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Vorwort zu 50 Jahre Vereinsgeschichte

Wenn der Rhonvater Oskar Ursinus heute auf
seine Segelflieger herabschaut, sieht er eine
rasante technische Entwicklung dieser Sport- —— - %
art. Oberflachlich betrachtet ist es noch wie - 3
zu seiner Zeit. Die Flugbegeisterung fithrt
noch immer Menschen zusammen, die sich,
um ihren Sport ausiiben zu konnen, in Verei-
nen zusammenschlieBen. Natiirlich haben die
technische Entwicklung und das heutige Wis-
sen nicht nur die Flugleistungen explodieren :
lassen, sondern sie hat auch die vielen, friither éﬁ

erforderlichen Werkstattstunden auf ein er- .

tragliches Maf3 reduziert. Die Vereine haben

sich dadurch verandert und werden sich auch weiterhin verandern. Aus den Vereinen
der Stunde o, bei denen bis auf den Willen zu fliegen, der Arbeitsleistung ihrer Mit-
glieder und deren Organisationstalent nichts vorhanden war, sind in diesem halben
Jahrhundert oft wohlsituierte Vereine geworden. Die Tendenz den Verein als
Dienstleister zu sehen nimmt zu und wird nicht aufzuhalten sein, sosehr auch man-
ches altere Mitglied den alten, durch den zeitlichen Abstand verklarten Zeiten nach-
trauert.

Blickt man auf 50 Jahre Vereinsgeschichte zuriick, so stot man auf viele Hohen und
Tiefen, die durchlebt und gemeistert wurden. Man stellt sich die Frage, ob es den
Aufwand lohnt fiir nachfolgende Generationen, aus dem vorhandenen Wissen der
nur noch wenigen alten Mitglieder eine umfassende Vereinsgeschichte zu erarbeiten
oder ob eine schone, oberflachliche Festschrift nicht auch ausreichend ware.

Wir leben heute in einer anderen Zeit, einer Wegwerfgesellschaft, in der sich
mancher nicht vorstellen kann, wie mithsam es war, unseren Verein zu dem zu
machen, was er heute ist. Aus diesem Grunde erscheint es sinnvoll etwas tiefer in der
Vergangenheit zu graben und das noch vorhandene Wissen zu Papier zu bringen.
Auch fiir zukiinftige Vereinsmitglieder diirfte es interessant sein, einen Blick in die
Vergangenheit zu ermoglichen und aufzuzeigen, welche Unterstiitzung das Haus
Siemens ihrer Firmensportgruppe ,Segelfluggruppe Siemens Miinchen e.V.“ ange-
deihen lieB und welche Probleme durch die Bindung an die ,Deutsche Alpensegel-
flugschule Unterwossen® entstanden und gelost wurden.

Es lohnt sich aufzuzeigen, unter welchen Gesichtspunkten unser Verein sich von de-
nen unterscheidet, die einen eigenen Flugplatz betreiben.
Aus diesem Grunde entstand diese Broschiire, die in ihrem
Umfang den iiblichen Rahmen einer Festschrift sprengt.

Diese Aufzeichnungen sind teils aus dem Gedachtnis, teils
aus alten Unterlagen entstanden und konnen deshalb
zwangslaufig nicht vollstandig sein. Sollten wichtige Ereig-
nisse iibersehen worden sein, bitte ich um Nachsicht.
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und die Fliegerei

Zu Beginn des 20.Jahrhunderts waren die
beiden groBen deutschen Elektrokonzerne
Siemens und AEG nicht nur am Bau elekt-
rischer Gerite interessiert, sondern enga-
gierten sich auch im Automobilbau (Sie-
mens baute das Protos-Automobil, das sich

Siemens-Schuckert-Werke

Schon 1907 nahmen die Siemens-
Schuckert-Werke in Berlin den Bau von
Prall-Luftschiffen auf.

Unter Leitung von Direktor Krell wurde
1909 ein erstes Flugzeug in Angriff ge-
nommen. Ab 1914 stellte die Firmenlei-
tung Werkrdume und Personal fiir einen
Flugzeugbau in groBerem Umfang zur Ver-
figung. Im Laufe des ersten Weltkrieges
entstanden verschiedene Flugzeugtypen
mit teilweise beachtlicher Leistung. So
erreichte der Jagdeinsitzer SSW D il eine
Hochstgeschwindigkeit von 180 km/h, eine
Reisegeschwindigkeit von 165 km/h,
Steigwerte von 9,5 m/s und eine Dienstgip-
felhohe von 7400 m.

