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In dieser Stadt wohnt ein Mann.
Er liebt den Wein und versteht auch sehr viel von seiner Behandlung. Er
trank diesen, er trank jenen.

Er trank den aus Franken, von der Nahe, von der Mosel. Ja er trank den
aus Osterreich, Ungarn, Siidafrika und natiirlich den aus Frankreich. Er
fand gute Weine, aber er suchte mehr.

Vor 15 Jahren kam der Mann zu mir.

Ich zeigte ihm die bei mir lagernden Spitzenweine. Er probierte. Seit
dieser Zeit ist er mein Kunde. Er fand bei mir genau jenes, was er schon
lange suchte.

Wann kommen Sie zu mir?

Wann lassen Sie sich einmal Weine Ihres Geschmacks von
mir anbieten?

Sie missen nicht lange suchen. Sie werden finden. Und sie
werden dann auch zu meinen Dauerkunden zahlen. - Was
ware die schonste Stunde ohne ein Glas Wein?

ich erwarte Sie!

Rufen Sie mich kurz an, dal? wir einen Zeitpunkt vereinbaren
kénnen, an welchem Sie bei mir vorbeikommen.

Gerhard Weingartner

7505 Ettlingen Luisenstrale 1 - Telefon 07243 /3073

Erlesene Spitzenweine - ausgesuchte Spirituosen - diverse
Qualitatsbiere - alkoholfreie Getranke. Grol3e Auswahl!

1. Vorsitzende;
2. Vorsitzender
3. Vorsitzender
Kassenleiter

Schriftfihrer

Abteilungsleiter Segelflug
Abteilungsleiter Motorsegler
Abteilungskassier Segelflug
Abteilungskassier Motorsegler

Jugendleiter

Ausbildungsleiter und
Fluglehrer
Fluglehrer
Fluglehrer
Fluglehrer

Fluglehrer

W erkstattleitung
Werkstattleiter
Werkstattleiter
Fallschirmwart

Fallschirmwart

Mntarcanlanaart

Im Luftsportverein Albgau e. V. sind im Jublldumsjahr 1975 ehrenamtlich tatig:

Gertrud Enczmann

Hans-Otto Trappenberg

Hermann Herz

Heinrich Dirrstein

W olfgang Habedank
Sepp Eble
Lore Hofmann
Werner Ratz

Klaus Friedmann

Wolfgang Dalmus
Dieter Frank
Herbert Frank
Alfred Jiingling

Werner Keller

Herbert Frank
Dieter Frank
Horst Weinstein
Gertrud Enczman
Jurgen Skucek

Senn Fhle



25 Jahre
Luftsportverein Albgau e. V. Ettlingen.

Herzlichen Glickwunsch!

Fur weitere
25 Jahre
,Hals- und Beinbruch!"

25 Jahre
sind wir Alleinversicherer des Vereins und vieler privater
Flugzeughalter.

Helmuth Hotz - Versicherugen

Inh.: Hans-Joachim Hotz

7505 Ettlingen - Haydnstral3e 3 - Telefon (07243) 3281

Wir vermitteln und verwalten:
alle Luftfahrtversicherungen
(Deutscher Luftpool)

alle Sachversicherungen (Aachen-
Leipziger Vers.-AG)

alle Krankenversicherungen
(Vereinigte Krankenvers.-AG)

alle Lebensversicherungen
(Eos Lebensvers.-AG)

alle Rechtsschutzversicherungen
(Arag Rechtsschutzvers.-AG)

alle Bausparvertrage (Heimstatt-
Bauspar-AG)

und dazu der bekannt gute Kundendienst!.
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Die Geschichte des Segelfluges in Ettlingen

Der Luftsportverein Albgau e. V. besteht zwar erst seit 25 Jahren, aber die
Geschichte des Segelflugs beginnt weit friiher. Schon

1928

waren Ettlinger Segelflieger am Bau eines Hangegleiters beteiligt. Emil Henn gehorte
einer freiwilligen Baugruppe an, die am Staatstechnikum in Karlsruhe sich mit dem Bau
eines Héngegleiters beschéftigte. Diese Konstruktion kam von der Wasserkuppe,
bewéhrte sich jedoch nicht. Diese Gleiter, bei denen die Beine des Piloten das
Fahrwerk bildeten, zahlte zu den sogenannten Seelenverkaufern. Der Ruppurrer Kurt
Maier wagte darauf auf den Rippurrer Wiesen einige Spriinge. Die Versuche wurden
jedoch bald eingestellt. Daraufhin wurde von verschiedenen Gruppen weitergebastelt.
So wurden in der WatthaldenWohnung in Ettlingen bei Henry Rapp Spieren
(Tragfliigelrippen) gebaut. Der Teilaufbau fand im damaligen Kinderhorst im Parterre
der Watthalden statt.

Ebenfalls zu dieser Zeit fand ein Gesprach zwischen Emil Henn und Henry Rapp statt,
wie man aus Teekistensperrholz kleine Hollander-Autos bauen kénnte. Der Erlds
durch den Verkauf dieser Autos sollte zum Bau eines Segelflugzeuges verwendet
werden. Mit sechs Mann wurde in diesem Jahr in Ettlingen im ,Wilden Mann" ein
Segelfliegerverein gegriindet. Die Mitglieder waren die zwei Gebriider Maier von der
Gartenstadt, Willi Schindler, Henry Rapp, Fritz Mai und Karl Sailer.
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1931

erhielt Henry Rapp von der Zeitung ,,Griine Post" kostenlos den Bauplan
des gleichnamigen Segelflugzeuges. Er selbst erzahlt dazu: ,Ich baute
dieses Flugzeug fast allein mit meinem damaligen Kameraden Hugo Minz
in der Werkstatt des sehr entgegenkommenden Zimmermeisters Herrn
Link. Herr Link gab uns auch das Holz und Werkzeug, welches zum Bau
unseres Flugzeuges am besten geeignet war. Auf dem Bild ist der
Zimmereiplatz zu sehen, mit dem Haus in der Zehntwiesenstrale, Herr
Zimmermeister Link, ein Herr von der Volksbank, meine Wenigkeit und Karl
Sailer. Von den anderen weil3 ich den Namen nicht mehr. Der Hugo Miinz war
bei der Aufnahme abwesend."

