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Neues lieferprogramm 2020!

Dynatec Hoistline®

Das Windenschleppseil aus Kunststoff!

N€U! Hoistline ,,Max"

i — M neuartiges Hybrid-Seil
W deutlich bessere Abriebeigenschaften
als herkdmmliche hochfeste Faserseile
"" M gleiche Start- und Handlingeigenschaften
p— wie alle bisherigen Hoistline-Startseile
B wie gewohnt zu spleil3en
B 5 mm Durchmesser
M 2.500 daN Mindestbruchkraft

Hoistline ,,orange"
@ 100% hochfeste Dyneema-Faser

M das wohl bewahrteste Startseil am Markt
I leicht zu spleil3en
M hohe Abriebfestigkeit

B 5 mm Durchmesser
1 2.700 daN Mindestbruchkraft

100% hochfeste Dyneema-Faser
bewahrt auf besonders ,,rauen” Platzen
leicht zu spleil3en

hohere Abriebfestigkeit

6 mm Durchmesser

3.200 daN Mindestbruchkraft

Im Jahr 2001 waren es der Aero Club Landau und die Firma Lippmann,

die in Deutschland systematische Versuche zur Verwendung von Kunststoff-
seilen auf Segelflugstartwinden unternahmen. Eine Erfolgsgeschichte!

In der Folgezeit wurden unsere Seile standig weiterentwickelt und den
Bedingungen und Anforderungen der Nutzer angepasst.

= _>\\ Mit Sicherheit

mehr Hohe!

<
(Q HOISTLINE.D€

Vorseilsystem

Vorseil

°ca.9 mm
Spezialseil

¢ 3 Meter lang
* mit Dyneema-Kern

e Beiderseits Schlaufen
mit Ovalring und

Doppelringpaar
e Besonders steif

Zwischenseil
e ca. 14 mm
¢ 10 Meter lang

e Beiderseits
Schlaufen

e Optimale Dehnung

* roter oder griiner
Kennstreifen

lippmann

German Ropers

Dubbenwinkel 11

D - 21147 Hamburg
Tel: 040 -797 005 -0
Fax: 040 - 797 005 - 25
Info@lippmann.de




IN ZEITEN WIE DIESEN ...

LIEBE LESERINNEN UND LESER,

LIEBE LUFTSPORTLERINNEN UND LUFTSPORTLER,

als wir mit der Produktion dieses Heftes begannen, glaubten wir nicht
daran, bis Anfang Juni ein Heft mit der tblichen Seitenzahl fillen zu kon-
nen. .Dann werden es halt einmal ein paar Seiten weniger”, war die Re-
aktion in der Redaktion. Genau das Gegenteil ist jetzt der Fall, wir haben
sogar mehr Seiten als Ublich.

Zwar gibt es wenig Aktuelles, daflir ist aber mal Platz fir andere Themen.
Und es bietet sich auch die Chance, das was sonst eben mal eine Nach-
richt hergabe, jetzt ausfihrlicher zu bringen - zum Beispiel ein Report
Uber ,begleitetes Fliegen” zwecks Wiederansiedlung der seltenen Wald-
rappe am Bodensee. Oder lber die kommende Rotax-Frischzellenkur fir
die gute alte G 109.

Auch fir die vorliegende Ausgabe konnten wir wieder auf ein tolles Netz-
werk von Freunden, Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern setzen. Peter
Selinger lieferte ganz tolle, grof3enteils noch nie verdffentliche histori-
sche Bilder aus Koln, und Jean Molveau, Chefredakteur der franzosi-
schen Vol a Voile, tberlie3 uns einen ganzen Flugbericht. Das alles dank
der mehr als 80 im Impressum auf Seite 66 genannten Menschen, die
grofle und kleinere Unterstiitzung leisteten.

Nur so konnten wir in Zeiten wie diesen ein mal etwas anderes Heft vor-
legen. Uns hat's Spafl gemacht. Wir hoffen, es gefallt auch der Leser-
schaft. Wenn ja, aber auch wenn nicht: Wir freuen uns uber jede Mei-
nung. Und noch was: Auch im August erscheint wieder eine Ausgabe von
LuftSport. Damit diese so umfangreich wie diese oder noch dicker wird,
schickt gerne Eure Anregungen und Beitrage an redaktion(dluftsportma-
gazin.de. Und nur ja keine Schreibangst! Unsere Profis sorgen (wenn es
sein muss) diskret dafir, dass alles druckreif wird.

Mit den besten Wiinschen fir schone Flige, Spriinge und Fahrten und
bleibt alle gesund!

Klaus Fey

P.S. Noch ein Nachtrag zur letzten Ausgabe mit der Bitte um Entschuldi-
gung. Dort hatten wir die Autorin des Beitrags . Segelfliegerinnen in der
DDR" nicht genannt. Danke, Monika Warstat, fiir den schonen Beitrag!

Titelfoto und Foto Editorial: Wolfgang Ulrich
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NEWS

AIRPROX MAGAZIN 2020

Das lesenswerte AIRPROX Magazin
gibt es kostenlos vom Bundesaufsicht-
samt fir Flugsicherung

Im Jargon der Flugsicherung steht Airprox fir gefahrliche Annaherun-
gen im Luftraum. Jedes Jahr publiziert das zustandige Bundesamt ei-
nige beispielhafte Vorfalle, ausgewahlt von den Mitgliedern der APEG
(Air Proximity Evaluation Group).

Die neueste Ausgabe 2020 gibt es kostenlos online bei www.baf.bund.
de zu bestellen, als PDF sowie als gedrucktes Heft. Sein 36 Seiten
starker Inhalt richtet sich an ein weites Spektrum von Luftfahrern, vom
Flugkapitan bis zum VFR-Hobbypiloten. Den Abschluss bildet eine Be-
trachtung Uber die steigende Gefahr durch Drohnen.

LESENSWERT: BFU-BERICHTE

Vielen dirften die Publikationen der BFU (Bundesstelle fiir Flug-
unfalluntersuchung) bereits bekannt sein. Die Behérde hélt unter
www.bfu-web.de im Bereich Publikationen kostenlose Downloads
bereit. Es handelt sich dabei um das monatliche Bulletin als Zu-
sammenfassung von Vorfallen und die deutlich detaillierteren Zwi-
schen- und Untersuchungsberichte einzelner Unfalle. Mehr als
lesenswert sind auch Flugsicherheitsinfo und die Flugunfallinfor-
mationen.

Natirlich handelt es sich nicht um Unterhaltungsliteratur, sondern
Berichte Uber tatsachlich passierte, teilweise tddliche Unfalle.
Doch der Schreibstil der BFU-Mitarbeiter ist betont sachlich gehal-
ten, nie wertend und deshalb auBBerordentlich lehrreich fir alle am
Steuer eines Luftfahrzeugs.

VDP HALT WEBINAR

Prasidentin Heike Kaferle beim ersten Webinar der Vereini-

gung Deutscher Pilotinnen VDP

Eigentlich wollte die VDP (Vereinigung Deutscher Pi-
lotinnen, www.pilotinnen.de) in Bitburg und Trier das
jahrliche Sicherheitstraining abhalten. Doch dann
kam Corona und die Absage. Deshalb lud die VDP am
Samstag, den 2. Mai stattdessen um 18 Uhr zu einem
Online-Seminar.
Die Einladung dazu erfolgte via WhatsApp und E-Mail.
Gleich zu Beginn waren bereits 28 Teilnehmerinnen
angemeldet. Prasidentin Heike Kaferle startete mit
einer Vorstellungsrunde. Bernhard Heller von der
Flugschule Portaflug hielt einen Vortrag tUber Gewit-
ter, gefolgt von einer Prasentation von Robert Sentef,
dem Autor des Buches ,Alpenflug”. Den Schwerpunkt
legte er auf dem Umgang mit Austro Control.
Insgesamt folgten 30 Pilotinnen der Einladung und
loggten sich ohne grofBle Schwierigkeiten ein. Heike
Kaferle war begeistert: ,Unser Netzwerk ist fir die
Pilotinnen auch in besonderen Zeiten da. Fortbildung
und Flugsicherheit sind der VDP schlieBlich ein we-
sentliches Anliegen. Das wird bestimmt nicht unser
letztes Webinar sein!”

Text & Bild: VDP

- - alles fiir Piloten - - - Headsets, Ram Mounts, Funkgeréte und vieles mehr...
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Produkte der Spitzenklasse fiir
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Rufen Sie uns an, wir beraten Sie
geme.

Umfangreiches Lieferprogramm mit
mehr als 3.500 Proaukten.

Fordern Sie unseren kostenlosen
Katalog an.

Friebe Luftfahrt-Bedarf GmbH - City Airport - 68163 Mannheim - +49 621 - 700 189-0 - www.friebe.aero - info@friebe.aero
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SCHULLEITER SEGELFLUGSCHULE OERLINGHAUSEN (M/W/D)

Die Segelflugschule Oerlinghausen e. V. mit Sitz am Son-
derlandeplatz Oerlinghausen (EDLO] ist einer der groften
Ausbildungsbetriebe fiir Segelflug in Deutschland. Dariiber
hinaus bietet die Flugschule die Ausbildung fiir Motorsegler
und Motorflug an.

Von Marz bis Oktober findet der Segelflugbetrieb der Segel-
flugschule Oerlinghausen mit zwei 6-Trommelwinden und
F-Schlepp statt.

Mit etwa 25000 Starts pro Jahr ist Oerlinghausen einer der
beliebtesten Flugplatze in Europa. Die Flugschule bietet den
Gasten ein ,rundum-sorglos-Paket” mit Unterkunft in Pavil-
lons direkt am Platz und Bewirtung in der eigenen Kantine.
Fir das Management der Flugschule suchen wir zum
nachstmaoglichen Zeitpunkt einen Schulleiter, der in Zusam-
menarbeit mit dem Vorstand das operative Geschaft steuert
und die Zukunft der Flugschule gestaltet.

lhre Aufgaben
Sie nehmen u. a. folgende Aufgaben wahr:

e Sie verantworten die Steuerung des operativen Betriebs
der Flugschule. Dazu gehoren insbesondere der sichere
Ausbildungs- und Flugbetrieb unter Beriicksichtigung der
Qualitats- und Compliancevorgaben der ATO sowie weite-
rer gesetzlicher Anforderungen (z. B. EASA FCL)

Planung und Steuerung des Ausbildungs- und Flugbetrie-
bes

Steuerung und Optimierung der betriebswirtschaftlichen
Prozesse und Ablaufe

Planung, Uberwachung und Reporting des Budgets fiir
den Verantwortungsbereich

Umsetzung (gesetzlicher) Regelungen

Bedarfsgerechte Gestaltung der Infrastruktur am Stand-
ort in Abstimmung mit den relevanten Organisationsein-

heiten

Fihrung, Motivation und Entwicklung der unterstellten
Mitarbeiter (m/w/d)

Llerinng. faairsen

¢ Ausbau und Modernisierung des Leistungsportfolios

e Ansprechpartner fir interne und externe Vertragspartner

e Ansprechpartner fir die Mitbestimmungsgremien (Vor-
stand, Aeroclub NRW und DAeC)

Ihr Profil

e Ausbildung & Erfahrung:

e Abgeschlossenes (Fach-) Hochschulstudium Wirtschafts-
wissenschaften oder vergleichbar

e mehrjahrige Erfahrung im Bereich Aviation

e mehrjahrige Fihrungserfahrung

e fliegerische Erfahrung wiinschenswert

¢ Kenntnisse im Luftverkehrsrecht von Vorteil (insbes.
EASA/LBA-Vorschriften/Luftverkehrsgesetzgebung])

e Erfahrung im Umgang mit Mitbestimmungsgremien

Personliche Eigenschaften

¢ Analytisches Denkvermaogen

¢ konzeptionelle Fahigkeiten

e unternehmerisches Denken

¢ Innovationsbereitschaft

* ausgepragtes Qualitatsbewusstsein

e Fihrungskompetenz

e Durchsetzungsvermdogen

¢ Kommunikations- Konflikt und Kompromissfahigkeit

o Fahigkeit, komplexe Sachverhalte prazise darzustellen und
das Unternehmen zu reprasentieren

Wir freuen uns Uber Ihre Bewerbung an
vorstand(@segelflugschule-oerlinghausen.de

AIRLINERFEELING ZUM UL-PREIS

BREEZER B 400-6 zugelassen auf 600 kg
GLASCOCKPIT 260 kg Zuladung!

|
4

CANAIR

LUFTFAHRTUNTERNEHMEN
FLIGHT TRAINING

www.canair.de | Tel. 040 34 43 08 | office@canair.de | Drehbahn 9, 20354 Hamburg
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NEWS

FRANK HERZOG IST TOT

Im Alter von 71 Jahren verstarb der bekannte Fotograf Frank
Herzog. Seine tollen Luftbilder, Air-to-Air- und Flugzeugfotos
erschienen in vielen Luftfahrtzeitschriften im In- und Ausland,
auch in unserem Magazin. Nicht nur seine einzigartigen Foto-
grafien, sondern auch seine herzliche, hilfsbereite und sym-
pathische Art machen ihn unvergessen. Danke, Frank!

BATAKEQOFF - APP ZUR FLUGERFASSUNG

i e b B
AT b e

Seit Januar dieses Jahres ist im App Store und bei Google Play
eine neue Luftsport-App verfligbar. B4Takeoff bietet sowohl Be-
rufs- als auch Privatpiloten samtlicher Sparten eine Vielzahl an
Funktionen, wobei besonders die Flugaufzeichnung mittels GPS
heraussticht.

Nachdem das gewiinschte Luftfahrzeug angelegt und ausge-
wahlt wurde, kann es schon losgehen. Die App erkennt automa-
tisch Block- und Flugzeiten ebenso wie Start- und Landeplatz.
Die damit erfassten Daten werden direkt in das digitale Flug-
buch des Nutzers ibertragen. Der Flugweg wird gespeichert
und ist jederzeit wieder einsehbar. Fir jedes Luftfahrzeug wird
ein QR-Code bereitgestellt, der ausgedruckt und an Bord plat-
ziert werden kann. Durch das Einlesen des Codes mithilfe der
App wird die Flugaufzeichnung gestartet, ohne dass es weiterer
Eingaben bedarf.

BaTakeoiT net

=3
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Zusatzlich bietet B4Takeoff dem Piloten die
Mdglichkeit, seine Lizenzen und Berechtigun-
gen einzupflegen sowie deren Giltigkeit zu
Uberwachen. Unter anderem werden die Anga-
ben zur Besatzung, die Startart und die Anzahl
der Landungen ausgewertet, um anzuzeigen,
ob alle Kriterien zur Ausiibung der Lizenzrech-
te erfullt sind.
Erganzend zu der App stehen auf der Internet-
seite www.b4takeoff.net weitere Funktionen zur Verfiigung,
wie beispielsweise die Anlage und Pflege von Bordblichern oder
die Anlage von Checklisten (Preflight/After landing).
Umfang und Funktionalitat von B4Takeoff werden kontinuier-
lich erweitert und verbessert. Dies auch im Hinblick auf ein
anerkanntes elektronisches Flugbuch, welches in dem von der
EASA vorgegebenen Format zu fiihren ist. Kirzlich ist das erste
Update der App veroffentlicht worden, unter anderem werden
jetzt auch Flige mit mehrkopfiger Besatzung erfasst und aus-
gewertet.
Der Einstieg in die App ist kostenlos und unverbindlich. 90 Tage
lang konnen alle Funktionen ausgiebig getestet werden. Da-
nach reduziert sich der Umfang auf die eingeschrankte Freiver-
sion, sofern kein Jahresabonnement abgeschlossen wird.

NEU...NEU...NEU

irishop

LUFTFAHRTZUBEHORE®
by Dieter Schwenk
www.irl-shop.de

Dieter Schwenk e.K.

Hauptstr.16 72525 Munsingen
irlshop@dieterschwenk.de T:07381/938760

b
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WINDMASCHINEN

Acht Seiten hochverdichtete Informationen
Uber den Propeller bietet der AOPA Safety
Letter Nr. 48. Online kostenlos als Download
zu finden unter www.aopa.de

Es geht um die prinzipielle Wirkungsweise
der ,Luftschraube™ und ihre mannigfaltigen
Effekte wie Drehmoment, Kreiselwirkung,
Slip-Stream und asymmetrischen Schub.

Da wird sich mancher Hobbypilot an die Nase
fassen und sich nur noch dunkelan den langst
vergangenen Theorieunterricht erinnern.

Gut, dass Autor Hans-Peter Walluf uns die
einzelnen Punkte des Schuberzeugens noch
mal so leicht verstandlich vor Augen fihrt.
Dieser Safety Letter ist nicht nur fir Tech-
nikfreaks lesenswert.

NEWS

L

SAFETY LETTER

Frp——

MUSEUM WASSERKUPPE

Seit dem 30. Mai ist das Deutsche Segelflugmuseum mit
Modellflug auf der Wasserkuppe wieder gedffnet. Auf
4.000 Quadratmetern spannt die Ausstellung von rund 60
Flugzeugen den Bogen von friithen Gleitern bis zu moder-
nen High-Tech-Seglern. Dazu beherbergt das Museum

viele Modellflugzeuge und die Sammlung von Modellmo- Das Deutsche

toren der Dr.-Rubin-Stiftung. Zu sehen sind Meilensteine Segelflug-

des Modellflugs und Raritdten wie das Originalmodell museum mit
von Bernhard Grzimek mit eingebauter Kamera fiir Tier- Modellflug auf
aufnahmen aus der Luft. Das Museum auf der ,Kupp” der Wasserkup-
ist fir Anfragen erreichbar unter kontaktf@segelflug- pe ist wieder
museum.de und Tel. 09561/33222. geoffnet

PERSONEN
RETTUNGSFALLSCHIRME

o) NOCH FRAGEN?
+49 (0)92 21/ 54 44

A,
@ Am Flugplatz 1 | 95326 Kulmbach = info@junkers-profly.de junkers24.de
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NEWS

OLDTIMERTREFFEN BEI PARIS

Traditionell findet das Oldtimertreffen ,Le Temps des
Hélices™ an Pfingsten auf dem Grasplatz La Ferté-
Alais sidlich von Paris statt. Heuer fiel es Corona-
Mafinahmen zum Opfer, doch die Veranstalter bleiben
optimistisch und nennen den 29./30. August als neuen
Termin.

Viel spricht daflir, dass es klappt, aber dennoch bt
sich der Prasident des veranstaltenden Clubs in no-
bler Zuriickhaltung: ,Die Veranstaltung ist natirlich
abhangig von den Vorgaben der Behorden”, sagt Cy-
rille Valente.

Wunderschones Plakat
des 48. Oldtimertreffens

Aber nachdem traditionell sogar die franzdsischen
Streitkrafte mit modernen Maschinen an dem Oldti-
mertreffen teilnehmen, sollte am letzten Augustwo-
chenende alles klar gehen. Es ware ein Hohepunkt
in der 2020 arg gebeutelten Saison historischer Air-
shows.

Le Temps des Hélices bei
Paris, wenn auch das Da-

~ tum nicht mehr stimmt

UL-WELTREKORDE

Der UL-Hersteller Blackwing aus Landskrona in
Schweden lie3 Mitte April durch atemberaubende
Weltrekorde aufhorchen. Am Steuer des schnittigen
Tiefdeckers mit Einziehfahrwerk saf3 Firmenchef Ni-

klas Anderberg personlich.

Im geschlossenen Dreieck tber 50 km in 10.000 Fuf3
Hohe erreichte er 348 km/h Hochstgeschwindigkeit.
Noch flotter zu ging's auf gerader Strecke. 377 km/h
meldeten die Messinstrumente, deren Daten nun noch
von der FAl in Lausanne anerkannt werden miissen. Hier fliegt der Chef noch
selbst. Blackwing-CEO Niklas
Anderberg im Cockpit seines

Rekordflugzeugs BW 635 RG

Als Antrieb diente ein herkdmmlicher Rotax 915is
Turbo mit 141 PS Leistung, der einen hydraulisch ver-
stellbar Propeller von MT antrieb. In der Serienversion
des UL steckt ein Rotax 912 UL/S mit 100 PS unter der
Cowling.

ORATEX® DAS BESPANNGEWEBE FUR IHR FLUGZEUG

SCHWARZ CORSAIRBLAU FOKKERROT CUB GELB WEISS
TARNOLIV ORANGE GOLDGELB NATURWEISS

LICHTGRAU ANTIK PERLWEISS

¥ KEIN SPANNLACK ¥ KEIN LACKIEREN + KEIN SCHLEIFEN
v KEINE GESUNDHEITSGEFAHRDENDEN DAMPFE

7
IZ LANITZ AVIATION a division of LANITZ-PRENA FOLIEN FACTORY GmbH * Am RitterschloBchen 20 * 04179 Leipzig * Tel: 0341 - 4423050 * Shop: www.lanitz-aviation.com
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CORONAVIRUS-LEITFADEN DER EASA
ZUR DESINFEKTION VON FLUGZEUGEN

DER ALLGEMEINEN LUFTFAHRT

Der folgende Leitfaden wurde verfasst von Thomas Hytten,
Flight Inspector General Aviation bei der Luftfahrtbehorde
Norwegens. Er ist speziell fiir Flugzeuge der Allgemeinen
Luftfahrt (GA) gedacht, die von mehr als einer Person betrie-
ben werden (Flugschulen, Luftsportvereine, Haltergemein-
schaften).

Reinigung und Desinfektion

¢ Desinfizieren Sie das Flugzeug vor jedem Flug.

¢ Reinigen Sie alle Oberflachen, die mdglicherweise mit ande-
ren Personen in Kontakt gekommen sind.

e Verwenden Sie keine Druckluft, Dampfstrahler oder Hoch-
druckreiniger.

e Beginnen Sie den Reinigungsprozess nicht mit einem Staub-
sauger. Viren kdnnen durch den Filter und zuriick in die Luft
geblasen und eingeatmet werden (nur wenige Staubsauger-
filter stoppen das Virus). Ein Staubsauger sollte nur auf be-
reits desinfizierten Oberflachen verwendet werden.

e Verwenden Sie keinen lonisator. Achten Sie auf die Wirkung
von Ozon auf Gummischlauche.

e Verwenden Sie kein Wasserstoffperoxid. Obwohl es wirksam
ist, greift es beim Verdampfen Leder, Acrylbeschlage und
Polycarbonatfenster an.

e Verwenden Sie ein Desinfektionsmittel, das nachweislich

Auswirkungen auf das Coronavirus hat. Eine Liste der emp-
fohlenen Substanzen finden Sie hier: Europaisches Zentrum
fir die Pravention und die Kontrolle von Krankheiten (htt-
ps://bit.ly/2J0kp8v) oder US-Ministerium fiir Umweltschutz
(https://bit.ly/2yEEEmMM).
Wenn Sie zu Reinigungszwecken keine vorgefertigten Sub-
stanzen erhalten konnen, konnen Sie diese selbst anmi-
schen. Eine Lésung aus 60 % Isopropylalkohol (IPA) und 40
% Wasser ist auf den meisten Oberflachen, Teppichen und
Sitzkissen-Textilien wirksam. Eine 50/50-Mix-IPA-Lésung
ist fir die meisten Instrumententafeln geeignet. Leder und
Fenster sollten nicht mit Alkohol behandelt werden. Ein
Haushaltsgeschirrspilmittel ist eine weitere Option.

e Einige Chemikalien sind atzend. Verwenden Sie sie nicht auf
Metallen.

e Einige Chemikalien machen Kunststoff sprode.

e Achten Sie darauf, dass keine elektrischen Kabel nass wer-
den, bei denen die Isolierung beschadigt ist.

é@ LUFTSPORT JUNI/JULI 2020

GESUNDHEIT

1: Bedienelemente wie die Steuerkniippel und die Instrumente
miissen bei wechselnder Besatzung desinfiziert werden

2: Headsets lassen sich de facto kaum vollstandig desinfizieren,
deshalb sollte jede/r ein eigenes verwenden und es nicht mit
anderen teilen

3: Plexiglashauben wie hier an einem Ultralight sollten zur Materi-
alschonung auch in Corona-Zeiten tunlichst nur mit Wasser und
sanfter Seifenlauge gereinigt werden

Elektronik und Instrumente

¢ Reinigen Sie elektronische Displays und Glas mit einem Mi-
krofasertuch, um keine Kratzer zu verursachen.

¢ Verwenden Sie keine Feuchttiicher / Produkte, die Zitronen-
saure oder Natriumbicarbonat enthalten. Diese konnen das
Display veratzen.

e Die meisten Desinfektionsmittel, die das Virus wirksam
abtéten, sind fiir Menschen gefahrlich. Sorgen Sie uberall
fur gute Bellftung und tragen Sie Schutzkleidung, wie vom
Hersteller empfohlen. Typische Avionik mit Antireflexglas,
beispielsweise das G 1000, kann mit einer 50/50 IPA-Losung
gereinigt werden. Einige Displays verfligen Uiber Kunststoff-
schirme (Acryl, Lexan oder Polycarbonat), beispielsweise
die Serien GNS 430 und 530. Verwenden Sie dort statt [PA-
Ldosung eine milde Seifenlosung oderwenden Sie sich an den
Hersteller.

Bevor Sie fliegen gehen

e Verwenden Sie Handschuhe bei der Vorflugkontrolle.

e Verwenden Sie nur lhre personliche Ausristung. Insbeson-

dere sollten Headsets nicht zwischen Piloten oder Passagie-
ren geteilt werden.
In einem Cockpit missen wahrend des Fluges mehrere
Schalter, Griffe und Hebel betatigt werden. Reinigen und
desinfizieren Sie jedes beriihrte Instrument oder jeden Teil
des Cockpits.

Aber selbst in einem gut gereinigten und desinfizierten Flug-

zeug konnen Sie dennoch infiziert werden, wenn Sie mit einer

infizierten Person einsteigen.

Solange die Pandemie andauert sollten Sie deshalb nur mit

Personen aus lhrem eigenen Haushalt fliegen oder den von

den Gesundheitsbehdrden empfohlenen Mindestabstand ein-

halten. Dies bedeutet, dass Sie madglicherweise das Fliegen
mit einem Ausbilder oder Prifer verschieben missen.
Thomas Hytten, EASA




DIES UND DAS

Lederhand und Pamiyo

Beschreibung: Zwei exemplarische Vertreter der einfachsten
Bauart. Die Karten stecken zwischen zwei Kunststoffplattchen,
auflen hier mit Alublechen oder Karbonimitat armiert. Den Zu-
sammenhalt besorgen Gummibandchen an drei Seiten. Scheine
stecken offen unter der duBeren Metallklammer.
Testeindruck: Solche von diversen Anbietern unter mannigfal-
tigen Kunstnamen offerierten Kartenhalter sind umstandlich zu
bedienen, ihre scharfkantigen Geldklammern wahre Killer fiirs
Bekleidungsinnenfutter.

Lieferumfang: Etui Preis: ab 9,99 €

Slimpuro ZNAP

Beschreibung: Leichtmetallrahmen fir bis zu 12 Karten (mit
Miinzfach max. 8). Geldscheinfach mit Druckknopfverschluss
und sogenannter Altarfaltung.

Testeindruck: Das Metall vermittelt Robustheit, die Karten
sitzen durch eine pfiffige Haltenase vergleichsweise locker
und dennoch sicher im Rahmen. Scheine werden wie in einer
klassischen Geldborse eingefachert und beim VerschlieBen ab-
gedeckt. Das Miinzfach behalt seinen Inhalt nur mit moglichst
vielen Karten herausfallsicher an Bord.

Lieferumfang: ZNAP, Miinzfach, RFID-Schutzkarte Preis: 42,90€
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iClip

Beschreibung: Ein Kunststoffrahmen nimmt maximal 12 Kar-
ten auf. Die angegossene Klammer halt sie fest und fixiert zu-
gleich die Geldscheine unter einer Abdeckung mit Druckknopf-
verschluss.

Testeindruck: Scheine passen zwar nur zweifach gefaltet un-
ter das Ledercover mit Druckknopf, doch das wird bald zur
Gewohnheit. Plastikrahmen und -klammer haben naturgemaf
Festigkeitsgrenzen, deshalb lieber nicht in der Gesaftasche
transportieren.

Lieferumfang: iClip Preis: ab 35,- €

Flintronic
Beschreibung: Die Karten stecken in einer Metallbox, werden
Uber einen kleinen Hebel herausgedriickt und dabei aufgefa-

chert. Scheine und ggf. zwei weitere Karten finden Platz in der
Ummantelung mit Druckknopfverschluss.

Testeindruck: Fiir Manner, die gerne malam Hebel ziehen. Ma-
ximal sechs Karten passen ins Gehause. Die Unterbringung von
Scheinen gestaltet sich fummelig. Wer den minimalistische-
ren Losungen und der eigenen Fingerfertigkeit im Kartenspiel
misstraut, greift zu dieser Variante. Weitgehend baugleich unter
wechselnden Bezeichnungen verfiigbar.

Lieferumfang: Fintronic Wallet Preis:ab 9,- €
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DIES UND DAS

IN DIE TASCHE GESTECKT

Mini-Geldborsen sind seit ein paar Jahren der Hit.
Wir haben mehrere Konzepte verglichen

In der Fliegerei zahlt bekanntlich jedes Gramm, Stichwort
maximales Abfluggewicht. Da lohnt selbst eine Entrimpe-
lung der Taschen, denn meistens schleppen wir unnétig viel
Tand herum. Es begann mit EC- und Kreditkarte, spater
folgten Personalausweis und Fihrerschein im sprichwort-
lichen Scheckkartenformat. Heute besitzt jeder von uns
rund ein Dutzend solcher Plastikdinger. Lederne Geldbor-
sen, Mannes treue Begleiter seit Jahrzehnten, blahen sich
unter dieser Flut zu dicken Monstern auf.

Die Losung bieten pfiffige Mini-Geldborsen, bei denen es
sich letztlich um mehr oder weniger ausgetiftelte Kar-
tenhalter handelt. Bargeld tritt in den Hintergrund, darf
meistens nur noch gefaltet mit an Bord. Miinzen werden in
die Jackentasche ausgesiedelt. Endlos viel schlucken die
Dinger ubrigens auch nicht. Ein erster Schritt ist deshalb
eine gelebte Karten-Hygiene zur Entschlackung, denn Per-
sonalausweis, Fihrerschein, Bank- und Kreditkarte decken
95 % des Alltags ab. Aber miissen wir die Karten von Kran-
kenversicherung, Sportverband, Fitnessstudio, Freibad,
Kaffeeroster, Mobelhaus oder Vielfliegerprogramm wirk-
lich ganzjahrig dabeihaben?

Drei Grundkonzepte

Das junge Genre der Mini-Geldbdrsen teilt sich in drei Bau-
weisen, die letztlich eine Sache von Geschicklichkeit und
personlicher Vorliebe darstellen.

Die einfachste Losung (hier: Lederhand, Pamiyo] bilden
zwei von Gummiziigen fixierte Halteplattchen, zwischen
denen das Kartenblindel steckt. Die Scheine stecken auflen
unter Klammern, die freilich null Diskretion bieten. Gehort
es doch zu den ureigensten Aufgaben der Geldbdrse, ihren
Inhalt vor den Blicken neugierigen Gesindels abzuschir-
men.

Das schaffen problemlos die Vertreter der zweiten Sorte,
hier vertreten von ZNAP und dem iClip, der auf besten Weg
ist, zum Gattungsbegriff a la Uhu oder Tempo aufzusteigen.
Die Karten stecken in Rahmen aus Metall bzw. Kunststoff,
wahrend Geldscheine gefaltet unter einer Abdeckung mit
Druckknopf verschwinden.

Manner mit zwei linken Handen befirchten peinliche Mo-
mente im Kassenbereich, wenn das eng gepresste Karten-
biindel partout nicht flutschen mag. Abhilfe versprechen
Minis der dritten Bauweise (hier: Flintronic), die alle Karten
Uber einen Hebel herausschieben und dabei sogar auffa-
chern. Solche Bérsen mit ,,Abzug” befriedigen zudem eine
gewisse Funktionslust.

RFID-Schutzkarten

Moderne Taschendiebe sind IT-Experten, ndhern sich mit
dem Kartenleser und saugen einem die Euros von der Kar-
te mit kontaktloser Zahlungsfunktion. Diese Furcht, ob be-
grindet oder nicht, hat einen Zweitmarkt fiir sogenannte
RFID-Blocker eroffnet. Sie induzieren ein Storfeld, sobald
entsprechende Frequenzen funken. Gewitzte Verkaufer/in-
nen empfehlen uns gleich zwei davon, fir vorn und hinten
am Kartenblock. Metallgehduse schirmen elektromagneti-
sche Wellen ebenfalls ab, Physiker nennen den Effekt ei-
nen Faraday'schen Kafig. Ein blechernes Visitenkartenetui
reicht dazu bereits aus.

Wie viel Ausstattung ist ndtig?
Neben den RFID-Blockern sprief3t weiteres Zubehdr um die
Mini-Geldborsen. Vor allem die flachen Minzfachlein wir-
ken anfangs unwiderstehlich, sind aber erstens immer zu
klein und klappern zweitens bei jedem Schritt. Hartgeldbe-
stande niedrig zu halten oder daheim auszulagern, gehort
deshalb zu den edelsten Gewohnheiten des Mini-Geldbor-
sianers. Der unvermeidliche Rest wandert in die Jacken-
oder Hosentasche, griffbereit fiirs Trinkgeld. In zehn bis
zwanzig Jahren hat sich das Problem erledigt, weil dann
selbst die bargeldtreuen Deutschen am liebsten via Smart-
phone bezahlen. Wer in den Mini-Geldbdrsen trojanische
Pferde fir unsere Umerziehung zur Abschaffung des Ba-
ren wittert, darf sich gerne in dieser Verschwdrungstheorie
suhlen. Hat hinterher aber auch nicht mehr Geld im Sackel.
Text & Fotos: Reinhold Wagner
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BUCHTIPPS

100 JAHRE SEGELFLUGWETTBEWERBE

1920 - 2000 - 2020 - Aktion zum Jubildum

Vor 20 Jahren vollendete Martin Simons seine dreibandige
Buchreihe Sailplanes/Segelflugzeuge, die sich mit Segelflug-
zeugen von deren Anfdangen beim ersten Wettbewerb 1920 auf
der Wasserkuppe bis zu den Superorchideen zur Jahrhundert-
wende befasst. Mit vielen Hintergrundinformationen zu Konst-
rukteuren, Meisterschaften, Wettbewerbsklassen und Piloten.
Dazu - und das auch fiir Scalemodellbauer - viele Fotos und
farbige Dreiseitenrisse.

