

[image: cover]




Meiner Familie und meinen


amerikanischen Freunden gewidmet




Prolog


Einsatzflugplatz South-Newbridge, England, 9. März 1945


Die Einsatzbesprechung am frühen Morgen war beendet. Die zehnköpfige Besatzung, die Crew einer B-17G Flying Fortress, wurde in aller Eile mit einem Mannschaftstransportwagen zum Abstellplatz ihres Flugzeuges gebracht. Angespannt kletterten die Männer an Bord ihres viermotorigen Flugzeuges, das den Spitznamen Midsummer Beauty trug, und machten sich bereit für den bevorstehenden Start. Wenige Minuten vor sechs Uhr morgens rollte der schwere Bomber an den Rollhaltepunkt der Startbahn 21 des Flugplatzes South-Newbridge in der Grafschaft Norfolk und wartete auf den Befehl zum Start. Der Flugplatz, kurz RAF-Newbridge genannt, war im Sommer 1943 fertiggestellt und im Spätherbst des gleichen Jahres der US-Air-Force zur Verfügung gestellt worden. Die Amerikaner hatten damals keine Zeit verloren und umgehend damit begonnen, erste Einheiten auf dem Flugplatz zu stationieren. Im Frühjahr 1944 war die 973. Bombergruppe der 8. Luftflotte der US-Air-Force auf dem Flugplatz stationiert worden und hatte nach und nach weitere Bomber und frische Crews bekommen. Der zweite Weltkrieg wütete und seinerzeit war ganz England so etwas wie ein gigantisch großer Flugzeugträger. Die britische Royal-Air-Force, die RAF, flog mit ihren Bombern zumeist Nachtangriffe auf deutsche Ziele, während sich die 8. Luftflotte der Amerikaner auf Tagangriffe spezialisierte. Wie alle Klasse-A-Einsatzflugplätze in England, die während des Kriegs gebaut worden waren, hatte RAF-Newbridge drei Pisten für Starts und Landungen, die dreiecksförmig angeordnet waren. Die in Kompassrichtung dreißig Grad und Gegenrichtung zweihundertzehn Grad angelegte Main-Runway, mit der Bezeichnung 03/21, war mit 1800 Metern die längste der Pisten. Die beiden anderen Pisten hatten eine Länge von je 1300 Metern und waren in Kompassrichtung 08/26 und 15/33 angelegt worden. Einige der Bomber waren in schützenden Hangars an der östlichen Grenze des Flugplatzes untergebracht. Die meisten standen jedoch im Freien auf betonierten Abstellflächen rund um den Flugplatz und waren dürftig mit Tarnnetzen getarnt, die vor dem Start vom Bodenpersonal entfernt wurden. Betonierte Rollwege verbanden die drei Pisten, die Abstellflächen und die Hangars miteinander, so dass die Bomber bei einem Einsatz schnell zur jeweils in Betrieb befindlichen Piste rollen und gegen den Wind starten konnten. Rollwege, Pisten und andere Bereiche des Flugplatzes wurden bei Nachteinsätzen beleuchtet. Für viele unbeteiligte Menschen, die in der Nähe des Flugplatzes lebten, ein geheimnisvoller und furchterregender Anblick. Hinzu kam, dass der infernalische Lärm startender und landender Bomber den Menschen nachts den Schlaf raubte. Das Personal des Flugplatzes bestand aus insgesamt zweitausendfünfhundert Menschen – Soldaten und Offiziere der US-Air-Force und der RAF sowie ziviles Personal.


Auch Frauen waren im Einsatz. Sie leisteten ihren Dienst nicht nur in der Küche und in der Wäscherei, sondern unter anderem auch in der Verwaltung, im Wetterbüro, in der Logistik, als Spezialistinnen im Nachrichtendienst, als Ärztinnen oder Krankenschwestern in der Krankenstation, oder als Fahrerinnen.


Die Männer gehörten entweder dem fliegenden Personal an oder waren im Bodendienst beschäftigt. Sie arbeiteten als Mechaniker, als Meteorologen, als Einsatzplaner, als Nachrichtenoffiziere, als Militärpolizisten, als Feuerwehrleute, als Soldaten im Flugabwehrdienst, als Ärzte, oder hatten andere Aufgaben. Bomber-Besatzungen und Bodenpersonal hausten überwiegend in ungemütlichen Wellblech-Hütten, die sich am nördlichen Rand des weit ausgedehnten Flugplatzgeländes befanden. Ganz in der Nähe dort waren in aller Eile und mit viel Beton mehrere befestigte Gebäude erbaut worden, welche die Krankenstation, die Büros der höheren Offiziere, die Briefing-Räume, die Büros des Wetterdienstes und des Nachrichtendienstes sowie ein Materiallager beherbergten. Außerdem waren die Küche, die Unteroffiziers- und Mannschafts-Kantine, die Offiziersmesse und ein Mehrzwecksaal, der für Festivitäten und als Kino genutzt wurde, in diesen Gebäuden untergebracht. Auf einem weiteren Gebäude, nicht weit entfernt vom nördlichen Rollweg, war ein Kontrollturm für die Flugleitung errichtet worden. Gleich nebenan befanden sich die Garage und die Wachräume der Flugplatzfeuerwehr. An der südlichen Grenze des Flugplatzes waren mehrere Bunker angelegt worden, in denen die Munition für die Waffen, die Bomben und die Treibstoffe für die Bomber gelagert und streng bewacht wurden.


Am Abend vor dem Einsatz hatten die Crewmitglieder der Midsummer Beauty im Pub des nahegelegenen Dorfes Newbridge, gemeinsam mit Besatzungen anderer Bomber und englischen Piloten, den Geburtstag des Copiloten der Midsummer Beauty gefeiert und ein paar Pint Bier getrunken. Das geschah heimlich, denn die Crew stand auf der Einsatzliste und hätte den militärischen Bereich des Flugplatzes eigentlich nicht ohne Erlaubnis verlassen dürfen. Aber das Pub war nicht weit von den Unterkünften der Crew entfernt und durch einen löchrigen Stacheldrahtzaun war es kein Problem, unauffällig für ein paar Stunden zu verschwinden. Einige der vorgesetzten Offiziere wussten jedoch von den abendlichen Ausflügen ihrer Besatzungen und tolerierten das stillschweigend. Nur hin und wieder, wenn Crewmitglieder zu viel tranken oder sich in Schlägereien verwickeln ließen, wurden harte Disziplinarstrafen verhängt.


