Die Chronik der
Sedelfluggruppe Siemens

Minchen

[ —1

:

) Jahre Veremsgeschichte

Herres Lormerreesr




Anmerkung

In dieser Chronik wird die Segelfluggruppe Siemens Miinchen bis 1965 mit
SSGM und ab 1966 mit
SGSM bezeichnet.

Aus SSGM wird SGSM

Innerhalb des Hauses Siemens wird der Wunsch geduflert, dass Freizeitgruppen des
Hauses nicht mit den Namen Siemens beginnen sollten.

Selbstverstandlich wurde diesem Wunsche entsprochen und eine Namensidnderung
vorgenommen. Die

,,Siemens Segelflug-Gruppe Miinchen™ (SSGM)
heil3t von diesem Zeitpunkt an

»Segelflug-Gruppe Siemens Miinchen™ (SGSM)



http://www.sgsm.de/

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 grofBerem 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 tiber
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 {tberall 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 Unterwodssen 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 UnterwOssen, 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 Dréinage-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 Vorléauferin 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






Die Siemens Segelfluggruppe 1953

Die Siemens Segelfluggruppe Miinchen entsteht

Fiir den 8. Juli 1953 um 17%
hatte eine Gruppe Mitarbeiter
der Siemens AG., die sich der
Idee, eine fliegerische Fir-
mensportgruppe zu schaffen
angenommen hatte, zu einem

Miinchen, den 26, Juni 1953,

Bekanntmachung.

Treffen im Kasino des Be- | ®e®r.: Segelfiugsport.
triecbes Hofmannstralle ein-
geladen. Weit iber 100 Mit- Belegsehaftsangehtrige haben wiederholt den Wunsech gediussert,

arbeiter erschienen.
Die Zusammengekommenen

fiir den

Segelflugsesport

sich Uber die Mdglichkeit der Bildung einer Interessentengruppe

zu unterhalten.

beScthSSen die Siemens— Die Besprechung coll ar Mit+twocech, den 8,Juli 1953,

9
Segelﬂuggruppe Mﬁnchen imoberen S peisesaal am 17°° h
(SSGM) zu griinden. Haupt-
initiator hierbei war der Sie- ;

. stattfinden.

mens Betriebsrat Horst
Schréder Interessierte Firmenangehtrige sind zu dieser Besprechung ein-

geladen., -~ Weitere Auskiinfte erteilt Horst Sohrider,
Als es dann ernst wurde, am Betriebsratszimmer, Tel. : 598 oder 3301,
5. August 1953 fand die
Griindungsversammlung Hafetenslis tag Betriebsrat
statt, schmolz die Zahl Kenntnis renommen gez. Schirmacher Stark
schnell von 100 auf 40 Ak- gez.Mollier  Seifert

tive zusammen.

Horst Schréder wurde zum ersten Vorstand
gewdhlt. Die Aufnahmegebiihr betrug DM
10,-.

Der Monatsbeitrag wurde auf DM 5.- fiir
das erste halbe Jahr festgelegt und sollte

sich danach reduzieren. Uber die Hohe der
Reduzierung sollte dann in einer der nichs-
ten Mitgliederversammlungen entschieden
werden.

In der ersten Geschiiftsordnung der SSGM heif3t es unter anderem:

Die SSGM ist ein freiwilliger Zusammenschluss von flugsportbegeisterten Ange-

horigen des Standorts Miinchen des Hauses Siemens zu einer Freizeitgruppe.

im DAeC bleibt vorbehalten.

Angehorige werden.

Da zum Fliegen neben dem Fluggerét auch
ein Fluggelinde und Einrichtungen wie
Schleppwinde, Riickholgerdt, Halle und
Werkstatt bendtigt werden, lag es nahe,
sich mit einem in Miinchen anséssigen
Verein zu verbinden.

Die SSGM gehort der Siemens Freizeitgemeinschaft e.V. an. Die Mitgliedschaft

Ordentliche Mitglieder konnen nur Mitarbeiter des Hauses Siemens und deren

Der Bayerische Luftfahrtverein Miinchen
e.V. (BLVM) flog bereits auf der Frottma-
ninger Heide und hatte sich die notwendi-
gen Einrichtungen schon geschaffen. Mit
diesem Verein nahm die Siemens-Gruppe
Kontakt auf.



Die US-Army, die auf dem alten Verkehrs-
flugplatz der Stadt, dem Oberwiesenfeld,
hoheitliche Rechte wahrnahm, stellte der
Deutschen Forschungsgruppe Alpensegel-
flug den Platz zur Mitbenutzung zur Ver-
fligung. Der BLVM wurde bei der Deut-
schen Forschungsgruppe Alpensegelflug
Untermieter.

"SEGELFLUGGRUPPE — SIEMENS - MUNCHEN®

Da bei der SSGM noch kein eigenes Flug-
gerit vorhanden war, begannen deren Akti-
vititen ab September 1953 mit theoreti-
schem Unterricht iiber Werkstattkunde,
Flugzeugbau und Wetterkunde.

BoB-0 R A K -0 5Ch
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* liber die Griindungsversammlung der Gruppe:
"Segelfluggruppe -~ Siemens = Miinchen"

Nach schriftlicher Aufforderung unter Angabe des Zwecks zur Griindung
der Gruppe "Segelfliegergruppe -~ Siemens - Miinchen" sind 40 Personen

erschienen.

Gegenstand der Tagesordnung ist:
a} Beratung und Beschluss iiber die Satzung der zu griindenden Gruppe.

b) Wahl des Vorstandes.

Herr Schroder ergriff das Wort und schlug die in der Anlage ersicht-

liche Gruppensatzung vor.

Die Satzung wurde zur Wahl gestellt und einstimmig angenommen.
Herr Baumann ergriff das Wort und schlug Herrn Schrider, Betriebsrat,

zum 1. Vorsitzenden vor.

Herr Schridder ergriff das Wort und schlug folgende Herrn zum

Vorstand vor:

1) Pritz Miiller, Abtlg. Fg-Export, 2. Vorsitzender

2) Alexis von Heyking, Abtlg. Rb. F-Export, Geschiftsfiithrer

3) Harald Kéhler, Abtlg. Fg-Export, Kassenfiihrer
4) Maria Weiss, Abtlg. Versand, Schriftfithrerin

5) 2 - Segelfluglehrer

Der Vorschlag wurde schriftlich zur Wahl gestellt und einstimmig

angenommen,
Die Herren haben ihre Wahl angenommen., 7 ‘
l, Vorsitzender: Horst Schréder Iy p%””{g”‘ rresas
2. Vorsitzender: Fritz Miiller 2.25 o

. Geschdftsfiilhrer: Alexis von Heyking 3.*% s

.~ Kassenfiihrer: Harald Kthler 4, WE =

™ Schriftfithrer: Maria Weiss b ,l;ig MY

Fluglehrer: Michels, Seyringer 6a {~’m;;u %
Zum Arbeitsausschuss wurden gewihlt: .
Baumann Heinz

<. Dr Engelmeier
Ha:dl e
Keis Martin
Kley Otto
Lange Erich
Bl chels Franz
B e% 51 Hans
Rittner Karl
Seyringer Hans
e h 8 t:Lerp Willi
Schmeisser Karl
Sehneiderx Erich
Sehwubd Franz
B teppieoh Herrmann

Vorstand:

Miinchen, den 5.8.,1953

/%/;zzf



hner Jahre 1954 bis 1957

1954

SSGM und Bayerischer Luftfahrtverein Miinchen

Noch nicht selbst als
,eingetragener Verein" gedacht,
schloss sich die Siemens Segel-
fluggruppe Miinchen (SSGM)
am 1. Mai 1954 als eigenstdn-
dige Gruppe dem ,,Bayerischen
Luftfahrtverein e.V.*“ an. Dieser
stellte der Gruppe seine Infra-
struktur (Fluglehrer Flugzeuge,
Winde, Werkstatt usw.) zur Ver-
figung und erwartete von ihr als
Gegenleistung das Einbringen
eines Flugzeuges, mit dem eine
Doppel-Raab D-1222, das erste Flugzeug der SSGM zeitgemdfe Ausbildung durchge-

fiihrt werden konnte.

Infrastruktur des BLVM 1954
Flugzeuge Startwinden Werkstatt

1x Kondor IV 1x Maibach 300 PS in der

1x Mii 13¢ 1x Diesel 175 PS Firstenstral3e

1x Doppel-Raab Ix Roder 175 PS Halle

2x Spatz auf dem

Ix Lo 100 Seilriickholfahrzeuge Oberwiesen-
feld

1x Lo 150 2x Motorréader

mit Beiwagen 800ccm
Das Generalsekretariat der Sie- »Paul Eduard Koster*

mens & Halske AG griff am 10. ' ‘
Juni 1954 tief in die Forderkasse Flugkapitén Dipl. Ing.

und stiftete das erste Segelflug- »Paul Eduard Koster*

zeug, einen Doppelsitzer vom am 22.10.1941 verstorben,
Typ ,,Doppel-Raab®, der immer- war Prokurist und Chefpllot
hin gute DM 6.000,-- kostete. des zu Siemens-Schuckert

Die Lieferung des Flugzeuges, Werke gehorenden  Luft-
der D-1222, erfolgte dank der fahrtgeratewerkes  Berlin-
vorausschauenden Bestellung be- Hakenfelde.

reits am 22. Juli 1954.




Die Taufe des Flugzeuges auf den Namen
,,Paul-Eduard Koster wurde am 10. Okto-
ber 1954 im Rahmen eines Internationalen
Grofflugtags auf dem Oberwiesenfeld
durchgefiihrt.

Auf diesem traditionsreichen Flugplatz wur-
den die meist vor und wihrend des Krieges
erworbenen Fluglizenzen erneuert. Neben
,alten Hasen® stieen zur Segelfluggruppe
auch eine Reihe junger Mitarbeiter und
Lehrlinge.

Obwohl sich die Mitgliederzahl bis zum
30.6.1954 auf 30 Aktive reduzierte, herrsch-
te ein reges Vereinsleben. Einmal im Monat
traf man sich zu einem Gruppenabend im
Dombhof in der Kaufingerstra3e und auf dem

Und was gab es 1954 sonst ?

e Der Vorstand der SSGM setzte sich aus

e Die Startgebiihren betrugen fiir:
e Mitglieder

e Mitglieder mit regelméBiger Arbeitsleistung
e Mitglieder mit besonders aktiver Arbeitsleistung

Zeitgebiihren gab es keine
e Der monatliche Beitrag betrug

Zum Preisvergleich:

Oberwiesenfeld verbrachte man sowieso
natiirlich jede freie Minute. Obwohl die
Anmarschwege mit Stralenbahn, Fahrrad
und zu FuB oft recht lang und beschwer-
lich waren, wurde das Oberwiesenfeld fiir
manchen zur zweiten Heimat. Aber viel
mehr Zeit als in der Luft, oft war es nur
ein kurzer Start pro Wochenende, wurde
in der Werkstatt verbracht.

Ein Neuling, wie z.B. Otto Tuscher, kam
1954 bei einer Anwesenheit am Flugplatz
ab Samstag Nachmittag und Sonntags ab
6 Uhr frith (der Samstag-Vormittag war
noch Arbeitstag) auf insgesamt 6 Starts
und das war keine Ausnahme.

1.Vorstand Horst Schroder
2.Vorstand Franz Rosenlohner
zusammen

DM 5,--
DM 3,--
DM 1,20

DM 2,50

e FEin Lehrling (Metallverarbeitung) hatte monatlich DM 25,-- im ersten und DM

45,- im vierten Lehrjahr.

e Ein Facharbeiter bekam zwischen DM 0,65 und DM 1,20 in der Stunde.
e FEin Jungingenieur hatte bei Siemens DM 328,-- im Monat. (6 Tagewoche).
e Der billigste Platz im Vorstadtkino war fiir DM 0, 75 zu haben.

Alpensegelflugschule Unterwossen des Landesverbandes im DAeC
wird zur Deutschen Alpensegelflugschule Unterwossen e.V.

Viel Arbeit musste Schorsch Kantz aufbie-
ten, bis der Hauptgrundstiickseigentiimer
Martin Troger davon iiberzeugt werden
konnte, den Segelfliegern seine sauren Wie-
sen flir eine gute Pacht zu iiberlassen. Tro-
gers Handschlag und Biirgermeister Otto
Stumbecks Einwilligung gaben das griine

Licht fiir den Flugbetrieb in Unterwos-
sen. Jetzt folgten auch andere Grund-
stiickeigentiimer. Die wenigen, die sich
noch sperrten, konnten durch eine verwe-
gene Auslegung des Schleppseils umgan-
gen werden.



Doch der Bestand der Schule
war hochst gefahrdet. Es kam
kein Geld in die Kassen, es gab
keine Halle, die Flugzeuge
waren noch immer geliechen und
die Riimpfe und Flachen der
Flugzeuge waren in Scheunen
und Heustadeln der umliegenden
Bauerhofe untergebracht.

Trotz der fliegerischen Erfolge
drohte das Aus, zumal sich noch
immer kein gesetzlicher Trager
fiir die Schule gefunden hatte.
Franz-Josef Baumgirtner, Direktor des
Presse- und Informationsamtes der bayeri-
schen Staatsregierung, seit 1929 Segelflie-
ger und Inhaber der Lizenz Nummer 2 in
Bayern, wurde zum wichtigsten Forderer
der Idee, die ,,Alpensegelflugschule Un-
terwossen des LVB im DAeC* in einen
Verein mit Namen ,Deutsche Alpense-
gelflugschule® liberzufiihren.

Am 15.April 1954 wurde in Unterwossen
im Gasthof zur Post die Deutsche Alpen-
segelflugschule Unterwdssen (DASSU)
gegriindet.

Griindungsmitglieder waren:

Deutscher Aero-Club

LVB

Alpensegelfluggemeinschaft Achental
Deutsche Forschungsgruppe Alpenflug
Hr. Otto Stumbeck Unterwdssen

Hr. Dr. Mann

Es wurde beschlossen, dass jedes Mitglied,
um stimmberechtigt zu sein, eine Aufnah-
megebiihr von DM 5.000,- zu erbringen
hatte.

Der Deutsche Aero-Club fasste am 19.
November 1954 den Beschluss, seine Mit-
gliedschaft bei der DASSU zuriickzuzie-
hen. Die einbezahlte Aufnahmegebiihr von
DM 5000,- betrachtet er als Spende fiir die
DASSU.

Die Deutsche Forschungsgruppe Alpenflug
erbrachte ihre Aufnahmegebiihr nicht und
wurde als Mitglied gestrichen.

Der Heuschober gegeniiber des

Vorplatzes der Siemenshalle war
damals die Halle der Schule

Gewihlt wurde als
1. Vorsitzender
2.Vorsitzender
Geschéftsfiihrer

Dr. Baumgirtner
Otto Stumbeck
Karl Dietrich Meirer

Ein Kuratorium zur Foérderung der Deut-
schen Alpensegelflugschule brachte die
Losung fiir die groBten finanziellen Prob-
leme. Es wurde am 1. Oktober 1954 ge-
griindet. Dr. Baumgirtner wurde dessen
1.Vorstand.

Vorsitzender des Kuratoriums wurde der
bayerischen Wirtschaftsminister und spéte-
re Ministerprisident Hanns Seidel.

Der damals amtierende Ministerprasident
Dr. Ehard trat mit der Bitte an Dr. Her-
mann v. Siemens heran, der DASSU finan-
ziell zu helfen, was ihm auch zugesagt
wurde.

Das Haus Siemens erbrachte einen we-
sentlichen finanziellen Beitrag ein. Sowohl
die Siemens & Halske AG wie auch die
Siemens-Schuckert-Werke beteiligten sich
mit je DM 5000,-. und erwarben damit laut
Satzung der Alpensegelflugschule jeweils
ein Stimmrecht in der Mitgliederver-
sammlung und zadhlten somit zu den Griin-
dungsmitgliedern.

Damit begann die enge Verbindung zwi-
schen dem Haus Siemens und der DASSU.



1955

Doppel-Raab mit Handsteuerung

Beim BLVM gab es einen flugbegeisterten
Studenten, der im Besitz eines L-Spatz im
Rohbau war. Dieser Student erlitt einen
Unfall, der zu einer Querschnittlihmung
filhrte. Um ihm weiterhin das Fliegen zu
ermdglichen, wurde der Doppel-Raab der
SSGM so umgebaut, dass er das Seitenru-
der mit der linken Hand bedienen konnte.
So ganz einfach war die Bedienung aber

Der L-Spatz D-1414 entsteht

Die meiste Zeit verbrachten die aktiven
Mitglieder der SSGM nicht in der Luft,
sondern in der Werkstatt. In der Regel ent-
fielen auf einen Start, der oft nur einige
Minuten dauerte, 10 Arbeitsstunden.

Der L-Spatz wurde aufgebaut und das
musste natiirlich etwas ganz besonderes

dann doch nicht. Bei einer Platzrunde auf
dem Oberwiesenfeld setzte er den Doppel-
Raab bei der BMW-Halle zwischen zwei
Baume. Leider standen die Bdume zu eng
beieinander, was dem Doppel-Raab nicht
gerade gut bekam. Damit war die fliegeri-
sche Lautbahn des Studenten beendet.
Nach einigem Hin und Her verkaufte er
seinen Spatz-Rohbau an die SSGM.

werden.

Um den Widerstand zu verringern wurde
die Haube aerodynamisch eingepasst.
Leichter sollte er auch werden, deshalb
wurde zur Bespannung ein neuer Werk-
stoff gesucht.

- gt
SP-Kugply
120 mm vor Profil- vk,

Ublich war es, Segelflugzeuge mit Baum-
wollstoffen zu bespannen. Bevor dann der
endgiiltige Oberflichenlack aufgebracht
wurde, musste das Gewebe mehrfach mit
Spannlack gestrichen und geschliffen wer-
den. Es wurde dadurch eine straffe, luftun-
durchldssige Oberfliche erzielt. Der Nach-
teil dieser Methode lag im Arbeitsaufwand
und im Gewicht des Spannlacks (je m’
wurde ca. 1kg Spannlack benétigt). Fiir
einen 15m Vogel bedeutete dies eine or-

dentliche Gewichtszunahme.

Um diese zu vermeiden, wurde in unserer
Werkstatt nach einem neuen Werkstoff
gesucht. Diolen mit seiner grolen Reiss-
festigkeit und Dichte bot sich an. Nach
einigen Fehlversuchen kam man auf die
Idee, die benétigte Spannung durch ther-
misches Schrumpfen des Diolens zu erho-
hen. Der Bedarf an Spannlack konnte da-
mit erheblich reduziert werden, aber ganz
ohne ging es trotzdem nicht.



Da zunéchst auch der Decklack eingespart
wurde, bot der Vogel mit seinen durchsich-
tigen Flachen und seinem durchsichtigen
Rumpf einen eindrucksvollen Anblick.

Fiir einen solchen Vogel benétigte man na-

tiirlich auch einen Hénger, der wieder ei-
nige Arbeitsstunden kostete.

Und was gab es 1955 sonst ?

Bei der SSGM

Die Aktiven hatten ihre Augen und Ohren
immer im Sinne der Gruppe offen und sie
bekamen schnell mit, dass bei der Siemens
Fahrbereitschaft ein VW Bus abgegeben
werden sollte. Davon, dass dies genau das
richtige Zugfahrzeug fiir den Spatz-Hénger
darstellte, konnte die Firma iiberzeugt wer-
den

e Bei der SSGM 16st Dr. Dr. Gotz Scherff Horst Schroder als Vorstand ab.

e Der Spatz-Hénger ist fertig.

e Beim BLVM, inklusiv SSGM
werden 5.622 Starts mit einer
Gesamtflugzeit von 788 Std.
und 21 Min. gemacht.

e Ein Mitglied der ersten Tage, Walter Freter,
heiratet am 23.6.1955 seine Hildegard.
Natiirlich geht es nach der Hochzeit als erstes
auf den Flugplatz und selbstverstiandlich auch
in die Luft.

In Unterwossen
e Der Bau der Steinhalle in UnterwoOssen wird
termingerecht abgeschlossen.

Der Landkreis Traunstein erwirbt das Startgelinde und verpachtet es langfristig
an die Deutsche Alpensegelflugschule Unterwossen
e Die Jahreshauptversammlung der DASSU an 12.1.1955 bringt eine Verdanderung
im Vorstand.
Gewdhlt wurde als 1.Vorsitzender Dr.Baumgirtner
2.Vorsitzender Otto Stumbeck
Geschéftsfiihrer Lothar Thierauf

e Hallenvorfeld, Startplatz und Seilriickholstrecke werden planiert.

Und in der Fliegerei

Endlich ist es auch fiir die Motorflieger soweit. Ab dem 5.5.1955 diirfen Deutsche
Staatsbiirger wieder Flugzeuge kaufen, besitzen und fliegen. Die Zeit in der auslandi-
sche, meist Schweizer Piloten, fiir einen Flugzeugschlepp gesucht werden mussten, ist
damit vorbei.



1956

Kufstein

Der L-Spatz D-1414 fliegt und erfiillt seine
Erwartungen. Bewunderer gibt es genii-
gend und die Erbauer konnen stolz darauf
sein. Durch die durchsichtigen Flachen
bietet der Vogel einen filigranen Anblick.

Auch in Kufstein wurde er bewundert.
Dorthin fiihrte ndmlich der Weg, um das
erste  Fliegerlager durchzufiihren. Der
Flugplatz war damals noch am Fufle des
Zahmen Kaisers, also Ostlich von Kufstein,
genau unter der den Inntaleingang ab-
schlieBenden Nordflanke.

Am Rande des Platzes machten sich die
Flugplatzzigeuner breit, um ja keinen Start
zu verpassen. Selbst auf den Frisoér wurde

zu Gunsten eines Starts verzichtet und das

notwendige Haarschneiden in Heimarbeit
erledigt. Es ging aufwirts. Die komfortab-
len Behausungen hatten meist schon einen
Boden, so dass bei einem Regenschauer
der Besitz nicht gleich davonschwamm.
Autos waren aber immer noch Mangel-
ware. Die Besitzer dieser Luxusgegens-
tinde waren umschwirmt und setzten oft
groBziigig ihren Besitz fiir die gemeinsame
Sache ein.



Der erste Bergfalke D-1441

Da der Mitgliederstand anstieg und der
Doppel-Raab D-1222; der auch beim
BLVM eingesetzt wurde, seine 5000 Starts
hinter sich hatte, wurde ein neues, moder-
nes Fluggerét gebraucht.

Ein Bergfalke II und der dazugehoérende
Transporthidnger entstanden bei der SSGM.
Fiir die Beschaffung des Bergfalkenroh-

Nach wie vor konnte man das Verhiltnis
Flugzeit und Zeit in der Werkstatt fiir die
Aktiven nicht als angemessen betrachten.
Aber was sollte man machen. Der Ar-
beitseifer der einzelnen Mitglieder war
genau wie in den spiteren Jahren halt un-
terschiedlich, so dass es fiir einige
besonders aktive immer einige Mehrarbeit

baus steuert das Generalsekretariat der gab.
Siemens AG DM 3.000,- bei.

Und was gab es 1956 sonst ?

Bei der SSGM
e Die Startgebiihren am Oberwiesenfeld betragen:
Mitglieder 100 Arbeitsstunden DM 3.- Gaste DM 6,-

400 Arbeitsstunden DM 2,-
1000 Arbeitsstunden DM 1,-

Gasteschiiler DM 6,-
Lehrgangsschiiller DM 5,-

Und das gibt es damals auch schon

Der Stadtrat der Landeshauptstadt Miinchen hat am 4.12.1956 beschlossen, auf
das Oberwiesenfeld als Flugplatz zu verzichten und fordert die sofortige
Einstellung des Flugbetriebs.

Als Grund wurde Liarmbelédstigung und die Sicherheit der Bevodlkerung
angegeben.

In Unterwossen
e Der geschiftsfithrende Vorstand Lothar Thierauf scheidet auf eigenen Wunsch
aus dem Vorstand der DASSU aus und schldgt Gerd Miiller als seinen
Nachfolger vor. Dieser nahm die Wahl unter der Bedingung an, dass dies nur
vorlibergehend ist bis ein geeigneter Nachfolger gefunden ist.

Der Zuckerhut von Miinchen

Nicht nur Rio besitzt seinen beriihmten Zuckerhut, auch Miinchen kann mit solch einem Berg
mg%arten. Zu verdanken ist dies einem Mitg[ierf der SSGM, der fiir seine Ausdauer beim
Auskurbeln des schwiichsten Aiﬂ‘wimfes bekannt war. Seinem Prinzip fofgem{, dass die
Startkosten sich besser amortisieren Jje fdnger man in der Lbft blieb, beobachtete Rﬁcfiger Zucker
die schwache Wo[kenﬁiﬁ{ung iiber dem Scﬁuttﬁerg am O[ierwiese;y(efc{, um seinen F[ug nicht
vorzeitiq abbrechen zu miissen. Einige Zeit ging die Kurbelei auch ganz qut und das Variometer
zeigte ein bisschen Steigen an. Dass die Instrumente nicht so genau arbeiteten und dass das
angezeigte bisschen Steigen auch ein bisschen Fallen sein konnte, daran dachte er nicht.

Ein lautes Krachen und das Schiitteln des Vogels lief unseren Riidiger nach unten blicken. Er
war unfreiwilliq und unversehrt auf dem Gipfel des Schuttbergs gelandet.

Dem Ereignis zu Ehren wurde der Schuttberq in Fliegerkreisen in ,Zuckerhut umbenannt.



1957

Der zweite Bergfalke D-1500

FleiBig wurde im Winter 1956 / 1957 ge-
arbeitet. Der Bergfalke D-1441, natiirlich
mit Diolen bespannt, flog und der Trans-
porthdnger war fahrbereit. Fliegerlager in
Kufstein und Ausfliige nach Unterwossen
wurden eingeplant. Fehlte nur noch das
geeignete Zugfahrzeug fiir den Bergfalken.
Ein Mercedes-Roadster, den die Siemens-
Fahrbereitschaft abzugeben hatte, wére das
Richtige.

Auch der Vorstand wird
zur Werkstattarbeit he-
rangezogen

Die Fahrbereitschaft konnte auch diesmal
davon iiberzeugt werden, dass die SSGM
der geeignete Empfinger hierfiir war.

Weil arbeiten ja so schon ist und man an
einem Flugzeug ja immer etwas verbessern
kann, wurde in der Werkstatt ein neuer
Bergfalke I1, die D-1500 aufgelegt.

Der 1 Jahr alte Vorginger wurde nach
Kufstein verkauft. Dadurch blieb das
Kennzeichen D-1441 erhalten und wurde
fiir einen neuen Bergfalken reserviert.

links  Helmut Seitz (2. Vorstand)
Klaus Weisser

rechts Gotz Scherff (1. Vorstand)
Klaus Hofmann

Und was gab es 1957 sonst ?

. Zwischen BLVM und SSGM treten Meinungsverschiedenheiten zu Tage. Es
wird befiirchtet, dass eine Gruppe mit eigenem Vorstand in einem Verein wo-
mdglich die Kompetenzen der Vereinsfithrung beschneidet. Ein weiterer Punkt
ist, dass nach Meinung des BLVM der Besitz von eigenem Vermogen zwangs-
weise zu einer Ausgrenzung dieser Gruppe flihrt.




Deutsche Alpensegelflugschule Unterwossen und die SSGM

1954 hatte das Haus Siemens durch
eine groBziigige Spende, die auf Bit-
ten des damaligen Bayerischen Mi-
nisterprisidenten Dr. Ehard zustande
kam, zwei Stimmen an der DASSU
erworben. Der offizielle FEintrag
dieser Mitgliedschaft wurde lange
verzogert.

1957 bedurfte es eines Schreibens an
den Vorsitzenden des Kuratoriums
zur Forderung der Deutschen Alpen-
segelflugschule, den amtierenden
Ministerprisidenten Dr. Seidel, um
die Aktivierung dieser Mitglied-
schaft mit Wirkung zum 1.1.1957 in
die Wege zu leiten.

Dem Wunsch des Bayerischen Mi-
nisterprisidenten Dr. Hanns Seidel
entsprechend, nahm Siemens seine
aus der Mitgliedschaft resultierenden
Verpflichtungen wahr und iibertrug
deren Wahrnehmung an den Vor-
stand der SSGM.

Am 19. Oktober 1957 wurde der 1.
Vorsitzende der SSGM, Dr. Scherff
zu einem Gesprach liber die Mog-
lichkeiten zur Forderung der DAS-
SU nach Unterwdssen eingeladen.
Die Besprechungsteilnehmer schlu-
gen dem DASSU-Vorstand vor, eine
»Interessengemeinschaft der DAS-
SU* zu bilden, die sich der Forde-
rung von Themen wie
e Steigerung der Schiilerfre-
quenz,
e Forderung des Leistungsse-
gelflugs,
e personelle Unterstiitzung des
Flugleiters, usw.
widmen sollte.

An das ;
Generalsekretari:: der Siemens « Halske AG.,

Minchen-2,
Wittelsbacherplatz 2. )

Betr.: Ihr Schreiben vom 5,12.1957 GenSekr/vHe/Kna 496.

Sehr geehrte Herren!

Ihr Schreiben vom 5.12,1957 darf ich als ein erfreuli-
ches Zeichen fiir ein weiterbestehendes Interesse an der
Entwicklung der Deu‘schen Alpensegelflugschule mii Dank
bestidtigen. Die grodziigige Stiftung der Firma Siemens
hat sehr wesentlich dazu beigetragen, dass der Ausbau
der Schule und des Gelindes Unterwissen zu einer der
bedeutendsten Ausbildungsstdtten fiir Segelflug begonnen
und zu einem erfreulichen Erfolg gefiihrt werden konnte,

Diese Verdienste der Firma Siemens um Unterwdssen machen
es zur Selbstverstindlichkeit, dass die aus der erwihnien
Stiftung sich 1aut Satzung ergebenden Stimmrechte in der
Mitgliederversammlung ihrem Wunsch entsprechend von Ver-
tretern IThres Hanses unmittelbar wahrgenommen werden
kénnen. Dass der ehemalipe Beauftragte des Kuratoriums
gur Forderung der Deutschen Alpensegelflugschule ohne
mein Wissen in dieser Angelegenheit auf Ihre durch die
Satzung begriindeten Forderungen nicht eingegangen ist,

bedauere ich sehr. Herr Thierauf ist jedoch vor Jahres—
frist aus dem Vorstand der Deutschen Alpensegelflug-
schule ausgeschieden. Alle ihm vom Vorsiand und vom Kura-
torium iibertragenen Vollmachten und Rechte sind seit dem
5. Februar 1957 erloschen.

Dem derzeitigen Vorsitzenden der Deutschen Alpensegel-
flugschule Unterwbssen (e.V.) Dr. Franz J. Baumgirtner
habe ich mitgeteilt, dass schon zur nichsten Mitglieder-
versammlung dieses gemeinniitzigen Vereins die Vertreter £
Thres Hauses ordnungsgemiss mit allen aus der Satzung

sich ergebenden Rechten eingeladen werden sollen, um

Thnen so die Moglichkeit zu geben, an allenE nischei-
dungen iiber den kiinftigen Ausbau der Deutschen Alpensegel-
flugschule unmittelbar mitzuwirken.

)
Yl

Bayerischer Ministerprisident.

Mit varzuglljyer Hochachtung!

(Dr. Hamns Se

C
nung dieser Aufgaben zu Personen erwar-

Als Voraussetzung fiir eine positive Mitar-
beit wurde eine klare Regelung der fliege-
rischen und kaufménnischen Verantwor-
tung innerhalb der DASSU und die Zuord-

tet, da dies ein gut zusammenarbeitendes
Team gewéhrleisten wiirde..






Unterwossner Jahre 1958 bis 2003

1958

Die SSGM geht nach Unterwossen

Zwei vereinigen sich und stellen ihr Ei-
gentum zur gemeinsamen Nutzung der
Gemeinschaft zur Verfiigung. Wird tiber
den weiteren Besitz des Eigentums und
dessen Nutzung nur miindlich eine Ab-
sprache getroffen und vermindert sich die
Anzahl der Wissenstriger, so ist ein Kon-
flikt vorausprogrammiert.

Auch das Verhéltnis zwischen BLVM zur
SSGM litt darunter. Da sich die beiden
Partner nicht einigen konnten, erschien

BLVM und SSGM

eine Trennung in beiderseitigem Einver-

nehmen die sinnvollste Losung. Noch

wurde gezogert, aber die Frage der zu-
kiinftigen Heimat fiir die Segelflieger gab
letztendlich den Ausschlag.

Unterdessen war es namlich amtlich:

e Der Flugplatz Miinchen-Oberwiesen-
feld wird aufgelassen und die dort
ansidssigen Vereine mussten sich nach
einer neuen Bleibe umsehen.

Das Haus Siemens forderte ihre Freizeitgruppen vor allem dann, wenn die
Aufwendungen dem Firmenzweck, ,,Erhohung der Arbeitslust durch Unterstiitzung
sinnvoller Freizeitbeschéftigung zugute kam. Um den Nachweis {iber den
zweckgerichteten Einsatz der Firmenunterstiitzung erbringen zu kénnen, war bei den
Freizeitgruppen ein die Gruppe vertretender Ansprechpartner, also ein Vorstand
erforderlich.

1953 trat die SSGM als selbstindige Gruppe dem BLVM bei.

Der Doppel-Raab D-1222 der SSGM stand allen Mitgliedern des BLVM zur Verfiigung.
Die SSGM benutzte im gegenseitigen Einvernehmen die Werkstatt des BLVM. In ihr
wurden von der SSGM weitere, teilweise von Siemens mitfinanzierte Flugzeuge gebaut,
iiber deren Verwendung keine einheitliche Meinung erzielt werden konnte.

Der Vorschlag der SSGM, den Doppel-Raab D-1222 und den Bergfalken IT D-1500 dem
BLVM uneingeschridnkt zur Verfligung zu stellen, dafiir den L-Spatz D-1414
vornamlich fiir die SSGM zu reservieren, traf beim Vorstand des BLVM auf taube
Ohren.

Hier wurde die Meinung vertreten, eine eigenstindige Gruppe mit eigenem Vorstand
innerhalb eines Vereins und damit eine Zweiteilung der Kompetenzen kdnne nicht
akzeptiert werden. Die SSGM andererseits konnte und wollte, bedingt durch die
Bindung an Siemens, ihren Vorstand nicht abschaffen.

Wihrend es den BLVM nach Konigsdorf
zog, standen bei der SSGM Konigsdorf,
Oberammergau und Unterwdssen zur
Wahl.

Einer der Griinde fiir die Entscheidung zu

Gunsten von UnterwOssen waren die
Unstimmigkeiten mit dem BLVM. Ein
anderer Grund war, dass GOtz Scherff im
Frithjahr 1958 zum 2. Vorstand der
DASSU gewihlt wurde.



Zweite Halle in Unterwossen

Die Tischlerei des Siemens-Standorts
Hofmannstrae war in einer zerlegbaren
Holzhalle untergebracht. Als Helmut Seitz
mitbekam, dass diese Halle abgerissen
werden soll, wurden alle Hebel in Bewe-
gung gesetzt, um sie fiir die SSGM zu or-
ganisieren. Zur Unterbringung der SSGM-
Flugzeuge in Unterwdssen wurde eine
Halle dringend benétigt. Wieder einmal
konnte Siemens davon iiberzeugt werden,
dass es gar keine andere Moglichkeit gab,
als die Halle der SSGM zu iiberlassen,
zumal deren Mitglieder zusagten, den
Abbau zu organisieren und selbst dabei
kréftig mit anzufassen.

Die Halle war zwar zerlegbar aber fiir den
Abbau war unbedingt schweres Gerét er-
forderlich. Wie bekommt man eine 700 m”
gro3e Halle nach Unterwossen? Eine Ge-
meinschaftsaktion wurde gestartet. Die
Bundeswehr iibernahm den Abbau in
Miinchen, den Transport nach
Unterwossen und den Wiederaufbau der
halben Halle und bekam dafiir kostenlos
die andere Halfte der Halle.

Ab Sommer 1958 zierte die zweite Halle
das Fluggeldnde in Unterwossen.

Neuer Vorstand bei der DASSU

In der Mitgliederversammlung vom
5.2.1958 wurde ein neuer Vorstand ge-
wiahlt. 1. Vorstand Ludwig Karch

2. Vorstand Dr. Dr. G6tz Scherff

Stellvertreter Otto Stumbeck
Dr. Go6tz Scherff hatte die Unterstiitzung
des Hauses Siemens. So konnte er, mit
Billigung seiner Vorgesetzten, alle anfal-
lenden Biiroarbeiten der DASSU bei Sie-
mens von einer seiner Sekretdrinnen, die
fiir diese Arbeiten abgestellt wurde, erledi-
gen lassen.
Bei einer Versammlung am 20.10.1958 im
Peterhof in Miinchen wurde die ,,Alpense-
gelflug-Betriebsgemeinschaft Unterwdssen
— Prien® gegriindet. Der Zweck des Ver-
eins war die Zusammenarbeit beim Bau
von Segelflugzeugen mit der akademi-
schen Fluggruppe Miinchen zu steuern und

Da durch den Auszug aus dem Oberwie-
senfeld die dortige Werkstatt nicht mehr
zur Verfligung stand, wurde ein Teil der
Halle fiir eine Werkstatt abgetrennt und
damit zugleich das anstehende Werkstatt-
problem der DASSU, geldst.

Die SSGM bendtigte eine Werkstatt vor-
wiegend an den Wochenenden und die
DASSU unter der Woche. Eine Vereinba-
rung dariiber wurde geschlossen und beide
waren zufrieden.

den Betrieb der ,,Deutschen Alpensegel-
flugschule Unterwossen e.V.*“ zu gewéhr-
leisten.

In den Vorstand gewéhlt wurden

e Ludwig Karch

e Dr. Dr. G6tz Scherff

e Dr. Hermann Keller
Griindungsmitglieder waren
Luftsportverband Bayern
Alpensegelfluggemeinschaft Achental
Siemens Segelfluggruppe Miinchen

Dr. F. J. Baumgértner

Franz Medicus

Ludwig Karch

Dr. Hermann Keller

Ernst Reuschl

Dr. Dr. Gotz Scherff

Helmut Seitz



Nutzungsvereinbarung zwischen der SSGM und der DASSU
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Zwischen der Siemens-Segelfluggruppe Miinchen (SSGM) und der

Deutschen Alpensegelflugschule Unterwdssen e.V. (DASSU) wird
der nachstehende Vertrag geschlossen :

1. Die SSGM errichtet auf dem von der Gemeinde UnterwlBssen zuge=-
wiesenem Grund eine Flugzeughalle.

2+ Die Organisation des Aufbaus erledigt die SSGM, wihrend die
DASSU das Aufbaukommando in Unterwiissen unterbringt,das durch die
SSGM gewonnen wurde.

3. Die DASSU darf diese Halle unentgeltlich benutzen und wvon
fremden Unterstellern eine Gebilhr verlangen, die ihr zufliesst.

4. Die DASSU verpflichtet sich im Rahmen ihrer MBglichkeiten
Hilfskriifte zum Einrichten der Werkstatt, die in die Halle ein-
gebaut werden sollfd zur Verfiigung zu stellen.

5. Anstrich und Installation der Halle und Werkstatt gehen zu Las
sten der SSGM, die auch die iibrigen Halleneinbauten stellt.

6. Die SSGM hat jederzeit das Recht ihre Geriite vorrangig in
dieser Halle einzustellen und die Werkstatt vorrangig zu be-
nutzen.

7« Filr die pflegliche Behandlung der Halle sowie Sauberkeit und
Ordnung hat die DASSU Sorge zu tragen -~ die Brandversicherung
iibernimmt die SSGM.

8. Die SSGM hat das Recht die Benutzung der Halle bei Vorliegen
wichtiger Griinde der DASSU zu kiindigen.

PRk s 'fl **”“‘“ o Deutsche Alpensegelflugschule
T Y | Batsrwissep e.V.

Unterwiissen/Chiembiau Obb.

\/wv{r(ﬁ

Miinchen, den 5.5.1958

Und was gab es 1958 sonst ?

Am 12.12 1958 wird der neue Bergfalke D-1500 noch auf dem Oberwiesenfeld
eingeflogen.

Der Flugbetrieb findet auf dem Oberwiesenfeld und in Unterwdssen statt.

Sportliche Leistungen wurden damals auch bereits angestrebt. Rudi Nahler erreichte
im Rhonwettbewerb 1958 mit dem L-Spatz D-1414 den zweiten Platz.

Da die Fluglehrer des BLVM fiir die SSGM nur noch sporadisch zur Verfiigung stehen
und die SSGM noch keinen eigenen Fluglehrer hat, erklirt sich Rudi Nahler nach dem
Rhénwettbewerb bereit, einen einwdchigen Anfingerlehrgang auf dem Oberwiesenfeld
abzuhalten.




Der ,,§patz“f[og bis nach Frankreich!

Ein Bericht aus der Siemenszeitscﬁry’T iiber den Rhon-Wettbewerb 1958

Pilot Rudi Nahler

Mannschaft Gtz Scherff
Rudi Sedelmeier
Helmut Seitz
Otto Tuscher (Fotos)

Segelflieger sind ein  abergliubisches
Volk. Deshalb wird auch jeder die
Skepsis verstehen, die uns, Mitglieder
der Siemens-Segelfluggruppe Miinchen,
bei der Ankunft auf dem ,Berq der
Segelflieger”, der Wasserkuppe, befiel.
Die  Wettbewerbstafel zum ,Rhion-
Segelflug Wettbewerb 1958“ zeigte es
schwarz auf weif: Wir hatten die
Teilnehmernummer 13 erhalten. Eine
Lqute 13%, eine ,bose 13“, wer wollte es
sagen?

Nicht besser wurde unsere Stimmuny, als
wir abends in der ,,Rﬁb'ngeistk[ause“ safSen.
Da wurde ggfacﬁsimjoe[t, und da wurde
geplaudert mit den anderen Gruppen. Von
allen Seiten mussten wir Berichte von
fritheren Segelflug-Wettbewerben horen, bei
denen unsere ,Konkurrenten von morgen”
aufSerordentliche segelfliegerische Leistungen
vollbracht hatten. In der Halle standen
zudem schnittige Schiffe moderner Bauart
aus ,renommierten Stillen". Die

Piloten dieser Maschinen liefen keinen
Zweifel an der hervorragenden Gleitzahl, der
sagenhaften Geschwindigkeitspolare und der
unwahrscheinlichen Thermikeignung.




Resignieren? Nein, wie so oft im gport
trosteten auch wir uns damit, dass nicht der
Sieq entscheidend sei, sondern die Teilnahme
am Wettbewerb.

Auferdem, man wiirde ja sehen. Schlieflich
hatten wir nicht den schlechtesten Piloten der
Gruppe geme[det, und in unserer Werkstatt
hatte man nach Ansicht aller Experten sogar
viel zu viel Zeit mg‘gewem{et, um umseren
serienmilﬁigen ,,Leistungssyatz“ etwas zu
Jrisieren“. Wir hielten es fiir das Beste, erst
einmal abzuwarten.

Das qute Flugwetter der folgenden Tage lief
uns nicht viel Zeit zu ﬁﬁerﬂegungen, und
immerhin, am zweiten Taq des Wettbewerbs
hatten wir bereits cine Tageswertung mit
einem  210km  Flug ~ Wasserkuppe -
Ingenheim a.d. WeinstrafSe gewonnen.

“«

ihren bosen

Dann aber schien unsere ,1
Zauber zu entfalten. Bei dem folgenden
Zielstreckenflug schnitten wir nur leidlich,
bei einem freien Streckenflug sogar schlecht
ab. Die Stimmung sank. Doch es kam der
grofe Tag, der Taq des seqelfliegerischen
Abenteuers.

9* Uhr Start!

