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Liebe Fliegerin, lieber
Fliegerfreund!

Du héltst die erste Ausgabe unserer
,»Clubzeitung® in Handen.Wir wol-
len den Versuch unternehmen, Dir
in ansprechender — jedoch einfacher und kostenginsti-
ger Form 3-4 mal jéhrlich Aktuelles aus unseremVerein
ndherzubringen.

Fir den Erhalt von Informationen bzw. von interessan-
ten Beitrdgen bitten wir um die Mitarbeit aller
Mitglieder. Als Ansprechperson und ,Redakteur* steht
Euch unser Kulturwart Andreas Wolfsgruber zur
Verfugung.

Der Vereinsvorstand mdchte Dir folgende Anliegen
nahebringen:

— Unser Schulleiter
Max Stiplosek wird
am 11. September
,»,D0“.  Wir win-
schen ihm weiter
Gesundheit und viel
Geist zur Betreuung unseres
wichtigsten Standbeines, der
Schulung.

— Wir stellen fest, dal der kostenglnstige
,»,Motorzeit-Tarif* fur unseren Motorsegler OE-
9148 ganz selten in Anspruch genommen wird.

— Wir mdchten im Herbst eine kostenglnstige
PPL-Ausbildung auf unserem Motorsegler anbie-
ten. Interessierte MS-Piloten werden gebeten, sich
bei Wolfgang Bauer zu melden.

—Aus gegebenen AnlaR weisen wir darauf hin,dal3 im
Hangar das Betanken bzw. auch das Entleeren
der Tanks von motorsierten Flugzeugen streng
verboten ist.

— Der Herbst bzw. der Winter ist zur Funk-
ausbildung gut geeignet. Da fiir den guten Piloten
das Funksprechzeugnis obligatorisch sein sollte,
empfehlen wi, Euch rechtzeitiy mit unserem

Aktuelles

— Bereitschaft zur aktiven Mitarbeit
— gemeint ist nicht das Fliegen —
sondern die Hilfe bei der
Bewadltigung des Flugbetriebes

— Die Starke unseres Vereins liegt
im Willen,jeden Tag Flugmdglichkeit
anzubieten.Daher ist es notwendig,auch an jedem Tag
einen Startleiter zu haben.

Jeder ist aufgerufen, seinen Beitrag dazu zu leisten.
Bitte Ubermittle uns Deine Meinung durch ausfillen
und retournieren des Fragebogens,der dieser Ausgabe
beiliegt.

7
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Wolfgang Bauer

Euer Obmann

Fliegerkameraden, Sigi Kraxner
Tel.: 68 49 73 in Verbindung zu setzen!

Mani Freyberger feierte am 10. Juli
1996 seinen 85. Geburtstag.

Wir wiinschen Ihm alles Gute und noch
viele schdne Flugerlebnisse!




Erfahrung

Wetter: Hochdrucklage, nordwestliche Strémung
Start: LOWG-Graspiste West,Schlepp bis
Plankenwarth,mit Hilfsmotor zur Veitschalmhiitte
(2000m),Abflugfoto um 10.15 lokal.
Strecke:Erster Bart am Niederalpl, noch zdgernd,
mittleres Steigen 0,7m/sec auf 2000m,im
Geradeausflug weiter Giber Wegscheid Richtung
Wildalpen, erster brauchbarer Bart beim Hochtor
angenommen mit 1,0m/sec auf 2200m;bei besser-
werdender Optik und brauchbareren Cumuli in
zugigem Gleitflug zum Grimming;am Grimming 5
Kreise, 2,5m/sec zur Basis. Jetzt begann erst der
richtige Streckenflug nach Westen (Zeit ca.11:50).
Im Geradeausflug weiter zum Scheichenspitz,
Stoderzinken,dort in die Tauern gequert,uber die
Radstadter Tauern,Basis 2700m,Steigwerte 2,5 m,
bei Rauris zuruck auf die nordliche Talseite zum
Honigkogel auf die Rennstrecke, Querung Zell am
See, auf der Schmittenhéhe 3,5m Steigen auf
2900m; Pinzgauer Spaziergang im steigenden
Gleitflug bis zum Kreuzjoch, Querung Zillertal,
Kellerjoch,Anmeldung bei Innsbruck-Tower zu
Querung des Inntales bei Schwaz, weiter zur
Bettelwurfspitze, Ankunft in 2400m.ein paar Kreise
auf 2800m,im Geradeausflug entlang der
Nordkette zur Ostseite der Mieminger Kette, eini-
ge Kreise mit 4,0m/sec auf 3300m,Querung zum
Tschirgant ohne Hohenverlust zum Venet-Berg,
Querung zur Parseier-Spitze, weiter geradeaus tiber
Flirsch Richtung Arlberg;Die Wetteroptik zeigte