Emil Henn erzahlt aus dieser Zeit, dal seine ganze Begeisterung und
Bewunderung der Rhén-Rossitten-Gesellschaft galt. Mit dem Fahrrad fuhr
er

1932

zur Wasserkuppe in der Rhén und im gleichen Jahr beteiligte er sich am Bau
eines 12 m-,Hol's-der-Teufel". Diese rumpfverkleidete Maschine von
12 m Spannweite hatte fur damalige Zeiten sehr gute Flugeigenschaften.
Sie wurde von Kurt Maier aus der Gartenstadt eingeflogen. Die ersten
Ettlinger Segelflugzeug-Ausstellung fand ebenfalls 1932 statt, in
Ettlingen im Saal der ,Sonne". Grund der Ausstellung war die Werbung
neuer Mitglieder. Gezeigt wurden unter anderem die
Hochleistungsmaschine  ,Silbervogel" von Ingenieur Mayer, ein
drahtverspannter ,Schéadelspalter” im Rohbau und ein ,Hol's-der-Teufel".
Da am Bau der letztgenannten Maschine auch eine Gruppe aus Durlach
beteiligt war, wurde diese Maschine spater auch in Durlach und Karlsruhe
geflogen. In Ettlingen befanden sich nun schon mehrere Gruppen, die sich
1932 zusammenschlossen und von Burgermeister Kraft zwei
Barackenrdume in der heutigen Kaserne erhielten.

1933

bestand Emil Henn auf der Wasserkuppe die B-Prifung und die Prifung zum
Gleitfluglehrer und bei Alexander Lippisch den Werkstattleiter. Bis dahin
war in Ettlingen ohne Fluglehrer geflogen worden. Zehn Starts an einem
Tag waren eine Seltenheit und kein Bruch bis zum Abend ein groRRes
Wunder. Unter anderem wurde auch in Moosbronn geflogen und wahrend
der Winterzeit auch in Auerbach. Die Bauern vertrieben die Flieger mit
Dreschflegeln und Heugabeln. Diesem Treiben setzte Emil Henn ein Ende,
nachdem er im September 1933 noch die C-Priufung mit Flugzeugschlepp bei
Wolf Hirth auf dem Hornberg gemacht hatte und die Ettlinger
Segelfliegergruppe im Deutschen Luftsportverband als Chef tibernahm.

Nun wurden von

1933 - 1935
zwei weitere ,,Zdglinge" gebaut (Konstruktion von Fritz Stamer).
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Zu diesem Zweck erhielten die Ettlinger Flugsportler eine Werkstatte im
alten SchloR bei der Gewerbeschule. Mit diesen Schulmaschinen konnten
nun endlich langere Flige (bis zu 60 Sekunden) durchgefiihrt werden und so
flog unter anderem Eugen Schneider unter Leitung von Fluglehrer Henn die
erste A-Prifung der Ettlinger Flugsportler. Auch Fritz Horn (er verstarb
1975), Friedrich Emig und Albert Hotz zahlten zu den ersten Ettlinger A-
Piloten. Die damalige Fluggruppe war dem DLV (Deutscher Luftsportverein)
angeschlossen und machte in der Zeit von 1932-1937 mehrere hundert
Starts ohne ernste Unfélle. Kleine Briiche waren selbstverstandlich an der
Tagesordnung. Samtliche Starts wurden mit einem Gummiseil durchgefihrt.
Schleppwinden, wie sie heute in Betrieb sind, waren dort sehr selten und
noch in der Entwicklung. Die Starts waren deshalb alle sehr kurz
(ungefahr 10-60 Sekunden), dafur aber billig.

Mit der Ubernahme des DLV in die NSFK hérte

1937
auch die Ettlinger Gruppe auf zu existieren. Sie hatte damals 50 Mitglieder.
Um das Fliegen nicht aufstecken zu mussen, trat der Rest der Durlacher
Gruppe bei, die vom NSFK nun gegrindet wurde. Die zuletzt gebauten
,Z06glinge" Uberlebten jedoch den Krieg im Keller der Ettlinger Festhalle.
Die traurigen Uberreste davon wurden von den Ettlinger Segelfliegern
nach dem Kriege (1949) wieder aufgesucht.

Zu den Jahren 1938 bis 1950 weil? unser Mitglied und Mitgrinder des
Luftsportvereins Albgau, Rudi Kern, zu berichten:

»~Zu Anfang der DreilBiger Jahre war, bedingt durch die damalige
Wirtschaftslage und die Arbeitslosigkeit, kein Aufschwung in der
Segelfliegerei zu verzeichnen. In den Jahren 1937/38 wurden die
jugendlichen Segelflieger, zu denen ich damals gehoérte, Ubergangslos in die
Flieger-HJ Ubernommen. Gelande auf der Baltenau bei Rastatt und in
Spielberg dienten den Fliegern aus dem Umkreis von Karlsruhe als
Segelflugplatze. Es wurde ausschlieBlich mit Schulgleitern geflogen.
Damals gab es sogenannte Reichssegelfliegerschulen, die 4-wéchige
Schulungslager z. B. in Aedelsheim, in Zierenberg bei Kassel, in
Hohenschwangau, auf der Rhon und auf der Wasserkuppe durchfiuhrten.
Obwohl in der Regel nur jedes Jahr eine Priufung abgenommen wurde,
konnten in den Jahren 1939/ 40 viele Segelflieger die Klasse A, B, C und
einige sogar die Klasse 1 nachweisen. Mit siebzehn Jahren ging so mancher
Segelflieger freiwillig zur Schule des NSFK. Die NSFK-Schule betrieb
Motorflug. Eine dieser Schulen befand sich auch in Karlsruhe. Diese
Schule besuchten u, a. Albert GleiBle t, Hermann Maier t und Franz
Ochs t. Aus Ettlingen und seiner naheren Umgebung (Ruppurr und
Busenbach) hatten 80 - 100 Jugendliche der Jahrgange 1921/25 Freude am
Fliegen gefunden. Von diesen Flugbegeisterten wurde eine stattliche Anzahl
aus Ettlingen im Krieg zu Flugzeugfihrern ausgebildet und auch
eingesetzt.
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So z. B. stellvertretend fur alle: Emil Henn, Giinter Blau j, Werner
Schneider, Helmut Kroi3 &, Lothar Luttin =, Bernhard Zipfel &, Fritz
Dietz und Albert Hotz & (Flugzeugfihrer von Dr. Todt).
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Wahrend der Kriegszeit wurden die Motorflugscheine A2, B1, B2, der C-
Schein und die dazugehoérigen Blindflugscheine erworben. Gute Leistung
beim Instrumentenflug war ausschlaggebend, ob ein Pilot zum
Kampfflieger ausgebildet wurde. Mein Traum, den ich als 15-Jahriger
hatte, ging in Erfullung: Die Ju 88 konnte ich nicht nur anschauen,
sondern endlich auch selbst fliegen. Und nicht nur diesen Typ, auch die
Ju 86,Ju 52, Me 110, Me 410 und andere mehr. Hohe
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punkt war dabei die Umschulung auf den Disenjager Me 262. Wir genossen noch
die gute alte Ausbildung, die Uber die Typen Stieglitz und Biicker-Jungmann
fihrte. Mindestens 6 Stunden Kunstflug gehérten zur Ausbildung.