Unsere Maschine erhebt sich in den blauen
Himmel und ist schon kurz darauf in grofSer
Hohe unseren Blicken entschwunden. Wie
iiblich machen wir unseren VW-Bus und
den Tmngpormnﬁdnger uéfaﬁrﬁereit, um

beim Einlaufen der Landemeldung sofort
losbrausen zu konnen. Es ist alles wie an
jedem der vorangegangenen Tage auch. Wir
warten, wir warten eine Stunde, zwei
Stunden, vergebens. Keine Landemeldung.
Dann brechen wir auf in Richtung Siidwest.
Nach unseren

Berechnungen miisste unsere Maschine schon
100 km geschafft haben. Wir erreichen
Aschaffenburg und rufen vom dortigen
Technischen Biiro aus zum erstenmal die
Wettbewerbsleitung auf der Wasserkuppe
an. Antwort: ,Noch keine Landemeldung*
Die Autobahnraststitte Pfungstadt ist unsere
ndchste  Station -  dasselbe:  Keine
Landemeldung. Um 17°° Uhr versuchen wir
es von Kaiserslautern aus. Es folgt wieder die
lakonische Antwort: ,Keine Lamﬁzme[dung“!



Nanu, was ist mit unserem Rudi los ? Bose
3% qute ,13“? Am Himmel stehen noch
dicke Kumuluswolken Sollte, wir wagen es
kaum zu hoffen, unserem Piloten ein ganz
grofer  Flug gelingen, ein  Flug nach
Frankreich? Wir fahren an die franzdsische
Grenze bei Saarbriicken, treffen dort das
Riickholteam des Rhonsiegers 1957 und
melden zum vierten Mal Gersfeld 364 an
»Hallo Siemensgruppe*, kommt es da vom
anderen Ende der Leitung, ,vor ein paar

Rande einer Wiese. Rudi hat es sich,
von_franzosischen Bauern mit Decken
versorgt, —im  Pilotensitz  bequem
gemacht.

Wie wir hiren, hat die Gendarmerie
die Papiere unseres Voge[s einbehalten,
aus Zollgrimden. Da das Auto der
quten Zollner aus Verdun ka}mtt ist,
konnen wir erst am nichsten Tage
abgefertigt werden und gegen Mittag
die Heimreise antreten.

Mitternacht treffen wir wieder auf der
Wasserktgojae ein. Dort horen wir, dass unser
F[ug mit 364 km ausgewertet wurde; eine
andere Maschine hatte jedoch 427 km
geschafft. Das triibt unsere Freude nicht,
denn mit 364 km hat unser Pilot ja auch
eine Bedingung fiir die ,Goldene C', cine
doch  recht  begehrte  und  seltene
seqelfliegerische Auszeichnung, erflogen und
uns zudem in der Gesamtwertung auf den
zweiten Platz gebrach.

Minuten hat sich euer Pilot gemeldet. Er
ist nach acht Stunden Flug in Sorcy bei
Void an der Strafe Nancy - Paris
gelandet.  Ich  buchstabiere: S wie
Siegfried 0 wie...”.

Donnerwetter, das sind nach unserer
Autokarte ja rund 370 km! ,Bravo
Rudi*, nifen wir, scﬁfagen uns gegen-
seitig mj die Schulter. ,Es lebe die qute
13“!

Als wir lange nach Mitternacht durch Sorcy
fahren, ist keine Menschenseele zu schen.
Dann finden wir unseren treuen ,Spatz" am

Der letzte Tag strapazierte dann  noch
einmal unsere Nerven. Fiir den Zieﬁ[fug
Wasserktfp}:e - Bad Herje[d und zuriick ist

als Schlusszeit fiir die Wertung 15° Uhr
festgesetzt. Als um 15" Uhr von unserer
Maschine noch nichts zu sehen ist,
werden unsere Gesichter lang. 15" Uhr,
157 Uhr - nichts!

Alle Konkurrenten sind schon ge[umﬁzt,
die unseren zweiten Platz gefihrden
konnten. 15%, 15" Uhr - wir wagen
kaum noch in den Himmel zu sehen.



15" Uhr, plotzlich taucht in rascher Fahrt
eine  Maschine auf. In einem riesigen
Kurvenslip schwebt sie auf den Landeplatz
zu. Wir kinnen es kaum fassen

Die ,13“] Ist sie also doch cine ,qute 13“
gewesen; denn bei der Gesamtauswertung
kommen wir nun endgiiltiq auf den zweiten
Platz

Ein zweiter Platz beim traditionellen Rhon-
Wettbewerb, an dem zum ersten Male eine
Siemens-Segelfliegergruppe teilnahm.

Ein schoner Erfolg!
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Rhion -Segelflug -Wetthewerb

anf der Wasserkuppe
in Kiasse 1l

eine Flugleistung von 4004 Punkten und wurde
2. Rhénsieger

Wasserkuppe, den 75. Juni 7958
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Das Original, Leo Allkdmper, ein Mensch seine K6, war der richtige Mann fiir die
der in Fliegerkreisen zwischen Fayence und Laudatio.

Aigen  so bekannt wurde, dass er im

Aerokurier inserieren konnte, ,Leo verkmg‘t



Ciosy

BLVM und SSGM trennen sich

Am 8.April 1959 wurde im beiderseitigen
guten Einvernehmen die Trennung vom
BLVM vollzogen.

Der Doppel-Raab IV D-1222 verblieb am
Oberwiesenfeld und wurde dort im wes-
entlichen von Mitgliedern des BLV ge-
nutzt. Er hatte unterdessen iiber 7000 Starts

Freundberithrung

auf dem Buckel.

Der L-Spatz D-1414 ist bereits seit 1958 in
der Halle am neuen Domizil UnterwGssen
untergebracht.

Der Bergfalke D-1500 fliegt zeitweise auf
dem Oberwiesenfeld und in Unterwdssen.

In Unterwdssen wird an _jedem
moglichen Wochenende fleifig
geflogen und hier ercignete sich
der erste Unfall der SSGM.

Walter Freter flog mit der D-
1500 am Hang in Unterwissen.
Ein Schiiler der DASSU tauchte
unter ihm hindurch, kurvte ein
und rasierte ihm mit seiner
Fliichenspitze die Rippen bis zum
Klappenkasten heraus.

Da die Steuerorgane nicht stark
in  Mitleidenschaft  gezogen
wurden, konnten beide Piloten
sicher landen.

Die Mitglieder der SSGM hat-
ten wieder zusitzliche Arbeit.
Zwar wurde der Fligel beim
Scheibe wieder mifgeﬁaut, aber
die Bespann- und Lackierar-
beiten erfolgten in Eigenregie.



Ein nasser Empfang

Der Flugplatz in Unterwossen
liegt an der Windseestrale und
wenn es die Tiroler Ache will,
auch manchmal im wiederentste-
henden See.

So auch am 14. Juni 1959

Wir hatten wohl vergessen, das
Wiederaufleben unserer Halle in
Unterwossen nach ihrem Ab-
bruch in Miinchen mit einer
Taufe abzuschliefen. Die Natur
holte das Versaumte nach und
verschaffte der Halle und uns
nasse Fiif3e.

Flugplatz im Windsee

Harro Wédl, Schulleiter
und Gotz Scherff, Vorstand
der DASSU bei einer
Rundfahrt im Kahn iiber
ihren Flugplatz.

Das Gasthaus Zum
Schmutzigen Loffel




Strom fiir den Flugplatz

Eine Flugschule ohne Stromanschluss, nur
durch ein stindig brummendes Notstrom-
aggregat mit der allernotwendigsten Ener-
gie ausgestattet, kann man sich ja noch
vorstellen, aber eine Werkstatt mit strom-
fressenden Maschinen ohne einen ordent-

Die Ffugpfatztm_tfe

lichen Stromanschluss ?
Durch gute Bezichungen bei Siemens wird
das Kabelwerk iiberredet, fiir die DASSU
1000 m Erdkabel zum Anschluss an das
Ortsnetz zu spendieren.

Die Winde stand nicht immer dort wo sie heute steht. Vor
der Platzverlingerung wurde sie auf der kleinen Anhihe,
diec ca. 100 m ostlich des heutigen Standorts [liegt,
aufgestellt.

Da der Bauer, dem die Wiese dazwischen gehorte, etwas
gegen das Befahren seines Grundes hatte, mussten die
Seile immer von der Winde bis zum heutigen
Windenstandplatz per Hand gezogen werden.

Eine anstrengende Angelegenheit  fiir  jeweils  zwei
Personen, fﬁr die man als Aqfdnger bzw. P[atzneufing
mindestens zwei Stunden je Flugtag zu opfern hatte. Be-

sonders ins Zeuq [egen musste man sich, wenn der

Klaus Henning
Matthias Nihrlich

Wincfm#aﬁrer die Trommelbremsen, aus welchen Griinden auch immer, etwas anzoq.

Ganz ungjdﬁr[icﬁ war die T(itigkeit auch nicht. Damit
die am Fallschirm herunterkommenden Seile die
Faffscﬁirmjiiger nicht erscﬁfugen, mussten sie einen

cigens cfafiir mf-
gestellten  Flucht-
kifig aufsuchen.

Den kleinen Bach,
heute direkt hinter
der Winde, iiber-
spannte eine Holz-
bohle, die nicht im
rechten
sondern etwas schrig dariiber gelegt worden war.
Wurde nun ein Neuling zum Fallschirmjagen abkom-

Winkel

mandiert, so zog der Wimferjaﬁrer die Bremsen soweit an, dass die Seile gemc{e noch zu ziehen

waren.

Beim Uﬁerqueren der schmalen Holzbohle wurden dann die Bremsen ge[b’st und das O}rfer

landete, meist Koyf voraus, im kiihilen Nass.

So wurde der kleine Bach als Tabfﬁecken fﬁr die Fa[[scﬁirrry’dgerneufinge zweckeng‘remcfet



Das Gasthaus zum Schmutzigen Loffel

Ein  Flugplatz  ohne
Kneipe, undenkbar.

Also entstand westlich
des heutigen Héngerplat-
zes ein flaches Gebiude,
in dem die Flieger so
manche freie  Stunde
verbrachten.

Eines Tages entdeckte
einer einen nicht ganz
sauberen Loffel und die
Wirtschaft hatte ihren
Namen, der sich in Flie-
gerkreisen auch gegen
den  Widerstand  des
Wirtes und seiner spédteren Nachfolger hartnéckig behauptete.

Und was gab es 1959 sonst ?

e Der Lufttiichtigkeitsnachweis fiir das von Walter Freter und Helmut Seitz
entwickelte Flugfunksprechgerit wird durch das Luftfahrtbundesamt erteilt.

e Die Werkstatt in unserer Halle bewéhrt sich.
Ein Mii 13 D Bruch mit Kennzeichen D-1609 wird aufgebaut.

e Geflogen wird nicht nur in Unterwossen. Ein Fliegerlager wird in Zell am See
veranstaltet.

. AT
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Unterwossen }959' J _




Der , Luftballon” MG 13 d

Es gab Zeiten, da waren Segelflugzeuge sehr
rar, zu kaufen gab es noch keine, man be-
sorgte sich Pldne und bastelte einen Schul-
gleiter, bestenfalls ein Grunau Baby. Bis
auf die wenigen Glicklichen, die sofort nach
dem Tage X mit einem bestens gepflegten
Kranich Il oder mit einer Weihe aufwarten
konnten. Flugzeuge gab es nun doch wirk-
lich nicht mehr in Deutschland und trotz-
dem?! Wagte man ganz schiichtern nach der
Herkunft zu fragen, bekam man lakonisch
kurz die Antwort: gefunden!

SaBf da eines Abends ein Clibchen beim
Glase Bier beisammen, Segelflieger, Deutsche
und einige von der anderen Fakultét, von
der damaligen Besatzungsmacht. Die Eng-
lander flogen an ihren freien Sonntagen auf
ihrem Fliegerhorst Segelflugzeuge deutscher
Herkunft (was sie so im NachlaB vorge-
funden haben). Irgendwo in einer Ecke lag
noch der Stahlrohrrumpf einer Mo 13 d. Er
lag schon lange da — no time, no money —,
ia, bis zu'dem besagten Abend. Die Flieger
wurden sich schnell einig. Gegen ein paar
kalte Koteletts und einige Glas Bier wech-
selte der Rumpf seinen Besitzer. Spdéter, man
munkelt bei Nacht, wurde er abgeholt, und
nach manchem Tropfen Schweif und den
hinreichend bekannten Sorgen des Werk-
stattleiters machte eine neue blitzsaubere
Mi 13 d ihren ersten Nachkriegsstart. Das
ist eine der vielen Vorgeschichten unserer
alten (neuen) noch immer eifrig geflogenen
Leistungssegelflugzeuge.

Hierzulande pflegt man die Mi 13d gele-
gentlich mit Luftballon zu bezeichnen. Ein
Segelflugzeug, bestens geeignet fir die Aus-
nutzung schwacher und schwéchster Auf-
winde. Ich habe mit diesem Flugzeug am
Hang gestanden, — jawohl, gestanden, —




verbesserung wegen, als zur Verbesserung
der Strémung im mittleren Bereich. Vor al-
len Dingen im Schnellflug ftritt durch die
konventionelle Fihrersitzverkleidung eine
starke Verwirbelung an der Oberseite auf.
Um diese Verwirbelung weitgehend auszu-
schalten, wurde eine neue Haube in der ib-
lichen Weise aus Stahlrohr hergestellt, und
zwar mit einem glatten Ubergang. Der Stahl-
rohrverband an der Flugzeugschnauze wurde
zu diesem Zweck nur geringfiigig verdindert,
indem der Randbogen vor der Haube neu
eingeschweifit und etwas hoher gezogen,
wurde. Die Verglasung erfolgte in der Ob-
lichen Weise mit Astralon, durch Leichtme-
tallnieten gehalten. Eine Anderung also, wie
sie jede Gruppenwerkstatt vornehmen kann,
ohne daBl dabei grofie Kosten entstehen.
Eine neve, geblasene Haube aus Plexiglas
wirde als Einzelanfertigung tever werden,
abgesehen von einer Méglichkeit der An-
bringung Uberhaupt. Durch die neve Form-

wenn andere Flugzeuge schon ldngst aus
Sicherheitsgriinden abgeflogen waren. Mit
45 km/h am Stau féllt man noch nicht her-
unter. Wunderschéne Flige in der Abend-
thermik, hauptséichlich Uber Wéldern, sind
for den passionierten Segelflieger von be-
sonderem Reiz. Der Aufwind ist stetig und
meist ohne bockige Nebenerscheinungen.
Auch hier bewies die MU die gréBere Aus-
daver. Ein Flugzeug also, wie man es sich
auf Platzen, die thermisch schlecht sind,
eigentlich nicht besser winschen kénnte,
zumal es in Deutschland, besonders in den
Niederungen, Segelflugpldtze gibt, wo es be-
sonders aus dem Windenschlepp heraus
schwerfdllt, Anschlufl zu bekommen.

Gute Flugleistungen bei jeder Art von Auf-
wind, aber leider nicht ohne Konzessionen.
Die Praxis hat gezeigt, dafi dieser Typ fur
Wettbewerbe und Langstreckenflige, wie sie
beispielsweise heute fir die Gold-C an der
Tagesordnung sind, wenig geeignet erscheint.
Er ist sehr langsam und selbst léngste Flug-
zeiten unter Ausnutzung der Abendthermik
bei guten Wetterlagen vermégen diesen
Machteil kaum auszugleichen, — schon gar
nicht bei Dreiecksfligen. Wenn ich vorhin
vom Stehen am Hang sprach, dann hat das
seine Berechtigung. Bei geringster Flug-
geschwindigkeit noch beste Segelféhigkeit,
aber keinen Bodengewinn. Meines Wissens
nach sind noch einige Exemplare dieser Gat-
tung in Deutschland im Einsatz. Sie werden
ihren Besitzern schon viele schéne Flige
eingebracht haben, die sonst vielleicht Gb-
liche ,Rundfahrten” geworden wdren. Wer
noch die Mii 13d fliegt, sollte sich noch
folgende Anregung iberlegen. Dieses hier
beschriebene Muster wurde mit einer neuen
Haoube wversehen, zwar weniger einer Sicht-




gebung der Haube ist die Strémung im mi
leren Bereich bedeutend besser geworden
und die Flugleistung entsprechend.

Wenn ich vorhin von den Flugleistungen
sprach, so méchte ich jetzt noch etwas zu
den allgemeinen Flugeigenschaften sagen.
Die Mu ist sehr eigenwillig. Die Tatsache
des negativen Wendemoments tritt heute
dank  unserer modernen Konstruktionen
kaum noch in Erscheinung, jedenfalls kaum
noch rein wverstandesmdfig erfaBbar. Ein
Musterbeispiel fir diese Reaktion, wenn
man vom alten Kranich Il absieht, diirfte
die MU 13d sein. Will man eine Linkskurve
einleiten, darf man gewiB sein, daf das Flug-
zeug zuerst beharrlich nach rechts dreht, um
dann doch noch schlieBlich nach links — wie
gewinscht — einzuschwenken. Die grof-

flachigen Querruder bieten bei Betdtigung
viel Widerstand entgegen der gewiinschten
Drehrichtung, daher diese wenig angenehme
Erscheinung. Meine ersten Thermikflige vor
Jahren enthielten aus diesem Grunde so
ziemlich alles, von der Schiebekurve bis zum
Slip. Bald kommt man aber hinter ihre
Schliche und - die Mo nimmt einem so
schnell nichts ibel. Sie ist sehr harmlos trotz

’ 0 e T S I

Mi 13d mit der oerody isch besser Deutlich sichtbar die charakteristische Aufhén-
gung des Seitenruders. FOTOS: HEISSMANN, ZWICK

diesen Unarten, selbst im extrem iberzoge-
nen Flugzustand und verlangt trotz dem ver-
maledeiten negativen Wendemoment keine
Superpiloten. Jeder Durchschnittsflieger mit
dem nétigen Einfihlungsvermégen kommt
nach einigen Gewdhnungsstarts zu der Uber-
zeugung, einen ausgezeichneten Segler ge-
funden zu haben. Den ziemlich starken
Druck auf den Rudern, vor allen Dingen
beim Schnellflug, kann man dank des reich-
lich dimensionierten Steuerknippels ganz
gut Uberwinden. Der Sitz ist unbequem, vor
allem fir Flieger, die tber 1,80 m groB sind,
weil deren Nacken allzuleicht mit der Unter-
kante des Holms kollidiert. Aber Erfinder-

geist kennt keine Grenzen, auBerdem sind
Schaumgummipolster nicht schwer zu be-
schaffen. Die Sicht nach vorn und unten ist
gut, zur Seite und nach oben etwas behin-
dert durch die vorstehenden Fligelnasen.

Wie alle Typen der Mi-Reihe hat auch die
Mi 13 d einen Stahlrohrrumpf. Der Fligel ist
einholmig, die Nase mit Sperrholz drehsteif
beplankt. Als Profil wurde ein eigenes M-




Profil von 149, gewdhlt. Dieses Profil wurde
Ubrigens noch bei verschiedenen anderen
Baumustern beibehalten. Bemerkenswert er-
scheint mir die Leitwerkskonstruktion. Das
Seitenruder ist ohne Flosse an einem aus
dem Rumpf herausragenden und mit Stoff
bespannten Tréger aufgehdngt. Die Héhen-
ruderflossen sind zweiteilig, das Héhenruder
selbst einteilig. Ein Kuriosum, wenn man so
will, meistens héingen die Ruder an der
Flosse und nicht umgekehrt. Wenn ich hier
auf weitere Einzelheiten in der Konstruk-
tion verzichte, dann aus dem Grunde, weil
die Mi13d laut Auskunft beim Scheibe-
Flugzeugbau in Dachau fir den Neubau nicht
mehr zugelassen ist. Es ging hier in der
Hauptsache darum, den Gruppen, die dieses
Flugzeug noch fliegen, Anregungen zu geben
und dem Nachwuchs einen deutschen Lei-
stungssegler aus friheren Zeiten ndher zu
bringen, den er vielleicht nur noch vom
Hérensagen kennt. Wohl dem, der noch eine
Mi13d hat. *

HEINZ BROCK —y

Technische Daten der Mii 13 d

Zelle: Stohlrohrrumpf, stoffbespannt, abnehmbare
Haube, Bug- und Schwerpunktkupplung.

Fliigel: Einholmiger freitragender Fligel mit dreh-
steifer Sperrholznase, Bremsklappen oben und un-
ten, Mi-Profil 14%.

Leitwerk: Hohenflossen zweiteilig, sperrholzbeplankt,

Allgemeine Zahlen- und Leistungsangaben

Spannweite . . R AP e [ ]
Flogelfigche . . s T s MR
Fligelstreckung . S R e e -
Flachenbelastung . . . . . . . . 14,1 kg/m®
IrgErehte ol S i . ki sATER Ik
Fluggewicht . . . . . . . ... . 280kp
Slsirehl s e L e e

Héhenruder einteilig, stoffbespannt. Seitenruder
stoffbespannt, ausgeglichen, Seitenruderhalterung
aus Stahlrohr, ous dem Rumpf Gbergehend, stoff-
besponnt. Héhenruder und Seitenruder durch Seile
betdtigt, Querruder durch Stangen betdtigt.

Fahrwerk: Gefederte Kufe, Ballonrad.

Bestes Sinken . W T i ] e T 0,63 m/sec
Windenschlepp: .. - ol 5l B0 km/h
Flugzeugschlepp o A A .« 100 km/h
Gleitlug bei ruhigem Wetter . . . 160 km/h
Gleitflug bei bdigem Wetter . . . . 100 km/h
Micht zugelassen fir Wolken- und Kunstflug




1960

Ein Funkgerit fiir den Segelflug

Auch auf dem Gebiet technischer Innovati-
onen hat die Gruppe ihren Beitrag zur Erho-
hung der Flugsicherheit geleistet.

Der Bedarf fiir ein Sprechfunkgerit
»kleinsten Ausmafles und grofler Reich-
weite*, wie es in einer Ausschreibung der
,, Wissenschaftlichen Gesellschaft fiir Luft-
fahrt* hei3t, wurde auch bei den Behorden
erkannt. Am 10.12.1953 ver6ffentlichte die
Bundesanstalt fiir Flugsicherung ein ,,Vor-
laufiges Pflichtenheft fir UKW-Segelflug-
Funkgerite.

Walter Freter (Elektronik) und Helmut Seitz
(mechanischer Aufbau) begannen 1956 mit
der Entwicklung eines entsprechenden
Flugfunksprechgerites fiir Segelflugzeuge.
Gegen Ende 1957 war es dann soweit und
die ersten Erprobungen auf dem Flugplatz
Oberwiesenfeld konnten erfolgen. Als
Mitarbeiter von Siemens ist man natiirlich
verpflichtet, auch ein privat entwickeltes

HIERMIT VERLEIME 1CH
AUF GRUND EINSTIMMIGER ENTSCHEIDUNG DES PREISCERICHTS

DER
SIEMENS-SEGELFLUGGRUPPE MUNCHEN

DEN VON MIR FUR DAS JAHR 1959 GESTIFTETEN. VON DER

WISSENSCHAF TLICHEN GESELLSCHAFT FUR LUFTFAHRT EV.
UND DEM DEUTSCHEN AERO-CLUB E.V.

AUVSGESCHRIEBENEN

OSKAR-URSINUS-PREIS

DER PRES WIRD FOR EINEN VORSCHILAG ZUR UNFALLYERHUTUNG
I8 MOTORSPORTFLUG ZUERKANNT. A TME PREISGEKRONTE ARBEIT
EIMEMN WERTVOLLEMN UND ERFOLGVERSFRECHENDEN BEITRALG
FUR ERHOHUNG PER FLUGSICHERMETT
UND DER UNFALLVERHUTUNG DARSTELLT,

BONN, DEN & NOVEMEER 1900

DER BUNDESMINISTER FUR VERKEHR

Ay

Gerit, das in den eigenen Arbeitsbereich fallt,
zuerst der Firma anzubieten. Da aber keine
hohen Stiickzahlen zu erwarten sind, gibt Sie-
mens das Gerdt am 8.4.1959 frei. Nun kann die
SSGM es selbst vermarkten.
Vom Walter Dittel Luftfahrtgerdtebau Lands-
berg am Lech wird das Funkgerét iibernommen
und unter der Bezeichnung SFG 4/59 in Serie
hergestellt.
Das Funkgerit mit Zubehor wurde fiir

DM 1.315,- Bordstation (SFG 4/59)

DM 1.515,- Bodenstation (SFG 4/59)
am Markt angeboten. Als Gegenleistung erhielt
die SSGM 9 SFG 4/59
Der Lufttiichtigkeitsnachweis wurde durch das
Luftfahrtbundesamt am 19.10.1960 erteilt.
Fiir die Entwicklung des Flugfunksprechgerites
erhielt die SSGM am 8.11.1960 aus der Hand
des damaligen Bundesminister fiir Verkehr See-
bohm den mit DM 5000,- dotierten Oskar-
Ursinus-Preis 1959.



Die Ka 8 D-1616

Der L-Spatz (D-1414) und der Bergfalke II
(D-1500) reichten fiir die fliegerischen
Ambitionen der Mitglieder nicht mehr aus.
Immerhin gab es inzwischen 4 Silber und 1
Gold C im Verein und in Unterwdssen
wurden 599 Starts mit einer Flugzeit von
334%® Stunden, am Oberwiesenfeld noch 59
Starts mit einer Flugzeit von 10*> Stunden
absolviert.

Ein zweiter Leistungseinsitzer wurde bendtigt.
Nachdem die Firma einen Zuschuss von DM
5.300,- beisteuerte, konnte fiir DM 8.800,-
eine neue K8 (D-1616) erworben werden.

—— PSm

Asphaltboden
in Helle u. Werkshet

-ip
Betonboden

Eine grofie Werkstatt

Im Zuge der Planung des Hermann von
Siemens-Sportparks machte die SSGM einen
Vorschlag fiir den Bau einer eigenen
Werksatt. Die Firma stand der Idee positiv
gegeniiber.

Und so wie auf der Zeichnung sollte die
Werkstatt fiir die SSGM im Hermann von
Siemens-Sportpark beschaffen sein.

Da die weiteren Planungen fiir den Sportpark
ausgesetzt wurden, konnte auch die
Idealvorstellung der SSGM nicht verwirk-
licht werden.

Immerhin stellte Siemens der SSGM auf
Grund der halben Zusage einige Jahre spiter
Réumlichkeiten fiir eine Werkstatt in
Miinchen zur Verfiigung.

Und was gab es 1960 sonst ?

e Der Jahresbeitrag betrdgt DM 50,--

e Am 26.7.1960 tritt die SSGM dem LVB als Mitglied bei.

e Die SSGM ist im Oktober zur F-Schleppschulung mit dem Bergfalken und dem L-
Spatz nochmals auf dem Oberwiesenfeld.

e Fiir die Werkstatt in Unterwdssen wird von der SSGM eine Heizung beschafft.




Die kleine Werkstatt

Es ist doch etwas umstindlich, wenn zwei ab-
wechselnd die gleiche Werkstatt benutzen. Zwar
lassen sich die Flugzeuge des einen aus dem
Raum entfernen wenn der andere ihn benétigt,
aber wenn immer wieder Material, das der
andere fiir eine bestimmte Arbeit vorgesehen
hat, aufgebraucht ist oder Werkzeug gesucht
werden muss, weil der andere es benutzt aber
nicht mehr an der liblichen Stelle abgelegt hat,
hemmt dies den Arbeitsablauf doch erheblich.
Ein eigener kleiner Raum fiir Werkzeug und
Material musste her! Im September war es
soweit und ein Anbau an der Nordseite unserer
Halle entstand.

Und was gab es 1961 sonst ?

e Da unser bisheriger 1.Vorsitzender Gotz Scherff vollauf mit seiner Tétigkeit als

Vorstand der DASSU ausgelastet ist, gibt es bei der SSGM eine neue
Zusammensetzung des Vorstandes.

1. Vorstand Peter Bose

2. Vorstand Helmut Seitz
Kassenwart Roland Wirth
Werkstattleiter Helmut Seitz

Aufler in Unterwdssen wird auch bei Ernst Jachtmann in Oberammergau und in

Zell am See geflogen.
Unterwossen 725 Starts 575 Stunden
Oberammergau 20 Starts 13 Stunden
Zell am See 10 Starts 15 Stunden

Der L-Spatz D-1414 in
Zell am See




DASSU

Die umstéindliche Verstindigung zwischen
Winde und Start mittels Winkzeichen ist,
die Beziehungen zu einem nachrichten-
technischem Unternehmen vorausgesetzt,
nicht ganz zeitgemal. Also wurden mal

Ein Storch in Unterwossen

Mit dem Windenstart kann der Hang er-
reicht werden und wenn dieser gut geht, ist
es auch kein Problem, Anschluss an die
Thermik zu finden. Da die Thermik in der
Gipfelregion zeitlich weit vor dem Hang-
wind vorhanden ist, wurde der Ruf nach
dem Flugzeugschlepp laut. Eine geeignete
Schleppmaschine musste her.

Ludwig Karch, der erfahrene Alpenflieger,
wollte aus Sicherheitsgriinden gerne ein PS
starkes Schleppflugzeug haben. Aber auch
fiir die damals zur Verfiigung stehenden
Flugzeuge Piper, Elster und dhnliches mit
ihren Motoren unter 100 PS war kein Geld
vorhanden.

Durch Zufall entdeckte Gotz Scherff in
einer Zeitung, dass die schwedische Luft-
waffe dabei sei, ihre im Krieg aus
Deutschland bezogenen Fi 156 (Fieseler

wieder Bittbriefe geschrieben und die
DASSU bekam vom Siemens Kabelwerk
2000 m Erdkabel fiir eine Telefonverbin-
dung.

Die Osterreicher hatten ein Einsehen und

Storch) auszumustern und zu verkaufen.
Sofort wurde mit Siemens Stockholm Kon-
takt aufgenommen um zu erfahren, dass
die Konigliche Flugverwaltung eigentlich
alles an die Wiener Fa. Aerocontact
verkauft hatte. Sollten die Osterreicher
eine Maschine abtreten, so wiirde diese zur
Verfiigung stehen.

Siemens Stockholm bezahlte den
Storch. Ludwig Karch als DASSU
Vorstand und Karl Sedelmayer als
Vertreter der SSGM fuhren schnur-
stracks nach Schweden und suchten
sich auf dem Flugplatz Oxelosund
eine Maschine aus. Alle Flugzeuge
waren, da sie einige Jahre unbenutzt
im Freien gestanden hatten, in einem
miserablen Zustand. Auf einem of-
fenen Giiterwagen begann die Reise
gen Siiden. Die Bevolkerung von
Marquartstein staunte nicht schlecht,
als auf ihrem kleinen Bahnhof (so
was gab es damals in Marquartstein noch)
der Giiterwagen ankam.

Gemeinsam begannen die DASSU und die
SSGM unter fachméannischer Aufsicht des
Baupriifers Bilzer die vergammelte Ma-
schine wieder aufzubauen.



Ein Veteran mit 240 PS Argus V10, einer
Startrollstrecke von 50 m, einer Lande-
geschwindigkeit von 41 km/h, einer Lan-
destrecke von 15 m bei 3m/s Gegenwind
mit dem Kennzeichen D-EBGY flog
wieder.

1965 gab es dann nochmals eine GroBak-
tion zu Gunsten des Storches. In Frank-
reich, wo der Storch nach dem Krieg nach-
gebaut wurde, waren ausgemusterte Me-
tallflichen zu bekommen. Da die Holzfli-
gel, die fir wenig Geld mit Hilfe der
Augsburger Fa. Bitz wieder instandgesetzt
worden waren, nicht ewig halten wiirden,
fuhren Karch und einige SSGM Mitglieder
nach Toulouse. Mit viel Miithe wurde ein
Fliigelpaar auf einen Segelflugtransportan-
hinger verladen und nach Unterwossen
gebracht.

Anfang der siebziger Jahre wurde der
Storch  durch eine  wirtschaftlichere
Schleppmaschine abgelost. Der Storch
wurde vernachléssigt und schlieBlich durch
eine Schneelast, die das Dach unter dem

der Storch stand eindriickte, schwer beschédigt.

Der Nachwuchs, die Briider Karch,
bei der Wartung des Storchs

Fiir DM 3000,- wurde der Storch dann von
der DASSU nach Ruhpolding verkauft.
Fritz Lechner baute ihn wieder auf und

setzte ihn beim Film und auf Flugtagen mit
groBBem Erfolg ein.



"i962

Ein Schulflug

8 Schiiler hatte die SSGM und dann dies.

Bei einem Schulflug mit Norman Dix als
Lehrer betitigte der Schiiler, obwohl schon
in fortgeschrittenem Ausbildungsstand,
nach dem Start nicht den Ausklinkknopf
fiir das Schleppseil sondern statt dessen
den Notabwurfknopf fiir die Haube. Bevor
diese wegfliegen konnte, erwischte sie
Norman und konnte sie festhalten. Da er
beide Hiande dazu brauchte, musste nun der
Schiiler die Landung ohne seine Hilfe
durchfiihren. In seiner Aufregung beach-
tete er nicht, dass die Maschine mit einer
querstechenden Haube einen groBeren
Luftwiderstand und damit ein stirkeres
Sinken besitzt und hielt sich an die vorge-
schriebene Landeeinteilung. Norman, der
mit dem Festhalten der Haube vollauf zu
tun hatte und zusitzlich durch eine stark
blutende Platzwunde am Kopf behindert
war, bemerkte dies zu spdt und konnte
nicht mehr rechtzeitig eingreifen. Das Er-
gebnis war eine Baumberiihrung beim Ein-
kurven und somit eine unsanfte Landung
im Auwald. Bis auf die Schramme am
Kopf von Norman, die ihm die Haube be-
reits beim versuchten Abwurf verpasst
hatte, entstiegen beide Piloten dem doch

sehr ramponierten Flugzeug unversehrt. Da
das Ganze an Ostern passierte, war die
Saison gelaufen. Der Wiederautbau des
Bergfalken zog sich bis in den Spétherbst
hinein, so dass die Schiiler hauptsichlich
mit Werkstattarbeit beschiftigt waren.

Die SF 26

Drei Flugzeuge fiir die SSGM waren ein-

deutig zu wenig. Aber was sollte man tun,

wenn das Geld fiir ein viertes Flugzeug
nicht reichte. Da kam einer auf eine glor-
reiche Idee.

Die DASSU wollte sich eine SF 26 im
Rohbau anschaffen und diese den Winter
tiber aufbauen. Durch Reparaturarbeiten
war die Werkstattkapazitidt aber bereits
aufgebraucht. Wenn der Aufbau von uns
ubernommen wiirde, konnte doch damit
die Chartergebiihr fiir den Vogel erarbei-
tet werden. Ein Jahr eine SF 26 fiir uns zu
haben war kein schlechter Gedanke. Der
Vorschlag wurde angenommen. Im De-
zember wurde der Rohbau geliefert und
plinktlich zur Flugsaison 1963 stand die
SF 26 bereit. Dass die DASSU unterdes-
sen aus dem einen Jahr einen Zeitraum
von 100 Flugstunden gemacht hatte,
verschwieg uns unser Vorstand. Die
Arbeitsmoral sollte ja nicht untergraben
werden.



Dass abgesehen von einigen Erprobungs-
starts der Vogel den Mitgliedern nicht zur
Verfiigung stand, da die vereinbarte Zeit
durch die Teilnahme an der Bayerische
Segelflug Meisterschaften 1963 schneller
aufgebraucht war, ist eine andere Ge-
schichte.

von links
oben
Heinrich Fischer, Otto Tuscher,
Karl Werner, Pit Bose

rechts

Otto Tuscher, Georg Nierle, Pit Bose,
Hans Limmer, Helmut Seiz,

Hans von Plata, Christian Gad,
Matthias Néhrlich (Riickenansicht)

Und was gab es 1962 sonst ?

Der Jahresbeitrag betragt DM 50,--
e Die Fluggebiihren liegen je nach Arbeitsleistung zwischen DM 0,50/Std. und DM
2,50/Std.
e Der Windenstart kostet DM 3,--
Zum Preisvergleich:
Ein Jungingenieur bei Siemens hatte als Einstellgehalt DM 700,-

® 4250 Arbeitsstunden werden von den 33 aktiven Mitgliedern geleistet. Jede
Arbeitsstunde wird mit DM 3,50 bewertet.

e Und etwas geflogen wird bei der SSGM auch:

In Unterwdssen sind es 660 Starts und434 Std.
In Zell am See 20 Starts und 28 Std.

e FEinige Piloten wollen ihre F-Schlepp-Berechtigung machen. Da in Unterwdssen
mit dem Storch geschleppt wird und die Minute DM 1,70 kostet, 1ddt uns die
Bundeswehr-Sportfluggruppe nach Neubiberg ein. Die Schleppberechtigungen
werden dort fiir einen Unkostenbeitrag von DM 1,- je Start absolviert.

e Bei Otto Stumbeck, einem der Vorstinde der DASSU und Besitzer des ,,Gasthof
Post™, gibt es ein Fliegeressen fiir DM 2,50.

e Eine Ubernachtung mit Friihstiick bei Fr. Bachmann im 5 Bettzimmer (ein Ehe-
und drei Einzelbetten) ist fiir DM 3,50 je Mann zu haben. Meistens schlafen aber
6 Mann in diesem Zimmer. Der 6te Mann beniitzt dann die Besucherritze des
Ehebetts.

e In Unterwdssen gab es 406 Ubernachtungen von SSGM-Mitgliedern, wobei die
Ubernachtungen der Familienangehdrigen nicht mitgerechnet sind.




1963

10 Jahre SSGM

Die Entwicklung der SSGM in diesen 10
Jahren war recht erfreulich. Zwar ist die
Anzahl der aktiven Mitglieder nicht we-
sentlich angestiegen aber alles andere hatte
sich positiv entwickelt.

Von den 36 aktiven Mitgliedern der SSGM
sind 13 verheiratet. Das jiingstes Mitglied
ist 21, das dltestes Mitglied 54 Jahre alt.

Der Verein hatte 8 Schiiller und 18
Scheininhaber. Von diesen 18 waren neun
Silber C Inhaber und einer Gold C Inhaber.
AuBlerdem standen 3 Vereinsmitglieder als
Fluglehrer, (Helmut Seitz, Otto Tuscher,
Norman Dix) 2 als Fallschirmpacker, 2 als
Flugzeugschweifler und 3 als Winden-
fahrer dem Verein zur Verfiigung.

Bayerische Meisterschaften 1963 im Segelflug

In Roth bei Niirnberg fand Anfang Juni die
Bayerische Meisterschaft statt. Da einer-
seits der Leistungsflug in der SSGM ge-
fordert werden sollte und mehrere
Mitglieder Ambitionen auf die Teilnahme
an dieser Meisterschaft hatten, andererseits
der dafiir ndotige Maschinenpark nicht
vorhanden war, wurde beschlossen, die im
Winter fiir die DASSU gebaute SF 26
einzusetzen. Dass damit die 100 Stunden,

Begeisterung macht blind

die der Vogel der SSGM zur Verfiigung
stand fast aufgebraucht wurden und somit
das Flugzeug fiir die anderen Vereins-
mitglieder nicht mehr einsetzbar war,
wurde libersehen.

An der Meisterschaft nahmen teil:

Norman Dix, mit seinem privaten L-Spatz,
Helmut Seitz mit der SF 26 und Klaus
Weisser mit L-Spatz D-1414.

Das Warten bei der Bayeriscﬁe Meisterscﬁqft hatte ein Ende. ,Riickholer D-1414 habe den
Wemfe}mnkt umrundet” tonte die Stimme von Klaus Weisser aus dem Lautsyrecﬁer. JWo ist
denn jetzt der Ffugpfatz? Werner (sein Riickholer), nimm doch eine Lampe und leuchte in meine
Richtung.“ In seiner Begeisterung wird von Werner die Bitte scfort e#ﬁfft. ,Leuchtest du in
meine Richtung?“ tont es nach kurzen wieder aus dem Lautsprecher und nachdem dies bestitigt
wird, kommt ein , Ich sehe dich, jetzt fimﬁ: ich den Platz, die 120 km scﬁzﬁe ich in ca. 2
Stunden.

Erst als der hilfsbereite Riickholer die feixenden Gesichter um sich, die ja alle den Dialog iiber
Funk mitverfolgt hatten, wahrnimmt, wird ihm bewusst, dass der Schein einer Taschenlampe in
120 km Entfernung und das bei Tageslicht schwerlich zu erkennen ist.

Und was gab es 1963 sonst ?

Die SSGM besitzt nach 10 jahrigem Bestehen: Die Vermdgenswerte belaufen sich auf

1 Bergfalke II/55  D-1500 und Hénger 3 Segelflugzeuge DM 17.000,--
1 L-Spatz 55 D-1414 und Hénger Zubehor DM 8.000,--
1K8 D-1616 und Hénger 2 Fallschirme DM 1.200,--
1 VW Bus mit 160.000 km 3 Transporthinger DM 2.100,--

1 Halle mit Werkstatt in Unterw0ssen Werkstatt + Inventar DM 4.000,--
Halle DM 20.000,--

DM 52.300,--




Eine Unterkunft

In Unterwdssen wurde es immer deutli-
cher, dass die SSGM fiir ihre Mitglieder
eine feste  Ubernachtungsmdglichkeit
brauchte. Der Fremdenverkehr im Ort
nahm stdndig zu. Es war auch verstandlich,
dass die Vermieter ihre Zimmer lieber fiir
eine ganze Woche vermieteten als nur fiir
ein Wochenende. Zwar hatten wir noch
keine Probleme, aber fir die Zukunft
musste eine Losung gefunden werden.

Von der Siemens-Grundstiicksgesellschaft
wurde eine geeignete Baracke, die im
Hermann von Siemens-Park stand, der
SSGM zugesprochen. Durch ungliickliche
Umstinde wurde sie gleichzeitig iiber
Ernst von Siemens, der von den vorausge-
gangenen Abmachungen nichts wusste,
einer Jugendgruppe zugesichert.

Obgleich gewisse Aussichten vorhanden
waren, dass Ernst von Siemens seine Ent-
scheidung zu Gunsten der SSGM riickgén-
gig gemacht hdtte. wurde beschlossen, die
Angelegenheit ruhen zu lassen.

Bei Liesel Bachmann

Die DASSU hatte andere Probleme. Der
Flugplatz war zu klein und musste ver-
langert werden. Aullerdem hatte sich der
Flugzeugpark vergroBert, so dass die
DASSU dringend eine neue Halle beno-
tigte. Diese Halle sollte im Zuge der ge-
planten Platzerweiterung erstellt werden.

Da durch ein derartiges Bauvorhaben die
Moglichkeit bestand, an deren Westseite
einen Anbau fiir die Mitglieder der SSGM
zu errichten, wurde dieser Gedanke

bevorzugt.

Die Uberlegungen der SSGM gingen
dahin, dass durch den Verzicht auf die
Baracke es sicher moglich sein wiirde,
bei den mit Hochbau befassten Stellen
des Hauses Siemens einigen guten
Willen fiir dieses Hallenprojekt zu
mobilisieren. Unter Mithilfe dieser
Stellen miisste es moglich sein, das
Hallenbauprojekt der DASSU, dessen
Aufwand ohne Grunderwerb immerhin
auf DM 250.000,- bis DM 300.000,-
geschitzt wurde, rationeller als geplant
zu realisieren.

Auch die SSGM errechnete sich daraus
Vorteile bei der Materialbeschaffung
und der Logistik fiir den Bau der eige-
nen Unterkunft.



Strafe muss sein

Wenn der Funke zwischen zwei Menschen ii[iersyringt, kann dies manchmal beachtliche Fo[gen
haben. Geht der Funke aber nur von einem aus, so kann das den Eg(aﬁmngsscﬁatz des
Betrgﬁ[enen, gewisse Umstinde vorausqesetzt, erheblich bereichern.

