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ABER SICHER DOCH!

ar—

LIEBE LUFTSPORTLERINNEN UND LUFTSPORTLER,
LIEBE LESERINNEN UND LESER,

als sich Herausgeberverbande und Mitarbeiter im vergangenen Novem-
berin Kdln trafen, wurde vereinbart, von Zeit zu Zeit Schwerpunktthemen
in unserer Zeitschrift zu bringen. Sehr schnell war klar, dass als erstes
Thema die Flugsicherheit im Mittelpunkt stehen soll. Wie schon mehr-
fach im Heft und auch an dieser Stelle festgestellt, ist das Thema (leider])
ein Dauerbrenner. Denn trotz aller moglichen Aufklarungskampagnen
und Veroffentlichungen werden die schweren und tddlichen Unfalle nicht
weniger. Sigi Baumgartl analysiert das sehr umfassend fir den Segelflug
(siehe Hinweis auf Seite 10).

AuBerdem konnen wir endlich - nachdem die Preisverleihung bei der
Aero nicht stattfinden konnte - die Preistrager unseres zweiten Luft-
sport Flugsicherheitspreises vorstellen (Seite 10).

Daneben haben wir aber auch schone Fliegergeschichten wie die von
der jungen Segelfliegerin Jana Kostritza, die auf dem vaterlichen Dach-
boden (!) eine K 8 mit wenigen Helfern wunderschdon restauriert. Oder
die von der dsterreichischen Fachfirma CraftLab, die mit einem hochspe-
zialisierten Team die legendare Klemm L20 perfekt neu gebaut hat.
Aber die Altertimchen in Ehren: Auch ein Blick in die Zukunft ist span-
nend, namlich in eine Halle bei Nirnberg, wo ein ausgefuchster Ingenieur
mit einem Team von Unterstitzern einen kleinen, aber feinen Segelflie-
ger in der 120-kg-Klasse baut - elektrisch angetrieben, eigenstartfahig
und dabei erschwinglich. Wenn das nicht grof3en Flugspall verspricht!
Fehlt Euch oder Ihnen etwas? Dann immer her mit Wiinschen und Anre-
gungen oder besser noch mit interessanten Beitragen und Hinweisen.
Die Texte dazu zusammen mit schonen Bildern an redaktionf@luftsport-
magazin.de oder an die im Impressum auf Seite 42 genannten Landes-
verbande schicken - und schon in einer der nachsten Ausgaben kann
man den eigenen Text hier im Heft lesen.

Das ganze LuftSport-Team wiinscht einen schénen und sicheren Sai-
sonausklang und freut sich auf ein Wiederlesen im Dezember.

Klaus Fey

* aus technischen Griinden wird diese Ausgabe in zwei Varianten mit unterschiedlichen
Regionalteilen ausgeliefert, eine fiir die Mitglieder des Aero Club NRW und eine weitere
fir die der Landesverbande Bremen, Hamburg, Niedersachsen und Rheinland-Pfalz.

Wer die jeweils andere Ausgabe lesen mochte, findet diese auf

www.luftsportmagazin.de im Heftarchiv. Wer keinen Zugriff darauf hat, @u 4
sendet einen mit 1,55 € frankierten Umschlag an den Verlag und erhalt
ein Exemplar per Post. Bitte auf dem Umschlag vermerken, welche I

Ausgabe gewiinscht ist.

Titelbild: CraftLab; Foto Editorial: Wolfgang Ulrich
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NEWS

DIE WICHTIGSTEN INFOS FUR EINEN GUTEN START AM BER

Der Luftraum Berlin in der Ubergangszeit vom 4. bis 8. November
2020, dem letzten Flugbetriebstag in Tegel

Karte nicht zur Navigation geeignet

Die flexible Luftraumlosung fiir den BER

Die DFS hat bei der Luftraumplanung fiir den BER friihzeitig
den Dialog mit der Allgemeinen Luftfahrt gesucht. Aus den
eigenen betrieblichen Anforderungen, den Wiinschen der Air-
lines, dem Fluglarmschutz und den Interessen der Allgemei-
nen Luftfahrt entstand auf diese Weise ein guter Kompromiss,
den alle Luftraumnutzer mittragen. Dieser sieht mit nur zeit-
weise aktivierten HX-Luftraumen eine flexible Luftraumlésung
vor: Je nach Betriebsrichtung konnen die Luftraum C-Unter-
grenzen auf der Abflugseite angehoben werden, da startende
Flugzeuge schneller steigen. Welche HX-Luftraume aktiviert
sind, kann einer eigens fir die VFR-Kundschaft eingerichteten
ATIS entnommen werden. Wenn sich der Pilot beim Flight In-
formation Service angemeldet hat, bekommt er die Info eines
Bahnwechsels mit einem Vorlauf von 15 Minuten auch von den
FIS-Experten.

Der Luftraum Berlin, giiltig ab dem 9. November 2020
Karte nicht zur Navigation geeignet

Wie funktioniert die Deaktivierung der Tegeler Kontrollzone?
Am 4. November geht der Flughafen BER mit der Offnung der
Sldbahn formell in Betrieb. Zum 4. November wird auch der
neue Luftraum eingefiihrt, der alte aber noch nicht deaktiviert.
Die Kontrollzone von Schonefeld wird ersetzt durch die Kon-
trollzone BER, die kleiner ist. Dadurch entsteht ein Korridor
zwischen den beiden Kontrollzonen. In der Interimszeit bis 8.
November wird es noch vereinzelt Flugverkehr am Flughafen
Tegel geben. Da diese Ubergangsphase fiir die Lotsen der DFS
sehr anspruchsvoll sein wird, bleiben die HX-Luftrdume aus-
nahmsweise auf beiden Seiten aktiv. Am 9. November wird die
Kontrollzone von Tegel per NOTAM deaktiviert. Der Luftraum
ist damit fur die Allgemeine Luftfahrt nutzbar. Die Sicherheits-
mindesthohe von 1.000 Fuf gilt aber auch im Luftraum Gber
dem Flughafen Tegel. Also bitte nicht fir Trainingsanflige
nutzen. Eine Reaktivierung der Kontrollzone wiirde per NO-
TAM bekannt gegeben werden. Formell bleibt der Flughafen

- - alles fiir Piloten - - - Headsets, Ram Mounts, Funkgeréte und vieles mehr...
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Tegel noch bis Mai 2021 bestehen, dann wird die Kontrollzone
endgiiltig aufgegeben.

Botschaft an die VFR-Piloten

1 Der BER-Luftraum ist aus Flugsicherungssicht so klein wie
irgend machbar gestaltet. Er kann nur funktionieren, wenn
er ausreichend respektiert wird. Bei Luftraumverletzungen
haben die Fluglotsen keinen Spielraum. Die DFS hatte nur
die Alternative, den geschiitzten Luftraum zu vergrof3ern. Da
dies nicht gewollt ist, wirbt die DFS sehr fir ein verstandnis-
volles Miteinander im Luftverkehr. Durch die Anhebung des
Luftraums Uber der Stadt kann es im Einzelfall dazu kom-
men, dass ein IFR-Fehlanflug oder ein Flug mit technischen
Problemen auch den Luftraum E durchfliegen kann.

2 Die Innenstadt von Berlin wird fir den VFR-Verkehr mit Luft-
raum G und E zukinftig verfiigbar sein, ohne die Freigabe ei-
nes (Tower-]Lotsen einholen zu missen. Zwischen der ED-R
lber dem Reichstag und den Luftraum C-Grenzen des BER
wird ein schmaler Korridor entstehen, der bei schonem Wet-
ter wahrscheinlich viel beflogen wird. Die DFS appelliert an
alle VFR-Piloten, dort entsprechend vorsichtig zu sein und
den Luftraum zu beobachten.

3 Die Ubergangszeit zwischen der Inbetriebnahme des BER
am 4. November und dem letzten geplanten Flug in Tegel
am 8. November wird fir die Fluglotsen in der Anflugkont-
rolle und den beiden Towern sehr komplex und arbeitsreich,

FAI SPORTLIZENZEN

Luftsportler, die an internationalen Meisterschaften teilneh-
men mochten oder Rekordversuche planen, bendtigen eine
FAl-Sportlizenz. Diese kann auf der DAeC-Webseite online
oder mit dem Formular per Post beantragt werden. Die Gebiihr
fur die Ausstellung des gedruckten Ausweises betragt 18 €

ORATEX® DAS BESPANNGEWEBE FUR IHR FLUGZEUG

CORSAIRBLAU FOKKERROT CUB GELB WEISS

SCHWARZ

NEWS

da die Verfahren an den beiden Flughafen nicht aufeinander
abgestimmt sind. In dieser Zeit werden die Moglichkeiten fir
besondere Flugvorhaben in Luftraum C und den Kontrollzo-
nen sehr eingeschrankt.

Pflichtmeldepunkte

Es gibt zwei Pflichtmeldepunkte fiir den BER, einen im Norden,
einen im Siden. Eine VFR-Anflugroute ist Gber den Pflichtmel-
depunkt November im Norden gestaltet. An- und Abflige zum
Flughafen sind immer Gber November zu planen. Ein- und
Ausflige Uber den siidlichen Punkt Mike kdnnen nur erfolgen,
sofern es die Verkehrssituation zulasst.

Wechselwirkungen mit anderen Flugplatzen wie Schonhagen
etc.
Die Lotsen der DFS kdnnen den IFR-Verkehr zum Flugplatz
Schonhagen nicht unabhdngig vom BER fiihren. Insbesondere
bei West-Betrieb liegen die Fehlanflugverfahren so, dass sie
nicht unabhangig von den Anfligen auf Schonhagen gefiihrt
werden konnen. Das heif3t, bei IFR-Anflligen nach Schonhagen
muss eine grofe Licke im Anflug auf die Slidbahn des BER
eingeplant werden, was nur bei entsprechender Verkehrslage
moglich ist. Daher wird fir IFR-Verkehr von und nach Schon-
hagen auf die bestehende PPR-Regelung gemaf AIP hingewie-
sen. Ebenfalls betroffen sind die Abfliige von der Stidbahn am
BER, die Auswirkungen auf die Kapazitat sind jedoch geringer.
DFS / Anja Naumann

(bis 31.12. 2020 17,66 €). Die Onlinebean-
tragung und -ausstellung kostet 10,00 €
(bis 31.12. 2020 9,82 €).

DAeC

TARNOLIV ORANGE

GOLDGELB NATURWEISS
LICHTGRAU ANTIK PERLWEISS

¥ KEIN SPANNLACK + KEIN LACKIEREN +' KEIN SCHLEIFEN
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NEWS

SICHERES MITEINANDER VIERTES ELEKTROFLIEGER-TREFFEN IN
GRENCHEN

Sprungzone aktiv?

Vierzehn Teams hatten sich fiir das . Electrifly-In”, das vom 12.-
13. September in Grenchen stattfand, angekiindigt. Doch trotz
guten Wetters konnten nicht alle Teams das gut besuchte Mee-
ting anfliegen oder beschicken. So mussten u. a. die Tschechen
wegen COVID-19 leider absagen. Die dieses Jahr mit insgesamt
6000 Franken dotierte eTrophy ging komplett an deutsche Teil-
nehmer. Absolut beherrschend darunter die selbststartenden
Segelflugzeuge. Wieder einmal schlug Segelflug-Ass Klaus Ohl-
mann zu. Auf seiner 20-Meter-Antares 20 verwies er seine Mit-
bewerber auf die Platze und erstritt den ersten Platz mit einem
Ziel-Distanzflug von 357,4 Kilometern. Spannend waren zudem
die Fachvortrage und die Podiumsdiskussion der Veranstaltung,
die unter der Schirmherrschaft von Bertrand Piccard stand.

H.P.

Unsere Fallschirmsportler sind eine liberaus aktive Grup-
pe unter uns Luftsportlern. Bei der Flugvorbereitung und
wahrend des Fluges sollten Piloten den Sprungzonen
besondere Aufmerksamkeit widmen, um gefahrliche An-
naherungen oder gar Kollisionen zu ver- E T -

meiden. Das obenstehende Plakat weist
darauf hin und kann zum vergrofBerten ’
Ausdruck hier heruntergeladen werden.

Foto: Markus A. Jegerlehner / electrifly-in

LTB-Follma

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

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

Jahresnachpriifung von Motorseglern,
Segel- und UL-Flugzeugen

Zertifiziert 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 OKTOBER/NOVEMBER 2020 @
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DIGITAL FLY-IN
Das Online-Live-Event von Eisenschmidt

Eisenschmidt veranstaltet am 17. Oktober 2020 ein Online-
Live-Event mit Vortragen, Interviews und Diskussionsrun-
den. Ubertragen wird das Digital Fly-in auf dem YouTube-
Kanal von Eisenschmidt.

Vortrage zum Thema Flugsicherheit, Gesprache und Diskus-
sionen Uber die Pilotenausbildung (gerade auch in Zeiten von
Coronal, Blicke hinter die Kulissen von Unternehmen aus der
Luftfahrt und vieles mehr - im abwechslungsreichen Pro-
gramm des Digital Fly-in findet jeder Luftfahrtbegeisterte das
Passende. Bei dem Online-Event, das zukinftig o6fters stattfin-
den soll, konnen sich Zuschauer mit Fragen und Kommentaren
unmittelbar beteiligen. Die Ubertragung auf YouTube macht es
moglich, diese Anmerkungen live zu beantworten und so die
Zuschauer in das Programm mit einzubeziehen.

Auf www.eisenschmidt.aero/digital-fly-in ist der Programm-
ablauf aufgefiihrt und die teilnehmenden Experten werden
vorgestellt. Dort konnen auch jetzt schon Fragen und Anmer-

JULEICA-ONLINE-LEHRGANG - INTERESSENTEN BITTE MELDEN

Da zurzeit keine Jugendleiterlehrgange im ublichen Rahmen
moglich sind, hat die Luftsportjugend einen Online-Lehrgang
fur Jugendleiter und Jugendleiterinnen entwickelt. Die In-
halte werden in den Abendstunden und am Wochenende ver-
mittelt. Der erste Lehrgang wird stattfinden, sobald sich ge-
nigend Teilnehmer angemeldet haben. Nach erfolgreichem

HEXENTREFFEN 2021 IM SAUERLAND

Zum 47. Mal soll es im Jahr 2021 ein Hexentreffen geben. Ge-
plant ist es vom 29.-31. Januar in Meschede. Die Organisato-
rinnen, sechs Hexen aus Meschede, Oeventrop, Bergneustadt
und Soest, wollen alles geben, dass dieses Treffen mit einem
Hygienekonzept stattfinden kann. Auch das bisher geplante
Programm verspricht eine tolle Veranstaltung.

AIRLINERFEELING ZUM UL-PREIS

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

.

NEWS

Das virtuelle Eisenschmidt Studio

kungen zum geplanten Programm abgegeben werden. Am
17. Oktober 2020 startet das Digital Fly-in um 10 Uhr auf dem
YouTube-Kanal von Eisenschmidt
www.youtube.com/eisenschmidt-pilotshop.

LLAFToPORT

JUGEN

Abschluss erhalten die Teilnehmer mit
der Jugendleiter/In-Card den bundesweit
einheitlichen Ausweis fir ehrenamtliche
Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen in der
Jugendarbeit. Ausfihrliche

Informationen: a.bugdoll-frostf@daec.de

Mehr auf www.hexentreffen.2021.de oder direkt anzufragen
bei hexentreffen2021@gmx.de

E E Kontakt

F

Eil'

CANAIR

LUFTFAHRTUNTERNEHMEN
FLIGHT TRAINING

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

PRUFER KLASSE 5 FUR ULTRALEICHTFLUGZEUGE

Viele Anfragen und Bewerbungen zum Erwerb der Priferlaub-
nis Klasse 5 erreichen uns seit einiger Zeit. Eine erste Frage,
die sich uns stellt: Brauchen wir noch mehr
Prifer? Wir haben im DAeC drei Priiferinnen
und 235 Priifer plus 92 Prifer des DULV, die
gleichzeitig auch im DAeC aktiv sind. Bei zir-
ka 2000 Jahresnachprifungen kommen somit
im Schnitt sechs Priifungen im Jahr auf jeden
einzelnen Priifer.

Priiferausbildung

Wir mdchten natiirlich schon den Erwerb der Priferlaubnis
ermaglichen. Es gibt bestimmt Luftsportvereine, die Bedarf an
Prifern haben und junge Menschen, die sich beruflich weiter-
entwickeln mochten.

Kompaktlehrgdange wie in der Vergangenheit méchte das Luft-
sportgerate-Biliro aus organisatorischen Griinden nicht mehr
durchfihren. Der zusatzliche und aktuelle Aufwand ist nicht
mehr so nebenbei zu erledigen. Daher ist das Luftsportgerate-
Biiro an die Bundeskommission Technik im DAeC herangetreten.
Wir sehen eine gute Moglichkeit in der dezentralen Ausbildung
an mehreren Stellen in den Landesverbanden mit abschlieen-
der theoretischer und praktischer Priifung im Luftsportgerate-
Biiro in Braunschweig. Ich denke, wir werden nachstes Jahr
damit starten. Die Priferlaubnis berechtigt zu Jahresnachpri-
fungenin den eingetragenen Geratearten und Bauweisen. Eben-
so kann die Berechtigung zur Priifung der Avionik erworben
werden. Das Equipment zu Priifung von Funk und Transponder
kann man gegen eine Geblihr beim Luftsportgerate-Biiro aus-
leihen. Mit einer weiteren speziellen Ausbildung und Genehmi-
gung kann man auch Erstpriifungen (Stiickpriifung) an neu her-
gestellten UL vornehmen. Das Mindestalter zur Erlangung der
Erlaubnis betragt 21 Jahre. Die technische Priferlaubnis muss
alle fiinf Jahre mit einem Tatigkeits- und Fortbildungsnachweis
verlangert werden.

Fachliche Voraussetzung fiir den Priifer Klasse 5
Abschluss in einem anerkannten Ausbildungsberuf, Tech-
niker-, Fach- oder Hochschule in einem fiir die Priifertatig-
keit forderlichen Fachgebiet und eine berufliche Tatigkeit
im Bereich der Instandhaltung von UL oder gleichwertige
nichtberufstatige Tatigkeit. LuftPersV §§ 104 ff.

Priifungsrate fiir Ultraleichtfliegen

Die Priifberechtigung in der ,fliegerischen Abteilung” ist nicht
mehr befristet. Die laufende Anerkennung als Prifer hangt vom
Tatig- und Verflgbarsein ab. Mitglieder des Priifungsrates im
DAeC sind eine begrenzte Anzahl von qualifiziert ausgewahlten
und vom Luftsportgerate-Biro geschulten Fluglehrerinnen und
Fluglehrern, die in einer Liste auf der DAeC-Internetseite ge-
fiihrt werden. Sie nehmen Prifungen fiir den Ersterwerb und
Befahigungsiberpriifungen fiir die Erneuerung oder Aktivie-
rung bestehender UL-Lizenzen ab.

Neue Mitglieder nehmen wir grundsatzlich nur bei Bedarf in
den Prifungsrat auf.

Das hangt zum grofiten Teil davon ab, inwieweit nicht mehr so
aktive oder altere Priifungsrate den Platz fir neue Uberlassen

8

und sie gegebenenfalls auch einarbeiten. In
dem Sinne ist es vielleicht gar mal so unin-
teressant auf die Altersstruktur in unserem
Priferwesen zu schauen:
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Eine zweite Frage, die sich dabei stellt: Ware es sinnvoll, eine
Altersgrenze fiir die Priiftatigkeit zu benennen? Bei einer Fest-
legung ware eine langerfristige Bedarfsplanung fiir das Nach-
ricken von neuen Bewerbern moglich. Zudem kdénnte auch der
Prifer sich rechtzeitig darauf einstellen, wann spatestens der
Priferruhestand eintritt. Bisher liegt die Entscheidung in der
Regel beim Priifer selbst, zumindest solang er die giltige Lehr-
berechtigung hat. Des Weiteren macht die Flugschule selbst
den Vorschlag, welcher Prifungsrat seinen Flugschilern die
Prifung abnimmt. Bei anstehenden Befahigungsiberpriifun-
gen kann der Lizenzinhaber auch selbstandig aus der Liste der
Prifungsrate wahlen und den Termin personlich vereinbaren.
Prufungsrate und Prifer Klasse 5 haben eine Haftpflichtver-
sicherung beim Luftsportgerate-Biiro, sofern sie keine eigene
oder eine Uber den Landesverband abgeschlossen haben. Aus-
geschlossen sind jedoch Schaden am geflogenen oder gepriif-
ten Luftfahrzeug. Diese sollten Uber den Halter des UL versi-
chert werden.

Interessentinnen und Interessenten fir die Priiftatigkeit im
DAeC in der Ultraleichtfliegerei, egal ob fliegerisch oder
technisch, richten bitte einen aussagekraftigen Lebenslauf

mit Bild an: Lehrgangf@daec.de

Frank Einfiihrer, LSG-B

LUFTSPORT OKTOBER/NOVEMBER 2020 @
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ELEKTROFLUG

SCHWEIZER STUDENTEN BAUEN ELEKTRISCHEN ANTRIEBSSTRANG FUR VIERSITZIGES

MOTORFLUGZEUG

Schweizer Hochschulen besitzen zwar keine Fakultaten fur
Luft- und Raumfahrt wie etwa Deutschland, doch gehen von
der bekanntesten Universitat, der Eidgendssischen Techni-
schen Hochschule (ETH), immer wieder entscheidende Im-
pulse aus, die die Luftfahrt befliigeln. Jingste Initiative ist das
Vorhaben zur Entwicklung eines reinen Elektro-Viersitzers auf
Basis eines in Stdafrika entwickelten Kit-Flugzeugs. Sling Air-
craft als Hersteller des Ganzmetall-Tiefdeckers mit Dreibein-
Festfahrwerk engagiert sich selber beim Umbau der Zelle, die
anschliefend verschifft und in die Schweiz transportiert wird.
Ab diesem Herbstsemester werden bis zu zwolf Studenten an
der Integration eines an der ETH entwickelten elektrischen
Antriebsstrangs tatig sein. Der 55 kW-Antriebsstrang erfahrt
eine Flussigkeitskiihlung, sodass fur die Dauer von etwa finf
Minuten eine Spitzenantriebsleistung von bis zu 110 kW an der
Propellerwelle zur Verfligung steht (Peak Power). Die vorgese-
hene Ladespannung liegt bei 540 Volt. Dementsprechend stark

SUDAFRIKANER KOOPERIEREN MIT SOLO

Solo, die auf Zweitaktmotoren spezialisier-
te Firma, scheint die Zeichen der Zeit erkannt
zu haben. Mit Jonker Sailplanes entsteht der-
zeit eine Elektroversion der erfolgreichen JS3,
die als Jonker JS3 RES noch in diesem Herbst
auf den Markt kommen soll. Die schwabische
Firma Solo bedient sich zunachst der slowe-
nischen Emrax-Motoren. Der RES-Antrieb ist
als Schwenktriebwerk ausgebildet.
Deutschland spricht aber auch Gber einen FES-
Antrieb von LZ-Design. Man darf gespannt sein.
Erfreulich fir die gesamte Segelflugszene: Es
wird sauberer und leiser!

Jonkers

Noch schlummert unter der Cowling der Sling 4 ein Rotax 914
UL, doch ab 2021 soll ein 55 kW-E-Motor das Flugzeug antrei-
ben. Foto: Sling Aircraft

werden auch BMS, Controller und Inverter ausgelegt. Der Um-
bau und erste Tests erfolgen am Innovationspark in Diben-
dorf, dem ehemaligen Militarflugplatz bei Zirich. Schon im
kommenden Jahr sollen dann dort die Flugversuche beginnen.

Zunachst gab es die Jonker-
Flugzeuge nur mit Jet-

Antrieb. Jetzt wird es leiser

dank modernem Elektro-
antrieb
Fotos: Jonker Sailplanes

TESTFLUGE MIT DEM SCHWEIZER STRATOSPHARENSEGLER SOLAR STRATOS NEU AUFGENOMMEN

Am 23. Juli hob auf dem Schweizer Militarflugplatz Payerne
Raphaél Domjans Solar Stratos zu einem erneuten ersten
Testflug ab. Das zweisitzige Stratospharen-Solarflugzeug ist
mit einem HPD 25-Motor ausgestattet. Es war schon einmal
fur sieben Minuten in der Luft. Bei einem Belastungsversuch
ging aber die linke Fligelhalfte vorzeitig zu Bruch. Nach zwei-
jahriger Pause und einem neuen Fliigelsatz war man bereit,
die Flugversuche wieder aufzunehmen. Das mit den neuen
Tragflachen ausgestattete Flugzeug stieg nach dem Start vom
Aerodrome in Payerne zunachst auf eine Flughche von 800
Metern und landete 20 Minuten spater wieder sicher auf dem
Boden. Das eigentliche Ziel liegt darin, das Flugzeug nur mit
Solarkraft elektrisch betrieben in Héhen von etwa 25.000 Me-
tern zu bringen. Es sollen damit sowohl Gast- als auch For-
schungsfliige durchgefihrt werden. Domjan will nach einer
Einschulung auf diesen Flugzeugtyp nun schrittweise mit der

@ LUFTSPORT OKTOBER/NOVEMBER 2020

Der angestrebte Hohenflug des Solar Stratos steht immer

noch aus. Jetzt tastet man sich mit neuem Fliigel wieder lang-
sam heran. Foto: Solar Stratos

Maschine die Grenzen erfliegen. Da sie keine Druckkabine be-
sitzt, wird er dann einen russischen Raumfahrtanzug tragen.
Der ist auch fur spatere Fluggaste vorgesehen.

Redaktion Elektroflugnews: H.P.
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FLUGSICHERHEIT

Zum zweiten Mal freuen sich Herausgeber, Redaktion und
Jury, den LuftSport Flugsicherheitspreis zu vergeben - aus
gegebenem Anlass mit etwas Verspatung. Wir danken allen
Bewerbern fiir ihr Engagement fiir mehr Flugsicherheit, hof-
fen auf viele Nachahmer und insbesondere darauf, dass es
uns gemeinsam gelingt, den Luftsport sicherer zu gestalten.

Ein grofler Dank gilt den Sponsoren dieser Aktion, die es er-
maoglichen den Preis auch mit einem Geldbetrag zu verbinden.
Das sind Harald Meyer, der Luftsportverband Rheinland-Pfalz
und der Eqip Verlag. Erstmals unterstitzt auch ein Versiche-
rer die Aktion, namlich die AXA Bezirksdirektion Detlef Ketter
aus Neustadt a. d. W. Anhand eines Kataloges aus14 Kriterien,
hierunter Umsetzbarkeit, Verstandlichkeit, Proaktive Mafinah-
me, Innovative Idee, haben die Juroren Punkte vergeben. Da
es an der Spitze, wie schon im letzten Jahr, sehr ,eng” war,
wurde beschlossen, drei Hauptgewinner zu ehren.

Mit einem ersten Preis, dotiert mit je 500 €, werden geehrt

die Segelflugkommission im Aero Club NRW unter Leitung
von Dr. Siegfried Baumgartl fiir konkrete Vorschlage und
MafBnahmen, Segelflugwettbewerbe sicherer durchzufiihren.
Diese Intitiative wurde in unserer Ausgabe Oktober/November
2019 ausfihrlich beschrieben.

Der Verband Deutscher Pilotinnen e. V. erhalt den Preis fir
sein langjahriges und regelmafliges Angebot von Flugsicher-
heitstraings an unterschiedlichen Orten und mit verschiede-
nen Schwerpunkten (s. Ausgabe Oktober/November 2019).

Schliefllich wird die Kunstfluggemeinschaft Hessen e. V. fiir
ihr Angebot geehrt, mit ihrem Flugzeug MDM Fox Flugsicher-
heitstrainings und Trudeleinweisungen anzubieten (s. Ausga-
be Dezember 2019/Janur 2020, S. 14).

Unfallentwicklung im Segelflug

Dr. Siegfried Baumgartl hat die Anzahl der schweren
und todlichen Unfdlle der letzten Jahre im Segelflug
analysiertundin einem sehrinteressanten und umfang-
reichen Beitrag zusammengefasst. Aus Platzgriinden
konnen wir ihn in der hier vorliegenden Ausgabe leider
nicht abdrucken. Er ist jedoch sowohl Gber www.luft-
sportmagazin.de als auch tUber www.aeroclub-nrw.de
abrufbar. Wir werden den Beitrag in einer der kommen-

den Ausgaben veroffentlichen.
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Diese Urkunde ist eine Anerkennung fiir iiberzeugend gute Vorschlage, lobenswerte
praktische oder ein beispit i 2ur Verril
der Unfallzahlen und Erhdhung der allgemeinen Flugsicherheit im Luftsport.

Preistréger

Vorschlag zur Verbesserung der Flugsicherheit:

Das Magazin LUFTSPORT bedankt sich im Namen
aller Luftsportler und Luftsportlerinnen.

Harald Meyer
Harald Meyer
Berater Flugsicherheit

- Flugunfalluntersuchung ) Axa Bezirksdirektion ||
Detlef Ketter
g T )

o LT

Q. - uftsportverband ] .

W - =)  Rheintand-Platz
Jona Keimer
Delegierter BuKo Segelflug J_
DAeC BA Flugsicherheit n £0Q|

Weitere Preise, dotiert mit jeweils 200 €, gehen an die FSVO
Reinheim fir die Aktion ,Mr. Safety”, die sich mit regelmaBi-
gen Sicherheitsbulletins an die Mitglieder richtet (s. Ausgabe
Februar/Marz 2020). Die Arbeitsgruppe Flugsicherheit am
Flugplatz Dinslaken wird geehrt fir ihr Anonymes Melde-
system fir sicherheitsrelevante Beobachtungen im Segelflug
(Beitrag im Regionalteil NRW dieser Ausgabe). SchlieBlich er-
halt auch Olaf Salzbrunn von der Deutschen Gesellschaft zur
Rettung Schiffbriichiger einen Preis fiir seine Vortrage und
Ubungen zum Thema ,Uberleben nach einer Notwasserung”.
(s. Ausgabe Oktober/November 2019)

Ausschreibung LuftSport Flugsicherheitspreis 2020
Vereine, Gruppen und Einzelpersonen kénnen sich auch
in diesem Jahr fir den LuftSportflugsicherheitspreis
2020 bewerben. Alle MaBBnahmen, ldeen, Aktionen, die
geeignet sind, die Sicherheit im LuftSport zu erhohen,
konnen eingereicht werden. Bitte die Bewerbung auf
etwa einer Seite DIN A4 zusammenfassen und bis zum
31.12.2020 an sicherheit@luftsportmagazin.de senden.
Wenn es erganzende Dokumente (Fotos, Skizzen, Publi-
kationen o .3.) gibt, diese gerne mitschicken.

Die Jury entscheidet bis 31.3.2021 liber die Preistrager.
Der Rechtsweg ist ausgeschlossen.

LUFTSPORT OKTOBER/NOVEMBER 2020 @
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90 Jahre ist es fast her, dass zuletzt eine Klemm L20 am Him-
mel zu sehen war. Das Warten hat nun ein Ende: Am 25. Juni
2020 hob um 18:19 Uhr der bis ins Detail perfekte Nachbau
L20 OE-VKL ab zu seinem Erstflug!

Es war einmal ... So beginnen viele Geschichten, erzahlen von
Mihen, Rickschlagen und enden doch meistens gut. So auch
diese.

Die L20 war das erste kommerziell erfolgreiche Flugzeug von
Hanns Klemm, das er als Chefkonstrukteur der Fa. Daimler in
den Jahren 1923 /1924 konstruiert hatte.