Das Pub trug den Namen Old Crow. Ein über der niedrigen Eingangstür des Fachwerkhauses angebrachtes Schild zeigte eine schwarze Rabenkrähe mit großen Kulleraugen. Lästerer behaupteten spöttisch, Old Crow stünde für die schon etwas in die Jahre gekommene, dickliche Frau des Pub-Besitzers, einem schwerfälligen, schwarzhaarigen Iren aus Belfast, dem seit der Schlacht um Dünkirchen ein Auge fehlte. Die Wunde verbarg er mit einer Augenbinde, so dass er aussah wie ein Pirat oder ein Strandräuber. Offensichtlich hatte seine Frau das Sagen, vor allem im Pub, aber das störte ihn nicht, solange er seine Ruhe hatte. Eine 43-jährige Engländerin mit harten Gesichtszügen und fülligen, dunkelroten Haaren, die sich Lady Deborah nannte, sang bekannte Melodien. Der Verlobte der niedlichen, aber durchsetzungsfähigen Kellnerin des Pubs, ein Engländer aus Newcastle upon Tyne, der als Offizier der RAF gerade ein paar Tage Urlaub hatte, begleitete Lady Deborah auf einem leicht verstimmten Klavier. Wenn Lady Deborah nicht sang, spielte der Offizier Folk-Musik auf seiner Geige und sorgte so für ausgelassene Stimmung. Lady Deborah war eigentlich keine richtige Lady, aber sie sah gut aus und kleidete sich immer sehr elegant, so dass viele glaubten, sie sei tatsächlich aus höheren englischen Gesellschaftsschichten. In Wirklichkeit war sie die verarmte Witwe eines Gutsverwalters und ging eigentlich nur ins Pub, um sich nebenbei etwas Geld zu verdienen und vielleicht einen Amerikaner zu finden, der sich in sie verliebte und ihr half, dem englischen Mief und der Grausamkeit des Kriegsalltags zu entfliehen. In letzter Zeit kam es häufiger vor, dass sie sich betrank und sich von wesentlich jüngeren Amerikanern nach Hause bringen ließ. Als die Feier ihren Höhepunkt erreichte und der junge Captain der Midsummer Beauty seine Crew ermahnte, ins Camp zurückzukehren, sang Lady Deborah einen langsamen Jazz-Walzer, den sie mit ihrer etwas rauchigen Mezzo-Sopran-Stimme passend interpretierte. Der Text des Songs handelte von einem Mädchen, das sehnsüchtig hoffte, ihren Geliebten, einen Piloten, nach dem Krieg wiederzusehen. Eine berührende Darbietung, unterlegt mit Zigarettenqualm, Bier- und Whiskey-Geruch. Der 24-jährige Pilot und Captain der Midsummer Beauty hatte dabei intensiv und etwas sehnsüchtig an seine junge Frau in den USA denken müssen. Würde er sie in diesem verrückten Leben jemals wiedersehen? Sie hatten kurz vor seiner Abreise nach England in aller Eile geheiratet. Nicht nur der Captain war bei diesem Lied nachdenklich geworden. Er blickte sich im Pub um. Man sah es den Männern an, wenn man in ihre Augen blickte. Man sah die Angst vor dem Krieg, die Angst vor dem nächsten Einsatz, die Angst vor Jagdfliegerangriffen, die Angst vor schlimmen Verletzungen und die Angst vor dem Fliegertod. Doch kaum jemand der Besatzungen und Piloten im Pub gab sich die Blöße und redete über Gefühle oder gar über seine Angst. Lieber spielten sie die harten Jungs, die Whiskey und Bier tranken, englische Mädchen verführten und am anderen Morgen tapfer einen Bomber über Feindesland flogen. Insgeheim wussten sie alle, dass dieser Krieg nur mit viel Glück überlebbar war. Gerade Bomberbesatzungen hatten keine großen Überlebenschancen. Die Einsatz-Statistiken lieferten eindeutige Zahlen und so musste man jeden Tag des Lebens auf irgendeine Weise genießen.


Die B-17G Midsummer Beauty war im Juni 1944 im Boeing-Werk in Seattle fertiggestellt worden. Der Überführungsflug quer über Nordamerika, über den Nord-Atlantik, Island, Irland und schließlich nach England, erfolgte im Juli 1944 mit einer Ferry-Crew. Kurz danach war das Flugzeug von der heutigen Crew, die im August 1944 mit vielen anderen Crews und Soldaten per Schiff nach England angereist war, auf dem Flugplatz South-Newbridge übernommen worden. Nach einigen Übungsflügen über England und über der Nordsee hatte die Midsummer Beauty inzwischen viele Einsätze über Deutschland hinter sich. Vor wenigen Tagen, bei einem Angriff auf ein weit entferntes Ziel, einem Long-Distance-Raid nach Stuttgart, hatte sie einige Flak-Treffer am Höhenruder erhalten und kurz vor Erreichen der Nordsee gab es noch Jäger-Beschuss an der rechten Tragfläche. Aber die bereits routinierte Besatzung hatte sich erfolgreich mit den Bordwaffen wehren können und das Flugzeug noch zurück nach England fliegen können. Die B-17G galt in der US-Army-Air-Force als ein Flugzeug, das auch mit schweren Beschädigungen noch flugfähig war. Die Mechaniker hatten nicht lange gebraucht, um die Midsummer Beauty zu reparieren und wieder in die Luft zu bekommen.