Flugbericht vom Streckenflug vom
15. 7. 1996 mit der ASH 25 E - OE-9347
von Graz von Peter Rath
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Wissen

nun auseinanderflieBende Wolken, kein ordentliches
Steigen auffindbar, trotzdem Weiterflug in Richtung
des angemeldeten Wendepunktes St.Christoph-
Hospiz,den PaR mit ca.2000m Uberquert (!!).Ein
Wendepunktfoto war in dieser Hohe nicht méglich,
Flucht nach Westen in Richtung Vorarlberg, nordlich
von Dalaas in 1600m endlich wieder
Thermikanschluf am Hang, mit 8ter-Schleifen wie-
der mithsam hochgearbeitet auf 2300m, dann einen
4,0 metrigen bis auf 3300m ausgekurbelt;
Zeitverlust durch diesen Steher ca.15 min.Vollen
Mutes weiter nach Westen in Richtung St.
Gallenkirch,iiber das Schlappiner Joch in die
Schwe|z die Berge waren nun auf 3300m angestie-
gen Basis aber nur (1) 3500mals freien
Wendepunkt nun Klosters fotografiert da die
Thermik nicht mehr so einfach

zentrierbar war. (15:10). Ruckflug tber Bieler-Hohe,
ins Paznauntal tber Ischgl, Landeck, Tschirgant
Seefeld Nordkette, Kellerjoch,Gerlos zum
Alpenhauptkamm (Tauern),vorbei an Kaprun,
Richtung Hochwildstelle, Donnersbachwald, iiber
Seckauer-Tauern, liber dem neuen Al-Ring wieder
auf 2700m aufgekurbelt, dann Endanflug Ubers
Gaberl nach Grak. Der PeschkeStreckenflugrech-
ner zeigte uns eine Durchschnittsgeschwindigkeit
von 108 km/h und eine geflogene Strecke von 860
km.Landung kurz vor 19:00 Uhr

Bei Niitzung der Termik bis 20:00 Uhr wére eine
Strecke von ca.950 km machbar gewesen!!!

Wichtige Termine:

Ziellanden:
Modellflugtag in Stainz:

14.9.1996 ab 10 Uhr
15. 9. 1996 mit einer AulRenlandung
unserer ASK 13 und

Uberflug der Stemme S10

Abfliegen:
Jahresabschlul3feier:

26.10.1996 ab 10 Uhr
1.12.1996 um 16.00 Lindenwirt

Aktionen



Mit IACE* In Frankreich

Simon Meusburger und Christoph
Kornschober nahmen heuer am

i = 0
F-F

von Chrlstoph Kornschober

7 Der nachste Haltepunkt war Europas
g_rorSte Pilotepschule, dem Directorate

International Air Cadet Exchange teil. B pig ek { of Aerenautical Training Operation
Da das Programm ziemlich umfangreich : g e il JA I _:' Service Center. Der Besuch dieser
war, werdesich nicht'jedes kleinste e .f lm fom peigenis ol P|I0tenschule endete mit einem Rundflug

Detail behandeln, sondern versuchen, ..i.i .,
Euch, einen weitrdumigen Uberblick 4 5™
Uber unseren wunderbaren und somit
unvergeRlichen Aufenthalt in Frankreich
zu verschaffen.Mit einem Bus fuhren wir -
von Frankfurt aus nach Paris, wo wir zwek Tage Halt
machten.Hier nitzten wir die Gelegenhelt die

bedeutendsten Sehenswill_(dibkejxe"n dieser
Weltstadt und die Produktionsstétte dér Ariane 5°

zu besichtigen. Weiter flogen- Wir ddhn mit einém
Flugzeug der French Air- Force (CASA) nach. Dljon
dem Produktionsort der erage 2000. Nach der
Besichtigung des gesamten Alrports fq_lgte als kro-
nender AbschluB ein-Prohesitzen in diesem franzo-
sischen Jagdflugzqu:"'Am-ﬂarauffolge’hden Tag durfte
ich eine Piper-Arrow pilotieren,was fur mich ein
unvergeBI;ches Erlebnis blewben wird.SchlieRlich

ging es’ dann weiter nach Toulouse, wo auf uns
FIUge it Seglers, Motorseglern sowie auch

auf Motorflugzeugen warteten.

Di¢ Tatlgkelten des nachsten Tages zahlten [zu den
Hohepunkten des gesamten Jungfliegeraustausches.
R “ Nach der Besichtigung der Airbus -
p: Produktlonsstatte begaben wir uns zur
Aeroformatlon wo ich einen Airbus A 320 in einem
Hochstmodernen Simulator vom Start bis zur
Landung fliegen durfte. Dieses Erlebnis war so wun-
' derbar, dai3 jegliche Versuche diesen Flug mit
\Worten zu heschreiben, fehlschlagen wirden.
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J7hu  mit€iner der zahlreichen bestausgeru-
stetsten Schulmaschinen. Nach unserem
<" Aufenthalt in Toulouse ging es per Bus
nach Bordeaux weiter, wo wir von
unseren Gastfamilien freundlich
empfangen wurden.

Leider war jedoch viel zu wenig Zeit,um die
Gasteltern besser kennenzulernen,aber ich bin mir
sicher, daf% bis zu unserem nachsten
Zusammentreffen nicht allzu viel Zeit vergehen
wird.Vor. unserer Heimreise folgten dann'hoch ein
Besuch des ATCCs (Air Traffic Control Service
Center) in Bordeaux und eine
Mountain-Bike-Tour nahe eines Sees.

Abschlieend mdchte ich noch erwéhnen,dal es
einfach grofRartig ist,daB es eine Organisation wie
den IACE gibt,der es jungen Menschen ermdglicht,
fremde Lander und Kulturen kennenzulernen.

