut zurecht, brauche auch keine Hilfe. Ich will starten.

Samstag,3.8.
10.00 Uhr Briefing. Wir hören generell die heutigen Tagespunkte und vor allem das Wetter.
Peter Pöschl hat Kopien mit Temperatur und Großwetterlage vorbereitet. Er macht das
wirklich ernst und super. Beim Quatschen wird mir anschließend klar, dass ein akustisches
Vario ein Vorteil wäre. Im Pulk fliegen und immer auf das Vario schauen müssen ist nicht
nur unkomfortabel sondern echt gefährlich. Doch woher nehmen? Martin ist heute mein
Helfer. Er organisiert ein altes E-Vario, das eigentlich in eine ASK 13 gehört. Toni sucht in
Graz alles zusammen und über meine Freundin kriegen wir das Gerät 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 buchstäblich alles dabei.
Wir können das Vario fast vollständig einbauen – Von der Membran bis zum SMH
(Schraubenzieher mit Holzgriff) hat er alles dabei. Norbert Nissler, der Vertreter des Gerätes
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 Fünft. Lauter
junge Leute. Andreji scheint die meiste Erfahrung auf der Mickey-Mouse Maschine zu
haben.
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Flugerlebnisse

Er ist ehrgeizig und kämpft um den Titel – so ist mein Eindruck. Begleitet wird er außer 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
unverändert belassen wurde. Speziell die Profile und die Ballastprüfung sind Thema. Der
Abend lauft gemütlich aus, wir gehen noch essen. Nachdem ich zur Piloten Sprecherin
gewählt bin, nehme ich meine Aufgabe ernst und gehe mit Vorbild voran – Spaß 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 Pöschl,
allgemeine Erläuterungen. Danach geht es wieder um die Black- Box. Wenn ich die bis jetzt
nicht verstanden habe, dann weiß ich auch nicht. Es ist jetzt wichtig, das E-Vario fertig
einzubauen. Jochen hilft mit sämtlichem Material aus, das er dabei hat. Schläuche,
Schaumstoff, Membran, Ausgleichsgefäß, alles ist da. Nach dem Einbau muss der Checkflug
gemacht werden doch mir ist klar: mit einem falsch dimensionierten Ausgleichsgefäß 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
bestätigt meine Befürchtungen. Ich nudle noch ein wenig herum, dann runter. Martin
organisiert ein passendes Gefäß, ich verbringe den restlichen Nachmittag gemeinsam mit
Jochen und Alex mit Karten präparieren. Meine Endanflugskarten, die auf falsche Gleitzahlen
eingestellt sind, werden verbessert und auf den Gleitwinkel von 1:30 gerechnet und
gezeichnet.

Montag,5.8.
Das Wetter ist schön ab Mittag. wenig NW-Wind, Tendenz besser werdend zum Nachmittag.
Um 8.00 Uhr bin ich schon am Platz. D a s Thermosgefäß wird nun endlich von Norbert
Nissler eingebaut. Er macht mir das, ich bin begeistert. Um 9.30 ist Briefing. Wetter,
Begrüßung. Aufstellungsordnung. Die heutige Aufgabe ist klein, ein Test sozusagen. Man
will uns „nicht unnötig stressen“.
Doch Turnau – Trieben – retour – ist doch recht wenig. Aber besser klein und schnell zu
Beginn! Die Flieger werden vorschriftsmäßig 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 Schießling in 800 m über Platz
ausgelassen. Anfangs kämpfe ich ein wenig, kann mich dann aber gut halten. Jochen hatte
gemeint, erst ein Stück der Strecke ansehen und dann erst abfliegen. Ja, dieser Vorschlag
hat was.

Doch andererseits verbrauche ich mich derart, dass ich schlußendlich auf diese Taktik
verzichte und wieder einmal die Erste bin, die abfliegt.

Es geht recht gut, erst nach einer Weile erkenne ich einige große Flieger im Überholmanöver.
Trieben erreiche ich ohne weitere Probleme und kann dann auch die Rückroute gut fliegen.
Der Endanflug ist vorsichtig aber doch auf 200 m über Platz exakt,
eigentlich ein wenig Zeit verschenkt aber gut. Am Platz bin ich die Erste, die wieder da ist.
Ein eigenes Gefühl, wieder hier zu sein. Überall Leute, die einem freundlich zusehen,
gratulieren, es ist irgendwie ein Ereignis. Ich gebe die Box ab und schon wird ausgewertet.
Gegen Abend weiß 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 Früh hohe Bewölkung, feucht, kühl. Es soll schön werden heute. Um 8.00 Uhr kommt
mich Rupert holen. Er ist ab heute mein Rückholer und Helfer und unsere erste Aktion ist:
Kaffee trinken. Wegen des schlechten Wetters brauchen wir noch keinen Stress entwickeln.
Das Briefing verheißt um 11.30 beginnende Thermik – oh wie hat sich der Wetterfrosch
heute vertan! Die Aufgabe ist: Abflugpunkt Erdefunkstelle – Schoberpaß – LOGL und landen.
Um 12.30 starten die ersten Piloten außer Bewerb – zäh und vorsichtig halten sie sich mit
Mühe. Um 14.00 starten wir alle nach einem Vormittag, der mit Warten sehr zäh gelaufen
ist. Mittags sticht die Sonne so richtig. Wie wird sich die Thermik da entwickeln?
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Um 12.30 starten die ersten Piloten außer Bewerb – zäh und vorsichtig halten sie sich mit 
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Flugerlebnisse

Ich starte als letzte heute, die Wetterlage wird sich heute sehr rasch ändern. 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 Bürgeralm ist Andreas 100 m höher als ich, er fliegt weiter. Ich traue
mich noch nicht und versuche im eigentlich nicht vorhandenen Aufwind noch ein wenig
Höhe zu gewinnen. Es geht nur runter und so drehe ich um. Mein Hintergedanke: Nochmals
zurück und neuerlich anfangen. So wie es mir der Sigi Tesch empfohlen hat. Im Süden ein
dicker Cumulus, ich fliege hin. Die Talquerung macht sich bemerkbar, saufen. Der Cumulus
ist aber nur groß – 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 über dem Ilgner Alpl breche
ich endgültig ab und bin froh, nach 3,5 Stunden doch noch den Platz erreicht zu haben.
Das ist zwar kein Wettbewerbsgeist, aber dafür sicher. Heute sind alle anderen PW´s draußen.
Der Schweitzer ist gleich nach dem Abflug in Tragöss gesessen. Der Pole in Hieflau und die
Innsbrucker haben nach 3-4 Stunden im Abgleiten Trieben erreicht. Zurück konnten sie
nicht, weil das Gewitter den Weg versperrt hat. Blöderweise ist Trieben 47 km von Turnau
weg – so konnten die erforderlichen 50 km für eine Wertung nicht erreicht werden und
dann gibt es für 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. früher 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 Rückholen beschäftigt sind, mit Rupert nach Hause nach
Graz. Morgen wird es keinen flugfähigen Tag geben und ich melde mich schon heute für
den morgigen Tag ab.

So entfällt der Mittwoch als Wettbewerbstag.

Donnerstag,8.8.
Auch heute regnet es, es ist Katastrophenwetter mit offenen Wasserschleusen. Kein Flug
möglich.

Freitag,9.8.
Heute ist richtig klassisch – Rückseitenwetter.
Es verheißt ein guter Tag zu werden. Recht windig, man wird sehen. Es geht schon alles an
den Vorbereitungen sehr nach Routine ab. Flieger raus, Aufstellung, Flieger fertig einräumen,
programmieren der Aufgabe in die Box, einbauen, letzte Überlegungen anstellen, und ab
geht die Post. So schnell fliege ich heute ab, dass ich bereits nach 10 km am Absaufen bin.
Über Tragöss bastle ich an der Thermik herum. Es will einfach nicht funktionieren. Ich
habe das Wetter heute noch überhaupt 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, entschließe ich mich
dennoch zum Weiterfliegen. Die Basis ist wieder erreicht. Ursprünglich 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 – Pürgg Kirche – krebse ich ziemlich tief im Keller rum, komme nicht
recht voran, die Bärte sind recht kurzlebig. Kaum angefangen, steht die pulsierende Thermik
und lässt aus. Nach der Wende kann ich mich endlich konzentrieren, ich fliege zügig und
locker. Am Gösseck wird mein Wolkenpfad nicht bestätigt, ich muss einen Umweg fliegen.
Über Timmersdorf komme ich im Gleiten noch hoch genug an, dass ich suchen und kurbeln
kann. Da kommt Markus in gleicher Höhe 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 längste Zeit doch dann geht er viel
zu früh weiter. Kostet den Aufwind nicht bis zur Basis aus.
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Flugerlebnisse

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 hängt, verheißt 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
zurückgeholt. Zu wenig Schlaf und meine Blasenentzündung, die immer noch da ist und
mir oft so nette Fieberschübe vermacht, sind wohl keine optimalen Bedingungen für einen
Wettbewerb.

Samstag,10.8.
Ich wache bleiern auf. Die totale Erschöpfung hat mich endlich losgelassen. Ich bin heute
wirklich gut drauf, zumindest rede ich es mir ein. Die heute ausgeschriebene Strecke:
Erdefunkstelle – Veitsch Ort – Gröbming – LOGL.
Das Wetter sieht gut aus, S-Wind, etwas zu feucht. Im Prinzip ähnliches Wetter wie gestern.
Gestartet wird heute früh, die Stimmung ist locker. Alle sind recht gut konzentriert. Jeder
weiß - das wird heute ein schöner und schneller Flug. Es ist viel drinnen. Am Abend sagt
man uns voraus, wird Südluft einbrechen und stören. Ich lasse mir ca. 1 Stunde zum Abflug
Zeit. Zur Veitsch geht es gut, verlässlich, flott.

Um 13.30 bin ich wieder über Turnau, jetzt heißt es Gas geben. Wechsle bei Trieben in die
Tauern – zum Bösenstein. Der liegt so ungünstig in Wolken eingehüllt, dass ich mir schon
früh eine Strategie ausdenken muss: Südlich anfliegen, entlang der Rippe hochtasten, eine
Alternative ist: um den Berg südlich herumfliegen solange, bis die Hangoberkante erreicht
ist. Sollte der erste Versuch nicht sofort greifen, muss ich die Alternative wählen. 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 schöner Flug ist möglich. Über
Gröbming braut sich ein Schauer zusammen. Die Talquerung muss ich durch den Schauer
schaffen. Den Wendepunkt erreiche ich mit einem Höhenverlust 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 Bösenstein sinkt dann die Basis
rapide ab, im Balten- Liesingtal ist das Tal frei von Wolken. Die Hänge 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 Süden kommt
total schwere Südluft rein. Fast werde ich nördlich des Gössecks in den Hängen und Rippen
eingekesselt. Ich entscheide mich, nicht in Richtung Hochschwab über die nördlich
gelegenen Berge einzufliegen. Eisenerz mach ich einfach nicht und sehen tu ich überhaupt
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 südlich ums Gösseck und finde natürlich überhaupt
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
gewählt und ist durchgekommen. Er wird heute Tagessieger, ich bin zweite. Alle anderen
PW´s landen außen. Es ist ein gutes Gefühl, was Gutes geleistet zu haben.
Abends gehen wir noch Essen. Es ist heute ein guter Tag – und gestern war er für 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 geprägt 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 Flüge
abgesagt.
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Flugerlebnisse

Es wird nachmittags einen ziemlichen Landregen geben und so widmen sich die Piloten
ihren Gästen. Die Kunstflugmaschine Fox ist da und Werner Haggenmüller fliegt etliche
Programme. Das hebt die Stimmung und macht Leben. Es werden Erfahrungen ausgetauscht,
Flüge anhand der Box verglichen, Strategien verraten. Am Abend sitzen wir dann noch bei
der Auswertung unserer Flüge. Der Vergleich jeweils der zwei Tagesbesten bringt spannende
Aspekte zum Vorschein – einerseits sieht man, dass die Flüge 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
lässt erkennen, wie der jeweilige Flugstil ist. Kreise können 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, Frühstück. Das Briefing
bringt nichts Neues. Heute wird nicht geflogen. Am Abend berichtet Gerhard Tomani über
seine 1000 km Flüge. Spannend und sehr aufschlussreich!

Dienstag,13.08.
Das Briefing ist für 10.00 Uhr angesetzt aber ich denke mir schon seit der Nacht, die sternklar
war, dass wir möglicherweise 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 lässt die klare
Luft in der Höhe erahnen. Wolkenfetzen hängen tief an den Bergen herab. Unsere Aufgabe
lautet dann auch: Fliegen! Klein aber selektiv: LOGL – Dürnschöberl Sender – LOGL. Um
12.00 Uhr sieht es sehr gut aus, aber es ist keine echte Basis zu erkennen. Die
Wettbewerbsleitung informiert uns darüber, dass man möglicherweise die Startlinie gar
nicht freigeben wird, wenn die Bedingungen schlechter werden sollten. Wir akzeptieren
und halten das für eine sehr vernünftige 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 für heute dienstfrei gestellt. Ich wünsche Markus Mayer, unserer MM
(Wettbewerbskennzeichen: Mickey Mouse) einen schönen Flug und Tagessieg! Er ist bis
jetzt letzter in der Gesamtwertung und schon ein wenig zerknirscht. Nicht total, aber man
merkt ihm ein wenig Enttäuschung 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 gleichmäßig.

Recht bald kann der Abflugpunkt doch freigegeben werden. 3 Minuten danach fliege ich
ab. Heute will ich keine Zeit verlieren, wer weiß wie sich das Wetter noch entwickeln wird.
Es geht mir zudem gesundheitlich recht schlecht, ständig merke ich leichte Fieberschübe.
Ich will so bald wie möglich wieder zu Hause sein. Vor mir gleitet der Pole ab. Mitten im
Tal, das Luftpaket trägt und ist aktiv. Ich bin nicht ganz so schnell – ich will Höhe haben,
nur nicht absaufen. Die ersten Bärte bis zum Gösseck sind stark, sie ziehen, sind aber doch
sehr windzerrissen. Die Feuchte von gestern hängt schwer in der Luft. Mein Hausbart
westlich des Gössecks 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 dürftig. MM kommt zu mir, sein Kreis war wohl nicht
das gelbe vom Ei. Er findet wiederum mein System nicht, kehrt nach Osten zurück. Nachdem
ich dann doch nicht mehr zufrieden bin mit den Steigwerten, fliege ich weiter Richtung
Westen. Markus bleibt hinten.
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Flugerlebnisse

Ich gleite und gleite, werde tiefer und tiefer, taste immer wieder an, versuche, spüre, probiere,
nichts mehr. Endlich kann ich mich nördlich von Trieben gerade halten. Das ist schon sehr
viel wert. Ich kämpfe in 1600 NN weiter. Hier will ich bleiben bis ich sauer bin. Die Bewölkung
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 Köppel 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 möglich. 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 über Platz versucht er im Tal was
zu finden, doch ohne Erfolg landet auch er. Nach der Übergabe der Lande-Infos an Turnau
wird der Rückholdienst informiert, jetzt heißt es nur mehr: Bitte warten. Zur Jause gibt’s
Müsli-Riegel, Apfel, Kekse. Eben alles, was vom Flug übriggeblieben ist. Ein Häuflein Elend
und ein Thema: Warum sind wir abgesoffen? Alle sind wir deprimiert, lassen es aber nicht
so richtig raus. Wir blödeln und lenken uns ab. Die drei Hänger kommen bald, Rupert und
Norbert Nissler sind meine guten Geister. Bei strömendem 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 geschafft – 3,4 km vor dem Flugplatz ist er im Geradeausflug „mit dem Bauch
auf einer Wiese angestreift“ – ich meine damit, dass er den Endanflug bis zum äußersten
ausgezogen hat und gar keine Anstrengung unternommen hatte, ein Außenlandefeld zu
finden. Gewonnen hat heute Markus. Er hat mit seiner Strategie zu warten und äußerst
langsam zu fliegen nicht nur den Wendepunkt erreicht, sondern ist sogar mit Überhöhe
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
nächstes Jahr in der Türkei sich wieder sehen kann. Es war die ganze Zeit über fein
zusammenzuhelfen, sich gegenseitig zu motivieren, Spaß zu haben und einfach die Freude
am Fliegen erleben zu können. Der Stress mit dem Gewinnen ist eine Sache, die jeder für
sich selber ausmachen muss.

Mittwoch, 14.08.
Abschlusstag. Das Wetter ist wie gestern, doch noch unbeständiger. 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 gültige Wertung.
Schweren Herzens räumen wir ein, verfrachten unsere am ganzen Areal verstreuten Dinge
und klären noch sämtliche Finanzen. Die Siegerehrung findet dann um 12.00 Uhr statt.

Andi Binder war die ganze Zeit über der Akteur im Hintergrund. Er hat die ganze Organisation
am Platz übergehabt 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 für 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 Einschätzung, 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
unbeträchtliches 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
Fähigkeit, das Wetter einschätzen zu können entscheidend beeinflussen kann.

Michaela Steiner
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Flugerlebnisse

Sonntag, 27. 7. 1997, ich stehe auf der Wiese, bin glücklich 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 Gefühle der letzen Stunden, Minuten und
Sekunden ein. In Zeiten der mobilphones, in denen die lästigen organisatorischen Dinge
parallel kein Aufwand sind, dürfen 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 für einen Nuller- Anflug um gute 250 Meter
zu optimistisch. Allein im Cockpit hat sich das in den letzten Flügen 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 für die Statistik.
Aber warum völliger Zusammenbruch der Stromversorgung? Ich beiß mir sonstwohin,
wenn mir im emergency check ein Fehler unterlaufen ist, der mir diese Wiese endgültig
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. Für den Landecheck o.k., für 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 könnte ich mir alles, was jetzt kommt, ersparen.
Immerhin müssen wir das Ding in den Hangar bringen ...... STOP: Der Schalter fürs ACL
ist an! Kleine Ursache - große Wirkung?  So wird's sein. Motor verdirbt den Charakter, ein
alter Spruch - über jede einzelne Außenlandung im Segelflug bin ich jetzt froh - da kann
ich mir keinen Fehler vorwerfen - außer: so blauäugig fliegt man nicht runter. Ist schon ein
Unterschied in üblicher Art abzusaufen, einen Landeplatz zu suchen und ein bisserl Zeit
zu haben. Diesmal war alles im Zeitraffer zu erledigen: Erster Schock - Fehlersuche -
Wiesensuche - Außenlandung / alles in ca.3 Minuten. Allerdings: Meine Strategie einen
Außenlandebereich mit mehreren Wiesen für Notfälle 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 weiß ich - alles gelernt in fast 10 Jahren
Segelflug bei der Steirischen Flugsportunion Graz,    mit ca. 25 Außenlandungen. Aber das
nützt gar nichts, wenn nicht
– mein Großer Geist nicht allen Maulwürfen schon lange vorher auf dieser Wiese das Graben
verboten, die rechtzeitige Mahd veranlasst,    die Steine weggeräumt hätte 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 für die Stemme, und da gelten besondere
Anforderungen, gewünscht - Sie wirklich zu finden ist ein besonderes Gefühl. Und seien
wir uns ehrlich - ein solches Abenteuer gibt's nur im Segelflug. Jede Außenlandung war im
nachhinein ein Gewinn - ich möchte keine Einzige versäumt haben. Diese hier war wirklich
etwas besonderes: Allein der 40 Jahr alte Steyr Frontlader vom Nachbarbauern - ohne den
hätten wir den Rumpf niemals auf den Hänger gewuchtet. Das Mittelstück haben wir erst
am Montag geholt und die Stemme aufgerüstet - es war unglaublich: Nicht ein Kratzer am
Bauch. Gebrochen war nur ein Scharnier der linken Fahrwerksklappe - das war schnell
repariert.  Übrig geblieben ist nur eine verbogene Kompensationsdüse bei mir im Büro -
und viele Eindrücke, auch Selbstvertrauen. Alle Situationen sind zu meistern: Gib dein
Bestes - Entscheide ruhig - und: vielen Dank, Großer Geist.