Der Spitzname Midsummer Beauty war eine Erfindung des Copiloten Michael (Mike) McSweeney, dessen Urgroßeltern im vergangenen Jahrhundert aus Irland in die USA emigriert waren. Mike stammte aus Chicago und lebte bis zum Eintritt in die US-Army-Air-Force als Autoverkäufer in Arlington Heights, nordwestlich von Chicago. Er hatte sich vor seiner Abreise nach England mit einer hübschen jungen Frau aus Chicago verlobt. Ihr nachempfunden war ein auf der linken Flugzeugnase schräg unterhalb des Cockpits aufgemaltes Bild, ein Pinup-Girl. Das Bild zeigte eine junge Blondine mit schulterlangem Haar, die lediglich ein hauchdünnes Negligé trug und sich auf einem blauen Stuhl räkelte. Durch das nahezu durchsichtige Negligé konnte man andeutungsweise ihre üppigen Brüste erkennen. Unter dem Pin-up fanden sich nicht nur der Schriftzug Midsummer Beauty, sondern auch viele Striche und Punkte. Das waren die Morsezeichen für Secret Love – heimliche Liebe. Eine Idee des Funkers Chris Olsson, der sich in ein amerikanisches Mädchen namens Lotta verliebt hatte, das, wie er, schwedische Vorfahren hatte. Olsson hatte sich bisher allerdings nicht getraut, Lotta seine Gefühle zu gestehen, obwohl er ihr jede Woche einen Brief schrieb. Auf der rechten Flugzeugnase waren unterhalb des Flugzeugcockpits mehrere kleine Bomben aufgemalt, deren Menge der Anzahl der Einsätze entsprach, die das Flugzeug erfolgreich hinter sich hatte. Midsummer Beauty stand aber nicht nur für McSweeneys Verlobte, die genau am Mittsommertag, am 21. Juni, Geburtstag hatte. Die Crew fand, dass der Spitzname schon deshalb für ihre B-17G passend sei, weil das Flugzeug im Sommer 1944 erstmals geflogen war. Und in der sexy aussehenden, hübschen Blondine sah jedes Besatzungsmitglied ohnehin ein anderes Mädchen. Die Nose-Art genannten Bilder, wie das auf der Flugzeugnase der Midsummer Beauty, sah man damals auf vielen Flugzeugen der 8. US-Luftflotte. Die oft hochwertigen Bilder waren von gut bezahlten, professionellen Künstlern und manchmal auch von talentierten Soldaten gemalt worden. Die Taufe eines Flugzeugs auf einen Mädchennamen und das hübsche Pin-up-Girl auf der Flugzeugnase der B-17G würde zu einer engeren Bindung der Besatzung an das Flugzeug führen - fand McSweeney. Er war ein sehr abergläubischer Copilot.


Um Punkt sechs Uhr am Morgen erhielten sie den Startbefehl und ließen den schweren Bomber auf die Startbahn rollen. Mc-Sweeney schob die vier Gashebel der Midsummer Beauty behutsam und gleichmäßig nach vorne, während der Captain die Steuerung übernahm und sich mit Händen und Füßen sowie mit allen Sinnen auf den Start konzentrierte. Eine falsche Steuerbewegung und der schwere Bomber würde unkontrollierbar ausbrechen und von der Startbahn abkommen. Die Motoren heulten auf und entwickelten einen ohrenbetäubenden Lärm. Der Start verlief glatt. Die Midsummer Beauty beschleunigte schnell und hob gegen den Wind ab. Das Wetter war schlecht. Eine nahezu stationär über Ostengland liegende Kaltfront sorgte für starken Regen und die Wolkenuntergrenze betrug nur 1500 Fuß, so dass die B-17 nach dem Start schnell in den Wolken verschwand. Südöstlich von South-Newbridge, über der Nordsee, war das Wetter etwas besser. In etwa 6000 Metern Höhe, der Höhenmesser der Midsummer Beauty zeigte jetzt 20.000 Fuß an, sammelten sich hier die für den Einsatz vorgesehenen einhundertfünfzehn Bomber, die auf verschiedenen Flugplätzen in England gestartet waren, nahmen die befohlene Formation ein und flogen den vorgeschriebenen Kurs. Der Einsatzbefehl lautete: Zerstörung eines deutschen Einsatz-Flugplatzes bei Nürnberg. Durch Aufklärungsflüge der RAF war entdeckt worden, dass auf diesem Flugplatz Düsenjäger vom Typ Me 262 stationiert waren. Und nicht nur das. Man vermutete, dass dieser Flugplatz auch als Testbasis für den neuen Düsenjäger der deutschen Luftwaffe diente. Dieses schnelle Flugzeug war allem was flog überlegen und insbesondere bei den Bombereinheiten sehr gefürchtet, wenn es zu Luftkämpfen kam. Das heutige Angriffsziel lag tief in Feindesland, es sollte also wieder ein anstrengender und gefährlicher Long-Distance-Raid werden. Alle Besatzungsmitglieder der Midsummer Beauty waren auf ihren Plätzen und trugen Sauerstoffmasken. Die B-17G flog in der Bomberformation in der unteren linken Flying Box. Das war eine verwundbare Stelle. Den Männern war mulmig zumute. Nur Funker Chris Olsson blieb gelassen. Eine junge Frau hatte ihm im Pub erzählt, dass sehr viele Menschen in England für die Besatzungen beteten. Noch verlief der Flug ereignislos und nach Plan. Die eisige Kälte war trotz der dicken Bekleidung kaum zu ertragen. Die Sauerstoffmasken schmerzten im Gesicht und in den Kopfhörern hörte die Crew hin und wieder nervige Störgeräusche, die von deutschen Störsendern gesendet wurden. Die Bomber zogen lange Kondensstreifen hinter sich her und nicht nur hierdurch, sondern auch durch die hochentwickelten deutschen Radargeräte waren die Bomber schon entdeckt worden. Noch bevor der Bomberverband die Frontlinie überflog griffen fünf Höhenjäger vom Typ Bf 109 G-14/AS die Formation von oben kommend an und verwundeten mehrere Bomber. Einer B-17 fehlte plötzlich das halbe Leitwerk und der Heckschütze hing tot in seiner engen, zerfetzten Kanzel. Trotzdem flog der Bomber noch, der Pilot ließ das Flugzeug allerdings abdrehen und machte sich unverrichteter Dinge auf den Heimweg. Dann tauchten die amerikanischen Begleitjäger mit ihren Mustang P-51 auf und griffen die deutschen Jäger, die einmal das Dach Deutschlands sein wollten und heute nur noch über wenige flugfähige Maschinen verfügten, an, so dass diese den Kampf aufnehmen und die Bomberformation in Ruhe lassen mussten. Der Heckschütze der Midsummer Beauty schoss mit seinem Browning-M2-Zwillings-MG auf einen der feindlichen Jäger, traf aber nicht.


Die Flak zielte schlecht und die Midsummer Beauty flog unbeirrt weiter. Doch über dem Taunus geschah es dann doch. Mehrere Flaktreffer! Der rechte innere Motor stotterte und fiel schließlich ganz aus. Unter dem Cockpit, im Bugraum, brach ein Feuer aus. Lloyd Hayes, der Heckschütze, war am Kopf verletzt worden und blutete stark. Wayne Coleman, der Kugelturmschütze, musste von seinen Kameraden, den Rumpfschützen, aus dem Kugelturm an der Unterseite des Rumpfes herausgezogen werden, weil er sich aufgrund einer blutenden Verletzung am Arm und mit halb erfrorenen Händen nicht mehr selbst befreien konnte. Zur gleichen Zeit verließ Bordingenieur Brent Muller seinen Platz und kroch in den Bugraum, um dem hier untergebrachten, leicht verletzten Navigator und Kinnturmschützen zu helfen, das Feuer zu löschen. Er musste hierfür seine Sauerstoffmaske abnehmen, was die Sache erschwerte. Gott sei Dank gelang es ihm, das Feuer nach kurzer Zeit zu löschen. Dann stellte einer der Rumpfschützen erschrocken fest, dass die beiden Fünfhundert-Pfund Bomben sowie die vierzig Einhundert-Pfund-Bomben klemmten und nicht mehr per Notabwurf abgeworfen werden konnten. Aus dem Bugraum zurück entdeckte der Bordingenieur schließlich noch ein Leck in der Sauerstoffanlage. Dann fing ein weiterer Motor an unruhig zu laufen und brachte nicht mehr die volle Leistung.