Der Abschied von Frankreich fiel uns nicht leicht,
und wir hoffen auf ein baldiges Wiedersehen der
Kadetten,die 1996 am IACE in Frankreich teilge-
nommen haben.Zum SchluR mdchte ich noch an
alle jungen Piloten beziehungsweise Pilotinnen zwi-
schen 17 und 21 Jahren appellieren,in den kom-
menden Jahren am Jungfliegeraustausch teilzuneh-
men,denn eines ist ganz sicher: die Eindriicke, die
man dort gewinnt, vergift. man auf keinen Fall,und
die neugewonnenen Freundschaften werden zwei-
felsohne sehr lange aufrechterhalten bleiben.

* |ACE (International Air Cadett Exchange)

Fluchverkehr...

Bitte es stimmt nicht,daf am Anfang
der Saison ein paar Flugzeuge nicht
flugklar waren... es waren relativ
viele Flugzeuge nicht startklar.

Halt, Halt, Halt das wird jetzt keine
Schméahung derer, die sonst ohnehin
alles machen und alles wissen (Weif3
jemand wo die Barografen stehen,
warum ist kein Treibstoff in der K13
und die Batterie vom Traktor ist
leer.) Nein ganz im Gegenteil es
handelt sich hier um ein Denk — Mal
fur alle jene, die an nichts schuld sind, ganz einfach
weil sie keine Pflichten ibernommen haben.

oder von hinterm Hangar,
Quellen werden
nur auf Anfrage verraten...

Aber auch das ist ja noch kein
Grund,den Pflasterstein in der Hand
im gerechten Zorn die Glaswénde
anzugrinsen und auf den ersten zu
warten. Auch hierfur muf3 in unse-
rem Verein Platz sein.

Nein, das Ganze ist eine gute
Gelegenheit sich selbst zu hinterfra-
gen,warum kann ich dies oder jenes
nicht tun, warum dieses oder jenes
nicht doch?

Und der Umkehrschluf? sollte auch
Uberlegt sein, welche Tétigkeiten anderer erkenne
ich nicht, der ich glaube soviel zu tun und warum

Fliag'ma a
Runde um

die Heisa
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funktionieren Dinge nicht fir deren

wir nur vielleicht nicht gleich was derjeni-

Funktionieren ich mir schon traditionell % — == ge zu geben hat.

Jahr flr Jahr auf die Brust klopfe... = il Es gibt einen Fragebogen, der fiir uns alle
Machen ist wichtig, aber vorher Jli zu diesem Denk — Mal, den richtigen
Nachdenken noch wichtiger, denn £y Denk-Zettel darstellt.

Engagement hat seinen Wert, Ergebnisse Also Denk-Mal welche Fahigkeiten von
einen groReren. r : Dir kdnnen demVerein was bringen.Denn
Unser Verein ist einer der schonsten und ) lineares Auffordern: ,,Gib, Mach.” erhoht
groRten, weil die wichtigsten Dinge gut Aktionen nur die Zahl der ,,beschaftigten Zuseher*

funktionieren. Einfaches Prinzip — geben
und nehmen und wenn das Gewicht nicht stimmt
dann sollte die Aufforderung lauten ,,gib“,bestimmen

.l
P
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Lokalbericht oder...
wer sagt in Graz gabe es keine Thermik

im Hangar nicht die Effizienz.

Cloud Dancing

| e Ein Flugbericht von Andreas Wolfsgruber
19.April 1996; Wetterlage N-0
Erfahrung

Stimmung, 10 bis 15kt in 1.500m,
maRige und zerissene Thermik. Es ist Freitag
Nachmittag und ich komme erst spat zum
Flugplatz.

Meinen Uberpriifungsflug hatte ich am Vortag
gemacht, die PW-5 wartete geflogen zu werden
und niemand hat seinen Anspruch auf unseren
,,Knirps“ angemeldet. Um 15.05 Uhr hoben
Schleppmaschine und PW ab. Ob es nun die
Nervositat des ersten Saisonstarts war, oder
das fehlende Gliick gleich in den ersten 5 bis
10 Minuten ,,Anschluf®* an Thermik zu finden
sei dahingestellt — Absaufen nennt man das
wohl, was mir hier wiederfuhr. Es folgt ein
zweites ,, Touch-and-Go* und schon wollte ich
etwas frustriert aufgeben, da erspéhe ich noch
ein paar zarte Cumuli.

Ich entschliefe mich, obwohl schon etwas spat,
nochmals zu starten.

Um 16.30 Uhr hebt die PW-5 zu einem fir
mich einmaligen Flug ab.

Diesmal fliege ich auf ,,Nummer sicher*, nehme
jedes kleine Steigen an und fliege alle Aufwinde
sauber aus. So hatte ich die Hohe, um auch die
letzten schwachen Aufwinde auszufliegen.