Die aktive Fliegerei in unserem Verein war nicht immer eine reine
Minnerdomdne. Auch cinige recht ansehnliche Exemplare des
weiblichen Geschlechts fiihlten sich hinter dem Steuerkniippel recht
wohl. Eine davon war Centa Rieder.

1963 gab es am Platz auch einen jungen Mann, Hubert hief er,
der bei der DASSU schulte und vor allem durch seine Faulheit
auffiel. Alles aufer Fliegen war ihm zuwider und wenn es
irgendwie ging, so driickte er sich vor solch unangenchmen Dingen
wie Flugzeuge zuriickschicben, Fallschirme jagen, Aus- und
Einviumen usw.. Dass so ciner bei seinen Kameraden sehr beliebt
war, kann man sich  qut
vorstellen.

Besagter Hubert hatte nun ein Auge auf unsere Centa
geworfen. Diese wollte aber von einem derart unkamerad-
schaftlichen Typen nichts wissen und lie ifn links liegen.
Eine so milde Strafe war uns aber fiir den quten Hubert zu
weniq und eine qute Idee hatten wir auch. Unser Freund
wurde zu einem Gewaltmarsch verdonnert. Da unsere Centa
aus humanen Griinden bestimmt nicht bereit war bei diesem
Anscﬁfag mitzusyie[en, musste ein anderes weibliches Wesen
her.

Es bedurfte einiger Uberredungskunst bis sich  Gudrun
Braumandel, ein weiteres Mitqglied unserer Frauenquote, bereit
erklirte, ihre Handschrift fiir einen Brief an den [licben
Hubert zur Verfiiqung zu stellen..

In diesem Brief entschuldigte sich Centa wegen ihrer abweisenden Haltung mit der Begriimdung
dass es ja die anderen nicht unﬁerfingt zu wissen briuchten” und bestellte ihn _fiir diesen Abend
um 8 Uhr zum Klobenstein. Wissenswert ist, dass das Gasthaus Klobenstein an diesem Tag seinen
Ruhetaq hatte und dass es zur damaligen Zeit noch keine ausgebaute Strafe sondern nur einen
Feldweq dorthin gab. Besonders schlimm war dies fiir unseren liebeshungrigen Hubert, da er, wie
die meisten von uns, iiber keinen faﬁrﬁaren Untersatz veg‘i'igte und deshalb den Weg zu Fuff
zuriicklegen musste. Gespannt warteten wir gegen Ende des Flugbetriebs darauf, ob sich unser
lieber Hubert still und heimlich davonmachen oder ob er doch beim Einrdumen der Flugzeuge
helfen und dic fiir diesen Abend angesetzte Grillfeier vorziehen wiirde. Ab 6 Uhr wurde unser
Hubert nervos und eine viertel Stunde spiter war er verschwunden. Es wurde ja auch Zeit, denn
unter 1> Stunden war die schlechte Wegstrecke kaum zu bewiltigen.

Als er so gegen 11 Uhr miide und abgekdampft wieder auftauchte und unsere grinsenden Gesichter
sah, wusste er, dass wir iiber sein missgfiicktes Rendezvous Bescheid wussten. Zu allem Uﬁegffuss
und zu unserem groften Bedauern war auch das Grillfleisch vertilgt und das Bierfass leer. Leid
tat uns nur unsere Centa, die sich die bosen Blicke, die ihr der liebe Hubert an diesem Abend
zuwarf, beim besten Willen nicht erkliren konnte.




1964

Die Umgestaltung des Platzes

Zwei Aufgaben standen bei der DASSU
an:

1. Die Platzerweiterung

2. Der Neubau einer Halle
Die Platzerweiterung wurde durch ein ge-
plantes Bauvorhaben der Stralenbaube-
horde begiinstigt.
Die Bundesstrasse 305 von Prien nach Reit
im Winkel geht mitten durch Unterwdssen.
Zu Beginn der Motorisierung in den 50er
Jahren brachte dies Teile der Bevolkerung
auf die Barrikaden. Es wurde also eine
Umgehungsstrale fiir Marquartstein und
Unterwossen geplant, die nach der Trassie-
rung durch die StraBBenbaubehorde das
DASSU-Geldnde in seinem ortsnichsten,
Ostlichen Teil tangieren und um ein Gerin-
ges verkiirzen wiirde. Gegeniiber der Be-
horde konnte also ein plausibler Grund fiir
eine Verlangerung des Platzes nach Wes-
ten genannt werden. Der dadurch der
DASSU entstehende Schaden musste na-
tiirlich erstattet werden. Nach einigem Hin
und Her einigte man sich auf eine Entschi-
digungssumme von DM 180.000,- unter
der Voraussetzung, dass gegen diese Tras-
sierung kein Einspruch erhoben wurde.
Bei der Platzerweiterung waren viele Prob-
leme zu bewiltigen, die den Vorstinden
Karch und Scherff einige schlaflose Néchte
bereiteten.

Problem Nr. 1 waren die Grundstiicke.
Die im Westen, der einzigen Verldnge-
rungsmoglichkeit, bendtigten 50.000 m’
konnten fiir DM 3,50 /m® erworben wer-
den.

Damit das Fluggelidnde ein verniinftiges
Rechteck werden wiirde und im Startbe-
reich auch die neue Halle platziert werden
konnte, fehlte noch ein Stiick, das dem
Staatsforst gehdrte. Da Staatsforst nicht so
ohne weiteres verkauft werden darf, muss-

te ein Tauschgrundstiick gesucht werden.
Mit Hilfe von Frau Kosting und der Ge-
meinde wurde eine an der Ache gelegene
Wildwiese zum Tausch erworben.

Problem Nr. 2 war die Aufbereitung des
Platzes.

Das erworbene Gelidnde zeichnete sich
durch Baumbestand, Unebenheiten, zahl-
reiche alte bis zu 2 Meter tiefe Runsen des
alten Achebettes und allerhand sonstige,
einem Fluggeldnde wenig zutrdgliche Son-
derheiten aus. So musste ein alter, hundert-
jéhriger Stadel, der in der alten Anflug-
schneise stand, gesondert bezahlt und ent-
sorgt werden. Einige Balken aus diesem
Stadel zieren heute noch unseren Aufent-
haltsraum in der Unterkunft.

Erdarbeiten schon im kleinen Umfang kos-
ten eine Menge. In der hier angedachten
GroBenordnung war eine reguldre Finan-
zierung nicht moglich.



Da kam der DASSU
Kurt Bilzer (1. Ehren-
mitglied der SSGM).
zu Hilfe, ein Mann
dessen Verdienste um
UnterwoOssen auch in
anderen  Richtungen
von hervorzuhebender
Vorbildlichkeit waren.
Bilzer war seit langem
der fir die DASSU
und die SSGM verant-
wortliche ~ Baupriifer.
Er arbeitete im Flie-
gerhorst Erding als
Prifer wund kannte
Feuerrohr, den damaligen Kommandeur

Zelten der SSGM und durch Zelte von
Gisten der DASSU erginzt. Fast jeden
Abend wurde etwas gefeiert. Besonders die
Abende mit Bier und gegrilltem Ferkel
waren recht lang, was der Arbeitsleistung
am néchsten Tage aber keinen Abbruch tat.
Nur einmal hatten wir uns verrechnet. Eine
Sau mit 1,2 Zentnern an einem eigens da-
fiir angefertigten Spie3 wollte einfach nicht
in der errechneten Zeit fertig werden.
Nachdem auch noch ein Gewitter im An-
zug war, meinten einige, dass Fleisch nicht
unbedingt durchgebraten sein miisste. Der
Genuss des halbrohen Schweinefleischs
filhrte dazu, dass in den néchsten Tagen
der Anblick von Fleisch bei einigen ein

des Fliegerparkregiments 1, der selbst
Segelflieger war.

Das  Fliegerparkregiment 1 hatte
Truppenteile, die mit schwerem Gerét
fiir Erdarbeiten umgehen konnten. Nach
einer Besichtigung des Unterwdssener
Geldndes entschied Feuerrohr, dass
seine Mannen als sinnvolle Ubung hier
einen Behelfsflugplatz anlegen sollten.
Das Material flir die Umgestaltung des
Platzes kam aus der Ache. Dort gab es
eine grofle Kiesbank, die sowieso im Zuge
der Hochwasserregulierung verkleinert
werden musste. Das Wasserwirtschaftsamt
Traunstein war sehr erfreut liber das Ange-
bot eines kostenlosen Abtransportes des
iberschiissigen Materials.

Nur wie auf die am Nordufer der Ache lie-
gende Kiesbank herankommen.

Eine Briicke musste her; aber wer baut ei-
ner armen Segelflugschule eine Briicke?
Major Dieckmann mit seinem Pionierbatal-
lion 8 aus Degerndorf am Inn konnte fiir
diese Aufgabe gewonnen werden. Seine
Pioniere bauten die Birwolf-Briicke tiber
die Ache.

Als dann noch Hauptmann Schnessing-
Schneeberg vom Lufttransportgeschwader
61 in Neubiberg mit seinen Transportfahr-
zeugen so ziemlich alles mittels Fahrschule
transportierte, konnte das Unternehmen
nicht mehr schief gehen.

Am Platz herrschte ein lustiges Lagerle-
ben. Die Zelte der Bundeswehr wurden mit

komisches Gefiihl in der Magengegend
hervorrief und deshalb die abendliche
Fressorgie fiir einige Zeit ausfiel

Bis auf eine Uberschwemmung, die aber
die Bundeswehr nicht stoppen konnte,

spielte das Wetter ausnahmsweise auch
mit, so dass die Aktion nach 6 Wochen
beendet werden konnte.



Der Neubau einer Halle

Parallel zu den Erdarbeiten hatte ein Ar-
chitekt aus Reutlingen, der als Flugschiiler
Gefallen an der DASSU gefunden hatte,
einen Plan fiir eine Halle entworfen. Diese
sollte auf der Nordseite des Fluggelandes
und in der Hohe des Starts entstehen.

Auch hierfiir war vom bendtigten Geld,
immerhin ca. DM 300.000,- wenn der als
Auftrag an eine Firma vergeben wiirde,
weit und breit nichts zu sehen. Der Vor-
stand der DASSU musste tief in die Trick-
kiste greifen, um hierfiir eine Losung zu
finden. Alle denkbaren Bezuschussungs-
moglichkeiten wurden genutzt und jegliche
Moglichkeit von Eigenleistung ausge-
schopft.

Der Bau der SSGM Unterkunft

Auch die Mitglieder der SSGM wurden als
freiwillige Helfer herangezogen. So wurde
vor allem am Anbau der Schule tiichtig mit
angepackt.

Kaum standen die ersten Pfeiler fiir die
neue Halle, begann auch der Aufbau der
Unterkunft.

Karl Dahm, ein Schwager von Gotz
Scherff und ehemaliger Segelflieger, half
beim Aufbau der Halle mit seiner Firma
tatkréftig mit. Auch die SSGM unterstiitzte
er und war immer als williger, kostenloser
Ansprechpartner und Helfer zur Stelle.
Unter seiner Anleitung wurden nach dem
Motto ,,beim Arbeiten lernen“ aus den
vorwiegend elektronisch vorgepolten Mit-
gliedern Maurer, Eisenbieger, Betonarbei-
ter, Fliesenleger usw.

Fundament und Wénde der Unterkunft
waren bald fertig und dank der fachlichen

i ﬁ

Aufsicht fiel ihre Ausfiihrung auch ganz
passabel aus. Als nichstes mufite die Dek-
ke in Angriff genommen werden. Die Ver-
schalung und Armierung war noch die
leichtere Arbeit. Aber wie sollte man die
Betondecke ohne die Verwendung eines
teuren Krans gielen? Wie zu GroB3vaters
Zeiten wurde eine schrige Rampe aufs
Dach gebaut. 5 kleine Betonmischer
lieferten das Material, das dann in
Schubkarren iiber die Rampe auf das
Dach transportiert wurde. Nach dieser
Aktion hatten alle Beteiligten eine Vor-
stellung davon, welch kréftezehrende
Arbeit das Maurerhandwerk frither war.
Im Herbst 1964 stand der Rohbau.



Und was gab es 1964 sonst ?

kauft.

e Der Bergfalke II D-1500 wird beim Fohnfliegen in Zell am See bei der Landung
beschidigt. Nach dem Wiederaufbau wird er am 1.11.1964 an die DASSU ver-

e Der Bergfalke III D-1441 wird im Rohbau erworben und fertiggestellt.

e Als dritter Einsitzer neben L-Spatz 55 D-1414 und Ka 8 D-1616 werden am 4.3.
1964 50% des Spatzen D-1620 von Norman Dix fiir DM 2000,- erworben. Um
dies zu finanzieren, gibt es die erste Umlage von DM 50,- im Verein. Dies ist no-
tig, da Siemens spart und die Zuschiisse spérlicher flieBen. Aulerdem ist die Fi-
nanzlage des Vereins durch den Bruch der D-1500 angespannt.

e Der Spatz-Bruch D-1620 von Norman Dix wird mit Hianger fiir DM 1000,-- an
die Luftsportvereinigung Weissenhorn e.V. verkauft. Die SSGM verzichtet zu-
gunsten der Witwe von Norman Dix auf ihren Anteil.

Wihrend des Alpensegelflugwettbewerbs zum 10-jdhrigen Bestehen der DASSU
verungliickt Norman Dix am 7. 6. bei einer Au3enlandung in Kdssen todlich.

F-Schleppbetrieb

Zwei Anwohner hatten gute Beziehungen
zu Behorden und ihnen war der F-Schlep-
pbetrieb, gegen den sie schon einige Zeit
versuchen Mitstreiter zu finden, ein Dorn
im Auge.

Im Sommer 1964 ist es soweit und die
DASSU erhélt einen Brief, indem die Re-
gierung von Oberbayern fiir die Alpense-
gelflugschule Unterwdssen jede Art von
Motorflugbetrieb durch eine EntschlieBung
vom 26.8.1964 verbietet.. Die Regierung

von Oberbayern beruft sich dabei auf das
Bayerische Staatsministerium fiir Wirt-
schaft und Verkehr und bringt Argumente
vor, die den tatsdchlichen Gegebenheiten
widersprechen.

Gegen diese behordliche Verfiigung wird
seitens des DASSU-Vorstandes Karch und
Scherff massiv vorgegangen.

Der F-Schleppbetrieb kann wieder aufge-
nommen werden aber die Startzahl wird
auf 300 im Jahr beschrankt.




1965

Ein Arbeitsjahr

War die Fliegerei 1964 durch den Bau der
Unterkunft schon stark eingeschrinkt, so
sollte das Jahr 1965 ein fast reines Ar-
beitsjahr werden. Jedes Wochenende war
fiir die Arbeit verplant, so dass nur zwi-
schendurch schnell einmal ein Flug von
kurzer Dauer moglich war.

Einen Vorteil hatte dies natiirlich. Der Bau
der Unterkunft ging zligig voran, so dass
bald schon Richtfest gefeiert wurde.

Als nichstes wurde das Dach mit Eternit-

Zweimal Dachdecken

Nach geleisteter Arbeit safen alle rechtschaffen
miide und zufrieden mit einem Bier in der

Hand am Waldesrand und bestaunten
Werk.

Plotzlich krachte es einige Male und es reqnete

_faustgrofe Holzstiicke. Was war passiert?

Beim Roden des Auwaldes widersetzten sich
einige grofe  Baumstiimpfe den cingesetzten
Maschinen. Die Pioniere waren der Meinung,
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platten eingedeckt, so dass der Bau aus-
trocknen konnte.

Kaum war unsere Unterkunft soweit fer-
tiggestellt, dass wir darin notdiirftig tiber-
nachten konnten, ging die Arbeit verstérkt
am Schulanbau weiter. Wir waren ja unter-
dessen Spezialisten am Bau und wurden
von denen, die an der Schule dem Fliegen
nachgingen, spoéttisch als Siemens Bau-
union bezeichnet.

Zwischen Juni 1964 bis November 1965
leisteten die SSGM Mitglieder an den Wo-
chenenden unentgeltlich 1303 Arbeitsstun-
den fiir die DASSU.

dass man diesen widerborstigen Gesellen besser mit Sprengstoff zu Leibe gehen sollte als sich mit
ihnen weiter abzumiihen, vom Spaf§ an der Sache einmal ganz abgeschen.

Anscheinend hatten die Pioniere nicht an alles gedacht. Die Baumstiimpfe waren zwar eliminiert,
aber die SSGM durfte ihr gerade fertiges Dach ein zweites Mal decken. Die Eternitplatten hatten
den herumfliegenden Holzgeschossen weniq Widerstand entgegengesetzt und sahen aus wie ein

Schweizer Kise



Eine Ar[}eitsverweigerung

Wie schon in der bisherigen Flugsaison schuften wir dieses Wochenende wieder an unserer Unter-
kunft und das bei bestem Flugwetter. Unterdessen ist es schon Ende Juni geworden und ich habe
gerade mal 8 V> Flugstunden im Flugbuch. Am schlechten Wetter lag es sicherlich nicht. Der
Grund ist unserer Unterkmgft, die langsam Gestalt annimmt. Uber 200 Arbeitsstunden stehen in
dieser Saison schon in meinem Arbeitsbuch und bei 80% der restlichen Mitglieder ist es dhnlich.
Von den anderen Vereinen und von der DASSU werden wir bereits spottisch als Siemens Bauuni-
on bezeichnet.

Unser Schorsch Nierle wollte dieses Wochenende unbedingt wieder einmal seinen Allerwertesten in
die Luft bringen und tat seinen Wunsch bereits bei der Ankunft in Unterwissen kund. Von unse-
rem Flugbetriebs- und Ausbildungsleiter Helmut Seitz wurde er zundichst unter Vorbehalt auf
Sonntag und am Sonntagmorgen wiederum unter Vorbehalt auf Sonntagnachmittag vertristet.
Mehr wie ein bis zwei  Flugstunden am Wochenende war fiir die arbeitenden Mitglieder nicht
drin. Und dass man die meisten Wochenenden ohne einen Start nach Hause fuhr, daran hatte
man sich, wenn auch Zihne knirschend, bereits gewohnt.

Es ist Sonntag-Nachmittag und wir sind gerade dabei, das Dach mit Eternitplatten einzudecken,
als unser Spatz einschwebt.

Das, was unser Schorsch des ofteren

_praktizierte, ndmlich die  abge-

sprochene  Flugzeit  gewaltiq  zu

iiberzichen, passiert heute unserem

Flugbetriebs- und Ausbildungsleiter.

Aus seinem geplanten zweistiindigen

Flug wurden mehr als vier Stunden.

Das  Wetter war wohl gar zu

verlockend und er hitte zu gerne

seine ersten 500 km geflogen. Doch

dic ersten Anzeichen zur Uber-

entwicklung und  hoffentlich auch

ein schlechtes Gewissen veranlafSten
ihn dann doch, den Flug abzubrechen und zum Arbeiten zu uns zu kommen.

Als nun der Wunsch zu fliegen vom Schorsch nochmals gedufert wurde, war die Antwort vom
Helmut: ,Nach diesem heifien Tag bist du doch bestimmt viel zu miide zum Fliegen.“ Die Ant-
wort darauf war: ,,Ja, Helmut, du hast Recht, ich bin viel zu miide zum Arbeiten.“ Dabei offne-
ten sich seine Hinde, das Werkzeug polterte zu Boden und unser Schorsch ward die nichsten 4
Wochen nicht mehr geschen.

Unmut iiber das unausgewogene Verhiltnis zwischen Fliegen und Arbeit machte sich von da ab
breit, aber die Einsicht, dass die Unterkunft bezugsfertiq werden musste, gewann bei den meisten
doch immer wieder die Oberhand. Im nachhinein muss man unseren Helmut zugestehen, dass
seine Arbeitsstunden die unsrigen bestimmt noch iibertrafen und dass ohne seine Initiative und
Einsatzfreudigkeit unsere Unterkunft vermutlich nicht gebaut worden wire.




Und dann dies!
Im Oktober 1965 begann der Arger, der sich iiber Jahre hinziehen sollte.

Arger - LVBund SSGM - Kapitel 1
Den LVB- Prisidenten Erwin Lauerbach, Staatssekretir im Bayerischen Kultusministeri-
um, stort es, dass die SSGM auf dem Geldande der DASSU eine eigene Halle und eine Un-
terkunft gebaut hatte. Die SSGM miisste nach seiner Auffassung, damit auf die DASSU
Einfluss ausiiben konnen, zumal die hinter ihr stehende Firma zwei Stimmen in der Mit-
gliederversammlung besaft. Er vertrat wider besserem Wissen auch die Meinung, dass die
SSGM sich an den Zuschiissen des Wirtschaftsministeriums fiir die DASSU bereichere
und mit diesen Mitteln ihre Unterkunft gebaut habe. Hinzu kam noch, dass der ge-
schiftsfithrende Vorstand der DASSU Dr. Dr. Gotz Scherff ein Siemens Mann war, der
sich gegen seine unsachgemaifie Einflussnahme wehrte.
In einem mehrseitigen Schreiben driickte der 1. Vorstand der DASSU, Ludwig Karch, ihm
sein Befremden tiber seine Einstellung aus und zihlte die Verdienste von Siemens und
der SSGM auf.
Es half alles nichts, Lauerbach tat trotzdem alles, um die Atmosphire an der DASSU zu
vergiften und eventuelle Hindernisse ftr seine Machterweiterung auszuschalten.
Zu diesem Zeitpunkt wurde auf Grund von Unstimmigkeiten zwischen dem DASSU-
Vorstand und dem damaligen Schulleiter Heinzel dessen ausgelaufener Arbeitsvertrag
nicht verlangert. Der entlassene Schulleiter begab sich zum LVB-Prisidenten und be-
hauptete, dass der DASSU-Vorstand den Bau der Halle zum Teil durch Schwarzarbeiter
ausftihren lieft, sich am Baugeld der Schule bereicherte und im iibrigen aus der DASSU
eine Siemens-Schule machen wolle.
Beim LVB-Prisidenten fielen die Anschuldigungen auf fruchtbaren Boden. Er erstattete
Anzeige wegen Betrugs und Schwarzarbeit gegen den DASSU-Vorstand und gegen die
Fa. Dahm. (Das Verfahren wurde nach 2 Jahren vom Amtsgericht Traunstein in beiden
Fillen wegen seiner Bedeutungslosigkeit eingestellt.)
Lauerbach berief fur den 18.11.1965 eine aufterordentliche Mitgliederversammlung ein,
wobei er folgende Behauptungen aufstellte:

¢ Die Geschiftsfithrung der Schule wire korrupt.

e Die Vorstande hitten sich am Vereinsvermogen bereichert.

e Die staatlichen Zuschussmittel wiren fiir private Zwecke u.a. des Hauses Sie-

mens verwendet worden.
e Die Vorstinde hitten Spesenrechnungen getatigt, die den tatsichlichen Gege-
benheiten nicht entsprachen.

Er erklirte, dass er einen Bericht des Finanzamts besitze, in dem die Geschiftsfiihrung
des DASSU-Vorstands beanstandet werde. Das Finanzamt hatte unterdessen eine Be-
triebsprifung durchgefiihrt.
Lauerbach forderte die Mitglieder auf, tiber das Ausscheiden des Vorstands abzustimmen
und brachte zum Ausdruck, dass unter seiner Fithrung die Probleme aus der Welt zu
schaffen wiren.
Dieses Ansinnen wurde von den Mitgliedern abgelehnt. Die von Lauerbach erhobenen
Vorwiirfe wurden tiberpriift und erwiesen sich alle als haltlos und unwahr.
In einer Schlussbesprechung mit dem Finanzamt am 2.12.1965 konnten ebenfalls alle Be-
anstandungen restlos gekldrt werden, was Herrn Lauerbach aber nicht daran hinderte,
weiter gegen den DASSU- Vorstand und gegen die SSGM zu agieren.




Das Verhalten des LVB-Prisidenten veranlasste Ludwig Karch zu einem mehrseitigen Brief,
in dem er seine Verwunderung iiber dessen Verhalten zum Ausdruck brachte und der in Aus-

ziigen hier wiedergegeben wird.

Lit grodem Erstaunen habe ich Ihre Ausfilhrungen und Auffassungen

zun Thema "Siemens-Segelfluggruppe llinchen" anliBlich der Besprechung
vom 13. Oktober 1965 zur Kenntnis genommen. Hierdurch veranlaft, habe
ica mir deshalb in den letzten Tagen die Frage vorgelegt, inwieweit
das Vorhandensein dieser Gruppe fiir die Schule niitzlich oder wie ba-
houptet wird stdrend seis Ich fihle mich irgendwie verpflichtet, Ih-~
aen dazu doch einmal etwas zu sagen, da meine eigene Arbeit auf des
stiTrkote von diesem "Problem" beriihrt wird. Das war mir wohl bekannt,
nicht aber in seinem ganzen Unfang bewuBt.

Abgesehen davon, daB es die Firma Siemens war, die wohl als einzige
angesprochene Firma 1954 mit einem als naliuhaft anzusehenden Betrag

von DI 10.000,~~ die Startbemiihungen der Griinder unterstiitzte, war es '
fir mich 1957 als ich bedringt wurde mich fiir eine Hitarbeit an der
Schule zur Verfiigung zu stellen nafBgobend zu wissen, daB ein engerer
Kontaki zu den Herren dieser Firma im Kommen war und auch dort Neigung
bestand, am Aufbau in Unterwlssen aktiv mit zu arbeiten und mich fir
den Fall der Ubernahme einer Funktion zu unterstiifzen. Es gelang dzsals
Uiberdies Herrn Dr.Scherff zu gewinnen, seine Aktivitit von dem schon
dsials unstritienen Oberwiesenfeld und dem Vorsitz der firmeneigenen

3¢ 0lfluggruppe abzulenken und fiir eine der fliegerischen Allgemeinheit
dienende Sache, nimlich Unterwissen, ecinzuspannen

Es ist von Ihnen beanstandet worden, daf fiir die Siemens-Segelflug-
gruppe “"Unterkiinfte" gebaut werden, und dies dazu noch suf "unserem
Grund”, wobel ich annehmey daB Sie damit den Grund des LVB meinen.
Dazu mochte ich als 1. Vorsitzender der Schule folgendes feststellen:

Nachdem die Siemens-Gruppe unseren Viinschen entsprechend bereit war,
die von Siemens zur Verfiigung gestellte Halle ausschlieBlich fiir Verk-
statt- und Technikzwecke freimumachen und ihre Flugzeuge- deren kosten-
freie Unteratellung 1958 im Rahmen des Aufbaus dieser Halle voreinbart
wurde - anderweitlig abzustellen, wurde mir die Frage vorgelegt, ob und
invieveit es mdglich sein kinnte, verschiedene bauliche Viinsche -
Aufenthalisraum, Unterkunftsriume, Kochgelegenheit - in der lihe unse-
res Fluggeliindes zu realisieren.

der Siemens-Cruppe den Vorschlag gemacht,
statt eines eigenen Gebdudes in der Jidhe des Flugplatzes suf der west=-
lichen Ciebelsdite ihre baulichen Vorstellungen zu verwirklichen, un-
ter der Bedingung, daB alle Vorschriften der Schule hinsichtlich Yorm
usvw. edngehalton werden. Diesen Vorachlag hat die Cruppe angenoumen.
Kosten sind der Schule keine entstanden, da alle Materialien - {iber
die uns wie oben dargestellt gegcbenen Hilfen hinaus - selbstverstind-
lich von der Gruppe selbst getragen werden und auch die Arbeitsleistung
von der Gruppe selbst erbrmzcht wird. Dem cufmerksamen und gutvilligen
Beobachter hitte nicht enlgehen kinnen, daB seit anderthalb Jahren jiochen=-
ende fiir Wochenende die Angchtrigen der Gruppe - {ibrigens vorwiegend
Akademiker und Ingenieure - sich mit Verve um ihren Anbau kilmmern.




Darf{ ich die hdfliche Frage anschliefien, werum Sie eine gliickhaftie
Verbindung zwischen der Schule und dem Hauge Siemens, deren Binde=-
glied diese so heftig attackierte Segelfluggruppe ist, zerstireniwollen?
Hitte der Verband in der Vorgangenheit die Forderung der Schule in der
Form betrieben, die eine Abstiitzung auf Andere entbehrlich gemacht
hitte, so wire fiir Ihre Absichten zweifellos Raum gewesen. Bedenkt
man, daf letztlich die Zuschufmittel nicht der Landesverband sondern
dag Wirtschaftoministeriun verfiigt, so rangieren ds Leistungen der
Siemens-Cruppe weit vor denen des Verbandes, obwohl in der liitglieder-
versammlung das Verhdltnis der Stimmen umgekehrt ist. Der jfunsch auf
Verstérkung der Stimmenanteile der Siemens-Leute in der Mitglieder-
versammlung wire unter obwaltenden Umstinden nicht einmal unbillig.

Ein solcher Wunsch ist aber bisher niemals vorgebracht worden. Um so
mehr dorf ich mein bisheriges Vertrauen in die Verbandsfiihrung als he=-
eintriohtigt bezeichnen., als Sie unmiBverstindlich bekundet haben,

dal im Rahmen des Ausbaus der Schule mit Mitteln des Wirtschaftsuiniste-
riuns (Arbeitsgebiet Technik) und des Bundes (Zentrale Segelflugausbil-
dung) sofort die Forderung "nach verstirkter EinfluBnehme" bzw. sogar
"Uberleitung in die Hiénde des DAeC" verbunden whrs Der DAeC hat im
tibrigen seit 1954 nicht einen roten Heller beigesteuert oder ein sonot-
vie geartetes Interesse an Unterwdssen bekundet. Wir sind es, die dem
DieC noch Cebiihren fiir Verwal tunsarbeit zahlen miissen!

Zwei Punkte sollen der Vollstindigkeit wegen noch erwihnt werden:

Sie haben weiterhin beanstandet, daB fiir die Siemens~Gruppe Unterkiinf-
te gebaut werden, fiir die anderen bayerischen Flieger nicht. Ich kann
mich nicht an andere bayerische Flieger erinnern, die fiir die Schule
bereit waren einen vergleichbaren Einsatz zu erbringen, so da8 daraus
sich der Anspruch einer Kritik ergeben kénnte. Auch kommen die anderen
bayerischen Segelflieger nur sporadisch und zu kiirzeren Besuchen, withrong
die Siemens-Gruppe eben jedes Wochenende im Sommer zum Fliegen, im \/in-
ter zum Arbeiten, in UnterwSssen ist und aufgrund der Entfernung nach
Miinchen begreiflicherweise den Wunsch hat, sich eine eigene Unterkunft
zu schaffen - ein Bemlihen was sicher auf keinem anderen bayerischen
Flugplatz zu irgendwelchen Beanstandungea gefiihrt hitte.

Es ist des weiteren beanstandet worden, daf die Siemens~Gruppe "billi-
ger" fliege als die anderen bayerischen Segelflieger. Auch hiorzu will
ich Ihnen gerne Aufklirung geben: Die Siemens~Gruppe hat in den letzten
Jahren iiber alles oben Dargestellte hinaus in harter Arbeit der Schule
zwel Segelflugzeuge aufgebaut, fiir die das Personal der Schule wegen i
der Thnen ja wiederholt vorgetragenen Unterbesetzung keine Zeit fand, 3
die aber fiir den Flugbetrieb , der uns bekanntlich Ja Einnahnen bringt,
dringend benttigt wurden. Wir hatten eine Mi 13d erworben, die sichin
einen HuBerst schlechten Zustand befand und von Grund auf aufgebaut
werden mufte. Dies einschlieflich Materialien wurde in einigen hundor-
ten Arbeitsstunden von den Siemens-Louten gomaoht. Etwas splitor kauf- 7
ten wir eine SF 26 im Rohbau, die dann in gleicher Weise von den Siemense
. Leuten flugfertig gemaoht wurde. Hinzu kommen zahlreiche Arbeitsloistun-
gen am Neubsu, auf dem Fluggeldinde und bei der Abnahme von Maschinen, f
fir die eigentlich unger Schulpersonal zustindig gewesen wiire. Andere ,
bayerische Segelflieger sind mir bei diesen Arbeiten nicht zu Gesicht A
gekommen. Die Gegenleistuns der Schule: Der um eine Mark verbilligte

Start auf den drei eigenen Maschinen der Gruppe

t -



1966

Aus SSGM wird SGSM

vorgenommen. Die

heiflt von diesem Zeitpunkt an

Innerhalb des Hauses Siemens wird der Wunsch gedulBert, dass Freizeitgruppen des
Hauses nicht mit den Namen Siemens beginnen sollten.
Selbstverstidndlich wurde diesem Wunsche entsprochen und eine Namensénderung

»diemens Segelflug-Gruppe Miinchen (SSGM)

»degelflug-Gruppe Siemens Miinchen (SGSM)

Die Unterkunft geht der Vollendung entgegen

Langsam ging die Unterkunft ihrer
Vollendung entgegen. Wihrend ein
Trupp sich weiterhin um den Innen-
ausbau bemihte, ein anderer die
AuBenfront verklinkerte, bemiihte
sich ein dritter um unsere Versitz-
grube. Die ausgehobene Baugrube,
in die zuerst eine Grundplatte ein-
gebracht werden sollte, war {iber
Nacht durch Grundwasser vollge-
laufen. Zunédchst wurde versucht,
das Wasser mit eigenen Pumpen zu
entfernen und da dieses nicht zum
Erfolg fiihrte, wurde die Unterw0Ossener
Feuerwehr zur Hilfe herangezogen. Der
gelang es, das Grundwasser kurzzeitig so-
weit abzusenken, dass das Einsetzen des
vorgefertigten Versitzgrubenelements in
die Grube erfolgen konnte. Auf das Ein-
bringen der Bodenplatte wurde verzichtet,
da eine wasserdichte Verbindung zwischen
thr und dem Versitzgrubenelements nicht
gewdhrleistet werden konnte.

Wie aber nun dieses Teil mit dem Boden
wasserdicht verbinden? Ein Taucher wurde
bendtigt, der diese heikle Unterwasserar-
beit ausfiihrte. Hatte da nicht Matthias
Niabhrlich einmal erwdhnt, dass er schon
mal getaucht habe oder hatte er damals nur
vom Schnorcheln gesprochen? Egal, er
hatte zumindest den Kopf schon einmal im
Wasser und war somit fiir uns der Taucher
des Vereins.

Der Taucher war also gefunden und er
hatte die Ehre, im eiskalten Grundwas-
ser einen Boden aus im Wasser aus-
hirtendem Beton anzufertigen was
natiirlich nicht in einigen Minuten er-
ledigt werden konnte.

Die Folgen waren dementsprechend.
Anstelle eines sportlichen Tauchers
hatten wir ein vor Kilte zitterndes We-
sen, das eine Ewigkeit brauchte bis es
wieder angesprochen werden konnte.



Arger - LVBund SGSM - Kapitel 2

Am 17.2. 1966 findet die Hauptversammlung der DASSU statt, in der heftig gestritten
wird.

Lauerbach gibt sich unversohnlich. Obwohl Karch ihm schriftlich den tatsidchlichen
Sachverhalt mitgeteilt hatte, ignoriert er dessen Aussage.

Ich s&gge: Diese Beteiligung von Siemens mufl in einem

esprich mit der Vorstandschaft oder Mitgliederversammlung
gekliirt werden, was die Siemens-Gruppe da tut, Die Schule
Unterwdssen kann nicht in zwei Gruppen geteilt werden. Es

geht nicht an, daf die Siemens~Leute in vornehmeren Wohnungen
wohnen und die anderen Flieger woanders. Das 1st meine persin-
liche Meinung, daf die Flieger alle eins sind.

Auch die Anmerkung von Dr. Baumgirtner, dass er die Zusammenarbeit zwischen dem
Haus Siemens, der Schule und der SGSM immer begriifst habe und dass sich diese Ver-
bindung fiir die DASSU immer als sehr fruchtbar erwiesen habe, zeigte keine Wirkung.
Gegentiber Dr. Scherff blieb Lauerbach unversohnlich. Auf ihn konzentrierte er sich,
nachdem er festgestellt hatte, dass der 1. Vorstand Karch verwandtschaftliche Beziehun-
gen zu Bundesprisident Heinrich Litbke hatte.

Ich habe das Vertrauen zu Herrn Dr. Scherff verloren. Sie milssen
mir das Reeht zugestehen. loh bin verantwortiich fUr die Flieger.

RA Zietsch wirft ein: "Haben Sie es immer noch verloren, obwohl
die Punkte nicht stichhaltig waren?"

Lauerbach: "Ja, ich habe es immer noch nieht zurilick gewonnenl"
"Sie greifen mieh an. Dabei habe ich nur Ihrer Bitte, mich beim
Finanzamt und den anderen Stellen filir die Schule zu verwenden,
Folge geleistet.

Lauerbach war unterdessen bei Siemens und benutzte sein Amt als Staatssekretir im
Kultusministerium in der Weise, dass der Eindruck entstand, die Alpensegelflugschule
unterstehe wie alle anderen Schulen dem Kultusministerium. Er beschuldigte dort Dr.
Scherff und behauptete, dass durch dessen Taitigkeit an der DASSU das Ansehen des
Hauses Siemens geschidigt werde. Lauerbach empfahl die Abberufung von Dr. Scherff.
Dr. Scherff musste eine demiitigende Uberpriifung durch seinen Arbeitgeber tiber sich
ergehen lassen. Das Ergebnis dieser Uberpriifung war ein Brief an Lauerbach, in dem des-
sen Vorwiirfe zuriickgewiesen wurden. Dr. Scherff wurde von der Firma gebeten, den
Vorstandsposten bei der DASSU aufzugeben, was er auch machte.

Bei der Wahl seines Nachfolgers wird Herr Zietsch vorgeschlagen.

Herr Lauerbach ruft dazwischen:"Ich lehne Herrn Zietsch ab.

Da haben wir wieder Verbindung mit Siemens. Wenn das so durche
geht, lehne ich es ab, bel Zietsch weiter mitzuarbeiten. Das
ist wieder ein Mann aus dieser Richtung. Ich lehne es dann

ab, welterhin etwas fir die Schule zu tun und den Verein zu
unterstiitzen.”

Herr Zietsch wird trotzdem gewihlt.

Um Klarheit tiber die Leistungen des Hauses Siemens zu schaffen, wiinschte die DASSU
mit Schreiben vom 22.2.66 eine Zusammenstellung der Leistungen, die Siemens unmit-
telbar und mittelbar fur die DASSU erbracht hatte. Im Brief vom 6.6.66 werden die ein-
zelnen Posten aufgefiihrt.

Ohne die zu diesen Zeitpunkt noch laufenden Leistungen fiir den Hallenneubau (bis 6.6.
DM 29.000,-) und die vielen kleineren Zuwendungen einzubezichen, bezifferten sich die
erbrachten Leistungen auf DM 259.900,-




Olympiade in Unterwossen?

Wer als erster auf den Gedanken kam ist
heute nicht mehr feststellbar aber alle wa-
ren begeistert. Bei der SGSM entbrannte
eine lebhafte Diskussion dariiber, welche
Vorteile eine derartige Veranstaltung fiir
den Flugplatz bringen konnte. Der Vor-

stand der DASSU sah das ebenso und wur-
de aktiv. Schon im April wurde der Vor-
schlag ausgearbeitet, den Segelflug 1972
als olympische Disziplin anzuerkennen
und die Austragung auf dem Segelflugplatz
Unterwdssen vorzusehen

Das Traunsteiner Wochenblatt schreibt am 18.6.1966 (Auszug)

Wenn Segelfliegen olympische Disziplin wird
wire Unterwossen der gegebene und geeignete Austragungsort

Bundesprisident Dr. Heinrich Liibke fand den Vorschlag, die Deutsche Alpensegelflug-
schule Unterwdssen zum Austragungsort dieser olympischen Disziplin zu machen so
ausgezeichnet, dal er ihn mit seinen personlichen Empfehlungen an den Prisidenten
Daume des Nationalen Olympischen Komitees (NOK) weitergab.

Kreisrat Dr. Otto Knecht war der gleichen Meinung und bat in einem Schreiben an den
seinem Stimmkreis besonders eng verbundenen Kultusminister Dr. Huber, Mitglied des
Organisationskomitees der Olympischen Spiele 1972, sich auch fiir diesen Vorschlag
wirmstens einzusetzen:

Nachdem es die olympischen Statuten vorschreiben, olympische Segelregatten nicht auf
Binnengewaissern, sondern auf offener See durchzufiihren, war eine Chance, vielleicht
diesen Wettbewerb auf dem Chiemsee austragen zu konnen, nicht gegeben. Dafiir bietet
der Vorschlag, der Gefallen und Unterstiitzung des Bundespréisidenten fand, vielleicht
eine Mdglichkeit, den Chiemgau aktiv an den Olympischen Spielen teilhaben zu lassen.
Der Segelflug, eine in jeder Beziehung echt und in fast allen Lédndern ausgeiibte Ama-
teurdisziplin, war erstmalig fiir die Olympischen Spiele 1940 in Helsinki vorgesehen,
nachdem anlésslich der Olympiade 1936 in Berlin diese Sportart in Form eines Rahmen-
wettbewerbs erfolgreich mitgelaufen war. Der Zweite Weltkrieg machte den Finnen die
Austragung der Spiele 1940 unmoglich. Seitdem hat leider keine die Spiele ausrichtende
Nation sich dieser Sportart wieder angenommen. Der Segelflug ist eine in Deutschland
geborene Sportdisziplin. Als nach dem Ersten Weltkrieg wegen des Versailler Friedens-
vertrag jede Art von Motorflug verboten wurde, begannen die Flugbegeisterten mit den
ersten Versuchen des motorlosen Fliegens. Aus den Gleitern der zwanziger Jahre sind
hochentwickelte Fluggerite geworden. Aus den Gleitfliigen an den Hingen der Wasser-
kuppe in der Rhon, die erst nur Sekunden, spéter schon Minuten dauerten, sind sportliche
Leistungen erwachsen, die ihre Krénung schon in der Uberwindung von Entfernungen
von tiber 1000 Kilometern im Segelflug fanden.

Da jede Olympische Spiele ausrichtende Nation die Moglichkeit hat, zum alteingefiihrten
Programm der Wettbewerbe eine weitere Sportdisziplin zu benennen, wiren die deut-
schen Veranstalter sicher nicht schlecht beraten, diese in Deutschland geborene Sportart
zu wihlen und ihr erneut zu olympischer Anerkennung zu verhelfen.

Auch der LVB und der DAeC nahmen sich
der Frage an und stellten entsprechende
Antrage. Leider fanden alle Argumente bei

den Verantwortlichen des Olympischen
Komitees kein positives Echo.



1967

Die Halle der SGSM auf fremdem Grund

1958 errichtete die SGSM mit Zu-
stimmung der Gemeinde eine Un- '*\
terstellhalle auf Gemeindegrund .
(Flur Nr. 495/4). Dem Wunsch von | 4
Siemens, das Grundstiick kaufen
zu konnen, wollte die Gemeinde
zundchst  nicht  nachkommen,
iiberlie uns das Grundstiick aber
zur kostenfreien Nutzung. Wir
hatten die miindliche Zusage, im
Verkaufsfall das Grundstiick ange-
boten zu bekommen.

1967 verkaufte die Gemeinde das
Geldnde aufgrund einer Interven- "

tion des damaligen LVB-Prisi- | © w=. .

denten Staatssekretdr Lauerbach | *, -
nicht an die SGSM sondern an den

LVB. Dessen Aussage an die Ge-
meinde war, ,,der LVB stelle als Dach-
organisation das Grundstiick ohnehin sei-
nen Mitgliedsvereinen kostenlos zur Ver-
fligung®. Deshalb sei es gleichgiiltig, wer
der Grundbesitzer sei.

Unsere Bitte an den LVB, uns nunmehr
das Hallengrundstiick weiterzuverkaufen
bzw. ein Erbbaurecht einzurdumen, wurde
nicht beriicksichtigt. Das Erbbaurecht er-
hielt 5 Jahre spéter die DASSU.