Über Funk rief der Captain seinen Wing Commander, 1st Lieutenant Colonel Linney, der in einer B-17 versetzt über der Midsummer Beauty flog. Er teilte ihm mit, dass er zwei Verletzte habe, die Bomben klemmten und er aufgrund des Motorausfalls und eines Sauerstofflecks aus der Formation ausbrechen müsste. Der Wing Commander nannte dem Captain einen Steuerkurs in Richtung eines Notlandefelds hinter den feindlichen Linien, etwa zweihundert Meilen entfernt. Doch dieses war mit der verwundeten Midsummer Beauty nicht mehr erreichbar. Der Bomber verlor stark an Höhe. Der Captain befahl den beiden Rumpfschützen die Sicherungssplinte in die Bomben wieder einzustecken. Dann nahm er Kurs auf das Notlandefeld. Er war sich darüber im Klaren, dass er nicht den Befehl zum Absprung geben konnte, denn dann hätte er die beiden verletzten Kameraden ihrem Schicksal überlassen müssen. Und es gab noch einen anderen Grund. Auf ihrem Einsatz-Flugplatz war in den letzten Tagen immer wieder das Gerücht umgegangen, dass die Deutschen auf amerikanische Besatzungen geschossen hätten, die wehrlos am Fallschirm hingen, oder Zivilisten sie mit Mistgabeln erschlagen hätten, sobald sie mit den Fallschirmen gelandet waren. Angst ging um in dem Flugzeug. Eine Notlandung war ein hohes Risiko, weil sie die Bomben nicht abwerfen konnten. Der Captain sah den Copiloten fragend an und beide waren sich sofort einig, dass eine Notlandung dennoch die bessere Option war.


»Prepare for Emergency-Landing!«, befahl der Captain der Crew, die daraufhin ihre Plätze für die Notlandung einnahm. Die Schützen hielten sich in der mittleren Rumpfsektion auf. Der Funker Chris Olsson blieb in seiner Kabine und der Bordingenieur kauerte auf seinem Platz hinter dem Cockpit.


Während sich die B-17G weiter im Gleitflug befand und immer schneller an Höhe verlor, entdeckte Copilot Mike McSweeney halbrechts vor ihnen einen kleinen Feldflugplatz, auf dem zwei stark beschädigte deutsche Jagdflugzeuge vom Typ Bf 109 zu sehen waren.


»Kriegst du sie da gelandet?«, fragte der Copilot den Captain.


»Nein, zu weit weg«, war die knappe Antwort. »Wir landen quer an dem Hang, der da vor uns liegt!«


»Captain an Navigator: Wo sind wir?«


»Ich weiß es nicht genau. Der Fluss Rhein liegt nach meinen letzten Berechnungen ungefähr 30 Meilen westlich!«


»Stehen unsere Truppen nicht gerade am Westufer dieses Flusses und kämpfen um eine noch intakte Brücke? Kann nicht weit weg sein von hier!«


Die kurze Unterredung wurde unterbrochen, denn nun schoss die Flugplatz-Flak auf den landenden Bomber. Doch wie ein Wunder hörte der Beschuss plötzlich auf.


Ezra Goldman, der Navigator und Kinnturmschütze, schaffte es gerade noch, aus dem Bugraum heraus nach oben in den Rumpf zu klettern und sich hier zu den anderen Kameraden zu kauern.


Es krachte fürchterlich als der Bomber mit hoher Geschwindigkeit hart auf einer an einem Hang verlaufenden Wiese aufsetzte. Die Bauchlandung wäre glimpflich verlaufen, hätte die auf der Wiese entlang rutschende B-17G nicht mit der rechten Tragfläche einen größeren Basaltbrocken und ein Gebüsch gestreift. Dadurch wurde der Bomber herumgerissen, wobei der Rumpf in der Mitte auseinanderbrach.


Nach South-Newbridge zurückgekehrt, erstellte Wing Commander Linney beim De-Briefing einen Missing-Air-Crew-Report, der unter der Nummer MACR 1210947 archiviert wurde. Es war nicht der einzige Missing-Air-Crew-Report, der an diesem Tag erstellt werden musste.




1. Kapitel


Flugplätze Thalfeld/Westerwald und Koblenz-Moselhöhe,


12. Juli 2009


Mit einer Reisegeschwindigkeit von nahezu zweihundertdreißig Stundenkilometern ließ Justus Sessenroth das Segelflugzeug im Geradeausflug gleiten und hielt Kurs auf den zweiten Wendepunkt seines Dreiecks-Streckenfluges, den Flugplatz Thalfeld im hessischen Teil des hohen Westerwaldes. Justus Sessenroth genoss den Gleitflug. Nur hin und wieder musste er in böigen Luftmassen die Fluglage des Flugzeuges mit dem Steuerknüppel und den Seitenruderpedalen korrigieren, um auf Kurs zu bleiben.


Die hohe Geschwindigkeit, die man mit diesem Segelflugzeug fliegen konnte, um von einer Aufwindzone zur nächsten zu gelangen, berauschte den Piloten. Bisher hatte er die Flugstrecke, die selbst gesetzte fliegerische Aufgabe für den heutigen Tag, ohne größere Schwierigkeiten abfliegen können. Insgesamt war er allerdings nur langsam vorangekommen. Er schaute auf die Fliegeruhr im Instrumentenbrett seiner ASW 20 BL. Es war bereits fünfzehn Uhr dreißig am Nachmittag. Justus Sessenroth befand sich etwa zehn Kilometer südlich der Stadt Herborn und hatte das kleine Dorf Thalfeld und den langen Schornstein der dort ansässigen Schamotte-Fabrik schon in Sicht. In ein paar Minuten würde er den Flugplatz seiner ursprünglichen Heimat erreichen. Vorher würde er noch eine Wolke vor dem Thalfelder Flugplatz anfliegen müssen, um in deren Aufwind genügend Höhe für den Weiterflug zu gewinnen. Der Höhenmesser zeigte eine Höhe von 1200 Metern über Main Sea Level an, was aktuell einer Höhe von rund 900 Metern über Grund entsprach. Höhenmesser in deutschen Segelflugzeugen waren in der Regel noch auf Meter geeicht, während sie in Motorflugzeugen, Militär- und Verkehrsflugzeugen, gemäß einer internationalen Regelung, die Höhe in Fuß anzeigten. 1000 Fuß entsprachen dabei einer Höhe von etwa 300 Metern.