L~
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MOTORFLUG

1: Erstflug der Klemm L20
am 25. Juni 2020 in Wie-
ner Neustart

2: Das Team von CraftLab
vor ihren Projekten Han-
sa Brandenburg C1 und
Klemm L20

x
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Mit diesem Typ wurden viele Rekorde und Erfolge erzielt, die
mafgeblich zum guten Ruf von Hanns Klemm und dessen
Flugzeuge beigetragen haben, z. B. der legendare Weltflug des
Freiherrn Friedrich Koenig von Warthausen 1928/1929 iber
eine Gesamtstrecke von 36.000 km. Dazu gehdrte aber auch
ein zuverlassiger Motor, der einfach zu warten und instandzu-
setzen war - der F7502, den Ferdinand Porsche im Auftrag von
Daimler entwickelt hat. Die L20 erhielt 1925 ihren Nachfolger
in der L25, so dass sich die Stiickzahl der L20 in Grenzen hielt,
da sie schon friihzeitig abgeldst wurde.

Verwirklicht wurde der nun fertiggestellte Nachbau durch die

1



MOTORFLUG

Firma CraftLab in Pitten/Osterreich. Auftraggeber war Ernst
Piéch bzw. das Unternehmen ,Fahr(T)raum - Die Ferdinand
Porsche Erlebniswelten” in Mattsee/Osterreich. Ernst Piéch
ist ein Enkel von Ferdinand Porsche.

Die Firma CraftLab ist in der Szene bekannt durch zahlreiche
Nachbauten von historischen Flugzeugen und Automobilen,
die durch ihre Detailtreue und Perfektion in der Bauausfih-
rung begeistern. Mit Kolomann Mayrhofer als Geschaftsfihrer
und seinem Team (Tischler, Flugzeugtischler, Stellmacher,
Schlosser, Maschinenschlosser, Sattler, Spengler und Flieger)
haben sich Enthusiasmus fir historische Flugzeuge, Ingeni-
eurswissen und Handwerkskunst zusammengefunden und zu
einem beeindruckenden Ergebnis gefiihrt.

Keimzelle des Projekts war der originale Daimler F7502 Motor
Nr. 66481.

Nach 1300 Stunden Arbeit und nach vielen Stunden am Prif-
stand wurde im Friihjahr 2020 der Motor durch Austro Control
abgenommen und fiir die Flugerprobung freigegeben.

3: Motorblock des von Ferdinand Porsche fiir
Hans Klemm konstruierten Daimler F 7502
4: Einer der beiden Zylinder des Boxermotors.
Beide haben einen Hubraum von 884 ccm

und verhelfen dem Leichtflieger zu 16 kW
Leistung

5: Nachgefertige Leichtmetallteile fiir Ruder und
Randbdgen

Da von der L20 keine Plane oder vollstandige originale Flug-
zeuge existieren, mussten tiber 800 Stunden in die Recherche
investiert werden. Als Vorlage dienten Originalfragmente der
L20 des Grazer Luftfahrtmuseums sowie Fragmente einer L20
aus Argentinien, Originalfotos und zeitgendssische Dokumen-
te aus verschiedenen Veroffentlichungen, wie z. B. Jahrbiicher
der DVL usw. Ca. 5600 Stunden wurden allein fiir den Bau der
Zelle bendotigt. Der Anspruch auf madglichst grofle Originalitat
stand im Vordergrund. Dazu waren die feinen Detailldsungen,
die generelle Filigranitat der Maschine und eine fir die dama-
lige Zeit neuartige aerodynamische Auslegung in Holzbauwei-
se authentisch umzusetzen.
Es war einmal ... eine |dee. Geworden ist es: ein Traum, der
fliegen kann.
Text unter Verwendung eines Beitrags von Stefan Saile,
Sebastian Knapp und Fotos von Craftlab

cC/ANMO

SUDWEST

@

Uberwachung, Nachpriifung und Instandhaltungsprogramme fiir:
alle ein- und zweimotorigen Flugzeuge bis 2730 kg MTOW

Motorsegler
Segelflugzeuge
Annex-2-Flugzeuge

Standorte in Saarbriicken (EDDR) und Trier-Féhren (EDRT)

WIR BETREUEN ZUVERLRASSIG
IHR LUF TFRAHRZEUG!

Ihr CAMO-Unternehmen zur Aufrechterhaltung der LufttUchtigkeit

©

CAMO SUDWEST
GMBH

CAMO Sitdwest GmbH « Zum Gerlen 17 « D-66131 Saarbricken

Tel.: +49 6893 / 96 38 75 0 « Fax: +49 6893 / 96 38 75 8 « www. camo-sudwest.de « info@camo-suedwest.de
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MOTORFLUG

6: Holz-Leichtflugzeugbau
vom Feinsten: Der zweihol-
mige Fliigel der L20 vor der
Bespannung.

7: Originalgetreu bis ins
Detail: Das Cockpit und die
Instrumente

8: Die Werkstatt von Craftlab,
im Vordergrund der Rumpf
der Hansa Brandenburg C1

9: Das Originallogo der Leicht-
flugzeugbau Klemm GmbH
darf nicht fehlen

Von Daimler zu Klemm

Zwischen 1923 und 1924 konstruierte Hanns Klemm
die Daimler L20. Zum Entwurf des passenden Flug-
motors F7502 konnte er Ferdinand Porsche bewegen.
Nach dem Erstflug der Prototypen D-608 (mit Schwim-
mern ausgeristet) und D-609 wurde die L20 verbessert
und in L20B umbenannt. Sie konnte einige Rekorde
und spektakuldre Flige fiir sich verbuchen. So lande-
te 1928 Ernst Udet damit auf dem Zugspitzmassiv, und
Friedrich Karl von Koenig-Warthausen umrundete als
erster Alleinflieger 1928/1929 die Welt. Trotz der guten
Verkaufserfolge stellte Daimler nach der Fusion zur
Daimler-Benz AG die Produktion von Flugzeugen ein,
und so stellte Klemm die Maschine ab 1927 unter ei-
genem Namen als Klemm L20 weiter her. 1927 wurde
sie zur L25 weiterentwickelt. Insgesamt wurden min-
destens 58 Stiick in verschiedenen Versionen gebaut.

Links
www.klemm-flieger-forum.de
https://fmh.club/projekte/
klemm-120-b1-nachbauprojekt/

CraftLab

Die CraftLab GmbH mit Sitz in Pitten, Niederdsterreich wurde
im Jahr 2000 gegriindet und hat sich auf die Restaurierung und
Reproduktion historischer Flugzeuge, Automobile und Kompo-
nenten spezialisiert. Das Team um Geschaftsfihrer Koloman
Mayrhofer hat in handwerklicher Perfektion

bereits mehr als 20 auBergewdhnliche Auto- E.I E
mobile und Flugzeuge realisiert. Ein Blick auf -
die Website lohnt sich!

www.craftlab.at E

Fahrt(T)raum

Die ,Ferdinand Porsche Erlebniswelten” sind ein Museum und
eine Eventlocation in Mattsee, Osterreich, 15 Autominuten von
Salzburg gelegen. Ernst Piéch widmet dieses Museum seinem
GroBvater Ferdinand Porsche (1875 - 1951), der als Auto- und
Motorenkonstrukteur, im Rennsport, als .
Porsche-Firmengrinder und Erfinder des VW E E.E
Kafers beriihmt wurde. B -
www.fahrtraum.at |

[=]
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MODELLFLUG

EU-RECHT FUR MODELLFLIEGER:
ERFREULICHER ZWISCHENSTAND

Die Bundeskommission Modellflug im DAeC hatte bereits im
vergangenen Jahr den Vorschlag ,,Standardisierte Regeln fiir
Flugmodelle” (StRfF) beim Bundesministerium fiir Verkehr
und Digitale Infrastruktur (BMVI) im Hinblick auf die Imple-
mentierung des neuen EU-Rechts fiir Unmanned Aircraft Ve-
hicle (UAV) eingebracht. Inzwischen sind die Voriiberlegungen
mit Blick auf die Belange des Modellflugs vom BMVI weitge-
hend abgeschlossen. Die ersten inoffiziellen Signale von Sei-
ten des Ministeriums stimmen optimistisch.

Die beiden Verbande DMFV und die Bundeskommission Modell-
flug im DAeC sind dazu mit ihren jeweiligen Standpunkten in-
tensiv angehort worden. Die offizielle Verbandsanhdrung steht
aber noch aus. Wie schon im allerersten Termin vom BMVI im
April 2018 angedeutet worden war, gelangen die Voriiberlegun-
gen zu dem Ergebnis, dass die Verbande den Modellflugbetrieb
beschreiben missen, was die Bundeskommission Modellflug
genau mit ebenjenen StRfF bereits vollzogen hat. Diese Be-
schreibung kdénnte daher als Grundlage fiir die Betriebsge-
nehmigung nach Art. 16 DVO (EU) 2019/947 dienen (,16er-Be-
triebserlaubnis”). Das entspréche dem Verfahren nach lit. b) des
zweiten Absatzes des vorgenannten Artikels der DVO und damit
den Anregungen der Bundeskommission Modellflug im DAeC.

~16er-Betriebserlaubnis” iiber LBA und Landesluftverkehrs-
behorden

Zustandige Behdrde fir die Erteilung dieser neuartigen ,,16er-
Betriebserlaubnis” - also der Erlaubnis fiir das Fliegen ..im
Rahmen von Vereinen und Vereinigungen” - wird mit hoher
Wahrscheinlichkeit das Luftfahrtbundsamt (LBA) in Braun-
schweig sein. Neben dem LBA (als zustdndige Behorde fiir
die . 16er-Betriebserlaubnis”) werden wahrscheinlich auch die
Landesluftverkehrsbehorden weiterhin fir die Erteilung von
JAufstiegserlaubnissen” betraut bleiben. Hier wird angestrebt,
die eingespielten, aktuell geltenden Verfahren mdoglichst bei-
zubehalten. Wie bisher wiirde somit beispielsweise der Betrieb
von Flugmodellen mit einer Startmasse Uber 5 kg oder in ei-
nem geringeren Abstand als 1,5 km zu Flugplatzen oder - bei
Antrieb mit Verbrennungsmotor oder Turbine - Wohngebieten
einer ,Aufstiegserlaubnis” neben der ,16er-Betriebserlaubnis”
bedirfen. Regeln zum ,.inneren” Flugbetrieb wiirden jedoch in
der Regel nicht Gegenstand der Aufstiegserlaubnis sein, da die-
se schon in der , 16er-Betriebserlaubnis” abgebildet sind.

Lokale Aufstiegserlaubnis und Geldndeausweisung

Das Erfordernis einer parallelen, quasi ,lokalen Aufstiegser-
laubnis” deckt sich mit dem in den StRfF beschriebenen Ver-
fahren der Ausweisung von bestimmten Modellfluggeldnden,
namlich wenn dort der bisher als ..erlaubnisbediirftig” bezeich-
nete Modellflug stattfinden soll. Zwar hatte insoweit die Bun-
deskommission Modellflug im DAeC ein 10-kg-Grenze fir zu-
treffender gehalten. Dem folgen die Voriiberlegungen des BMVI
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Foto: Ludwig Feuchtner

allerdings nicht. Die Bundeskommission Modellflug wird dieses
Ziel gleichwohl weiter verfolgen.

Der DAeC bzw. die Bundeskommission Modellflug haben auch
keine Signale empfangen, dass die vorgeschlagene DAeC-
interne Vorprifung zur ,Geldndeausweisung” mit den neuen
Verfahren nicht zu vereinbaren sei. Der grof3e Vorteil fir alle
DAeC-Vereine ist dabei, dass sich die Vereine zukinftig nur
noch an die Bundeskommission Modellflug im DAeC fir eine
lokale ,Aufstiegserlaubnis” zu wenden brauchen und der DAeC
bzw. die Bundeskommission Modellfug sodann in der Funkti-
on als ,.Operator” der Betriebserlaubnis nach Art. 16 DVO (EU)
2019/947 diese ergénzende ,Aufstiegserlaubnis” fir seinen lo-
kalen Mitgliedsverein einholt.

Die StRfF sehen eine verbandsinterne Vorpriifung der ,Ge-
landeausweisung” vor, die jedoch nur wirksam wird, wenn die
ortlich zusténdige Luftverkehrsbehéorde dieser ,Ausweisung”
zustimmt. Sachlich und inhaltlich ist die Erteilung dieser Zu-
stimmung nicht von der Erteilung der jetzt vom BMVI vorgestell-
ten lokalen ,Aufstiegserlaubnis™ unterscheidbar.

Lésungsmaglichkeit fiir ,,Mischvereine” und Gastpiloten
Zwischenzeitlich zeichnet sich auch eine Lésungsmaglichkeit
fur sog. ..Mischvereine” und Gastpiloten ab.

Unter . Mischvereinen” sind Modellflugvereine zu verstehen, die
sowohl DMFV- als auch DAeC-zugehdrige Vereinsmitglieder
haben. Soweit ein solcher ,Mischverein” im DAeC oder einem
seiner Luftsportverbande Mitglied ist, kann der gesamte Mo-
dellflugbetrieb auf dem Vereinsgelande oder bei Wettbewer-
ben bzw. sonstigen Modellflugveranstaltungen nach den StRfF
durchgefiihrt werden. Mit anderen Worten: DMFV-Mitglieder
konnen - sofern sie Mitglied in einem DAeC-Luftsportverein
sind - in diesem DAeC-Verein weiterhin unproblematisch ihren
Flugsport ausliben. Ein Verbandswechsel ist nicht notig.

Fir Gastpiloten, die nicht Mitglied in einem lokalen DAeC-
Luftsportverein und nicht Mitglied des DAeC oder seiner ange-
schlossenen Luftsportverbande sind, existiert eine Regelung,
die ihnen die Maglichkeit bietet, auf einem unter den Regeln der
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StRfF betriebenen Modellfluggelande ihren Flugsport auszu-
tben.

Die StRfF beinhalten ebenfalls Regelungen fir auslandische
Piloten auch auflerhalb ausgewiesener Modellfluggelédnde und
fur Veranstaltungen, die auflerhalb ausgewiesener Geldnde
stattfinden.

Turbulente Zeit

In einer turbulenten Zeit, in der der Luftraum durch neu hinzu-
kommende Nutzer mit immensen wirtschaftlichen Interessen
immer begehrter wird, ist dieser weitere Meilenstein auf dem
langen Weg des Uberganges in das neue EU-Luftrecht fiir die
Modellflieger ein sehr guter Zwischenerfolg, wonach ein gutes

MODELLFLUG

Endergebnis erwartet werden darf. Ein ,Weiter-wie-immer”

wird unserer Auffassung nach dem grundlegend neu geordne-

ten Rechtsrahmen und den neuen Nutzungsinteressen im un-

tersten Luftraum nicht gerecht. Die StRfF stellen nach Meinung

der Bundeskommission Modellflug mit all ihren Sport- und

Fachausschissen in den verschiedenen Modellflugklassen ein

handfestes und zukunftsorientiertes Konzept dar, mit dem der

Modellflug weiterhin gut praktikabel und sicher in Deutschland
etabliert bleibt.

RA Christian Walther

Vorsitzender des Fachausschusses Recht

und Vorstandsmitglied

der Bundeskommission Modellflug im DAeC

REGISTRIERUNGSPFLICHT FUR MODELLFLIEGER

- WIE GEHT DAS?

Das Luftfahrt-Bundesamt (LBA) hat als zukiinftig zustindige
Stelle fiir die Registrierung aller UAV-Betreiber und damit
auch von Modellflugsportlern den Verbanden DAeC sowie
DMFV folgende Informationen zukommen lassen. Die ent-
sprechende Software ist derzeit in der letzten Abstimmung
zwischen dem LBA und dem Ersteller. Die folgenden Informa-
tionen konnen daher nur den derzeitigen Stand wiedergeben.
Das Gesamtkonzept steht fest, Details konnten sich allerdings
noch @ndern.

Jeder muss sich registrieren

Unabhangig von einer Verbandszugehdrigkeit muss jeder Mo-
dellflugsportler ab 31.12.2020 beim LBA registriert sein, wenn
er ein Flugmodell mit einer Startmasse von mehr als 250 g
fliegen will oder das Flugmodell Sensoren zur Erfassung per-
sonengebundener Daten (i.d.R. eine Kamera) tragt. Den Ver-
banden wird es ermdglicht, ihre Mitglieder en bloc registrieren
zu konnen. Der DAeC und damit auch der MFSD werden diesen
Service seinen Mitgliedern anbieten. Entsprechende Infoschrei-
ben mit der Mdglichkeit des Widerrufs der Datenweiterleitung
sind in diesen Tagen verschickt worden. Modellflugsportler, die
in mehreren Verbanden organisiert sind, werden nur einmal
registriert. Das Registrierungssystem des LBA Gberprift Dop-
pelmeldungen und &st diese in eine zuldssige Meldung auf. Sie
sind dennoch aufgefordert, sich nur einmal zu registrieren, um
einen reibungslosen Datentransfer nicht zu gefahrden.

Welche Daten werden libermittelt?

Neben dem Namen, dem Geburtsdatum und der Adresse sind
auch die E-Mail-Adresse und Telefonnummer obligatorisch. Der
Verband fligt die Gruppenversicherungsnummer hinzu. Die-
se Angaben sind gesetzlich von der Verordnung (EU) 2019/947
gefordert und sind somit ,nicht verhandelbar”. Datensatze, die
nicht vollstandig sind, kdnnen nicht zu einer erfolgreichen Re-
gistrierung fihren und werden daher nicht an das LBA weiter
geleitet. Das entsprechende Mitglied erhalt keine Registrie-
rungsbestatigung und muss sich in diesem Fall selbst um die
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Die Zentrale des Luftfahrt-Bundesamtes in Braunschweig

Quelle: Luftfahrt-Bundesamt

Registrierung beim LBA kiimmern. Eine solche Einzelregistrie-
rung wird sehr wahrscheinlich kostenpflichtig sein (im ,.kleinen
zweistelligen” Euro-Bereich). Eine Teilnahme an der en-bloc-
Registrierung ist hingegen kostenfrei.

elD - Das neue Kennzeichen

Im Fall der erfolgreichen Registrierung erhalt jeder Modell-
flugsportler die fir seine Person erzeugte, sogenannte ,elD”
(electronic Identification). Damit ist die Registrierung bestatigt.
Mit dem Empfang der elD ist die Registrierung abgeschlossen.
Sie ist unbegrenzt giltig. Eventuelle Datenanpassungen oder
Loschungen missen von jedem Modellflugsportler direkt in
dem fiir ihn beim LBA eingerichteten Account vorgenommen
werden. Aufgabe der Verbande ist nur die Eingangsmeldung.
Die Verbande erhalten keine Bestatigung der Registrierung und
erfahren auch nicht die ..eID" ihrer Mitglieder.

Die ..elD” ist vom Modellflugsportler auf jedem Flugmodell an-
zubringen. Sie muss bei Flugmodellen nicht abgestrahlt wer-
den. Sie ersetzt zukiinftig das feuerfeste Adressschild mit Name
und Adresse. Das ,neue Kennzeichen” kann nach derzeitigem
Informationsstand an jeder Stelle des Flugmodells - also auch
im Inneren, sofern es einfach zuganglich ist, z.B. im Batterie-
fach, - angebracht werden und muss nicht mehr feuerfest aus-
gelegt sein.
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Ganz einfach - ein Mausklick

Vereine und Verbande innerhalb des DAeC, die ,Vereinsflieger.
de” nutzen, werden rechtzeitig die Moglichkeit haben, die Teil-
nahme an der en-bloc-Registrierung tiber diese Software erle-
digen zu konnen.

Abschluss im Dezember

Aktuell kann davon ausgegangen werden, dass das Registrie-

rungssystem des LBA im Laufe des Dezember fertiggestellt

sein wird. Dann werden die Daten vom DAeC an das LBA uber-

mittelt. Zum 31.12.2020 sollte somit jedes Mitglied seine ,elD"

erhalten. Wir informieren, wenn es Neuigkeiten gibt.
Bundeskommission Modellflug im DaeC

BEI GROSSER HITZE WURDEN DIE NEUEN
FREIFLUGMEISTER ERMITTELT

Kurzbericht von der Deutschen Jugend- und Juniorenmeisterschaft im Freiflug

Mitte August starteten die Freiflieger mit dem ersten gréfle-
ren Wettbewerb der Saison. In Freienhufen (BB) ging es um die
Meistertitel bei den Jugendlichen (bis 14 Jahre) und den Juni-
oren (bis 18 Jahre). Parallel dazu flogen die Senioren um den
Matthias-Hirschel-Pokal. In der Seglerklasse F1A konnte sich
Leon Rink (HE) gegen Fabian Rumpp (BW] im Stechen durchset-
zen. Bei den Jugendlichen war Carlos Lammersmann-Gozalo
(NW) der Beste. Die kleine Seglerklasse F1H-J gewann Levin
Selke (SN). Bester ,Kleiner Uhu”-Pilot war Adrian Drelse (BB).
Carlos Lammersmann-Gozalo, Simon Pietzko und Jonas Wie-
siolek gewannen als gemischtes NW/BW Team die Junioren-
wertung. Das beste Jugendteam mit Leon und Lars Rink sowie
Leonard Donner kam aus Hessen.

Einfach war diese Meisterschaft nicht. Die grof3e Hitze war eine
Belastung fiir die jungen Sportler. Und der umlaufende Wind
machte auf dem relativ kleinen Geldande einen mehrfachen
Wechsel der Startstellen erforderlich. So hatte auch der DAeC-
Wettbewerbsleiter Michael Jackel keine leichte Aufgabe.
Normalerweise ist die Juniorenmeisterschaft ein Teil der Qua-
lifikation fir die Nationalmannschaft. Da aber dieses Jahr von
der FAI alle Welt- und Europameisterschaften abgesagt worden
waren, bleibt die Nationalmannschaft von 2020 fiir die Junioren-
WM 2021 bestehen.
Die vollstandige Ergebnisliste gibt es hier: www.thermiksense.
de/wettbewerbsergebnisse-2020/

Bernhard Schwendemann

MODELLFLUGGESCHICHTE BIS 1945

Die zweite von drei Broschiiren zur Geschichte des
Modellfluges ist erschienen. Es handelt sich um den
Band 1, der fir 3,00 € im Deutschen Segelflugmuse-
um auf der Wasserkuppe gekauft werden kann. Bitte
sprechen Sie das Personal an der Kasse darauf an.
Wir verschicken die Broschiire auch fir 5,00 €, dort
ist dann Porto und Versand im Preis mitenthalten.
Wer den Band 2, der zuerst erschienen war, noch
nicht hat, kann auch beide fiir 8,00 € bestellen. Bit-
te eine E-Mail an kontaktfdsegelflugmuseum.de
schicken.
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° Anhéngerbau
¢ Anhénger-Service + Renovierung

Obwohl es in Deutschland drei grofie Segelflugzeugherstel-
ler gibt, etabliert sich ein viertes, noch sehr kleines Unter-
nehmen, dessen Nischenprodukt ein 13,5-Meter-FAl-Segler
ist. Dieser Segler ist aulerdem fiir eine nur in Deutschland
ausgelegte 120-kg-Klasse konstruiert worden. Seine positive
Eigenschaft: Er ist selbststartend.

Warum 120-kg-Klasse? Piloten, die im Besitz eines 120-kg-
Flugzeugs sind, egal ob mit oder ohne Motor, bendtigen fir
den Betrieb dieses Gerats kein Medical! Auch benétigt man fir
das Flugzeug keine Jahresnachprifung. Das macht das Flie-
gen auch im fortgeschrittenen Alter fir jene noch maglich, die
zwar einen UL-Schein besitzen, beim Fliegerarzt aber durch-
fallen konnten.

Es gibt nur wenige Flugzeugmuster in Europa, die unter 120

SEGELFLUG

kg Leergewicht haben (zum Beispiel der Schweizer Archaeo-
pteryxx). Darlber dachten einige Flugzeug-Enthusiasten
in Deutschland nach, die vor zwei Jahren auf der AERO ihre
ersten Skizzen auf Papier austauschten. Man braucht aber
einen Hersteller, der so einen speziellen Segler mit Elek-
tromotor auch baut. Da war guter Rat teuer. Die drei groflen
Hersteller DG-Flugzeugbau, A. Schleicher Segelflugzeugbau
und Schempp-Hirth waren nicht interessiert, weil sie geni-
gend Auftrage hatten. Doch in der Nahe von Nirnberg war
ein kleiner Betrieb, der bereits in kleinen Stiickzahlen Ver-
kleidungsteile fur Trikes und andere Flugzeugteile herstellte.
Dieser Betrieb namens Klenhart Aerodesign war bereit, einen
Prototyp herzustellen. Zunachst als Non-profit-Unternehmen
angedacht, scheint sich das Projekt insgesamt jetzt schneller
zu entwickeln als urspriinglich geplant.

ANSCHAU TECHNIK GMBH

www.anschau.de

Neue Form

Seit liber 50 Jahren der Spezialist im Anhdngerbau

¢ Bau von Sonderanhdngern

* Anhédnger Reparatur + Instandhaltung

Wartung

e GroBe Reparaturen

¢ Einbau von Avionik

¢ Wartung & Reparaturen an Motoren

e Cockpitgestaltung
e Oberflachenpflege

Wartung, Reparatur & Priifleistungen an Segelflugzeugen, Motorseglern und Ultraleichtflugzeugen

Prifleistungen

e Lufttiichtigkeitspriifung
¢ Instandhaltungspriifung
e Avionik

Anschau Technik GmbH ¢ Axel Anschau/Timo Brast ¢ Feldborn 4c ¢ D-55444 Waldlaubersheim

+49 (0)6707 — 9158 10 * email: mail@anschau.de * web: www.anschau.de
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Spannweite 13,5m

1: Die Antriebskonfiguration des ,Birdy” erfor-
dert ein volliges Umdenken

2: Dreiseitenriss des ,,Birdy”. Der Einscheiben
Geiger-Motor befindet sich kapp hinter dem
Schwerpunkt

3: Ein spartanisch ausgestattetes Panel fiir
Minimalisten. Links Einfachbediengerat fiir
den HPD 16. Die Serie erhalt das IC-Fly

Das Geld kam von sieben Flugzeugenthusiasten, die bereit
waren, so viele Euros zusammenzulegen, dass sich Norbert
Klenthart entschloss, einen Prototyp mitzufinanzieren und zu
bauen. In CNC-Negativformen entstand so der erste ,Birdy",
der im Frihjahr 2019 auf der AERO prasentiert werden konn-
te. Trotz der vielen Neuflugzeuge auf dieser Messe war das
Interesse sehr grof3. Natiirlich waren auch viele Kritiker unter
den Interessenten - das bleibt nicht aus, wenn eine neue Kon-
struktion prasentiert wird.

Damit das Flugzeug eigenstartfahig wird, hat Konstrukteur
Klenhart den Antrieb in das Heck des Seglers gelegt - unter
Mitwirkung von Dr. Werner Eck, der als Konstrukteur von Gei-
ger-Elektromotoren bekannt wurde und das Heckantriebssys-
tem bereits in seinem polnischen Segler , Axel” erprobt hatte.
Klenhart griff auf dieses System zurtick, das urspriinglich so-
wieso aus seinem Kopf stammte. Fir ihn war wichtig, weder
ein FES-System noch ein Klapptriebwerk einzubauen. Der
Schub sollte optimal dort eingesetzt werden, wo er am effizi-
entesten ist, und das ist eindeutig noch hinter dem Leitwerk.
Zur Auswahl kam der 16-kW-Geiger-Elektromotor vom Typ
HPD 16. Der wiegt mit der erforderlichen Elektronik nur 5,5 kg.
Die E-Motoren von Geiger-Engineering sind die weltweit am
meisten verkauften Luftfahrt-Elektromotoren. Sie sind zuver-
lassig, extrem leicht, haben einen sehr hohen Wirkungsgrad
und gelten auch als preiswert.

Damit stand fest, dass der Motor im Schwerpunktbereich des
Rumpfes Platz finden muss. Eine Fernwelle aus CFK ist im
Rumpf mehrfach gelagert. Sie tritt aus dem an dieser Stelle
ausgesparten Seitenruder zirka 60 Zentimeter heraus. Dort
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4: Der ungewohnliche Weg eines Industrie-
designers. Norbert Klenhart entwarf und
fertigte zunachst Trikeverkleidungen. Der
grofBe Sprung gelang ihm jetzt mit der
Entwicklung des selbststartenden ,,Birdy”.
Beim Electrifly-In in Grenchen/Schweiz war
das Flugzeug der alleinige Star

e

treibt die Welle einen Faltpropeller mit 1,3 Metern Durch-
messer an, der sich im Segelflug automatisch nach hinten
widerstandsarm zusammenklappt. Das ist effizienter als ein
FES-Antrieb, der den Rumpfwiderstand iberwinden muss und
dessen Blatter auch noch im angeklappten Zustand im Segel-
flug die Stromung kraftig verwirbeln konnen.

Als Standard sind zwei Lithium-lonen-Batterien mit 32 kg
ebenfalls im Schwerpunkt verbaut, die zusammen 6,2 kWh und
einen Dauerstrom von bis zu 400 Ampere liefern. Sie ist gegen-
wartig noch die teuerste Baugruppe im ganzen Antriebssys-
tem. Uber den Batterien befindet sich der Container fiir das
Rettungssystem. Solche Systeme sind grundsatzlich bei allen
Ultraleichtflugzeugen vom Gesetzgeber geforderte Standards.
Ist diesem Fall ist es das System Magnum 300 von Junkers.
Die komplette Zelle vom ,Birdy” wiegt nur 93 kg, soll aber in
der Serie noch etwas leichter werden, damit die Zulassung
nach den Bauvorschriften auch unter den 120 kg moglich wird,
denn zusatzliche 26 kg machen weitere Einbauten mit Antrieb
aus. Der Prototyp ist um zehn Kilogramm {ber die 120 hinaus-
geschossen, doch man ist sich sicher, in der Serie noch zehn
Kilogramm einsparen zu konnen. Batterien und Rettungssys-
tem werden Ubrigens dabei nicht mitgerechnet.

Als FAI-Segler der 13,5-Meter-Klasse kann er bei einer Gleit-
zahl von 40 und dank seines geringsten Sinkens von 0,58 m/s
manch anderem Mitbewerber Paroli bieten. Dazu marschiert
er bei Motordauerleistung mit flotten 170 km/h manch ande-
ren davon. Die aerodynamische Auslegung kam von Loek Bo-
ermans, dem bekannten niederlandischen Professor fiir Aero-
dynamik an der Universitat Delft. Er gab auch dem Vdgelchen
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.Birdy” das nétige Profil, das schon nach den ersten Fligen
seine positiven Eigenschaften entfaltete.

.Birdy” soll nun so schnell wie mdglich das Testprogramm fir
Ultraleichtflugzeuge entsprechend der LTF-UL 2019 durchlau-
fen, was unter der Leitung von Peter Schneider vom DVLL und
DULV ziigig vorangehen wird. Klenhart Aerodesign hat sich
bereits auf die Serie vorbereitet, da jeder der Griindungsmit-
glieder auf sein eigenes bei ihm bestelltes Flugzeug wartet,
denn sie werden die Erstkunden sein. Wie Norbert Klenhart zu
verstehen gab, sei er unter anderem durch den Neubau einer
entsprechenden Fertigungshalle in Spalt bei Nirnberg auch
auf eine groflere Serie vorbereitet.

Um einen Preis fir das flugfertige Flugzeug von netto 75.000
Euro garantieren zu konnen, sollen einige Teile wie die zu fer-
tigenden CFK-Schalen nach Tschechien vergeben werden. Der
Zusammenbau wird nach jetziger Planung in Spalt bei Nirn-
berg erfolgen. Fiir den Bausatz hat man die Vorstellung, etwas
Uber 50.000 Euro netto nehmen zu wollen.