Eine Uhren-Anlage fiir die DASSU

Trotz des Argers und der unberechtigten
Vorwiirfe bemiihte sich die SGSM, weiter-
hin der DASSU zu helfen. So wurden von
unserem Mitglied Fritz Villinger eine
Nachrichtentechnische- und eine Uhren-
Anlage im Wert von DM 40.000,- be-
schafft und aufgebaut. AuBerdem hatte die
SGSM hierfiir noch 2806 m Kabel (14
Fernsprechadern, 2 Adern 12V Strom-
versorgung und 2 Ko-axialkabel) im Wert
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Die von der SSGM fiir ihre Vereinszwecke
aufgestellte und der DASSU kostenlos zur
Mitnutzung iiberlassene Halle stand somit
auf DASSU- Grund.

Bei der Unterkunft ( Flur Nr. 76/13), die
mit Zustimmung des Vorstands und der
Mitglieder der DASSU errichtet wurde,
war es dhnlich.

von DM 7.772,- und 1200 m Feucht-
raumkabel im Wert von DM 1440,-
organisiert.

In der DASSU-Hauptversammlung spricht
der erste Vorstand Karch die Hoffnung
aus, dass diese Initiative nicht wieder da-
mit belohnt wird, die SGSM des Eigennut-
zes oder gar der betriigerischen Bereiche-
rung zu bezichtigen



D-1000 - quite[ 2
D-1000 - bei ciner so schonen Nummer
kann unser 1. Vorstand nicht widerstehen.

Am 2.9.1967 wird fiir DM 400,-- der Dop-
ﬁeﬁRaaﬁ D-1000, der [leider nur mehr
einsitzig zuge[assen ist, als Nosm[gig([ugzeug
von der DASSU gekauft und neu gestaltet.

Uns war klar, dass der Bmgoriifer fﬁr das
erste (Werknummer 01) nach dem Wieder-
beginn zugelassene Flugzeuq die Flugtaug-
lichkeit nicht lange aufrechterhalten wiirde.

“‘W “ - b o »
4 - o
- 4 7 k% .
L .

Beim Doppel-Raab fehlt eine Leiter
oder unser Otto Tuscher ist zu klein.

Aber der SpafS, den man bis dahin haben
wiirde und die schone Nummer waren den
Ka»iﬁ)reis wert.

Und was gab es 1967 sonst ?
e Die Stimme der Siemens Schuckertwerke AG geht am 1.2.1967 an die
Freizeitgemeinschaft Siemens Miinchen {iber.

e Die SGSM hat 46 Mitglieder. Der Jahresbeitrag betragt DM 60,--

e In Unterw0ssen erfolgen 459 Starts mit 281 Std. Flugzeit.

e Mit dem Forstamt wird Nutzungsrecht fiir den Parkplatz der SGSM vereinbart.

e Hans von Plata lief sich am Rechenberg zu weit nach Osten abtreiben und schaffte
es nicht mehr zuriick. Bei der anschlieBenden Landung auf der Rodelmoosalm
stand ein Zaun im Weg. Der Bruch der D-1414 kostete DM 2500,-- bei einer
Eigenbeteiligung von DM 500,-.

Unterkunft

Um eine gleichmiBige Arbeitsverteilung zu erreichen, hatten wir uns im letzten Jahr
schon darauf geeinigt, samstags von 13" bis 18” und sonntags von 9% bis 17° am
zugewiesenen Arbeitsplatz zur Verfligung zu stehen. Die Fahrtkosten von DM 2,50
wurden bei einem vollen Wochenende von der Gruppe in Form der freien
Wochenunterkunft vergiitet. Vom 14. Januar bis 1. April sollte jedes Mitglied ein Soll von
5 Arbeitswochenenden erfiillen.

Bei Karl Dahm sind 266 Arbeitsstunden beim Bau an unserer Unterkunft aufgelaufen. Die
Rechnung hierfiir, DM 1.361,-- gingen als Spende an die SGSM.

Ein Dach fiir die DASSU

Die Fertigstellung der DASSU-Halle be-
schriankte sich auf den Schulanbau. An-
stelle Fliegen wurde von den SGSM- Mit-
gliedern an einem Wochenende das Dach

des Anbaus gedeckt und an einem anderen
wurde der Schulanbau an die Heizungsan-
lage der SGSM-Unterkunft angeschlossen.



1968

SGSM Flotte 1968

von links L- Spatz D-1414  Doppel-Raab D-1000 L- Spatz D-1114
Bergfalke D-1441 Ka8 D-1616
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Oberflichlich betrachtet hatte sich die Lage etwas beruhigt. Lauerbach hatte eine
Kommission gegrtindet, die als Puffer zwischen ihm und seinen Widersachern wirken
sollte. Offiziell kitmmerte er sich nicht mehr um die Angelegenheit Unterwossen
sondern tberlieft dies der Kommission. Im Hintergrund aber ging der Kleinkrieg
weiter. So erschien er erneut im Hause Siemens, um die Anschuldigungen, die bereits
durch zahlreiche Priifberichte entkraftigt worden waren, erneut vorzubringen. Nach
einer neuerlichen, griindlichen Untersuchung wurde Lauterbach am 5.8.1968 mitgeteilt,
dass alle gegen Dr. Scherff gerichteten Vorwiirfe einer Uberpriifung nicht standhielten.
Auch der Vorwurf, die SGSM habe ohne Baugenchmigung ihre Unterkunft gebaut,
konnte entkraftet werden.

Dass dies, trotz des Schutzes, den die Firma ihren Mitarbeitern vor unberechtigten
Vorwtrfen angedeihen lieft, zu einer gewissen Unruhe fithrte, ist verstandlich.
Sichtbare Nachteile fiir die SGSM ergaben sich keine daraus, aber die Verirgerung war
so grofs, dass fiir die Jahreshauptversammlung des LVBs beantragt wurde,

,die Bestellung des Hr. Lauerbach zum Prisidenten des LVB mit sofortiger Wirkung zu
widerrufen*.

Wie zu erwarten war, hatten andere Vereine andere Sorgen, so dass der Antrag
abgelehnt wurde.




Ein Spatz (D-1114) entsteht

Nachdem sich einige aus einer sehr aktiven
jungen  Gruppe vehement zum  Leis-
tungg‘fug ﬁingezogen fﬁﬁ[ten, beschlof der
Verein, dass diese sich doch gefd[figst selbst
ein Ffugzeug bauen sollten, damit das ein-
zige Leistunggf[ugzeug, der L-Spatz D-1414,
nicht immer so umlagert sei.

Ein gebrauchter Rumpf und der Flichen-
rohbau cines L-Spatz waren als Ausgangs-
basis bald gefunden. Die Wintersaison 1967
| 1968 reichte aus, in Konkurrenz zum vorhandenen L-Spatz D-1414 cinen besonderen L-Spatz
D-1114 auf die Kufe zu stellen.Die Rumpfoberseite hatte keinen Vierecksverband mehr sondern
einen Dreiecksverband, die Cockpitverkleidung, die Schlitzverkleidung und der Sitz waren aus
GFK und dic eingestrakte Haube stammte von der SF 27.

Beim Bau der Schiitzverkleidung ging uns das Material aus. Gott sei Dank hatte Toni Troger,
damals Werkstattleiter der DASSU,
seine alte Strickjacke in der Werkstatt
hingen. Diese wurde nun als Stiitz-
material in  die  Schlitzverkleidung
eingeﬁarzt. Bei der anschliefenden,

wochenlangen Suche nach der Jacke

waren wir natiirlich mit Feuereifer
behilflich.

Unsere dlteren  Vereinskollegen  be-
qutachteten zwischendurch unser Machwerk, wobei sie sich die eine oder andere spitze Bemerkung
nicht verkneifen konnten. Eine dieser Bemerkungen ,vergolden wollt ihr ihn womdglich auch
noch* fiihrte dazu, daf§ wir den Kniippel ausbauten und ihn von Otto Tuscher in der Siemens
Galvanik vergolden licen. Wir hatten aber die Rechnung ohne den Baupriifer Kurt Bilzer ge-
macht. Dieser hielt zu unseren dlteren Mitgliedern und verlangte mit der Begriindung, der
vergoldete Kniippel wiirde blenden, daf dieser mit ganz gewdhnlicher Farbe diberpinselt wurde.

Und was gab es 1968 sonst ?

e Der Jahresbeitrag wird auf DM 100,-erhdht.

e Der Raum 10 unserer Unterkunft, bisher noch im Rohbau, wird ausgebaut.

e Der Doppel-Raab D-1000 wird aus technischen Griinden aufler Betrieb genommen.

e Fiir die ASK 13, die das Kennzeichen D-1000 iibernehmen soll, wird eine Umlage
von DM 100,-- eingefordert. Der Vogel wird inklusive Instrumenten und 11%
Mehrwertsteuer DM 18.387,65 kosten.

e In der Mitgliederversammlung der DASSU am 15.1.1968 wird beschlossen, fiir die
Grundstiicke Flur-Nr. 495/4 und Flur-Nr. 76/13, auf denen die SGSM Baulichkeiten
(Halle und Unterkunft) errichtet hat, fiir Siemens ein Erbbaurecht einzutragen.

e Dr. Gotz Scherff wird aufgrund seiner groen Verdienste zum Ehrenmitglied der
DASSU ernannt.




Ciogy

Ubernachtungsgebiihren

Unsere Unterkunft wird nicht nur von ver-
heirateten Mitgliedern, deren Ehefrauen
und Kindern (die selbstverstindlich den
Status der Gruppenmitglieder besitzen) gut
angenommen, sondern auch von den Jung-
gesellen und deren momentanen Freundin-
nen. Dies fiihrte bei der Raumbelegung zu
Problemen.

Es galt immer noch der Moral- Paragraph,

der das Ubernachten unverheirateter Paare
als Verkupplung einstuft und unter Strafe
stellt. Deshalb hiel3 es in der Hausordnung
,Ubernachten von Junggesellen mit Freun-
dinnen im gleichen Raum kann nicht
geduldet werden®.

Ein anderes Problem waren die Ubernach-
tungsgebiihren.

Am 19.2.1969 beschloss der Vorstand:

Wie bereits in der Hausordnung festgelegt, bedarf die
Ubernachtung von Gédsten der vorherigen Anmeldung beim
Vorstand und dessen Zustimmung!! Ausserdem war es not-
wendig geworden, die Gebiihren fiir Gédste zu iiberpriifen.
Als Ergebnis der sich anschliessenden Uberlegungen mdch-
ten wir die nachstehende Neuregelung bekanntmachen:

Gidsteiibernachtungen Unterkunftsbe-
pro Tag nutzung ohne
tibernachtung
pro Tag
Giste DM 6,-- DM 4,--
Kinder von
Gdsten b.z. 14 J, DM 3,-- DM 2,--

Die Junggesellen liefen gegen diese Preis-
erthdhung fiir die Ubernachtung ihrer
Freundinnen, die ja nicht den Status der
Gruppenmitglieder besallen, Sturm. Am
22.4.1969 beschloss der Vorstand, die

Preiserh6hung fiir Freundinnen zuriickzu-
nehmen. Um einen Missbrauch auszu-
schliefen, durften Freundinnen, sie sind ja
Giste, nur einmal im Geschiftsjahr ge-
wechselt werden.

2., Gédstegeblihren fiir die Unterkunft

In Abédnderung der im letzten Rundschreiben getroffenen Regelung der Giéste-
geblihren hat sich der Vorstand bereit erklédrt, jedem unverheirateten Mit-
glied fir einen Gast die Benutzung der Unterkunft zu folgenden Gebiihren zu
gestatten :

3+=DM pro Ubernachtung mit Tagesaufenthalt

2.-DU pro Tagesaufenthalt ohne Ubernachtung

1.-DM pro Ubernachtung ohne Tagesaufenthalt (nur giiltig

fiir den Tag der An- oder Abreise)

Dieser Gast muf dem Vorstand der SGSM namentlich schriftlich bekanntge-
macht und persdnlich vorgestellt werden. Ein Wechsel der Person des Gastes
ist wdhrend des Geschédftsjahres der 5GSM ausgeschlossen, ein Wechsel kann
nur zu Beginn eines Geschdftsjahres unter angegebenen Voraussetzungen er-
folgen. .

Diese Gidste sind selbstverstédndlich zur Einhaltung unserer Hausordnung
und zur titigen Mithilfe beim Unterhalt "unserer Unterkunft verpflichtet.
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Ein GroBteil der aktiven Mitglieder des Vereins 1969.
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von links nach rechts Liegend Kraft Heinrich, Limmer Hans

Erste Reihe v Plata Hans, Reis Alwin, Ackermann Bruno, Wenzel Hans, Leyendecker G A.,
Tuscher Otto, Dr. Scherff Goetz, Ndihrlich Matthias, Engler Wolfganq, Fischer
Heinrich,

Zweite Reihe v. Wurmb Hans Dieter, Nierle Georg, Hagen Wolfgang, Seitz Helmut, Schem-
mel Eike, Bottcher Dietrich, Berger Manfred, Werner Karl, Tuscher Annelise,
Obernhuber Harald, Schdtz Erhard

Und was gab es 1969 sonst ?

e Als Voraussetzung fiir die Aufnahme neuer Mitglieder werden eine Aufnahmegebiihr
von DM 250,--und 100 Arbeitsstunden festgelegt.

Die ASK 13 D-1000 wird im April geliefert. Der Kaufpreis vom DM 18.638,-- wird

wie folgt aufgebracht: SGSM 10.000,--
Generalsekretariat 2.500,--
Freizeitgemeinschaft 1968/69 1.529,72
» " 1969/70 2.000,--
» » 1970/71 2.000,--
Standortverwaltung (Mehrwertsteuer) 608,28

e Helmut Seitz und Walter Freter gehen mit dem L-Spatz D-1414 nach Aigen.

e Die K8 D-1616 wird grundiiberholt.

e Wolfgang Hagen organisiert einen Lehrgang zum Erwerb des Flugfunkzeugnisses, da
abzusehen ist, dass die Post demnéchst diesen Nachweis verlangen wird.
Notwendig hierfiir sind ca. 15 theoretische und praktische Abende. Der Abschluss ist
eine Priifung vor der OPD Miinchen. Fritz Villinger hilft ihm und libernimmt einen
Grossteil der Ausbildungsarbeit.

e Die von Gustl Leyendecker ent-
wickelten und gebauten 5 elektri-
schen Variometer werden nebst
einem Zusatzanzeigegerit fiir
den Doppelsitzer in unsere Ma-
schinen eingebaut.

Flektrisches Variometer
Typ: GA Lr




Eine Platzrunde

Am 3.11.69 brachte die Aﬁemfzeimng nebenstehenden Artikel unter der Uﬁerscﬁrjft

, [pen-§pritztour ohne Ffugscﬁein“

Gericht verurteilte ,,Scﬁwarszieger“ zu 250,-- Mark Stnje

Was war passiert?

Wir safen  bereits im schmutzigen
Loffel und Wolfgang Hagens Jodel
stand vor umserer Halle. Fritz Vil-
linger hatte sich angeboten, sie zur
Unterkunft zu rollen. Das Motorenge-
riusch steigerte sich plotzlich auf
Volllast und die Jodel zog im Steigflug
an uns vorbei. Nach einer erweiterten
Platzrunde von ca. 6 Minuten erfolgte
eine saubere Landung und die Ma-
schine rollte an den vorgeschenen Ab-
stellplatz. Aus dem Vogel stieg ein
sichtlich zyfriecfener Pilot, der als
Grund fﬁr seinen Ffug ungaﬁ, dass er
beim Rollen etwas zu schnell gewor-
den sei und aus Sicherheitsqriinden
lieber eine saubere Platzrunde als eine
unsichere Landung im Geradeausflug
gemacht habe. Was kann der arme
Pilot schon dafiir, dass der Platz so
uneben ist und der Vogel von einer
Bodenwelle in die Luft katapultiert
wird. Er verschwand auch nicht wie
beschrieben in den Wolken und don-
nerte auch nicht im Sturzflug wieder
auf die Landepiste sondern setzte nach

einer etwas erweiterten, qrofziigiq bemessenen Platzrunde die Jodel sanft und gekonnt auf die

Landebahn.

Von Jan Friedrich

Traunstein — Ohne Flugschein brau-
ste der Ingenieur Friedrich V. (47) mit
einer ecinmotorigen ,Jodel D diber die
Piste des TUnterwissener Flugplatzes
(Chiemgau) und verschwand mit ciner
clepanten Schileife in den Wolken, Der
illegale Alpenrundflug iiber den Chiem-
gauer Bergen brachte den Ingenicur
jetzl vor Gericht.

In Friedrich V. brach die alte Fluglei-
denschaft durch, als er nach iiber 20 Jah-
ren zum erstenmal wieder im Cockpit
piner Maschine sal., Der echemalige
Jagdflieger sollte als Ingenieur des Un-
terwissener Bodenpersonals die Brem-
sen der Jodel iiberpriifen. Friedrich V.
konnte der Versuchung nicht wiederste-
hen, Bin Augenzeuge: . Plitzlich jaulte
der Motor auf, die Jodel wurde immer
schneller und hob ab.*

Wie in alten Zeiten jagte Friedrich V.
mitl der Sportmaschine durch die Wollen
und betrachtete sich die Chiemgauer
Alpen stolz von oben. Sechs Minuten
lang zog er Schleifen und donnerte
schlieflich im Sturzflug wieder auf die
Landepiste herunter.

Der Besitzer der Sportinaschine ver-
folgte indessen angstvoll den Landean-
flug, denn er wullte, dall derPilot keinen
Flugschein hatte. Doch der alte Jagd(lie-
ger brachte die Jodel glatt anf den
Boden.

Das Landgericht in Traunstein verur-
teilte Friedrich V. zu 250 Mark Strafe,

Eine  Selbstanzeige
bewahrte ihn vor
groferen  Schwierig-
keiten.

Die einsitzige Jodel
vor der Halle und
ein Gast.




Das Ende des L-Spatz D-1414

Riidiger Zucker hatte Baumberiih-
rung und schmiss den L-Spatz D-
1414 in den Rechenberg. Dabei ent-
stand ein Totalschaden. Er trug nur
einen Schock und eine klaffende
Wunde am Arm davon.

Da der Abtransport im steilen, un-
wegsamen  Gelinde kaum zu
schaffen war und ein Wiederaufbau
des Vogels einem Neubau gleich-
kime, wurden die Uberreste des
Bruchs am Berg verbrannt.

Bei aller Erleichterung iiber den gerin-
gen Personenschaden sah man nur be-
troffene Gesichter.

Zuviele Arbeitsstunden hatten die Mit-
glieder in diesen Vogel der ersten
Stunde investiert, um sein endgiiltiges
Aus so ohne weiteres zu verdauen.

Daran anderte auch die Aussicht auf
einen neuen, modernen Kunststoffvo-
gel, der als Ersatz fiir die D-1414 in
Erwédgung gezogen wurde, nicht viel.

Als Ubergangslosung wurde von der DASSU
die Mii 17 D-1717 fiir DM 3.500,--, das ist
der halbe Neupreis, gekauft.
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Obwohl die SGSM nachweislich nie an den Zuschiissen des Wirtschaftsministeriums
an die DASSU partizipierte, waren sie immer wieder der Angelpunkt, an dem man eine
allen gerecht werdende Losung scheitern lieft. So bestand Anfang 1969 zwischen LVB,
DASSU und Siemens FEinigkeit tiber den Abschluss eines Erbbauvertrages fiir das
Hallen- und Unterkunftsgrundsttick.

Bei einer Besprechung am 28.3.1969 im Wirtschaftsministerium wurde von dessen
Vertreter ohne nihere Begriindung erklart, dass einem Erbbaurecht zugunsten der
Siemens AG aus haushaltsrechtlichen Griinden nicht zugestimmt werden koénne. Die
Annahme von Hr. Liders (Vertreter der Siemens AG) dass Siemens in Unterwdssen
ausmanovriert werden soll, wurde bestitigt, als am Ende des Gesprichs die
Uberlegungen einer Auszahlung von Siemens eingebracht wurden.

Von Siemens wurde auf diesen Affront nicht eingegangen.

Bei der DASSU ging es, trotz schwierigen Anfangsbedingungen, im Laufe der Jahre
1954 bis 1966 stetig bergautf, so dass ein finanzielles Polster vorhanden war. Mit Beginn
des Jahres 1967 tibernahm der Schatzmeister des LVB, Hr. Schreiber, die
Geschiftsfithrung und schaffte es bis 1969, einen Schuldenberg von ttber DM 370.000,-
anzuhiufen. Dies nahm das LVB-Prisidium zum Anlass, zur Mitgliederversammlung
der DASSU am 18.12. 1969 folgende Forderung zu stellen:

e Der LVB fordert die Auflosung des Vereins. Sollte die DASSU e. V. die
Auflosung nicht beschliefsen, wird der LVB seine Mitwirkung bei Bemtihungen
zur Abwendung des Konkurses versagen.

e Der LVBist bereit, die Weiterfiihrung des Flugplatzbetriebes zu tibernehmen.

Die Entscheidung tiber dieses Ansinnen wird auf die Hauptversammlung im Marz 1970
verschoben.

4. Das Priisidium des LV fordert die Aufl¥sung des Vereins.
So0llte die DASSU e.v. die sullsung nicht Leschliessen, wird
der LV seine Hitwiriiung el Semlthungen zur Abwendun; des
Ronkurses versagen.
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1970

Die (ASG)

»Alpensegelflug-Betriebsgemeinschaft-Unterwossen-Prien*

Die Freizeitgemeinschaft Siemens weist
uns darauf hin, dass laut Satzung der Frei-
zeitgemeinschaft es nicht zuléssig sei, fir-
menfremde Mitglieder in die SGSM auf-
zunehmen. Die Unterstiitzung, die {liber die
Freizeitgemeinschaft der SGSM zuflief3t,
soll nach deren Meinung in erster Linie
den Mitarbeitern des Hauses Siemens zu-
gute kommen.

Wir waren damit nicht einverstanden und
wehrten uns dagegen, da wir verdiente
Mitglieder, die die Firma wechselten, nicht
verlieren wollten.

Nach einigem Hin und Her wurde die Lo-
sung gefunden. Ein eigener Verein musste

Und was gab es 1970 sonst ?

fiir diese Mitglieder geschaffen werden.
Die ,,Alpensegelflug Betriebsgemeinschaft
Unterwdssen-Prien” (ASG), ein bis dahin
eingeschlafener Verein ohne Mitglieder,
wurde wieder aktiviert. Am 24.1.1970
wurde flir die ASG eine neue Satzung
erstellt, die zur Durchfithrung des
Vereinszieles eine Kooperation mit der
SGSM mit gleichen Rechten und Pflichten
vorsah. Nachdem der Vorstand der ASG
mit dem der SGSM identisch war, dnderte
sich fiir die Mitglieder nichts und der
Wunsch der Freizeitgemeinschaft Siemens
war erfiillt.

e Der Vorstand der SGSM ist gleichzeitig Vorstand der neu gegriindeten ASG.
e Unser Baupriifer Kurt Bilzer wird das erste Ehrenmitglied der ASG und damit
indirekt auch das erste Ehrenmitglied der SGSM.

e Die Aufnahmegebiihr betrdgt DM 250,-.

Es wird der Kauf eines neuen Motorseglers SF 25 B beschlossen.
e Helmut Seitz und Otto Tuscher werden auf Wunsch des Bayerischen
Staatsministerium fiir Wirtschaft und Verkehr bei der DASSU Beauftragte fiir

Luftaufsicht.

e An Arbeitsleistung fallen 4460 Std. an, die mit je DM 3,00 verrechnet werden.
e In Unterwdssen werden bei 444 Starts (359 Winde, 85 Flugzeugschlepp) 418

Stunden geflogen.

e Die SGSM belegt beim Bayerischen Segelflugwettbewerb in der Mannschafts-
wertung mit den Piloten Hagen, Leyendecker und Limmer den 4. Platz .
e Von G. Leyendecker und H. Limmer werden in Innsbruck mit der K8 die ersten

Flugversuche im Fohn unternommen.

e Insgesamt werden 1970 von der SGSM rund 3000 Uberlandkilometer erflogen.
Dieses Ergebnis rechtfertigt die Anschaffung eines Hochleistungsseglers.

Ein Phoebus wird bestellt.

e Fiinf neue Leistungsabzeichen gibt es in der SGSM:

Gold C
Silber C

Leyendecker, Limmer
Berger, v.Plata, Wenzel

e Fritz Villinger erbringt durch seine Arbeitsleistung fiir die DASSU Einnahmen von

DM 8.183,-- Davon gehen als Spenden

DM 3000,-- an den BLVM,
DM 1.243,-- an die DASSU und
DM 3.840,-- an die SGSM



Gemeinsame Heizung

Der DASSU-Anbau (Schulanbau) an der Hohe trieb, andererseits der jeweilige
neuen Halle war an die Heizung der SGSM Verbrauch nicht ermittelt werden konnte,
angeschlossen. Da einerseits die lange wurde, um Streit zu vermeiden, der
Leitung die Wirtschaftlichkeit erheblich DASSU nahegelegt, eine eigene Heizung
beeintrachtigte und die Heizkosten in die anzuschaffen.
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In der Hauptversammlung der DASSU vom 19.3.1970 zieht der LVB seinen Antrag von
1969 zuriick, die Auflosung des Vereins DASSU zu beschliefsen.

In der Angelegenheit, Sicherung unserer Baulichkeiten durch ein Erbbaurecht, geht
nichts voran.

Der in der DASSU-Mitgliederversammlung vom 15.1.1968 ergangene Beschluss, Siemens
far die Grundstiicke Flur-Nr. 495/4 und Flur-Nr. 76/13 ein Erbbaurecht einzutragen,
wurde nicht vollzogen.

16. Juni 1970, Ein ereignisreicher Taq im Leben eines Sege f[tegers
Am 15. Mai 1965. Fluglehrer war Helmut
Seitz, Flugzeuq Bergfalke D-1441, Startort
Unterwdssen, Landeort Unterwdissen, F[ug-
zeit 3 Minuten. LR I
An diesem Tage also, um genau 11 Uhr und il i ill § I{gfhﬁ &I by
12 Minuten, begann meine seqelfliegerische ~ W
Ausbildung.

So meinte ich jedenfalls. Man hatte mich
als ,Nicht Siemensianer” in den Club uqf-
genommen, weil man c{ringemf engagierte
Leute gebrauchen konnte. Nicht zum Flie-
gen, wie ich erwartete, sondern zum , Beto-
nieren“ Es war nimlich genau die Zeit, in
der in Unterwdssen unsere heutige Unterkunft entstand.

Ein Jahr spiter, am 10. Juni 1966 war es aber dann trotzdem soweit. Nicht etwa, wie aus heuti-
ger Sicht vielleicht vermutet wird, ,Alle Leistungsabzeichen, und auch den letzten Diamanten
erflogen*, nein, mein erster Alleinflug stand an. Wieder auf Bergfalke D-1441, auf dem ich nun
schon 40 Fliige auf dem Kerbholz hatte.

Zuriick zum 16. Juni 1970. Seit zwei Jahren hatte ich nun schon meinen Luftfahrerschein. Es war
ein Taq wie es viele fiir mich gab. Als ich gemdchlich zur Halle hinunter schlenderte, waren die
beiden Rennmaschinen, L Spatz D-1114 und L Spatz D-1414 [c’ingst eingetei[t, in der Llfff, und
kimpften oft schon mit einem , Absaufer*.

Ich hatte nimlich herausgefunden, wenn man qut ausqgeschlafen mittags zum Start kommt, die
Thermik recht zuverldssiq ist. Ich startete also mit meiner Mii 17 Kennzeichen D-1717 (Deck-
name: DC 3 wegen der nach hinten gepfeilten Fliigel) die wie immer fiir mich bereit stand. Die
damaligen fliegerischen Cracks im Verein interessierten sich niamlich nicht dafiir.

Startzeit: 11h 42 Min. Ausklinkhohe an der Winde 350m. Die Thermik am Hang war trotz fort-
geschrittener  Tageszeit mdfig. In Forststrafenhohe mit Minimalgeschwindigkeit (50km/h)




herumkrebsen. Flache Achten fliegen. Einleitung der Kurven eigentlich nur durch Gewichtsverla-
gerung auf der breiten Sitzbank.

Diese Becfin_qungen _passten nun so ganz und gar nicht zu dem Marscﬁﬁgfeﬁf, den Ffug[eﬁrer und
Vereinsvorstand Helmut Seitz am Morgen ausgegeben hatte: ,Manfred, (Berger) Hans, (v.Plata)
und du, Hans (Wenzel) Thr drei heute ab nach Zell a. See. Dort landen, Silber C - Strecke flie-
gen*. So safen wir nun alle drei ziemlich eingeschiichtert in unseren Kisten und versuchten unser
bestes.

Die Smrtreiﬁenfofge ist mir heute nicht mehr ge[ﬁtg(ig. Mmy‘m{ Berger Ka 8 D-1616, Hans
v.Plata L-Spatz D-1114. Ich startete jedenfalls zuletzt. Nachdem ich nun schon seit zwei Stunden
die Forststrafle am Hang mg(- und ab ggcfogen war, den Marscﬁﬁgfeﬁ[ von Helmut im Hinter-
k(yof, entwickelte ich einen ungeﬁeuren Plan: ,Hans, sagte ich zu mir, wenn der Hang das
ndichste mal ordentlich bliist, und du wieder eine Hohe von 550m erreichst, ffiegst du schnur-
stracks zum Hausbart“. Wohl wissend, dass das nahezu zu 100% eine Aufs’en[am{ung mff den
Schlechinger Wiesen bedeutete.

Gedacht, getan. Die Taliiberquerung war wohl der lingste Flug meines Lebens. Sehr, sehr lang-
sam néherten sich die sanft ansteigenden bewaldeten Ausliufer der Hochplatte. ,Du musst jetzt
abbrechen, umkehren, irgendwo beim Sigewerk auf den Wiesen landen®. Hammerte es in mir.
Als ich die Linkskehre einleitete, tat es plotzlich einen fiirchterlichen Schlag. Ich befand mich
mitten in einem 3m Bart. Jeder Segelflieger kennt dieses Wechselbad der Gefiihle. Auf allen Vieren
im Staub daher kriechend, und dann plotzlich wie ein Phoenix aus der Asche zu ungeahnten Ho-
hen aufsteigend. Mit diesem Hochgefiihl in meiner Brust ging es nun Schlag auf Schlag. Die blit-
zende Wasserfliche des Chiemsees tauchte auf. Unerwartet ertonte, wie die Stimme Gottes, aus
dem Ather ein knappes ,DC 8 gratuliere.

Was ich noch nicht wusste, wir hatten
damals schon cine Art Club eigenes
GPS-System. Die Position der einzel-
nen Flugzeuge war stindig bekannt.
Wenn auch nicht immer dem _fliegen-
den Piloten, so doch dem System. Das
. System* bestand an_jenem denkwiir-
digen 16. Juni aus Dicter Botcher und
Helmut Seitz, welche hoch iiber uns
irgendwo im Bergfalken unterwegs
waren.

Es lief nun wie Butter. Meine person-
lichen fliegerischen Rekorde purzelten nur so. Abflug mit 1200m vom Hausbart Richtung Re-
chenberq. Hohe spielte iiberhaupt keine Rolle mehr. Aber nur kurze Zeit, wie sich sogleich her-
ausstellen sollte.

Am Recﬁen[}erg scﬁqﬁ‘te ich gemaﬁ: noch mit Miihe und Not den AnschlufS. So vorgewarnt, kur-
belte ich nun sor_qfdftig die Birte aus. 2400m (ein neuer Rekord) A[_if[ug vom Recﬁen[ier_q Rich-
tung Steinplatte und Loferer. Geniiflich lehnte ich mich zuriick und (Gste den oberen Hemdsknopf
iiber meinem stolzen Brustkorb.

Die Loferer allerdings waren weiter weq als ich dachte. Irgendwie kamen sie nicht wirklich niher,
sie wurden nur immer hoher. Die Kennzeichen der Autos, welche auf dem Parky[atz oben an der




Steinplatte standen, habe ich noch alle gelesen. Meinen Hemdsknopf allerdings konnte ich nicht
mehr schliefen, dazu diberstiirzten sich die Ereignisse jetzt.

Gerade noch iiber den Parkplatz gerutscht, mit den Fallwinden hinunter nach Waidring. Im
.GPS-System“ herrschte gespenstische Funkstille. Wohl aus qutem Grund. Jetzt war Eigeninitia-
tive gefragt.

Ein Grﬁ in den Ggpéickmum der rechten Tm_qffdcﬁe nach der Landkarte. (Der ﬁeutigen »Flieger-
generation” muss dazu noch erliutert werden, dass die ngf[iicﬁen der MU 17 innen zwar nicht
,,ﬁegeﬁﬁar“ waren, sie boten jezfocﬁ einen erheblichen Stauraum.) Studium der Karte: Da muss
doch irgendwo ein Flugplatz sein. St. Johann, oder so dhnlich. Davon hatte ich schon geﬁb’rt.
Rechts neben mir die steil aufragenden Felsen der Steinplatte. Links unten ein weniq cinladendes
enges Tal. Die Nabelschnur nach Unterwissen war nun endgiiltiq durchtrennt.

Gottseidank hatten hohere Miichte ein Einsehen mit mir. Mit Uberfahrt schoss ich in einen star-
ken Bart hinein, so dass mir die Landkarte aus der Hand fie[. Um Gotteswillen, jetzt sauber zent-
rieren, nur den Bart nicht verlieren! ITm Handumdrehen [ag die Stein];futte unter mir. Was fiir
ein heroisches Gefiihll

Dem Anflug auf die Loferer stand nun meiner Meinung nach nichts mehr im Wege. Nun begriff
ich auch, warum die Loferer ,Loferer Steinberge” heifen. Respektvoll niherte ich mich vorsichtig
diesen gewaltigen Steinmassen. Das Steigen wurde immer besser, bis schlieflich das Variometer
am Anscﬁ[a_q war. Ich musste _feststef[en, dass mit voll gezogenem Steuerknizpye[ das Kurbeln gar
nicht so einfach ist! Nun meldete sich das ,GPS“ auch wieder ,DC 3, bitte Position und Hohe",
Eigentlich wollte ich mir gerade einen zweiten Hemdsknopf dffnen. Aber pflichtgemaf driickte ich
die Sprechtaste und meldete: ,DC 3, Position: Loferer Steinberge, ziche gerade das Klavier in die
Hohe".

Ein gewaltiger Bart bis zur Basis hinauf. Die ganze Welt lag mir nun praktisch zu Fiiflen. Dem
entgprecﬁem{ unsyektaku[fir verfif:f auch der weitere Flug nach Zell a. See. Hellwach, immer vor-
wirts gericﬁtet, tastete ich mich in 2500m Hdéhe weiter von Bart zu Bart immer weiter Ricﬁtung
Ziel. Zuriick schaute ich schon lange nicht mehr. Was war schon Unterwdssen. Irgend ein kleiner
Flugplatz weit hinter mir am Horizont.

Wie gesagt, eine komfortaﬁ[e Hohe. Eigentficﬁ zu komformﬁef, stellte ich fest, als ich in 2500m
die Schmittenhohe erreichte. Der Hohenmesser war ja auf -QFE- eingestellt. Neugierig taxierte ich
nun das Flugfeld Zell a. See. Genau genommen war der Platz aus dieser enormen Hohe kaum
auszumachen. Da sollst du also jetzt landen?! Wenn das man qut geht. Punkt fiir Punkt ging ich
jetzt die Prozedur bei einer Aufenlan-
dung durch. Denn dieses war ja prak-
tisch eine Aufenlandung. Den Lande-
_platz mindestens einmal umrunden. Die
Windrichtung  feststellen,  eventuelle
Rauchfahnen beobachten, wo und wie
liegt das Landekreuz, auf Flugbetrieb
achten usw. Dann der wichtigste Teil:
,Der Gegenmycfug“! Ja nicht zu kurz
ansetzen (Gefahr des Uberschicfens).

Ich weiff nicht, wie gft ich inzwischen
den Landeplatz umrundet hatte. Die
Héhe wollte und wollte nicht abnehmen. Als ich dann schon sehr niedrig war, (ca. 900m) und




der Adrinalin Ausstof wieder grifer wurde, sah ich auch meine beiden tapferen Mitstreiter so
langsam heranriicken. Unsere Ka 8 war im Anflug auf die Schmittenhohe. Sehr niedrig, aber
um so deutlicher sichtbar hob sich die zitronengelbe Farbe unseres L-Spatzen dicht iiber den
Baumwipfeln fliegend von dem satten Griin ab.

So entschlofS ich mich nun, die Lam{un_q einzuleiten. Nur qgut, dass wir bei Frau Kulartz, ilres
Zeichens nach seinerzeit Schulleiterin, }Jeg[ekt slippen gelernt hatten. Das war schon mal die halbe
Leﬁensversicﬁemng. (ja nicht iiberschiefen) ,Keine Ka 8 landet in Unterwdissen ohne zu slippen]
Das war ihre Devise.

Die fofgemfen Aﬁfiiig(e waren alle automatisiert. Gegenmy‘[ug, zuriick blicken, die Landebahn
standig im Auge, 90 Grad links, mg‘ricﬁten, Quemqffug, wieder 90 Grad links, ,Endteil*. Jetzt
Seitenruder rechts voll rein, Nase scﬁr{ig nach rechts oben ausrichten und aby[ Fahrt achten. Ma-
schine so austarieren, dafS der Beginn der Landebahn genau durch das linke ge@'ﬁnete Fenster (in
diesem Falle Bu[fauge) sichtbar wird. Der G[eit]rfaz{ und die Sinkrate ist ricﬁtig eingeste[[t, wenn
der Luftstrahl durch das Bullauge genau in die Pupille deines linken Auges trifft. Sobald der
Sporn die ersten Grashalme beriihrt, Maschine aufrichten, ausrichten, und langsam abfangen.
Nach 20 Metern herrscht plotzlich Totenstille, kein Liiftchen reqt sich mehr. Es riecht nach Heu,
die Grillen zirpen, Vigel singen. Es ist jetzt genau 16 Uhr und 38 Minuten. Flugzeit 4 Stunden
und 56 Minuten. Ein Stundenmittel von 10 Km [ Std.

ﬁﬁerg[ﬁckﬁ'cﬁ steige ich aus, ein gelungener Flug ist beendet. Eine gelungene Landung auf einem
fremden Platz. Zu qut gelungen, wie sich alsbald herausstellen sollte. Nun stand mir niamlich cin
halbstiindiger FufSmarsch zum Tower und zum anderen Ende der Landebahn bevor!

Inzwischen waren Manfred und Hans
auch heil heruntergekommen. Freundliche
He[fer ]mckten an, so reilten wir
schlieflich stolz unsere drei Vigel in einer
Reihe am Riickholweq auf.

Eine kleine, zierliche Frau blieb stehen
und interessierte sich sichtlich fiir meine
brave Kiste.

JAch, sieh mal an, die MU 17 giﬁt\s
auch noch“ll Rief sie freudiq iiberrascht
aus. Ich war verwundert, wieso kennt
eine dltere Dame diesen Flugzeugtyp?
Eifrig meldete ich umgehend: ,Jawohl, habe socben die Silber-C — Strecke damit geflogen*! Sie
schiittelte mir die Hand, ,Ja, da gratuliere ich aber herzlich dazu“! Es war ein_fester Hinde-
druck, den man von dieser zierlichen, kleinen Frau cigentlich gar nicht erwartet hatte.

Spiter stellte sich heraus, es war die legendire Hanna Reitsch, die schon so ziemlich alles geflogen
hatte, was sich auch nur einige Sekunden in der Ltift halten konnte.

Riickblickend muf ich feststellen: Fliegerische Ersterlebnisse sind wohl in dieser Intensitit heute
nicht mehr moglich. Wen kann man heute noch mit einem 50Km Flug hinter dem Ofen
hervorlocken?

Man muss ja nicht mal mehr dazu aufenlanden.

Die , Riickholaktion“ der drei Maschinen nach Unterwdssen beschreibe ich hier nicht niher, das

wiire eine neue Geschichte.
Nur so viel dazu: Sie dauerte zwei Tagel Hans Wenzel
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Fortschritt fiir die Funknavigation

Walter Freter entwickelte ein Funknavigationsgerit, das im Gegensatz zu den bisher einge-

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

setzten Ausfithrungen
wesentlich  einfacher
und sicherer arbeitete.
Wihrend die auf dem
Markt  befindlichen
Gerdte manuell abge-
stimmt werden muss-
ten, zeigte das neue
Gerdt auf einer LCD-
Anzeige die Richtung
zum Funkfeuer au-
tomatisch an. Ferner
wurde angezeigt, ob
sich das Luftfahrzeug
zum oder vom Sender
weg bewegte.

In unserem Motorsegler lief das Gerédt lange Zeit

storungsfrei und leistete gute Dienste.

Fiir die Durchsetzung am Markt war es zu fort-
schrittlich. Der Zuverlédssigkeit einer LCD-An-
zeige stand man noch mit Misstrauen gegeniiber .

Eine Motormaschine bei der SGSM

Die SGSM wollte aus Bundeswehrbestinden eine
ausgemusterte PA 18 kaufen und bekam anstelle dieser eine Do 27 (D-EBNZ) angeboten.

Diese Do 27 wurde erworben,
umlackiert und erhielt das Kenn-
zeichen. D-EDZY. Sie wurde fiir
Siemens im Bereich Funk-Ortung,
der auch die Vorfinanzierung
iibernommen hatte, fiir Versuchs-
und Messfliige gewinnbringend
eingesetzt.

Der anfiangliche Wunsch der
DASSU, das Flugzeug in Unter-
wossen als Schleppmaschine ein-
zusetzen, wird von der DASSU
zuriickgezogen.




Und noch eine Motormaschine, ein Motorsegler

Der bestellte Motorsegler SF 25 B
Falke (D- KOXY) wurde geliefert.
Zur Umschulung ging es vorher mit
dem Firmen-Falken von Scheibe (D-
KOCO) ins schone Altmiihltal nach
Beilngries.

Wer die Umschulung bereits hinter
sich hatte, war leicht am rechten
Handriicken zu erkennen.

Der Falke hatte einen Handanlasser,
dessen Seilzug unterhalb des Armatu-
renbrettes angebracht war. Zum An-
werfen des Motors musste kréftig,
ruckartig an diesem Seilzug gezogen
werden. Da das Armaturenbrett dabei
etwas im Wege war, wurde unweiger-

lich der Handriicken in Mitleidenschaft gezogen.

Hans Wenzel, Matthias Ndhrlich,
Wolfgang Engler

Das erste Kunststoffsegelflugzeug der SGSM

Unser erster Kunststoffsegler, ein Phoebus
B1 (D-3000) war ein echter Fortschritt.
Schon nach den ersten Fliigen war klar,
dass im Streckenflug damit eine erhebliche
Leistungssteigerung  erreicht ~ werden
konnte. Als Spitzenmaschine des Vereins

Helmut Seitz abgestiirzt

Der Freude iiber das erste erflogene 500 km Dreieck im
Verein und tiber das neue, leistungsfahige Flugzeug folgte
am 30.07.71 das Entsetzen iiber den todlichen Unfall von

Helmut Seitz.

Helmut Seitz war jahrelang der Motor unseres Vereins, der
uns unermiidlich zur Arbeit antrieb. Ohne ihn wiirde unsere
Unterkunft wahrscheinlich noch nicht fertig sein.

wurde er nur widerwillig den nachdrén-
genden Piloten zur Verfligung gestellt.

So war es auch am 11.07.71. Gustl
Leyendecker hatte sich gegen Helmut Seitz
durchgesetzt und schaffte an diesem Tag
ein Dreieck von 528 km.

II. Sachverhalt

wurde total beschddigt.