Schon am frühen Morgen hatte der 49-jährige Journalist Justus Sessenroth den Segelflugwetterbericht auf einer kostenpflichtigen Internetseite des Wetterdienstes abgerufen. Die Meteorologen hatten aufgelockerte Cumulusbewölkung mit mäßiger bis starker Thermik im Vorhersagegebiet vorausgesagt, die allerdings am späten Nachmittag durch die Vorboten einer im Westen aufziehenden Warmfront gestört würde. Justus Sessenroth hatte in dieser Wetterprognose kein Hindernis für seinen heutigen Streckenflug gesehen. Er musste einfach rechtzeitig zurück sein oder notfalls auf einem an der Strecke gelegenen Flugplatz landen. Gegen acht Uhr morgens war er zum Flugplatz Moselhöhe bei Koblenz gefahren, in dessen Nähe er nach der Scheidung von seiner Frau, Frauke, eine kleine Mansarden-Wohnung gemietet und sich darin auch ein kleines Büro eingerichtet hatte. Im Vereinsheim des ortsansässigen Luftsportvereins hatte er zunächst weitere Flugvorbereitungen erledigt. Dazu gehörte eine genaue Planung der heutigen Dreiecks-Flugstrecke mit Startort Flugplatz Koblenz-Moselhöhe, erstem Wendepunkt Flugplatz Wasserkuppe in der Rhön, zweitem und letztem Wendepunkt Flugplatz Thalfeld im Westerwald und dem letzten Strecken-Schenkel des Dreiecks, zurück zum Startflugplatz. Mit Hilfe einer entsprechenden Software auf seinem Laptop hatte Justus Sessenroth die GPS-Koordinaten des heutigen Streckenflugs für das GPS-Navigationssystem im Flugzeug vorprogrammiert. Das GPS-Navigationssystem in der ASW 20 BL erleichterte ihm die Orientierung während des Fluges sehr, indem es ihm ständig die aktuelle Position, den Kurs und die Entfernung zum nächsten Wendepunkt anzeigte. Ein im Navigationssystem integrierter Endanflugrechner zeigte dabei die jeweils notwendige Höhe an, die er durch Ausnutzung von Aufwinden erreichen musste, um im Gleitflug zum nächsten Wegpunkt auf der Stecke fliegen zu können. Außerdem wurde die jeweils günstigste Gleitfluggeschwindigkeit, die so genannte Sollfahrt, angezeigt. Darüber hinaus verfügte das System über eine Loggerfunktion, das heißt, es schrieb während des Fluges alle Daten über die geflogene Strecke, erreichte Wendepunkte, Flughöhen sowie die Flugzeiten mit. Diese Daten konnte der Pilot nach dem Flug mit dem Laptop aus dem System auslesen und sie über das Internet an die Meldestelle des Segelflug-Online-Contests übermitteln. Erfasst und bewertet wurden dort nicht nur die geflogenen Streckenflugkilometer, sondern auch die benötigte Gesamtflugzeit und die durchschnittlich geflogene Geschwindigkeit. In diesem dezentralen Wettbewerb flog man sozusagen ein Rennen gegen bekannte und unbekannte Konkurrenten. Auch Mannschaftswettbewerbe gab es, bis hin zu einer Bundesliga.


Der internationale Luftsportverband, die Federation Aeronautique International, teilt die verschiedenen Segelflugzeugmuster in Wettbewerbsklassen ein: Clubklasse, Standardklasse, 15-Meter-Klasse, 18-Meter-Klasse, Offene Klasse sowie Doppelsitzer-Klasse. Über einen Index werden die unterschiedlichen Flugleistungen der einzelnen Flugzeugmuster innerhalb ihrer Wettbewerbsklasse vergleichbar gemacht.


Die ASW 20 BL hatte Justus Sessenroth vor wenigen Jahren als Gebrauchtflugzeug mitsamt Ausrüstung, Instrumentierung und Transport-Anhänger gekauft. Das von vielen Piloten noch immer geschätzte Segelflugzeug war im Jahr 1984 von einer alteingesessenen, hochinnovativen und weltweit erfolgreichen Firma in einem Ort nahe der Wasserkuppe gebaut worden und befand sich in einem sehr guten Zustand. Ein Alter von fünfundzwanzig Jahren war bei Segelflugzeugen überhaupt kein Problem. Das Flugzeug war aus Faserverbundwerkstoffen gefertigt worden, genauer gesagt aus Glas- Kohle- und Aramidfasern. Rost gab es nicht, Materialermüdung kam äußerst selten vor. Wenn man die Wartung vorschriftsmäßig durchführte und das Flugzeug im Anhänger oder in einem Hangar abstellte, konnte man es durchaus vierzig oder mehr Jahre fliegen. Weltweit besaßen die wenigen deutschen Segelflugzeughersteller einen sehr hohen Marktanteil, was auch kein Wunder war, denn der Segelflug hatte in Deutschland einst seinen Ursprung gehabt. Der Marktanteil der deutschen Segelflugzeughersteller lag weltweit im hohen zweistelligen Bereich. Es gab keinen internationalen Wettbewerb ohne deutsche Segelflugzeuge. Wettbewerbe wurden von den Herstellern oft auch als Testplattform für Neuentwicklungen genutzt.


Die ASW 20 BL galt noch immer als ein ausgereiftes Segelflugzeug, wenngleich sie in ihren Leistungen durch weiterentwickelte Hochleistungssegelflugzeuge inzwischen weit überboten wurde. Der Vorbesitzer der ASW 20, ein Schweizer Pilot, hatte das Flugzeug gehegt und gepflegt, aber wenig geflogen. Justus hatte das Flugzeug damals zu einem fairen Preis bekommen, so dass sein Budget gerade noch ausreichte, um ein modernes GPS-basiertes Navigationssystem zu kaufen und einzubauen. Zusätzlich hatte er ein elektronisches Kollisionswarngerät installiert, das ihm anzeigte, ob sich ein anderes Flugzeug gefährlich annäherte und wo es sich gerade befand. Allerdings musste das andere Flugzeug ebenfalls mit einem solchen Kollisionswarngerät ausgerüstet sein. Das System war für ihn ein zusätzlicher Sicherheitsfaktor, doch die Piloten mussten weiterhin auf der Hut sein und während des Fluges den Luftraum genau beobachten, insbesondere beim Kreisen mit mehreren Segelflugzeugen in einem Aufwind.


