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Lieferprogramm 2022 H\\
Dynatec Hoistline®

Das Windenschleppseil aus Kunststoff!

N€U! Hoistline ,,Max"

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

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

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

B 5 mm Durchmesser
B 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.

)7 Mit Sicherheit

—

- mehr Hohe!
[ B

"HOISTLINE.DE

Vorseilsystem

Vorseil 1

° ca. 9 mm ;
Spezialseil X

¢ 3 Meter lang
* mit Dyneema-Kern

e Beiderseits Schlaufen
mit Ovalring und

Doppelringpaar
* Besonders steif

Zwischenseil
° ca. 14 mm
¢ 10 Meter lang

¢ Beiderseits
Schlaufen

e Optimale Dehnung

e roter oder griner
Kennstreifen

lippmann

German Ropers

Dubbenwinkel 11

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



Aufbruch, Umbruch,
aber kein Bruch!

Liebe Leserinnen und Leser,

liebe Luftsportlerinnen und Luftsportler,

ziemlich genau zwei ungewdhnliche Jahre liegen hinter uns, wenn dieses Heft
erscheint. Zeiten mit Einschrankungen, weniger fliegerischen Aktivitaten, stan-
dig geanderten Regeln, neuen Arten der Kommunikation. Anglizismen wie Zoom-
und Team-Meetings, Home-Office und -Schooling, Digital-Learning und -Fly-Ins
sind gangige Begriffe geworden. Auch Lehrgange, Mitgliederversammlungen,
Abstimmungen und Prifungen gehen jetzt aus der Ferne. Manches davon wer-
den wir auch in Zukunft nicht mehr missen wollen. Pfiffige Ballonfahrer ersannen
mit dem DUDI-Cup sogar eine spezielle Wettbewerbsform.

Dennoch: Allerorten sehnen sich die Leute nach gemeinsamem Sport, Spiel und
Spafl - live, drinnen oder draufien, und dann bitte bei moglichst tollem Wetter.
Wir hoffen, dass all diese Traume schon bald in Erfillung gehen. AERO, Deutsch-
landflug, Segelfliegertag, viele Wettbewerbe und Veranstaltungen stehen im Ka-
lender.

Schon lange vor diesen schwierigen Zeiten zog sich ein Thema als roter Faden
durch unser Heft, in den letzten zwei Jahren noch intensiver: die Flugsicherheit.
Es gab den ausgelobten Flugsicherheitspreis, es gab viele Beitrage von Exper-
ten und Lesern. Welche Konzepte tatsachlich zu weniger Unfallen fihren, sei
dahingestellt. Tatsache ist: Je mehr wir uns alle immer wieder mit sicherheitsre-
levanten Themen befassen, desto naher kommen wir dem Ziel. Die EASA berich-
tet, dass 80 Prozent aller Flugunfalle auf menschliches Versagen zuriickgehen.
Oder wie Giinter Bertram es in seinem Beitrag sagt: ,Die Flugsicherheit bin ich."*
Die Querelen im und um den Dachverband sind auch bereits alter als die Pan-
demie. Vielleicht konnen sie bei der Mitgliederversammlung im Marz beigelegt
oder zumindest in eine gute Richtung gelenkt werden.

Wenn 2022 dann hoffentlich ,das Jahr nach der Pandemie” wird, mit Superwet-
ter, tollen Erlebnissen, sportlichen Erfolgen, weniger Unfallen und einem Auf-
bruch des DAeC in neue, konfliktfreiere Zeiten - dann ware das ein Traum fir
uns alle. Und fur den Verfasser ganz besonders. Warum? Auflosung im nachsten
Heft.

Erinnert sich noch jemand an den alten, ewig wahren Werbespruch? ,Es gibt viel
zu tun. Packen wir’s an!”

Klaus Fey

* Der Beitrag von Ginter Bertram ist nur in einer Teilauflage abgedruckt und kann des-
halb kann in den Nachtragen zur aktuellen Ausgabe unter www.luftsportmagazin.de

nachgelesen werden.

Titelbild: Manfred Obersteiner
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NEWS

AERO 2022

Nach zwei Jahren Pause informiert die Messe Friedrichshafen, auch bei vergangenen Veranstal-

dass die Vorbereitungen der AERO 2022 auf Hochtouren laufen. tungen unter Pandemiebedingun-

Die AERO 2022 findet vom 27.- 30. April 2022 auf dem Gelande der gen fur Sicherheit der Aussteller

Messe Friedrichshafen statt. und Besucher gesorgt.

Ein Ticketshop ist online und viele Aussteller haben bereits ihre Weitere Informationen unter:

Stande gebucht. Die Messe Friedrichshafen hat Erfahrung in der www.aero-expo.com und FRIEDRICHSHAFEN

sicheren Durchfihrung von Messen und Veranstaltungen. Breitere https://www.linkedin.com/
Gange, Maskenpflicht und ein umfassendes Hygienekonzept haben showcase/aeroshow

Deutschlandflug 2022 - Ausschreibung ist online

Die Ausschreibung fur den Deutschlandflug ist
online. Tipp fur jugendliche Teilnehmer: Die
Bundeskommission Motorflug und die Luft-
sportjugend haben eine Forderung fir den
Deutschlandflug erarbeitet. Es werden drei ju-

gendliche Teams mit je 1.500,- Euro pro Mann-
eutschlandflug 2022 [ .cen

Segelfliegertag 2022

Bereits 2018 hat der Aeroclub Koblenz den Deutschen Segelflie- HEUTEEHEH
gertag erfolgreich ausgerichtet, damals im Kurfirstlichen Schloss.
Die Resonanz bei Besuchern und Ausstellern war sehr grofi und EEEELEJIEFEEEEH TAE

es wurde zeitweise eng. Deshalb zieht die Veranstaltung in die-
sem Jahr um, nur wenige Schritte entfernt, in die Rhein-Mosel-
Halle. Die Website www.segelfliegertag.com ist online. Aussteller
konnen dort bereits ihre Stande buchen. Informationen Uber das Foto:

Programm folgen sukzessive. Rhein-Mosel-Halle Koblenz

ORATEX® WORKSHOP - FLUGZEUG BESPANNEN

ERLERNEN SIE UNTER ANLEITUNG DAS BESPANNEN IHRES FLUGZEUGES MIT ORATEX® GEWEBE

INHALTE DES WORKSHOPS:
* Gewebe aufbringen und entfernen auf Metall-, Holz- & GfK/ CfK-Struktur
* Niahte und Uberlappungen richtig ausfiihren
* Anbringen von Verstirkungsbandern und Zackenbindern
Bespannen mit HeiBluftgeblise und Filzrakel
Bearbeiten von Rundungen sowie Schrumpfen / Stretchen
Schrumpfstabilisierung und Straffung mit dem ORATEX®-Biigeleisen

Richtiges Reinigen von Untergriinden —

07. - 11.03.2022
16. - 20.05.2022
13. - 17.06.2022
19. - 23.09.2022

Wachsen und Polieren von Oberflachen

Bespannen iiber Nieten

Richtige Verarbeitung des Dispersionsheisssiegelklebers

Minor Repair (ORATEX® DRY & WET) nach EASA Approved Procedure

INFORMATIONEN UND BUCHUNG: www.Lanitz-Aviation.com/workshops.html

7 A
Z LANITZ AVIATION a division of LANITZ-PRENA FOLIEN FACTORY GmbH * Am Ritterschl6Bchen 20 * 04179 Leipzig * Tel: 0341 - 4423050 * Shop: www.lanitz-aviation.com
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Jobs beim DAeC

Der Deutsche Aero Club sucht engagierte, teambegeisterte, qua-
lifizierte und motivierte Menschen, die einen wichtigen Beitrag
leisten wollen, um Luftsport und Allgemeine Luftfahrt auf Bundes-
ebene noch weiter nach vorne zu bringen. Offene Stellen in der
Bundesgeschaftsstelle in Braunschweig sind:
+ Buchhalter (m/w/d) in Teilzeit
- PR-Referent/PR-Referentin (m/w/d) (Vollzeit)
- Referent Luftfahrttechnik (m/w/d)
Alle Stellenangebote des DAeC, seiner Mitgliedsverbande und
Gremien sowie Partner auf
https://www.daec.de/verband/stellenausschreibungen/

Quelle: DAeC

Die theoretische SPL-Grundausbildung

Das Referat Ausbildung/Lizenzen der Bundeskommission Segel-
flug im DAeC hat mit mehr als 40 Segelfluglehrern im vergan-
genen Sommer den von der EASA nach SFCL vorgeschriebenen
Theoriestoff erarbeitet.
Das Ergebnis wird auf der Website ,Segelfliegen Grundausbil-
dung"” verdffentlicht. Grundlage sind die niederlandischen Verdf-
fentlichungen von Dirk Corporaal.

Damit steht in Deutschland erstmals der ge-

samte aufbereitete Stoff der theoretischen Se-

gelflugausbildung den Segelflugschilern und
‘.: m -fluglehrern zur Verfiigung. Die Vorbereitung auf
+ die theoretische SPL-Priifung und die Gestaltung
des Theorieunterrichtes durch die Segelflugleh-
rer werden damit erheblich erleichtert.

Giinter Forneck, Bundeskommission Segelflug

AOPA Safety-Letter

-

SAFETY LETTER

MOTORPROBLEME

Die 58. Ausgabe des AOPA Safety Letters geht umfassend auf das
Thema Motorprobleme ein. Die Funktion eines Verbrennungs-
motors wird erklart und mogliche Storungen
kommen zur Sprache Ein Comic aus der EASA-

Quelle: AOPA
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Auflastung der
Super Dimona HK36 T(T)C

Diamond hat eine Ergdnzung der Musterzulassung (STC) er-
arbeitet, die eine Auflastung der Dimona HK 36 TTC (und ggf.
auch der HK36 TC) von 770 kg auf 800 kg ermdglicht. Die 30 kg
kommen voll der Zuladung zugute. Die durchzufiihrenden An-
derungen am Motorsegler sind minimal. Die Erlaubnis zur An-
derung durch Bezug der STC-Unterlagen kostet 5000 Euro. Der
Luftsportverband Bayern mdchte durch eine ,Sammelbestel-
lung” hier einen ansehnlichen Rabatt aushandeln und sucht
weitere Interessenten fur die Umristung. Halter, die Interes-
se an einer solchen Auflastung haben, wenden sich bitte un-
ter Angabe von Kennzeichen, Baureihe und Werknummer an:
harald.goerres@lvbayern.de

Quelle und Foto: DAeC

ective Date: 24 MAR 2022
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Jetzt vorbestellen, Rabatte*
sichern und punktlich mit aktuellen
Karten unterwegs sein!

Du kennst keine Grenzen? Fliege mit unseren V500-Karten im
einheitlichen Kartendesign auch nach Osterreich, in die Schweiz,
nach Frankreich und viele weitere Lander innerhalb Europas!

* ab 20 Karten 10% Rabatt, ab 50 Karten 20% Rabatt

#EN y
amome EISENSCHMIDT Fl O in
\ 4

DFs GrROUP

senschmidt.aero - info@eisenschmidt.aero - +49 6103/20 596-0
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NEWS

Luftraum

Die wichtigsten Neuerungen kurz zusammengefasst

Herwart Goldbach (ehemals DFS) hat ein rund dreieinhalb Minuten
langes Video erstellt. Darin beschreibt der Luftraumexperte die
wichtigsten Anderungen, die uns 2022 im deutschen Luftraum er-
warten. Das Ganze wird anhand von Kartenmaterial illustriert. Das
Video ist abrufbar im YouTube-Kanal ,Eisenschmidt Pilotshop".

Digitale Lernplattform von Eisenschmidt

Die Firma Eisenschmidt hat mit der ,Eisenschmidt Academy" eine
neue digitale Lernplattform entwickelt. Diese bietet Onlinekurse
zu Themen aus dem PPL-Fragenkatalog. Ab sofort gibt es den ers-
ten Kurs zum Thema ,Meteorologie”. Dieser kostet 24,90 € und
kann 12 Monate genutzt werden. Weitere Kurse
sind in Vorbereitung.

Fristablauf:

FAA-Lizenzen mussen bis zum 20. Juni 2022 umgewandelt werden

Viele Piloten mit Sitz in der EU fliegen mit Pilotenlizenzen aus
Drittlandern - vor allem FAA-Lizenzen. Gemafl der EASA-Grund-
verordnung missen Personen, die in Drittlandern registrierte
Luftfahrzeuge (z.B. N-registrierte Luftfahrzeuge) fliegen, dabei
EASA-Pilotenlizenzen mitfihren, wenn die Luftfahrzeuge ihren
standigen Standort in der EU haben.

Die Frist fur die Umwandlung der Lizenzen wurde wiederholt ver-

LuftSport's fliegende Spriiche

There is no such thing as a natural born pilot. Whatever my apti-
tudes or talents, becoming a proficient pilot was hard work, really
a lifetime’s learning experience.

Chuck Yeager

schoben, weil die Arbeiten zwischen der EU und den USA in Bezug
auf den Lizenzanhang des Bilateralen Abkommens Uber Flugsi-
cherheit andauerten. Diese Arbeiten sind nun abgeschlossen. So
konnen die Mitgliedstaaten das Fliegen mit FAA-Lizenzen nicht
langer als bis zum 20. Juni 2022 dulden.
Europe Air Sports empfiehlt den Mitgliedern dringend, den Lizen-
zumwandlungsprozess in Kiirze zu beginnen.

Quelle: European Airsports

Pilot ist man nicht von Geburt an. Unabhangig von meiner Eig-
nung und meiner Begabung war es harte Arbeit, ein guter Pilot
zu werden, tatsachlich ein lebenslanger Lernprozess.

Chuck Yeager

Portable Ground
Power Units

profil 7/~ "™\
aviation

Schon mal versucht, ein Flugzeug anzuschieben?

DigitAS Startkoffer 24 /28 Volt
* Computergesteuertes Ladegerét mit Plug-and-Play-Funktion
* geeignet fir Kolbenmotoren und Turbinen
* mit wartunsgfreien Spezialakkus
* Zwei Typen mit Kaltstartstrom
von max. 1500 oder 2200 Ampere
* Aufladung an allen Steckdosen weltweit (100-240 Volt)
* zertifiziert fir Transport bis FL 500
* stationdr oder mobil einsetzbar
* Gewicht rund 28 kg

Profil Aviation GbR | Gabi Aubele & Klaus Bachmann
Casariusstr. 83 | 53639 Kénigswinter

Tel. +49 2223 — 908 747 | Fax +49 2223 - 908 737

Mail: profil.aviation@t-online.de | www.profil-aviation.de
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Ulf Kramer

Direktor Bundesanstalt fiir Flugunfalluntersuchung (BFU) 2005 bis 2017

*1954 116.11.2021

Am 16.November 2021 ist Ulf Kramer gestorben: das viel zu fri-
he Ende eines langen Engagements fur die Luftfahrt, das nur an-
satzweise mit der Aufzahlung seines sportlichen und beruflichen
Wirkens wiedergegeben werden kann. Das fliegerische Leben von
Ulf Kramer begann als Flugschiiler fir Segelflugzeuge im Alter
von 14 Jahren und schloss ab mit dem Ausscheiden als Direktor
der Bundesstelle fir Flugunfalluntersuchung im Dezember 2017.
Dazwischen lag der Erwerb der Fluglehrerlizenz mit 25 Jahren,
TMG- und SEP-Lizenz sowie Ratings fiir Kunstflug (SEP) und Light
Twin. Bei mehr als 10.000 Starts und Landungen, darunter mehr
als 8.000 als Fluglehrer erreichte er den Titel als Deutscher Vi-
zemeister und wurde Dritter mit dem deutschen Team bei einer
Weltmeisterschaft im Segelflugzeug-Kunstflug. Das Wissen und
die Erfahrung als Flieger und Fluglehrer setzte Ulf Kramer dann
fur zehn Jahre beim LBA als Flugunfalluntersucher um, bevor er
1994 fiur funf Jahre zum Bundesministerium fir Verkehr wech-
selte. Dort entwarf er das Flugunfall-Untersuchungsgesetz, das
1998 in Kraft trat, und war Mitglied in der europaischen JAR-FCL
Gruppe. 1999 wechselte er zum LBA als Verantwortlicher fir die
Einfihrung von JAR-FCL in Deutschland und den Bereich Lizen-
sierung und wurde 2005 Direktor der BFU. Als Mitglied der EU-
Ratsgruppe war er am Entwurf des europaischen Pendants zum
FIUUG beteiligt, das 2010 in Kraft trat, und war von 2011 bis 2016
Chairman des Netzwerks der europaischen Flugunfalluntersu-
chungsstellen.

NACHRUF

Sein Wirken und seine Personlichkeit werden vielen Weggefahrten
in Erinnerung bleiben. Cornelius Braun, der als Fotograf Ulf Kra-
mer und seine Maschinen vielfach auch wahrend des Fluges ab-
lichtete, beschreibt den Fliegerkameraden, den er kannte: ,Eines
der Dinge, die mein Leben ganz stark gepragt haben, ist die Flie-
gerei, besonders der Segelkunstflug. Ulf Kramer hat einen sehr
grofien Teil dazu beigetragen: 1986 absolvierte ich bei ihm mei-
ne Segelkunstflugausbildung. Das war ein besonderer Lehrgang,
auch, weil sich da fliegerisch ganz neue Welten eréffnet haben."
Rudi Schuegraf, Ehrenmitglied im DAeC, traf Ulf Kramer zuerst in
den 90er-Jahren bei einer Arbeitssitzung des JAR FCL-Komitees,
das sich damals mit den Anforderungen an die fliegerische Ausbil-
dung und die erforderliche Qualifikation fur die Lizenzen beschafti-
ge: ,Seit wir uns kennengelernt haben, haben Ulf und ich einander
geschatzt, vertraut; wir brauchten nicht viele Worte, uns zu ver-
stehen, wir konnten Uber alle fachlichen und menschlichen The-
men reden, auch wenn wir manchmal nur das Telefon zum Kom-
munizieren benutzen konnten. Wir waren echte Freunde. Dafur bin
ich Ulf sehr dankbar. Im Frihjahr 2020 hatte er sich bereit erklart,
sich als mein Nachfolger im Vorstand von Europe Air Sports fir
den DAeC einzusetzen. Im Spatsommer 2021 musste er dann sei-
ne Zusage zuricknehmen. Ich hatte ihm, seiner Familie und mir
gewinscht, dass uns noch mehr gemeinsame Zeit zur Verfigung
gestanden hatte. Er hat seinen letzten Flug zu friih angetreten. Wir
werden Ulf nicht vergessen.”

DAYl o B L
PTiancwvii.net

Fotos: BFU, C. Braun

Dein elektronisches Flugbuch

GP5-Tracking von Flhgen, Lizenziberwachung,
Instandhaltung, Statistiken und vieles mehr...

@ .
< | UFTSPORT FEBRUAR/MARZ 2022



ELEKTROFLUG

Das ist neuer Weltrekord: 555 km/h mit Elektroflugzeug

Bisher galt der Flug einer Extra 330 LE mit 337,5 km/h als der
schnellste E-Rekordflug der Welt. Im November soll er wahrend
eines Fluges der ,Spirit of Innovation®, eines modifizierten Renn-
flugzeugs vom Typ Sharp Nemesis NXT, Ubertroffen worden sein.
Rolls-Royce tbermittelte am 16. November 2021 an die FAIl, dass
das Flugzeug um 15:45 Uhr (GMT) eine Héchstgeschwindigkeit
von 555,9 km/h (345,4 mph) tber drei Kilometer erreicht und da-
mit den bestehenden Rekord Uberboten habe. Die FAI lasst sich
bisher Zeit und so ist der Rekordflug noch nicht bestatigt worden.
(https://www.rolls-royce.com/)

Accel ist ein
Einzelstiick,
das ausschlief3-
lich fiir einen
Geschwindig-
keitsrekord ent-

wickelt wurde

Boeing pumpt Millionen in eVTOL-Projekt

Wisk durfte der allererste Kandidat fur die Zulassung eines autono-
men, vollelektrischen Airtaxis (€VTOL) in den USA sein. Urspriing-
lich als ,Projekt Cora" bekannt, kann sich Wisk (ber eine Kapital-
hilfe in Hohe von 450 Millionen Dollar von Boeing freuen. Innerhalb
von fiinf Jahren nach der Zertifizierung seines eVTOL beabsichtigt
Wisk, eine der grofiten Flotten von AAM eVTOL-Flugzeugen zu be-
treiben. Wisk rechnet mit fast 14 Millionen jahrlichen Fllgen, die
Uber 40 Millionen Menschen in 20 Stadten Zeitersparnis bringen.
Zurzeit laufen die Flugversuche fir die 6. Generation, deren endgul-
tige Zertifizierung durch die FAA bevorsteht.

Luftsport-Leser
kennen solche
Flugbilder. Dieses
Muster diirfte die
erste FAA-Zulassung
erhalten.

Foto: Wisk Aero LLC

Lithium aus dem Steinbruch fur Batterien

Moderne Batterien bestehen in der Hauptsache aus Lithium, ein sel-
tenes Metall. Jiingst gab die British Lithium zu verstehen, dass man
in der Lage sei, aus Quarzgestein Lithium gewinnen zu konnen. Das
erzhaltige Gestein wird zerkleinert, gemahlen und es folgt bei nied-
rigeren Temperaturen eine Kalzinierung, bevor das Lithiumcarbo-
nat saurefrei ausgelaugt und in mehreren Schritten gereinigt wird.
Mit taglichen funf Kilogramm ist der Ertrag der ersten Pilotanlage
jedoch noch bescheiden. British Lithium plant eine Grofianlage mit
einer jahrlichen Kapazitat von 21.000 Tonnen. Diese konnten 2,1
Mio. Autos ausstatten, denn ein Lithium-lonen-Akku im Elektroauto
benatigt nur eine sehr geringe Menge an Lithium.
(https://britishlithium.co.uk)

Englander gewinnen
Lithium aus Granit-

brocken

Redaktion Elektroflugnews: H. P.

<& FRIEBE

- w

(OGBEQVQ 195 /"202[

Neuheiten & Highlights

2021

FRIEBE

LUFTFAHRT-BEDARF
whrwfriebo.aer

Friebe Luftfahrt-Bedarf GmbH - City Airport - 68163 Mannheim - +49 621 - 700 189-0 - www.friebe.aero - info@friebe.aero
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ULTRALEICHTFLUG

Ultraleichtfliegen in Europa
Fluch und Se,_gen

Wer mit einem Ultraleichtflugzeug abheben kann, hat ganz viel ge-
wonnen. Die Freiheit sich in die Liifte zu erheben ist vermutlich der
Traum des Menschen seit jeher. Jeder, der fliegt, kennt das Gefiihl,
alles hinter sich zu lassen und sich in eine Dimension zu begeben,
deren Besonderheit und Schonheit nur demjenigen wirklich zuteil
wird, der sie erlebt hat. Schier grenzenlos zu fliegen!

»Griiner wird’s nicht, sagte der Girtner und flog davon“ - so der
Titel eines wunderbaren Familienfilms, in dem Elmar Wepper ei-
nen grantelnden Gartner spielt, der wahrend der Pfandung seines
UL-Flugzeuges, eines Platzer-Kiebitz Doppeldeckers, in Gummi-
stiefeln und Arbeitslatzhose einfach davonfliegt. Er mdchte sich
jetzt wenigstens noch seinen Jugendtraum erfiillen und als Pilot
das Nordkap sehen.

Mit dem UL ist das technisch und fliegerisch kein Problem. Selber
die Maschine warten, keine grundsatzlich ,hart vorgeschriebe-
nen" Wartungsintervalle, kein Language Proficiency Eintrag, kei-
ne ZUP, keine ausufernden EASA-Regularien, somit keine ,Form
One-Pflicht" fir Instrumente, Anbauten oder Ausriistung. Klasse!
Einfach alles besser! Alles besser? Naja, es kommt darauf an, wie
man es sieht ... Jede Medaille hat bekanntermafien zwei Seiten -
und das erleben wir gerade.

Aktuell zeigen sich in den nationalen Regelungsmaoglichkeiten
einige Fallstricke. Daraus wiederum erwachst zusehends Unver-
standnis. Es kommt zu Klageandrohungen wegen Quasi-Flugver-
boten - selbst in Deutschland. Zusatzkosten und Diskriminierung
werden als Grinde angefuhrt. Die Foren und sozialen Netzwerke
sind derzeit voll von Meinungen, Halbwahrheiten und Fake-News,
allerlei Schlagworte durchstréomen das Netz - und es geht um
nichts weniger als die ,Freiheit des Fliegens".

Konkret wurden jetzt im Januar 2021 zwei Verlautbarungen geta-
tigt, die die Gemuter erhitzen und zu allerlei Diskussionen flihren.

6@ LUFTSPORT FEBRUAR/MARZ 2022

N-registrierter Starduster in Deutschland

GemaR Beschluss der Bund-Lander Arbeitsgemeinschaft (BLAG-
OPS) vom 09.12.2021 ,Beschluss zur weiteren Vorgehensweise
der Luftaufsicht der Lander hinsichtlich des Betriebs von auslan-
dischen Luftsportgeraten in Deutschland” hat das zustdndige Re-
ferat des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr (BMDV,
ehemals BMVI) Folgendes an die Beauftragten DAeC und DULV zur
Veroffentlichung Gbermittelt:

Der Betrieb eines ausldandischen Luftsportgerdtes in Deutschland

ist Personen mit deutschem Wohnsitz verboten und stellt einen

Straftatbestand dar. Der ortlichen Luftaufsicht stehen folgende

Mittel zur Verfiigung:

+ §29 LufVG Lufaufsichtliche Verfiigungen/Startverbot

+ Straftatbestand nach §99 Luft VZ0/§60 LuftVG

+ Antrag bei der ausldndischen Behdrde auf Einzug der Verkehrs-
zulassung

Die beauftragten Verbande DULV und DAeC werden entsprechend

informiert und gebeten, diese Information an ihre Mitglieder wei-

terzugeben.

Deutsche, die ihren Wohnsitz in Deutschland haben, diirfen kei-

ne auslandisch zugelassenen UL Uber deutschem Hoheitsgebiet

fliegen, selbst dann nicht, wenn die Piloten eine entsprechende

auslandische Lizenz besitzen.

Was war geschehen? Eigentlich nichts. Denn dieses Verbot war

schon immer so - auch wenn es von vielen ignoriert wurde und

man sich ,Hilfsbriicken" zu bauen glaubte.