Nach Kriegsende fanden wir uns im alten Kameradenkreis wieder zusammen, um
von vergangenen Zeiten zu erzéhlen. Wir stellten bald fest, daf3 wir Alle das gleiche
auf dem Herzen hatten - uns ein Wunsch beseelte -: Wir wollten fliegen! Leider
war nach Kriegsende das Fliegen verboten. Nun warteten wir darauf, dal
dieses Verbot aufgehoben wirde. In den Jahren 1947/48 nahmen wir wieder
Kontakte mit anderen Fliegerinteressengemeinschaften auf. Reger
Briefverkehr herrschte und in jedem Bief wurde die Frage gestellt: ,Meint Ihr,
wir durfen bald wieder fliegen?" Des langen Wartens Uberdrissig, bildeten wir
erst einmal eine Modellfluggruppe, um wenigstens so wieder den Wolken und den
Vogeln nahe zu sein. Die selbstgebauten Modelle starteten wir auf dem
Modellflugplatz in Spielberg. Nach einiger Zeit wurde in der ,Post" eine neue
Segelfliegergruppe gebildet. Die erste Weihnachtsfeier fand im ,Alten Fritz" in
Ettlingen statt. Aus dieser Griindungsgruppe heraus bildete sich im Jahre 1950,
nach Aufhebung des allgemeinen Flugverbotes, der jetzige Luftsportverein
Albgau e. V.

Die Grindungsmitglieder waren:

Herbert Frank, Friedrich Linner, Heinrich Dorrstein, Hans Alletsee, Edmund
Kornmiiller &, Fritz Ruck, Adolf Hurst

Flugtag der Modellflieger in Spielberg

Festzustellen ist noch, daf3 ich durch den Kontakt mit alten und jungen Flieger-
kameraden der Fliegerei sehr verbunden geblieben bin. In diesem Sinne wiinsche
ich unserer Luftsportgruppe auch fiir die Zukunft eine gute Entwicklung und
danke all denen, die sich in den zuriickliegenden 25 Jahren fur den Luftsport
eingesetzt haben."

Die Ettlinger auf der Wasserkuppe

1950

Am 17. 1. 1950 wurde das Segelflugverbot aufgehoben. In diesem Jahr fand auf der
Wasserkuppe der erste internationale Segelflugtag nach dem Kriege statt. Auch
eine Gruppe Ettlinger Segelflieger zog es deshalb zur Wasserkuppe um
zuzuschauen und sich zu informieren. Diesmal aber nicht mit dem Fahrrad, sondern
mit einem Auto. Der Besuch auf der Wasserkuppe wurde belohnt: Die Ettlinger
erhielten von Konstrukteur Schneider die Baupléane fir das GrunauBaby lll, das das
erste Flugzeug des Vereins, der damals von Reinhold Kilhne gefuihrt wurde, werden
sollte. Die Fa. Lorenz in Ettlingen stellte fir den Bau des Flugzeuges nicht nur
einen Raum, sondern sogar das Holz zur Verfugung.

Uns so war es im Marz
1953
nicht mehr weit bis zum ersten Start.

Schon bald danach wurde das Flugzeug fertiggestellt und auf den Namen des
bekannten Ettlinger Fliegers ,Werner von Langsdorf" getauft. GroR war die
Freude unter den Ettlinger Segelfliegern als am 14. Juni 1953 der erste Start auf dem
Fluggeléande in Eggenstein erfolgte.

Nun wurde mit noch mehr Idealismus weitergebaut, denn man brauchte ja einen

Hanger, um das Flugzeug transportieren und eine Winde, um das Flugzeug
starten zu kdnnen. Das Jahr
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1954
begann fir uns nicht gut. Am Ostermontag ging unser Grunau Baby Ill leider zu
Bruch.

Doch Uber diesen schweren Schlag half uns die Ettlinger Industrie hinweg. Mit
ihrer Unterstitzung kauften wir uns ein neues Segelflugzeug vom Typ Ka 2,
welches auf dem Marktplatz in Ettlingen auf den Namen ,Stadt Ettlingen" getauft
wurde.

In diesem Jahr wurde auch ein neuer Vorstand gewahlt. 1. Vorsitzender wurde Dr.
Hartmut Maier-Gerber, 2. Vorsitzender Herbert Frank und Kassenleiter
Heinrich Durrstein. Die Spielberger Gruppe schloR sich mit ihrem neu gebauten
SG 38 unserem Verein an. Die Winde, die z. Teil in der Fa. Elba gebaut wurde,
wurde ihrer Bestimmung Ubergeben. Im selben Jahr fand in Spielberg der erste
Flugtag statt. Am Ende des Jahres zahlte man 532 Starts. Also doch noch ein
erfolgreiches Jahr, trotz finsterem Anfang.

Die ,Stadt Ettlingen" mit Hans Alletsee

1955

begann die Arbeit fir einen eigenen Flugplatz auf dem Ettlinger Gelande ,Rohr-
acker" und im Fruhjahr war auch das Grunau Baby wieder startklar. In diesem
Jahr nahmen der LSV-Albgau an den Karlsruher Flugwochen mit ihren Lei-
stungswettbewerben teil. Am letzten Flugtag stellte unser Mitglied und damali-

ger aktiver Fluglehrer Hans Alletsee einen neuen Hohenrekord auf. Mit 1200 in
Startliberh6hung hatte er fiir unseren Verein mit dem Segelflugzeug Ka2 ,Stadt
Ettlingen" den ersten Preis in der Hohenwertung erflogen.

Nach erfolgreichem Flugtag in Ettlingen ging

1956

der Aufbau des eigenen Flugplatzes weiter. Mit Hilfe von Spenden und Eigen-
beteiligungen der Mitglieder kauften wir ein neues Segelflugzeug, eine Ka 6, zu
dem damaligen Zeitpunkt das modernste und beste Segelflugzeug fur den
Leistungsflug.

Am 23. 9. 1956 fand anlaRlich des GroRflugtages in Ettlingen die feierliche Ubergabe
des neuen Segelfluggelandes an der Mdrscher Strae in Ettlingen und die Taufe
unseres Segelflugzeuges Ka 6 auf den Namen ,Dohlenaze" statt.

In den darauffolgenden Jahren
1957/58

wurde eifrig geflogen. Die ersten Mitglieder erfliegen sich ihr silbernes Lei-
stungsabzeichen. Am 17. 6. 1957 brach Hans Alletsee mit 8.07 Stunden den
Forchheimer Dauerrekord von 7.15 Stunden. Derartige Dauerflige erfordern
vom Piloten auf3er seinem fliegerischen Kénnen auch eine gute korperliche Ver-
fassung. Im selben Jahr fand auch gleich zu Beginn der Saison der 1. Flug der
ersten und einzigen ,Holzlibelle", L 10 Libelle, statt, die Fritz Linner und Adolf
Zoller konstruierten und bauten.