Die Spannweite von Justus‘ ASW 20 BL betrug fünfzehn Meter. Die äußeren Tragflächenenden wurden durch so genannte Winglets abgeschlossen, die durch einen der Natur abgeschauten aerodynamischen Trick eine Verbesserung der Gleitzahl des Flugzeuges bewirkten. Die Gleitzahl war schon immer ein wichtiges Maß hinsichtlich der Flugeigenschaften des Segelflugzeugs. Bei der einsitzigen ASW 20 BL betrug sie maximal 46, was bedeutete, dass das Segelflugzeug aus einer Höhe von 1000 Metern und bei einer bestimmten Geschwindigkeit eine Gleitstrecke von 46 Kilometern zurücklegen konnte, vorausgesetzt es bewegte sich in einer neutralen Luftmasse ohne Auf- oder Abwinde und ohne Beeinflussung durch den Wind. Das Leergewicht des Flugzeuges betrug 265 Kilogramm, wobei die maximale Abflugmasse bis zu 380 Kilogramm betragen durfte. Zusätzlich zum Gewicht des Piloten und seinem Rettungsfallschirm konnte das Flugzeug einen Wasserballast in den Tragflächen von maximal 100 Kilogramm aufnehmen. Mit dem Wasserballast ließ sich die Gleitgeschwindigkeit im Reiseflug steigern. Wenn die thermischen Aufwinde stark genug waren, brachte das zusätzliche Gewicht des Wassers beim Auskreisen von Aufwinden zum Höhengewinn kaum Nachteile. Dafür kam man im freien Gleitflug schneller ans Ziel. Bei Flügen in schwacher Thermik musste man natürlich auf die Mitnahme von zusätzlichem Wasserballast verzichten. Durch zwei ansteckbare Tragflächenmodule am äußeren Ende der Tragflächen konnte die Spannweite der Tragflächen auf 16,6 Meter verlängert werden, was die Gleiteigenschaften nochmals verbesserte, aber die Flugeigenschaften im Kurvenflug leicht beeinträchtigte. Die ASW 20 BL hatte neben den Querrudern zusätzlich Wölbklappen an den Tragflächenhinterkanten, mit denen das Tragflächenprofil während des Fluges durch Hebelbetätigung verändert werden konnte. Wölbklappen in Positivstellung nach unten ausgefahren sorgten für gute Langsamflug- und Landeeigenschaften. Wölbklappen in Negativstellung nach oben sorgten für schnelles Gleiten.


Nach den Flugvorbereitungen am Morgen hatte Justus Sessenroth zunächst den Rumpf der ASW 20 BL aus dem Anhänger gezogen und die über Nacht aufgeladenen Akkus für die Stromversorgung eingebaut. Anschließend hatte er die vorprogrammierten Navigations-Daten seines Streckenflugvorhabens mit dem Laptop in das GPS-Navigationssystem der ASW 20 BL übertragen, das sich im Instrumentenpanel zwischen Höhenmesser und Variometer befand. Bereits zuhause hatte Justus die Strecke auf seiner Luftfahrerkarte eingezeichnet, die er trotz der elektronischen Hilfsmittel immer an Bord mitführen musste. Im Gegensatz zu den Motorfliegern konnten Segelflieger ihre Strecken nicht immer genau entlang der Kurslinie fliegen, die sie sich auf ihren Karten einzeichneten und in die GPS-Navigations-Systeme ihrer Flugzeuge einprogrammierten. Es kam darauf an, den thermisch günstigsten Weg auf der Strecke in der Nähe der jeweiligen Kurslinie zu finden. Schon deshalb waren genaue Flugwettervorhersagen für die Piloten unverzichtbar, wobei das Abrufen des aktuellen Flugwetters für alle Piloten ohnehin eine gesetzliche Verpflichtung darstellte. Für die Segelflieger war es insbesondere wichtig zu wissen, welche Windrichtung und Windstärke vorherrschte, wo und wann sich Thermik in welcher Stärke entwickeln würde, wie hoch die Wolkenuntergrenze sein würde und ob sich möglicherweise aufwindträchtige, so genannte Wolkenstraßen aus eng beieinander befindlichen Cumuluswolken bilden würden. Erfahrene Piloten konnten anhand der aktuellen Wetterinformationen und ihrer Wetterkenntnisse abschätzen, welche Gebiete für ihren jeweiligen Flug am günstigsten waren. Plante man seine Flugstrecke entsprechend, konnte man im Aufwind unter den Wolkenstraßen mit hoher Geschwindigkeit im schnellen Gleitflug Streckenkilometer gutmachen – nahezu ohne Höhenverlust. Oft erreichte man einen sehr großen Zeitgewinn, indem man von der eigentlichen Strecke etwas abwich, um entlang einer Wolkenstraße zu fliegen. Bildeten sich keine Wolkenstraßen, nutzte man die Aufwinde unter den einzelnen, verteilten Cumuluswolken. Bei Wetterlagen ohne Cumulusbewölkung entwickelte sich oft auch die so genannte Blauthermik, die ebenfalls Aufwinde lieferte. Die Piloten mussten die Wetterentwicklung während des Fluges genauestens beobachten, um die thermischen Bedingungen auf ihrer Strecke richtig einschätzen zu können. Streckenflüge mit Segelflugzeugen dauerten in der Regel mehrere Stunden, deshalb war es wichtig, ausreichend Proviant und Getränke im Segelflugzeug zu deponieren.


Justus Sessenroth war ein erfahrener Pilot. Seinen ersten Alleinflug auf einem Segelflugzeug hatte er bereits im Alter von vierzehn Jahren absolviert. Schon damals war für ihn klar, dass die Fliegerei sein Ding werden würde.