Start 08:33 LOWG WEST- Wendepunkt Dobratsch - Landung Lannach Hötschdorf 14:45
Segelflugzeit mit Blitzlicht 6h3min. Nach
konsequentem Endanflug ab Murau fehlten 200 HM, anlassen des Motors wegen entleerter
Batterie nicht möglich-
2nd Pilot Franz Prasch, PIC Vic Steiner, Stemme S10V 0E-9397

Vic Steiner
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Flugerlebnisse

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 für 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. Für ein langes
gemütliches Frühstück hatte ich keine Ruhe, denn angesichts der verheissungsvollen Bilder
im Wetterpanorama wollte ich eigentlich nur eines: So rasch wie möglich 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
ausgeräumt, vor allem die lokalen “Starpiloten” waren alle schon fast zum Start bereit.
War ich denn etwa wirklich so spät 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 tatkräftigen Unterstützung der Vereinskollegen fertig
vorbereitet am Startplatz. Als Streckenaufgabe hatte ich Ziel-Rück 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 wären für so einen
Tag eine viel viel zu kleine Aufgabe. Da ich von Graz aus schon Dreiecke in etwa dieser
Streckenlänge geflogen hatte, ließ ich mich überzeugen und tippte ein neues Ziel in das
GR1000.

Auf dem Schießling bildete sich gerade die erste Quellwolke und auch auf der Bürgeralm
sah es schon perfekt aus, obwohl mir die noch etwas tiefe Wolkenbasis Sorge bereitete.
Die ersten Streckenspezialisten aus Trieben flogen gerade über Turnau hinweg auf ihre
erste Wende irgendwo auf der Rax zu, als Sandy, der sich diese Woche zeitgenommen hatte,
als “Trainer” für Streckenfluginteressierte zur Verfügung zu stehen, zu mir kam, um sich zu
erkundigen was ich mir denn so vorgenommen hätte.

Als er hörte, dass ich mir die Schmittenhöhe bei Zell am See als Wende ausgesucht hatte,
begann er mit mir meine Streckenplanung durchzudiskutieren. Er riet mir, doch gleich ein
Stück weiter zu fliegen, da ja erstens bei Zell am See der “Pinzgauer Spaziergang” beginne,
und zweitens der heutige Tag wirklich ein Hammertag werden sollte. Überhaupt wäre meine
Wende sowieso sehr ungeschickt gewählt, da ich zwei Täler zu überqueren hätte nur um
dort zu Wenden. Er riet mir den Paß 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
spätestens sein müsste um dieses Vorhaben zu schaffen mit Kuli auf meinen Arm, und
tippte neuerdings eine Aufgabe in den Logger. Schießlingalm - Kreuzjoch Retour, das müsste
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 Streckenpilot, und dazu
noch alleine ? Ich dachte, dass er meine Fähigkeiten wohl gehörig überschätzen würde.
Als ich kurze Zeit darauf im Schlepp hinter der Piper herfliege, und in großen Schleifen auf
den Schießling hinauf gezogen werde, ist mein Vorsatz für den Tag, so weit nach Westen zu
fliegen wie ich bis 16 Uhr kommen würde.
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Flugerlebnisse

Am Schießling liegt die Basis fast auf. Eineinhalb Steigmeter da mal dort, zentrieren kann
ich nichts. 15 Minuten später und nach 400 verlorenen Höhenmetern fliege ich zur Bürgeralm
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
Tragöß ziehen vorbei, bei jeder Thermik kurble ich bis fast an die Wolken. Auf dreiviertelter
Hanghöhe rund um die Berge zu fliegen gibt ein ganz eigenes Fluggefühl, da sieht man erst
so richtig, dass man fliegt, jeden Meter Steigen oder Sinken kann man an den Bergflanken
messen. Zum Glück steht heute die Thermik immer genau dort wo ich sie erwarte.
Windeinfluss kann ich fast gar keinen feststellen. Ich fliege rund um die Vordernberger
Wände herum, und blicke rechts zur Alpenvereinshütte am Eisenerzer Reichenstein hinauf,
ein eigenartiges Gefühl. Ich habe ziemlich zu kämpfen um hinaus ins Palten-Liesingtal zu
gelangen, nach 15 Minuten sind endlich lahme 230 Meter dazugewonnen die dazu nötig
waren. Von nun an aber scheint es nur mehr besser werden zu können.

Die Wolkenuntergrenze steigt in Kursrichtung rapide, und die restliche Wetteroptik ist
endlich genau so wie ich es mir wünsche. Plötzlich 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 Schoberpaß wird nach Süden gequert, und die 5579 hüpft von Wolke
zu Wolke. Die Thermik wird immer stärker und irgendwo südwestlich der Eldelrautehütte,
steht das Vario das erste mal an diesem Tag für mehr als einen Vollkreis auf plus drei Meter,
und bald darauf erreiche ich fast 3000 Meter Höhe. Ich bin froh, dass ich mich aus dem
Turnauer Gebiet herausgekämpft habe, denn hier in den Tauern gehts heute wirklich
traumhaft. Ich folge dem Hauptgebirgskamm, und freue mich jedesmal wie ein Kind, wenn
die Variometernadel neuerlich heftig nach oben ausschlägt. Heute ist wahrlich ein
Traumwetter, da könnte man wirklich überallhin fliegen. Mir fällt plötzlich meine
Streckenaufgabe wieder ein. Wäre das heute etwa wirklich drin?

Ja, aber nur wenn man sich einigermaßen im Zeitplan bewegt. Wie spät ist es eigentlich?
Wo bin ich denn inzwischen genau? Irgendwo südlich von Radstadt, eigentlich nicht
schlecht. Ich bemerke, dass ich gar nicht so langsam unterwegs war, obwohl es mir eher
so vor kam, als hätte ich ziemlich gebummelt. Nun möchte 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 nächsten anzunehmen
gedenke und möglichst nach Sollfahrt zu fliegen, was mir aber nicht sehr gut gelingt. Ein
beschrifteter McCredy-Ring in der PW wäre wohl eine große Hilfe.

Peter R. der mir natürlich schon lange davongeflogen ist, meldet sich wieder und gibt mir
Tips zum Flugweg und erzählt, wo ich die besten Bedingungen vorfinde. Die gibts inzwischen
überall.

Als mich ein schöner 3 Meter Aufwind in der Nähe von Obertauern wiedereinmal über die
3000- Metermarke trägt, 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 Höhe, denn am besten wäre es wohl, ich käme auf der
Schmittenhöhe etwas über Kammhöhe an, sodaß ich die Höhe dann im Geradeausflug
wieder gutmachen kann. Ich war wohl etwas zu schnell geflogen und muß unter den Wolken
über dem Berg vor dem Zeller See einige Kreise ziehen, um drüben über Kammhöhe
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
überrascht von diesem Verkehr und ziehe schnell weiter. Zu nah an der Basis sollte man
hier auch nicht fliegen, denn es kommen nun regelmäßig andere Streckenflieger entgegen,
die man großteils vor den weissen Quellungen wirklich schwer sieht, außerdem scheint es
hier sehr viele Paragleiter zu geben die meinen sie hätten eine Wokenflugberechtigung. Ich
versuche möglichst viel geradeauszufliegen. Nach dem Paß Thurn wird die Anzeige des
Loggers plötzlich wieder sehr interessant.
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Flugerlebnisse

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 Gerlospaß nicht zu übersehen, aber
das Gipfelkreuz vom Kreuzjoch liegt in Wolken. Ich fliege rechts neben der Wende über den
Paß 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 tatsächlich da, und es ist 16:23,
das heißt ich bin sogar halbwegs in der Zeit. Halb Fünf wäre die Spätestzeit für die Wende
gewesen. Ich habe Hunger und außerdem eine kleine Belohnung verdient, so finde ich. Ich
hänge die tapfere PW unter eine Wolke und mache mich über die Jause her. Natürlich,
essen und gleichzeitig konzentriert kurbeln geht verständlicherweise nicht sehr gut, so
verliere ich den Bart auch mehrmals, aber nach zehn Minuten habe ich fast 900 Höhenmeter
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 über 250 Kilometer.

Ich fühle mich einwenig müde. Ich tratsche mit Jochen, der mich am Funk erkannt hat, als
mir Peter mitteilt, dass auch er gewendet habe und am Heimweg sei. Am Paß Thurn ist
meine stolze Höhe wieder zusammengeschrumpft und ich gleite wieder etwas über
Kammhöhe die Bergrücken entlang. Der Pinzgau ist nun voll entwickelt, und die Sonne
die nun aus meinem Rücken kommt, lässt die, sich hoch in den Himmel türmenden
Quellungen in hellstem weiß erstrahlen. Es fällt mir nicht schwer brauchbare Bärte zu
finden, nur scheinen diese im Vergleich zum Hinflug weiter auseinander zu stehen.

Als ich den Zeller See überfliege ist es fast schon dreiviertel sechs. Vor mir sieht es überhaupt
nicht mehr so gut aus. Zwar habe ich ausreichend Höhe, aber Wolken gibt es kaum mehr
zu sehen. Weit und breit wunderschönster blauer Sommerhimmel, nur in sehr großen
Abständen stehen die hochgetürmten Cumulanten.

Nun muss ich mir über den Flugweg keine komplizierten Gedanken mehr machen. Es
bleibt mir nichts anderes übrig, als die jeweils einzige in Flugrichtung stehende Wolke
anzusteuern. Blauthermik in die ich zufällig hineinstolpere, wird dankend angenommen.
Den Hochkönig erreiche ich etwas über Gipfelhöhe, aber die Wolke die über seinen schroffen
Graten steht, bringt kaum einen Meter Steigen. Ich quetsche aus dem Aufwind den letzten
Dezimeter, und nach konzentriertem Kurbeln werden 3000 Meter Höhe erreicht. Die sind
auch bitter nötig, denn die nächste Wolke steht weit östlich von Bischofshofen. Nun wird
der Streckenflug richtig geruhsam. Gute 10 bis 15 Minuten vergehen im geraden ruhigen
Gleitflug, bis man den nächsten Wolkenturm erreicht. In zweieinhalb Kilometer Höhe hat
man fast das Gefühl 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
Aufwindmöglichkeit zu, aber so wie die gewaltigen Wolken nun inzwischen aussehen, kann
es eigentlich gar nicht sein, dass diese einen nicht freundlich wieder in die Höhe tragen
werden.

Ich lerne, dass ich mich auf die 1:30 Gleitzahl der PW ziemlich verlassen kann, die stimmt
recht genau. Der nächste große Turm steht in etwa bei Schladming. Als ich wieder einen
Gleitflug von etlichen Minuten Dauer und über 1000 Höhenmetern hinter mir habe, fliege
ich unter die gewaltige Wolke. Sogleich werde ich in meiner Nussschale von gewaltigen
Kräften gepackt und nach oben gesogen. Die Variometeranzeige pendelte im stärksten
Bereich dieses Aufwindes irgendwo zwischen vier und fünf. Von 2050 Meter hinauf auf 3320
in wenigen Minuten, einfach überwältigend. 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 Niederöblarn. Sehr viel höher als auf 2700 geht die Thermik
hier auf einmal nicht mehr, vor mir zeigt sich der Himmel zwar relativ bewölkt, doch
inzwischen ist es sieben Uhr und die Thermik wird langsam schwächer und unter manchen
Wolken ist sogar gar kein Steigen mehr zu finden. Über dem Dürrenschöberl steht eine
aufwindversprechende Quellung.
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Flugerlebnisse

Ich habe genug Höhe 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 höhesparend wie möglich.

 Vorbei gehts an Trieben, der dortige Hausbart trägt noch. Als ich aber überm 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 höher 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 wächst das Wildfeld aus dem Boden, ich drücke
die PW5 an und bin froh überhaupt noch über den Grat zu kommen, der vom Zeiritz
hinunter zum Lisingtal läuft. Es ist acht Uhr abends große zerfallene Wolken beschatten
die ganze Gegend. Es wird wohl sehr schwer werden jetzt überhaupt 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 größeren
Sonnenfleck in meiner Reichweite, nämlich die Westflanke des Reitings. ich bin ungefähr
in der Höhe, wo am Hang der Baumbewuchs langsam in die Latschen übergeht. Zum Glück
ist gleich um die Ecke der Timmersdorfer Flugplatz, wo ich jederzeit problemlos landen
könnte. Ich konzentriere mich auf jedes noch so feine Zittern der Flügel, auf jedes Zucken
des Variozeigers.

Da, es hebt sich eine Warmluftblase aus den Wäldern, für einen Nullschieber reicht es. Nun
nur sauber fliegen, keine unnötigen Ruderbewegungen, auf keinen Fall zu langsam. Oben
bleiben ist das Ziel. Jetzt macht sich jede Minute bezahlt, die ich so manchen Abend über
den Teichen beim Ziegelwerk im Grazer Segelflugsektor verbracht habe. Mit viel Gefühl
versuche ich meine Kreise zu optimieren, eine Kurve in die falsche Richtung und man
bezahlt gleich mit kostbaren Höhenmetern. 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 tatsächlich
Grathöhe Gößeck. D e r Logger zeigt genau die Richtung und Entfernung von LOGL.
Mathematisch müsste 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 weiß ich, ich habs endlich geschafft. Das Vario
steht auf Plus eins und der Höhenmesser zeigt auch bald darauf 2100 Meter,
Endanflughöhe Turnau. Ich kanns noch nicht so recht glauben, bringe die 5579 genau auf
Flugplatzkurs, und beobachte die Entfernungsanzeige am Logger. Die Antennenschüsseln
der Erdfunkstelle in Aflenz kann man schon sehen. Die nächsten Minuten Gleitflug, den
ich durch Mitnehmen einiger Nullschieber sogar noch deutlich strecken kann, lassen es
immer mehr zur Gewissheit werden. Ich habs tatsächlich geschafft. Nach 8 Stunden und
50 Minuten Flugzeit landete ich an jenem 19.7. ziemlich erschöpft, sehr, sehr glücklich und
auch einwenig Stolz wieder auf der zwo fünf von Turnau.

Ich war all jenen unheimlich dankbar, die mir an jenem Tag dieses großartige Erlebnis
möglich gemacht, mich während dieses langen und bewegenden Tages unterstützt und
mir geholfen hatten. Ich werde diesen Flug wohl sicher so schnell nicht vergessen.

Dipl.Ing. Herwig Wagner
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Flugerlebnisse

Wir haben sie ja gerne unsere Flugplatzbesucher, die sich vereinzelt am Startplatz einfinden,
mit am Rücken verschränkten Händen in die Cockpits schauen, über die Witze am Startplatz
mitlachen und Interesse am Flugsport bekunden. Einige von Ihnen, räuspern sich dann
und fragen, ob es die Gelegenheit gäbe 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 Pärchen 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 erbötig. In knappen
aber kompetenten Worten erfolgt die Einweisung auf Instrumente, Flugroute (Ladies &
Gentlemen, welcome on Board, to our destination from Schwarzlteiche to Unterpremstätten
- tour/retour).

Korrekter als sonst, tönt es aus dem Funk: „Oe-0918, Name des Piloten, Gastflug, bitte auf
3.500 ft Schlepphöhe Richtung Florianiberg“ - und schon holpert der Schleppzug, samt
Schnupperflieger die Startbahn entlang. Zurück bleibt eine, nicht ganz unbesorgte Ehefrau,
den Startleiter scharf fixierend, die Hände etwas schweißnaß. Es geht eben immer ziemlich
schnell vom Äußern des Ansinnens bis zum Abheben; nicht einmal richtig verabschieden
konnte sie sich.

Aber es wird schon gut gehen, landen und starten doch ständig Flugzeuge ohne Zwischenfall.
So ergeht es auch unserem Schnupperer. Nach dem Abheben geht es in schwindelnde
Höhen. Bald gewöhnt er sich an das Fluggefühl, blickt über die Stadt und auf die Teiche
hinab – die Reise geht gegen Westen – der untergehenden Sonne entgegen. Aber wie auch
schon Erich Kästner wusste: Dem Gesetz des Falles gehorcht auf Erden alles, alles. Neigt
sich jeder Segelflug einmal dem Ende entgegen – so auch dieser. Blöd nur, dass dieser
Umstand ca 10 km westlich des Flugplatzes eintrat und unser Pilot in Command, sich mit
seiner ersten Außenlandung konfrontiert sah. Dies ziemlich unnötig, und ziemlich
unpassend. Demgemäß auch die nicht mehr so zackige Meldung am Funk: „OE-0918 an
Segelflugstart, schaut nach einer Außenlandung aus!“

Die am Startwagen versammelten sahen sich vielsagend an und die besorgte Ehefrau, die
soviel bemerkte, dass etwas nicht Programmgemäßes abläuft, beginnt unruhig zu werden.
Als der Startleiter (Fluglehrer seit vielen Jahren) pädagogisch unheimlich motivierend
replizierte: „Um Gottes Willen, wo bist denn,“ begann sie sich bedenklich zu verfärben. Ein
kompletter Jahrekreislauf - vom zarten Grün des Frühjahres, über das volle Gelb des
Sommers und weiter zum kräftigen Rot der herbstlichen Wälder, bis hin zum Weiß 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
alltägliches wäre und also ganz normal. Beim Einkurven zum Final, fand er seine Zielwiese
etwas klein und etwas eng, und da er vermutete, sein Gast könnte ähnliches vermuten,
wiederholte er nochmals mit überzeugter Stimme, dies alles sei ganz normal. Kurz und
gut, die Landung glückt, die beiden steigen aus - was der eilends in die Luft gegangene
„Späh-Falke“ auch über 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 - Außenlandung. Der erste Versuch scheiterte,
daran, dass zwar der Hänger zum Flugzeug kam, jedoch das Werkzeug nicht mit. Nach
Antransport des Werkzeuges stellte sich heraus, dass der Hänger für die Ka 8 gerüstet war,
also ein Rücktransport zum Umbau von Nöten wurde und so weiter. Schließlich gelang es
doch die Ka 13 heimzuholen, und dass sich der Fluggast nie mehr bei uns anschauen ließ,
ist glaube, ich ganz normal so. Die Story für die Nachwelt festgehalten von

MIG (Michael Gaisbacher)
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Flugerlebnisse

Seit noch nicht so langer Zeit besitzt nun auch unser Verein Flugdatenschreiber. Diese
GR1000 Geräte bestimmen in kurzen, regelmäßigen Abständen die Position, Höhe und den
Flugzustand mittels eines 12 Kanal GPS-Empfängers und eines eingebauten Drucksensors,
und zeichnen diese Daten in ihrem elektronischen Speicher auf. Sogar (Motor) Geräusche
werden aufgenommen, sodass auch Motorseglerflüge richtig beurkundet werden können.