Weitere Baureihen neben der D-Reihe
(Doppeldecker) waren die E-Reihe (Einde-
cker) und die R-Reihe (Riesenflugzeuge).

bei der Wettfahrt New York - Sibirien -
Berlin sehr bewéhrte). Es war daher selbst-
verstindlich, dass die Elektro-Konzerne
sich schon friihzeitig an der Luftfahrt, zu-
niachst am Luftschiff, dann aber auch am
Flugzeugbau interessiert zeigten.

SSW D IV

Die R I hatte 28 m Spannweite. Thre drei
150 PS Benzmotoren waren im Rumpf
untergebracht und konnten deshalb wih-
rend des Fluges gewartet werden. Der An-
trieb der zwei Luftschrauben erfolgte tliber
Auslegerwellen.

Die grofite ausgelieferte Maschine dieser
Baureihe war die R VII, die eine Spann-
weite von 38,45 m besall und mit drei 260
PS Mercedes D IV Motoren bestiickt war.
Die R VIII, die 1919 in Serie gehen sollte,
hatte 6 Motoren und eine Spannweite von
48 m.

Fliigelrippen der R VIII



Siemens & Halske

Der Jagdeinsitzer SSW D III war, dank
seiner Steigwerte, ein iiberdurchschnittli-
cher Abfangjéger.

Erreicht wurden diese Werte durch einen
Siemens & Halske Umlaufmotor mit 11
Zylindern und einer Leistung von 160 PS.
Das Konstruktionsteam von Siemens &
Halske hatte sich beim Entwurf dieses Mo-
tors fiir das Prinzip eines Umlaufmotors
nach Art des Gnome-Motors entschieden,
da mit dieser Bauart ein guter Mas-
senausgleich, ein gleichformiger Lauf,
geringes Gewicht und kurze Baulidnge rea-
lisiert werden konnten.

Nachteile dieser Bauart waren der hohe
Benzin- und Olverbrauch, die Beschrin-
kung der Drehzahl auf 1200 U/min sowie

Gnome-Motor

das hohe Kreiselmoment durch die umlau-
fenden Massen. Die Konstrukteure von
Siemens beseitigten einige Nachteile da-
durch, dass sie auch die Kurbelwelle um-
laufen lieBen und zwar entgegengesetzt zu
dem umlaufenden Zylinderstern. Hierdurch
konnte die Drehzahl der Kurbelwelle ge-
geniiber dem Zylinderstern auf 1800 U/min
gesteigert, aber gegeniiber dem Flugzeug-
rumpf auf 900 U/min herabgesetzt werden.
Mit dieser Drehzahl wurde die stérende
Kreiselwirkung fast ganz aufgehoben.
Gleichzeitig wurde durch die gesteigerte
Kolbengeschwindigkeit und hohe Drehzahl
zwischen Kurbelwelle und Zylinderstern
eine grofle Leistung ermoglicht.

Zu Beginn der Luftfahrtentwicklung waren die Flugmotoren zum groften Teil
wassergekuhlte Motoren, deren Zylinder in Reihe oder in V-Form angeordnet
waren. Bald erkannten die Motorenkonstrukteure aber, dass ein luftgekuhlter Mo-
tor, dessen Zylinder in Facher- oder Sternform angeordnet waren, wesentlich
leichter wurde. Leider bekamen diese Motoren bei den damaligen geringen Flug-
geschwindigkeiten von 60 - 80 km/h eine viel zu geringe Kuhlung.

Die Gebrlider Seguin aus Lyon bauten in Lizenz der Motorenfabrik Oberursel im
Taunus einen kleinen Einzylinder-Motor fur die Landwirtschaft. Weil der Motor so

klein war, hiel3 er Gnom.

1907 befassten sie sich mit der Problematik luftgekuhlter Flugmotoren und griffen
eine amerikanische ldee auf, die mangelhafte Kihlung durch rotierende Zylinder
zu verbessern. Die Zylinder drehten sich um die feststehende Kurbelwelle. Der

Propeller war am Kurbelgehause befestigt.