Helmut Seitz flog am 30. Juli 1971, gegen 16.54 Uhr das Segel=
flugzeug D 3000, Phoebus B 1, deutsche Nationalitédt, aus
Richtung KufsteiP kommeﬂﬂ_ﬁber das Dreibrunnenjoch nach Thier=
see. Beim Hangsegeln am Nordwesthang des Pendlings streifte
das rlugzeug das nicht gekennzeichnete Iragseil der zum Pend=
linghaus hinauffiihrenden Materialseilbahn des Albert Mairhofer
aus Vorderthiersee. Das Flugzeug brach in der “uft in zwei
Teile und stiirzte beinahe senkrecht in den Hochwald ab. Durch
den Unfall erlitt Seitz tddliche Verletzungen. Das Flugzeug




LVB vor.

Arger - LVBund SSGM - Kapitel 6

Bei der LVB-Mitgliederversammlung wurde die Frage aufgeworfen, ob das seit 1967
satzungsgemifte Mitspracherecht des LVB bei der DASSU zu der unerfreulichen
Situation gefithrt habe oder ob die bis 1966 amtierenden DASSU-Vorstinde die Misere
zu verantworten hitten. Von Hr. Lauerbach wurde der Eindruck erweckt, dass diese
finanzielle Misere auf den bis 1966 amtierende Vorstand zurtickzufithren sei.

Dr. Scherff schligt eine erneute Uberpriifung durch den Schlichtungsausschuss des

Die Unterkunft und das E-Werk

In unserer Unterkunft war in jedem Raum,
wie es sich fiir eine Elektrofirma gehort,
ein Elektroboiler zur Warmwasseraufbe-
reitung installiert.

Bei der Abnahme durch das E-Werk Un-
terwossen wurde unsere Unterkunft in den
Gewerbetarif mit einer monatlichen
Grundgebiihr von DM 52,-- eingestuft.
Beim Haushaltstarif wéiren es DM 12,--

Und was gab es 1971 sonst ?

SGSM

gewesen. Begriindet wurde dies damit,
dass auch Schulen und Kirchen so abge-
rechnet werden.

Da die Grundgebiihr auch von der Anzahl
der Verbraucher abhingt, wurden zur Re-
duzierung der Kosten die Boiler wieder
ausgebaut.

e Der Kauf eines Standard Cirrus als Ersatz fiir den Phoebus wird beschlossen.
e Dieter von Wurmb arbeitet das heute noch giiltige Fluggebiihrenmodell aus.
e Bei einer Aussenlandung in der Ndhe von Flachau im Pongau am 11.07.1971

wurde der L-Spatz D-1114 beschadigt

e Eine Eigenbeteiligung von DM 500,-- bei einem Schadensfall wird eingefiihrt.

e Mitglieder

SGSM 39
ASG 6
45

e Jahresbeitrag bei SGSM und ASG
¢ Aufnahmegebiihr bei SGSM und ASG

DM 125,--
DM 250,--

e Arbeitsleistung 3770 Std. (die Arbeitsstunde wird mit DM 3,-- verrechnet.)

DASSU

e Die DASSU nimmt die Gemeinde und den Landkreis als Mitglieder auf.



1972

Helmut-Seitz-Gedichtnispreis

Von Dr. Scherff wird ein ,,Helmut-Seitz-Gedachtnispreis* gestiftet.

Der "Helmut-Seitz-Wanderpreis" wird rickwirkend ab dem 1.Todes-
tag (31.7.1971) vergeben. Ausschlaggebend ist der weiteste Flug
eines Piloten. Bei gleicher Kilometerleistung verschiedener
Flugzeugfiihrer entscheidet der Handicupfaktor und bei gleichem
Handicupfaktor die schnellste Zeit.

Als Wanderpokal wurde ein Quarzstein
vorgesehen, liber dem die Nachbildung des
L-Spatzen D-1414 schwebt.

Der erste Gewinner des Pokals ist Hans
Limmer mit einem Flug am 23.05. 72 {iber
ein 528 km Dreieck auf dem L-Spatz D-
1114.

Die angefertigte Plakette, auf der die Ge-
winner eingetragen werden sollten, ging
nach kurzer Zeit bereits verloren und
wurde nicht wieder ersetzt. Der Wander-
preis schlief ein. Seit dieser Zeit schmiickt
der Gedenkstein ungenutzt unserer Unter-
kunft.

Und was gab es 1972 sonst ?

Augsburg,.

von DM 100,- fallig.

e Unser bewihrter 2. Vorsitzende, Dieter v. Wurmb, libersiedelt nach

e Die SGSM hat 36 und die ASG 10 Mitglieder.

Der Jahresbeitrag betragt DM 250,-- und die Aufnahmegebiihr DM 250,--

e Im Winter reicht unsere Heizung im Aufenthaltsraum nicht aus. Die Decke
wird mit Styropor isoliert und die Doppelverglasung der groen Fenster wird
durch Thermopanscheiben ersetzt.

e Das Vorfeld der Unterkunft wird geteert.

e Es wird beschlossen, einen 2. Cirrus anzuschaffen. Dafiir wird eine Umlage

FIRRUS




DASSU und die Siemens-Halle

Der zwischen LVB und DASSU ausgear-
beitete Erbbaurechtsvertrag wurde ratifi-
ziert. In ihm sind auch die von der SGSM
gewiinschten Grundstiicke enthalten.

Die Interessen der Siemens Freizeitge-
meinschaft und somit die der SGSM wur-
den nicht beriicksichtigt.

Damit begann ein weiteres Kapitel an Ar-
ger, der erst 1983 durch den Abschluss
eines Untererbbaurechts zwischen der
DASSU und der SGSM ein Ende finden
sollte.

Der Sachverhalt:

e Die Siemens-Halle wurde von der
Siemens & Halske AG am 14.2.1958
an die SGSM iibereignet.

e Sie wurde von der SGSM auf dem
Gemeindeeigenen Grundstiick 495/4
im Mai 1958 errichtet.

e Das Grundstiick wurde von der Ge-
meinde auf Intervention des LVB
Priasidenten Lauerbach nicht an die
SGSM sondern an den LVB verkauft.
Damit wurde die Halle sachrechtlich
Eigentum des LVB.

e Der LVB erteilte der DASSU ein
Erbbaurecht an diesem Grundstiick
Damit wurde die Halle sachrechtlich
Eigentum der DASSU.

Die SGSM konnte theoretisch die Halle
zwar wieder abbauen aber praktisch kdme
ein solcher Unfug einem Schildbiirger-
streich gleich. Der gegeniiber der DASSU
bestehende Ausgleichsanspruch wurde als
die sinnvollere Vorgehensweise angese-
hen.




Etwas Gliick braucht der Mensch

22.5.1972 Heute war es bei relativ spitem Start ein 300 km Dreieck mit 65 km/h
Durchschnittsgeschwindigkeit.
Wenn es Morgen genauso qut [iiigct, miisste mit dem L-Spatz auch ein 500 km Dreieck zu scﬁ@f-
fen sein. Morgen ist Iﬁ‘ingsnfiensmg, ein eﬁemufiger Siemens-Feiertag, der vor nicht all zu [anger
Zeit aﬁgescﬁqﬁ:t wurde, weil die Gewerkscﬁaft eine Arl}eitszeitverkﬁrzung durchsetzte. So ein Fei-
ertaq wire doch zum Feiern das Richtige.
Um den morgencfficﬁen Stress zu minimieren, werden alle Vorﬁereitungen noch heute er[ecfigt und
friihzeitiq zu Bett gegangen.
Nun, so friiﬁzeitig geﬁt es doch nicht ins Bett. Die Ausarﬁeitung der Strecke nimmt mehr Zeit in
Anspruch als ich dachte. Das 528 km Dreieck Unterwdssen — Imst — Grimming — Unterwissen
hat bedingt durch die Umwege, die zu fliegen sind, in Wirklichkeit 567 km. Wird der Endanflug
abgezogen, bleiben immerhin noch 542 km. Bei niherer Betrachtung kommen einem dann doch
Zweifel, ob die geplante Strecke iiberhaupt zu schaffen ist.
Es steht ein Flugzeug zur Verfiigung, das vom Hersteller bei boigem Wetter auf 110 km/h be-
schrinkt wird und dessen bestes Gleiten bei 90 km/h mit 1:27 angegeben wird. Zieht man den
Herstellerbonus ab, bleiben wahrscheinlich noch 1:26 iibrig.
Und nun beginnt das Rechnen:
 Bei 1:26 und ciner Strecke von 542 km brauche ich einen Hohengewinn von ca. 21.000 m.
Den Schlepp auf 1000 m abgezogen bleiben immer noch 20.000 m
e  Um diese Hohe zu erreichen, ﬁenb'tige ich bei einem durchschnittlichen Steigen von 2 m/s
10.000 sec, also rund 3 Std.
e Diese 3 Std. von den ggp[anten 8 Std. F[ugzeit aﬁgezogen, verbleiben noch 5 Std.
o Demnach ist zwischen den Aufwinden eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 109 km/h notig.
Na ja, [iegt ja noch unter der zuldssigen Hb'cﬁstgescﬁwimfigﬁeit von 110 km/h.
o Welchen Gleitwinkel hat der Spatz denn bei 109 km/h ?
Besser nicht nachdenken sondern einfach annchmen, daf das durchschnittliche Steigen doppelt so
grof ist. Dann klappt es schon.

508 km Dreieck Unterwdéssen — Imst — Grimming — Unterwéssen
300 km Dreieck Unterwdssen — Béckstein — Aigen — Unterwdssen
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00 .. X
6= Raus aus den Federn, rein in die Klamotten

und noch vor dem Zr'iﬁngputzen und Waschen ein
Blick zum Hocﬁgern. Der Himmel scheint genauso

tiefblau zu werden wie gestern. Der erste Eindruck qwﬁ,,_,,‘:\-;.‘ \
verspricht cinen sehr quten Flugtag. Da ich ges- | | Nisse-ind-
tern bereits die Flugvorbereitungen getroffen habe, ool F
ist nach einem reichhaltigen Friihstiick, dem Ein- nalimner
ordnen des L-Spatzen am F-Schlepp und nach potarry - -

dem Fotografieren der Tafel noch jede Menge Zeit.
Vor mir steht die Traunsteiner K 6e mit Adi
Ebersberger und der 17m Cirrus mit Remi Zihler.
Die Wartezeit wird wie immer mit intensiver Dis-
kussion iiber das Fiir und Wider der richtigen Strategie und mit gemeinsamen Studium der Kar-

ten iiberbriickt. Zum Nachdenken iiber meine gestrigen Rechenkiinste hat man da keine Zeit.

9 Der talauswirts stromende Wind wird schwiicher und schlift nach kurzer Zeit ganz ein. Ein
sicheres Zeichen, daf in der Gipfelregion bereits die Thermik eingesetzt hat. Bei genauem Hinse-
hen erkennt man iiber der Hochplatte und dem Geigelstein bereits erste Wolkenschleier, die sich
kurzzeitiqg aufbauen und gleich wieder verschwinden. Erfreulicherweise scheint die Wolkenunter-
grenze schon am friihen Morgen sich in Hohen um die 2200 m, 2300 m NN auszubilden. Da die
Basis bestimmt noch ansteigt, bedeutet dies eine relativ sichere Inntalquerung. Mein Entschluf
steht fest: Mein Weq fiihrt direkt iiber das Inntal und nicht wie iiblich iiber den Kaiser.

9% Der Tabwind hat sich ge-
dreht und stromt nun talein-
wirts.  Die  Wolkenbildung
wird konstanter. Als erster
hingt Adi Ebersberger mit der
Traunsteiner K 6¢ hinter der
Piper. Als néchstes ist der 17m
Cirrus mit Remi Zihler an der
Reihe und um 9*h hinge ich
hinter der Schleppmaschine.

9 Minuten spiter ist der Gipfel
der Hochplatte erreicht. Wie
erwartet steht dort auch ein
michtiger Bart. Mit gleichen Steigwerten wie im Flugzeugschlepp geht es weiter. Erst oben wird
mir bewufSt, daf§ bei einem derartig rasanten Aufstieq der Ausklinkpunkt auf dem Barogramm
nicht sichtbar sein konnte. Im Nachhinein bestitigte sich dies auch und der Schleppilot mufte
bezeugen, daf er mich ordnungsgemdf in 1000 m iiber Platz abgesetzt hatte.

1022 2200 m NN sind erveicht und es geht entlang der Kampenwand iiber das Aschauer Tal
zum Spitzstein (1579 m). Hier heift es vor der Inntalquerung moglichst viel Hohe zu machen. In
2350 m ist die Basis erreicht.

Der Flug iiber das Inntal kostet 600 Hohenmeter. Wie erwartet komme ich am Briinnstein iiber
der Hangkante an. Die Basis ist hier schon bedeutend hoher. Die gesamte Siidseite geht sehr qut,




so daf ich schnell auf 2600 m komme. 4 km weiter, am Grofsen Traithen sind es dann schon
2800 m.

Uber das Sonnwendjoch und die Guffertspitze geht’s zum Rofan und weiter iiber den Achensee
zur Lamsenspitz und zum Bette[wulf Die Basis ist hier bereits m_tf 2900 m angestiegen. Vor mir,
entlang der Nordkette markieren Innsbrucker Segelflieger die Birte.

Am Ostende der Miminger, der Hohen Munde, geﬁt es mit 4 m atiﬁmdrts und am Hocﬁyfat[ing
sind 3200 m erreicht. Die Wolken in den Lechtaler Alpen schauen sehr verlockend aus, aber auch
am Tscﬁirgant steht eine }m'icﬁtige Wolke. Es stellt sich die Frage, welche Route die Ricﬁtige ist.
Der direkte Anflug auf den Tschirgant und dann ins Tal hinaus zum Wendepunkt und wieder
zuriick zum Tscﬁirgant, oder mff der etwas lingeren Route iiber Nassereith in die Lechtaler und
von dort direkt iiber den Wendepunkt zum Tschirgant. Ich entscheide mich zum Flug iiber die
Lechtaler.

12 Die erste Wende ist umrunder
und die Fotografiererei erledigt.

Bei den bisher geflogenen 138 km
habe ich einen Schnitt von 83 km/h
erreicht. Besser kann es gar nicht
laufen.

Am Tschirgant steht immer noch die
schone Wolke. In 2550 m, also 180
m iiber dem Gjpfe[, komme ich an.
Hier steht ein guter Bart, in dem
sich auch andere tummeln. Da es
recht eng zugeﬁt, verabschiede ich
mich in 3300 m und fliege direkt zu
den Mimingern. Auf der gesamten
Rippe bis zum Ostende, dem Simme-
ring ist kaum ein Hohenverlust zu beklagen. Ohne Beldstiqgung durch andere erreiche ich an der
Hohen Munde die Basis in 3400 m. Weiter geht’s entlang der Nordkette zur Lamsenspitz und
von dort zum Kellerjoch.

Das Kellerjoch mag mich heute nicht. Nach einigem Herumsuchen mit mafigem Erfolg gebe ich
auf und fliege auf der Westseite des Zillertals entlang, um in der Hohe von Aschau die Talque-
rung zum Kreuzjocﬁ ofurcﬁzszﬁﬁren. A:ff diesen 15 km geﬁt so qut wie gar nichts mehr, so dass
schon abzusehen ist, dass am Kreuzjoch ein klein wenig Hangsegeln mit eingeplant werden muss.
In 2200 m komme ich am Kreuzjoch an. Der Aufwind iiber den Almwiesen liegt so dicht am
Hang, dass er nicht auszukurbeln ist. Durch zeitraubendes Han_rlf[iegen arbeite ich mich langsam
wieder iiber Hangkante. Von dort geht es ziigig weiter. Aus 2 m werden 3 bis 4 mfs und im Nu
ist die Wolkenuntergrenze erveicht. Meine Steigwerte sind anscheinend nicht unbeobachtet
geblicben. Eine K6 und ein Zugvogel gesellen sich zu mir und schmeifen mich fast aus dem Bart.
Stolze 3500 m ist hier am Gerlos die Basishohe. Vor lauter Kurbeln und Aufpassen auf die beiden
anderen entgeﬁt mir, dass die Basis in Ricﬁtung Paf3-Thurn stark a@fd[ft.

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




Zu knapp an der Basis zu_fliegen ist nicht nur gegen das Gesetz sondern auch wegen des starken
Flugverkehrs im Pinzgau nicht ratsam. Auf diesem Streckenabschnitt geht es zu wie auf der Au-
tobahn und ob die anderen einen immer sehen, ist zu ﬁezwe_ife[n. Was bleibt mir da anderes iib-
rig, als die K[qp]wn zu ziehen, um nicht mit den Wolken in Beriiﬁmng zu kommen. An manchen
Stellen werde ich sogar gezwungen, neben der Wolkenstrafe zu fliegen, um nicht eingeschnupft zu
werden.

Am GrofSen Rettenstein ist der Ritt iiber Sa[zacﬁgeier, Krondlhorn und Steinkoge[ zu Ende. In
3200 m, knqp]] unterhalb der Basis, komme ich dort an. Wenn auch die Basis hier 300 m ti#er
ist, so sind doch ca. 30 km ohne zu kurbeln und mit ausggfaﬁrenen K[a}yoen ein schones Erlebnis.
Von hier aus mufS wieder gekurbelt werden.

Uber Gaifstein, Manlitzkogel und Hochkogel geht es ziigiq und ohne die Birte bis zur Basis aus-
zukurbeln nach Zell am See. An der Schmittenhdhe habe ich noch knappe 2000 m. Meine Er-
wartungen werden nicht enttiuscht. Hier steht ein 5 m Bart, der mich wieder my‘ 3200 m
bringt.

Nun ist aber quter Rat teuer. Die Wolken auf der Nordseite des Tales sind etwas zerzaust und
schauen nicht allzu gesund aus. Auferdem scheint die Basis auch noch etwas tiefer zu sein.

Auf der Siidseite, am Hauptkamm, machen die Wolken einen wesentlich besseren Eindruck, aber
es ist eine weitere Talquerung notwendiq und von der direkten Flugroute miisste ich ca. 15 km
nach Siiden abweichen. Daf dort alle Tiler in Nord=Siidrichtung verlaufen und ich spitestens
zwischen Dachstein und Grimming wieder mff die Nordseite wechseln muss, giﬁt den Ausscﬁ[ag
zur Beibehaltung der geplanten Route.

Bis zum Hundstein [duff alles noch wie geﬁaﬁt. Der zieht noch mit 1,5 bis 2 m/s. Der restliche
Weg bis zum Hochgrundeck gestaltet sich duferst schwierig. Richtige Bérte gibt es nicht mehr.
Kurzzeitige Steiqwerte von maximal 0,5 m sind zwar noch anzutrgjfen, aber auszukurbeln sind
sie nicht.

Zih geﬁt es voran und seﬁnsﬁcﬁtig schaue ich uuf die Siidseite, wo fﬁr mich unerreichbar die
schonsten Cumulanten stehen. Da ich zum Wechseln der Talseite bereits zuviel Hohe eingebiifSt
habe, bleibt mir nichts anderes iibrig als mich iiber den Hochgrundeck und Rossbrand zum
Dachstein durchzumogeln. Zu dem, mit seinen 2995 m kann ich nur hinaufschauen. Mit meinen
gerade mal 2200 m ist der maifige Abfwim{, der auch noch sehr nah am Hang liegt, nicht zu
fassen. Das zerkliiftete Relief ldsst sich auch mit Hangfliegen nicht packen.

Nach ca.10 Minuten gebe ich entnervt auf und fliege zum Stoderzinken weiter. 1900 m sind es
hier noch, aber der Gipfel ist etwas niher. Hangschrubben ist wieder einmal angesagt, aber es
geht aufwirts. Oberhalb der Hangkante geht es sogar recht flott nach oben, so dass meinem mo-
ralischen Tief schnell wieder ein Hoch folgt.

16 Der Grimming ist erreicht und das Wendepunktfoto ist gemacht. Natiirlich musste ich mal
wieder zwei mal den Ausloser ﬁet{itigen, da gem:fe in diesen Moment eine kr@‘tige Boe meinen
Wemfe}mnkt, den Gjpfe[, aus dem Sucher enzfernte. Gott sei dank waren damals die Sitten noch
nicht so streng. Eine geklaute Fliche auf dem Foto behinderte die Anerkennung des Fluges nicht.
Fiir die bisher geflogenen 414 km wurde ein Schnitt von 67 km/h erreicht. Naja, 1 km/h unter
den geplanten 68 km miisste noch aufzuholen sein.



Der Riickweq beginnt.

Erstaunlicherweise geht es bedeutend besser als beim
Hinflug. Am Dachstein komme ich zwar wieder unter
2300 m an, aber im Gegensatz zu vorher kann ich jetzt
einen quten Bart bis in eine Hohe von 3300 m auskur-
beln. Die Steigwerte des Bartes im oberen Bereich lassen
zwar stark nach aber mit der Hohe steigt auch mein
Optimismus wieder.

In Richtung Zell am See beginnen die Konturen der
Wolken auszufransen und am Hauptkamm schaut es
nicht viel besser aus. Eine Tendenz zum Zerfall der
Wolken ist zu sehen.

Zwar tragen der Rofbrand und der Hochgrundeck
noch, aber mehr wie 100 bis 200 m konnen dort nicht
qutgemacht werden. In Richtung Hundstein haben sich
die Wolken unterdessen ganz aufgelost.

Langsam gebe ich den Traum vom 500 km Dreieck auf.
Zell am See ist verlockend nahe und sehr einladend.

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

Zum Hochkinig mit seinen 2941 m muss ich schon weit hinaufschauen und das Breithorn iiber-
ragt mich bei meiner Ankunft um qute 400 m.

Mit Hangsegeln geht hier gar nichts. Der immer noch vorhandene Bart kommt aus einem engen
Einschnitt, der kaum auszukurbeln ist. Einen Halbkreis, dicht am Bery, geﬁt es hoch, den ande-
ren Halbkreis geht es abwirts. Nach 20 Minuten bin ich in Hohe der Hangkante. Jetzt geht’s
nicht mehr hoher. Ich kann zwar die Hohe halten aber das ist auch alles. Nach weiteren 15 Mi-
nuten geﬁe ich mff. Zell am See oder St. Johann, das ist jetzt die Frage .

Uber dem Hundstein hat sich unterdessen ein leichter Wolkenschleier geﬁi[ofet. Ein Zeichen, dass
doch noch etwas gehen kinnte und auferdem ist Zell am See niher.

Beim Niherkommen entdecke ich die Traunsteiner K6 unter dem Wolkenschleier kurbeln. Auf
meine Anfrage beziiglich der Steigwerte bekomme ich die deprimierende Auskunft: ,0 bis 1 m
Saufen”. Ich bin einige Meter iiber der Hangkante und hier herrscht absolute Ruhe. Also Lan-
dung in Zell am See. Um die Hohe abzubauen, fliege ich mit Hochstgeschwindigkeit die Hang-
kante entlang und ein klein wenig Turnen ist angesagt. Plotzlich tont es aus meinem Lautspre-
cher ,Hans, jetzt _qeﬁt’s mit 1 bis 1,5 m m_tfwéirts“. Obwohl ich schon unter der Hangkante bin,
wird sgfort der Bart gesucﬁt und siehe da, es geﬁt atiﬁvdrts. Aus dem 1,5 m werden 2 bis 2,5 m
und wieder einmal, obwohl( die Steigwerte im oberen Bereich bis auf 0,5 m absinken, keimt ein
Hoffnungsschimmer auf.

Welch schones Gefiihl. Der Bart bringt uns bis auf 2800 m und die Welt ist rosig. Unterdessen ist
weit und breit kein Wolkchen mehr zu sehen. Mit dieser Hohe wiiren die 57 km bis Unterwissen
zu schaffen, wire da nicht ein kleines Hindernis. Die Steinplatte (1869 m) 17 km vor Unterwdssen
steht im Weg. St. Johann ist aber sicher zu erveichen.




Wie war das doch mit der Abendthermik? Kalte Luft sinkt von den Hingen ins Tal und die
wirmere Luft wird deswegen in der Talmitte nach oben gedriicke. Sollte uns dies zu vermindertem
Smffen verﬁeﬁen, konnte der Heimffug vielleicht doch noch ge[ingen.

Im Verband _qeﬁt’s mit bestem Gleitwinkel Ricﬁtung Heimat und siehe da, die Téiler tragen.

Nach dem Umrunden der Siid-West-Ecke der Loferer Steinberge ist hinter dem Einschnitt westlich
vom Gipfel der Steinplatte bereits ein Zipfel vom Chiemsee zu sehen.

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

18% Nach 8 Stunden 47 Minuten lande ich wieder in Unterwdssen. 11 Minuten spiiter setzt die
Traunsteiner K6 auf.

Die erreichte Durchschnittsgeschwindigkeit mit knapp 56 km/h fiir das 528 km Dreieck entsprach
zwar nicht anndhernd der geplanten Geschwindigkeit von 68 km/h, aber was macht das schon.
Das Anstofen mit der Riickholmannschaft auf den gelungenen Flug haben wir dann im Stehen
vollzogen, um die Spuren des fast neunstiindigen Fluges etwas zu mildern.

¥
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Hans Limmer



1973

20 Jahre SGSM

Die Segelfluggruppe Siemens Miinchen wird 20 Jahre alt und mit Wirkung vom 11.09.1973
auch ein eigenstdndiger Verein. Unter der Nr. VR 8134 wird er als e.V. ins Vereinsregister
eingetragen.

Aus dem einen Flugzeug der SGSM (damals noch SSGM), dem Doppel-Raab, hat sich unter-
dessen eine stattliche Flotte entwickelt:

Flugzeuge ASK13 D-1000 L-Spatz55 D-1114
K8 D-1616 Cirrus D-3000
Cirrus  D-3100
SF25 C D-KOZY Do27 D-EOZY

Ein Teil der SGSM Flotte

S

Das Vermdgen der Gruppe beziffert sich auf:

6 Flugzeuge ASK13 D-1000 DM 18.000,-
L-Spatz55 D-1114 DM  6.000,-
K8 D-1616 DM  6.000,-
Cirrus D-3100 DM 27.000,-
Cirrus D-3000 DM 27.000,-
SF25C D-KOZY DM 38.000,-
Do27 D-EOZY DM 50.000,-
Flugzeugzubehor Funk, Barograph usw. DM 15.500,-
Flugzeughinger DM  3.500,-
Rettungsschirme DM 800,-
PKW DM 200,-
Werkstatt und Inventar DM 14.000,-
Unterkunft DM 130.000,-
Halle DM 28.000,-

DM 364.000,-



Neuer Arger - DASSU und die Siemens-Halle - Kapitel 1

Die DASSU beabsichtigt, mit den Domizilvereinen neue Nutzungsvertrige abzuschlie-
fen. Zwischen DASSU und SGSM besteht bereits ein Vertrag, der 1966 abgeschlossen
wurde und in dem es u.a. heift:
,Die im Eigentum des Mitgliedes Siemens & Halske AG stehende, auf dem Grundstiick
495/3 errichtete Halle mit Werkstatt steht dem Zweck der DASSU wie folgt zur Verfu-
gung;

e Die DASSU ist berechtigt, den Werkstattraum jederzeit fiir ihre Zwecke zu benut-

zen® .

Die Benutzung der Werkstatt war natiirlich kostenlos, da im Auftrag der DASSU und
durch deren Finanzierung 1958 die Asphaltierungsarbeiten des Hallenvorfeldes erfolgte
und die Garagen im Innenhof errichtet wurden.
Da auch die Winde in der Halle untergebracht war, blieb fiir die Flugzeuge der SGSM
kein Platz. In gegenseitigem Einvernehmen wurden sie zum Ausgleich in der Steinhalle
untergestellt.
Dieser Vertrag wird am 5.6.1973 durch die DASSU gekiindigt und ein neuer Vertrags-
entwurf Siemens zugesandt. Die Situation wird hierbei so dargestellt als ob die SGSM
der Nutzniefler und die DASSU der Eigenttimer der Halle sei.
Fir die Unterkunft wird eine akzeptable Losung, ein Erbbaurecht auf 50 Jahre vorge-
schlagen.
Bei der Halle gibt es Probleme. Der DASSU-Vorstand ist der Meinung, dass das Eigen-
tum an einer vom Staat bezuschussten Halle nach 16 Jahren Nutzung durch die SGSM
aufgebraucht sei und ab jetzt Miete bezahlt werden miisse.
Zur Erinnerung! Die im Haushaltsplan 1958 der DASSU eingestellten 5.000.- DM fiir ei-
nen "Hallenbau" waren eine Beteiligung der DASSU an der Durchfithrung der Asphaltie-
rungsarbeiten des Hallenvorfeldes und der Errichtung von Garagen im Hof zwischen der
Halle I und der Siemens-Halle.
Dass die SGSM dies nicht so sieht ist vermutlich nachvollziehbar. Ein Gegenvorschlag
wird unterbreitet, der das Eigentumsrecht der SGSM an der auf LVB-Grund stehenden
Halle unterstreicht.

Und was gab es 1973 sonst ?

e Freizeitgemeinschaft Siemens Miinchen e.V. libernimmt bis auf weiteres die
Vollkaskoversicherung der Segelflugzeuge.

e SF25 B D-KOXY (mit Handanlasser) wird verkauft und durch SF25 C D-KOZY
ersetzt.

e Mii 17 (D-1717) und Mii 13D (D-1609) werden verkauft.

e Und noch eine Neuerung gibt es zum 20-jdhrigen Bestehen der SGSM:
Fiir den Vorstand und die Hauptverantwortlichen wird eine Arbeitspauschale

eingefiihrt.

1.Vorstand 200 Std. Flugbetrieb und Ausbildung 100 Std.
2.Vorstand 200 Std. Flugleiter 50 Std.
Kassenwart 100 Std. Fluglehrer 50 Std.

Werkstatt nach Aufwand.

o Flugbetriebsflichen (Startbahn, Startplatz, Riickholstrale, Abstellflichen,
Hallenvorfeld usw.) werden asphaltiert. Die SGSM iibernimmt die Kosten fiir das
Hallenvorfeld der Steinhalle und der Unterkunft.




1974

Eine Aussenlandung

Kurz nach dem Abheben unserer D-KOZY
mit Dr. Scherff an Bord kotzt der Motor
und bleibt in Hohe unserer Halle ganz ste-
hen. Der Vogel hatte da gerade einmal eine
Hohe von ca. 40 m. Die unabwendbare Au-
Benlandung auf einer Wiese vor Reiten fiel
etwas hart aus, so dass ein lingerer Werk-
stattaufenthalt fiir den Vogel erforderlich
wurde.

Was war der Grund fiir den Motoraus-
setzer?

Irgend jemand hatte den Tankdeckel des
Motorseglers verschlampt und anstelle des
Originals den Tankdeckel eines zur Ver-
schrottung bereitstechenden VW Kéfers
aufgeschraubt. Dieser Deckel passte zwar,
hatte aber im Gegensatz zum Original kein
Entliiftungsloch. Das Resultat war Sprit-
mangel, eine nicht stimmende Spritanzeige
und ein durch das entstandene Vakuum
deformierter Tank.

Neuer Arger - DASSU und die Siemens-Halle - Kapitel 2

Der Streit um die Halle geht weiter. Am 28.1.1974 erhilt die SGSM von der DASSU eine
Rechnung ftr Januar 1974:

Unterstellgebtihr 5 Segelflugzeuge DM 50,-
Werkstattbenutzung DM 30,
Heizung / Strom DM 30,

Die SGSM soll furr die Einstellung ihrer Flugzeuge Unterstellgebiithren zahlen, wihrend
die DASSU die Siemens-Halle unentgeltlich nutzt. Das Gleiche gilt fir die in der Sie-
mens-Halle untergebrachte Werkstatt, in der ein Grofteil der Maschinen nachweislich
der SGSM gehoren.

Der Gegenvorschlag von Siemens zum Vertragsentwurf der DASSU, der das Eigen-
tumsrecht der SGSM an der Halle unterstreicht, wurde von der DASSU nicht zur
Kenntnis genommen. Sie mochte ihren Vertragsentwurf durchsetzen und droht mit
einem Rauswurf der SGSM, wenn ihr Entwurf nicht akzeptiert wird. Grofziigig stellt
sie fur diesen Fall eine Ablosung fiir die Unterkunft in Aussicht.

Daraufhin fragt die SGSM bei der DASSU an, wann sie, nach dem sie den Vertrag von
1966 gektindigt hat, die Halle der SGSM zu rdumen gedenkt.

Bei der SGSM wird beschlossen, sollte mit der DASSU keine Einigung erzielt werden,
eine Feststellungsklage tiber die Besitzverhiltnisse einzureichen. Wiirde die Vorstel-
lung der DASSU verwirklicht, kidme dies einer Enteignung der SGSM gleich.




Ein eigenes Grundstiick fiir die SGSM in Unterwossen

Da unsere Halle auf LVB-Grund steht, so
ist weiterer Arger vorprogrammiert, sollte
keine Einigung mit der DASSU moglich
sein. Um dem vorzubeugen wurde die
Uberlegung angestellt, das Gelinde west-
lich des schmutzigen Loffels (zwischen
Héngerplatz und Unterwossener Halle)
kduflich zu erwerben. Die Verhandlungen
mit dem Grundstiickseigentiimer Hr.

Brandstitter scheiterte am Widerstand der
Mitglieder der SGSM. Zu ihrer Meinung
befragt, stellte sich ein Grofteil auf den
Standpunkt, dass dies als Zustimmung zur
DASSU-Meinung beziiglich der Eigen-
tumsrechte an der Siemens-Halle aufge-
fasst werden wiirde und dass das Geld bes-
ser in unserem Flugzeugpark investiert
werden sollte.

Und was gab es 1974 sonst ?

P 24 21 772 erteilt.

DASSU

e Walter Freter wird fiir sein Digitales VOR- Anzeigegerit das deutsche Patent Nr.

Die Zulassung beim Luftfahrtbundesamt gestaltet sich auf Grund der digitalen
Anzeige derart schwierig und kostspielig, dass von der Zulassung Abstand
genommen wird. Das Digitale VOR- Anzeigegerdt versicht in unserem
Motorsegler aber {iber mehrere Jahre zur vollen Zufriedenheit seinen Dienst.

e Siemens beabsichtigt im Freizeitzentrum Garatshausener Str. eine Werkstatt mit
einem Raum von 12 x 7 m und 2 Rdume mit je 10 bis 12 m? fiir uns zu errichten.
Als Grundlage dient der Werkstattentwurf von 1960.

e Der L Spatz D-1114 wird fiir DM 6.800,- verkauft.

e Die Kosten der Schleppminute mit der Piper
D-ELYX von bisher DM 1,50 steigen auf DM 1,80

Unser Kiinstler und
Fotograf Ferdinand
Pickelmann (rechts),
der Gestalter unserer
Flugzeugoberflichen,
ist nach schwerer
Krankheit verstorben.




Ein Tower fiir die DASSU

Einen festen Tower gab es
bei der DASSU nicht. Die
Arbeit des Startschreibers
wurde, wie bei vielen an-
deren Vereinen heute noch
ublich, von einem Start-
wagen aus erledigt. Der
Nachteil einer solchen
Arbeitsweise ist besonders
bei plotzlichem Wetter-
wechsel ersichtlich, wenn
bei den Abbauarbeiten
Hektik ausbricht.

Bei der DASSU kam noch
hinzu, dass dem Start-
schreiber oft die Namen
der startenden Piloten

nicht geldufig waren und dieses Kommu-
nikationsproblem hdufig zu Startverzogerungen
fuhrte. Um hier Abhilfe zu schaffen, wurde von
dem SGSM-Mitglied Fritz Villinger der DASSU
zum 20jdhrigen Be-stehen ein Tower gespendet
und gebaut.

Der Tower verfiigte unter anderem {iber eine Laut-
sprecheranlage und iiber ein hochempfindliches
Mikrofon.

Dieses ermdglicht es dem
Piloten, secinen Namen aus
einer Entfernung bis zu 50 m
dem Startschreiber mitzu-tei-
len.




1975

Ein Astir CS anstelle einer Club Libelle

Der Preis fiir eine bestellte Club Libelle
erhohte sich um 13,5% und die Lieferung
verzogerte sich um 6 Monate. Wir ver-
zichteten auf das Flugzeug, das als Ersatz
fiir den verkauften L Spatz D-1114 gedacht

war und bestellten statt dessen einen liefer-
baren Astir CS (D-7000). Ein Hianger wur-
de dafiir im Rohbau bestellt und im Winter
ausgebaut.

Walter Freter
und der neue
Astir CS D-7000

Unterkunftskosten

Die Ausgaben fiir die Unterkunft (DM
4.400,--) wurden durch die Einnahmen
(DM 3.120,--) nicht gedeckt. Uber die da-
durch nétige Gebiihrenerhohung ent-
brannte im Verein eine heile Diskussion.
Sollten diejenigen, die unsere Unterkunft
hiufig nutzten, also die Vielflieger und
engagierten Mitglieder, die Flugbetrieb
und Vereinsleben aufrechterhalten, zuséitz-

Ubernachtung:
Erwachsener
Kind mit Bettbenutzung
Kind ohne Bettbenutzung
Giste
Arbeitswochenende

lich die Mehrkosten tragen oder ist die
Unterkunft ein Vereinsvermogen, das wie
z.B. ein Flugzeug fiir alle zur Nutzung be-
reitgehalten wird und somit in erster Linie
auch von allen unterhalten werden muB.
Nach langer Diskussion wurden folgende
Preise festgelegt.

DM 3,50
DM 2,--
DM 1,--
DM 7,50
DM 1,--

Und was gab es 1975 sonst ?

« Der 1974 im Rohbau gekaufte Hinger fiir den Cirrus wurde fertiggestellt.




1976

D-1000 - quitef 3

Die ASK 13 war da und hatte vom ausgemusterten
Doppel-Raab die traditionelle Nummer D-1000
iibernommen.

Was macht man nun mit dem ausmngierten, jetzt
nutzlosen, seiner Nummer beraubtem Voge[? Als
gemeinniitziger Verein gibt man noch brauchbare
Teile an Becfﬁg‘tige ab, aber es fumf sich kein Be-
dﬁg‘tiger. Atif den, aus ﬁeutiger Sicht naﬁe~fiegen~
den Gedanken, den ersten, nach dem Krieg in Bay-
ern wieder zugelassenen Vogel einem Museum zu
ﬁﬁergeﬁen, kam auch keiner. Den Voge[ wollte nie-
mand, so dass er immer und iiberall im Weg stand

und den dringend bendtigten Hallenplatz belegte.

In der Hohe des Schmutzigen Liffels hatten auch wir
ein Feuer aljgeﬁaut, das bei Beginn der Dimmerung
entziindet wurde.

Viel zu schnell nach unserem Geschmack brannte das
Feuer nieder, so dass Nachschub an Bremnmaterial
bendtigt wurde.

Es ist nicht mehr nachvollzichbar, wer auf den
frevelhaften  Gedanken kam, den Rumpf dieses
historischen Flugzeugs als Brennmaterial zu ver-
wenden. Sicher ist, dass keiner der Anwesenden einen
ernsthaften Einwand dagegen erhob.

Es war Sonnwend und mj allen Bergen
ringsum brannten Sonnwem{feuer.

Es stellte sich schnell heraus, dass weder die Ho[zf[éicﬁen noch die mit Lack getrdnkte Bespannung
sehr ﬁremgfrem{ig waren. Erst ein Schuss Benzin brachte den Oldtimer so ricﬁtig zum Brennen.
Die Bedenken, die uns am ndichsten Tag kamen, kamen leider etwas zu spiit.



Und was gab es 1976 sonst ?

tragen hatte, ist verstorben.

Horst Schroder, der erste Vorstand und ein Griindungsmitglied
der SGSM, der wesentlich zur Entstehung des Vereins beige-

Hans Lamby beriihrt am Geigelstein ein Lawinensprengseil und
stiirzt mit seinem privaten Diamant tddlich ab.

SGSM

e Die K8 D-1616 wird an DASSU verkauft.
Als Ersatz wird ein Astir CS geordert.

e Das fordernde, inaktive Mitglied wird eingefiihrt. Der Beitrag fiir diese
Mitglieder, die nicht aktiv am Fluggeschehen teilnehmen, betrigt DM

50,--.

e Die Aufnahmegebiihr fiir neue Mitglieder betrdgt DM 500,--.

DASSU

e In der DASSU-Hauptversammlung wird vom Vorstand beméngelt, dass
der Nutzungsvertrag mit Siemens iiber das Freizeitheim und die Halle

immer noch offen ist.

Wieviel Mitglieder verkraftet die SGSM

Im Laufe des Jahres hatten sich 8 Interes-
senten um die Aufnahme in die SGSM
beworben. Innerhalb des Vereins ent-
brannte darauthin eine rege Debatte dar-
iiber, wie grofl die SGSM werden konne.
Zwei Gesichtspunkte traten hierbei in den
Vordergrund:

1. Wieviele Mitglieder ver-
kraftet der Flugzeugpark?

2. Wieviele Mitglieder mit Fa-
milie verkraftet die Unter-
kunft?

Auf der einen Seite sollten die Flugzeuge
und die Unterkunft gut ausgelastet sein, auf

der anderen Seite aber auch nicht in der
Hochsaison iiberlastet werden.

Fiir den Flugzeugpark werden 4 bis 5 Mit-
glieder auf einen vorhandenen Sitzplatz als
verkraftbar angesehen.

Bei der Unterkunft mit ihren 39 Betten und
der bisherigen durchschnittlichen Betten-
belegung durch Mitglieder und Familien-
angehorige erscheint eine Mitgliederzahl
zwischen 38 und 42 sinnvoll.

Es wurde beschlossen, die Anzahl der Mit-
glieder der SGSM auf 40 zu begrenzen.



1977

Eine Schetthalle in Miinchen-Hofmannstrafle

Segelflieger konnen fast alles gebrauchen.
Von seinem Biirofenster in der Hofmann-
straBe schaute Gustl Leyendecker in einer
schopferischen Pause dem Abbruch einer
Halle zu und entdeckt, dass die Dachkon-
struktion aus Stahltrdgern in Leichtbauwei-
se besteht. Die SGSM iiberlegte doch seit
einiger Zeit, wie sie fiir ihre Hianger ein
ordentliches Unterstelldach bauen konnte.
Diese Dachtriger wiren genau das Richti-
ge.

Leider hatte die Standortverwaltung diese
bereits der Abbruchfirma zugesagt. Nach
einigem Hin und Her konnte die SGSM
doch einen Teil der Tréager fiir sich organi-
sieren. Das Material fiir ein Schleppdach
zur Unterstellung der Hénger war somit
vorhanden, fehlte nur noch das Grundstiick

Und was gab es 1977 sonst ?

dafiir.

Eine Moglichkeit zeichnete sich ab. Der
LVB hatte den Auftrag zur Vermessung
der von der SGSM gewiinschten Grundstii-
cke erteilt und die Kosten hierfiir hatte die
Siemens-Freizeitgemeinschaft iibernomen.
Zu diesen Grundstiicken gehdrte auch ein
Bereich, der den Anbau auf der Nordseite
unserer Unterkunft bis zur Mitte der Halle
verlangerte.

Ein Grundstuck, wenn auch noch nicht auf
den Namen der SGSM eingetragen, war
also in Sicht.

Bis aber der Bau eines Schleppdaches be-
ginnen konnte, sollte noch einige Zeit ver-
gehen.

e Am21. April wird der neue Motorfalke SF25 C D-KOQY von Dachau

nach Unterwdssen uberfiithrt.

e Das Fluggeldnde ist wieder einmal iiberschwemmt.

e Die DASSU wird gebeten, fiir die DO27, die fiir DM 8000,- eine Schall-
ddmpfungsanlage erhalten hat, eine Genehmigung fiir 15 AuBlenlandun-
gen in Unterwdssen zu erteilen. Dieser Wunsch wird abgelehnt.