Ein Navigationsdisplay zeigt während des Fluges die Distanz zum nächsten Wendepunkt,
Geschwindigkeit, Kurs, Kursabweichung und natürlich auch die aktuelle Position. In die
Geräte sind alle Wendepunkte aus dem Wendepunktkatalog der dezentralen
Staatsmeisterschaft und die Lage aller Flugplätze eingespeichert.
Einige von uns haben diese eigentlich recht einfach zu bedienenden Geräte auch schon
auf ein paar Flügen 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 können willst, um auch ein bisschen dazuzulernen,
oder weil du einfach eine bequemere und simplere Methode suchst, Streckenflüge zu
beurkunden, oder weil Du das Ganze einfach einmal auszuprobieren möchtest wirst
sicherlich auch Du bald einmal eines dieser Geräte auf einen deiner nächsten Flüge in
Cockpit legen wollen.

Wie verwendet man also diese Logger? Was ist zu beachten?
Die Datenlogger werden wie die Barographen im Büro aufbewahrt und müssen abends
wieder dorthin zurückgebracht werden. Man holt sich also beim Ausräumen des Fliegers
statt des Barographens einen Logger aus dem Büro. Verstaut diesen samt Batterie und
Empfangsantenne im Flugzeug und schon gehts ab zur Startstelle. Wer will kann auch noch
das externe Display anschließen. Das hat den Vorteil, dass man den Datenrecorder dann
auch noch wegstauen kann und nur noch das kleine Display mit den vier Bedienknöpfen
im Cockpit hat.

Nachdem man sich im Cockpit eingerichtet hat, gehts ans Eingeben der Flugaufgabe.
Nach dem Einschalten drückt man dazu einmal auf die OK Taste und es erscheint der Text

„Flugaufgabe“ darunter steht „übernehmen“. Am rechten Rand der unteren Zeile von der
Anzeige werden einem die Tasten angezeigt die man drücken kann. Es steht dort nun ein
">" und "OK". Damit ist gemeint, dass man nun die Wahl hat entweder auf die OK Taste zu
drücken und die zuletzt eingegebene Flugaufgabe zu übernehmen, oder auf die ">" Taste
drücken kann, um im Flugaufgabemenü weiterzublättern.

Da man ja seinen Namen, das Flugzeug und seine eigene Streckenaufgabe eingeben will
blättert man mit die ">" Taste weiter bis "Flugaufgabe neu/ändern" auf dem Display
erscheint. Nun drückt man "OK" um nacheinander seinen vollständigen Namen, den
Flugzeugtyp, das Kennzeichen und die Wettbewerbsklasse einzugeben.
Mit den Hinauf- und Hinunter- Tasten wählt man die Buchstaben mit der Weiter-Taste
springt der Cursor eine Stelle weiter nach rechts.

1999 1999So dokumentiert man heute !
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Danach wählt man aus der Datenbank seinen Startort, den Abflugpunkt, die Wendepunkte
und den Landeort aus und bestätigt jeweils mir der OK Taste. Für einen Ziel-Rückkehrflug
gibt man nur einen Wendepunkt ein, wählt man überhaupt keine Wendepunkte ist die
Flugaufgabe „freier Flug“. Ist alles eingegeben, erscheint wieder "Flugaufgabe übernehmen".
Nun braucht man nur noch einmal mit OK zu bestätigen. 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 Gerät zweimal
piepsen hören, das ist das Zeichen dafür, 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 nächsten
Wegpunkt anzeigen.
Umrundet man eine Wende schaltet das Gerät automatisch auf den nächsten 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, trägt man den Logger in das Büro
zu unserem Vereinslaptop. Dort wird das Gerät dann an den Computer angesteckt, der
Computer eingeschaltet, und der Flug dann mit einem Programm aus dem Gerät ausgelesen
und gespeichert. Das elektronisch versiegelte IGC Loggerfile sollte anschließend 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
näher analysieren oder mittels e-mail zu Herrn Baumann senden. Wer im Umgang mit
Computern nicht so geübt oder unsicher ist, lässt 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 selbsterklärend ist. Nach dem Auslesen
ist der Speicher des GR1000 wieder zu löschen und das Gerät wieder so an seinen Platz
zurückzulegen wie es vorgefunden wurde. Es dürfen keine Logger, Kabel, Handbücher oder
Insallationsdisketten mit nach Hause genommen werden. Außerdem wird ersucht die
Geräte sorgsam zu behandeln auf dass diese uns lange erhalten bleiben.

Dipl. Ing. Herwig Wagner
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Der Barograph mit dem vorgedruckten
Barogramm

Flugerlebnisse

Lange Zeit war die Aufzeichnung der geflogenen Höhen mittels Barograph der Standard
schlechthin. Wenn das mehr oder weniger beruhigende Ticken im Hintergrund zu hören
war, wusste man zumindest, dass das Ding eingeschaltet war. Ob es auch aufzeichnete,
war wieder von anderen Faktoren abhängig. Man erzählte mir, dass ursprünglich
rußgeschwärzte Platten verwendet wurden und an die Spitze des Zeigers kam ein nadelartiger
Stift, der die Höhenaufzeichnung 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 gemäß des Luftdruckes der jeweiligen Höhe 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 außer der Höhenaufzeichnung 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 Tragfläche musste immer am Bild
sichtbar sein. Der Negativfilm musste ungeschnitten mit den anderen Dokumenten wie
Start- und Zielformulare, Flugmeldung sowie
Barogramm eingeschickt werden.

So dokumentierte man früher

Das rußgeschwärzte Barogramm
und der Filmstreifen

Die Fotos und Formulare als Dokumentation

Ing. Werner Gosch
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Flugerlebnisse

…oder die Odyssee der Dokumentation

Vom 27. April bis 1. Mai 2001 wurde der „Silver Challenge-Cup“, unterstützt von DaVinci
Restaurants und Murauer Bier, am Flugplatz Timmersdorf ausgetragen. Veranstalter waren:
ÖAeC Landesverband Steiermark, Sektion Segelflug und ASFC Leoben Timmersdorf.
Worum ging es dabei ?

Gedacht für die Nachwuchspiloten, deren Flugschein nicht älter als drei Jahre ist und die
noch keine Strecken über 200 km absolviert haben. Die Mitgliedschaft beim ÖAeC ist wohl
selbverständlich. Gewertet wurden die Streckenlänge und ohne Zeitlimit die Erfüllung der
Aufgabe.

Der Sieger-Verein erhielt einen Scheck in der Höhe von ATS 15.000,- (¤ 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 Möglichkeit geboten, langjährigen Platzadlern endlich das Silber
C zu erfliegen. Damit fühlte ich mich angesprochen und meldete mich an.

Donnerstag, 26. April:
Da die Flugzeuge am Vorabend abgerüstet wurden, zogen wir, verspätet durch den
strömenden Regen, erst am Nachmittag aus Graz bzw. Turnau Richtung Timmersdorf. Am
Abend das erste Kennenlernen des Flugplatzes und der Fliegerfreunde, das heißt in diesem
Fall der „Kampfgegner“ aus Weiz und Timmersdorf bei einem oder auch mehreren Krügerl
aus dem Fass.

Freitag, 27. April, 1. Wertungstag:
Nach dem Morgenbriefing, das natürlich jeden Tag erfolgt, wird mit dem Flugplatzleiter
Herrn Graf vereinbart, während des Aufrüstens aller mitgebrachten Flugzeuge die
Einweisungsflüge mit dem Falken oder mit dem Blanik durchzuführen. Die Weizer Freunde
haben einen erfahrenen Fliegerkameraden als Betreuer mitgebracht, der unermüdlich 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 König mit seiner ASW dabei. Als
Begleiter, Betreuer und Ratgeber steht Herwig Wagner mit der DG 300 zur Verfügung. Der
Organisator dieses Cups, dem an dieser Stelle für 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 für sich.

Da in unserem Verein nur drei Logger zur Verfügung stehen, sind diese den
preisgeldbringenden Nachwuchspiloten vorbehalten. Mir steht ein PC-Barograph und eine
Kamera für die Foto-Dokumentation zur Verfügung und meine Hauptbeschäftigung in den
vorangegangenen Wochen bei Testflügen 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 würde, ohne Hiroglyphen
auf dem Zettel zu produzieren. Die bange Frage, in Timmersdorf den richtigen Drucker
vorzufinden, um vor den Augen des Sportzeugen die Einreichunterlagen auszudrucken,
war im Hinterstübchen meines Gehirns eingebrannt.

Wir haben endlich die Segler zusammengesteckt und flugklar zum Start gestellt. Mein Foto
mit ausgefülltem 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 Rückholen und
Seilreparatur, die Weizer Piloten waren schon längst hinter dem Gößeck Richtung Westen
verschwunden, können wir endlich die Gegend aus der Luft erkunden.

2001 2001Mein erster Silber C-Flug
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Flugerlebnisse

Meine Startzeit von 14:23 UTC lässt keine großen Sprünge mehr erwarten, durch die
fehlende Nachtflugberechtigung ist der 5-Stunden-Flug ebenfalls passe. Der 7-Minuten-
Schlepp für 800 m Schlepphöhe 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 nütze ich zum Üben von Abflugfotos und Erkundung des
Geländes im Platzbereich.
Der Weizer Michael Henöckl erfliegt am ersten Tag sein Silber C mit der Strecke Timmersdorf-
Selzthal.

Am Abend ein Vortrag von Dietmar Weingant über theoretische und praktische
Flugvorbereitung, Wetterbeurteilung vor und während des Fluges, Flugtaktik, modifiziertes
Fliegen nach McCready und Sicherheit im Alpensegelflug. Dietmars Ausführungen sind so
interessant, dass die fortschreitende Müdigkeit keine Chance zum Sieg bekommt. Zu guter
Letzt erhält 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 Höhenverlust bis nahezu Positionshöhe 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 Südföhns ist beim Morgenbriefing angesagt.
Die tägliche Prozedur mit Vorbereitung, Streckenflugformular, Foto etc. sind abgeschlossen.
Warten auf die berühmten Thermikwolken, warten auf den Start.
Als erster von uns Grazern wird Normann in den Süden geschleppt. Danach noch ein
Timmersdorfer, dann steht bereits Herwig am Start. Wir behalten Normann im Auge, seine
Höhe im Süden erinnert an die Ebene einer Kellerwohnung, danach versucht er noch das
Tal Richtung Gößeck zu queren. Kurz darauf der Funkspruch: „OE-5015 im Endanflug zur
Außenlandung“.

Kurzes Luftanhalten ist bei allen am Start Wartenden zu spüren, dann der weitere Funkspruch,
alles sei in Ordnung. Herwig hebt soeben ab, mein Start wäre der nächste, der Fallschirm
ist bereits angeschnallt. Der Bitte Michaels um Hilfe bei der Rückholung stimme ich zu,
lege den Fallschirm wieder ins Cockpit und wir holen die Ka 8. Norman hat nach einer
perfekten Außenlandung ca. 5 km vom Platz alles zum Abrüsten vorbereitet und unter
Mithilfe eines Dirnsdorfer Einwohners, der die Landung beobachtete und sofort besorgt
zur Landestelle eilte, ist die Ka 8 bald am Hänger 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 Höhenströmung zerrissenen Thermik, den ich nach 1 _ Stunden verliere. Die
anderen sind bereits längst über alle Berge.
Am Abend können wir Georg Kerschbaumer zum Silber C gratulieren.
Mir fällt es schwer, meine Gedanken zu ordnen: Wäre ich gleich gestartet, ohne bei der
Rückholung behilflich zu sein, hätte ich dann die Strecke vielleicht auch
geschafft ???
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“ überwunden zu haben.

Der abendliche Vortrag unseres Grazer Flugzeugwart- und Technik-Leiters Anton Rosenkranz
ergibt hitzige Diskussionen über das „starke, leichte oder überhaupt nicht Einfetten“ von
konischen Bolzen und Kugelanschlüssen.
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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, entschließe ich mich zur doppelten Dokumentation, das heißt 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 über 4 Stunden
Flugzeit nicht das gewünschte Ergebnis.

Am Abend die Siegerehrung im Restaurant DaVinci in Kapfenberg:
1. Platz: Weizer Verein, Michael Henöckl
2. Platz: SFU Graz, Georg Kerschbaumer
3. Platz: ASFC Leoben-Timmersdorf, Karl Kaier

Der abschließende neue Video-Film über das Segeln in Neuseeland zeigt uns nochmals die
Schönheit des Segelfluges.

Dienstag: 1. Mai:
Wiederum ist starker Südföhn vorhergesagt, wir können heute frei fliegen. Herwig Wagner
hat den Wunsch, die PW 5 zu fliegen, da er in Kürze damit bei der Meisterschaft in Spanien
teilnehmen wird. Ich darf die DG 300 pilotieren und da keine Kamera-Halterung vorhanden,
entschließe ich mich, nur den Logger zu verwenden. Georg Kerschbaumers Logger wird
mir vermacht, ich tippe Timmerdorf-Selzthal-Timmersdorf ein und schalte das Gerät kurz
vor dem Start ein. Nach einem in den Föhnturbulenzen schüttelnden Schlepp klinke ich
nach 1.100 m Schlepphöhe 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
übers Gösseck. Michael verabschiedet sich in Richtung Westen, ich bin allein.

Herwig meldet seinen Kampf mit der PW 5 gegen den starken Höhenwind. Ich taste mich
immer weiter gen Westen. Wildfeld, Zeiritzkampel, zum ersten Mal sehe ich von oben die
Piste von Trieben. Der Höhenmesser zeigt 3.400 m NN, das gibt mir Sicherheit und bedeutet
einen Höhengewinn 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 Dürrenschöberl sind bald erreicht, der Logger mit der Anzeige vom
Bahnhof Selzthal am Display zählt die Kilometer herunter. Über dem Dürrenschöberl die
letzte Wolke, Richtung Selzthal kein Anzeichen einer Thermik, der Logger zeigt ca. 8 km
zum Wendepunkt. Ich probiers, drücke an, umfliege den Wendepunkt, aber der Logger
sollte jetzt wieder den Endpunkt Timmerdorf zeigen, wahrscheinlich wurde zu früh
umgedreht. Die Piste von Trieben liegt plötzlich wesentlich höher als beim Abflug vom
Dürrenschöberl, wohin ich jetzt schleunigst zurückkehren möchte.

Da die Wolke im Norden beim Südwind nur am Südhang abgelöst werden kann, halte ich
darauf zu und treffe genau den Thermikschlauch, der mich in kurzer Zeit wieder an die
Basis befördert. Soll ich jetzt die 54 km sausen lassen ? Ich versuche es ein zweites Mal,
umrunde den Bahnhof in Selzthal mit einem größeren Radius und überschieße 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 Rückweg wird angetreten. Der Endpunkt Timmersdorf lässt sich jedoch
auch händisch nicht umschalten, die Kilometer von Selzthal zählen wieder nach oben.
Zurück am Gößeck 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 für das Silber C sind erfüllt.

Abrüsten, Einpacken und nach Hause.
Alle kommen ohne kleinste Schramme an Mensch und Technik zurück.
Herwig Wagner wertet noch in der Nacht unermüdlich die Logger aus, ich will nur noch
zur Familie.
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Flugerlebnisse

Dienstag, 2. Mai:
Anruf bei Herwig ob eines banalen Themas (Aufrüsten), 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 Rücksicht auf Vorgänger den Speicher zu löschen.Ich erspare mir jetzt die Prozedur
des Einreichens, sinniere über meine Rücksichtnahme, Georgs Silber C-Flug nicht zu
löschen und freue mich über meinen persönlichen Flug.

Als Besitzer von unzähligen ausgefüllten Streckenflugformularen und Abflugfotos entschließe
ich mich, keinem Leistungsabzeichen mehr nachzueifern, sondern einfach die Schönheit
des Fliegens zu genießen. Vielleicht ist dann irgendwann zufällig ein Logger im Flugzeug
dabei und der Speicher leer.

Ing. Werner Gosch

2001 2001Mein erster Silber C-Flug
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Flugerlebnisse

Bereits zum zweiten Mal hintereinander zog es Hans Brunner nach Szeged. Diemal in
Begleitung eines Juniors unseres Vereins. Hier die Eindrücke 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 würden ja kurzsichtigerweise schnell mal sagen, sie wären eher UNGERN
in UNGARN. Nach meinem zweiwöchigen 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. früh morgens brachen wir auf, um die Lüfte unsers östlichen Nachbarn im Sturmflug
zu erobern. Nach schier endloser Autofahrt durch die ungarischen Ebenen, wo eine
langweilige Ortschaft die nächste jagte, erblickte ich plötzlich am Horizont doch noch einen
Hoffnungsschimmer, der sich schließlich 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 überflog uns eine der fünf Schleppmaschinen und setzte zur Landung an.
Da war er: der Flugplatz von Szeged!  Hier und in der Stadt selbst sollten wir also die
nächsten 2 Wochen verbringen. (Ach ja, und auch noch im Schwimmbad, anders wäre die
Hitze wohl kaum ertragbar gewesen.) Also: Anhänger (samt DG300) abgestellt und auf in
die Stadt – der Magen knurrt. Anschließend retour zum Fluggelände, wo wir bereits auf
unsere ungarischen Kollegen trafen: Da waren zum Beispiel Alexander, aufgrund seiner
Deutschkenntnisse unsere Kontaktperson Nummer eins und Mädchen für alles; die Monika
von der Bar, aufgrund ihrer Bier- Einschenk-Kenntnisse unsere Barkontaktfrau Nummer
eins, der Budapester Meteorologe mit dem unaussprechlichen Namen und meine
Fliegergefährten 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 (übrigens ausgesprochen günstige)
„Flieger-Menü“ genossen: Die Ungarn essen gerne scharf!!! Im Laufe der Woche sollten wir
nämlich noch öfters „rotkopfert“ nach Luft ringen, wenn zum Beispiel Gulasch auf dem
Speiseplan stand. Dann noch 2 Bier und ab in die Zeltunterkunft am Flugplatzgelände. Am
nächsten Tag gings dann endlich zur Sache: Nach dem Frühstück rüsteten wir für den Pepi
die DG300 auf und dann lernte ich die rumänische IS28, 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: Wölbklappen, einziehbares Fahrwerk,
kunstflugtauglich und zuverlässige 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- großes Glück 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
zurückzulegen. (Das Fliegen an sich war hier bestimmt leichter als das Aussprechen der
Ortsnamen!)  Außerdem 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 zugänglichen Feldern boten
außerdem herrliche Gelegenheiten für Aussenlandungen. Und so vergingen die Tage wie
im Flug: Aufstehen, frühstücken, Flugzeug checken, Briefing anhören und „nix verstehst
du ungarisch“, fliegen, fliegen, fliegen… Und nach 2 Wochen hieß es leider Abschied
nehmen. Aber ich habe Ungarn kennengelernt, Freundschaften geschlossen und viel
dazugelernt.