Libelle nach dem 1. Flug
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Das Jahr 1958 endete mit einem GrofRflugtag (ca. 10.000 Besucher) an der
Mérscher Strale und einer grolRen Enttauschung: Unsere Mihe und Arbeit,
die wir fur unseren Flugplatz in Ettlingen aufbrachten, waren umsonst.
Anstatt eines langeren Pachtvertrages erhielten wir die Kindigung. Unser
schoner Flugplatz muf3te Industrieanlagen weichen.

1959
war der Bau eines neuen doppelsitzigen Seglers, einer Rhonlerche in der
Werkstatt Ettlingen in der Buhlstralle und Zweigwerkstatt Dietlingen in
vollem Gange.

1960

wurde ein neuer Vorstand gewahlt. Der bisherige 2. Vorsitzende Herbert
Frank wurde zum 1. Vorsitzenden gewahlt, 2. Vorsitzender wurde Fritz
Linner und Kassenleiter blieb Heinrich Dirrstein. Das erste selbstgebaute
Segelflugzeug, Grunau Baby IlIl, wurde verkauft, damit ein neues
leistungsfahigeres Flugzeug gekauft werden konnte. Im Oktober wurde
das neu erstellte doppelsitzige Segelflugzeug, Typ Rhonlerche, auf den
Namen ,,Albgaulerche" getauft.

1961
traf unser neues einsitziges Segelflugzeug Typ Ka 8 ein, das Ende 1963 auf
den Namen ,Luftikus" getauft wurde. Nun ist unser Flugzeugpark
komplett.

Ab diesem Zeitpunkt wurde nur noch mit Rettungsfallschirmen geflogen. Die
Stadt Ettlingen spendete den ersten Fallschirm, die Mitglieder Keller,
Schoemperlen und Schiffer je einen weiteren. Auf dem in Zell am See
stattfindenden Fluglager erflogen sich einige Piloten Bedingungen fur
verschiedene Leistungsabzeichen. Ein trauriges Ende nahm in der
Zwischenzeit am 4. 8. 1961 auf dem heimatlichen Flugplatz in Forchheim ein
etwas erweiterter Platzrundenflug eines 18-jahrigen Schiilers (16
Alleinstarts). Anstatt auf dem Flugplatz, zog er mangels H6he vor, im
Blumen- und Gemisegarten des Anwesens ,Kleiner Pfad 7" der
Heidestlicker-Siedlung zu landen. Die Rhénlerche ging dabei leider zu Bruch,
der Pilot war unverletzt. Nachdem die Uberholungsarbeiten an den
Maschinen beendet waren, nahm die Pechstrahne

1962
ihren Lauf. Bei einem am 29. 4. 1962 gestarteten Zielstreckenflug mit der Ka
6 von Karlsruhe-Forchheim nach Genf stiel ein Mitglied unseres Vereins mit
einem Flugzeug bei der Auflenlandung in Courroux im Schweizer Jura mit
einer Landegeschwindigkeit von 80 km/h mit einer aufgeschreckten Kuh
frontal zusammen. Der Pilot war unverletzt, die Kuh nur leicht verletzt, das
Flugzeug jedoch zu 80 °/° zu Bruch gegangen. Am Ende des Jahres war die
Rhonlerche wieder repariert und einsatzfahig und die Ka 6 war im Aufbau.

Diese beiden Briche schlugen ein grof3es Loch in die Vereinskasse. Aber auch
dieser Ruckschlag wurde durch kameradschaftliche Zusammenarbeit
gemeistert. Dieses Jahr war jedoch noch nicht vorbei. Ein Vereinskamerad,
Siebert Schneider, stlrzte zusammen mit seinem Vater mit dem
doppelsitzigen Segelflugzeug
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Ka 7 am 19. 8. 1962 in der N&he von St. Moritz (Schweiz) ab. Die
Maschine hatte bei einem Hangflug ein Seil gestreift und war in eine Schlucht
gesturzt. Nach diesen Unfallen fragten wir Herrn Emil Heinzelmann
(Bezirksflugleiter des BWLV und Prifugsratsvorsitzender) um Rat und
Stellungnahme. Er stellte fest, dall die Frage, wie es im Luftsportverein
Albgau um Disziplin und fliegerische Kenntnisse bestellt sei, vdllig
unberechtigt und unbegriindet wéare. Die im Vergleich zu den Startzahlen
und geflogenen Strecken wirklich sehr geringe Zahl von Unfallen im
Segelflugsport in der Bundesrepublik ware Beweis genug dafur, dal die
Ausbildung der Flugschiler in den Vereinen des Deutschen Aero-Clubs sehr
sorgfaltig betriebenwurde.

Nach den Unterlagen aus 1962 wurden von den 200 Vereinen in Baden-Wirt-
temberg ca. 125.000 Segelflugstarts ausgefuhrt, mit einer Gesamtflugzeit
von rund 35.000 Stunden und ca. 115.000 Streckenkilometern. Darunter sehr
viele Flige von 300 bis 500 km. An Personenschéaden hatte man zwei Todesfalle,
zwei Schwerverletzte und sieben Leichtverletzte zu bedauern. Er vertrat die
Auffassung, daR es kaum einen Sport gébe, in dem so wenig Unfalle bzw. Per-
sonenschéden zu verzeichnen waren, wie im Segelflugsport.

1963

wurde ein neues einsitziges Leistungsflugzeug vom Typ Ka 6 CR gekauft als
Ersatz fur die 1961 verkaufte Ka 2 und schon wurden 300 km-Flige geflogen.
Im Juli war auch schon wieder die Ka 6 ,,Dohlenaze" startklar. In diesem
Jahr Ubernahm H.-O. Trappenberg den 3. Vorsitz. Im Herbst wurde das
Flugzeug Ka 6 CR auf den Namen ,,Sagitta" (Pfeil) getauft. Auch das Jahr

1964

werden wir nicht so schnell vergessen. Am 24. 8. 1964 stiirzte unser Flieger-
kamerad Dr. Theo Edelmaler in Samedan (Schweiz) mit dem neuen Flugzeug Ka
6 CR tddlich ab.

1965
wurde ein neuer Doppelsitzer Kr 11l aus Frankreich gekauft und der Bau einer
neuen Schleppwinde in Angriff genommen. Ende 1965, Anfang

1966

werden von unseren Mitgliedern die ersten Wellenflige in Colmar
durchgefuhrt. Samtliche Einsitzer des Vereins werden in diesem Jahre mit Funk
ausgerustet. Und schon wieder wird gebaut: ein neuer Einsitzer, ein Ka 8
fur die Jugendgruppe.