5: ,Birdy” besticht durch sein markantes Design. Gut erkennbar die Wélbklappen

6: Ein mit dem Rumpf verbundenes Fiihrungsrohr nimmt die dreifach gelagerte
CFK-Welle fiir den Faltpropeller auf

7: Die Leistungspolaren waren zunachst nur errechnete Werte, doch wahrend der
Flugerprobung bewahrheitete sich bereits der geringe Leistungsbedarf der
Konstruktion sowie auch ihr Antriebskonzept

Einen direkten Mitbewerber in der 120-kg-Klasse aufler dem
Schweizer Archaeopteryx gibt es momentan noch nicht. Die
geplante und etwas billigere GP 11 aus Polen fliegt noch nicht
und beno6tigt zudem mit 20 kW einen starkeren Antrieb. Alle
anderen Muster wie die Diana oder die Silent 2 Electro sind
ohnehin schwerer und teurer.
Nachdem unter der Testleitung von Toni Roth, der fir die Inte-
gration des Antriebssystems zustandig ist, die Flugerprobung
zligig voranschreitet, darf man bereits mit der Zulassung zum
Jahresende 2020 rechnen. Schon auf der AERO 2021 wollen
sich die Newcomer, die die Rechte komplett an die Klenhart-
Aerodesign abgegeben haben, mit einem ersten Serienflug-
zeug prasentieren. Fir ganz Eilige besteht die Mdoglichkeit
einer Vorauszahlung in Hohe von 25.000 Euro, verbunden mit
einer Festpreisgarantie.

H.P.

_won Flieger™
fiar Flieger -

Unsere Spezialitat:

zur GFK- und CFK-Bearbeitung direkt vom Hersteller

¢ Diamanttrennscheiben ¢ Band- und Stichsageblatter ¢ Frdser und Lochségen aller Art

Problemlésung durch individuelle Beratung und Fertigung

Philipp Persch Nachfolger KG
Zur Rothheck 16 » 55743 Idar-Oberstein
Telefon 0 67 84 / 90 48 48 + Fax 0 67 84 / 90 48 50
www.persch-diamant.de ¢ info@persch-diamant.de

(Penscu

Ay DIAMANTWERKZEUGE
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DER VOGEL IM OBERSTUBCHEN

Einen eigenen Oldtimer-Segelflieger zu besitzen und komplett zu restaurieren - mein Traum

1: Probesitzen in der K 8

2: Rohbau an der Seitenflosse

Angefangen hat alles 2015, als ich mit 13 Jahren bei der Flie-
gergruppe Hiilben e. V. mit dem Segelfliegen begann. Noch
im selben Jahr, zwei Wochen nach meinem 14. Geburtstag,
durfte ich zum Abschluss der Saison meinen ersten Allein-
flug absolvieren. 2016 habe ich dann am BWLV-Jugendlager
in Sinsheim teilgenommen. Eines meiner Ziele fiir das Flug-
lager war, zum ersten Mal Einsitzer fliegen zu diirfen - am
liebsten eine K 8. Mitglieder aus meinem Verein hatten mich
mit ihrer Schwarmerei fiir die K 8 schon angesteckt, da wuss-
te ich noch nicht einmal, wie der Flieger iiberhaupt aussieht.
Ich wusste nur, das Teil ist alt und jeder liebt es. Und tatsach-
lich durfte ich nach einigen Auffrischungsstarts auf der ASK
21 endlich K 8 fliegen. Tage davor hatte ich schon das Be-
triebshandbuch studiert, und bei jedem Vorflugcheck safl ich
fiir die Ruderprobe im Flieger. Mein Fluglehrer setzte mich
dann in den Flieger mit dem Satz: ,Fliegt eigentlich wie je-
des andere Flugzeug. Viel SpaB!” So stand ich dann am Start,
total aufgeregt, mit tausenden Kissen unterm Hintern, damit
ich irgendwas aus der groBen Haube sehen konnte, bin ge-
startet - und aus dem Grinsen nicht mehr herausgekommen.

Nach dem Fluglager habe ich in unserem Verein in Hiilben je-
dem erzahlt, wie toll ich die K 8 finde und dass ich unbedingt
auch mal eine haben will. Zu der Zeit habe ich sehr viel in der
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Werkstatt geholfen, fand alles total interessant und war ber-
all mit dabei. Mit unserem Werkstattleiter, genauer gesagt ei-
nem sehr guten Freund, der bei uns Werkstattleiter ist, habe
ich viele GFK-Reparaturen gemacht. Aber eben nie an Holz, da
wir leider keine Holzflugzeuge besitzen. Ich habe aber viel mit
ihm Uber Holzflugzeuge und vor allem Gber die K 8 geredet.

Im Jahr darauf hat er dann eines Morgens meine Eltern an-

gerufen und gemeint, er hatte eine K 8 geschenkt bekommen,
aber es solle eine Uberraschung fiir mich sein. Das wars! Ich
habe mich ohne Ende gefreut. Wir haben die K 8 also nach
Hilben geholt und erst einmal aufgebaut. Dabei ging es erst
mal darum, ob Flachen und Rumpf zusammenpassen, ob alle
Bolzen vorhanden sind und ob Anderungen fiir ein besseres
Auf- und Abriisten notwendig sind. Zuvor hatte mein Freund
gemeint ,Man misste noch ein bisschen an dem Flugzeug
machen ...", und nach dem Aufristen wurde mir auch klar,
was er damit gemeint hatte. Rumpf und Flachen waren zwar in
einem technisch guten Zustand, dennoch war der Lack schon
ziemlich stumpf und der Rumpf sah von innen nicht sonderlich
gut aus. So beschlossen wir eine komplette Grundiiberholung.
Nun standen wir aber vor einem neuen Problem: ,Wohin mit
dem Flugzeug?” Meinem Vater kam die verriickte Idee, die
K 8 bei uns auf dem Dachboden zu restaurieren. Es vergingen
keine zwei Wochen, da hatte unser Dachgeschoss ein Dach-
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fenster mit den exakten Massen bekommen, um den Vogel mit
einem Kran durchhieven zu konnen. Und da war er nun - der
Vogel im Oberstiibchen. Seitdem sind knapp zwei Jahre ver-
gangen. In der Zeit besuchte ich diverse Lehrgange, habe tolle
Leute kennen gelernt und vor allem mit zusammen mit Kris-
topher Kurz und Dominic Pieles viel an dem Flugzeug gear-
beitet. Unser Dachgeschoss ist inzwischen offiziell vom Luft-
fahrtbundesamt als Werkstatt, AuBBenstelle der Fliegergruppe
Hilben, zugelassen.

SEGELFLUG
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3: Allein die liebevolle Cockpit-Gestaltung hat
hunderte von Stunden verschlungen

4: Blick ins Oberstiibchen

5: Dreiseitenansicht der D-5013 von Schleicher

Stand Mai 2020 war die K 8 nun im Rohbau komplett fertig.
Sie hat einige kleinere Reparaturstellen an den Flachen ge-
habt, neue Endleisten erhalten und wurde komplett aufgear-
beitet. Der Rumpf ist das Herzstlick des Fliegers geworden.
Das nackte Stahlrohrgerippe wurde noch einmal durch das
Dachfenster gehievt und zusammen mit unserer Jugendgrup-
pe zwei Straflen weiter zu unserem Flugzeugschweifler ge-
tragen. Nach etlichen Stunden Rumpf-von-Hand-Abschleifen
ging dieser fiir den Feinschliff noch zum Glasperlenstrahlen

NEU...NEU...NEU

irishop

LUFTFAHRTZUBEHOR
by Dieter Schwenk
www.irl-shop.de

Dieter Schwenk e.K.

Hauptstr.16 72525 Munsingen
irlshop@dieterschwenk.de T:07381/938760
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6: Jana mit der Ju-
gendgruppe beim
Abschleifen des
Stahlrohrrumpfs

7: 0b das Ding da rein-
geht?

8: Und wie das Ding da
reingeht!

9: Jana am Start in der

K 8 - ist das nicht ein
Gedicht?

AR SRS N

und anschlieflend zum Lackieren. Nachdem auch die grofiten
Holzbauabschnitte an den Flachen abgeschlossen waren, wur-
de der Rumpf wieder in das Oberstiibchen gehievt und erhielt

den kompletten Endausbau. Hunderte von Stunden haben wir
allein mit der liebevollen Cockpitgestaltung verbracht und
auBerdem viele Dinge extra auf meine GroBBe angepasst - die
Mikrofonhalterung weiter vorne eingebaut, die Bodenplatte
durch eine etwas schwerere Platte ausgetauscht, um das be-
notigte Blei zu ersetzen, und und und ... Sogar eine Cabrio-
Haube haben wir ihm verpasst und die dafir notigen Wind-
schotts eingebaut.

Nun fehlt dem Vogel nur noch die Bespannung und die Lackie-
rung ... und dann darf er endlich wieder in die lang ersehnten
Lufte. Auch ich freue mich schon riesig darauf.

Jana Kostritza

Zur Person: Materielle und finanzielle Unterstiitzung:

e SPL mit Winden-, F-Schlepp und Gummiseilstart-Berechtigung; Unterstitzt und begleitet wird das Projekt

ca. 190 Starts / 80 Std. vom Baden-Wirttembergischen Luftfahrt-

siotherapeutin vom technischen Feld etwas entfernen.

o Fliegerisch steht die UL-Lizenz auf dem Programm, sowie eine Art
.Flugplatz-Hopping” mit der K 8, um die Vereine zu besuchen, die
das Projekt begleitet und unterstiitzt haben.

Und eine weitere K 8 (diesmal eine K 8 A} zusammen mit Freund
Kristopher ist auch schon in Planung. Sie wird dasselbe Design er-
halten, nurin der Farbe Grin.

2015 Beginn der Segelflugausbildung mit 13 Jahren in der verband (BWLV]). GroBe Unterstiitzung er-
Fliegergruppe Hilben e. V. und 1. Alleinflug auf Twin Il hielt der Vogel im Oberstiibchen auch von
zwei Wochen nach dem 14. Geburtstag vielen Unternehmen wie z. B. den Firmen

2016 Jugendlager in Sinsheim, erster Einsitzer-Start (auf K 8) Tost und Winter, sowie von begeisterten

seit 2017 Grundiberholung und Restaurierung einer fast 60 Jahre Privatpersonen. Von der Traditionsgemein-
alten K 8 B auf dem Dachboden des Elternhauses schaft ,Alte Adler e. V.” erhielt Jana einen

Januar 2018 Teilnahme am Zellenwartlehrgang auf dem Klippeneck Forderpreis von 500 €. Verbande und Verei-

2019 Praktische Priifung und Luftfahrerschein (SPL); danach ne wie z. B. der AMF boten ihr die Moglich-
Teilnahme am AMF-Frauentrainingslager auf der Hahn- keit, das Projekt bei Veranstaltungen vorzu-
weide stellen und Erfahrungen zu teilen.

2020 Abitur unter ,Corona-Bedingungen”

Zukunft Beruflich wird sich Jana mit einer Ausbildung als Phy-
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DAeC-LANDESVERBAND

e. V.

FUR HISTORISCH INTERESSIERTE UND MODELLFLIEGER: ZEITSCHRIFT
. DER SPORTFLIEGER™ VON 1949 WIEDERENTDECKT

Seit dem Neustart der Zeitschrift Luft-
sport vor zehn Jahren sind wir Bremer
DAeC
Was
wir nicht wussten: Schon viel friher war

einer der fiinf herausgebenden
Landesverbande dieses Magazins.

Bremen fir kurze Zeit Verlagsort eines
der ersten Luftsportmagazine, die nach
dem Zweiten Weltkrieg erschienen wa-
ren. Der Zufall spielte uns kirzlich ein
vergilbtes, 71 Jahre altes Heft mit dem
Titel ..Der Sportflieger” in die Hand. Ob
nach dem uns vorliegenden Heft Nr. 1
noch weitere Ausgaben gefolgt sind, wis-
sen wir nicht. In der Einleitung fihrt der
Verlag auf, welche hoffnungsvollen an-
deren Luftsport-Zeitschriften bis August
1949 schon wieder eingestellt wurden.
Wahrscheinlich ereilte den ,Sportflieger”
schon bald nach dessen Erstausgabe das
gleiche Schicksal.

Dabei darf man nicht vergessen: 1949,
vier Jahre nach Kriegsende und ein Jahr
nach der Wahrungsreform, hatten die
Menschen in Deutschland sicher anderes
nétiger, als mit ihrer knappen neuen D-
Mark Zeitschriften zu abonnieren. Zudem
waren Segelflug und Motorflug ja noch
nicht wieder zugelassen. Damit konnte
ein grofler Interessentenkreis redaktio-

nell nur mit Rickblicken oder Neuigkei-
ten aus dem Ausland bedient werden. Zu
mager, um ausreichend Abonnenten zu
gewinnen, wenngleich man fiir das erste
Heft einen prominenten Autor wie Prof.
Henrich Focke gewinnen konnte, der tber
seinen Lastenhubschrauber Focke-Ach-
gelis FA 223 berichtete.

Luftsport in Deutschland, das war Ende
der 1940er-Jahre gleichbedeutend mit
Modellflug. Und so war es nur folge-
richtig, dass .Der Sportflieger” schwer-
punktmafig tber Flugmodelle, Motoren
und Neuigkeiten aus dem Modellflug be-
richtete. Heute mogen die Berichte von
damals fur den einen oder anderen his-
torisch interessierten Modellflieger viel-
leicht auch noch lesenswert sein.

Wer einmal im ,Sportflieger” nachle-
sen mochte, was es vor mehr als siebzig
Jahren den Flugmodellbauern an Be-
richtenswertem und Mitteilungswertem
zu vermelden gab, findet das ganze Heft
eingescannt auf www.luftsportmagazin.de
unter der Rubrik ,Nachtrage zur aktuel-
len Ausgabe”.

Das eine oder andere ist aber sicher auch
fir die Sportsfreunde des manntragen-
den Luftsport interessant, z.B. ein Bericht

,DOCH NOCH GEKLAPPT"

Trotz der Einschrankungen, die die Co-
rona-Pandemie mit sich brachte, gelang
es der Airbus Segelfluggemeinschaft
Bremen, auf ihrem Flugplatz Tarmstedt-
Westertimke in der letzten Juliwoche den
Streckenfluglehrgang des DAeC-Lan-
desverbands Bremen auszurichten. Acht
teilnehmende Piloten und bis zu sechs
Trainer konnten bei ,durchwachsenen”
Wetterbedingungen an immerhin finf
Tagen auf Strecke gehen. Mehr zu dem
Lehrgang in unserer nachsten Ausgabe.
Thomas Seiler

@ LUFTSPORT OKTOBER/NOVEMBER 2020
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Uber das einsitzige Langsamflugzeug LF 1
.Zaunkonig” von 1940.
Wichtig: Mit der zur NS-Zeit erschienenen
Heftreihe ..Der deutsche Sportflieger” hat
das Heft von 1949 bis auf den fast identi-
schen Titel nichts zu tun.

Ralf-Michael Hubert
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Noch auf Warteposition, aber gleich geht’s los!
Die Teilnehmer des Streckenfluglehrgangs in
Tarmstedt sind mit ihren Trainern zu kleinen
Teams zusammengestellt worden und starte-
ten mit aufeinander folgenden Seilpaaren
Foto: Bernd Martin Mattfeldt

Auch im Doppelsitzer wurden die Lehrgangs-
teilnehmer in Streckenflugtaktik eingewiesen.
Hier ein Bild aus dem Arcus der Airbus Segel-
fluggemeinschaft Bremen iiber der Mecklen-
burgischen Seenplatte mit Blick auf die Miiritz
Foto: Timo Stoven
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BREMEN

Zum Schmokern: WEB-VERSION DES SKANDINA-
VISCHEN SEGELFLUGMAGALZIN NORDIC GLIDING

In diesen Wochen geht die Segelflugsai-
son 2020 zu Ende, die mit ihren corona-
bedingten Einschrankungen in der ersten
Jahreshalfte ja gar keine volle Saison
war. Bis es im kommenden Friihjahr wie-
der losgeht, kann man in Erinnerungen
schwelgen oder die bekannten Fachzeit-
schriften zum vielleicht wiederholten
Male durchblattern. Wer mal etwas Neu-
es sehen und lesen mochte, dem empfeh-
len wir die Seite www.nordicgliding.com.
Es ist das gemeinsame Segelflugmagazin
der nationalen Segelflugverbéande Dane-
marks, Schwedens und Norwegens. Wer
meint, dass die Skandinavier sich hier nur
gegenseitig von ihren Fligen in der Mit-

ternachtssonne vorschwarmen, irrt. Das
Heft ist thematisch sehr vielseitig und
berichtet fir seine skandinavische Le-
serschaft aus allen Teilen der Welt. Beim
Offnen der Website erscheinen alle Tex-
te zunachst auf Danisch. Das muss dank
verschiedener Ubersetzungsprogramme
wie Google Translator oder anderer heut-
zutage ja niemanden mehr von der Lektii-
re abhalten. Was in den betreffenden Bei-
tragen behandelt wird, kann man jedoch
auch schon ohne Ubersetzung schnell
erkennen. Einen Tipp zur einfachen Uber-
setzung gibt nordicgliding.com selbst:
den Artikel, den man auf Deutsch lesen
mochte, anklicken und warten, bis er sich

—-
NORDICGLIDIN

b awiation magazine

e

voll offnete. Dann unterhalb des Fotos
auf den danischsprachigen Haupttext ge-
hen. Jetzt rechte Maustaste driicken und
dann sollte sich die Option ..Ubersetzen
in Deutsch” zeigen. Hat bei mir immer
wunderbar geklappt. Der Text ist zwar
manchmal in etwas holperigem Deutsch,
aber darum geht es ja nicht. Wir wissen
ja, was gemeint ist und fir uns kommt es
ja auf den fachlichen Informationsgehalt
und nicht auf formvollendeten Ausdruck
an. Also: Wenn der Herbstregen die Fens-
terscheiben herunterlauft, einfach mal
lesen, was die Skandinavier sich mitzutei-
len haben.

Ralf-Michael Hubert

Terminankiindigung: AUFFRISCHUNGSSEMINAR FUR FLUGLEHRER FI(S) UND FI(A)

14. und 15. November 2020

auf dem Flugplatz Ganderkesee (EDWQ)

Fiir fliegende Kunstliebhaber:

,WOLKENSCHAU" IM BREMER OVERBECK-MUSEUM

Flieger haben seit jeher einen eher prag-
matischen Blick auf Wolken. Segelfliege-
rinnen und Segelflieger fragen sich beim
Vorfliegen, ob sich eine Cu noch entwi-
ckelt oder schon abbaut. An welcher Stel-
le man das starkste Steigen findet. Wo
sich aus einem Dunstschleier die nachste
bilden wird und ob vielleicht Aufreihun-
gen erkennbar sind. Wer hinter einem
Propeller sitzt und noch einen weiten Weg
vor sich hat, versucht vielleicht aus Wol-
kenbildern Anzeichen fiir Wetterverande-
rungen abzuleiten. Fliegt man ins bessere

2 W

Anmeldungen: Dr. Petra Rithenbeck e Tel. (0421) 51 31 13
E-Mail: dr.Petrafdruehenbeck.de

Wetter? Oder ins schlechtere? Muss man
ein Gebiet umfliegen oder vielleicht sogar
umkehren?

Kinstler haben einen ganz anderen Blick
auf Wolken. Sie nicht mit Handen greifen
zu konnen, verleiht Wolken fur Maler et-
was Mystisches. Sie versuchen, die fliich-
tige Prasenz von Wolken, ihre bisweilen
erhabene Erscheinung, ihre Wandlungs-
fahigkeit und Verganglichkeit in Bildern
und Zeichnungen festzuhalten.

Wer einmal, jenseits jedes Flugzeuges,
einen anderen Blick auf Wolken gewin-

Wolkenschau" noch bis 8. November
Overbeck-Museum

Alte Hafenstrafle 30

28757 Bremen (Vegesack]
www.overbeck-museum

Geoffnet taglich, auBer montags,
11-18 Uhr

nen mochte, dem sei ein Besuch der
Ausstellung ,Wolkenschau™ im Bremer
Overbeck-Museum empfohlen. Eine Son-
derausstellung mit Wolken-Zeichnungen
des Kiinstlers Benjamin Beflich mit Lyrik
von Hans Magnus Enzensberger erganzt
die standige Ausstellung der um die Wen-
de vom 19. zum 20. Jh. entstandenen Ge-
malde der Impressionisten Fritz und Her-
mine Overbeck. Auf keinem ihrer Portrats
norddeutscher Moorlandschaften fehlen
markante Wolken.

Ralf-Michael Hubert
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WIR GRATULIEREN

Sandra Erdmann-Prossner zur bestandenen SPL- Rudolf Lehrburger zur bestandenen SPL-Priifung
Priifung am 25.07.2020 in Tarmstedt am 30.07.2020 in Tarmstedt

Hier mit Prifer Wilfried Miller Hier mit Prifer Wilfried Miller (re)

Airbus Segelfluggemeinschaft Bremen Nach ca. zwanzigtausend Flugstunden auf Jets hat Rudi

nun zum wahren Fliegen gefunden.
Airbus Segelfluggemeinschaft Bremen

David Schilling zur bestandenen Evelyne Rister zum ersten Allein- Carla Wilkens zum ersten Allein-
Priifung LAPL(A) auf TMG flug am 19.07.2020 in Blexen flug am 27.07. 2020 in Osterholz-
bei Prifer Tim Wihrmann am Motorsegler- u. Segelflug-Club Scharmbeck

21.07. 2020 in Uetersen Bremerhaven Hier mit Fluglehrer Edgar Rasper
Motorsegler- u. Segelflugclub Bremer Verein fir Luftfahrt
Bremerhaven

Seyit Kartal zum ersten Alleinflug Frank Chnelewski zum ersten Alleinflug
am 22.07.2020 in Osterholz-Scharmbeck am 02.09.2020 in Blexen

Hier ebenfalls an der Seite von Fluglehrer Edgar Rasper Im Hintergrund Fluglehrer Christoph Stahr
Bremer Verein fir Luftfahrt Motorsegler-u. Segelflug-Club Bremerhaven

v 3
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Maximillian Schroiff zum ersten Alleinflug

am 23.07.2020 in Osterholz-Scharmbeck
Hier mit Fluglehrer Martin Garbade
Bremer Verein fir Luftfahrt

Marc Carstens und Clara Schiffling zu ihren bestandenen
SPL-Priifungen am 27.07.2020 in Osterholz-Scharmbeck
Hier mit Prifer Jirgen Schulze in ihrer Mitte

Bremer Verein fur Luftfahrt

ABSCHIED VON HEINER VOLKER

Es ist noch nicht lange her, dass Heiner

zu Beginn des Sommers meinen alten
Bergfalken, der viele Jahre unbeachtet
im Keller lag, wieder in die Luft gebracht

hat. Fir mich war es ein bewegender

Moment, den Segler am Seil in die Hohe
steigen und dann am Himmel Uber uns
kreisen zu sehen. In diesem Augenblick
zog ein ganzes Leben an mir voriber.
Ich wusste, dass auch Heiners Herz an
dem Modell hing, hatte er doch nach dem
Krieg die Norddeutschen Hangflugmeis-
terschaften mit einem Bergfalken ge-
wonnen.

Nun ist er selbst auf und davon geflogen.
Traurig und bestlrzt stehen wir da mit
unseren Erinnerungen an einen Men-
schen, der Modellflug vorgelebt hat wie
kaum ein Zweiter.

Zum Glick war es ihm um dieselbe Zeit
gelungen, auch den Doppeldecker seines
verstorbenen Vaters, eine schone Eigen-
konstruktion mit dem stattlichen Gewicht
von etwa 24 Kilo, in sein Element zu be-
fordern. Wie er mir am Tag des Erstflu-
ges am Telefon erzahlte, standen ihm
erstmals nach einer erfolgreichen Lan-
dung Tranen in den Augen.

Ich kenne keinen, der bei einem Erstflug
nicht Heiners Rat und seine Hilfe gesucht

hat. Egal ob es sich um einen Segler oder

um einen Motorflieger handelte, er hat
sie alle in den Griff bekommen und blieb
dennoch véllig uneitel und bescheiden.

4 LV

Wenn er ein Modell zum ersten Mal flie-
gen sah, konnte er auf Anhieb sagen, ob
ihm etwas fehlt oder ob alles seine Rich-
tigkeit hat.

Keiner verstand die Sprache der Wol-
ken so gut wie Heiner. Er wusste gleich,
wo man Thermik suchen musste, wenn
unvermittelt kraftiger Wind nach einer
Ablosung Uber den Platz blies. Keiner
konnte in einfachen Worten so unterhalt-
sam fachsimpeln wie er. Nur als einmal
die Rede auf das gedampfte Hohenruder
kam, musste er passen; es hat seinem
Ruf nicht geschadet.

Uberhaupt war er nicht einer von denen,
fur die es auBBer Modellflug nichts ande-
res gibt. Lebensmittelpunkt war immer
seine Familie. Seine Liebe galt auch der
Musik, er hat Gitarre gespielt, fiihlte sich
zu Beethoven hingezogen und war ein
passionierter Motorradfahrer. Der Flug-
sportverein Albatros e. V., den er mitbe-
griindet und als Vorsitzender uber Jahre
hinweg mit ruhiger Hand geleitet hat,
war fiir ihn nie Selbstzweck. Dass wir auf
unserem Platz im Okeler Bruch in gutem
Einvernehmen mit der Natur und den
Menschen in der ndachsten Umgebung le-
ben, ist nicht zuletzt sein Verdienst.

Guten Flug, lieber Freund, wo immer die
letzte Reise dich hinflihren mag.

Kurt Nelhiebel

S
LUFTSPORT OKTOBER/NOVEMBER 2020 &



LUFTSPORTVERBAND HAMBURG

1: Abendstimmung in Laucha

2: Einer der zahlreichen traumhaften Sonnenuntergange

Es war eine gelungene Veranstal-
tung, das Fliegerlager des Landes-
verbandes Hamburg. In Fachkreisen
auch ,Hamburger Gleitlager 2020“
genannt. Vom 11. Juli bis 26. Juli reis-
ten von der Schiilerin bis zum Stre-
ckenflugprofi iiber 30 Pilotinnen und
Piloten der Vereine SFC Fischbek, HVL
Boberg und HAC Boberg von der Elbe
an die Unstrut. Als Gaste des Hauses
der Luftsportjugend (HdL) schlugen
wir unser Lager in Laucha (EDBL) auf.
Das besondere dieses Fliegerlagers
ist, dass alle fiir zwei Wochen Mitglie-
der in allen Vereinen waren. Da jeder
Verein andere Flugzeuge mitgebracht
hatte, konnten wir somit lustig Typen

S
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Luftsportverband
Hamburg e.V.

3: Startvorbereitung bei schénstem Cumulus-Himmel

fliegen, die der eigene Verein nicht
hat. Als HACler also z.B. mal die ASK
23 oder die LS 1f des HVL oder den
Elektroflieger miniLAK FES vom SFC.

Das Wetter meinte es richtig gut mit
uns. Von 14 Tagen vor Ort konnten wir
nur an einem einzigen Tag nicht fliegen,
weil es regnete. An 13 Tagen waren wir
in der Luft. Dank der guten Organisati-
on des HdL, das Winden- und Lepofah-
rer sowie den Startleiter stellte, klapp-
te der Flugbetrieb wie am Schniirchen.
AuBer unserer Gruppe fanden die Air-
lebnis-Kurse des Hdl mit zahlreichen
Flugschilerinnen und Flugschilern
statt. Im Briefing jeden Morgen wurde

4: Ein Blick liber die Unstrut

kurz das Wetter vorgestellt und even-
tuelle Ereignisse im Flugbetrieb des
Vortages besprochen. Auch das fliegen
von HdL-Flugzeugen (LS-4, Cirrus) war
nach Absprache problemlos maglich.

Fliegerisch gesehen war das Flie-
gerlager super. Insgesamt wurden
440 Starts gemacht und 421 Stunden
geflogen. Dabei wurde schone Stre-
durchgefihrt.
attraktive Ziele gab es im Rahmen von
300- bis 900-km-Strecken genug. Den
Harz mit dem Brockengipfel, den Thi-

ckenflige Touristisch

ringer Wald, das Erzgebirge mit dem
Fichtelberg, Polen, Tschechien, die
Schwébische Alb (der Nimbus macht
es moglich) und andere. Sehr span-
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5: Die Wolke, abendlicher Treffpunkt
6: Hitze am Start, der Himmel lockt

nend fur uns Boberger war natiirlich
die miniLAK FES, ein Vereinsflugzeug
des SFC Fischbek. Die miniLAK ist ein
sehr agiler, eigenstartfahiger 13,5-m-
Flieger mit Wodlbklappen und FES
Elektroantrieb. Es machte Spaf}, damit
zu fliegen und mal eben mit 5 kW zur
nachsten Wolke vorzufliegen um zu
testen, ob die wohl schon zieht. Wenn
nicht, einfach weiter zur Ubernachs-
ten.

Auch die Flugschilerinnen und Flug-
schiler Erfolge:
Typenberechtigungen, B-Prifungen,
C-Prifungen, 50-km-Fliige und ein
100-km-Flug - ok, wurden dann 270
km, das Wetter war einfach zu gut. Die
Stimmung am Platz war Uberwiegend
gut, jeden Tag wurde von drei Leuten
eingekauft und gekocht und fast im-
mer drauflen serviert. Dadurch war
das Lagerleben trotz COVID-19 Hygie-
nekonzept recht entspannt. In unserer
Parallelwelt am Flugplatz konnte man
das Virus fast vergessen.

erzielten schone

6 LV

7: Vario-Anschlag auf dem 100-km-Flug

8: Der Brockengipfel im Harz

Jede Teilnehmerin und jeder Teilneh-
mer kann bestimmt noch eigene Er-
lebnisse und Eindriicke beisteuern. Mir
bleibt noch die Erinnerung an Gerhard
Kresses lustige Weinprobe, wo es ein
wenig um Wein, aber hauptsachlich um
die Geschichte des Flugplatzes Laucha
in Bildern und Filmen ging, an die
traumhaften Sonnenuntergange, den
Kometen Neowise am Sternenhimmel
und an das Bier vor der Flugplatzknei-
pe .Die Wolke". Und nicht zuletzt an
die netten Leute vom HdL. Es ist schon
beeindruckend, mit welchem Engage-
ment die Menschen dort tatig sind, al-
lenvorander FBL und ABL Martin, stark
unterstiitzt von André als Fluglehrer,
die beide von morgens bis abends den
Laden am Laufen halten und abends in
der Wolke noch das Bier zapfen. Des-
halb mochte ich am Schluss noch da-
fir werben, das HdL zu unterstitzen.
Das konnt ihr durch Mitgliedschaft im
Forderverein Interessengemeinschaft
HdL machen. Als Amazonkunde konnt

ihr bei Amazon Smile auch das HdL als
Spendenempfanger auswahlen, dann
helft ihr mit jeder Bestellung. Unser
Fliegerarzt Heinrich Cordes ist Schatz-
meister des HdL, den konnt ihr also
auch befragen.
Nachstes Jahr gibt es wahrscheinlich
ein anderes Ziel fir das Fliegerlager,
aber Laucha ist immer eine Reise wert.
Muss ja nicht mit dem Auto sein, der
Arcus auf dem Luftweg geht auch, wie
Marcel und Morten ja vorgefiihrt haben.
Fir dieses Jahr bedanken sich alle
Teilnehmerinnen und Teilnehmer bei
Henrike, Hannes und den weiteren Or-
ganisatoren des SFC Fischbek fiir die
Vorbereitung und Durchfiihrung des
Lagers!

Text und Fotos: Hartwig Grothkopp
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WIR GRATULIEREN

... 2um ersten Alleinflug

Noah Sarpong

HAC Boberg

am 30.08.2020

bei Fluglehrer René Wille
in Boberg

Frank Wahrenburg

HAC Boberg

am 30.08.2020

bei Fluglehrer Olaf Rehme
in Boberg

... und zur Segelfluglizenz

Johannes Baader, Manuel Kottlau und Fabian Mrosko
Akaflieg Hamburg e. V. am 14.08.2020
bei Priifer Ralf-Thomas Miiller in Neu Giilze

Tom Poreda
HAC Boberg
am 12.08.2020
in Boberg

Pascal Weyers
HAC Boberg am 27.08.2020
bei Prifer Hendrik Geilsdorf in Boberg

v 7
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LUFTSPORT-VERBAND NIEDERSACHSEN e. V.
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BITTE UNBEDINGT BEACHTEN!