1918

e Vorgeschichte 1918 bis 1951

Ende der Motorfliegerei in Deutschland

Nach dem ersten Weltkrieg wird den Deut-

schen der Motorflug verboten. Den Segel-
flug aber hatten die Siegerméichte vergessen.

Da Flieger nicht vom Fliegen lassen konnen,
erinnerte man sich an die Darmstidter Schii-
ler, die am 25.08. 1909 die Flug-Sport-Ver-
einigung Darmstadt griindeten und am
13.7.1911 zum ersten Mal auf die Wasser-
kuppe kamen. Diese Schiiler stellten 1912
auf ihrer zweiten Rhontour einen Weltre-
kord mit Imin und 52 sec Flugzeit und 840
m Flugstrecke auf.

Die Segelfliegerei begann sich zu entwi-

ckeln.

Ein Motor dieser Entwicklung
war Oskar Ursinus, der Heraus-
geber der Zeitschrift ,,Flugsport*

Die Bilder sind dem Buch ,,Start in den Wind* von Peter Riedel entnommen.

1920

1921

1922

1923

1924

1926

Der Gummiseilstart wird auf der Wasserkuppe erprobt und das Fliegen im
Hangaufwind wird aus der Taufe gehoben.

Wolfgang Klemper gelingt der erste Streckenflug von der Wasserkuppe bis nach
Gersfeld (5 km)

Martens gelingt am 18.8. der ersten Flug iiber 1 Stunde

A- (30 Sekunden Flug oder 300m Strecke) und B- Priifung (2 x 45 Sekunden Flug
und 1 x 60 Sekunden Flug mit 90° Kurve) werden eingefiihrt. Das Fliegerdenkmal
am Westhang der Wasserkuppe wird am 30.8. eingeweiht.

Zur A- und B- Priifung gesellt sich die C- Priifung (5 Minuten Flug iiber der
Startstelle).

Max Kegel findet am 12.8. den Weg vom Hangwind in den thermischen Aufwind
eines Frontgewitters.




1928 Die ersten Siemens Segelflieger

Das Haus Siemens hat dem Segelflug schon sehr
lange wohlwollende Unterstlitzung angedeihen
lassen. Die erste firmeneigene Einrichtung fiir den
Flugsport wurde 1928 in Berlin-Siemensstadt ge-
griindet. Es dauerte einige Zeit bis das erste,
selbstgebaute Segelflugzeug, ein Zogling, fertig
wurde. In der Zwischenzeit musste auf einem
selbstentwickelten Pendelgestell, das ab 7 m/s Wind
eingesetzt werden konnte, das Fliegen fleiflig getibt
werden.

Am 14.4.1931 erfolgte die Taufe des
Zogling auf den Namen ,,Grete*.
Taufpatin war Margarete von
Siemens, die Frau von Carl Friedrich
von Siemens, der bei diesem Festakt
ebenfalls anwesend war.




Und der motorlose Flug entwickelt sich kréftig weiter

1928 Die Wolkenthermik wird fiir den Segelflug als nutzbare Energiequelle entdeckt
und Robert Kronfeld setzt das Variometer, bei den Ballonfahrern bereits im

Einsatz, im Segelflug ein.

1929 Robert Kronfeld stellt am 15.05. mit einem Streckenflug von 102 km, fiir die er 5
Std. 15 Minuten benétigt, einen neuen Weltrekord auf.
1930 Giinter Groenhoff und Wolf Hirth erkennen unabhéngig voneinander die Vorteile

des Kreisens im Thermikaufwind.

1931 Der Flugzeugschlepp wird eingefiihrt.

1933 Horst Deutschmann und Paul Steinig entdecken iiber dem Riesengebirge die

Leewelle fiir den Segelflug.

1935 Es erfolgen die ersten Streckenfliige tiber 500 km und in Cumuluswolken und in
Gewittern werden Hohen tiber 5000m erreicht.