Zurzeit sind (noch) alle Bande in Deutsch und Englisch vorrétig
- im Set zum Sonderpreis und versandkostenfrei.

Auch nach 2000 ist im Segelflugzeugbau einiges geschehen.
Aus Altersgrinden wollte Martin Simons diese Entwicklung
nicht mehr aufgreifen. Wenn sich in der Leserschaft ein Autor-
oder Autorenteam berufen und in der Lage fiihlt, den Band 4 der
Reihe Segelflugzeuge zu erstellen, bitte unter eqipfdeqip.de an
den Eqip Verlag wenden

Link zum Set

ALPENFLUG

- In VER sicher in den Alpen unterwegs

Ein wirklich spannendes, umfassendes und sehr niitzliches
Buch zum Fliegen inund durch die Alpen und dariiber hinweg
legte im Marz 2020 Robert Sentef vor. Auf mehr als 300 Seiten
beleuchtet er wirklich alle Aspekte fiir das sichere Fliegen im
Alpenraum. Das Wetter spielt natirlich eine sehr wichtige Rolle.
Was der Gleitschirm-, Drachen-oder Segelflieger in den Alpen
an Thermik, verschiedenen Winden undLuvs und Lees erlebt, ist
dem Motor- und UL-Flieger oft nicht so bewusst. Hier vermittelt
der Autor ein sehr umfassendes und anschaulich illustriertes
meteorologisches Wissen. Wo ich zur Flugvorbereitung die ent-
sprechenden Wetterdaten herbekomme (DWD, Austro Control),
das nimmt ebenfalls einen groen Raum ein.

Die richtige Flugvorbereitung und Ausristung, die menschliche
Leistungskurve, mentale Vorbereitung sind weitere Kapitel im
Buch. SchlieBlich die detaillierte Beschreibung und Dartellung
derwichtigsten Routen zur Querung der Alpen.

Nicht zu vergessen: Einzigartige
Fotos, die der Autor auf seinen
Fligen geschossen hat, machen
seine Leidenschaft fir das Flie-
gen in dieser Region deutlich
und das Buch zu mehr als einem
Sachbuch: Es ist ein packend au-
thentischer Flieger-Report - und
eine Augenweide.

Robert Sentef

Alpenflug - In VFR sicher in den Alpen un-
terwegs, 304 Seiten, ca. 330 Abbildungen
und lllustrationen; Format: 170 x 240 mm;
Hardcover, Preis 39,90 zzgl. Porto

Erhaltlich bei Friebe Luftfahrtbedarf
www.friebe.aero

DAVID BEATY
— Pilot, Roman- und Sachbuchautor

Von unserem Leser Uli Thielman, selbst Fliegerromanautor
(s. Buchtipp in LuftSport Dezember 2019/ Januar 2020) erhiel-
ten wir folgenden Buch- oder besser Autorentipp: David Beaty
(1919 - 1999) war ein britischer Pilot und Buchautor, der sich
nach seiner fliegerischen Karriere in der Royal Airforce und als
Nordatlantikflieger bei der BOAC schliefilich ganz dem Schrei-
ben widmete. Es entstanden viele Romane mit fliegerischem
Background. Nach einem Psychologiestudium folgten Sach-
bicher wie der bekannte Titel ., Naked Pilot - The Human Fac-
tor in Aircraft Accidents”. Als Einstieg empfiehlt Uli Thielman
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P bai B
anall By hwed

.Nachtstop auf den Azoren” oder ,Testflug”. Die Beaty-Biicher
gibt es - zum Teil fiir ganz kleines Geld - antiquarisch z. B.
bei booklocker.de KF

Fortsetzung auf Seite 17

LUFTSPORT JUNI/JULI 2020 @


creo



LSG-B

GROSSMODELL-PRUFERTREFFEN DES DAEC 2020
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Am Ende des Winters, wenn der Friihling schon vor der Tiir
steht, treffen sich im zweijahrigen Turnus die Priifer fiir
Flugmodelle iiber 25 kg. In diesem Jahr fand die Tagung auf
dem Flugplatz Auerbach (EDOA) im schénen Vogtland statt
und da der Winter keiner war, empfing uns ein schon friih-
lingshafter Sonnenschein.

Der Fliegerklub Auerbach hatte uns den Schulungsraum mit
entsprechender Technik zur Verfligung gestellt und die von
auBlerhalb angereisten Teilnehmer konnten die gemiitlichen
Zimmer im Flugplatzgebdude zur Ubernachtung nutzen. Da
alle Teilnehmer schon am Freitagnachmittag angereist waren,
wurde der Abend bereits zum zwanglosen Gedankenaustausch
genutzt. Im vergangenen Jahr sind zwei neue Priferkollegen
zum Team gekommen und auch hier bot der Abend eine gute
Gelegenheit sich kennenzulernen. Beide haben in 2019 ihre
Ausbildung abgeschlossen und auch schon Abnahmen in eige-
ner Verantwortung durchgefihrt.

Das eigentliche Treffen begann am Samstag plnktlich um
9.30 Uhr. Die Teilnehmer wurden durch den 1. Vorsitzenden
es Fliegerklubs Auerbach, Frank Hackl, herzlich begriifit und
willkommen geheiflen. Der Leiter des Luftsportgeratebii-
ros (LSGB) des DAeC, Frank Einfiihrer, informierte tber den
Stand der Zulassungen und bedankte sich fiir die engagierte,
verbandsiibergreifende Arbeit der Prifer in den letzten beiden
Jahren. Ein wichtiges Thema des Treffens war die rechtliche
Situation der Modelle tber 25 kg und bis 150 kg maximale Ab-
flugmasse unter den nunmehr geltenden EASA-Regelungen.
Da es derzeit noch keine klaren Aussagen gibt, konnen sowohl
die zulassenden Stellen als auch die Piloten und Halter der
GroBmodelle davon ausgehen, dass das derzeit praktizierte
Verfahren auch weiterhin seine Giltigkeit beibehalt. Sobald
sich Anderungen ergeben und Informationsbedarf besteht,
wird das LSGB des DAeC sich an dieser Stelle mit den erfor-
derlichen Informationen melden.

Ein weiterer wichtiger Punkt auf der Tagesordnung war die im-
mer komplexer werdende Technik, welche in den Modellen zum
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Stehend: Der 1. Vorsitzende des Fliegerklubs Auerbach, Frank Hackl

Einsatz kommt. Hier sind zum einen die Prifer gefordert, stets
auf dem Stand der Technik zu sein und sich weiterzubilden.
Bei der rasanten Entwicklung in den Bereichen Elektronik/
Elektrik, Antriebstechnik und Struktur der Fluggerate-Zelle
sowie der Vielfalt der Anbieter ist das keine leichte Aufgabe.
Der Sektor Fernsteuertechnik/Telemetrie mit seinem enor-
men Entwicklungspotential sei hier beispielhaft benannt. Zum
anderen muss diese Entwicklung sich ebenfalls in den ein-
schlagigen Lufttiichtigkeitsforderungen (LTF) widerspiegeln.
Hier werden derzeit von den DAeC-Priifern entsprechende An-
derungen und Erweiterungen erarbeitet, welche dann Eingang
in die LTF finden.
Im Ergebnis des alle zwei Jahre stattfindenden Treffens konn-
te festgestellt werden, dass die GroBmodell-Prifer der DAeC
sehr gut auf die kommenden Aufgaben vorbereitet sind. Sie
sind jederzeit in der Lage, nicht nur Abnahmen zur Zulassung
von GroBmodellen durchzufiihren, sondern auch die Halter
und Piloten dieser Modelle fachlich qualifiziert und vertrau-
ensvoll vor, wahrend und nach der Abnahme zu begleiten.
Reinhard Schott, DAeC-Priifer im Luftsportgerate-Biiro

https://www.daec.de/luftsportgeraete-buero/
grossmodelle/

Sarvice und Leistung fir alle Uliraleschiten

Tel. +49 531.2 354060
www.daec.de

Hermann-Blenk-Str. 28
38108 Braunschweig

LUFTSPORTGERATES-BURDO
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ERFOLGREICHE WIEDERANSIEDLUNG VON
WALDRAPPEN IM BODENSEEGEBIET

1: Lockere Formation mit Motorschirm
2: Markante Personlichkeit: Der Waldrapp

Dr. Johannes Fritz ist Biologe und begeisterter Motor-Gleit-
schirmpilot. In einem EU-gefdrderten Programm hat er es
sich zur Aufgabe gemacht, die fast ausgestorbenen Waldrap-
pe (Ibis-dhnliche Végel) in ihren ehemaligen Heimatgebieten
in Mitteleuropa wieder neu anzusiedeln.

Die mit ihren gebogenen, langen Schnabeln sehr eigenartig
aussehenden Waldrappe galten bis vor wenigen Jahren als
total ausgerottet. Durch Spenden und diverse Sonderpro-
gramme konnte unter der Leitung des Osterreichers Dr. Fritz
ein Programm aufgestellt werden, mit dem frischgeschlipfte
Waldrappkiken aus oOsterreichischen Zoos aufgezogen wer-
den, bis sie fiir weite Strecken flugbereit sind. Mit geeigne-
tem langsamen Fluggerat werden die Jungvdgel dann in neue
geschiitzte Brutgebiete begleitet. Dass man die Tiere an den
Larm und die Fluggeradte gewdhnen kann, hatte bereits ein
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franzésischer Drachenflieger erfolgreich mit Gansen erprobt.
Da aber die Motordrachen zu schnell fiir den Waldrapp sind,
wahlte Dr. Fritz den motorisierten Gleitschirm aus und konnte
tatsachlich mithilfe eines Flugsportkameraden in einem lan-
geren Prozess die jungen Tiere dazu bringen, dass sie dem
Gleitschirm folgen.

Jeweils von April bis August gibt es .Flugstunden” fir die
Jungtiere, die in den Ruhezeiten in eigens erstellten Grofivo-
lieren wie Kleinkinder von jungen ,Ziehmittern” aufgepappelt
werden. Je nach Alter gibt es in Gruppen von bis zu 33 Vogeln

LUFTSPORT JUNI/JULI 2020 @



3: Imposantes Flugbild

4: Da geht’s lang!
5: Anne-Gabriela Schmalstieg mit Zoppo

JAusfliige”. Angeboren ist den Tieren dabei nur, Aufwinde zu
nutzen. Der Waldrapp findet aber nach seiner Geburt nicht
automatisch seinen Weg in den Siden, den Zugvdgel norma-
lerweise wahlen. Erst durch das begleitete Fliegen z. B. in das
Wintergebiet von Laguna di Orbetello in der Toscana pragt sich
ihm die Flugroute Uber die Alpen ein.

Frihestens nach zwei bis drei Jahren kehrt er dann an seinen
Heimatort zuriick. So geschehen bereits in Kérnten in Oster-
reich und in Burghausen in Bayern. Bei Uberlingen am Boden-
see startete vor drei Jahren ein erganzendes und noch breiter
angelegtes Aufzuchtprogramm, das nun erste grof3e Erfolge
zu verzeichnen hat. An zwei verschiedenen Orten, einem direkt
am See und einem weiteren am Segelflugplatz Heiligenberg,
starteten nach der Aufzucht mit standigem Flugtraining tber
einen Zeitraum von drei Jahren die Auswilderungs-Aktionen.
Alle Tiere sind mit GPS-Sendern ausgestattet. So konnte der
Flug der Végel verfolgt werden.

Am 7. Mai kehrte der erste Waldrapp sozusagen als Griinder
einer neuen Waldrappkolonie zum Bodensee zuriick, dem am
10. Mai das erste Weibchen folgte.

Zoppo und Bonsi (so heiBen die beiden) wurden im Brutgebiet
von Uberlingen bereits von Anne-Gabriela Schmalstieg er-
wartet. Sie ist eine der beiden Ziehmiitter dieser Vogel. ,.Sie
erkannten mich sofort, obwohl seit der Aufzucht Jahre vergan-
gen sind. Das ist ein groBartiges Erlebnis!” Anne zeigt den bei-
den Waldrappen die kiinstliche Brutstruktur, die gleich ober-
halb der Molassefelsen am Bodenseeufer errichtet wurde.
Dort sollen die Uberlinger Waldrappe mit der Brut beginnen,

@ LUFTSPORT JUNI/JULI 2020
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bevor sie dann gemeinsam mit den geschlipften Kiken in die
Naturfelsen am Bodensee lbergesiedelt werden. Dieses Pro-
zedere zum Aufbau eines neuen Brutgebietes wurde schon an-
dernorts erfolgreich praktiziert. Ob die Végel dieses Jahr noch
briiten ist ungewiss, zunachst erwartet man weitere Vogel aus
dem ehemaligen ,.Geschwader”. 130 Tiere umfasst inzwischen
die gesamte Population in Osterreich und Deutschland. Fiir
einen langfristigen Erhalt dieser Vogelart miissen die sehr
kostspieligen Auswilderungen jedoch noch weiter betrieben
werden. Erst bei etwa 300 Tieren kdnne man sicher sein, die
Tierart zu erhalten. Biologe Dr. Johannes Fritz setzt dabei wei-
terhin auf die motorisierte Gleitschirmtechnik.

Hellmut Penner
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BALLON

SECHS STUNDEN ALLEIN IM HEISSLUFTBALLON!
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1: Der Ballontracker zeichnet den Fahrtverlauf auf
2: Der Leichtballon nur 49 kg bei 1450 m? Inhalt
3: Kurz vor dem Start - die Helfer immer auf Abstand!

Gut sechs Wochen haben wir wie alle Luftsportler Solidaritat
gezeigt. Das war besonders schmerzlich, weil wir jeden Tag
hatten aufsteigen konnen, aber nicht durften. Ist der April
normalerweise von Regen, starkem Wind, Gewitter, Schnee-
schauern und noch weiteren Wetterunbilden gepragt, so
zeigte er sich 2020 ganz anders. Ein Hochdruckgebiet folgte
dem nachsten. Sechs Wochen kein Tropfen Regen; ja, sogar
Waldbrandgefahr in NRW. Ostern 2020 ware bestes Wetter
fiir die Gasballon Landesmeisterschaft gewesen, die wir in
den vergangenen 25 Jahren sehr oft wetterbedingt absagen
mussten. Im Friihjahr 2020 war alles anders, das ,,Ding“ be-
herrschte alles und jeden. Erwarten Sie nicht von mir, dass
ich dem ,,Ding” einen Namen gebe. Uns den Himmel zu ver-
bieten - nein, das ist unverzeihlich. So, das musste mal ge-
sagt werden.

Sechs Stunden im HeiBluftballon fahrt man nicht alle Tage. Eine
gute Stunde dauert so eine Fahrt im Hei3luftballon. Wer jedoch
einen ganz kleinen Ballon (Hille 49 kg) sein Eigen nennt, kann
das auch schon mal anders angehen. Ich habe schon dfters Al-
leinfahrten durchgefiihrt. Wenn ich Alleinfahrt sage, dann mei-
ne ich auch Alleinfahrt. Alleine alles vorbereiten, alleine alles
verladen, alleine aufristen, alleine starten, alleine fahren, fun-
ken, navigieren, alleine landen, alleine verpacken und mit dem
mitgefihrten Fahrrad zum Startplatz zurick (ok, das Fahrrad
hat einen 0,75 PS Hilfsmotor), das Verfolgerauto holen, zurtick
zum 40 km entfernten Landeplatz, alleine alles verladen, zuriick
nach Hause und todmude ins Bett gefallen.

Die hier wegen des ,.Dings” durchgefiihrte sechs Stunden Heif3-
luftballonalleinfahrt von Gladbeck nach Wegberg lief etwas
anders ab. Meine seit 40 Jahren stets helfende Ehefrau fuhr
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um 1:30 Uhr mit mir zum Startplatz und half mit, den 1450 m?3
kleinen HeiBluftballon startfertig zu machen. Auch brauchte ich
diesmal nicht meine Saxonette (Fahrrad mit Hilfsmotor] mitzu-
nehmen, sondern Claudia wollte mich um 9 Uhr am Landeort
einsammeln. Bei einer Nachfahrt gehort das Nachtlicht, der
Transponder, die Instrumentenbeleuchtung ebenso dazu wie
rotes Taschenlampenlicht. Vier 50 | mit LPG gefillte Titangas-
flaschen sollten fir sechs Stunden Fahrtdauer ausreichend
sein. Um 3:08 Uhr stieg ich alleine in den Nachthimmel Uber
dem Ruhrgebiet auf. Es war schneller, deutlich schneller als
vorhergesagt. Nach Belgien durfte ich nicht fahren, da war al-
les verboten aufBler noch zu atmen, nach Holland war es noch
maoglich, jedoch fand ich keine aussagekraftigen Notams und
so wollte in Deutschland bleiben. Uber dem Rhein bei Orsoy
stieg ich hoher und siehe da, der Wind ging deutlich zurlck. Der
Gasverbrauch in der Nacht war hoher als berechnet und so war
nicht klar, ob das Sechsstundenziel erreicht werden konnte. Bei
einer Uberfahrt zu Hause in Baerl konnte ich erkennen, dass
meine Rickholerin sicher angekommen war und ihren Nacht-
schaf fortsetzen konnte, bis ich sie zur verabredeten Zeit we-
cken durfte. Uber Moers ging die Sonne ganz, ganz langsam auf,
die kiihle Nacht war geschafft. Die CTR Disseldorf konnte sehr
gut umfahren werden, eine Freigabe ware jederzeit méglich ge-
wesen und Disseldorf Radar auf 128,55 Mhz hatte auch keine
Auflagen fir diesen einen HeiBluftballon. Spater am Morgen
horte ich noch einen weiteren Alleinfahrer, sonst war der ganze
Himmel frei. Mit dem aufgehenden Tageslicht konnte ich den
Bodenwind und die Richtung am Boden bestimmen. Diese Infos
sind wichtig fiir die spatere sichere Landung. Der Gasverbrauch
ging deutlich zuriick. Zum einen wurde ich durch den Gasver-
brauch leichter, zum andern warmte die Sonne die Luft in der
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BALLON

4: Die ,,Ruhrchemie” in Oberhausen

5: Alleinfahrten sind Bestand der Ausbildung, deshalb auch gut fiir
Ballonsportlehrer!

Hille mit. Nach 1:25 h war die erst Flasche leer, die zweite hielt
nur 1:10 h (Hohenwechsel kostet Gas), die dritte 1:30 h mit 10
% Restgas flr den zweiten Brenner und die dritte Flasche hat-
te noch 20 % nach Landung um 09:14 Uhr. Ich war 6 h und 6
Min. in der Luft gewesen. Die Fahrt in der Nacht bei Sichten von
50 km war wunderbar, mit etwas Dunst am Morgen waren die
Sichten nicht mehr ganz so gut. Die Sonne sorgte jedoch mit
ihren warmenden Strahlen dafiir, dass ein von der Freiheit des

Ein Kinderbuch aus der Schweiz, in dem der Leser die Flie-
ge Bernoulli durch die Flugschule und auf seinen Reisen als
Luftpostfliege begleitet. Bernoulli zeigt seine Flugkiinste bei
JAirmail’-Lieferungen in Afrika, Asien und im tropischen Re-
genwald und erlebt dabei spannende Abenteuer. Geeignet zum
Vorlesen und Selbstlesen.
Unsere Rezensenten meinen:
.Ich fand das Buch gut, weil es einen guten Namen hat und weil
es sehr schone Bilder hat, und weil Bernoulli sehr gut fliegen
kann. Ich habe gelernt, dass Plastik fiir Tiere gefahrlich ist. Ich
will nicht zu viel verraten und empfehle das Buch auch anderen
Kindern.” (David, 9 Jahre)
.Den Adler von der Flugschule finde ich lustig. Die Bilder finde
ich eigentlich auch toll.” (Mathis, 6 Jahre)

David und Mathis Kittan

/
\Lt LUFTSPORT JUNI/JULI 2020

6: Das Stahlwerk Thyssen/Krupp bei Duisburg am Rhein
7: Wunderschon der Niederrhein bei Moers
8: Vier volle Gasflaschen reichen fiir sechs Stunden!

Luftraums entwohnter Luftsportler in diesen Zeiten doch noch
einen freudigen Sonnenaprilsonntag erleben durfte. Es folgte
eine sehr glatte Landung auf einer Wiese bei Wegberg und 15
Minuten spater war meine Rickholerin zur Stelle. Mit dem gu-
ten Gefiihl, dass das ..Ding” mich nicht besiegt hat, traten wir
zwei die Heimfahrt an.
Gliick ab!

Wilhelm Eimers

https://www.kniebrett.ch/
Captain-Bernoulli-D-Kinderbuch
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"FLIEGT ,,AUF DEM BUTZ"

83 Jahre nach dem 1. Internationalen Rhonwettbewerb - of-
fiziell als die erste Segelflug-Weltmeisterschaft anerkannt
- sollte in diesem Jahr zum vierten Mal eine Weltmeister-
schaft in Deutschland, ndmlich in Stendal (Sachsen-Anhalt)
ausgetragen werden. Hierzu kommt es aus coronaren Griin-
den nun leider nicht. Zeit und Gelegenheit, auf die erste Welt-
meisterschaft auf deutschem Boden nach dem Zweiten Welt-
krieg zuriickzublicken.

Dieses Ereignis war in vielerlei Hinsicht eine ganz beson-
deres - und das nicht nur, weil am Ende ,.der Lange” Heinz
Huth aus Hamburg in der Standardklasse ganz oben auf dem
Treppchen stand.

Uber Peter Selinger haben wir einmalige und bisher nicht
veroffentlichte Fotos von Frits Ruth, Dr. Manfred Reinhard
und Hanna Hiibner-Kunath, erhalten. Mit zusatzlichen In-
formationen aus dem akribisch zusammengestellten His-
torischen Luftfahrtarchiv Kéln von Werner Miiller (Link im
Anhang) wollen wir hier einen Riickblick auf dieses Ereignis
bieten.

Bekanntlich eroberte die Idee des lautlosen motorlosen Flugs
ab etwa 1920 von der Wasserkuppe aus die Welt. Die Rhon-
Wettbewerbe fanden international grofBe Beachtung und be-
fligelten die Entwicklung von Segelflugzeugen auf der ganzen
Welt. 1940 sollte der Segelflug sogar olympische Sportart wer-

18

den. Die politische Entwicklung in Deutschland und der furcht-
bare Krieg setze dieser Entwicklung ein jahes Ende.

Erst 1960 war die internationale Segelfluggemeinschaft nach
Meisterschaften in der Schweiz, Schweden, Spanien, England,
Frankreich und Polen so weit, erstmals wieder eine Meister-
schaft auf deutschem Boden auszutragen.

Austragungsort sollte ,der Butz” sein, wie man den im Jahr
1930 als Drehkreuz des Westens errichteten Flughafen Koln-
Butzweilerhof damals nannte (und bei den ,alten Adlern” in
nostalgischer Erinnerung bis heute nennt). Im Jahr 1960 be-
trieben die Royal Airforce, die belgischen Heeresflieger und
ein halbes Dutzend Kélner Luftsportvereine den grofien Flug-
platz in grofler Eintracht. Das sollte sich bald andern, wie wir
heute wissen. Inzwischen erinnern nur noch das denkmalge-
schitzte Terminal und einige Hallen zwischen schwedischem
Mdbelhaus und anderen Industrieflachen an den geschichts-
trachtigen Ort. In der ,Zeitleiste” von Google Earth kann man
den allmahlichen Abschied vom ,Butz” in Kln-Ossendorf sehr
anschaulich verfolgen.

Aber zurick zu der Weltmeisterschaft. Sie wurde damals in
zwei Klassen ausgetragen, der Standardklasse und der Offe-
nen Klasse. Wie auch heute noch gab es auch damals in der
Offenen Klasse keinerlei Beschrankungen hinsichtlich Spann-
weiten, Wolbklappen, Einziehfahrwerk etc. In der Standard-
klasse war die Spannweite auf 15 Meter beschrankt, das Fahr-
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e Anhdngerbau
¢ Anhénger-Service + Renovierung

werk musste fest sein, auftriebsverandernde Klappen waren

nicht erlaubt.

Die FAI, der Deutsche Aero Club und die Stadt Koln hatten
eingeladen und im Juni 1960 kamen unter enormem Interes-
se bei Politik, Medien und Bevélkerung 20 Piloten der Offenen
Klasse und 35 der Standardklasse aus 22 Landern nach Kéln.
Aufler den vielen europaischen Mannschaften kamen Piloten
aus lIsrael, Argentinen, Brasilien, dem damaligen Rhodesien
und den USA.

HISTORIE

1

: Eroffnung bei Traumwetter! Auch aus Israel waren drei Pilo-
ten dabei. Hier die Skylark Il von Amos Yardeni vor traumhaf-
ter Wolkenkulisse

2: Volkswagen hatte den deutschen Teams T-1 Busse zur Verfii-

gung gestellt

3: Das Team aus Jugoslawien hatte die aufsehenerregende

Meteor 60 mitgebracht
4: 0b hier Albert Falderbaum oder Sepp Tilling mit Lo100 zur

Eroffnung fliegt, lieB sich nicht mehr ermitteln

In der Standardklasse setzte ein Drittel der Piloten auf die Ru-
dolf-Kaiser-Konstruktion Ka 6. Die Uberragende Qualitat und
Leistungsfahigkeit dieses Flugzeuges hatte sich seit seinem
Erstflug im Jahr 1955 herumgesprochen. Dieser Erfolg sollte
auch noch einige Jahre andauern, was sich in mehr als 1200
gebauten Flugzeugen aller Baureihen der Ka 6 widerspiegelt.
In der Offenen Klasse dagegen war eine liberaus grofle Vielfalt
an Flugzeugtypen zu bewundern. In Koln sollten sich Konst-
ruktionen aus England, Polen, Frankreich, der Schweiz, den

www.anschau.de
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5: Die polnische SZD 22 Mucha war
speziell fiir die neue Standardklasse
konzipiert

Elfe PM3 mit 16 Metern Spannweite
7: Mit den beiden SZD-Zefir 2 belegten

und 3 in der Offenen Klasse

8: Erstmals nahm ein in Kunststoff
gebautes Flugzeug, der Phonix T, an
einer WM teil. Ernst-Giinther Haase
wurde Neunter

USA, dem damaligen Jugoslawien und aus Deutschland mes-
sen. Gefertigt waren sie klassisch aus Holz, aus Metall oder
gemischt. Erstmals nahm ein Flugzeug ganz in Kunsstoffbau-
weise teil: der Phobus T von Hermann N&gele und Richard
Eppler. Wer hatte damals gedacht, dass sich diese Bauweise
und der deutsche Segelflugzeugbau so rasant durchsetzen
wirden! Zum Vergleich: Schon bei der WM 1976 in Chateau-
roux waren alle teilnehmenden Flugzeuge in GFK gefertigt
und stammten - bis auf zwei Flugzeuge aus Polen (Jantar 2
] und zwei aus Finland (PIK 20) - allesamt aus Deutschland.
Leider konnte 1960 keine russische Mannschaft teilnehmen,
weil deren Flugzeuge Antonov A-15 nicht rechtzeitig fertig
geworden waren. Auflerdem fehlten die Ungarn und Tsche-
chen, deren interessante Flugzeuge Gyor 2, Standard Futar,
Démant, Spartak und Junius 182 man gerne am Butz gese-
hen hatte.

Fir die Organisation der WM legten sich Bund, Lander, die
Stadt Kéln, der DAeC und die Vereine am Butz machtig ins
Zeug. Die belgischen Heeresflieger stellten grofiziigig Platz
und Hallen zur Verfligung, die Briten ihre Kantine und die
Bundeswehr Unterkiinfte. Die Luftwaffe besorgte kurzerhand
drei Hubschrauber und flog 25 Flugzeuge vom Typ Do 27 als
Schleppflugzeuge aus ganz Deutschland ein. Diese dien-
ten damals den Geschwadern als Kurierflugzeuge. Teilweise

20

6: René Comte aus der Schweiz flog die

ebenfalls aus der Schweiz stammende

Edward MAkula und Jerzy Poiel Platz 2

mussten sie noch mit Schleppkupplungen ausgestattet und die
Piloten in den Flugzeugschlepp eingewiesen werden.

Zur Eroffnung hieB die Burda-Staffel die Mannschaften und die
20.000 Besucher per Bannerschlepp willkommen, und Albert
Falderbaum flog mit seiner LO 100 in zehn Metern Hohe im
Rickenflug am Publikum entlang.

Beim anschliefenden Wettbewerb gestaltete sich das Wetter
mindestens genau so vielfaltig wie die Pilotenschar und ihre
mitgebrachten Konstruktionen. Vom ,Hammertag” Uber sehr
schwierige Bedingungen bis hin zu unfliegbaren, neutralisier-
ten Tagen - alles vorhanden. Und damals wie heute entschied
nicht das beste Flugzeug oder der beste Pilot das Rennen. Die
Einschatzung der meteorologischen Bedingungen, taktisches
Beobachten der Mitbewerber, oder der Teamflug, wie damals
schon von den Polen perfekt praktiziert, sollten ebenso iber
den Erfolg oder Misserfolg mitentscheiden.

Eine weitere Fahigkeit, die uns heute teilweise abhandenge-
kommen ist, war damals mit wettbewerbsentscheidend: das
prazise Navigieren mit Karte, Kompass und Uhr. Man stelle
sich heute die Aufgabe des flinften Wertungstages vor, ein
Dreiecksflug Koln - Hamm - Hirzenhain - Kéln mit Geschwin-
digkeitswertung, ohne Navigationsrechner, ohne GPS, ohne
Unterstitzung tber Funk ...

Fir den ersten Wertungstag am 4. Juni 1960 war ein Ziel-
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Rickkehr-Flug nach Koblenz-Karthause (damals der Koblen-
zer Flugplatz) mit Geschwindigkeitswertung ausgeschrieben.
32 Piloten der Standardklasse und alle Piloten der Offenen
Klassen erreichten das Ziel. Schon hier zeigte sich die Uber-
legenheit der Polen Makula und Popiel, die mit ihren Hoch-
leistungsflugzeugen vom Typ SZD Zefir 2 als erste mit einer
Geschwindigkeit von 75 km/h mit einer Sekunde Unterschied
Koln erreichten.

9: Richard Schreders Eigenkonstruktion HP8 - hier
diesseits des Zauns. Am 4. Wertungstag landete er
hinter dem ,.Eisernen Vorhang“ in der damaligen
Sowjetzone

10: ,,Der Lange”, wie man den Sieger der Standardklas-
se Heinz Huth nannte, mit seiner , Alten Liebe*

11: Die Standard Austria der Osterreicher bei Traumwet-
ter. Die Konstruktion erhielt den OSTIV-Preis fiir das

beste Standard-Klasse-Flugzeug

Bis zum 16. Juni folgten weitere fiinf spannende Wertungstage
mit Dreiecksfliigen, Zielstrecken und freien Streckenfliigen.
Es wiirde den Rahmen dieses Magazins sprengen, auf alle
Wertungstage und Ergebniss im Einzelnen detailliert einzu-
gehen. Wer dies sehr kompetent ausfiihrlich beschrieben und
bebildert nachlesen mochte, dem sei ein zehnseitiger Beitrag
in der damaligen Fachzeitschrift ,Thermik”, Ausgabe Juli 1960
(siehe Anhang) empfohlen.