Der Luftsport-Verband Niedersachsen e. V.
mochte noch einmal darauf hinweisen,
dass die diesjahrigen Tagungen Nieder-
sachsischer Motorflugtag und Nieder-
sachsischer Segelfliegertag in Walsrode
stattfinden. Die iiblichen Raumlichkeiten
standen uns leider nicht zur Verfiigung

2020 finden beide Tagungen an unten angebenen Veranstaltungsorten statt:

Niedersachsischer Motorflugtag
Termin: Samstag, den 14.11.2020
Ort: Hotel Forellenhof GmbH
Hiinzingen 3

29664 Walsrode

Niedersachsischer Segelfliegertag
Termin: Sonntag, den 15.11.2020
Ort: Stadthalle Walsrode
Robert-Koch-Str. 1

29664 Walsrode

Wir suchen die schonsten Aufnahmen unserer Mitglieder aller
Luftsport-Sparten! Die Bilder konnten die Faszination des Luft-
sports im besten Licht zeigen, Geschichten aus Niedersachsen
erzahlen oder einfach ein gelungener Schnappschuss sein.

Wir verwenden die eingesendeten Motive zur Illustration unserer
Homepage und im Magazin LUFTSPORT und bitten deshalb auch
um die Gewahrung der Verdffentlichungsrechte an den Einsen-
dungen.

Zum Jahresende werden iber eine &ffentliche Abstimmung die
besten Einsendungen gewahlt und pramiert.

Klaus Stuwe; Foto: Nils Kluge

auch wenn das Geschehen um COVID-19
immer noch grofle Aufmerksamkeit bin-
det und dem Vereins- und Flugbetrieb
neue Facetten aufgibt, so gibt es den-
noch einen wichtigen Termin fiir den
Modellflug, den wir nicht aus den Augen
verlieren diirfen.

In dem Monats-Rundschreiben des LSV
NI vom Marz dieses Jahres haben wir, ad-
ressiert an die Vereinsvorstande, lber die
Registrierungspflicht fir Modellflieger
informiert. Zu dem damaligen Zeitpunkt
war der 01.07.2020 der Stichtag, zu dem
sich alle Luftsportler, die sich modell-
fliegerisch betatigen, hatten registrieren
missen. Dies betrifft nicht nur diejenigen,

8 LW

PIXEL CHALLENGE 2020

die als Hauptsportart Modellflug angege-
ben haben, sondern auch diejenigen, die
z. B. neben dem Segelfliegen als Haupt-
sportart sich auch modellfliegerisch be-
tatigen.

Aktuell ist es jetzt der 1.01.2021, zu dem
die Registrierungspflicht Gultigkeit er-
langt. Die Verschiebung des Stichtages
um sechs Monate ist aus den allgegen-
wartigen Umstanden der Corona-Pande-
mie entstanden.

Grundlage der Registrierungspflicht ist
Artikel 14 der DVO (EU) 2019/947 und
betrifft damit auch den gesamten klassi-
schen Modellflug.

Es ist eine Registrierungspflicht des Pi-
loten und nicht des UAV/UAS (Modell-

flugzeug). Die verbindliche Haftpflicht-
versicherung ersetzt auch nicht die
notwendige Registrierung als (Modell-
flug)Pilot. Um es an dieser Stelle klar zu
sagen. Nach dem 01.01.2021 betriebener
Modellflug ist nur dann erlaubt, wenn der

Pilot registriert ist.

Die Registierungsdaten sind in Art. 14
Abs. 2 DVO (EU) 2019/947 festgelegt. Not-
wendige Daten sind:

- Vollstandiger Name und Familienname
- Geburtsdatum

- Anschrift

- E-Mail-Adresse UND Telefonnummer

Der LSV NI bietet seinen Mitgliedern

S
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an, die Registrierung in Form einer Ver-
bandsregistrierung  (Sammelmeldung)
vorzunehmen, sodass ihr als betroffene
Piloten kaum Aufwand damit habt. Mit-
arbeit ist jedoch in der Form notwendig,
dass alle Mitglieder sensibilisiert werden
und ihre beim LSV NI hinterlegten Daten
.a jour” bringen. Dies ist auch notwen-
dig, wenn ein Modellflugpilot nur selten,
vielleicht sogar nur einmal im Jahr, sein
Modellflugzeug in der Luft bewegt.

Wichtig ist dies auch fiir diejenigen, die
nicht die Hauptsportart Modellflug ange-

geben haben und Modellflug als Neben-
Sportart angeben. Diese Meldung ist
durch einen ,Klick” in vereinsflieger.de
maglich. Dazu sprecht bitte euren jeweili-
gen Vereinsvorstand an, damit in vereins-
flieger.de eure Daten aktualisiert werden.
Wer seine Daten nicht in Form einer
Verbandsregistrierung an die staatliche
Stelle weitergeben mochte und damit
nicht vom Verband registriert wird, also
den .Klick” in vereinsflieger.de nicht
setzt, muss selbststandig fiir diese Re-
gistrierung sorgen. Sofern ihr nicht wi-

AbschlieBend noch einmal pragnant zusammengefasst:
Die Verordnung ist zwingend einzuhalten, wenn man erlaubterweise Modellflug betreiben will!
Die Registrierung wird nicht durch das Vorliegen einer Haftpflichtversicherung ersetzt!
Die Registrierung bezieht sich auf den Piloten und nicht auf das Flugmodell (UAV/UAS)!
Die Registrierung muss vorliegen, wenn man wirklich als Pilot agiert! Nicht fir ,static display” notwendig!
Die Registrierung wird auch nicht durch den Kenntnisnachweis ersetzt!
Die Registrierung erfolgt nur bei einem liickenlosen Datensatz!

NIEDERSACHSEN

dersprecht, gehen wir davon aus, dass
ihr eine Verbandsregistrierung wiinscht.
Auch unvollstandige Datensatze werden
nicht weitergeleitet und ohne eine Regis-
trierung ist ab dem 01.01.2021 legal kein
Modellflug mehr méglich.

Die Behorde, an welche die Registrie-
rungsdaten Ubermittelt werden, ist das
Luftfahrtbundesamt (LBA). Das LBA legt
auch den Weg der Dateniibermittlung
fest. Die Beriicksichtigung der DSGVO ist
sichergestellt.

Klaus Preen
Vors. der Modellflugkommission des LSV NI

SECHS JAHRE ALTER REKORD VOM TEAM VOGT/GROTE EINGESTELLT -
FLUG ABER NOCH NICHT BESTATIGT

Vom 18. bis 25. Juli 2020 fand ein Trainings-
lager der Frauen-Nationalmannschaft in
Aalen/Elchingen statt, aufgrund der Coro-
na-Pandemie auf freiwilliger Basis. Daher
war der Lehrgang auch nicht gut besucht,
aber fur die Teilnehmerinnen trotzdem ein
voller Erfolg. Es konnte an allen Tagen mit
vielen zum Teil anspruchsvollen Aufgaben
geflogen werden.

Fir Samstag, den 25.07., waren die Wet-
tervorhersagen so optimal, dass sich vier
Pilotinnen entschieden, den im Juli 2014
von Cornelia Schaich aufgestellten Deut-
.Geschwindigkeit
fir Frauen Uber ein 750 km FAI-Dreieck”
zu Uberbieten. Sie schrieben das besagte
750 km FAI-Dreieck aus, da sie zum einen

schen Klassenrekord

einmal raumgreifender fliegen wollten (bei
Wettbewerben werden selten Flige uber
500 km als Aufgabe gestellt) und sie zum
anderen auch das FAI-Diplom anstrebten.

Die Federation Aeronautique Internatione
(FAl) ist die Institution, die den Luftsport
auf internationalem Niveau kontrolliert.
Sieben Segelflugzeug-Klassen werden zzt.
durch die FAl anerkannt und sind somit fir
die Europameister- und Weltmeisterschaft
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zugelassen. Ulrike Teichmann, Sabrina
Vogt, Christine Grote vom Luftsportver-
ein Rinteln und Cornelia Schaich selbst

als Rekordinhaberin machten sich auf
den Weg, die seinerzeit geflogene Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 88,26 km/h
zu Uberbieten. Sabrina Vogt und Christine
Grote waren im Teamflug unterwegs, mit
einem Schnitt von noch nicht bestatigten
93 km/h. Beide Pilotinnen iiberboten den
alten FAI-Rekord tiber diese Distanz. Cor-
nelia Schaich hingegen musste ihren Flug
abbrechen. Ulrike Teichmann kam auf eine

Christine Grote in
ihrem Discus

Foto: Dieter Vogt

Schnittgeschwindigkeit von ca. 89 km/h.
Das Dreieck fiihrte die beiden Rekord-
pilotinnen von Aalen aus zum Titisee im
Schwarzwald, dann Uber Geminden im
Spessart und Kelheim am Eck der Ostalb,
wieder zurlick nach Aalen. Einzige kniffe-
lige Stelle war in Kelheim, welches kom-
plett unter der Abschirmung lag und somit
langes Gleiten bis zum rettenden Aufwind
bedeutete. Letztendlich hat in den acht
Stunden Flug aber alles geklappt.

Da leider nicht beide Pilotinnen den Re-
kord anmelden konnten, hatten sie vor

v 9
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dem Start bereits festgelegt, dass Sabri-
na Vogt den Flug bei erfolgreichem Ab-
schluss zur Anerkennung einreichen wiir-
de. Sie hatten jedoch nicht mit den Tiicken
der Technik gerechnet. Vogts Flug konnte
leider nicht korrekt dokumentiert und
ausgelesen werden. Entsprechend war
dann auch ihre Stimmung, was durch-
aus nachvollziehbar war. Um aber all
die Mihen dieses Fluges nicht verfallen
zu lassen, hat Christine Grote nunmehr
die Unterlagen bei den entsprechenden
Stellen eingereicht und hofft, dass in Kiir-
ze der Flug bestatigt wird. Anschlieend
wird sie das FAI-Diplom erhalten und als
neue Klassenrekordhalterin in die Listen
eingetragen werden. Dieser Rekord wird
auch Sabrina Vogt gewidmet sein.

LIEBE FLIEGERKAMERADEN!

—

Nach Vollendung der Dreiecksstrecke
konnten beide Pilotinnen noch eine Kon-
vergenzlinie auf der Schwabischen Alb
nutzen und sind 210 km unter dieser nur
geradeaus geflogen - siehe Foto. Was gibt
es Schoneres?

Somit war es ein schoner Abschluss ei-

Wir haben einen wunderbaren Text tber den Streckenfluglehrgang in Cloppenburg
vorliegen, den wir aufgrund der Gréfe leider nicht mehr in dieser Ausgabe verof-
fentlichen kénnen. Freut euch also auf die Ausgabe Dezember 2020/Januar 2021

tber einen tollen Bericht mit vielen Bildern.

Die Geschéftsstelle des LVN

RTL NORD BESUCHT LSV RINTELN

Mitte Juli erhielt der Luftsportverein
Rinteln (LSV) Besuch von einem Film-
team von RTL Nord. Im Rahmen der
Regionalnachrichten von RTL werden
Vereine aus unserer Region vorgestellt.
Man mochte zeigen, warum die Mitglie-
der so gern in ,ihrem Verein” sind und
wie das Vereinsleben so aussieht. In der
Rubrik ,Mein Verein” werden dienstags
ab 18.00 Uhr die jeweiligen Vereine vor-
gestellt.

Das Team um Reporterin Shari Jung und
Kameramann Lars Tolis hat am 11. Juli
einen Bericht auf dem Verkehrslan-
deplatz der Stadt Rinteln gedreht. Es
wurde Uber die gesamte Bandbreite der
Aktivitaten des Segelfliegens berichtet,
wie zum Beispiel der Ausbildung zum
Segelflugpiloten, der Teilnahme an der
Segelflug-Bundesliga und zudem von
den reinen Hobbypiloten. Aber auch eine
.Schnupperin” wurde interviewt, die an
dem vom Verein derzeit angebotenen
vierwochigen Schnupperkurs partizi-
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210 km im Ge-
radeausflug!
Konvergenz-
linie liber der
Schwabischen
Alb

ner erlebnisreichen Trainingswoche. Nun
hoffen alle Teilnehmerinnen, dass es im
nachsten Jahr wieder moglich sein wird,
sich bei Wettbewerben mit den anderen
Pilotinnen messen zu konnen.

Text: Dieter Vogt

N O r o EEt

Dieter Vogt, 2. Vorsitzender LSV im Interview

piert. Es wurde aus dem Segelflugzeug
heraus gefilmt, es kam aber auch eine
Drohne zum Einsatz, sodass super Luft-
aufnahmen gedreht werden konnten.

Sonne, Quellwolken, super Ausblicke
und ganz viel Luft unter den Fligeln;
das erleben und genieflen die Segel-
flieger des LSV an fast jedem fliegbaren

Wochenende. Dieses Gefiihl der Freiheit
vermittelt der Bericht recht gut, der be-
reits am 14. Juli auf RTL Nord gesendet
wurde.
Auf unserer Homepage www.lsv-rinteln.
de ist dieser Film hinterlegt, der einen
Einblick in unser Hobby gibt.

Text: Dieter Vogt

LUFTSPORT OKTOBER/NOVEMBER 2020 @



14 TAGE GUTE LAUNE IM FLIEGERLAGER

NIEDERSACHSEN

1: Morgendliches Panorama des Geldndes in Blumberg
2: Jan Struckmann (14) bei seinem ersten Alleinflug
3: Habib Bastiirk (14) bei seinem ersten Alleinflug: An allen
Flugtagen erfreuliche Steigwerte
4: Im Flugzeug sitzend Jannik Borrmann (15), dahinter Leon
Marx (15)
5: v.l.n.r. Sénke Bahlo (Fluglehrer), Clemens Geisler (14, Flug-
schiiler nach seinem ersten Alleinflug) Friedrich-Wilhelm
Krantz (altester Fluglehrer des LSV Biickeburg)
6: v.L.n.r Friedrich-Wilhelm Krantz (3ltester Fluglehrer des
Vereins), Jonas Hellmann (14, Flugschiiler nach seinem Al-
leinflug), Moritz Waitzmann (jiingster Fluglehrer des Vereins)
7: Motorflugzeug und Segelflugzeug des Vereins aus Biickeburg.
Wahrend das Segelflugzeug im Anhanger nach Blumberg
fuhr, ist das Motorflugzeug geflogen

In diesem besonderen Jahr, mit corona-
bedingten Einschrankungen und Regeln,
haben die Biickeburger Segelflieger
trotz der geltenden Auflagen ein erfolg-
reiches, abwechslungsreiches und har-
monisches Segelfluglager in Blumberg/
Schwarzwald in der Ndhe zur Schweiz
durchfiihren konnen.

Schon im Frihjahr entschied sich der
Verein, fiir sein Sommerlager nach Sid-
deutschland zu reisen, jedoch kam die
Planung durch den Ausbruch des Co-

@ LUFTSPORT OKTOBER/NOVEMBER 2020

vid-19 Virus ins Wanken und fir die ju-
gendlichen Flugschiiler sowie erwach-
senen Scheininhaber war nicht klar,
ob sie Uberhaupt fahren dirfen. Dank
der Lockerungen entspannte sich die
Situation und die Fahrt wurde unter be-
sonderen Abstands- und Hygieneregeln
moglich. Die gemeinsame Zeit vor Ort
hat gezeigt, dass die Wahl fir die weite
Fahrt aus Bilickeburg fir jedermann es
wert war. Der Flugplatz liegt in der Nahe
des Bodensees und des Schwarzwaldes
auf den Auslaufern der Schwabischen

Alb. Neben dem Segelfliegen kam also
auch die aktive Freizeitgestaltung, wie
das Wandern in der Wutachschlucht,
nicht zu kurz! Der Verein freute sich
sehr darlber, dass er endlich wieder
etwas flir das Gemeinschaftsgefihl zwi-
schen seinen Mitgliedern organisieren
konnte, denn das kam in den letzten
Monaten zu kurz.

Der 1. Vorsitzende des Vereins, Philipp
Brombach (38), beschreibt, dass sich
trotz der momentanen Lage mehr Ver-
einsmitglieder als Ublich fir das Som-
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merlager begeistern konnten, neben
den Fliegern auch zahlreiche Famili-
enmitglieder mitkamen und die Zeit in
der schonen Gegend genieflen konnten.
Das sei eine sehr positive Entwicklung
im Verein, so Brombach. Wir versuchen
schon lange, unseren Verein mit ange-
passten Mitgliedschaften familienge-
rechter zu machen. Das Reiseziel sollte
auch in Zukunft so ausgesucht werden,
dass nicht nur Flieger von einer guten
thermischen Lage profitieren, sondern
auch so, dass es ein attraktives Freizeit-
angebot fir Familienangehdrge gibt.

Die gute Stimmung rihrte sicher auch
von den erfolgreichen Schulungsfliigen
her. Insgesamt konnten mit Hilfe der
Fluglehrer Moritz Waitzmann, Friedrich-
Wilhelm Kranz,
Philipp Brombach vier A-Prifungen
(also erste Alleinfliige), weitere Ausbil-
dungsabschnitte sowie vier Musterum-
schulungen und eine abgeschlossene
Flugzeugschleppausbildung absolviert
werden. Durch das sommerliche Wetter
konnte der Verein am Ende des Som-
merlagers rund 500 Fliige mit ca. 362
Flugstunden verzeichnen. Fiir den Leis-

Sonke Bahlo sowie

tungsflug standen dem LSV dieses Jahr
nicht nur seine eigenen mitgebrachten
sieben Flugzeuge zur Verfiigung, son-
dern auch das Férderflugzeug (LVN] des
Luftsport-Verbandes
sowie auch ein Discus 2c FES direkt vom
Hersteller Schempp-Hirth. Rund 13.000
Streckenkilometer wurden von Blum-
berg aus zusammengeflogen.

Niedersachsen

Fur den LSV Biickeburg-Weinberg steht
fest, dass es nicht das letzte Sommerla-
ger in Blumberg war!

Text: Rica Wegner

FLIEGERURLAUB IN DER PFINGSTWOCHE: DIERDORF UND STILLBERGHOF

1: Abreise in Blickeburg
2: Ankunft in Dierdorf
3: Startvorbereitung

4: Deutsches Eck/Koblenz

Erfahrungen aus einem Fliegerurlaub,
der durch Corona ganz anders, aber auch
nicht schlechter ausfiel.

Ich hatte den Forder-Discus ,LVN™ fiir
die Teilnahme am 50. Porta-Wettbewerb
beantragt. Nun stellte sich aber im Friih-
jahr heraus, dass diese Veranstaltung
coronabedingt abgesagt werden musste.
Erfreulicherweise wurden jedoch Locke-
rungen bekannt, wodurch einem kleinen
Fliegerurlaub nichts im Wege stand. Die-
sen planten wir zu dritt. Neben dem LVN
sollte noch die vereinseigene ASW28 mit-
genommen werden.

12 W

Einen Tag vor Abfahrt hatte der Wetterbe-
richt uns in Richtung Sauerland und Eifel
gelockt. Der erste Kontakt nach Dierdorf
war sofort positiv und freundlich und so
machten wir uns auf den Weg. Der zweite
Flieger wurde auf dem Luftweg tberfihrt,
der Discus 2b im Anhanger. Am Freitag
vor Pfingsten waren die 230 km auf der

Autobahn nicht so einfach abzuspulen wie
in der ASW28.

Von Dierdorf aus haben wir an zwei ther-
misch sehr aktiven Tagen das Sauerland
und die Eifel erkundet. Nach zwei erfolg-
reichen Flugtagen haben wir den LVN
an Frankfurt und Stuttgart vorbei zum

Stillberghof bei Donauwdrth geflogen

LUFTSPORT OKTOBER/NOVEMBER 2020 @



und haben auch hier noch zwei schone
Flugtage erlebt. Das fliegerische Mek-
ka - die Schwabische Alb - hat auch uns
mit bestem Wetter und guten Steigwerten

sowie Aufreihungen bis an den Rand des
Schwarzwaldes gefihrt.
Das Forderflugzeug ist fir ambitionierte
Streckenflieger ein gut ausgestattetes
Sportgerat, mit dem man ein Komplettpa-
ket flir Leistungsfliige hat und sich zudem
schnell zurechtfindet.

Sven Buschmeier

5: Rheinquerung siidlich Mann-
heim

6: Kurbeln iiberm Rhein

7: Landung nach sechs Stunden am
Stillberghof

8: An allen Flugtagen erfreuliche
Steigwerte

9: Mit den Miicken auf der Alb

unterwegs

IM HIMMEL WIRD ES JETZT BUNTER ...
LUFTSPORTLER IN SUDNIEDERSACHSEN TRAUERN UM EWALD BRUNS

Was ware Ewald ohne sein Hobby, das
Fliegen - was ware der Luftsport ohne
Ewald?

Bereits 1934 im Alter von sieben Jah-
ren legte sich Ewald Tauben zu, mit elf
Jahren begann er mit Freunden aus
seinem Heimatort Grof3 Schneen erste
Modelle zu bauen. Von da an war seine
Begeisterung fiir den Segelflug nicht
mehr zu Ubersehen. Sie bestimmte
Ewalds Leben bis zu seinem Tode im
93. Lebensjahr am 31. Mai 2020.
Fliegerische Heimat fand Ewald ne-
ben der Luftsportvereinigung Gottin-
gen, deren Griindung er am 20.10.1950
mit vorbereitet und begleitet hatte, ab
1951 in der Akaflieg Braunschweig.
Am 6. Juni 1952 machte Ewald sei-
nen Luftfahrerschein; ausgestellt
vom niedersachsischen Minister fir
Wirtschaft und Verkehr mit der Num-
mer 181. Ab 1956 flog er in Hamburg-
Boberg, ab 1966 war er dann wieder
aktiv in seiner Luftsportvereinigung

S
X L UFTSPORT OKTOBER/NOVEMBER 2020

Gottingen e. V. beheimatet, zunachst
auf dem Flugplatz in Settmarshau-
sen, spater dann ab 1976 auf dem
Burgberg bei Witzenhausen und zu-
letzt ab 1992 in Glnterode bei Heili-
genstadt. Zahlreiche Fliegerurlaube
zum Welle-Fliegen in Sidfrankreich,
zum Alpenflug in Zell am See und in
Fuentemilanos finden sich in seinen
Flugbiichern. Ewald hat das silberne
und goldene Leistungsabzeichen mit
Strecken- und Hohendiamanten ver-
liehen bekommen. Sein fliegerischer
Lebenslauf beinhaltet weit Gber 1200

NIEDERSACHSEN

Starts und Landungen und insgesamt
mehr als 1400 Flugstunden.

Er war vielfach im Vorstand und lber
viele Jahre als Werkstattleiter aktiv.
Viel Zeit und Ehrgeiz lie3 Ewald in die
Entwicklung und in die Konstruktion
seines eigenen Flugzeuges einflieBen.
Von 1962 bis 1973 beschaftigte er sich
mit dem Bau seiner ,Biene”. Hatte sich
nicht zwischenzeitlich bei der Entwick-
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lung des Segelflugzeugbaus die Glas-
faser als Werkstoff durchgesetzt, hatte
sich Ewalds noch komplett aus Sperr-
holz gebaute Biene sicherlich auch als
Serienflugzeug einen Namen gemacht.
So blieb es aber bei der Werknummer
1. Mehr als 20 Jahre lang schlummer-
te die Biene im Segelflugmuseum auf
der Wasserkuppe. Am 30. Mai 1998 hob
sie dann mit der neuen Zulassung und
neuem Kennzeichen D-9970 erstmals
wieder in Giinterode ab, wo sich ,sei-
ne” LVG ab 1991 dank seiner kompe-
tenten und tatkraftigen Hilfe ein neues
Zuhause aufbauen konnte.

Ewald, im Endanflug seines berufli-
chen Lebens, verantwortete als kiinf-
tiger Pensionar die Zeichnungen fir
den Hallenbau, kiimmerte sich um
die Anderungen und Genehmigungen
des Bebauungsplanes, war Bauleiter,
Polier und Maurer in Personalunion.
Dank seines Wirkens blickt die Luft-
sportvereinigung Géttingen e. V. (heu-
te: Eichsfeld-Gottingen e. V.), deren
Ehrenmitglied er war, heute auf eine
hervorragende Infrastruktur zuriick.

NEUES VOM LSV HUDE

GANDERKESEE

Den Grundstein daflir hat er gelegt.
Auch nach dem Ende seiner aktiven
Fliegerei im Jahre 2003 ist er sei-
nem Verein und seinem Hobby treu
geblieben. Seine unschatzbaren Er-
innerungen hat er verschriftlicht und
in seiner Autobiografie ,Ein Traum
ist wahr geworden, ein Adler zu sein”
veroffentlicht. Dank seines kiinstle-
rischen Talentes konnte Ewald viele
seiner Flugerlebnisse in Ol festhalten.
Seine zwolf Gemalde ,Stationen eines
Fliegerlebens” schmiicken heute den
Neubau des Segelflugmuseums auf
der Wasserkuppe.

Der Luftsport in Sidniedersachsen
verliert mit Ewald eine Legende. Vol-
ler Respekt und Anerkennung wer-
den wir sein unschatzbares Wissen,
seine Warmherzigkeit, seine Hilfsbe-
reitschaft und seinen lebensbejahen-
den, stets vorbildlichen Charakter in
allerbester Erinnerung behalten. Un-
ser Mitgefiihl gilt seiner lieben Frau
Irmgard und seinen Tochtern Karin
und Ulrike mit Familien.

Lieber Ewald, wir Segelflieger vernei-
gen uns in dankbarer Erinnerung vor
dir. Mach’s gut und halte uns einen
Platz im Himmel frei, der mit dir jetzt
sicherlich bunter wird!

Jens Haepe

DER SEGELFLUGVEREIN ASCHENDORF-

HERBRUME. V.

Am Wochenende 1./2. August haben weitere Piloten
des LSV Hude e.V. ihre Priifungen bestanden:

Jens Wiibker Neues vom LSV Hude, Bent Johnf3en
und Felix de Buhr die C-Priifung.

Der Fluglehrer Arnuf Czinder freute sich mit den
Flugschiilern und sagte: ,So kann es weitergehen.”

Jiirgen R. Grobbin

14 LV

gratuliert Heinz Schleinhege
zu seinem 9000sten Flug

Durch seinen langjahrigen und engagierten Einsatz fir den Segelflugsport
konnte er eine Flugerfahrung Giber 9000 Starts als Segelflieger und Schlepp-
pilot sammeln. Im Laufe seines nun rund 60-jahrigen Fliegerlebens hat Heinz
diverse faszinierende Flugzeuge wie Phonix oder Lommatzsch Libelle geflo-
gen und auch Doppeldecker wie Stampe und Tiger Moth restauriert. Unter
anderem konnte er sich die Gold-C mit drei Diamanten erfliegen. Nach wie
vor steht Heinz dem Verein als Schlepppilot zur Verfligung. Dies wird vor al-
lem bei Kunstfluglehrgangen und Wettbewerben geschatzt. Wir freuen uns,
dass Heinz weiterhin fliegerisch aktiv ist und wiinschen noch viele erlebnis-

reiche Flige. Text: Daniel Dirkes
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JUNGSTORCHE UND SOPHIE HELKER (15) IM ALLEINFLUG UBER BOHMTE

Gliicklich iiber ihre Leistung: Sophie Helker (15) aus

Rhaden im Cockpit des Schulungsfliegers

Es ist schon eine Ansage, mit 15 Jahren
allein in einem 16 Meter spannenden Se-
gelflugdoppelsitzer den Bohmter Luft-
raum zu erkunden. Ein Mofa diirfte sie
fahren, aber das Auto ist zumindest im
offentlichen StraBenverkehr noch tabu.
Auf dem Flugplatz fahrt sie allerdings
~standesgemaB” und legal einen grofBen
Mercedes-Kombi, um Segelflugzeuge
abzuschleppen. Also eine Flugschu-
lung mit eingelagerter Fahrschule? Ja,
stimmt, wobei als Jugendlicher ein-
deutig das Wort ,,Flug” im Vordergrund
steht. Wie geht das alles zusammen?

Die Rede ist hier von Sophie Helker aus
Rhaden. Die 15-jahrige Schilerin der
Sekundarschule ist mit Vater Markus vor
ein paar Jahren einfach zum Flugplatz
mitgefahren. Dieser hatte im Luftsport-
verein Wittlage eine Ausbildung zum Ul-
traleichtpiloten durchlaufen und Sophie
saf} oft an seiner Seite. Da hat sie dann
auch schon mal den Steuerknippel
von Papa in die Hand bekommen. Das
harmlose Vorcorona-Virus .. Flugfieber”,
in der Jugendsprache .. Fluggeilheit”, ist
dann ibergesprungen.

Eine Segelflugausbildung kann man mit
14 Jahren beginnen und genau damit
hat Sophie angefangen. Alle Gewich-
te mussten vorn an Vorrichtungen im
Segelflieger eingebaut und unter dem
Hintern zudem auch noch ein Bleikis-
sen platziert werden. Zusammen mit
dem Fallschirm war der Beladeplan des
Schulungsdoppelsitzers dannim griinen
Bereich. Nach reichlich Ausbildung und
Ubungen war es so weit, auch im Grenz-
bereich der Aerodynamik inklusive Tru-

@ LUFTSPORT OKTOBER/NOVEMBER 2020

Nachwuchs férdern: Fluglehrer Nils Fabig (links) und Soren Klostermann

mit Alleinfliegerin Sophie Helker

deln und simulierten Seilrissen in ver-
schiedenen Hohenin der Startphase. Die
diensthabenden Fluglehrer Nils Fabig
und Soren Klostermann waren sich ei-
nig: .Die schafft das.” Bilderbuchwetter
an einem Sonntag gab es inklusive.

Es ist diese besondere Stimmung am
Segelflugstart, wenn ein Alleinflug an-
steht. Flugschiilerin Sophie kann sich
darauf verlassen, dass der Luftraum
fir diesen Moment ihr allein gehdrt. Am
anderen Ende des Flugplatzes erklimmt
ein erfahrener Windenfahrer das Steu-
erhaus der Elektrowinde. Aus 700 Volt
Gleichstrom sind geregelte Drehstrome
an den Elektromotor zu verabreichen,
das muss besonders bei Alleinfligen
passen. Dann geht alles ganz schnell.
Sophie st allein im Flieger, Vater
Markus lauft aufgeregt hin und her und
denkt sicherlich: ,Das ist doch noch
(m]ein Kind.” Mutter Martina bleibt der-
weil weitab auf der Terrasse am Club-
heim und verrat spater, dass ihr Mann
vor gut 15 Jahren bei der Geburt von
Sophie auch so aufgeregt auf den Fluren
vor dem Kreissaal gewandelt sei. Das
Seil strafft sich, ein Fluglehrer gibt per
Telefon die festgelegten Startkomman-
dos an die Startwinde. Sophie ist nun
allein in der Luft und legt einen Winden-
start hin, der lehrbuchmaBig nicht bes-
ser sein kann.

Die Landung verzdogert sich allerdings,
denn Thermikaufwinde tragen sie weit
Uber die Starthohe hinaus, aber auch
das kann sie. Sie ist auch nicht allein in
der Luft. Die drei Flugplatzjungstérche,
die im vereinseigenen Storchennest im
April das Licht der Fliegerwelt erblick-

ten, haben sich mit anderen Jinglingen
aus der Nachbarschaft verabredet und
trainieren fleiBBig die Nutzung von Ther-
mikaufwinden. Der ganze Flugbetrieb
ist dem Storchennachwuchs unterge-
ordnet. Es ist hier normal, dass Jung-
storche ,zu FuB” am Sandkasten des
Clubheims vorbeilaufen. Hallen und
Clubraum werden im Storchenschritt
erkundet, auch mit dem Risiko einmal
eingeschlossen zu werden.

.Kommst du bitte mal runter”, sagt ein
Fluglehrer ins Micro. Es ist angesagt,
Hohe notfalls mit den Bremsklappen
abzubauen. An der Tragflache wird der
Auftrieb vermindert. Das Spannende
kommt zum Schluss. Sophie setzt den
Flieger so butterweich auf die Graspis-
te, dass ein Wirrwarr von ,klasse, geil,
oouuuu” zu héren ist. Sophie ist ange-
kommen in der Fliegerwelt, sie gehort
nun zu den ,GroBen”.
Coronazeiten verbieten den traditionel-
len Distelstrauch nicht, aber nur Vater
Markus darf sie in den Arm nehmen.