1936 Das Olympiajahr

AnlédBlich der Olympischen Spiele in Berlin
fanden zwischen dem 31. 7. und dem 5. 8.
1936 tiglich Formations- und Kunstflugvor-
fiihrungen mit Segelflugzeugen statt. Auch
ein Internationaler Kunstflugwettbewerb mit
Teilnehmern aus Bulgarien, Jugoslawien,
Osterreich, Schweiz, Ungarn und Deutsch-
land wurde abgehalten. Die Jahresbestleis-
tung, ein Zielflug iiber 336 km von Berlin-

Rangsdorf zum Flugplatz Kiel-Holtenau,
der Ludwig Rotter am 12.8. mit einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von 83,7
km/h gelang, trug genauso wie die
Rhoénwettbewerbe zum Wunsch bei, auch
den Segelflug als Olympische Disziplin
zu etablieren. Im Friihjahr 1938 beschloss
das Olympische Komitee Segelfliegen als
einen olympischen Sport anzuerkennen.

1940 Krieg anstelle Olympische Spiele

Der erste Olympische Segelflugwettbewerb
sollte zur Olympiade 1940 in Helsinki statt-
finden. Hierfiir wurde 1938 von der F.A.L
ein Wettbewerb zur Schaffung eines ein-
heitlichen Segelflugzeugs ausgeschrieben.
Es wurden 15 m Spannweite, einfache Bau-
weise und schnelle Montage des Flugzeugs
verlangt. Im Serienbau durfte der Preis
2500,-- Reichsmark nicht {iibersteigen. In
Deutschland entstanden zwei Flugzeuge, die
Mi 17, die am 23.12.1938 eingeflogen
wurde und die DFS-Meise (Olympia-
Meise).

Die Mii 17, eine Konstruktion von
Ludwig Karch hatte, dhnlich der
vorausgegangenen Scheibe Entwiirfe wie
z.B. Mii 10 Milan, einen Stahlrohrrumpf
und Holzflachen.

Die DFS-Meise von Hans Jacobs war in
reiner Holzbauweise ausgefiihrt. Als
Olympiaflugzeug wurde 1939 die DFS-
Meise ausgewéhlt.

Leider verhinderte der zweite Weltkrieg
die Olympischen Spiele in Helsinki und
somit die Aufnahme des Segelflugs als
Olympische Disziplin.



1945

Bis zu 500.000 Luftsportler waren im natio-
nalsozialistischen Deutschland im Segelflug
tatig. Nicht alle hatte die Flugbegeisterung
in die Flieger-Hitlerjugend oder das natio-
nalsozialistische  Fliegerkorps getrieben.
Mancher stiel zu den Fliegern, um damit
dem ungeliebten ,,NS-Kliingel" zu entgehen,
da die Betdtigung in einer NS-Luftsportor-
ganisation als ausreichender Einsatz fiir den
Staat gewertet und die Zugehorigkeit zu
anderen Parteiorganisationen deshalb nicht
verlangt wurde. Nachdem das fliegerische
Erleben sie gepackt hatte, entwickelten sich

Ende der Fliegerei in Deutschland

dann aber viele von diesen zu glithenden
Anhidngern des Segelflugs.

1945 war es mit der Fliegerei in Deutsch-
land vorbei. Die Besatzungsméchte be-
trachteten alles Fliegerische, auch das
Segelfliegen, als vormilitdrische Aus-
bildung und verboten den Deutschen
jegliche fliegerische Betétigung.

Das Besatzungsstatut untersagte strikt
»die  Herstellung, den Besitz, die
Unterhaltung oder den Betrieb von
Flugzeugen aller Art oder irgendwelcher
Teile davon®.

1948 Ein erster Hoffnungsschimmer

Die politischen Spannungen zwischen den
USA und der UdSSR wurden uniibersehbar.
Die Besatzungsmichte England, Frankreich
und USA brauchten den Riickhalt in ihren
Zonen und lockerten ihre Besatzungspolitik
etwas. Im Poker um die Macht wurden die
westlichen Besatzungszonen in den westli-

chen Wirtschaftsblock (OEEC) ein-
gebunden und die Wéhrungsreform
brachte die DM.

Die UdSSR blockierte West-Berlin (Luft-
briicke) und in der sowjetischen Besat-
zungszone wurde die DM-Ost eingefiihrt

1949 Werbung fiir die Wiederzulassung des Segelflugs

1949 wurde die Bundesrepublik Deutsch-
land gegriindet. Durch die immer stirkere
Einbindung in den westlichen Block war
abzusehen, dass auch das Flugverbot irgend-
wann aufgehoben werden musste.