Nachdem das Cockpit für den Flug entsprechend vorbereitet worden war, hatte Justus das Segelflugzeug mit Hilfe zweier Vereinskollegen aufgerüstet. Genauer gesagt, gemeinsam mit den Kollegen waren die Tragflächen vorsichtig nacheinander aus dem Anhänger gezogen und in die vorgesehenen Anschlussöffnungen am Rumpf der ASW 20 BL eingeschoben worden. Während die Kameraden die beiden eingeschobenen Tragflächen an den Tragflächenenden noch mit Kraftaufwand stützen mussten, hatte Justus die Tragflächenholme in Rumpfmitte hinter dem Cockpit mit zwei starken Hauptbolzen verriegelt und diese mit einem Splint gesichert. Erst danach bildeten die Tragflächen mit dem Rumpf eine stabile Einheit. Nach dem Einschieben der beiden Tragflächenhälften in den Rumpf waren noch die Steuerstangen für die Querruder, für die Bremsklappen und für die Wölbklappen mit den im Rumpf befindlichen Steuerstangen verbunden worden. Zum Schluss war nur noch das Höhenruder am Heck montiert und ebenfalls angeschlossen und gesichert worden. Der ganze Vorgang hatte keine zwanzig Minuten gedauert. Anschließend hatte der Außen-Check, inklusive der Check der Ruder und Klappen, begonnen. Die Checkliste musste sorgfältig abgearbeitet werden. Nachlässigkeit durfte sich hierbei nicht einschleichen. Fliegen bedeutete Sorgfalt und Präzision und Justus wusste das. Er nahm sich noch immer den Spruch seines alten Thalfelder Fluglehrers zu Herzen: »Die Luft verzeiht dir keine Fehler, niemals!« So hatte Justus auch an diesem Morgen den Check gewissenhaft und ohne Hektik durchgeführt. Nach dieser ausgiebigen Prüfung war das Flugzeug mit zwei Helfern an einen Platz in der unmittelbaren Nähe der Startstelle des Flugplatzes geschoben worden. Später, beim Einsetzen der Thermik, hatte Justus dort seinen Fallschirm angelegt, war in das Cockpit geklettert und hatte sich angeschnallt. Bevor er die Haube schloss, hatte er noch den Check der Instrumente durchgeführt, den Höhenmesser eingestellt, die Freigängigkeit der Ruder und Klappen geprüft und das Funkgerät, das Navigationssystem, das elektronische Variometer sowie das Kollissionswarngerät aktiviert. Anschließend war das Schleppseil eingeklinkt worden und danach konnte er sich über Funk abflugbereit melden.


Wer Segelfliegen wollte, schloss sich am besten einem der unzähligen Luftsportvereine an, die es überall in Deutschland gab. Bei einigen gewerblichen Flugschulen war zwar auch das Chartern von Segelflugzeugen sowie eine fliegerische Ausbildung möglich, doch viele solcher Betriebe gab es nicht und überdies waren ihre Angebote zwar fair, aber zwangsläufig teurer als die Kosten in einem Verein. Um am Segelflugbetrieb eines Vereins teilnehmen zu können, bedurfte es allerdings eines hohen Maßes an Idealismus und persönlichem Einsatz. Segelflug war ein Teamsport, egal, ob man ein eigenes Flugzeug besaß, oder vereinseigene Flugzeuge flog. Ein einzelner Pilot kam niemals ohne freiwillige Helfer in die Luft. Der Flugbetrieb wurde durch einen Startleiter geregelt, die Flugschüler durch einen Fluglehrer ausgebildet und betreut. Darüber hinaus benötigte man Starthelfer für den Startvorgang und weitere Helfer, die die Flugzeuge nach der Landung mit einem Auto zur Startstelle zurückzogen oder zu Fuß zurückschoben. Piloten, die Streckenflüge planten, mussten sich schon vor ihrem Abflug mit ihren Rückholern verabreden, für den Fall, dass sie wegen nachlassender Thermik auf einem Acker außenlanden mussten. In solchen Fällen wurde das Flugzeug vom Pilot und den Rückholern abgerüstet und in einem speziellen Anhänger nach Hause transportiert. Einer der wichtigsten Kameraden im Team war der Windenfahrer, der die 350 PS starke Seilwinde bediente, mit der die Segelflugzeuge geschleppt und wie ein Drachen gegen den Wind auf Höhe gezogen wurden. An vielen Flugplätzen konnte man sich auch mit einem Motorflugzeug schleppen lassen. Hierfür war keine große Mannschaft notwendig, aber die Kosten für den so genannten F-Schlepp waren gegenüber der Windenschleppmethode deutlich höher, weshalb die Ausbildung von Flugschülern in der Regel an der Winde durchgeführt wurde. Seit einigen Jahren gab es auch eigenstartfähige Segelflugzeuge mit einem Propellerantrieb, der mechanisch nach hinten in den Rumpf eingeklappt werden konnte, wenn er nicht benötigt wurde. Piloten, die ein solches Flugzeug flogen, waren etwas unabhängiger vom Vereinsbetrieb, weil sie, wenn ihre Flugzeuge aufgerüstet waren, mit nur einem Starthelfer auskamen und bei nachlassender Thermik mit Hilfe des Klapptriebwerks nach Hause fliegen konnten, ohne eine Außenlandung auf einem Acker oder einer abgemähten Wiese riskieren zu müssen. Doch diese eigenstartfähigen Segelflugzeuge waren für einen mittelständischen Privatpiloten wie Justus Sessenroth und auch für die meisten Vereine zu teuer. Das Fliegen im Verein war ein geselliger aber auch sehr zeitintensiver Sport. Justus Sessenroth war dem auf dem Flugplatz Koblenz-Moselhöhe ansässigen Verein nach seinem Umzug von Thalfeld an den Rhein beigetreten. Das Fliegen war für Justus gleichzeitig Berufung und Leidenschaft. Inzwischen war er nicht nur Privatpilot sondern auch Fluglehrer. Seine Freizeit verbrachte er meistens auf irgendeinem Flugplatz und natürlich in der Luft. Wenn das Wetter nicht zum Segelfliegen taugte, oder an Wochentagen, wenn kein Segelflugbetrieb stattfand, flog er Ultraleicht- oder Motorflugzeuge. Das motorisierte Fliegen erforderte weniger Zeitaufwand als das Segelfliegen und hatte den Vorteil, dass man schnell einmal zum Kaffeetrinken oder zu einem anderen Zweck auf einem entfernten Flugplatz landen und später wieder nach Hause fliegen konnte. Manchmal flog Justus zur Entspannung nach einem harten Arbeitstag mal eben für eine Weile über die Eifel, umrundete den Laacher See, anschließend im Westen den Nürburgring und landete wieder auf dem Flugplatz Moselhöhe. Auch Flüge zu den Nordseeinseln, um dort ein paar Tage Urlaub oder wenigstens ein Wochenende zu verbringen, liebte er. Die Nordseeinseln waren vom Flugplatz Moselhöhe aus mit schnellen Motorflugzeugen in Flugzeiten von weniger als zwei Stunden erreichbar. Es war immer ein sehr schönes Erlebnis, wenn auch die Vorbereitung und die Flugdurchführung wegen der komplexen Luftraumstruktur auf der Strecke nicht ganz einfach waren. Der Motorflug war insbesondere aufgrund der Treibstoffkosten allerdings kostenintensiv. Die leistungsschwächeren Motoren der zweisitzigen Ultraleichtflugzeuge verbrauchten weniger Sprit, aber Ultraleichtflugzeuge boten sehr wenig Zuladungskapazität, so dass man neben Sprit und einem Passagier höchstens etwas Handgepäck mitnehmen konnte.