Auslander hingegen dirfen sehr wohl mit ihren national geregel-

ten UL in Deutschland unter den Bedingungen der Gastflugregeln

einfliegen; dieses begriindet sich in einer NfL 1-1913-20.

Also grundeten einige findige Deutsche schlicht eine Dependance
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Mit litauischem UL in Dresden

im Ausland und flogen sozusagen als Gast dieser auslandischen
Firma, mit deren UL, hier in Deutschland. Natirlich mit der aus-
landischen Lizenz. Andere Uberschrieben ihr UL auf einen auslan-
dischen Eigner, der dann als Operator des UL in Erscheinung trat
- geflogen wurde es wiederum von einem Deutschen in Deutsch-
land. Offensichtlich hatte man sich hier der Moglichkeiten ermach-
tigt, die ja bekanntermafien von N-registrierten ,Flugzeugbesit-
zern" genutzt werden. Diese sind ndmlich keine Eigner, weil man
als nicht dauerhaft in den USA Wohnender ein Luftfahrzeug nicht
in den USA zulassen darf. Also gibt es den sogenannten ,Trust",
eine Art Firma oder Einzelperson, die das Flugzeug zwar fur einen
deutschen Nutzer zuldsst, aber letztlich damit auch eingetragener
Besitzer ist. Fur diese Flugzeuge sieht das deutsche Recht jedoch
explizit die Moglichkeit einer Einfluggenehmigung gemaf vorge-
nannter NfL vor, die jahrlich zu erneuern ist. Wenn ein solches
Luftfahrzeug ,nicht von der Stange", sondern z. B. ein Selbstbau
(51 %) ist, wird es als Experimental klassifiziert und der Pilot be-
notigt zusatzlich eine US-Lizenz. Also somit ist alles in den USA
und in Deutschland geregelt.

Beim UL sieht das anders aus. UL sind rein national geregelt.
Folglich kann man sich also auch ein UL in Italien kaufen, einen
italienischen UL-Schein machen, das UL dort zulassen, jahrlich zur
Abnahme dort hinfliegen und ansonsten hier fliegen.

Jetzt stellt sich natirlich die Frage, warum man einen solchen
Aufwand betreibt, nur um mit einer auslandischen Kennung und
einem auslandischen Schein fliegen zu kénnen.

Nun ja, im Ausland ist nicht alles besser oder schlechter, son-
dern halt vieles anders - und manchmal nutzt es einem selber,
was gerade im Ausland anders ist. So wurden in Frankreich Gber
Jahre UL-Scheine ohne Medical ausgestellt bzw. einschrankende
Krankheiten nach ICAO- bzw. EASA LAPL-Regeln flihrten nicht zu
einer Versagung der dortigen nationalen ,Medical-Regeln". Denn
auch die medizinischen Anforderungen sind national geregelt, in
Litauen z. B. bendtigt man eine Untersuchung beim Hausarzt in
Anlehnung an die Kraftfahrt-Erstuntersuchung. So kann man in
einigen Landern eben auch mit Diabetes, kiinstlichen Herzklap-
pen, Herzfehlern oder anderen durch die EASA in einem Katalog
aufgefiihrten ,No-Go-Kriterien" noch UL bis 450 kg fliegen, mitt-
lerweile in Frankreich bis 520 kg, in anderen Landern auch bis
600 kg.

Gleichzeitig sind in anderen Landern auch Autopiloten, Aufienbe-
halter, komplett ungeregelte Larmwerte und somit auch Propeller
mit ganz anderen Charakteristiken moglich. Somit ist UL-Fliegen
also noch viel freier - nur eben nicht in Deutschland. Also ,flaggt
man aus" oder aber kauft gleich im Ausland entsprechend zuge-
lassenes Gerat. Also doch alles besser! Wir leben ja schliefilich in
Europa und kdonnen uns aussuchen, wo uns was gefallt.

Jetzt wird aber plotzlich ein solcher deutscher UL-Pilot mit aus-
landischem UL in Deutschland im Rahmen einer Kontrolle Uber-
prift und schon nimmt das Unheil seinen Lauf. Es kommt, was
kommen muss: Es erfolgt eine Anzeige. Die auslandische Behor-
de beantragt sogar den Einzug der Zulassungspapiere. Zuvor
gab es schon einen Flugunfall eines deutschen Piloten mit einem
auslandisch zugelassenen UL in Deutschland, bei dem die Frage
der Rechtmafligkeit aufkam. Eine Frage, die vorher schon zig-
fach beantwortet worden war. Jeder, der beim DULV oder beim
Luftsportgeratebiiro (LSGB) des DAeC nachfragte in den letzten
Jahren, erhielt die gleiche Antwort: Wir sind nicht zustandig fur
auslandische UL! Deutsche mussen in Deutschland eine deutsche
Lizenz haben und dirfen damit deutsch zugelassene UL fliegen.
Alles andere geht nicht und ist nicht zulassig. Zumindest nicht in
Deutschland.

Warum eigentlich nicht?

Ganz einfache Antwort auf eine ganz einfache Frage: UL sind rein
nationale Luftfahrzeuge, die in Deutschland Ubrigens sogar auch
noch Luftsportgerate genannt werden. Diese wurden explizit, be-
wusst und mit Verstand aus den EASA-Regularien ausgenommen.
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Warum? Recht einfach: Eben weil sie so unterschiedlich sind in den
Landern und es solche unterschiedlichen Regeln auch im Betrieb
gibt. Nicht jedes Land ist bereit, diese Regeln aufzugeben. So gibt
es Lander, in denen Nachtflug mit UL erlaubt ist. In anderen wie-
derum einfacher Kunstflug oder auch drei Personen an Bord. Auch
die betrieblichen Verfahren sind teils vollig unterschiedlich. In ei-
nigen Landern dirfen ,einfache UL" nicht Gber 150 Meter Hohe
fliegen, in einigen Landern gibt es keinen Flugplatzzwang, man
darf also Uberall landen, andere erlauben Uberall Wasserflug mit
UL und wieder andere erlauben einen Betrieb ohne Medical. Auch
die Ausbildung ist vollig unterschiedlich, genauso wie die tech-
nischen Anforderungen, Lastvielfache, Rettungsgeratepflicht und
Ausristungsausstattung usw. In vielen Landern gibt es keine oder
nur eine rudimentare Funkausbildung, in anderen ist Funken fur
UL komplett tabu.

In Deutschland ist vieles in Anlehnung an andere Klassen gere-
gelt, aber eben doch haufig pragmatischer und nicht mit Zertifizie-
rungsvorgaben wie z. B. Form One.

Also ist auch ein grenziiberschreitender Verkehr, selbst in Europa,
nicht so einfach maglich, wie viele das von EASA-konformen Luft-
fahrzeugen, die in Mitgliedsstaaten der EASA bzw. Signatarstaa-
ten zugelassen sind, gewohnt sind.

Ich personlich vergleiche das gerne ein wenig despektierlich mit
dem Betrieb von Mofas oder kleinen Rollern. In Italien herrschen
dafir sicherlich andere Regeln als in Griechenland, Deutschland
oder Estland. Niemand regt sich daruber auf. Wenn ich aber nun
mit einer solchen kleinen ,bissigen Rennsemmel” aus Italien als
Deutscher in Deutschland umherfahre, konnte es sein, dass mich
die uniformierte Rennleitung mal kurz aus dem Verkehr zieht und
mein italienisches , Top-Mofa" beschlagnahmt.

Also richtig erklart eigentlich alles easy und nachvollziehbar,
oder?

Wenn da nicht noch die zweite Art von Neuregelungen ware
Wegen der nationalen Unterschiede haben einige Lander reagiert
und riegeln nun ihr Hoheitsgebiet erst einmal komplett oder zu-
mindest selektiv ab. England z. B. akzeptiert nach dem BREXIT kei-
ne deutschen UL-Scheine mehr. Also darf ein deutscher UL-Pilot
derzeit nicht mehr nach England fliegen - wenn, ja wenn er nicht
auch noch Uber irgendeine EASA- oder ICAO-Lizenz verfligt.

Pilot A hat also nur eine deutsche UL-Lizenz und darf nicht in Eng-
land einfliegen. Pilotin B. hat eine deutsche UL-Lizenz und eine
EASA-Segelfluglizenz (SPL). Sie darf einfliegen, weil ihre Segel-
fluglizenz anerkannt und ihre UL-Lizenz de facto als ,Startart bzw.
als Rating“ gewertet wird. Eine Beschwerde meinerseits in Eng-
land flhrte - zu nichts. Die offizielle Behorde hat nicht geantwortet
und die englische UL-Vereinigung mir ihr eigenes Unverstandnis
dariber mitgeteilt und ihr Bedauern bekundet.

Die Schweiz hat im August 2021 ihre Einfluggenehmigung fir UL
angepasst:

Auslandische Ultraleichtflugzeuge bedirfen fur den Betrieb in der
Schweiz grundsatzlich einer Sonderbewilligung fir die Benutzung
des schweizerischen Luftraumes gemaf AIC 003/2021 B :
https://www.skybriefing.com/documents/10156 /484324 /
LS_Circ_2021_B_003_en.pdf/4dcb647a-db88-26e6-3034-
f0887e883a7b?t=1626675204496

Nachfolgend aus o. g. Quelle einige Beispiele:
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Norwegisch zugelassenes UL A32 des polnischen Herstellers

Aeroprakt

Einschrankung und Einsatzdauer:

+ Die vorgesehene Benliitzung des schweizerischen Luftraumes
muss der Behérde (BAZL) gemeldet werden. Die Dauer des Be-
triebs im schweizerischen Luftraum ist auf héchstens zwei Mo-
nate pro Kalenderjahr beschrankt.

+ Ultraleichtflugzeugen mit elektrischem Antrieb ist das Starten
ab und Landen auf den schweizerischen Landesflughdfen nicht
gestattet.

- ()

Pilotenanforderungen/operationelle Bedingungen:

- Glltiger Pilotenausweis, der innerhalb des Eintragungsstaates
erforderlich ist, um das Muster flihren zu kénnen.

+ Flige von Pilotinnen und Piloten mit einem lediglich national
gliltigen Pilotenausweis (z.B. Microlight- Ausweis) sind nur in
den schweizerischen Luftrdgumen G und E zulassig.

* Fliige in Kontrollzonen (CTR) zum Zwecke einer Landung bzw.
fir den Abflug bediirfen einer vorgéngigen Bewilligung (PPR)
der lokalen Flugverkehrsleitstelle (dies setzt in der Regel bei
den Pilotinnen und Piloten einen glltigen Ausweis fir Bordra-
diotelefonisten voraus).

+ Piloten mit einem gemdass EASA oder der ICAO anerkannten
Ausweis kénnen den schweizerischen Luftraum mit Ultraleicht-/
Microlight-/ Ecolight-Flugzeugen gemdss den schweizerischen
Vorschriften wie mit normal zugelassenen Flugzeugen benlit-
zen.

Frankreich hat Einflige von UL mit mehr als 520 kg nun untersagt,

wenn nicht im Vorfeld eine Beantragung des Einfluges erfolgt ist.

Hier die Warnung auf der offiziellen Seite:

WARNING: the maximum mass limits of the ULM regulation are
not as high as those applicable in some other European countries:
the microlights of these countries can not fly over French territory
without first obtaining an authorisation.

Frei (bersetzt: WARNUNG: Die Hochstmassengrenzen der ULM-
Verordnung [in Frankreich] sind nicht so hoch wie die in einigen
anderen europdischen Landern: Die Ultraleichtflugzeuge dieser
Lénder kénnen ohne vorherige Genehmigung nicht lber franzdsi-
sches Hoheitsgebiet fliegen.

1
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Oben: C42 im Schnee - Schmallenberg Januar 2022

Rechts: Sich als Weihnachtsmann vom Nordpol zu erkennen

geben konnte helfen

Es wird also klar, dass ein grenziberschreitendes Fliegen mit UL
im Allgemeinen und mit der 600 kg-Auflastung im Speziellen in
der EU und daruber hinaus nicht unbedingt einfacher geworden
ist. Glucklicherweise setzt sich die European Microlight Federati-
on (emf) fir eine Zusammenfiihrung und Publizierung der unter-
schiedlichen nationalen Regelungen ein.

Unter folgendem Link https://emf.aero/wordpress/wp-content/
uploads/2021/07/MLA_flying_in_Europe-2-7-2021.pdf ist die
Publikation einer ,Cross Border Information” verfligbar mit der
Besonderheit, dass dieses Dokument nicht permanent, sondern
nur hin und wieder Uberarbeitet wird. Ich empfehle also dringend,
sich noch einmal vor Abflug zu informieren und grenziiberschrei-
tend, auch aus Sicherheitsgrinden, immer mit Flugplan zu fliegen.
Bei der Aufgabe von Flugplanen sowie der Beratung vor Fligen
ins Ausland unterstutzt das Portal www.ais.dfs.de. Dort gibt es
ganz neu auch ,Erklarvideos”. Natirlich kann man auch telefo-
nisch kostenfrei Unterstiitzung bekommen, die Telefonnummer ist
auf der Startseite verfligbar und gehort in jeden Handyspeicher.
Flugplane lassen sich vor allem auch aus dem Ausland telefonisch
mit der freundlichen Unterstlitzung durch das deutsche AIS-C in
Langen aufgeben. Dort ist hoch motiviertes Personal eingesetzt,
das sehr gut die Belange der Piloten kennt und gerne hilft.

Bei den vom 12.-14. August 2022 in Schmallenberg-Rennefeld
(EDKR) stattfindenden UL-Infotagen der Motor- und UL-Kommis-
sion wird die DFS mit dem AIS vor Ort sein und personlich infor-
mieren.

Tja, was kommt jetzt nun auf die UL-Piloten zu?

Zunachst bleibt festzustellen, dass der Verbleib in nationaler Ver-
antwortung in unserer aller Interesse sein muss. Wer das nicht
machte, hat ja die Mdglichkeit, die dann notige EASA-Regulierung
bereits jetzt zu nutzen, einen LAPL oder PPL-A zu erwerben, sich
ein entsprechend zertifiziertes Motorflugzeug mit UL-Charakter zu
kaufen und legal Uberall in der EU zu fliegen. Angebote gibt es
reichlich.

Wer nun einheitliche Regeln fir den Betrieb, die Ausbildung, die
gegenseitige Anerkennung und die technische Ausstattung for-
dert, verkennt, dass das, was eigentlich vermisst wird, namlich
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das freie Fliegen, bereits mdglich ist. Es nennt sich EASA certified
AC. Wer nach den EASA-Vorgaben fliegt, kann getrost grenzenlos
fliegen.

Fur diejenigen, die aus welchen Grinden auch immer ihr UL mit
auslandischer Zulassung betreiben, gibt es haufig die Mdglichkeit,
das Gerat in Deutschland zuzulassen und mit deutscher Lizenz
legal als Deutscher in unserem wunderschonen Land zu fliegen.
Sollte das im Einzelfall nicht mdglich sein, sollten sich die Piloten
z. B. beim Luftsportgeratebiro des DAeC oder beim DULV bera-
ten lassen, welche Mdglichkeiten es vielleicht doch noch gibt. Im
schlimmsten Fall bleibt nur ein Verkauf des UL und die Neuan-
schaffung eines anderen zulassungsfahigen UL.

Kommt denn nun Elmar Wepper als Gartner mit seinem Kiebitz
zum Nordkap oder hindert ihn die Aufgabe eines Flugplanes? Also
- soviel vorweg: Nein, er entscheidet sich um und bleibt im scho-
nen Deutschland - mit seinem deutsch zugelassenenen Kiebitz,
einer wirklichen Zeitmaschine ...

Das sollte uns aber nicht hindern, als UL-Piloten doch auch einmal
zum Nordkap oder in andere Lander zu fliegen. Es ist moglich, be-
darf aber eben einer etwas intensiveren Flugvorbereitung.

Der AEROCLUB|NRW fiihrt jahrlich eine Europatour durch und er-
moglicht es so den Mitgliedern, ihre Kompetenz im Auslandsflie-
gen und der Flugvorbereitung zu erhéhen. Dazu nehmen wir auch
solche Piloten mit, die z. B. nicht Uber entsprechende Englisch-
kenntnisse verflgen, weil je Formation einer funkt. Wir fliegen in
zwei bis drei Geschwindigkeitsgruppen und nehmen alle mit, die
Uber die Gemeinsamkeit unserer Flugkategorie verfigen, also ei-
nen Propeller: Motorflugzeuge, UL und Motorsegler.

Schoner wird es nicht, sprachen Motor- und UL-Flug-Kommission
des AEROCLUB|NRW und flogen davon! Vielleicht zum Nordkap!
Zeitraum der Sommertour 2022: 03.-12. Juni.

CU in the Sky!

Text, Fotos: Volker Engelmann, Vorsitzender Motorflugkommission
und 2. Vorsitzender UL-Kommission AEROCLUB | NRW
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Unser Leser Stephen Marcus will in diesem Jahr im LSV Stade
seinen TMG-Schein machen. Vorher hat er fiinf Jahre in Norwe-
gen gelebt, dort Segelfliegen gelernt und einen aufiergewdhnli-
chen Menschen kennengelernt.

»Thomas ist Mr. Rotax fur mich. Einer, der immer nach Maglich-
keiten sucht, eine bessere Leistung zu erzielen und dafiir zu sor-
gen, dass sie auch lange halt!" So beschreibt Stephen den Flieger
und Unternehmer Thomas Hauklien, der seine Firma ,Edge Per-
formance” am Flugplatz Notodden stidwestlich von Oslo betreibt.
Seine Spezialitat: das Tuning von Rotax-Motoren. So macht er zum
Beispiel aus einem 912 ULS einen ,EP912STi". Mit geschmiedeten,
keramikbeschichteten Kolben, Turbolader, elektronischer Kraft-
stoffeinspritzung, Mil-Spec-Verkabelung und vielem mehr leistet
dieser Motor mit einem Trockengewicht von 72 kg satte 154 PS.
Fir STOL-Wettbewerbe u. &. werden auch Spezialversionen herge-
stellt, die 178 PS fur kurze Starts liefern. Kleiner Wermutstropfen:
Fir solche Kraftpakete erlischt leider die Original-Garantie.
Stephen Marcus hat den Firmensitz im Herbst 2021 besucht und
einige Fotos gemacht. Und Lukas Schumacher,
der Edge Performance in Deutschland vertritt, hat
bei seinem Ausflug nach Notoddon ein kleines Vi-
deo gedreht und bei Youtube eingestellt: e
https://www.youtube.com/watch?v=feOrX6XqROk E -

MOTORFLUG

1: Thomas Hauklien

2: Rotax Motor von Edge Performance, hier ein EP 912STi mit
154 PS, Turbolader und elektronischer Direkteinspritzung

Foto: Edge Performance

Bei solchen Leistungsdaten steigt naturlich bei manchem UL-Pilo-
ten die Herzfrequenz. Aber: Darf man das alles eigentlich? Kurze
Antwort: Man darf. Allerdings verweist Frank Einfihrer vom Luft-
sportgerateburo in diesem Zusammenhang auf die Luftverkehrs-
Zulassungs-Ordnung (LuftVZO0). Denn es ist ja so, dass Anderungen
am Antriebsaggregat nicht ,nur den Motor" betreffen. Der Motor
als solcher hat gar keine eigene Zulassung, er ist zusammen mit
dem jeweiligen Fluggerat Teil der ,Musterzulassung”. Und Tuning
bedeutet hier: Anderung. Paragraph 5 der LuftVZO regelt jedwede
,,Anderung der Musterzulassung”. Welche Nachweise und Prifun-
gen daflr verlangt werden, das lohnt sich in den Paragraphen 3
und 4 LuftVZ0 nachzulesen. Daraus ist leicht erkennbar, dass nicht
der jeweilige Halter oder ein mit ihm befreundeter Hobbyschrau-
ber dem Motor zu Leibe riicken darf. An der alten Weisheit ,Willst
du basteln, bau es ein - willst du fliegen, lass es sein” ist also
schon die erste Halfte bedenklich.
Am einfachsten ist eine solche Mafinahme erfolgreich durchfihr-
bar, wenn der Inhaber der Musterzulassung (also in der Regel der
Hersteller) sie selbst vornimmt. Zumindest ist ein Fachbetrieb
erforderlich, am Beispiel von Edge Performance also die norwegi-
sche Firma selbst oder ein von ihr lizenzierter Betrieb, wie es ihn
in mehreren europaischen Landern gibt. Dort weifi man, wie das
Antragsverfahren ablauft, bevor der Bohrer bohrt. Die Kosten, die
durch Nachprifungen, Messungen etc. beim LGB anfallen, liegen
im unteren vierstelligen Bereich. Die Kosten fir Teile und Einbau
kann man anschaulich mit ,von - bis" beschreiben. Ohne Garantie,
naturlich.
Idee und Foto: Stephen Marcus, Text: Georg Bungter
Beratung: Frank Einfiihrer

Unsere Spezialitat:

_pon Flieger n
fiar Flieger -

zur GFK- und CFK-Bearbeitung direkt vom Hersteller
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BALLON

1: Benjamin Eimers wenige Sekunden vor der

Landung bei Parma/Italien Weitfahrt.
2: In Flugflache 180 ging es unter Sauerstoff
tber die Alpen

3: Nur der Wind trieb den Ballon rein von Nord

Es ist die Pandemie, die Piloten auf neue Ideen bringt um nicht
immer nur den lieben langen Tag Ddumchen zu drehen. Natiirlich
sind und waren Ballonfahrer, wie alle Freiluftsportler liberhaupt,
besonders betroffen und besorgt, als im Februar 2020 pandemie-
bedingt nichts mehr mdglich war. Natiirlich gab und gibt es immer
Leute, denen es egal ist, was andere denken oder wie andere lei-
den. So haben sich einige Luftsportler sofort daran gemacht, ob
nicht hier und da in den fast wachentlich sich andernden Corona-
regeln doch einige Liicken zu finden waren, die mehr erlaubten
als der normale Menschenverstand zulief3. Die allermeisten Bal-
lonfahrer haben sich aber in den ersten Monaten nach Ausbruch
der Pandemie strikt an die Vorgaben gehalten und sind am Boden
geblieben. Denn zum Ballonfahren brauchte Frau oder Mann meist
mehr als nur die zwei erlaubten Menschen.

Benni und Max vom AEROCLUB|NRW hatten da eine gute Idee.
Wenn schon normale Heifluftballonfahrten und Wettbewerbe
nicht mehr maoglich waren, dann doch bitteschon eine Wettfahrt
fur ein bzw. maximal zwei Piloten. So wurde der DUDI-Cup gebo-
ren. DUDI steht fur Duration und Distanz, also Dauer und Weite.

Der erste Wettbewerb begann im am 15. Juni 2020 und ging bis

nach Siid. Optimale Bedingungen fiir eine

4: 205 km Strecke. Damit hat Wilhelm Eimers
den giiltigen deutschen Rekord in der Klas-
se AX-6 (111 km) klar tiberboten.
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kordleistungen gefahren. Hier einige des ersten Ballonrennens:
Fahrtzeiten von unglaublichen 13:05 h, 12:42 h, 10:56 h oder Stre-
cken von 803 km, 717 km und 440 km, um nur die jeweils drei
besten Ergebnisse zu nennen.
Der sehr schone und neu geschaffene DUDI Wanderpokal ging
an Benjamin Eimers. Frank Wilbert und Moritz Frief3 belegten im
letzten Jahr die Pl&tze 2 und 3. Der DUDI-Cup 2021/22 ist noch
im Gange. Es haben sich 27 Pilot/-innen angemeldet. Die Regeln
2021/22 wurden etwas geéndert. Es gibt zwei Wertungsklassen:
Ballone in der Offenen Klasse bis 4250 m® und die A-Klasse bis
3400 m®. Denn nicht alle Ballonfahrer konnen es sich leisten, fur
300 € Gas und fir 250 € Benzin zu verbrauchen. Auch im diesem
Wertungsjahr 2021/22 sind bisher sehr gute Leistungen erbracht
worden. In der Offenen Klasse sind mit 14:19 h, 14:02 h und 13:27
h supertolle Leistungen erreicht worden. Mit 1118 km, 609 km
und 503 km sind unglaubliche Distanzen gefahren worden. Nur
30 € betragt die Anmeldegebiihr und Preisgelder im bescheidenen
Rahmen gibt es auch. Die BuKo Ballon im DAeC und der DFSV ge-
meinsam veranstalten diesen neuen Wettbewerb. Unter https://
bukoballon.de/dudi.html sind alle Fahrten und Daten einzusehen.
Text: Wilhelm Eimers, Fotos: Benjamin Eimers

zum 28. Februar 2021. Es hatten sich 25 Piloten

angemeldet, davon haben 21 Piloten Fahrten Wertung Distance wmm —
eingereicht. Es vs./.urder? her-vorragend.e Lel-stur.1- e— 00330 om | Elmar, h
gen gefahren. Féhrt ein Pilot oder eine Pilotin 2 Wilhert, Fank FLT425 km 1 Lesene Himar L340 &
bei einer normalen Heiflluftballonfahrt ein- bis 3 Frieil, Miarice 480, B25 bm 3 Ereiro, Pacsl 15056k
eineinhalb Stunden und legt dabei 20-30 km 4 Beiiggenkamg. Jullan 351,413 kom 4  'Wihert, Frank et L
zuriick, so werden beim DUDI-Cup oftmals Re- ¥ Ublagio. Russneg MO0.T7 kom §  Friell, Marits 104 &
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1: Nur ein Teil der Erbauerlnnen der liber
mehrere Studierenden-Generationen ent-
standenen D-MARE war beim Jungfern-
flug dabei. Unter den Anwesenden aber
immerhin auch sieben Piloten, die auf ihre
Gelegenheit warten, ihr ,,Produkt” auch

selber zu fliegen.

Das Ganzmetall-UL ZODIAC CH 601XL ist an
sich noch nichts Besonderes.

Dass Studierende und Mitarbeiter der Uni-
versitat Bremen es im Laufe von 14 Jahren
von Grund auf gebaut haben, ist schon etwas
ungewohnlicher. Bemerkenswert ist dabei
vor allem die Ausdauer.

—
< LUFTSPORT FEBRUAR/MARZ 2022

2: D-MARE hebt zu ihrem 50-miniitigen
Jungfernflug ab

3: IT-System bestehend aus BFI57 (gelbe
Anzeige in der Mitte oben) und Android

EFIS-App (linkes Display) sowie Annun-
ciator (unter dem Drehzahlmesser in der
Mitte)

Als das UL mit dem schonen Kennzeichen
D-MARE dann am 3.11.2021 um 11:30 Uhr
von der Piste 08 des Flugplatzes Rotenburg/
Wiimme zum ersten Mal abhob, war das fir die
angespannten Erbauer und den Testpiloten Oli-
ver Seack schon ein besonderer Moment.