Der franzosische Weltrekordler im Dauerse-
gelflug ,,Guy Marchant* und sein deutscher
Freund ,,Ernst Jachtmann“ zogen unermiid-
lich durch das Bundesgebiet, um Vortriage
tiber den Segelflug zu halten und fiir dessen
Wiederzulassung zu werben.

Das Rhontreffen im August zum 53. Todes-
tag von Otto Lilientahl war zwar noch ver-
boten, aber nicht viele Segelfluganhinger
lieBen sich von einem Besuch der Rhon
abhalten..

1951 Guy Marchant (vorne) und S.

Kantz im Doppel Raab D-1000




1950 DAeC und LVB werden gegriindet

Bei der Weltmeisterschaft in Oreborg,
Schweden unterschreiben alle 29 Piloten der
11 teilnehmenden Nationen eine Bittschrift
an die Siegermichte filir die Freigabe des
Segelflugs in Deutschland. Hauptinitiator
hierbei war ,,Guy Marchant*.

Mit Aufhebung des Allgemeinen Vereins-
verbotes schossen iiberall Luftfahrtvereine
wie Pilze aus dem Boden.

Am 5. August 1950 griindeten
e Wolf Hirth
e Helmut Kadenund (Vize)
e Fritz Stamer

(erster Président),

(Generalsekretir)

Bereits am 14. Juli, als das Segelfliegen
noch streng verboten war, wurde der
Bayerische Luftfahrtverein  Miinchen
(BLVM) gegriindet. Erster Vorsitzender
war Georg ,,Schorsch* Kantz

in Gersfeld an der Wasserkuppe den Deutschen Aero Club.
Zu diesem Zeitpunkt gab es in Bayern bereits 86 illegal gegriindete und von Helmut

Kaden erfasste Vereine.

Der Luftsport-Verband Bayern wurde am 2. und 3. Oktober 1950 in Niirnberg aus der
Taufe gehoben. Der Vorstand setzte sich zusammen aus:

1. Vorsitzender

Flugkapitin Helmut Kaden, = Augsburg

2. Vorsitzender Flugkapitin Hermann Nein ~ Erlangen

3. Vorsitzender Edgar Dittmar, Schweinfurt
Schriftfiihrer Michael Lesjak, Augsburg
Schatzmeister Heinz Waldbart, Miinchen
Referent fiir Modellflug Karl Heinz Stadler, Niirnberg
Referent fiir Segelflug  Eugen Wagner, Neustadt b. Coburg
Referent z.b.V. Georg Kantz, Miinchen
Pressereferent Georg Briitting, Coburg
Rechtsbeistand Rechtsanwalt Strobl, Niirnberg

Ausbildungsleiter wird

Franz Medicus

Von den 86 erfassten Vereinen traten 50 spontan dem LVB bei.

Obwohl nicht nur das Fliegen sondern auch
die Konstruktion und der Bau von Fluggerit
jeglicher Art verboten waren, wurden im

Stillen {berall Plidne geschmiedet, kon-

struiert und gebaut.

So konstruierte Fritz Raab den Doppel-
Raab und bei Egon Scheibe entstand die
Mii 13e.

1951 Der Segelflug wird wieder zugelassen

Am 1. Mai wurde der Segelflug in der Bun-
desrepublik wieder zugelassen. Schlagartig
setzte im ganzen Land ein hektisches Trei-
ben ein. Aus Scheunen, Hinterhéfen, Schlaf-
zimmern und Kellern zogen die Segelflieger
thre 1945 versteckten oder inzwischen neu-
gebauten, meist halbfertigen Flugzeuge her-

aus.

Die Flugbegeisterung war so grof3, dass
trotz des bisherigen Verbots und der
angedrohten Strafen im August bereits
einige schwarz eingeflogene Flugzeuge
zur Verfiligung standen.



Die Zahl der Vereine nahm sprunghaft zu.
Dem Luftsport-Verband Bayern gehorten
Anfang 1951 bereits 50 Vereine mit 1859
Mitgliedern an. Die groe Zahl von Luft-
sportlern, die im nationalsozialistischen
Deutschland im Umfeld des Segelflugs tdtig
waren, betdtigten sich zwar nicht alle in den
neuen Vereinen, bildeten aber einen Grund-
stock von Forderern, die zum Aufbau der
Vereine einen erheblichen Beitrag leisteten.