Um 18.30 Uhr Lokalzeit zerfallen endgultig die
letzten, schwachen Aufwinde und ich
beschliefie aus 1.000 m NN zum Platz zurtck-
zugleiten. Meine Route fiihrt Gber Tobelbad,
Ziegelwerk, Richtung Schwarzlhalle. In 800 m
NN wird die PW-5 ganz unmerklich gehoben.
Ich fliege einen ,,Schlenker“,da die
Aufwindzone fur mich nicht wirklich auszuma-
chen ist.Thermik war ja wohl keine mehr zu
erwarten, aber vielleicht erwische ich etwas

Umkehrthermik, geht es mir durch den Kopf.
Leise und absolut ruhig liegt das Flugzeug in
der Luft, immer noch fliege ich geradeaus, Ost-
Kurs. Bald im Platzbereich merke ich, daR das
Steigen besser wird: 1-1,5m/sec sind am Vario
abzulesen. Ich ,,surfe* auf meinen kleinen
Wellen dahin! 60 Minuten vor Sunset beginnt
ein Dahingleiten zwischen Schwarzlhalle und
Tobelbad.

Wie weit in Richtung Osten und wie hoch
wiirden dieses Steigen wohl gehen? Leider
bekomme ich nur 3.500 Ft Hohenfreigabe und
gleite daher schneller — setzte das Steigen in
Fahrt um.

Entspannt und begeistert Gber den doch noch
gegliickten zweiten Flugtag in der neuen
Saison, beschlieRe ich, bis Sunset

(ca. 19.49 Uhr) zu fliegen.

Muhelos gleite ich dahin, sehe die Sonne hinter
der Gleinalm langsam versinken. Wolkenloser,
glasklarer Himmel.

Am Boden bilden sich in der noch kiihlen
Frihlingsluft erste kleine Nebelfelder. Es ist
bereits 19.30 Uhr. In Pirka gehen die ersten
Lichter an.

Ich beschliefl3e, zu landen, obwohl mich die
Leichtigkeit und die Ruhe des Flugs nicht aus-
lassen wollen und fliege noch zum Florianiberyg.
2,5m Sinken bestatigen meine ,,kleine
Wellentheorie”. Um 19.50 Uhr, nach

3 Stunden und 30 Minuten Flugzeit setzte ich
die PW-5 sanft auf das noch vom Winter brau-
ne und trockene Gras. Es ddmmert

bereits als ich aussteige und ich bin

gliicklich Gber diesen schénen

Saisonbeginn.



Erfahrung

Die Trainingstage:

Heuer im August war es soweit! Im PW5 Cup, der
durch den Zukauf unserer PWS5 seit dem Winter
ein Thema gewesen war, sollte ein Mitglied der
Steir. Flugportunion teilnehmen. Die Wahl fiel
schluendlich, nachdem sich einige Piloten daflr
interessiert hatten, auf mich.

Gut erholt, von einem Urlaub direkt eingeflogen,
begannen Anfang August die Trainingstage.

Ich habe in dieser Zeit eine Art Tagebuch geschrie-
ben,einfach um die Eindriicke festzuhalten,die sich
in dieser Zeit ergaben.

Nun einige Ausschnitte auch meinem
Tagebuch: ; .
I

Montag, 29:7.1996 .

Voller :EErwartungen,laut Ausschreibung sollte ja ab
heute ‘das Kadertraining stattfinden, komme ich in
Turnau an. Gewichtige Vortrage, Probefliige zum
Eingewohnen und naturlich die Einschulung duf das
GS 1000 - die Box,stehen auf dem Programm.
Um 15.00 Uhr ist Zusammenkunft. Technik ist
angesagt.Horst-Baumann,Otwin Meszaros mit sei-
ner Frau, der PW 5 Mentor Sandmann — von allen
nur Sandy genannt und zwei Computerfachleute
sind da. Mit der| Black-BaX kennst du dich sowieso
nicht aus*.Es entwickelt sich ein Fachgespréach und
ich merke — da_bist du uberfliissig.und fehl am
Platz. Ich verschwinde .

Dienstag, 30.07:1996

Vormittags beschlieRe ich, zu Hause zu bleiben,
doch ich erhole-"mich soweit, dafl ich am
Nachmittag wieder nach Turnau fahren kann.Zum
ersten Mal lerne ich fluchtig zwar nur, den polni-
schen Piloten und seine Helfer kennen.Andreij ist
klein, eher unscheinbar, fast schiichtern, aber man
merkt ihm seine Zielstrebigkeit an.

Am Abend kriegen wir vom Konstrukteur Ing.
Ridiger Kunz einen sehr interessanten Vortrag —
die Fortsetzung von gestern. Es geht um Flieger —
Polare, um Strodmungsverhalten im Vergleich zu
Geschwindigkeiten und Querlagen. Der Suggus: Je
leistungsfahiger der Flieger, desto schneller und
schrager mufl man ihn fliegen, desto héher muf
das integrierte Steigen sein,damit es sich lohnt zu
kurbeln. Eine Weisheit, die mich zugegeben-
ermalen nicht vom Hocker rei3t; nur was faszinie-
rend ist.Die Berechnungen die dazu fiihren,zu die-
ser Erkenntnis auch theoretisch zu kommen. Das
ist wohl eine Kunst, die so mancher bewundert
wenn er sie in dieser Perfektion erfahren kann!