Wir versichern:

— Flugmodelle und UAVs

AXA Bezirksdirektion Detlef Ketter
Max-Slevogt-Strafle 2 - 67434 Neustadt

@ LUFTSPORT JUNI/JULI 2020

— Ein- und zweimotorige Luftfahrzeuge
— Ultraleichtflugzeuge und Luftsportgerate
— Segelflugzeuge, Motorsegler und Ballone

— Sach- und Haftpflichtversicherungen fiir Vereine

Tel. 06321 39660 - detlef.ketter@axa.de
www.axa-betreuer.de/Detlef Ketter

IHR LUFTFAHRTVERSICHERER

Neu fiir Piloten, Charterer, Fluglehrer:

— Unser Kombiprodukt Flugzeug-Kasko-SB
umfasst Kasko-Selbstbeteiligung,

— Piloten-Unfall und -Rechtsschutz. Diese
Versicherung Ubernimmt oder reduziert im

Schadenfall die Selbstbeteiligung.
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Hier noch einige besonderen Leistungen und Episoden aus
dem Wettberwerbsverlauf. Am zweiten Wertungstag mit einem
Streckenflug auf der Kurslinie Kéln - Kiel sorgte das polnische
Team fir Aufregung, weil keine Landemeldung einging. Der
Such- und Rettungsdienst wurde alarmiert. Erst um Mitter-
nacht konnte die Angelegenheit aufgeklart werden. Nach der
Landung waren die Piloten bei ihren Flugzeugen geblieben
und hatten einen Passanten gebeten, in Kdln anzurufen, was
dieser dann nicht tat. Wegen der langen Rickholfahrten von
Norddeutschland zuriick nach Kdln gab es am nachsten Tag
keine Wertung. Der vierte Wertungstag am 8. Juni sollte nach
Nordosten hin hervorragende Wetterbedingungen bringen.
Die Wettbewerbsleitung schrieb einen freien Streckenflug aus,
der allerdings innerhalb der Landesgrenzen abgeschlossen
werden musste. Schon beim Briefing tauchte die Frage auf,
ob die Kustenlinie tberflogen werden dirfe. Tatsachlich lan-
deten schlieflich 19 Piloten auf der Insel Fehmarn. Allerdings
wurde an diesem Tag der US-amerikanische Pilot Richard E.
Schreder zunachst vermisst. Er hatte sich an der Kiste verflo-
gen und landete in der DDR. Nach Firsprache des polnischen
Teams und - wie es heif}t - Intervention aus Moskau lief} man
das Team problemlos ausreisen. Auch an diesem Tag fiel be-
sonders das Teamfliegen der polnischen Mannschaft auf. Die
Piloten flogen immer zusammen und verfiigten dabei standig
Uber eine Funkverbindung auch zur Mannschaft am Boden. So

12+13: Die formschone wie robuste SZD-24 Foka war als Standardklasse- und Kunstflugflugzeug
konzipiert. Adam Witek belegte damit in der Standardklasse den dritten Platz

14:  Siegerehrung: Auf den Treppchen Heinz Huth, George Miinch und Adam Witek (Standard-
klasse) und Rudolpho Hossinger, Edward Makula und Jerzy Popiel (Offene Klasse)

konnten die Riickholer bereits drei Stunden nach der Landung
vor Ort sein, wahrend die anderen Bodenmannschaften sich
erst nach Landemeldung auf den Weg begaben.
Nach zwei Ruhetagen folgten Zielstrecke-Flige nach Karlsru-
he und Oerlinghausen sowie ein Dreiecksflug Kéln - Hamm
- Hirzenhain - Koln. Die Entscheidung sollte der letzte Wer-
tungstag mit einem Dreiecksflug Koln - Dahlemer Binz
- Hummerich (ehemaliger Flugplatz nordwestlich von Ko-
blenz) - Koln bringen. Die Bedingungen waren sehr schwie-
rig, die Thermik schwach. Von der Offenen Klasse erreichte
nur die Halfte den ersten Wendepunkt, nur finf Gberflogen
den Hummerich. Den Butz erreichten nur drei Piloten, Witek
(50,8 km/h], Miinch (33,2) und Huth (31,3].
Fir den Altmeister Heinz Huth, der sagte, das sei einer seiner
schwierigsten Fliige gewesen, bedeutete die Leistung den Sieg
in der Standardklasse. Platz 2 erreichte George Miinch aus
Brasilien mit Ka 6 BR, den dritten Platz belegte Adam Witek
(Polen) mit SZD 24 Foka.
In der Offenen Klasse siegte der Argentinier Rodolfo Hossin-
ger mit Skylark 3, gefolgt von den beiden Polen Edward Makula
und Jerzy Popil, beide mit SZD 19 Zefir.
KF
Fotos: Archiv Peter F. Selinger
mit Fotos von Hanna Hiibner-Kunath t,
Fritz Riith + und Dr. Manfred Reinhard t

Weitergehene Informationen

Auf www.butzweilerhof.com findet man eine umfassende
Chronik zur Luftfahrt in Koln, darunter eine Sammlung vieler
Dokumente und Bilder zur Segelflug-WM 1960.

Technische Informationen zu den teilnehmenden Flugzeu-
gen, zur Geschichte der Segelflug-Weltmeisterschaften und
den FAI-Wettbewerbsklassen und wie diese die Konstruktio-

nen immer wieder beeinflusst haben, hat Martin Simons in
seiner Buchserie ,Segelflugzeuge” umfassend zusammen-
gestellt. Siehe hierzu Buchtipp auf Seite 12 dieser Ausgabe

Den Beitrag aus .Thermik™ Juli 1960 sowie weitere Bil-
der aus dem Archiv von Peter Selinger haben wir auf
www.luftsportmagazin.de zusammengestellt.
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DAeC-LANDESVERBAND BREMEN e. V.

Nach dreiundzwanzig Jahren als ers-
ter Vorsitzender des Segelflugvereins in
Tarmstedt-Westertimke hat Rolf Struck-
meyer sein Amt abgegeben. Nachfolger
ist Lars Hagemann. Nach der Amtsiiber-
gabe wurde Struckmeyer von der Haupt-
versammlung des Vereins einstimmig
zum Ehrenvorsitzenden gewahlt. ,lIch
danke allen Einzelnen ganz herzlich, die
sich durch ihre Mitarbeit und Engage-
ment immer wieder eingebracht haben”,
gab Struckmeyer bescheiden zuriick. ,Wir
alle gemeinsam haben tber die Jahre un-
seren Verein so aufstellen konnen, wie
wir ihn heute kennen - und das kann sich
wirklich sehen lassen!”

Rolf Struckmeyer hatte den Vereinsvor-
sitz 1997 von Werner Paulsen ibernom-
men, der Ende der flinfziger Jahre seiner-
seits Mitbegriinder des Vereins und des
Flugplatzes und bis dahin 1. Vorsitzender
war. Schon ein Jahr nach seiner Amts-
libernahme hatte Rolf Struckmeyer mit
seinem Vorstandsteam die ersten Stufen
eines ambitionierten Investitions- und Er-
neuerungsprogrammes beschritten. Ein
Pachtgrundstiick an der Straf3e zwischen
Westertimke und Hepstedt, auf dem das
Vereinsheim steht, wurde der Stadt Bre-
men abgekauft. Bereits ein Jahr spater
wurde am Rand der Flugbetriebsflache
eine neue Halle errichtet und die Flotte
der vereinseigenen Flugzeuge um eine
LS 8-18 erweitert. Im selben Jahr wurde
zudem die betagte Morane 180 durch eine
Rallye 235 ersetzt. Die Folgejahre standen
im Zeichen notwendiger Sanierungen und
weiterer Modernisierungen. Zur damali-
gen Zeit noch ein Novum flr Sportstatten,
stattete der Verein die neue Heizung sei-
nes Vereinsheims mit Sonnenkollektoren
aus. Nachdem Investitionshilfen fir den
Segelflugsport durch das Land Bremen
fortgefallen waren, hatten Rolf Struck-
meyer und seine Vorstandskollegen eine
zurilickhaltende Investitionspolitik be-
trieben. Trotzdem konnte auch in diesen
Jahren die Flotte einem zeitgemafen
Stand angepasst werden. Statt neuer
Flugzeuge wurden zielgerichtet gut er-
haltene gebrauchte gekauft und die teure

S
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Schleppmaschine gegen einen
kostenglinstigeren, aber schlepp-
fahigen SF 25-C ausgetauscht.
Im Jahr 2010 sah sich der Verein
gezwungen, die Hauptlandebahn
des Flugplatzes zu kaufen. Eine
vollig ungeplante Belastung, aber
auch Chance, die den Verein an
seine finanziellen Grenzen fiihr-
te. Nur durch den Verkauf eines
Segelflugzeuges, Spenden, zins-
lose Mitgliederdarlehen und ein
Bankdarlehen war es maglich,
den Kaufpreis aufzubringen. ,Das
war eine finanzielle Kraftanstren-
gung, von der anfangs nicht abzusehen
war, wann wir uns davon erholt haben
wiirden”, erinnert sich Rolf Struckmeyer.
JWir hatten die finanzielle Durststrecke
auf zehn Jahre angelegt.” In seinem Ver-
ein vertrat Struckmeyer danach eine sehr
vorsichtige Finanz-und Beitragspolitik,
die so weit zur finanziellen Gesundung
beitrug, dass selbst in dieser schwierigen
Phase den Mitgliedern noch eine ansehn-
liche Flotte verschiedenster Segelflug-
zeugtypen bereitgestellt werden konnte.
.Gerade in finanziell angespannten Zeiten
muss man fir seine Mitglieder ein wei-
terhin attraktiver Verein bleiben”, weif3
Struckmeyer.

Fast schon ein Gliicksfall war es fiir den
Tarmstedter Verein, dass mit der damali-
gen Weser-Fluggemeinschaft ein anderer
Verein nicht mehr auf dem Werkflughafen
Lemwerder fliegen durfte, nachdem der
Betreiber das Gelande als Flughafen auf-
gegeben hatte. Zu den Alternativen der
Sportfreunde aus der Wesermarsch zahl-
te ein Umzug nach Tarmstedt. Zwei ei-
genstandige Vereine auf einem Flugplatz
zu haben, erschien Rolf Struckmeyer als
konflikttrachtig und daher als langfristig
nicht praktikabel. Deshalb setzte er sich
frihzeitig fur eine Verschmelzung beider
Vereine ein, die vor drei Jahren umgesetzt
wurde. Zu den Mitgliedern aus der ehe-
maligen Segelfluggruppe Bremen kamen
dann etwa ebenso viele aus Lemwerder,
die zu einem Grofiteil aus Mitarbeitern
von Airbus / Ariane Group bestanden und

der Airbus-Segelfluggemeinschaft

Lars Hagemann [re.) ist der neue erste Vorsitzende

in Tarmstedt-

Westertimke. Er libernahm das Amt von Rolf Struck-
meyer, der den Verein zuvor 23 Jahre gefiihrt hat

den Firmennamen auch in ihrem Vereins-
namen fihrten. Die aus zwei Vereinen
entstandene Gruppe ist seitdem die Air-
bus Segelfluggemeinschaft Bremen e. V.
Bei aller Vorstandsarbeit ist das eigene
Fliegen fir Rolf Struckmeyer nicht zu
kurz gekommen. Erst im letzten Som-
mer flog er zusammen mit Bjérn-Chris-
tian Michaelis mit einem Arcus-T die
bisher grofte Strecke, die vom Flugplatz
Tarmstedt-Westertimke ausging und
ohne Motornutzung nach 1.001 km dort
auch wieder endete. Mehrfach ist er auch
in Schottland und den Pyrenden geflogen
und ware auch in diesem Frihjahr wieder
in Spanien gewesen, hatten die Vorsichts-
mafinahmen zum Schutz gegen den Co-
rona-Virus die Reiseplane nicht vereitelt.
Die fur die Zukunft anstehenden Ver-
anderungen wird Rolf Struckmeyer als
Ehrenvorsitzender jetzt mit etwas mehr
Distanz, aber dennoch nicht unbeteiligt
begleiten. Als Ehrenvorsitzender bleibt
er Mitglied des Vorstandes. ,Um einen
Verein lebendig zu halten, sind immer
Anpassungen und Erneuerungen nétig”,
schliet Struckmeyer. ,Man muss nicht
jede Mode mitmachen, aber man darf den
Anschluss an die Zukunftsentwicklungen
nicht verlieren. Und man muss Chancen
erkennen, ergreifen und nutzen.”
ihm das in den zwei Jahrzehnten seiner
Prasidentschaft immer wieder gelungen
ist, bescheinigten ihm seine Mitglieder
gern mit einer Standing Ovation.
Ralf-Michael Hubert

Dass
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BREMEN

Bevor die diesjahrige Reihe der Flugsi-
cherheitsvortrage des Landesverbandes
Bremen aufgrund der Corona-Infekti-
onsschutzmafinahmen vorzeitig beendet
werden musste, hatte Harm Albers tber
richtiges Verhalten bei Motorausfall re-
feriert.

Unsere Moglichkeiten, einen im Flug
ausgefallenen Motor ziigig wieder in Be-
trieb zu setzen, sind - wie wir alle wissen
- auf wenige Handlungsmdglichkeiten
begrenzt. Aussteigen und nachsehen,
was da unter der Cowling nicht stimmt,
ist ja wahrend des Fluges nicht sonder-
lich empfehlenswert.

Wie man die Fehlerursache identifiziert
und welche Maflnahmen erforderlich
sind, um das Triebwerk wieder zu bele-
ben, sollte man ausschlieilich dem je-
weiligen Handbuch entnehmen.
Albers hatte daher auch keine Geheim-

Harm

rezepte, die ein krankelndes Triebwerk
auBlerhalb der in den Handbiichern
beschriebenen Verfahren einer Wun-
derheilung zufiihren konnten. Aber er
hatte einige Empfehlungen, wie man
Motorausfalle von vornherein vermeiden
kann oder die Folgen fiir sich selbst, sei-
ne Passagiere und das Flugzeug mog-
lichst gering halten kann.

Uber den genauen Prozentsatz erhilt
man aus den verschiedenen Quellen
leicht voneinander abweichende Werte,
aber in einem sind sie sich alle einig:
Etwa drei Viertel aller Motorausfalle
sind pilotenverursacht.
rum ist etwa die Halfte auf Fehler im
Kraftstoffmanagement zuriickzufiihren,
insbesondere Bedienungsfehler
Tankumschalten, falsches Leanen und
keine oder fehlerhafte Kraftstoff-Be-
darfsrechnung.
Harm Albers’ Rat:
Tankumschalten, Leanen [t. Handbuch
und die bendétigte Kraftstoffmenge im-
mer mit mindestens einer Stunde Re-
serve einplanen. Letzteres nicht nur,
weil das Gesetz eine Mindestreserve
verlangt, sondern aus der Einsicht, dass
der Wind schon einmal starker blasen
kénnte, als es die Wettervorhersage
geschrieben hatte. Vielleicht auch, weil

Davon wiede-

beim

Konzentration beim

die Verbrauchswerte des Musters etwas
optimistisch angegeben sind, man einen
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ungeplanten Umweg fliegen muss oder
von den Passagiersitzen der Wunsch
nach einer Zwischenlandung dringend
wird ... Es haben auch schon Motoren aus
Kraftstoffmangel ihren Dienst quittiert,
weil Piloten zu spat abgeflogen sind und
ihren Zielflugplatz vor der hereinbre-
chenden Dunkelheit nur mit maximaler
Leistung erreichen konnten - allerdings
ohne dabei den deutlich hoheren Ver-
brauch zu bedenken.

Es ist also sinnvoll, die getankte Kraft-
stoffmenge nicht ,Spitz auf Knopf” zu
kalkulieren.

Eine weitere haufige Ursache fir Mo-
torstorungen sind gar nicht oder nicht
rechtzeitig genug erkannte Vergaser-
vereisungen. Die Kenntnis, in welcher
Hohe die Nullgrad-Grenze liegt, ist da-
bei nicht hilfreich. Vergaservereisungen
konnen noch bei Temperaturen bis zu
plus 15° C auftreten. Auch feuchte Luft
in der jeweiligen Flughthe beginstigt
Eisbildung im Vergaser - bei hoher Luft-
feuchtigkeit muss selbst im Hochsom-
mer noch mit Vergaservereisung gerech-
net werden.

Ist bei unrundem Motorlauf die Verga-
servorwarmung auf AN - WARM oder
HOT gezogen, kdonnte sich die Situation
anfanglich zundchst sogar noch ver-
schlimmern, da dann das abgetaute Eis
als Wasser erst einmal in den Zylindern
verbrannt wird und zu einem voriiberge-
hend weiteren Drehzahlabfall fihrt. Hier
muss man geduldig bleiben und die Vor-
warmung nicht voreilig wieder ausschal-
ten.

Von allen Stall-Unfallen, die
Platzrunde

in der
passieren, geschahe die
Halfte wahrend des Starts und des Steig-
fluges, berichtet Harm Albers. Zwanzig
Prozent davon wiirden todlich enden.

Die todlich endenden Unfalle, die an-
fanglich aus einer Motorstorung im Start
oder Steigflug resultierten, seien Uber-
wiegend Resultate der erfolglosen Ver-
suche, mit einer Umkehrkurve zur Piste
zuriickzukehren. ,Eine Umkehr zuriick
zur Piste ist aussichtslos und endet in
aller Regel todlich”, mahnt Harm Albers
und begriindet das mit dem rapiden Ho-
henverlust wahrend eines solchen Ma-

novers. Ein Halbkreis genlige ja nicht,

um zur Piste zuriickzugelangen. Dann
kdame man seitlich versetzt neben der
Piste heraus. Also miisse man nach dem
Halbkreis auch noch wieder auf die Pis-
te einschwenken. Das gabe dann eine
ungeahnt hoheverzehrende Teardrop-
Kurve. ,Wer das in sicherer Hohe ein-
mal mit Fluglehrer simuliert, wird er-
schreckt feststellen, wieviel Hohe man
dabei verliert. Nach einer Simulation
- in wohlgemerkt sicherer Flughohe und
idealerweise mit Lehrer - ist man in der
Regel einsichtig genug geworden, diesen
Unsinn im Ernstfall nicht zu versuchen.
Selbst eine Landung voraus in einen
Wald sei dabei noch das kleinere Ubel.
Hier habe man 60 % Chance, mit leichten
Verletzungen davon zu kommen, 35 %
zogen sich bei Baumladungen schwere
Verletzungen zu und die todlichen Aus-
gange resultierten nach einer Untersu-
chung der FAA oft aus Stiirzen beim Ver-
such, sich aus einer Baumkrone selbst
auf den Boden zu bringen.

Tritt die Motorstorung erst in Reiseflug-
hohe ein, gibt es oft ein typisch mannli-
ches Phanomen.

Man konnte dariber schmunzeln, wenn
es nicht so ein ernstes Thema ware.
.Manner rufen nicht um Hilfe", klart
Harm Albers seine Zuhorer auf. ,Das
ist falsch verstandener Stolz und die fixe
Idee, jedes Problem selbst l6sen zu wol-
len und zu kénnen.” Pilotinnen seien da
rationaler und weniger eitel.

.Dabei eroffnet ein MAYDAY-Ruf zum
Beispiel einem Fluglotsen viel mehr
Handlungsmoglichkeiten. Ist eine Luft-
notlage erklart, kann ein Lotse ganz an-
ders arbeiten und dem in Not geratenen
Piloten viel zielgerichteter helfen.” Da-
her die dringende Empfehlung, eine Mo-
torstérung auch als Notlage zu erklaren
und sich - wenn man nicht ohnehin auf
der FIS-Frequenz ist - dann spatestens
jetzt dort zu melden und die Situation
darzustellen. Der FIS-Lotse kann z.B.
Rettungskrafte am Ort der Notlandung
alarmieren.
Zum Thema Notlandung erinnerte
Harm Albers eingangs an die Formel
der kinetischen Energie eines Korpers:
0,5-m-v% Bei einer Notlandung h&nge
die Uberlebenschance bzw. der Verlet-

S
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Hier liegen haufig Ursachen von Motorstorungen: Falsche Bedienung von Mixture oder Tankwahlschalter. Fotos: Jiirgen Niedenfiihr

zungsumfang davon ab, mit welcher Be-
wegungsenergie unser Flugzeug irgend-
wo auftrifft.

Da wir im Gegensatz zu Airlinern in un-
seren kleinen Flugzeugen wahrend des
Flugzeuges keinen Kraftstoff ablassen
kénnen und selbst in kritischen Situatio-
nen wahrscheinlich keiner unserer Flug-
gaste vorzeitig aussteigen mochte, kon-
nen wir die Masse m unseres Flugzeuges
nicht verringern.

Damit bleibt zur Reduktion der Bewe-
gungsenergie nur noch, die Geschwin-
digkeit zu vermindern.

Da sie in der obigen Formel im Quad-
rat eingeht, ist es zudem auch noch der
effizientere Beitrag, die Energie zu ver-
mindern. Das heifit im Klartext: Bei der
Notlandung mit der geringst moglichen
Geschwindigkeit aufsetzen. Die Gefahr
dabei ist, zu frih - namlich schon im
Anflug - zu langsam zu werden. Aus-
dricklich ist hier nur das Aufsetzen mit

Lusammenfassung in Stichworten:

Haufige Ursachen fiir Motorstorungen

e Fehler beim Tankumschalten

e Falsches Leanen

o Kraftstoffbedarf
Reserven geplant

ohne ausreichende

e Vergaservereisung nicht oder zu spat
erkannt

Vergaservorwarmung zu frilh wieder
ausgeschaltet

@ LUFTSPORT JUNI/JULI 2020

geringstmdoglicher Fahrt empfohlen. Wer
sich auch im fliegerischen Alltag standig
um sauberes Aufsetzen mit Geringst-
fahrt bemiiht, sollte damit keine Schwie-
rigkeiten haben.

.Wenn man dann noch die Zeit hat, soll-
te man vor dem Aufprall das Steuerhorn
mit etwas Geeignetem abdecken”, rét
Albers. ,.Im Gegensatz zu unseren Autos
haben ja Flugzeuge keinen Airbag und
das Steuerhorn kann beim Aufprall zu
inneren Verletzungen fihren.”
dazu: Falls im Ernstfall kein Kissen zur

Hinweis

Hand ist, wirde auch das Bordbuch in
den typischen Bordbuch-Taschen helfen
- Hauptsache, die Aufschlagflache gegen
die Brust ist plan.

AbschlieBend gab Harm Albers noch ei-
nen Tipp aus der ihm vertrauten kom-
merziellen Luftfahrt.

Dort gibt es den Begriff des ,sterilen”
Cockpits.
sterilen Cockpit hat nichts mit aktuellen

Die Forderung nach einem

Unfallursachen nach Motorstorungen

e Umkehrkurve zurlick zum Platz endet
fast immer todlich

e Aus Scham oder Stolz Notlage nicht bei
FIS gemeldet
Folge: Flugweg kann nicht verfolgt wer-
den, Rettungskrafte konnen nicht vor
Ort geschickt werden

¢ Aufsetzen auf Notlandeflachen mit ge-
ringstmoglicher Geschwindigkeit emp-
fohlen
Jeder Knoten zu viel erhoht Bewe-
gungsenergie

oder vergangenen Pandemien zu tun und
verlangt auch nicht nach Mundschutz
Die Mafiga-
be eines .sterilen Cockpits” fordert die
Cockpitcrew auf, sich ausschlief3lich auf
den bevorstehenden Start oder die be-
vorstehende Landung zu konzentrieren
- und keine Unterhaltungen zu fiihren
oder Handlungen zu tatigen, die damit
nichts zu tun haben.

oder Gummihandschuhen.

Unfalluntersucher haben namlich he-
rausgefunden, dass Ablenkungen vor
wichtigen Flugphasen selbst bei Profis
im Airliner-Cockpit zu schwerwiegenden
Fehlern oder Katastrophen fiihren kon-
nen.
Auch bei weniger komplexen Flugzeugen
wie unseren kann ein ,steriles Cock-
pit” vor den Phasen, die unsere volle
Aufmerksamkeit erfordern, sicher nicht
schaden.

Ralf-Michael Hubert

e Aber nur Aufsetzten mit Geringstfahrt,
nicht schon im Anflug zu langsam wer-
den

e ,Steriles Cockpit” vor wichtigen Flug-
phasen, d. h.Gesprache und Handlun-
gen drehen sich vor Start, Anflug und
Landung nur darum
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AUSZEICHNUNG FUR BREMER UL-PILOTEN

Bei der diesjahrigen Sportlerehrung durch
Senatorin Anja Stahmann wurden auch
wieder erfolgreiche Ultraleichtflieger un-
seres Bremer UL-Sportvereins e. V. ge-
ehrt.

Fir den ersten Platz bei den Deutschen
Meisterschaften in der Klasse Dreiachser
doppelsitzig wurden Reinhold Rieger und
Ruth Hahn-Rieger sowie fiir den Sieg bei
den Tragschraubern doppelsitzig Johan-
nes Lemburg und Hans-Wilhem Friedrich
ausgezeichnet. Da die Sportler an dem

feierlichen Termin in der oberen Rat-
haushalle leider verhindert waren,
konnte der Vereinsvorsitzende Wolf-
gang Lintl die Urkunden stellvertre-
tend fur sie entgegennehmen.
Wolfgang Lintl

Stellvertretend fiir seine Pilotinnen und Piloten nahm Wolfgang Lintl vom UL-Sportverein die Aus-

zeichnung fiir die Siege auf der Deutschen Meisterschaft von der Bremer Senatorin fiir Soziales,

Jugend, Integration und Sport, Anja Stahmann, entgegen. Foto: Jan Rathke

TARMSTEDT JETZT MIT ASK 23

Das hatten einige Mitglieder der Airbus-
Segelfluggemeinschaft in Tarmstedt nicht
erwartet, dass ihre Probeflige mit der ASK
23-b im Januar die vorerst letzten Flige
mit dem Neuzugang bleiben missten. Ei-
gentlich sollte die 17" auf dem Osterlager
des Vereins dann erstmals auch offiziell
und auch von Schiilern ausgiebig geflogen
werden - wenn wegen der Corona-Schutz-
mafnahmen nicht alle Aktivitaten am Bo-
denund in der Luft erst einmal hatten aus-
gesetzt werden missen. Diejenigen, die
die ASK 23 noch im Januar fliegen konn-
ten, kehrten dann zwar durchgefroren,
aber sehr zufrieden und zustimmend ins
warme Vereinsheim zurick.

.Der betrachtliche Arbeitsaufwand hat
sich letztlich doch gelohnt”, sagt Lars Ha-
gemann, der vor den anderen Piloten des
Vereins im Januar den Erstflug durchfiihr-
te. .Wir sind fir unsere Geduld belohnt
worden.” Betrachtlicher Arbeitsaufwand
und Erstflug mit einer ASK 23?7 Wie passt
das zu einem Flugzeug, das von Schleicher
doch flugfertig abgeliefert wurde? Das
wurde die heutige Tarmstedter 23 in der
Tat auch einmal, bis ihr bei einem Bruch

bei den stiddeutschen Erst-
besitzern vor vielen Jahren
der Leitwerkstrager ab-
gedreht
verkaufte sie der dortige
Verein an die ehemalige
Weser-Fluggemeinschaft
in Lemwerder. In Lemwer-
der hatte man erkannt,
dass man zwar einigen

wurde. Danach

Aufwand aufbringen mis-
se, das Flugzeug aber wie-
der zum Fliegen bringen
konne. Da keine sofortige Notwendigkeit
zu einem etwaigen Ersatz bestand und die
Flugschiiler mit Ka 6 und LS 4 gut versorgt
waren, konnte man sich mit dem Wieder-
aufbau Zeit lassen. Mit der Verschmelzung
der beiden Vereine in Lemwerder und in
Tarmstedt wanderte das Projekt ASK 23
dann von der westlichen auf die ostliche
Weserseite. Hier wurde die in Lemwerder
begonnene Restauration nach und nach
vollendet. ,Uns dréngte nichts”, erkléaren
der bisherige Technische Leiter des Ver-
eins  Nico Breuss und sein Nachfolger
Soren Auen. ,Sorgfaltige Arbeit war uns

PVG STELLT AUSFLUGSZIELE SOMMER 2020 VOR

Die  Pilotenvereinigung  Ganderkesee
(PVG) ladt interessierte Pilotinnen und
Piloten wieder ein, sich an ihren Grup-
penausfligen zu beteiligen. Die Interes-
senten treffen sich in Ganderkesee und

fliegen gemeinsam mit eigenen oder ge-
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charterten Flugzeugen zu geplanten Zie-
len.

Fir den Sommer dieses Jahres hat Or-
ganisator Rainer Dirigen die folgenden
Termine und Ziele auf den Ausflugsplan
gesetzt:

Erstflug der wieder aufgebauten ASK 23 im Januar. Zu die-

sem Zeitpunkt konnte noch niemand wissen, dass der Flug-
betrieb danach so lange pausieren musste

wichtiger als eine Ubereilte Fertigstellung.
Dafiir sieht sie jetzt aus wie frisch in Pop-
penhausen abgeholt.”
Als die 23 dann fertig und abgenommen
war, wollte man in Tarmstedt aber nicht
langer warten. Ein kalter, aber sonniger
Januartag wurde zum zweiten Erstflug
genutzt. ,Genau das richtige Flugzeug fiir
unsere Schilerinnen und Schiiler, die ihre
ersten Flige auf der ASK 21 gemacht ha-
ben”, ist sich Ausbildungsleiter Jorg Hafe-
mann sicher.

Ralf-Michael Hubert

e 21.06.20 Flug nach Wismar (ca. 120 NM)

¢ 19.07.20 Flug nach Sierksdorf Hof Alto-
na (ca. 101 NM)

¢ 23.08.20 Flug nach Emden; Hafenrund-
fahrt und/oder Bunkermuseum [das
Museum 6ffnet sonntags von 13:00 bis
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16:00, die Hafenboote fahren von 11:00
bis 16:00 stiindlich)

20.09.20 Flug nach Rennefeld, Sau-
erland (ca. 115 NM), alternativ nach
Hamm (ca. 83 NM)

11. oder 25. Oktober Auslandsflug nach
Teuge, NL (ca. 103 NM]

e 07.11.20 Méglichst am Monatsanfang:
Nachtflugiibung

Wichtig: Die Pilotenvereinigung Gander-

kesee ist kein Verein, in dem man Mitglied

sein muss. Es ist ein lockerer Verbund von

Pilotinnen und Piloten, die gern gemein-

sam ein Ziel ansteuern.

NACHRUF RICHARD HINRICHS

Uns erreichte die schmerzliche Nach-
richt, dass unser langjahriges Mitglied,
verdienter Fluglehrer fiir Segelflug und
Motorsegler, Werkstattleiter und ver-
trauter Fliegerkamerad Richard Hinrichs
im 85. Lebensjahr von uns gegangen ist.
Richard gehorte unserem Flugplatz, aber
auch dem Verein seit den Griindungs-
jahren an und war schon Mitte der 60er
Jahre ein wichtiger Fluglehrer neben Jan
Eilers und Horst Kretschmer. Nie verges-
sen werde ich (Rolf] einen Schulungsflug
1965 mit ihm als Fluglehrer in der Ka 7,
als vollig aus dem Nichts unter uns plotz-
lich ein ,Starfighter” durchrauschte. Ri-
chard blieb véllig cool, aber ich habe das
Bild der Jet-Piloten aus 300 Meter Hohe
von oben ins Cockpit noch heute in Erin-
nerung.

Richard war Segelflieger mit Leib und
Seele und mit ganz viel Herz. Viele Jah-
re war er auch beim BVL in Osterholz
aktiv als Fluglehrer und Werkstattleiter,
aber in den 80er Jahren des vergangenen
Jahrhunderts kehrte er mit seiner Frau
Christa nach Westertimke/Tarmstedt zur
Segelfluggruppe Bremen zuriick und en-
gagierte sich wieder als Fluglehrer und
zunehmend auch als Werkstattleiter.
Richard zeichnete sich durch seine zu-
rickhaltende und immer ruhige Art, sein
extrem hohes Verantwortungsbewusst-
sein und seine exzellente Fachkompetenz
in technischen und segelfliegerischen
Fragen aus. Richard war als leitender
Ingenieur bei den Stahlwerken Bremen
beschaftigt und seine enge Verbindung
zum Werkstoff Stahl blitzte auch immer
wieder im Verein durch, wenn er Verbes-
serungsvorschlage, Ein- und Umbauten
an den Anhangern und den Geratschaf-
ten des Vereins konstruierte, einbrachte
und umsetzte.

S
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Richard war dariber hinaus passionier-
ter und anspruchsvoller Streckenflieger.
Seine Leistungen, aber auch seine Lust
am Verreisen und dem Erleben der se-
gelfliegerischen Gemeinschaft fiihrten
ihn mit seiner Frau Christa zu unzahligen
Segelflugpldtzen im In- und Ausland. Auf
diese Weise lernte er auch viele der bun-
desweit bekannten Segelflieger kennen
und diese lernten Richard zu schatzen in
seiner - wie gesagt - ruhigen und abge-
klarten Art und mit seiner Fachkompe-
tenz in technischen Fragen rund um den
Segelflugsport. Gerne begleitete er seine
Frau Christa auch auf Meisterschaften
und Treffen der segelfliegenden Damen
(Hexen), in deren Kreis er auch als Ver-
treter des anderen Geschlechts wohl-
gelitten war. Richard war nicht nur Se-
gelflieger, er war auch flirsorglicher und
leidenschaftlicher Vater sowie liebevoller
Opa. Ebenfalls mit groBer Hingabe wid-
mete er sich - nachdem die Kinder grof3
waren - der Fliegerei mit einem eigenen
Flugzeug. Zunachst mit einer LS 3 und
dann der eigenstartfahigen ASH 26, mit
der er und Christa von Tarmstedt aus vie-
le schone und lange Fliige unternehmen
konnten.

In all den Jahren hat Richard sich - ohne
dazu aufgefordert zu werden - mit Chris-
ta um die Belange und Infrastruktur
des Vereins gekimmert. Vieles hat er
unter der Woche in Ordnung gebracht,
verbessert und fir die Segelfliegerka-
meradinnen und -kameraden geleistet,
damit diese dann am Wochenende unbe-
schwert die die Luft kamen.

In den letzten Jahren, als das eigene
Fliegen aus gesundheitlichen Griinden
nicht mehr moglich war, hat Richard
das Modellfliegen wieder entdeckt und
er wurde nicht mide, aus seinem Eigen-

BREMEN

Wer sich dem Gruppenflug anschlieflen
maochte, mdge sich bitte bei Rainer Diri-
gen anmelden: mrduerigen(@t-online.de,
Tel. (0441) 16962

Ralf-Michael Hubert

heim in Bremen aufzubrechen, um an

seinen geliebten Flugplatz in Westertim-
ke zu kommen. Bis vor wenigen Wochen
war Richard regelmafig auf dem Platz
und hat auf dem Gelande, im Vereins-
heim und in den Hallen und Werkstatten
nach dem Rechten geschaut und gerne
einen kleinen Plausch mit den Segelflie-
gerfreundinnen und Freunden gehalten
Uber alte Zeiten, aber auch Uber neue
Entwicklungen und Nachrichten aus der
Segelflugszene.

Fir uns alle unerwartet ist Richard nach
kurzer, schwerer Erkrankung Mitte Marz
verstorben. Seine letzten Tage und Stun-
den konnte er zu Hause im Kreise seiner
Familie verleben und dort auch friedlich
einschlafen.

Wir alle sind unendlich traurig und unser
Mitgefihl gilt seiner Christa und seiner
Familie, den Kindern und Enkelkindern
sowie allen Angeharigen.

Richard hat nun seinen letzten Flug an-
getreten und wir werden ihm immer ein
ehrendes Andenken bewahren.

Westertimke, im April 2020

Vorstand der Airbus Segelfluggemeinschaft
Bremene. V.