Gratulation in

Im Fliegerlager der Wittlager Luftsport-
ler in der Rhon in Saal an der Saale ist
Sophie mit dabei und baut dort ihr flie-
gerisches Talent weiter aus.

Fotos und Text: Friedrich Liike

Du mochtest auch einmal einen Text
fiir das Magazin Luftsport schrei-
ben? Auf der Homepage des LSV
Wittlage e. V., unter ,,Presseberich-
te”, finden sich einige Beispiele bzw.
Vorschladge, wie so ein Artikel fiir die
Presse aussehen kann.
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ERSTER ALLEINFLUG VON MORITZ KORF UND LAURENZ SCHADEL FLIEGT JETZT DEN MOTORSEGLER

Moritz Korf erhalt letzte Anweisungen von Uli Gmelin

Der Traum von Moritz Korf war es, eines
Tages ein Segelflugzeug allein zu steu-
ern und die Freiheit Gber den Wolken zu
genieflen. Mit 14 Jahren begann er seine
Ausbildung beim Luftsportverein Rinteln
(LSV]). An jedem freien Wochenende hat
er unter Aufsicht von den ehrenamtlichen
und hoch engagierten LSV-Fluglehrern
seine Schulflige Am
5. Mai 2020 war es dann endlich so weit.
Die beiden Fluglehrer Uli Gmelin und
Norbert Siebert gaben fir seine ersten
drei Alleinflige grines Licht, nachdem
beide nochmals mit ihm einen Uberprii-
fungsflug gemacht hatten. Unter ihrer
Aufsicht und im Beisein seines Vaters hat

unternommen.

ERSTER ALLEINFLUG VON
NICOLE KUBISZ VOM VERDENER
LUFTSPORTVEREIN

et 3 W

Der Verdener Luftfahrtverein e. V. gra-
tuliert Nicole Kubisz zu ihrem ersten Al-
leinflug am15.08.2020 in Verden-Scharn-
horst, hier mit Fluglehrer Wilfried Mdiller.

16 LV

(v.L.n.r.) Uli Gmelin, Norbert
Siebert, Moritz Korf und
Reinhard Schramme

er seine Alleinfliige im Flugzeugschlepp
mit Bravour und zu ihrer vollsten Zufrie-
denheit gemeistert. Zum Abschluss des
Flugtages bekam der 15-jahrige Allein-
flieger seine erste Schwinge und den ob-
ligatorischen Feld-Blumenstrauf3 aus den
Handen seines Fluglehrers Uli Gmelin
ausgehandigt. Jetzt heifit es fur ihn, wei-
tere fliegerische Erfahrungen unter der
Aufsicht der LSV-Fluglehrer zu sammeln.
Im Terminkalender von Laurenz Schadel
stand fur den 20. August 2020 , Priifungs-
flug mit dem Motorsegler”. Unter Auf-
sicht des Co-Piloten und Priifers Broder
Holtz (Fluglehrer beim LSV Biickeburg-
Weinberg) legte er seinen Uberpriifungs-

Priifer Broder Holtz

Der stolze Priifling
und Laurenz Schadel  Laurenz Schadel
kurz vorm Start zum

Uberpriifungsflug

flug mit dem vereinseigenen Motorsegler
erfolgreich ab. Es gab seitens des Priifers
keine Beanstandungen und somit bekam
Laurenz Schadel im Anschluss seine Er-
weiterung zu seinem Luftfahrerschein
ausgehandigt. Bereits im letzten Jahr
hatte er ebenfalls mit Broder Holtz als
Priifer seine Ausbildung zum Segelflug-
piloten abgelegt. Nun darf er auch eigen-
verantwortlich mit dem Motorsegler star-
ten und die Umgebung von Rinteln und
dariber hinaus von oben erkunden.
Die Mitglieder des LSV Rinteln wiinschen
beiden Fliegerkameraden alles Gute fir
ihre fliegerische Zukunft!
Text : Dieter Vogt;
Fotos : Detlef Korf und Dieter Vogt

ALEXANDER SCHNAR VON DER SEGELFLUGGRUPPE DES

AERO-CLUB BRAUNSCHWEIG FL

——

Das ist wirklich die pure Lebens-
freude! Alexander ist Uibergliicklich
nach seinen ersten drei Alleinfliigen.

IEGT SICH FREI

An den Flugplatz Riesa-Canitz wird Alexander sicher mit grofler Freude sein ganzes Le-
ben lang denken, weil er dort am Samstag, den 25.07.2020, in den friihen Nachmittags-
stunden seine ersten Alleinflige auf unserer ASK 21 im Rahmen des Fluglagers der
Segelfluggruppe des Aero-Club Braunschweig absolvieren konnte.
Am Vormittag erfolgten auf der Canitzer Segelwiese noch die erforderlichen Uberprii-
fungsfliige durch unser erfahrenes Fluglehrerteam Markus Schmied und Peter Montag.
Dabei musste Alex sogar eine Umkehrkurve und eine Landung entgegen der Startrich-
tung als Nachweis seiner Alleinflugreife durchfiihren.
Wir gratulieren dir ganz herzlich zu diesem wichtigen Meilenstein und wiinschen dir fir
die Zukunft viele schéne und erlebnisreiche Segelfliige!

Text: Rolf Wagner; Foto: Nico Wichmann
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NIEDERSACHSEN

TERMINE

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

Wichtige Information zu kemmenden Veranstaltungen!

Aufgrund der derzeitigen Einhaltung der Abstandsregelungen wegen der Corona-
Pandemie bitten wir zu unseren im November 2020 stattfindenden Veranstaltungen
unbedingt um vorherige schriftliche Anmeldung per E-Mail unter info@lsvni.de

Bitte haben Sie Verstandnis, dass wir nicht angemeldeten Personen leider
keinen Zutritt zu nachstehenden Veranstaltungen gewahren kdnnen:

08.11.2020 - Ordentliche Mitgliederversammlung in Walsrode
14.11.2020 — Niedersachsische Motorflugtagung in Walsrode
15.11.2020 — Niedersachsischer Segelfliegertag in Walsrode

Die Geschaftsstelle des LVN

VERBAND

08.11.2020 - Beginn: 10:00 Uhr Mitgliederversammlung 2020

Walsrode

14.11.2020 - Beginn: 10:00 Uhr Niedersachsische Motorflugtagung

Bitte beachten - neuer Veranstaltungsort:
Walsrode - Ringhotel Forellenhof GmbH

15.11.2020 - Beginn: 10:00 Uhr Niedersachsischer Segelfliegertag

Bitte beachten - neuer Veranstaltungsort:
Walsrode - Stadthalle

13.03.2021 - Beginn: 10:00 Uhr Mitgliederversammlung 2021

AUFFRISCHUNGSSEMINARE

Walsrode

24.10. - 25.10.2020

‘ Fluglehrer-Auffrischungsseminar FI(S) + FI(A)

Akademie des Sports, Hannover

Dieses Auffrischungsseminar fiir Segelfluglehrer FI(S), Motorfluglehrer FI(A) und UL-Lehrer findet im Zweitagesformat statt, wobei es den Segelflug- und
UL-Lehrern zur Verléngerung ihrer Lizenz freigestellt ist, nur einen der beiden Tage zu belegen. In diesem Fall bitte den gewiinschten einzelnen Tag aus

unserem Seminarangebot buchen, nicht diese 2-tdgige Veranstaltung.

21.11. - 22.11.2020 .
- in Planung -

Fluglehrer-Auffrischungsseminar FI(A) + FI(S)

Aeronauticum Nordholz, Wurster Nordseekiiste

17.01.2021

MOTORFLUG

Fluglehrer-Auffrischungsseminar FI(S)

Sportschule Lastrup

28.07. - 01.08.2021

SEGELFLUG

20. Alpen- und Gebirgsflugeinweisung

Flugplatz Bad Warishofen
Lehrgangsleiter: Theodor Dornemann

04.02. - 14.02.20N

FI(S) Fluglehrer-Aushildungslehrgang Theorie

‘ Jugendgéstehaus Gailhof, Wedemark

12.03. - 26.03.2020

ULTRALEICHTFLUG FLUGLEHRER

‘ FI(S) Fluglehrer Aushildungslehrgang Praxis

‘ Celle-Scheuen

16.10 - 18.10.2020

NACH ABSPRACHE

‘ Kurzlehrgang fiir FI Segelflug, Motorflug

‘ Liineburg

ICAO-Sprachpriifungen, Erst- und Neubewertung, Level 4 und 5
Hannover: guenter.bertram@lsvni.de Hamburg:

Ispf@carsten-brandt.de

REDAKTIONSSCHLUSS FUR DIE AUSGABE DEZEMBER 2020/JANUAR 2021 IST AM 26.10.2020 !!!!

@ LUFTSPORT OKTOBER/NOVEMBER 2020
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NACHRUF RENATE MATHES
*17. Januar 1936 1 5. Juli 2020

Die Freiballonsportfreunde Harxheim/
Mainz 1983 e. V. trauern um ihr Ehren-
mitglied Renate Mathes.

Gemeinsam mit ihrem Mann Alfred Ma-
thes griindete sie 1986 die erste gewerb-
liche Schule fir HeiBluft-Ballonfahrer in
Deutschland in Selzen/Rheinhessen. So
etwas hatte es zuvor noch nicht gegeben.
Bis zur Auflésung der Schule im Jahr
2014 haben dort unzahlige Schiiler aus
Deutschland und Europa im Alter zwi-
schen 22 und 68 Jahren das Fiihren eines
HeiBluftballons erlernt. Vielen werden
die Ausbildungsfahrten im Rheinhessi-
schen Higelland und die Kaltfahrten in
den Alpen in lebhafter Erinnerung blei-
ben.

Renate Mathes hatte zwei Jahre nach
ihrem Mann 1984 in der Schweiz ihre
Pilotenlizenz erworben und 1985 auf die
deutsche Lizenz erweitert. 1987 folgte
die Lehrberechtigung, mit der sie neben
der umfangreichen Biiroarbeit voll in den
Ausbildungsbetrieb einstieg. |hr persén-
liches Fahrtenbuch weist iber 3.000 Bal-
lonaufstiege auf.

Neben den vielen Schulungsfahrten als
geduldige Ausbilderin hat Renate ebenso
als ehrgeizige Pilotin bei Wettbewerben
und als Teilnehmerin mit ihrer Crew an
Ballonmeetings in vielen europaischen
und auflereuropaischen Landern im Korb
am Brenner gestanden. Hohepunkte
waren dabei Veranstaltungen in Albu-
querque/USA, Israel, Japan, Finnland,
Qatar und auf den Philippinen.

Nicht zu vergessen sind neben der Griin-
dung der Schule die langjahrige Organi-
sation eines Ballontreffens wahrend des
Weinhofefestes in Harxheim, die Grin-
dung unseres Vereins im Jahre 1983 und
die ab 1989 regelmaBig durchgefiihrten
Balloner-Camps in Selzen, in der Lor-
raine/Frankreich und die Schilertreffen
zum Saisonabschluss im Herbst.

Renate Mathes vereinte in sich eine Wel-
tenbummlerin mit Abenteuerlust, eine
Power-Frau, die Chefin im Hintergrund
mit groBem Herzen, ein kommunikatives
Sprachgenie und den Familienmensch.
Jeder hat seine personlichen Bilder aus
den Begegnungen mit Renate vor sich,
aber wir alle behalten aus diesem er-

fullten, facettenreichen Leben sicher den
zugewandten, respektvollen, zuverlas-
sigen und gut gelaunten Menschen voll
Energie und Lebensfreude in Erinnerung.
Liebe Renate, du bist zu deiner letz-
ten grofen Fahrt aufgestiegen. Wir, die
Balloner, rufen dir in stillem Gedenken
ein dankbares ,Glick ab und gut Land”
zu. Unsere Gedanken sind in der schwe-
ren Stunde des Abschieds bei deinem
Mann Alfred und deiner ganzen Familie.

Die Freiballonsportfreunde Harxheim/
Mainz 1983 e. V.

Fiir den Vorstand

Andreas Guddat (1. Vorsitzender)

Aero-Club Idar-Oberstein

Lo v e

Mit viel Sonne und guter Laune starte-
te der Aero-Club Idar-Oberstein e. V.
in sein diesjahriges Fluglager. Fir die
nachsten 14 Tage wurde taglich in allen
Sparten des Vereins auf dem Verkehrs-
landeplatz Idar-Oberstein geflogen. Ob
Motorsegler, Segel-, Ultraleicht- oder
Motorflug, die Flugausbildung konnte
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dank der rheinland-pfalzischen Locke-
rungsverordnungen ausgelbt werden.
Insgesamt standen den 17 Flugschi-
lern acht ehrenamtlich tagige Flugleh-
rer zur Verfligung.

Alle zwei Jahre veranstaltet der Verein
diese Art des Fliegens auf einem wei-
ter entfernten Flugplatz. So waren in

AUS DEN VEREINEN

der Vergangenheit schéne Urlaubsorte
wie Rostock, Pirna oder Blumberg die
Ziele. Aufgrund der derzeitigen Situati-
on musste von dem geplanten Ziel Er-
bach bei Ulm Abstand genommen wer-
den. Doch auch unsere Region hat viele
touristische Highlights, die bei schlech-
tem Wetter attraktiv fir Kleingruppen
sind.
Fir die fortgeschrittenen Piloten waren
Streckenfliige geplant, z. B. mit den mo-
torgetriebenen Luftfahrzeugen an die
Nordsee. Die Streckensegelflieger nutz-
ten den Kaltlufteinfluss um Segelfliige
von mehr als 500 km durchzufihren.
Stephanie Philippi

S
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LFV Mainz

DIETER PRANG FLIEGT DEN ERSTEN TAUSENDER AB MAINZ

Dieter Prang wahrend des Fluges

Im Rahmen des weltweiten dezentra-
len Segelflugwettbewerbs OLC, Online
Contest, flog Dieter Prang vom Luft-
fahrtverein Mainz e. V. am Sonntag,
dem 12. Juli, vom Flugplatz Mainz-
Finthen aus eine Strecke von 1000 Ki-
lometern. Der 55-jdhrige Pilot starte-
te mit seiner Schleicher ASH 31mi im
Eigenstart. Urspriinglich hatte Dieter
Prang geplant, von Mainz aus iiber
den Odenwald zur Schwabischen Alb
zu fliegen. Insgesamt hatte sich der
Mainzer Pilot eine Strecke von 900 Ki-
lometern vorgenommen. Das aktuelle
Sat-Bild zeigte vormittags jedoch eine
sehr friihe gute Entwicklung iiber dem
Hunsriick mit sich aneinanderreihen-
den, gute Thermik verheiBenden Cu-
muluswolken. Prang entschied sich,
die zu erwartenden starken Aufwinde
gleich zu Beginn seines Fluges anzu-
steuern. Fiir die ASH 31mi stellte die
zunachst schwache Thermik kein Hin-
dernis dar.

~Hammerwetter” iiber dem Hunsriick
Uber dem Hunsriick stellte sich die
erwartete gute Thermik ein und er-
moglichte Sldwestkurs
weitgehend ohne zu kreisen den ersten
Wendepunkt an der Saarschleife bei
Mettlach anzufliegen. Von der Saar aus
nahm Prang Kurs Richtung Bad Hers-

feld. Uber dem Hunsriick herrschte

Prang, auf

nach wie vor ,Hammerwetter”, das eine
hohe Schnittgeschwindigkeit
lichte. Uber Taunus und Vogelsberg gab

ermog-

@ LUFTSPORT OKTOBER/NOVEMBER 2020

es ebenfalls starke thermische Aufwin-
de, und Dieter Prang musste auch auf
diesem Abschnitt nur wenig kurbeln.
Vor Bad Hersfeld sank die Basis jedoch
deutlich ab. Die schwachere Thermik
und die reduzierte Arbeitshohe vermin-
derten die madgliche Schnittgeschwin-
digkeit, die fir das Erreichen langer
Strecken nicht unter 100 km/h liegen
sollte.

Dieter Prang entschied sich, tUber den
Spessart nach Siden zu fliegen, nachs-
ter Wendepunkt war Schwabisch Hall.
Von dort aus ging es auf Westkurs,
wieder in Richtung Luxemburg. Uber
der Higellandschaft um Heilbronn
schraubte sich die ASH 31 nach oben,
um genidgend Hohenreserve fir die
Uberquerung des oft thermikschwachen
Rheintals aufzubauen. Pfalzer Wald und
die Hunsriickauslaufer in der Westpfalz
brachten noch einmal gutes Steigen.

Uber dem Wendepunkt, dem saarlandi-
schen Dillingen, flaute die Thermik ab.
Prang setzte deshalb noch einmal auf
Hunsrtick und Taunus als bewahrte Ge-
genden ergiebiger Aufwinde.

RHEINLAND-PFALZ

Geschafft! 1005 km kurz vor der
Landung in Mainz

Eine Wolkenstrafle nach Bonn
Bei Kaub am Rhein angekommen, zeig-
te sich in Richtung Bonn eine tragende
Linie. Vor Bonn die nachste Wende und
Zeit fir den Heimflug. Die inzwischen
recht ruhig gewordene Thermik trug
die ASH 31 auf ihrem Kurs nach Si-
den. Ein Blick auf den Bordcomputer
zeigte Dieter Prang, dass er als Folge
seiner Entscheidung, nach dem Start
zum Hunsriick zu fliegen, eine langere
Strecke als geplant fliegen wiirde, ge-
nau 998 Kilometer. Wenn 998 Kilometer
moglich sind, missen auch 1000 Kilo-
meter drin sein, sagte sich Prang und
flog in der schwachen Abendthermik
erst einmal am Finther Flugplatz vorbei,
um dann nach einer Schleife und mit ei-
ner Streckenanzeige von 1005 Kilome-
tern auf dem Computer das Fahrwerk
auszufahren und auf der Graspiste des
Heimatplatzes aufzusetzen. Bei seinem
Flug war Dieter Prang zehn Stunden in
der Luft.
Text: Andreas Kroemer
Fotos: Dieter Prang
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RHEINLAND-PFALZ

FSV Speyer

NICHTS IST UNMOGLICH - FLIEGEN WAHREND CORONA -
TIEFER UBERFLUG IN FRANKFURT

1: SportStar Giber der Hochmoselbriicke
2: Skyline von Frankfurt

3: Uber der Piste 07C

4: Flughafen Frankfurt

5: Die Flugroute auf der Luftfahrtkarte

Am 14.5.2020 wagten wir uns nach
einer Zwangspause [coronabedingte
Einschrankungen fiir die Privatfliege-
rei) wieder in die Luft. Mit Masken aus-
gestattet sind wir zundchst von Speyer
nach Mainz geflogen. Auf dem Weg
nach Mainz haben wir einen Umweg in
Kauf genommen in Richtung Westen.
Ziel: die neu fertiggestellte Hochmo-
selbriicke.

Nach einer kurzen Pause in Mainz bei
bestem sonnigen Wetter sind wir ent-
lang des Taunus in Richtung Osten ge-
flogen, nordlich Wiesbaden in Richtung
Frankfurt Mainhatten. Ziel: Sightsee-
ingtour Uber dem Zentrum Frankfurts
mit anschlieBendem Low Approach

20 L

(tiefen Uberflug Uber eine Landebahn)
auf dem internationalen Flughafen von
Frankfurt. In Koordination mit Langen
Information - einem Informationsdienst
fur Piloten - haben wir unseren Wunsch
bekanntgegeben. Nach einem kurzen
,066hh, muss ich abkliren ... Stand-by"
kam recht schnell die Anweisung, den
Tower von Frankfurt anzurufen: ,Con-
tact Tower 118,780, Kurzum getan kam
direkt die Freigabe seitens des Towers,
in den sonst sehr gefillten Luftraum
einzufliegen und uns fir einen tiefen
Uberflug vorzubereiten. Da zu diesem
Zeitpunkt noch einige wenige Fracht-
flugzeuge im Anflug waren, wurden wir
angewiesen, uns etwas Zeit Uber der
Frankfurter Innenstadt zu vertreiben.

Diese ,Einladung” haben wir natirlich
gerne angenommen und durften so in
geringer Hohe den tollen Ausblick tiber
die Skyline von Frankfurt genief3en.

Nach wenigen Minuten wurden wir
angefragt .DERTC, ready for low ap-
proach?” (Sind Sie bereit fiir den Uber-
flug?), womit wir schnell wussten, dass
es jetzt zur Sache ging. Wir haben uns in
Richtung Anflugpunkt ,November” be-
geben, Uber welchen wir anfliegen soll-
ten. Der Puls schnellte in die Hohe, denn
wir waren unmittelbar davor, einen der
grofiten Flughdfen der Welt anzuflie-
gen, was zu ,normalen” Zeiten nahezu
unmoglich ist. Die ndchste Anweisung
war, dass wir von Norden des Ter-
minals direkt die Landeschwelle der
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Piste 07C anfliegen sollten: ,DERTC,
proceed direct threshold runway 07C”.
Wir nahmen Steuerkurs auf die Lande-
bahn und warteten auf weitere Anwei-
sungen fiir den Uberflug. Schon hier
zeigte sich, wie leer der Flughafen ist,
fast schon erschreckend aber dennoch
beeindruckend, wie alle Flugzeuge am
Boden .eingepackt” sind und in Reih
und Glied auf einer Startbahn geparkt
waren. Es gab nun den Funkspruch,
auf den viele sehnlichst
.DERTC, cleared low approach runway

warten:

DASC Traben-Trarbach

07C, thereafter fly traffic circuit in the
south and follow runway 18 direction
south to Speyer”, auf Deutsch: ,Frei-
gegeben zum tiefen Uberflug auf Lan-
debahn 07C, anschlieBend fliegen Sie
im Slden eine Platzrunde und folgen
Sie der Piste 18 nach Siden in Rich-
tung Speyer”.

Das war der lang ersehnte Wunsch, ein-
mal mit dem kleinen Flugzeug Frank-
furt anzufliegen, wo sonst nur Flug-
zeuge operieren, die definitiv. mehr als
600 kg schwer sind. Wir flogen in ca.

RHEINLAND-PFALZ

30 m Hohe auf die Piste zu, sind dann
durchgestartet und folgten den Anwei-
sungen des Controllers in Richtung Su-
den zu fliegen. Nach ca. zehn Minuten
war der Spaf3 im Frankfurter Luftraum
mit grofler Freude vorbei und wir flogen
anschlieffend nach Speyer. Corona hat
... leere Luftraume er-
moglichen das, was sonst im normalen

auch Positives

Alltag sicher nahezu unmdglich ist. In
diesem Sinne: Bleibt gesund!
Euer Pierre

Text & Fotos: Pierre Konig

RUCKBLICK AUF EINEN ERFOLGREICHEN AUSBILDUNGSSOMMER

Coronajahr! Erst spat konnte mit Auf-
lagen der Flugbetrieb beginnen. Gerne
haben die Flieger sich daran gehalten,
um endlich wieder die Mosel von oben
sehen zu konnen. Aber nach und nach
konnte das Fliegen (auch zu zweit mit
Maske) wieder richtig losgehen. Herz-
lichen Dank an dieser Stelle fiir die
Unterstiitzung und Hilfe aus dem Ver-
band!

Das Jugend-Ausbildungslager des
DASC fand dann im Juli wieder sehr er-
folgreich statt. Die Fluglehrer Bela-Bri-
ce Engels und Bruno Niederprim, un-
terstitzt von Achim Hirsch und Achim
Keller, feierten mit ihren jugendlichen
Schiilern insgesamt sieben erfolgrei-
che Prifungen und Lizenzerweiterun-
gen. Alexander Stark, Quentin Maas,
Neil Houzenga und Paul Enders flogen
sich frei. Das sind die Flige, die man
das ganze Leben nicht mehr vergisst.
Wahrend des zweiwdchigen Fluglagers
kam natirlich auch die trockene The-
orie nicht zu kurz. Schlechtwettertage,
an denen der Flugbetrieb ruhen muss,
wurden fir Theorieschulung und War-

SFG Wershofen

Alle-A-Priiflinge am Flugplatz Traben-Trarbach-Mont Royal

tung von Gerat (SpleiBen!) voll ausge-
nutzt. Das Fluglager in Zahlen: 6 Flug-
schiler, 2-4 Fluglehrer,1 Schleppwinde,
2 Schleppflugzeuge, 3 Vereinsflugzeuge,
306 Schulflige, davon 272 Schulflige,
tber 75(!) Stunden Flugzeit! Der DASC
dankt allen Beteiligten und vor allem
den Fluglehrern und gratuliert natirlich
den jungen Freifliegern!

Der Flugplatz auf dem Mont-Royal war
und ist auch Ziel fir Gaste, nicht nur aus
Deutschland. Die auflergewdhnliche
Lage des Flugplatzes, die Landschaft
und die hervorragende Thermik hier
waren auch diesen Sommer wieder das

Ziel von Fliegern aus z.B. Esslingen und
Tannhausen, Belgien und den Nieder-
landen. Mit ihren eigenen Flugzeugen
erflogen sie z. T. grofle Strecken Uber
Eifel und Hunsriick und waren gern ge-
sehene Gaste bei uns. Leider fiel unser
Flugplatzfest Corona zum Opfer. Hoffen
wir alle, dass wir das bald nachholen
konnen! Nun hoffen die Flieger auf dem
Mittelmosel-Flugplatz auf weiter gutes
Flugwetter im Herbst und noch viele
thermikreiche Tage.
Bleibt gesund!!

Achim Ochs

PROTOTYP DER ASK 13 BESUCHT NACH 54 JAHREN WIEDER DIE WASSERKUPPE

Im Juli 1966 starteten unser heutiger
Seniorchef Edgar Kremer und sein
Schwager Winfried Schleicher mit der
ASK 13 Werk-Nr. 13001 zum Erstflug.
Genau 54 Jahre spater kehrte der
Doppelsitzer mit der Kennung D-5701

@ LUFTSPORT OKTOBER/NOVEMBER 2020

wieder in seine urspriingliche Rhoner
Heimat zuriick, diesmal mit Sabine
Miiller am Steuerkniippel und Johan-
nes Schorn von der SFG Wershofen auf
dem Copilotensitz.

Per Winde in die Luft

Am Morgen reichte den beiden schon
der erste Windenstart, um tber der Ei-
fel Anschluss an die Thermik zu bekom-
men. Fast schnurgerade ging es dann
in Richtung Wasserkuppe. Nach genau
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RHEINLAND-PFALZ

finf Stunden und 241 Kilometern war
das Ziel erreicht, die ASK 13 setzte zur
Landung auf dem Berg der Flieger an.
Vor dem Riuckflug gleich am nachsten
Tag nutzten wir die Gelegenheit zu eini-
gen Fotos der sehr gut erhaltenen ASK
13 mit ihren beiden Piloten. Als kleine
Erinnerung an diesen Flug bekamen Sa-
bine und Johannes noch ein Schleicher-
Buch Uberreicht, worin natirlich auch
Originalfotos des damaligen Prototyps
enthalten sind.

Seit 2005 ist die SFG Wershofen Besitzer
dieses Doppelsitzers. Zunachst eigent-
lich nur als Ubergangsldsung gedacht,

WIR GRATULIEREN

FSV Kirn

hat die ..13" inzwischen sehr viele Lieb-

haber unter den Mitgliedern gefunden
und damit einen festen Platz im Flug-
zeugpark des Vereins eingenommen.
Dabei wird sie noch nicht einmal zur
Anfangerschulung eingesetzt - dafir
stehen dem Verein zwei ASK 21 zur
Verfligung - sondern eher fir die Fort-
geschrittenenausbildung und auch des
Ofteren fiir Streckenfliige genutzt.

Erster Besitzer dieser ASK 13 war die
Segelflugschule in Oerlinghausen, da-
nach war sie 15 Jahre beim Flugverein
Gutersloh ebenfalls in Oerlinghausen
beheimatet. Von 1989 bis 2005 flog sie

1: Sabine Miiller und Johannes
Schorn mit der ASK 13 auf der
Wasserkuppe

2: Edgar Kremer und Winfried
Schleicher 1966 beim Erstflug
der ASK 13
Foto: Fam. Kaiser

3: Wie neu prasentiert sich die ASK
21 auf dem Berg der Flieger

dann im hohen Norden beim Aero-Club
Sylt in Westerland. Im April 2005 erwarb
die SFG Wershofen den geschichts-
trachtigen Doppelsitzer.

Beliebt und als Denkmal geschiitzt
Als logische Konsequenz kann man
dann auch den Antrag der SFG Wersho-
fen sehen, die ASK 13 mit der Werknum-
mer 13001 als bewegliches technisches
Kulturgut unter besonderen Schutz zu
stellen. Sehr erfreulich ist, dass die
Anerkennung als fliegendes Denkmal
- Ubrigens die erste in Rheinland-Pfalz
- inzwischen erfolgt ist. Wir wiinschen
der SFG Wershofen weiterhin viel Spaf3
mit diesem Doppelsitzer. Vielleicht fin-
det die ASK 13 ja gelegentlich wieder
mal den Weg zur Wasserkuppe.

Fotos: M. Miinch
Mit freundlicher Druckgenehmigung: htt-
ps://www.alexander-schleicher.de/proto-
typ-der-ask-13-besucht-nach-54-jahren-
wieder-die-wasserkuppe/

Tizian Barth am 15.08.2020 zur Segel-
flugpriifung, hier mit Guido Wagner
und Carl Otto Wessel

22 WV

Benjamamin Haisch zur Ultraleicht-
priifung

,KD* (Kai Derschug) zur Segelflugprii-
fung, nach nur einem Jahr und ein paar
Monaten
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RHEINLAND-PFALZ

Aero-Club Idar-Oberstein

Charlotte Philippi zur bestandenen
praktischen Priifung SPL

Bjarne Andresen zur bestandenen A-
Priifung (Freiflug TMG)

Tim Dries zur bestandenen A-Priifung
(Freiflug Segelflug)

Marco Coberger zur bestandenen prakti-
schen Priifung SPL

NACHRUFE

KARL-HEINZ VIETEN

Liebe Fliegerfreunde,

uns hat die traurige Mitteilung erreicht,
dass uns unser langjahriger Flieger-
freund Karl-Heinz Vieten fiir immer ver-
lassen hat. Bekannt als ,Charlie Vieten”
hat er viele Jahre im Luftsportverband
Rheinland-Pfalz Rettungsfallschirme

CHRISTIAN GRAU

Christian trat am 24.10.2010 als da-
mals 32-Jahriger in die Segelfluggruppe
Wershofen e. V. ein. Bereits drei Jahre
spater wurde er zum vierten Vorsitzen-
den unseres Vereins gewahlt. In seiner
sechsjahrigen Amtszeit hat Christian vie-
le wesentliche Weichen fur die Zukunft
des Vereins gestellt. Durch seinen uner-
mudlichen Einsatz hat er ein kontinuier-
liches Wachstum ermdglicht und damit
die langfristige Existenz des Vereins ge-
sichert. Sein besonderes Anliegen war
die Forderung der Familienfreundlichkeit
sowie die Vereinfachung der Regularien,

@ LUFTSPORT OKTOBER/NOVEMBER 2020

SFG Wershofen

gepriift und damit sehr zur Sicherheit im
Luftsport beigetragen. Wir erinnern uns
gerne an die Lehrgangstage und beson-
deren Ereignisse, zu denen er uns sein
zweites Hobby, die Liebe zur Kiiche und
zum Kochen schmackhaft dargeboten

um ein angenehmes und menschliches
Umfeld fir unser schones Hobby zu
schaffen.

Christian hat immer zwei Schritte voraus
gedacht und hat den Mitgliedern dadurch
Sicherheit vermittelt. Er war besonders
in stirmischen Zeiten unser Ruhepol.
Seine besonne und zielstrebige Art wird
uns sehr fehlen.