Aber, ungewohnlich ist das Fluggerat bei

4: Die zusatzlich geforderten mechani-
schen Fahrt-und Hohenmesser mit dem
obligatorischen Magnetkompass in einem
Instrumentenaufsatz

naherem Hinsehen aus anderen Grinden.
Akademische Fliegergruppen beschaftigen
sich Ublicherweise mit Segelflugzeugen und
nicht mit motorgetriebenen Fluggeraten.
Das hat gute Griinde. Zum einen stellen Se-
gelflugzeuge die Essenz des Fliegens dar,
sind die reine Aerodynamik und sind damit
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nicht nur grundlegend und besonders lehr-
reich, sondern waren von je her die Quelle
vieler spater standardisierter Entdeckungen,
Entwicklungen und Innovationen, die nicht
nur zu weltweit sportlich beraus erfolg-
reichen Entwirfen gefiihrt haben, sondern
letztlich auch ihren Weg in die Verkehrsflie-
gerei gefunden haben. Als Stichworte sei
hier nur auf die Vorreiterrolle im Faserver-
bund-Leichtbau und die aktuellen Trends
der Laminarhaltung verwiesen. Ein anderer
Grund, sich mit Segelflugzeugen zu beschaf-
tigen, liegt natlrlich in den vergleichsweise
geringen Kosten des Betriebs eines Segel-
flugzeuges. Studierende sind zwar immer
noch, und leider wieder zunehmend, in
unserer Gesellschaft privilegiert, im Geld
schwimmen sie aber sicher nicht. Dass
sich die ,Flugtechnische Vereinigung Hen-
rich Focke an der Universitdt Bremen e. V."
dennoch mit motorbetriebenen, dreiachsge-
steuerten Ultraleicht-Luftsportgeraten be-
fasst, hat aber auch seine Griinde: Die Nahe
zu Verkehrsflugzeugen, die in Bremen den
Studienschwerpunkt bilden, ist einfach ein
wenig grofler und der Fokus liegt weniger
auf dem optimierten aerodynamischen Ent-
wurf als vielmehr auf Dingen wie Leichtbau,
Informationstechnologie und Software so-
wie Antrieben. Ein Mehr an finanzieller Un-
terstitzung ist aber in jedem Fall nétig und
fur einen spendenfinanzierten Verein ist das
nicht leicht zu stemmen.

Als bereits im Jahr 2007 die Entscheidung
fur den Bau eines Ganzmetallflugzeuges wie
die ZODIAC des franzésisch/kanadischen
Konstrukteurs Christophe Heintz (f 2021)
fiel, geschah dies nicht von ungefahr. Zum ei-
nen wollte man nicht einen Kunststoffflieger-
Bausatz ,nur” zusammenstecken, sondern
ein komplexes Fluggerat von der ersten Nie-
te bis zum letzten Strom- oder Signalkabel
auch selber bauen. Zum anderen bietet aber
ein Ganzmetallflieger grundsatzlich viele
Stellen zum potenziellen und vergleichs-
weise einfachen Austausch von Metallkom-
ponenten durch deren CFK-Derivate und
damit zum Erlernen der Methoden z. B. der
Lastenberechnung und der Faserverbund-
Bauweisen und der Auseinandersetzung mit
den Bauvorschriften. So wurden im Rahmen
studentischer Projekte und Abschlussarbei-
ten bereits ZODIAC-Tragflachen, Seitenruder
und Hohenleitwerk in Faserverbund-Bau-
weise und z. T. auch in Gemischtbauweise
aus CFK und Bespannung konzipiert. Dies
in Zusammenarbeit mit dem Faserinstitut
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der Uni Bremen. Mit der Umsetzung dieser
Konzepte abzuwarten, bis auch etwas Flie-
gendes dasteht, ist aber eine sicher nach-
vollziehbare Entscheidung. Da die ZODIAC
in ihrer europaischen Leichtbauvariante
(472,5 kg MTOW gegeniiber 650 kg in den
USA) eher zur Schwanzlastigkeit neigt, rich-
tet sich der Fokus fur die ndchste Zukunft
auf die das Leitwerk betreffenden Konzep-
te. Jedes Gramm, das man hier am langen
Rumpfheck-Hebel einsparen kann, erweitert
die Beladungsmadglichkeiten innerhalb der
Balance-Grenzen.

Das erste studentische Projekt betraf die Ent-
wicklung eines ,Wing-Boom®, also einer aus
einer Tragflachennase nach vorn herausra-
genden kalibrierten Messsonde zur Messung
der Geschwindigkeit und des Anstell- und
Schiebewinkels - etwas, das man unbedingt
braucht, wenn man Dinge andert, die die
flight envelope beeinflussen. Schon hierzu
musste von den Studierenden Moritz Josch,
Philipp Haselbach und Jan Haunert die Trag-
flache digitalisiert werden und es mussten
FEM-Simulationen durchgefiihrt werden, die
die zusatzlichen Beanspruchungen der Trag-
flachenstatik durch den rund 1,5 Meter lan-
gen Mast erfassen und unter allen moglichen
Belastungszustanden uberpriifen. Gleichzei-
tig darf der aus der Fligelnase herauswach-
sende Pylon die Umstromung der Tragflache
nicht beeinflussen, was CFD-Simulationen
der Aerodynamik erforderte. Die Plane sind
fertig und der Neubau einer Tragflache mit
Wing-Boom-Aufnahme wird wohl das nachs-
te Projekt sein, das zur Realisierung ansteht.
Anne Hebler, die heute am DLR-Institut fir
Aeroelastik forscht, hatte dann die Wirkung
von Gurney-Flaps an einem ZODIAC-Profil
ohne Klappen simulativ untersucht und da-
bei Gurney-Geometrien gefunden, die eine
essenzielle Auftriebserhohung bei sehr ge-
ringer Widerstandserhéhung ermadglichen.
Versuche an einem verkleinerten ZODIAC-
Profil im Wasserkanal des Zentrums fur an-
gewandte Raumfahrttechnologie und Mikro-
gravitation (ZARM) der Uni Bremen konnten
die Simulationsergebnisse bestatigen. Hier
wurde also eine einfache Mdglichkeit ge-
funden, bei klappenlosen Profilen geringe-
re Mindestfluggeschwindigkeiten oder eine
hohere Rollstabilitat im Langsamflug zu er-
moglichen. Etwas, das zwar fir die gebaute
CH601XL nicht bendtigt wird, von dem aber
z. B. das vielfach fliegende klappenlose Pro-
fil der ZODIAC HD mit Knickspant durchaus
profitieren konnte.

Da die Bauzeit der D-MARE lang war und
etliche Studierenden-Generationen daran
bzw. im Umfeld des Baus mitgearbeitet ha-
ben, ist die Liste interessanter Projekte lang
und es fallt geradezu schwer zu entscheiden,
wovon hier im Detail berichtet werden soll
oder was man mit den begrenzt zur Verfi-
gung stehenden Mitteln zur Realisierung
anstreben soll. Schliefilich soll die D-MARE
kein ,Experimental” sein, sondern auch als
Schulflugzeug zum Erwerb von Lizenzen die-
nen, daher miissen alle Anderungen auch ih-
ren aufwandigen Weg in das Geratekennblatt
finden.

Zwei Entwicklungen, die bereits zum Erstflug
verflgbar gemacht wurden, sollen hier aber
etwas detaillierter beschrieben werden. Sie
betreffen die IT im Cockpit und sind Teile ei-
nes Fluginformationskonzeptes, das ganz si-
cher das Potenzial zu grofierer Verbreitung
im UL-Bereich hat.

Zum Anfang besteht das Konzept darin, den
,Uhrenladen“ des Dashboards im Rahmen
der Grenzen des durch Geratekennblatt und
Bauvorschrift Erlaubten zundchst einmal
aufzurdaumen, um Platz fiir ein EFIS-Konzept
zu schaffen. Dashboards in UL’s sind klein
und daher sehr leicht zu Uberfrachten. Zur
geforderten Mindestausriistung gehoren z. B.
ein Fahrtmesser und ein Hohenmesser.

Der erste Kernbaustein des EFIS-Systems
besteht aus einem Basic Flight Instrument
der Fa. f.u.n.k.e . Avionic GmbH. Unter der
Bezeichnung BFI57 bietet sie fiir rund 1000 €
ein luftfahrtzugelassenes digitales Multiinst-
rument an, das Fahrtmesser, Hohenmesser
und Variometer in einem 57 mm-Gehause
vereint. Zusatzlich werden GPS-Kurs und
Ground-Speed angezeigt, die Uber einen in-
tegrierten GPS-Empfanger ermittelt werden.
Das Gerat verfligt Uber eine Batteriepuffe-
rung, die im Fall von Stromausfall fir wei-
tere 30 min Flugdaten liefert. Viele werden
sagen: ,Nach so vielen Informationen auf ei-
nem so kleinen Display mochte ich aber nicht
fliegen missen." Das haben auch wir gesagt,
wenngleich unser Testpilot nach ein wenig
Gewohnung durchaus ab und zu auf die gut
lesbare und gut gedampfte Ziffernanzeige
zurickgreift. Das Entscheidende an diesem
Gerat ist aber, dass es seine Daten auch uber
eine serielle Schnittstelle zur Verfligung
stellt. Damit hat man also die Instrumenten-
Pflicht erfillt und die seriellen Flugdaten fir
Verwendungen, die in einem UL auflerhalb
der Zulassungs- und Abnahmepflicht liegen,
stehen zur Verfiigung.
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Der zweite Kernbaustein der Cockpit-IT be-
steht in der Motorbox ,ICfly" der Dresdner
Fa. InCircuit (ca. 500 €), die die Sensordaten
des ROTAX 912 ULS, den Kraftstoffdurch-
fluss und die Signale der Tankschwimmer
aufnimmt. Im Prinzip handelt es sich dabei
um ein einfaches Messwerterfassungssys-
tem, dessen einzelne Kandle zwar flr den
912er Motor vorkonfiguriert sind, die sich
aber auch leicht auf andere Sensoren umka-
librieren lassen.

Den dritten Kernbaustein bildet ein AHRS
(Attitude and Heading Reference System),
also ein Inertialsensor-System, das ebenfalls
von In-Circuit angeboten wird (ca. 550 €).
Diese Komponente, die hinter den Sitzen fest
mit dem Rumpf verschraubt und dort kali-
briert wird, liefert die Fluglagedaten uber
Sechsachs-Beschleunigungssensoren  und
Magnetometer. Entscheidend ist, dass es
Uber zwei serielle Eingange sowohl die Flug-
daten des BFI57 als auch die Sensordaten
der Motorbox aufnehmen kann und diese zu-
sammen mit den eigenen Fluglagedaten als
Wifi-Signal sendet.

Der letzte Baustein ist jetzt schon klar: ein
Tablet-Computer, der das Wifi-Signal emp-
fangt und in einer App, die der Student
Moritz Weinig entwickelt hat, ergonomisch
sinnvoll darstellt. Dartber hinaus eroffnet
ein Tablet-Computer die Mdglichkeit, alle
Daten in kurzen Zeitabstanden auf der SD-
Karte zu speichern und damit einen Flight

Data Recorder zu schaffen, der schon einen
hohen Sicherheitsstandard darstellt, wenn-
gleich er sicher nicht jede denkbare Crash-
Situation Ubersteht. Bei entsprechender
Konnektivitat konnen die Daten auch uber
das Mobilfunknetz in die Cloud Ubertragen
werden, wodurch alle Flugdaten am Boden
in Quasi-Echtzeit zur Verfligung stehen - fir
die studentische Arbeit mit dem Flugzeug als
flugphysikalisches Labor ein weiteres wichti-
ges Feature.

Zusammengefasst hat man also ein zuge-
lassenes batteriegepuffertes Primarinstru-
ment zur Verfligung, darlber hinaus einen
batteriegepufferten Fluglagesensor und ein
batteriegepuffertes EFIS-Display - alles also
unabhangig vom funktionierenden Bord-
stromnetz. Das Ganze bereits auf hohem Er-
gonomie- und Sicherheitsstandard fir etwas
tiber 2000 € plus Tablet.

Da die Pilotenwelt mit ,Uhrenliebhabern” auf
der einen Seite und Liebhabern von ,Airliner
Displays" auf der anderen ahnlich gespalten
ist wie die der Androiden und Apfel, erlaubt
die App durch einfaches Wischen nach links
den Tausch des ,Airliner-Displays” gegen
einen virtuellen ,Uhrenladen” und ein wei-
teres Wischen nach links tauscht dann auch
noch die Balkenanzeigen der Motor- und
Tankdaten gegen leicht zu erfassende Uhren
und Doppelnadel-Uhren z. B. fir Tankfdll-
stande, EGTs und CHTs.

Da alle Daten schon mal elektronisch vorlie-
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gen, hat schliefilich der Student Patrick Bihn
noch einen Annunciator entwickelt, der tber
leuchtstarke Mehrfarb-LEDs in Gelb fiur das
Erreichen von Warnwerten oder in Rot bei
Erreichen von Alarmwerten die Aufmerk-
samkeit des Piloten bei wichtigen und evtl.
problematischen Zustandsanderungen auf
sich zieht. Sind alle Werte in Ordnung, z. B.
vor dem Startlauf, zeigen alle LEDs grin
oder bleiben dunkel. Die Funktionstiberpru-
fung erfolgt beim Einschalten automatisch,
indem alle LEDs fiir 10 Sekunden weif} leuch-
ten.

Eins noch: Das BFI57 ist zwar fur Flugzeuge
als Primarinstrument zugelassen, das Luft-
sportgerate-Buro hat das aber offenbar den-
noch berfordert. Jedenfallswurdenwireines
Tages von unserem Prifer darauf hingewie-
sen, dass es ein neues Geratekennblatt gebe.
Darin stand jetzt unter ,Ausriistung” nicht
mehr ,1 Fahrtmesser, 1 Hohenmesser ..."
sondern 1
Hohenmesser ...“. Und so gesellten sich doch
wieder zwei Uhren zum ,, ...1 Flissigkeits-
Kompass ..." auf das Dashboard. Dem Testpi-
loten Oliver Seack war’s recht. Jetzt hatte er
den Fahrtmesser quasi als Headup-Display
immer im Blick.

mech. Fahrtmesser, 1 mech.

Christian Eigenbrod,
Universitdat Bremen, ZARM

Die Gurney-Flap ist eine einfache kleine Stol-
perkante an der ablaufenden Kante eines
Profils. Sie kann fest montiert sein oder ein-
fach um 90° auf der Druckseite ausgeklappt
werden. Diese Stolperkante erzeugt ein Sys-
tem aus Nachlaufwirbeln, um die die Trag-
flachenstromung herumgeleitet wird. Durch
diese Wirbel wird das Tragflachenprofil also
aerodynamisch verlangert. Viele Formen
dieser Stolperkante wurden untersucht. Die
optimale Form hangt vom Profil des Tragflu-
gels und damit von der Anstrémgeschwin-
digkeit ab. Den hdchsten Gewinn an Auftrieb
bei kleinstem zusatzlichen Widerstand lie-
fert bei UL-Geschwindigkeiten eine Kante,
die Schlitze parallel zur Fligelhinterkante
aufweist und so wie ein Zaun aussieht. Hier-
durch wird der Wirbel ein wenig ausgeblasen
und dadurch weiter verlangert. Tatsachlich

Was sind Gurney Flaps, wodurch und wie wirken sie?

Drucksesite

ist der Auftriebsgewinn gering, kann aber in
Grenzféllen den Unterschied zwischen einer
guten Steuerbarkeit und ,teigigem" Antwort-
verhalten bei Geschwindigkeiten nahe dem
Stromungsabriss darstellen.

Zugeschrieben wird die Flap dem amerika-
nischen Rennfahrer und Team-Manager Dan

Gurney, der sie, als sein Fahrer sich 1971
unzufrieden mit seinen Rundenzeiten zeigte,
,on-the-fly* auf den Heckspoiler gesteckt hat.
Tatsachlich wurde diese Art der Auftriebshilfe
aber bereits 1935 von dem Amerikaner Ed-
ward Zaparka patentiert.

@ LUFTSPORT FEBRUAR/MARZ 2022
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Pilotentag-Nord in Hamburg am 12. Marz 2022

Nachdem die Pilotentage der DFS in Langen
in den letzten Jahren bereits nach kurzer Zeit
ausgebucht waren, laden die norddeutschen
DAeC-Landesverbande Bremen, Hamburg
und Schleswig-Holstein alle interessierten
Pilotinnen und Piloten zum 1. Pilotentag-
Nord am Samstag, den 12. Marz 2022 zu ei-
ner Prasenzveranstaltung nach Hamburg ein.

Der Pilotentag Nord soll ein Tag des Austau-

sches untereinander, mit der Deutschen Flug-

sicherung und einem Vertreter der Luftfahrt-

behorde Hamburg sein. Die Fortbildung steht

im Zentrum der Veranstaltung. Alle Referenten

sind selbst aktive Piloten:

+ Herwart Goldbach, DFS, mit dem umfang-
reichen Thema Human Factors

+ Claus Cordes zum Thema Wetter - einem so
kurzen Wort mit einer fur uns so wichtigen
Bedeutung

- Sebastian Ruffer als erfahrener Controller
der DFS wird zum Thema Flugsicherung
Rede und Antwort stehen

+ Tim Wihrmann von der Luftfahrtbehorde
Hamburg wird Uber die Neuerungen und
Entwicklungen aus Sicht der Luftfahrtbehor-
de informieren

Die Themen sollen dazu beitragen, unsere

Fluge sicherer zu machen und Unfalle zu ver-

meiden. Die Themen der Referenten sind so

gewahlt, dass sie alle Pilotinnen und Piloten

ansprechen, ob sie nun mit dem Segelflugzeug,

im Motorflugzeug, Motorsegler, Ultraleicht un-

terwegs sind oder Spafi am Fallschirmsprin-
gen, Gleitschirm- oder Drachenfliegen haben.
Die Fa. Eisenschmidt wird mit ihrem Piloten-
shop Neuigkeiten vorstellen und interessante
Angebote unterbreiten.

Ort der Veranstaltung: Hamburg

(die genaue Anschrift wird nach Anmeldung

bekannt gegeben)

Die Veranstaltung findet unter Einhaltung der

dann geltenden Corona-Regeln statt, Mindest-

standard nach Corona 3G. Ein Impfausweis in

digitaler Form oder Impfpass, zusammen mit

einem amtlichen Ausweis, ist verbindlich beim

Eintritt vorzulegen.

Einlass: Ab 10 Uhr

+ 11:00 Uhr Beginn der Veranstaltung und Be-
griifung durch Claus Cordes, Ingo Bahmann
und Detlev Thamm

+ 11:10 Uhr Human Factors
Referent Herwart Goldbach

+ 12:30 Uhr Fragen an die DFS - Was machen
wir gut und wo konnen wir besser werden?
Referenten Herwart Goldbach und Sebastian
Ruffer, beide DFS, Moderation Detlev
Thamm

+ 14:00 Uhr Flugvorbereitung - Wie erkennen
wir, welches Wetter zu erwarten ist?
Referent Claus Cordes

+ 15:30 Uhr Neues von den norddeutschen
Luftfahrtbehorden
Referent Tim Wihrman

- Ende der Veranstaltung 17:00 Uhr

Welches Wetter habe ich auf meinem Flug

zu erwarten?
Das wird eines der Themen auf dem Piloten-
tag sein.

lhre Anmeldung richten Sie bis zum
21.02.2022, bitte per E-Mail an:
Pilotentag-Nord2022@luftsportverband-hamburg.de
Die folgenden Daten sind nach den Corona Re-
geln zwingend erforderlich:

Vor- und Zuname, Mailanschrift, Telefonnum-
mer, aktuelle Adresse und - wenn vorhanden
- Vereinszugehorigkeit und Landesverband

Die Daten werden vertraulich behandelt und 14
Tage nach der Veranstaltung vernichtet.

Detlev Thamm

Neuer Name fiir die Flugsportgruppe in Weser-Wimme

Der Verein am Flugplatz Weser-Wimme
(EDWM) in Hellwege hat in seiner 60-jahrigen
Geschichte bisher drei Namen gefiihrt. Eine
kleine Gruppe von Technikern und Piloten der
ehemaligen Firma Focke-Wulf in Bremen grin-
dete die ,Flugsportgruppe Focke-Wulf’. Mit
dieser Namensgebung wurde schon damals
verdeutlicht, aus welchem Umfeld der Verein
kommt. Spater wurde der Namenszusatz in
JVFW" gedndert, einem Zusammenschluss, in
dem Focke-Wulf Anfang der 1960er Jahre auf-
gegangen war. Heute ist der Rechtsnachfolger
der traditionsreichen bremischen Luftfahrtin-
dustrie die AIRBUS Group. Den Zusatz AIRBUS
hat der Verein jetzt seinem Namen vorange-
stellt. ,,Der neue Name AIRBUS Flugsportgrup-
pe Bremen e. V. unterstreicht die aus der His-
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torie unseres Vereins gewachsene, aber nach
wie vor gelebte Verbindung zur AIRBUS-Group
und dem Standort Bremen", begriindet Presse-
sprecher Joachim Kruth die Namensanderung.
In der Tat sind viele der Mitglieder des Ver-
eins im Airbus-Konzern beschaftigt. ,,Dessen
ungeachtet sind wir aber ein Verein, der fir
alle offen ist. Eine Beschaftigung bei AIRBUS
war noch nie eine Voraussetzung zur Mitglied-
schaft bei uns.” Bei Fliigen im In- und Ausland
tragt der Verein den Namen AIRBUS jetzt euro-
paweit auch auf kleinere Flugplatze und zeigt
damit, dass auch der Marktfiihrer AIRBUS den
Kontakt zur fliegerischen Basis nicht verloren
hat und die Verbindung zur Allgemeinen Luft-
fahrt weiterhin schatzt und fordert. Zusatzlich
dokumentiert die Namensanderung auch die

Zugehorigkeit zur AIRBUS Gesamtsportge-
meinschaft in Hamburg. Hans-Joachim Bloh-
me, Vorsitzender des Vereins, erganzt: ,Wir
zeigen mit dem neuen Namen unsere Verbun-
denheit zu AIRBUS auch in Zeiten, in denen
es fur die Luftfahrt und die Luftfahrtindustrie
wirtschaftlich schwierig ist. Wer sich iber-
zeugen mochte, dass in dem Verein nicht nur
Beschaftigte der AIRBUS-Group, sondern alle
Pilotinnen und Piloten gleichermafien herzlich
willkommen sind, sollte einmal in
Weser-Wimme landen. Leicht erkennbar, nicht
weit von dem markanten Gebaudekomplex
eines Einkaufszentrums, erwarten Besucher
eine 850 m lange gepflegte Grasbahn.

Joachim Kruth/RMH
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Landetipps: Weser-Wiimme und Rotenburg/Wiimme

1: Die Piste 18 in EDWM erlaubt einen
hindernisfreien Anflug auf eine aus-

reichend lange Graspiste. In Gegen-
richtung 36 sollte man sich von einer
Hochspannungsleitung im Endanflug

nicht verunsichern lassen. Man iiber-

Kaffeeflieger” ist eine ironische Betitelung
fur Pilotinnen und Piloten, die sich nicht weit
vom Heimatplatz wegtrauen und allenfalls
den Nachbarplatz zum Kaffeetrinken ansteu-
ern. Was die Spotter dabei Ubersehen: Jede
Landung und jeder Wiederstart von einem
fremden Platz trainiert. Also besser zum
Kaffeetrinken irgendwohin fliegen als gar
nicht fliegen. Und wenn man dann noch einen
fremden Platz anfliegt, auf dem man nicht
bereits zigmal gewesen ist, ist doch auch das
Kaffeetrinken ein hochst (oblicher Anlass.
Ostlich von Bremen gibt es jetzt auf kurze
Entfernung zwei neue Beweggriinde, sein
Fahrwerk einmal auf neues Terrain aufzuset-
zen: Auf dem oben beschriebenen Flugplatz
Weser-Wimme hat ein neues Pachterehepaar
mit viel Kreativitdt und frischen |deen die

2: AuBenbereich des Café Condor am

fliegt sie hoch genug; trotzdem ist die
verbleibende Pistenldnge lang genug.

Familienflugplatz Weser-Wiimme
Foto: J. Kruth

Clubgaststétte tbernommen. ,Café Condor"
erinnert an eine Meisterleistung des Bremer
Focke-Wulf-Werks. Die viermotorige Fw200
Condor von 1938 gilt als das erste moderne
Langstrecken-Verkehrsflugzeug der Welt und
war seiner Zeit weit voraus. Besonderen Wert
legt man in Weser-Wimme darauf, ein famili-
enfreundlicher Flugplatz zu sein, auf dem sich
auch die Familienangehorigen und Kinder
wohl fiihlen. Weser-Wimme ist an Wochen-
enden geoffnet, zu anderen Zeiten PPR.

Knappe zehn Meilen norddstlich von Weser-
Wimme liegt der Verkehrslandeplatz Roten-
burg/Wiimme (EDXQ). Wer dort vor der Lan-
dung eine Transall sieht, sollte nicht meinen,
irrtimlich einen Militarplatz angeflogen zu
haben. Die C 160 steht dort seit vergange-
nem Sommer als Museumsflugzeug. Auch

Fluglehrer-Fortbildung in Ganderkesee

Der DAeC Landesverband Bremen bietet
wieder eine Fl-Auffrischungsseminar fur Fl
A, FI Sund TMG an. Ein fUr Januar angekdin-
digter Termin hatte aufgrund der Corona-
Auflagen abgesagt werden missen.

Neuer Termin: 26./27.03.2022

Die Fortbildung findet auf dem Flugplatz
Ganderkesee als Prasenzveranstaltung im

@ LUFTSPORT FEBRUAR/MARZ 2022

dortigen Aerodrom statt (EDWQ). Wer mit
dem Flugzeug anreist, misste allerdings
bereits am Freitag kommen, da Ganderkesee
erst um 09:00 Uhr local &ffnet. Ubernach-
tungsmoglichkeiten gibt es im Airfield-Hotel
direkt am Flugplatz.