Vorausscheidung
fur die Weltmeisterschaft
1997 in der Turkei
von Michaela Richter-Trummer
PW 5 Cup — vom 29. 7.vom 15. 8. 1996

Die Geschichte mit dem Wasserballast war fiir
mich neu:Je hoher man sich in den Liften befindet,
desto mehr Gewicht kriegt der Ballast: Durch die
geringe Luftdichte wirken 50It. Wasser in 2.500m
Hohe wie 100kg Zuladung. Und noch eines: Ab
einem Geradeausfluganteil von weniger als 25% in
der ersten Flugphase lohnt sich\Wasserballast nicht
mehr.\Wasser ist also nur dann gut, wenn schon zu
Beginn des Fluges Top-Bedingungen herrschen.
Sonst verliert man schon am Beginn des Fluges
zuviel Zeit mit Kurbeln. Alles Kriterien, die bei
einem Wettbewerb relevant sein kdnnen.

Mittwoch,31.7.1996

Die Deutschen Urlaubsflieger, diese Geier, haben
nattirlich schon wieder ausgeraumt. Alles was
Turnau an Plastik zu bieten hat, steht schon um
8.00 Uhr draufien. Mein Herz ist begeistert, es ist
heute wunderbares Wetter. Ich rdume, richte ein,
bereite mich vor. Melde mich an am Start, ,,zahle®,
da wird mir von Sandy gesagt, daB alle Fliige, auch
die Trainingsfllige — gesammelt abgerechnet wer-
den.Ob die dann der Aeroclub tbernehmen wird?
Das ware ein netter Zug!

Das Briefing um 10.00 Uhr ist reichlich spat ange-
setzt. Chaotische Zusténde treten ein. Der Pole
kann nicht deutsch,weif3 nicht recht wie die Regeln
da laufen.Ich versuche wieder auf englisch zu ver-
mitteln was darin mindet, daf ich zur Ansprech
Frau avanciere. Wann immer ein Problem auf-
taucht, kommt der polnische Helfer ,Patrick “ zu
mir. Sandy ist unser Coach und sollte sich in
Zukunft darum kimmern! 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 erklart. Technisch.
Auswertungsdetails.Dann:Erste Aufgabe ist es,mit
dem Ding zur Kirche Aflenz und wieder retour zu
FAHREN — mit dem Auto! Ich glaube, ich spinne!
An so einem Tag schicken sie uns autofahren!
Damit man sieht, wie es funktioniert. Es ist recht
unhandlich, externe Batterieriesen schweres Ding
im Karton gelagert, meterweise Kabel zur
Verbindung mit externem Display — noch einige
Meter Kabel fiir den Sat-Empféanger. Ich schmeille
das Zeug ins Auto und lufte es aus.Merke erstaunt,
daB es piept, sich umschaltet, sobald man am ein-
gegebenen Wendepunkt ist.\Was kann man aus den
Aufzeichnungen erkennen? Weil3 ich jetzt noch
nicht,nehme mir aber fest vor, bestimmt Dinge im
Hirn zu speichern, damit ich spater die



Aufzeichnungen mit der Realitdt 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 schlieRlich
ist er heute das erste Mal in den Bergen.Der hat es
notiger sich umzusehen und wer weif3, wie morgen
das Wetter ist.

Um 15.00 Uhr kenne ich meine heutige Aufgabe:
LOGL - LOGT - LOGK - Landen. Voller
Unternehmungslust starte ich. Das Gerét ist einge-
schaltet.Klinke aus,lberfliege den Abflugpunkt oder
vielmehr will es tun — dieses bléde Ding hat ja schon
auf LOGT umgeschaltet — zu dumm.Ich driicke bloR
auf OK um die Zeitnehmung zu starten und fliege
zum ndchsten Bart. 2-3m. Super. Weiter zum
Néchsten.Wieder gut zentriert. An der Basis ange-
langt. Genehmige mir im Vorfliegen 140km/h zum
néchsten Cumulanten. Der sollte gehen — tut er
aber nicht. Dann weiter — wieder nichts. Ich suche.
Fliege herum — saufen — dann wieder weiter. Heute
gibt’s kein Zuriick.Und auch der néchste Hang trégt
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 windbegunstigten
Hange zu kurbeln. Immer wieder schaue ich hinauf.
Oben héngen sie alle — die Spezialisten — die
Plastikbomber, die nicht so ein Kribbeln im Bauch
verspiren. Denn: Big brother is watching you! Seit
kurzer Zeit weil3 ich, dai3 jeder Kreis, jedes Steigen,
jede Vorfluggeschwindigkeit niedergeschrieben, fest-
gehalten,entbl63end ehrlich giftig im PC eingebrannt
ist. Ein sehr nacktes Gefiihl. MuRR mich erst daran
gewohnen und um so mehr bin ich mir schon jetzt
meines Fehlers bewuft: Zu schnell vorgeflogen!
Doch jetzt heif3t es die Suppe ausloffeln. Sicher lan-
den.lrgendwo.Wenn irgend moglich am Flugplatz.
Ich suche, spiire, trage die Maschine mit dem besten
Gleiten auf den Héngen dahin.Ein leichtes Anreilen
143t mich bereits die PW hochziehen, sachte verset-
zen. Da vorne sollte es dann gehen. Optimale
Sonneneinstrahlung,Wind von der richtigen Seite. Ja,
es zieht an. 2m — Im — sinken. kreisen. 0,5m bleiben
integriert Uber. Egal. Jetzt wird gearbeitet. Knapp —
sehr knapp am Hang kurble ich dahin.Die Zapfen auf
den Tannen sind zahlbar, sie sind keine 20m unter
mir. Eine Waldschneise und héhere Baume daneben
breiten sich unter mir aus. Ideal zum Verschétzen.
Meine einzige Chance, eine AuBenlandung zu ver-
meiden ist, hier zu bleiben. Ich versetze die Kreise :
zum Wind — nicht gut ! An den Hang — bringt nicht
viel und ist zu gefahrlich! Achten fliegen — zu viel
Verlust! Endlich bin ich Uber dem Grat und kann im
Windversatz suchen. Vorerst mit Erfolg, doch die
Kontrolle zeigt: es bleibt nichts (ber. Schweren
Herzens entschlieRe ich mich:Taktik von vorher wie-
der anwenden — am Sonnenhang die Maschine heim
tragen. Es konnte sich jetzt mit dem geringen
Ho6hengewinn ausgehen!