Christian verstarb am 15. September
2020 im Alter von nur 42 Jahren nach
schwerer Krankheit. Mit Christian ver-
liert die SFG Wershofen einen Vordenker
und wertvollen Menschen. Wir werden

Am 30.08.2020 hat sich
Peter Wasel freigeflo-
gen. Hier mit seinen
Fluglehrern Oliver Ha-
benicht und Uwe Bo-
denheim

hat. Wir verlieren mit ihm einen guten
Freund und Kameraden.

In unseren Herzen und Gedanken wird er
immer bei uns sein.

Ernst Eymann

Christian in guter Erinnerung behalten
und seine Visionen weiterverfolgen.
Unsere Gedanken und unser Mitgefiihl
sind in dieser schweren Zeit bei seiner
Familie.

Der Vorstand der SFG Wershofen e. V.
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SCHULE DER FLIEGER 2020

Y
Theorie- und Praxiszentrum Rheinland-Pfalz - Aus- und Fortbildung \@

FLUGLEH RERLEH RGANGE/'FORTBILDUNGEN (LEHRGANGE FINDEN AB EINER MINDESTTEILNEHMERZAHL VON 6 PERSONEN STATT)

Fluglehrerfortbildung Segelflug, UL + TMG-SPL

09.01.2021

Fluglehrerfortbildung Motorflug, CRI

09.01. - 10.01.2021

Segelfluglehrer-Lehrgang

11.04. - 23.04.2021

+ 16.01. - 17.01.2021 (P4dagogik)

Segelfluglehrer-Lehrgang fiir Inhaber einer Fl-Lizenz

TECHNIK

11.04. - 16.04.2021

AM-Aufbaumodul

29.10.- 30.10.2020

Zellenwartlehrgang Holz-Gemischtbauweise

23.10. - 25.10.2020

Fallschirmpacker-Lehrgang

22.10. - 25.10.2020

Zellenwart Metall 2

03.12. - 06.12.2020

Grundmodul

13.02. - 14.02.2021

FVK - Zellenwartlehrgang

25.02. - 28.02.2021

Motorenwartlehrgang

THEORIE- UND SONSTIGE LEHRGANGE

11.03. - 14.03.2021

Theorielehrgang Herbst 2020*

03.10.- 04.10.20 + 10.10.-16.10.20

BZF 1 oder 2 Herbst 2020**

10.10. - 16.10.2020

Streckenflug-Theorielehrgang

30.01. - 31.01.2021

Theorielehrgang Ostern 2021*

20.03. - 21.03.2021

und 27.03.-01.04.2021 + 06.04.2021 Priifung

BZF Ostern 2021**

27.03. - 01.04.2021

+ 06.04.2021 Priifung

Flugleiter auf Segelfluggelanden und Landeplatzen

*Mit anschlieBender Priifung in Bad Sobernheim ** Priifung in Eschborn

Anmeldungen zu unseren Lehrgingen erfolgen idealerweise iiber den ,Vereinsflieger*.

06.02.2021

Wer einen Zugang hat, kann sich dort bequem anmelden und sieht sofort, ob es noch freie Platze im entsprechenden Lehrgang gibt.

TERMINE

DATUM VERANSTALTUNG ORT
14.11.200  SEKO-Sitzungen  Bad Subernheim
21.11.-22.11.2020 ‘ Jugendleitertagung 2020 ‘ Bad Sobernheim
26 LV
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Trawmhafte Fotos und dazu spannende
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Ste durchs Jahr!
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MIT DEM SEGELFLUGZEUG ELEKTRISCH FLIEGEN

Wolf Hirth, Segelflugpionier, Ingenieur und erster Prasident
des Deutschen Aero Clubs nach dem Zweiten Weltkrieg darf
man getrost als Vater des Motorsegelns und Luftwanderns
bezeichnen. Eine seiner ersten Flugzeugkonstruktion geht
in die dreiBiger Jahre zuriick. Eine umgebaute Go-4, Goevier
genannt, erhielt ein Schwenktriebwerk oberhalb des Rump-
fes. Die Hi-20, wie das Flugzeug genannt wurde, bekam zur
Aufnahme des Triebwerks einen Stahlrohrrumpf, abwei-
chend von der Holz-Serienversion. Als Antrieb diente ein 25
PS Krautter-Zweitaktmotor. Das Flugzeug flog erstmals 1941.
Hatte Hirth schon damals so leichte Elektroantriebe zur Ver-
fligung gehabt, wie sie heute eine Handvoll kleiner Elektro-
Motorenhersteller in Deutschland, Tschechien und Slowenien
produzieren, hatte sich das Motorsegeln, das Luftwandern
sehr viel schneller etabliert.

Den groB3en Durchbruch brachte Glaser-Dirks mit der DG-400,
ein epochemachendes Flugzeug, das 1981 zum ersten Mal flog
und an dem sich noch heute fast einhundert Halter erfreuen.
Dazu kamen die oehlerschen Heimweghilfen, kleine Turbos
zum Ausfahren, um den Auflenlandungen zu entgehen - das
war es dann aber auch. Die Idee, das Klapptriebwerk auch
elektrisch umzusetzen, nahm eigentlich die deutsche Firma
Air Energy mit dem 12 Meter-Segler Silent AE1 auf, damals
noch mit einem 16 kW-E-Motor und Nickel-Cadmium-Zellen.
Schon 1998 stellte man sich mit einer Zertifizierung auf der
AERO vor. Die Steigfahigkeit war auf 600 Meter Hohe begrenzt.
Das Flugzeug stand aber nicht unbedingt auf dem Wunschzet-
tel vieler Segelflieger, waren sie doch gréf3ere Maschinen zwi-
schen 15 und 24 Metern gewdhnt. Manchmal etwas belachelt
und bedauert wurden ihre Besitzer, denn die heute aufstre-
bende 13,5 Meter-Klasse, dazu noch von der FAl anerkannt,
gab es noch nicht. Das hat sich inzwischen radikal geandert.
Wer sich heutzutage eine Maschine mit E-Motor zulegt, ganz
gleich, ob nur mit FES-oder Schwenkantrieb, als Heimweghil-
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1: Allerjlingster Spross unter den motorisierten Segelflugzeugen
ist Alexander Schleichers AS 34Me. Er ist Schleichers erster
elektrischer Selbststarter. Foto: © Copyright Manfred Miinch

2: Axel Lange, CEO der gleichnamigen Lange Aviation erhielt 2003
die erste EASA-Zulassung fiir ein elektrisch betriebenes Flug-

zeug. Foto: Lange Aviation

fe oder besser gleich als Selbststarter, ist im Gegensatz zu den
larmenden und stinkenden Zweitaktern an jedem Flugplatz
willkommen. Auch die Anrainer werden es danken.

Sehr bestaunt, aber dennoch nahezu erfolglos Uberlie3 Air
Energy das Feld den anderen, wurde aber speziell durch seine
Batteriesysteme fir die Solar Impulse | und Il sowie fiir die Sie-
mens-Extra 330LE umso erfolgreicher, was seitdem Auftrage in
ganz anderen Dimension nach sich zog.

Wie ein Phonix aus der Asche tauchte 1999 Axel Lange mit
seinem Erprobungstrager LF 20 von Lange Aviation bei sei-
nem Erstflug auf. Der Motorsegler diente der Erprobung
des Elektro-Antriebskonzept des spateren Serienflugzeugs.
Der Motorsegler hatte eine Spannweite von 20 Metern und
erreichte mit seinen Nickel-Metall-Hydrid-Batterien im-
merhin eine Steighdhe von 1900 Metern. Daraus entwi-
ckelte Lange 2003 seine Antares 20 E, einen 20-Meter-
Segler, der mit einer Batterieladung bis auf 3500 Meter
Hohe steigen konnte. Unermidlich warb er fir seine ldee
des Eigenstarts. Ganze neun Sekunden brauchte der elek-
trische Antrieb, den Schwenkantrieb mit dem aufgesetzten
Elektro-Antriebsmotor aus seiner Verankerung im Rumpf
in Betriebsstellung hochzuschwenken. Zehn Meter Hohen-
verlust sind bei diesem Hochleistungssegler eine vertretba-
re GrofRe, die manch andere Hersteller mit ihren dhnlichen
Systemen bis heute nicht schaffen. Um die 4500 mogli-
chen Ladezyklen der Lithium-lonen-Batterien auszunut-
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3: Das Mike-Kennzeichen verrat, dass es sich um eine Ultraleichtflugzeug

handelt. Air Energy brachte diese Version der Silent AE1schon 1998 an-

lasslich der AERO auf den Markt. Foto: Air Energy

zen, deren Kapazitat bis zu diesem Zeitpunkt auf etwa 80 %
abfallt, misste der Halter einer Antares schon Jahrzehnte
fliegen, ein Zeitraum, in dem Zweitaktmotoren wegen ihrer
kurzen Standzeiten mehrfach einer Grundiiberholung unter-
zogen werden missten. Diese Langlebigkeit gilt insbesonde-
re fir die Elektromotoren, die als Drehstrommotoren lber
einen Inverter und einen Controller (meistens in einer Bau-
einheit) versorgt werden. 42 kW sind dem kleinen Elektromo-
tor zu entlocken, der ohne stérendes Getriebe direkt maximal
1700 Umdrehungen auf die Druckschraube bringt. Das macht
den gesamten Antrieb so leise, dass man die charakteristi-
schen Elektromotorgerdausche ohnehin kaum wahrnimmt.
Das Antriebssystem der Antares 20E erhielt bereits 2006 als
erster elektrischer Antrieb weltweit die EASA-Zulassung und
ist sowohl fir die Verwendung in der Echo-Klasse als auch fir
kleine Motorflugzeuge der VLA-Klasse zugelassen. Und zwi-
schenzeitlich hat Lange 75 Motorsegler weltweit ausgeliefert.
Die Gesamtflugzeit der Flotte betragt nach Herstellerangaben
mehr als 140.000 Stunden.

Der Flusterantrieb, wie man ihn ohne Ubertreibung nennen
darf, fand Nachahmer, aber auch mit Kritik sparten vor allen
Dingen die Mitbewerber nicht. Dabei wusste so mancher der
Traditionalisten noch nicht einmal, wie so ein biirstenloser
Elektromotor aufgebaut ist, dessen einzige Verschleif3iteile die
Lager des Rotors sind. Zu sehr klebten sie an spritgefiillten
Tanks, den manchmal widerwillig anlaufenden anachronisti-
schen Zweitaktern, denen man nur unter allergro3tem Aufwand
den natiirlichen Larm entreiflen konnte.

Es waren im Stillen die Solar- und Elektroflieger wie etwa der
Icaré der Uni Stuttgart (1996) und der e-Genius (2011) oder
auch Eric Scott Raymond Sunseeker und zuletzt Piccards Erd-
umrundung 2015/2016 mit dem Solar Impulse 2, die den Elek-
troantrieben in Segelflugzeugen, oder sagen wir in segelfahi-
gen Flugzeugen, die eigentlichen Impulse verliehen. Sehr viel
mutiger zeigten sich einige Hersteller aus dem UL-Bereich,
wie der heutige Leichtflugzeugherstellers Pipistrel, der an die
Elektromotorisierung seines Taurus heranging. Dass ge-
rade die Slowenen zu den grofien Innovatoren gehdren, ist
bis heute nicht so an die Offentlichkeit gedrungen. So auch
deren FES-Antriebe von LZ Design, die sogar bei manchen
Konstruktionen mit starkeren Elektromotoren zu Selbst-
startern ausgelegt werden.

@ LUFTSPORT OKTOBER/NOVEMBER 2020

4: Ebenfalls ein UL, aber in der 120 kg-Klasse ist
.Birdy” eine Gemeinschaftsidee von 7 Segelflugen-
thusiasten, die in Serie gehen soll. Foto: H.Penner

Der klassische Frontantrieb kommt indes nur bei Reisemotor-
seglern zum Einsatz, vorerst bei wenigen Konstruktionen, denn
die Velis, der auch Segeleigenschaften nachgesagt werden,
gehort in die Kategorie der Motorflugzeuge, die wir in der ers-
ten Ausgabe dieser Serie vorgestellt haben. Die untenstehen-
de Liste umfasst gleich mehrere Klassen. Zum unteren Level
leistungsfahiger ,Fluggeréate” zahlen Atos Wing, Archaeopteryx,
Song 120, Swift, GP 11 und Birdy.

Der Atos Wing, der als einsitziger Selbststarter zunachst auf der
AERO 2019 begeisterte, kommt aus dem Hause A.L.R. Abgelei-
tet wurde er aus einem modifizierten ATOS-Fligel, ein extrem
leichtes Fluggerat, von dem bis jetzt aber nur ein kaum gefloge-
ner Prototyp mit einem Geiger-Motor existiert. Angeblich steht
der Erstflug der Serienversion kurz bevor. Archaeopteryx war
urspriinglich ein ultraleichtes Segelflugzeug, mit dem ein Fuf3-
start maoglich ist. Die Schweizer Konstruktion verbreitete sich
etwas mehr durch den Einbau eines tschechischen 10 kW-E-
Motors von Rotex. Hervorzuheben ist die sehr hohe Verarbei-
tungsqualitat! Da ware dann noch der belgische Swift, ebenfalls
mit einem Geiger-E-Motor ausgestattet, der einzige Nurfligler,
der aber von Icaro2000 umgeristet und vertrieben wird. In Er-
ganzung dieser Einfachklasse reiht sich der tschechische Song
120 ein, der auch einen tschechischen Motor in sich tragt. Noch
in der Erprobung befindet sich die polnische GP11, die mit FES-
Antrieb ein grofler Wurf werden konnte. Novum in der 120 kg-
Klasse ist der erst kirzlich in die Luft gekommene Birdy. Birdy
passt als 120 kg-Segler gleichfalls in die 13,5 Meter-FAl-Klasse.
Seine Eigenstarteigenschaften dank eines 16 kW-Geiger-Heck-
antriebes, auch ein Novum unter den standardmafigen Seglern,
konnen mit jedem 13,5 Meter-Segler mithalten. Eine Gleitzahl
von 40 und geradezu Uberragende Eigenschaften beim Ther-
mikkurbeln dirften ihn schon in absehbarer Zeit zu einem be-
liebten Segler beider Kassen machen (120 kg-Klasse und 13,5
Meter-Klasse).

Eine noch sehr junge Klasse, in der aber schon seit Jahren
Wettbewerbe ausgetragen werden, ist die 13,5 Meter-Klasse.
Urspriinglich als Weltklasse propagiert, sollte sie der Férde-
rung des Segelflugs dienen. Sie unterliegt keiner Gewichtsli-
mitierung. Man wollte damit urspriinglich besonders giinstige
Segelflugzeuge den Vereinen und privaten Haltern zuganglich
machen. Zwar gewann die polnische Firma PZL Swidnik mit ih-
rer PZL PW-5 den Wettbewerb. Da es aber eine staatliche Firma
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5: Der Swift ist derzeit eines der simpelsten Dreiachs UL's, das immer wieder
Freunde findet. Foto: Icaro2000

6: Der Archaeropteryx Elektro entstand aus dem FufBstartsegler. Seine Segel-

eigenschaften sind verbiiffend und durchaus mit denen von Hochleistungs-

drachen vergleichbar. Foto: Ruppert Composite

war, die an Agusta Westland verkauft wurde, versank die Kons-
truktion trotz EASA-Zulassung in den Archiven.

Drei verschiedene Typen hat diese Klasse zu bieten (auler dem
Birdy), die schon als ausgereift gelten. Ein alter Bekannter ist
der von Alisport entwickelte Silent2 Electro. Sehr erfolgverspre-
chend tastet sich die polnische Firma mit ihrer bereits an der
AERO gezeigten GP 14 heran. Die Polen gelten als sehr preis-
glinstig, bei hoher Qualitat. Zwar wurden die meisten staatlichen
Firmen privatisiert, doch das hoch geschulte Personal versteht
sich seit Jahrzehnten auch in diesem kleinen Industriezweig.
Zur Spitzenklasse zahlt in diesem Segment allerdings auch die
litauische LAK 17 b mini, die einen FES-Antrieb LZ Design in sich

E-Motorisierte Segelflugzeuge und Motorsegler

tragt und dank eines sehr hohen Fahrwerks zum Selbststarter
wurde. Hervorzuheben ist ihr sehr giinstiger Preis.

Das gilt Ubrigens fir so gut wie alle Flugzeuge aus den ehe-
maligen Warschauer-Pakt-Landern. Dass deutsche Herstel-
ler hier noch mithalten kdnnen, ist vielen Faktoren zu danken
und betrifft nicht ausschlieBllich die Lohnkosten. Tradition und
die damit verbundene Zuverlassigkeit stehen beim Kauf eines
Segelflugzeugs weltweit an erster Stelle. Das Angebot ist denn
auch hier sehr viel grofler mit zehn Mustern, die nahezu alle
als 15- oder auch als 18-Meter-Versionen erhalten sind. Das
hangt auch damit zusammen, dass heutzutage alle Hersteller
Flugzeuge mit Elektroantrieben ins Programm aufgenommen

Alle Preise sind Nettopreise, zuziiglich der gesetzl. Steuer

Type Klasse-Startart*  Hersteller

Antares 20/21/23 E 20, 21,5,23 m  FAI /Open Class S* Lange Aviation
Archaeopteryx 120 kg-S* Ruppert Composite

Atos Wing 120 kg-S* ALR.

ASG 32 EL FAI Doppsitzer H* A. Schleicher Segelflugzeugh.
AS 34 Me FAI15/18 m §* A. Schleicher Segelflugzeugh.
Birdy 120 kg-S* Klenhart Design

Diana 2, Diana 3 FAI'15/18 m §* Avionic Sp.J.

DG-1001e neo
Discus2-cFES

GP 11 E PULSE 120 kg S* PESZKE S.C.

GP 14 E/SE VELO FAI13,5 m §* PESZKE S.C.

GP 15 E/SE JETA FAI'15 m §* PESZKE S.C.

HPH 304 eS FAI'18 m H* HPH Sailplanes
JS3RES FAI 15/18 m §* Jonker/MD-Flugzeugh.
LAK 17 B FES mini FAI'13,5m S* Sportine Aviacija
LAK 17 B FES FAI 15/18 m H* Sportine Aviacija
LS8 e neo FAI'15/18 m H* DG-Flugzeugbau
Phoenix (®ONIX) Reisemotorsegl. *  Pure Flight

Silent2 electro FAI'135m §* Alisport Swiss
Song 120 120 kg-S* Airsport s.r.0.
Swift 120 kg-S* Aeriane/Icaro 2000
SZD-55-2 NEXUS FAI'15m Allstar PZL Glider
Taurus electro UL-S* Pipistrel
Ventus-2cxa FES 15/18 m FAI'15m/18 m Schempp-Hirth
Ventus-3 F 15/18 m (Sport Edition) FAI 15m/18 m Schempp-Hirth
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FAI17/18 m H*
FAI15/18 m H*

*§= Selbststarter

DG-Flugzeughau
Schempp-Hirth

*H= Heimweghilfe

Bauart Sitze ~ Spannw.  Lange Motortype Leistung
Schwenktr. 1 20bis23m = 7,40 m** EM 42 L2 KW
Heckantr. 1 13,60 m 572m Rotex Arch 10 kW
Frontantr. 1 14,50 m 510m HPD16 16 kW
Schwenkir. 2 20,00 m 9.07m Emrax 25kW
Schwenkir. 1 15/18 m 6,58m Emrax kW
Heckantr. 1 135m 6,32 HPD 16 16 kW
FES 1 15/18 m 688 m LZ Design 23kW
FES 2 17,2118/20 8,57 LZ Design 30kW
FES 1 1518 m 678 m LZ-D/M100 22kW
ESLS 1 1350 m 6,34 m Rotex 20 kW
RESLS 1 1350 m 646m Rotex 30 kW
RESLS 1 15,00 m 6,46 m Rotex 0 kW
FES 1 18m 679m FES-M100 22 kW
Schwenkr. 1 15/18 m 6,86 m Emrax 188 25140 kW
FES 1 13.5m 653m LZ-D/M 100 22 KW
FES 1 15/18m 653 m LZ-D/M 100 22 KW
FES 1 1518 m 672m LZ Design 22kw
Frontantr. 2 1MN5m 650 m Rotex 60/80 kW
FES 1 135m 6,34m FES-M100 22 kW
Heckantr. 1 11.20m 560m Rotex 16 16 kKW
Heckantr. 1 1200m 350m HPD 12 12kW
FES 1 15,00 m 6.84m Emrax 188 18 kW
Schwenkr. 2 1497 m 73m A30K016 30 kW
FES 1 15/18 m 653 m LZ-D/M100 22 kW
FES 1 15/18 m 653m LZ-D/M100 22 kW

** betr. Antares 20 E Rumpflangen 7,40, 7,44, 7,45 m
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7: LAK 17B ist der erste FES-Selbststarter dank eines sehr hohen
einziehbaren Fahrwerks, Der Antrieb kommt von LZ-Design. Foto:
LAK Aircraft

8: Die GP 12, GP 14 und GP 15 mit dreiblattrigen Faltpropellern,
die sich durch Fliehkraft bei Anlaufen des Motors entfalten. Das
macht den Antrieb horbar leiser. Foto: GP Gliders

haben. Die FES-Antriebe, die leider bis auf Ausnahmen nicht
als Eigenstarter moglich sind, kommen bis auf den ZSD-55 von
LZ-Design. Allerdings muss man auch darauf hinweisen, dass
diese Antriebe nicht EASA zugelassen sind - anderes die meis-
ten Flugzeuge mit Schwenkantrieben. Ganz neu und noch nicht
einmal geflogen ist die Jonker Sailplane JS3, die einen Solo
Schwenkantrieb erhalt. Man darf davon ausgehen, dass man
von Solo in Zukunft noch mehr horen wird.

Kommen wir noch einmal zum eigentlichen Wegbereiter aller
elektromotorisierten Segelflugzeuge, zu Lange Aviation. In der
Offenen Klasse mit drei Varianten, namlich in der 20-, in der
21- und in der 23-Meter-Klasse hat der Pionier keinerlei Kon-

SEGELFLUG

9: Mit der LS8 e neo betrat DG-Flugzeugbau erstmals das Feld fiir

Elektoantriebe, war man doch iiber Jahrzehnte gewohnt, mit
Zweitaktmotoren (beginnend mit der DG 400) zu arbeiten
Foto: DG Flugzeugbau

kurrenz, was auch der Eigenentwicklung des Elektromotors und
den standigen Verbesserungen der Motorgesamtsteuerung zu
verdanken ist. Seitdem die Klassiker unter den Segelflugzeug-
herstellern versuchen mit neuen Entwicklungen auf den Markt
zu kommen, steigt auch bei Lange Aviation die Nachfrage.

Konkurrenzlos ist momentan noch Schleichers Doppelsitzer
ASG 32 EL mit einem Schwenktriebwerk, das ebenfalls leider
nur als Heimweghilfe eingesetzt werden kann. Diese Heimweg-
hilfen, die durch die Bewegung von Professor Oehler liberhaupt
erst Auftrieb bekamen, diirften bei leistungsfahigeren Batterien
eines Tages den starkeren elektrischen Antrieben zum Selbst-
starten weichen. Das hat Schleicher gerade auch erst kurz vor

Kiihlung M-Hersteller Elektronik Batterie

Luft Lange LE 42 Lithium lonen

Luft Rotex MGM Li-lon

Luft Geiger Geiger Geiger

Luft Emrax Schleicher Li-lo

Luft Emrax Schleicher Li-lo

Luft Geiger Geiger Geiger LION/ BMS
Luft LZ Design LZ Design FES GEN2

Luft LZ Design LZ Design 2x 16S Lipo LZ Design
Luft LZ Design LZ Design 2x 145 Lipo LZ Design
Luft Rotex Electric MGM Compro Li-lon

Luft Rotex Electric MGM Compro Li-lon

Luft Rotex Electric MGM Compro Li-lon

Luft LZ Design LZ Design FES GEN2

Luft Emrax/Solo Solo 96S4P LiFePo

Luft LZ Design/Sportine LZ Design/Sportine Kokam Li-lo

Luft LZ Design/Sportine LZ Design/Sportine Kokam Li-lo

Luft LZ Design LZ Design 2x 14S Lipo LZ Design
Luft/Wasser MGM MGM Li-lo

Luft LZ Design LZ-Design Li-lo

Luft Rotex MGM Li-lo

Luft Geiger Geiger Geiger LION/ BMS
Luft Emrax MGM Li-lo

Luft Pipistrel Pipistrel Li-lo

Luft LZ Design LZ Design 2x 14S Lipo LZ Design
Luft LZ Design LZ Design 2x 145 Lipo LZ Design
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Kapazitat Kosten Zulassung Website

11 kWh auf Anfrage EASA www.lange-aviation.com
JkWh 89 500 € F-ULM, 0:AC, CH*  www.ruppert-composite.ch
LION/ BMS ca. 58 000€ in progress www.air-atos.de

8,6 kWh 179 000 € EASA www.alexander-schleicher.de
8,6 kWh 134 400 € in progress www.alexander-schleicher.de
6,2kWh 75000 € Wi www.klenthart-design.de
4,2 kWh auf Anfrage in progress www.diana.avionic.pl
8.9kWh 139 000 € in progress www.dg-flugzeughau.de
4,2 kWh auf Anfrage EASA www.schempp-hirth.com
5,19 kWh 72.900 € in progress www.gpgliders.com
519/9.23kWh  89.900 € in progress www.gpgliders.com
519/9.23kWh  103.900 € in progress www.gpgliders.com
2,1kWh keine Angabe EASA www.hph.cz

2,5kWh 133 000 € in progress www.md-flugzeughau.de
38 KW 79000 € EASA www.lak.tt

38 KW 99000 € EASA www.lak.tt

4,2 kWh 113500 € in progress www.dg-flugzeughau.de
35kWh 200000 € In progress www.pure-flight.eu

4,2 kWh 95000 € UL-DAeC www.alisport.com

keine Angabe  auf Anfrage LAA CZ www.flying-expert.com
3kWh 45200 € 0 Aero Club www.icaro2000.com

6.2 kWh auf Anfrage in progress www.szdallstar.com
30kWh 119 500 EXP www.pipistrel-aircraft.com
4,2 KWh auf Anfrage in progress www.schempp-hirth.com
4,2 kWh auf Anfrage in progress www.schempp-hirth.com
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Redaktionsschluss mit dem Erstflug seiner AS 34 Me bewiesen.
FES-Systeme sind bei den allermeisten Konstruktionen nach-
traglich angepasst, wie man am Beispiel der LAK 17 b mini
sieht, deren Fahrwerk aber eine ausreichende Bodendistanz fur
den grofReren Faltpropeller gewahrt. Das ist bei anderen beste-
henden Konstruktionen nicht moglich.

Schon seit 2002 ist der UL-Doppelsitzer Pipistrel Taurus in der
Produktion. Die Erganzung auf den Elektroantrieb als Taurus
Electro kam 2015 zuerst in Slowenien. Kunden haben wie bei
vielen anderen Motorsierungen die Wahl zwischen einem Ver-
brenner- und einem Elektroantrieb. Inzwischen gilt Pipistrel als
erfahrenster Hersteller von Elektroflugzeugen, nachdem sie
bekanntlich das erste Motorflugzeug elektrifizierten und durch
die EASA-Zulassung brachten.

Gesteigertes Interesse an den Doppelsitzern ist allerdings
eher durch den tschechischen Reisemotorsegler Phoenix ent-

10: Schempp-Hirth's Kunden schatzen die
FES-Antriebe als reine Heimkehrhilfe,
wie hier im Ventus. Foto: Schempp-
Hirth

11: ONIX ist eigentlich ein reiner Reise-
motorsegler, mit dem sich aber auch
im Kraftflug beachtliche Strecken
tiberwinden lassen. Als Doppelsitzer
eignet er sich insofern auch gut fiir die
Schulung, um sich mit den Eigenschaf-
ten elektrischer Antriebe vertraut zu
machen. Foto: Phoenix Aviation

12: Die HpH Shark besitzt wie auch der
Ventus einen LZ-Design FES-Antrieb.
HpH-Flugzeuge, urspriinglich Hanles
Konstruktionen, sind heute immer noch
sehr giinstig. Foto: HpH

13: Diana 2 ist das, was die Litauer mit der
LAK 17B vormachten. Als Selbststarter
mit FES-Antrieb ist die Diana 2 in der
15 Meter-Klasse ein ernstzunehmen-
des Wettbewerbsflugzeug. Foto: Diana

Avionic

standen, der sowohl guten Startleistung als auch respektable
Reichweiten bieten kann. Als ®NIX wird er iiber den tschechi-
schen Vertriebler PureFlight vermarktet.
Das . LuftSport Magazin™ hat mit seiner dritten Folge aller ver-
fligbaren oder in Entwicklung befindlichen Flugzeuge einen
Einblick Uber das fast uniibersehbare Angebot zu vermitteln
versucht. In finf Jahren dirfte das Gesamtangebot mit Si-
cherheit aber ganz besonders bei den Motorflugzeugen auch
grofler sein, weil die Kapazitdten der Antriebsbatterien von
Jahr zu Jahr besser werden. Bei Segelflugzeugen liegen die
Schwerpunkte weniger auf Flugdauer und Strecke, sondern wie
man moglichst oft im Eigenstart an die Basis kommt, oder zu-
mindest immer die Sicherheit hat, nur durch einen einfachen
Knopfdruck sicher den Heimatort zu erreichen. Warten lohnt da
nicht, einfach nur kaufen! Die Auswahl ist grof3 genug!

Hellmut Penner

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

Wir versichern:

— Flugmodelle und UAVs

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

— Sach- und Haftpflichtversicherungen fir Vereine

I[HR LUFTFAHRTVERSICHERER

Neu fiir Piloten, Charterer, Fluglehrer:

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

— Piloten-Unfall und -Rechtsschutz. Diese
Versicherung tbernimmt oder reduziert im
Schadenfall die Selbstbeteiligung.

Tel. 06321 39660 - detlef ketter@axa.de
www.axa-betreuer.de/Detlef Ketter
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LUFTSTROMMESSUNG IN KABINEN KLEINERER FLUGZEUGE

Weltweit ist das Jahr 2020 durch das Auftreten des neuarti-
gen Coronavirus SARS-CoV2 und seiner pandemischen Aus-
breitung gepragt: Grenzen wurden geschlossen, der normale
Schul- und Arbeitsbetrieb weitgehend ausgesetzt, grofiere
und kleinere Veranstaltungen abgesagt, viele Sportarten
durften nicht mehr ausgeiibt werden. Besonders betroffen
von diesen Mafinahmen ist einerseits die Branche der kom-
merziellen Luftfahrt, aber auch im Flugsportbetrieb waren
die Auswirkungen der Pandemie deutlich zu spiiren.

Nach dem umfassenden Herunterfahren des offentlichen Le-
bens, dem ,Hammer", der die Kontrolle Gber Infektionszahlen
sichern sollte, befinden wir uns nun in der ,Tanz"-Phase, in
der es vorrangig darum geht, diese Kontrolle aufrechtzuerhal-
ten. Entscheidend fir die Riickkehr zu gewohnten Aktivitaten
ist die Frage, welches Infektionsrisiko sie darstellen und in-
wieweit sie modifiziert werden kdnnen, um dieses Risiko mog-
lichst gering zu halten.

Momentan wird der kommerzielle Flugbetrieb langsam wieder
aufgenommen. Hauptargument fiir diese Lockerungsmafinah-
me sind Luftfluss sowie Lufteigenschaften und -austauschrate
an Bord der eingesetzten Flugzeuge. Im Gegensatz zur kom-
merziellen Luftfahrt liegen fur die kleineren Flugzeugen der
Allgemeinen Luftfahrt dazu nur wenige Informationen vor. Im
Hinblick auf die tropfchen- und aerosolbasierte Ausbreitung
von SARS-CoV2 sind solche Daten jedoch primar entscheidend
fur eine fundiere Einschatzung des Infektionsrisikos an Bord
und die darauf basierenden Entscheidungen zu weiteren Maf3-
nahmenlockerungen.