Lars Hagemann, Thomas Seiler

Martin Zimmermann

Rolf Struckmeyer als Ehrenvorsitzender
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LANDESGARTENSCHAU 2022 IN BAD GANDERSHEIM:
ETWAS WIRKLICH GROSSES ENTSTEHT

1: Dr. Cornelius Huber (li) und Ernst Biskup (re) bei der

Berechnung der Bodenmarkierung

2: Klaus-Peter Sorge. Exakte Lasermessung der Koor-

dinaten

3: Das LaGa-Logo wie ,NASCA-Linien” auf ca. 14.000 m?

Flugplatzoberflache libertragen

4: Das LOGO hat seinen ersten Mah-Schnitt erhalten
(rotes Auto am Bildunterrand zum GroBenvergleich)

Wir, der Flugplatz Bad Gandersheim,
sehen uns als eine der Eintrittspforten
zur Landesgartenschau, die 2022 in Bad
Gandersheim stattfinden wird. Daher
wurde die ,,LaGa-Bad Gandersheim - Ar-
beitsgruppe Flugplatz“ gegriindet, die
sich der Gestaltung des Flugplatzes zur
Landesgartenschau angenommen hat.

Man sollte meinen, dass es bis zum Jahr
2022 ja immer noch viel Zeit ist. Doch
Pflanzen brauchen ihre Zeit des Anwach-
sens und des Gedeihens. Eines unserer
Projekte ist ein gigantisches Landesgar-
tenschau-Logo, das wir bereits jetzt in die
Oberflache unseres Flugplatzes einge-
maht haben. Bei der Durchfiihrung stell-
te sich allerdings rasch heraus, dass es
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wirklich nicht so einfach ist, das Logo der
Landesgartenschau von Postkartengréofle
auf eine Flache von 14.000 Quadratme-
tern zu Ubertragen. 120 x 120 Meter waren
Punkt fir Punkt mit Lasertechnik zu ver-
messen, die Figur auf die Flugplatzflache
zu Ubertragen, am Boden zu markieren
und schlieflich zu mahen. Die Grundfi-
gur ist jetzt fertiggestellt. In der Folgezeit
muss sie nun dauerhaft gepflegt werden.
Wenn alles wunschgemaf klappt, soll
das Logo im Jahr 2022 entsprechend des
Original-Logos farbig mit Bliten gefullt
werden. Ein Mammutunternehmen. Ob
das klappt und wie wir es hinbekommen,
das wissen wir noch nicht.

Durch unsere Aktion wollen wir bereits
jetzt anfliegende Piloten auf das Garten-

aufmerksam machen.

schau-Ereignis
Ahnlich wie die beriihmten peruanischen
NASCA-Linien ist die Figur vom Boden
aus allerdings kaum zu erkennen. Umso
schoner stellt sie sich aus der Luft dar.
Wer das Riesen-Logo sehen mdchte,
Uberfliegt den Flugplatz am besten von
Westen nach Osten
Héhe. Der Uberflug sollte allerdings un-
bedingt in Absprache mit dem Tower er-
folgen, damit es nicht zu Irritationen mit
dem Ubrigen Luftverkehrin den Platzrun-
den kommt!
AuBlerdem hoffen wir, dass das riesige
Logo auch von Satelliten erfasst wird.
Dann héatte unsere Landesgartenschau
eine attraktive Google Earth-Werbung,
die weltweit gesehen werden konnte.

Dr. Cornelius Huber

in ausreichender
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VERQUERT DURCH
DEN NORDEN

Friihling 2020: Fast nichts geht in der
Fliegerei. Kaiserwetter den ganzen April,
aber Corona ... Stefan Harzmeier erinnert
sich an einen denkwiirdigen Uberlandflug
in dieser Jahreszeit ein Jahr zuvor. Wir
schreiben Mai 2019.

Geplant war ein Flug von Delmenhorst in
Richtung Schleswig-Holstein. Heraus kam
ein wilder Ritt durch unbekanntes Terrain
mit einem unerwarteten Ende.

Die Vorhersage am Freitagabend fiir den
kommenden Samstag war vielverspre-
chend. Nordlich der Linie Minsterland/
Lineburger Heide sollte es Wolkenther-
mik geben. Da Kaltluft fiir den Vorhersage-
bereich angesagt war, gab es begriindete
Hoffnung auf richtig gutes Segelflugwetter
mit Flugmoglichkeiten bis hin zur Kiste.
Ich hatte am Samstag Zeit und war voller
Vorfreude. Am Samstagmorgen lautete die
Vorhersage des Deutschen Wetterdiens-
tes in etwa folgendermafen: ,Gute, im
Norden und Nordosten sehr gute Wolken-
thermik. Der Wind dreht im Tagesverlauf
von Nordost auf Nord”. Das klang, als ob
das wirklich gute Flugwetter in Richtung
Schleswig-Holstein zu finden sein wiirde.
Also machte ich im Kopf Plane fiir einen
Flug in Richtung Schleswig-Holstein. Das
Wetter sah so aus wie vorhergesagt — auch
wenn die Linie Minsterland / Liineburger
Heide nicht ganz passte: Morgens befand
sich die Wettergrenze bei uns in Platznahe.
So dauerte es, bis die letzte Cirruswolken-
schicht von der Sonne weggebrannt war
und sich die ersten Cumuluswolken bil-
deten. Genug Zeit also, um sich ausgiebig
mit dem Flieger und der Streckenplanung
zu beschaftigen. Ich drehte und wendete
die ICAO-Karten in alle Richtungen und
grofziigig plante ich als Wendepunkte Bad
Zwischenahn, ltzehoe und Flensburg ein.
Das ware was, ca. 450 km - einmal bis zur
danischen Grenze! Ein Gebiet, in dem ich
noch nie vorher geflogen war. Meistens
fliegt man von unserem Platz bei gutem
Wetter in den Osten oder Stiden. Die Wet-
terlagen, bei denen es Sinn macht nach
Norden zu fliegen, sind eher selten. Wenn
es sie dann gibt, bietet sich manchmal die
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Méglichkeit bis an die Nordseekiste zu
fliegen. Leider kannte ich solche Flige
bisher nur von Fotos.

Die Flugplanung in der Wiese am Start
war entspannt, aber eigentlich viel zu spat,
wenn man es wirklich auf viele Kilometer
anlegt. Egal, plotzlich saf3 ich im Flieger
und signalisierte Startbereitschaft. Ich war
der erste und einzige an diesem Tag, der
vorhatte, mehr als eine Platzrunde zu dre-
hen.

Die erste Wolke zog mich keine Minute
nach dem Ende des Windenschlepps mit
entspannten 1,5 m/s Steigen bis fast an die
Wolkenuntergrenze in 700 Meter. Viel ho-
her hatte es sowieso nicht gehen dirfen,
da in ca. 750 Meter der kontrollierte Bre-
mer Luftraum beginnt, fir den wir zu die-
sem Zeitpunkt noch keine Sonderfreigabe
hatten. Die Wolken standen dicht zusam-
men, sodass ich mich trotz der geringen
Hohe gleich auf den Weg in Richtung Wil-
deshausen machte.

Jede Wolke auf dem Weg dorthin funktio-
nierte zuverlassig, sodass ich kaum krei-
sen musste, um Hohe zu gewinnen. Das
erste Steigen ohne Luftraumbegrenzung
ging gleich mit 2 m/s hoch auf 850 Meter.
Insgesamt waren fir den Tagesverlauf
Maximalhohen zwischen 1100 Meter und
1400 Meter vorhergesagt. Die tausend Me-
ter Uberstieg ich nur kurze Zeit spater in
Richtung Ahlhorn.

Ahlhorn? Der erste Wendepunkt soll-
te doch Bad Zwischenahn sein - da liegt
Ahlhorn nicht wirklich auf der direkten Li-
nie. Da es in diese Richtung aber deutlich
besser aussah und ich bei dem starken
Nordwind auf eine Wolkenstraf3e direkt in
Richtung Bad Zwischenahn spekulierte,
entschloss ich mich diesen kleinen Um-
weg zu fliegen. Dort angekommen fand ich
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leider keine Wolkenstraf3e vor, allerdings
bildete ich mir ein, so etwas wie eine Auf-
reihung zu sehen und dass die Wolken in
diese Richtung jetzt ein wenig besser aus-
sahen. So flog ich ohne grofle Probleme
in Richtung Zwischenahner Meer. Ca. 15
Kilometer vor der ersten Wende wurden
die Wolken irgendwie wieder schlechter,
das Steigen unrund und die Wolken zer-
rissen. In Richtung der Weser nordlich von
Bremen sah es nicht besser aus. Das war
eigentlich das Gebiet, wo ich als nachstes
hinwollte ...

Ein leichtes Unbehagen machte sich in der
Magengegend breit. Plotzlich sah ich iber
dem Zwischenahner Meer zwei Segelflug-
zeuge kreisen. Das erleichterte die Ent-
scheidung, nun einfach den ersten Wende-
punkt anzufliegen.

Den Segelflugplatz Rostrup und einige
Leute dort kannte ich gut - schlieBlich hat-
te ich dort vor fast 15 Jahren geheiratet.
Seit der Hochzeit war ich aber in dieser
Gegend nie wieder selbst mit einem Se-
gelflugzeug unterwegs.

Fir meinen Geschmack und fir die re-
lativ geringe Basishdhe fast ein wenig zu
niedrig, kam ich dort in 700 Meter Hohe
an. Ich flog die Thermik ab, in dem die an-
deren Segelflugzeuge kreisten. Mit wenig
Begeisterung betrachtete ich das Vario-
meter. Mehr als einen Meter Steigen hatte
es schon sein dirfen. Ich beschloss, mich
nicht dem Herdentrieb hinzugeben, und
versuchte besseres Steigen zu finden. Di-
rekt an der westlichen Seekante fand ich
zumindest 1,5 Meter. Ich schaute nach
unten, sah direkt auf das Wasser und auf
einige einzelne Boote.

Im ersten Moment flihlte sich das ziemlich
ungewohnt an, nicht mehr tber dem Land
zu kreisen.
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Bad Zwischenahner Meer

Mein Blick fiel auf die Kirche in Bad Zwi-
schenahn. Dort hatten wir damals gehei-
ratet. Mein Schwiegervater hatte nach-
mittags nach der Trauung sogar unseren
Pastor in den Flieger geladen, um ihm sei-
nen Arbeitsplatz mal aus der Perspektive
vom Chef zu zeigen. Ich lief3 einige Erinne-
rungen Revue passieren und bemerkte viel
zu spat, dass ich inzwischen eher bei null
Meter Steigen angekommen war.

Jetzt musste eine Entscheidung her. Bad
Zwischenahn hatte ich im Sack, aber wie
ging es weiter? In Richtung Delmenhorst
sah es durch die nahe Wettergrenze fast so
aus, als ware der Riickweg schon verbaut.
In Richtung Osten sah es auch nicht be-
sonders einladend aus. Ich wollte fliegen
- aufgeben kam also noch nicht in Frage.
Der Plan, sich Richtung Schleswig-Hol-
stein zu orientieren, ging aber offensicht-
lich auch nicht auf.

Ich beschloss, es weiter in Richtung Nor-
den zu versuchen. Dort schien die Sonne
und ein Absinken der Wolkenbasis war
nicht wirklich zu erkennen. Die Wolken
waren zwar irgendwie merkwirdig luftig,
aber das passte insgesamt zur Landschaft,
der man optisch nicht zutraut, iberhaupt
Thermik zu entwickeln.

Ich flog weiter und irgendwie klappte es
auch. Nach jeder Wolke dachte ich: ,Die
nachste sieht aber doch eigentlich besser
aus als die gerade eben!”, und so hangel-
te ich mich gegen den 22 km/h starken
Gegenwind miihsam vorwarts. Uber 1100
Meter ging es nun nicht mehr hinaus. Den-
noch riickte der Jadebusen beeindruckend
immer naher ins Bild. Hier war ich noch
nie. Ganz am Horizont war Wangerooge zu
sehen und direkt vor mir baute sich lang-
sam Wilhelmshaven auf.

Plotzlich meldete der Rechner, dass ich
mich der RMZ Wilhelmshaven naherte
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Dollart & Ems

und riss mich aus meiner Fotosession, die
ich gerade machte. Ich wechselte auf die
Frequenz von Wilhelmshaven und war ge-
spannt, was es dort zu horen gab: Nichts,
absolute Stille. Ich fiihlte mich irgendwie
einsam hier oben, lber einer Gegend, die
ich kaum kannte und die eigentlich gar
nicht fir Segelflug gemacht zu sein schien.
Kein einziger Flieger weit und breit. Zu-
satzlich wurden die FiiBe auch langsam
kalt. Ich beschloss weiter in Richtung Wes-
ten zu fliegen, da die Thermik hier nicht
besser wurde.

Die Sonne schien nun wieder von der Sei-
te ins Cockpit und es flhlte sich gleich
viel besser an. Irgendwann musste ich bei
diesem Kurs auf die Ems und den Dollart
stoflen. Auch dort war ich noch nie fliege-
risch unterwegs. Ich warf einen Blick auf
die Karte, um herauszufinden, ob es auf
diesem Kurs irgendwelche Luftraume zu
beachten gab. Nach einem kleinen Kampf
mit der Karte und der richtigen Trimmung
des Flugzeugs stellte ich fest, dass ich un-
gehindert bis zur hollandischen Grenze
durchfliegen kénnte.

Die Thermik wurde nicht wesentlich bes-
ser, aber zumindest war mir wieder warm
und ich hatte keinen Gegenwind mehr. Im-
mer wieder warf ich einen Blick in Rich-
tung Norden zur Kiste. Das Wolkenbild
anderte sich aber nicht und ich blieb weiter
auf Westkurs.

Den Dollart konnte ich schon recht bald
erkennen und er kam auch langsam naher.
Endlich wieder eine Abwechslung in einer
Landschaft, in der es mehr Windrader als
Menschen zu geben schien.

Ich kreuzte die Autobahn in Richtung
Leer und schon war ich fast direkt tber
Papenburg. Schwerlich war die Meyer-
Werft aus der Luft zu Ubersehen. Ich
machte schnell ein paar Fotos und Gber-

legte, welchen Kurs ich nun einschlagen
sollte.

Richtung Siiden sah es am besten aus. In
Richtung Heimweg lief3 sich die Wetterent-
wicklung kaum einschatzen, da ich mitt-
lerweile viel zu weit weg war. Ich bemerkte,
wie sich entlang der Autobahn eine Aufrei-
hung mehrerer gutaussehender Wolken
ausgebildet hatte. Die Entscheidung war
nun schnell getroffen: Nach Stden wollte
ich hier wegen des starken Nordwindes
nicht, da ich diesen sonst fiir den gesam-
ten Heimweg gegen mich gehabt hatte.
So machte ich es mir leicht und folgte der
Aufreihung mit dem nachsten Ziel im Kopf:
Oldenburg.

Meine eigentliche Aufgabe konnte ich eh
nicht mehr erfliegen und so beschloss ich,
maglichst viele Kilometer fir den OLC im
bestmdglichen Wetter zu machen. Irgend-
eine Wertung gab es immer, in der man
Punkte sammeln konnte.

Gleich das Steigen in der ersten Wolke der
Aufreihung war besser als alles, was ich in
der letzten halben Stunde unter der Flache
hatte. Ich begann die Geschwindigkeit zu
erhohen und die nachste Wolke bestatig-
te den Trend. Ich befand mich immer noch
leicht slidlich der Autobahn. Lag das gute
Steigen nun an der besseren Gegend oder
an der Tatsache, dass ich in der thermisch
besten Tagesszeit unterwegs war? Nach-
dem die Aufreihung so gut funktioniert
hatte, malte ich mir aus, dass es auch in
Richtung Kiste wieder besser aussahe.
Mittlerweile hatte ich fast die Halfte der
Strecke nach Oldenburg zuriickgelegt und
das Zwischenahner Meer war schon wie-
der in Reichweite. Ich beschloss noch ei-
nen weiteren Versuch zu starten und nahm
Kurs auf den Rand der Kontrollzone in
Wittmund.

Direkt gegen den Wind ging es wieder
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Diimmer See

langsamer vorwarts. Wie schon beim ers-
ten Anlauf nahm die Basishohe wieder
leicht ab und die Thermik wurde wieder
schlechter, aber immer noch besser als in
der Nahe vom Jadebusen. Ich hatte dies-
mal ein wenig mehr Geduld. Als ich dann
kurz vor Wittmund kaum mehr die 1000
Meter schaffte, gab ich aber dennoch ent-
nervt auf und ging wieder auf Stidkurs.

Ich war sauer auf das blode Wetter, auf die
bescheuerten Ein-Meter-Barte, auf denje-
nigen, der den Wetterbericht mit guter bis
sehr guter Wolkenthermik vorhergesagt
hatte und Uberhaupt hatte das Flugzeug
auch schon mal mehr Lust zum Gleiten.
In Selbstmitleid versunken bemerkte ich,
dass in meiner Bordtasche noch ganz vie-
le leckere Sachen waren, die ich bisher
komplett vergessen hatte. Mit dem Essen
besserte sich auch die Laune wieder und
ich kam langsam wieder in bessere ther-
mische Bedingungen.

Direkt Uber Oldenburg angekommen wan-
derte mein Blick wieder in Richtung We-
sermarsch nérdlich von Bremen. Immer
noch sah es in diese Richtung nicht einla-
dend aus. In schlappen 1,2 Meter Steigen
betrachtete ich aus der Luft samtliche
Laufstrecken, die ich bisher in Oldenburg
bei meinen Schwiegereltern uber die Jah-
re absolviert hatte. Aus der Luft sah alles
so nahe beisammen aus. Mit Laufschuhen
unterwegs waren das ganz andere Dimen-
sionen. Ich erinnerte mich an viele Details.
Hier ging es mal gut, dort wieder schlecht.
An der einen Stelle hatte ich mit Riicken-
wind die hiesigen Lokalmatadore bei ihrer
Sonntagsrunde stehen lassen und an einer
anderen Stelle wurde ich schon einmal bei
Nieselregen selbst nass gemacht.

Ich merkte, dass ich wieder vom Fliegen
abgelenkt war und eigentlich immer noch
nicht wusste, wohin es weitergehen sollte.
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Irgendwo bei Barnstorf

Entlang der Autobahn in Richtung Ahlhorn
hatte sich nun eine amtliche Wolkenstrafle
ausgebildet. Auch links und rechts dane-
ben bildeten sich solche Straflen aus.

Mit Rickenwind unter einer Wolkenstrafle
weg aus dem Norden - das war nun der
Plan.

Da es plotzlich so viele Aufreihungen gab,
die auch parallel zum derzeitigen Kurs di-
rekt wieder zum Flugplatz fiihrten, hatte
ich keine Hemmungen diese auch komplett
auszufliegen. Im Stiden kam eh irgendwann
die Luftmassengrenze. So weit weg konnte
es mich daher eigentlich nicht verschlagen.
Mit 170 km/h Gber Grund fand ich mich
kurze Zeit spater ohne nennenswerte Krei-
sereien Uber Vechta wieder. Dort stolperte
ich in einen Vier-Meter-Aufwind! Einen Lid-
schlag spater war ich wieder an der Basis,
passierte die Diepholzer Kontrollzone und
lieB den Dimmer links liegen.

Lauter Segelboote waren dort unterwegs
und erfreuten sich vermutlich an den gu-
ten Bedingungen. Wenn die wiissten, auf
was fiir einer Welle ich gerade unterwegs
war! Auf der Hohe von Damme war die
Wolkenstrafle allerdings zu Ende. Links
neben mir gab es nun eine weitere Wol-
kenstrafle in Richtung Norden. Voller Ad-
renalin nahm ich die weite Rechtskurve
mit viel zu schnellen 150 km/h und fand
mich in 750 Metern unter der Wolkenstra-
e wieder.

Ich versuchte gutes Steigen zu finden und
nahm einen fiir diesen Zeitpunkt eher
schlechten 2,5 Meter Bart an.

Ein Langohr, dessen Kennzeichen mir
nichts sagte, gesellte sich zu mir. Unter
der Basis angekommen flogen wir ge-
meinsam in Richtung Norden. Mit der LS4
gestaltete es sich allerdings schwierig, an
dem Flieger dranzubleiben, und so ver-
suchte ich es gar nicht erst. Gegen den

Wind ging es wieder langsamer vorwarts,
aber unter der Straf3e war es nicht schwer,
wieder zuriick nach Oldenburg zu fliegen.
Und nun? Eigentlich war es mit 17 Uhr
schon recht spat und ich hatte Endanflug-
hohe auf den Heimatflugplatz. Die Wolken-
straffen waren aber immer noch vorhan-
den und Thermik war bis 19 Uhr angesagt.
Aufhdren ware also Verschwendung natiir-
licher Ressourcen gewesen.

Ich flog fast den identischen Weg zuriick
in Richtung Siiden, diesmal eine kleine
Spur ostlicher. Das grof3e Moor bei Vechta
lag direkt unter mir, darliber eine mach-
tige Wolke und daneben eine Aufreihung
zurlick zum Flugplatz. Es sah nach einem
entspannten Rickflug aus.

Hinter dem Moor, zwischen Barnstorf und
Diepholz, war ich aufgewachsen und mei-
ne Mutter wohnte noch in dem kleinen Ort
namens Cornau, der wegen einer kleinen
Kneipe, in der es Mixgetranke zu mikro-
skopisch niedrigen Preisen gab, eher be-
richtigt als bertihmt war. Ich wusste, dass
meine Mutter zu Hause war, und versuchte
den Kurs lber den Ort zu legen.

Die Wolke iber dem Moor funktionierte
gut. Weit unter mir kreisten einige Krani-
che im gleichen Aufwind. Diese grandio-
se Optik Uber der weiten Moorflache war
schon wieder etwas ganz Besonderes. Was
fir verschiedene Situationen und Orte ich
heute schon erlebt hatte - der Hammer!
Unter der Wolke angekommen bugsierte
ich mein Handy aus der Seitentasche und
versuchte meine Mutter anzurufen. Die
Verbindung wurde tatsachlich aufgebaut
und kurze Zeit spater hatte ich sie am Ohr.
Ich sagte ihr, sie solle in den Garten gehen
und in Richtung Moor zum Himmel schau-
en. Da sie mit begrenzter Begeisterung
von meinem Hobby wusste, war klar, wa-
rum ich anrief.

v 3



NIEDERSACHSEN

Ich konnte hdren, wie sie in den Garten
ging, dann brach die Verbindung ab.

Hmm, das war jetzt blod. Eigentlich muss-
te ich mich wieder auf das Fliegen konzen-
trieren und einen Plan fir den Heimweg
machen. Auf der anderen Seite wiirde sich

meine Mutter bestimmt Sorgen machen,
wenn so ein Telefonat aus dem Flugzeug
einfach abbricht. Ich versuchte es noch
einmal. Diesmal wurde die Verbindung
gar nicht erst aufgebaut. Mist - ich konnte
nichts machen. Ich startete einen weiteren
Versuch - wieder nichts.

Ich gab es auf, weitere Anrufversuche zu
machen und schaute mir den Himmel an.
Uber Barnstorf bildete sich gerade eine
Wolke, die vielversprechender aussah als
die schon etwas alt aussehende Wolken-
strafle, die ich mir urspriinglich zurecht-
gelegt hatte. Da ich eh nur noch ein bis
zwei Mal an die Basis zum Heimkommen
musste, flog ich die Wolke Gber Barnstorf
an, denn rundherum sah es immer noch
gut aus.

Ich dachte kurz daran, vielleicht sogar
noch nach Hoya zu fliegen. Uber Barnstorf
angekommen flog ich direkt unter der
Wolke her. Leider war hier aufler einem
lustlosen Blubbern nichts zu finden. ,Das
gibt es doch gar nicht! Direkt tUber einem
groBeren Ort in 2/3 Basishohe und dann
nichts?”

Weiterfliegen ware jetzt fast einer Au-
Renlandung gleichgekommen, denn die
nachste Wolke stand in 15 Kilometern Ent-
fernung Uber Twistringen. Bei einer Hohe
von 800 Metern keine gute Idee, zumal
der Wind auch irgendwie starker gewor-
den war. Hektisch scannte ich den Himmel
nach Alternativen ab. Hier ein Fussel, da
ein kleiner Tupfer, nichts was einen eu-
phorisierte. Ich drehte um und versuchte
diesen verdammten Aufwind wieder zu
finden. Irgendwo musste das Ding sein.
Ich versuchte mir vorzustellen, von wo
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LS4 im Korn-
feld

die Wolke ausgeldst wurde und wohin der
Wind die Thermik versetzen wiirde. Tat-
sachlich - das Variometer machte sich z6-
gerlich bemerkbar. Ich zentrierte hin und
her, musste mich dann aber mit einem
knappen Meter zufriedengeben. Qualend
langsam naherte ich mich der Wolke von
unten an.

Ich hatte vor, hier die maximale Hohe her-
aus zu holen. Leider riss die Thermik dann
viel zu frith ab. Mein Endanflugrechner gab
an, dass mir noch 200 Meter fehlten. Ich
hatte vorher eine Sicherheitshéhe von 150
Metern konfiguriert und flog derzeit mit
einem MacCready von 1.0 herum. Eigent-
lich eine machbare Aufgabe. Mir fehlte nur
noch ein Aufwind.

Ein anderer Wert auf dem Display machte
mir allerdings grofere Sorgen: Der Wind
hatte auf 35 km/h aufgefrischt und weiter
gedreht als vorhergesagt. Fiir den Heim-
weg hatte ich ihn direkt auf der Nase. Nun
wurde es wohl doch noch einmal richtig
spannend ...

Weiter ging es in Richtung Twistringen. Auf
dem direkten Heimweg war nun gar keine
Wolke mehr in Reichweite zu sehen. Uber
Twistringen stand die nachste Wolke. Der
Ort wollte einfach nicht ndherkommen. Ich
flog mit bestem Gleiten. Bei einer Gegen-
windkomponente von 30 km/h machte das
tiber Grund nicht viel mehr Geschwindig-
keit als eine frisierte 50er mit Riickenwind.
Das einzige, was hier naherkam, war der
Boden!

Nach einer schier unendlichen Zeit er-
reichte ich die Wolke und das nicht wirklich
hoch. 600 Meter fiihlten sich nicht gut an
und mein Rechner bestatigte das. Ich be-
kam die Wolke nicht zu fassen und wurde
nur weiter vom Wind verblasen.

What? Eben noch himmelhochjauchzend
und nun schon am AuBenlanden? Ich
musste weiterfliegen, das brachte hier al-
les nichts. Auf dem Heimweg bildeten sich

hier und da noch einmal kleine Schlieren.
Die Luft war noch nicht ganz tot. Ich flog
diese Mini-Quellungen ab und lange Zeit
blubberte es nur vor sich hin. Noch 15 Ki-
lometer und ich war schon bis auf 500 Me-
ter runter. Plotzlich gab es einen Ruck un-
ter der Flache und das Vario meldete sich
wieder. Es zeigte mehr als einen Meter.
Yes! Sollte das der Bart sein, der mich
nach Hause brachte? Leider war die Ther-
mik sehr zerrissen. Integriert kam ich im-
merhin auf 1,2 Meter. Langsam kam ich
hoher und mein Rechner sagte, dass es
nun fast reichen wiirde.

Plotzlich war das Steigen weg - wie abge-
schnitten. Ich machte noch einen grof3eren
Kreis, das Steigen war weg. Leider hatte
dieser Kreis zusammen mit dem Windver-
satz richtig gekostet und ich war wieder
satt im Minus. Zu Hause war ich noch lan-
ge nicht, obwohl es nur noch 15 Kilometer
waren. Der Rechner schien, wie ich, mit
dem Wind nicht klarzukommen. Je tiefer
ich kam, desto starker wurde er.

Mir blieb nichts anderes Ubrig als wie-
der auf Kurs zu gehen. Da es kaum noch
sinnvolle Wolken anzufliegen gab, flog ich
nun nach Bodenmerkmalen. Ich kam ein-
fach nicht von der Stelle. Der nachste Ort
Harpstedt riickte nicht naher. Uber einer
Lichtung im Wald gab es wieder Thermik,
die wie aus dem Nichts ganz energisch am
Flieger riittelte.

Jetzt aber! Das musste es doch sein. Ich
hatte Ausschlage bis tber zwei Meter. Al-
lerdings war kein Kreis konstant, standig
musste ich nachkorrigieren. Vor lauter
Wut briillte ich den Bart an, er solle nun
endlich mal rund sein. Mittlerweile war ich
wieder auf 700 Meter, aber auch wieder
weiter weg. Auch dieses Mal kam ich nicht
mehr an die letzte Basishéhe heran und
musste weiterfliegen.

Ich versuchte es nun direkt tiber dem Ort,
mehr Ideen hatte ich nicht mehr. In Harp-
stedt angekommen hatte ich noch 500 m.
Ich berflog den Ortskern und ein gréfe-
res Industriegeldnde. Wieder nichts. Einen
Acker hatte ich mir schon ausgeguckt.
Ich Uberflog das groBe Waldstiick bei
Harpstedt ohne einen nennenswerten Auf-
wind zu bemerken.

Die Gewissheit kam mit dem Ziehen der
Landklappen. Der Flug war nun endgiiltig,
Sieben Kilometer Luftlinie vom Flugplatz
entfernt, vorbei.

Kaum dass der Flieger zum Stehen ge-
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kommen war, klingelte das Telefon. Es
war meine Mutter, die wissen wollte, ob
ich es nach Hause geschafft hatte (ich
glaube, in Wirklichkeit wollte sie Uber-
haupt ein Lebenszeichen von mir haben).
Noch bevor ich meine Aulenlandung mei-
nem Rickholer mitteilen konnte, musste
ich erst einmal meine Mutter beruhigen.
Das Riickholen ging trotz der ungiinstigen
Lage zur Ausfahrt am Acker recht zlgig

und problemlos Uber die Biihne (danke
Andy!).

Insgesamt spukte dieser ereignisreiche
Flug fast eine ganze Woche in meinem
Kopf herum. Betrachtet man niichtern
die erflogenen Kilometer und die Durch-
schnittsgeschwindigkeit auf Strecke, so ist
dieser Flug nichts Besonderes und bedarf
keines Berichtes in epischer Lange. Fir
mich war er wegen der Gegend, in der ich
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vorher noch nie war, wegen des Auf und Ab
wahrend des Fluges und wegen der klei-
nen Geschichten am Rande etwas Aufler-
gewdhnliches.
Es sind gerade diese Momente, die dieses
Hobby zu etwas ganz Besonderem machen
und einen dazu antreiben - auch bei maBi-
gen Wetterprognosen - die kleinen Aben-
teuer am Himmel zu suchen.

Stefan Harzmeier, LSV Delmenhorst

FUHRUNGSWECHSEL BEIM LUFTSPORTVEREIN RINTELNE. V.

Stephan Beck neuer 1. Vorsitzender

Wl

=

Bevor die Neuwahlen beim Luftsportver-
ein Rinteln e. V. (LSV) anstanden, hatte
der bestehende Vorstand noch seinen

Rechenschaftsbericht abzuliefern.

Karsten Fahrenkamp als 1. Vorsitzender
sprach die vielen, von den Vereinsmit-
gliedern ehrenamtlich durchgefiihrten
Arbeiten an den Geb&uden, Flugzeugen
und Fahrzeugen an. Dariiber hinaus auch
von den gut besuchten Veranstaltungen
im Rahmen des Winterprogramms, so-
wie dem Fly-in von selbst gebauten Flug-
zeugen und Oldtimern im September
2019. In diesem Jahr ist diese Veranstal-
tung wieder fiir den September geplant.
Das fir April geplante Fly-in von Flug-
zeugen vom Typ ,Stark Turbulent” aus
Anlass des 100-jahrigen Geburtstages

@ LUFTSPORT JUNI/JULI 2020

und Dieter Vogt

vom Erbauer und Konstrukteur Wilhelm
Stark, der sein Kommen zugesagt hatte,
musste wegen der Corona-Pandemie ab-
gesagt werden.

Besonders stolz ist der Verein auf sei-
ne Leistungsflieger, die die Saison 2019
in der 1. Segelflug-Bundesliga mit dem
Gewinn der Deutschen Meisterschaft ab-
geschlossen haben. Sie haben damit ein
neues Kapitel in der Vereinsgeschichte
des LSV geschrieben. Aber auch von ei-
ner recht aktiven Schiilergruppe wusste
Ausbildungsleiter Bernd Konitz zu be-
richten, deren Mitglieder von zehn Flug-
lehrern ehrenamtlich und engagiert aus-
gebildet werden. Im letzten Jahr haben
vier Schiiler ihre Ausbildung mit dem Er-
werb des Luftfahrerscheins abgeschlos-

1: Der neue Vorstand v.L.n.r. Wilhelm Wielage, Stephan Beck

2: Verabschiedung des Ausbildungsleiters
v.l.n.r. Bernd Konitz und Dieter Vogt
3: Verabschiedung des 1. Vorsitzenden

v.L.n.r. Karsten Fahrenkamp und Dieter Vogt

sen, ein Schiler hat seinen ersten Al-
leinflug gemacht und zwei Schiiler haben
auflerdem die Prifung fir das Fihren
eines Motorseglers erfolgreich abgelegt.
Der 2. Vorsitzende Dieter Vogt berich-
tete von einer erfolgreichen und unfall-
freien Flugsaison in 2019 und von einer
guten Ausnutzung der Segelflugzeuge,
allen voran die Einsitzer. Der Discus hat
im Rahmen der Winterarbeit neue Inst-
rumente erhalten und das Instrumen-
tenbrett ist neu gestaltet worden. Das
Schleppflugzeug bekommt derzeit eine
neue Haube und die Sitze erhalten eine
neue Polsterung. Rechtzeitig zum Be-
ginn der Flugsaison soll es wieder zur
Verfigung stehen. Die Jahresnachpri-
fung der Segelflugzeuge ist ohne Bean-
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standungen erfolgt und alle Flugzeuge
sind wieder einsatzbereit, ebenso wie die
Winde.