1967
war man wieder einmal auf der Suche nach einem neuen Flugplatz. Ein
Gelande in Ittersbach stand in Aussicht. Man hoffte sogar, im Frihjahr
des folgenden Jahres den Flugbetrieb aufnehmen zu kénnen. Dieses Projekt
scheiterte jedoch daran, dall ausgerechnet dieses Gelande fur eine
Aufforstung nach dem Wirbelsturm bestimmt war.



Fluglager in Ailertchen

Wahrend des Sommerfluglagers in Ailertchen im Westerwald, das zusammen
mit franzosischen Gasten aus der Partnerstadt Epernay durchgefuhrt
wurde, flogen sich mehrere Flieger frei.

Im Jahre

1969
wurde in Niederstetten das dritte Fluglager zusammen mit Gasten aus
Frankreich durchgefiuihrt. Bob Trappenberg berichtete als Lagerleiter:
»Wir wollten auch dieses Jahr wieder einmal, wie im Durchschnitt alle
zwei Jahre, ein Segelfluglager veranstalten. Auch dieses Mal wieder ein
deutschfranzdsisches, um den Kameraden unserer Patenstadt Epernay auch
Gelegenheit zum Segelfliegen zu geben. Deshalb sammelten wir unsere
franzoésisch parlierenden Kameraden, fuhren nach Epernay und hielten dort
einen Filmvortrag Uber das Segelfliegen. Tatséchlich konnten wir dadurch
auch nach und nach 12 Kameraden und Kameradinnen aus Epernay fir
unser Lager ,buchen”, ein gegeniiber der sonst gewohnten Beteiligung aus
Frankreich aulBlerordentlicher Erfolg. Tatsachlich wurden wir damit auch
das ,groRte deutsch-franzésische Jugendlager”, zumindest in der
damaligen Zeit im Bereich des BWLV.
Wer schon einmal ein solches Lager organisiert hat, weil3, welche Arbeit
damit zusammenhéngt. Das Telefon lief hei3, die Papierflut war kaum noch
zu bandigen und nur Bier machte alles etwas ertraglicher.
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Stattfinden sollte das Lager auf dem Gelande einer Heeresfliegereinheit. Um
das zu ermdglichen, muflite ein regelrechter Vertrag mit dem
Bundesverteidigungsministerium (. . . dieses vertreten durch .., und dieses
wieder vertreten durch .., usw.) beschlossen werden, jedoch erhielten wir
dafur dann auch verhéaltnismaRig preiswerte Verpflegung und Unterkunft.
Es sei gleich betont: Die Hilfsbereitschaft samtlicher Soldaten war einfach
umwerfend. Wir muften uns dort selbstverstandlich den Spielregeln
fugen, sie wurden aber soweit wie nur méglich ausgedehnt. Selbst solche
Schwierigkeiten, wie die Unterbringung von Madchen in einer Kaserne
wurden im Handumdrehen gemeistert. Die Madchen hatten ihre eigenen
Waschraume usw. und zum Schluf sogar - bedauerlicherweise - ein eigenes
Krankenzimmer.

Niederstetten liegt landschaftlich sehr reizvoll, auf alle Falle aber
thermisch aullerordentlich ginstig. AuBerdem hatten wir in den drei
Lagerwochen nur zwei Regentage. So wurde geflogen, geflogen und
geflogen und letztlich auch zwei Flugzeuge zu Bruch geflogen. Da niemand
dabei zu Schaden kam, war es wenigstens ein Anschauungsunterricht, wie
man es nicht machen soll. Schade nur, daR dadurch die Vereinsfinanzen
auBerst stark strapaziert wurden. Wenn wir nicht fliegen konnten, haben
wir Sport getrieben und so auch das Deutsche (bzw. européaische)
Sportabzeichen abgelegt oder Rothenburg ob der Tauber, Greglingen oder
sonstige historische Statten in der Umgebung besucht. Selbstverstéandlich
hatten wir auch unsere verschiedenen Feiern mit Lagerfeuer und allem
Drum und Dran, wie sich das so gehort.

Prominenz bei der Flugzeugtaufe (v. lks. n. r.): 1. Vorsitzender Herbert
Frank, Jugendleiter Erwin Keuerleber, Prasident Dr. Schéafer,
Oberburgermeister Rimmelspacher, Major Dickel und Dr. Bentmann
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Wahrend des Lagers hatten wir auch noch unser Flaggschiff, den Kranich 111,
auf den Namen unserer Patenstadt ,Epernay" getauft. Die Taufe nahm
eine charmante Fliegerkameradin aus Epernay vor. Den wirdigen Rahmen
erhielt diese Feierstunde durch eine Ansprache von Préasident Schéfer,
sowie durch die Anwesenheit unseres Vizeprasidenten Keuerleber und des
damaligen Oberbiurgermeisters unserer Stadt Ettlingen. Mége es doch
ofter solch eine Taufe mit Freibier geben.”

Die neue Ka 8 wurde

1970
fertiggestellt, die alte Ka 8 repariert. Zum ersten Mal wurde im Verein
das Interesse am Motorsegler geweckt und schon kaufte man sich einen
Motorsegler, Typ A-Falke, der Ende

1971
verkauft und dafir ein B-Falke erstanden wurde. In diesem Jahr fand auch
ein deutsch-franzdsisches Schulungslager statt.

1972

bildete sich im Verein eine Motorseglergruppe in Selbstverwaltung. In
diesem Jahr erzielte der Verein die hochste Startzahl seit seinem Bestehen -
2000 sStarts. Die neugebaute Winde, als auch die alte Ka 8 wurden
eingesetzt. Der Flugzeugpark bestand nun aus 2 doppelsitzigen, 3
einsitzigen Segelflugzeugen und einem Motorsegler. Im Fruhjahr wurde
H.-O. Trappenberg zum 2. Vorsitzenden und Jurgen Skucek zum 3.
Vorsitzenden gewahlt.

Im Mai 1972 besuchten uns Flieger aus Lasham in England. Der Kontakt
wurde schon ein Jahr zuvor von 2 Vereinskameraden geknupft, die von dem
Verein in England herzlich aufgenommen wurden.

1973

wurde das Flugzeug Ka 8 verkauft, um einen neuen Kunststoffsegler kaufen
zu kdnnen. Mitte des Jahres wurde ein Mal- und Zeichenwettbewerb fur
drei Ettlinger Schulen ausgeschrieben. Das Thema lautete: ,Fliegen". Die
Teilnahme war rege und es wurden mehr als 200 Arbeiten eingereicht. Als
Preis wurden Freifluge vergeben. Mit einem Fluglager in Schlierstadt,
das mit Erfolg und ohne Unfall abgeschlossen wurde, endete diese
Flugsaison.