Wichtiger als Geld, das auch nicht vorhan-
den war, waren die Moglichkeiten, Material

fir den Flugzeugbau zu organisieren,
Werkstattraume zu beschaffen und auszu-
statten, sowie Fluggelinde wieder in
Betrieb zu nehmen.

Das Rhontreffen am 25./26. August 1951
wurde ein voller Erfolg. Bis zu 40.000
Zuschauer waren zur Rhon gekommen.
Geflogen wurde mit 12 Maschinen. Als
Neukonstruktion waren die ES 49 von
Erwin Schneider, die Mii 13E von Egon
Scheibe und der Doppel-Raab von Fritz
Raab am Start.

D-1000 - erstes quite[

Eines dieser bereits im August 1951 zur
Verfiigung stehenden Flugzeuge war der
Doppel-Raab. Wiihrend sich die einen
Jahr fiir Jahr um die Freigabe des
Segelflugsports  bemiiht  hatten,  kon-
struierten und bauten andere in dieser
Zeit illegal neue Flugzeuge.

Ein villig neues doppelsitziges Ausbil-
dungsflugzeug, den Doppel-Raab, ent-
warf z. B. der Gewerbelehrer Fritz Raab.

Dachauer  Segelflieger  bauten  dieses
Flugzeug im Milzkeller des Horham-
merbriu, der ihnen von der Pichterfa-
miliec Miihlbauer als Behelfswerkstatt zur
Verfiigung gestellt worden war.

Am 29.07.1951, wenige Wochen nach der
Wiecferzu[assung des Segeff[ugs, mbifte
man in Dachau mit fliissiger Luft die
erste deutsche Flugzeug-Neukonstruktion
nach dem Krieg mj den Namen , Start“,
Das Flugzeuq erhielt das amtliche
Kennzeichen D-1000.

Fritz Raab, Georg (Schorsch) Kantz
am und
Wolf Hirth im Doppel-Raab D-1000



kt 1952

Unterwossen

Unterwossen 1952

Bereits am 8.9.1950 saBlen der 1. Vorsit-
zende des LVB Helmut Kaden und Flugka-
pitdin a.D. Karl Dietrich Meirer im Park-
Cafe in Unterwossen und diskutierten tiber
Meirer’s Vorschlag, dort eine Alpen-Segel-
flugschule zu griinden.

Diese Uberlegungen waren aber mangels
Mitteln zunichst nicht zu verwirklichen.
Karl Dietrich Meirer gab aber nicht auf
und griindete in Unterwossen die ,,Alpen-
segelflug-Gemeinschaft Achental.

Um die Idee einer
Alpen-Segelflugschu-
le in Unterwossen
voranzutreiben, iiber-
redete Karl Dieter
Meirer den Segelflug-
referenten des LVB
Schorsch Kantz zur
Veranstaltung  eines
Wettbewerbs mit dem
Ziel, die langste Flugzeit zu ermitteln.

Mit sehr guten Ergebnissen hatten Karl
Dieter Meirer und Hans Schrock, ebenfalls
aus Unterw0ssen, das Aufwindverhalten
der ,,Gscheurer Wand“ mittels Luftballo-
nen getestet und somit eine sinnvolle Vor-
arbeit geleistet.

Am 20.09.1952 waren 6 Flugzeuge am
Start. Aus Prien brachten die Akaflieger
ithre Maybach-Winde und eine Mi 10
HMilan“ D-1001 mit, den sie im Nachhi-
nein als Leihgabe definierten und wieder
aus dem Deutschen Museum geholt hatten.
Etwas westlich des heutigen Héangerplatzes
durchschnitt ein Drénage-Graben die
Sumpfwiesen. Ostlich davon war der
Startplatz. Die Veranstaltung war fiir die
Segelflieger ein voller Erfolg. Alle Ma-
schinen konnten sich lingere Zeit an der
,»Gscheurer Wand“ halten. Gerd Miiller
erflog fiir die Akaflieg Miinchen im Milan
und mit Frau Ziegler als Passagier mit 3
Stunden den Siegespokal. Zweiter wurde
Sepp Betz auf der Mii 13.