Falls es die Corona-Auflagen noch einmal
erfordern sollten, wird die Fortbildung als
Online-Seminar durchgefihrt.

die Transall ist eine Hommage an die Bremer
Luftfahrtindustrie, wurde sie doch grofiten-
teils in Bremen konstruiert und u. a. im nahen
Lemwerder endmontiert. Die Entwicklungslei-
tung des Programms lag bei der bremischen
Weser" Flugzeugbau GmbH.
Die aus Hohn eingeflogene Transall 50+66
bildet seit kurzem eine Kulisse fur das im
Dezember auf dem Flugplatz Rotenburg er-
offnete Restaurant Cockpit 53°. Damit gibt es
nach langerer Auszeit nun auch wieder eine
Gastronomie in Rothenburg.

Joachim Kruth/RMH

Fir auswartige Teilnehmerinnen gibt es
Ubernachtungsmdglichkeiten in Hotelzim-
mern direkt am Flugplatz.

Weitere Informationen und Anmeldung:

Dr. Petra Riihenbeck,
E-Mail Dr.Petra@Ruehenbeck.de
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Buchbesprechung

Er war ein Bremer Flieger

Ein neues Buch zur Bremer Luftfahrtge-
schichte ist soeben erschienen - eins, das
die Erinnerung an den seinerzeit bekanntes-
ten Bremer Flieger wachrufen will, Corneli-
us Edzard.

Wer weif} heute noch, wenn er die Strafie mit
dem Namen am Bremer Flughafen passiert,
um die Bedeutung dieses wegebahnenden
Bremer Pioniers? Vor nahezu einem Jahr-
hundert richtete er die ersten Passagierflug-
verbindungen ein und flog die ersten Gaste
meistens selbst.

Der Autor Jan-Bernd Uptmoor ruft die
mutige Tat der Atlantikiberquerung von
Deutschland aus gen Westen mit dem
Flugzeug in der Gegenwindrichtung in Er-
innerung - und die zuvor erforderlichen
mehrtagigen Dauerflige zur Erprobung der
Motorentechnik durch den Pionierflieger.
Edzard war Rekordflieger, Unternehmer und

erster Flugzeugfuhrer seiner Airline. Er war
der Testpilot fir die Neukonstruktionen der
Focke-Wulf-Werke und Lehrer und Ausbilder
der ersten Bremer Pilotengilde, die sich sei-
ner lange dankbar erinnert hat.

Eine Bewertung des beruflichen Lebens des
Fliegers in wechselnden gesellschaftlichen
und politischen Etappen erfordert immer
den engen Bezug zur jeweiligen Epoche, was
diese Publikation wiederum auszeichnet.
Jan-Bernd Uptmoor hat neuerlich alle zur
Verfligung stehenden Archive hinzugezogen
und dabei etliche Neuerkenntnisse aufge-
deckt, so unter anderem die Bedeutung Ed-
zards im Wiederaufbau der zerstorten Luft-
fahrt in Bremen nach 1945.

Klare tabellarische Zeitangaben zeichnen
das Buch ebenso aus wie die kritisch ver-
gleichende Stellungnahme zu friilheren Pub-
likationen. Sehr wertvoll sind die ,Links" zu

Freddy entdeckt UL aus Holz

Den umtriebigen Radio Bremen-Reporter
Freddy Radeke hatten wir bei anderen Ge-
legenheiten in diesem Magazin schon vor-
gestellt. Seine griine Citroén-Ente beschert
ihm regelmafig irgendwo im Radio Bremen-
Sendegebiet eine Panne und er muss war-
ten, bis sein Kameramann ihn abholt. In
der Wartezeit erkundet er mit seinem Pu-
schelmikrofon die Gegend, in der er liegen
geblieben ist, und macht dabei manche Ent-
deckung, an denen er seine Zuschauer teil-
haben lasst. So musste er sich kirzlich die
Wartezeit auf dem Flugplatz Hatten vertrei-
ben und machte dort die Bekanntschaft von

Wir gratulieren

Nick Hauptvogel zum bestandenen PPL (A)
am 05.11.21 in Hittenbusch.

Hier mit Priifer Gerd Kanig (li.)
Luftsportclub Niederweser e. V.

20 L

Anno Claus Mentzel, der als deutscher Mus-
terbetreuer des kanadischen Kit-Herstellers
Fisher beim Eigenbau des UL-Einsitzers FP
202 Koala unterstiitzend zur Seite steht.

Von der Holzbauweise der Koala ist Mentzel
Uberzeugt und begeistert und sieht sie als
einen Beitrag zur Nachhaltigkeit. Die dreimi-

Dirk Rése zum bestandenen PPL (A)
am 02.11.21 in Weser-Wimme.
Hier mit Priifer Gerd Konig (li.)
Airbus Flugsportgruppe Bremen e. V.

interessanten Internetseiten sowie umfang-
reiche Literaturangaben.
Das Buch ist im Eigenverlag erschienen und
kostet 35,00 €
ISBN 978-3-00-071085-8

Wolfgang Schulze

nutige Radio Bremen-Reportage findet man
auf den bevorzugten Suchmaschinen unter
den Suchbegriffen ,Radio Bremen nachhal-
tige Flieger Hatten".
Wer Interesse am Eigenbau eines Koala hat:
www.volksschrauber.com

Ralf-Michael Hubert

Paul Brandt zum bestandenen PPL (A)

am 20.12.21 in Bremen.

Hier mit Priifer Gerd Konig (li.)
Motorfluggruppe des Bremer Verein f. Luftfahrt
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Personelle Veranderungen in der Geschaftsstelle

Liebe Mitglieder!

Wie bereits
die Geschaftsstelle des Luftsport-Ver-
bandes Niedersachsen im personellem
Umbruch. Nach 33 Jahren Betriebs-
zugehorigkeit wird Hermine Kreil uns
zum 28.02.2022 verlassen. Mitte April
werden Ina Wollny nach 23 Jahren und
Gunter Bertram nach 6 Jahren Betriebs-
zugehorigkeit die Geschdftsstelle des
LSV-Ni verlassen. Die ausscheidenden
Mitarbeiter*innen treten in die wohlver-
diente Altersrente ein, fur die wir ihnen

informiert, befindet sich

alles Gute, Gesundheit und Glick win-
schen. Fur das gebrachte Engagement
und die Einsatzfreude in den vielen Jah-
ren der Betriebszugehorigkeit gilt ihnen
gleichermafien ein besonderer Dank. Wir
freuen uns darauf, auch uber ihr Aus-
scheiden hinaus mit ihnen in Verbindung
zu bleiben. Gunter wird uns hoffentlich
weiterhin als kompetenter Referent bei
den Auffrischungsseminaren zur Ver-
fuigung stehen. Auf unserem Segelflug-
lehrerlehrgang ist er inzwischen kaum
wegzudenken und ein verlasslicher Aus-
bilder.

Dank guter Vorausplanung konnte be-
reits frihzeitig fur die ausscheidenden
Mitarbeiter*innen die Nachfolgeplanung
gesichert werden. Wir freuen uns da-
ruber, dass Kristian Kroger fruhzeitig
fur Hermine Kreil fur den Bereich der
Mitgliederverwaltung eingestellt wur-

S
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Ina Wollny, Giinter Bertram, Hermine Kreil

de und somit eine intensive Einarbei-
tung gewahrleistet werden konnte. Su-
sanne Sarrazin befindet sich seit dem
03.01.2022 in der Einarbeitung durch Ina
Wollny und wird zukunftig im Bereich
der Technik tatig sein. Aufierdem wird
Steven Dehne als zukinftiger Geschafts-
fuhrer seit dem 01.11.2021 von Ginter
Bertram eingearbeitet.

Wir freuen uns daruber, dass die Neu-

einstellungen mit Uberschneidung zum
Zwecke der Einarbeitung erfolgen konn-
ten um den Service fiur die Mitglieder si-
cherzustellen. Das Team der Geschafts-
stelle schaut positiv in die Zukunft und
freut sich auf die weiterhin erfolgreiche
Zusammenarbeit mit den Mitgliedern
des Verbandes.

Text: Steven Dehne

Lv
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,Die Flugsicherheit"
bin ich

,Der (individuelle Flieger) Pilot*in ist
der Schliissel zur Bewaltigung der
letzten grofien Herausforderung in
der Luftfahrt - menschliches Versagen

Tony Kern

Nach gangiger Meinung werden min-
destens 80 % der Flugunfille durch
Pilot*innen verursacht. Der EASA Safety
Review 2021 bestdtigt leider den lang-
jahrigen Trend. Ich nehme die Verdffentli-
chungen der EASA, der BFU und der SUST
der letzten Monate zum Anlass meine Pri-
oritaten zu ordnen.

Ich will diesen Pilot*innen einmal dem
diffusen ,die Anderen” entreifien und ein
Gesicht geben. Ich kann nur vorschlagen
Pilot*innen einmal durch ,ich" zu erset-
zen, denn ich bin Uberzeugt: Nicht d i e
Pilot*innen machen die Fehler, sondern
Jich". Meine Leitsatze orientieren sich an
den von den Experten benannten haufigs-
ten Unfallursachen.

1. ,Ich“ werde meine Fliige griindlich vor-
bereiten.

Neben den rechtlichen Forderungen zur
Flugvorbereitung (u. a. in Wetter- und
Flugsicherungsfragen) werde ich mich
mit den mir zur Verfigung stehenden
Werkzeugen so vertraut machen, dass sie
mich beim Flug unterstitzen und nicht
von der Flugzeugflihrung ablenken. Ich
habe in meiner Ausbildung gelernt, z. B.
ein Segelflugzeug auch ohne elektroni-
sche Hilfsmittel jeglicher Art zu fuhren,
und ich will diese Kenntnisse auf einem
guten Stand halten. GPS, FLARM, Trans-
ponder und Haubenblitzer konnen effizi-
ente Unterstitzer im Cockpit sein, aber
das setzt voraus, dass die installierten
Module einwandfrei funktionieren. Auch
muss immer im Kopf sein, dass keine
der Technologien verpflichtend in unse-
rem Sport ist und der Kenntnisstand der
anderen Luftraumnutzer mir vollstandig
unbekannt ist.

22 W

2.,Ich“ werde eine Ruderkontrolle un-

ter Zuhilfenahme einer weiteren Person
durchfiihren.

Fir alle Luftfahrzeuge mit oder ohne au-
tomatische Ruderanschliisse ist die Uber-
prifung der Steuerung essentiell. Nicht
angeschlossene Ruder bzw. gerissene
Steuerseile oder gebrochene Steuerstan-
gen muss ich vor dem Flug erkennen und
korrigieren.

3. ,Ich“ werde Checklisten verwenden.
Strukturiertes Vorgehen anhand einer
Checkliste wird mir bei konsequenter Um-
setzung helfen Fehler zu vermeiden. Je
komplexer Luftfahrzeuge sind, desto gro-
ffer die Chance in die Falle zu tappen und
wichtige Schritte zu Ubersehen. Checklis-
ten begleiten meine gesamte fliegerische
Karriere. Einige hatten den Charakter ei-
nes ausgewachsenen Buchs, wahrend an-
dere ,Memory Items" wie aus der Pistole
geschossen angewendet werden mussten,
da sie entweder Leben retten oder wenigs-
tens grofie Schaden am Flugzeug verhin-
dern sollten. Wahrend ich die ,Vor dem
Start"-Checkliste sicherlich in aller Ruhe
von einer Liste abarbeite, werde ich die
wichtigen Schritte z. B. bei einer Startun-
terbrechung aus dem Gedachtnis anwen-
den und deshalb im Startcheck detailliert
ansprechen, auch wenn ich alleine im
Cockpit bin.

4.,Ich“ werde nur Fliige antreten sofern
ich mich korperlich und geistig dazu in der
Lage befinde.

Mein neues Medical bestatigt mir, dass ich
am 4. Januar von meinem Fliegerarzt fur
tauglich befunden wurde ein Luftfahrzeug
zu fuhren. Zwischenzeitlich aufgetretene
korperliche und geistige Beeintrachtigun-
gen und Ablenkungen bewerte ich und lege
dabei zugrunde, dass ich dem schonsten
Hobby der Welt fronen und mich nicht in
Lebensgefahr begeben soll.

5. ,lch“ werde meine Flugfihigkeiten in
den kritischen Phasen Start und Landung
zu Beginn der Saison trainieren.
Die mit Abstand gefahrlichsten Flugphasen
im Segelflugsport wie auch bei allen ande-
ren Luftsportarten sind Start und vor allem
Landung, ganz gleich ob am Heimatplatz
oder bei einer Aufienlandung. Permanen-
tes In-Ubung-halten und kritisches Bewer-
ten der eigenen Landungen sind mir eine
Selbstverpflichtung.
Einige tausend Starts und Landungen sind
ein Erfahrungsschatz, trotzdem oder gera-
de deshalb ist jeder Start und jede Landung
eine Herausforderung, denn die Umstande
sind ahnlich, aber nicht gleich, jedes Mal
sind viele Faktoren unbeeinflussbar und
ich muss ihnen mit den erprobten geneh-
migten Verfahren begegnen.

Giinter Bertram
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Aus dem Verband

Fluglehrerlehrgang des Luftsportverbandes Niedersachsen

Im Zeitraum vom 02.10. bis 24.10.2021
hat der LVN den jahrlich stattfinden-
den Fluglehrerlehrgang fiir PPL(A)- und
LAPL(A)-Fluglehreranwirter auf dem Ge-
lande des Flugplatzes in Bad Gandersheim
EDVA unter der Federfiihrung von Henning
Jahns und mit der Unterstiitzung durch
den SFC Bad Gandersheim-Seesen und
der SFG Nordholz/Cuxhaven e. V. durch-
gefiihrt.

Durch die anwesenden Fluglehrer aus ver-
schiedenen Vereinen wurden die Anwarter
in 125 Stunden theoretischen und 30 Stun-
den fliegerischen Unterrichts in die Rolle

des Fluglehrers eingewiesen. Damit stan-
den schone fliegerische Schulungsflige
und interessante theoretische Themen im
Vordergrund der Ausbildung. Nur mit der
Unterstitzung durch die beiden Vereine,
die die Ausbildungsluftfahrzeuge stellten,
und die Fluglehrer, die ihre Zeit investier-
ten, konnte dieser Lehrgang wiederum
kompakt in drei Wochen angeboten wer-
den. Nach viel Arbeit durch die Anwarter
konnten am letzten Wochenende die Kom-
petenzbeurteilungen abgelegt werden. Da-
mit stehen die vier neuen Fluglehrer (rp)
nun fur ihre Vereine zur Schulung bereit.

Ich danke den mithelfenden Fluglehrern

Alpenpanorama von oben
21. Alpenflugeinweisung des Landesverbandes Niedersachsen e. V.

vom 28.07. - 01.08.2021

@ LUFTSPORT FEBRUAR/MARZ 2022
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1: Die Theorieschulung

2: Die Praxis

3: Die Dame vom Qualitats-
management

fur ihre eingebrachte Zeit und wiinschen

den Neuen immer eine gliickliche Hand in
der Ausbildung.

Stefan Mueller

Referent Ausbildung Motorflugkommission

Luftsportverband Niedersachsen

Von Mittwoch, 28. Juli bis Sonntag, 01.
August 2021 fand die 21. Alpenflugein-
weisung der Motorflugkommission des
Landesverbandes Niedersachsen in Bad
Woérishofen statt.

Am 28.07. war lediglich die Anreise bzw.
der Anflug nach Bad Wérishofen (EDNH)
geplant. Es fanden sich nach und nach am
Nachmittag und Abend diverse Flugzeuge
ein.

Ab nachsten Tag war der Plan, sich zu-
nachst
dem Thema Alpenflug zu ndhern. Also Vor-
trage uber Besonderheiten, Wetter, Fliegen
in der Hohe, Gefahren/Besonderheiten,
Umkehrkurven usw. Aber, wir wissen es
alle, das Wetter ist ein standiger geliebter

im Unterrichtsraum theoretisch
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1: Anflug auf Zell am See
2: Inntal

3: Flugplatz Lienz

4: Schonheit der Alpen

oder ungeliebter Begleiter des VFR-Flie-
gers. In diesem Fall war uns das Wetter zu
wohlgesonnen: Vorhersage fir Tag 1 und
2 sehr gut, Tag 3 mittel bis schlecht, Tag
4 verdammt schlecht. Insofern gab es die
Plananderung, schon frih zum Flugplatz
zu fahren und jeweils in der Kleingruppe
mit dem jeweiligen Lehrer eine Flugvorbe-
reitung zu machen und recht fix zu starten.
Das zunachst gute Wetter sollte genutzt
werden.

Es folgte noch die Zuteilung der Lehrer zu
ihren jeweiligen Flugteams. Somit konnte es
am nachsten Morgen losgehen. Der Abend
wurde mit gemeinsamem Abendessen be-
endet, erganzt durch die offizielle Begru-
flung durch Theo sowie die Kurdirektorin
von Bad Warishofen, Frau Petra Nocker.

29.07.:
machten sich alle sehr frih auf zum Flug-
platz. Das Wetter war top. Somit begannen
eifrige Routenplanungen am Flugplatz. Die
Erfahrenen waren eher selbstandig un-
terwegs. Beginner, so wie David und ich,

Nach einem kurzen Frihstick

24 LV

5: Flugvorbereitung
6: Der Organisator
7: Die Redakteure

setzten uns mit unserem Lehrer Stefan
zusammen und Uberlegten uns Routen und
Flugplatze zum Landen fir Tag 1. Fur uns
ging es zunachst nach Zell am See (LOWZ).
David und ich waren mit einer Aquila un-
terwegs, bekanntermafien ein Zweisitzer.
Somit konnte nur einer von uns mit Lehrer
Stefan auf dem Hinweg aktiv fliegen. Der
zweite, David, wurde von einem anderen
Team im Viersitzer mitgenommen. Auch
dieses Szenario ist allgemein kein Prob-
lem, Theo versucht immer das zu organi-
sieren und maoglich zu machen.

Nachdem wir uns eine Strecke Uberlegt
hatten, ging es auch bald los. Wir sind
nach Sicht losgeflogen, hatten das Navi
zwar mitlaufen, haben es aber so gut wie
nicht gebraucht. Die Orientierung in den
Bergen mit Talern, groferen Orten, Gewas-
sern usw. war verhaltnismafig problemlos
maoglich. Auf unserem 1,5 h langen Flug
probierte ich diverse Dinge aus: Umkehr-
kurven, Umkehrkurven etwas tiefer (wo
das Tal schmaler war), dicht am Berghang
fliegen usw. Fur mich personlich einzigarti-

ge Erlebnisse, die ich bisher in Gber 1000 h
Flugzeit auch noch nie hatte ... faszinie-
rend! Auch Besonderheiten wie Seilbahnen
wurden mir von Stefan gezeigt. Sehr inte-
ressant, wie spat man Seilbahnkabel sieht,
obwohl man weif}, dass ,da vorne eines
sein muss”. Somit war der Respekt direkt
vorhanden. Auf dem gesamten Flug gab es
unzahlige optisch einzigartige Eindriicke
aus der Bergwelt, zu viele und zu tolle, um
sie mit Worten zu beschreiben. Die beige-
fugten Fotos kdnnen nur einen groben Ein-
druck geben. Daher hier direkt die Empfeh-
lung, es selber zu machen!

Nach Ankunft in Zell am See wurde sowohl
Sprit als auch Mittagessen aufgenommen.
Dann ging es fir mich auf dem Riicksitz ei-
ner C182 weiter, da auf dem Riickflug mein
Teamkollege mit aktivem Fliegen dran war.
Aber auch hier war es alles andere als un-
interessant. Es ging westwarts durch das
Inntal LOIH - Hohenems. Maximale Hdhe
war ca. 9000 ft, wobei wir den hdéchsten
Pass auf der Strecke damit gerade in 500 ft
Hohe Uberflogen. Die Kollegen von Skydive
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Hohenems waren auch dort, so dass wir bei
unserem Kaffee dort auch noch Fallschirm-
springer beobachten konnten. Danach ging
es zurick nach Bad Worishofen, eine eher
kurze Strecke im nordlichen Teil der Alpen.
Spannend dabei: Beide Lehrer safien in der
C182, David und ich durften alleine zurlick.
Spannend! Und so ging dann der erste Tag
mit einer Vielzahl an neuen Eindricken
und gelernten fliegerischen Fahigkeiten zu
Ende. Schon jetzt hatte sich die ganze Akti-
on mehr als gelohnt.

Der zweite Tag begann wie der ers-
te: Das Wetter war immer noch gut und so
entschloss sich die Gruppe auf Empfehlung
von Theo, wiederum die Theorie zu ver-
schieben und fliegen zu gehen. Laut Vor-
hersage die letzte Chance. Der zweite Tag
flihrte uns nach Lienz und St. Johann. Wir
waren wieder in einer Zweiter-Formation
unterwegs: die C182 mit Lehrer vorweg,
David und ich ohne ,eigenen” Lehrer hin-
terher. So konnten wir beide gleichzeitig
fliegen und den ganzen Tag das gute Wet-
ter ausnutzen. Auf unserer Route haben
wir noch ltalien angekratzt und dabei Bo-
zen Uberflogen. Sehr nette Lotsen waren
dort mit einem wunderschonen italieni-
schen Akzent in der Stimme.

Auch dieser Tag war gepragt von ca. funf
Flugstunden, unzahligen wunderschonen
Eindricken und der Erfahrung der unend-
lichen Weite der Alpen.

Wie angekiindigt war das schlechte

Wetter da. So war endlich Zeit, sich um die
Theorie zu kimmern. Den Vormittag ver-
brachten wir im Schulungsraum, um uber
das bereits Erlebte zu reden und einiges
an Theorie (Wetter, Navigation, Gefahren,
Besonderheiten des Alpenflugs) zu bespre-
chen. Theo belegte die Erkenntnisse aus
der Theorie stets durch in seiner Praxis
erlebte Beispiele und gab Erfahrungen aus
seiner fliegerischen Tatigkeit mit Span-
nungsbdgen an uns weiter.
Zusammenfassend lasst sich sagen, dass
es sich um eine gelungene und hochst
interessante Veranstaltung handelte. Es
mangelte nicht an Neuem und Auflerge-
wohnlichem sowie sehr vielem Schonen
und Interessantem.
Grofler Dank an die Organisatoren, allen
voran Theo Dornemann und Stefan Mueller
und dem Flugplatzteam
Schmid. Weiter den Sponsoren der Veran-
staltung, der DFS, Firma Eisenschmidt und
der Firma Jeppesen fur das bereitgestellte
Kartenmaterial.

um Familie
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Der 21. Alpenflug dieses Jahr war das
letzte Event, dass Theo als Hauptorgani-
sator durchgefihrt hat. Ich als erstmali-
ger Teilnehmer kann auch gar nicht genug
beschreiben, wie verdient sich Theo die
letzten zwei Jahrzehnte mit dieser jahrlich
wiederkehrenden Veranstaltung gemacht
hat. Es war und ist Theos Baby, er ist un-
trennbar mit dieser Veranstaltung verbun-
den!

Dennoch geht auch alles Schone mal zu-
ende ... aber dann auch noch nicht ganz.
In den nachsten Jahren wird Theo noch in
zweiter Reihe beratend zur Verfligung ste-
hen. Ab 2022 wird Stefan Mueller die Auf-
gabe von Theo Ubernehmen. Stefan, dir viel
Erfolg in den riesengrofien Fufistapfen, die
Theo hinterlasst.

Teilnehmende Flugzeuge: 31
Teilnehmer: 50
Teilnehmende Fluglehrer: 21

327:52
Nico Seidelmann / David Degenhardt

Gesamtflugzeit/h:

Der Herbst kommt ndher. Tiefstehende Son-
ne, dazu farbenfrohe Blatter, die im Wind
tanzen. Die Segelflugsaison neigt sich dem
Ende zu. Zumindest die thermische Flugsai-
son - wobei das in den meisten Segelflug-
vereinen ja irgendwie dasselbe ist. Nicht
so im siidlichen Niedersachsen. Ganz im
Gegenteil! Hier konnte man es kaum erwar-
ten, dass es Oktober wird. Herbstzeit heifit
namlich auch: Beginn der Hangflugsaison!

Der Flugsportclub Hannover hat in der ers-
ten Woche der niedersachsischen Herbstfe-
rien wieder auf das Segelfluggelande Hel-
lenhagen am Ith im Weserbergland geladen.
Pandemiebedingt unter strenger 2G-Rege-
lung und ohne Hangflugparty. Der Fun bleibt
aber trotzdem nicht aus und das hat sich
mittlerweile herumgesprochen: Nicht nur
aus Niedersachsen, auch aus Siddeutsch-
land, Belgien und der Schweiz reisen regel-

S
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mafig Gaste an. So auch wir - ein Haufen
Bayern, die nach Norddeutschland fahren,
um Hangzufliegen?! ,Da hoch? Wenn man
den Bayerischen Wald mit seinen Erhebun-
gen von uber 1000 Metern vor der Haustlire
hat?" - Das horen wir 6fter. Aber man muss
den Ith wohl selbst erlebt haben, um das zu
verstehen.

Am Anreisewochenende prasentierte sich
das Weserbergland gleich von seiner bes-

Aus den Vereinen

1: Startbereit
vor Son-
nenaufgang
(den Tag
voll aus-

schépfen)

ten Seite - fir Normalsterbliche. Sonnen-
schein, bestes Wetter, aber kaum Wind.
So was Blodes! Aber man kann es ja mal
versuchen ... Schliefilich brauchen die Neu-
linge ja ohnehin einen Einweisungsstart auf
den Flugplatz, der doch etwas speziell ist.
Eine 1000 Meter lange, gerade Bahn sucht
man hier vergeblich. Daflr startet man
aber direkt in den Hangwind - wenn er
denn blast. ,Ich glaube, ihr habt heute den
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Hangflug neu definiert", so der Kommentar
beim abendlichen Grillen am Lagerfeuer.
Eine Kabé und eine DG500 hatten es doch
glatt geschafft, sich Uber eine Stunde bei
der leichten Brise in der Luft zu halten.