Justus Sessenroth blickte auf eine Flugerfahrung von rund zweitausendfünfhundert Flugstunden zurück, darin enthalten etwa eintausendvierhundert Segelflugstunden. Das war vergleichsweise wenig für einen Privatpiloten, der schon so lange flog, neuerdings hin und wieder auch beruflich. Andere, jüngere, hatten ihn bereits überholt, flogen größere Strecken, nahmen an nationalen Wettbewerben teil und konnten so bereits mehr Flugstunden und Streckenkilometer in ihren Flugbüchern notieren. Wenigstens hatte Justus aber eine hohe Anzahl an Starts- und Landungen absolviert, ein Resultat seiner Tätigkeit als Fluglehrer. Die Zeiten, die Justus insgesamt auf Flugplätzen verbracht hatte, zur Teilnahme am Flugbetrieb, zur Werkstattarbeit im Winter, für den Theorieunterricht, oder einfach nur, um auf dem Flugplatz unter Gleichgesinnten zu sein, konnte er nicht mehr zählen. Seine Ehe war neben der Fliegerei und dem Beruf, der ihn immer mehr forderte, viel zu kurz gekommen. Vor zwei Jahren hatte seine Frau ihm den Laufpass gegeben. Trotz der Suche nach Kompromissen ließ sich die Trennung irgendwann nicht mehr vermeiden. Justus Sessenroth hatte sich immer eine Frau erträumt, die mit ihm flog. Eine Frau, die seine Flugsehnsucht teilte, die, in Jeans und Fliegerlederjacke bekleidet, als seine Copilotin in ein Flugzeug einstieg und ihr blondes Haar mit einem blauen Stirnband fixierte. Sie musste nicht selbst fliegen können, aber sie sollte, wie er, das Fliegen genießen können. Er hatte sich eine Frau erhofft, die ihm half, sein Segelflugzeug startklar zu machen, früh am Morgen, wenn das frisch gemähte Gras des Flugplatzes noch taubedeckt war und duftete. Eine Frau, die ihn mit einem leidenschaftlichen Kuss empfing, wenn er von einem langen Streckenflug zurückkehrte und er sich ermüdet aber glücklich aus dem Cockpit der ASW 20 schälte. Justus hatte sich schon zu einem frühen Zeitpunkt seiner Ehe damit abfinden müssen, dass dieser Traum nicht Wirklichkeit werden konnte. Und dennoch hatte er seine Ex-Frau sehr geliebt. Die Liebe beruhte auf Gegenseitigkeit und seine Frau hatte alles getan, damit es ihm gut ging und er glücklich werden konnte. Seine fliegerische Leidenschaft teilte sie nie, doch sie hatte die Fliegerei toleriert, solange sie mit Justus zusammen war. Seit der Geburt ihres ersten Kindes hatte sie Angstgefühle beim Mitfliegen als Passagierin entwickelt. Schon als sie Justus kennenlernte, lebte sie in ständiger Angst, Justus könne eines Tages von einem Flug nicht mehr nach Hause kommen. Bis zur Trennung saß Justus immer zwischen den Stühlen. Einerseits wollte er Zeit mit seiner Frau und seinen Kindern, die er über alles liebte, verbringen. Andererseits liebte er die Fliegerei und die Freiheit, die er verspürte, wenn er mit einem Segelflugzeug lautlos unter einer Wolke kreiste. Justus hatte sich zeitlebens schwergetan mit Gefühlen. Aber hier oben, am Himmel, hier fühlte er sich glücklich. Nur hier, unter der Weite des Himmels, verspürte er den Frieden, den es am Erdboden nicht gab. Hier oben konnte er seine Depressionen, die ihn seit einigen Jahren immer wieder einmal quälten, verdrängen und dem Stress des Alltags entfliehen. Wenn auch nur für ein paar Flugstunden. Den Fallschirm auf dem Rücken, den Körper fest im Cockpit angeschnallt, die rechte Hand am Steuerknüppel, die Füße in den Seitenruderpedalen, den Blick auf die Instrumente und in den Luftraum, den er beflog, gerichtet - so bildete er mit dem Flugzeug eine symbiotische Einheit. Manchmal fühlte er sich dabei wie ein Raubvogel. Insbesondere Mäusebussarde und Milane begegneten ihm immer wieder beim Kreisen in Aufwinden, auch in sehr großen Höhen. Justus Sessenroth war davon überzeugt, dass diese Tiere ebenfalls Spaß am Fliegen haben mussten. Was suchten sie sonst in großen Höhen.


Segelfliegen war ein sehr naturverbundener Sport. Streckenoder Dauerflüge gelangen nur durch Sonnenenergie oder durch Hang-Aufwind. Die Sonne heizte den Erdboden je nach Beschaffenheit unterschiedlich stark auf, die darüber liegende Luftmasse erwärmte sich und wurde so thermisch zum Aufsteigen gezwungen. Thermik war der stille Motor der Segelflieger. Kräftiger Wind, vor allem im Herbst, erzeugte mechanische Aufwinde an Berghängen, die man zum Hangsegelflug ausnutzen konnte. Als Segelflieger befand man sich immer im Einklang mit der Natur. Schon frühmorgens, noch vor Beginn des Flugbetriebes, wenn man die Segelflugzeuge für den Flugbetrieb vorbereitete, zur Startstelle schob und darauf wartete, dass die Seilwinde zum Schleppen bereit war, der erste Mäusebussard aufsteigen und den Beginn der Thermik anzeigen würde, war den Piloten dies bewusst. Segelfliegen war ein stilles Erlebnis. Während des Fluges hörte man nur die Fahrtgeräusche des Flugzeuges und den Piepton des elektronischen Variometers. Segelfliegen war manchmal auch ein sehr einsames Erlebnis, wenn man nicht gerade zu zweit in einem Doppelsitzer flog.
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