Dieter Vogt gratulierte folgenden Sie-
gern der Flugsaison 2019:

Schlepppilot des Jahres:

Karsten Fahrenkamp mit 160 Schlepps
Windenfahrer des Jahres:

Mathias Meier mit 115 Schlepps
Streckenflieger des Jahres:

Reinhard Schramme mit

Co-Pilot Willi Schneider iber 806 km

Schatzmeister Wilhelm Wielage gab der
Versammlung Auskunft ber die finanzi-
elle Situation des Vereins. Die Kassen-
prifer bescheinigten dem Vorstand, dass

er mit den Vereinsgeldern umsichtig
umgeht und sich an den aufgestellten
Haushaltsplan gehalten hat. Der Verein
steht finanziell auf einem gesicherten
Fundament.

Da Karsten Fahrenkamp fiir eine Wie-
derwahl als 1. Vorsitzender nicht mehr
zur Verfiigung stand, wurde als Nachfol-
ger Stephan Beck vorgeschlagen. Seine
Wahl erfolgte einstimmig. Die weiteren
Vorstandsmitglieder, Dieter Vogt als
2. Vorsitzender und Wilhelm Wielage als
Schatzmeister, wurden einstimmig wie-
dergewahlt. Norbert Siebert lost Bernd
Konitz als Ausbildungsleiter ab und Lau-
renz Schadel ist neuer Jugendleiter. Fir

Titelverteidigung vorerst verschoben:

CORONA ZWINGT RINTELNER SEGELFLIEGER AM BODEN ZU BLEIBEN

Eigentlich hatte am dritten Aprilwochen-
ende mit der 1. Wettbewerbsrunde die
Segelflug-Bundesliga-Saison 2020 star-
ten sollen. Aber aufgrund der Corona-
Pandemie ist der Beginn auf einen spate-
ren Zeitpunkt verschoben worden. Nicht
nur die Leistungspiloten des amtierenden
Deutschen Meisters, der Luftsportver-
ein Rinteln, dirfen zurzeit nicht fliegen,
im gesamten Bundesgebiet ruhen die
Flugaktivitaten. Diverse Flugveranstal-
tungen, wie z. B. die Weltmeisterschaft
in Stendal-Borstel, sind bereits abgesagt
und in das kommende Jahr verlegt wor-
den. Wann der Saisonstart der 1., 2. und
der Quali-Liga der Segelflug-Bundesliga
erfolgen wird, steht noch nicht genau fest
und wird kurzfristig bekannt gegeben.

Die Vereinsaktivitaten beim Luftsport-

verein Rinteln, unter anderem auch die
Segelflugausbildung, ruhen derzeit kom-
plett. Ab April sollte endlich auch wieder
die Vereinsgaststatte ,Cumulus” mit neu-
en Pachtern ihren Betrieb aufnehmen,
auch dies muss vorerst verschoben wer-
den. Einige Piloten haben ihre eigenen Se-
gelflugzeuge mit nach Hause genommen,

INFORMATION AUS DEM REFERAT TECHNIK

Herr Walter Wiegel, Lufttlichtigkeitspri-
fer im LVN, wird wegen einer Erkrankung
vorerst keine Nachprifungen durchfiih-
ren konnen. Wir werden unsere Mitglie-
der informieren, sobald er wieder als
Prifer zur Verfiigung steht.

Der Luftsport-Verband Niedersachsen e.
V.und alle Mitarbeiter der Geschaftsstelle
wiinschen ihm eine gute Besserung.

Ab sofort stehen zwei neue Lufttiichtigkeitspriifer zur Verfiigung:

Herr Stefan Henne
Triftkdmpe 8

34439 Willebadessen
Mobil: 0160 8822126

bV

Herr Benjamin Seifert
Mihlenstr. 20

27446 Deinstedt-Malstedt
Mobil: 0172 4207592

2020 wiinschte der neue 1. Vorsitzen-
de Stephan Beck den Anwesenden eine
fliegerisch erfolgreiche und unfallfreie
Saison.

Wenn Sie Interesse an unserem Hobby
haben und mit der Ausbildung begin-
nen mochten, so besuchen Sie uns doch
einmal auf unserer Homepage www.
lsv-rinteln.de oder
am Wochenende auf den Flugplatz und
sprechen uns an. Die Ausbildung erfolgt
durch ehrenamtliche und engagierte
Fluglehrer und kann ab dem 14.Lebens-
jahr begonnen werden.

kommen einfach

Text: Dieter Vogt
Fotos: Josef-Theo Schumacher

um noch einige

.Tuningmafinahmen”
vorzunehmen, fir die hoffentlich bald
startende Flugsaison. Die LSV-Mitglieder
hoffen, dass der Virus bald besiegt wer-
den kann und anschlieend alle Sportler
wieder ihrem Hobby nachgehen kdonnen.
Text und Foto: Dieter Vogt

In diesem Zusammen machte sich auch
Walter fir die vielen Genesungswiinsche,
die er in der letzten Zeit erhalten hat,
ganz herzlich bedanken.

Zur Terminabsprache fiir Lufttlichtig-
keitsprifungen bitte direkt mit unseren
neuen Kollegen Kontakt aufnehmen.

LUFTSPORT JUNI/JULI 2020 @



NACHRUF HANS-JOACHIM KRUSE

Unerwartet hat uns die Nachricht vom
Tode von Hans-Joachim Kruse, dem
langjahrigen Leiter unserer Werk-
stattleiter-Lehrgange erreicht, der am
08.05.2020 verstorben ist. Generatio-
nen von Werkstattleitern und Techni-
kern in den Reihen des LVN sind durch
seine Schulung gegangen.

Sein Interesse am Segelflug und sein
handwerkliches Kénnen und Geschick
machten ihn schon frih zu einem Spe-
zialisten und Wissenstrager rund um
jede Art von Luftfahrzeugen.

Schon 1955 erhielt Hans seinen Luft-
fahrerschein fiir Segelflugzeugfiihrer
und erflog, befliigelt durch seine mit
eigener Hand erbauten Flugzeuge, fir

,WARUM NIE WIR?"

Haufiger horen wir in der Geschaftsstel-
le des LVN Klagen, dass das Magazin
.Luftsport” immer ber die gleichen Luft-
sportarten, die gleichen Vereine und die
gleichen Events berichtet, wahrend die ei-
gene Sportart, der eigene Verein und das
eigene Happening nicht erwahnt wiirden.
Da liegt allerdings ein entscheidender
Gedankenfehler vor, denn bis auf den so-
genannten Mantelteil mit Uberregionalen
Berichten kommen die Beitrage von den
Mitgliedern der Landesverbande und da-
bei ist es nicht nur dem Pressesprecher
des Vereines moglich Beitrage einzusen-
den, sondern jedem Luftsportler und je-
der Luftsportlerin.

.Aber ich bin doch kein Reporter, mein
Schreibstil kommt nicht an, ich habe kei-
ne Zeit” und weitere Ausreden sollten
niemanden abhalten, denn der Aufberei-
tungsprozess bis zum fertigen Produkt
ist mit Profis gespickt, die sehr gerne
Hilfestellung leisten. In Absprache mit
dem Verfasser werden die Artikel, falls
notwendig, .aufgehiibscht”.

@ LUFTSPORT JUNI/JULI 2020

den LSV Lingen e. V. fast ganz Europa.
Fir seine unzahligen Flugschiiler und
fur alle Fluginteressierte stellte er sein
Wissen und seine Erfahrung zur Verfu-
gung und fesselte jeden durch seine
ruhige, freundliche und gewitzte Art,
Sachen und Dinge zu zeigen oder zu
erklaren.

Auch seine ehrenamtlichen Tatig-
keiten, ob im Verein, als Leiter der
Werkstattleiterkurse im LVN oder als
.Grundpfeiler” der Jugendbildungs-
statte Theodor Wuppermann auf Juist,
war er vielen Fliegern und Nichtflie-
gern bekannt.

Unser tiefstes Mitgefiihl gehort seiner
Frau und Familie.

Hier findet ihr die Grundsatze fiir einen ge-
lungenen Bericht:

Text

¢ Reicht den Text als Datei in den Forma-
ten Word, Open Office, txt, rtf 0.A. ein.
Verwendet einen eindeutigen Dateina-
men, also nicht ,Segelflug.doc”, son-
dern ,Alpenflug_2020.doc".

Der Text sollte eine Uberschrift, einen
Vorspann und je nach Lange auch Zwi-
schenlberschriften enthalten.

Die Redaktion behalt sich vor, den Text
zu lektorieren und zu kiirzen.

Bitte den Autor bzw. die Autoren am
Ende nicht vergessen!

Fotos
e Die Fotos sollten nicht in den Text ein-
gebunden, sondern separat geliefert
werden.

Dabei bitte keine Dropbox mit vielen
.Sucht-euch-was-aus-Bildern”

schi-
cken, sondern eine personliche Aus-
wahl treffen.

e Die Dateinamen der Fotos unter dem
Text in der Reihenfolge, in der die Fotos

NIEDERSACHSEN

Hans, wir danken dir und werden die
Erinnerung an dich in Ehren halten.

Luftsport-Verband Niedersachsen e. V.

gedruckt werden sollen, platzieren, so-
dass die letzten bei Platzmangel weg-
fallen konnen (ohne dass das Autoren-
herz bricht).

e Neben dem Dateinamen gehdren auch
eine Bildunterschrift und der Fotograf
zu jedem Foto.

e Zu den Bildern selbst: Fotografiert ins
rechte Licht und nicht in dunkle Hal-
len hinein, geht ans Objekt heran und
achtet ein bisschen darauf, dass keine
stérenden Dinge herumliegen, die vom
Fokus des Bildes ablenken.

Versand

¢ Bitte die Dateien fiir den Versand an die
Redaktion nicht verkleinern. Als Faust-
regel kann man sagen, dass sich ein
Foto im Format jpg mit 1 MB Dateigrofle
im Innenteil gut drucken lasst.

Vielen Dank im Voraus. Wir freuen uns auf
zahlreiche Beitradge lber eure Sportarten,
eure Vereine und eure Events!

Die LuftSport-Redaktion und der LVN
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TERMINE

Alle Veranstaltungen stehen unter dem Vorbehalt, dass die Allgemeinverfiigungen in Zusammenhang
mit der Covid 19 Pandemie diese zulassen.

VERBAND

Bitte beachten - neuer Veranstaltungsort:

Lt 0D =B U Bl Walsrode - Ringhotel Forellenhof GmbH

Niedersachsische Motorflugtagung

Bitte beachten - neuer Veranstaltungsort:

15.11.2020 - Beginn: 10:00 Uhr Walsrode - Stadthalle

Niedersachsischer Segelfliegertag

AUFFRISCHUNGSSEMINARE

Auffrischungsseminar fiir Lehrberechtigte (Segelflug)

s = A in Theorie und Praxis

Akademie des Sports Hannover

MOTORFLUG

Veranstaltungsort: Flugplatz Hodenhagen (EDVH)

verschoben auf 2021 Rallyefliegerseminar Seminarlefter: Distmar Hepper

47. Niedersachsenrallye mit 58. Niedersachsischer Motorflugmeisterschaft als Teil der Deutschen Meisterschaft
im Navigationsflug (siehe folgende Zeile)

29.07. - 02.08.2020 20. Alpen- und Gebirasflugeinweisun Flugplatz Bad Warishofen
weitere Infos iiber die LVN Homepage -Ap gstiug g Lehrgangsleiter: Theodor Dornemann

Ort: Flugplatz Bad Gandersheim - EDVA
Anmeldung: henning.jahns@flieger-net.de

verschoben auf 2021

03.10. - 25.10.2020 Fluglehrer-Aushildungs-Lehrgang

JUGEND

Ausrichter: Segelflieger Club Melle-Gronegau e. V.

ULE R Sonderlandeplatz Melle-Grdnegau

Landesjugendvergleichsfliegen

ULTRALEICHTFLUG FLUGLEHRER

Termin: umgehend nach Absprache ‘ Kurzlehrgang fiir FI Segelflug, Motorflug zum UL FI

NACH ABSPRACHE

ICAO-Sprachpriifungen, Erst- und Neubewertung, Level 4 und 5
Hannover: guenter.bertram(ddaec-lvni.de Hamburg:  lspf@carsten-brandt.de

REDAKTIONSSCHLUSS FUR DIE AUSGABE AUGUST/SEPTEMBER 2020 IST AM 29.06.2020!

6 LV
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Liebe Luftsportlerinnen

und Luftsportler,

die aktuelle Zeit, vor allen Dingen die
Corona-Pandemie hat uns extrem her-
ausgefordert. Dass wir unseren Freuden
und Lieben so gar nicht naherkommen
dirfen, war bis vor wenigen Wochen
undenkbar. Aber ganz auflergewdhnlich
finde ich, was in den Kopfen passiert ist.
Je nachdem, wie der einzelne von den
stellt
man doch Unterschiede in der Wahr-
nehmung fest. Jeder einzelne hat seine
Prioritaten, die sich aber doch innerhalb
der vorgegebenen Gesetze und Verord-
nungen bewegen miissen.

Einschrankungen betroffen ist,

Zu beurteilen, ob bei der aktuellen Co-
rona-Pandemie in Deutschland von den
Verantwortlichen in der Politik Uberzo-
gen wird, steht mir nicht zu. Ich mdchte
nicht in der Haut der Verantwortlichen
stecken. Zumal es in manchen anderen
Landern viel schlechter aussah als bei
uns und wir auch nicht wussten, wie sich
das Ganze bei uns entwickelt.

Im Nachhinein ist es immer leicht zu sa-
gen, was richtig und was falsch gelaufen
ist. Natirlich missen wir insbesondere
als gewahlte Vertreter des Luftsports
verantwortlich mit solchen Problemen
umgehen. Aber im Sinne eines freien
Landes mit funktionierender Demokra-
tie sind wir auch kritisch und erlauben
uns, nachzudenken, zu hinterfragen,
zu diskutieren und uns auf Situationen
neue einzustellen. Dies ist nicht nur eine
Birgerpflicht, nein, ich erwarte es von
allen gewahlten Vertretern in den DAeC-
Gremien und den angeschlossenen Or-
ganisationen. Es darf keine ,neue Nor-
malitat”™ entstehen. Wenn Hinterfragen
oder Diskutieren nicht mehr erlaubt ist
und der ,political correctness” weichen
muss, bekomme ich Angst.
Insbesondere wenn man beim Hinter-
fragen auch noch als Verschworungs-
theoretiker oder Rechter abgestempelt
wird, ist das ein unertraglicher Affront,

o
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um nicht zu sagen: glattweg eine Unver-
schamtheit.

Unabhangig davon sehen das Prasidi-
um des LSVRP, die Geschaftsstelle und
ich es als erste Aufgabe an, uns fiir den
Luftsport einzusetzen. Hierzu ist es not-
wendig, Netzwerke und Verbindungen
in alle Richtungen, insbesondere auch
in die politische Ebene der Entscheider
aufzubauen. Dies erfordert einen sehr
sensiblen und verantwortlichen Um-
gang in vertrauensvoller Atmosphare
mit den Entscheidern. Was wir in den
letzten Jahren intensiv auf- und ausge-
baut haben ist beispielhaft. Gerade jetzt
wahrend der Corona-Krise, wo die Prio-
ritaten der entscheidenden Personen in
lebenswichtigen Bereich
liegen, muss sehr wohl Uberlegt sein,

elementaren

wie, wann und was wir fir den Luftsport
als Besonderes und zusatzlich gegen-
Uber anderen Sportarten einfordern. Aus
diesem Grund haben wir am 14.04.2020
das euch bekannte Rundschreiben an
die Ministerprasidenten, Ministerien und
jedes einzelne Mitglied des Landtages
gesendet. Dass bei der am Abend des
17.04.2020 verdffentlichten 4. Corona-
Bekampfungsverordnung der Luftsport
Uberhaupt erwahnt wurde und darlber
hinaus eine erste, aber wesentliche Er-
leichterung erfuhr, ist nicht zuletzt auch
das Ergebnis der vertrauensvollen Zu-
sammenarbeit mit allen Ebenen. Die
Erleichterung besagt zunachst, dass alle
bisher durch die 3. Corona-Bekamp-
fungsverordnung geschlossenen Flug-
gelande, die als Sportstatten deklariert
sind (also alle Vereinssportanlagen),
wieder benutzt werden kénnen. Leider
enthielt diese Erleichterung noch kei-
ne detaillierten Anderungen gegeniiber
der 3. Corona-Bekampfungsverordnung,
insbesondere was die Verabredung und
Zusammenkunft von mehr als zwei Per-
sonen flr eine Sportart betrifft. Dadurch
ist Segelflug in seiner Deklarierung nach
der SBO leider noch nicht so madglich ge-

wesen, wie wir uns das gewiinscht hat-

ten. Um hier die Vereinsvorstande vor
falschen Interpretationen und Auslegun-
gen zu schitzen, haben wir am Sonntag,
dem 18.04.2020 nach detaillierter juris-
tischer Klarung die Vereinsvorstande
und Vereinsverantwortlichen nochmals
informiert, was gemacht und noch nicht
gemacht werden darf. Nicht der Luft-
sportverband hat irgendetwas einge-
schrankt. Wir haben nur die rechtliche
Lage juristisch geprift und das Ergebnis
den Vereinen als Unterstiitzung und zum
Bewahren vor Schaden mitgeteilt.
Unabhangig davon haben wir natirlich
die hervorragenden Kontakte der ver-
schiedensten Ehrenamtler und Mitglie-
der im Prasidium sowie des erweiterten
Vorstandes genutzt, um weitere flr uns
wichtige und sinnvolle Freigaben zu er-
reichen. Hier hat sich wiederum gezeigt,
dass Lobby-Arbeit seitens der Geschafts-
stelle und der Ehrenamtler in Rheinland-
Pfalz hervorragend stattfindet.

Dass unsere Politiker auch mit den mo-
dernen Medien sehr gut und zeitnah ar-
beiten, hat der Kontakt unserer Presse-
referentin Anette Weidler gezeigt. Er hat
uns eine weitere, sehr wichtige Tir ins
Gesundheitsministerium gedffnet. In der
Folge habe ich mit dem Ministerium eine
sehr weitreichende Zusage erhalten, mit
der wir nun auch legal Segelflug zwar
unter Auflagen, aber doch in wesentlich
weniger eingeschrankter Weise durch-
fihren konnen. Da die Zwei-Personen-
Vorschrift immer noch zahlt, lehnten
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wir uns an den Paragraph 4 Absatz 7 der
4. Corona-Bekampfungsverordnung an,
nach dem im Profisport bis zu funf Trai-
nierende gleichzeitig Sport
kénnen. Wir wissen, dass die nachfolgend
aufgeflihrten Moglichkeiten den Segel-
flug durchfiihren zu konnen nur funktio-
nieren, wenn die Regeln diszipliniert und
penibel eingehalten wird. Insbesondere
bedarf es viel Disziplin im Umgang mitei-
nander und einer sehr guten Organisation
innerhalb der Vereine, damit die vorge-
gebenen Regeln eingehalten werden. Bei
auch kleinen Verstdfen mussten wir da-
mit rechnen, dass die Erleichterungen zu-
rickgenommen werden und weitere ge-
wiinschte wie doppelsitziges Fliegen und
Schulbetrieb noch langer auf sich warten
lassen. Nun sind auch wieder Schulfliige,
Einweisungsfliige, Ubungsfliige etc. mit
einer weiteren fremden Person oder Per-
sonen des gleichen Hausstandes erlaubt.
Das hierzu natirlich die entsprechenden
Hygienemafnahmen erforderlich sind, ist

betreiben

logisch und wird auch nach meinen Infor-
mationen von den Vereinen sehr penibel
Uberwacht und eingehalten.

Eine weitere Erkenntnis aus der Corona-
Krise zeigt, dass ein foderalistisches Sys-
tem wie wir es in Deutschland mit 16 Bun-
deslandern haben, auch extreme Vorteile
bietet. Zum einen ist die Unterstitzung
der Sportvereine durch die regionalen
Sportbiinde auf kurze Wege und Kenntnis
der ortlichen Besonderheiten angewie-
sen, zum anderen ist gerade der Bereich
der medizinischen Versorgung auch nur
regional sinnvoll zu handhaben. Uberre-
gionale Einflussnahme der Sportfunkti-
ondre (wie auch vom DAeC-Prasidenten
gepostet] sind fehl am Platz und nicht
zielfihrend.

Es wird Zeit, dass der DAeC und seine
Gremien und vor allem seine hervorra-
genden Mitarbeiter sich wieder ihren Auf-
gaben stellen kdnnen und der Prasident
mit dem Prasidium ,zusammen” ihren
gewahlten Aufgaben nachkommen. So

Verspateter Start in die Saison 2020. Schnappschiisse aus:

hatte es der Prasident in Hohenkammer
doch versprochen, oder?

.Ceterum autem censeo Carthaginem
(DAeC) esse delendam” - das darf nicht
passieren.

In diesem Sinne: Bleibt gesund!

Mit freundlichen Griiien
Ernst Eymann
Prasident

PS: Ein grofles Plus fiir die Verhandlun-
gen mit den Behdrden ist und war auch
unser Einsatz in der Waldbrandpraven-
tion und Unterstitzung der Feuerwehren.
Hierzu hat der Sidwestrundfunk - wie
schon mehrfach in den letzten Jahren -
zwischenzeitlich schon wieder eine TV-
Sendung aufgenommen, was den Luft-
sport in der Offentlichkeit sehr positiv
darstellt. Des Weiteren sind wir gerade
dabei, eine App zur Waldbrandmeldung
zu entwickeln. Naheres hierzu auf Seite
40 LV dieser Ausgabe.

1: Die Wershofener ASK 21 steigt wieder in der Eifel in die Liifte. Uberpriifungsflug von Ehrenmit-

glied Hubert Raaf mit Cheffluglehrer Uwe Bodenheim
2: Am Start der SFG Wershofen mit Abstand und Mundschutz

3 und 6: Band Neuenahr-Arweiler
4: Ailertchen
5: Ludwigshafen

B/ L
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GROSSE FREUDE AUF DEM DOMBERG

T ..

Auf Sobernheims Flugplatz starten
und landen seit Montag, 20. April 2020,
wieder Vereinsflugzeuge. Fiinf Wochen
vorher war der Verkehrslandeplatz im
Zuge der Corona-Vorsichtsmafinah-
men geschlossen worden. Jetzt kann
auf dem Domberg wieder Flugbetrieb
stattfinden - allerdings unter Beach-
tung strenger Sicherheitsvorschriften.

EDRS ist nicht die Ausnahme im Land.
Die geanderten und dem Ruf nach Lo-
ckerungen geschuldeten Vorschriften
gelten fir alle Flugplatze in Rheinland-
Pfalz, auf denen Luftsport betrieben
wird. Die Offnung wurde moglich durch
die von Bund und Landern vereinbarten
Erleichterungen fiur sportliche Betati-
gungen im Freien. Sie betreffen neben
dem Luftsport auch Rudern, Segeln,
Tennis, Leichtathletik, Golf und Reiten.
Verkehrslandeplatze wie Worms, Kob-
lenz, Trier oder Mainz waren wegen ih-
rer Verkehrspflicht von den SchlieBun-
gen nicht betroffen gewesen.

GroBe Freude auf dem Domberg

So erwacht auch der Flugsportverein
Sobernheim (FSV) durch die neuen Re-
gelungen jetzt wieder zu neuem Leben
- keine Ausnahme im Land. , Allerdings
gelten fir uns wie fir andere Sportler
strenge Hygiene- und Vorsichtsmafinah-
men”, sagt Bruno Rhein, 1. Vorsitzender
des FSV. .So sind die vorgegebenen
Mindestabstande zwischen einzelnen
Personen von 1,5 m einzuhalten; ist dies
nicht gegeben, gilt eine Maskenpflicht.

@ LUFTSPORT JUNI/JULI 2020

Das trifft auch fur doppelsitzige Flige
zu, was Ubrigens im Cockpit kein Prob-
lem darstellt. Verstandliches Funken ist
nach wie vor mdoglich. Die Segelflieger
kénnen nur mit maximal finf Personen
Flugbetrieb gestalten - aber immerhin.”
Der Verein habe Desinfektionsmittel an-
geschafft, mit denen nach Benutzung
die Flugzeuge und Fahrzeuge gereinigt
werden sollen. Vor dem Betriebsgebau-
de wurde ein Handedesinfektionsspen-
der installiert. Rhein: .Briefings werden
nicht in geschlossenen Raumen und nur
mit dem entsprechenden Mindestab-
stand abgehalten. Alle Gemeinschafts-
unternehmungen wie Ausfliige, Ver-
sammlungen, gemeinsame Mahlzeiten
oder Grillabende bleiben bis auf weite-
res untersagt. Leider bleibt auch unsere
Gaststatte vorerst noch geschlossen.”
Der Vereinsvorsitzende und Fluglehrer
freut sich natlrlich Uber diese Locke-
rungen. ,.Es ist im Luftsport sehr wich-
tig, durch regelmaBige Fliige in Ubung
zu bleiben. Aber wir sind optimistisch:
Diese Zwangspause werden unsere Pi-
loten und Flugschiiler bald wieder auf-
holen.”

Offener Brief an die Landesregierung

Beim DAeC-Landesverband Rheinland-
Pfalz begriifit man die neuen Vorschrif-
ten, wenngleich sie auch ein Vereins-
leben in der bisher gewohnten Form
noch nicht erlauben. Prasident Ernst
Eymann: ,Diese Neuregelungen sind
ein Kompromiss, mit dem wir alle nun
einmal leben missen - insbesondere im

RHEINLAND-PFALZ

1: Mundschutz auch beim
Fliegen - beim Funken be-
reitet diese Vorsichtsmaf3-
nahme keine Probleme.
Nach der Landung wird in
den Maschinen desinfiziert

2: Desinfektion auf dem Dom-
berg - ein entsprechender
Spender steht auf dem
Flugplatz bereit
Bilder: FSV

eigenen Interesse. Ich kann alle Segel-
flieger verstehen, die bei diesem guten
Frihlingswetter wieder in die Luft wol-
len. Aber das geht eben derzeit nur mit
besonderen Einschrankungen.”
Eymann und Kollegen aus dem Vorstand
hatten sich kurz vor den Beratungen
des sogenannten
und der darauffolgenden Beschlisse
mit den Bundesldndern schriftlich an
die rheinland-pfalzische Ministerprasi-
dentin, samtliche Ministerien sowie an
alle Mitglieder des Landtages gewandt
mit der dringenden Bitte, den Luftsport
in die Liste der von den Lockerungen
betroffenen Sportarten aufzunehmen.
WWir waren maglicherweise ibersehen
worden, wenn wir uns nicht gemeldet
hatten”, vermutet Eymann.

.Corona-Kabinetts”

Dem Lob folgte der Shitstorm

Er habe in diesen Tagen jedoch ein
Wechselbad der Gefiihle erlebt, erzahlt
er: ,Als die Nachricht kam, dass Luft-
sport unter Auflagen bei uns im Land
wieder moglich sein wiirde, gab es
von allen Seiten Lobeshymnen. Als je-
doch klar wurde, welche Auflagen das
sein wirden, folgte der Shitstorm. Mit
solchen Reaktionen muss man wohl
leben ...” Bewahrt hatten sich auf jeden
Fall die vielfaltigen und direkten Kon-
takte, die er und so manches Vorstands-
mitglied oder so manche Referentin in
die Politik und die Landesregierung
pflegten. Eymann: .Die schnellen und
kurzen Wege sind es!”

Der Prasident und seine Kollegen dirf-
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ten sich insofern tUber das Kompliment
freuen, das ihnen der FSV-Vorsitzende
Bruno Rhein macht: ,.Ernst Eymann hat
sich mit der Spitze des Landesverban-
des in einem offenen Brief an die Mi-
nisterprasidentin gewandt und gebeten,
den Luftsport in die Reihe der von den

Lockerungen betroffenen Sportarten
aufzunehmen. Diesem Team muss man
besonders danken!”

Jetzt sei es an den Vereinen und an den
Luftsportlern, trotz aller Vorschriften
und Hemmnisse das Beste aus dieser
Situation zu machen. Rhein: ,Das The-

FLIEGENDE FEUERMELDER

Flieger konnen Waldbrande entdecken, bevor sie so verheerend

werden

Die anhaltende Trockenheit der letzten
Wochen hat die Waldbrandgefahr stark
erhoht, gerade auch in Rheinland-Pfalz
mit seinen ausgedehnten Waldgebie-
ten. Alle, die in unserem Landesver-
band Luftsport betreiben, sind deshalb
dringend gebeten, beim Fliegen beson-
ders aufmerksam zu sein. Waldbrande
sind aus der Luft wesentlich friiher als
am Boden und auch aus viel groBerer
Entfernung zu erkennen.

Extrem wichtig ist es, die exakte Positi-
on der Brande ermitteln. Dank der Aus-
ristung der meisten Sportflugzeuge mit
GPS-Navigationssystemen kdonnen die
Piloten Brandherde genau lokalisieren.

Diese Daten konnen unmittelbar an die
entsprechenden Stellen weitergegeben
werden.

Die Positionsdaten sollten per Funk
Uber die Flugleitung des nachstgelege-
nen Flugplatzes oder des Heimatflug-
platzes gemeldet werden. Weitergabe
erfolgt an die Berufsfeuerwehr Lud-
wigshafen (Telefon 0621/5046110) oder
die Notrufnummer der lokalen Feuer-
wehr (112) oder Polizei (110).

Ein Beispiel im Mai: In Berzdorf-Kirchen
meldet Flugschiler Jan-Luca tber Funk
einen Waldbrand an seinen Fliegerkol-
legen Moritz, der in Platznahe fliegt. Er
macht auch eine Luftaufnahme mit dem
Handy und schickt sie ihm. Moritz lan-

WALDBRAND-APP

In Zusammenarbeit mit der Forstver-
waltung und den Feuerwehren enwi-
ckelt der LSVRP zur Zeit eine App zur
Waldbrandmeldung. Bei Entdeckung
macht der Piloten mehrere Fotos. Unter
Verwendung von GPS- und Waldweg-
kartendaten Ubermittelt die App den

ma Corona wird uns noch lange beglei-
ten. Aber die Offnung der Flugplatze
zeigt, wie man mit dem Problem verant-
wortungsbewusst umgehen kann.”

Joachim Mahrholdt im April 2020

Handyfoto von Flugschiiler Jan-Luca Frischmann,
SFC Betzdorf-Kirchen

det umgehend und benachrichtigt die
Feuerwehr telefonisch und mit genauer
Ortsangabe per Foto.

Wir Fliegerinnen und Flieger leisten hier
einen wertvollen Beitrag, um ékologisch
und okonomisch wertvolle Waldgebiete
nachhaltig zu schitzen. Und wir, also
alle, die fliegen, und auch unsere Verei-
ne sollten die Cance nutzen, das 6ffent-
lich zu machen. Das ist gut fir unser
Image und fiir die Akzeptanz der Flie-
gerei generell. Wie ware es, mal wieder
die lokale Presse einzuladen?

Auf der Website des Landesverbands
gibt es weiteres PR-Material. Nutzt es,
haltet Ausschau beim Fliegen, bleibt ge-

sund und seid gegriifit von
Ernst Eymann

Prasident Luftsportverband Rheinland-Pfalz e. V.

Markus Schmidt, LSC Betzdorf-Kirchen

Einsatzkraften und der Forstverwaltung
die genaue Position und die optimale
Route dorthin. Bis zur Fertigstellung
dauert es noch ein wenig. LuftSport halt
Euch auf dem Laufenden. Bis dahin Au-
gen auf und Waldbrande auf dem kon-
ventionellen Weg - siehe oben - melden!
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Als es fiir unsere Flugschiiler immer
noch nicht erlaubt war zu fliegen, haben
wir ein grofBartiges Angebot von Condor
Soaring erhalten, das ihnen die Wartezeit
etwas versiifien kann:

Condor Soaring bietet einen Code an, mit
dem es 20% Discount auf den Segelflug-
Simulator Condor 2 Standard bzw. Con-
dor 2 Pro gibt.

NACHRUF JURGEN GRUNENWALD

Die Angehodrigen des Flugsportver-
eins Kaiserslautern trauern um ihr
langjdhriges Mitglied, ihren Flieger-
kameraden Jiirgen Griinenwald, der
plotzlich und unerwartet im Alter von
61 Jahren verstorben ist.

Uber viele Jahrzehnte hat Jiirgen den
FSV Kaiserslautern

e. V. als 2. Vorsitzender, als Vorstands-
mitglied, Fluglehrer und Schlepppilot
gepragt und sich in den damit verbun-
denen Ehrenamtern grofle Verdienste
erworben. Durch seine lockere und
kameradschaftliche Art, gepaart mit
einem trockenen Humor, war er nicht

nur bei den Flugschiilern sehr beliebt,
sondern auch vielen Mitgliedern ein
grofles Vorbild.

Fliegen war sein Leben. Besonders in
Erinnerung bleibt seine Teilnahme an
den fliegerischen Veranstaltungen un-
seres Landesverbandes, zuletzt an den
Flugsicherheitstrainings in GAP.

Auch im technischen Bereich war Jir-
gen sehr engagiert. Besonders her-
vorzuheben ist die liebevolle Wartung
und Instandhaltung unserer Schlepp-
maschine Victor Mike und unseres ULs
Tango Papa.

Jirgen hinterlasst eine grofe Licke.
In Gedanken sind wir bei seiner Frau

NACHRUF ERNST GRUSCHKA

Die Mitglieder des Aero-Club Idar-
Oberstein e. V. trauern um ihren lang-
jahrigen Fluglehrer Ernst Gruschka,
der im Januar 2020 von uns gegangen
ist.

1952 begann er seine Segelflugausbil-
dung bei Salzgitter, damals noch auf
dem SG 38 im Gummiseilstart. Uber
60 Flugzeugtypen vom Segelflugzeug
bis zum zweimotorigen Transportflug-
zeug standen in seiner 66-jahrigen
Fliegerlaufbahn im Flugbuch. Dies
zahlte nunmehr Gber 10.000 Starts auf
Motor-, Motorsegler-, Ultraleicht- und
Segelflugzeugen.