Vorsichtshalber melde ich mich rechtzeitig — keine
Funkverbindung. Nochmals — nochmals. Endlich. Ich
merke aufkommende Hektik im Endanflug.
Gewissenhaft mochte ich noch ordentlich meine
Landeeinteilung machen, alles checken — Wind und

so, da spire 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 beschéftigt,und so muR ich alleine schauen,dall
das inzwischen von weil} ich wem zerstorten Kullerl
geschweillit wird. Ich werde wohl einem Kfz-
Schlosser irgendwo tief in die Augen schauen und ihn
Uberreden, mir das Ding zu schweilen! Auf dem
Rickweg kann ich dann auch gleich mein Wett
bewerbskennzeichen abholen! Michl ist schon ein
Schatz.Ein eigenes Logo soll ich bekommen fiir den
Bewerb. Aber er ist und bleibt ein Chaot! Traditionell
5 mal verschobener Termin — dann schau ich mir das
an. Eine Katze hangt sich am ,,G8" an und darunter
steht ,,WILDCAT". Da ist er sicher wieder in der
Nacht gesessen und hat noch schnell was lustiges
aus dem faden ,,G8“ machen MUSSEN. Der Abend
und die halbe Nacht verging mit Analysieren der
Fltige von Andreji und anderen uralten Fliigen.Unser
Konstrukteur trug wieder hochinteressant vor.
Endlich erkenne ich die Vorteile der Box, von denen
ich schon so vieles gehdrt habe. Zentrieren eines
Kreises zum Beispiel. Wer wei3 schon aus dem
Geddchtnis, wie er den Bart gefunden (oder auch
nicht gefunden) hat.Man ahnt im Flug,da® man wei-
ter rechts oder weiter links fliegen sollte, einfach
weil das Aufwindfeld sich in einer bestimmten
Richtung stdrker zu zeigen scheint. Doch wie finde
ich dieses Feld wieder, wenn ich einmal draufen bin?
Theoretisch kann man sich da ein Zentrum in Form
eines kleinen Kreises denken.Im Mittelpunkt ist das
hochste Steigen. Jetzt mul ich im Kopf die Tangente
erkennen, die meine aktuelle Flugbahn beschreibt
und dann im richtigen Winkel zum Zentrum verla-
gern. 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 Kabel-
spaghetti ausborgen zu dirfen.Er soll dafir ein kom-
plettes Update und noch ein Service geschenkt
bekommen.Da steigt er super aus! Diise gleich wie-
der retour und bereite mich zum Flug vor. Diesmal
bin ich kliger: Keiner kommt vor mir dran — Jetzt
komme ich. Sandy hat uns versichert, es gibt ein
Abkommen mit den Turnauern, worin festgehalten
ist, dal Wetthewerbsteilnehmer 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 miissenVergleichspunkte eingeflogen werden.Es



kommt also heute nicht auf Weit — Fliegen an son-
dern darauf, viele Wendepunkte richtig einzusam-
meln! Daher ist die selbe Aufgabe wie gestern zu flie-
gen. LOGL - LOGT - LOGK - Landen. Und das
wenn mdglich 2 Mal.Ein echt verschenkter Tag.Nein,
man sollte das beim Training eigentlich boykottieren!
Denke dartiber nach. Intensiv. Dann entschliee ich
mich doch dazu,ein braves Madchen zu sein.Ergebe
mich in mein Schicksal und fliege schén hoch, schén
vorsichtig die Aufgabe zwei Mal. Jedesmal probe ich
den Endanflug — und dann die Frage an den Boden:
,Landen oder darf ich oben bleiben?* — ,,In der Luft
bleiben* heil3t es.Na dann stelle ich mir die Aufgabe
selber. Zum Streckenflug ist es zu spét, auRerdem
habe ich ja nichts angesagt. Box-{iben. Das ist es.
Noch einmal die Aufgabe fliegen. Diesmal aber
ordentlich markieren und schneller das Ganze. Das
Problem von gestern ist geklart: Wenn ich den
Sektor beim Starten Uberfliege, schaltet die Box auf
den néchsten Wendepunkt automatisch um. Wenn
ich wieder in den alten Sektor einfliegen will, weil ich
ja erst abfliegen muf, kann ich noch einmal zuriick-
blattern im Gerét und dann eine Zeitmarke setzen.
Dann schaltet das Gerat wieder um.Diesen Vorgang
kann ich beliebig oft wiederholen.