Am Sonntag wurde es schon ein bisschen
besser, aber spatestens am Montag hiefd
es: Herbstwetter und ordentlich Westwind
- und der sollte bis Wochenmitte sogar
noch besser werden. Der Ith wurde also
ordentlich gerockt. Und mit dem starker
werdenden Wind konnten wir auch die ers-
ten, ganz schwachen Wellen erfliegen. Am
Mittwoch wurde schliefilich der Zeitpunkt
fur das Briefing von 10.00 auf 9.00 Uhr vor-
verlegt. Bereits deutlich vor Sonnenaufgang
sah man dutzende Taschenlampen und
Scheinwerfer bei den Anhdngern, wahrend
der Windsack wie angenagelt waagrecht in
Richtung Hang zeigte. Jeder Nicht-Segel-
flieger hatte uns bei diesem Spektakel wohl
fur vollig bekloppt gehalten. Gegen 9.35 Uhr
ging der erste Windenstart raus. Spatestens
als kurz nach 10.00 Uhr das erste Video aus
der Welle in 2.500 Metern in die WhatsApp-
Gruppe geschickt wurde, gab es am Boden
kein Halten mehr. Ein Flugzeug nach dem
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anderen wurde in die Welle katapultiert, die
etwas sudlich vom Flugplatz Hellenhagen
direkt aus dem Hangwind heraus zu errei-
chen war. Bei nahezu blauem Himmel und
bereits iber 80 km/h Wind in 1000 m muss-
te man schon fast aufpassen, nicht nach hin-
ten aus dem Steigen zu fallen. Ein absolut
surreales Bild - bei volliger Ruhe im Cockpit
(mit Ausnahme des stetigen, aber sehr ange-
nehmen Piepsens des Variometers) stehen
wir regungslos Uber Grund, umzingelt von
etwa 60 anderen Segelflugzeugen. 60 Segel-
flugzeuge, eines neben dem anderen, ver-
teilt Uber ein Hohenband von etwa 1000 m
und eine Breite von circa 3 km. Wer es sich
bildlich vorstellen will: Schaut euch eine be-
liebige Angriffsszene des Imperiums in Star
Wars an ... aber ich schweife ab. Bis auf
Donnerstag (an dem die Ith-Sole-Therme
vermutlich zu 50 % von Segelfliegern be-
sucht war) konnte von Samstag bis Sams-
tag jeden Tag am Hang geflogen werden.
An zwei Tagen gliickte bei mehreren Teil-
nehmern der Sprung an die Porta und auch
wieder zurlck, an drei Tagen konnten wir
neben dem Hang auch diverse Wellen unsi-
cher machen. Nach einer Woche war Hellen-

2: Warten auf den Windenstart

3: Gestaffelt in der Welle

4: In der Welle (Ith Flugplatz
Hellenhagen)

5: Traumhaft

6: Starkung am Hang

hagen deutlich an der Spitze der weltweiten
Flugplatz-Wertung bei WeGlide fir die Sai-
son 2022 ... zumindest flr kurze Zeit.

Aber nicht nur fliegerisch wurden wir ver-
wohnt - auch kulinarisch! Neben diversen
Grillabenden mit dem lokalen ,Gutsherren®-
Bier gab es als Wochenhighlight am Don-
nerstagabend frisch geraucherte Forelle
aus lokaler Zucht! Fun am Hang ist schlief3-
lich nicht nur Fliegen, sondern auch Ge-
meinschaft - auch und ganz besonders in
Zeiten der Pandemie. Wir bedanken uns
ganz herzlich bei allen Hellenhagenern fiir
die grandiose Woche und die alljahrliche
Gastfreundschaft. Es ist nicht selbstver-
standlich, dass ihr jedes Jahr bei dieser Kal-
te so viele Gastpiloten bei euch aufnehmt
und dafir auch noch euren Flugplatz qualt.
Es war uns wie immer eine Freude!

PS: Wir bringen den Ith-Matsch aus dem
Fahrwerkskasten nachstes Jahr wieder mit.
Versprochen!

Jonas Blahnik
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,Friedensstadt Osnabriick” kreist kiinftig Giber Norddeutschland
Taufe des neuen Discus 2cFES auf dem Osnabrucker Marktplatz

Als der Anhdnger mit unserem ,Flagg-
schiff* auf den Osnabriicker Marktplatz
gefahren wird, scharen sich sofort Men-
schen um ihn herum. Wir schreiben den 9.
Oktober 2021 und die Sonne strahlt vom
blitzblanken Himmel.

Bestes Wetter fir die Taufe unseres neuen
Discus 2cFES. Vor staunenden Augen und
ersten klickenden Kameras ziehen wir den
Rumpf aus dem Anhanger und risten auf.
Nebenan in der historischen Stadtwaage
lauft eine standesamtliche Trauung, erste
Blicke auch von den dort Wartenden. Wir
schieben den Discus riickwarts vor die St.-
Marien-Kirche und helfen den Hostessen
der Stadt Osnabriick beim Aufbau der Steh-
tische fur den Empfang, den die Stadt dan-
kenswerterweise fur uns ausrichtet. Nach
und nach trudeln immer mehr Vereinsmit-
glieder ein, dazu geladene Gaste und Men-
schen, die an diesem Samstagvormittag
in der Altstadt einkaufen oder flanieren.
Schliefilich kommt auch Oberblirgermeis-
ter Wolfgang Griesert, der sich sichtlich
auf die Taufe und damit eine seiner letzten
Amtshandlungen vor dem Ruhestand freut.
Punkt 11 Uhr begrifie ich alle Anwesen-
den, insbesondere OB Griesert, die Orts-
birgermeisterin aus Achmer Anke Hennig

(MdB), die Osnabriicker Biirgermeisterin
a. D. Karin Jabs-Kiesler, den Vertreter des
Stadtsportbundes Gerd Pfannkuch, die Mit-
glieder des Aero Club Osnabriick und des
MFC Osnabriick sowie unsere Ehrenmit-
glieder Horst Ufer und Dr. Joachim Brom-
kamp. Sodann ergreift Wolfgang Griesert
das Wort, der sich sehr gut vorbereitet
hat und sogar die technischen Daten des
Discus kennt. Respekt! Wir haben fir den
feierlichen Akt der Taufe einen historischen
Silberbecher aus dem Jahr 1910 mitge-
bracht, den unser Verein seinerzeit als Po-
kal ausgegeben hat. Genau richtig fur den
Tauf-Sekt. Ein Brickenschlag in ganz alte
Zeiten. Uberhaupt kniipfen wir mit die-
ser Flugzeugtaufe an frihere Traditionen
an. Die letzte Taufe von Segelflugzeugen
unseres Vereins auf dem Osnabricker
Marktplatz fand 1966 statt. Damals taufte
OB Willi Kelch die Ka 6Cr (D-6383) auf den
Namen ,Olle Use" und die Foka 4 (D-6373)
auf den Namen ,Melodia“. In den 1970er-
Jahren kamen die Oberblrgermeister
fur Taufakte nach Achmer - so nochmals
Willi Kelch 1970 (RF 5, D-KLIR ,Franz")
und schliefilich Ernst Weber 1975 (ASW
15B, D-3979 ,Jonathan“). In den Folge-
jahren wurde die Tradition der Taufe von
Flugzeugen nicht mehr weiterverfolgt,

nun also nehmen wir diesen Faden wie-
der auf und lassen dadurch die Offentlich-
keit teilhaben an der Erneuerung unseres
Flugzeugparks. Zugleich erweisen wir der
Stadt Osnabriick und dem Stadtsportbund
unseren Dank, denn die Anschaffung des
Discus ist - zu unserer grofien Freude -
finanziell unterstutzt worden.
Endlich ist der Moment der Taufe da - un-
ter Applaus giefit OB Griesert den Sekt aus
dem Becher Uber die Haube, und damit
bekommt der Discus 2cFES den Namen
,Friedensstadt Osnabriick” - am Leitwerk
wird im Anschluss ein Aufkleber der Stadt
angebracht. Nun halt auch Gerd Pfannkuch
vom SSB ein Grufiwort, ehe ich noch kurz
auf die Leistungsdaten des Discus eingehe
und den Dank des OVfL ausspreche. Na-
tirlich lassen es sich weder der OB noch
Gerd Pfannkuch nehmen, eine Sitzprobe
mit Fallschirm zu machen. Strahlend stei-
gen sie wieder aus, als die Presse ihre
Aufnahmen im Kasten hat. Der Vormittag
klingt bei Sekt, Gesprachen und Begegnun-
gen auf dem Marktplatz aus. Viele Men-
schen machen Fotos und erfreuen sich an
dem &sthetischen Erscheinungsbild dieses
Hochleistungsflugzeuges.
Text: Joachim Jeska,
Osnabriicker Verein fiir Luftfahrt
Fotos: Petra Jeska, Christian Schmidt

Wir gratulieren

Verein fur Luftsport Stidheide e. V.

A-Prifung abgelegt

Tjark Maier, ehem. Luftsportvereinigung Altkreis Isenhagen e. V., jetzt
Verein fur Luftsport Stdheide e. V. “ hat am 19.09.2021 mit Bravour

seine A-Prifung abgelegt.

Text: Christian Pettenkofer

@ LUFTSPORT FEBRUAR/MARZ 2022
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Forderflugzeug Discus 2b ,LVN*

Seit vielen Jahren vertritt das Forder-
flugzeug Discus 2 ,LVN“ des Luftsport-
Verbandes Niedersachsen e. V. die nie-
dersdchsischen Farben bei Quali- und
Juniorenmeisterschaften aber auch an-
deren fliegerischen Mafinahmen unserer
Vereine. Vielen Junioren des D-Kaders und
Teilnehmern der Streckenflugmafinahmen
des LSVNI wurde ein konkurrenzfihiges
Segelflugzeug an die Hand gegeben.

Dank des Forderkonzeptes waren die antei-
ligen Kosten der Pilot*innen an den laufen-
den Kosten sehr gering, was einem breiten
Nutzerspektrum die Moglichkeit der Nut-
zung eroffnete und von den mehrheitlich
jungen Piloten begrift wurde.

22 Jahre im intensiven Einsatz haben ihre
Spuren hinterlassen, die bei den diesjahri-
gen Winterarbeiten auffielen und die Ver-
antwortlichen der Segelflugkommission
und des LSVNI veranlassen Ersatz zu be-
schaffen, um auch zukiinftige Generationen
von Segelflieger*innen mit einem klas-
sengerechten (bei den Junioren Club oder
Standardklasse), leistungsfahigen Forder-
flugzeug auszustatten.

Die Beschaffung unseres jetzigen Discus
LLVN" lief Ende des letzten Jahrtausends
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noch unter anderen finanziellen und orga-
nisatorischen Vorzeichen. Der LSVNI hatte
noch mehr als 7000 Mitglieder und der Lan-
destrainer wurde vom Landessportbund
wenigstens tlw. finanziell gefordert und da-
mit auch sein Arbeitsgerat. Der LSVNI wird
sich auch jetzt wieder um Unterstiitzung
bei den bewahrten Partnern aus Politik,
LandesSportBund und Luftfahrtindustrie
bemdihen, aber die Verteilung der Finanz-
mittel unter den gegenwartigen Gegeben-
heiten haben sicherlich eine grofie Anzahl
von Prioritaten und wir sind mit grofier
Wahrscheinlichkeit nicht Nummer 1.

Ein Grundsatz in der offentlichen Forde-
rung legt groflien Wert auf die Hilfe zur
Selbsthilfe. Wer unterstitzt werden will
muss zeigen, dass ihm das Projekt auch
wirklich wichtig ist und damit auch einen
deutlichen Anteil an Eigenleistung erbrin-
gen. Sicherlich wird ein grofier Anteil der
Beschaffungskosten von ca. 90.000,00€,
nach Verkauf des alten Flugzeuges und
Kauf eines neuen Flugzeuges samt erfor-
derlicher Ausristung, durch den Verband
und seine Segelflieger aufzubringen sein,
um ein wettbewerbsfahiges Segelflugzeug
fur ambitionierte und talentierte Jungpilo-
ten weiterhin bereitstellen zu konnen.

Nach dem oben gesagten stellt sich die
Frage, ob nun ein emotionales Bedirf-
nis der ehemaligen Nutzer vorliegt, ihren
Nachfolgern zu helfen, auch um ihre Dank-
barkeit fir das Entgegenkommen und die
Unterstutzung durch alle Verbandsmitglie-
der zu zeigen? Sind es alle Segelflieger im
Verband, auch diejenigen die dem jugend-
lichen Nachwuchs schon entwachsen sind
oder sind es Spender denen die gute Sache
am Herzen liegt und die sich winschen
auch weiterhin niedersachsische Junioren
auf dem Treppchen zu sehen? Es ware
sowohl fir den Verband als auch seine
Mitglieder einfacher, wenn Hilfe aus dem
Kreis seiner Mitglieder kommen wirde um
diese Investition zu tatigen.

Jede Hilfestellung z. B. in Form einer
zweckgebundenen Spende und sei sie noch
klein, wirde die Verantwortlichen in der
Organisation und Umsetzung einer Erneu-
erung des Flugzeuges unterstitzen und im
Sinne unserer aller Sache die fliegerische
Forderung unseres Nachwuchses voran-
bringen.

Text: Dr. Meike Miiller

LUFTSPORT FEBRUAR/MARZ 2022 @
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Modellflug

Die Modellflugkommission des Luftsportverbandes Niedersachsen e. V.
informiert Uber die Verschiebung ihrer 71. Landesmodellflugtagung

Nach wie vor bestimmt die pandemische Situation durch das
SARS-CoV2 Virus ganz erheblich unser Leben und damit auch das
Geschehen in unserem Luftsportverband.

Unser Landesmodellflugreferent, Klaus Preen, mdchte alle Modell-
flieger dariber informieren, dass eine Landesmodellflugtagung in
Prasenzform zur Zeit nicht angebracht ist und daher die Ublicher-
weise in der ersten Marzhalfte stattindende Landesmodellflugta-
gung verschoben wird.

Himmelsstiurmer im Kinderzimmer

- -

Das Aeronauticum in Nordholz, zwischen Bremerhaven und Cux-
haven gelegen, hat sich der Faszination Fliegen verschrieben. Seit
Oktober 2021wird dort eine Sonderausstellung: ,Alles fliegt* Kin-
derspielzeug im Wandel der Zeit, prasentiert.

Neben der Dauerausstellung zur Luftschiffahrt gibt es mit dieser
Sonderausstellung einen Blick in die Kinderzimmer.

Die vom Aeronauticum unter der Leitung von Frau Dr. Anja Dorfer
selbst entwickelte Ausstellung zeigt in einer grofien Bandbreite
unterschiedliches Spielzeug mit Bezug zum Fliegen.

Die von regionalen Sammlern und aus dem museumseigenen Ar-
chiv bestlickte Ausstellung zeigt Blechspielzeug bekannter Her-
steller. Zum Beispiel eine Ju 52/3m von Méarklin. Mit Uhrwerksmo-
tor zum Antrieb der Propeller. Brettspiele gehoren ebenso zu den
Exponaten wie auch Konstruktionsspielzeug als Metallbaukasten
oder Lego®. Auch die Faltanleitungen fir Papierflieger, die so man-
chen Schulunterricht ,aufgelockert” haben, sind in dieser Aus-
stellung zu sehen, bei der vielfaltig Kindheitserinnerungen wach
werden.

Aber auch fur das Kinderzimmer mit seinem Flugspielzeug gilt es
wie im grofien. Der militarische Aspekt des Fliegen sollte schon
frih prasent sein und hatte seinen Einzug in das Kinderzimmer ge-
halten; auch diese Nuance des Spielzeugs wird in der Ausstellung
beleuchtet und im zeitlichen Kontext thematisiert.

@ LUFTSPORT FEBRUAR/MARZ 2022

Sobald es wieder mdglich ist, die Inzidenzwerte es adaquat zulas-

sen, wird die Modellflugkommission zur Tagung einladen. Diese

soll, wie auf der letzten Tagung beschlossen, in Osterholz-Scharm-

beck stattfinden. Hartmut Wellbrock vom dortigen Verein wird un-
ser Gastgeber sein.

Klaus Preen

Landesmodellflugreferent

sonderausstellung

Das Flugspiele nicht nur eine Erfindung der Neuzeit sind, zeigt eine
Zeittafel der Ausstellung. Um 1345 v. Chr. wurde schon der Pharao
Echnaton mit seiner Tochter beim ,Fliegerspielen” auf einer Reli-
efplatte dargestellt.
Die Ausstellung wird noch bis zum 01. Mai 2022 im Aeronauticum
zu sehen sein. Und wer diesem Museum schon lange keinen Be-
such mehr abgestattet hat, kann die Sonderausstellung zum Anlaf}
nehmen.

Klaus Preen

v 29



NIEDERSACHSEN

Buch

Termine

Markus Klemmer

100 Jahre
AKAFLIEG HANNOVER

Vom Lederfussball-Fahrwerk zum nachrist-
baren Sicherheits-Cockpit

Das Buch tber die Geschichte der Akaflieg Hannover ist
in Kirze erhaltlich. ISBN: 978-3-00-070197-9, Format 21
X 26 cm, 345 Seiten, ca. 200 Abbildungen, Zeichnungen
und Skizzen. Preis 35,00 € plus Porto. Erhaltlich beim
Autor Markus Klemmer unter

mwklemmer@gmx.de

100 [abee AKAFLUIEG H.ﬂ.h!hiﬂ'l.] R

©

LSV Flensburg

Luftsportverbandes Schleswig-Holstein

Luftsportverband Schleswig-Holstein
Sportfachgruppe Motorflug

Rallye zwischen
den Meeren 2022

Offener Landeswettbewerb
im Navigationsflug
fur Luftfahrzeuge der E-, K- und M-Klasse

am Samstag, 21. Mai 2022
am Flugplatz Flensburg-Schaferhaus (EDXF)

Ausschreibung und Nennformular
erhalten Sie bei der Geschéftsstelle des
- info@Luftsport-SH.de

Telefon 0174-8415764 - Fax 03212 - 5838776
oder unter www.Luftsport-SH.de — Termine

)
(o

©)

Termine

Alle Veranstaltungen stehen unter dem Vorbehalt, dass die Allgemeinverfiigungen in Zusammenhang

mit der Covid 19-Pandemie diese zulassen.

Verband

23.04.2022 Mitgliederversammlung 2022 Hannover, Land?‘sSpor‘tBund Niedersachsen e. V.
,Toto-Lotto-Saal

Motorflug

27.07. - 31.07.2022 22. Alpen- und Gebirgsflugeinweisung

Flugplatz Bad Worishofen
Lehrgangsleiter: Theodor Dornemann

01.10. - 23.10.2022

Motorfluglehrer-Ausbildungslehrgang 2022

Flugplatz Bad Gandersheim
Lehrgangsleiter: Henning Jahns

12.11.2022 Niedersachsische Motorflugtagung

0 W

Walsrode
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09.09. - 11.09.2022 Landesiugendveraleichsflieaen Ausrichter: VfL Rotenburg (Wimme)
S LR U9 9 9 Ort: Flugplatz Rotenburg (Wiimme)
. oy . Niedersachsischer Segelfliegertag
13.11.2022 Niedersachsischer Segelfliegertag Walsrode
Segelflugausbildung 2023
1. Quartal 2023 Segelfluglehrerlehrgang 2022 (Theorie) ‘ Jugendgastehaus Gailhof
1. Quartal 2023 Segelfluglehrerlehrgang 2022 (Praxis) ‘ Ort wird noch bekanntgegeben
Streckenfluglehrgange Segelflug
22.05. - 28.05.2022 ‘ Ausrichter: FV Celle e. V. Ort: Flugplatz Celle-Scheuen
08.08. - 19.08.2022 ‘ Ausrichter: SFV Hoya e. V. Ort: Flugplatz Hoya/Weser
24.09. - 27.09.2022 Zellenwart 1 H- & G-Bauweise inkl. Grundmodul
28.09. - 01.10.2022 Werkstattleiter 1 Holz- & Gemischtbauweise
02.10. - 05.10.2022 Zellenwart 2 FVK-Bauweise inkl. Grundmodul
06.10. - 09.10.2022 Werkstattleiter 2~ FVK-Bauweise
10.10 - 14.10.2022 Motorenwart/Motorseglerwart Module: GM + FM + M1
In Planung Fallschirmwartlehrgang inkl. Grundmodul  Ort: Naturfreundehaus Lauenstein (Salzhemmendorf)

Alle Lehrginge (aufier Fallschirmwart) finden auf dem Flugplatz Hodenhagen statt. Nihere Informationen sowie das Anmeldeformular

sind auf der Homepage des Luftsport-Verbandes Niedersachsen https://www.lsvni.de eingestellt.

in Planung Kurzlehrgang fir Fl Segelflug, Motorflug

Flugplatz Bohmte-Bad Essen (EDXD)

01.05.2022 ab 9 Uhr Tag der offenen Tir LSV Wittlage e. V.

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

NIEDERSACHSEN

Redaktionsschluss fiir die Ausgabe April/Mai 2022 ist am 07.03.2022 !ll!

S
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Aus dem Verband

In der General Aviation ist der Faktor
Mensch bekanntermafien die haufigste
Ursache fur Flugunfalle. Dennoch spie-
len auch technische Ursachen eine nicht
unerhebliche Rolle. Laut dem 31. Nall-Re-
port der AOPA waren im Jahr 2019 bei Un-
fallen nichtkommerzieller Flachenflugzeu-
ge in 62,1 % der Falle die Piloten fir die
Unfallentwicklung mafigeblich. In 19,6 %
der Falle waren technische Grinde fir die
Unfalle verantwortlich. Bei den technisch
bedingten Unfillen waren 2019 Motor (48
%) sowie Fahrwerk und Bremsen (14 %)
mit Abstand die haufigsten Ursachen, ge-
folgt vom Kraftstoffsystem (7,7 %) und
der Elektrik (4 %). Bei den tddlichen Un-
fallen war der Motor in 60 % der Falle ur-
sachlich, das Kraftstoffsystem an zweiter
Stelle fir 13 % der Falle. In den letzten 15
Jahren zeigten sich fortlaufend ahnliche
Werte und Reihenfolgen. Wie man sieht
sind Motor, Kraftstoffsystem und Fahr-
werk fir gut drei Viertel der technisch be-
dingten Flugunfalle verantwortlich. Die-
se Zahlen zeigen: Auf den Schultern des
technischen Personals, der Motoren- und
Zellenwarten der Vereine, lastet sehr gro-
e Verantwortung. Dieser kdnnen sie aber
mit entsprechendem Wissen und ange-
messener Sorgfalt gut gerecht werden.

In den Vereinen tragen aber auch die Pilo-
ten einen Teil dieser Verantwortung, denn
sie konnen im Rahmen einer grindlichen
Flugvorbereitung und durch motor- und
flugzeugschonendes Fliegen und Landen
ebenfalls zu einem guten technischen Zu-
stand der Flugzeuge beitragen. Es darf
an dieser Stelle nicht unerwahnt bleiben,
dass bei von Motorausfallen verursachten
Unfallen laut des Nall-Reports nicht nur
technische Defekte, sondern oft auch Pilo-
tenfehler dahinterstecken. Die Motoraus-
falle entstehen dabei z. B. im Landean-
flug durch falsche Gemischeinstellung
oder Vergaservereisung, die jeweils kei-
ne technischen Ursachen haben. Solchen

3 W

Situationen kdnnen Piloten durch regel-
mafiges Auffrischen ihrer theoretischen
Kenntnisse, praktisches Uben und eine
disziplinierte Vor- und Abflugkontrolle
vorbeugen. Bei rein technisch bedingten
Motorausfallen hilft den Piloten hingegen
nur, sich fachlich und mental auf solche
Situationen vorzubereiten und dies auch
regelmafig zusammen mit einem Flug-
lehrer zu Uben.

Damit das technische Personal der ho-
hen Verantwortung fir die Flugsicherheit
auch gerecht werden kann, braucht es im
Verein den notigen Ruckhalt, hinreichen-
de Kenntnisse und ausreichend Erfah-
rung. Letztere wird in vielen Fallen direkt
in den Vereinen gesammelt. Fachwissen
lasst sich durch Eigenstudium, durch Ler-
nen von Vereinskameraden und vor allem
durch Aus- und Weiterbildung im Rah-
men entsprechender Lehrgange erwer-
ben. Solche Lehrgange geben Ublicher-
weise auch viel Raum zum personlichen
Austausch mit anderen technischen Ver-
einswarten. Daher sind Auffrischungskur-
se und technische Fortbildungen auch fir
solche Technikwarte zu empfehlen, deren
Lehrgange vielleicht schon etwas langer
zuruckliegen und die in der eigenen Ver-
einsarbeit nur begrenzte Maoglichkeiten
zum Sammeln von Erfahrung und zum ge-
genseitigen Austausch mit anderen haben.
Der LSVRP hat sich 2021 trotz der wah-
rend der Corona-Pandemie schwierigen
Schulungsbedingungen dazu entschlos-
sen, sein Lehrgangsangebot fir Motor-
und Zellenwarte wieder zu verstarken
und so einen Beitrag zur Flugsicherheit
zu leisten. In Fortflihrung der vorbildli-
chen Arbeit des leider kirzlich verstorbe-
nen Kameraden Klaus Weiskircher wird
der Lehrgang fiir Motorwarte (M1 und M2
fur ULs, Motorsegler und fir Motorflug-
zeuge) aktualisiert und um einige neue In-
halte erweitert. Die Aufbaumodule AM fir
Motoren (Turbolader, Einspritzanlagen,

Kraftstoffsysteme etc.) und AZ fir Zellen
(Einziehfahrwerke, Bremsen, Flugsteue-
rung etc.) sollen im Jahr 2022 wieder an-
geboten werden. Alle Lehrgange entspre-
chen den , Ausbildungsrichtlinien fir das
technische Personal im DAeC" und fiihren
zum ,Technischen Ausweis"“. Sie bieten
neben einer guten Mischung aus Theorie
und praktischem Learning by Doing auch
die Gelegenheit zu Fachgesprachen mit
Kollegen anderer Vereine oder Verban-
de. Die Lehrgange wenden sich aber nicht
nur an technisches Personal der Verei-
ne, sondern auch an andere Interessen-
ten. Die guten raumlichen und sachlichen
Moglichkeiten beim LSVRP am Domberg
in Bad Sobernheim geben die Gewahr fir
eine qualifizierte Kenntnisvermittlung.
Der grofite Begrenzungsfaktor fir das
Jahr 2022 ist neben den coronabedingt
schwierigen Bedingungen vor Ort und der
unsicheren Planbarkeit vor allem das ver-
fugbare Zeitkontingent. Daher sind einzel-
ne Lehrgdnge auch wahrend der Woche
geplant. Durch die modulare Gestaltung
des Lehrgangsangebots soll aber auch
Berufstatigen die Teilnahme ermdglicht
werden.
Flugsicherheit betrifft nicht nur alle im
Luftsport, es kann und muss auch jeder
Beteiligte seinen Beitrag dazu leisten.
Auch wenn der technische Zustand der
Flugzeuge hierbei nicht die grofite Rolle
spielt, darf dieser nicht heruntergespielt
oder gar vernachlassigt werden. Darum
sollten in den Vereinen die Piloten und
vor allem das technische Personal ein
entsprechendes Auge darauf haben.
Giinther Schoffner

S
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Flugsicherheitstraining in Bad Sobernheim

vom 13. bis 17. Juni 2022

Aufgrund der immer noch zu vielen Flugun-
falle in den letzten Jahren bietet der LSV-
RP ein weiteres Flugsicherheitstraining in
unserem Luftsportzentrum Bad Sobern-
heim an. Ganz besonders empfehlen wir
dieses Training fur die Teilnehmer unserer
Fortbildungsfliige in die Alpenregionen und
Auslandsflige. Auch verliert sich mit feh-
lendem Training der ,fliegerischen Wohl-
flhlpegel” um sicher zu fliegen . Um diesem

wieder naher zu kommen ist das Flugsi-
cherheitstraining fur alle Piloten der Mike-,
Echo- und Kilo-Klasse sinnvoll. Die zur Li-
zenzverlangerung notwendigen Fliige wie
auch Sprachpriifungen (,English Proficien-
cy") werden ebenfalls mdglich sein.