In der folgenden Woche testete
Schorsch Kantz, wie oft der Chiemsee-
Wind blies. An neun Tagen wehte er
sechsmal und war damit zur Realitit
geworden. Eine Konkurrenz zum Baye-
rischen Wind in Kufstein und dem Ma-
loja Wind in Samedan war gefunden.
Weniger begeistert waren die 23 ver-
schiedenen Eigentiimer der sauren,
permanent von Uberschwemmungsge-
fahr bedrohten Wiesen zwischen Ache
und Gscheurer Wand, die der Beanspru-
chung durch den Segelflugbetrieb kaum
Widerstand entgegenzusetzen hatten. Trotz
der Aussicht auf einen guten Pachtzins
standen die Grund-stiickseigner dem Vor-
haben sehr skeptisch gegentiiber.

Viel Uberzeugungsarbeit musste Schorsch
Kantz leisten, um die wichtigsten Grund-
stiicksprobleme zu meistern. Eine dauer-
hafte Losung ergab sich erst ab 1954.

Eine Alpensegelflugschule in Unterwossen

Auf Grund der hervorra-

genden meteorologi-
schen Eigenschaften und
der idealen Lage des
Geldandes wollte der
Luftsport-Verband Bay-
ern die ,,Alpensegelflug-
schule Unterwossen des
Landesverbandes im
DAeC* griinden. Am
06.12.1952 wurde dies
zwar beschlossen, doch
so richtig in Schwung
kam das Unternehmen
mangels Masse vorlaufig
nicht.

Ein permanentes Prob-
lem war das nicht vor-
handene Geld. Die Mit-
tel reichten gerade mal
fiir die Begleichung des
Pachtzinses. Da keine

Dexr Vorsiand des " Imftsportverband 3ayern e.V. im
deutaschen A e r 0 Olub e Ve "
hat am 6. Dezewber 52 in Zusammenarbait mit der Segel - und
"~ lotorflugenort = Gruppe hchental in Unterwdesen, den Beschluf
gefast,in Unterwbssen die " Alpensegelflugschule Unterwissen
des Iuftevortverbandes Bayern im deutechen A e » o Club "
zu grinden,
Zur weiteren Beratung der notwendigen ilainahmen ist eine
Sitzung auf ' -
Samstag,den 17. Degember 52 um 15 Uhr in Unterwdssen

Parl: Cafe anberaunt,zu der such Herr Qberrsgierungsrat ¥ i n k
vom beyr. Verkehrsministerium sein Erscheinen zugesezt hat,.

Wiz laden Sie gu dleser Tagung ergebenst ein und
whrden Jhr Erscheinen dani:bar begriiBen.

MLt vorziiglin

-~

er Hooheohtung

Unterwossen und dessen Chiemsee-Wind

eigenen Flugzeuge angeschafft werden
konnten, wurden sie von anderen Vereinen
ausgeliehen.

Als Vorlauferin einer spiteren Alpensegel-
flugschule wurde 1953 auf dem inzwischen
zugelassenen Gelinde eine Ubungsstelle
eingerichtet.

sprachen sich in Fliegerkreisen schnell als
Fiinfstundenfabrik herum und wurden trotz
sumpfiger Wiesen und fehlender Halle, die
Flugzeuge wurden in Heustadeln von Bau-
ern untergestellt, gerne besucht.



Miinchen

In Miinchen fand der Flugbetrieb des
BLVM unterdessen auf der Frottmaninger
Heide in Neuherberg statt. Spatere Mit-
glieder der Segelfluggruppe Siemens wie
z.B. Walter Freter, Otto Tuscher und Erich
Bienert waren dort schon dabei.

Auf dem Oberwiesenfeld flogen nur die
Amerikaner. Zu ihnen nahm der BLVM
erste Kontakte zwecks Mitbenutzung auf.
Der ortliche Kommandant bewertete das
Ansinnen wohlwollend, so dass fiir den 20.
und 21. September 1953 die ersten Fliige

auf dem Oberwiesenfeld geplant wurden.
Theorie und Praxis sind meist zwei Paar
Stiefel wenn Fluggeilheit die Oberhand
gewinnt. Der erste Start auf dem Oberwie-
senfeld erfolgte bereits am 5.8.1953. Die
Genehmigung fiir diesen Start durch die
Amerikanischen Behorden ging am
13.8.1953 ein und die Benutzungsbestim-
mungen wurden vom Ortliche Komman-
dant am 20.8.1953 an die Flieger iiber-
sandt.

Botrbd -~

das Oberwiesenfeld
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