Danke Pepi, Danke Hans!
Was will man mehr…

Hannes Kaufmann

2004 2004Das Ungarn Lager bekommt wieder Tradition
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…beim Vereins- Skirennen am 6.3.99

Wechselnde Wetterverhältnisse, Frühjahrsschnee und unterschiedliche Materialbedingungen
prägten das Rennen am am Salzstiegl.

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 später 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 unumgänglich. 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 Verfügung 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 Homogenitätswertung.

Es galt so nahe wie möglich an den Durchschnittswert zwischen schnellster und sangsamster
Zeit heranzukommen, Klassensieger Rudi Weiss war so glücklich, daß 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

1999 Nur Sieger... 1999

Kultur
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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.ä) Klasse Gäste
9. Daniel Wippel 3105 cm 11. Andrea Penkoff 593 cm
8. Bernhard Kohlhauser 1609 cm 10. Sibylle Seuter 587 cm
7. Bernhard Kohlhauser 1176 cm 9. Sandra Rosenkranz 564 cm
6. Krobath 1085 cm 8. Werner Muchitsch 481 cm
5. Florian Kohlhauser 1016 cm 7. Martin Keszelovicz 335 cm
4. Matthias Rosenkranz 566 cm 6. Katja Krusche 180 cm
3. Philipp Gosch 343 cm 5. David Richter 149 cm (selbstgelandet)
2. Florian Krusche 75 cm 4. Al ois Gosch 108 cm (Erich)
1. Lukas Gosch 37 cm 3. Werner Gruber 53 cm

2. Alois Gosch 47 cm (Werner)
1. Marlene Richter 43 cm

2001 Ziellanden und Maronibraten 2001

Franz Strommer bei der letzten Ziellandung

Michael Gaisbacher und DI. Wolfgang Bauer
gratulieren Michaela Steiner

Kultur 157

Einer der jährlichen, kulturellen Höhepunkte in unserem Verein ist das Ziellanden.

In den letzten 10 Jahren hat es sich eingebürgert, dass wir zu diesem Termin im Herbst einen 
Oldtimer zur Verfügung stellen. Hier die Highlights dieser Aktion
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Klasse Mitglieder

29. Bernd Zikulnig 3650 cm
28. Vic Steiner 3060 cm
27. Michi Schmarda 2296 cm
26. Lebwohl 1891 cm Flugschüler
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 Flugschüler
13. Alois Fahrleitner 354 cm
12. Erich Gosch 353 cm
11. Wolfgang Bauer 333 cm
10. Schübel 231 cm Flugschüler
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 König 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

2001 Ziellanden und Maronibraten 2001

Kultur158

Das Ziellanden heuer lief wieder einmal ohne Grunau Baby ab. Der Regen in weiten Teilen
Österreichs machte leider den Antransport des Cabrio Flugzeuges unmöglich.
Wir bleiben aber dran, und werden es nächstes Jahr erneut versuchen. Auf diesem Wege
gratulieren wir nochmals den Gewinnern:

Kinderklasse:
1. Lukas Gosch 60 cm

Gästeklasse:
1. Alois Gosch 60 cm (Werner war wohl kalibriert)

Mitglieder:
1. Norman Schwetz 55 cm ( Tagesbestleistung)

aus dem Cumulus

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 groß reden,
lassen wir die Bilder und Ergebnisse für 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 Gäste
1. Matthias Rom 30 cm 1. Marlene Hochfellner 78cm
2. Bernd Schübel 2. Alois Gosch 145 cm
3. Erich Gosch 3. Angelika Rom 178 cm

Der Dank geht an: Herwig fürs Holen UND zurückbringen, Georg Kerschbaumer mit der
Messtruppe für die Messleistung, Bernd Z. für Rahmenorganisation, und Alwin Egger für
das eifrige Bilddokumaterial, Erich Gosch fürs Nenngeld kassieren, den Schleppis und dem
Catering Team Marlene, David, Josef, die mit Gulasch, Kaffee, Bier und Säften für das
leibliche Wohl gesorgt haben.

aus dem Cumulus

2002 Ziellanden 2002

KulturDas langersehnte „Grunau-Baby“ beim
Ziellanden 2003

Ing. Alois Fahrleitner und Dipl. Ing. Herwig Wagner
bezahlen das Nenngeld bei Erich Gosch

2003 Ziellanden 2003

159
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Ein Wahrzeichen unseres Vereins war über viele Jahre 
die MG 19. Der Doppelsitzer wurde vom Grazer Kons-
trukteur August Musger entwickelt. Gut 30 Jahre nach 
Dienstende des wunschönen Knickflüglers konnten wir 
das Muster wieder zu uns auf die Westseite bringen.
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Das Langersehnte „Grunau-Baby“ beim 
Ziellanden 2003



Im Jahr darauf konnten wir mit einer Slingsby aus dem 
Besitz von Dr. Schima aus Wiener Neustadt reüssieren. 

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 bildschönes Naturholzmo-
dell, semitransparent bespannt.

Cabrio KA8. David Richter Trummer hat uns eine Cab-
riohaube für unsere KA8 gefertigt. Damit hatten wir ein 
attraktives Frischluftmodell für unser Ziellanden 2008 
zur Hand

Das Schöne am Fliegen sind die vielen netten Menschen, die 
man dabei kennen lernt. So hat uns das Schicksal Christian 
Ramsauer beschert, der seine Karriere als Universitätsprofes-
sor in Graz fortsetzt. Auf der Suche nach einem Segelflugver-
ein wurde der Salzburger bei uns fündig 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 überhaupt. Mit der SG 38 erfüllten wir 
uns einen Generationen-Wunsch. Michael G. konnte den 
Besitzer anlässlich einer Flugshow in Kapfenberg überzeu-
gen uns das Schmuckstück aus den 40er Jahren anzuver-
trauen. Der Flugtag unter Schleppdienst von Rudi Resch auf 
der Piper Cub war sicher einer der absoluten Höhepunkte 
der gesamten Vereinsgeschichte. Fliegen auf einem kom-
plett freien Gerät ohne Boot über dem Flughafen Graz war historisch berauschend. Sogar 
aus Tirol kam Brigitte Danzinger trotz niedrigster Basis angeflogen, um in Graz mit unserer 
Gast SG 38 fliegen zu können. 

Ziellanden2006-2013 2006-2013
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Unsere Vereinszeitung erscheint seit 1996 regelmäßig zwischen 3 und 5 mal im Jahr. Das 
Gründungsredaktionsteam 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 übernahm 
und das Layout des Cumulus auf Normalmaß 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.

Übrigens alle 65 Ausgaben (Stand Februar 2015) sind auf der www.flugsportunion.at zum 
Download bereitgestellt, falls jemand die Vereinsgeschichte detailliert nachlesen möchte. 

Hier die Titelbilder als Thumbnails:

Der Cumulus - Unsere Vereinszeitung1996-2015 1996-2015

1

September 1996

Jungflieger-

Austausch in
Frankreich

TAKE OFF
–

AND FLY
Flugberichte

Streckensegelflug

Vereinsliga

Ausgabe 1 Ausgabe 2 Ausgabe 3

Mai 1997
4. Ausgabe

Wichtige Termine

31.5. Beginn: 10 Uhr 
Anfliegen und Flugzeugtaufe

der Super Dimona
Für Speis und Trank

ist gesorgt

Ausweichtermin: 7. 6.

Klubabende am Fluggelände
nach Flugbetrieb:

Fr. 27. 6.
Fr. 25. 7.
Fr. 29. 8.
Fr. 26. 9.

Aktuelles

Ihr
EXKLUSIVES

Bräunungsstudio

Te l .  9 1  9 7  0 3

Ö F F N U N G S Z E I T E N
M o  –  F r : 9 . 0 0  –  2 1 . 0 0
S a  u n d  S o : 9 . 0 0  –  1 7 . 0 0

KO R N G A S S E  2 . 8 0 2 0  G R A Z
E i g e n e r  K U N D E N PA R K P L AT Z !

Ausgabe 4 Ausgabe 5

Ausgabe 6

November/Dezember 1998
7. Ausgabe

Wichtige Termine

Klubabend
27.11. 1998, 19 Uhr

beim Urlwirt
Adresse: Gasthof URL, Hauptstraße 85,

8141 Unterpremstätten

Weihnachtsfeier
19.12. 1998, 18 Uhr

Klubabend
22. 1. 1999, 19.00 Uhr

Thema: Wetterkunde

Jahreshauptversammlung
19. 2. 1999, 18.00 Uhr
Wahl des neuen Vorstandes

Klubabend
19. 3. 1999, 19.00 Uhr

Infos:

Air Cadett Exchange
Auch für 1999 gibt es im Zuge des Int.Air Cadett Exchanges die
Möglichkeit für Jungpiloten,die USA oder ein anderes Partnerland
dieser Veranstaltung sehr günstig und fliegerisch organisiert zu
besuchen. Interessenten erhalten nähere Informationen beim
Kulturwart.(Andreas Wolfgsgruber,Tel.0 316 / 404-3949)

Interesse an einem Skitag?

Der Vorschlag eines Skitages unseres Vereines geistert für diesen
Winter herum.
Wenn Du so einen Tag mit Fliegerfreunden und deren Angehörige
auf einer Skipiste auch gut findest und das Programm mit
B u s a n f a h rt , S k i re n n e n , S i e g e rehrung mit Hüttenabend und
B u s h e i m f a h rt befürwo rt e s t , melde Dich bei Rudi 
(0 664 /  473 0 588) oder Michael (0 316 / 29 15 12).Wenn sich
genügend Interessenten finden, gibt es nähere Infos zur
Weihnachtsfeier. Startgeld, Busfahrt ab Graz und Tagesliftkarte bei
ungefähr 30 Personen ca 350,- (ohne Liftkarte ca 180,-)

Strommer Franz macht im Winter eine

Startleiterschulung.
Bitte bei Ihm, wegen den genauen Terminen

anrufen.Tel. 0 34 62 / 43 90

Ausgabe 7

cumulusMärz 1999
8. Ausgabe

Vereinszeitung der
Steirischen Flugsportunion

Triester Str. 370, 8055 GRAZ,
FAX 0 316 / 29 15 12 - 15

E-Mail: adventures@netway.at

Vorab der Dienstplan im
April

vollständige Ausgabe im 
nächsten Cumulus!!!

Ausgabe 8

cumulus
Juni 1999

9. Ausgabe

Vereinszeitung
der

Postfach 88
8011 Graz

Redaktionsadresse
Triester Str. 370, 8055 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15  
E-Mail: adventures@netway.at

Ausgabe 9

cumulus
September 1999

10. Ausgabe

Redaktionsadresse
Triester Str. 370, 8055 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15  
E-Mail: adventures@netway.at

Vereinszeitung
der

Postfach 88
8011 Graz

Jetzt neu: http://www.cumulus.at Der Cumulus im Internet

Ausgabe 10
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cumulus
Oktober 1999
11. Ausgabe

Redaktionsadresse
Triester Str. 370, 8055 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15  
E-Mail: adventures@netway.at

26. Oktober Abfliegen 
auf der Graz We s t

" Wir läuten das Saisonende ein!!"

Am 26.10 ab 14 Uhr gibt es Kastanien, Sturm 

und am Abend ein wenig Musik am Feuer.

DG-500 We r, was, wann, wo...

OE-0918 – NOTA M

E reignisse und Ergebnisse 
des Ziellandens vom 25.9.99

Vereinszeitung
der

Postfach 88
8011 Graz

Jetzt neu: http://www.cumulus.at Der Cumulus im Internet

Ausgabe 11

cumulus
Dezember 1999

12. Ausgabe

Redaktionsadresse
Triester Str. 370, 8055 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15  
E-Mail: adventures@netway.at

Vereinszeitung
der

Postfach 88
8011 Graz

Jetzt neu: http://www.cumulus.at Der Cumulus im Internet

Ausgabe 12

cumulus

Redaktionsadresse
Triester Str. 370, 8055 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15
E-Mail: adventures@netway.at

Vereinszeitung
der

Postfach 88
8011 Graz

Jetzt neu: http://www.cumulus.at Der Cumulus im Internet

Ausgabe 13

Juni 2000
14. Ausgabe

Redaktionsadresse
Triester Str. 370, 8055 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15
E-Mail: adventures@netway.at

Vereinszeitung
der

Postfach 88
8011 Graz

Die Taufe  am Hauptplatz - das Interview von 107,5  im Intern

F l i e g e n
E iN wun derbarer Gedanke

DG 500 Taufe 
Erlagschein liegt bei
Jahresmitgliedsbeitrag 
2.300,- einzahlen bitte, 
bzw offene Flug-
gebŸhren Ÿberweisen

Ausgabe 14

cumulus

Redaktionsadresse
Triester Str. 370, 8055 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15
E-Mail: adventures@netway.at

Vereinszeitung
der

Postfach 88
8011 Graz

Jetzt neu: http://www.cumulus.at Der Cumulus im Internet

Ausgabe 15

cumulus

Redaktionsadresse
Triester Str. 370, 8055 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15
E-Mail: adventures@netway.at

Vereinszeitung
der

Postfach 88
8011 Graz

Jetzt neu: http://www.cumulus.at Der
Cumulus im Internet

Ausgabe 16

cumulusMärz 2001
17. Ausgabe

Redaktionsadresse
Triester Str. 370, 8055 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15  
E-Mail: adventures@netway.at

Po s t gebühr bar bez a h l t

Vereinszeitung
der

Postfach 88
8011 Graz

Jetzt neu: http://www.cumulus.at Der Cumulus im Internet

F l i e g e n

E iN wun derbare r

G edanke

Ausgabe 17

cumulusMai 2001
18. Ausgabe

Redaktionsadresse
Schönaugasse 49/1, 8010 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15  
E-Mail: adventures@netway.at

Postgebühr bar bezahlt

Vereinszeitung
der

Postfach 88
8011 Graz

Jetzt neu: http://www.cumulus.at Der Cumulus im Internet

F l i e g e n

E iN wun derbare r

G edanke

Ausgabe 18

cumulusSeptember 2001
19. Ausgabe

Redaktionsadresse
Schönaugasse 49/1, 8010 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15  
E-Mail: adventures@netway.at

Postgebühr bar bezahlt

Vereinszeitung
der

Postfach 88
8011 Graz

F l i e g e n

E iN wun derbare r

G edanke

Dr Bertram Vidic
FA. f. Augenheilkunde, 

Ord: Andritzer Reichsstr. 44
8045 Graz 

Dr. Reinhold Ortner
Hautarzt

Annenstraße 44, 8010 Graz
Tel. 0 316 / 71 26 74-0
privat und alle Kassen

AD-Ventures Werbeagentur GmbH
Die Werbeagentur mit der Gleitzahl 100

Schönaugasse 49/1, 8010 Graz
Call 0 316 / 29 15 12

e-mail: adventures@netway.at
http://www.AD-Ventures.at

Ausgabe 19

cumulusDezember 2001
20. Ausgabe

Redaktionsadresse
Schönaugasse 49/1, 8010 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15  
E-Mail: adventures@netway.at

Postgebühr bar bezahlt

Weihnachtsfeier am Samstag 22.

Dezember 2001.

S c h l o ß b e rg restaurant Beginn 19 Uhr

Mit Siegere h rung der Ve reinsmeisterschaft und Diavort r a g

Jänner Clubabend am 25. Jänner 2002 ab 19 Uhr im Brauhaus

P u n t i g a m

Hauptversammlung am 22. Februar 2002

mit Wahl des Vo r s t a n d e s

Vereinszeitung
der

Postfach 88
8011 Graz

F l i e g e n

E iN wun derbare r

G edanke

Dr Bertram Vidic
FA. f. Augenheilkunde, 

Ord: Andritzer Reichsstr. 44
8045 Graz 

Dr. Reinhold Ortner
Hautarzt

Annenstraße 44, 8010 Graz
Tel. 0 316 / 71 26 74-0
privat und alle Kassen

AD-Ventures Werbeagentur GmbH
Die Werbeagentur mit der Gleitzahl 100

Schönaugasse 49/1, 8010 Graz
Call 0 316 / 29 15 12

e-mail: adventures@netway.at
http://www.AD-Ventures.at

Ausgabe 20

cumulus
März 2002

21. Ausgabe

Redaktionsadresse
Schönaugasse 49/1, 8010 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15  
E-Mail: office@ad-ventures.at

Po st gebühr bar bezahlt

Vereinszeitung
der

Postfach 88
8011 Graz

F l i e g e n

E iN wun derbare r

G edanke

Dr Bertram Vidic
FA. f. Augenheilkunde, 

Ord: Andritzer Reichsstr. 44
8045 Graz 

Dr. Reinhold Ortner
Hautarzt

Annenstraße 44, 8010 Graz
Tel. 0 316 / 71 26 74-0
privat und alle Kassen

AD-Ventures Werbeagentur GmbH
Die Werbeagentur mit der Gleitzahl 100 

Schönaugasse 49/1, 8010 Graz - Call 0 316 / 29 15 12
e-mail: office@ad-ventures.at - http://www.AD-Ventures.at

Ausgabe 21

cumulus
JUNI 2002

22. Ausgabe

Redaktionsadresse
Schönaugasse 49/1, 8010 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15
E-Mail: office@ad-ventures.at

Po st gebühr bar bezahlt

Vereinszeitung
der

Postfach 88
8011 Graz

F l i e g e n

E iN wun derbare r

G edanke

Dr Bertram Vidic
FA. f. Augenheilkunde, 

Ord: Andritzer Reichsstr. 44
8045 Graz , Tel.  0664 / 326 39 86

Dr. Reinhold Ortner
Hautarzt

Annenstraße 44, 8010 Graz
Tel. 0 316 / 71 26 74-0
privat und alle Kassen

AD-Ventures Werbeagentur GmbH
Die Werbeagentur mit der Gleitzahl 100 

Schönaugasse 49/1, 8010 Graz - Call 0 316 / 29 15 12
e-mail: office@ad-ventures.at - http://www.AD-Ventures.at

Ausgabe 22

cumulusSEPTEMBER 2002
23. Ausgabe

Redaktionsadresse
Schönaugasse 49/1, 8010 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15
E-Mail: office@ad-ventures.at

Po st gebühr bar bezahlt

Ziellanden mit Grunau Baby 
am 28. September ab 10.30 Uhr

Ab fl i e gen am 26, Okt o b e r:  St u rm, Trank und 
l et z ter Aufwind der Saison ab 16.00 Uhr

14. Dezember: We i h n a ch t s feier ab 19.00 Uhr im  Glöck e l b räu am Glockenspielplatz in Gr a z

Vereinszeitung
der

Postfach 88
8011 Graz

Dr Bertram Vidic
FA. f. Augenheilkunde, 

Ord: Andritzer Reichsstr. 44
8045 Graz , Tel.  0664 / 326 39 86

Dr. Reinhold Ortner
Hautarzt

Annenstraße 44, 8010 Graz
Tel. 0 316 / 71 26 74-0
privat und alle Kassen

AD-Ventures Werbeagentur GmbH
Die Werbeagentur mit der Gleitzahl 100 

Schönaugasse 49/1, 8010 Graz - Call 0 316 / 29 15 12
e-mail: office@ad-ventures.at - http://www.AD-Ventures.at

Ausgabe 23

cumulus
DEZEMBER 2002

24. Ausgabe

Redaktionsadresse
Schönaugasse 49/1, 8010 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15  
E-Mail: office@ad-ventures.at

Po st gebühr bar bezahlt

Weihnachtsfeier 
14.12.2002 Brauhaus Puntigam, Beginn 19 Uhr.