Der einstiindige Flug zur Verlangerung der
Lizenz reicht oft nicht aus, um den Trai-
ningsstand aktuell zu halten. Es wird leider
viel zu wenig gelibt. Der Ausbildungsstand

Folgende praktische und theoretische Module sind geplant:
Flug ins Ausland: komplette Vorbereitung incl. dem Aufgeben eines Flugplans
Anflug bzw. Durchflug von kontrollierten Platzen (Funk Refresher)
GCA Anfliige an Militarpl&tzen (vorgesehen ist hier Biichel)
Gefahreneinweisung/Kunstflugeinweisung (keine Ausbildung!)
Fliegen verschiedener Flugzeugtypen (Spornrad, Stick ...)
Fliegen von UL-Flugzeugen oder auch Segelflugzeugen
Notlandelibungen aus verschiedenen Situationen heraus
Anflug von kurzen Plétzen (Graspisten)
Fliegen in grofien Hohen, Motormanagement vom Anlassen bis zum Abstellen

Startbahnlangenberechnung ...

Sprachprifungen ,,English Proficiency”

Etc.

Details werden nach der Anmeldung an die
Teilnehmer gesendet. Bad Sobernheim hat
die optimale Lage, denn es liegt in der Nahe

von anfliegbaren Flughafen und Militarplat-
zen und liegt im Grenznahe zu Frankreich

und Luxemburg.

RHEINLAND-PFALZ

sinkt immer weiter mit den Jahren und so-
mit steigt das Risiko:

Wer hat wann zum letzten Mal eine Notlan-
deilibung gemacht?

Wann wurden zum letzten Mal die Grenz-
flugzustande erflogen?

Waurde schon mal mit einem Fluglehrer eine
Einweisung in den Kunstflug gemacht?

Wer hat Uberhaupt schon einmal wirklich
ein Trudeln erlebt?

Bitte rechtzeitig anmelden, da die Unter-
bringungsmoglichkeiten begrenzt sind.

Also schnell anmelden!
Peter Hammann

Wasserfliegen am Ohmbachsee

Modellflug

Am letzten Wochenende im September fand
das Wasserfliegen der Fliegermodellbau-
gruppe Waldalgesheim (FMG) am Ohmbach-
see, in der Nahe von Kaiserslautern, statt.
Es war bereits die siebte Veranstaltung, die
wir hier durchgefiihrt haben, und die zweite
unter den verscharften Coronamafinahmen.
Warum so weit von unserem Modellflug-
platz entfernt eine Veranstaltung durchge-
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fhrt wird, lasst sich einfach erklaren: Der
Ohmbachsee ist ein Stausee und kein Natur-
schutzgebiet. Mit einem Campingplatz, ei-
nem Wohnmobilstellplatz und einem Kiosk
in unmittelbarer Nahe zum Veranstaltungs-
ort haben wir hier ideale Bedingungen fir
eine solche Veranstaltung. Die Verbands-
gemeinde Oberes Glantal steht unseren
Winschen und Vorstellungen wohlwollend

gegeniber und so kdnnen wir hier problem-
los eine solche Wasserflugveranstaltung
durchfihren.

Einzige Auflagen sind, vom C-Thema einmal
abgesehen, eine maximale Flughohe von
100 m, ein maximales 5 kg Abfluggewicht
und Elektroantrieb. Bedingungen, die wir
problemlos einhalten kdnnen, schliefilich ist
beim Wasserfliegen die Hohe uninteressant,
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starten und landen auf dem Wasser ist hier
Konigsdisziplin. Beim Starten erst mal die
Maschine gleiten zu lassen und wenn die
Schwimmer auf Stufe sind abzuheben ge-
lingt nicht immer, schliefilich sitzt man nicht
drin, sondern steuert vom Ufer aus. Bei den
leichten Modellen spielen schon geringe
Winde eine Rolle, sodass man gezwungen

ist, schon auf die kleinsten Details zu achten.
Der Landeanflug bendtigt Geduld: zunachst
mal Geschwindigkeit abbauen und im rich-
tigen Moment leicht Hohe ziehen, damit die
Maschine mit den Schwimmern zuerst am
Heck aufsetzt und eine perfekte Wasserung
hinlegt. So mancher platscht ins Wasser
oder stellt den Flieger sogar auf den Kopf.
Dann ist gute Vorarbeit gefragt, hast du den
Regler schon abgedichtet und den Empfan-
ger sauber verpackt? Wenn nicht, racht sich
das mit Rauchzeichen, die auch an diesem
Wochenende ein paarmal aufgestiegen sind.
Allerdings nichts, was sich nicht reparieren
liefle. Schliefilich kennt man die Ticken und
hat Ersatzmaterial dabei.

In Rheinland-Pfalz, dem Saarland, Baden-
Wirttemberg und Hessen hat sich so eine

feste Szene etabliert, die sich regelmafig
an diversen Gewadssern trifft und ihrem
Hobby, dem Modellwasserflug, nachgeht.
Dazu zahlt auch die Veranstaltung am Ohm-
bachsee. Das schone Wetter am Samstag
zog etliche Zuschauer an, die auf ihrem Spa-
ziergang um den See hier eher zufallig vor-
beikamen. Nachstes Jahr werden wir unter
normalen Bedingungen wieder mehr Wer-
bung machen. Der Sonntag bot noch Poten-
tial flr ein paar Flige, danach zeigten die
dunklen Wolken, dass es Zeit wird, die Ver-
anstaltung zu beenden. Trotzdem wurden
wir ordentlich gewaschen, aber was soll’s,
wir sind ja Wasserflieger, da kommt es auf
ein paar Tropfen nicht an.

Armin Lobeck

Ultraleichtflug

31. Deutsche Meisterschaft im Ultraleichtfliegen

vom 26. Mai bis 29. Mai 2022

auf dem Flugplatz Rheine-Eschendorf EDXE

LV

Die 31. Deutsche Meisterschaft im Ult-
raleichtfliegen findet vom 26. bis 29 Mai
2022 am Flugplatz Rheine-Eschendorf
EDXE statt. Nach zweimaliger pandemie-
bedingter Verschiebung dirfen wir im
nachsten Jahr an einem Flugplatz in NRW
zu Gast zu sein.

Teams aus ganz Deutschland erwarten

spannende Aufgaben und Herausforde-
rungen. Es ware schon, wenn auch Pilotin-
nen und Piloten aus unserem Landesver-
band Rheinland-Pfalz im nachsten Jahr
zahlreich vertreten waren.

Die Ausschreibung und Informationen
rund um die UL-DM finden Teilnehmer
und Interessierte auf der Internetsei-
te der Bundeskommission (Anmelde-
schluss 25. April 2022):
https://www.daec.de/sportarten/
ultraleichtflug/wettbewerbe/
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Jugend

Jugendleitertagung 2021 in Bad Sobernheim

Vom 26.-28. November traf sich die Luft-
sportjugend Rheinland-Pfalz zur diesjah-
rigen Jugendleitertagung am Flugplatz
Bad Sobernheim. Nachdem die Veranstal-
tung im letzten Jahr nicht stattfinden konn-
te, wurde ein Hygienekonzept ausgearbeitet
und dank 2G+ (geimpft/genesen und getes-
tet) konnten wir uns mit gutem Gewissen
versammeln.

Am ersten Abend konnten sich langjahri-
ge Teilnehmer sowie Neulinge in einer Vor-
stellungsrunde besser kennenlernen. Der
nachste Tag begann mit interessanten Vor-
tragen rund um die Aufgaben und Verpflich-
tungen des Luftsportverbandes und eines
jeden Jugendleiters. Darauf folgten ein-
drucksvolle Berichte der Forderflugzeug-Pi-
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loten der ,RP2" (LS8-18, ehem. ,J0") von Si-
mon Windt und Mika Zeyen aus der Saison
2020 bzw. 2021. Anschliefiend taten sich
die Jugendleiter benachbarter Vereine zu-
sammen und schmiedeten Plane fur ver-
einsubergreifende Ausflige im kommenden
Jahr. Nach der Mittagspause unternahmen
wir einen Ausflug zur Bowlingbahn und an-
schlielend wurde der Abend mit einer Glih-
weinwanderung Uber den Bad Sobernhei-
mer Domberg eingeldutet.

Am nachsten Morgen fand die Jugendvoll-
versammlung der Luftsportjugend Rhein-
land-Pfalz statt. Im Fokus stand zum einen
die Verteilung der Fordermittel, z. B. hat Ce-
line Lauer vom AC Rhein-Nahe die Aktion A-
Pilot gewonnen und erhalt finanzielle Unter-

1: Teilnehmende bei der
LSJ-Tagung 2021 in
Sobernheim

2: Abendstimmung auf dem
Domberg

3: Gemeinsames Bowlen

stitzung fur die weitere Ausbildung. Ebenso
wurden Anastacia Gutmann (FSV Kirn) und
Alexander Pietsch (LFV Mainz) per Los aus-
gewahlt.
Auch die Neubesetzung einiger Posten in
der Landesjugendleitung standen auf der
Tagesordnung. Nils Ulrich verlasst die Lan-
desjugendleitung nach 10 Jahren aktiver
Mitgliedschaft. Einstimmig in die Jugendlei-
tung gewahlt wurden Steffen Ragoli (Stre-
ckenflugbeauftragter), Amelie Weidler und
Leon Steiger.
Auch im Jahr 2022 wird ein Jugendver-
gleichsfliegen und evtl. ein Volleyballturnier
im Frihjahr stattfinden, wenngleich noch
nicht final feststeht, wer diese Veranstal-
tungen ausrichtet.

Sven Seipp
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Aus den Vereinen
FSV Bad Sobernheim

Es weihnachtet auf dem Domberg
FSV-Piloten stellen zum ersten Advent den traditionellen Weihnachtsbaum auf

Es gibt Dinge, die andern sich auch nicht
in Corona-Zeiten. Dazu gehort fiir die Flie-
gerinnen und Flieger des Flugsportver-
eins Sobernheim FSV, rechtzeitig zum Ad-
vent einen Weihnachtsbaum aufzustellen.
Er soll zum bevorstehenden Fest genauso
eine Landmarke fiir die Stadt sein wie ein
strahlendes Symbol fiir Ruhe und Frieden.

Auch in diesem Jahr zog man deshalb in
den Sobernheimer Forst, um eine fast 6 m
messende Tanne zu fallen. Dies allerdings
mit zahlenmaflig reduzierter Mannschaft.
Wegen der Pandemie-Vorschriften hatte
man das eigentlich zu diesem Termin vor-
gesehene vorweihnachtliche Vereinsfest
mit dem obligatorischen Glas Glihwein vor-
sorglich abgesagt. Der gemeinsame Ruck-
blick auf eine auch in diesem Jahr von Coro-
naeinschrankungen gepragten Flugsaison

musste also entfallen.
Unter der Regie des vor wenigen Wochen Sie stellten die FSV-Tanne auf (v.L.): Walter Holowaty, Ingo Goritz, Sybille Baumgértner,
gewahlten neuen Vorstands bereitet man Prof. Dr. Martin Molitor, Tim Schlapp; Foto: FSV/Leonard Held

sich jetzt auf die Winterarbeit im Verein vor.

Insbesondere die Segelflieger sind hier ge- ja nach getaner Arbeit das Glaschen Glih-

fragt, ihre Maschinen technisch zu kontrol-  wein nachholen, am Tannenbaum auf dem

lieren und zu Uberholen. Vielleicht lasst sich Domberg.

Vom Combat- zum Comfort-Approach
Wie aus einer ausgemusterten Transall ein Feriendomizil entstehen soll

Manche Ideen sind so verriickt, dass man I

sie einfach umsetzen muss! Etwa die, aus ‘
einem altgedienten Transportflugzeug
der Bundeswehr ein Feriendomizil zu ma-
chen. Nein, kein fliegendes. Das kénnte je-
der Scheich. Auch kein rollendes. Sondern
ein stehendes. Und zwar auf dem Flug-
platz Zweibriicken. Dieses ungewohnli-
che Schicksal steht der Transall 50+79 be-
vor. Sie soll bald zum ,Trallotel“ umgebaut
werden. Im sechsten Jahrzehnt ihrer Nut-
zung schickt die Luftwaffe ihre Tralls also
in Rente und ldst sie ab durch die A400M.
Was haben die dicken Zweimots nicht al-
les erlebt!

In Afrika haben sie Uber Jahre hinweg
hungernde Menschen mit Nahrungsmit-
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teln versorgt. In Katastrophengebieten lie-
fien sie aus ihren gedffneten Heckklappen
Hilfsglter regnen. Oft genug nahmen sie
in ihre geraumigen Bauche aber auch Ver-
wundete auf und retteten Leben.

Um ihr Leben firchten mussten Piloten
und Besatzung von Transall-Maschinen
oft genug im Bosnienkrieg. Der Anflug auf
Sarajevo galt als extrem gefahrlich wegen
der Boden-Luft-Raketen der Serben. Des-
halb entwickelte man ein besonderes stei-
les Anflugverfahren, um schnell an Hohe
zu verlieren: den Combat-Approach. Die
50+79 in Zweibricken praktizierte eher
einen Comfort-Approach. Fir die vom
Fliegerhorst Hohn in Schleswig-Holstein
einfliegende Transall war es ihre letzte
Landung. Nach und nach werden jetzt ihre
unbequemen Klappsitze gegen gemditliche
Fauteuils und Betten ausgetauscht.

1: Willkommen in Zweibriicken - Abschied
aus dem Luftwaffendienst: Die Transall
50+79 erwartet eine neue Existenz als
Feriendomizil

2: Dominik Weil aus Stromberg hat die

Aero-Club Idar-Oberstein

In Zweibriicken erwarteten diese Maschi-
ne nicht nur Fluginteressierte jeden Alters,
sondern auch Dominik Weil aus Stromberg.
Weil ist zusammen mit Freunden der Kau-
fer dieser Transall und insofern der kinf-
tige Hotelier. Er stellte das Projekt dem
Publikum vor. Und unter den Zuhorern
befanden sich auch Bruno Rhein, Florian
Loschnat und Manfred Petry. Sie waren
stilvoll mit der D-EGNP vom Domberg aus
angereist - als einziges Kleinflugzeug ub-
rigens.
Die Transall - sie hat schon eine einmali-
ge Geschichte. Und die 50+79 - sie hat eine
einmalige Zukunft als Trallotel, so verrickt
dies auch klingen mag. Denn alles ist bes-
ser als verschrotten. Das ware namlich
wirklich verriickt!
Joachim Mahrholdt
Fotos: Rhein

Maschine erstanden und will sie zum
Trallotel” umbauen.

3: Wehmiitiger Abschied von ,,ihrer” Trall:
Die Besatzung vom Fliegerhorst Hohn
tbergibt das Transportflugzeug

RHEINLAND-PFALZ

Nachruf - , Alles wird gut” - Abschied von Holzi

Am Fufle der Meckenbacher Hohe aufge-
wachsen, traumte Bernd Holzhaduser ,Hol-
zi" den Segelfliegern iber dem Garten
nach. Zum deutsch-franzdsischen Flieger-
lager 1986 begann er die Flugausbildung
beim FSV Kirn. Der Freiflug erfolgte rasch
und legendar, sein Funkspruch beim ers-
ten Alleinflug: ,D-4367 findet kein Sinken“.
Nach der Motorseglerausbildung nahm er
an vielen Touren des CFl teil. Uber England,
Frankreich, Kroatien, Spanien bis nach Ma-
rokko fihrten ihn die Touren mit seiner RF
4D D-KAPA. Sein frohes Gemdt bereicher-
te jede Tour. Immer einen lockeren Spruch
zur Erheiterung der Flieger zeichnete ihn
aus. Es gab viel zu lachen in seiner Gegen-
wart.

Im Rahmen der Kunstflugwoche in Idar-
Oberstein im Jahr 1991 stieg er in die Se-
gelkunstflugszene ein. Als Grindungs-
mitglied des Forderverein Segelkunstflug
Rheinland-Pfalz trug er 1994 zum Aufbau
des Segelkunstfluges in Rheinland-Pfalz
bei. Uber 20 Jahre stand er als 2. Vorsit-
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zender des Fordervereins zur Verfligung.
Als aktiver Segelkunstflieger startete er
mehrfach auf Landesmeisterschaften und
2002 bei den Deutschen Meisterschaften
im Segelkunstflug in Pasewalk. Dort ging
er als ,Kdnig der unbekannten Kir" in die
Geschichte ein. Seither unterstiitzte er die

Segelkunstfluggemeinde als Assistenz
der Kampfrichter auf Weltmeisterscha-
fen, bei Deutschen Meisterschaften und als

Schlepp-Pilot wahrend der Segelkunstflug-
woche , KW 18",
Am 14.10.2021 verstarb Holzi im Alter von
60 Jahren nach einer tapfer ertragenen
Krankheit. Die Urnenbeisetzung im Ruhe-
forst Niederhosenbach erfolgte unter Be-
gleitung vieler Freunde und den Piloten
der RF-Staffel des FSV Kirne. V.
Stephanie Philippi
(Aero-Club Idar-Oberstein e. V.)
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SCHULE DER FLIEGER 2021

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

Lehrgange

RHEINLAND-PFALZ

Lehrgénge, bei denen es moglich ist, finden auch weiterhin online statt.

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

Fluglehrerfortbildung Segelflug

19.02.2022 (online)

Fluglehrerfortbildung Motorflug

19.02. - 20.02.2022 (online)

Segelfluglehrerlehrgang

24.04. - 06.05.2022

Motorfluglehrerlehrgang

16.05. - 28.05.2022

UL-Assistenten-Lehrgang

16.05. - 26.05.2022

UL-Fluglehrer fir Inhaber einer Lizenz

16.05. - 18.05.2022

CRI-Lehrgang fir Inhaber einer Lizenz

16.05. - 18.05.2022

CRI-Lehrgang

16.05. - 20.05.2022

TMG-Lehrer-Lehrgang

THEORIE- UND SONSTIGE LEHRGANGE

16.05. - 18.05.2022

Theorie/Finishlehrgang Ostern

09.04. - 10.04.2022 + 13.04. - 14.04.2022 + 19.04. - 22.04.2022 *

BZF 1/2 Ostern

13.04. - 15.04.2022 + 19.04. - 21.04.2022 **

BZF-Refresher englisch

05.03.2022

Flugsicherheitstraining (empfohlen fiir alle Gap-Teilnehmer)

*Mit anschliefender Priifung in Bad Sobernheim ** Priifung in Eschborn

TECHNIK

13.06. - 17.06.2022

Zellenwart Metall

10.03. - 13.03.2022

Motorenwartlehrgang Marz

03.03. - 06.03.2022

Bespannen mit Oratex

17.03. - 19.03.2022

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

CORONABEDINGT KANN ES ZU AUSFALLEN UND TERMINVERSCHIEBUNGEN EINZELNER LEHRGANGE KOMMEN!

B/ L
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F3C/N Experience-Day 02. April 2022

Wir freuen uns, dass wir in diesem Jahr mal wieder einen Expe-
rience-Day anbieten kénnen. Im Rahmen eines F3C/N-Trainings-
treffens besteht am Samstag, dem 02.04.2022, die Moglichkeit fur
jeden an dieser schonen Sportart Interessierten sich vor Ort zu
informieren und auch selbst zu fliegen. Alle anwesenden Piloten
und Punkwerter stehen mit Rat und Tat zur Verfligung und versu-
chen all eure Fragen zu beantworten. Ein grof3er Dank geht an den
MFC Grundig e. V. in Langenzenn, der uns fir dieses Treffen den
Platz zur Verfugung stellt.

Meilenstein fuir den Modellflug

Antrag auf Betriebserlaubnis beim LBA abgegeben

In enger Abstimmung mit der Bundeskommission Modellflug hat
der MFSD am 15. 12.2021 den Antrag auf Erteilung der Erlaubnis
des Betriebs von Flugmodellen im Verbandsrahmen beim Luft-
fahrt-Bundesamt (LBA) eingereicht. Uwe Schénlebe, Vorsitzender
der Bundeskommission Modellflug, freute sich: ,Der MFSD als
bundesweit tatiger Modellflugsportverband des DAeC ist fur die
Antragseinreichung pradestiniert. Der Antrag ist so ausgestaltet,
dass ebenso die Modellflugsportler aller regionalen Landesluft-
sportverbédnde von ihm profitieren kénnen."

In einem Kick-off-Meeting des LBA und BMVI (jetzt BMDV) am
03.12.2021 wurde den Verbanden zuletzt behdrdenseitig die Zu-
standigkeit des LBA fur die Erlaubniserteilung verbindlich mitge-
teilt und die Sachbearbeiter vorgestellt. Ferner konnten Fragen
zur konkreten Antragseinreichung gestellt werden. Es wurde
nochmals konkretisiert, dass es Aufgabe der erlaubnisansuchen-
den Verbande sei, den in ihren Verbanden praktizierten Modellflug
mittels sog. ,verbandsinterner Verfahren" zu beschreiben, die zur
bekannten positiven Sicherheitsbilanz gefiihrt haben.

Diese Aufgabe haben die Bundeskommission Modellflug und der
MFSD in den letzten dreieinhalb Jahren bereits wahrgenommen
und die ,Standardisierten Regeln fiir Flugmodelle” (StRfF) entwi-
ckelt, die Hauptbestandteil des eingereichten Antrages sind. Die
Aufgaben, die sich aus der Betriebserlaubnis ergeben, kénnen im
MFSD zentral und fachbezogen erledigt werden. Zu diesem Zweck
wird das Referat Recht im MFSD durch eine weitere hauptamtliche
Stelle ausgebaut.

Das LBA hat in Aussicht gestellt, dass die Betriebserlaubnis fir
den MFSD ggf. schon im Frihjahr 2022 erteilt werden konnte.
Ab dem Zeitpunkt der Erlaubniserteilung wiirden dann die StRfF
gelten, die nicht nur die bisherigen Modellflugregelungen abbil-
den, sondern an einigen Stellen sogar Verbesserungen fir den
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MODELLFLUG

Bitte macht regen Gebrauch von diesem Angebot, wir wiirden uns
sehr freuen! Zur evtl. Kontaktnachverfolgung mochte ich euch
lediglich bitten, euch auf unserer Homepage unverbindlich anzu-
melden. Dort findet ihr auch alle Infos zu den Wettbewerben:
https://dm-modellhubschrauber.de/
Informiert euch dort auch bitte kurz vor dem Treffen Uber even-
tuelle neue Corona-Verordnungen, an die wir uns naturlich halten
mussen.

Jiirgen Eichel

MFSD-Vizeprasident und DAeC-Mitarbeiter Sebastian Brandes
(rechts) gemeinsam mit Michael Thoma, ebenfalls DAeC-Mitar-

beiter, auf dem Weg zum LBA

Modellflug bringen. Der Kenntnisnachweis fir Modellflieger wird
dann durch eine neue Version ersetzt werden, der auf die StRfF
angepasst ist. Der Kompetenznachweis A1/A3 wird fiir den Mo-
dellflugbetrieb im Rahmen der Verbandsbetriebserlaubnis keine
Rolle spielen und wird insoweit nicht bendtigt. Er kann jedoch fur
Modellflug im Ausland ggf. zweckmafig bleiben.
Die Bundeskommission Modellflug und der MFSD sehen in der
Antragsstellung den Abschluss einer sehr umfangreichen Arbeit
zur Sicherung der Zukunft des Modellflugs in all seinen Facetten
und Erscheinungsformen. ,Eben gerade diese Vielfaltigkeit zu er-
halten und im Wesentlichen ohne spirbare Einschrankungen fur
die Zukunft weiterhin zu ermaglichen, war jedem Beteiligten ein
grofies Anliegen”, so Ralf Bdumener, Prasident des MFSD. ,Wir
hoffen nun, dass die Genehmigungsbehorde unseren Antrag gut
nachvollziehen kann und ohne grofiere Veranderungen die Ver-
bandsbetriebserlaubnis erteilt."

Sebastian Brandes, Vizeprasident des MFSD
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Florian Jackel gewinnt die Junioren-Wertung des F1B-Weltcups
Sehr gutes Abschneiden der deutschen Freiflieger beim Gesamtweltcup 2021

Florian Jackel, 15 Jahre, aus Dresden, gewann 2021 den Freiflug-
Weltcup in der Gummimotorklasse F1B-Junioren. Er startete in
funf Wettbewerben: zwei in Tschechien, zwei in Polen, einer in der
Schweiz und gewann alle. Und in der Gesamtwertung mit all den
Experten kam er auf Platz 17. 45 Weltcup-Wettbewerbe wurden
von der FAI 2021 weltweit ausgetragen, wobei die Saison wegen
Corona erst im Juli beginnen konnte. Nur wer die erste Halfte des
Teilnehmerfeldes erreicht, bekommt Punkte - dies waren 31 Ju-
nioren. Lara Maria Horak (MFSD) erreichte Platz 3. Bei den Se-
nioren kam Bernd Silz (RP) auf Platz 5. Er ist seit vielen Jahren
immer unter den ersten zehn des Weltcups zu finden. Bernd Silz
ist 79 Jahre alt - ein schones Beispiel, welche grofie Altersspanne
der Freiflugsport abdecken kann. Alexander Andriukov (USA) war
weltweit der beste F1B-Pilot.