Durch die etablierte Zusammenarbeit des Fachbereichs Luft-
und Raumfahrttechnik der Fachhochschule Aachen und des
Instituts fir Arbeitsmedizin der RWTH Aachen konnte zeitnah

@ LUFTSPORT OKTOBER/NOVEMBER 2020

1: Probanden im Cockpit der Morane mit eingebrachtem
Kunstnebel zur Stromungsvisualisierung

2: Peter Dahmann im Cockpit der Morane (links), Proband
hinter Kunstnebel (rechts)

3: Morane MS839E der FH Aachen mit externer Frischluftzu-
fuhr zur Simulation der Cockpitinnenstromung

4: Cockpitliiftungsdiise der Morane mit aufgesetztem Difusor

eine Messreihe etabliert werden, um Daten zur Verteilung
von Frisch- und Ausatemluft in Kabinen kleinerer Flugzeuge
zu generieren. Die Messungen fanden im Cockpit eines typi-
schen 4-Sitzers (Morane Saulnier MS893E] statt. Der wahrend
des Flugs auftretende Luftstrom wurde durch ein extern an-
geschlossenes Ventilationssystem simuliert; in einem zweiten
Schritt konnten die im statischen Test gemessenen Luftbewe-
gungen durch In-flight-Messungen validiert werden. Es erfolg-
te zusatzlich eine weitere Analyse der aerodynamischen Ei-
genschaften der Disenausléasse unter Laborbedingungen. Um
auftretende Luftstrome zu visualisieren, erfolgte eine Rauch-
Markierung der Kabinenluft mit anschlieBender 3-Achsen-
Flussmessung an verschiedenen Punkten im Raum mittels
thermischen Anemometers. Auf Basis der aufgezeichneten
Flussgeschwindigkeiten konnten Zirkulations-Koeffizient be-
stimmt und Luftaustauschrate berechnet werden.

Wahrend der bodengebundenen Messphase betrug die Luft-
stromgeschwindigkeit am Diisenauslass 8,5 m/s und stieg im
Flugbetrieb auf 10,0 m/s an. Aus diesen Messwerten ergibt
sich ein Austausch des gesamten Cockpit-Luftvolumens in
etwas mehr als zwei Minuten. Der rauchmarkierte Luftstrom
zeigte keinen Kreuzfluss zwischen den beiden Sitzen im Cock-
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pit. Die Flussgeschwindigkeitsmessung ergab einen nicht-
signifikanten horizontalen Luftstrom auf Kopfhohe der beiden
Versuchspiloten. In Richtung der hinteren Sitze zeigte sich in
der Visualisierung nur marginaler Luftmassenaustausch.

Das durchschnittliche Atemminutenvolumen bei Erwachsenen
betragt in Ruhe 6-10,5 I/min., im Mittel kann naherungswei-
se 8 l/min. angenommen werden. Setzt man dieser Zahl den
ausgetauschten Volumenstrom von ca. 750 |/min entgegen, so
erscheint eine ausreichende Verdiinnung und damit signifikant
reduzierte Aerosolbelastung im Cockpit gegeben.

Auf Grundlage dieser Messergebnisse ist von einem allenfalls

minimalen Aerosolaustausch zwischen den beiden Piloten
im Cockpit und quasi keinem Luftaustausch mit den hinteren
Reihen auszugehen. Insgesamt lasst sich somit fiir den Flug-
betrieb in der Morane Saulnier MS893E und vergleichbaren
Flugzeugtypen ein eingeschranktes Infektionsrisiko ableiten,
vorausgesetzt eine gute Kabinenventilation ist gewahrleistet.
Zur weiteren Validierung von Empfehlungen betreffend des
SARS-CoV2-Infektionsrisikos in der Allgemeinen Luftfahrt
werden weitere detaillierte Studien, auch in anderen Flug-
zeugtypen, bendtigt.

Charlotte Saretzki, FH Aachen, UK RWTH Aachen

STUDIE ZU STRESSSITUATIONEN IM FLUGZEUG

Die Flugsicherheit im Fokus: Das hat sich ein Team der
Fachhochschule Aachen auf die Fahne geschrieben. Die Pro-
jektmitarbeiter um den Dekan des Fachbereichs Luft- und
Raumfahrttechnik, Prof. Peter Dahmann, untersuchen in Ko-
operation mit der medizinischen Fakultat der RWTH Aachen,
dem Zentrum fiir Luft- und Raumfahrtmedizin der Luftwaffe
und der Ziircher Hochschule fiir Angewandte Wissenschaften,
wie sich Stresssituationen im Flug physiologisch und psycho-
logisch auf den Piloten auswirken. Hintergrund der Studie ist,
dass mehr als 80 % der Flugunfille in der Allgemeinen Luft-
fahrt auf menschliches Versagen zuriickzufiihren sind.

Die Kooperation mit dem Aeroclub NRW ermdglicht nun, die
Versuche, welche urspriinglich mit dem Forschungsflugzeug
Stemme ST10VTX der FH Aachen geplant waren, auf den ver-
bandseigenen Simulatoren durchzufiihren. Dadurch konnte
eine langere Zwangspause des Projektes verhindert werden.
Aufgrund der Corona-Pandemie war es vorerst nicht moglich
Probanden im Cockpit fliegen zu lassen.

Ziel der Studie ist es, Handlungsempfehlungen und Frilhwarn-
systeme fir kritischen Flugsituationen zu entwickeln. Des
Weiteren sollen Stresssituation am Simulator valide repro-
duziert werden, um Piloten mit solchen Situationen vertraut

Simulator des aeroclub NRW im Labor der FH Aachen

zu machen. Die Versuche im realen Cockpit sollen so bald wie
moglich nachgeholt werden. Aus den dann gewonnenen Da-
ten sind zusatzliche Erkenntnisse zur Einsatztauglichkeit der
Simulatoren zu Ausbildungszwecken zu erwarten. Die Statio-
nierung des Simulators in den Raumen der Fachhochschule
Aachen ermdglicht es auch den Piloten des Landesleistungs-
stiitzpunktes Aachen, die neue Technik zu erproben.

Autor: Felix Stiibing

Luftfahrtliteratur/Segelflugbicher

Martin Simons .
Segelflugzeuge

Das Standardwerk zur Segelfluggeschichte

240 x 297 mm, 256/272 Seiten, Hardcover.

Auch in englischer Sprache lieferbar.
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ISBN 978-3-9806773-4-6 . =
52,99 €

Band 2, 1945 bis 1965
ISBN 978-3-9807977-4-0
52,99 €
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ISBN 978-3-9808838-1-8
52,99 €

wieder lieferbar
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‘WERBUNG & VERLAG GMBH

Sprottauer Str. 52 . 53117 Bonn - Germany

Markus Hosli

Segelflug Grundaus-
bildung nach EASA
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Spiralheftung,

ISBN 978-3-033-04183-7
52,99 €

! aus der Schweiz

Mallinson/Woollard
Handbuch des
Segelkunstflugs
128 Seiten, 190 x 250 mm,
Hardcover

ISBN 978-3-9806773-5-6
24,53 €

Tel. +49.228.96699011 . Fax +49.228.96699012 - eqip@eqip.de - www.eqip.de
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ISBN 978-3-9814977-9-3
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Workshop Practice
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BINSENWEISHEITEN ZUM WETTER

Wenn in dieser Luftsport-Ausgabe der Sicherheit ein
Schwerpunkt eingerdaumt werden soll, dann darf das Thema
Wetter nicht fehlen. ,,Ach”, hdre ich schon manche Leserin
und Leser stohnen, , jetzt kommt noch einmal Meteorologie-
Unterricht”. Nein, wir wollen hier keine Theorie wiederho-
len. Nun gut, ein wenig vielleicht schon, aber nur ein wenig.
In erster Linie wollen wir Uberlegungen aufzeigen, die fiir
manchen alten Hasen langst nichts Neues mehr sind. Ein-
sichten, die die Erfahrenen auf vielen Fliigen langst selbst
gewonnen haben und als selbstverstiandliches Wissen von
anderen voraussetzen. Aber nicht alle haben hunderte, tau-
sende von Starts und Stunden. Deswegen seien hier einige

In den Sommermonaten ...

willkiirlich ausgewdhlte Hinweise aufgefiihrt, die man vor
oder wahrend eines Fluges beachten sollte. Fiir den einen
maogen es ,,Aha“-Erkenntnisse sein, fiir den anderen banale
Binsenweisheiten.

Eines haben alle gemeinsam: Mit einer griindlichen Flugvor-
bereitung und aufmerksamen Beobachtungen an den Tagen
vor dem Flug und am Flugtag selbst kann man schon einige
kritische Situationen vermeiden. Und wenn man dann noch
erkennt, wann ein VFR-Flug auch beim besten Willen nicht
moglich ist, ist man schon auf dem Weg zu einem guten Pilo-
ten. Denn gute Piloten haben auch den Mut, einen Flug abzu-
sagen, wenn das Wetter nicht mitspielt.

AUCH GAFOR-EINSTUFUNG ,,.C* HINTERFRAGEN

Die blaue GAFOR-Einstufung ,,C* muss keineswegs die be-
rithmte Sicht von Pol zu Pol bedeuten. Warum nicht? Weil
alle mit den GAFOR-Einstufungen angegebenen Sichtwerte
die Bodensichten sind. Bodensicht heifit nicht Flugsicht. In
der Luft konnen die Sichtweiten voraus daher weitaus gerin-
ger und damit iiberraschend schlecht sein.

Sie freuen sich zum Beispiel seit Tagen Uber ein ortsfestes
Hochdruckgebiet mit warmem oder vielleicht sogar heiflem
Sommerwetter und wollen nun endlich fliegen? In einem
Hochdruckgebiet erwarmt sich die aus der Hohe absinkende
Luft, je tiefer sie sinkt. Es bildet sich eine Absinkinversion. Die
abgesunkene und dabei adiabatisch erwarmte Luft kann mehr
Feuchtigkeit aufnehmen, Kondensationen ldsen sich auf, die
Luft ist ausgetrocknet. Das heif3t, oberhalb der Inversion ist
die Sicht meist hervorragend. Nur setzt sich der Absinkpro-
zess in aller Regel nicht bis zum Erdboden durch und schafft
uns damit ein Problem. Vom Erdboden aus ist namlich boden-
nahe, feuchtigkeitshaltige Luft zusammen mit kleinsten Ruf3-,
Staub- und Schmutzpartikeln unter Abkiihlung bis zu einer be-
stimmten Hohe aufgestiegen und wiirde dariber hinaus auch
gerne weiter aufsteigen. Dazu misste die Temperatur von der
einmal erreichten Hohe an nach oben allerdings fortgesetzt
abnehmen, und das tut sie nun einmal leider nicht. Warum
nicht? Weil sich ja oberhalb der erreichten Aufstiegshohe die
Absinkinversion breitmacht und die Temperatur dort eben
nicht ab- sondern sogar zunimmt. Das ist das vorlaufige Ende
des Aufstiegs der aus der bodennahen Schicht entstammten
feuchten, partikelhaltigen Luft. Sie breitet sich jetzt unterhalb
der Absinkinversion aus, erhalt vom Boden aus dariber hinaus
auch noch immer mehr Feuchte-Nachschub und bleibt unter
der Inversion gefangen wie Dampf unter einem Kochtopfde-
ckel. Fir uns heift das in Flughdhen unterhalb der Inversion:
Schlechte Sicht - wahrend sie dariiber sehr gut ist.

Nach den GAFOR-Kriterien wird mit der Klassifizierung ..C”
eine Bodensicht von zehn Kilometern oder mehr eingestuft.

@ LUFTSPORT OKTOBER/NOVEMBER 2020

An vielen Flugtagen mit GAFOR-Einstufung ,,C” betragt die Flug-

sicht tatsachlich weit mehr als zehn Kilometer. Das verleitet uns
gern zu der irrigen Annahme, es miisse dabei immer so sein.

An diesem guten Tag konnte man mit Blick aus Siidosten liber
den Stadtkern von Rostock und Warnemiinde hinaus die Ostsee
sehen, das waren mehr als zwanzig Kilometer. Hatte die Flug-
sicht aber tatsachlich nur zehn Kilometer betragen, miissten Sie
sich den oberen Bildrand abgedeckt vorstellen.

Das kann man auch andersherum ausdriicken: ,Mehr als”
oder aber .nur” zehn Kilometer.

Eine Bodensicht von ganz knapp uber zehn Kilometer genligt
also schon fir die Einstufung ..C". Selbst wenn bei giinstigen
Verhaltnissen die Sicht auch in lhrer Flughohe zehn Kilometer
betragen sollte, hort sich das nach viel an, ist es aber nicht!
Zehn Kilometer entsprechen etwa einer Daumenbreite auf der
ICAO-Karte. Das ist nicht viel, wenn man ein anderes - even-
tuell auch noch schnell entgegenkommendes - Luftfahrzeug
nicht nur auf dem Traffic-Display, sondern auch mit den ei-
genen Augen rechtzeitig erkennen will. Auch fir die Anflug-
planung an seinem Zielflugplatz méchte man den Platz selbst
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und dessen Platzrundenverkehr ja in der Regel nicht erst in
der letzten Minute sehen.

Fluglehrer, die ihre Schiiler bzw. Schilerinnen unter ,C"-
Bedingungen auf deren ersten Uberlandflug schicken, sollten
sich durch einen eigenen kurzen Flug vergewissern, wie die
Sicht in der Hohe am betreffenden Tag tatsachlich ist und sich
nicht allein von der Bodensicht-Einstufung leiten lassen.

Unsere Empfehlung: Nicht nur deshalb fliegen, weil GAFOR
fir den Boden ,C"-Bedingungen angibt. Bedenken Sie, dass
GAFOR immer die Bodensicht angibt, nicht die Flugsicht in
der fiir lhren Flug gewahlten Hohe. Sind die Sichtverhaltnisse
fur Ihr personliches Sicherheitsempfinden nicht ausreichend,

R T

dann landen Sie eben wieder. Jeder verniinftige Fliegerkame-
rad wird das akzeptieren.

Fragen Sie sich vor dem Flug, ob ein eventuell seit Tagen sta-
tiondres Hochdruckgebiet vielleicht eine ausgepragte Absin-
kinversion geschaffen hat, unter der sich Feuchtigkeit und
feinste Partikel angesammelt haben, die die Sicht entschei-
dend triben. Manchmal hilft schon ein senkrechter Blick in
den Himmel: Ist er richtig tiefblau, dirfte die Sicht 0.k. sein. Ist
eine Weifltribung erkennbar, ist das ein Hinweis auf schlech-
te Sicht. Fluglehrer sollten, bevor Sie lhre Schiilerinnen und
Schiiler unter ,C" Bedingungen iber Land schicken, auf ei-
nem kurzen eigenen Kontrollflug beurteilen, wie die Sicht in
der Hohe tatsachlich ist.

Als Motorflieger meinen Sie, das Thema Inversion sei nur
etwas fiir Segelflieger? Wie Sie an der Warnung vor schlech-
ter Sicht unterhalb einer Absinkinversion sehen, ist das ein
Irrtum!

Eine Inversion kann noch ganz andere Auswirkungen haben:
In einer Inversion steigt die Lufttemperatur mit zunehmender
Hohe. Das heif}t, in dieser eingelagerten Schicht warmerer
Luft nimmt die Dichte der Luft ab. Die Dichteabnahme wiede-
rum hat deutlichen Einfluss auf die Leistung lhres Flugzeu-
ges. Der eine oder andere mag sich aus dem Theorieunterricht
daran erinnern, dass die Luftdichte einer der bestimmenden
Faktoren in der Auftriebsformel ist. Also nicht ganz unwichtig.
Auch lhren Motor befallt mit zunehmender Warme eine ge-
wisse Tragheit und der Propeller schaufelt mit weniger dich-
ter Luft auch eine geringere Masse hinter sich. Inversionen
sind wegen des Einflusses der warmeren Luftschicht auf die
Leistungs-Parameter und Auftriebswerte lhres Flugzeuges
also auch fir Motorflieger durchaus ein Thema. Daran sollten
Sie denken, wenn Sie ein Gebirge, ein Mittelgebirge oder eine
hohere Higelkette Uberfliegen wollen und ihrem Flugzeug die
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gewohnte Steigleistung innerhalb einer Inversion abverlangen
wollen. Solange Sie eine Inversion durchfliegen, macht sich
die zwischengelagerte Warmluftschicht bemerkbar. Ihr Flug-
zeug wird schlechter steigen!

Inversionen konnen auch in Bodenndhe tlickisch sein. Nach
wolkenarmen Nachten liegt eine Bodeninversion ber dem
Erdboden, die erst mit hoherem Sonnenstand weggeheizt
wird. Auch hier nimmt die Temperatur Gber dem Boden zu
statt ab. Das kann schon einmal bis Baumwipfelhohe oder da-
riber hinaus sein. Daran sollten Sie denken, wenn Sie nach
dem Abheben ein Hindernis libersteigen missen.

Seien Sie gewarnt, wenn Sie abflugbereit auf einer schwarzen
Asphaltpiste stehen und Uber der Piste die warme Luft flim-
mern sehen. Vergessen Sie dann die Temperatur, die Sie wo-
moglich auf der schattigen Terrasse des Flugplatzrestaurants
unter dem Sonnenschirm abgelesen haben und nach der Sie
Ihre Startstrecke berechnet haben. Flimmert die Luft am Pis-
tenende, liegt Uber der gesamten Lange der Asphaltpiste eine
Inversion mit hoherer Temperatur als vielleicht nebenan Gber
dem griinen Gras des Sicherheitsstreifens. Und das werden
Sie im Startlauf und Anfangssteigflug merken.

LUFTSPORT OKTOBER/NOVEMBER 2020 @



Unsere Empfehlung: In den USA wird manchmal am Taxiway
die Temperatur angezeigt, die unmittelbar auf oder neben der
Piste gemessen wird. Das ware fir europdische Landeplatze
auch empfehlenswert, denn diese Temperatur bestimmt Ihre
Startstrecke und nicht, was in einem kiihlen Hangar, im Biro
des Flugleiters, im Clubheim oder an der Wand des Flugplatz-
Bistros gemessen wird. Ein Thermometer im Flugzeug, das
einen ganzen Tag in praller Sonne geparkt war, gibt aber auch
keinen brauchbaren Wert an.

SICHERREIT

Wenn Sie in der Hohe eine Inversion durchfliegen, rechnen Sie
mit schwacheren Leistungen lhres Flugzeuges. Ganz wichtig,
wenn Sie ein Gebirge, Mittelgebirge oder eine Hiigelkette liber-
steigen wollen! Und wo kdnnen Sie erfahren, ob und in welcher
Hohe Sie mit einer Inversion zu rechnen haben? Im pc_met >
Allgemeine Wetterkarten - Vertikalprofile. Inversionen liegen
dort vor, wo die durchgezogene Temperaturlinie mit einem Za-
cken nach rechts verlauft, in Richtung Temperaturzunahme.

EIN TAG AUF DER INSEL (UND EVENTUELL NOCH EINE NACHT ...)

Ein Flug auf die Nord- oder Ostseeinseln ist immer beliebt.
Vor allem, wenn man tatsachlich hin und auch wieder zu-
riickkommt. Nur kann manchmal ein leider unerwartet und
plotzlich auftauchender Seenebel die Landung auf der Insel
vereiteln. Die Inseln machen dann innerhalb kiirzester Zeit
~dicht”. Auch beim Riickflug kann es schon einmal sein, dass
einen der Seenebel langer auf der Insel festhalt, als man es
eigentlich vorgesehen hatte.

Die Ausbildung von Seenebel hat teilweise sehr komplexe
und sich gegenseitig beeinflussende Ursachen in meteoro-
logischen Gegebenheiten, in den Gezeiten und Tiefenwas-
serstromungen, teilweise sogar durch Form und Verlauf des
Meeresbodens bedingt. Das alles konnen wir hier aber im
Detail nicht naher ausfiihren. Wir wollen bei leicht erkenn-
baren Indizien fiir Flieger bleiben.

Wasser halt lange seine Temperatur und nimmt Anderungen
nur langsam an. Im Friihjahr und bis in den Sommer hinein ist
das Wasser in Nord-und Ostsee vom vorangegangenen Win-
ter noch kalt. Es erwarmt sich nur langsam, halt seine Warme
dann allerdings durch den Hebst und die ersten Wintermona-
te. Das hilft uns aber leider nicht, denn selbst wenn wir bei
schonstem Sommerwetter zu den Inseln fliegen, hat sich das
Meer noch langst nicht aufgewarmt und ist eben immer noch
kalt.

Wenn nun feuchtwarme Festlandsluft auf die See hinaus ge-
langt, kihlt sie Uber der kalten Meeresoberflache allmahlich
ab. Eventuell hat sie von der Meeresoberflache zuvor sogar
noch zusatzliche Feuchtigkeit in sich aufgenommen, solange
sie noch nicht allzu sehr abgekiihlt war. Irgendwann ist die
ehemals feuchtwarme Festlandsluft aber unter die Taupunkt-
temperatur abgekihlt und ist nun mit Feuchtigkeit Gberladen.
Sie beginnt, den in ihr enthaltenen unsichtbaren Wasserdampf
als sichtbaren Nebel auszukondensieren - zu eben dem bei In-
selurlaubern ungeliebten und bei Fliegern und Wattwanderern
zu Recht gefiirchteten Seenebel.

Was interessiert uns aber, die wir noch auf eine Insel zufliegen
oder bereits schon am Strand liegen, ob sich weit drauf3en auf
dem Meer Nebel bildet oder nicht? Das mag vielleicht ein Pro-
blem fiir die Schifffahrt sein, aber nicht fir uns. Irrtum! Der
Seenebel kann in kurzer Zeit von See her tber die Inseln kom-
men und sie véllig einnebeln. Wie gesagt, gibt es ozeanogra-
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Der Abschlussdeich des |Jsselsmeers in den Niederlanden bei

bestem VFR-Wetter zur Mittagszeit. Vier Stunden spater ware
ein Riickflug nicht mehr maglich gewesen. Ein Foto hatte dann
an gleicher Position nur eine dichte, graue Nebelsuppe gezeigt.
Wir wollten ohnehin auf Texel iibernachten, daher konnten wir
den Seenebel ganz gelassen nehmen. An der niederldandischen
Kiiste kann der Seenebel durch den Kiistenverlauf auch mit
Westwind ins Land kommen.

phische Ursachen, die wir als Laien nicht erkennen kdnnen.
Ein erster Hinweis flir uns ist aber ein Wind mit stidlicher Kom-
ponente in der ersten Tageshalfte oder wenn er wahrend der
Nacht vom Festland auf die See hinausweht. Letzterer ist dann
der so genannte Landwind, von dem wir wahrscheinlich zuletzt
im Meteorologie-Unterricht gehort haben. Langer anhalten-
der Sid-/Siidwest-/Siidost-Wind oder nachtlicher Landwind
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transportieren die warme, feuchtigkeitshaltige Landluft auf
die kiihle Meeresoberflache hinaus. Damit wird der Prozess
in Gang gesetzt. Wie der Wind in der vorangegangenen Nacht
geweht hat, wissen wir ja in der Regel nicht mit Sicherheit. Wir
kénnen mit hoher Wahrscheinlichkeit aber von Landwind aus-
gehen. Verfolgen kénnen wir stattdessen allerdings, wie der
Wind zum Zeitpunkt unseres Fluges ist, beziehungsweise wie
er in den Stunden davor war. Bemerken wir dann Bodenwind,
der vom Land aufs Meer hinausweht, (,ablandiger” Wind), ist
das ein erstes Warnsignal auf einen spateren maglichen See-
nebel-Einbruch.

Im Tagesverlauf erwarmt die zunehmende Sonneneinstrah-
lung das Festland, und die Segelflieger im Binnenland freuen
sich Uber gute Thermik. Die Volumina der Luftmengen, die da-
bei vom Boden aufsteigen, haben in Summe kaum vorstellbare
Dimensionen! Dabei entsteht eine Sogwirkung. Bodennah flie-
Ren neue Luftvolumen heran, die den Raum der aufgestiege-
nen Luftmenge wieder ausfillen. Auch sie miissen aber wie-
der durch einen weiteren Massenzufluss aufgefillt werden.
Der Zufluss von Luftmengen als Ersatz der im Binnenland
aufgestiegene Luft wird dabei aus immer entfernteren Regio-
nen herangesogen - bis schlieflich in kiistennahen Regionen
auch die Seeluft die entstandenen ,Liicken” auffiillen muss.
Hinweis Nummer zwei auf eine mogliche Seenebelgefahr ist
also, wenn wir auf dem Flug zur Insel bereits durch Turbulenz
geflogen sind oder im Tagesverlauf Uber dem Binnenland gut
ausgepragte Cumuli-Wolken erkennen.

Im Binnenland steigt also Luft in betrachtlicher Menge auf,
die nach und nach durch aus immer weiterer Entfernung he-
rangefihrte Umgebungsluft ersetzt wird. SchlieBlich wird in
Norddeutschland, den Niederlanden und im Norden Polens
auch Seeluft herangesogen. Damit dreht der Wind und kommt
plotzlich von der See her auf das Festland und dessen vorge-
lagerte Inseln zu. Wir haben das im Theorieunterricht einmal
als Seewind gelernt. In der Zwischenzeit hatte sich aber tber
dem kalten Meerwasser eine Nebelschicht gebildet, die der
Seewind jetzt mit im Gepack hat. Der Rest ist klar: Mit dem
Seewind wird der Nebel, der sich weiter drauflen auf dem
Meer gebildet hatte, auf die Inseln und die ersten Kilometer
Festlandkiste verdriftet.

Hinweis Nummer drei auf einen aufkommenden Seenebel
ist also eine Windrichtungsanderung. Je nach Kistenverlauf
kann der Seenebel dabei von Nord, West oder Ost herange-
blasen werden. Bei Wind, der von der See her ins Land weht,
spricht man der Kiiste von ,.auflandigem” Wind. Aufmerksame
Beobachter kénnen die Nebelbildung auch durch eine lang-
sam entstehende milchige Schicht am Horizont erkennen, die
allmahlich dunkler wird.

Seenebel kann schnell kommen. Bei den ersten Anzeichen
seine Badesachen einzupacken, um noch zligig zum Inselflug-
platz zu gelangen und fiir den Rickflug zu starten, kann schon
zu spat sein. Auch vor herannahendem Seenebel noch eine
Landung erzwingen zu wollen, kann fatal enden. Vertrauen Sie
den Empfehlungen der Flugleiter auf den Insel-Flugplatzen
und starten oder landen sie nicht, wenn die Flugleiter in gut
gemeinter Absicht davon abraten. Die Insulaner kennen die
Entwicklungsgeschwindigkeit des Seenebels aus jahrelanger
Erfahrung. Ihnen diirfen Sie glauben.

In der hoheren Lufttemperatur iber dem Festland 6st sich der
Seenebel bald auf, so dass man iber dem Binnenland kaum
glauben mag, wie es zum gleichen Zeitpunkt tUber der Kiste
oder auf den Inseln aussieht. Das sollte Sie aber nicht zu einer
riskanten Landung oder einem riskanten Start ohne Boden-
sicht verleiten. Sinnvollerweise werden die betroffenen Flug-
platze dann auch meistens geschlossen. Wenn Sie auf einer
Insel .gefangen” werden, drgern Sie sich nicht. Bleiben Sie zur
Not eine Nacht. Die Inseln haben alle tolle Fisch-Restaurants.

Unsere Empfehlung: Rechnen Sie bei einem Flug auf die In-
seln auch im Sommer mit plotzlich einbrechendem Seenebel.
Die erklarten Merkmale sind nur einige, erkennbare Hinweise.
Es gibt aber weitere Entstehungsursachen fir Seenebel, die
hier zu weit fihren wiirden. Aber: Nehmen Sie die Hinweise
der ortlichen Flugleiter auf Seenebel ernst und erzwingen sie
weder Start noch Landung, solange ein Seenebeleinbruch zu
erwarten ist. Nehmen Sie beim Flug auf eine Insel also sicher-
heitshalber besser |hre Zahnbiste mit!
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GEWITTER SIND AUCH DANN EINE GEFAHR, WENN SIE NOCH WEIT

ENTFERNT SIND

Herabstiirzende Kaltluft innerhalb der Gewitterwolke kann
bis zum Boden durchschlagen und verdrangt dort massiv die
bodennahe Warmluft. Dadurch rollt eine Boenwalze iiber den
Boden, die noch iiber eine iiberraschend weite Entfernung
zu Windspriingen mit plotzlich auftretendem, sehr starkem
Wind fiihren kann. Der Wind kann unvermittelt die Richtung
andern, sogar bis auf Gegenrichtung drehen und kurzzei-
tig auch Sturmstarke erreichen. Fiir Flugzeuge unserer
GroBenordnungen besonders gefdhrlich im An- und Abflug.
Selbst fiir Verkehrsflugzeuge sind Windscherungen biswei-
len todliche Risiken. Trauriges Beispiel dafiir ist der Delta
Air Lines Flug 191 vom August 1985 mit 135 Todesopfern.

Was passiert, wenn Sie direkt in einen Downburst einfliegen?
Zunachst kommen Sie in den Bereich der von der Boenwal-
ze massiv hochgedriickten Bodenluft. Je nach Gegebenheiten
kann lhr Flugzeug dadurch steigen. Durch die starke Anstro-
mung von unten nimmt aber in jedem Fall Ihr Anstellwinkel zu
und kann einen kritischen Wert bis hin zum Stall erreichen. |hr
Flugzeug sinkt dann mit hoher Sinkgeschwindigkeit, was Sie
eventuell selbst durch mehr Leistung nicht verhindern kon-
nen. Ausgerechnet jetzt kommen Sie in den kraftigen Gegen-
windteil des Downburst, der ein Vorwartskommen erschwert
und einen moglicherweise rettenden Flugplatz in weite Ferne
rickt.

LehrbuchmaBig folgt dann der Bereich der stark herabsinken-
den oder besser herabstiirzenden Kaltluft. Sie sinken iberma-
Big stark und die Anstromung von oben auf |hr Tragfligelprofil
verkleinert zudem Ihren Anstellwinkel. Im schlimmsten Fall
ist der Anstellwinkel sogar negativ. ldeale Voraussetzungen
fur einen Aufschlag, wenn Sie in niedriger Hohe fliegen. Ha-
ben Sie den Abwindbereich durchgestanden, kommen Sie in
den Rickenwindbereich, der die gleiche Starke haben dirfte

Aus der Ferne ein schoner Anblick. Zum Zeitpunkt dieser

Aufnahme regnete sich dieser CB in etwa 40 km Entfernung
mit sehr heftigem Niederschlag aus. In dieser Zeit waren zwei
Landepladtze VFR nicht anfliegbar. Ganz schlecht, wenn einen

Kraftstoffmangel gerade dann zur Landung zwingt.

wie der zuvor durchflogenen Gegenwindteil. Ein weiterer star-
ker Aufwindbereich signalisiert dann, dass Sie den Downburst
bald hinter sich gelassen haben dirften. Diese Erfahrung zu
machen wiinsche ich niemandem.

Unsere Empfehlung: Auch weit entfernte Gewitter in ihren
Auswirkungen nicht unterschatzen. Windspriinge und Boen-
walzen auch aus entfernten Gewittern kdnnen zu einem Risi-
ko bei Start oder Landung werden. Haben Sie den Mut, sich
rechtzeitig fur eine Landung auf einem Ausweichplatz zu ent-
scheiden.

REGENSCHAUER KONNEN EBENSO WINDSCHERUNGEN AUSLOSEN

Auch starke Schauer aus hochaufgetiirmten Wolken verur-
sachen Boenwalzen. Ahnlich wie bei Gewittern verursacht
auch Regen eine starke Abkiihlung der Luft, die dann herun-
terstiirzt und auf dem Boden aufprallt. Sie verdrangt die dort
liegende Bodenluft und breitet sich schnell aus. Daher ist
auch bei kriftigen Schauern in der Ndhe mit plétzlichen An-
derungen der Windrichtung und einer deutlichen Zunahme
der Windgeschwindigkeit zu rechnen. Mit der Gefahr eines
Downburst ist bei starken Schauern ebenso zu rechnen wie
bei Gewittern, und die Risiken fiir niedrig fliegende Flugzeu-
ge sind ebenso hoch wie oben geschildert.
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Besonders tiickisch sind Schauer, deren Niederschlag noch
vor dem Auftreffen am Boden in der Luft verdunstet. Achten
Sie auf die Fallstreifen aus den Wolken (virga), die nicht bis
zum Boden reichen. Die sehen zwar schon aus, bergen aber
trotzdem die Gefahr von Béenwalzen am Boden.