Nach der Pensionierung im Jahre 1992
fihrte Ernst Gruschka tber viele Jahre
die Dependance der Flugschule Oer-

o
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linghausen im italienischen Sondrio.
Als Ausbilder nutzte er das gesamte
Spektrum an Flugmadglichkeiten im
alpinen Hochgebirge und erflog sich
die Segelflugleistungsabzeichen.
Berufsbedingt war er in vielen deut-
schen Flugsportvereinen zu Hause,
bevor er 1994 von Mainz nach Idar-
Oberstein wechselte. Dem Verein stand
er stets als unermudlicher Fluglehrer
zur Verfligung. Unzahlige Flugschiiler
schatzten seine kompetente Methodik
in der Segelflugausbildung. Die gol-
dene Fluglehrerehrennadel des Luft-
sportverbandes Rheinland-Pfalz 1991
zollte ihm dafiir Anerkennung.

Mit seinem reichhaltigen fliegerischen
Wissens- und Erfahrungsschatz, ins-
besondere mit seinem ehrenamtli-

RHEINLAND-PFALZ

Man muss dazu auf der Website https://
www.condorsoaring.com/ auf ,Buy” kli-
cken, sich fir eine der beiden Versionen
entscheiden und dann auf ,Gutschein

einlosen” klicken. Dort den Gutschein-
code LOCKDOWN-DE-20 eingeben.

Elke und wiinschen ihr viel Kraft und

Zuversicht, um diese schwere Zeit zu
bewaltigen.

Wir werden Jiirgen stets ein ehrendes

Andenken in unserem Verein bewah-

ren.

Michael Bolz

1. Vorsitzender

Flugsportverein Kaiserslautern e. V.

chen Einsatz und kameradschaftlichen
Geist, hat er unseren Verein tief ge-
pragt.

Der Aero-Club Idar-Oberstein e. V. sagt
Danke fur die gemeinsame Zeit. Wir
trauern mit seiner Familie und halten

sein Andenken in Ehren.
Wilfried Feil
1. Vorsitzender Aero-Club
Idar-Oberstein e. V.
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SCHULE DER FLIEGER 2020

Theorie- und Praxiszentrum Rheinland-Pfalz - Aus- und Fortbildung

FLUGLEH RERLEH RGANGE/'FO RTB I LDU NGEN (LEHRGANGE FINDEN AB EINER MINDESTTEILNEHMERZAHL VON 6 PERSONEN STATT)

Fluglehrerfortbildung

12.09. - 13.09.2020

Flugsicherheitstraining Alpen  unter Vorbehalt

22.08. - 27.08.2020

Zimmerreservierung im Le Cap in Gap mit
dem Code ,,Le Baron rouge” buchen. Es
sind Sonderkonditionen mit dem LSVRP
vereinbart.

Flugsicherheitstraining Florida  unter Vorbehalt

17.10. - 31.10.2020

CRI-Lehrgang fiir Inhaber einer Fl-Lizenz

15.06. - 17.06.2020 ausgebucht

TMG-Lehrer fiir Inhaber einer Fl-Lizenz

15.06. - 17.06.2020 ausgebucht

UL-Fluglehrer Lehrgang fiir Inhaber einer Fl-Lizenz

15.06. - 17.06.2020 ausgebucht

UL-Fluglehrer-Assistenten-Lehrgang

15.06. - 26.06.2020 ausgebucht

CRI-Lehrgang

15.06. - 19.06.2020 ausgebucht

Motorfluglehrer-Lehrgang

15.06. - 30.06.2020 ausgebucht

Segelfluglehrer-Lehrgang

TECHNIK

16.08. - 28.08.2020 ausgebucht

Motorenwartlehrgang (FM, M1 und M2)

03.09. - 06.09.2020

Technik Grundmodul

03.10.2020

Werkstattleiterlehrgang Holz - Gemischt

19.10. - 25.10.2020

Zellenwart Metall

THEORIE- UND SONSTIGE LEHRGANGE

24.09. - 27.09.2020

Theorielehrgang Herbst 2020*

| 03.10. - 04.10.2020 und 10.10. - 16.10.2020

BZF 1 oder 2 Herbst 2020*

*Mit anschlieBender Priifung in Bad Sobernheim

Anmeldungen zu unseren Lehrgéngen erfolgen idealerweise iiber den ,Vereinsflieger”.
Wer einen Zugang hat, kann sich dort hequem anmelden und sieht sofort, ob es noch freie Platze im entsprechenden Lehrgang gibt.

| 10.10. - 16.10.2020

TERMINE
DATUM VERANSTALTUNG ORT
07.11.2020 Technische Fortbildung Bad Sobernheim
08.11.2020 ATO0-Standardisierung Bad Sobernheim
14.11.2020 SEKO-Sitzungen Bad Sobernheim
15.11.2020 UL- und Motorfliegertag Bad Sobernheim
21.11.-22.11.2020 Jugendleitertagung 2020 Bad Sobernheim
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1: Andreas Ritter gut gelaunt liber den Pearl Islands

In der letzten Ausgabe von LuftSport berichteten wir, wie
Airbus-Kapitan Andreas Ritter mit seiner Cessna 140 die lan-
ge Reise von Kalifornien nach Argentinien antrat. Von Ende
Januar bis Mitte Februar ging es von Kalifornien bis nach Pa-
nama und dann, nach einem kurzen Urlaub mit der Familie,
weiter nach Argentinien. Obwohl: nicht ganz ...

0 wie schon ist Panama

Ich hatte noch Zeit bevor die Familie ankommen sollte. Die
verbrachte ich zum einen damit, die schwierige kolumbia-
nische Etappe mithilfe der Piloten des Panama AeroClub zu
planen. Zum anderen unternahm ich einige lokale Fliige. Am
22. Februar startete ich morgens von Gelabert Airport nach
Playon Chico. Der Morgen war kiihl und da ich mich auf Mee-
reshéhe befand und allein an Bord war, stieg die alte Dame
(fast) wie ein Jet.

Playon Chico ist wie viele kleinere Flughafen nicht bei Foref-
light verzeichnet, nur bei AirNavigation. Foreflight zeigt einen
Flughafen namens ,P0013" an der Stelle, an der AirNavigation
Playon Chico verortet - wieder ein Beispiel dafiir, dass es gut
sich, sich zusatzliche Information per Google Maps, YouTube
und Wikipedia zu besorgen. Es sollte aber dann doch anders
kommen. Mein Flug war fiir 5500 ft geplant, wolkenbedingt
stieg ich auf 7500 und dann 9500 ft. Das war ein Fehler, denn
die Wolken wurden immer dichter und ich konnte keine Liicke

é@ LUFTSPORT JUNI/JULI 2020
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MOTORFLUG

finden um zu sinken. Ich hatte eigentlich nur mit ca. 90 Mi-
nuten pro Strecke geplant und keine Kanister zum Nachfiillen
dabei. Theoretisch hatte ich aufs Wasser hinausfliegen kén-
nen, da die Wolken kaum tber die Kiistenlinie hinausgingen,
hatte aber immer noch keine Rettungsweste dabei. Es blieb
mir nichts anderes Ubrig als wieder nach Panama City zurtick-
zufliegen. Playon Chico habe ich also nicht gesehen, leider!
Als meine Familie dann endlich angekommen war, verbrach-
ten wir erholsame Tage zusammen. Ich hatte allerdings immer
noch mit der Planung fiir die Bergetappe in Kolumbien zu tun,
weil ich unsicher war, welche Route ich nehmen sollte. Ich
schickte also fleifig E-Mails an die zivilen Luftfahrtbehorden
in Kolumbien, Ecuador und Peru.

Am 1. Marz verabschiedete ich die Familie. Ab jetzt wiirde ich
wieder allein unterwegs sein. Die Nachrichten aus Ecuador
und Peru waren nicht gut. Peru erkannte mein Class 3 Medi-
cal nicht an und Ecuador verlangte, dass ich die Genehmigung
Uber ein System namens QUIPUX zu beantragen hatte, was
aber nur lber einen Ground Handler zulassig ware. Freund-
licherweise befand sich unter der Mail direkt eine Hotmailad-
resse eines Herrn, der dies fiir 850 Dollar fir mich erledigen
wirde ... Ich beschloss, mir lieber selbst einen Agenten zu su-
chen.

Ich nutzte die Wartezeit um einige kleinere Inseln zu besu-
chen. Zunachst die Isla Contadora, wo die Cessna das einzige
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: Urlaubsidylle auf der
Isla Bastimentos vor

der Kiiste Panamas
: Eine alte Beach 18
verrottet neben der
Landebahn in Medellin
: Das peruanische

Chiclayo wirkt wie eine
Wiistenstadt

: Undurchdringlicher
Regenwald zwischen
Cali und Tumaco

Flugzeug auf der Insel war, bis ein kleines Militarflugzeug lan-
dete. In zwei Stunden hatte ich die Insel erlaufen. Am nachsten
Morgen sah ich einige Vogel und kollidierte beim Start beinahe
mit einem von ihnen. Er sah mich kommen, klappe die Fligel
an und tauchte unter meinem Flugzeug ab. Nur einige Meter
entfernt von meinem Propeller!

Erste Etappe: Kolumbien

Am 5. Marz stand ich friihmorgens vor der Tir des einzigen
FAA Flight Doctors, bekam aber erst fiir abends einen Termin.
Nach dem Medical erhielt ich endlich das Zertifikat Class 2,
das ich nach Peru schickte. Die Genehmigung wurde dann zii-
gig erteilt. Ebenfalls am 5. Méarz erhielt ich von meinem Agen-
ten in Kolumbien ein Telex mit einer Liste der Flugplatze, die
ich dort anfliegen durfte. Am nachsten Morgen verlief3 ich um
6:20 Uhr mein Hotel, fuhr zum Gelabert Terminal und begann
die lange Prozedur um das Land verlassen zu konnen, inklu-
sive umfangreicher Fragen: Nein, ich habe keinen Boarding
Pass; ja, ich fliege allein; kann ich die Wasserflasche durch die
Security mitnehmen? Warum? Weil ich im Flugzeug etwas zu
trinken brauche ...

Als ich dann losgeflogen war, ging der Spaf} los. Ich konnte
wieder Uber den Ozean fliegen, aber es war dunstig und das
machte die Orientierung schwierig. Mittlerweile hatte ich aber
auch eine Rettungsweste an Bord. Nach einiger Zeit war unter
mir nur noch Dschungel zu sehen. ,Darien Gap” nennt man
diese Region, weil die Panamericana, die Strafle von Alaska

4LV

nach Feuerland, hier ihre einzige 90 km lange Unterbrechung
hat. Man hatte mir gesagt, dass im Fall einer Notlandung die
Baume das verunglickte Flugzeug quasi verschlucken und
man schwer zu orten ist. Mein Iridium GPS Satphone funktio-
niert nur bei freier Sicht in den Himmel ...

Nach zweieinhalb Stunden Flug landete ich in Los Cedros, Ko-
lumbien. Hier horte der Spaf3 abrupt auf, denn nach Tausch der
Simkarte vom Provider Panama zum Provider Kolumbien stel-
le ich fest, dass mein Ground Handler mir geschrieben hatte:
Die Genehmigung, die er mir tags zuvor gemailt hatte, reiche
nicht, es brauche weitere. Er empfahl die Riickkehr nach Pa-
nama. Ich akzeptierte diese Losung, musste allerdings Treib-
stoff aus dem Kanister nachfiillen. Es stellte sich heraus, dass
die offene Betankung tiber den Tragflachen in Los Cedros ver-
boten ist. Nach einigem Hin und Her durfte ich tanken, wenn
die (von mir bezahlte) Feuerwehr neben dem Flugzeug stiinde.
Dann akzeptierte die kolumbianische Luftwaffe den Flugplan
nach Panama nicht und ich sollte stattdessen nach Rionegro.
Die Leistungsdaten meines Flugzeugs erlaubten dies jedoch
nicht, also flog ich in den Norden nach Barranquilla. Nach ei-
nem langlichen Einreiseprozedere fand ich ein billiges Hotel
in der Nahe des Flughafens und konnte mich ausruhen. Was
fur ein Tag!

Der 7. Marz brachte keine Besserung. Alle Genehmigungen
wurden wiederrufen und mein Ground Handler wollte nicht
mehr fir mich tatig sein. Nachdem ich eine Kakerlake mit
meinem Schuh erschlagen hatte, beschloss ich, die zweite
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: Viel Arbeit - immer wieder Geneh-
migungen einholen
7: Hazard Alert von Foreflight fiir die
Canyon Route
8: Typische Hiihnerfarmen in Peru
9: Misstrauischer Inspektor
10: Die Cessna C140 ist das einzige

Flugzeug auf der Isla Contadora

Nacht in Barranquilla im Hilton zu verbringen. Ich schlief wie
ein Stein bis in den nachsten Vormittag, schwamm im Pool ei-
nige Runden, aber meine Gedanken kreisten um mein Flug-
zeug. Der Wind hatte aufgefrischt, blies mit mehr als 20 Kno-
ten und mein Flugzeug war nicht mit Erdankern gesichert.
Ich hielt ein wenig .Wache", lieB mich dann aber nach einer
Stunde ins Stadtzentrum fahren. Am nachsten Tag fand ich
wider Erwarten mein Flugzeug in heilem Zustand vor. Ohne
Erlaubnis darf man nicht langer als 48 Stunden in Kolum-
bien bleiben, also versuchte ich, alle mdgliche Kontakte zu
nutzen. Ich bereitete zwei Flugplane nach Panama und Aruba
vor, flog dann aber dank AOPA nach Monteria, was besser
ist, wenn man nach Medellin mdchte. Nach einigem Heck-
meck um meine Nagelschere, von der ich mich schlieflich
trennen musste, konnte ich endlich starten. Monteria ist ein
freundlicher Flughafen, der meine schlechte Laune vertrieb.
Allerdings hat Monteria wie alle Stadte entlang der Kiiste
Probleme mit Kriminalitat. Wirklich sicher habe ich mich
nicht gefihlt.

Die Canyon-Route

Die nachste Etappe wiirde eine der schwierigsten der ganzen
Reise werden. Ratschldge gab es reichlich: Flieg frih! Nimm
nicht den direkten Weg, sondern die Canyon-Route! Wenn In-
strumentenflug erforderlich ist, flieg nach Amalfi, auch wenn
du keine Genehmigung hast!

Die Canyon-Route heif3t so, weil der Rio Medellin nordlich

@ LUFTSPORT JUNI/JULI 2020
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hinter Amalfi aus einem Canyon kommt und man dem Fluss
im Canyon bis zur Stadt Medellin folgt. Der Flugplatz von Me-
dellin befindet sich mitten in der Stadt und stammt aus den
30er-Jahren. Nach der Landung wurde meine Cessna einem

Drogencheck unterzogen, inklusive Drogenspirhund. Einige
Mitglieder des AeroClub begriiiten mich und wieder einmal
zeigte sich, dass das wirklich einen Unterschied im Umgang
mit den lokalen Autoritaten macht. Ich war erschopft und nicht
einmal die Tatsache, dass mein Flugzeug aufgrund widerrufe-
ner Genehmigung gegroundet war, stérte mich sonderlich. Ich
war nur froh, sicher in Medellin angekommen zu sein.

Die freundlichen Mitglieder des AeroClub halfen mir bei der
Beschaffung einer neuen Genehmigung. Allein ware ich vol-
lig aufgeschmissen gewesen. Man teilte mir mit, dass, wenn
ich nicht in vier Tagen das Land verlassen hatte, der Zoll mein
Flugzeug beschlagnahmen wiirde. Meine freundlichen Helfer
nahmen sich meines Falls an und mir blieb nur, ihre wunder-
bare Gastfreundschaft zu genief3en.

Auch der Abflug nach Cali am Morgen des 11. Marz gestaltete
sich schwierig. Wieder waren meine lokalen Freunde zur Stelle
und warteten mit mir. Endlich konnte ich starten und brauchte
jeden Meter der Startbahn 02. Auch der Aufstieg dauerte, die
Hohenlage fiihrt zu einer maBigen Steiggeschwindigkeit. Siid-
lich von Caldras folgte ich dem Fluss, 1000 ft Gber dem Grund.
Am 12. Marz wollte ich nach Ecuador weiterfliegen. Nach zwei
Stunden am Flughafen durfte ich nach Tumaco, der Drogen-
hauptstadt Kolumbiens, fliegen. Zuerst fliegt man tber Berge,
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aber dann beginnt der endlose Dschungel, einer der gréfiten
Regenwalder der Welt, nur unterbrochen durch Flisse. Man
sieht keine Straflen und die Ortschaften an den Fliissen kon-
nen wahrscheinlich nur per Boot erreicht werden.

Ecuador und Peru

Bei regnerischem Wetter war es von Tumaco zum internatio-
nalen Flughafen Guayaquil zu weit, also legte ich eine weitere
Escalada Tecnica in Esmeraldas ein. Auch in Ecuador gab es
Schwierigkeiten mit meiner bestehenden Flugerlaubnis. Der
Inspektor blieb einige Meter vor meinem Flugzeug stehen, we-
gen des Virus. Ecuador war das erste Land mit Coronakran-
ken, in dem ich landete. Nachdem ich fir unbedenklich erklart
worden war, musste ich mit dem Inspektor verhandeln, der
sich beklagte, dass mein Flug nicht angekiindigt worden war.
Am nachsten Tag traf ich ihn wieder, jetzt wollte er mich nur
moglichst schnell loswerden, hatte allerdings Bedenken, ob
mein Treibstoff reichen wiirde. Um sich abzusichern fiir den
Fall, dass ich es nicht schaffen wiirde, verlangte er meinen Be-
ladeplan und fotografierte alles Mogliche.

Zuerst folgte ich wieder mal in niedrigster Hohe einem Fluss,
dann rissen die Wolken auf und ich konnte steigen. In Gua-
yaquil erhielt ich die Genehmigung nach Chiclayo (Peru) zu
fliegen, mit einem technischen Stopp in Santa Rosa. Ich hat-
te seit einigen Tagen schon Kontakt mit peruanischen Piloten
und mithilfe von Chino, Mitch und anderen versuchte ich, eine
Fluggenehmigung fir Samstag zu bekommen um nicht bis
Dienstag in Guayaquil bleiben zu miissen. Am Samstagmor-
gen regnete es in Stromen. Ich zog mir mein Regenzeug an
und ging etwas spazieren. Man sah mehr und mehr Menschen
mit Masken und Handschuhen. Nach zahen Preisverhandlun-
gen mit meiner FBO Agentin erhielt ich die Genehmigung. Eine
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11: Anflug auf Medellin
12: Auf dem Flugplatz von Monteria in Kolumbien

13: Wie man sieht regnet es haufig in Ecuadors Kiistengebiet
Fotos: © Andreas Ritter

Stunde spater klarte es auf und ich konnte starten. Nach einem
Stopp in Santa Rosa flog ich nach Chiclayo. Da die Kordilleren
zu hoch sind, musste ich eine westlichere Route nehmen. Nach-
dem ich die Grenze (und die Berge) passiert hatte, wurde das
Land allmahlich trockener. Wieder musste ich nach der Lan-
dung auf die Arzte warten. Mehr und mehr Landern erlieen
Reisebeschrankungen, die USA hatten ihre Grenzen fir Fliige
aus Europa geschlossen. Zum ersten Mal fragte ich mich, wie
lange ich meine Reise noch wiirde machen kénnen.
Von Chiclayo aus ging es nach Trujillo, entlang der Kiste, die ich
schon langer nicht mehr gesehen hatte und die wirklich schon
ist. In Trujillo suchte ich mir ein kleines Hotel direkt an der
Partymeile am Strand. Es war Samstagabend und die Strand-
disco war so voll, dass sich die Tanzer kaum bewegen konnten.
Wie lange dirfen die noch so tanzen, fragte ich mich? Am Sonn-
tag flog ich weiter nach Lib Mandy, 20 Meilen siidlich von Lima
International Airport. Es sollte mein vorerst letzter Flug werden,
denn am gleichen Abend verkiindete der peruanische Prasident
die SchlieBung der Grenzen. Ich hatte Glick, einen Flug nach
Mexiko City zu bekommen. Fiinf Wochen hatte ich von Mexiko
nach Peru gebraucht, zuriick flog ich in finf Stunden.
Mexiko verlie3 ich mit einem der wenigen verbleibenden Luft-
hansafliige. Die Welt, wie ich sie als Flieger kenne, verschwin-
det und unser globales Transportsystem bricht zusammen. Als
ich in Frankfurt ankomme, wird die Landebahn 25R als Park-
platz genutzt. Nur 5 % des Flugplans operieren noch. N5581 M
wartet in Peru auf mich und auf bessere Tage, in denen wir
wieder fliegen konnen.
Andreas Ritter
Ubersetzung: Heike Schiemann

Die ganze Reise gibt es hier: www.ritter1.de
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FRISCHE POWER FUR DIE G 109

Eigentlich sollte das Projekt wahrend der AERO einem
groBen Publikum prasentiert werden. H3 Grob Aircraft SE
ergreift die Initiative und bietet eine Umriistung des Grob
Reisemotorseglers auf den Rotax 912 an. Zusammen mit ei-
nem MTV Constant Speed-Propeller und einem optionalen
Glascockpit will man aus dem alten Schiff eine flotte Yacht
machen. Die G 109-Fangemeinde ist gespannt. LuftSport
gibt hier einen ersten Einblick in die Plane.

Pionier in der industriellen GFK-Flugzeugproduktion

In Miinchen und Mindelheim baute Burkhart Grob zunachst in
Lizenz tiber 200 Exemplare des ,,Cirrus” von Schempp-Hirth.
Spater folgte als Grob-Eigenproduktion die ., Astir”-Familie: G
102 Astir, G 103 Twin Astir und G 104 Speed Astir. Den Astir
konstruierten Richard Eppler und Hermann Nagele, die ,Va-
ter” des legendédren Phonix (siehe S. 18ff dieser Ausgabe).
Anfang der 1980er Jahre startete Grob die Entwicklung mo-
torgetriebener Flugzeuge. So entstand zundchst der Motor-
segler G 109A. Mit einem Zweiliter-80-PS-Limbach-Motor
konnte dieser allerdings leistungsmaBig nicht lUberzeugen.
So folgte 1983 die G 109B, fir die man mangels eines geeig-
neten am Markt erhaltlichen Triebwerks selbst einen Motor
entwickelte. Der Grob 2500 E1 basierte auf einem Motorblock
von VW und leistete 90 PS. Der Motor erhielt zwei Solex-Ver-
gaser und zunachst eine doppelte Magnetziindung.

@ LUFTSPORT JUNI/JULI 2020

1: Diese G 109 B fliegt seit Ende 1986 in Bad Neuenahr (EDRA)
und hat inzwischen 22.500 Landungen sowie 6.370 Stunden
geflogen. Foto: Jiirgen Grams

Der Reisemotorsegler erwies sich als vielseitiges Flugzeug
fur Privateigner, Vereine und auch Flugschulen. Die Sicht
aus dem Tiefdecker ist hervorragend, das Instrumenten-
panel ist aufgeraumt und auch fiir den Einbau von umfang-
reicher Avionik und Kreiselinstrumenten gut geeignet. Der
Hoffmann-Verstellpropeller (Start/Reise/Segelflug) bringt
gute Steigleistungen und im Reiseflug mit 150 km/h ver-
braucht der Motorsegler etwa 15 l/h. Mit abgestelltem Trieb-
werk lasst sich die G 109 auch ganz ordentlich segelfliegen,
die gute Ruderabstimmung lasst die Verwandtschaft zu den
Astir-Segelflugzeugen erkennen - auch wenn bei 850 kg Ab-
flugmasse die Thermik kraftig sein sollte. Wenn Hallenplatz
knapp ist, lassen sich die Fligel einfach losen und nach hin-
ten an den Rumpf anklappen.

Alles in allem ein durchdachtes Konzept und in der Praxis
ein vielseitiges Arbeitstier fir Motor- und Segelflugschulung
und Reiseflug. Mit seinem 100-Liter-Tank lassen sich enor-
me Reichweiten erzielen. Aufpassen muss man allerdings
auf die maximale Zuladung, die je nach Ausstattung wie bei
der vom Verfasser haufig geflogenen 109 bei nur 165 kg liegt.

Weltweit im Einsatz

Die rund 325 gebauten Flugzeuge wurden in die ganze Welt
exportiert, 75 davon gingen an die Royal Airforce. Sie nannte
den Typ .Vigilant T1", nutzte ihn fir ihr Air-Cadet-Programm
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und stockte diese Flotte durch Zukaufe am Markt weiter auf.
Fast 40 Jahre nach dem Erstflug haben viele Motoren ihre
1600-Stunden TBO bereits mehrfach erreicht und inzwischen
wird es ganz eng im Motor-Ersatzteilmarkt.

Da die robuste Zelle noch fir viele weitere Jahre Einsatz ge-
eignet erscheint, hat nun Grob Aircraft die Initiative ergriffen,
den Reisemotorsegler auf einen zukunftsfahigen Motor um-
zuristen.

Neu ist treu

Es wird der bewahrte Rotax 912iSc3 Sport sein. Dieser leistet
beim Start (max. 5 min) 100 PS und im Dauerflug 97 PS. Der
Verbrauch wird bei einem power setting von 75 % mit 16,5
l/h angegeben, bei 65 % sollen es 13,7 l/h sein. Als Propeller
kommt der MTV-21-A-C-F/CF170-05 (constant speed) zum
Einsatz. Das Triebwerk kann mit Avgas 100 LL, Super-Plus
und EN 228 Super (inkl. E10) betrieben werden. Die TBO wird
mit 2000 Stunden oder 15 Jahren angegeben.

Die Leermasse wird um einige Kilo - je nach Panelvarian-
te, siehe weiter unten - leichter werden, durch Verlangerung
des Flugzeugs um 250 mm bleibt der Schwerpunkt gleich.
Fir den Umbau sind zwei Varianten vorgesehen. Bei Version
1 wird ein aus Garmin-Geraten bestehendes ,Glascockpit”
eingebaut. Dieses besteht aus dem Garmin GNC335A COM/
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1: Diese G 109 B fliegt seit Ende 1986 in Bad Neuenahr (EDRA)
und hat inzwischen 22.500 Landungen sowie 6.370 Stunden

geflogen. Foto: Jiirgen Grams

2 Das aufgeraumte Cockpit, tibersichtlich und mit guter Rund-
umsicht nach draufien

3: Leitwerk mit lenkbarem Spornrad - zusammen mit den einzeln
bremsbaren Hauptradern lasst sich - wenn man es denn kann -
die G109 sehr prazise rollen

4: Im Segelflug tiber der Eifel

GPS, dem Garmin GTX345 Transponder sowie dem Garmin
G3X Touch als Hauptbildschirm.

Bei der zweiten Variante werden nur die bendtigten Triebs-
werksiiberwachungsgerate ausgetauscht, ansonsten bleibt
das Panel unverandert.

Auch fir die Umristung selbst sind zwei Moglichkeiten vor-
gesehen. Bei der ersten Variante werden alle Umbauten (Mo-
tor, Motortrager, Propeller, Cowling, Kraftstoffsystem, elekt-
risches System) bei Grob Aircraft umgesetzt.

Daneben wird es einen Umbausatz mit Motor und allen beno-
tigten Teilen zum Einbau durch den Kunden geben.

Gerade entsteht bei Grob der erste Prototyp. Nach Abschluss
der Arbeiten wird man genauer wissen, wie viel Aufwand fiir
Teile und Arbeitszeit in den Umbau geflossen sind. Vorher
ist man dort verstandlicherweise noch sehr zuriickhaltend,
was die zu erwartenden Kosten fur die Umristung betrifft.
Daneben wird es fir die Kalkulation auch eine Rolle spielen,
wie viele G 109-Halter sich zu einer Umristung entscheiden.
Interessenten sollten sich deshalb direkt an Grob Aircraft SE
wenden und die Einzelheiten erfragen.

Ansprechpartner ist Dominik Hofmann, erreichbar unter
productsupportfdgrob-aircraft.com

Auch wenn die Umristung sicher deutlich teurer werden
wird als die Uberholung eines Triebwerks nach Erreichen der
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TBO, sollte man bedenken, dass die sehr robuste GFK-Zelle
sich bewahrt hat und dass fiir die Zelle eine Lebensdauer von
11.000 Stunden festgelegt wurden. Danach kann diese durch
Inspektionen weiter erhoht werden. Mit der Investion in ein

MOTORSEGELFLUG

5: Fiir den G 2500 E1 ist die Ersatz-
teillage schwierig, ein paar PS
mehr kann der Flieger auch gut
gebrauchen

6: Der Rotax 912iSci3 Sport mit
Constant-Speed-Propeller leistet
beim Start 100 PS.

Foto: Grob Aircraft

7: Eine G109 B - noch mit altem
Triebwerk - am Firmensitz in
Mindelheim Mattsies.

Foto: Grob Aircraft

ebenso modernes wie erprobtes Triebwerk erhalt man nicht
nur einen soliden Gegenwert, sondern auch die Aussicht auf
lange Jahre und viele Flugstunden.

KF

Wartung und Reparatur von Segelflugzeugen, Motorseglern,
Ultraleichtflugzeugen in Holz- Gemischt- und FVK-Bauweise

Herstellung von Baugruppen fir Flugzeuge in Holzbauweise
Spezialisiert auf Reparaturen an Oldtimern

Jahresnachpriifung von Motorseglern,
Segel- und UL-Flugzeugen

A Zettifiziert nach EASA Part F und G.;
: zertifiziert als LTB nach Richtlinien des LBA, d.h. Anhang II.
Technische Betreuung von Segelflugzeugen und Motorseglern

Neubau einer Klemm KL 25 nach Originalplanen — Kaufinteressenten bitte melden!

@ LUFTSPORT JUNI/JULI 2020
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DIES UND DAS

VOR SONNENAUFGANG

Immer wieder schon: Sunrise-Fliige zur Sommersonnwende

Ein besonderer Reiz von Fliigen rund um Sunrise ist die rasch
wechselnde Lichtstimmung. Vom geheimnisvollen Zwielicht der
blauen Stunde bis zur glutroten Sonnenscheibe ist alles dabei

Die Ausnutzung des friihen Tagesbeginns zur Sommersonn-
wende, heuer am 20. Juni, gehort zu den gerne gepflegten
Traditionen in jedem Verein. 2020 fallt der Termin obendrein
freizeitfreundlich auf einen Samstag.

Natiirlich sind solche Fliige grundsatzlich immer maglich,
zur Sommersonnwende bieten sie VFR-Tagfliegern aber den
Reiz eines friihestmoglichen Starts zu Beginn der ,,Biirgerli-
chen Ddmmerung”.

Die seit 2015 geltenden Flugverkehrsregeln nach SERA (Stan-
dardised European Rules of the Air] gestatten einen sehr zei-
tigen Abflug noch weit vor Sonnenaufgang wahrend der soge-
nannten birgerlichen Morgendammerung. Friihe Vogel fliegen
also in den Tag hinein und erleben einen ganzen Film rasch
wechselnder Lichtstimmungen.

SERA definiert den Beginn der birgerlichen Dammerung als
Zeitpunkt, ab dem die Mitte der aufgehenden Sonnenscheibe
sechs Grad unter dem Horizont steht. Weil das niemand messen
kann, gibt's vom DWD Tabellen fir die wichtigsten Flughafen in
Deutschland.

In Koln EDDK beispielsweise geht die Somme am 20. Juni um
03:17 UTC auf, die biirgerliche Morgendammerung beginnt be-
reits um 02:31 UTC. Die gleichen Zeiten sind Ubrigens bereits
in den Tagen vorher geboten, aber der 20. besitzt nun mal den

50

Nimbus der Sommersonnwende. Das ergibt einen hibschen
Eintrag im Flugbuch, von dem man spater den Enkeln vor-
schwarmen kann.
Weiter im Osten geht die Sonne bekanntlich friher auf. In Berlin
Schonefeld am 20. Juni etwa um 02:44 UTC, birgerliche Mor-
gendammerung herrscht ab 01:54 UTC.
SERA erlaubt sogar Fliige ohne Positionslichter, was beispiels-
weise Segelfliegern ungeahnte Chancen eroffnet. Grundsatzlich
sollte man bei solch verkniffenen Lichtverhaltnissen aber den
ganzen verfligbaren Christbaumschmuck an Bord aktivieren.
Neben den Positionslichtern schaden auch die Scheinwerfer
keineswegs.
Motorflieger denken daran, dass die lieben Flugplatz-Nachbarn
so frilh an diesem Samstag womadglich noch schlafen wollen.
Sie ziehen deshalb samtliche Register zur Larmvermeidung,
wie z. B. niedrige Drehzahlen im Reiseflug. Schliefilich soll beim
abendlichen Sonnwendfeuer des gleichen Tages, womdglich mit
den Anrainern, die Stimmung ahnliche Hochgefiihle auslésen
wie in der Luft vor Sonnenaufgang.

Text & Fotos: Reinhold Wagner

LUFTSPORT JUNI/JULI 2020 @


creo



SEGELFLUG

ASG 32 EL, DER ELEKTRISCHE TURBO

1: Alexander Schleichers Innovation: Sein 20-Meter-Zweisitzer mit elektrischem ,Turbo™

Testflug mit der aktuellen Version von Schleichers jiingstem
Lweisitzer

Es ist kein Geheimnis mehr, dass die elektrische Revolution
in der Automobilindustrie in vollem Gange ist. Obwohl in der
Fliegerei aufgrund der noch begrenzten Batteriekapazitaten
komplexer zu realisieren, ist der Elektroflug doch keine to-
tale Utopie in der Luftfahrt. Viele Hersteller haben diese Art
der Motorisierung fiir Kunstflugzeuge und auch fiir Segel-
flugzeuge ausprobiert. Die ASG 32 El der Firma Alexander
Schleicher aus Poppenhausen ist auf jeden Fall eine attrak-
tive Losung, auch wenn dieser Zweisitzer kein Eigenstarter
ist, also nicht ganz ,,elektrisch autonom®.