In der Elektroflugklasse siegte Varadi Mihaly (HUN), Dritter wurde
Andreas Lindner (SN). Er gehdrt nicht nur zur F1Q-Spitzenklasse,
sondern ist auch bei der Forderung der relativ neuen Klasse und
der Regelentwicklung aktiv. Die grofite Freiflugklasse sind die

Florian Jackel beim
Start seines Gummi-
motormodells F1B

Segler F1A. Hier kamen 228 Sportler in die Punkterange. Zum
achten Mal innerhalb von 29 Jahren war Per Findahl (SWE) der
Weltbeste. Bester Deutscher war hier Frank Adametz (BW).

Bei den Verbrennungsmotoren F1C gewann Darijo Jermol (CRO),
Dittmar Meissnest (BW) wurde Zwanzigster. Kein Starter aus
Deutschland kam bei den Hangfliegern F1E in die Punkterange,
den Weltcup gewann Jean-Luc Drapeau (FRA).

Bernhard Schwendemann

Sprottauver Str. 52 - 53117 Bonn - Germany
Tel. +49.228.96699011 . Fax +49.228.96699012
eqip@eqip.de - www.eqip.de

Segelflugbiicher EQIP
WERBUNG & VERLAG GmBH
Martin Simons
Segelflugzeuge
Das Standardwerk zur Segelfluggeschichte

Wolfgang Binz
Glasfligel

Eugen Hénle -
Der Pionier des GFK-Flugzeugbaus

(=g

Alle Preise zzgl.
Versandkosten

Fotografien, Fakten, Hintergrinde und pro Band ca. 120 ganzseitige, detailgetreve
und farbige Dreiseitenansichten, 240 x 297 mm, 256/272 Seiten, Hardcover

Diese drei Biicher sind zum gleichen Preis auch in englischer Sprache verfiigbar.

Die Geschichte des genialen Pioniers Eugen
Hanle, seiner Firma Glasfligel und den bis heu-
te erfolgreichen und beliebten Segelflugzeugen.
272 Seiten, 240 x 300 mm, Hardcover r
487 Abbildungen, inklusive groBformatiger
Dreiseitenansichten.

ISBN 978-3-00-069412-7

59,00 €

Band‘""“ )
1 vorbereitung:

Wolfgang Binz Neu
Glasfligel Sailplanes

Eugen Hénle -
Pioneer in Fiberclass Aircraft Design

Englische Ausgabe

Ubersetzung Bill Batesole

272 Seiten, 240 x 300 mm, Hardcover
487 Abbi|dungen, inklusive groBformaﬁger
Dreiseitenansichten.

ISBN 978-3-00-070878-7

59,00 €

lieferbar ab Mitte Marz 2022

Band 1, 1920 bis 1945 Band 2, 1945 bis 1965 Band 3, 1965 bis 2000
ISBN 978-3-9806773-6-2 ISBN 978-3-9807977-3-3 ISBN 978-3-9808838-0-1
54,00 € 54,00 € 54,00 €

Alle drei Bande (deutsch oder englisch) im Set
- das Geschenk fiir Segel- und Modellflieger! nur 145,00 €

Hans Jacobs

Workshop Practice

Englische Ubersetzung des vergrif-
fenen Standardwerkes , Werkstatt-
praxis fir den Bau von Gleit- und
Segelflugzeugen”. Unentbehrlich
fir dlle, die Holzflugzeuge reparie-
ren oder bauen. Mit vielen Skizzen
und Fotografien.

384 Seiten, 158 x 235 mm,
Hardcover

Mallinson/Woollard

Handbuch des
Segelkunstflugs

Die hohe Schule des Segelflugs.
Theorie und Praxis des Segel-
kunstflugs. Ein Lehrbuch und
Nachschlagewerk mit vielen
Fotos und lllustrationen.

128 Seiten, 190 x 250 mm,
Hardcover

ISBN 978-3-9806773-5-6

Wolfgang Binz
LS-Segelflugzeuge
Die Geschichte der beriihmten
und erfolgreichen Flugzeuge =
von Rolladen-Schneider. Mit
vielen bisher unversffentli-
chen Dokumenten und Fotos,
detail- und maf3stabgetreuen
Dreiseitenansichten.

208 Seiten, 240 x 297 mm,
Hardcover

Auf Wunsch mit ISBN 978-3-9814977-9-3 25,00 € ISBN 9780692703076
englischsprachiger 45,00 € 49,00 €
Zusammenfassung ’
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Fast jeder von uns diirfte diese Bilder aus den Medien kennen: Ein
Leitwerk, das aus einer Baumgruppe, aus Buschwerk oder - noch
schlimmer - zwischen Geb3uden herausragt. Im Hintergrund des
Bildes ist oft noch die Piste eines Flugplatzes zu sehen. Meistens
ahnt man schon beim ersten Blick auf dieses Foto, was die Bildun-
terschrift dazu erklart: das gezeigte Flugzeug sei beim Start ver-
ungliickt. ,Motorausfall beim Start“ heifit es dann und ,kurz nach
dem Abheben abgestiirzt, ,war nur kurz zuvor in XY gestartet”,
»Zeugen hérten ein Motorstottern®, usw. usw.

Ich will hier nicht mit Statistiken langweilen, nur so viel: Das Air
Safety Institute der AOPA hat fir die USA ermittelt, dass von 111
Startunfallen 23 tdodlich enden. Man muss sich das einmal vor Au-
gen fihren: Jeder flinfte Startunfall endet tddlich.

Die meisten Startunfalle passieren mit Einmotorigen mit Festfahr-
werk - kein Wunder, davon gibt es die meisten. Unfalle mit tod-
lichem Ausgang sind jedoch umso wahrscheinlicher, je komplexer
das Flugzeug zu bedienen ist. Verstellpropeller, Einziehfahrwerk,
zwei Triebwerke usw. erhdhen demnach die Gefahr eines todlichen
Ausgangs beim Startunfall. Zwar wurde die Erhebung fiir die USA
gemacht, die Zahlen durften jedoch fur Europa in ahnlichem Ver-
haltnis gelten.

Die meisten Startunfalle passieren, weil im Startlauf oder nach dem
Abheben der Motor stottert. Das tut er, weil er gar keinen oder nicht
genug Sprit bekommt. Eine mogliche Ursache: Der Brandhahn ist
geschlossen. Fatalerweise ist in den Kraftstoffleitungen mancher
Flugzeugmuster oft noch so viel Kraftstoff, dass es selbst bei ge-
schlossenem Brandhahn noch ausreicht , um von der Abstellflache
bis auf die Piste zu rollen und fur den Start Vollgas zu geben. Erst
nach dem Abheben ist der bis dahin in den Leitungen verbliebene
Kraftstoff endgiltig verbraucht und es kommt kein Sprit mehr nach.
Andere Ursachen: Man hat beim Anlassen, Rollen, Abbremsen auf
einen fast leeren Tank geschaltet.

Am Boden hat die Restmenge noch ausgereicht um das Flugzeug bis
auf die Piste zu bringen, aber die volle Leistung im Startlauf fihrt
mit ihrem hohen Kraftstoffbedarf dazu, dass ausgerechnet kurz
nach dem Abheben der zuvor fast leere Tank nun vollends leer ist.
Weitere Grinde fir mangelnde Kraftstoffversorgung des Motors:
Kraftstoffpumpe nicht eingeschaltet oder die Mixture ist nicht auf
REICH geschoben bzw. gedriickt worden.

Genau das Gegenteil kann passieren, wenn der Primer zum Anlas-
sen benutzt wurde, aber nicht richtig verschlossen bzw. verriegelt
wurde. Die offene Einspritzoffnung kann sich mit Benzin fillen, der
Motor erhalt zu viel Sprit und kann absaufen.

Vermeidung all dieser Fehlerquellen durch sorgfaltigen Check von
Brandhahn, Tankfillstanden und Tankschaltung, Kraftstoffpumpe,
Mixture und Primer.

=
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Motorstorungen durch Kraftstoffmangel sind meistens deutlich er-
kennbar. Weniger offensichtlich ist der Grund, wenn der Motor nicht
die volle Drehzahl erreicht. Deshalb ist im Startlauf ein Blick auf den
Drehzahlmesser wichtig. Zwei Ursachen fallen mir als ursachlich
fur eine nicht ausreichende Drehzahl ein: Der Motor auft nur auf ei-
nem Magneten, weil nach der Magnetprobe beim Run-up vergessen
wurde, wieder zurlick auf BOTH zu schalten. Oder die Vergaservor-
warmung ist noch eingeschaltet.

Auch hier wieder Vermeidung durch grindlichen Check: Zindung
auf BOTH und Stellung der Vergaservorwarmung.

Der Motor kann auch schwere mechanische Schaden haben, die sich
erst im Start zeigen. Ich will nicht verheimlichen, dass es das geben
kann. Dagegen konnen Sie als Pilotin oder Pilot kaum etwas aus-
richten. Eine sichere Kraftstoffversorgung kénnen Sie aber durch
sorgfaltige Checks weitgehend sicher stellen, ebenso das Erreichen
der Startdrehzahl.

Jetzt muss ich auf ein Problem kommen, dass ich nicht gern an-
spreche. Um Unfalle zu vermeiden, kann ich aber keine Riicksich-
ten nehmen: Haufig steckt die Unfallursache zwischen den Kopf-
horern. Selbst Pilotinnen und Piloten mit akademischer Bildung
haben oft ein Verstandnisproblem und immer noch nicht begriffen
haben, dass kraftiges Ziehen am Hohenruder ihr Flugzeug nur be-
grenzt steigen lasst. Mein Tipp: Beschaftigen Sie sich noch einmal
grundlegend mit der Bedeutung des Anstellwinkels oder lassen Sie
sich das von einem Fluglehrer Ihres Vertrauens erklaren. Wenn
Sie Ihr Flugzeug schnell steigen lassen wollen, weil Sie im Start
ein Hindernis Ubersteigen missen, dann hilft es nicht, das Steuer-
horn bis an den Bauchnabel zu ziehen. Damit erhdhen Sie nur den
Anstellwinkel. Es stimmt, mit zunehmendem Anstellwinkel erhoht
sich bis zu einem gewissen Maf3 auch der Auftrieb. Aber eben auch
der Widerstand. Uberschreiten Sie einen bestimmten Anstellwin-
kel, weil Sie zu stark ziehen, wachst nur noch der Widerstand und
zwar uberproportional, wahrend der Auftrieb sein Maximum bereits
Uberschritten hat und schon wieder deutlich abnimmt. Der Auftrieb
bricht dabei nicht schlagartig zusammen, aber er nimmt rapide ab.
Einzelheiten wiirden hier zu weit fiihren. Scheuen Sie sich nicht,
sich die Zusammenhange von einem Fluglehrer erkldren zu lassen.
Man muss begreifen, dass man mit unnachgiebigem Ziehen am
Steuerhorn nicht tber ein Hindernis hinwegkommt, sondern nur bis
zum Aufschlagsort hinter dem Pistenende.

Halten Sie den Widerstand gering, indem Sie den Anstellwinkel
maoglichst gering halten. Geben Sie lhrem Flugzeug erst einmal Ge-
legenheit bodennah Fahrt aufzubauen und ziehen Sie dann moderat,
aber auf keinen Fall so kraftig und so weit Sie konnen. Man kann
nicht genug davor warnen! Machen Sie sich den Auftrieb Ihres Flug-
zeuges zum Freund und zeigen Sie einem wachsenden Widerstand
den... (na, Sie wissen schon).

Auch wie zum Start ausgefahrene Klappen wirken, muss man wirk-
lich verstanden haben. Auch ausgefahrene Klappen erhohen Auf-
trieb und Widerstand. Mit ausgefahrenen Klappen heben Sie friiher
ab, aber schon bald erweisen sie lhnen keinen Dienst mehr. Statt
des Auftriebs wachst mit zu lange ausgefahrenen Klappen nur noch
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Der auf dieser einfachen Zeichnung dargestellte Sachverhalt
sollte zum Grundverstandnis gehdren:

Ab einem Anstellwinkel von ca. 2,5° wachsen mit Erhéhung

des Anstellwinkels sowohl Auftrieb (Lift, griine Linie) als auch
Widerstand (Drag, rote Linie). Bis zum rechten Schnittpunkt
der beiden Linien bei einem Anstellwinkel von 15° libersteigt
der Auftrieb noch erkennbar den Widerstand. Bei einer weite-
ren Erhohung des Anstellwinkels @ndert sich das jedoch: Der
Widerstand wachst jetzt massiv. Der Auftrieb bricht zwar nicht
schlagartig auf Null zusammen, nimmt aber rasant ab. Folge
von steigendem Widerstand bei gleichzeitig abnehmendem Auf-
trieb: hohe Sinkgeschwindigkeit. Zeichnung: nicepng.com

der Widerstand. Im Steigflug sind ausgefahrene Klappen hinderlich.
Sie wirken wie ein hoher Anstellwinkel, erhohen neben dem Auf-
trieb leider auch den Widerstand und Sie steigen mit ausgefahrenen
Klappen schlechter, als wenn sie eingefahren waren.

Es gibt genug Beispiele von Piloten, die sich mit voll ausgefahrenen
Klappen gewundert haben, warum sie in den Wald am Pistenende
geflogen sind.

Nehmen Sie die Klappen nach dem Abheben daher langsam und
schrittweise zuriick oder fahren Sie sie, ebenfalls langsam und
schrittweise, ganz ein. Dann vermindert sich allerdings auch der

Auftrieb etwas und darauf missen Sie vorbereitet sein. Fahren Sie
die Klappen daher nicht schnell und ruckartig ein, sondern betont
langsam und stufenweise. Dann kommt auch die Auftriebsvermin-
derung nicht schlagartig, sondern gut kontrollierbar. Ein weiterer
Vorteil des langsamen Einfahrens: Solange Sie beim Einfahren
noch nicht im stationaren Steigflug mit der vorgegebenen Steigflug-
geschwindigkeit Vx oder Vy sind, baut Ihr Flugzeug wahrend des
wohldosierten Klappeneinfahrens im Anfangssteigflug weiterhin
Geschwindigkeit auf. Meine Empfehlung: Wenn Sie es gewohnt sind,
,clean” zu starten, starten Sie beim nédchsten Checkflug mit Ihrem
Fluglehrer einmal mit ausgefahrenen Klappen und lassen Sie sich
von ihm zeigen, wann und wie man die Klappen am sinnvollsten und
sichersten zuricknimmt.

Ich hatte eingangs griindliche Checks empfohlen, um Motorstérun-
gen so weit auszuschlief3en, wie es in lhren Moglichkeiten steht. Das
waren Checks im Cockpit. Aber auch mit griindlichen Au3enchecks
konnen Sie bereits wahrend der Vorflugkontrolle spatere Unfalle
durch Stoérungen oder Startabbriiche vermeiden. Beste Beispiele:
Eine Cowling oder eine Klappe zur Olstandskontrolle &ffnet sich
wahrend des Starts. Deswegen stiirzt man nicht ab, aber eine offe-
ne Klappe irritiert manche Pilotinnen und Piloten so sehr, dass sie
nicht mehr in der Lage sind, sich auf die Bedienung des Flugzeuges
zu konzentrieren und deshalb im Start verungliicken.

Das Gleiche gilt fir eine offene Gepackraumtir, die im Startlauf auf
und zu schlagt. Man hort ein schlagendes Gerausch, kann es aber
nicht zuordnen - und zu sehen ist die offene Gepackraumtir vom
Pilotensitz aus auch nicht. Da kommt schnell eine fatale Panik auf.
Daher beim AuBencheck alle Klappen und Offnungen priifen, ob sie
verschlossen sind.

Es gibt natirlich auch Offnungen, die nicht verschlossen sein diirfen.
Das sind das Pitotrohr, die Statikoffnungen und die Tankbeliftung.
Wihrend beim Pitotrohr meistens eine ,Remove before flight"-
Flagge an ein rechtzeitiges Entfernen der Schutzhdille erinnert, ist
es bei den Statikéffnungen und der Tankbellftung schon kritischer.
Sie sind in der Regel nicht geschiitzt und bilden damit ein ideales
Einfallstor fur Insekten, die es sich in den kleinen Lochern gern ge-

LTB-Follma

(000)
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

é 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!

42

LUFTSPORT FEBRUAR/MARZ 2022 @



mutlich machen und das System verstopfen. Bei Tiefdeckern reicht
bisweilen auch schnelles Rollen auf einem durchnassten Grasplatz,
um vom Fahrwerk hochgespritzten Schlamm in die Tankbeliftung
zu schleudern.

Notieren Sie diese Punkte auf lhrer Checkliste fiir den Aufiencheck,
wenn sie nicht ohnehin schon draufstehen.

Ich mdchte das Thema sorgfaltiger Check mit drei weiteren Empfeh-
lungen abschlief3en.

Wenn Sie bereits ausgerichtet auf der Piste stehen und erst dort
Ihre Motorprifung machen, halten Sie Ihr Flugzeug mit den Fufispit-
zenbremsen fest und nicht mit der Parkbremse. Es sind schon genug
Piloten mit versehentlich weiterhin angezogener Parkbremse zum
Startlauf angerollt und haben sich gewundert, dass ihr Flugzeug
nicht richtig beschleunigt. Achten Sie dann aber im eigentlichen
Startlauf darauf, dass Sie selbst oder ein rechts sitzender Passagier
nicht versehentlich auf den Fufispitzenbremsen steht.

Es hat schon todliche Unfalle gegeben, weil der Pilot mit einem
nicht verriegelten Sitz im Start zurlick gerutscht ist und dabei das
Steuerhorn mit nach hinten gezogen hat. Prifen Sie immer, ob lhr
Sitz und der eines ggfs. rechts neben lhnen sitzenden Passagiers
richtig verriegelt ist. Auch der Passagier kann sich vor Schreck oder
Panik am Steuerhorn festklammern und es mit nach hinten reif3en.
Priifen Sie vor dem Start, ob alle Tiren richtig verschlossen sind,
besonders die Turen, die von Passagieren verschlossen wurden.
Manchmal sind Tiren noch einen Spalt offen, selbst wenn die Ver-
schlusshebel umgelegt sind. Am besten fahren Sie mit den Fingern
einmal die Tirspalte entlang und prifen, ob der Abstand an irgend-
einer Stelle auBRergewohnlich grof ist.

Blicken Sie bei Tiefdeckern noch einmal auf beide Tragflachen und
prufen Sie, ob die Tankdeckel noch drauf sind. Sollten Sie nicht rich-
tig verschlossen gewesen sein, haben Sie sie wahrscheinlich auf
dem Weg von der Halle, von der Tankstelle oder von lhrer letzten
Parkflache zum Rollhalt schon verloren oder sie baumeln an einer
Kette.

Und vor dem Aufrollen geht der Blick noch einmal in den Endanflug
und den Queranflug, ob sich noch jemand im Anflug befindet. Das ist
Good Airmanship, die Ihnen Ihr Fluglehrer aber sicher vermittelt hat.
So, nun ist es so weit. Sie haben alles grindlich und gewissenhaft
gecheckt, vor lhnen liegt die freie Piste und Sie setzen |hre Start-

MOTORFLUG

leistung. Der Motor lauft rund, Sie haben volle Drehzahl und Fahrt-
anzeige, aber trotzdem beschleicht Sie ein ungutes Gefiihl, denn der
Startlauf dauert viel langer, als Sie es erwartet haben. Tatsachlich,
lhr Flugzeug braucht eine ungewohnlich lange Strecke, bis es zo-
gernd abhebt. Erst jetzt bemerken Sie, dass die Piste eine deutlich
Steigung hat.

Oder Ihnen fallt jetzt ein, dass man bei einer regennassen Piste mehr
Startrollstrecke bendtigt. Dass der Startplatz hoch liegt, haben Sie
vernachlassigt.

Und bei grofier Hitze im Sommer haben Sie sich selbst zwar mehr-
fach erfrischende Abkiihlung verschafft, aber dass Ihr Motor und der
Auftriebsbeiwert bei der geringen Luftdichte in schwiiler Sommer-
hitze schwacheln, fallt Ihnen erst ein, als die Halbbahnmarkierung
schon sehr nahe kommt. Eine andere Unfallursache: An der Hal-
le war lhnen schon ein leichter Rickenwind aufgefallen. Jetzt, am
Rollhalt angekommen, blast er noch kraftiger. Sie fiirchten aber als
Angsthase verspottet zu werden und starten trotzdem mit Ricken-
wind. Und das Pistenende kommt immer naher! Kein Flugleiter der
Welt nimmt es Ihnen Ubel, wenn Sie vom Rollhalt zurlickrollen und
eine Piste wahlen, die besser zum Wind liegt.

Alles in allem: Auch dufiere Faktoren wie Pistenneigung, Pistenzu-
stand, Oberflache, Platzhdhe, Auflentemperatur, Windrichtung und
-starke konnen bei mangelnder Beachtung einen Start fatal enden
lassen. Nehmen Sie ernst, was Sie in der Ausbildung gelernt haben,
und flhren Sie eine Startstreckenberechnung durch, in der alle diese
Einflussgrofien berticksichtigt werden.

Fazit: Viele Startunfalle hatten sich durch sorgfaltige Aufien-und
Cockpitchecks, durch ein wirkliches Verstandnis der Zusammen-
hange von Anstellwinkel, Auftrieb und Widerstand und durch eine
schulbuchmaflige Startstreckenberechnung verhindern lassen. Gon-
nen Sie sich die Zeit dafir!
Widerstehen Sie der Versuchung, eilig in die Luft kommen zu wollen.
Kommen Sie stattdessen lieber sicher in die Luft. Lassen Sie sich
von niemandem drangen, vor allen Dingen drangen Sie sich nicht
selbst. Mein Tipp: Lesen Sie von Zeit zu Zeit die Tabelle auf der fol-
genden Seite.
Ich wiinsche lhnen sichere Starts und gute Flige.

Colin Abster

M
C/NO

SUEDWEST

Ihres Luftfahrzeuges

alle ein- und zweimotorigen Flugzeuge bis 2730 kg MTOW
Motorsegler

Segelflugzeuge

Annex-1-Flugzeuge

Bremgarten (EDTG), GieBen (EDFL), Hildesheim (EDVM) und Sehlem

CAQ GmbH « Zum Gerlen 17 - D-66131 Saarbrlcken

WIR BETREUEN ZUVERLRASSIG IHR LUFTFAHRZEUG!

Ihr Unternehmen zur Aufrechterhaltung und Profung der

LuFttOchtigkeit sowie FUr die komplette Instandhaltung

Komplette Instandhaltung, Uberwachung, Nachpriifung u. Instandhaltungsprogramme fiir:

Standorte in Saarbriicken (EDDR) und Trier-Fohren (EDRT), Eggenfelden (EDME),

Tel.: +49 6893 / 96 38 75 0 + Fax: +49 6893 / 96 38 75 8 + www. cao-sUdwest.de - info@cao-suedwest.de
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Startunfalle und Ansdtze zu ihrer Vermeidung

Mogliche Ursache:
Mogliche Ursache:
Mogliche Ursache:
Mdgliche Ursache:
Mdgliche Ursache:
Mdgliche Ursache:

Mogliche Ursache:
Mogliche Ursache:

Ursache:

Mogliche Ursache:

Mdgliche Ursache:
Mdgliche Ursache:
Mogliche Ursache:
Mogliche Ursache:
Mdgliche Ursache:
Mogliche Ursache:
Mogliche Ursache:
Mdgliche Ursache:

Mdgliche Ursache:

Mogliche Ursache:

Magliche Ursache:

Mdgliche Ursache:

Mogliche Ursache:

Médgliche Ursache

Sie meinen, ich hatte mir die Sache leicht gemacht, weil ich in
standiger Wiederholung auf die Vermeidung durch gewissenhafte
Checks hingewiesen habe?

Nein, ich wollte es mir nicht leicht machen. Ich bin tatsachlich der

Brandhahn ist geschlossen

Auf falschen (leeren) Tank geschaltet
Mixture steht nicht auf reich
Kraftstoffpumpe ist nicht eingeschaltet
Primer ist nicht geschlossen und verriegelt
Tankbeluftung verstopft

Nach der Magnetprobe wurde nicht auf BOTH geschaltet
Vergaservorwarmung ist eingeschaltet
Steuerhorn zu stark und zu lange gezogen

Es wurde nicht bemerkt, dass Trimmung zu weit
hecklastig stand. Flugzeug baumt sich nach
dem Abheben fir den Piloten iberraschend auf
Bemerkt, dass Tankdeckel nicht drauf ist
Cowling oder Klappe zur Olkontrolle &ffnet sich
Gepackraumklappe offnet sich

Mehr als bisher Ublich beladen oder Uberladen
Sie starten mit Riickenwind

Piste hat Steigung

Piste ist nass

Graspiste

Hohe Lage des Platzes liber MSL

Hohe Aufientemperatur

Plotzliches Hindernis auf der Piste

(Menschen, Tiere, Fahrzeuge, anderes Lfz.)

Passagier greift ins Steuer

Leewirbel

Sitz nicht richtig verriegelt

Uberzeugung, dass sich durch griindliche Checks ein GroBteil der
Startunfalle von vornherein vermeiden lasst.

bh

Vermeidung durch griindlichen Check
Vermeidung durch griindlichen Check
Vermeidung durch griindlichen Check
Vermeidung durch griindlichen Check
Vermeidung durch griindlichen Check
Vermeidung durch griindlichen Au3encheck, auch
wenn man sich bei Tiefdeckern nicht gern blickt

Vermeidung durch griindlichen Check
Vermeidung durch griindlichen Check

Vermeidung durch Wissen Uber die aerodynamischen
Vorgange und Umsetzung in die Praxis.

Empfehlung: Stall-Ubungen mit Fluglehrer
Vermeidung durch grindlichen Ceck

Vermeidung durch griindlichen Aufiencheck
Vermeidung durch griindlichen Au3encheck
Vermeidung durch griindlichen AuBencheck

Vermeidung durch Flugvorbereitung mit Mass & Balance-
Berechnung und Beachtung des Handbuchs

Vermeidung durch Beachtung der augenblicklichen Wind-
verhaltnisse. Glnstigere Pistenrichtung fir den Start wahlen
Vermeidung durch Beachtung der lokalen Gegebenheiten
und Startstreckenberechnung

Vermeidung durch Beachtung der lokalen Gegebenheiten
und Startstreckenberechnung

Vermeidung durch Beachtung der lokalen Gegebenheiten
und Startstreckenberechnung

Vermeidung durch Wissen um den Einfluss hoher
Platzhohen und Startstreckenberechnung

Vermeidung durch Wissen um den Einfluss hoher
Aufientemperaturen und Startstreckenberechnung

Vermeidung durch Check des Pistenumfeldes.