Unsere Empfehlung: Rechnen Sie auch bei starken Schauern
in der Nahe des Platzes mit Gberraschenden Windspriingen
bei Start und Landung oder einem ausgewachsenen Down-
burst.
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GEWITTER- UND STARKREGEN-SIGNALE FRUHZEITIG ERKENNEN

Sichere Hinweise auf eine drohende Gewittergefahr finden Sie
auf pc_met. Nehmen Sie die Warnungen der Meteorologen des
DWD in jedem Fall ernst! Falls Sie die Bewertung der Fachleute
dennoch anzweifeln, gibt es — neben der in aller Regel person-
lich spiirbaren schwiilen Hitze - einige typische Anzeichen:

a) Diinne Linie mit starker Wirkung

Seien Sie vorgewarnt, wenn Sie bei |hrer Flugvorbereitung fir
einen Flug im Sommer in der synoptischen Wetterkarte (z. B.
in der DWD Flugwetter-Analysekarte oder in der Low Level
SWC) im Warmsektor eines Tiefdrucksystems eine gelb- oder
orangefarbene Linie mit Fischgratenmuster erkennen. In den
Wetterkarten anderer nationaler Wetterdienste konnen sie aber
auch andersfarbig sein. Es handelt sich um Konvergenzlinien,
die oft weit vor der heranriickenden Kaltfront liegen. Im Bereich
der Konvergenzlinie bilden sich oft linienhaft starke Konvekti-
onsvorgange aus, die prafrontal oft heftigere Wetterunbilden
mit sich bringen konnen als die erst spater folgende Kaltfront.

Unsere Empfehlung: Ignorieren Sie die unscheinbaren gel-
ben (bzw. andersfarbigen) Linien in der Wetterkarte nicht! Sie
kennzeichnen Konvergenzlinien, die es wirklich in sich haben
kénnen! Rechnen Sie im weiteren Tagesverlauf im Bereich der
eingezeichneten Konvergenzlinie mit heftigen Gewittern, Star-
kregen und Windspriingen.

b) Cumuli castellani fiir kurze Zeit

Beobachten Sie den Himmel auf die zinnenartigen Cumulus-cas-
tellanus-Wolken. Es sind beinahe sichere Vorboten von Gewitter.
Zeigen sie sich am Vormittag fir 30-45 Minuten, konnen Sie mit
90-prozentiger Wahrscheinlichkeit mit Gewittern oder schweren
Niederschlagen am Nachmittag desselben Tages rechnen.

c) Hinweise aus Messergebnissen

Weitere Hinweise auf drohende Gewitter sind

- wenn die Luftfeuchtigkeit auch mittags und nachmittags nicht
abnimmt. Dazu missen Sie natirlich den Verlauf der relati-
ven Luftfeuchtigkeit an einem Ort Uber langere Zeit verfolgen.

- wenn der Taupunkt bei 15°C oder héher liegt.

d) CU-Wolken bleiben in der Hohe scharfkantig

Hoch aufschielende Cumuls-Wolken vor blauem Himmel se-
hen ja zugebenermaflen astethisch aus. Wir haben aber einmal
gelernt, dass sich daraus bei weiterem Wolkenwachstum auch
Gewitter-CBs - entwickeln konnen. Ein sicheres Zeichen, dass
eine bereits hochgeschossene Wolke ein noch weiteres Wachs-
tum vor sich hat, sind scharf ausgepragte Rander der Wolke,
also wenn sie noch die typischen, klar strukturierten Blumen-
kohl-Konturen hat. Die klaren Abgrenzungen zum blauen Him-
mel deuten darauf hin, dass aus der Wolke noch keine Feuch-
tigkeit in die Umgebungsluft ihrer jeweiligen Entwicklungshdhe
hineinverdunstet. Wiirde das passieren, verschwammen die
klaren Rander in Unscharfe.

Klar abgegrenzte Konturen zeigen dagegen, dass die Umge-
bungsluft kalter ist als die nach dem Freisetzen der Konden-

36

Die gelbe Linie in der Low Level SWC zeigt eine Konvergenzlinie
ostlich von Berlin (EDDB) entlang der Oder ...

...und so sah
das Radarbild
am Spatnach-
mittag des
gleichen Tages
aus.

Also Vorsicht!

Klare Kante! Scharf umrandete Quellungen an hoch aufschie-

Benden CU bestatigten oft die morgendliche Wetterprognose zur
Gewitter-Neigung. Nach derartigen Beobachtungen empfiehlt es
sich, die weitere Wetter-Entwicklung aufmerksam im Blick zu
behalten.
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sationswarme nun vermindert abkihlende Luft innerhalb der
Wolke. Die kaltere Umgebungsluft kann keine Feuchtigkeit aus
der Wolke aufnehmen. Der Temperaturunterschied von kalter
Umgebungsluft zu der warmeren Luft in der Wolke ist in der au-
genblicklich erreichten Hohe also weiterhin gegeben und kenn-
zeichnet eine fortgesetzte Labilitat. Da steckt noch was drin!

Unsere Empfehlung: Halten Sie die Augen offen, ob Sie frihe
Anzeichen kommender Gewitter oder Starkregenfalle erkennen

Unter den Hinweisen fiir die Sommermonate hatten wir be-
reits vom Seenebel gesprochen. Wir hatten erklart, dass
Wasser Temperaturdanderungen nur langsam annimmt. See-
nebel bildet sich im Sommer iiber der noch vom Winter aus-
gekiihlten See und driftet dann mit Seewind aufs Festland
und iiber die vorgelagerten Inseln.

In der kalten Jahreszeit kann ein ahnlicher Effekt entstehen,
nur andersherum: Angenommen, wir haben einen schonen
Wintertag mit gutem VFR-Wetter. Es ist zwar knackig kalt,
aber die Sonne lacht vom blauen Himmel und die Sicht ist gut.
Was spricht gegen einen Flug an die Kiste?

In dieser Jahreszeit ist das Festland winterlich ausgekihlt,
das Seewasser halt aber noch seine im Sommer aufgenom-
mene Warme. Die Meeresoberflache ist also warmer als die
Oberflache des Festlandes. Wird nun durch die unmittelbar
Uber dem Meerwasser liegende warme und feuchtigkeitshal-
tige Luftschicht von einem leichten Wind mit Nordkomponente
Uber das kalte Festland geschoben, kiihlt sie dort unter den
Taupunkt ab und es bildet sich Nebel tiber dem kiistennahen

Dass frisch fallender Schnee im Flug an lhrer Tragflachenvor-
derkante haften bleiben kann und, sofern Sie keine Enteisung
haben, dort in kiirzester Zeit gefrieren und das Profil lhrer
Tragflache dramatisch verschlechtern kann, das ist vielen
einsichtig. Auch dass Schnee Pitotrohr, Statik, Tankentliiftung
oder Lufteinlass zusetzen kann, ist manchem noch im Ge-
déchtnis.

Was kaum Erwahnung findet, ist, dass fallender Schnee in kiir-
zester Zeit vollstandig die Voraus-Sicht nimmt und in kiirzester

Wassertropfen haben die kuriose Eigenschaft, auch dann noch
fliissig zu bleiben, wenn sie aus einer warmeren Luftschicht
durch eine Luftschicht hindurchfallen, die ihrerseits unter-
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konnen. Aber selbst wenn Sie all das nicht beobachten und bei
Ihrem Wetterbriefing auf drohende Gewitter hingewiesen wer-
den: Dann gehen Sie zu lhrer eigenen Sicherheit davon aus, dass
auch Gewitter oder starke Niederschlage kommen werden!

Die eigenen Beobachtungen und Wahrnehmungen konnen kein
grindliches Flugwetterbriefing ersetzen, sondern allenfalls er-
ganzende Hinweise liefern, oder sie bestatigen lhnen, dass die
in der Flugwettervorhersage getroffenen Aussagen sehr wahr-
scheinlich eintreffen werden.

Binnenland. Dabei kann der Nebel schon mal tberraschend
tief ins Land hineinragen.

Gelegentlich bildet sich der Nebel auch an den Ufern der Flis-
se, die ins Meer minden. Die Flisse bilden Warmluftzungen,
welche die liber See entwickelte feucht-warme Luft teilweise
tief ins Land fihren, wo sie entlang der Ufer ausnebeln. So
konnen im Spatherbst, Winter und Friihjahr die ausgekihlten
Elbufer und sogar noch das rund 100 km von der Elbmiindung
entfernte Hamburg im Nebel der von der warmen Nordsee he-
rangefiihrten Seeluft liegen.

Unsere Empfehlung: Rechnen Sie an klaren, aber kalten Win-
tertagen mit ansonsten schonem VFR-Wetter damit, dass sich
an der Kiste und im Mindungsbereich der groBen Flisse
unerwartet schnell Nebel bilden kann, den sie dort vielleicht
nicht erwartet hatten. Der Nebel kann erstaunlich weit ins
Land hineinragen. Behalten Sie fiir solche Uberraschungen
die Landung auf einem weiter im Binnenland gelegenen Aus-
weichplatz im Hinterkopf. Als Plan B, fiir alle Falle ...

Zeit zur raumlichen Desorientierung fuhrt. Und dagegen hilft
auch keine Enteisung, sondern nur die hohe Kunst, ohne Sicht
nach auBlen fliegen zu konnen. Sprich, mit einer soliden IFR-
Ausbildung und einem IFR-ausgestatteten Flugzeug.

Unsere Empfehlung: VFR-Flieger bleiben mit ihrem Flugzeug
am besten in der Halle, wenn Schneefall zu erwarten ist. Sind
Sie als VFR-Flieger aber bereits in der Luft, weichen Sie den
Schneefallgebieten in jedem Fall aus! Rufen Sie FIS und bitten
Sie, in einen niederschlagfreien Bereich gefiihrt zu werden.

halb des Gefrierpunktes liegt. Wahrend des Falls durch eine
Luftschicht mit Minus-Temperaturen gefrieren die Wasser-
tropfen nicht zu Eis, wie man es vielleicht vermuten sollte.
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Sie tun das erst dann - und zwar schlagartig - wenn sie auf
eine feste Oberflache treffen. Sollte diese erste Kontaktflache
ausgerechnet Ihr Flugzeug sein, gefrieren die unterkiihlten,
zunachst noch fliissigen Wassertropfchen augenblicklich zu
Klareis. Fiir die Autofahrer am Boden wird dann vor ,Blitz-
eis” gewarnt. Rechnen Sie mit spontanem Eisbefall durch den
Aufschlag unterkiihlter Tropfchen, wenn Sie vor einer Boden-
warmfront bei einer Lufttemperatur von Null oder weniger
fliegen.

Warum? Der in den Wetterkarten eingezeichneten Bodenwarm-
front ist die Hohenwarmluft vorgelagert, die in Richtung der
Bodenfront immer weiter absinkt. Aus dieser hohen Warmluft
fallt der Regen. Unterhalb der Hohenwarmluft liegt aber eine
sehr kalte Luftschicht, in der sich die fallenden Tropfen unter
Null abkihlen, aber dennoch fliissig bleiben - bis sie in lhrem
Flugzeug ein dankbares Opfer finden, an dem sie sich blitzartig
in Eis verwandeln kénnen. Fliegen Sie vor der Bodenwarmfront,
befinden Sie sich mdglicherweise genau in der Kaltluftschicht,

Windrichtung und Windgeschwindigkeit am Boden und in der
Hohe scheinen viele Pilotinnen und Piloten gar nicht sonder-
lich zu interessieren. Beim Wetterbriefing sind das oft die
Angaben, die viele oft als ,.belanglos” abtun, ohne sich niher
damit zu befassen. Fiir mich vdllig unverstandlich, denn der
Wind hat mafigeblichen Einfluss auf den Flug. Warum sollten
wir uns vor dem Flug mit den Windverhaltnissen befassen?

Zunachst einmal bestimmt sich aus Windrichtung und -starke
in unserer Flughohe die Geschwindigkeit tGber Grund (Ground
speed, GS), mit der wir unterwegs sein werden. Die GS wirkt
mafgeblich auf unsere Flugzeit ein, denn in aller Regel sind
wir schneller oder langsamer unterwegs, als es viele Piloten
anhand der TAS vor dem Flug unverstandlicherweise nur grob
tiberschlagen. Die Flugzeit bestimmt wiederum den Kraftstoff-
verbrauch fir die geplante Strecke.

Es geht weiter: Aus dem Kraftstoffverbrauch ergibt sich die be-
notigte Kraftstoffmenge und Reserve, die mitzufiihren ist. Diese
Kraftstoffmenge hat natiirlich auch ihr Gewicht. Das flieft sei-
nerseits in die Mass & Balance-Rechnung ein. Sind Sie mit der
bendtigten Kraftstoffmenge bei einer sorgfaltigen M&B-Rech-
nung noch im Limit? Wenn Sie das bejahen konnen, ist noch
nicht klar, ob der geplante Flug mit ihrem aktuellen Abflugge-
wicht unter den ortlichen und meteorologischen Gegebenheiten
tberhaupt sicher durchfiihrbar ist. Manchmal ist dann schon
der Start nicht mehr o.k., Stichworte Density Altitude, Pistenzu-
stand, Bahnneigung, Steigrate vor Hindernissen und so weiter.
Wenn Sie sich die herangefiihrte Luftmasse und Hauptwind-
richtung ansehen, konnen Sie mit etwas Erfahrung schon ei-
nige Zeit vor dem eigentlichen Flugtag abschatzen, ob es vor
bestimmten Hohenziigen zu Staubewdlkung kommen wird.
Denken Sie dabei nicht nur an die Alpen. Uberlegen Sie, wie die
Achsen europaischer Mittelgebirgszlige verlaufen und unter

38

durch die der Regen aus der dariber liegenden Warmluft fallt.
Hinter einer Bodenkaltfront ist die Situation ahnlich. Sie fliegen
beispielsweise in der Kaltluft hinter der Bodenkaltfront. Uber
Ihnen liegt aber die von der Kaltluft wie von einem Keil hochge-
driickte Warmluft. So lange Sie sich unterhalb der Frontflache
befinden, kann daraus Regen fallen. Den Rest kennen wir: Der
Regen unterkihlt beim Fall durch die kalte Luftschicht, gefriert
beim Fall aber nicht, sondern erst beim Kontakt mit Ihrem Flug-
zeug.

Unsere Empfehlung: Flige in der Nahe von Fronten bergen in
der kalten Jahreszeit immer die Gefahr, in gefrierenden Regen
- freezing rain - einzufliegen. Infomieren Sie sich ber Front-
verlaufe, Niederschlags-und Vereisungsgefahren. Mein Tipp:
Wenn Flige in solchen Wetterlagen wirklich absolut notwendig
fur Sie sind, dann gonnen Sie sich zusatzlich zu einem eventu-
ellen pc_met Briefing eine individuelle telefonische Wetterbera-
tung durch den Flugwetterdienst des DWD.

welchen Winkeln feuchte Atlantikluft herangeweht wird, die bei
ihrem Aufgleiten auf dieses Hindernis zu Wolken kondensiert.
Wenn Sie diese Entwicklung schon Tage im Voraus erkennen,
dann prifen Sie, wie hoch Sie diese Hinderniskette Uberflie-
gen kénnen oder planen Sie Ihren Flug auf der windabgwand-
ten Seite (Leeseite). Leider verunglicken in jedem Jahr wieder
VFR-Flieger bei aufliegender Bewdlkung an den Hangen deut-
scher und anderer europaischer Mittelgebirge.

Uberlegen Sie, wie sich der Wind an Ihrem Zielflugplatz aus-
wirkt. Welche Piste wird in Betrieb sein? Erwartet Sie dort even-
tuell strammer Seitenwind? Kennen Sie die Seitenwindkompo-
nente lhres Flugzeuges, besonders, wenn Sie eine Maschine
gechartert haben, mit der Sie nicht so vertraut sind? Sind bei
Seitenwind Verwirbelungen durch seitliche Abschattungen oder
Bebauungen zu erwarten? Wie sieht nach dem AlIP-Blatt die Ab-
flugrichtung bei Ihrem Wiederstart aus? Miissen Sie gleich nach
dem Abheben Hindernisse Ubersteigen und der Wind hilft dabei
nicht, weil er schwach ist, véllig still oder von der Seite kommt?
Wir hatten es eingangs gesagt: Windrichtung und Windstarke
beeinflussen |hre Geschwindigkeit tiber Grund und damit lhre
Flugzeit fir eine bestimmte Strecke. Planen Sie lhren Flug ohne
Beachtung des Windes so, dass Sie gerade noch mit dem letz-
ten Biichsenlicht landen werden, kann das bei Uberraschendem
Gegenwind zeitlich sehr knapp werden. Die Dunkelheit kommt
dann schneller als gedacht. Was kann man gegen tberraschen-
den Gegenwind tun? Sich von ihm nicht Uberraschen lassen!
Bedeutet: Sich frihzeitig Uber die Windverhaltnisse zur vorge-
sehenen Flugzeit informieren. Bei Hin-und Riickflug am selben
Tag schon wahrend des Wetterbriefings fir den Hinflug den
Wind zum Riickflugzeitpunkt abfragen und daraus die benétigte
Flugzeit berechnen. Und dann natiirlich auch mit der benétigten
Kraftstoffmenge rechtzeitig losfliegen!
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Unsere Empfehlung: Der Wind ist keine Lappalie und muss
beim Wetterbriefing mit abgefragt werden - mit Richtung und
Starke in der geplanten Flughohe wie auch am Boden.

Kleine Hinweise dazu: Wann ist der Wind besonders stark?

SICHERHEIT

e Nach dem Durchgang von Kaltfronten (dreht dann in der Héhe
meistens auf NW, am Boden kann er durch Bebauung und
Bodenkontur abgelenkt sein)

e Unterhalb und in der N&he von Okklusionen (grofe Luftdruck-
gegensatze auf engem Raum)

e Und in Mitteleuropa an der Sidflanke von Tiefdruckgebieten.

AKZEPTIEREN SIE, DASS ES GRENZEN FUR VFR-FLUGE GIBT

Eine der haufigsten Todesursachen in der Allgemeinen Luft-
fahrt kommt mit den unscheinbaren Buchstaben CFIT daher
- Controlled flight into terrain. Also in mehr oder weniger nor-
maler Fluglage direkt in das Gelande hineingeflogen. Wie pas-
siert so etwas? Es passiert, wenn man das Gelande gar nicht
oder viel zu spat entgegenkommen sieht, weil die Sicht viel zu
schlecht ist. Oder wenn man bei einer allmahlich absinkenden
Bewdlkung stetig tiefer fliegt, keine Sicht mehr voraus hat, die
tiefe Bewolkung aber schlief3lich gegen ansteigendes Gelande
fihrt oder auf dem Boden aufliegt.

Fliegen Sie niemals bewusst weiter, wenn Sie den natirlichen
Horizont in Flugrichtung nicht mehr klar erkennen konnen!
Oder wenn etwas, auf das sie zufliegen, stets an der Grenze
der Sichtbarkeit bleibt und auch beim Naherkommen nicht
deutlicher als bisher erkennbar wird. Beides sind sichere
Indizien dafiir, dass Sie dann direkt in sich verschlechternde
Bedingungen einfliegen. Vertrauen Sie in solchen Momenten
nicht auf einen Autopiloten. Der halt vielleicht Kurs und Hohe.
Er weil3 aber nicht, ob das Gelande vor Ihnen nicht vielleicht
ansteigt und steuert Sie pflichtbewusst ins Verderben. Wenn

[wei Empfehlungen zum Abschluss:

Ihnen Ihre moderne Cockpit-Avionik ,Terrain ahead” entgegen
ruft, kann auch diese Warnung schon zu spat kommen, falls
Sie sich schon in eine Lage geflogen haben, die Ihnen kein
seitliches oder vertikales Ausweichen mehr erlaubt. Kommt
Ihnen das Wetter voraus nicht geheuer vor, kehren Sie frih-
zeitig um, andern deutlich die Flugrichtung oder landen auf ei-
nem Ausweichplatz. Sie missen akzeptieren, dass VFR-Fluge
irgendwann schlichtweg nicht mehr maoglich sind. Wann das
soweit ist, missen Sie selbst erkennen.

Unsere Empfehlung: Denken Sie dabei an eine Bemerkung
von NASA-Astronaut Frank Bormann, zunachst Testpilot der
USAF und spater Kommandant von Gemini 7 und Apollo 8:
.Ein hervorragender Pilot nutzt sein hervorragendes Urteils-
vermaogen, um genau die Situationen zu vermeiden, die seine
hervorragenden Fahigkeiten erfordern wiirden.” Seien Sie ein
hervorragender Pilot und urteilen Sie wie einer! Wenn Sie hau-
figer ein Ziel unbedingt - koste es, was es wolle - anfliegen
missen, dann gonnen Sie sich eine grindliche IFR-Ausbildung
und fliegen Sie mit einem gut IFR-ausgestatteten Flugzeug.

INFORMATIONSVIELFALT VON PC_MET NUTZEN

Nutzen Sie das hervorragende Tool pc_met. Ich darf das aus
neutraler Position empfehlen, denn ich bin nicht beim DWD
beschaftigt. Aber ich habe pc_met im Laufe der Jahre wirklich
schatzen gelernt. Wenn Sie sich aber auf dem PC in der Flug-
leitung erst mit den vielen Informationen auseinandersetzen
miissen, verlieren Sie unter Umstanden nicht nur den Uber-
blick, sondern auch viel Zeit.

Gonnen Sie sich einen Zugang, mit dem Sie sich Zuhause mit
der angebotenen Informationsvielfalt vertraut machen kénnen

EINFACH MAL GEDULD HABEN

Auf der anderen Seite des Atlantiks gibt es ein gefligeltes
Wort: .On the day following the impact weather conditions are
always fine!” In Mitteleuropa muss man oftmals gar keinen
ganzen Tag warten, bevor das Wetter wieder besser wird. Bei
uns andert sich das Wetter oftmals schon nach einigen Stun-
den zum Besseren. Warum also gerade jetzt unnotig etwas ris-
kieren, was mit ein wenig Geduld in ein paar Stunden gefahrlos
moglich ist? Sie fliegen dann nicht nur sicherer, sondern auch
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und Uben Sie, sich aus pc_met schnell und sicher die fir ihren
Flug relevanten Wetter-Informationen herauszusuchen. Dabei
werden Sie lernen, dass Sie aus pc_met weit mehr Informati-
onen herausholen kdnnen als nur die bekannten GAFOR-Ein-
stufungen. Auf jeden Fall sollten Sie sich die Low Level Signi-
ficant Weather Charts (,SWC") ansehen. Mein Tipp auferdem:
die Meteogramme unter ,Allgemeine Wetterkarten” mit den
erwarteten Werten fir die Orte, die Sie Uberfliegen werden.

wesentlich entspannter. Schoner Nebeneffekt: Ihren Fluggas-
te und Ihnen macht der Flug deutlich mehr Spaf3, als wenn Sie
angespannt standig an der Grenze des Machbaren und Ver-
tretbaren fliegen wiirden. Also gilt, in Abdnderung des alten
Soldatenspruches: , Lieber einen halben Tag lang feige, als ein
Leben lang tot.” Sollten Sie mal dran denken, wenn die Unge-
duld Sie mit Macht ins Cockpit ziehen will ...

V. Haussmann
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NOCH MEHR ADRENALIN

1: Eine Formation aus zehn Springern liber dem Rhein
Foto: Hans Knauf}
2: Die einfachste Formation ist der ,Stern” Foto: Hans Knauf3

Nachdem wir in der letzten Ausgabe von Luftsport den Ein-
stieg in den Fallschirmsport und die Disziplinen Ziel- und
Stilspringen vorgestellt hatten, geht es diesmal um das For-
mationsspringen, Freefly und Freestyle.

Nach den klassischen Disziplinen kam in den 1970er-Jahren
das Formationsspringen neu auf, das heute die am weitesten
verbreitete Disziplin im Fallschirmsport ist. Zwei oder mehr
Springer kénnen hierbei im freien Fall verschiedene Figuren
bilden und diese auch zu Sequenzen verbinden. So wird im
Wettbewerbsbetrieb zum Beispiel bei einer Vierer-Formation
aus ca. 3.000 Meter abgesprungen; es missen dann finf bis
sechs verschiedene Formationen in einer Arbeitszeit von 35
Sekunden so oft wie moglich gezeigt werden. Danach trennt
sich das Team und &ffnet seine Schirme in sicherer Hoéhe und
Entfernung voneinander. Die Formationen werden vorher aus
einem vorgegebenen Pool in zufalliger Reihenfolge gelost, fir
jede vollstandig gezeigte Formation gibt es einen Punkt. Ein
Wettbewerb geht in der Regel Gber zehn Runden.
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Eine andere Spielart dieser Disziplin ist das Grofformations-
springen. Hierbei liegt der Fokus auf der Bildung mdoglichst
grofler Formationen. Der deutsche Rekord liegt aktuell bei 214
Springern, der Weltrekord bei 400. Es konnen ebenfalls Se-
quenzen aus mehreren Formationen geflogen werden.

Die ..heiBBeste” Phase jedes Formationssprunges - und beson-
ders einer Grof3formation - ist die Separation und die Schirm-
offnung. Sie erfordert ein hohes Maf3 an Konzentration und
Disziplin, um einen sicheren Sprung zu gewahrleisten. Fir den
frisch lizensierten Springer ist das Formationsspringen in der
Regel die erste Disziplin, da hier auch wichtige Kenntnisse fiir
den weiteren Werdegang vermittelt und vertieft werden.

LUFTSPORT OKTOBER/NOVEMBER 2020 Wg




FALLSCHIRM

Nur die Physik setzt Grenzen

Eine der jlingeren Disziplinen im Fallschirmsport ist das Free-
fly. Im Gegensatz zum klassischen Formationsspringen wird
hierbei die horizontale Lage verlassen, dadurch konnen alle
drei Dimensionen genutzt werden. So ist es zum Beispiel mdg-
lich in einer sitzenden (,Sitfly”) oder stehenden Haltung zu
fliegen. Ebenso kann man die Welt Kopf stehen lassen, indem
man ..Headdown", also mit dem Kopf nach unten fliegt. Anders
als beim Fallen in Bauchlage werden beim Freefly durch die
veranderte Korperhaltung hohere Geschwindigkeiten erreicht.
Fallt man auf dem Bauch ca. 180 bis 220 Stundenkilometer
schnell, so kénnen es beim Freefly schon mal bis zu 300 Stun-
denkilometer werden.

Natirlich konnen auch in anderen Lagen als der Bauchlage
Formationen gebildet werden, durch die Erweiterung auf alle
drei Dimensionen konnen sehr komplexe dynamische Sequen-
zen und auch Formationen geflogen werden. Es gibt aufler der
eigenen Vorstellungskraft und der Physik keine Grenzen fir
neue Figuren und Sequenzen.

Eine weitere spannende Variante sind hybride Formationen,
bei denen eine klassische Formation in Bauchlage mit Freefly
kombiniert wird.
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3: Sitfly und Headdown
Foto: Manuela Vetter
4: Eine Hybrid-Formation
Foto: Manuela Vetter
5: Die Welt steht Kopf!

Foto: Manuela Vetter

Beim Freestyle werden diese Figuren zu schon fast ballettar-
tigen Sequenzen verbunden, dies erfordert ein Héchstmafl an
Koordination, Kérpergefiihl und Gleichgewichtssinn. In Worten
und Bildern kann diese Disziplin kaum ausgedriickt werden,
das Internet ist aber voll von beeindruckenden Videos, mit de-
nen sich jeder selbst ein Bild machen kann. Eines davon findet
sich unter www.youtube.com/watch?v=4lm5DqTDVk8, hier
auch tUber den QR-Code erreichbar.

Text: Robert Froeschle,
Referent fiir Fallschirmsport im BWLV

£ Mit freundlicher Genehmigung von Robert Froeschle
' und der Redaktion ,Der Adler” im BWLV

Da im Rahmen dieser Artikelserie natiirlich nicht alles im
Detail beschrieben werden kann, darf sich jeder, der schon
jetzt neugierig geworden ist oder mehr wissen mochte, gern
unter froeschle@bwlv.de mit Robert Froeschle, dem Refe-
renten fur Fallschirmsport im BWLYV, in Verbindung setzen.
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Hallo Luftsport, hallo an alle Flieger/innen und Unterstitzer! Alte, originale Flug-
romane (16 Biicher)
u.a. von Beaty, Hailey,
Bergius.

Einzeln 3,00 €, Gesamt
30,00 € + Porto.

Liste anfordern an

juergen@alliger.de

Vielen Dank fir Eure schone Arbeit, auf die ich mich immer wieder freue. Konkret zu den
News, hier die Initiative ,\WE ARE ONE IN THE SKY" / AOPA mdchte ich gerne folgendes
sagen:

Esist sehr erfreulich, dass sich so viele Interessengruppen so zusammengefunden haben.
Inwieweit der DAeC mit den Landesverbanden sich einbringt, bzw. einbringen kann, ent-
zieht sich meiner Kenntnis. Ich gehe aber davon aus, dass auch dort Aktivitaten im Gange
sind. Jedenfalls bekomme ich personlich beim Thema der kommerziellen Drohennutzung
z.Zt. leider immer wieder einen ,.dicken Hals". Es ist nicht das erste Mal, dass kommer-
zielle Interessen sich um die Sicherheit im Luftraum sehr einseitig scheren. Wenn der
U-Space nun einmal zwangslaufig mit den bisher Ublichen Procedures der bisherigen
Nutzer kollidiert, dann sollten sich die Unternehmen, die an der Schaffung des U-Space
interessiert sind um Gewinne einzufahren, die Unkosten dafiir auch tragen. Ausnahmen
kann es geben flir z.B. Rettungseinsatze, Krankentransporte, Verkehrsiiberwachung. Pri-
vates Gewinnstreben ist ja erlaubt, aber bitte auch mit privatem Risiko. Bei uns im Verein
versuchen wir im Rahmen der Nachwuchsforderung immer wieder, kostengiinstige Wege
zu erhalten, damit die Fliegerei auch finanziell weniger gut ausgestatteten Menschen of-
fen steht. Das wird auch vor dem Hintergrund einer zunehmend komplexeren Avionik, die
angeschafft, gewartet und gepriift werden muss, nicht leichter.

Mit FliegergruB,
Jan Thorsten Ruge / LSG Schéferstuhl e.V.
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Redaktions- und Anzeigenschluss ist der 26. Oktober 2020*.

* inderungen vorbehalten, diese werden rechtzeitig auf www.luftsportmagazin.de verdffentlicht.
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Neues lieferprogramm 20201 =
Dynatec Hoistline®

Das Windenschleppseil aus Kunststoff!

/
/

N€U! Hoistline ,,Max"

M neuartiges Hybrid-Seil

M deutlich bessere Abriebeigenschaften
als herkdmmliche hochfeste Faserseile

M gleiche Start- und Handlingeigenschaften
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

@ das wohl bewahrteste Startseil am Markt
[ leicht zu spleil3en

B hohe Abriebfestigkeit

B 5 mm Durchmesser

M 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!

HOISTLINE.DE

Vorseilsystem

Vorseil (K\,

°*ca.9mm ;
Spezialseil &

¢ 3 Meter lang
e 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
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www.eisenschmidt.aero

CHMIDT

#Digtal Fy-1,

Experten von Eisenschmidt, DFS, Luftsportverbanden
sowie PilotInnen prasentieren Themen zu Flugvorbereitung,
Sicherheit, Ausbildung und Pilotenalltag. Zuschauer konnen
sich mit Fragen und Kommentaren direkt beteiligen.

Live auf YouTube. Samstag, 17. Oktober 2020, 10 - 17:45 Uhr.
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R. Eisenschmidt GmbH - Flugplatz 1 - 63329 Egelsbach
info@eisenschmidt.aero - +49 6103/20 596-0
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