1974

wurde der Motorsegler B-Falke wieder verkauft, um einem neuen
leistungsfahigeren Motorsegler, dem Tandem-Falken, Platz zu schaffen. Die
Anspriche der Mitglieder waren nun mal gestiegen. Auf diesem neuen
Motorsegler wurde gleich im ersten Jahr die Rekordzahl von 600 Stunden
geflogen. Ein sehr gutes Ergebnis. Noch im selben Jahr holten sich 2
Mitglieder mit diesem Motorsegler den 1. Preis beim Klippeneck-
Wettbewerb.



1975

Der Luftsportverein besteht nun schon seit 25 Jahren. Er erhalt endlich
seinen heill ersehnten Kunststoffsegler und zwar eine DG 100. Im
Fruhjahr wurde auch der Vorstand neu gewahlt. 1. Vorsitzender wurde
Gertrud Enczmann, 2. Vorsitzender blieb H.-O. Trappenberg, 3.
Vorsitzender wurde Hermann Herz und Heinrich Dirrstein blieb
Kassenleiter.

Von den Aktivitaten, die unseren Mitgliedern seit 1974 neben dem
Segelfliegen geboten werden, erzahlen folgende Berichte:

Sprung aus den Wolken - durchaus meteorologisch - realistisch

Am 24. August 1974 unternahmen ein Dutzend. Vereinsmitglieder einen
ersten, z. T. auch gleich zwei Fallschirmeinweisungsspriinge auf dem
Sprunggelédnde Heuberg bei Stetten am Kalten Markt. Die Begeisterung war
so groB, daf - trotz zwei Gipsbeinen - Einweisungsspringen zum festen
Bestandteil des luftsportlichen Rahmenprogramms im LSV Albgau
geworden ist. Nachstehend der Bericht vom April 1975 aus der
Vereinszeitschrift ,,Delta Kilo": 30 Jahre, 2 Monate minus 2 Tage war es fur
Hermann Guigas, einen unserer besonders aktiven Motorseglerpiloten her,
seit er im Februar 1945 zum bislang ersten und letzten Mal - damals aus
einer Me 109 und in 180 m Hohe - ausgestiegen ist.

Am Sonntag, 13. April 1975, war es auf dem Sprunggeldnde in Bruchsal
wieder soweit, die Umstande freilich friedlicher, das Vortraining,
gemessen an blauen Heubergflecken, ziviler.

Dezimiert durch die schwierigen Wetterverhéltnisse waren urspringliche 11
Meldungen auf 8 Teilnehmer am 12. 4. gesunken, die sich dann mit einer
»~Platzbegehung und Sprungkreisbesichtigung" in gleichméaRigem Regen auf
golfplatzartig schonem Sprunggelande begnigen und wieder heimfahren
muften.

Unverdrossen machten sich am Sonntag, 13. 4, schlie3lich 3 Mann auf den
Weg - nach Telefonaten um 7.00, 8.30, 9.30 und schlie3lich um 10.30 Uhr. Die
vorbereitenden Fallibungen verliefen glimpflich - der DK-Berichterstatter
erinnert sich noch schmerzhaft des Tagespensums an Falllbungen auf dem
Heuberg. Trotz verdéachtig niedriger Basis wude schliel3lich gegen 12.00 Uhr
der Do-27Pilot aufgestdbert und - nachdem der grébste Dreck vom Ackergaul
Do-27 abgekratzt war - kamen mit der Ladung 3 wir, d. h. unser Gast
Philipp Hartmann, Hermann Guigas und der fiir die Berichterstattung
nunmal unvermeidliche DKRedakteur dran.

Mit dem Start beginnt eine Art unwiderruflicher coutdown. Steiler
Steigflug bis Uber die Basis mit gelegentlichen Durchblicken - mal ein
FulRballstadion, mal Fabriken, mal Wald - wo verflixt - sollen wir denn nun
eigentlich rausgeworfen werden?
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Und dann ist es soweit. Philipp Hartmann, dem Ausstieg am nachsten,
erhalt Anweisung vom Absetzer, sich fertig zu machen. Er fragt noch einmal
zurtick ,soll ich?" - und auf Kopfnicken - flupp, weg ist er. Der Absetzer
schaut ihm, anscheinend befriedigt, nach und fingert die Halteleine mit
dem Fallschirmsack in die Maschine zuriick. Ich selbst gebe immer noch
Obacht, daB ich dem Piloten mit meinem Schirm nicht ungewollt Gber die
Doppelsteuerung ins Handwerk pfusche.

Hermann Guigas rickt nun an die Luke, ich selbst einen Platz weiter auf die
bislang von Hermann besetzte Position. Beim nachsten Anflug sucht die Do-
27 auf rechte und linke Schulterklopfzeichen des Absetzers beim Piloten brav
wie ein Ackergaul auf hist und hott des Landmanns Wolkenliicken fiir die
beste Absetzposition, wéahrend ich mit Hermann noch einen ernsten
Handedruck tausche. ,Fertigmachen" - weg ist er, und gleich anschlieend,
ohne neuen Anflug auch ich, heute zum 4. Mal: ,Fertigmachen" und mit
2/10 sec. Bedenkzeit gehts ab wie im Superfahrstuhl.

Als ich feststellte, dal der Schirm - schén weil3 und gelb gestreift - schon
geodffnet ist - ich mul} es gestehen - schrie ich laut: GroR3 - Spitze - Super =
Huuuahh!!!

Hermann berichtete mir nachher, da er mir zurief - aber ich war absolut mit
mir und meinem Fallschirm befal3t. Nachzutragen ist noch: Absetzhéhe 800
m. Die zuvor per Do-27 uberflogenen Wolken unterflogen - pardon
unterfuhren - wir nun noch mit Wind und per Schirm, dank des Verlustes an
Hohe durch den kurzen freien Fall und die Orientierung Waldrand,
Clubhaus, Schafherde - ein Springer zuvor hatte ziemliche Verwirrung
angerichtet bah - bah - und auch Sprungkreis begann. Ubrigens liegt der
Sprungkreis exakt auf Kurs Forchheim - Sinsheim und eignet sich bei
entsprechender Umsicht hervorragend fiir die Uberlandorientierung.

Zum Landefall: Der regenweiche Golfrasen war fur den Berichterstatter -
Schirm schén exakt gegen den Wind ausgerichtet - erheblich weicher als
selbst die Abrollibung aus 3/4 m Hohe - ein Hauch von Vorstellung berihrte
mich, daB ich diese Landung unter Umstanden héatte stehen kdnnen.

Hermann fuhr geraume Zeit mit Wind rasch auf einen gleichermalen braunen
wie weichen Acker zu, beschaftigt mit Steueribungen am Schirm (vielleicht
auch Erinnerungen an 1945?) - sein Trainingsanzug zeigte die Auswahl des
Landeplatzes uniubersehbar.