Vollelektrische Luftfahrt: Der Stand der Dinge

Nach den Verbundwerkstoffen (aus Gewichtsgriinden) hat sich
die vollelektrische Versorgung, mit Ausnahme des Antriebs,
zu einem starken Trend in der Luftfahrt entwickelt - bis hin
zu dem Uberspitzten Spruch ., Ohne Strom fallt ein Flugzeug
runter”. Tats&chlich sind in den letzten dreiBig Jahren viele
Systeme auf ,vollelektrische Versorgung” umgestellt worden,
z. B. Flugsteuerung, Avionik, Bremsen, Klimaanlage und Ent-
eisung. Zwischen einer A-320 aus den 1980er Jahren und dem
Boeing 787 Dreamliner ist die elektrische Leistung an Bord
von 200 auf 1.000 kW gestiegen. Gewichtseinsparung, einfa-
chere Wartung, bessere Kontrolle der Funktionen sind einige
der Vorteile des elektrischen Plus.

Aber Fliegen mit reinem Elektroantrieb? Fir die einen gehort
diese Aussicht noch zum Reich der Traume, andere sehen

é@ LUFTSPORT JUNI/JULI 2020

einen Zeithorizont im Jahr 2035. Einerseits: Mit der derzeiti-
gen Technologie waren 180 Tonnen Batterien erforderlich, um
elektrisch die Leistung der Triebwerke eines Airbus 320 oder
einer Boeing 737 zu erreichen. Diese Flugzeuge haben jedoch
nur eine Nutzlast von 30 Tonnen. Theoretisch miisste man also
ein Flugzeug konstruieren, das mindestens sechsmal so grof3
ist wie die heutigen Flugzeuge, bevor man den ersten Passa-
gier mitnehmen konnte ...

Andererseits: Inzwischen arbeiten Uber Technologies oder
Airbus, um nur zwei zu nennen, an autonom fliegenden Autos,
die von einem Elektromotor angetrieben werden und fir inner-
stadtische Flige bestimmt sind.

Und auch wenn man - zumindest vorerst - die reine Stromver-
sorgung fur die kommerzielle Luftfahrt vergessen muss, plant
doch das in Seattle ansassige Start-up Zunum Aero die Einfiih-
rung eines kleinen 12-sitzigen elektrischen Hybridflugzeugs
bis 2022. Die Batterien werden die gleichen sein wie die, die
von Tesla, Panasonic und anderen fiir elektrische Landfahr-
zeuge entwickelt wurden. Allerdings werden ein Benzinmotor
und ein elektrischer Generator mit dieser Ausriistung kombi-
niert, um dem Flugzeug eine Reichweite von mehr als 1.000
Kilometern zu ermaglichen.

Und was ist mit den Leichtflugzeugen? Es Uberrascht nicht,
dass die vollelektrische Versorgung in der Leichtfliegerei
ebenso komplex zu realisieren ist, auch wenn sich einige
wahrscheinlich noch an die Weltumrundung des Solarflug-
zeugs Solar-Impulse 2 erinnern, die zwischen 2015 und 2016
stattfand. Dieser Motorsegler mit 72,30 Metern Spannweite
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2: Die verwendeten Verbundwerkstoffe sind temperaturunempfindli-

cher und erlauben sicherheitsrelevante Dekors

wurde von vier Elektromotoren mit je 14 kW angetrieben und
von vier 41-kWh (633 kg) starken Lithium-lonen-Batterien und
17.248 monokristallinen Silizium-Photovoltaikzellen gespeist.
Das Hauptproblem fiir die Leichtfliegerei ist nach wie vor die
immer noch begrenzte Kapazitat der Batterien. Doch der Elek-
troantrieb ist keine Utopie mehr, wenn man sich die Zahl der
Hersteller ansieht, die auf Luftfahrtmessen Flugzeuge mit die-
sem Motortyp anbieten, und das aus gutem Grund: Sie sind
umweltfreundlich, unglaublich leise, wartungsarm und oft
sogar kostenglinstiger im Betrieb. Angesichts der derzeitigen
technischen Beschrankungen stehen im Fokus Kunstflugzeu-
ge, Schulflugzeuge - und natiirlich Segelflugzeuge!

Die Entstehung der ASG 32 El

Ein Vorlaufer, der Prototyp LF-20 E der deutschen Firma
Lange-Aviation, machte 1999 seinen Erstflug. Dieser elektri-
sche Einsitzer Gibernahm den Rumpf der DG-800 und fihrte
schlief3lich 2003 zur Antares 20E, dem ersten in Serie gefertig-
ten eigenstartfahigen Elektrosegler mit nicht weniger als 72 in
den Flugeln verteilten Lithium-lonen-Batterien.

Ein Jahrzehnt spater brachte Schempp-Hirth den Arcus E auf
den Markt, einen véllig autonomen (also auch eigenstartfahi-
gen) Zweisitzer, der mit dem gleichen Flugzeughersteller Lan-
ge-Aviation und einem dritten, auf Windenergie spezialisierten
Unternehmen (Windreich AG) entwickelt wurde. Wie bei der
Antares hat der Motor eine maximale Leistung von 42 kW. Die
zwolf Module von drei Batterien, die in den Fligeln verteilt
sind, ermoglichen eine Motorlaufzeit von einer Stunde und
zehn Minuten. Auch wenn er offiziell auf den Markt gebracht
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3: Das Cockpit der ASG-32 El ist libersichtlich und ergonomisch
gestaltet

wurde mit der Idee, dass der Segelflug die beste Mdglichkeit zu
sein scheint, um diese Art von Antrieb unterzubringen, wird die
Gesamtzahl der produzierten Arcus E-Versionen mehr als be-
scheiden bleiben. In der Tat scheint alles darauf hinzuweisen,
dass die Begeisterung fiur elektrisch autonome Motorsegler an
ihre Grenzen stoft, denn der hohe Leistungsbedarf erfordert
einen groferen und damit schwereren Elektromotor und Bat-
terien mit grofBer Kapazitdt, da man weif3, dass es nicht nur
darum geht, abheben zu kénnen, sondern auch, wenn nétig, im
Flug die Riickkehr nach Hause zu ermaglichen oder jedenfalls
einer Kuh auszuweichen. Dieses technische Ubergewicht wirkt
sich nicht nur am Boden, sondern vor allem auf die Flexibilitat
der Tragflachenbelastung nachteilig aus.

Vor diesem Hintergrund und in der Uberzeugung, dass der Elek-
troantrieb eine Zukunft hat, beschloss der Hauptkonkurrent aus
Poppenhausen, ein leichteres und einfacheres elektrisches
Hilfstriebwerk zu untersuchen, das die traditionellen Benzin-
Turbos, die nur im Flug eingesetzt werden, ersetzen soll. So
entstand die El-Version, die dritte Wiedergeburt der ASG 32.

Ein sehr gelungenes Segelflugzeug

Zu Beginn dieses Jahrzehnts wurde unter der Leitung des In-
genieurs Michael Greiner die ASG 32 geboren. Nach K (Rudolf
Kaiser]), W (Gerhard Waibel) und H (Martin Heide) wird man
sich also an die G-Serie gewohnen missen. Michael Greiner
begann seine Karriere im Jahr 2000 bei Alexander Schleicher
und arbeitete anfangs an den 18-Meter-Verlangerungen der
ASW 27, bevor er sein erstes Flugzeug entwickelte: die ASG
29, die sofort eine erfolgreiche Maschine wurde.
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Auch wenn wir hier nicht zu viel Zeit auf die technische Be-
schreibung der ASG 32 verwenden, die am 31. Mai 2014 ihren
Erstflug absolvierte, erinnern wir uns doch an die Starken die-
ses 20-Meter-Doppelsitzers, der der ASH 30 Mi ahnlich ist -
zwar mit reduzierter Spannweite, aber in vielerlei Hinsicht noch
besser gelungen und optimiert, wie wir bald feststellen werden.
Der Komfort im Cockpit ist hervorragend - kein Wunder, da
der vordere Teil des Rumpfes genau dem der ASH 30 Mi ent-
spricht. Ein grofles elastomergedampftes Rad mit einer sehr
effizienten Scheibenbremse und ein Rumpf, der die neues-
ten Zertifizierungsanforderungen (CS-22) erfillt und bis zu
9 G (Crashtest) aushalt. Die ASG 32 ist das erste Segelflug-
zeug mit einem (optional) einziehbaren Spornrad, das mit dem
Hauptfahrwerk gekoppelt ist. Um den Luftwiderstand so weit
wie moglich zu reduzieren, schlief3t sich eine Klappe sogar au-
tomatisch, so dass ein Rumpf ohne Verformungen erscheint.
Diese Nachlaufvorrichtung ist ebenfalls lenkbar, hauptsach-

4: Die Einhebelbedienung fahrt das Triebwerk aus, startet den Motor, regelt die Dreh-
zahl. Zuriickziehen stellt den Motor ab

5: Ein Steuergerat im Instrumentenbrett gibt Auskunft iber alle wichtigen Parameter
wie Ladestand des Akkus, Drehzahl und Temperaturen

6: Die Batterie befindet sich im liblichen Motorraum eines herkommlichen Turbomo-
tors und nicht in den Tragflachen

7: Abbremsen und Senkrechtstellen des Propellers sowie das Einfahren der gesamten
Antriebseinheit erfolgen vollautomatisch mit der Einhebel-Bedienung

lich um das Mandvrieren wahrend des Rollens vor dem Start
fur die Eigenstart-Version Mi zu erleichtern.

Die Fligel-Rumpf-Verbindung profitiert von Johannes Dillin-
gers Know-how bei der Entwicklung der Offene-Klasse-Ma-
schine Concordia, und der optionale elektrische Miickenput-
zer ist vollstandig in den Rumpf integriert, seine Garage ist im
eingefahrenen Zustand kaum sichtbar. Diese aerodynamische
Optimierungsarbeit hat einen grofen Einfluss auf den Luft-
widerstand und damit auf das Handling dieser Maschine. Die
Kinematik der Steuerung profitiert wiederum von den Erfah-
rungen mit der ASG 29, wird aber weiter verbessert, so dass
diese Maschine fiir ihre Spannweite und unabhangig vom Ge-
schwindigkeitsbereich extrem gut zu steuern ist.

Die Flachen sind mit Wolbklappen iber 48% der Spannweite
mit sieben Positionen von 1 bis 6 plus einer 50-Grad-Landepo-
sition ausgestattet, was sehr komfortable Anflugwinkel fir die
.Kuhlandung” und andere Landungen ermdglicht. SchlieBilich
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betragt das maximal zulassige Fluggewicht 850 kg, 50 kg mehr
als bei der Konkurrenz. Mit 120 Litern Wasser in den Fliigeln

und 5 Litern im Hecktank betragt die maximale Flachenbelas-
tung 54,1 kg/m? und ist damit bei weitem die hochste fir eine
Maschine ihrer Klasse. Es liberrascht nicht, dass die Maschine
definitiv sehr angenehm zu fliegen ist - das Fliegen entlang
von Hangen oder unter Kumuluswolken ist echter Genuss mit
einem groflen Gefiihl von Sicherheit.

Kommen wir jetzt noch einmal auf die vielen Diskussionen
zurick, nachdem Schleicher entgegen der ublichen Praxis
eine ASG 32 mit einem besonders farbenfrohen Kleid (rot) vor-
stellte, um zu zeigen, was parallel zum Einsatz von Flarm zur
Verbesserung der Flugsichtbarkeit getan werden kann. Die auf
dieser Maschine verwendeten Harze kdnnen in der Tat recht
hohe Temperaturen ohne allzu grofle Probleme aushalten. Im
Augenblick sind Reinorange (RAL 2004}, Verkehrsorange (RAL
2009) und Verkehrsrot (RAL 3020) maglich.

Die elektrische Turbogruppe

Die ersten Entwiirfe von Studierenden der Hochschule Baden-
Wiirttemberg (DHBW) in Mosbach unter der Leitung von Prof.
Dr. Rainer Klein stammen aus dem Jahr 2012. Die Entwicklung
von ldeen ist fiir eine solche Fachschule sicherlich das Haupt-
ziel, aber noch besser ist es, wenn diese |deen in die Praxis
umgesetzt werden konnen. Die Zusammenarbeit mit dem
altesten Segelflugzeughersteller auf der Wasserkuppe, der
Wiege des deutschen Segelflugs, hat es ermdglicht, eine ech-
te offentlich-private Partnerschaft auf der Grundlage praziser
Spezifikationen zu schaffen. Sie bestand in der Entwicklung

b4

8: Die ASG-32 EL
gab ein bemer-
kenswertes
Debiit in Wettbe-
werben

eines elektrischen Antriebssystems fiir ein Segelflugzeug, das
in der Branche allgemein als ,Turbo” bekannt ist und keinen
autonomen Start ermdglicht. Um dies zu erreichen, wird der
Verband auf die Universitat Kassel ausgedehnt und es werden
Unternehmen, die auf Batterielosungen, Hochleistungspro-
peller und elektronische Instrumente spezialisiert sind, ein-
bezogen.

Nach der Gblichen Forschungs- und Entwicklungszeit wurde
dieses innovative Antriebskonzept ,made in Mosbach”, das im
Rahmen der ,Hessen Modell Projekte” von der LandesOffensi-
ve zur Entwicklung wissenschaftlich-okonomischer Exzellenz
(LOEWE] finanziert wurde, auf der Aero 2015 in Friedrichsha-
fen offiziell vorgestellt. Die gesteckten Ziele wurden eindeutig
erreicht, denn die ASG 32 El ist nicht nur das erste und wahr-
scheinlich auch nicht das letzte Segelflugzeug von Alexander
Schleicher, das mit einem Elektromotor ausgestattet ist, son-
dern auch der erste in Serie produzierte Elektro-Doppelsitzer.
Seine einzigartige Batterie mit einem Gewicht von 67 kg be-
steht aus einer grof3en Anzahl runder Lithiumzellen, die durch
spezielle Steckverbinder miteinander verbunden sind. Im Falle
eines Fehlers, wie z. B. eines mechanischen Kurzschlusses,
wirken diese Zellenverbinder als Sicherungen und begrenzen
Kurzschlisse auf einen bestimmten Bereich.

Im Gegensatz zu den meisten anderen elektrisch angetrie-
benen Segelflugzeugprojekten befindet sich die Batterie im
Motorraum. Diese Konfiguration ermaglicht nicht nur einen
einfachen Zugang, sondern vermeidet auch lange und schwe-
re Kabel und andere elektrische Anschliisse und halt die Flu-
gel fur die Ballaste frei, ganz zu schweigen vom Komfort beim
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9: Entspannt unterwegs

Auf- und Abbau. Das Hauptziel der Entwicklung eines Elek-
tromotors war es, ein Hochstmaf an Betriebssicherheit so-
wohl im Flug als auch am Boden zu gewahrleisten. Was die
Sicherheit betrifft, so verhindert das Konzept des Batterie-Ma-
nagement-Systems (BMS) eine Uberhitzung. Das BMS iiber-
wacht Spannungen, Temperaturen und die Batteriespannung
und schaltet die Batterie bei Bedarf automatisch ab, wenn der
Grenzwert {iberschritten wird. Eine Tiefentladung, Uberladung
oder Uberhitzung des Akkus aufgrund von Fehlbedienung ist
daher nicht maglich.

Die Bedienung des Antriebssystems ist natirlich auch einfach.
Ein Kontrollinstrument gibt Auskunft Gber alle wichtigen Para-
meter wie Ladezustand, Geschwindigkeit und Temperaturen.
Das Motorsteuergerat befindet sich vor dem Steuerknippel
und hat anstelle eines Gashebels einen Hebel zur Steuerung
der Motordrehzahl. Durch Bewegen des Hebels auf die erste
Ebene wird der Motor herausgezogen. Wenn der Hebel héher
positioniert ist, startet der Motor und die gewlinschte Drehzahl
kann dann eingestellt werden. Der Elektromotor wird einfach
durch Bewegen desselben Hebels ganz nach unten abgeschal-
tet. Das Abbremsen und die vertikale Positionierung des Pro-
pellers sowie das Einfahren des gesamten Antriebssystems
erfolgen vollautomatisch.

Ein sehr einfach zu nutzender Turbo

Da sie nicht eigenstartfahig ist, startet die ASG 32 El hinter
dem Schleppflugzeug. Nach dem Ausklinken kann man ein-
fach den Hauptschalter auf Ein stellen, den Leistungshebel in
die obere Position bringen und den roten Knopf driicken, so-
bald das Kontrollinstrument anzeigt, dass alles bereit ist. An
diesem Punkt 6ffnen sich die beiden Klappen des Motorraums,
um den Motorpylon austreten zu lassen. Sobald er vollstandig
ausgefahren ist, schaltet das System sanft und automatisch
auf volle Leistung um, ohne die Fluglage des Flugzeugs zu be-
einflussen. Um die Steiggeschwindigkeit zu optimieren, muss
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10: Die ASG 32 in ihrem Element - ganz ohne EL ...

man dann die Maschine auf 95 km/h abbremsen und die Mo-
torleistung auf 25 kW einstellen - ein Kinderspiel, ohne dass
die Gefahr besteht, dass der Motor nicht anspringt, da das Dis-
play die Batteriespannung anzeigt. Mit dieser Leistungsein-
stellung und zwei Personen an Bord steigt die ASG 32 EL mit
ca. 1,5 m/s fur gut 20 Minuten, d. h. auf eine Reichweite von ca.
100 km, je nach gewahltem Flugprofil.

Natlrlich ist es, nicht Uberraschend, sehr ruhig, abgesehen
von einem angenehmen Brummen des Propellers. Es ist un-
wahrscheinlich, dass jemand dreihundert Meter unter uns
das Uberfliegende Flugzeug bemerkt. Zum Einfahren des
Triebwerks ist das Verfahren noch einfacher, denn man muss
nur die Leistung abstellen, indem man den Hebel in die un-
tere Stellung bringt, um im Spiegel zu sehen, wie der Pylon
automatisch eingefahren wird. Es ist klar, dass ein solcher
Grad an Automatisierung mit Verbrennungsmotoren nicht zu
erreichen ist, wenn man weif3, dass die Steuerung des Elekt-
romotors praktisch keine zusatzliche Arbeitsbelastung fir die
Besatzung mit sich bringt, ganz zu schweigen davon, dass die
Steuerung des Motors optional entweder vom vorderen oder
vom hinteren Sitz aus erfolgen kann. Das System ist so intui-
tiv, dass eine kurze Einweisung ausreicht, um das System zu
beherrschen.

Nachdem ich mehrmals mit dem Motor .gespielt” habe, ist
es ein echtes Kinderspiel, weil es so gut durchdacht ist. Vor
der Landung hatte ich Gelegenheit, die Maschine bei niedri-
gen Geschwindigkeiten zu testen. Ob sich die Klappen in der
neutralen oder positiven Position befinden - das von Professor
Loek M. Boermans (TU Delft) entwickelte Fligelprofil scheint
alle Erwartungen zu erfiillen, da die Maschine sowohlin Bezug
auf die Sicherheit als auch auf die Leistung so gesund ist. Die
Landung kann dann reibungslos und mit effizienten Brems-
klappen erfolgen, unabhangig von der Klappenstellung fiir die
Landung, wobei die letzte L-Stellung auf einem Flugplatz nicht
unbedingt erforderlich ist.
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11: Animation: Ausfahren und Starten des Turbos

Zum Schluss

Da wir wissen, dass heute fast drei Viertel der Produktion von
Segelflugzeugen in motorisierter Ausfihrung (Verbrennung
oder Duse) erfolgt, ist die Zukunft definitiv elektrisch. Alexan-
der Schleicher und seine Ingenieure haben dies verstanden,
denn sie arbeiten derzeit an der AS 34 Me, die ein 15/18 Meter
elektrischer einsitziger Eigenstarter sein wird.

Noch ein letztes Wort: Der Preis der ASG 32 El liegt zwischen
dem reinen Segelflugzeug (140.000 € ohne Optionen) und der
eigenstartfahigen Mi-Version (200.000 € ohne Optionen), so
dass er fur ein solches Konzentrat an Innovationen aller Art
durchaus angemessen ist. Fiir diejenigen, die noch zdgern,
was die Relevanz oder gar die Art des Motors betrifft, ist es
gut zu wissen, dass die reine Segelflugzeugversion der ASG 32

serienmaBig mit einem Motorraum ausgestattet ist, der eine
spatere Anpassung an einen Motor ohne allzu hohe Zusatz-
kosten ermoglicht.
Selbst Arcus-Liebhaber missen zugeben, dass dies im Wett-
bewerb der neue Maf3stab fir 20-Meter-Doppelsitzer ist, auch
wenn die Leistungen bei gleichem Gewicht sehr ahnlich sind.
Bei den letzten Weltmeisterschaften im tschechischen Hosin
und kirzlich bei den letzten Europameisterschaften im polni-
schen Turbia stand die ASG 32 Mi auf der obersten Stufe des
Podiums, und das ist kein Zufall, auch wenn es am Ende der
Pilot ist, der den Unterschied macht ...
Léonard Favre in ,.VOL A VOILE"“ M&rz/April 2020
Fotos: Jorg Arnold, Manfred Miinch und der Autor
Aus dem Franzdsischen von Georg Bungter

Die ASG 32 und ihre Konkurrenten

ASG 32 El ASG 32 Mi ASG 32 Arcus T DG-1001T Twin-Shark JTS
Hersteller: Schleicher Schleicher Schleicher Schempp-Hirth DG Flugzeugbau HpH-Sailplanes
Motor: Synchromotor |AE 50R-AA ohne Solo 2350D Solo 2350C Jet
Leistung (PS/kW): 34/25 56/41 - 29,9/22 30/22 -
Erstflug: 22/8/2016 31/5/014 31/5/2014 7/04/2009 27/7/2000 25/7/2017
Spannweite (m): 20 20 20 20 20 20
Fliigelstreckung: 25,47 25,47 25,47 25,64 22,82 26,5
Fliigelfliche (m2): 15,70 15,70 15,70 15,60 17,53 15,20
Rumpflénge (m): 9,07 9,07 9,07 8,73 8,57 8,95
Leermasse (kg): 580 570 490 485 461 521
Ballast (kg): 125 125 125 185 160 120
Max. Abflugmasse (kg): 850 850 850 800 750 850
Flachenbelastung (kg/m2): 41,7 a 54,1 40,7 a 54,1 35,6 a 54,1 34,8a51,3 31,4 4 48,8 36 a56
VNE (km/h, ruhige Luft): 270 270 270 280 270 275
Stromungsabriss (km/h): 77 77 68 87 88 89
Beste Gleitzahl/bei: 52/110 km/h 52/110 km/h 52/110 km/h 50/130 km/h 46,5/120 km/h 49/128 km/h

Min. Sinken (m/s)/bei:

0,60/85 km/h

0,60/85 km/h

0,60/85 km/h

0,50/85 km/h

0,51/84 km/h

0,50/92 km/h
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ELEKTROFLUGZEUGE SCHON IN SERIE?

Was geht und worauf man noch warten muss - eine Marktiibersicht

Die AERO galt in den letzten Jahrzehnten als das Schaufens-
ter fiir Innovationen. Als grofite Gruppe taten sich Flugzeuge
mit elektrischen Antrieben hervor. Namen wie Calin Gologan
mit seinem Einsitzer Electra One, Eric Raymond mit seinem
Sunseeker | +1l oder die Uni Stuttgart mit dem e-Genius wa-
ren die groBen Aktivisten. Einzig Gologan versprach, mit
seinem Flieger in Serie zu gehen und die Musterzulassung
zu betreiben. Doch dazu kam es nie. Sollte damit die Elekt-
rofliegerei, die schon recht erfolgreich mit Trikes betrieben
wurde, bereits im Keim erstickt sein? Und was hatte die Se-
gelflugzeugindustrie zu bieten? Eigentlich nicht viel, aber
dennoch konnte sich ein Hersteller mit seinem elektrisch
selbststartenden Segler durchaus sehen lassen. Da war Axel
Lange aus Zweibriicken, dessen Antares 20 E den Verbren-
nern Paroli bot. Zugelassen und mit durchaus respektablen
Leistungen, wie etwa mit 4,4 m/s auf 3400 Meter steigen zu
konnen, das war schon etwas!

Auch wenn zwischen Motor- und Segelfliegern stets etwas
Spannung herrscht, wurde doch anerkannt, dass man durch
einen elektrischen Antrieb leise und umweltschonend fliegen
konnte. Mehr als ein Lacheln hatten die traditionellen Motor-
flugzeughersteller fir dieses erste elektrisch selbststartende
Flugzeug aber nicht. Das entbehrte nicht einer gewissen Arro-
ganz! Dabei bewies der Osterreicher Heino Brditschka schon
1973, dass man sich trotz eines schwerfalligen Motorseglers,
eines umgebauten Bosch-Motors und schwerer Nickel-Cad-
mium-Batterien zwolf Minuten in der Luft halten konnte. Dies
alles mit Gleichstrom von der Batterie bis zum Motor. Modell-
flieger hatten ihn dazu animiert, denn sie nutzen bereits ein
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paar Jahre zuvor die neue Antriebsart. Sie waren es auch, die
der heute sehr weit fortgeschrittenen Elektrofliegerei den Weg
mit ihren kleinen birstenlosen Drehstrom-,Motérchen™ 6ff-
neten. Heute ist Drehstrom angesagt! Inzwischen sind wir ein
gutes Stick weiter. Angefangen von Trikes Uber ULs, selbst-
startenden Segelflugzeugen und selbst vollwertigen Motor-
flugzeugen ist das Angebot so breit wie noch nie.

Vorreiter Velis Electro

Doch der wirkliche Durchbruch kam erst in diesem Frihjahr
mit Pipistrels Velis. Velis ist der Nachfolger von Pipistrels Al-
pha Electro und die Alpha Electro baute wiederum auf dem
erfolgreichen Alpha Trainer auf. Doch mit der Velis Electro be-
zwang erstmals ein Elektroflugzeug als LSA alle Hiirden der
EASA nach CS 23, und das heif3t, dass mit diesem schnittigen
Schulterdecker ein vollwertiges Motorflugzeug weltweit den
Kunden offensteht, die damit ein Elektroflugzeug so einsetzen
konnen wie jedes andere Flugzeug der Echo-Klasse. Die Ein-
schrankung liegt ausschliefilich in der Dauer der Flugzeit von
60 Minuten und einer Reserve von weiteren 30 Minuten. Einzig
der offizielle Akt der Zertifizierungsurkunde durch die EASA in
Koln steht noch aus. Der Serienbau der Velis Electro ist im ita-
lienischen Zweigwerk angelaufen. Parallel entsteht gerade im
chinesischen Jurong ein weiteres Werk als Joint Venture, wo
selbstverstandlich auch die elektrisch angetriebenen Flugzeu-
ge im Vordergrund auf den Taktstraf3en stehen werden. Keine
Frage, dass auch in Zukunft Pipistrel den Ton angeben wird.

Drei Schweizer Projekte
Auf der Alpennordseite, in der Schweiz, reifen gleich drei ehr-
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1: Der Vorreiter, Pipistrels Velis Electro. Die EASA-Zulassung wird der
Elektrofliegerei zum Durchbruch verhelfen

2: Serienlauf der Pipistrel Velis Electro im italienischen Zweigwerk
Hier noch mit den letzten Alpha Electro, der Vorgangerversion

3: Hybridflugzeug Smartflyer, ein vollwertiger Motorflug-Viersitzer mit
grofler Reichweite, dessen Erstflug noch auf sich warten lasst

4: Testaufbau fiir den Smartflyer, bestehend aus Rotax-Motor, Puffer-
batterie, Elektronik und Generator. Die Einheit wird in den Rumpf-

bug installiert

geizige Projekte, von denen im kommenden Jahr gleich zwei vor
der Vollendung stehen. Da ist einmal im Wallis der Rettungs-
hubschrauberpilot Thomas Pfammatter, der mit Geschafts-
partner Dominique Steffen dem schon vor drei Jahre gefloge-
nen Einsitzer aEro 1 nun mit einem Geiger-Elektromotor neues
Leben einhauchen will. Der sehr kompakte, luftgekiihlte 55 kW
Geiger-Motor (maximal 70 kW) besitzt einen kleineren Durch-
messer als die der Mitbewerber, was in der Kunstflugversion
des urspriinglichen Twister von Silence Aircraft aus Deutsch-
land gewisse Vorteile mit sich bringt. Denn Kreiselkrafte spielen
eine nicht unerhebliche Rolle bei der Verwendung von Elektro-
motoren bei hohen Beschleunigungen, was sich auch auf die
Motorbefestigung auswirkt. Das ist beherrschbar, meinte dazu
bereits Hersteller Joachim Geiger. Schon in den nachsten Wo-
chen soll das Flugzeug, das gegenwartig bei Silence Aircraft
umgeristet wird, seinen zweiten Erstflug haben. Ob das quir-
lige Maschinchen dann weiterhin als Bausatz oder als Fertig-
flugzeug zugelassen wird, ist gegenwartig noch offen.

Deutlich konkretere Vorstellungen hat André Borschberg mit
seinem Team H55 aus Sion, ebenfalls im Wallis. Mit einer auf
Elektroantrieb umgeristeten Bristell, einem Ultraleichtflug-
zeug aus Tschechien, erschien er erstmals letztes Jahr in
Friedrichshafen. André Borschberg ist sicher noch einigen Le-
sern in Erinnerung, da er 2015-2016 zusammen mit Bertrand
Piccard mit dem Solarflugzeug Solar Impulse 2 den Erdball
umrundet hatte. H55 hatte urspriinglich auch den Siemens-
E-Motor im Bug des Blechflugzeugs, will aber fir die Serie
den englischen Yasa-Motor verwenden, der ebenfalls 70 kW
Startleistung bietet. Mit einem 50 kWh-Batterie-Package von
Samsung, deren Leistung Uber eine Cascadia Motion Elektro-
nik gesteuert wird, stehen dem Flugzeug vorerst 60 Minuten
Flugzeit plus 30 Minuten Reserve zur Verfiigung. Uber den
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5: André Borschberg vor seinem Projekt Bristell B23 energic, das mit

einem englischen E-Motor ausgestattet wird. Die Zelle kommt vom

tschechischen Hersteller BRM AERO

6: Vorerst als reine UL-E-Version geplant: Comco lkarus C42 CS Elekt-

ro in der jetzigen Hybrid-Version mit Schweizer Kart-Motor

Verkaufspreis schweigt man sich noch aus, doch die Maschine
soll nach EASA CS 23 bis Ende 2021 zugelassen sein!

Einen etwas anderen Weg geht Swiss-Pilot und Ingenieur Rolf
Stuber, der in Grenchen an einem vdllig neuen Flugzeugkon-
zept auf Hybridbasis arbeitet. Die Entwicklung seines Smart-
flyers, ein Viersitzer mit einer Rundumsicht wie aus einem
Hubschrauber, war von Anfang an auf einen langeren Zeit-
raum angelegt. Einen ersten Schritt konnte das Team durch
die Abnahme des Antriebskonzepts durch das Bundesamt
fur Zivilluftfahrt (BAZL) in diesem Friihjahr abschlieBen. Man
wollte zwar friher fertig sein, denn immerhin veréffentlichte
man schon 2016 erste Plane, doch wie es aussieht, wird es
wohl noch bis nachstes Jahr dauern, bis die ersten CFK-Teile
aus den Formen kommen. Dennoch mdchte man bis 2022 in
jedem Fall in die Luft gekommen sein.

Blick nach Deutschland

Blickt maninden Norden nach Mengen, stof3t man auf Deutsch-
lands groften UL-Hersteller Comco Ikarus. Das Unternehmen
entschloss sich vor drei Jahren, den Kunden im C42 statt des
Rotax-Motors, der bis dato Hervorragendes geleistet hatte, ei-
nen neuen Motortrager und einen elektrischen Antriebsatz als
Austauschsatz anzubieten. Das moglichst noch zum vergleich-
baren Preis eines Verbrennungsmotors. Gilt die C42 doch als
ein Flugzeug, das heutzutage von keinem Flugplatz wegzuden-
ken ist. Uber das Zentrale Innovationsprogramm Mittelstand
flossen einige Mittel sowohl bei den Mengener selbst als auch
tber den E-Motorenhersteller Geiger-Engineering. Immerhin
eine spirbarbare Hilfe zur Mittelstandférderung und eine legi-
time Mafinahme, dem Erfolgsmuster C42 auch auf Jahre hin-
aus kontinuierlichen Absatz zu sichern.

Ein erstes Ergebnis, das Hoffnungen weckte, wurde auf der
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AERO 2018 prasentiert. War es das? Mit der Firma Toni Roth
Flugsport entstand dann eine Kooperation, die durch den zu-
satzlichen Einbau eines Range-Extenders eine langere Flug-
zeit ermoglichen sollte. Das Resultat wurde schon kurz darauf
auf der AERO 2019 stolz prasentiert. Doch mit dem Range-Ex-
tender, der mit einem Schweizer Kart-Motor einen 25 kW-Ge-
nerator antreibt, gab es Riickschlage. Mal war es die Kiihlung,
mal ein festgefressenes Lager. In diesem Friihjahr sollte es so
richtig losgehen, doch dann wurden die Flugplatze coronabe-
dingt gesperrt.

CEO Horst Lieb von der Comco lkarus ist sich generell noch
nicht so ganz sicher, ob er auf den durchaus gut funktionieren-
den Batterieantrieb setzen oder weiterhin die Flugerprobung

E-MOTORFLUG

mit dem Range-Extender fortsetzen soll. Man ist sich bewusst,
dass fiir eine reine Batterie-Version der Preis deutlich unter
dem der Velis liegen muss. Grof3ere Chancen sieht man in ei-
nem Muster mit einem Range-Extender, der eine C42 CS drei
bis finf Stunden in der Luft halten konnte, doch die Mehrkos-
ten dafiir sind momentan noch nicht iiberschaubar und so bat
man die Redaktion, vorerst noch keinen Preis zu nennen.