Ein Gerichtsurteil

1966, im Zuge der Auseinandersetzung
zwischen dem LVB-Prisidenten Lauerbach
und dem Vorstand der SGSM Dr. Scherff
wurde dessen Schwager, Karl Dahm, der
sowohl beim Bau der DASSU-Halle wie
auch beim Aufbau unserer Unterkunft un-
eigenniitzige Hilfen in erheblichen Umfang

geleistet hatte, wegen Betruges von Lauer-
bach angezeigt.

Obwohl keinerlei Anhaltspunkte fiir ein
Verschulden vorlagen, dauerte es lange, bis
die Justiz sich zu einem Urteil durchringt.
Erst 1977, also 11 Jahre spéter, wurde das
Verfahren wegen mangelndem Tatverdacht
eingestellt.



1978

25 Jahre SGSM

Die SGSM besteht seit 25 Jahren. Zur Fei-
er des Jubildums wurde ein neues Flugzeug
in die SGSM-Flotte aufgenommen. Durch
eine Umlage und durch den von Dr.

Scherff  organisierten  Firmenzuschuss
konnte der TWIN-ASTIR D-1000 (DM

Aus D-1000 wird D-1006

Die ASK 13 D-1000 wurde in D-1006 um-
benannt, da der Twin Astir, der zum 25-
jéhrigen Jubildum angeschafft wurde, die
Traditionsnummer D-1000 erhalten sollte.
AuBlerdem sollte die ASK 13 nicht wie
beabsichtigt an unsre Berliner Siemens
Segelflieger verkauft werden. Zur Finan-
zierung des Twins fehlten dadurch DM

42.000,--) angeschafft werden.

Die Uberfiihrung erfolgte hinter der Do 27
am 17.6.1978 von Mattsies nach Unter-
wossen mit einer unfreiwilligen Zwischen-
landung bei Feldafing.

17.000,--, die durch eine Fluggebiihrenvor-
auszahlung in Héhe von DM 500,- je Mit-
glied eingebracht werden sollte.

Dr. Scherff ermdglicht es der SGSM, den
Berliner Fliegern doch die D-1006 zu tiber-
lassen und statt dessen eine neue ASK 13,
die D-6969 zu erwerben.

blieb offen.

gung.

Neuer Arger - DASSU und die Siemens-Halle - Kapitel 3

In abgemilderter Form geht die Auseinandersetzung um den Nutzungsvertrag und da-
mit um unsere Halle weiter. Inzwischen wurde der SGSM eine Gebithrenfreiheit fiir die
Unterstellung ihrer Flugzeuge bis 1980 zugestanden. Was danach geschehen sollte,

Da fiir das Grundstiick, auf dem unsere Unterkunft steht, fiir die DASSU ein Erbbau-
recht eingetragen wurde, erwartet sie fiir dessen Nutzung eine angemessene Entschédi-

Um den groffen Tank
unseres Motorseglers
D-KOQY zu fiillen
bedarf es, da keine
eigene Tankstelle vor-
handen ist, schon ei-
nes kleinen Tankfahr-
zeugs.




D-1000 - Kapitel 4

Gotz Scﬁezﬂf hatte es wieder einmal gescﬁqﬂ:t, die Firmenhierarchie davon zu ﬁﬁerzeugen, dass
unsere ASK-13 D-1000 nicht mehr der zeitgemdfe Doppelsitzer fiir unsere Gruppe war. Durch
eine Um[age und durch den von Gotz organisierten Firmenzuschuss konnte der TWIN-Astir an-

geschafft werden.

Am 17.6.1978 sollte die Uber-
fiihrung des TWINs D-1000
von Mattsies nach Unterwds-
sen erfolgen. Dieses Kenzeichen
D-1000 wurde von der ASK
13 iibernommen, die auf D-
1006 umgetauft wurde Das
Wetter war etwas boig und die
Wolkenbasis lag bei ca. 350 m
iiber Grund. Um 13% h zoq

Gustl Leyendecker mit der DO-27 an. Im TWIN saflen Gotz Scherff als Pilot und ich, Hans Lim-

mer als Sicherheitsballast.

Als der Schleppzug gerade den Rand des
Starnberger Sees bei Feldafing iiberfliegen
wollte, [0ste sich das Scﬁfe}zpseif nach einer
kriftigen Boe von der Do-27.

300 m sind nicht gerade viel zur Vorbe-
reitung einer Aujfenfumfung, die ich dann
iibernahm. Beim Landeanflug auf die
ausgewdﬁfte Wiese mussten wir festste[fen,
dass ein Bauer mit seinem Traktor die

Wiese fiir sich beanspruchte und ohne auf uns Riicksicht zu nehmen, von der Strafe in unser
Landefeld einbog. Es bewahrheitete sich wieder einmal, dass das Einplanen eines Ersatzlandefel-
des nicht gerade das Schlechteste ist. Linkskurve iiber die Alleebdume, hinter den Biumen kurz
andriicken, um fiir den leichten Gegenhang geniigend Fahrt aufzubauen, und dann weich aufset-

zen.

Ich hatte aber vergessen, meinen Vorder-
mann von meiner Absicht in Kenntnis zu
setzen. Beim Fahrtaufholen hinter den
Biumen g[uulite er, ich wiirde den Voge[
in den Boden bohren. Der rein instinktive
Grjﬂf zZum Km’i}f})ef bewirkte, dass aus der
sanften  Landung  eine  Sacklandung
wurde, die unser Fahrwerk mit dem Bruch
einer Lagerschale quittierte.

Anstelle durch die Ltgft ging es also

diesmal per StrafSe nicht nach Unterwdssen sondern zuriick nach Mattzies.
Zur 25-Jahrfeier war der TWIN dann trotz aller Widrigkeiten in Unterwissen und einer ziinfti-

gen Feier stand nichts mehr im Wege.



Die SGSM feiert ihr 25-jahriges Jubilium

Zur 25-Jahrfeier am 8. Juli
1978 wurde im Garten unse-
rer Unterkunft ein grofles
Zelt aufgebaut, Feldafing
versorgte uns wieder einmal
mit hervorragenden kostli-
chen Geniissen, einige Fisser
Bier standen bereit, jede
Menge Giste kamen und der
neue TWIN-ASTIR konnte
offiziell libergeben werden.
Alles in allem ein gelungenes
Fest !

Walter Freter, Hardwig Lose, Gotz Schertf

Mit Doppelsitzer ins Jubilaum

Die big 1959 auf dem Oberwiesenfeld beheima- | nEn auligenommen. Mit ihm sollen alpine Strek-
tete und anschlieBend nach Unterwossen im | Kensegelllige unternommen werden, die hauflig
Chiemgau ausgewichene Scgelfluggruppe Sie- | Dis nach St Moritz im Weslen und bis zum Sem
mens-Miinchen hat aus AnlaB ihres 25jihrigen [ meringpall 1m Osten fGhren. Die 40 Mitgheder
Bestehens ein doppelsitziges Segelflugzeug aus | der Gruppe haben ihre Segelflugzeuge mit mo-
Kunststoff in ihre kleine Flotte von acht Maschi- | dernen Funksprech- und Navigationsgruppen

ausgestatiet. Irm




Jubildum
der Segelflieger

UNTERWUSSEN |hr 25jahriges
Bestehen feierte die Segelflug-
gruppe Siemens-Minchen e. V.,
die seit 1959 ihren Sitz in Unter-
wossen/Chiemgau hat, wo sich
das Segelfluggeldnde der Deut-
schen Alpensegelflugschule befin-
det.

Dort (bt die SGSM nicht nur ih-
ren Sport aus, sondern unterstitzt
auch die Schule mit Rat und Tat,
wie der Traunsteiner Landrat

Leonhard Schmucker in der Fest-
schrift zum Jubildum hervorhob.

arbeitsintensives Engagement der
Gruppenmitglieder, um die selbst-
errichtete Unterkunft sowie das
Fluggerdt in SchuB zu halten.
Auch eine eigene Halle wurde er-
richtet, die jahrelang der Alpen-
segelflugschule zur Verflgung
stand und noch heute wertvolle
Dienste leistet.

Positiv vermerkt wird auch, daB
die Zahl der Arbeitsstunden die
Anzahl der Flugstunden bei wei-
tem uberwiegt. Vor allem in der
Anfangszeit wurden alle Flugzeu-
ge von den Mitgliedern selbst ge-
baut. Heute erstreckt sich das
.Kunststoffzeitaiter” auch auf Se-
gelflugzeuge, Selbstbau ist kaum

Dazu kommt ein ungewdhnlich

mehr maoglich. Ha

Taufe des neuen ,Twin-Astir“ der Segelfluggruppe Siemens-Miinchen
e.V. durch den 1. Vorstand Dr. Scherff. Flugbetriebs- und Ausbildungs-
leiter Riha hiilt bereits das neue Bordbuch in der Hand.

Und was gab es 1978 sonst ?

e Am2.12.1978 wird Dr. Dr. Gtz Scherff zum Ehrenmitglied der SGSM ernannt.

e Ein amtsberechtigter Telefonanschlufl wird in der Unterkunft installiert.

e Von Dieter Bottcher werden beziiglich des Grundstiicks Flurnummer 490/1
Kontakte mit dem Grundstiickseigentiimer, Hr Brandstétter aufgenommen, um
die Moglichkeit eines Erwerbs durch die SGSM zu priifen.

e Harald Obernhuber vollendet als fiinfter der SGSM, nach Gustav Leyendecker
1972, Wolfgang Hagen 1973, Hans Limmer 1975 und Dieter Bottcher 1976 sein
Gold C mit drei Diamanten.

e Zum Vertrag von 1967 mit dem Forstamt beziiglich des Parkplatzes wird ein
Nachtrag unterzeichnet.

e Zur Feier des 75. Jubildums des Deutschen Museums werden mit der DO27
Rundfliige und Bannerschlepps durchgefiihrt.

e Das Hochwasser zerstort Telefonverbindung und Wechselsprechanlage der
DASSU. Die SGSM besorgt und spendet Ersatzgerite.



1979

Die SGSM und das Finanzamt

Am 4.10.78 hatte das Finanzamt entschie-
den, dass die SGSM nicht als gemeinniit-
zige Korperschaft anerkannt werden kann,
da gemdl Satzung nicht die Allgemeinheit
sondern nur Mitglieder von Siemens ge-
fordert werden. Laut Satzung war unser
Verein nur Mitarbeitern von Siemens of-
fen. Dass dies in der Praxis schon immer
anders gehandhabt wurde, wird zunichst
nicht anerkannt. Das Finanzamt will riick-
wirkend bis 1972 DM 60.000,-- fiir Kor-
perschafts-, Gewerbe-, Vermogens- und
Umsatzsteuer.

Der Einwand des Finanzamtes fiihrte zu

einer Satzungsidnderung, in der es nun
heif3t:

,Mitglied kann jede Person werden, die

das 14. Lebensjahr vollendet hat®.
Durch diese Satzungsdnderung und den
Nachweis, dass die SGSM schon immer
AulBlenstehende  aufgenommen  hatte,
schaffte es Johann Brummer, ehemals
Schatzmeister des LVB und unser Steuer-
berater, das Finanzamt von unserer Ge-
meinniitzigkeit zu liberzeugen, so dass die
Steuerforderung zum groéBten Teil zurtick-
genommen wurde.

Keine Gewerhesteuver

e ,ungliicklich formulierte
lausel“ in der Vereinssat-
zung darf nicht zwangslaufig
zum Verlust der Gemeinniit-
zigkeit eines eingetragenen
Vereins fiihren. Das Miinch-
ner Verwaltungsgericht hat

mit dieser Auffassung einen
Gewerbesteuerbescheid der
Gemeinde Unterwdssen auf-
gehoben (Az M 5088 X 82).

ie strittige Gewerbesteuer

betrug rund 1000 Mark fur je-
des Kalenderjahr. Die Segelflug-
gruppe Siemens-Mlnchen eV.
(SGSM) hatte 1973 ihre Satzung
dahingehend geandert, daB (nur)
Firmenangehdérige Mitglieder
werden kodnnen, ohne diese
Klausel jemals eingehalten zu ha-
ben. Weder vor noch nach dem
Anderungsjahr wurde nach die-
ser Aufnahmepraxis verfahren.
Die SGSM besteht immerhin seit
1953, und traditionell ist nahezu
jedes vierte Mitglied auBerhalb
Siemens beschéftigt.

Der Formulierungsfehler, den die
Klausel bedeutet, wurde der
SGSM erst bewuBt, als das Fi-
nanzamt und im AnschluB an die-
ses die Gemeinde Unterw&ssen
den GewerbesteuermeBbetrag
festsetzte. Die SGSM hat darauf-
hin 1979 die Satzung geéndert

Nur die Gemeinde Unterwossen straubt sich weiterhin.

und bekam die Gemeinnutzigkeit
unstreitig wieder zuerkannt.

Doch die Gemeinde Unterwds-
sen, vor dem Verwaltungsgericht
Beklagte, beharrte auf ihrem Ge-
werbesteuerbescheid fiir die
Jahre 1973 bis 1977, der eine For-
derung von 4887 Mark bedeute-
te. Die Kommune vertrat die Auf-
fassung, daB der Betrag ohne
weiteres durch eine besondere
Umlage von den Mitgliedern auf-
gebracht werden kénnte.

Nachdem auch das Landratsamt
Traunstein den Gewerbesteuer-
bescheid als Rechtens erkannte
und einen Widerspruch der
SGSM zurtckwies, gingen die
Segelflieger vor Gericht: Der Be-
scheid der Gemeinde Unterwds-
sen und der Widerspruchsbe-
scheid des Landratsamtes Traun-
stein wurden aufgehoben, die
Beklagte wurde verpflichtet, iber
den Antrag der SGSM auf ErlaB
der Gewerbesteuer (nach der
Rechtsauffassung des Geric
erneut zu entscheiden un
Kosten des Verfahrens zu
Wolfgang Hagen




Fliegerlager in Lienz

Da in den Winter-
monaten die Sonne
den Flugplatz Un-
terwoOssen meidet,
lag dort meistens
der Schnee zu
Ostern  noch so
hoch, dass an einen ordentlichen
Flugbetrieb nicht zu denken war. Ein
Ausweichplatz musste her.

Die Alpensiidseite bot sich an.
Befreundete Segelflieger hatten in den ver- gangenen Jahren das Geldnde bereits er-
kundet und vom Flugplatz Lienz aus scho-
ne Fliige in Osttirol, Kérnten und Siidtirol
unternommen.

Der Ausweichplatz war gefunden.

Zum ersten Mal fand 1979 in den Osterfe-
rien in Lienz ein Fliegerlager statt. Mitge-
nommen wurden der Cirrus D-3100 und
der Astir CS D-7000. Obwohl die Ausbeu-
te fiir eine Woche nicht gerade iiberwiélti-
gend war, hat uns Lienz zum Wiederkom-
men animiert.

Und was gab es 1979 sonst ?

e Ab 1.1.79 ist die SGSM wieder als gemeinniitziger Verein anerkannt.

e Die ASK 13 wird fiir DM 22.400,- dem Flugsport-Club Siemens e.V. 1828 Berlin
iiberlassen.

e Gustav Leyendecker legt noch ein E-Variometer auf. das der Flugsport-Club Sie-
mens e.V. 1828 Berlin als Geschenk zum 50-jdhrigen Bestehen bekommt.

e Die neue ASK 13 D-6969 wird im April 1979 geliefert.

e Ein Hénger fiir den TWIN-ASTIR wurde gebaut.

e Im Hermann von Siemens Park wird ein Clubhaus geplant und wir melden dafiir
den Bedarf einer Werkstatt ( 8 x 15 m )an. Pline werden entworfen und einge-
reicht, die vom ZBA als machbar bezeichnet werden.

e Riidiger Zucker wird wegen Energieverschwendung zu einer Geldstrafe von DM
50,-- verdonnert. Er hat seine Pflaumen anstatt zu Hause im Backofen der Unter-
kunft gedorrt.

Am 01.04.79 ist Kurt Bilzer, unser erstes Ehrenmitglied, verstorben.

Am 22.12.79 ist Rudi Nahler, der im Rhénwettbewerb 1958 fir die
SGSM den zweiten Platz erflog, verstorben.




Und noch mehr Arger - Das DASSU-Stimmrecht - Kapitel 1

Satzungsinderung bei der DASSU

Der LVB stellt fiir die Hauptversammlung der DASSU 1979 einen Antrag zur Satzungs-
dnderung.

Das bisherige Stimmrecht soll neu geregelt werden, da sich die Interessenslage im Laufe
der Jahre gedndert habe und die Interessen der beheimateten Vereine in erster Linie
durch den Dachverband vertreten werden.

Stimmen bisher neu
Landkreis Traunstein 1 6
Gemeinde Unterwossen 1 6
LVB 1 6
DAeC 1 6
FSG Traunstein 1 7
Siemens Freizeitgemeinschaft 1 2
Siemens AG 1 1
Bundeswehr SFG Neubiberg 1 2

Bei der Abstimmung wird mit 5 Ja-Stimmen gegen 3 Nein-Stimmen der Mitglieder die
erforderliche 2/3 Mehrheit verfehlt. Durch Einbeziehung des Stimmrechts der 3 Vor-
stinde, die diese in einer Mitgliederversammlung haben, verindert sich das Verhiltnis
auf 8 Ja- und 3 Nein-Stimmen. Obwohl die SSGM eine juristische Uberpriifung ankiin-
digt, wird die Satzung gedndert.

Eine derartige Bevorzugung einerseits und Beschneidung andererseits kann nattirlich
nicht hingenommen werden, zumal das Stimmrecht der Vorstinde, das bei einem Verein
mit 8 reguldren Mitgliedern immerhin 27% ausmacht, umstritten ist.

Das Landgericht Traunstein, bei dem eine Feststellungsklage eingereicht wurde, sah
dies ebenso und erklirte diese Satzung 1980 fiir ungiiltig.

25 Jahre DASSU

Die DASSU feiert ihr 25-jdhriges Beste-
hen

Ohne den Arger iiber die angestrebte
Satzungsdnderung und der damit ver-
bundenen neuen Stimmenverteilung, die
einer Entmiindigung der SFG Neubiberg
und der SGSM gleichkédme, konnten wir
ungezwungen feiern.




1980

Von der D-EOZY
zur D-EGVC

Die SGSM tauschte ihre Do27
B1 gegen eine D027 A-4 mit
breiterem Fahrwerk aus.

Der Kaufpreis hierfiir betrug
DM 70.625,-

Neuer Arger - DASSU und die Siemens-Halle - Kapitel 4

Der LVB schliefst sich in Sachen Halle der Meinung des DASSU-Vorstandes an. Er ver-
tritt die Auffassung, dass der von der DASSU erstellte neue Nutzungsvertrag von 1975
Rechtsbestand hat.

Dem Sachverhalt, dass Siemens die Halle der SGSM tibereignet hat, diese sie in Unter-
wossen aufbauen liefs und sie der DASSU zur kostenlosen Mitbenutzung tiberliess, wird
entgegengehalten, dass sie damals in die Bilanz der DASSU tibernommen wurde.

Bei der Unterkunft ist man zwar der Meinung, dass sie ohne vorherige vertragliche Re-
gelung gebaut wurde, dass hier aber den Wiinschen der SGSM nach einem Erbbaurecht
entsprochen werden konnte, wenn die Satzungsédnderung akzeptiert wiirde.

Und noch mehr Arger - Das DASSU-Stimmrecht - Kapitel 2

Nach dem Urteil des Landgerichts Traunstein vom 10.4.1980 muss die DASSU das 1979
gednderte Stimmrecht zurticknehmen und das alte Stimmrecht wieder herstellen. Fiir
die Hauptversammlung der DASSU 1980 wird vom LVB erneut ein Antrag zur Sat-
zungsianderung gestellt. Jetzt soll folgende Stimmverteilung erfolgen.

Stimmen bisher neu
Landkreis Traunstein 1 2
Gemeinde Unterwossen 1 2
LVB 1 2
DAeC 1 1
FSG Traunstein 1 1
Siemens Freizeitgemeinschaft 1 1
Siemens AG 1 1
Bundeswehr SFG Neubiberg 1 1
FSG Unterwossen - 1

Das Stimmrecht der Vorstande (3Stimmen) soll beibehalten werden.
Einer erneuten juristischen Uberprifung wird durch die Ruickziehung des Antrags zu-
Vnro‘P]znmmPn




Und was gab es 1980 sonst ?

SGSM
e Zum Kauf einer ASW 20, die als Ersatz fiir den Cirrus D-3100 angeschaftt
werden soll, wird eine Umlage von DM 100,-- je aktives Mitglied fallig.
e Hartwig Lohse beschafft uns eine Werkstatt in Miinchen, RoBhaupterstrasse.

DASSU

e Die gemeinsam genutzte Werkstatt ist in der Siemens-Halle. Da die DASSU
seit Jahren den verbleibenden Platz in der Halle als Unterstellplatz fiir die
Winde nutzt, sind die Flugzeuge der SGSM zum Ausgleich in der Steinhalle
untergestellt.
In einem neuen Nutzungsvertrag beansprucht die DASSU die Siemens-Halle
fiir sich und verlangt flir die Unterstellung unserer Flugzeuge DM 50,-- je
Flugzeug und Monat.
Dass die SGSM einen derartigen Vertrag nicht akzeptieren kann und nicht
bezahlt, ist selbstverstiandlich.

Die ASW 20
mit dem

Kennzeichen
D-2020




1981

Ein Hénger fiir die ASW 20

1980 wurde bei einem Miinchner Hénger-
bauer ein Hinger flir die ASW 20, die wir
damit in Poppenhausen abholen wollten,
bestellt. Wegen des Liefertermins der
ASW war ein fixer Termin fiir den Hénger
vereinbart worden. Der fast fertige Hanger
wurde auch besichtigt.

Nachdem dieser termingerecht zur Abho-
lung angeblich fertiggestellt war, wurde er
bezahlt. Am vereinbarten Abholungsort
war aber kein Hénger. Der Héngerbauer

hatte den fiir uns geplanten und bereits
bezahlten Hianger an einen anderen Interes-
senten verscherbelt. Uns bot er an, den
Hinger 4 Wochen spiter zu liefern, was
natiirlich unakzeptabel war. Wir mussten
uns zum Transport der neuen ASW 20 ei-
nen Hinger leihen.

Der Versuch unser Geld zuriickzubekom-
men, blieb ohne Erfolg. Erst durch eine
Pfindung kamen wir wieder zu unserem
Geld.

Zwei Beispiele:

Neuer Arger - DASSU und die Siemens-Halle - Kapitel 5

Dass die von der DASSU geforderten Unterstellgebiihren von der SGSM nicht bezahlt
werden, ist der Anlass fiir so manche Schikanen.

e Das Dach der Steinhalle ist undicht und es tropft dort auf unsere Flugzeu-
ge. Eine notdiurftige Reparatur des Daches erfolgt zwar, aber dort wo die
SGSM Flugzeuge stehen, tropft es weiterhin.

e Fir eine dringende Reparatur an einem Flugzeug muss die SGSM in die
Werkstatt, die ihr vereinbarungsgemifs am Wochenende zur Verfuigung
steht. An dem bewusstem Wochenende ist die Werkstatt nicht leerge-
rdumt sondern so vollgestellt, dass ein Arbeiten unmoglich ist. Zudem feh-
len fir alle Maschinen, die simtlich von der SGSM eingebracht wurden, die
dazugehorigen Werkzeuge, so dass sie nicht benutzt werden konnen.

Und was gab es 1981 sonst ?

SGSM

e Die Werkstatt in der RoBhaupterstrasse wird uns gekiindigt. Hartwig Lohse be-

schafft uns eine neue Werkstatt.



1982

Dachschaden

Der Winter 1981 auf 1982 brachte unge-
wohnliche Mengen an Schnee. Als im
Friihjahr die Witterung etwas milder wird,
reicherten sich die Schneemassen mit
Feuchtigkeit an und nahmen betrdchtlich
an Gewicht zu. Um die Last zu verringern,
hatten wir vorsorglich das Dach der Sie-
mens-Halle und das Dach der Unterkunft
vom Schnee befreit.

Die DASSU hatte den gleichen Gedanken
und befreite wihrend der Woche das Dach

der neuen Halle vom Schnee. Dabei schob
sie die Schneemassen iiber den Dachrand
auf unser bereits gerdumtes Unterkunfts-
dach und da blieb der Schnee dann liegen.
Bis wir am darauffolgenden Wochenende
nach Unterwdssen kamen, hatte der Schnee
so an Gewicht zugenommen, dass er die
Eternitplatten des Daches eingedriickt hat-
te.

Eine vollkommene Neueindeckung des
Daches war erforderlich.

Und noch mehr Arger - Das DASSU-Stimmrecht - Kapitel 3

Nach wie vor ist man beim LVB der Meinung, dass die DASSU-Mitglieder, die selbst Se-
gelflugvereine sind, sich aufgrund ihrer Stimmkompetenz unzulissig an den staatlichen
Zuschtssen bereichern konnten. Da eine Verdnderung des Stimmrechts aus rechtlichen
Griinden nicht durchftihrbar war, wird ein neuer Weg bestritten.

Der Landkreis Traunstein, die Gemeinde Unterwossen und der LVB griinden zum Bau
einer neuen Werkstatt fur die DASSU die ,Deutsche Alpensegelflug Anlagengesellschaft
GmbH.. Das Kapital, die Werkstatt soll DM 244.576,-- kosten, wird je zur Hilfte durch
einen Zuschuss des Wirtschaftsministeriums und durch die DASSU aufgebracht.
Obwohl Gelder der DASSU einflieften, haben die Mitglieder der DASSU keine Mitspra-
cheberechtigung.

Und was gab es 1982 sonst ?

Ein Jahr der Schéden:
o  Astir D-9000 Fahrwerksbruch wegen harter Landung
o  Twin Astir D-1000 Rumpfschaden wegen Landung ohne
Fahrwerk
o ASW20D-2020 Rumpfschaden bei Aussenlandung
o  Speed Astir D-3500 Flichenschaden durch eine landende
DASSU Maschine
e Ein Hénger fiir die ASW 20 wird gebaut.
e Oltank ist 17 Jahre alt und wird erneuert.
e Die Rechnung von der DASSU iiber DM 2.373,-- fiir die Unterstellung
von 5 Segelflugzeugen und 1 Motorsegler fiir 1981 in unserer eigenen
Halle wird nicht bezahlt.




1983

Die SGSM ist 30 Jahre alt und erhalt die Sicherung fir ihre Bau-

lichkeiten

Nach 15 Jahren wird am 21.4.1983 der
SGSM ein Untererbbaurecht bis zum Jahr
2074, bis dahin lauft auch das Erbbaurecht
der DASSU, fiir folgende Grundstiicke
eingerdumt:

e Fiir ein aus der Flst. Nr. 495/4 Wind-
seestr. 40 herausgemessenes Grund-
stiick. - Flst. 495/6 Flugzeughalle und
Hofraum (ca. 1200 m?) und

e Fiir ein aus der Flst. Nr. 490/4 an der
Windseestr. herausgemessenes Grund-
stiick.- Flst. 490/20 Aufenthaltsrdume
und Hofraum (993 m?).

Die Grundstiicke sind nun im Grundbuch

von Unterwossen Band 23 Blatt 894 einge-

tragen

Zunédchst war an eine einmalige Zahlung
von DM 12.000,- und an einen jéhrlich zu
entrichtenden Pachtzins gedacht. Da aber
der LVB als Grundstiickseigentiimer auf
dem Abschluss nach seinem Musterver-
trag, der keine jédhrlich wiederkehrende
Zahlung vorsieht bestand, wurde eine an-
dere Losung gefunden.

Gegen eine einmalige finanzielle Abgel-
tung in Hohe von DM 25.000,- sind nun
die Meinungsverschiedenheiten beziiglich
der Eigentumsverhéltnisse bei der Halle
beigelegt und der Besitz von Unterkunft
und Halle gesichert.

Die Mitglieder der SGSM akzeptierten
dafiir gerne eine Umlage von DM 350,-

Bild 1 Halle
Bild 2 Unterkunft

gelb DASSU [ ]
[ ]

Flst. 495/6
Flst. 490/20

grim  SGSM
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Und was gab es 1983 sonst ?

e Renovierung der Kiiche und des Aufenthaltsraums.

e Gustl Leyendecker wird Flugbetriebsleiter, da Dieter Bottcher aus ge-
sundheitlichen Griinden zuriicktritt.

e Nach 30 Jahren SGSM besteht der Verein aus 41 Mitgliedern:

30 Aktive
8 Passive
1 Ehrenmitglied und
2 Schiiler

Mit dem Fallschirm fliegen

Am 18.9.83 veranstaltete der Fallschirmsportclub
Miinchen in Miihldorf einen Einweisungssprungtag.
Einige Mitglieder der SGSM nahmen diese Gele-
genheit wahr und stiirzten sich mutiq aus 600 m in
die Tiefe. Nachdem das Schweben am Fallschirm
nicht so richtiq genossen werden konnte, man hatte
ja einige Eindriicke zu verarbeiten, wurde ein Fall-

schirmschlepp in Unterwissen hinter einem
Auto beschlossen.

Ein Auto, eine flugwillige Person und dazwi-
schen ein Seil von ca. 100 m Linge.

Den Fallschirm halten zwei Hilfswillige so,
dass er sich bei ciner Vorwirtsbewequng
gleichmdfiq offnet. Das ist schon die ganze
Vorbereitung fiir ein herrliches Vergniigen.
Das Ergebnis ist ein etwas anderes aber nicht minder schones Fluggefiihl .




1984

Die Halle wird renoviert

Der Zahn der Zeit nagt uniibersehbar an unserer Halle.
Am 1.10.84 ist es soweit: Eine grundlegende Renovie-
rung der Halle unter der Regie von Peter Ulrich wurde

in Angriff genommen.

Die ehemals grilne AuBlenhaut wurde neu beplankt und
braun gestrichen. Fiir die Mitglieder fielen dabei wieder
einmal eine gehorige Menge an Arbeitsstunden an.

Und was gab es 1984 sonst ?

Die transportablen Zwischenwinde zur Abtren-
nung der Werkstatt in der Halle werden in Be-
trieb genommen.

Die Aufnahmegebiihr wird auf DM 1000,--
(bisher DM 750,--) und der Mitgliedsbeitrag
auf DM 330,-- (bisher DM 300,--) erhoht.
Unsere Flugzeuge und die Hanger machen Re-
klame fiir Hicom. Als Reklametrager sind die 7
Segelflugzeuge, der Motorsegler und die 6
Hénger vorgesehen. Der SGSM bringt diese
Werbung DM 25.000,-- ein.

30 Jahre DASSU

Am 5.8.84 fand ein Hallenfest der DASSU
zum 30-jdhrigen Bestehen statt.

Ein gelungenes Fest mit mehreren 1000
Zuschauern und einer Menge von Flugvor-
fiihrungen.

Die Mitglieder der SGSM beteiligten sich
rege als Helfer an diesem Fest und dessen
Vorbereitung. Sie bauten die Bierbédnke
auf, eine Lautsprecheranlage wurde gestellt
und in Betrieb genommen, Eintrittsplaket-

ten wurden verkauft und sie waren zustén-
dig fiir den gesamten Bierausschank. Dazu
gehorte natiirlich das Anzapfen, Einschen-
ken, verkaufen, Glidser einsammeln und
spiilen.

Nach dem Bierausschank von mehr als
2500 Liter hatte besonders die Zapfmann-
schaft einen gehorigen Muskelkater vom
MaBkrugstemmen.



1985

Ein neuer Motorsegler

Die Aussicht auf einen neuen Motorsegler
brachte flir eine Vereinsversammlung, auf
der dieses Thema angesprochen werden
sollte, eine Rekordbeteiligung. Zur Aus-
wahl stand ein Falke mit 80 PS, die G 109
B von Grob und die Dimona. Nach ausgie-
biger Diskussion schilte sich als Favorit
die G 109 B heraus. Trotz der Ankiindi-
gung, dass der Kauf nur durch eine Um-
lage von mindestens DM 1.000,- bewerk-
stelligt werden konnte,

entschieden sich von den 25 anwesenden
Mitgliedern 22 fiir den Kauf.

Der Austausch des Motorseglers, der DM
111.000,- kosten wiirde, war damit be-
schlossen.

Damit der Vogel im Friihjahr 1986 zur
Verfiigung stehen konnte, wurde der
schriftliche Auftrag noch im Dezember
erteilt.

D-KISI Motorsegler GROB G 109 B Werk-Nr. 6408

Und was gab es 1985 sonst ?

ELTs wesentlich erhoht.

e Die Sicherheit der Piloten wird durch die Ausstattung der Flugzeuge mit

e Die Hauptversammlung beschlieft, dass stimmberechtigt nur noch die
aktiven Mitglieder sind, die den vollen Jahresbeitrag bezahlt haben und
dass die Stimme iibertragen werden kann.




1986

Mitgliedschaft bei der DASSU

Von Seiten des LVB wurde 1984 eine Um-
strukturierung der DASSU-Mitgliedschaft
beflirwortet. Es wurde angeregt, dass Sie-
mens in Zukunft mit einer Stimme in der
DASSU vertreten sein soll. Sollte einer
Umstrukturierung  zugestimmt  werden,
konnte die GmbH aufgelost und der alte
Zustand wieder hergestellt werden..

Da die Rechte der SGSM bei Unterkunft
und Halle geklért sind, ist Siemens dazu
unter der Bedingung bereit, dass die

GMBH tatsédchlich aufgeldst wird.

Um dies vorzubereiten, iibernahm die
SGSM von der Siemens AG das Stimm-
recht und war damit Vollmitglied in der
DASSU. Die Stimme der Siemens Frei-
zeitgemeinschaft sollte aufgegeben wer-
den.

Nach dem die Auflosung der GmbH nicht
vollzogen wurde, behielt die Siemens Frei-
zeitgemeinschaft neben der SGSM weiter-
hin ihr Stimmrecht.

Und was gab es 1986 sonst ?

e Durch Neufassung der Satzung vom 10.05.1986 wird die volle Gemein-
niitzigkeit wieder hergestellt.

e Unsere Eigenwasserversorgung von Unterkunft und Halle wird vom
Landratsamt Traunstein beméngelt und wir werden aufgefordert, uns an
das Wasserwerk Unterwdssen anzuschlieen.

e Das Hallenvorfeld wurde vom Hochwasser beschidigt. Um zukiinftige
Schiaden zu vermeiden wird das Hallenvorfeld geteert. Die SGSM
iibernimmt die anfallenden Kosten von DM 22.366,- .

e Das Hallendach wird fiir DM 8.000,- repariert.

Unser C Falke D-KOQY ( Baujahr 1977) wird fiir DM 39.900,- verkautft.

Vollkaskoversicherung

Die Freizeitgemeinschaft Siemens unter-
stiitzte uns bei der Finanzierung der Tee-
rung des Hallenvorfelds und bei der Dach-
reparatur. Im Gegenzug wiinschte sie aber
eine Aussetzung der von ihr fiir die SGSM

bisher bezahlten jéhrlichen Versicherungs-
beitrége.

Die SGSM stimmt mit Brief vom
23.01.1986 dem zu.

Flir die jdhrlichen Versicherungsbeitrdge kénnten wir in Ab-
weichung von der ja seit langem getroffenen Handhabung zur
Entlastung der erbetenen Unterstiitzungen fiir den Zeitraum der

nidchsten Geschdftsjahre eine

Nachdem wir das Glick hatten

Zwischenregelung treffen:

in den letzten 15 Jahren ohne

nennenswerte Schidden die Flugsaison zu iliberstehen, kdnnten
wir die Vollkaskoversicherung stornieren. Das bedeutet, je

nach Umfang dieses Verzichts

"Ersparnis" von bis zu DM 20.

Wir sollten uns aber dariiber
Fall eines grdferen Schadens
nicht v6llig auszuschliessen

auf Versicherungsschutz eine

000 ,--.

verstdndigen konnen, daf fir den
- der im Segelflugsport leider
ist - wir flir diesen worst case

doch auf Ihre Hilfe mit zurilickgreifen kdénnen.



1987

Schneekufen fiir die D-KISI

Das LBA wurde mit der Absicht konfron-
tiert, unserem Motorsegler Schi zu verpas-
sen. Grundsétzliche Einwédnde kamen von
dort nicht. Gustav Leyendecker iibernahm
die Regie, baute die Schi bei der Schreine-
rei Kurfer, koordinierte die nicht unerheb-
lichen Auflagen des LBAs und leitete die
Flugerprobung.

Solche Schi bendtigen aber auch eine gute

Laufsohle, einen gleitfahigen Belag, der
nicht so ohne weiteres in Eigenregie herge-
stellt und aufgebracht werden kann. Das
richtige Know-how hierfiir hatte der Schi-
hersteller Volkel. Er konnte davon iiber-
zeugt werden, dass sein Design auf der
Schioberseite gut aussehen wiirde und er
fur diese Reklame, fiir uns kostenlos, auch
die Unterseite gestalten diirfe.

Erste Gleitversuche ohne Flachen

'

Nach dem ersten Flug -

Und was gab es 1987 sonst ?
SGSM

e Die G 109 B hat gegeniiber dem Motorfalken SF 25C einen erhohten Sprit-
verbrauch. Motorseglergebiihren werden um 15% angehoben.
e Der Anschluss der SGSM an die Strom- und Wasserversorgung der Gemeinde

erfolgt und kostet DM 3.700,-.
DASSU

e Die Strom- und Wasserversorgung

wird erneuert. Durch den Rasen
vor unserer Unterkunft verlauft
die Trasse zum Kiosk.

e Zwei Motorsegler der DASSU
miissen ersetzt werden.

Die neu angeschafften Motorsegler,

die zu ca. 50% durch die Inzahlungnahme der alten Flugzeuge mitfinanziert
wurden, gingen ohne Gegenleistung in den Besitz der GmbH iiber.

Elektrifizierung des Platzes

Nachdem die Elektrifizierung des Segel-
fluggeldndes 1959 und 1964 iiber die
SGSM finanziert wurde, stand in diesem
Bereich ein neuer Kraftakt an. Diesmal
konnte diec SGSM der DASSU bei der

preiswerten Beschaffung eines Oltransfor-
mators und von Starkstromkabeln helfen.
AuBerdem half sie bei der Vermittlung
einer Firma, die die anstehenden Erdar-
beiten weitgehend kostenlos ausfiihrte.



1988

Welches Flugzeug fiir den Verein ?

Der Austausch unseres Speed-Astir D-
3500 stand an. Aus finanziellen Griinden
kam ein Rennklasseflugzeug nicht in Be-
tracht.

Da jeder im Verein einen anderen Flug-
zeugtyp bevorzugte (das Wissen stammte

Getestet wurden:

zum grofiten Teil aus Berichten und Pros-
pekten), wurde mit den Herstellern verab-
redet, dass sie uns ihre Maschinen fiir Test-
fliige in Unterwossen zur Verfligung stell-

ten.
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Im tibrigen kam der Diskus nicht ganz
unbeschidigt beim Hersteller an. Gleich
nachdem Wolfgang Tausch mit seinem
schwachen Zugfahrzeug den Hénger
den Bernauer—Berg hinaufgezogen
hatte, bekam dieser beim néichsten,
leichten Gefille ein Eigenleben. Das
Ergebnis war ein umgestiirzter Hinger
mit jetzt nicht mehr neuwertigem Dis-
kus.

Das Flugzeug war Vollkasko versichert,
der Hinger aber nicht. Diese Kosten
von DM 4.500,- blieben an der SGSM
héngen.




Schleppdach - Kapitel 1

Die DASSU errichtete hinter der Halle ein
Schleppdach und {iibersah dabei, dass der
Grund zwischen Raum 10 und der Hallen-
mitte der SGSM gehorte. Zunédchst wurde
vereinbart, dass die SGSM als Gegenleis-
tung fiir die Nutzung unseres Grundes die
iiberdachte Flache bis zur Hélfte benutzen
konne.

Da die Hinger aber am besten in der Ndhe
der Flugzeuge aufgehoben sind, wurde mit
der DASSU ein Tausch vereinbart.

Und was gab es 1988 sonst ?

Die DASSU bekam den grofiten Teil des
fiir uns vermessenen Grundes zur Nutzung
und die SGSM konnte im Garagenhof bei
unserer Halle das beschidigte Schleppdach
entfernen, durch ein neues ersetzen und
diesen Bereich einschliesslich zweier Ga-
ragenboxen nutzen.

Da die Boxen keine Tore besaflen, wurden
von der SGSM alle Boxen mit neuen Toren
versehen.

e Der Jahresbeitrag wird auf DM 350,- (bisher 330,--) erhoht.
e Astir CS D-9000 wird zur D-9007 und durch eine neue D-9000, eine LS 4

ersetzt.

e FEine Umlage liber DM 1.000,-- je Mitglied fiir die LS 4 wird beschlossen.
e Es wird beschlossen, dass bei Schidden grundsétzlich der Verursacher fiir die
Behebung zu sorgen hat. Wer repariert, entscheidet der Werkstattleiter in

Absprache mit dem Vorstand.

e Siemens stellt uns einen Platz in der Hofmannstrae (Bau 5603) zur
Unterstellung unserer Hénger zur Verfiigung.
e FEin Vertrag mit der DASSU beziiglich des Schleppdachs fiir Hanger wird

abgeschlossen.

DASSU

e Der Grillpavillon wird eingeweiht.

Dokumentation mit Hindernissen.

Hektik ist angesagt, es scheint niamlich ein quter Flugtag zu werden. Also alles scﬁne[[fiir einen
Streckety[fug vorbereiten. Fotoapparat mit eingelegtem Film, Starttafe[ mit Kreide, der Sportzeuge
zum unterschreiben, alles da. Was feﬁft noch ? Ach ja , der Barogrqf Wie iiblich ist er natiirlich
nicht berufSt, also schnell berufen. Es kann los gehen.

Nach erfolgreichem Flug steigt ein sichtlich zufriedener Wolfgang Hagen aus der Maschine. Mit-
tels Haarfestiger wird das Barogramm versiegelt und schon beginnen die Probleme.

Zur Auswertung des Fluges miissen das Barogramm und die Fotos eingeschickt werden. Aber wie
bekommt man die sperrige Trommel in ein Kuvert? Unser quter Wolfgang hatte niamlich verges-
sen, mj die Trommel des Burogrqpﬁen eine Afufo[ie alffzuzieﬁen und die Trommel direkt berufot

und versiege[t.

Dass die Vereinsmitg[iecfer ihren besonderen S]Jaﬁ daran hatten ist wahrscheinlich verstindlich,
wenn man bedenkt, dass so etwas einem eﬁemu[igen F[ugﬁetrieﬁs- und Ausbi[dungsfeiter passiert,
der immer Jaein[icﬁ o{amtgf achtete, dass so etwas nicht vorkommt.



1989

Schleppdach - Kapitel 2

Im Garagenhof wurde das Schleppdach fiir
unsere Hinger gebaut. Die dafiir benotig-
ten Dachtrager hatten eine lingere Odyssee
hinter sich. Ehemals trugen sie das Dach
einer Schetthalle von Siemens in der Hof-
mannstralle. Als diese 1977 abgerissen
wurde, standen die SGSM Mitglieder be-
reit, sich die schonen Triager schenken zu
lassen. Die Triger waren zwar schon der
Abbruchfirma zugesagt worden, aber ein
Drittel davon konnte die SGSM trotzdem
ergattern. Geplant war der Aufbau eines
Schleppdaches zur Unterstellung der Han-
ger. Da die Grundstiicksangelegenheiten
1977 aber vollkommen in der Schwebe
waren wurde beschlossen, diese Triager den
Miihldorfer Fliegern fiir einen Hallenbau
zur Verfligung zu stellen und dafiir unseren

Und was gab es 1989 sonst ?

Motorsegler im Winter dort unterzustellen.
Der Bau der Halle so wie geplant kam
nicht zustande. Einige Trager wurden fiir
einen Erweiterungsbau verwendet und die
restlichen gammelten jahrelang vor sich
hin.