Liebe Vereinsmitglieder, nehmte euch noch einmal in diesem Jahr Zeit 

für unseren Verein, lasst uns gemeinsam und besinnlich das Jahr beschließen 

und unsere Vereinsmeister würdig feiern.

Inhalte: Rückblicke und Ausblicke, Vereinsmeisterschaft, Plausch und Trank,
Das Programm für 2003

Wichtig! Viel Inhalte bei den Wintervereinsabenden, Siehe Seite 2

Vereinszeitung
der

Postfach 88
8011 Graz

F l i e g e n

E iN wun derbare r

G edanke

Dr Bertram Vidic
FA. f. Augenheilkunde, 

Ord: Andritzer Reichsstr. 44
8045 Graz , Tel.  0664 / 326 39 86

Dr. Reinhold Ortner
Hautarzt

Annenstraße 44, 8010 Graz
Tel. 0 316 / 71 26 74-0
privat und alle Kassen

AD-Ventures Werbeagentur GmbH
Die Werbeagentur mit der Gleitzahl 100 

Schönaugasse 49/1, 8010 Graz - Call 0 316 / 29 15 12
e-mail: office@ad-ventures.at - http://www.AD-Ventures.at

Ausgabe 24

cumulusMärz 2003
25. Ausgabe

Redaktionsadresse
Schönaugasse 49/1, 8010 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15
E-Mail: office@ad-ventures.at

Postgebühr bar bezahlt

FLIEGEN: Es geht los
Macht die Hangartüren auf, macht eure Einweisungsflüge, legt euren Startleitertermin fest.

Die Jahrestermine: Anfliegen: Fly In Take Off Samstag: 12. April
Musik, Speis und Trank auf der Graz West, 

wir entzünden erstmals unseren Griller und fliegen in die neue Saison.
Sommerfest mit den International Air Cadets, Montag 28. Juli 2003
Ziellanden Samstag 27. September, Abfliegen Samstag 25. Oktober

Weihnachtsfeier Samstag 13. Dezember
Mitarbeiter für die Grazer Frühlingsmesse am AeroClub Stand gesucht. 
Wer möchte den Segelflugsport repräsentieren und dafür Arbeitspunkte kassieren.

Vereinszeitung
der

Postfach 88
8011 Graz

F l i e g e n
E iN wun derbare r

G edanke

Dr Bertram Vidic
FA. f. Augenheilkunde, 

Ord: Andritzer Reichsstr. 44
8045 Graz , Tel.  0664 / 326 39 86

Dr. Reinhold Ortner
Hautarzt

Annenstraße 44, 8010 Graz
Tel. 0 316 / 71 26 74-0
privat und alle Kassen

AD-Ventures Werbeagentur GmbH
Die Werbeagentur mit der Gleitzahl 100 

Schönaugasse 49/1, 8010 Graz - Call 0 316 / 29 15 12
e-mail: office@ad-ventures.at - http://www.AD-Ventures.at

Ausgabe 25

cumulusJuli 2003
26. Ausgabe

Redaktionsadresse
Schönaugasse 49/1, 8010 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15  
E-Mail: office@ad-ventures.at

Postgebühr bar bezahlt

Die Frühjahrssaison geht vorbei der Sommer kommt!

Sportliches - Silver Challenge Cup - Alpe Adria Cup

Staatsmeisterschaften  Zell a. See - Akro STM - Junioren STM

Organisatorisches: Starleiter bitte melden - Turnau Fluglager bitte melden

Nachdenkliches Von hinterm Hangar

Sommerfest mit den  International Air Cadets Montag 28. July

Ziellanden Samstag 27. September

Abfliegen Samstag 25. Oktober

Weihnachtsfeier Samstag 13. Dezember

Vereinszeitung
der

Postfach 88
8011 Graz

F l i e g e n

E iN wun derbare r

G edanke

Dr Bertram Vidic
FA. f. Augenheilkunde, 

Ord: Andritzer Reichsstr. 44
8045 Graz , Tel.  0664 / 326 39 86

Dr. Reinhold Ortner
Hautarzt

Annenstraße 44, 8010 Graz
Tel. 0 316 / 71 26 74-0
privat und alle Kassen

AD-Ventures Werbeagentur GmbH
Die Werbeagentur mit der Gleitzahl 100 

Schönaugasse 49/1, 8010 Graz - Call 0 316 / 29 15 12
e-mail: office@ad-ventures.at - http://www.AD-Ventures.at

Ausgabe 26

27. Ausgabe

Redaktionsadresse
Schönaugasse 49/1, 8010 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15  
E-Mail: office@ad-ventures.at

Postgebühr bar bezahltSeptember 2003

Die Sommer geht vorbei der Herbst kommt!

ZIELLANDEN 27. September Und wieder probieren wir es mit dem Grunau Baby

Unterwegs:

Unsere DG 500 als 

Begleitflugzeug der 

Juniorenmeisterschaft in Michldorf

Das Ungarn Lager – ein fliegerischer Erfolg.

Rückblicke auf eine schöne Saison

Der Segelflug am Flughafen Graz

Termine

Abfliegen 25. Oktober – Sturm und Trank und die letzten Aufwinde durch Maronipower

Weihnachtsfeier Samstag 13. Dezember 2003

Vereinszeitung der

Postfach 88, 8011 Graz

Dr Bertram Vidic
FA. f. Augenheilkunde, 

Ord: Andritzer Reichsstr. 44
8045 Graz , Tel.  0664 / 326 39 86

Dr. Reinhold Ortner
Hautarzt

Annenstraße 44, 8010 Graz
Tel. 0 316 / 71 26 74-0
privat und alle Kassen

AD-Ventures Werbeagentur GmbH
Die Werbeagentur mit der Gleitzahl 100 

Schönaugasse 49/1, 8010 Graz - Call 0 316 / 29 15 12
e-mail: office@ad-ventures.at - http://www.AD-Ventures.at

Ausgabe 27

28. Ausgabe

Redaktionsadresse
Schönaugasse 49/1, 8010 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15  
E-Mail: office@ad-ventures.at

Postgebühr bar bezahltNovember 2003

Der Vorstand wünscht 
allen Mitgliedern ein 
gesegnetes Weihnachtsfest 
und ein erfolgreiches 
Jahr 2004

Weihnachtsfeier:

13. Dezember 19 Uhr, Gösser Bräu 

Neutorgasse Graz

Ziellanden mit Grunau Baby 

ein legendäres Ereignis.

Die Winter Clubabende 

Zeit Ort Thema.

Vereinszeitung der

Postfach 88, 8011 Graz

Dr Bertram Vidic
FA. f. Augenheilkunde, 

Ord: Andritzer Reichsstr. 44
8045 Graz , Tel.  0664 / 326 39 86

Dr. Reinhold Ortner
Hautarzt

Annenstraße 44, 8010 Graz
Tel. 0 316 / 71 26 74-0
privat und alle Kassen

AD-Ventures Werbeagentur GmbH
Die Werbeagentur mit der Gleitzahl 100 

Schönaugasse 49/1, 8010 Graz - Call 0 316 / 29 15 12
e-mail: office@ad-ventures.at - http://www.AD-Ventures.at

Ausgabe 28

29. Ausgabe

Redaktionsadresse
Schönaugasse 49/1, 8010 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15  
E-Mail: office@ad-ventures.at

Postgebühr bar bezahltFebruar 2004

2004 Neue Lufträume,
neue Segelflugsektoren, ein Jahr der Bewährung.

27.2. Clubabend 
Ein Musstermin Gasthaus Alla Casa, 
Strassgang 19 Uhr

März Clubabend
26.3.2004,
Gasthaus
Alla Casa

Vereinszeitung der

Postfach 88, 8011 Graz

Dr Bertram Vidic
FA. f. Augenheilkunde, 

Ord: Andritzer Reichsstr. 44
8045 Graz , 

Tel.  0664 / 326 39 86

Dr. Reinhold Ortner
Hautarzt

Annenstraße 44, 8010 Graz
Tel. 0 316 / 71 26 74-0
privat und alle Kassen

AD-Ventures Werbeagentur GmbH
Die Werbeagentur mit der Gleitzahl 100 

Schönaugasse 49/1,

8010Graz - Call 0 316 / 29 15 12

e-mail: office@ad-ventures.at

http://www.AD-Ventures.at

Ausgabe 29

30. Ausgabe

Redaktionsadresse
Schönaugasse 49/1, 8010 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15  
E-Mail: office@ad-ventures.at

Postgebühr bar bezahltSeptember 2004

2004 Der Segelflug am
Flughafen Graz bleibt
bestehen.
SRA II, Funkkurs, Startleiterschulungen und

ACG-Meetings 

2. Oktober Ziellanden 2004 
ab 10.30 Uhr

Vereinszeitung der

Postfach 88, 8011 Graz

Dr Bertram Vidic
FA. f. Augenheilkunde, 

Ord: Andritzer Reichsstr. 44
8045 Graz , 

Tel.  0664 / 326 39 86

Dr. Reinhold Ortner
Hautarzt

Annenstraße 44, 8010 Graz
Tel. 0 316 / 71 26 74-0
privat und alle Kassen

AD-Ventures Werbeagentur GmbH
Die Werbeagentur mit der Gleitzahl 100 

Schönaugasse 49/1,

8010Graz - Call 0 316 / 29 15 12

e-mail: office@ad-ventures.at

http://www.AD-Ventures.at

Gulasch und Segelfliegen
Segelflugurlaub im ungarischen Szeged

Ausgabe 30
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31. Ausgabe

Redaktionsadresse
Schönaugasse 49/1, 8010 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15  
E-Mail: office@ad-ventures.at

Bar freigemacht/Postage paidJänner 2005

Einladung zur Vollversammlung am
25. Februar Gh. Alla Casa

Die Saison 2005: Schulung und MOSE in 
Graz – Streckenflug in Turnau. 
Eine Chance für den Sport

Achtung wichtiger Clubabend: 
28.1. ab 19 Uhr GH.Alla Casa

Fragebogen: 
Trage was zur Zukunftsplanung bei!

Vereinszeitung der

Postfach 88, 8011 Graz

 Dr Bertram Vidic
 FA. f. Augenheilkunde, 

Ord: Andritzer Reichsstr. 44
8045 Graz , 

Tel.  0664 / 326 39 86

Dr. Reinhold Ortner
Hautarzt

Annenstraße 44, 8010 Graz
Tel. 0 316 / 71 26 74-0
privat und alle Kassen

-AD-Ventures Werbeagentur GmbH
Die Werbeagentur mit der Gleitzahl 100 

Schönaugasse 49/1,

 8010 Graz - Call 0 316 / 29 15 12

e-mail: office@ad-ventures.at

http://www.AD-Ventures.at

Bild aus dem SEGELFLUG-IMPRESSIONEN in den Alpen 2005 ein Wochenkalender, 
53 Blätter im Format A4, 53 Photos rund ums Streckenfliegen. mehr auf:

www.streckenflug.at

Segelfliegen in purer Form...

Ausgabe 31

Turnau Neulinge aufgepasst!
Einweisungsflüge mit dem großen Turnau Kenner und heimlichen 

Hausherren Rudi Weiß Auf der DG 500 – 14. 15. 16.   MAI   und  

21. 22. 23. MAI  2005  Anmeldung: 0676  71 42 750 Die profun-

de Einweisung. Vom „Hausboart bis zum „Boartwisch“ kennt und 

zeigt er euch alles rund um den Flugplatz Turnau Lanzen.

Achtung Startleiter gesucht Siehe Seite 4

Clubabend am 29. April 
bei uns am Flughafen Graz: Grillzeug mitbringen, Feuer und 
Getränke werden bereitgestellt!

 Dr Bertram Vidic
 FA. f. Augenheilkunde, 

Ord: Andritzer Reichsstr. 44
8045 Graz , 

Tel.  0664 / 326 39 86

Dr. Reinhold Ortner
Hautarzt

Annenstraße 44, 8010 Graz
Tel. 0 316 / 71 26 74-0
privat und alle Kassen

AD-Ventures Werbeagentur GmbH
Die Werbeagentur mit der Gleitzahl 100 

Schönaugasse 49/1,

 8010 Graz - Call 0 316 / 29 15 12

e-mail: office@ad-ventures.at

http://www.AD-Ventures.at

32. Ausgabe Bar freigemacht/Postage paidApril 2005

Vereinszeitung der

Postfach 88, 8011 Graz

Jetzt geht ́s loooos

Auf in die Saison 
in Graz und Turnau

Redaktionsadresse
Schönaugasse 49/1, 8010 GRAZ, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15  
E-Mail: office@ad-ventures.at

Ausgabe 32

 Dr Bertram Vidic
 FA. f. Augenheilkunde, 

Ord: Andritzer Reichsstr. 44
8045 Graz , 

Tel.  0664 / 326 39 86

Dr. Reinhold Ortner
Hautarzt

Annenstraße 44, 8010 Graz
Tel. 0 316 / 71 26 74-0
privat und alle Kassen

AD-Ventures Werbeagentur GmbH
Die Werbeagentur mit der Gleitzahl 100 

Schönaugasse 49/1,

 8010 Graz - Call 0 316 / 29 15 12

e-mail: office@ad-ventures.at

http://www.AD-Ventures.at

33. Ausgabe Österreichische PostAG - Info.Mail Entgelt bezahltSeptember 2005

Vereinszeitung der

Postfach 88, 8011 Graz

Die Termine des 

Herbst/Winters 2005

Jubiläums Ziellanden 1. Oktober
BEGINN: 9.30 Uhr - Wir arbeiten  an einem „Jubiläumsschmankerl“, 

haltet eure Lederhauben parat.

Abfliegen
26. Oktober
Ab 13.00 Uhr 

Vereinschronik bestellen!!!
Bestelle dir jetzt deine 

Vereinschronik 190 Seiten 

prall voll mit nachvollziehbarer und teilweiser selbst erlebter Flugsport Geschichte.

Redaktionsadresse
Parkring 8, 8074 Grambach, 

FAX 0 316 / 29 15 12 - 15  
E-Mail: office@ad-ventures.at

30. September 2005 - Clubabend mit Turnau
Feedbackrunde ab 19.00 Uhr auf der Graz West.

25. November 2005 - Clubabend 
ab 19.00 Uhr im Alla Casa, Kärntner Straße 418

Weihnachtsfeier 2005
17. Dezember im Gasthaus Alla Casa, Beginn: 18.00 Uhr

Kärntner Straße 418

Clubabende 
Das Ziellanden bzw. Abfliegen ersetzt den Oktober Clubabend 

und die Weihnachtsfeier den Dezember Clubabend. 

Ausgabe 33

am 17. Dezember 2005,
Beginn 19.00 Uhr

im Pizzawirtshaus Alla Casa
Kärntner Straße 418,
8054 Graz, Straßgang

Ehrung der
Vereinsmeister

Mg 19 – Ziellanden und
Präsentation der Vereinschronik

Wir freuen uns auf einen ge-
mütlichen, gemeinsamen Abend,
mit Ehrung der Vereinsmeister
2005 und Rückblicken auf ein
ereignisreiches Jahr mit dem
Höhepunkt: Mg 19 – Ziellanden
und Präsentation der Vereins-
chronik anlässlich unseres 40
Jahrejubiläums.

Übrigens, können auch für die
Weihnachtsfeier noch Chroniken
bestellt werden. Entweder unter
michael.gaisbacher@ad-ventures.at
oder telefonisch bei Wolfi Bauer
unter: 0664 / 344 17 54.

Weihnach t s sonde rau sgabe

Der Vorstand wünscht al len
Mitgl iedern ein f röhl iches und
besinnliches Weihnachtsfest
und eine er folgreiche
gemeinsame Flugsaison 2006.

Einladung zur Weihnachtsfeier der Steirischen Flugsport UNION

8074 Raaba
Bar freigemacht/Postage paid

Österreich/Austria

Ausgabe 34

35. AusgabeApril 2006 Postgebühr bar bezahlt

Es geeht looos!

Einer der Höhepunkte des letzten Jahres, war das Jubiläumsziellanden auf Mg19

Die Termine der Saison

Alles über Turnau Einweisungen und Fliegen

www.cumulus.at - Nützt die Info- und
Kommunikationsplattform unseres Vereines

News & Facts für unseren Betrieb auf LOWG West

Die Termine der Saison

Alles über Turnau Einweisungen und Fliegen

www.cumulus.at - Nützt die Info- und
Kommunikationsplattform unseres Vereines

News & Facts für unseren Betrieb auf LOWG West

Es geeht looos!
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36. AusgabeSeptember 2006

Es herbstelt!

Einer der Höhepunkte des letzten Jahres, war das Jubiläumsziellanden auf Mg19

Dietmar Poll-
Vize-Europameister, Kür im Segelkunstflug

Zeit für Akro, Zeit für den Motorsegler.

Die Termine der Saison – Ziellanden am 30. September.
Unser Ka 13 landet in Kapfenberg
ZLPV Neu – Der Aeroclub baut Bürokratie ab und erspart
dem österreichischen Segelflug 30.000 Euro jährlich.