Herrliche Bedingungen herrschen heute. Jede Wolke
zieht dort, wo sie soll,viele 3-5m Bérte, die sich auch
integriert anschauen lassen konnen.Wieder am Ziel
stelle ich mir dann eine neue Aufgabe: Trieben oder
wenn es geht Niederdblarn. 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 fur eine PW5! Mide steige ich ab — und
dann aus.Ich rdume ein,helfe und tratsche, lasse aus-
werten 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 auBer-
halb und wére im Wettbewerb nicht gewertet wor-
den. Das ist dann ungultig! Den Fehler darf ich beim
Bewerb nicht machen! Mit der OK-Taste also
aufpassen!

Bei dem ganzen Theater mit der Black—Box
frage ich mich nur, wie die Piloten ohne
vorheriges Uben das machen werden!
Haben die sich schon mit Touren program-
mieren und mit dem Fliegen mit diesem
Dokumentationssystem befalit? Wie
wird das sein? Bin nur ich so blodd, dal
ich die Ziellinie nicht finde (Nein! die
wird nicht angezeigt! Das ist im Gerat
nicht vorgesehen) und daB ich am |
Anfang das Routing nicht begriffen
habe?Von Rupert habe ich erfahren,
dal das Gerét 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 konnen. Im Sektor 3 Punkte markiert, das
bedeutet 3 mal alle 5 Sekunden eine Marke. Die
Zeitnehmung rechnet aber uber
1 Minute. Da hat es noch einige Schwachstellen!

Freitag,2.8.

Ich stehe sehr frih auf, fahre auch gleich zum Platz.
Wolkenlos! Die Wettervorhersage sagt Schauer am
Nachmittag, hdufig im Bergland. Na ein Start wird
sich locker ausgehen. Briefing. Kein Deutscher weit
und breit. Andreji kommt um 10.00 Uhr. Ich hab mei-
nen Flieger schon ausgerdumt und warte auf die
heutige Flugaufgabe. Andy fragt mich nach meiner
Meinung. Wohin sollte er uns schicken? Nach Stden
oder Osten.Ganz Klar zeigt es sich,im Westen war’s
schon um 8.00 Uhr bedeckt. Keine Frage. Wir pro-
grammieren ein ganz kleines Dreieck (Erdefunkstelle
— Veitschtalhitte — Aflenz Kirche) Mit der Eingabe
komme ich gut zurecht,brauche auch keine Hilfe. Ich
will starten.

Samstag,3.8.
10.00 Uhr Briefing.Wir horen generell die heutigen
Tagespunkte und vor allem das Wetter. Peter Péschl
hat Kopien mit Temperatur und GroRwetterlage vor-
bereitet.Er macht das wirklich ernst und super. Beim
Quatschen wird mir anschlieBend klar, daf ein aku-
stisches Vario ein Vorteil ware. Im Pulk fliegen und
immer auf das Vario schauen missen ist nicht nur
unkomfortabel sondern echt geféhrlich.Doch woher
nehmen? Martin ist heute mein Helfer. Er organisiert
ein altes E-Vario, das eigentlich in eine ASK 13
gehdrt. Toni sucht in Graz alles zusammen und uber
meine Freundin kriegen wir das Gerdt 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 ganzeWerkstatt mit und hat
buchstéblich alles dabei.Wir kdnnen das Vario fast
vollstandig einbauen — Von der Membran bis zum
SMH (Schraubenzieher mit Holzgriff) hat er alles
dabei. Norbert Nissler, der Vertreter des Geréates
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 PWS5-Cups kennen. In der PW
Klasse sind wir jetzt zu Funft.Lauter junge Leute.
Andreji scheint die meiste Erfahrung auf der
Mickey-Mouse Maschine zu haben.Er ist ehrgei-
. zig und kdmpft um den Titel — so ist mein
Eindruck. Begleitet wird er auRer von
§ Patrick noch von seiner Frau,Kind,und
den Konstrukteuren der PWS5. Sie
haben die Aufgabe, morgen zu ver-
messen und zu kontrollieren,
daB wirklich alles an den
Maschinen unverandert
belassen wurde. Speziell
die Profile und die Ballastpriifung sind Thema.
Der Abend lauft gemutlich aus, wir gehen noch
essen. Nachdem ich zur Piloten Sprecherin gewahlt
bin, nehme ich meine Aufgabe ernst und gehe mit
Vorbild voran — Spall muf3 es machen.
Teamwork ist angesagt. Es darf nichts passieren.
Von Michaela R.-T.
Fortsetzung folgt in der nachsten Ausgabe...



Wissen

Ich werde diesen

empfangen

. — Wenn

verdammten Windkanal nie

Vereinsliga

Ist der Segelflug eine schrumpfende
Bewegung? Und das obwohl der motor-
lose Flugsport enormen Zulauf hat und
offensichtlich immer mehr Menschen
immer mehr Zeit und Geld in ihre Freizeitaktivitaten
investieren konnen. Man mifite nicht nur neue
Mitglieder werben sondern der eigentlich grofie
Verlust sind die, die ihre Pilotenlaufbahn ,,frihzeitig*
beenden.