Also wurden sie wieder abgeholt,. entros-
tet, neu gestrichen und fiir das Schleppdach
im Garagenhof der SGSM-Halle verwen-
det.

Trotzdem kam uns das Dach noch recht
teuer. Da der Grund nicht sehr stabil ist,
verschlangen die Betonierarbeiten DM
21.700,-

Und eine unbegriindete Anzeige wegen
angeblichen Schwarzbauens gab es 4 Jahre
spater auch noch.

e Go6tz Scherff wird Ehrenmitglied der SGSM.

e Manfred Walter unterzog sich einer Abmagerungskur und nahm dies zum
Anlass, die verlorenen 26 kg am 01.07.89 in Form von Grillfleisch unters
Volk zu bringen. Uber 60 Personen wurden mehr als satt.

e Der Astir CS D-9000 wird in D-9007 umbenannt und fiir DM 24.610,-- an die
DASSU verkautt.

e Die bestellte LS 4 kommt nicht wie zugesagt zum Beginn der Saison sondern
erst im Laufe des Monats Juni zur Auslieferung.

e FEin Anschau Hanger wird fiir DM 6.370,-- gekauft.

e Der vordere Anbau an der Flugzeughalle wird in ein Biiro fiir die Flug-
vorbereitung verwandelt.

e Unter dem von der DASSU neu errichteten Schleppdach wird ein Abteil zur
Unterbringung der Fahrrader gebaut.

e Der an unserer Halle verwendete Anstrich war nicht so haltbar wie es der
Hersteller der Lasur vorausgesagt hatte. Die Wetterseite musste bis aufs Holz
abgeschliffen und neu eingelassen werden.

Wolfgang Hagen, langjahriger Flugbetriebs- und Ausbildungsleiter der SGSM und
Pressereferent des LVB ist nach schwerer Krankheit am 22.06.1989 verstorben

DASSU
e Die Landebahn wird auf 800 m verlingert.
e Der Kiosk wird in Betrieb genommen.
e DASSU ist Landesausbildungs- und Leistungszentrum.



Einmal SG 38 ffiegen

Ein besonderes Ereignis war fiir einige Mit-
glieder ihr erster Flug auf einem SG 38. Der
Schulgleiter (D-0042), der im August von
einem Gast der DASSU zur Verfiigung ge-
stellt wurde, war eine Attraktion. Am
5.8.1989 konnte er von ausgewihlten Pilo-

ten im Windenschlepp erprobt werden.

Die Schleppkupplung sitzt zwischen Bug

Alle moglichen Oldtimer hatte ich schon unter dem
Hintern aber an einen Schulgleiter SG 38 war ich
noch nicht herangekommen. Dabei ist gerade dies das
F[ugzeug, mj dem die meisten alten Piloten ihre
ersten Flugversuche unternommen haben.

Auf einem Holzbrett, vor einem nichts, rechts und
links auch nichts, vermittelt der Scﬁufg[eiter einem ein
etwas anderes als das gewohnte Fluggefiihl.

Im Gegensatz zur Zeit, in der die Scﬁufung mit diesem
Flugapparat durchgefithrt wurde und ein neuer Pilot
mittels Gummiscilstarts in die Flugeigenschaften des
Drahtverhaus eingefiihrt wurde, geht es heute direkt
an die Winde.

und Schwerpunkt, so dass trotz kriftigem Zichen am

Kniippel bereits in einer Hohe von 250 m Schluss ist. Das Ding ldsst sich mit etwas Gefithl recht
ordentlich fliegen. Zwar muss bei meinem Gewicht standig am Kniippel gezogen werden da cine
Trimmung fehlt, aber daran gewohnt man sich rasch. Schnell macht sich der Gleitwinkel
Lplumps bemerkbar, da der Hang nicht richtig zieht. Nach zwei Achten geht es bereits in den
Gegenanflug und schon hat cinen die Erde wieder.

Ein kurzer aber interessanter F[ug.

35 Jahre DASSU

Die DASSU feiert ihr 35jdhriges Bestehen

richtigen Bahnen zu lenken. Den

mit einem Flugtag. Trotz der vielfdltigen
behordlichen Auflagen ist méchtig was los.
Die Unterwdssener Feuerwehr hatte viel zu
tun, um die ca. 6000 Zuschauer, manche
sprechen sogar von fast 8000, in die

Besuchern wurde auch allerhand geboten:
Oldtimer aus dem Bereich Segel- und
Motorflug, Ultraleichtflugzeuge und Fall-
schirmspringen wurden vorgefiihrt und
begeisterten das Publikum sichtlich.



1990

Wiedervereinigung des deutschen Luftsports

Der Luftsportverband der DDR (FFSV zZusammen.
Flug- und Fallschirmsportverband) und der Im DAeC sind nun 61.493 Luftsportler
Deutsche Aero Club (DAeC) schlossen organisiert.

sich am 21.09.1990 zu einem Club (DAeC)

Und was gab es 1990 sonst ?

SGSM

e Der Speed Astir D-3500 wird zum Verkauf angeboten und als Ersatz dafiir
wird eine LS 4 (D-0800) zur Lieferung in 01. 91 bestellt.

e Die ASK 13 wird verkauft und eine ASK 21 zur Lieferung in 05.91 bestellt.

e Mit SNI wird ein Werbevertrag iiber 2 Jahre abgeschlossen, der der SGSM
DM 15.000,-- pro Jahr bringt.

e Wegen Bauvorhaben der DASSU ist eine Kanalisation erforderlich. Unsere
Versitzgrube muss stillgelegt werden und wir miissen uns an die Kanalisation
anschliefen. Die Halle ist ausgespart, da das dortige WC nicht angemeldet ist.
Es wird stillgelegt.

DASSU
e Das neues Verwaltungsgebdaude der DASSU wird mit Zuschiissen des Wirt-
schaftsministeriums, des Landkreises und der Gemeinde errichtet. Der Emp-
fanger der Zuschiisse ist die GmbH. Zur Nutzung des Gebdudes wird, wie
schon bei der Werkstatt, zwischen GmbH und DASSU ein uneingeschriankter
Nutzungsvertrag abgeschlossen
e Die Porsche-Remorqueur wird als Schleppflugzeug angeschafft.

Flurnummer 495/4, die SGSM Halle

Im Erbbaurechtsvertrag vom 21.4.1983 ist fiir das
Grundstiick (Flurnummer 495/4), auf dem die Halle
der SGSM steht, ein Flachenanteil von ca. 1200 m’
festgeschrieben. Da eine offizielle Vermessung
nicht stattgefunden hat, (sie war nicht notig, da die
SGSM die Erbpacht durch eine einmalige Zahlung
von DM 25.000,- abgegolten hatte), geniigte dieser
Schétzwert.

Im Zuge der Kanalisierung des Flugplatzes wurde
durch den anteilig zu zahlenden Entwisserungsbei-
trag erstmalig die genaue Fliache relevant.

Die Gemeinde ermittelte diesen Flachenanteil mit
1134,17 m’,




1991

Wasserversorgung

Bei der Verlegung der Wasserleitung 1987
zum Kiosk musste die SGSM ihr eigenes
Wasserwerk aufgeben und wurde an das
Netz der Gemeinde angeschlossen.

Wie im Vorjahr ist im Winter die Wasser-
leitung wieder eingefroren. Anscheinend
ist sie nicht geniigend gegen Frost gesi-
chert.

Und was gab es 1991 sonst ?

Da eine Unterkunft ohne Wasser nicht be-
wohnbar ist, wurde eine LoOsung ange-
mahnt. Sollte keine Abhilfe geschaffen
werden muss sich die SGSM eine Kiirzung
der Grundgebiihr vorbehalten.

e Aus dem Kassenwart wird ein Schatzmeister.
e FEin technischer Verwalter wird benannt:

Unterkunft

Bernd Rohleder
Halle Manfred Walter

e Es gibt eine neue Vereins- und Gebiihrenordnung. Da sie nicht getrennt
sondern gemeinsam in einem Dokument niedergelegt ist, muss sie noch-

mals uberarbeitet werden.

e Die zweite LS 4 D-0800 wird in 02.91 geliefert.

e Die ASK 21 D-6969 wird in 05. 91 geliefert.

e Das Forstamt Marquartstein erhoht die Jahresgebiihr fiir den Parkplatz auf

DM 320,-- (470 m* a DM 0,70).

Der sehr beliebte Schulleiter der DASSU Max Stadter stlirzte bei der
Erprobung eines neuen Flugzeugtyps, dem Flair von Giinter Rochelts,

einem Nurfliigler, am 22.August ab und erlitt todliche Verletzungen.

Der Hochwasserdamm

Zweimal in 1991 hatte die Tiroler Ache
den Flugplatz wieder in den Windsee ver-
wandelt. FEinmal davon als besonderes
Weihnachtsgeschenk am 23.12.

Da dieses, fast alle Jahre wiederkehrende
Ereignis jedes Mal in den Gebduden einen
Schlammteppich hinterlieB, der nur mit
grolem Arbeitsaufwand wieder entfernt
werden konnte und da die Bausubstanz
dabei erheblich in Mitleidenschaft gezogen

wurde, musste iiber eine Abhilfe nachge-
dacht werden.

Um die Gebdude vor der Stromung der
Ache zu schiitzen, wurde ein Hochwas-
serdamm von unserer Unterkunft bis zur
alten Steinhalle in Erwédgung gezogen. Der
Flugplatz steht bei einem Hochwasser na-
tirlich trotzdem unter Wasser, aber die Ge-
bdude wiirden nur durch das etwas niedri-
gere Kehrwasser bedroht werden.



1992

Eine schone Bescherung.

Die Tiroler Ache hatte 1992 fiir den Flug-
platz wieder eine unangenechme Weih-
nachtsiiberraschung.

Am 23.12, also einen Tag vor dem Heili-
gen Abend, besuchte sie wieder einmal den

Flugplatz und hinterlie ihre uniibersehba-
ren Spuren.

SGSM
(]

Und was gab es 1992 sonst ?

Hans Brummer wird Ehrenmitglied.
Die Auflassung unserer Kladrgrube
und der Anschluss an die Kana-
lisation der Gemeinde erfolgt.

Die Kiiche wird modernisiert.

Die SGSM bekommt Unterstiitzung
durch die Siemens und Bosch
Hausgerite. Daflir werden die
Flugzeuge mit einer Werbeauf-
schrift verziert.

DASSU

Reiner Kipp wird Schulleiter der
DASSU.

Satzungsinderung

Einige Punkte der Satzung waren nicht mehr zeitgeméa8. So wurde z.B. der Absatz

n

,Die Aufnahmegebiihr wird von der Mitgliederversammlung jéhrlich festgelegt.
Vor Einbeziehung des neu Aufgenommenen in den Flugbetrieb des Vereins sind

100 Werkstattstunden zu leisten

,Die Jahresbeitrage und Umlagen fiir die verschiedenen Mitgliedschaften werden
von der Jahreshauptversammlung festgelegt. In beruflicher Ausbildung befindliche
Vereinsmitglieder zahlen jeweils die Halfte des festgelegten Jahresbeitrags*

gedndert.



1993

40 Jahre SGSM

So etwas musste natiirlich gefeiert
werden.

Ein Zelt wurde aufgebaut und viele
Gaste feierten mit der SGSM bis spét
in die Nacht das Jubildum.

Am Nachmittag hatte so mancher
Gast sein erstes fliegerisches Erlebnis
an Bord eines Segelflugzeugs oder
des Motorseglers.

Auch das abendliche Grillen war ein
voller Erfolg.

Versicherungen

Vor rund 20 Jahren konnte die Siemens
SozPol davon liberzeugt werden, die Ver-
sicherungsprdmien fiir die Flugzeuge der
SGSM zu iibernehmen. Dies war immerhin
ein Betrag, dessen Hohe sich zwischen ca.
DM 16.000,- und DM 20.000,- bewegte.
Abgewickelt wurde der Vorgang iiber die
Freizeitgemeinschaft Siemens Miinchen
e.V.

Zur Feier des Tages wurde ein
neues Segelflugzeug in die Luft-
flotte der SGSM aufgenommen.
Das neue Spitzenflugzeug der
SGSM, die LS 6, zundchst mit dem
Kennzeichen D-7900 das bald in
D-7000 umbenannt wurde, war ein
spiter Ersatz fiir den Speed-Astir
D-3500.

Aufgrund einer Kiirzung der Zuschuss-
mittel fiir die Freizeitgemeinschaft Sie-
mens Miinchen e.V. wurden auch die
Zuschiisse zu den Versicherungspramien
der SGSM halbiert. Da dies in einem Jubi-
laumsjahr, die SGSM feierte ihr 40jdhriges
Bestehen, besonders schmerzlich ist,
konnte die Kiirzung zunichst um ein Jahr
verschoben werden.

Und was gab es 1993 sonst ?

e Das Ehrenmitglied Dr.G6tz Scherff wird Ehrenvorstand der SGSM.
e Es gibt eine Neufassung der Vereinsordnung.




1994

Schleppdach - Kapitel 3

Boswillige Leute gab es schon immer. Eine
nicht namentlich bekannte Person wollte
der SGSM eins auswischen und erstattete
Anzeige wegen eines  angeblichen
Schwarzbaus.

Das Schleppdach im Garagenhof war der
Ersatz fiir ein dort bereits existierendes,
beschadigtes Schleppdach, das abgerissen
werden musste. Das fiir ein gleichwertiges
Dach, das die MaBe des bisherigen nicht
iiberschritt, ein Bauantrag zu stellen sei,
wurde von der Firma, die das Betonfunda-
ment erstellte, verneint und die SGSM hielt
sich daran.

Das Landratsamt hatte ein Einsehen und
war mit einem nachtriglich gestellten Bau-
antrag einverstanden, der auch ohne
Schwierigkeiten genehmigt wurde.

Und was gab es 1994 sonst ?

SGSM
e Bei allen Segelflugzeugen wird die umstidndliche Sicherung der L'Hotellier
Ruderanschliisse mittels Sicherungsnadeln durch Wedekind-Sicherungen ersetzt.
e Die Freizeitgemeinschaft Siemens Miinchen e.V. beantragt die Reaktivierung der
Griindungsmitgliedschaft bei der DASSU, da die fir die Riicknahme der
Mitgliedschaft ma3gebenden Bedingungen nicht erfiillt wurden und der DAeC,
der wegen Beitragsunwilligkeit ausgetreten war, wieder aufgenommen wurde.

DASSU

e  Die DASSU wird 40 Jahre alt.

e  Schmutziger Loffel wird abgerissen. Er ist schon lange keine Gaststdtte mehr und
steht dem Flugbetrieb im Weg.

e Die SGSM (Dr. Scherff) beschafft einige Komponenten der Elektrowinde mit
erheblichen Preisnachldssen.

¢ Um dem zu erwartenden Hochwasser der Zukunft vorzubeugen, wird die
Elektrowinde auf einer Aufschiittung, 3 m liber Geldndeniveau aufgebaut.
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Die D-KISI und der Larm

Kapitel 1
Seit der Flugplatz Unterwossen besteht,
sind immer wieder Larmbeschwerden vor-
gebracht worden. Es handelte sich dabei
stets um Aktionen Einzelner, die aus per-
sonlichen Griinden versucht haben, den
Flugbetrieb einzuschranken.
Da derartige Attacken nur mit groBem
Zeitaufwand abzuwehren und mit viel Ar-
ger verbunden waren, bestand manchmal
die Tendenz, wo es nicht an die Substanz
ging, nachzugeben.
1995 betraf dies auch die SGSM. Seit eini-
ger Zeit wurde der Motorsegler der SGSM
D-KISI von einigen auflerhalb des Vereins
als zu laut angesehen. Die DASSU, die den
Verbleib des Flugzeugs in Unterwossen
vom Tausch des Triebwerks abhingig
machte, argumentierte:
,unser Wunsch auf Austausch des
Triebwerks besteht weniger im ob-
jektiv messbaren Liarmwerten als
vielmehr in der Tatsache, dass wir
den umliegenden Gemeinden ge-
geniiber stets argumentieren miis-
sen, dass alle bei uns stationierten
Flugzeuge die derzeit geringste
Larmemission haben®.

Und was gab es 1995 sonst ?

Die geringste Larmemission anzustreben
war ein Argument, dem sich die SGSM so-
weit es realisierbar war, nicht in den Weg
stellte.

Da die Motorlaufzeit der D-KISI voraus-
sichtlich 1996 sowieso einen Motortausch
notwendig machte, wurden Informationen
iiber die Einbaumdglichkeit eines geeig-
neten Rotax-Motors eingeholt.

Das Ergebnis war erniichternd. Die Kosten,
inklusive der erforderlichen Anderungen
an der Motorraumabdeckung, der Erpro-
bung sowie der Neuzulassung beim LBA
usw. wurden zwischen DM 90,-- und DM
110.000,-- geschétzt.

Abgesehen von den fiir den Umbau noti-
gen finanziellen Mitteln, die die Moglich-
keiten der SGSM weit tberforderten, wa-
ren auch die zu erwartenden technischen
und biirokratischen Probleme ein Argu-
ment, ein solches Projekt nicht in Angriff
zu nehmen.

° Das Forstamt fordert, das SGSM Grundstiick durch einen Zaun zum Wald hin

abzugrenzen.

e Die Griindungsmitgliedschaft der Freizeitgemeinschaft Siemens Miinchen

e.V. bei der DASSU wird reaktiviert.

Die DASSU baut einen Hochwasserdamm.
Die Sanierung der Teerflache erfolgt.
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Die D-KISI und der Larm
Kapitel 2

Da der Einbau eines Rotax-Motors an den
Kosten scheiterte, wurde der bisherige
Grob-Motor durch einen Austauschmotor
gleichen Typs ersetzt. Obwohl die D-KISI
bereits den Umweltengel besall, wurden
weitere Maflnahmen zur Larmreduzierung
getroffen.
e So wurde ein spezieller Schall-dimpfer
eingebaut, der flir eine weitere
Schallreduzierung sorgte.

¢ Die Piloten wurden angewiesen, sofort
auf Reiseflug umzuschalten nachdem
sie beim Start eine Sicherheitshohe er-
reicht haben. Durch die damit verbun-
dene Reduzierung der Motordrehzahl
wurde der Larmwert erheblich
reduziert.

Eine Fluglirmmessung der DASSU vom
13.04.1997 zeigte das Ergebnis auf.

Fluglarmmessungen der DASSU am 13.04.97

MeRstelle: Raiten Ortsausgang N/O

Grundgerausch = 38 - 43 dB
Stralenverkehrsgerausch = 60 dB

Flugzeug / Konfiguration Lautstarke Anmerkung
Rotaxfalke (GL) doppelsitzig 56,5 dB —
G109 B, D- KISI doppelsitzig 56,0 dB Startlauf = 52 dB
Moseschlepp BL / Ka 8 59,0dB Rotaxfalke
Moseschlepp BL / ASTIR 57,5dB Rotaxfalke
F- Schlepp Robin / Ka 8 68,0 dB ——

Versicherungen

Aufgrund einer erneuten Kiirzung der Zu-
schussmittel fiir die Freizeitgemeinschaft
Siemens Miinchen e.V. fiel auch der Anteil
fiir die SGSM erheblich niedriger aus.
Waren es im Jahre 1995 noch DM 20.000,-
so dass damit die Versicherungsrechnung

bezahlt werden konnte, so waren es 1996
nur noch DM 5.000,-. In der SGSM wurde
nach langer Diskussion der Aufbau eines
Pechvogelfonds in Erwédgung gezogen, um
die Versicherungspramien zu reduzieren.

Und was gab es 1996 sonst ?

partien ein Ende gefunden hétten.
[ ]

Hochwasserdamm ist fertig und man meint, dass damit die Hochwasserzitter-

Die Ache testet die Nerven und ist 2x knapp vor dem Uberlaufen.




1997

Versicherungen

Die vor langer Zeit mit der Firmenzentrale
vereinbarte Ubernahme der Versicherun-
gen ist urspriinglich keine Sache der Frei-
zeitgemeinschaft gewesen. Die ZP hatte es
aber, nachdem sie die Direktzahlungen
nicht mehr vornechmen wollte, an die Frei-
zeitgemeinschaft delegiert und damals de-
ren Etat um diese Versicherungsleistungen
erhoht.

Da die "allgemeinen" Zuschiisse fiir die
Freizeitgemeinschaft gekiirzt wurden, fal-
len diese Versicherungen mit in den Kiir-
zungstopf, obwohl an der mit der Uber-

nahme der Versicherungen ( Kasko ) ver-
bundenen Tendenz der damaligen Abspra-
chen sich nichts gedndert hatte.

Leider wurden diese Absprachen damals
nicht schriftlich fixiert und die ehemaligen
Gespréchspartner, die iiber die Absichten
und Absprachen Auskunft geben konnten,
sind alle pensioniert oder verstorben.

Und was gab es 1997 sonst ?

DASSU
untersucht.
Hochwasser.

blieben trocken.

e Vollkaskoversicherungen mit Ausnahme D-KISI und LS6 werden gekiindigt.
e Erhdhung der Fluggebiihren um 20% ab 1998.

e Als subventioniertes Forschungsobjekt wird das Schleppen mit Motorseglern
e Der Hochwasserdamm besteht seine Bewdhrungsprobe. 2 x gibt es

Der Platz wird wie gewohnt zum Windsee aber die Gebdude der DASSU

Pechvogelfond

Die Siemens Freizeitgemeinschaft hat die
Zahlung der Versicherungsbeitrige von
DM 20.000,- auf DM 5.000,- gekiirzt. Bei
Beibehaltung des bisherigen Versiche-
rungsmodus wiirde das bei 35 aktiven Mit-
gliedern eine Beitragser-
héhung um DM 486.- al-

lein fiir die Begleichung D-6969
der Versicherungen be- D-1000
deuten. Dies erschien an- D-0800
gesichts zusétzlicher An- D-9000
forderungen zur Bildung D-2020

Wiederbeschaffungswert

Wert ca. 60000.-
Wert ca. 50000.-
Wert ca. 50000.-
Wert ca. 50000.-
Wert ca. 50000.-

von Riicklagen fiir die Erhaltung eines
leistungsfdhigen Flugzeugparks wenig
effizient.

Ein Pechvogelfond wurde eingerichtet, mit
dem der Wiederbeschaffungswert der nicht
versicherten  Flugzeuge
abgedeckt werden sollte.
Die Basiseinlage sind DM
1000,- je aktives Mitglied,
die in zwei Jahresraten zu
zahlen sind.



1998

Falkentreffen bei der DASSU

Vom 01.08. bis zum 09.08.1998 findet in Unterwéssen ein Falkentreffen statt. 72 Falken treffen sich

am Platz und 38 davon bilden (iber dem Chiemsee eine Formation.

DASSU

Und was gab es 1998 sonst ?

Seidel Hans — Jiirgen

e Die Vereins- und Gebiihrenordnung wird verabschiedet.

e Neben dem Osterfliegerlager in Lienz etabliert sich im August ein weiteres

Fliegerlager in Barcelonnette.

e In der DMSt — Bayern belegt die SGSM in der Mannschaftswertung den 3. Platz.

Die Piloten: Leyendecker Gustav
Raschke Hans

599,8 km Dreieck

660,7 km Zielflug

e Der Motorseglerschlepp wird Alltag.

516,9 km Dreieck

1998 wurden bei Streckenfliigen
insgesamt 11.560 km
zuriickgelegt.
Davon 6x grofler 300 km

Ix grofer 400 km

9x grofler 500 km

Ix grofer 600 km

Ix grofer 700 km

Ix grofer 800 km

Streckenfliige grof3er

300

400

500

600

700

800

Jager Bernd

Leyendecker Jens

Leyendecker Gustav

Limmer Hans

Raschke Hans Georg

Rohleder Bernd

Seidel Hans Jiirgen

Schreck Hans

John Reiner

—_ === ===
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Hochwasserdamm

Unser Hochwasserdamm war noch nicht
ganz fertig. Trotzdem wurde er am 21.5. —
23.5. erstmalig von der Ache getestet. Das
Wasser erreichte aber nicht das Maximum,
so dass der noch fehlende Teil auf der Siid-
seite der Unterkunft sich nicht nachteilig

Und was gab es 1999 sonst ?

e Das Parkplatzvorfeld wird geteert.

e Die Hecke auf der Siidseite der Unterkunft wird entf
e Die Regenwasser-Rohre der Unterkunft werden
neu verlegt. Das Wasser wird jetzt in die ehemalige

Versitzgrube geleitet.

¢ Die Freizeitgemeinschaft Siemens feiert und wir
als Mitglied bauen einen Stand nebst Segelflug-

bemerkbar machte.

Es war also nur eine Warnung, die wir uns
auch prompt zu Herzen nahmen. Im Eil-
tempo wurde das letzte Teilstiick in An-
griff genommen und fertiggestellt.

zeug im Hermann von Siemens-Park auf.
Ein dort gestarteter Luftballon mit unserer
Adresse wurde in der Ndhe von Mindelheim

gefunden.
e Die Fliegerlager werden héiufiger.

Diesmal gingen Piloten mit vereinseigenen

Segelflugzeugen nach  Serres, Oerlinghausen,

Lienz und Barcelonnette.

e Der Motorsegler war in Skandinavien, Frankreich und Spanien.

e Um den Leistungssegelflug zu steigern und die Dokumentation zu erleichtern,
werden 2 Flugrechner (C4) und 2 Logger (SDI- Posigraph) angeschafft.

e Der neu eingefiihrte Vereins-Stammtisch war kein Erfolg. Am ersten Abend
waren es 8 Personen, am zweiten Abend noch 5 Personen und ab da maximal 3

Personen.

e Das 50-jdhrige Bestehen der SGSM wirft seine Schatten voraus. Zu diesem
Zeitpunkt soll der 25 Jahre alte Twin Astir durch ein moderneres Flugzeug ersetzt
werden. Da die Lieferzeit fir den ins Auge gefassten Duo Discus 2'/, Jahre
betrdgt, wird eine friithzeitige Bestellung in Erwégung gezogen.



Das erste 500-er dauert etwas ldnger

Kiihle abtrocknende Luft iiber den Alpenraum gerit unter Hochdru-
ckeinfluff - so prognostiziert es der Wetterfrosch des sterreichischen
Teletextes fiir den 25. Juni 1999.

Endlich "Frei"-Zeit und gutes Flugwetter. Die Zeit war reif fiir ein 500
km Dreieck - mein Erstes iiberhaupt. Nach all der Limmer'schen Stre-
ckentheorie und den letztjihrigen Trainingsfliigen wollte ich es
_probieren.

Trautenfels-Landeck-Bernau, also ein 550 km Dreieck sollte es sein.
So fand ich mich am 25. Juni, kurz vor 8 Uhr in UWOE ein, um mir
eine LS4 zu sichern. Nach einer etwas lingeren Diskussion iiber die
heutigen Streckenflugambitionen wars abgemacht - Gustl, Jens und ich
gehen auf Strecke.

Erste Schritte zum Streckag‘fug

Reibungslos wurden alle Startvorbereitungen getroffen, das Barogramm und DMST Startformu-
lar schnell zwecks Dokumentation ausgefiillt, ich wufte ja wo ich hin wollte, und Reiner kurz-
fristig als Fotomodell verpflichtet. Nur beim Anbringen meiner selbstsaugenden Fotohalterung
konnten meine Fliegerkollegen ein leichtes Schmunzeln nicht verbergen.

Nachdem alles startklar war, lief auch die
Thermik nicht lange auf sich warten. Nach
Gustl und Jens zog mich Rainer Kipp zum
Rechenberg - 09:09 GMT. Ausgeklinkt und
gleich hinauf auf 2300 mNN Basishihe-
Fingt ja qut an. Jetzt schnell zum
Abflugpunkt  DASSU-Halle - was erfah-
rungsgemdf nicht mehr zu empfehlen ist -
und danach wieder zuriick zum Recﬁenﬁerg,

um  wieder mj Basishohe zu geﬁen.
Gliicklicherweise stand der Bart immer noch da.

i'?%?éut,&h f}'s;ﬂqh\fiﬁ;&ﬁ S
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1. Teil: UWOE-Tmutenfe[s

30 min spiiter wurde es ernst. Vorsicﬁtig ging es mit McCreac{y 0.5 zur Steiqp[atte, um nicht
gleich in St. Johann zu sitzen. Die Thermik an der Steinplatte war wie 'fast' immer zur Stelle und
so ging's langsam weiter auf der Standardroute iiber das Loferer Ulrichshorn, quer iiber das Leo-
ganger Tal zu den Siidhingen bei Saalbach und dem Bergriicken folgend stets nahe der Basis bis
zum Saalfeldner Becken. Spiirbar verringerte sich das Steigen und prompt kam auch die erste
Warnung von Gustl.

Ich glitt vorsichtiq hiniiber zum Hundstein, sammelte bei der schwachen Thermik ein paar Ho-
henmeter und tastete mich, immer im GPS-Gleitwegbereich von Zell a.See langsam weiter ostlich
vor. Da an ein Queren des Pongaus zum Hochgrindeck derzeit nicht zu denken war, ohne cine
Aufenlandung zu viskicren, "parkte" ich qut 10 Minuten und mufte mich mit weniger als 0.5
mfs Steigen beqniigen. Wenigstens konnte ich meine Hohe halten und mufte nicht wieder
zuriickffiegen. Mit jeden 50 Hoéhenmeter wurde die Thermik besser und ich zuversichtlicher, so
daf ich mich bei 2500 mNN entschlofS, den Sprung iiber den Pongau zum Hochgrindeck zu
wagen, welches mich unerwarteten 3 m/s Steigen emyfing. Nun ging es bei voll entwickelter
Thermik schnell weiter Ricﬁtung Ennstal, doch den 5 m/s am Sender des RofSbrandt konnte und
wollte ich nicht widerstehen. Mit "wagemutiger", aber ﬁgﬁ‘nungs[os zu  geringer
Sofvffaﬁrteinste[[ung fo[gte ich der tollen Wolkenstrafie vorbei am Dachstein, hiniiber zum
Stoderzinken und erreichte so fast ohne einen Kreis den Gi})fe[ des Grimming - Hoéhe tanken, und
zum Fototermin nach Trautenfels. Zur Belohnung einen Schluck aus der Wasserflasche. Die erste
Wende war erreicht - 11:45 GMT.

2. Teil: Tmutagfe[s - Landeck

Gustl und Jens hatten schon vor mir
Trautenfels passiert und folgten wie ich der
nordlichen Gipfelkette des Ennstales westwirts.
Erste Zweifel am Gelingen schossen mir kurz
durch den Kopf bei der 250 km GPS-Anzeige
bis nach Landeck. Mein Schnitt bisher war
wirklich nicht toll, doch es geht ja besser.
Begleitet von weiteren Streckenfliegern gings
auf dem gleichen Weq zuriick zum Rofbrandt, von dort querte ich direkt hiniiber zum
Hocﬁkb'nig, wo mich satte 4 m/s Steigen vom vorgelagerten Siidwestggrat wieder mff Basishihe
brachten. Ricﬁtung Kaiser war alles blau, so steuerte ich, wegen einer grofien Abscﬁattung um
Zell a.See, vorsicﬁtig Ricﬁtung Pinzgau. Die Aﬁscﬁattung zeigte Wirkung. Miihsam zentrierte ich
mifiges Steigen an der Siidwestseite des Hundstein. Geleitet von den schonen Wolken bis hinauf
zum Gerlos, brach ich das Steigen nach kurzem Hb'ﬁengewinn ab und steuerte hiniiber zur
Schmittenhohe, die mich nach kurzem Suchen mit qutem Steigen mg( 2700 mNN brachte. Immer
im re.yoektvofﬁ:m Abstand zu den Gleitschirmen, Drachen und anderem "F[iegzeug", was sich hier
herumtreibt, erreichte ich doch etwas zih das Kreuzjoch, wo 3000 mNN Hohe fiir die Miihe
entschidigten.

Beim Queren des Zillertales Richtung Kellerjoch, funkte ich Innsbruck zwecks Freigabe zur Bet-
telwurfspitze an. Doch nun stellte sich heraus, das mein Funk oder genauer meine Batterie sich
langsam dem Ende niherte. Nach mehrmaligen "lauten" Sprechen meinerseits gab der Kontroller
auf und gab mir die gewiinschte Freigabe mit der Bitte mein Funkgerdt zu checken. Hinweis: C4
Anzeige "LoBat" blinkt |




An der Bettehwurfspitze angekommen meldete ich mich so qut es ging bei Innsbruck ab, schaltete
Funk und GPS aus, um nicht auch noch mein Vario zu verlieren. Noch lagen qut 200 km vor
mir. Ohne auch nur ans Abbrechen zu denken, vermied ich die Kontrollzone von Innsbruck,
tankte ausreichend Hohe bei einem kriftigen Bart am Karwendelgrat und erreichte die Ostseite
der Mieminger.
Nach 200m Hb'ﬁengewinn in den starken, zerrissenen Thermikblasen der Hohen Munde, nahm
ich direkten Kurs mg( den Tscﬁirgunt - laut Kalkreuth und Co den Tﬁermikﬁerg schlechthin - den
ich ﬁgﬁcte in Gi}rfe[ﬁdﬁe zu erreichen. Kurz c{armff gings nur noch abwiirts, aber wie. Meine Hohe
schmolz wie Schnee im Fohnsturm, 8-10 m/s Smg‘en. Was passiert mit mir? Lee - der leichte
Nordwestwind hatte anscheinend aufgefrischt und an der Siidseite der Mieminger fiir das Lee
gesorqt. So orientierte ich mich schnell zur Talmitte hin, weq vom Lee - zum Umdrehen war ich
bereits zu tief. Doch das Lee gab nicht auf und der Tschirgant entschwand aus meinen Augen.
Nur ein kleiner bewaldeter Bergriicken nordlich Silz mitten im Inntal stoppte meinen Sturzflug -
1500 m in 8 Minuten. Streckenflug ade. Schon machte ich eine Wiese neben einem Bauernhof aus
- sollte ich da sitzen? Schitzungsweise knapp 250 m iiber den Bergriicken bliecben mir noch - ich
konnte die Leute winken schen - als ein naher Aussichtsturm mir Hoffnung und 0.5 m/s Steigen
gab. Es reichte fiir knapp 150 m Hohengewinn als auch diese Thermikquelle versiegte. Gut 10
Minuten graste ich die Umgebung ab, als mir ein abendlicher Gleitschirmflieger einen schwachen
Bart zeigte. Bekanntlich erndhrt sich ja das Eichhornchen mithsam, wie ich auch. So gings Meter
fiir Meter nach oben und langsam konnte ich wieder aufatmen. Nach ca. 400 m querte ich zum
Tschirgantriicken und erveichte den Gipfel knapp unter der Hangkante; und der Tschirgant blich
seinen Ruf als Thermikberq treu, 4 m/s Steigen. "Back into Buisness".
Umdrehen oder Weiterfliegen ? Quilend stellte ich mir diese Frage. Mittlerweile war es 17:00
local. Heimwirts, durch den Riickenwind kein Problem, aber 20 km vor der zweiten Wende mf-
geﬁen? 30 Minuten , so schitzte ich, Eenb'ti_qe ich nach Landeck, die Thermik steht noch qut iiber
den hohen Bergen und der Tag ist noch lang so kurz vor Johanni. Also Weiterfliegen |
Fly high and Save (no Lee) - ohne Probleme gings weiter iiber die hohen Lechtaler zur zweiten
Wende Landeck-Trisannamiindung - 15:30 GMT.

3. Teil: Landeck - UWOE

Ziemlich spit ist es mittlerweile geworden.
18:00 local zeigt meine Uhr. Uber den hohen
Gipfeln zeigen sich die Cumuli immer kleiner
und zerfahrener - Thermikabschwiichung.

Erste Gedanken, ob Du ﬁﬁerﬁatgﬂt nach Hause
kommst, kommen auf. Mut machen mir nur
noch meine 3400 mNN, so komme ich zumin-
dest bis Secfeld. Zuriick versuche ich so hoch wie
moglich zu bleiben, was mir auch bis zum
Riicksprung an die Mieminger gelingt. Jetzt bleibe wﬁ auf der Nordwestseite wo kein Lee droht.
Gerade mal komme ich in Gipfelhohe an und schraube mich 200 m rauf - dann ist SchiufS. Wei-
ter im Hangaufwind, welcher gerade reicht mich knapp iiber den Gipfeln bis zur Hohen Munde
zu halten. Krampfhaft suche ich nach den Resten der letzen Thermik aber diber eine integrierte
Null geﬁt’s nicht hinaus. Die Hohe reicht jetzt leicht bis Innsbruck, nur ohne Funk in die
Kontrollzone - nicht moglich. Hoffnung gib mir nur noch ein ziemlich grofer Cumuli iiber der
Hohen Gleirsch an der Westseite des Karwendels. Doch meine Hohe reicht gerade um das Seefelder




Tal zu queren. Schon ergebe ich mich in mein Schicksal als unverhofft mitten iiber dem Tal das
Vario Steigen anzeigt. Kein Thermikausloser weit und breit. Erst Sekunden spiter kreise ich ein.
Welch Wunder, mein Hohenmesser steigt um 300 m, dann ist SchlufS. Gott sei Dank, jetzt ist der
ThermikanschlufS an den immer noch prichtigen Cumuli sicher und befinde mich nach kurzem
Suchen im 2 m[s Thermikfahrstuhl nach oben wieder.

Stetig dem Grat bis zum Ostende fofgem{, schattet der vorher noch ﬁeﬁfemfe Cumuli hier die
Thermik deutlich ab. Die leichte Leeturbulenz des NW-windes tut ein iibriges. Ich gleite durch bis
zum markanten Horn bei Maurach siidwestlich des Rg‘an, und komme kmya]) unter dem Gijafef
an. Die wenigen Thermikreste veichen nur noch mich auf Hohe zu halten. So umkreise ich den
Gipfel bis cinige Gleitschirme taleinwirts steigen und versuche nun an deren Gliick teilzuhaben.
200 m hat's geﬁmcﬁt. Sichtlich froﬁ, einigermajfen nervenschonend bis nach Kbifstein zu kom-
men, fo[ge ich dem Inntal ostwiirts, vermeide aber ins Lee des Rgfan zu kommen. Dies wiire das
Aus.

Im Schleichflug nach Hause

An den bewaldeten Hiigeln nordlich von
Worgl helfen mir nacheinander zwei schwache
Thermikblasen jeweils 200 m Hohe zu gewin-
nen. Um 19:30 local erreiche ich in Hohe des
Pendling Kufstein, wo man sicherlich schon
bei einem Bier zusammen sitzt - kein Heim-
schlepp. Rechnerisch reicht meine Hohe nicht
nach UWOE, aber fiir Kufstein ist es eindeu-
tig zu viel.

Hatte Hans uns nicht auf den Hangwind am
Zahmen Kaiser hingewiesen, welcher so manchem noch spit die Heimkehr moglich machte? Ja
richtig, sollte dies heute auch fiir mich gelten? Mit der GewiRheit, jederzeit zuriick nach Kufstein
zu kommen, querte ich das Inntal. Angespannt blickte ich auf das Vario, als dic Hangkante er-
reicht war. Zogerlich tauschte das Vario das stetige Sinken durch eine ruhige knappe Null aus,
und so schlich ich mich stetig auf gleicher Hohe dem Hang folgend, niher zum Platz. Endlich,
siidlich des Walchsees zeigt auch meine Gleitweganzeige aufwirts, die ich seit Kufstein nicht mehr
aus den Augen gelassen habe - ich sollte UWOE erreichen. Vario aus, Funk ein.

Mittlerweile in UWOE, wurde aus Sorge ein Suc@ffug organisiert. Gerade als ich den Klobenstein
passierte, rigf mich Gustl aus dem startenden MoSe. Mehrmals setzte ich Funksyriicﬁe ab. Aber
erst als der MoSe mir entgegenkam wurde ich gesichtet und Entwarnung gegeben.

In 400 m iiber dem Platz ungekommen, ging's noch zum Aﬁscﬁfuﬂfoto iiber die Marquartsteiner
Bogenﬁriicke und dann, aﬁgekdm})ft aber g[iickficﬁ nach Hause gekommen zu sein zur Lam{ung -
18:03 GMT.

Nach Auswertung des Ffuges [agen 549,6 km, 8h 54' (ca. 62 km/h) und ein waﬁrﬁryct erlebnisrei-
cher Flug hinter mir.

Das Erste 500-er dauert halt etwas [éinger, und ﬁenb'tigt manchmal noch eine geﬁb’rige Portion
Sitzfleisch.

(Peter Stahl)
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Duo Discus T

Dank der Zusage aller aktiven Mitglieder
iiber eine Spende von jeweils DM 1700
konnte der Verein die Bestellung fiir einen
Duo Discus mit Turbo aufgeben. Die Lie-
ferung ist zum 50. Vereinsjubildum einge-
plant.

einfacher Bedienung wird das Leis-
tungsniveau der Mitglieder weiter steigern.
Das "Turbo-Antriebssystem® ist in erster
Linie als "Flautenschieber" und Riickkehr-
hilfe gedacht. Die Reichweite nach der
Sdgezahnmethode ist 200 km.

Dieser neue Doppelsitzer mit seinen
guten Leistungsdaten und trotz Motor

Duo Discus T

Spannweite 20,0 m
Fliigelfliche 16,4 m?
Flachenbelastung 31.4 - 42.7 kg/m?
Gleitzahl 45
Leergewicht ca. 445 kg
Hochstgewicht 700 kg
Tankinhalt 16.7 ltr

Steigleistung 0,8 - 1,0m/s




Traumziele und Traumstrecken

Fiir den 20. Juni 2000 war storungsfreies Streckenwetter fiir unseren Alpenraum vorhergesagt.
Ich ﬁgﬁcte, so qut wie am Tag vorher, an dem ich zum ersten Mal iiber die karnischen und ju[i~
schen Alpen fast bis Bled vorgeflogen war. Daher sollte es heute noch einmal Richtung Slowenien
gehen , um das Gebiet nach Maglichkeit etwas weiter zu erkunden.

Bei der Startaufstellung am F-Schlepp in dritter Position, stand die gute LS6 D7000 bereit fiir
Abflugrichtung Siidost, da kam iiber Funk die Meldung, daf unsere Geitauer Fliegerfreunde
gestern Zermatt umrundet hatten.

Zermatt, bzw. das Matterhorn stellt fiir mich ein segelfliegerisches Traumziel dar und immer,
wenn mich Fliige ins Oberengadin oder Rheintal getragen hatten, war da der erwartungsvolle
Blick Richtung Furkapass:

Ob es heute wohl klappen wird? Klar, daf§ die D-7000 nach dem Klinken mit neuem Kursziel
unterweqgs war. Allerdings mit Hoffen und Bangen: Moglicherweise war ich heute einen Tag zu
spit dran?

Und so wars dann auch. Nach problemlosen Queren des Inntales und schnellem Vorflug ins obere
Engadin bei qut entwickelter Konvektion verloren sich die letzten Wolken auf der Linie Ma-
foya/Cﬁur. Bei Blauthermik ein unbekanntes Geﬁirge elffiegen ist nicht meine Sache, daher wag‘
ich nach einigem Herumstochern zwischen Albula- und Julierpafl enttiuscht das Handtuch und
steuerte in Ricﬁtung Pontresina.

Am Muottas Muragl war die Thermik voll entwickelt und der Blick nach Osten machte Hoffnung
auf einen Flug siidlich des Ortlers vorbei nach Meran (noch eine Traumstreckel), um nach Queren
der Sarnthaler Anschluf zu finden an die Rennstrecke des Pustatales. Doch nach Uberfliegen Li-
vignos blaute es im Osten und Norden Bormios ebenfalls aus. Natiirlich fliegt man diese Strecke
im April oder frithen Mai, nicht aber Ende Junil Also war wiederum ein Kurswechsel erforder-
lich, der um das Nordufer des Reschensees fiihrte.,

Nach zweimaliger Enttiuschung und nun ohne Ziel war mir lediglich nach Panoramafliegen zu
Mute. Die weitere Route ging soweit wie moglich direkt am Hauptkamm entlang. Uber dem Ve-
nediger wechselte ich gar mal so zum Spaf§ auf die Alpensiidseite. Tief am GroB-Glockner vorbei
fiihrte mich der Flug bei Sportgastein wieder auf die Nordseite nur um festzustellen, daf der ge-
samte Ostalpenraum hervorragend entwickelt war. Hatte ich den Tag falsch eingeschitzt? Ein
Blick auf die Uhr, ein Blick auf den Tacho: brutto 600km, da lag noch mehr drinl Vielleicht gar
1000km?