Ausgabe 36

November 2006 37. Ausgabe

Ziellanden 2006 ein Riesenspaß 
mit Cabrio Oldtimer

Weihnachtsfeier 9. Dezember 2006 
im Feldkirchner Hof Beginn 19.00 Uhr
(direkt im Zentrum neben der Pfarre)

Alle Clubabende des Winters

Ziellanden 2006 ein Riesenspaß 
mit Cabrio Oldtimer

Weihnachtsfeier 9. Dezember 2006 
im Feldkirchner Hof Beginn 19.00 Uhr
(direkt im Zentrum neben der Pfarre)

Alle Clubabende des Winters

Ausgabe 37

38. AusgabeMärz 2007

Auf in die Saison

Vereinsmeisterschaft Neu

Die Termine des Jahres

Streckenflug von Turnau aus

Auf in die Saison

Vereinsmeisterschaft Neu

Die Termine des Jahres

Streckenflug von Turnau aus

Ausgabe 38

Achtung! 6.10. 2007 – Ziellanden mit einer absoluten Rarität!
Der Cimbaro – ein offener Segelflug-Doppelsitzer steht zur Verfügung.
Ab 10.00 starten wir zum Bewerb mit KA 13 und zu Oldtimer-Flügen mit 
einem der ganz wenigen erhaltenen Flugzeuge dieses Musters. 

Achtung! 6.10. 2007 – Ziellanden mit einer absoluten Rarität!
Der Cimbaro – ein offener Segelflug-Doppelsitzer steht zur Verfügung.
Ab 10.00 starten wir zum Bewerb mit KA 13 und zu Oldtimer-Flügen mit 
einem der ganz wenigen erhaltenen Flugzeuge dieses Musters. 

39. AusgabeSeptember 2007

Fliegerlager: Wer war wo?

Bravo David, Bravo Dietmar
Sportliche Erfolge unserer Vereinsmitglieder

Deklariere dich!

Sport für Alle 
– wir waren wieder dabei!

Ausgabe 39

Goldenes Ehrenzeichen des ÖAeC
an Wolfgang Bauer verliehen

40. AusgabeMärz 2008

Wir haben einen neuen
Obmann, einen neuen Vorstand

Es geht looooooos: 
Die Graz West ist offen.

Die Termine des Jahres: 
Sonnwendfl iegen 21.06.2008
Ziellanden 20.09.2008
Abfl iegen 25.10.2008
Weihnachtsfeier 13.12.2008, 18 Uhr

Goldenes Ehrenzeichen des ÖAeC
an Wolfgang Bauer verliehen

Ausgabe 40

41. Ausgabe

September 2008

Ziellanden und mehr
Ziellanden mit Cabrio kA8

Weitere termine 2008

Abfl iegen am Sonntag, 26. 10. 2008
Sturm und Trank, Kastanien und letzte

Aufwinde der Saison

Weihnachtsfeier 13.12. 2008, 18 Uhr

Juniorenmeisterschaft
in trieben

Leini war dabei,
David sogar auf Rang 3

Graz West - Fliegerfest
am 20. September

9.9.2008 Manfred painsi 60 
– wir gratulieren!

Modellfl	ugbewerb

Buchpräsentation

Ausgabe 41

42. Ausgabe

Dezember 2008

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion, 
Postfach 88, 8011 Graz

Die Clubabende 
über den Winter

Winterfi t 
Das Fitnessprogramm der SFU 
für den Winter

Weihnachtsfeier 
14. Dezember 2008 
im Bräukeller 
Achtung! Anderer Ort, anderer Termin
Keplerstraße 104, A-8020 Graz

Dezember 2008

WeihnachtsfeierWeihnachtsfeier
14. Dezember 2008 
im Bräukeller

Ausgabe 42

43. Ausgabe

März 2009

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion, 
Postfach 88, 8011 Graz

20.3. und 31.3. jeweils 18.00 Uhr 
Startleiterschulungen in der ACG,
verpflichtend für alle Mitglieder die 
startleiten können, wollen, müssen.

€ 400,- pauschale 
für Viel(segel)flieger eingeführt

14.3. und 21.3.
Ausräumen, Aufrüsten, 
Flugzeuge Instandsetzen

21.3. 17.00 Uhr traktor-roll out 
Unser Traktor erstrahlt in neuem 
Glanz, er macht Druck und er hält 
dicht. Zu diesem Termin stoßen wir 
auf ihn und die Helden der Arbeit an.

Der Schnee ist weg,
der Wind wird wärmer, 
es geht wieder los!

Der Schnee ist weg,
der Wind wird wärmer, 
es geht wieder los!

Ausgabe 43

44. Ausgabe

Juli  2009

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz

Feuchtfröhliche Saison 09

Die Hoffnung auf einen
schönen Juli lebt!

•Wir haben einen Discus CS

     •Der Wettbewerbsfl ug in der SFU erwacht.

       •Scheinverlängern – einfacher bei mehr Eigenverantwortung

          •Motorsegleger im Motorfl ug: Eine interessante Alternative

             •Schüler im Vormarsch: Bereits 4 neue Scheine in 2009
 

Ausgabe 44

45. Ausgabe

September 2009

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz

3. Oktober Ziellanden
Beginn 10.30 Uhr 

Die Termine dieses Herbstes

Sportliche Höchstleistungen unserer 
Vereinsmitglieder 

Konzept Zukunft

Außenlandung: unsere K8 auf der Schlosswiese 
in Leutschach beim Rebenland-Flugtag
(Bericht Seite 4)

Ausgabe 45

46. Ausgabe

Dezember 2009

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz

Weihnachtsfeier
8. Dezember, Beginn 18.00 Uhr
im Bräukeller, Keplerstraße 104, 8020 Graz 

Wir freuen uns, Landesverbandspräsidenten und 
ÖAeC-Vizepräsidenten Wolfgang Malik begrüßen zu dürfen

Siegerehrung Vereinsmeisterschaft 2009

Weihnachtsfeier
8. Dezember, Beginn 18.00 Uhr
im Bräukeller, Keplerstraße 104, 8020 Graz

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz
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47. Ausgabe

März 2010

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz

Zukunftsfähig 
Alle unsere Flugzeuge sind EURO- und EASA-FIT
Seit 21.2. haben alle unsere Flugzeuge einen ARC und sind 
nach neuem Recht fit für die neue Saison.

Die Termine der Saison 

Fluggebühren für 2010 

Startleitereinschulung am 22.2.

mehr dazu auf Seite 3

Ausgabe 47

48. Ausgabe

Juli 2010

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz

Die Saison hat
Fahrt aufgenommen

Glosse: Luftraum-Disziplin – mehr als nur Gesetz

Volle Schulklasse, klasse Schüler, 
erste erfolgreiche Prüfungen

Die Termine der Saison

Ausgabe 48

49. Ausgabe

September 2010

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz

Ziellanden 
24. und 25.09. 2010

SFU International Gliding Base
Berne Strand – ein schwedischer Gastpilot 

Junioren Meisterschaft: Leini war dabei

Sport für Alle: Erfolgreiche Arbeit für den Verein.

Ausgabe 49

50. Ausgabe

Dezember 2010

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz

Danke Max für 20 Jahre 
als Schuldirektor

Weihnachtsfeier 12.12. 2010 
im Bräukeller, Keplerstraße 104

Die Termine des Winters:

Klubabende: 28.1. und 25.2. 2011, Bräukeller
Generalversammlung: 25.3. 2011, Bräukeller

Ausgabe 50
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51. Ausgabe

Mai 2011

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz

Volle Mitzi – 
die Saison ist im Gange

Die Termine der Saison 

Klubabende     27. Mai, 24. Juni, 29. Juli

Ziellanden     1.10.2011

Abfliegen	 	 	 	 	 26.10.2011

Weihnachtsfeier    Sonntag, 11.12.2011

Ausgabe 51

52. Ausgabe

August 2011

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz

Summer-Time
Die Streckenflug-Saison geht ins Finale 

Die Touring-, Schul- und Akrosaison kommt in Fahrt

Die Termine der Saison 

Klubabende     26. August, 29. September

Ziellanden     1.10.2011

Abfliegen     26.10.2011

Weihnachtsfeier    Sonntag, 11.12.2011

Ausgabe 52

53. Ausgabe

November 2011

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz

Weihnachten kommt:
Was wünschen wir uns vom Christkind?

Die Termine der Winter-Saison 

 Weihnachtsfeier So, 11.12.2011, Bräukeller (Luigi)

 Clubabende:  25.11., Feldkirchnerhof
                 jeweils Freitag, ab 19.00 Uhr 27.1., 24.2., 30.03., Bräukeller (Luigi) 
 Aeroclub Termine:

 Österreichischer Segelfliegertag: 28.1. in Zell a. See

 Steirischer Fliegerball 17.2. in Graz, Brauhaus Puntigam

Ausgabe 53

54. Ausgabe

März 2012

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz

Wir heben ab
Die Saison hat am 16.3.2012 begonnen!

Die Termine der Frühjahres-Saison

 Startleiterschulung Mi, 28.3., 17.00 Uhr

 

 Clubabend Fr, 30.3., Bräukeller, 18.00 Uhr

                 

 Clubabend, Grillrevival Fr, 27.4., nach Flugbetrieb

 

  Turnau – Einweisung auf DG 500 durch Max S. 
Achtung kaum mehr freie Tage !!! 21. Mai bis 10. Juni 

Ausgabe 54

55. Ausgabe

Juni 2012

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz

Die Termine der Saison: 

 Ziellanden 29.09.2012

 Abfliegen 26.10.2012

 Weihnachtsfeier 16.12.2012, Ort wird noch bekannt gegeben!

 Clubabende:  29.06, 27.07 und 31.08.2012
 Hangar West nach Flugbetrieb
 

(Abfliegen und Ziellanden ersetzen die Clubabende im Herbst – 
der November-Clubabend wird gesondert bekannt gegeben.)

WirSTRECKENdieFLÜGE

Ausgabe 55

56. Ausgabe

September 2012

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz

 Ziellanden 29.09.2012

 Abfliegen 26.10.2012

 Weihnachtsfeier 16.12.2012, Ort wird noch bekannt gegeben!

 Clubabende   September, Oktober, Dezember werden durch  
Ziellanden, Abfliegen und Weihnachtsfeier ersetzt

  November Clubabend:           30.11.2012, Ort wird noch bekannt gegeben!
 

Der HerbSt iSt DA! 
Ziellanden, Motorsegeln, Abfliegen

Ziellanden: teil 2 der Vereinsmeisterschaft am 29.9. 2012

Die termiNe Der SAiSON:

Ausgabe 56

57. ausgabe

dezember 2012

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz

WeiHnaCHTen 2012  
Besucht unsere Weihnachtsfeier...

● Jahresrückblick 
● Vereinsmeister-ehrung 
● ausblicke auf 2013

 Clubabende  25.01.2012, Lendplatzl Beginn 18.30 Uhr 
 
 22.02.2013, Lendplatzl Beginn 18.30 Uhr
 
 29.03.2013, hoffentlich schon am Flugplatz  
  beim Büro nach Flugbetrieb!!

die CLUBaBende der SaiSOn:

 Weihnachtsfeier 16.12.2012 Gasthaus Lendplatzl 
  Lendplatz 11, 8020 Graz
  Beginn: 17:30 Uhr

die Termine der SaiSOn:

Ausgabe 57

58. Ausgabe

März 2013

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz

Aufbruch in die neue Saison!

There is a new bird in the cage!

 Ziellanden          28. 9. 2013

 Abfliegen  26. 10. 2013

 Jahresabschlussfeier  15. 12. 3013

 Startleiterschulung 19. 3. bei ACG Beginn 17.00 Uhr
 Startleiter: Verpflichtung für den Segelflug in Graz!  

 Turnau-Einweisungen ab 13. 5. in unserer DG 500

DiE TERMiNE DES JAhRES:

Ausgabe 58

59. Ausgabe

Juni 2013

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz

Wet wet wet... Ein feuchter Frühling als 
Spaßbremse – die Hoffnung gilt Juni und Juli!

– Sport für alle: Die SFU wieder dabei!

– Die WT 9: Wesen und Wirken

– Die Vereinsmeisterschaft: Ein Zwischenstand

– Aus der Wartung: Zeige auch Du Bereitschaft!

Ziellanden 28. 9.  

	 Abfliegen		 Abfliegen	 26. 10.

Jahresabschlussfeier 15. 12.

Die TeRMiNe DeR SAiSoN
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60. Ausgabe

September 2013

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz

Ziellanden 28.9.2013 
mit Oldtimer-Sensation SG 38

 Ziellanden                    28. 9.

 Abfliegen                      26. 10.

 Clubabend                    29. 11.

 Jahresabschlussfeier     15. 12.

Die TeRMiNe DeR SAiSoN•  Showdown unserer Vereinsmei-
sterschaft: Speis, Trank und Party 
auf der Graz „Wild“ West!                       

Der MiM – Grandfather keeps you 
flying

•  Aus der Schule

Ausgabe 60

61. Ausgabe

Dezember 2013

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz

Weihnachtsfeier 15.12.2013 
vulgo Jahresabschlussfeier Sonntag, 18.00 Uhr 
Gösser Neutorgasse 48, 8010 Graz

  31. 1. 18.00 Uhr  Gösser 

  28. 2. 18.00 Uhr Gösser

  29. 3. 18.00 Uhr  Generalversammlung

Die ClUbAbenDe Des Winters 

Bildquelle: Paul Bernhard

Unser Jahreshighlight: 
 
28. september Ziellanden  
mit dem Kultsegler sG38

Ausgabe 61

Saison Start

62. Ausgabe

märz 2014

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz

Generalversammlung 29.3.2014
Gasthaus Feldkirchner Hof, Samstag 18.30 Uhr 
Triester Str. 32, 8073 Graz

  Startleiterschulung mi, 24.3., 17.00 Uhr
 bei der Austro Control Graz

Club- und Grillabende der ersten Saisonhälfte

  Hangar West Fr, 25.4., nach Flugbetrieb

  Hangar West Fr, 30.5., nach Flugbetrieb

  Hangar West Fr, 27.6., nach Flugbetrieb

  Hangar West Fr, 29.7., nach Flugbetrieb

Ausgabe 62

63. Ausgabe

September 2014

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz

27. September Ziellanden
Die Vereinsmeisterschaft ruft dich zum 
letzten Messen des Jahres! 

Die Clubtermine des zweiten Halbjahres

27.09. Ziellanden

18.10.  Abfl iegen mit Kastanien

28.11. 18:00 Uhr Clubabend

07.12.  Weihnachtsfeier

Ausgabe 63

64. Ausgabe

Dezember 2014

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz

Abschluss des Jahres, Anfang der neuen Saison
Hiermit lädt der Vorstand alle Mitglieder der Steirischen Flugsportunion zur 
Weihnachtsfeier am Sonntag, 07.12. im Brauhaus Puntigam ein.

•  Lasst uns miteinander ein weiteres, unfallfreies Fliegerjahr unseres Vereins feiern.

•  Ehren wir verdiente Mitglieder.

•  Zeichnen wir die Sieger der Vereinsmeisterschaft aus.
Streckenfl ug • Ziellanden • Vereinsmeister

•  Erzählen wir uns von dieser Saison, und schmieden wir Pläne für unser 
Jubiläumsjahr.

•  Kommt zahlreich, nein besser vollständig! 

       Sonntag
       07.12 

SFU Weihnachtsfeier
18.00 Uhr Brauhaus Puntigam

Weitere Termine auf der Rückseite

       Sonntag
       07.12 

Ausgabe 64

65. Ausgabe

Februar 2015

Vereinszeitung der 
Steirischen Flugsportunion 
Postfach 88, 8011 Graz

50 Jahre SFU – Wir feiern unser Jubiläumsjahr! 50 Jahre SFU – Wir feiern unser Jubiläumsjahr! 50 Jahre SFU – Wir feiern unser Jubiläumsjahr! 
Die Gala am 28.Februar – Die Gala am 28.Februar – 
das Clubfestl im Juni und das große Fly In im Septemberdas Clubfestl im Juni und das große Fly In im Septemberdas Clubfestl im Juni und das große Fly In im September

Die Termine des Frühjahres

28.02. Jubiläumsgala im City Park

27.03. Clubabend Hangar West

24.04. Clubabend Hangar West

Ausgabe 65



Als kleine Sensation kann gewertet werden, dass unsere KA 13 im Segelflugkalender von
Claus Dieter Zink aufscheint.

Diesen europaweit renommierten Kalender könnt ihr bei Rudi Weiss bestellen.
Dies ist wieder einmal eine gute Gelegenheit Dank an VIC auszusprechen für die Schaffung
dieses Vereinswahrzeichens. Das Design war seine Planung und Durchführung.

Danke VIC.

2001 Segelflugkalender 2001

CUMULUS

Foto von Claus Dieter Zink
Kalender 2002 März „Bunter Vogel“
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Fluchverkehr
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Home sweet home – Stelle sich der geneigte Segelflieger einmal vor wie das mit seinem
Schivergnügen so aussieht. Jahrzehnte wird dem erdverbundenen Gleiten auf einer Schiwiese
gefrönt bis da die Snowboarder kommen und ebenfalls diese Piste bevölkern.
Der Betreiber der Piste und der Liftanlage stellt fest, dass es eigentlich nichts zum Feststellen
gibt, beschließt aber harsch und rasch zu reagieren (worauf?).

Die dynamische Betriebsleitung legt gravitätisch 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 Ausübenden ist auch auffällig)
wird der Betrieb nun wie folgt geregelt:

Am Montag, Dienstag und Mittwoch dürfen die Snowboarder den Hang und den Lift
benutzen, den Rest der Woche steht die Anlage den Schifahrern zur Verfügung.« 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 weiß, dass sich die Einnahmen halbieren.
Und sich sicher niemand mehr eine
    Wochenkarte kaufen wird.
2. Weil sich wahrscheinlich beide Gruppen ein neues Betätigungsfeld suchen.

Wenn das die Liftgesellschaft trotzdem tut, muß man sich überlegen, ob sie überhaupt
Schisportler will. Daher ein Wunsch ans Christkind für 1999 – eine klare Aussage der
Liftgesellschaft, eine klare Position der Schisportler.
In diesem Sinne – aus für heuer.

1998 Home sweet Home 1998

Fluchverkehr166 203



Fluchverkehr

Dies oder ähnliches scheint wohl das Motto „einiger meisten“ in unserem Verein zu sein.
Aufrufe zur Mitarbeit bei konkreten Vorhaben und anstehenden Tätigkeiten haben meist
das Echo eines Rufes in die Wüste. So ergibt es sich, dass wenn jemand in unserem Verein
eine Funktion übernimmt, er auch (fast) die ganze daran hängende Arbeit am Halse hat.

Das Ergebnis: Jeder senkt seine Vorhaben, denn eine Arbeit zu planen, sie vorzubereiten
und dann selbst durchzuführen führt zu baldigen Ermüdungserscheinungen und zur
Einschränkung von Zielen.