Philipp Hartmann dagegen, so mulBte es kommen, erwischte mit
unbegreiflicher Genauigkeit einen der 2 Meter breiten Fahrwege, die fur
die Ruckholfahrzeuge asphaltiert in das Golfplatzgelande gelegt sind.
Vielleicht dank Judotraining seit seinem 8. Lebensjahr verlief der
Landefall jedoch glatt und schmerzlos. Fur den Berichterstatter freilich
ist eine kritische Phase erreicht: Dem Fallschirmer - Horensagen zufolge
soll mit dem 5. Spung die Einstiegdosis fur haufig unheilbare Sichtigkeit
erreicht sein ....
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Kunstflug In Porrentruy

Etwas sauer fiel wohl etlichen der schlieBlich 20 (in Worten: zwanzig)
Teilnehmer unserer Exkursion am letzten Samstag das Aufstehen um 5
Uhr morgens. Punkt 6 Uhr ging die Mehrzahl der Fahrzeuge an den Start
und traf denn auch gegen neun Uhr am Flugplatz Porrentruy ein.

Schon wenige Minuten danach begriufite uns Albert Ruesch, Chef des
»,Centre d' aerobatie" und beherrschende Person - nein Personlichkeit am
Platz. Nur Werner Keller und Hansi Miller konnten sich Zeit lassen, denn
sie starteten nach Klarung eines etwas mysteridsen
.Kerzengewindeschadens" mit Golf Charly und trafen am spéateren
Vormittag wohlbehalten ein. Nach kurzer Vorausinformation uber die
ZweckmaRigkeit von Fliegerkombis und weiterem Zubehor fir Kunstflug
in offenen Maschinen sahen wir im Hangar die beiden rotgelben Biicker-
Jungmann, die uns - zur Uberwiegenden Mehrzahl erstmals - zum Kunstflug
verhelfen sollten.

Die gleichermaRen simple wie zweckmaRig-rationelle Organisation stellte
sicher, dafl3 Albert Ruesch - mit dem einen Anfanger von der 20-Minuten-
Exkursion zurtickgekehrt, unverzuglich in die wartende Maschine Nr. 2 mit
dem wartenden und fertig eingekleideten und angeschnallten Kandidaten
klettern und starten konnte. - Das erste Programm mit Puschkin an Bord
lieR uns denn die Spucke wegbleiben. Turns - Trudeln - Ruckenflug -
Aufschwung - Looping - gesteuerte und - selbst beim Zusehen kaum
nachzuvollziehen - gerissene Rollen! Unvergelllich ein niedriger
Platziberflug im Ruckenflug mit Puschkin an Bord! Besonders
bemerkenswert und auch padagogisch eindrucksvoll die Tatsache, dafR
wir keineswegs kunstgeflogen wurden, sondern - unmilverstandlich auf-
gefordert durch Zeichen und Wegnehmen der Hande des Lehrers vom
Knippel - eingeleitete Figuren beim zweitenmal selbstédndig zu Ende
fliegen und dann vollstdndig allein durchkdmpfen muBten. Eindrucksvoll
auch die Zeichensprache - einzige Mdoglichkeit in der offenen Maschine
ohne Intercom - mit der z. B. auch uUber den Knuppel mit kurzen Rucken
unmifBverstandlich ausgedrickt werden konnte, da der Kniuppel - auch im
Ruckenflug - nicht dazu da ist, sich festzuhalten, sondern die Maschine
mit zwei Fingern zu steuern. Nach dem Mittagessen kam denn fiur den
Berichterstatter der groe Moment. Die Piloten der dreiiger Jahre
mussen wohl etwas kleiner gewesen sein, denn der mehr symbolische
Windabweiser deckte bis in die Nahe des Mundes ganz brauchbar ab.
Dann, nach kurzem Aushungern in 1300 m Ho6he: Trudeln, gar nicht soo
schnell und nur mit Querruder eingeleitet. Der Wind pfeift gewaltig, die
Erde dreht sich und ich merke, daR ich gelegentlich - ich wei3 nicht wes-
halb - den Mund offen habe. Abfangen - Aufschwung = halber Looping
und halbe Rolle in Normallage. Spater - die Reihenfolge ist im Nachhinein
kaum zu rekonstruieren: Rollen. Ich bekomme sie mustergultig
vorgeflogen - der Knippel rihrt nur so und dann das Handzeichen: Ich
dricke so gewaltig, wie mir mein eigenes Gewicht erscheint, versuche
gleichzeitig, den 10-20 Grad verrutschten Horizont wieder gerade zu
kriegen - dabei erinnere ich mich, dall das Horizontbild vorhin bei einem
spiralformigen - eigenen - Looping - in der Rickenfluglage im oberen
Scheitelpunkt &ahnlich aussah. AnschlieRende Turns erscheinen mir
daraufhin schon geradezu verhéaltnisméaRig vertraut. Zugegeben: Der
Eindruck war gro und die Uuberwaltigende Erinnerung ist zugleich
turbulent. Erfolgreiche Exkursion ist eine Untertreibung.

28

In Porrentruy



30

Wie fliegt ein Segelflugzeug?

Wir wollen hier nicht erklaren, was hinter den Zusammenhéngen von
Auftrieb und Widerstand eines Profils steckt, denn jeder kennt ja von
Modellen her, ohne unbedingt zu wissen warum, dafl} Flugmodelle gleiten
kénnen. Sondern wir wollen erklaren, wie ein Segelflugzeug ohne
Motorkraft Hohe gewinnen und groRere Strecken in einer Art Reiseflug
zuricklegen kann. Jeder, der von uns Segelfliegern auf einem Feld
gelandet ist und von Passanten und Schaulustigen umringt wurde, sah
sich Fragen gegenuber gestellt, die ungefahr lauten: ,lIst der Wind
ausgegangen?” ,Wo hast Du denn Deinen Motor?" ,Was, von so weit
kommst Du her?" Die Frage nach dem Wind ist wohl die meist
gestellte und das auch mit einer gewissen Berechtigung. Nur ist nicht
Wind immer gleich Aufwind, und Aufwind ist das, was man beim
Segelflug braucht.

Wir wollen hier deshalb die verschiedenen Aufwindarten streifen:

Der Hangaufwind: Generell gleitet ein Segelflugzeug genau so wie ein
Papierflieger in einem bestimmten Winkel abwarts. In den ersten
Jahren des Segelflugs hat man sich auch damit begnigt und ist, um
langer fliegen zu koénnen, von Hugeln aus gestartet. Man hat dann
festgestellt, daB, wenn der Wind gegen einen Hang blast, und die
Geschwindigkeit des am Hang hinaufstreifenden Windes gréRer ist als
die Sinkgeschwindigkeit des Flugzeuges, das Flugzeug sich aufwarts
bewegt. Die Segelflieger sprechen dann von Hangwind. In den Drei-
Biger Jahren galt als Ziel, die Flugzeit so lange hinauszuzégern wie

Streckenflugvorbereitung

Der Gewitterflug: Beim Hangfliegen entdeckte man Ende der DreiSiger
Jahre, dal vor einer herannahenden Wetterfront ihr Flugzeug starker als
am Hangwind aufstieg, und das eigentliche Gebiet in Aufwinden verlassen
werden konnte. Von da ab konnten die Segelflieger Streckenflug
betreiben. Die Geschwindigkeit, mit der sie uUber Land fliegen, richtet
sich nach der Geschwindigkeit, mit der die Front wandert. Eine Ruckkehr
zum Platz war dabei unméglich.