Weiter nordlich, im Thiringer Wald, ist Flight Design in Eise-
nach angesiedelt. Der Hersteller von ULs, LSA und vollwerti-
gen Motorflugzeugen war in den vergangenen Jahrzehnten mit
den Mustern CT und CTLS besonders auch in den USA sehr
erfolgreich. Produziert werden die Rohzellen in der Ukraine.
Inzwischen ist dieser Hersteller neben den beiden anderen

cC/ANMO
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Herstellern Rotorfox und Horten Aircraft Mitglied der Lift Air,
die der LINDIG Fordertechnik GmbH zugehorig ist und die sich
in den Handen von Sven Lindig befindet. Der Geschaftsfiihrer
von Flight Design ist nach wie vor Daniel Ginther, der seit der
Jahrtausendwende mit der Firma verbunden ist. Der Flight
Design Griinder Matthias Betsch ist fiir die F-Serie (F2, F2e,
F4) verantwortlich. Eine Aufgabe, die bei der F2e neben einer
vollkommen neuen Zelle auch eine Herausforderung im elek-
trischen Antriebsstrang darstellte. Dazu wurde der Antriebs-
spezialist APUS aus Strauflberg bei Berlin gewahlt. APUS ist
ein relativ kleines Ingenieurteam, das sich der Herausforde-
rung annahm und auf Basis des Siemens E-Motors mit 55 kW
einen kompletten Antriebsstrang mit weiteren Siemens Kom-
ponenten bestiickte. Der Siemens-Motor liefert eine Startleis-
tung von maximal 70 kW (95 kW). Siemens ging bekanntlich an
Rolls Royce tiber, die weiterhin auch fiir andere Flugzeugher-
steller die Nachfolge in vollem Umfang angetreten haben. Die
F2e, der man zu Recht ein gefalliges Aussehen bescheinigt,
tauchte 2019 erstmals auf der AERO und auch spater im glei-
chen Jahrin Oshkosh auf. Die weitere Flugerprobung, die eine
Zertifizierung des Echo-Klasse Flugzeugs vorsieht, hat APUS
inzwischen abgegeben. Wenn Flight Design wie angestrebt die

UL,- LSA- und Echo-Klasse

Zulassung in der Tasche hat, steht zwar noch ein hartes Stiick
Arbeit bevor, doch dank der Vorarbeiten der Behdrde mit Pi-
pistrel konnte sich das Entwicklungsteam bei Flight Design
auch leichter an die Vorgaben anpassen. Damit ware das zwei-
te rein elektrische LSA-Motorflugzeug am Weltmarktt schon
in absehbarer Zeit bereits verfligbar.

Das dritte Projekt in Deutschland ist die Umriistung von Bree-
zer-Flugzeugen, einem UL-Typ in Ganzmetallbauweise, der
maglicherweise eines der ersten Wasserstoffflugzeuge wer-
den konnte. Zwar flog in Italien schon 2012 ein umgertstetes
UL mit Wasserstoffantrieb, doch wurden die Versuche einge-
stellt. Die norddeutsche Breezer Aircraft, die mit der B 600
ein sehr schones LSA herstellt, hat sich mit der Firma eCap
einen Antriebsspezialisten herangeholt, der primar auf dem
Fahrzeugsektor tatig ist und der sich mit Brennstoffzellen aus
China beschaftigt. Schritt eins wird die Evaluierung verschie-
dener Motoren und Elektroniken sein, die man zunachst nur
rein elektrisch in einem Erprobungstrager testen wird. Einen
Zeitrahmen hat man noch nicht, doch mdglichweise wird noch
in diesem Jahr der Erprobungstrager zu einem ersten Flug
starten konnen.

Bristell B23 energic  BRM Aero/H55 Batterie/Dreiachser 2 9.13m 6.45m Yasa P400 RHC max. 70 kW fliissig/Luft
C42 CS Elektro Comco Ikarus Hybrid/Dreiachser 2 871m 6,38 m HPD 50D Dublex max. 70 kW Luft
eFlyer 2 Bye Aerospace Batterie/Dreiachser 2 1150 m 750 m Rolls-Royce 90 kW fliissig
eFlyer 4 Bye Aerospace Batterie/Dreiachser 4 11,50 m 9.00m Rolls-Royce keine Angabe fliissig
eFusion Magnus Aircraft Batterie/Dreiachser 2 833m 6.62m Rolls-Royce 90 kW fliissig
Equator P2 Equator Aircraft Hybrid/Dreiachser 2 880m 6.80m Engiro M97 97 kW fliissig
F2e Flight Design Batterie/Dreiachser 2 9.87m 6.86m Rolls-Royce max. 70 kW fliissig
Silence E aEro 1 Dufour Aerospace Batterie/Dreiachser 1 750 m 550 m HPD 50D max. 70 kW Luft
Skyleader 400 Skyleader Batterie/Dreiachser 2 9.20m 640m MGM RE 80 80 kW fliissig
Smartflyer Smartflyer Hybrid/Dreiachser 4 12,00 m 825m Rolls-Royce 160 kW fliissig
Velis Electro Pipistrel Batterie/Dreiachser 2 10,00 m 600m Pipistrel 80 kW fliissig
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Der Rest der Welt

Etwas ruhig ist es um das Amphibien-Projekt Equator gewor-
den. Wie der Designer Tomas Brodreskift wissen lief3, fehlt es
noch am Kapital, das Flugzeug serienreif zu machen, denn
noch reichten die Mittel Gber das Crowdfunding nicht aus.

Teilweise schon alteren Ursprungs sind die Motorisierungs-
versuche von Ungarn und Tschechen mit umgeristeten ULs.
So unter anderem die der Firma Magnus Aircraft in Ungarn,
die nach dem Absturz ihrer E-Fusion weitere Flugversuche auf
Eis gelegt hat, wie auch der von Evektor Aerotechnik umge-
baute Eurostar, den der neue Besitzer gleichermafien auf das
Abstellgleis rangiert hat. Offen ist noch, was Skyleader ma-
chen wird, die mit dem Skyleader 400 und einem MGM-Antrieb
sehr erfolgreiche Flugversuche unternommen haben.

Schaut man nach Westen bis an die franzdsische Atlantikkis-
te, trifft man auf Voltaero, ein ganz junges Unternehmen, das
vom ehemaligen Airbus E-Fan Programleiter Jean Botti ge-
leitet wird. Eine umgebaute Cessna 337 dient zurzeit noch als
Erprobungstrager fir einem Hybridantrieb, doch ist das Ziel
eine einmotorige Maschine fir vier Personen, die als Dreifliig-
ler ahnlich der italienischen Avanti, jedoch mit hochgesetztem
Hohenleitwerk, einen Pusher unterbringt. Sechs- und Zehn-

E-MOTORFLUG

7: Flight Design strebt schon fiir das kommende Jahr
eine EASA-Zulassung als LSA an. Im Serienmodell
wird ein Rolls-Royce E-Motor sein

8: Magnus Aircraft liberraschte auf vielen Events. Nun
ist es klar. Die eFusion soll in Serie gehen! Selbst-
verstandlich auch mit RR-Power

9: Die Skyleader 400 mit MGM-Antrieb liberraschte
mit guten Eigenschaften. Der Hersteller neigt aber
zu einer aerodynamischeren Konstruktion

10: Der Traum vom elektrischen Fliegen in den USA
konnte mit der eFlyer 2 Wirklichkeit werden, wenn
die versprochenen Leistungen erfiillt werden. Noch
stehen viele Fragezeichen davor. Die FAA wirds

tberprifen

sitzer mit dem gleichen Konzept sollen folgen, und wer den
agilen Jean Botti kennt, muss sich nicht lange fragen, ob die-
ser den Viersitzer bereits in zwei Jahren realisiert haben wird.
Uber dem groBen Teich bahnt sich ein typisch amerikanisches
Flugzeugprojekt an, das nach verschiedenen Durchlaufphasen
von der urspriinglichen Idee eines Solar-Schulflugzeuges zu
einem durchaus respektablen Zwei- und Viersitzer mutierte.
Bye Aerospace und Namensgeber George Bye freuen sich jetzt
schon Uber mehr als 300 Vorbestellungen, man ist jedoch noch
meilenweit von der FAA-Zulassung entfernt, die Bye dennoch
fur 2022 anstrebt. Hat doch die amerikanische Luftfahrtbe-
horde noch keinerlei Erfahrungen mit elektrischen Antrieben.
389 000 US-Dollar mochte man fiir den schmucken Zweisitzer
eFlyer 2 mit Festfahrwerk gerne haben. Den Preis rechtfertigt
man zum Teil wahrscheinlich auch damit, dass die Kilowatt-
stunde in den USA ganz 6 US-Cent kostet. Das gilt natirlich
auch fur den schon in Entwicklung befindlichen Viersitzer.
Ob man mit den geplanten Maschinen, die mit Rolls-Royce-
Motoren ausgestattet werden sollen, wirklich auf bis zu drei
Flugstunden mit einer Ladung kommt, setzt sicher neuere
Batteriezellen voraus, die noch keiner kennt.
Hellmut Penner
Fotos: Werkfotos, Bild 6: H.P.

Yasa Cascadia Motion Samsung LION 50 kWh noch offen EASA CS-23 by 2021 www.h55.ch

Geiger Geiger Geiger LION/ BMS 18,6 bis30kWh ~ 25kW noch offen in progress www.comco-ikarus.de
Rolls-Royce in progress in progress 80 kWh 389000 $ FAA; FAR 23, 2022 www.byeaerospace.com
in progress in progress in progress keine Angabe _ 419000 $ in progress 2023 www.hyeaerospace.com
Rolls-Royce Rolls-Royce Sony US18650VTCS keine Angabe _ 187000 € in progress 2021 CS-LSA/CS-23 = www.magnusaircraft.com
Engiro Engiro/Equator Sony US18650VTCA 16 kWh WST KKM 35257 kW keine Angabe Experimental/Kit www.equatoraircraft.com
Rolls-Royce Rolls-Royce keine Angabe 70 kWh _ 220 000 € + Batterie = EASA: CS 23 LSA end of 2021 www.flightdesign.com
Geiger Geiger Geiger LION/ BMS 28 kWh _ ca. 180 000 sFr. Experimental in progress www.dufour.aero

MGM MGM Sony VTC5 60 kWh _ ab 140 000 € Experimental www.skyleader.aero
Rolls-Royce Rolls-Royce keine Angabe keine Angabe 80 kW Rotax 912 ca. 700 000 sFr. in progress 2022 www.smartflyer.ch
Pipistrel Pipistrel Kokam 50 kWh _ 157 000 € EASA: CS 23 LSA 2020 www.pipistrel.com
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MODELLFLUG

FLUGPLATZ 1:87

Ein Modell-Flugplatz, aber ganz anders als gewohnt

iE Manuel Forster, Modellflugplatzbesitzer

2, 3, 4: ,Smoke on!" beim Start eines Doppelde-
ckers gibt’s auf Manuels Modellflugtag in
1:87 ebenso wie eine wirklichkeitsgetreu
nachempfundene Ecke fiir die Modellflieger

5, 6, 7: Manuels Bruder Patrick hat ein typisches
Oldtimertreffen nachgebaut, im Mafistab

Die Eréffnung eines neuen Flugplatzes stellt sich in Deutsch-
land heute als nahezu unmoglich dar: Genehmigungsverfah-
ren, Anwohnerproteste, Finanzierungsfragen. Probleme, die
Manuel Forster aus dem bayrischen Moosburg nicht plagen.
Denn sein personliches Flugfeld gestaltet er daheim unterm
Dach, und zwar im Mafistab 1:87. Modelleisenbahner be-
zeichnen dieses GroBenformat auch als ,,HO".

Ein Flugplatzfest regte den 24-jahrigen leidenschaftlichen Mo-
dellbauer und -flieger dazu an, die gesamte Veranstaltung auf
einer Holzplatte im Format 2,5 x 0,8 Meter nachzuempfinden.
Mittlerweile tummeln sich 25 Flugzeuge, 30 Fahrzeuge und 500
Besucherfiguren auf dem Areal, das einer realen Flache von
anderthalb Hektar entspricht. Umrahmt von vier Gebauden und
mehreren Baumgruppen spielen sich Szenen wie im richtigen
Leben ab.

Die Bilder beweisen, wie tauschend echt Manuel das Flieger-

62

1:48

fest gelungen ist. Unzadhlige Baustunden stecken besonders in
jenen Details, die es nirgends zu kaufen gibt. Etwa die liebevolle
Beschilderung nach originalen Vorlagen. Flugzeuge im passen-
den Mafistab bestellte er teilweise im Ausland, ebenso diverse
Gebaudeteile. Bis das endgiiltige Ensemble den hohen Ansprii-
chen seines Erbauers genligt, diirfte man 2021 schreiben.
Angeregt vom Werk seines Bruders, begann Patrick Forster ein
ahnliches Projekt, allerdings im groferen Mafstab 1:48. Damit
nicht genug, plant der aktive Segelflugpilot jetzt sogar ein Se-
gelfluggelande, diesmal im briderlichen Format 1:87/HO.
In den sozialen Medien tauschen sich die beiden mit anderen
Modellbaufreunden aus, wenn es um den letzten Feinschliff
oder Bezugsquellen fir seltene Stiicke geht. Nach der Fertig-
stellung wollen die Forster-Brider ihre Werke auch &ffentlich
ausstellen. Das nachste Flugplatzfest bote zum Beispiel eine
geeignete Kulisse.

Text: Reinhold Wagner Fotos: Manuel & Patrick Forster
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MODELLFLUG

DER BALANCE ZWISCHEN MODELLFLUG UND
NATURSCHUTZ WIEDER EIN STUCK NAHER

Mit der Novellierung der Luftverkehrsverordnung per
07.04.2017 ist der Betrieb von unbemannten Luftfahrtsyste-
men und Flugmodellen Gber Naturschutzgebieten und Natio-
nalparks generell und pauschal verboten worden (vgl. § 21b
Abs. 1 Nr. 6 LuftvV0). Ausnahmeregelungen - auch fir bereits
bestehende Modellfluggelande - kénnen seither nur noch un-
ter groem Aufwand und mit hohen Auflagen oder in vielen
Fallen gar nicht mehr erwirkt werden. Beispielsweise fordert
die Naturschutzbehdrde Pfaffenhofen neuerdings fiir die tradi-
tionellen Freiflugwettbewerbe auf dem Lastenabwurfgeldande
der Bundeswehr in Manching (BY) ein permanentes Monitoring
durch professionelle Ornithologen, obwohl bereits nachgewie-
sen ist, dass die Wettbewerbe naturschutzrechtlich vollig un-
auffallig und problemlos sind.

Die Bundeskommission Modellflug im DAeC und der MFSD
machen sich seit geraumer Zeit nicht nur vor Ort dafir stark,
dass eine verniinftige Balance zwischen Modellflugsport und
den berechtigten Belangen des Naturschutzes wiedergefun-
den wird. Unsere Vertreter konnten nun auch an zentraler Stel-
le Uberzeugen: Es ist ihnen gelungen, unsere differenzierende
und ausgleichende Sichtweise betreffend Naturschutzthemen
in die Arbeitsgemeinschaft 2 des sogenannten UAV-Beirats
einzubringen. Der UAV-Beirat ist vom Bundesministerium fir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) ins Leben gerufen
worden, um die Meinungen und Ansichten der Experten aus
dem UAV- und Modellflugbereich zu héren. Empfehlungen die-
ses Beirats gelten im BMVI als wichtige Erkenntnisquelle fir
die politische Willensbildung, fiir die Gestaltung von Regelun-
gen und nicht zuletzt Verordnungen.

Die aktuellen Empfehlungen des UAV-Beirats behandeln u.a.
den Umgang mit Naturschutzbelangen bei UAV- und Modell-
flugbetrieb. Danach soll zukiinftig der UAV-Betrieb und die
Ausilibung des Modellflugsports grundsatzlich auch in Natur-
schutzgebieten zulassig und nur dann verboten sein, wenn der

jeweilige Flugbetrieb auch wirklich Auswirkungen auf die kon-
kreten Schutzbelange des Naturschutzgebiets hat. Der indivi-
duell ausgelibte UAV- oder Modellflugbetrieb muss sich also
als unvereinbar mit den Naturschutzzielen darstellen. Nur
wenn das der Fallist, ist der Flugbetrieb zu untersagen.
Fur die Modellflieger in Deutschland ist die Einbringung der
Sichtweise des DAeC/MFSD in die Empfehlungen des UAV-
Beirats ein grofler Erfolg und als solcher ein wichtiger Bau-
stein im laufenden Ubergangsprozess in das neue EU-Recht,
um unseren Sport auch in Zukunft an den uns bekannten und
beliebten Platzen und Stellen im Einklang mit der Natur aus-
tiben zu konnen.
Erwin Metz
Bundeskommission Modellflug
Fachausschuss Presse und Offentlichkeitsarbeit

VERFAHREN ZUR VERSCHIEBUNG DER EU-DROHNENVERORDNUNG EINGELEITET

Aufgrund der Coronapandemie gerat die Umsetzung der neu-
en EU-Drohnenverordnung 2019/947 in vielen Mitgliedsstaaten
der EU ins Stocken. Auf vielerlei Gesuche hin hat die Europa-
ische Kommission nun verkiindet, dass der Termin des Gel-
tungsbeginns vom 01. Juli 2020 auf den 01. Januar 2021 ver-
schoben werden soll. Aus einem Schreiben des in Deutschland
zustandigen Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Inf-
rastruktur (BMVI) an die Mitglieder des UAV-Beirats geht her-
vor, dass die EU-Kommission das Verfahren zur Verschiebung
eingeleitet hat. Der Aufschub gilt dann auch fiir die Registrie-
rungspflicht, die ab diesem Zeitpunkt fir alle Modellflieger
obligatorisch ist und durch die Verbande fir ihre Mitglieder
durchgefihrt werden soll. Somit wird das zurzeit giltige na-

@ LUFTSPORT JUNI/JULI 2020

tionale Luftrecht bzw. die LuftVO mindestens bis Jahresende
Giltigkeit behalten.
Bundeskommission Moedellflug im DAeC
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MODELLFLUG

Die Regeln der Modellflugwelt wurden auf der europdischen
Ebene geandert und sind nun im Bundesministerium fiir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur in der Diskussion. Die Maglich-
keiten, die sich fiir uns Modellflieger aus den verschiedenen
Optionen ergeben, haben wir hier dargestellt.

Die Europdische Kommission hat fiir den Betrieb unbemannter
Luftfahrzeuge (UAV) ein neues Regelwerk geschaffen, das auch
den Modellflug vollumfanglich betrifft. Fiir die ganze Bandbreite
der UAVs bietet die neue Regulierung zahlreiche Méglichkeiten
des Betriebs an. Davon sind prinzipiell drei fir den Modellflug
relevant. Die ersten beiden Optionen fiir den Modellflug ergeben
sich aus § 16 der Verordnung (EU) 2019/947. Die Verbande kon-
nen eine Betriebserlaubnis erhalten:

1. aufgrund der einschlagigen nationalen Vorschriften (,,Option
A") oder

2. aufgrund der bewahrten Verfahren, Organisationsstrukturen
und Managementsysteme der Flugmodell-Vereine oder -Verei-
nigungen (,,Option B).

Die dritte Variante ist die Nutzung der Open Category, die aber
nicht modellflugspezifisch ist, sondern fiir alle Bereiche des
UAV-Betriebs gilt. Ob die Open Category fiir den Modellflug-
betrieb in Deutschland liberhaupt nutzbar sein wird, ist zurzeit
noch nicht klar.

Im Folgenden sind in einer Tabelle die wichtigsten Punkte ge-
geniibergestellt. Die Punkte fir den ,.§ 16 Option A" beziehen
sich auf die Modalitaten, wie sie zuletzt im deutschen Luftrecht
bzw. den ,Gemeinsamen Grundsatzen des Bundes und der Lan-
der” fixiert worden waren. Bezlglich ..§ 16 Option B” sind die
.Standardisierten Regeln fiir Flugmodelle” (StRfF) zugrunde
gelegt, die von der Bundeskommission Modellflug im DAeC ent-
wickelt worden sind.

Open Category § 16 Option A § 16 Option B Bemerkung
Nationale Regeln*) StRfF**)
Flughdhenbegrenzung 120 m iiber Grund, Hangflug: Luftraumstruktur Luftraumstruktur
120 m iiber Pilot mit Segler <10 kg
Gewichtsklassen 250 g/900 g/4 kg/25kg 5 kg/25 kg/150 kg 10 kg/25 kg/150 kg -
Verhotszonen***) ja/EU im Wesentlichen pauschal ~  ja/staatlich, einzelfallorientiert jalgrundsitzlich. insb. bzgl. Naturschutzgebieten
Kompetenznachweis ja ja, aber unklar, ob auch nur auBerhalb von
auf Modellfluggelénden Modellfluggeldnden
Praktische Priifung teilweise nein nein
Pilotenregistrierung >250 g, durch Pilot durch Verband durch Verband
Registrierung des Modells nein <25kg: nein >25kg: ja <25kg: nein >25kg: ja -
Kennzeichnungspflicht ja ja ja Ausnahme <250 g
Radioidentifikation teilweise unklar nein
Geoawareness/Geofencing teilweise unklar nein
FPV ja ja ja in Sichtweite
Longrange FPV nein nein entspr. erweiterbar StRFF Sichtweite auBerhalb
Autonomer Flug nein nein nein Ausnahme: RTH
ohne Pilotenkontrolle
Aufstiegserlaubnis nicht anwendbar > b kg/staatlich > 10 kg/durch Verband
in Beauftragung
Lufttauglichkeitspriifung > 25 kg  nicht anwendbar ja ja durch Verbande in Beauftragung
Larmbeschrénkung durch EU-Verordnung Sorgetabellen Sorgetabellen
CE-Priifung/ ja (auBer Eigenbau) nein nein
Spielzeugverordnung
Bauvorschriften ja (auBer Eigenbau) nein nein
Vorgaben Flugbetrieb EU-Verordnung staatlich StRfF
Anpassungsmaglichkeiten nein schwierig qut
durch Verband
Rechtsgrundlage ja nein ja
in D vorhanden
Gastfliegerregelung ja nein ja
Geltungsbereich alle/EU-weit Verband/ D-weit Verband/ D-weit

*)  basierend auf bisherigen ,.einschldgigen nationalen Vorschriften”

**)  StRfF = Standardisierte Regeln fiir Flugmodelle

***] ausgenommen temporare Flugverbotszonen, die unabhangig gelten

b4
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Bewertung der Optionen

Die Open Category ist die allgemeine Klasse fur UAV, in der alle
Anwender europaweit arbeiten konnen, ohne eine Betriebser-
laubnis zu bendtigen. Die Open Category zerfallt in verschie-
dene Unterkategorien und Klassen, die fiir den Modellflug nur
begrenzt attraktiv sind. Ob die Open Category zu Zwecken des
Modellflugs in Deutschland nutzbar sein wird, ist noch unklar.
Die Option ,.§ 16 Option A" zielt auf eine Betriebserlaubnis fiir den
Verband, die auf den ,einschldgigen nationalen Vorschriften” be-
ruht. Damit soll im Grof3en und Ganzen der Status quo der bishe-
rigen Situation erhalten bleiben. Das Problem in Deutschland ist
jedoch, dass es keine ,einschlagigen nationalen Vorschriften” als
geschlossenes Regelwerk fir den Modellflug gibt. Hinreichend
konkrete nationale Vorschriften misste folglich zunachst erst
geschaffen werden. Die nationalen staatlichen Stellen bleiben bei
.Option A" im Ubrigen die .Regelmacher” und der Verband hitte
auf diesen Prozess nur sehr begrenzten Einfluss.

Die ..§ 16 Option B” zielt auf eine Betriebserlaubnis, die auf den
bewahrten Verfahren, Organisationsstrukturen und Manage-
mentsystemen der Flugmodell-Vereine oder -Vereinigungen
aufbaut. Hier werden die Best-Practice-Regeln des Modellflugs
in den Mittelpunkt gestellt. Der Status quo der heutigen gesetz-
lichen Vorgaben ist in diesen Best-Practice-Regeln immanent
enthalten. Allerdings erdffnet sich hier die Mdglichkeit, Verfah-
ren, die sich nicht so gut bewahrt haben, zu korrigieren. Denn
der beantragende Verband ist aufgefordert, die Verfahren zu
beschreiben. Die Bundeskommission Modellflug im DAeC hat
diese Aufgabe angenommen und in 18-monatiger Arbeit die
Best-Practice-Regeln des Modellflug in den ,Standardisierten
Regeln fir Flugmodelle” (StRfF) zusammengefasst. Diese stan-
dardisierten Regeln bilden den Modellflug ab, wie er aktuell in-
nerhalb des DAeC in seiner gesamten Vielfalt praktiziert wird.
Die Behorden sind hier nicht mehr die ,,Regelmacher”. Sie prii-
fen lediglich, ob die vom Verband vorgeschlagenen Regeln die
Vorgaben des neuen EU-Rechts erfiillen. Sie wechseln damit
quasi in die Funktion einer Kontroll- und Aufsichtsbehdrde ge-
geniiber dem Verband als ,.Operator” des Modellflugs. Ein ge-
setzgeberisches Verfahren muss nicht durchlaufen werden, was
zeitnahe Anderungen des Regelwerks mdglich macht.

Lustandige Behorde

Betriebserlaubnisse werden in der Specific Category und bei Er-
laubnissen gemaf § 16 von der zustandigen Behdrde erteilt. In
Deutschland ist allerdings z. Z. noch keine zustandige Behorde
benannt. Prinzipiell besteht die Mdglichkeit, dass die Erteilung
durch eine Bundesbehorde oder die Landesluftfahrtbehdrden
erfolgt. Ferner besteht die Mdglichkeit, Teilaufgaben im Rah-
men der Betriebserlaubnisse an die Verbande zu Gbertragen.

Geltungsbereich

Da eine Betriebserlaubnis fiir den Modellflug nach § 16 bundes-
weit gliltig sein wird, ware es sinnvoll, wenn diese von einer noch
zu benennenden Bundesbehdrde bearbeitet und erteilt wiirde.
Die Open Caterory ist europaweit giiltig und unterliegt keiner
grundlegenden nationalen Einschrankung.

Die Betriebserlaubnisse nach § 16 sind nur national giiltig und
grundsatzlich auf die Verbandsmitglieder beschrankt. Das stellt
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fur Urlauber oder Wettbewerbe mit internationaler Beteiligung
zunachst ein potentielles Hindernis dar. Dieser Hinderungs-
grund kann aber durch eine Regelung innerhalb der Betriebs-
erlaubnis geldst werden, wobei im Rahmen des ..§ 16 Option A"
der Rechtsrahmen dazu nicht existiert. Bei ..§ 16 Option B” kann
das von den Verbanden zum Bestandteil der Betriebserlaubnis
gemacht werden. Diese Maglichkeit ist im Begleitmaterial der
EU-Kommission zum § 16 explizit vorgesehen.

Schlussfolgerungen

Die Option der Open Category ist in Deutschland fiir den Mo-
dellflug kein wirklich gangbarer Weg. Die Einschrankungen sind
massiv und wiirden einen ernsthaften Modellflug- und Sportbe-
trieb nicht ermdglichen.

Mit Option des ..§ 16 Option A" kann grundsatzlich zwar der Sta-
tus quo des Modellflugs in einem EU-Mitgliedsstaats erhalten
werden. In Deutschland besteht jedoch das Problem, dass es
fur diese Losung kein hinreichendes Regelwerk gibt. Dieses
Regelwerk miisste erst mit viel Aufwand und Kosten vom Ver-
ordnungsgeber geschaffen werden. Ferner sind in diesem Rah-
men Anderungen an den Regeln fiir die Betriebserlaubnis nur
umstandlich bzw. schwer maglich. Die Ausweisung von Modell-
fluggelanden bliebe ausschlieBlich in der Hand der Behorden.
Mit all den bekannten Problemen.

Die Option ..§ 16 Option B” wiirde dem Modellflug in weiten Tei-
len in die Verantwortlichkeit des Verbands als ,Operator” iber-
geben - selbstverstandlich mit der notigen staatlichen Aufsicht
bzw. Kontrolle. Dieser Ansatz entspricht nebenbei auch der eu-
ropadischen Politik, Regulierungen und deren Ausformulierung
fur den Einzelfall zu einem guten Teil in die Hande und Verant-
wortung des Anwenders zu legen. Dieser muss dann auch dafir
haften. Hier ist also der Verband gefragt und gefordert. Wer die
Arbeit und Verantwortung scheut, wird nicht profitieren. Der An-
satz des .§ 16 Option B ist fiir den Modellflug eine sicherlich
sehr aufwendige und nicht leichte Losung, bietet aber innerhalb
der verfiigbaren Optionen die Moglichkeit, einen exakt passen-
den Rahmen fiir den Modellflug zu schaffen - bei gleichzeitig
hoher Flexibilitat.

Der Modellflug wird damit einmal mehr als vollwertiger Teil-
nehmer des Luftverkehrs behandelt, muss sich aber dement-
sprechend auch aus der Kuschelecke der ,.Big Boys Toys” he-
rausbewegen und selbst aktiv werden - und zwar diesmal auf
Verbandsebene, weil nur die Verbande berechtigt sind, eine Be-
triebserlaubnis nach § 16 zu beantragen. Der Modellflug ist auf
technischer Ebene schon immer Innovationstrager gewesen.
Jetzt ist der Modellflug aufgefordert, bei regulativen Innovatio-
nen aktiv mitzugehen.

Dieses ist eine Gemeinschaftsaufgabe des gesamten Europai-
schen Modellflugs!

Holm- und Rippenbruch
© Bundeskommission Modellflug im DAeC, zusammenstellt von
Chris Walther (Vorsitzender des Ausschusses Recht) und Frank
Tofahrn (Vertreter in der EMFU)
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Versandetikett

Zu diesem Thema erreichten uns mehrere Anrufe und
E-Mails mit in etwa folgendem Inhalt:

.... gerade erhielt ich die aktuelle Ausgabe von Luft-
Sport. Auf der Titelseite - genau auf dem schdnen
Stampe-Oldtimer - klebt das Versandetikett. Der Ver-
such des Abldsens misslang, das Bild wurde zerstort,
das war sehr argerlich!”

Quick-Bausatzflugzeug
,Mustang II” zu verkaufen.
Spornrad, Klappfligel,
kunstflugtauglich. Alle Teile
vorgefertigt, zum Teil mit
Zinkromat lackiert.

Aufler Motortrager und Cow-
ling ist Airframe komplett.
OUV-Gutachten vorhanden.
Zu ca. 20 % gebaut.
Bausatzpreis: ca. 18.000 EUR.
Preisvorstellung: /2 Preis;

SCA o . .
severtriebsstiicken neue Bestimmungen hinsichtlich der  oor-rraven MESSE AERO FRIEDRICHSHAFEN e-m_all: infofdvintagewings.de
S e Mobil: 0178-1666996

Etikettierung, und zwar was die Position des Etiketts, die e
e . R i
verwendeten Schriftgréf3en etc. angeht. Es gibt zwei Mog-
lichkeiten: Auf der Magazinvorderseite muss der Aufkleber genau dort aufgeklebt werden, wo
er bei der April/Mai-Ausgabe saf3. Alternativ kann er auf der Riickseite an der gleichen Stelle,
an der Seite der Heftung, platziert werden. Dort wollen wir ihn allerdings unseren Anzeigen-
kunden nicht zumuten. Es geht noch weiter: Rund um die Adresse muss es eine ,Ruhezone”
und am Blattrand eine ,Absenderzone” geben, in der kein Text die Scanner der Deutschen Post
verwirrt. Auch das hatten wir unwissend nicht beachtet. Eine Strafgebiihr wurde aus Kulanz- Zahle Liebhaberpreis. Freue
grinden wieder gutgeschrieben. mich tber ein Angebot.
Was den Klebstoff der Etiketten betrifft, ist dies laut unserem Versanddienstleister immer eine werner.hz@gmx.de

3
2
£
5
5
.

g

Antwort des Verlags
Argerlich, stimmt! Nachfragen bei unserem Versender er-
gaben: Seit Anfang 2020 gelten fiir den Versand von Pres-

Oldtimerpilot sucht ebenso
alte Fliegerarmbanduhr /
Militar-Chronograph

Gern moglichst alt und de-
fekt auch kein Problem.

Gratwanderung zwischen Ablosen und Verlieren, das heif3t zwischen nicht zustellbar bis hin zu 0170 77 44 616
haftend, aber vielleicht schwer ablosbar.

Wie das vorliegende Heft zeigt, fliegt die G 109 jetzt liber dem Etikett, der blaue Himmel schafft

die geforderte ,Ruhezone’. Ob die Mitarbeiter von PriMald aus Briihl den richtigen Kleber an-

gerluhrt haben, wird sich zeigen.

LuftSport Juni/Juli 2020
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Dieses Jahr

D' V |f ‘ d Fl Fliegerurlaub
e Vieltalt des IEJENS... in der Rhon
Ausbildung, Fortbildung, Streckenflug, Kunstflug oder einfach zum Spaf3! auf der :
Offen fiir alle, unkompliziert, zeitlich flexibel, ergebnisorientiert. Wasserkuppe!

Die ideale Ergdnzung oder Alternative zum Verein.

"

!ﬁ
-

I'--._\""\-\.

Segelflug D aparic
1xASK21B
MOtorﬂug 1 x ASK 21 Ml Selbststarter
Motorsegler s
1 x Discus 2 FES
Charter e 4 ~1xDuo Discus xT
1 x Duo Discus xLT
MOdeI Iﬂug : 1 x Robin DR 400 Regent
- D . 2 x Robin DR 400/180
. P 1 x Katana DA 20

i VT I 1 x HK'36 Super Dimona

Die beste Adresse fiir
Ausbildung und Fortbildung.
Streckenflug, Kunstflug,
Eigenstarteinweisung im
Doppelsitzer und Einsitzer,
Scheinerwerb,
Sicherheitstraining, SPL,
TMG und PPL

I-Zi"
\ §

36129 Gersfeld /Rhdn
Telefon: (066 54) 364
Mobil:  (0171) 7207280

. PP S N
FHliegerschule &%
E-Mail: info@fliegerschule-wasserkuppe.de { w— \
! r
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