Andere Flugsportarten lassen die Faszination Fliegen
schneller spirbar werden, wadhrend man beim
Segelflug die schénen Seiten erst durch dauerndes
»am Ball“ bleiben erféhrt. Es halten momentan nur
die, die wirklich wollen diesen harten, langen
Lernprozel3 durch.

Man mul} jedoch auch einen leichteren Lernweg
ermdglichen, der es den Mitgliedern erleichtert bei
unserer Bewegung zu bleiben und ihr auch langfristig
groRere Attraktivitat verleiht.

Neue Herausforderunge nscheinen
ein geeigneter Weg um viele, die nach ihrem Schein-
bzw. ihrem ersten Streckenflug frustriert und gelang-
weilt sind, wieder zu aktiven, interessierten
Mitgliedern zu machen. Sie sind dann wieder der
Kern einer lebendigen Sportkultur.

Diese  Vereinsliga ist erdacht, um den
Wettbewerbssegelflug auf eine einfachere Weise fiir
Piloten aller Leistungsstufen attraktiv zu machen.Sie
stellt einen Teambewerb dar, an dem sich alle Klubs
einer Region beteiligen kénnen.

Diese FormdesWettbewerbs hat sich schon
in GroRbritannien erfolgreich etabliert und wird
dort auf nationaler Ebene durchgefihrt. Der
Wettbewerb hat die Form von Wochenend-
»Jreffen” aller Klubmannschaften. Dieses ,,Treffen
wird abwechselnd von den verschiedenen Vereinen
organisiert und gibt den Piloten und anderen
Teilnehmern die Mdglichkeit andere Flugplatze zu
besuchen und zu erfliegen. Normalerweise sind es
ungeféhr 5 Treffen in der Saison.

Es ist ein mannschaftsorientierter Wochenend-
Wettbewerb der Piloten von verschiedenen
Leistungsstufen zu konkurrierenden Teams macht. Es
soll der Streckensegelflug den Piloten naher gebracht
werden und Leistungssteigerungen fiir alle
Teilnehmer ermdglichen. Dies wird erreicht, indem

Allgemei

Du einen Telekabel-
hast, kannst Du im
Infokanal die aktuellen
Wetterradar-(Nieders-
chlage) und Satellitenbilder
i Film) empfangen. Aktualisierung: alle
| L5 Minuten. Die Schockel-
Panoramakamera Aufnahmen sind auch dabei.

Anschlufl

Ein Bericht von Rupert Richter-Trummer

man wettbewerbséhnliche Strecken flr die Piloten
ausschreibt. Dadurch kann jeder Teilnehmer seine
erbrachte Leistung am Abend mit der von anderen
Teilnehmern messen, die dieselbe Strecke vielleicht
auf ganz andere Weise bewéltigt haben. Das erhoht
die Lerngeschwindigkeit und Lernmd&glichkeit, ent-
hélt aber auch ein starkes soziales Element.
Teilnehmer von den verschiedenen Klubs haben
dadurch regelméRig die Moglichkeit mit geringem
materiellem Einsatz zusammen von verschiedenen
Platzen aus zu fliegen wobei die unterstiitzende und
kommunikative Rolle dieser regionalen Organisation
steigt.
DieVereinsmannschaften bestehen aus
jeweils 3 Piloten, die in getrennten Klassen starten:
Anfénger, Fortgeschrittene, und selbsternannte
Experten. Der Experte sollte der erfahrene Mentor
seines Teams sein und es gibt flr jede Klasse natir-
lich Qualifikationsrichtlinien.(aufRer fiir Experten)
Es sollen nicht Einzelleistungen geférdert und gewdir-
digt werden, sondern die freundschaftliche Rivalitat
der einzelnen Teams. Die Mannschaft mit den mei-
sten Punkten jedes Wochenendes und am Ende der
Saison wird geehrt.
Auf die Leistung der Anfanger wird dadurch beson-
deres Gewicht gelegt, da seine Leistung in den
Teampunkten hoher bewertet wird als die des
Experten, sodal es taktisch Kklug erscheint den
Anfanger zu lehren.
Der gastgebende Klub ist zusténdig fur die versor-
gende Infrastruktur, die Organisation des
Wetthewerbs. So besteht die Mdglichkeit zu erfah-
ren,wie ein Wettbewerb geleitet wird, wie Aufgaben
gestellt werden, usw... Durch die kurze Dauer der
Treffen soll ein Minimum an Belastung fiir den gast-
gebenden Verein erreicht werden und die Rotation
dieser Treffen stellt an alle Teilnehmerklubs die sel-
ben Anforderungen.
Dieser Text ist eine verkiirzte Ubersetzung einer
kalifornischen Vorlage , The Inter Club League: A
New Concept for Soaring Groth“ von P. Deane und
D. Greenhill,1995.Er hat mir so gut gefallen, daB ich
seine Gedanken umbedingt weiterverbreiten méch-
te (ohne Internet) um vielleicht auch bei uns ahnli-
ches auf die Beine zu stellen.

Fortsetzung folgt in der nachsten Ausgabe...
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FuUr unsere néichste
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Reportagen, sende an unsere Rédaktion am
Flughafen in unser Brlefkﬁtchen...

An dieser Stelle sei allen gedankt,die fur das Zustandekommen der Vereinszeitung mitgewirkt haben,

insbesondere fiir Andreas,Michael, Peter und,und,...

Danke, Danke, Danke...
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