Die Thermik: Vom Motorflug her wuBBte man, dal vertikale
Windstrémungen unter bestimmten Bedingungen vorhanden waren. Ende
der DreiBiger und Anfang der Vierziger Jahre fing man an, diese
Stromungen zu erforschen. Dabei stellte man fest, dal uUber hellen und
trockenen Flachen die Luft starker aufgeheizt wird, als Uber anderen
Gebieten. Die warme Luftschicht steigt aber nicht sofort auf, sondern muR3
erst eine gewisse Kraft (Adhasion) Uberwinden, ahnlich der Kraft, die einen
Wassertropfen am Wasserhahn festhélt. So bald dieses Luftpaket so warm
und grof3 geworden ist, dal es diese Kraft Uberwindet, steigt das warme
Luftpaket in der kalten Luft so lange hoch, bis ein Warmeausgleich
stattgefunden hat. Ein Spazierganger kann ein Lésen solcher Luftpakete
am besten an den Sommermonaten auf Feldern beobachten. Erst ist es
ganz windstill und pldtzlich werden Halme hochgewirbelt, man spirt
einen Luftzug aus einer bestimmten Richtung und schon ein paar
Minrten spater kann es wieder windstill sein. Man spricht dabei von einer
Thermikablésung. Fir den Segelflieger gilt es nun, solche Aufwinde zu
finden. Er kann sich dabei nach der Boden
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beschaffenheit orientieren. Uber reifen Getreidefeldern und Fabrikanlagen
sind solche Aufwinde mit gré3ter Wahrscheinlichkeit zu finden. In solchen
Aufwindgebieten kann ein Segelflugzeug, das in ruhiger Luft ungefédhr 0,5
m pro Sekunde sinkt, bis zu 5 m pro Sekunde und auch mehr steigen. Da
diese Aufwindgebiete sehr klein sind, meist zwischen 50 und 200 m
Durchmesser, versucht der Segelflieger in diesem Gebiet zu kreisen. Hat er
genugend Hohe gewonnen, gleitet er bis zum néchsten Aufwind.

Die Welle: Bei bestimmten Wetterlagen (starke Winde, Ilabile
Luftschichtung), kénnen Wellen entstehen. Man versteht darunter riesige
Wirbel, die durch Bergkanten hervorgerufen werden. Der Segelflieger mull
in diesen Wirbeln die aufwéartsgerichteten Stromungen suchen und sich darin
aufhalten. In solchen Wellen ist man schon bis zu 14000 m hoch gestiegen.
Der Wellenflug wird von Segelfliegern erst seit den Sechziger Jahren
ausgenutzt und wurde in den letzten beiden Jahren systematisch von
Karlsruher Segelfliegern, unter der Leitung von Herrn Werner
Waldenberger, bei uns im nérdlichen Schwarzwald erforscht.

Je nach Wetterlage mulR der Segelflieger wissen, welche Aufwindart er
nutzen kann. Dabei ist es natiurlich auch méglich, dal3 die einzelnen Aufwinde
nebeneinander in Erscheinung treten. Das, was uns Segelflieger reizt, ist,
dal durch das Wissen um das Wettergeschehen dem Menschen gleichsam
Flugel verliehen werden.

Motorseglerabtetiung

Damit sich ein Segelflugzeug in die Lifte erheben kann, mul3 es aufgebaut,
an den Startplatz geschoben, mit einer Winde hochgezogen oder mit einem
Flugzeug geschleppt werden. Dazu bendtigen wir eine ganze Reihe Leute, die
dem einen, der im Flugzeug sitzt, Starthilfe leisten missen.
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Ein solcher Flugbetrieb ist ziemlich zeitaufwendig. Die Mitglieder, die
wenig Zeit haben, sei es aus geschaftlichen oder familidren Grinden, haben
sich deshalb um unseren Motorsegler geschart. Der Motorsegler kann
gehandhabt werden wie ein Motorflugzeug. Hat man mal zwei Stunden
Zeit, kann man mit ihm ohne Hilfe losgondeln. Die einen fliegen mit ihren
Frauen oder Mannern zum Kaffeetrinken nach Konstanz, die anderen
verzichten nach dem Start auf die Antriebskrafte des Motors und
betreiben auch mit dem Motorsegler Segelflug. Ehrgeizige Piloten kdnnen
sich bei Motorsegler-Wettbewerben mit anderen Besatzungen messen, in
Navigationsaufgaben und fliegerischem Kénnen. Vereinsinterne
Wettbewerbe bieten den Mitgliedern die Méglichkeit, sich auf Wettbe-
werbe vorzubereiten, geben dem Piloten auBerdem Auskunft tber sein
fliegerisches Kénnen und tragen damit wesentlich zur fliegerischen
Sicherheit bei. Nicht der geringste Reiz des Segelfliegens liegt in einer
gewissen Romantik, die die Sportfliegerei auch heute noch umgibt. ,Uber
den Wolken muf3 die Freiheit wohl grenzenlos sein ...", so Reinhard May
und so auch viele, die im Flugzeug den Alltag und seine Sorgen fir, wenn
auch kurze Zeit, hinter sich lassen. Diese Welt da oben, die so ganz
anders ist und die jeden faszinieren muf}, so wie auch den Bergsteiger, der
auf dem Gipfel steht und weit ins Land blickt und alles hinter sich gelassen
hat.

Aber herunter ist bis jetzt wohl noch jedes Flugzeug gekommen, wie gut es
dem Piloten auch gefallen hat.

SEPP EBLE

Skoda Vertragshéandler
Kundendienst Ersatzteile
Lizenz fur
Motorseglerwartung

7505 Ettlingen

Pforzheimer StraRe 1
Telefon (07243) 2778 < 12778>




Irgendwann sollte jeder Mann
an sich selber denken.

] Mittelmotor, 84 DIN-PS, 185 km/h
= Spitze, 3 Sitze nebeneinander, Auto-

SIMCA

mare, Matikgurte, Luxus-Interieur.

Matra-Simca Bagheera. Willkommen an Bord.
Autohaus Albgau

GmbH & Co.

7505 Ettlingen

Mbrscher Strafe/Ecke Herlzstrafe, Telefon (07243) 13041