Plotzlich hatte ich es sehr eilig. Bei Thermik von 3m integriert und Basishohen von 3500m ging
es rasch voran. Nur blof wie weit nach Osten vorfliegen, wo den zweiten freien Wendepunkt set-
zen? Die Funkkontakte mit im Westen fliegenden Freunden liefen nicht auf eine Wetterver-
schlechterung schliefen. Uber Schioff Admont begann ich den dritten Schenkel aufzuziehen.

Die Becfingungen waren noch immer qut, ein Bart trug mj 4000m, aber ab Gasteiner Tal be-
gannen die Wolken nicht mehr das zu halten, was sie vorher ausgezeicﬁnet hatten. Die besten
Atjwincfe iiber Glockner, Venediger und den Zillerthaler A[pen beendeten den Tag viel zu friiﬁ
mit allgemeiner Uberentwicklung und Auseinanderlaufen] Westlich des Kitzsteinhorns, in diffu-
sem Licht, ging es noch einmal mff 3700m. Sparsames Gleiten, gelegentlich ein _paar Meter Stei-

gen. Das wars. Uber dem Kreuzjocﬁ in 3000

Metern Hihe hakte ich den 1000er ab und lenkte Richtung Hochgern. Die UberschufShihe reichte
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noch _fiir eine beschauli-
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16l che Runde an das Siid-
tjer des Chiemsees.

Nach einem Flug von
9,6 Stunden und 911km
iiber drei freic Wende-
_punkte (brutto 1030km)
landete ich in Unter-
waossen alles andere als
fmstriert, aber mit der

Erkenntnis, daf$ die wenigen Wetteﬂenster fiir Langstreckewffiige, die uns in unserem Agﬂenmum
zu Veg‘iigung stehen, in Zukmyft besser vorhergesagt und erkannt werden miissen. Dann sind
Traumziele erreichbar, sind Fliige zum Matterhorn und Strecken von 1000km maglich!

Und was gab es 2000 sonst ?

Hans Georg Raschke

Die Hallenheizung wird vom Kaminkehrer beanstandet. Die Heizung erzeugt
zuviel Ruf3 und ist nach den neuesten Vorschriften nicht mehr zeitgeméal. Ein neuer
Brenner wird angeschafft.. Bei dieser Gelegenheit wird auch der Oltank auf
Schiden tiberpriift und als weiterhin brauchbar eingestuft.

Der Motor der D-KISI macht Anfang des Jahres Probleme.

Die Anschaffung 2 weiterer Logger und die damit vereinfachte Meldeprozedur fiir
die DMST erbringt fiir unseren Verein die grofite jemals dokumentierte

Gesamtstrecke von rund 26000 km.

In allen drei FEinsitzerdisziplinen werden bei der DMSt gute Einzel- und

Mannschaftswertungen erflogen.

In der Vereinswertung konnte der respektable 8. Platz erreicht werden.
Erstmals in der Vereinsgeschichte kann ein Flug liber 900 km verzeichnet werden.

Hans Raschke gelang dies am 20.6. mit der D-7000.

Der Schulleiter Reiner Kipp verlésst aus privaten Griinden die DASSU.
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Ein trauriger Jahresbeginn

Die SGSM hat am 11.4.2001
nach kurzer Krankheit ihren
Ehrenvorsitzenden Dr. Dr.
Gotz Scherff verloren.

Durch sein Engagement sind
sowohl unser Verein wie auch
die DASSU das, was wir heute
sind.

Gotz Scherff hat sich um unse-
ren Verein und den Luftsport
auBlerordentlich verdient ge-
macht.

Und was gab es 2001 sonst ?

o Eine Aufbauhilfe fiir die G109 wird gebaut. Damit ldsst sich der
Motorsegler von einem Mann / Frau auf- und abbauen.
o DMSsT Vereinswertung: Die SGSM auf dem 5. Platz in Bayern mit

Streckenfliigen iiber insgesamt 42.257 km. Dis ist die Erfolgreichste
Saison seit bestehen der SGSM.

Saisonverlingerung

Dass die Urlaubsfliegerei auch am Saison-
ende noch viel Spal} und einige gute Stre-
ckenfliige bringt, haben Piloten in ihrem
Fliegerurlaub in Stdfrankreich nachhaltig
bewiesen. Neben dem Spal3 an der Fliege-
rei in einer anderen Landschaft bringt eine

Saisonverldngerung vor allem mehr Flug-
stunden und somit mehr Flugerfahrung.
Fiir den Verein bedeutet dies eine bessere
Auslastung der Flugzeuge und somit eine
Steigerung der Einnahmen.

Mitte August in Barcelonnette
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Land unter

Unsere Adresse in Unterwssen lautet Windeseestralle. Schon oft wurde der Platz wieder zum
Windsee. Die Tiroler Ache tiberflutete den Platz immer wieder einmal und hinterlie3 ihre
Schlammfracht in Halle und Unterkunft. Der Hochststand des Wassers in unserer Halle war
1959 40 cm, was uns einige Jahre spéter veranlasste, den Hallenboden mit einer Betonplatte
um 25 cm zu erhdhen. Bis zum August 2002 hielt sich der bei Hochwasser entstandene Scha-
den in Grenzen und konnte immer durch den Arbeitseinsatz der Vereinsmitglieder behoben
werden.

Im August 2002 war das aber nicht
so. Es hatte tagelang heftig geregnet
und die Ache ndherte sich ihrem 500
kritischen Punkt. In den fritheren [
Jahren blieb immer noch geniigend S [ oo
Zeit, um die in Hangern abgestellten 1
Flugzeuge der DASSU-Giste aus etese T .
dem Gefahrenbereich zu entfernen ] i
und unsere Flugzeuge so abzusi- ] I
chern, dass nur das Fahrwerk nass ] L
wurde. I
Am 12. August blieb diese Zeit I
nicht. Die Ache trat gegen 6 Uhr
tiber die Ufer und stieg so schnell an, i
dass fiir Rettungsmafnahmen keine 10082002 11082002 12082002 13082002 14382002 15082002 16.082002
Zeit blieb. Das anfiangliche Rinnsal
entwickelte sich innerhalb einer Stunde zu einem reilenden Strom. Bereits um 7 Uhr war kein
Durchkommen mehr. Selbst mit dem schweren, hochbeinigen Traktor der DASSU konnten
die davonschwimmenden Hénger nicht eingefangen werden. Auch dieses Gefahrt lief Gefahr,
vom Wasser mitgerissen zu werden. Das Wasser erreichte eine Rekordhohe und iiberflutete
sogar die Ortsmitte von Unterwdssen.

Staudach / Tiroler Achen

Wassarstand [em] NN+m

-




Der Hochwasserdamm um unsere Unterkunft
bestand seine Bewdhrungsprobe. Er hielt dem
Ansturm des Wassers stand.

Nasse Fiile bekam man in der Unterkunft
trotzdem. Das Grundwasser stieg an und
setzte die Unterkunft einige Zentimeter unter
Wasser. Da es klares Wasser ohne Schlamm-
zugabe war, konnte es ohne grofle Verschmut-
zung zu hinterlassen wieder entfernt werden.
Dass die Bausubstanz insgesamt darunter ge-
litten hat, ist aber nicht zu tibersehen.

Fiir den Bereich unserer Halle kam es da-
gegen ganz schlimm.

Die schnelle Stromung traf Ostlich der
Winde auf die kleine Bodenerh6hung am
Ortsrand und bildete, anders als bei friihe-
ren Uberschwemmungen, einen Riickstau,
der die Wasserhdhe in unserer Halle auf
ein RekordmalR ansteigen lieB3.

Einen recht traurigen und deprimierenden
Anblick boten unsere Flugzeuge in der
gelb-braunen Briithe. Besonders schlimm
sah es bei den Segelflugzeugen aus.



Erwischt hatte es die LS6 D-7000 und die
ASK21 D-6969, die beide versichert waren
und die LS4 D-800, die leider keinen
Versicherungsschutz hatte.

Gliick im Ungliick war, dass die LS4 D-
9000 und die ASW20 D-2020 sich auf
einer Urlaubstour in Frankreich befanden
und dass der Twin Astir D1000 einen Tag
vorher nach Holland verkauft und gleich
mitgenommen wurde. Diese drei Maschi-
nen waren ndmlich auch nicht versichert.

Etwas besser sah es zunichst beim Motor-
segler G109 D-KISI aus. Nur der Rumpf,
das Fahrwerk und ein Propellerblatt waren
im Wasser. Der Motor hatte nichts
abbekommen.

Der Olkessel war
aufgeschwommen,
umgekippt und
hatte seinen In-
halt in den Raum
ergossen.

Wie stark die Stro-
mung, die durch
den Riickstau aus-
gelost wurde war,
lasst sich daran er-
kennen, dass einer unserer Hénger auf die
Mauer gespiilt wurde und dort hidngen
blieb.

Im Nachhinein stellte sich aber heraus,
dass unsere erste Einschétzung falsch war.
Die Reparatur iiberstieg die Versiche-
rungssumme von € 50.000,- so dass ein
wirtschaftlicher Totalschaden entstand.

In der Werkstatt waren die Werkzeuge
vom Schlamm {iberzogen und auch die

Heizungselektronik iberstand das

Hochwasser nicht.

So schnell wie das Wasser kam, so schnell
verschwand es wieder. Am 13. August
hatte sich das Wasser wieder verzogen und
als Abschiedsgeschenk eine mehrere
Zentimeter dicke Schlammschicht und viel
Arbeit hinterlassen.

Der SGSM entstand durch das Hochwasser
ein Schaden von 167.548,00 €. Durch die
Versicherung waren 96.652,00 € abgedeckt
und bei der SGSM verblieb ein
Schadensanteil von 70.896,00 €.



Ein neuer Motorsegler

Durch das Augusthochwasser wurde der
Motorsegler der SGSM, die D-KISI so
stark beschidigt, dass die Reparaturkosten
den Versicherungs- und auch den Zeitwert
erheblich tiberstiegen.

Dies und auch die Meinungsunterschiede
zwischen DASSU und SGSM beziiglich
der Liarmemission des Motorseglers fiihr-
ten zum Beschluss, einen neuen Motor-
segler anzuschaffen. Da es wieder ein
Kunststoff- Flugzeug werden sollte, bot
sich nur die Dimona an. Eine Auswahl
konnte praktisch nur zwischen den drei

Motorvarianten getroffen werden. Nach
einer ldngeren Diskussion iiber die Vor-
und Nachteile der zur Auswahl stehenden
Leistungsklassen, 80 PS, 100 PS und 115
PS, fiel die Wahl auf eine Dimona mit 100
PS.

Die 80 PS Maschine schied wegen zu ge-
ringer Motorleistung aus. Bei der 115 PS
Maschine iiberwogen die Bedenken, dass
ungelibte Vereinsmitglieder beim Handling
des komplizierter zu bedienenden Turbo-
Motors Probleme bekommen konnten.

Und was gab es 2002 sonst ?

Flugzeugschiaden

ASK 21 D-6969
LS6 D-7000
G109 B D-KISI
LS4 D-0800

Gebiudeschiden

Gesamtschaden

betrigt.

http://www.sgsm.de

e Hochwasserschiden der SGSM vom 12.08.2002

Reinigungs- und Transportkosten
Eigenanteil (Versicherung)

Durch Versicherung werden von den € 167.548,00 Gesamtschaden
€ 96.652,00 abgedeckt, so dass der Schaden der SGSM € 70.896,00

e FEine Homepage fiir die SGSM wird eingerichtet.

€ 142.588,00
€ 30.652,00
€ 32.500,00
€ 57.000,00
€11.000,00
€ 2.936,00
€ 8.500,00
€ 24.960,00

€167.548.00

Unser langjihriger Fliegerfreund Walter Weber ist bei
einem Uberlandflug in Italien todlich verungliickt.




D-1000 - Kapitel 5

Zum 50jdﬁrigen Vereinsjubildum ist ﬁeaﬁsicﬁtigt, den nun 25 Jahre alten Twin Astir D-1000
durch einen Duo Discus mit Turbomotor zu ersetzen. Die D-1000 wurde zum Verkauf ausge-
schrieben. Fiir den 10. 08. hatten sich Interessenten aus Holland angesagt. Nach ciner
griindlichen Kontrolle des Flugzeugs war man sich einig und der Kaufpreis wurde bezahlt. Am
11.08. ging die Reise der D-1000 nach Holland. Hitte sich der Verkauf um einen Tag verzogert,
so wire das Flugzeuq wie die Anderen im Hochwasser vom 12.08. abgesoffen und der Schaden der
SGSM wiire um einiges hoher ausgefallen.

Damit endet vorféiszig die Geschichte der D-1000

ASK 13

Twin Astir

Da die Maschine aber ins Ausland verkauft wurde und der Neue Duo Discus ein Kilo-
Kennzeichen bekommen mufS, hat sich die SGSM die dadurch freigewordene Traditionsnummer
natiirlich fiir einen spiteren Zeitpunkt reservieren lassen.
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Ein tragischer Unfall

Im Juli 2003 wird die Segelfluggruppe Siemens Miinchen 50 Jahre alt. Uberschattet wird die-
ses Ereignis leider durch einen tragischen Unfall.

Am 7. Mai 2003 stoflen ein Discus und eine ASK 21 der DASSU, die sich im Rahmen eines
Streckenfluglehrgangs auf einem Uberlandflug befinden, am Wildkogel zusammen. Dabei
wird eine Flache der ASK 21 am Klappenkasten abgerissen.

Wihrend der Pilot des Discus in einem Waldstiick aufschldgt und verletzt geborgen werden
kann, iiberleben die beiden Piloten der ASK 21 den Absturz nicht. Fiir einen Absprung mit
dem Fallschirm reichte die Hohe nicht aus.

Einer der beiden Piloten
war unser Mitglied Jens
Leyendecker, der sich als
erfahrener Fluglehrer und
Streckenflieger immer
dann der DASSU unei-
genniitzig zur Verfiigung
stellte, wenn er gebraucht
wurde und dies war sehr
haufig der Fall.

Jens Leyendecker gehorte
seit seiner Geburt am
19.08.1972 zur SGSM.
Mit seinen Eltern Inge

und Gustl verbrachte er fast 1975 Zu jeder Schandtat bereit! Dirk u. Uwe Béticher,

jedes Wochenende in Unter- Jens Leyendecker, Silke Limmer Anja Wenzel
wossen und genoss mit seinen

Spielkameraden die Freiheit, die nur ein Flugplatz Kindern bieten kann.
Schon frithzeitig wurde er vom Bazillus der Fliegerei
befallen. Seine fliegerische Ausbildung begann 1988.
Es folgten 1992 PPL-C,

1993 PPL-B,

1994 PPL-A,

1995 die Kunstflugberechtigung und
ein Jahr spiter, 1996 wurde er Deutscher Junioren-
Meister in der Halbakrobatik.

Der SGSM stand er seit 1993 als Fallschirmpacker
und seit 1998 nach erlangen der Lehrberechtigung fiir
Segelflug als Fluglehrer zur Verfiigung.

Bei der DASSU wurde er hdufig als Gastfluglehrer
eingesetzt. Dort organisierte er auch seit 1999 die
Kunstflugtrainingswochen und fungierte als Strecken-
flugtrainer.

Wir werden ihn in bleibender Erinnerung behalten.




Zwei neue Flugzeuge

D-KKSM

D-KYSI

Der zum 25. Geburtstag der
SGSM angeschaffte Twin-
Astir D-1000 wurde verkauft
und zum 50. Geburtstag
durch einen Duo-Discus
ersetzt.

Die Traditionsnummer D-
1000 konnte leider nicht auf
das neue Flugzeug iiber-
nommen werden, da es mit
einem Turbo-Triebwerk
ausgestattet wurde und des-
halb ein Kilo-Kennzeichen
erforderlich ist.

Der Tausch des Motorseglers G 109 (D-KISI) gegen die neue Dimona (D-KYSI) war nicht so
ganz freiwillig. Das August-Hochwasser 2002; bei dem die G 109 einen Totalschaden erlitt;

war ausschlaggebend.

Von den Flugleistungen des neuen Vogels sind aber die SGSM-Mitglieder begeistert. Die

Trauer um die G 109 hilt sich deshalb in Grenzen.




Unterkunftsumbau

Zu unserer Uberraschung meldete sich die Gemeinde Unterwdssen im Juni 2003 und teilte
uns mit, dass Gelder zur Beseitigung der Hochwasserschiden vom August 2002 von der Re-
gierung von Oberbayern freigegeben wurden.

Die SGSM hatte im November 2002 sich mit der Bitte um Hilfe an die Gemeinde gewandt:

Vom BLSV wurde uns mitgeteilt, dass Antrige auf Zuschiisse zur Behebung der
Hochwasserschiden nicht an den BLSV sondern an die Gemeinden zu richten
sind.

Wir méchten Sie deshalb héflichst bitten, sich auch unseres Anliegens anzunehmen
und uns bei der Bewiltigung der Schiden zu helfen.

Nach Abzug der durch die Versicherung abgedeckten Schadenssumme und der erbrachten
Eigenleistung verblieb bei der SGSM ein Betrag von € 70.896,--.

Laut Mitteilung stehen der SGSM davon maximal 80%, also € 56.000,-- zur Beseitigung der
Hochwasserschiaden zur Verfiigung, wobei Eigenleistungen nicht mit beriicksichtigt werden
konnen. Die vorhandenen Rechnungen iiber die Reparatur der Flugzeuge usw. wurden sofort
eingereicht und die Renovierung der Unterkunft geplant.

Keine Frage, dass diese positive Uberraschung die SGSM-Mitglieder aktivierte und die Reno-
vierung unter der Leitung von Bernd Rohleder in Angriff genommen wurde.

Die Unterkunft vor der Renovierung




Vorgesehen war:
e Sanierung der Heizung

Sanierung des Mauerputzes

Fliesen des Fuf3bodens

Sanierung der Warmeddmmung an der Zimmerriickwand

Erneuerung des Mobiliars der Schlafriume

Einbau eines Kamins im Aufenthaltsraum fiir einen Schwedenofen

Erneuerung des Kamins der Werkstattheizung.

Fiir alle Sanierungsarbeiten waren Anfang Oktober 2003 die Auftrige an die Handwerker

vergeben und nach einigen arbeitsreichen Tagen waren die Vorbereitungsarbeiten hierfiir er-

ledigt.

Die Mitglieder packten beim Ausrdumen
der Unterkunft so kréftig an, dass die no-
tige Arbeit an einem verldngerten Wo-
chenende erledigt wurde.
Wie iiblich dauerten die Feinarbeiten na-
tiirlich noch etwas langer.




Da das Kaffeekochen ohne Kiiche nicht
ganz so komfortabel war, bekam unser
Bernd, da er ja auch die Arbeiten der
Handwerker beaufsichtigen musste, zum
Ausgleich ein komfortables Einzelzim-
mer.

Hoftentlich gewo6hnt er sich nicht daran.



Die Unterkunft nach der Renovierung

Die Handwerker haben unter der
Aufsicht von Bernd Rohlerder und unter
der tatkriftigen Mitarbeit unserer
Mitglieder saubere Arbeit geleistet.
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Schon wieder Pause ?






Ein doppeltes Jubilaum
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50 Jahre
Segelflug-Gruppe Siemens

Miinchen

45 Jahre
in Unterwossen

So manches Vereinsmitglied hat in diesen 45 Jahren
mit seiner Familie die Mehrzahl seiner Wochenenden
und nicht zuletzt den Urlaub in Unterwossen
zugebracht. Die Kinder wurden dort grof und
genossen die Freiheit, die ihnen die Natur
bot.
Unterwossen mit seiner attraktiven
Umgebung wurde den Mitgliedern
der SGSM und deren Familien zur
zweiten Heimat.

- und werden weiterhin sich bemiihen,
das Leben in und mit Unterwossen

" positiv zu gestalten.

S V: -'H - ._'. _" 5
e =Xy . :
I E [ " . . @ -|' i

TR

Der Vorstand
Hans Georg Strobl
Hans Limmer



2003 50 Jahre SG

50 Jahre Segelfluggruppe Siemens Miinchen
Dr. Heinrich von Pierer taufte

Vereins-Duo Discus

Hoher Besuch am Starnberger
See - Siemens-Vorstand taufte Se-
gelﬂugzeug.

Kein geringerer als der Vorstandsvorsit-
zende der Siemens AG Dr. Heinrich von
Pierer taufte Mitte Juli in Feldafing am
Starnberger See anlisslich des 50-jihrigen
Bestehens der Segelfluggruppe Siemens
Miinchen den neuen Duo Discus des Ver-

50 Jahre miissen ausgiebig gefeiert werden.
Am 15.7.2003 ging es im Siemens-Bildungszentrum Feldafing mit der Taufe des neuen Duo-
Discus auf den Namen ,,Werner von Siemens® durch den Vorstandsvorsitzenden der Siemens
AG , Herrn Dr. v. Pierer* los.

eins. LVB-Prisidentin Isolde Wérdehoff
gratulierte der Segelfluggruppe ebenfalls
zum Jubildium und tberreichte Vereinsvor-
stand Hans-Georg Strobl eine gerahmte
Jubilaumsurkunde des Luftsport Verban-
des Bayern. Dr. Heinrich von Pierer zeich-
nete sie fir die langjahrige, intensive For-
derung der Segelfluggruppe durch das
Weltunternehmen Siemens mit der Wild-
ginse-Plastik aus.

Herwart Meyer

(Aus Luftsport Nr. 8)

Einmal
Probesitzen
ist angesagt.
Dr. v. Pierer

erweist  sich
als ein inte-
ressierter

Taufpate.




FLUGZEUGTAUFE

Werner von Siemens als Uberflieger

Sie meinen, das sei doch langst
bekannt? Weil unser Firmengriin-
der schon von Beginn an seine
technischen Fahigkeiten und seine
unternehmerische Weitsicht be-
wiesen habe? Natiirlich haben

Sie damit Recht, aber neu ist die
Sache dennoch! Denn der ,Werner
von Siemens®, um den es hier

«<Werner von Siemens” der Liifte:
Heinrich v. Pierer taufte das neue
Vereinsflugzeug

geht, erhebt sich im wahrsten Sinn
des Wortes in die Luft: Auf diesen
Namen wurde namlich jetzt das

neue Flugzeug der Siemens Segel-
fluggruppe Miinchen e.V. (SGSM),
einem Mitglied der Freizeitge-
meinschaft (FZG) Siemens Miin-
chen, getauft - von keinem Gerin-
geren als unserem Firmenchef
Heinrich v. Pierer. Dies war zu-
gleich der Hohepunkt einer Jubi-
laumsveranstaltung in Feldafing
zum 50. Geburtstag der SGSM, die
mit dieser besonderen Namensge-

bung auch ihren Dank fiir die lang-

jdhrige Unterstiitzung durch das
Unternehmen zum Ausdruck brin-
gen will. Viele Gaste — darunter
Isolde Wordehoff als Prasidentin
des Luftsportverbands Bayern
und der FZG-Vorsitzende Riidiger
Tantow jeweils mit GruBworten -
waren hierbei Taufzeugen, die
anschlieBend das ungewdhnliche
Ereignis gebiihrend feierten.
Kontakt: SGSM-Vorsitzender Hans-
Georg Strobl (Tel. 0172 8900 430,
E-Mail: Hans-Georg.Strobl@web.
de) oder Gunnar Stadtlander

(Tel. 0171 7574 847, E-Mail:
gunnar.stadtiander@web.de).

(Aus der SiemensWelt Nr. 8/2003)

Die

Kiiche

von Feldafing
sorgte wieder

einmal

her-

vorragend fiir
das leibliche

Wohl
Gaste.

seiner




Nach dem gelun-
genen, offiziellen
Taufakt geht es zu-
rick nach Unter-
wossen, um dort am
19.07. mit den
Freunden des Ver-
eins einen ziinftigen
Abend zu verbrin-
gen.




Rede von Frau Wérdehoff zur Flugzeugtaufe am 15.7.2003 in Feldafing

Sehr geehrter Herr Dr. von Pierer,
sehr geehrter Herr Tantow,
sehr geehrte Damen und Herren.

Bisweilen hat man das QGefiihl, dass alle Erfolge der
Raumfahrt die Vorstellung der Menschen nicht ausrotten
kénnten, dass der Himmel oben und Wohnsitz des Guten
und Schénen, die Erde unten und Schauplatz irdischer
Plagen sei.

Fir die Mitglieder der Segelfluggruppe Siemens wird diese
Sichtweise heute auf den Kopf gestellt. Sie erhalten ein
kleines  Stiickchen ~ Himmel auf  Erden. Das
Hochleistungssegelflugzeug Duo-Discus geht mit allen
Segnungen einer Taufe in ihren Besitz iiber.

Ich freue mich ganz besonders, dass Sie sehr geehrter Herr
von Pierer durch noble Unterstiitzung seit langer Zeit die
Segelflug-Gruppe Siemens zu einem der bedeutendsten
bayerischen Vereine im Luftsport-Verband Bayern gemacht
haben. Sie diirfen mit Recht stolz auf diesen Verein sein. Stolz deshalb, weil eine kluge Vorstandschaft
in diesem Verein das wertvollste Kapital der Mitglieder sehr sorgfaltig verwaltet. Das Kapital an Zeit,
Leidenschaft und Neigung, das von seinen Mitgliedern in einen wundervollen Sport investiert wird.
Durch die Unterstiitzung der Firma Siemens konnte die Infrastrukeur fiir ein gutes Vereinsgeschehen
am Flugplatz Unterwdssen geschaffen werden. Getreu der Firmenphilosophie haben die
Vereinsmitglieder in den vergangenen so Jahren aber auch wegweisende technische Neuerungen in der
Sportfliegerei entwickelt und erprobt, wie ein Funkgerit, ein E-Variometer oder ein VOR

Navigationsgerit.

Unter der weisen Regie von guten Vereinsvorstinden wird die Zukunft nie aus den Augen verloren und
man schaut iiber den Tellerrand hinausgeschaut. Der Verein und seine Mitglieder schaffen fiir
Jugendliche finanziell auferordentlich giinstige Rahmenbedingungen, um ihnen den Einstieg in die
faszinierende Welt der Fliegerei zu erméglichen und Berufsvorbereitung zu unterstiitzen. Der Verein ist
in Kooperationsgemeinschaft mit Schulen getreten und der Vorstand bemiiht sich generell (iberaus
phantasievoll um Nachwuchs und dessen Férderung.

Mit grofem Einfiihlungsvermogen wird der Zusammenhalt mit der Deutschen Alpensegelflugschule
und mit den anderen Vereinen auf dem Flugplatz in Unterwdssen gepflegt und gemeinsam ein
ausgeprigtes Sicherheitsdenken praktiziert und natiirlich mit allen zusammen der Naturschutz- und
Umweltgedanke.

Ein Engagement méchte ich aber besonders hervorheben. Mitglieder der Segelfluggruppe Siemens sind
engagiert im Arbeitskreis "Verein & Schule 2003" der ganz aktuell in einem Projekt fiir Mimnchner
Schulen mit dem Luftsportverband Bayern zusammenarbeiten.

All dies wird von den Mitgliedern geleistet neben den Erlebnissen und den sportlichen Leistungen, die
ihnen der Hochleistungssegelflug in den Alpen schenke.

Ich wiinsche den Mitgliedern Segelfluggruppe Siemens von ganzem Herzen Gliick und Freude mit dem
neuen grofartigen Flugzeug. Ab und zu jenes Quentchen Gliickgefiihl, von dem man nicht weif, woher
es rithrt oder was es bedeuten soll. Dieses Gliick zwischen Himmel und Erde.



Zwei Dinge liegen mir noch am Herzen.

Einem Taufling gibt man Fiirbitten mit auf den Weg. Ich méchte lhnen deshalb ein Erlebnis erzihlen,
das ich beim gojihrigen Jubilium eines Flugplatzes hatte.

Bayerisch-barock wurde dort eine Fahne geweiht, um damit den Flugplatz ganz besonders ins dérfliche
Vereinsleben zu integrieren. Auf der Fahne ist unter allen Symbolen der Fliegerei auch ein Engel
eingestickt. Der Erzengel Raphael.

Engel iiberschreiten religiose Grenzen. Sie bilden das entscheidende Bindeglied zwischen Gott und der
Welt. Raphael gilt als einer der sieben Engel um Gottes Thron. Er ist einer der vier Nothelfer und er
wurde im Mittelalter zum Inbegriff des Schutzheiligen. Er gilt als der freundlichste und lustigste der
Engelschar.

Sein sonniges Gemiit hat er, weil er als Regent der Sonne gilt. Sein Element ist die Luft

Erzengel Raphael gilt als Begleiter und Beschiitzer der Reisenden, derjenigen, die auf dem Weg sind. Er
ist der Schutzheilige der Piloten.

Barockes Denken hin oder her. Sicherheitsdenken ist einer unserer gréfiten und wichtigsten Faktoren, die
wir in unseren Sport einbringen miissen. Einen Schutzheiligen in unser eigenes Sicherheitsdenken zu
integrieren, kann aber nie schaden, meine ich und ich wiinsche allen Pilotinnen und Piloten der
Segelfluggruppe Siemens den Schutzheiligen Raphael immer an ihrer Seite. Dem Taufling selbst aber
immer viel Luft unter den Flichen und Piloten, die ihn liebevoll behandeln.

Das Zweite:

Vor einiger Zeit ist der grandiose, faszinierende Film "Nomaden der Liifte" in den Kinos zu sehen
gewesen. Sensationelle Bilder offenbarten das Geheimnis der Zugvégel. Grenzenlose Freiheit - ein
magisches Wort, gerade fiir die Segelflieger. Aber wie beim Schwarm der Zugvégel ist auch bei den
Segelfliegern der Zsammenhalt ein lebensnotwendiges Element. Das Einstehen fiir einander und die
Riicksichtnahme ist in der heutigen Zeit ein Element, das im tiglichen Leben wieder seinen gebiihrenden
Platz erhalten sollte. Die Segelflieger geben diese Erkenntnis an die Jugendlichen weiter und tragen
deshalb ihr Teil zu einer menschlichen Gesellschaft bei.

Ich  habe mitgebracht eine kleine
Skulptur "Die Wildginse". Der Luft-
sport-Verband Bayern vergibt sie als
héchste Auszeichnung fiir herausragende
Forderung des Luftsports, Férderung, die
dem Zusammenhalt oder dem Handeln
fir die Gemeinschaft besonders gerecht
wird.

Die Siemens AG hat seit Jahrzehnten
durch grofartige Unterstiitzung  der
Segelfluggruppe Siemens den
Zusammenhalt der Mitglieder geférdert.
Diese Mitglieder haben daraus Stirke
gewonnen und engagieren sich deshalb in
vielfiltiger und herausragender Weise.
Sehr geehrter Herr Dr. von Pierer, ich danke lhnen stellvertretend fiir alle Menschen, die diese
Unterstiitzung und aufergewdhnliche Zuwendung méglich gemacht haben. Bitte nehmen Sie die
Skulptur als Symbol und als herzlichen Dank.

Isolde Wérdehoff



Unterwossen, den 19.07.2003

Eine feierliche Taufe kann als Feier von 50 Jahren
Vereinsgeschichte nicht alles sein. Deshalb wurde
am 19.7.2003 in Unterwdssen ein Zelt aufgebaut und
die Freunde des Vereins wurden zu Bier und
Brotzeit eingeladen.

50 Jahre Segelfluggruppe
Siemens Miinchen e.V.

Unser heutiges Programm:

« Kaffee & Kuchen

« BegriiBung durch Hans-
Georg Strobl

« 50 Jahre SGSM, vorgefiihrt
von Hans Limmer

+ Anekdoten aus der
Griinderzeit der DASSU von
Schorsch Kantz

« Ehrung verdienter Mitglieder

« Eine zauberhafte
Uberraschung

Dank des Engagements einiger Mitglie-
der und deren Ehefrauen, hier ist beson-

ders das Organisationstalent von Inge

Leyendecker zu erwidhnen, wurde es ein
gelungener Abend.

Nach der BegriiBung der Géste durch Georg
Strobl  ergriff ~der  Biirgermeister  von
UnterwOssen, Hans Haslreiter, das Wort und
erklarte:

,,Neubiirger sind nach ca. 5 Jahren in der Regel
Einheimische. Es ist deshalb keine Frage, dass
die SGSM, da sie bereits seit 45 )Jahren in
Unterwdssen beheimatet ist, zu den Ein-
heimischen zihlt.”

w ™ \_k_;;k'. l\"...

%
=

. ',

v. links Bild 1 Hans Haslreiter (Biirgermeister), Schorsch Kantz

Bild2 Wolfgang Résler, Ruth Rosler, Gunnar Stadtlander, Bernd Rohleder, Hans Limmer,

Herbert , Bigi und Steffan Feltl

Bild3 Walter Freter, Liesel Bachmann, Hildegard Freter, Karsten Limmer




Anstelle von Tischkarten gab es fiir die Aktiven- und Pas-
siven-Vereinsmitglieder Jubildumskriige, so dass der be-
reitgestellte Gerstensaft den richtigen Rahmen hatte.

al Ja hre
\'l'\‘ 2003

Nach einem Riickblick
auf die Anfinge der
SGSM, damals noch
SSGM (Siemens Se-
gelfluggruppe Miinchen)
durch Hans Limmer
kam das leibliche Wohl
zu seinem Recht.

Den Kostlichkeiten vom
Grill und Bifett
wurde kriftig zugesprochen

Na Irene, nichts mehr im Glas?

von oben und von links
Hans Limmer
Bernd Jager, Bernd Rohleder, Diter Bottcher

Ditmar Grosse-Brauckmann, Ulrich Hellmann, Manfred Walter

Hans-Georg Strobl, Gustl und Inge Leyendecker, Gerhart Mischinger

Irene Hoppner



Unser 95-jahriger Gast Schorsch Kantz, der
erste Schulleiter der DASSU, gab einige
Anekdoten aus deren Griinderzeit zum Bes-

von oben und von links

Lotte Kulartz Inge Leyendecker Schorsch Kantz, Irmgard Lamby

Herbert Feltl, Hans-Georg Strobl Biggi und Steffan Feltl

Wolfgang und Ruth Résler, Dieter Bottcher, Harald Obernhuber mit Freundin
Sylvia Rothe, Maria Boéttcher, Gudrun Seidl Hans und Gisela Kader

und Helga Limmer



Der Ehrung verdienter Mitglieder der SGSM
durch den ,,Bayerischen Landes-Sportverband* mit
Ubergabe von Urkunden und Anstecknadeln folgte
ein Liedvortrag von Kati Pilgram.

Zum Abschluss erklirte uns neben vielem Anderen
ein Zauberer, wie einfach es doch ist, einen Seilriss
zu flicken.

Manfred Walter machte als Assistent des Zaube-
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Auch Hans-Georg Strobl und Irene Hoppner
mussten flir Experimente herhalten.

Und was gab es 2003 sonst ?

Die Homepage der SGSM bekam ein neues

Gesicht.

Fiir den Duo Discus gab es einen Schlafanzug. e

Die Heizung in der Halle bekommt einen neuen :
e

Kamin.

Die Flugbetriebsflichen der DASSU werden neu asphaltiert. Ohne Riicksprache
mit dem SGSM-Vorstand wird davon ausgegangen, dass dieser einen Teil der
Kosten libernimmt.

Eine sachliche Aussprache dariiber wird mit dem Argument abgeblockt, dass
einem Mitglied der SGSM der Sachverhalt geschildert wurde und dieser die
Notwendigkeit der Arbeiten eingesehen habe.

Sollte sich der Vorstand der SGSM weigern, die Rechnung in Héhe von € 4.344, -
zu bezahlen, so wiirde vom Kiindigungsrecht des Vertrags zur Nutzung des
Schleppdaches im Garagenhof Gebrauch gemacht werden.

Um eine weitere Eskalation zu vermeiden, iibernimmt die SGSM die Kosten,
behilt sich aber eine weitergehende Priifung des Vorgangs vor.

e
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Der Vorstand der SGSM in den ersten 25 Jahren
1953 bis 1978

Flugbetriebs- u.

1. Vorstand | 2. Vorstand |Kassenwart| Werkstatt | Ausbildungsleiter
1953 Schroder Miiller
1954 Schréder  |Rosenléhner Zeiter
1955 | Scherff Seitz Zeiter ~
1956 | Scherff Seitz Zeiter ~
1957 | Scherff Seitz Zeiter ~
1958 Scherff Seitz Zeiter |
1959 Scherff Seitz Zeiter
1960 Scherff Seitz Monig Seitz Seitz
1961 Bose Seitz Wirth Seitz Seitz
1962 Bose Weiser Wirth Seitz Seitz
1963 Seitz Bose Gilch Seitz Seitz
1964 Seitz Néhrlich Gilch Nébhrlich Seitz
1965 Seitz Néhrlich Brenner Nébhrlich Seitz
1966 Seitz Néhrlich Brenner Nébhrlich Seitz
1967 Seitz Niéhrlich Engler Niéhrlich Tuscher
1968 Seitz Nahrlich Engler Nébhrlich Tuscher
1969 Scherff v. Wurmb | Limmer Niéhrlich Hagen
1970 Scherff v. Wurmb | Limmer Niéhrlich Hagen
1971 Scherff v. Wurmb | Villinger Engler Hagen
1972 Scherff Freter Bottcher Engler Hagen
1973 Scherff Freter Bottcher Engler Hagen
1974 Scherff Feltel Bottcher Engler Hagen
1975 Scherff Feltel |Obernhuber Blochl Tuscher
1976 Scherff Feltel  |Obernhuber Blochl Tuscher
1977 Scherff Feltel |Obernhuber Blochl Riha
1978 Scherff Hagen |Obernhuber Jtfland Riha

>kEdualrt Zeiter war Werkstattleiter des BLVM.

Die SGSM, damals noch SSGM, benutzte wihrend
der Miinchner Jahren die Werkstatt des BLVM und
bendtigte deshalb keinen eigenen Werkstattleiter
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Der Vorstand der SGSM in den zweiten 25 Jahren

1979 bis 2003
Flugbetriebs-/
1. Vorstand | 2. Vorstand |Kassenwart| Werkstatt | Ausbildungsleiter
1979 Scherff Hagen |Obernhuber| Jffland Riha
1980 Scherff Hagen Plumm |Krichbaumer Riha
1981 Scherff Hagen Plumm |Krichbaumer Riha
1982 Scherff Walter Plumm | Krichbaumer| Bottcher / Hagen
1983 Scherff Walter Plumm | Krichbaumer| Bottcher / Hagen
1984 Scherff Walter Plumm Engler Leyendecker
1985 Scherff Walter Plumm Engler Leyendecker
1986 Scherff Walter Freter Ulrich Leyendecker
1987 Scherff Walter Freter Ulrich Leyendecker
1988 Scherff Walter Freter Ulrich Leyendecker
1989 Scherff Walter Freter Ulrich Leyendecker
1990 Scherff Strobl Holler Kubiciel Leyendecker
1991 Scherff Strobl Holler Kubiciel Leyendecker
1992 Scherff Strobl Holler Ulrich Leyendecker
1993 Scherff Strobl Holler Ulrich Leyendecker
1994 Strobl Seidel Holler Stieger Leyendecker
1995 Strobl Seidel Holler Lammel Leyendecker
1996 Strobl Seidel Mischinger| Lammel Leyendecker
1997 Strobl Seidel | Mischinger| Lammel Leyendecker
1998 Strobl Limmer Pilgram Kader Leyendecker
1999 Strobl Limmer Pilgram Kader Leyendecker
2000 Strobl Limmer Pilgram Kader Leyendecker
2001 Strobl Limmer Pilgram Kader Leyendecker
2002 Strobl Limmer Pilgram Kader Leyendecker
2003 Strobl Limmer Pilgram Kader Leyendecker

Hans-Geoeg Strobel

\ i

Gustav-Adolf

T .evendecker




Manfred Walter
Bernhard Plumm

Paul Theo Pilgram
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Dietrich Bottcher
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Robert Lammel




Die Flugzeuge der SGSM

Das Holzzeitalter

Doppel-Raab D-1222

von  bis

Doppel-Raab [D-1222 | 1954 | 1960
L Spatz D-1414 | 1955 | 1969
Bergfalke II [D-1441 | 1956 | 1957
Bergfalke I  [D-1500 | 1958 | 1964
Mii 13 D D-1609 | 1959

K8 D-1616 | 1960 | 1976
Bergfalke III D-1441 | 1965 | 1971
L Spatz D-1114 | 1967 | 1974
Doppel-Raab D-1000 | 1967 | 1968
Mii 17 D-1717 | 1969 | 1972
ASK 13 D-1000 |.1969 | 1978
Aus D-1000 wird D-1006

ASK 13 D-1006 | 1979 | 1979
ASK 13 D-6969 | 1979

2. Bergfalke I D-1500
K 8 D-1616




ASK 13 D-1000




Das Kunststoffzeitalter

von bis
Phobus-B D-3000 1970 | 1971
Stand. Cirrus D-3000 1972 | 1981
Stand. Cirrus D-3100 1973 | 1980
Astir CS D-7000 1975 | 1988
Astir CS D-9000 1977 | 1989
Twin-Astir D-1000 1978 | 2002
Speed-Astir [I B [D-3500 1980 | 1991
ASW 20 D-2020 1980
ASK 21 D-6969 1991 | 2003
LS4a D-0800 1988
LS4a D-9000 1989
LS6 ID-7000 1993
Duo-Discus D-KKSM | 2003

Speed-Astir Il B D-3500

Stand. Cirrus D-3100

ASW 20 D-2020




Ls4 a D-0800




Der neue ,,Duo Discus D-KKSM*
zum 50-jdhrigen Bestehen der SGSM.

29/05/2003

Polarenberechnung SDi C4
Duo Discus
v, [kmh]
&0.00 70,00 000 0,00 100.00 110.00 120.00 130.00 140.00 150.00 150.00 170,00 12000

0.00

-1.00 oder berechnete Polare [28 kg/m2]

—=—Polare 501 C4

-2.00

-3.00

-4.00

-5.00

v, [kmh]

-6.00

-7.00

-2.00

500

-10.00




Motorsegler

von  bis

SF-25B D-KOXY | 1970 | 1973

SF-25C D-KOZY | 1973 | 1977

SF-25C76 |D-KOQY | 1977 | 1986

G109B D-KISI 1985 | 2002

HK 36 TTC D-KYSI 2003

G 109 B D-KISI Im Sommer und im Winterbetrieb

i i _—

-

HK 36 TTC Super Dimona D-KYSI
mit-100PS Rotax 912S3 Motor =& =




Motorflugzeuge

Fi-Storch D-EBGY | 1961 | 1972
DO 27 A D-EOZY | 1971 | 1980
DO27A4 D-EGVC | 1980 | 1992

Der Storch D-EBGY wurde von
Siemens beschafft und der DASSU
als Schleppflugzeug iiberlassen.




Die SGSM als Triger einer Werbebotschaft

1962
Eine Werbebotschaft mit Frau Reuschel
und dem damaligen Kassenwart Roland
Wirth.

Start frei!

Der Wetterbericht meldet:

., Sicht und Aufwind gut “.

Mit dem Siemens-Taschensuper kann man
tiberall Nachrichten und Musik empfangen.

2‘.&’352’; Complﬂer

Und weitere
Werbemalinahmen