Lustigerweise sehen sehr viele Mitglieder anstehende Arbeiten zwar, verspüren aber nicht
den Ruf an Sie diese auch durchzuführen. Anregungen an die Arbeitskreiszuständigen
werden kaum mit dem Beisatz, „dies würde ich gerne machen“, begleitet. Konkrete Fragen
werden mit dem Verweis auf andere Fähigkeiten abgelehnt, bloß schade, dass der Betreffende,
dann, wenn diese Fähigkeiten 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 Durchführung wird dann behandelt,
wie ein persönlicher Gefallen an den, der die Arbeit vergibt.
Das Ergebnis, die Bitten ergehen immer an die gleichen 20 – 30 Personen von denen man
weiß, dass sie prinzipiell hilfsbereit sind.
Ein weiteres schönes Beispiel sind die Flugzeugbetreuer. Wenn niemand die 100-
Stundenkontrolle durchführt, dann müssen es wohl die Typenbetreuer machen. Darauf
kann man sich verlassen - Fazit ?

Na was!

Da haben wir nun eine DG500, glaubt Ihr, dass sich jemand erbötig gemacht hätte dieses
Flugzeug zu betreuen. Bis dato noch niemand.
Stichwort Flugbetrieb: Der Starleiterdienst wird jedes mal als Opfer an die Allgemeinheit
angesehen, da ja sowieso ein Fluglehrer am Platz ist, der die Aufgabe mit übernehmen
kann.

Da wären wir wieder beim Punkt, wenn jemand eine Funktion übernimmt.... Es ist aber
eine Lösung des Problems in Sicht.
Der Vorstand berät für die nächste Saison ein Arbeitszeitenkontingent, das jedes Mitglied
im Jahr erfüllen muss. Die Tätigkeiten können vom Festeinsatz über das breite Feld der
Wartung bis hin zum Startleiter-Dienst angesiedelt sein. Wer klug ist baut vor und gibt den
Bereichsleitern bescheid, mit welchen Tätigkeiten er gerne sein Arbeitskontingent 2000
erfüllen möchte.

Für Startleiterdienste im nächsten Jahr ruft bitte Franz Strommer (Ausbildung dazu gibt es
sicher in den Wintermonaten an einem der Clubabende)

Für Marketing und Kulturbelange Michael Gaisbacher.

Für den Kernbereich Technik und Wartung Toni Rosenkranz, VIC, Johnny Schwarzinger.

Vielleicht lässt 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

1999 Es gibt viel zu tun – fangt schon mal an ! 1999
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Quellen werden nur auf Anfrage verraten…
Fliag´ma a Runde um die Heisa



Fluchverkehr

Anlässlich der Fluggebührenordnung ergab sich dem lauschenden Zuhörer 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 Hänger!
Nun gut, aber was hat der Verein schon geschaffen außer der Anschaffung eines neuen
Doppelsitzers samt Hänger?
Einen der niedrigsten Schleppsätze in Österreich!
Ja schon, aber was, außer dem Doppelsitzer mit Anhänger und dem günstigen Schlepptarif?
Die Sicherheit, dass alle unsere Flugzeuge versichert sind!
Ok, Ok, aber sag einmal, was außer dem Doppelsitzer mit Anhänger, den günstigen
Schleppgebühren und der Vollkaskoversicherung aller Flugzeuge, hä?

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 außer diesem Doppelsitzer
mit Anhänger, den günstigen Schleppgebühren, 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 für Heuer

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
zuhören können.

»Macht doch aus eurem Herz am Startplatz keine Mördergrube«.Gegen die Dimona gab es
nie ein offiziell formuliertes Veto, gegen Erhöhung der Mitgliedbeiträge 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 Möglichkeit zur Meinungsäußerung und den Vorstand interessieren
Deine Meinungen, allerdings nur solange sie sich nicht widersprechen. Bist du für 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 Überzeugung fallen,
allerdings auch nicht für deine Überzeugung. Es gibt die Meinung, dass Meinungsumfragen
in unserem Verein sinnlos seien, da sich ohnehin niemand zu einer Äußerung hinreißen
lässt, schon gar nicht mit offizieller Namensnennung.

Pessimisten haben die unangenehme Angewohnheit zu behaupten, sie seien keine
Pessimisten sondern lediglich Realisten. Gegen diese Aussage lässt 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 müssen über die Köpfe hinweg entscheiden, Wenn
allerdings nur so ca 10 – 20 einflattern, so dürfen 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 Spaß auch in dieser Saison, nicht zuletzt mit dieser Rubrik in allen fünf Cumuli.
Glück ab in die letzte Saison dieses Jahrtausends.

1999 Gebührenordnung 1999

1999 Meinungsumfrage 1999
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Fluchverkehr

Es fällt ja jedem auf und jeder sieht`s - furchtbar dieser Müll, in und um und um den Hangar
herum. Gräßlich, und natürlich 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 gälte es der nächsten Hangar/Spind Visite
durch den Spieß (gibt`s denn bei uns?) gerecht zu werden, können ja nicht schuld daran
sein.

Es müssen also alle anderen sein, alle anderen! Tolldreist sind die Kerle, die da unsere
schöne Westseite versauen. Sie dringen sogar bis in unser Büro ein, um ihre leeren Flaschen
auf jedem freien Bord abzustellen, trinken sogar aus unseren Gläsern 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
Büro. Auch in unsere Hangarseite tragen sie ihre Unordnung.

Gehen einfach her und verwursteln unsere Flächenbezüge, verräumen 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 Unglück das Ganze.

Wenn man aber nachforscht, so haben die anderen Mieter der Westseite das gleiche Problem.
Das ganz gleiche. Auch bei Ihnen dringt diese Brigade ein, verstreut Mist bis zum „geht
nicht mehr“. Da haben wir den Salat - die Täter auf freien Fuß und nur Opfer reihum, mit
dem Problem allein, müllseelenallein.
Schluchz.

PS: Sachdienliche Hinweise, wie das Sammeln von Beweisstücken und Hinterlegung in den
Mistkübeln, sowie das Archivieren von Leergut in dafür bereitgestellte Kisten wird von der,
eilends ins Leben gerufenen

“Supersondermüllvermeidungsflugplatzbenützungskommission”

 gerne gesehen. PPS: Nebenbei ist Vorsicht anzuraten, da ansonsten vielleicht eine zeitliche
Trennung durch die „ehschonwissen“ vorgeschrieben wird, die da lautet. Mo - Mi dürfen
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)

1999 Müll 1999
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Fluchverkehr

Es gibt da ein hartnäckiges Gerücht, dass der Streckenflug von Graz aus undurchführbar
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 weiß der
Thermikgott was. Fest steht das geht nicht.
Jetzt geht unser Verein auch noch daran, diese Unmöglichkeit zu organisieren. Stellt euch
vor ein organisiertes Streckenlager in Graz. Da kommt noch dazu ein Bundestrainer des
ÖAeC nach Graz um mit unseren Leuten von hier wegzufliegen wobei dies bewiesenermaßen
gar nicht geht. Na ja, da fliegt also eh wieder so ein „eh klar“ und hinter ihm dann ein „weiß
der Kuckuck warum das an diesem Tag gegangen ist“. Und vielleicht regnet es ja zwischen
1. und 4. 6 und dann wäre ja wieder bewiesen, dass das von Graz aus nicht geht. Für alle,
die an diesen Tagen auch den Versuch unternehmen wollen, nicht von Graz wegzukommen,
gibt es noch die Möglichkeit bei VIC anzufragen ob ein Flugzeug für dieses organisierte
Scheitern frei wäre.

Ein weiteres Gerücht 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 für Turnauneulinge oder noch nicht so firme
Piloten gibt, kann da ja wohl nur eine Provokation sein. Wie soll das möglich sein, dass in
diesen Wochen ständig Fluglehrer in Turnau präsent sind, die mit Rat und Tat, Tricks und
Kniffs zu Rate stehen und noch dazu die DG 500 für erweiterte Streckeneinweisungen in
Turnau ist. Ja, die Ankündigung, dass jeder der sich für mindestens drei Tage anmeldet in
diesen Wochen sicher zum Fliegen kommt, weil es keine fix personenbezogene
Flugzeugreservierung gibt, ist ja der reinste Verhöhnung der bisher Übergangenen. Da
könnte ja jeder, aber auch wirklich jeder in unserem Verein nach Turnau fahren und von
dort aus fliegen. Nur mit dem Aufwand sich für mindestens drei Tage bei VIC anzumelden
und dort zu sein. Aber, es gibt ja eine Hoffnung für den geneigten Unkenrufer, wahrscheinlich
bin ich dann dort und es regnet, oder ich krieg gar kein Flugzeug.

2000 Der Streckenfluch 2000
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Fluchverkehr

Unsere Flugzeuge leiden unter einer schrecklichen Krankheit, die Hangaritis geht um. Aus
dem Nichts entstehen Löcher 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 Belüftung 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 Kausalität frönen.

Zum Schieben gehören mindestens zwei und wenn schon der Übeltäter kein Aufhebens
macht um entstandene Schäden, wird sich wohl nicht der Beobachter zum Mitschuldigen
machen und den Vorfall genauso verschweigen.

O d e r ?

Die Hangaritis ist ein Wirtschaftsfaktor, sie erzeugt im Jahr Schäden so ca. um die 50.000,-
 wenn man die Arbeitszeit zur Reparatur mit ein bezieht und mindestens 20.000,- allein an
Material. Das wären 2 Logger, oder ca. 60 Flugstunden mit der DG 500,
Dies wäre die Versicherung aller Holzflugzeuge, oder ungefähr der Kostenaufwand für alle
Veranstaltungen des Vereines im Jahr.
Grausig, was so eine unabwendbare Naturkatastrophe bewirkt und wir sind ihr einfach so
ausgeliefert.

Fixkosten, die mitkalkuliert werden müssen. 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 hält und in welchem Zustand es ist
kümmert 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 weiß,
wie man so etwas macht.

Flugschüler 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 minutiös
erklärt werden wird, und nächstes Jahr klappt das dann ganz sicher ganz super.
Sonst noch Fragen?

2001 Die Hangaritis 2001
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Fluchverkehr

Stell dir vor es sind Wahlen und keiner geht hin!

Mit dem Jahr 2001 geht eine Vorstandsperiode unseres Vereines zu Ende.

Eine Periode, die für unseren Verein eine sehr prägende 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 für Alle eine wichtige Maßnahme für die
Zukunftssicherung unseres Vereines gesetzt und wir haben auch die Umstellung auf die
Logger-Dokumentation so gut bewältigt, dass wesentlich mehr Piloten unseres Clubs ihre
Flüge nicht nur dokumentieren, sondern auch zur Staatsmeisterschaft einreichen. Wenn
man die abzieht die diesen neuen Weg nicht mehr mitgehen wollen, bleibt trotzdem ein
Anstieg übrig. Gut gemacht. Sogar dieses Medium, das Ihr in Händen haltet wurde erst in
dieser Periode wirklich etabliert, genauso, wie unsere Homepage, die zwar besser sein
könnte, jedoch mehr kann und leistet als jede andere Vereinspage in Österreich.

Nun also eine neue Periode.

Der Vorstand soll gewählt werden und Wahlvorschläge sollten unterbreitet werden. Das ist
nun der Anlauf für etwaige Unzufriedene. In einem großen Klub wird immer mal
gemauschelt, (hinter dem Hangar) auch geschimpft oder das große Wort geführt. Nun gilt
es, wer glaubt, dass er etwas verändern 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 Schriftführer
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 Vorschläge anhören und seine Stimme abgeben. Man
wahrt damit nicht nur sein demokratisches Recht, sondern löst auch seine Lizenz zum
Maulen für die nächsten drei Jahre.

2001 Vorstandsperiode 2001
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Es ist ja hinlänglich 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 hinlänglich bekannt ist, dass die ACG in Folge festgestellt hat, dass unkontrollierbarer
und kontrollierbarer Flug nicht in einem Sektor sein dürfen. Die FGB bekam das
Schiedsrichterpfeiferl umgehängt, 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 für sich das Problem gelöst.

Nun, einige Jahre danach, die damaligen Ultralights treten mittlerweile höchstens noch in
Fetzen hinter unserem Hangar in Erscheinung, hätten wir uns mit der Situation arrangiert.
Die Kommunikation mit dem Hubschrauberunternehmen und dem Ex Ultralightverein (
jetzt eigentlich mehr Motorflugschule) klappt bestens ( wofür wir auch dankbar sind) und
wir können nach Absprache mit unseren Partnern auch Dienstags oder Mittwochs fliegen.

Jedoch zeigt sich wieder einmal, dass der Amtsschimmel nicht zum edlen Pferdegeschlecht
der Pegasen gehört. 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, wäre
es besser die Westpiste stünde 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 näher liegt, als die eigene
Sportausübung. 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 Benützung der Piste die AUSÜBUNG zu VERBIETEN.

Wer also an einem Montag, Dienstag oder Mittwoch herummosert wenn es Segelflugbetrieb
gibt, weil dies angeblich „verboten“ sei, so möge er sich doch einen Futtersack umhängen
und am Boden bleiben, denn Schimmel fliegen bekanntlich nicht.

2003 4 Days a week... 2003
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Fluchverkehr

Unsere Homepage steht seit gut 4 Jahren im Netz und bietet alle Informationen bezüglich
unseres Vereines. Hier steht alles was das gemeine Mitglied danach nie erfahren hat. Was
nie bekannt gegeben wurde steht hier einsam und verlassen über Wochen und, ja, Monate.
Es gibt ca. 30 User die diese Page frequentieren. Der Schnitt in der Bevölkerung für den
Internetzugang beträgt ca. 75 %. Was schließen wir daraus? Ca 70 unsere Mitglieder sind
entweder Internetmuffel, oder es interessiert sie gar nicht was los ist. Rückblende: Zu Anfang
war es schwer den Vorstand vom Internet zu überzeugen. „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 überzeugen, 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 Schönheitsfehler 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 Phänomens nur eine
Erklärung: Es interessiert die Leutchen einfach nicht was los ist im Verein. Ein Hangarfest
ist gleich uninteressant, wie ein gemeinsamer Aufrüsttag 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 Blättchen, hier das wird von vielen nur dazu benutzt um
festzustellen, dass er wieder einmal zu spät erschienen war. Termine die vorausblickend
drinnen stehen, sind viel zu früh drinnen, und manchen steht zu oft das gleiche drinnen.
Nämlich 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 spät und nicht zu früh die Mitteilungen kommen, persönlich adressiert
und wohlfeil formuliert. Ist das Internetverhalten unserer Mitglieder ein Indikator für die
Einstellung zu Club und Sport oder nur ein außergewöhnliches Verhalten?

2003 Wer Will Wirklich CUMULUS.at 2003
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Fluchverkehr

Der Segelflugsport leidet unter Nachwuchsmangel.
Diese Erkenntnis ist nicht neu. Ebenfalls nicht neu sind die Ursachen. Da gibt es welche,
die können wir nicht beeinflussen und dann gibt es welche, die können wir sehr wohl
beeinflussen. Daher brauchen wir uns gar nicht mit Erscheinungen, wie:
Konsumgesellschaft..., die Jugend hat genügend andere Möglichkeiten..., Niemand will die
Zeit aufwenden usw. usw. beschäftigen.
Wenden wir uns lieber dem Umstand zu, den wir selbst beeinflussen können.

Auch für tatsächlich interessierte Jugendliche ist der Zugang zum Segelflug verdammt
kompliziert. Das beginnt damit, dass man den Segelflug nicht im Telefonbuch findet, geht
über den Umstand, dass man ohne Auto schwer auf die Graspiste West findet, (wenn man
überhaupt in Erfahrung gebracht hat, dass man dort hin muss) und endet damit, dass dann
niemand mit einem redet, wenn man als 16 Jähriger 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 ?
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 nächsten Jahr einen jungen Fluggast
mitbringt, diesen an Verbotsschildern und an brummenden Mitgliedern vorbei in die Luft
bringt und ihm zeigt, dass Fliegen wesentlich günstiger und wesentlich unkomplizierter
als allgemein angenommen wird, wäre schon sehr viel erreicht.

Vielleicht sollte also jeder von euch im nächsten Jahr daran denken und sich schon jetzt
ein wenig umschauen, wenn er in unsere wunderbare Welt des Flugsports einweihen
möchte. Denn wie gesagt damit wäre schon viel getan.

MIG (Michael Gaisbacher)

2004 Ein Vorsatz für die nächste Saison 2004
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SFU Story

1999 Steirische Flugsportunion Story 1999

Eine neue Rubrik im CUMULUS.

Hier werden wir jede Ausgabe eine Geschichte aus der Vereinshistorie oder dem
Vereinsumfeld erzählen. Auch hier der Aufruf, vor allem an bereits längerdienende 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 Spaß bei den Geschichten, die durchaus auch den
Anspruch haben können: Si non e vero, bene trovato

Michael Gaisbacher
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1999 Bis ans Lebensende 1999

SFU Story

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
ungefähr dass wir diesmal über eine ähnlich 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 überprüft hat. So auch unser Mitglied vor einigen
Jahren im schönen Monat Mai. Jaja der Mai, die Bäume schlagen aus, der Landmann geht
prüfend über die Felder und die katholische Kirche hat Hochkonjunktur, Firmung reiht
sich an Erstkommunionen, Hochzeiten reihen sich an Grillgelagen und Pfarrfesten. Und
überall 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 überbrücken, 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 spät, 3 Bier zu viel. So auch erging
es unserem wackeren Familienvater. Wie bekannt sitzt den Thermikgöttern, gewaltig der
Schalk im Nacken. Man kann manchmal schon fast das Gelächter hören, wenn sie einen
Flugurlauber wochenlang nebst Flugzeug, Zelt, und (unter heftigsten Schönfärbereien
überredete) Familienmitgliedern unter Wasser und damit am Boden festsetzen, während
sie dir andererseits 5 Meter Bärte zukommen lassen, wenn dein Fluggast, bereits tief in die
Tüte guckend, auf ehest mögliche Landung drängt. Diese Thermikgötter hatten also unseren
Kameraden ausgemacht und ins Visier genommen. Sie breiteten ihm eine Straße auf, die
ihn, ohne viel des Kurbelns ins Vorland der Gleinalpe führte. 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 spät, und
können uns vorstellen, wie sich der stolze Erstkommunionistenvater immer neue
Wendepunkte mit Zeitbegründung ausdachte und sich sicher war pünktlich in der Kirche
zu stehen. Wäre er auch, wenn da nicht unsere humorigen Thermikgötter gewesen wären,
die den Zeitpunkt für 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 Töchterchen ins neue Sakrament
eingeführt werden sollte. Jeder Zeitplan beim Teufel und ein Canossagang der Extraklasse
in Aussicht. Trotzdem freundlich sein zu den Rückholern, trotzdem das Flugzeug versorgen
und dann ab zum Kopfwaschen. Das Töchterchen wurde in das Sakrament der Kommunion
eingeweiht, auch ohne Vater, der saß gleichzeitig auf einer Wiese im Murtal und
wahrscheinlich wusste er schon zu diesem Zeitpunkt: „Das ist etwas, das ich bis an mein
Lebensende hören werde“.

179216



2000 Rekorde ! 2000

SFU Story

In unserem Verein gibt es vielerlei Rekorde.

Da gibt es die Leute mit den wenigsten Starts in möglichst vielen Jahren, dann gibt es die,
die noch nie ein Flugzeug abgerüstet 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 Ablösung schien einzusetzen, die Ziele überschlugen 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 großen Vorhaben. Der erste
Bart, der Florianiberg, der Thalersee zogen unter ihm hinweg. Er war seinem Ziel, dem
wilden, weiten Nord-Westen zugetan.
Nun, es verhält sich mit dem Segelflug eben so wie mit dem Leben. Hürden wollen
genommen werden, auch die kleineren. Niemand soll den Plesch einen Hügel nennen,
wenn man ihn zu früh am Tag anfliegt - der erste Einschnitt trägt nicht, der zweite auch
nicht und wenn der letzte nicht trägt, 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 Rückholer bestellen konnte.
Was dann kam war Routine, Hänger ran, 0902 rein, ab die Post und retour zum Thalerhof.
(Den man damals noch so nannte). Nun es war noch früh am Tage und die Wolken lockten
mit scharfen Rändern und spiegelglatten Unterseiten. Unser Held entschied sich zum
erneuten Start. Aufgrund der vorgerückten Stunde, entschied er sich aber nur mehr für die
300 Kilometer Variante. Formular ausgefüllt, Startfoto - KFU-Brummen und ab die Post -
wieder gen Westen - wieder, wider den Plesch.

Nun, wie heisst es den so schön, „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 Führung. Dritte Kante, abdrehen, Rein, Funkspruch absetzen, Klappen und
rein ins Vergnügen. 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 hält - und wohl noch länger halten wird, denn
der zweite Start zeugte von Courage, ebenso wie die erneute Anforderung des Rückholers
- Ehre wenn Ehre gebührt, vielleicht flechten wir dem Piloten dafür noch einmal einen
Rosenkranz.

aus dem Cumulus
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2002 Rudi “WEIß” eben alles 2002

SFU Story

Sapperlot aber, der Rudi wurde letztes Jahr 60 und ging nun in Vereinspension.
In Pension als Kassier, als unermüdlicher Kulturwart, als Kassaprüfer 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.

Ob bei der Flugzeugtaufe in der Innenstadt, ob als Fluglehrer, oder als Dolmetsch in Bled,
überall tauchte unser Rudi mit dem wirren Haaransatz auf.

Generationen von Turnau Piloten wurden von ihm eingewiesen in den Alpensegelflug. Und
die Zahl der Schüler, die mit Rudi am Doppelsteuer unterwegs waren ist Legion.
Rudi „weiß“ immer alles. Wer auf wen gerade böse ist und warum; wer Schulden beim
Verein hat (no na als Kassier) und wer dem Verein so manches zukommen ließ.

Rudi war bei der DG 500 Einkaufstour dabei, und auch bei so manchem (letzten) Abrüsten
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 „Weiß“ eben a l l e s . Diese kurzen Zeilen sollen ein Denkmal sein für einen, der immer
da ist, wenn man ihn braucht, der überraschend viele Talente hat und der die gute Laune
bei weitem über 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 Präsident und der Verein, dem er vorsteht, heißt echte
Fliegerfreundschaft. Die Auszeichnung des Landes Steiermark für mehr als 2 Jahrzehnte
Tätigkeit für unseren Sport, die er diesen Herbst in Empfang nehmen wird, ist nur eine
Formalität. Essentiell ist sein Wesen und sein Wirken, gestern heute, und hoffentlich noch
lange.

Danke Rudi.

Michael Gaisbacher
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Unser Vielflieger und Bonusmeilen- sowie Motorzeitschrei-
bungskrösus 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 häufig anzutreffen 
ist. Hier ein paar Facetten dieser Ausnahmepersönlichkeit un-
seres Vereines:

Streckenflieger

Herfried ist in seiner Fliegerkarriere vor allem eines: Ein richtiger 
Streckenflieger, der die Kläpfe zwischen Turnau und Miminger 
beim zweiten Vornamen kennt. Stets war er ein Ausschürfer der 
kleinsten Thermikseufzer der Hänge unter den Forststraßen des 
Hochschwabgebiets und der Abreiter der Hangthermiken entlang ganzer Massive. In Turnau 
immer einer der ersten am Schleppseil – ein Thermik-Indikator für uns alle, aber vor allem 
die germanische Urlauberschar. Seine Geschichten konnten Abende füllen, sein analytischer 
Technikerverstand erfasste stets die Zusammenhänge des Tages und sein beseeltes Lächeln 
am Abend nach einem Flugtag war meist der Anfang einer längeren aber nie langatmigen 
Schilderung der Höhepunkte der Tages.

Die Einführung 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 verfügbar sein, schickte er lieber voll funktionstüchtig 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 heißt, war bereits im 
ersten selbständigen Vorstand unseres Vereines 1987 als Vizeobmann vertreten und ebend-
ort bis 2002 tätig. Im Vorstand war er stets umsichtig und ausgleichend, wenn gleich er auch 
manche Aussage mit dem ihm typischen Lächeln ergänzte.

Fluglehrer
Die nächste Funktion war nicht minder wichtig. Seit 1983 bekleidetet er das Amt des Flugleh-
rers und hat so manchem späteren Mitglied wortreich seine Sicht des Segelflugs vermittelt. 
In unterhaltsamem Plauderton konnte er genauso die Geheimnisse der Flugphysik erklären, 
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 Fremdgänger

Da Herfried wusste, dass er die Nichtsegelflugsaison fluglos nicht überstehen würde entschied 
er sich früh auch den Motorflugschein zu machen. Dieser führte ihn dann auch schnell in alle 
unsere Schleppflugzeuge. Von Piper Cub, über Citabria, Robin bis hin zu unserer Dimona und 
der PA25 in Turnau reichte die Palette an Arbeitsgeräten, die er im Dienste von uns Segelflie-
gern bediente.

Farewell Herfried2010 2010
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Dazu borgte er sich weiters immer wieder alles mögliche Geflügel 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

Über viele Jahre war unser Herfried wohl der Einzige der unserem treuen Traktor Zuwendung 
zuteil werden ließ. Ölwechsel, Schrauben nachziehen, Ölwanne unterlegen, über 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-
gersprösslInge (welch’ schlaues Binnen-I) und horizontalem Schleppzeug.
Die Seile waren immer eine seiner großen Leidenschaften. Die hohe Kunst des Spleißens wur-
de im Türkensitz vor dem Hanger ausgeübt, eine Vielzahl an Kupplungen und Kupplungstei-
len förderte 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  respekt verschaffende Entscheidung

Leider erlebte auch Herfried wie alle älteren unter uns einige tragische Unfälle. Ob die Ka8 in 
Pirka, unser Theo in Mauterndorf oder auch Norbert Zernig am Schissling bei Turnau. Unfälle 
geschehen in der Fliegerei, aber auch im alltäglichen 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 Tragöss und Turnau für Schre-
cken unter den Fliegerfreunden. Er zeigte jedoch jedesmal großes Fliegergeschick und 
verfügte wohl über dieses nötige Quäntchen Glück, um das Fliegen auch unbeschadet zu 
überstehen – und das hat Herfried jetzt. Tausende Flugstunden, zahllose Streckenkilometer, 
tausende Motorflugstunden, unzählige Stunden im Hanger – Alles Zahlen eines abgelaufenen 
Lebensabschnittes – Herfried wir wünschen dir alles Gute für den nächsten Abschnitt, Erfül-
lung, Freude und Gesundheit. 

DANKE!
…  für 35 Jahre Fliegerkameradschaft  

im besten Sinne des Wortes.

Aus dem Cumulus
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Happy Birthday Wolfi2010 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-
desgemäß 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 Bemühen das richtige Geschenk für 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 über Wolfi zu erfahren.

Hierorts nochmals unsere besten aufrichtigen Wünsche zum  
Geburtstag.

Lieber Wolfi, 

Danke für alles und auf zahlreiche  
weitere gemeinsame Fliegerjahre.

Deine SFUler

Aus dem Cumulus
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Verlust

183223



Ein tragischer Verlust !

Erich Bösch startete von der Graspiste-West zu einem 5-Stundenflug. Nach vier Stunden
brach er seinen Flug ab. Beim Landeanflug stürzte er in Pirka ab. Ursache unbekannt -
Erich erlitt tödliche Verletzungen - die Ka 8 einen Totalschaden.

Lothar Ranftl

Die Saison 1985 fing bereits mit einem Missgeschick an. Im April erlitt unser Schleppflugzeug
einen Totalschaden. Die gute alte Piper, OE-AGI hatte während des Startvorganges einen
Motorausfall.

Die Folge - natürlich Fahrtverlust - eh klar ! - Zaun im Weg - saublöd - dann Kurve in
Bodennähe - fatal - Ergebnis ?

Die linke Fläche berührte die Grasnarbe und darauf folgten einige größere Narben an der
Piper. Gott sei Dank entstand kein größerer Personenschaden. GEORG, so hieß der Piloteur,
probierte mit seiner Nase einen Härtetest mit dem Instrumentenbrett aus. Letzteres bestand
den Test ohne Schaden. GEORG nicht !

Verlust

Die abgestürzte Piper  OE-AGI

1985 GEORG und THEO 1985

1983 1983
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Verlust

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 landesübliche Bezeichnung für
den „Macho“ eines Clubs. Er hieß uns herzlich willkommen und reservierte für uns die
Quartiere, sowie einen Termin ab Anfang Juni.

Der Flugplatz liegt an der Südseite der Radstädter Tauern. Ein idealer Ausgangspunkt für
Streckenflüge. 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 beschädigte 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 Flächenende den Boden konnte nicht mehr ausklinken und prallte in Rückenlage
unweit der Startstelle auf. Er war sofort tot. Aus Pietätsgründen wurde darauf hin der Urlaub
abgebrochen.

Lothar Ranftl

1985 1985
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Verlust

Am 30.Juni 1987 ereignete sich wieder ein tragischer Unfall. Unser Kamerad und Fluglehrer
Joachim KURATH startete vom Flugplatz Niederöblarn zu einem Streckenflug.

Im Bereich zwischen dem Schrettenkar und dem Gumpeneck verlor JOACHIM stark an
Höhe und flog mit dem Segelflugzeug Cirrus direkt in den Hang. JOACHIM im 43.Lebensjahr
noch voller Tatendrang wurde schließlich Opfer seiner Leidenschaft.

Für die im Jahr 1983 abgestürzte Ka 8 wurde der Ankauf einer gebrauchten Ka 6 beschlossen.

Lothar Ranftl

Am 26.Mai hatten wir leider wieder einen schweren Verlust zu beklagen.

In der Gegend von Kleinarl kollidierte unser Kamerad Jörg STEINBACH mit einem deutschen
Segelflieger während des Thermikkreisens. Während der deutsche Pilot sich mit dem
Fallschirm retten konnte, gelang es Jörg nicht, aus dem Flugzeug abzuspringen.

Lothar Ranftl

Am 12.Oktober verstarb unser Ehrenpräsident Hofrat Dr. Josef GAISBACHER.

Unser größter Förderer und Gründer der Steirischen Flugsport Union hatte seine letzte
Reise angetreten.

Ein für uns und darüber hinaus für den gesamten Flugsport unersetzlicher Verlust.

Lothar Ranftl

Ing. Franz Wenzl, genannt der „Airfranz“, starb am 25.3.1998 nach langer schwerer Krankheit.

Als Jagdflieger mit viel Glück heimgekehrt, fand er spät zur Fliegerei zurück. Der gebürtige
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 früher 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 über 70 Stunden in
der Luft, traf das Schicksal. Am 1. August startete er zu einem Übungsflug. 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

1992 1992

1996 1996

1998 1998

1987 1987
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Verlust

Am Samstag den 1. August startete unser, von allen geschätzter Fliegerkamerad, Norbert
Zernig zu seinem letzten Flug. Er verunglückte wenige Minuten nach dem Start von der
Lanzen in Turnau. Die Ursache? Eigentlich Nebensache. Wichtig ist uns seine
Liebenswürdigkeit, seine Hilfsbereitschaft und seine Tugenden als wahrer Freund am
Flugplatz zu ergründen, zu würdigen und dankbar zu sein, ihn in unserer Mitte gehabt zu
haben.

Seine Zufriedenheit mit seinem Leben und seine angeborene Fröhlichkeit 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 Erfüllung 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 zurückfand.

Dem Segelflug.

Auch wenn ihm diese Leidenschaft zum Verhängnis wurde, weiß jeder, der Norbert im
Umgang mit jenen beseelten Maschinen sah, dass die Erfüllung in der Ausübung dieses,
unseres Sportes, für ihn mehr wog als alles Risiko.
Lieber Norbert, wir grüßen Dich und wissen, wann immer wir zu einem Flug starten, was
uns immer verbinden wird -
Danke für 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 Klöckner Humbold Deutz AG in Köln
• 1993 Wiederaufnahme des Segelfluges in unserem Verein

aus dem Cumulus

1998 1998Ein letztes Glück ab Norbert
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Verlust

Am 21. Juli 2002 stürzte unser langjähriges 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 Überlebenschance. In Erinnerung bleiben neben der
ruhigen und angenehmen Art von Erich auch die jährlichen Fliegerfeste in seinem Schloss
Freiberg bei Gleisdorf.

Ing. Werner Gosch

Unser langjähriges Mitglied Ferry Wehrschütz ist vor einigen Tagen beim Bergsteigen
tödlich verunglückt.

Seine Liebe galt den Bergen rund um Turnau, ob vom Cockpit seiner DG 300 aus oder zu
Fuß. Seine liebenswürdige Art und bescheidene Höflichkeit wird uns stets in bester
Erinnerung bleiben. Für Generationen an Technikstudenten war er der respektierte
Universitätsprofessor, für uns war er ein Segelfliegerkamerad an vielen schönen
Thermiktagen.

aus dem Cumulus

Am 24. Oktober 2003 starb vollkommen überraschend im 82. Lebensjahr unser
Fliegerkamerad Lothar Ranftl. Lothar ist bereits in der Kriegszeit am Schulgleiter und später
als Beobachter auf der Ju88 geflogen.

Nach Freigabe der Fliegerei erwarb er sehr früh seinen Segelfliegerschein und war dann
1965 Gründungsmitglied unseres Vereins. Sein Wissen und auch sein handwerkliches
Können waren für unseren Verein äußerst wertvoll.

Sein Leben war insgesamt durch seine sportlichen Aktivitäten als Skifahrer, Radfahrer,
Eishockeyspieler und auch Flieger geprägt, wobei er sich immer auch als Funktionär für
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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2003 2003Unser Fliegerfreund Lothar Ranftl ist tot !
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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 spürbar 
bleiben, wenn viele von uns nicht mehr Fliegen. 
Ich durfte namens des ÖAeC die Veraschiedungs-
rede halten und möchte diese hier in Schriftform 
wiedergeben.

Man kann Rudis Leben nicht einfach an Fakten 
festmachen, man würde 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 Schloßberg 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 spektakulären Foto-Aufnahmen mit an Flügeln 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 Aufzählen seiner beruflichen Statio-
nen würde man unserem Rudi nicht gerecht zu werden.

Rudi und seine Familie
Wenn man weiß, dass er seine Grete schon  
früh geheiratet hat und mit ihr 2 Kinder großgezogen hat, kommt man der Person Rudi 
Weiß schon näher.

Hier war er liebevoller Ehemann und Vater, der immer Verständnis für alle Streiche und 
jugendliche Irrungen hatte. Man hatte immer ein wenig das Gefühl er hätte für manche 
Streiche seiner Kinder nicht nur Verständnis sondern im Geheimen sogar seine schelmische 
Freude daran. Wie er ja auch selbst den Hang zum Jux nie abgelegt hatte.

Rudi in der Fliegerei

Für uns werden wir ihm aber am meisten gerecht wenn wir beschreiben, wie er in der Flie-
gerei gewirkt hat.

Unser Rudi hatte für jeden einmal grundsätzlich Freundschaft im Angebot, war vorurteilsfrei 
und hilfsbereit und vor allem immer da war wenn man ihn gebraucht hat.

Er war für viele Mitglieder und Fliegerfreunde so etwas wie eine alternative Anlaufstelle, 
ein Kummerkasten für Probleme, die man nicht gleich an den Vorstand tragen wollte oder 
konnte.

Rudi Weiß2011 2011
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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 erklärt wie der Hausbrauch wäre und hattte damit vorbeugend 
sicher viele Konflikte vermieden. Neue Piloten hat er auf seine unnachahmliche Art dort in 
die Gemeinschaft eingeführt. 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 Höhe 
Lautsprecher auf Fichtenwipfeln montierte oder am Grill die Würstel zubereitete. Er war zu 
allem fähig aber sich für nichts zu schade.

Es ging ihn dabei nie um ein großes Dankeschön, sondern es war ihm ein Anliegen, dass die 
Dinge auch wirklich funktionierten und alle ihren Spaß hatten. Und Spaß, ja Spaß hatten wir 
mit ihm immer. Und unser Rudi hat immer gerne gelacht. Aber immer mit den Menschen – 
nie über sie auch das war eine seiner Stärken.

Ich durfte wie viele von uns Rudi drei mal auf verschiedene Art  kennen lernen

Zuerst der verantwortungsbewusste Vereinsfunktionär 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 eingeführt hat.

Dann habe ich ihn als Freund und Vereinskameraden, als Stimmungskanone und Unterhal-
ter für Viele erlebt, der durchaus hedonistisch verstand seinen eigenen Spaß nicht zu kurz 
kommen zu lassen. Auch das ist durchaus eine Qualität. Denn wer nicht genießen kann ist 
selbst nicht genießlich.

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 tiefgründiger Mensch er in Wirklich-
keit war. Erst hier habe ich ihn dann in den letzten Jahren wirklich und im ganzen Umfang 
kennengelernt.

Ich wünsche uns allen, dass die Fähigkeiten und der Spirit unseres Rudis für 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 wäre, denn vor allem 
damit werden wir ihm mit Sicherheit gerecht.

Rudi ich weiß, dass wir wieder miteinander fliegen werden, denn wenn wir jetzt wahrschein-
lich verschiedene Himmel bevölkern so glaube ich doch, dass sich diese Himmel eines Tages 
ineinanderfügen werden, Für jeden von uns – du bist uns nur wieder einmal vorausgeflogen.

Michael Gaisbacher

Rudi Weiß2011 2011
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