Empfehlung: Startabbriiche mit Fluglehrer Gben
Einschatzung der Passagiere auf Angst, Sorge, aufkommende
Panik. Ggfs. nach hinten setzen oder vom Flug ausschlief3en
Hindernisse in verlangerter Pistenachse konnen bei starkem
Gegenwind zunachst zu Leewirbeln und kurz nach dem
Uberfliegen zu einer Anstrémung von unten fiihren (erhoht
Anstellwinkel).Vermeidung: Beachtungund vorbereitetsein.
Auch auf Leewirbel bei Seitenwind gefasst sein, wenn
Hindernisse in Luv

Vermeidung durch griindlichen Check ( ,Ruckelprobe")

Aus Griunden der Vereinfachung sind Unfallursachen aus einer
Fehlbedienung von Constant Speed Propellern nicht angefihrt.
Mogliche Fehlerquellen sollten bei der Umschulung auf Verstell-
propeller mit dem Fluglehrer besprochen werden.
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Es ist wohl eher selten, dass, abgesehen von den Damenwettbe-
werben, der Name einer Frau in den Wertungslisten eines zent-
ralen Segelflugwettbewerbs ganz oben steht. Der Begriff ,selten”
beschreibt das auch nicht korrekt, besser wire ,,so gut wie nie*,
denn das gab es bisher nur 1992 und 1994. Der Weg dorthin war
fiir Christine Kropp ein harter Weg voller Herausforderungen,
aber auch erfiillt und spannend. Fiir alle, die sie gekannt haben,
war es eine Ermutigung, niemals aufzugeben.

Der kalte Krieg hat sicherlich zu Christines Affinitat zur Fliegerei
beigetragen. lhr Kinderzimmer lag exakt 500 m vor der Schwel-
le der Piste 16 des Sonderflughafens Lemwerder. In ihren ersten
Lebensmonaten flogen da nur Propellermaschine, aber ab 1956
kamen die F84 und F86 und spater die F104. Das pragt einen inter-
essierten jungen Menschen: Was machen die da oben blof3 in ihren
Kisten? Aufierdem wurden damals in Lemwerder noch ganze Flug-

FRAUEN IM LUFTSPORT

Erinnerung an Christine Kropp:

Lange ganz oben im
Segelflug

zeuge gebaut und machten dort ihren Erstflug, die Noratlas N2501
oder die Transall C160. Ganz Lemwerder war - neben den Werf-
ten - vom Flugzeugbau beeinflusst und Christines Vater zudem
Ausbilder in der Lehrwerkstatt bei Weserflug. So waren Flugplatz,
Flugzeuge und das Fliegen tagtagliche Themen. Am Wochenende
wurde es um die Disenjets ruhiger, dann konnte Christine den Se-
gelfliegern zusehen, die den Werksflugplatz nutzen durften.
Folgerichtig ist sie dann 1973 in die ,Weser“-Fluggemeinschaft e. V.
oder kurz WFG eingetreten, damals noch die Werksflugsport-
gruppe der Weser Flugzeugbau GmbH oder kurz Weserflug. Sehr
schnell, mit dem 50 km-Uberlandflug fiir die Silber-,C", hat die
Uberlandflugbazille sie erwischt und die hat sie ihr Leben lang
nicht losgelassen - zum Gliick, denn das entpuppte sich als wah-
res Lebenselixier.

Christine wurde zur CTA (Chemisch-Technischen Assistentin) aus-
gebildet und landete spater beim Zoll in Bremen, wo sie eine Stelle

TOSTF
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Flugzeuggeréatebau

Wir sind EASA Maintenance-Betrieb

/
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Tost GmbH Flugzeuggeratebau Miinchen
Thalkirchner StraBe 62 D-80337 Miinchen
Tel. +49-(0) 89-544 599-0 info@tost.de
Fax +49-(0) 89-544 599-70  www.tost.de
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Wartung und Reparatur
¢ Kupplungen

+ Schleppseileinziehwinden
+ Réder und Bremsen

Ersatzteile ab Lager erhaltlich

¢ Steuerseile und Seilverbindungen

+ Werkzeuge zur Seilbearbeitung

+ Reifen und Schléuche

+ Réder, Achsgarnituren

+ Mechanische/hydraulische Bremssysteme
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als Chemotechnikerin innehatte. Dass das trotz ihrer CTA-Ausbil-
dung moglich war, lag an ihrem tiefen Verstandnis von naturwis-
senschaftlichen Zusammenhangen, was auch ihren Chefs nicht
entging. Mit diesem Verstandnis fir Zusammenhange ist sicherlich
auch ihr Erfolg im Segelfliegen zu erklaren, gepaart mit dem no-
tigen fliegerischen Gefiihl, etwas Mut und dem Quantchen Gliick.
Die ersten kleinen Wettbewerbe zu Pfingsten im Verein und der
Region befeuerten ihre Uberlandflugleidenschaft. Ihr erster grofe-
rer Fliegerurlaub fihrte sie in die Pyrenaen, mit der Ka6CR nach
La Llagonne. In den jahrlichen Sommerlagern der WFG, anfangs
reine Ausbildungslager fir die Schiiler, wurde der Uberlandflug zu-
nehmend populdrer und die Gastflugplatze wurden mehr und mehr
nach thermischen Gesichtspunkten ausgewahlt. Es ging mehr in die
Heide statt auf nasse Wiesen, legendar die Lager in Uelzen, an de-
nen fast der halbe Verein teilnahm. Christine war immer mit dabei
und entwickelte sich zur treibenden Kraft im Uberlandflugbetriebt
des Vereins. Mit ihrer ASW19 GA nahm sie ab den Achtzigerjah-
renJahren regelmafig an den Deutschen Segelflugmeisterschaften
der Damen teil, schaffte es in die Damen-Nationalmannschaft und
fuhr 1985 mit zu den Damen-Europameisterschaften nach Subotica
im ehemaligen Jugoslawien, wo sie in der Standardklasse zwei Ta-
gessiege erflog und doch ,,nur* auf dem 9. Platz in der Gesamtwer-
tung landete. Seitdem galt die Parole, dass man einen Wettbewerb
nur gewinnen kann, wenn man keine Fehler macht und nicht, wenn
man jeden Tag risikoreich versucht, den Tagessieg zu erfliegen.
Auflerhalb der zentralen Wettbewerbe flog Christine im Verein eif-
rig DMSt und OLC - und in fast jedem Urlaub. Gap in Frankreich,
Selanpaa in Finnland und Tocumval Australien, wo sie im dritten
Aufenthalt dort sogar mit der eigenen ASH 25 GO fliegen konnte, die
fur eine Saison an Ingo Renners Soaring Center verchartert war.
Zu einer Verbandsarbeit konnte sie nie Uberredet werden, sie hatte
auch wenig Kontakt zu den Granden des Segelflugs, aufier eben zu
Ingo, bekanntlich auch eher ein Freund der leiseren Tone.
Dagegen war Christine in der Werkstatt sehr aktiv, machte ihre
Werkstattleiterausbildung fir Gemischt- und dann Verbundbau-
weise. Die Lokalpresse titelte einmal lieb gemeint: ,Erfolgreiche
Segelfliegerin repariert ihre Flugzeuge selber.” Sie war aufler sich
und meinte, dann konne der blode Schreiberling doch gleich das
Wort ,Segelfliegerin” durch ,Quax, die Bruchpilotin” ersetzen. Sie
litt standig unter der vereinsiblichen Unordnung und der ,gliick-
seligen” Unbedarftheit der zahlreichen Experten bei der Winterar-
beit, was fur sie, normalerweise unter Laborbedingungen arbei-
tend, ein standiger Selbstbeherrschungslehrgang war. Wenn 78 %

46

1: Christine bei den 4. Damen-Europameisterschaften der Damen in
der Standard- u. 15 m FAI Klasse 1985 im jugoslawischen Subotica
(heute Serbien). Bei 31,7° im Schatten musste auf das Erreichen
der Auslosetemperatur von 32,2° gewartet werden.

2: Arbeiten an ,Haus und Hof" lagen Christine ebenso am Herzen wie
die Werkstattarbeit und das Fliegen selbst

Harz mit 22 % Harter zu mischen sind, dann auch genau das und
nicht so in etwa 3/4 zu 1/4. Wenn die Betroffenen dann noch nicht
mal wussten, ob Volumen- oder Massenverhaltnisse gemeint wa-
ren, wurde sie schon mal etwas ungnadig.

Aber nur sehr leise, denn ihre Erkrankung forderte zunehmend
Tribut, man merkte es zuerst bei ihrer Stimme. Sie litt an einer
damals noch sehr seltenen erblichen Krebserkrankung, die bis da-
hin kaum diagnostizierbar war und an der auch ihr Vater verstarb.
Kurz nach ihrer Heirat 1985 verdichteten sich die Beschwerden bei
ihr, sie kam zu Untersuchungen ins Krankenhaus und eine Kette
von gliicklichen Umstanden rettete ihr zunachst einmal das Leben.
Wegen einer lebensbedrohlichen Reaktion auf ein Kontrastmittel
wurde zufallig der Chef der Chirurgie auf ihren Fall aufmerksam,
einer der Wenigen, die sich weltweit zu der Zeit mit MEN Il (Kurz-
form der Erkrankung) auskannten und gliicklicherweise in Bremen
der Chef war. Er diagnostizierte richtig, versprach ihr dafir zu sor-
gen, dass sie damit mindestens 50 Jahre alt werden wiirde - nach
dem ersten Schock eine gute Nachricht - und nahm sie person-
lich unter seine Fittiche. Er musste Christine dazu in 24 Jahren
19-mal operieren, wobei kaum ein Eingriff als Routine zu bezeich-
nen war. lhre Krafte schwanden jedes Mal immer ein wenig, aber
ihr Lebenselixier Segelflug war eine der grofien Triebfedern, die
sie immer wieder Mut schopfen liefien. Damals galt das Medical
noch generell zwei Jahre und wurde auch schon damals bei on-
kologischen Erkrankungen per se unglltig. Das hatte das Aus fur
Christines Fliegerei bedeutet, wenn sie nicht zusammen mit einem
losungsorientierten Fliegerarzt einen Weg gefunden hatte: sich
jahrlich und nach jeder OP untersuchen zu lassen und nur wenn
sie sich fit flhlte, zudem nur noch doppelsitzig, zu fliegen. Damit
wurde ein Klassenwechsel fallig, da es bei den Damen keine Dop-
pelsitzerklasse gab.

Die WFG hatte sich einen Janus C GX rohbaufertig gekauft und den
komplettiert, womit ein passendes Gerat zur Verfligung stand. 1990
hat Christine die deutsche Meisterschaft in Winzeln-Schramberg
mitgeflogen und landete mit ihren Co-Piloten Silke und Christoph
auf Platz drei. Der Gewinner Falk Borowski meinte, es sei jeden Tag
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wie verhext gewesen, kaum hatte er sich abgesetzt, schon sah er
die GX wieder neben sich. 1992 gewann sie mit Erich Bruns als Co
die deutsche Meisterschaft knapp mit 2,4 Punkten Vorsprung vor
Klaus Tesch in Kirchheim/Teck. Als am letzten, kaum fliegbaren
Wertungstag um 13:00 ein weiteres Feldbriefing auf 15:00h!!! anbe-
raumt wurde, kam Klaus auf sie zu, sagte in die Runde ,Wir sollten

Christine mal den Sieg gonnen” und pladierte fir eine Neutralisie-
rung des Tages. Zur gleichen Zeit fanden in Kirchheim/Teck auch
die Deutschen Damenmeisterschaften statt. Bei der obligatorischen
Abschlussféte wurden wie ublich schon mal die inoffiziellen Ergeb-
nisse bekanntgegeben. Erst die Ergebnisse der drei Damenklassen
mit dem ublichen Applaus und dann sagte der Wettbewerbsleiter,
es gabe ein Novum im Damensegelflug, bei nur drei Damenklassen
hatten wir in diesem Jahr vier deutsche Meisterinnen. Kaum war
das ausgesprochen gab es Jubel, Geschrei und Getrommel von den
Damen - wie eine Befreiung, weil viele Herren sie bisher immer
als Underdogs behandelt hatten und nun hatten sie gleichgezogen.
Eine perfekte Inszenierung.

1994 verteidigten die beiden ihren Titel nochmal in Neresheim, wo-
mit eindeutig klar wurde, dass die bisherigen Erfolge in der Dop-
pelsitzerklasse keine Eintagsfliegen waren. Erich war die perfekte
Erganzung im Team, er hat nicht nur einmal aus dem letzten Null-
schieber des Tages die entscheidenden 180 m Hohe herausgekit-
zelt, die sie nach Hause brachten. Christine war fir die schnellen
Phasen des Fluges und die Taktik zustandig und traf die Entschei-
dungen. Erich sagte spater, dass die meisten Worte, die er im Flug
und , Trodel nicht!* waren.

gehort hatte, ,Los, weiter!
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3: 1992 gewannen Christine und
ihr Co Erich Bruns die Deutsche
Meisterschaft in der Doppelsit-
zerklasse auf der Hahnweide.
Links der Zweitplatzierte Klaus
Tesch mit seinem Co., rechts die
Dritten Will Balz und sein Co

4: An Tagen mit Uberlandflugwetter
tibernahm Christine das mor-
gendliche Briefing und empfahl
Routen und Aufgaben - oder
riet auch schon einmal von allzu
optimistischen Vorhaben ab

Mit der eigenen ASH 25 GO aus der Haltergemeinschaft mit Chris-
toph Muschner und Karin Hackbarth hat sie mit Christoph 1995
noch an der Quali auf der Monchsheide teilgenommen, musste den
Wettbewerb aber abbrechen, weil ihre Krafte fiir einen Wettbewerb
nicht mehr reichten. Das war eine echte und sehr traurige Zasur,
denn damit war klar, dass die Krankheit auch bei allem Optimismus
ihren Tribut unerbittlich einforderte. Aber in der dezentralen Meis-
terschaft konnte sie immer noch Punkte fur den Verein und den
Landesverband sammeln und das hat sie ausgenutzt, wo und wann
es nur ging. Oft und gerne auch mit Erich Bruns, fir den Segelflie-
gen genauso existenzrettend war, da er sein Medical schon lange
verloren hatte. Sie hat im Verein beim morgendlichen Briefing oft
das Wetter gemacht, viel an die jingeren Piloten und vor allem die
Pilotinnen weitergegeben und sie immer wieder motiviert, sich et-
was zu trauen. Diejenigen, die um ihre personliche Situation wuss-
ten und befreit von solchem Handicap ihre Fliige planen konnten,
haben sich auch keine Schwachheiten erlaubt und immer das aus
dem Tag rausgeholt, was ging.
Der letzte Eintrag in ihrem Flugbuch stammt vom 07.08.2007, wo
sie nochmal in 5h 32 ein perfektes Dreieck umrundet hat. Danach
war die Saison zuende, 2008 war ans Fliegen schon nicht mehr zu
denken, aber auf einem ihrer letzten Besuche auf dem Flugplatz, im
Frdhjahr 2009, war sie nochmal auf3er sich vor Freude, weil Lars
Hagemann als erster Lemwerderaner die 1000 km gepackt hatte.
Bis zuletzt gab es einen engen Kontakt zur WFG. Am 12.09.2009 ist
Christine dann verstorben.

Ralf-Michael Hubert

www.anschau.de
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SEGELFLUG

Sicherheit im Luftsport
- Wege aus der Krise

Seit Jahrzehnten haben wir im Luftsport ein viel zu hohes Un-
fallrisiko. Haben wir uns etwa mittlerweile daran gewdhnt, dass
seit mehr als 30 Jahren die Todesrate bei 13 Toten je 1 Mio.
Segelflugstarts liegt? Bild 1 zeigt deutlich, warum hier durchaus
wie in der Uberschrift von einer Krise gesprochen werden darf.

Bild 1
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Kategorisierung und Bewertung von Unfallschwerpunkten (EASA ASR 2021)
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Sicherhafulivel im Sopeiflug el 7,7 %

Indikator fiir Sicherheit (KSPI) nach ICAO (nach Ultsch 2019)

Wenn die Materie einfach ware, hatten wir die Losung langst
gefunden. Die Materie ist aber sehr komplex. Die Luftfahrt und
damit auch die Methoden fir Sicherheit in der Luftfahrt sind in-
ternational geregelt. Das bedingt vielfaltige Zustandigkeitsstruk-
turen international und national mit Schnittstellen zwischen
Gesetzgebern, Behorden und Verbanden. Die Ubergeordneten
Aktivitaten von ICAO, EASA und nationalen Gesetzgebungsver-
fahren entfalten ihre Wirkung erst auf einer langeren Zeitachse,
betreffen grundsatzlich die gesamte Luftfahrt und sind daher
von eher allgemeiner Natur. Sie setzen Leitplanken. Erfolgreiche
Sicherheits-Konzepte aus der kommerziellen Luftfahrt lassen
sich nicht 1:1 auf den Luftsport Ubertragen, da Vereine ganzlich
andere Organisationsformen als Airlines besitzen. Die Autoren
wollen hier aufzeigen, was wir im Rahmen des beschriebenen
Sicherheitstuberbaus tun kénnen.

Bislang wenden wir praktisch ausschliefilich statische Methoden
der Flugsicherheit an. Diese Methoden wurden und werden aus
Unfallen heraus entwickelt und liefern die Verbesserungen unse-
rer Gesetze und Verfahrensweisen. Die untersuchenden Behor-
den nehmen Unfalle auf und analysieren diese. Als Mafinahmen
gibt es danach Empfehlungen, Hinweise, Technische Mitteilun-
gen, geanderte Regelwerke und Vorschriften.

Seit Jahrzehnten bleibt dabei die ,Analyse” der Unfille die
gleiche: Der weitaus grofite Anteil von Unfallen passiert in der
Landephase (rund 35 %) gefolgt von Windenstarts (rund 25 %).
Zusammen fast 2/3 aller Unfille (V. Oddone 2000, S. Baumgartl)
Die Veroffentlichungen der EASA im Safety Report 2020 zeigen
das gleiche Bild.

Unfallschwerpunkte sind im Jahr 2020 die gleichen wie 2000:
Landephase, Windenstart Gebirgsflug und Stall/Spin. Als eine
technische Mafinahme gegen Unfalle im Windenstart sollte eine
Stallwarnung fir Segelflugzeuge eingefiihrt werden. Sie muss
entwickelt und eingesetzt werden, wenn sie nicht schon existiert.
Es ist zu fragen, weshalb ein Segelflugzeug, das nach EASA-Li-
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zenzkomplett reguliert ist, ohne Stallwarnung zugelassen wird.
Eine ideale Stallwarnung fir Segelflugzeuge ware eine, die
. die Querneigung bertcksichtigt,
. das Schieben des Segelflugzeuges berticksichtigt,
. die Windgeschwindigkeit beriicksichtigt (pro 10 kt plus 10 km/h IAS),
. sich fur den Thermikflug tGber 300 m AGL abschaltet,
.sich fiir den Hangflug im Geradeausflug bei 1 m/s Luftsteigen
abschaltet,
6.den Steuerknuppel elastisch nach vorn bewegt analog zum
Lenkrad eines Automobils mit Spurassistenten,
7. die Historie des Alarmsignals aufzeichnet.
Solch eine Stallwarnung konnte mit den heutigen Mitteln, wie es
manche Hersteller vormachen, mit nur einer weiteren Druckab-
nahme und einer algorithmischen Verbindung zu einem Segelflug-
computer realisiert werden. Bei allen anderen Flugzeugen sind
Stallwarnungen Teil der Zulassung, der jahrlichen Flugzeugabnah-
me und der Vorflugkontrolle. Daraus ist die Wichtigkeit und der
grofie Nutzen einer Stallwarnung fur die Flugsicherheit abzulesen,
obwohl die damit ausgeristeten Flugzeuge betriebsgemaf mit ei-
ner Geschwindigkeit nicht unter 1,4 mal Vmin betrieben werden.
Beginnend beim Windenstart, weiter mit dem Hang- und Thermik-
flug und oft endend mit einer Aufienlandung, bei der mit moglichst
wenig Geschwindigkeit aufgesetzt wird: In diesen Flugphasen be-
wegt sich ein Segelflugzeug weit unterhalb von 1,4 mal Vmin, nahe
der Stallgeschwindigkeit, aber ohne eine Stallwarnung - mit dem
Ergebnis, wie es aus der bedauerlichen Unfallstatistik hervorgeht.
Und trotzdem haben Segelflugzeuge keine Stallwarnung. Warum?
Das ist die Frage.
Die Stallwarnung ist eine sehr viel Wirkung versprechende techni-
sche Maflnahme. Auch aus der ubrigen Industrie und aus systema-
tischen Verbesserungsprozessen wissen wir um die gute Wirkung
technischer Mafinahmen!
Zuriick zum Thema ,Statische Methoden in der Flugsicherheit": Wir
sind hier bei der Unfallanalyse- und Mafinahmenentwicklung an
natirliche Grenzen gestofien. Dies sehen wir z. B. an den unveran-
derten Unfallschwerpunkten (siehe Bild 2). Wir befinden uns in der
gleichen Sattigung, in der die kommerzielle Luftfahrt vor 30 Jahren
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steckte. Diese Sattigung der statischen Methode liegt daran, dass
Unfalle, aus denen eine generelle Verbesserung der Sicherheit fur
alle in der Luftfahrt abgeleitet werden kann, inzwischen durch diese
Vorgehensweise weitgehend beseitigt wurden. Die Unfalle haben
weitgehend sehr individuelle, zum Grofiteil menschliche Ursachen,
die mit den generellen Mafinahmen der statischen Methode nicht
zu beseitigen sind. Die speziellen Bedingungen an regional sehr
unterschiedlichen Flugplatzen und die Betriebsspezifika konnen bei
dieser Vorgehensweise nicht hinreichend berticksichtigt werden.
Ein weiteres Defizit der statischen Flugsicherheitsmethode ist, dass
lediglich aus erfassten Unfallen Analysen erfolgen. Es gibt eine um-
fassende Meldepflicht fir Abweichungen vom Regelbetrieb und be-
sondere Vorkommnisse! Interessanterweise sind die Melderegister
nahezu leer! Uber die Ursachen l&sst sich nur spekulieren.

Aus den modernen Methoden der Sicherheitswissenschaft (Safety
Science) wissen wir, dass es ein hundertfach hoheres Potenzial zur
Risikominimierung gibt, wenn bereits Vorfalle oder Ereignisse weit
vor einem Unfall analysiert werden konnen. Die dynamische oder
organisationsbasierte Flugsicherheitsmethode geht davon aus,
dass aus jedem gemachten Pilotenfehler sinnvolle Mafinahmen
entwickelt werden konnen: Jede sicherheitsrelevante Beobachtung,
jedes registrierte Vorkommnis, jede Abweichung vom Regel- und
Normbetrieb bietet Analyse- und Mafinahmenpotenzial. Um diese
Potenziale zu heben muss die Sicherheitsarbeit auch naher an die
Basis rucken, um die spezifischen Bedingungen der jeweiligen Luft-
sportart an den unterschiedlichsten Orten mehr zu berlicksichtigen
und die Kompetenz und Verantwortung direkt vor Ort zu starken.

Wie kommen wir nun weiter in dieser Gemengelage?

Wenn wir mehr Wirkung entfalten wollen bei der Reduzierung der
Risiken im Luftsport, reicht es nicht aus, nur mehr vom Selben zu
tun! Aus Sicht eines Organisationsentwicklers gibt es zwei wesent-
liche Handlungsstrange. Wir sprechen hier ganz allgemein von
Funktionsoptimierung und Prozessmusterwechsel. Im klassischen
Change-Management optimiert man entweder bestehende Pro-
zessabldufe oder es wird ein weiterer und gréferer Entwicklungs-
sprung durch neue Denkansatze und Handlungsmuster angestrebt.
Im Falle der Verbesserung der Flugsicherheitsprozesse gilt es, bei-
des zu tun! (Bild 3).

Viele Prozessschritte im jetzigen System sind systematisch nach
Verbesserungspotenzialen zu untersuchen. UND es gilt, einen neu-
en Denk- und Handlungsansatz hinzuzufiigen. Damit ist der in der
modernen Sicherheitswissenschaft entwickelte Ansatz der Dynami-
schen Flugsicherheit gemeint, mit dem die oben besprochenen Man-
gel im System weitestgehend behoben werden kénnen. Hier wird
schnell deutlich, dass wir mit diesem zweiten Handlungsstrang un-
seren Aufwand fur mehr Sicherheit erhhen missen.
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Haupthandlungsstrange fiir die Verbesserung der Sicherheit im Luftsport

Die Einfihrung Dynamischer Flugsicherheit ist mit einem neuen
Ausbildungsfach verbunden. Sicherheitsarbeit muss und kann ge-
lernt und gelehrt werden. Im Grunde ist es vollig unverstandlich,
dass wir ausgebildetes Fachpersonal fir alle technische Fragen (z.
B. Werkstattleiter) vorhalten, es jedoch fiir Sicherheitsfragen nichts
Vergleichbares gibt! Die Denkschule der Dynamischen Flugsicher-
heit gibt hier den neuen, zweiten Handlungsstrang vor. So wie die
ICAO fiir DTO die Einfihrung von Safety Management Systemen
vorschreibt, missen wir auf die Besonderheiten des Vereinsbetrie-
bes adaptierte Safety Managementsysteme (SMS) flichendeckend
installieren. Das ist jedoch nicht einfach machbar, sondern setzt ein
entsprechendes Qualifizierungsprogramm voraus. Ein mdglicher
Ansatz ist, verschiedene Tiefen von Wissen und Konnen Uber Si-
cherheit einzufiihren, abgestuft nach Funktion und Erfordernis in
den Vereinen. Dieser Aspekt und die generellen Ideen und Ubertra-
gungsmaglichkeiten der Dynamischen Flugsicherheit auf den Luft-
sport im Vereinsbetrieb sind es wert, ausfihrlicher in der nachsten
Ausgabe dieses Magazins vorgestellt zu werden.
Zusammenfassend lasst sich sagen, dass eine Reduzierung des
Risikos im Luftsport mehr und andere Anstrengungen erforderlich
macht. Am Beispiel der fehlenden Stall-Warnung in Segelflugzeu-
gen wird deutlich, dass erkannte Unfallursachen (Stall/Spin) quasi
Uber 20 Jahre nicht in wirkungsvolle Mafinahmen miinden! Ein tech-
nischer Vorschlag dazu liegt vor.
Allein mit Verbesserungen im bestehenden System werden wir die
erforderlichen Entwicklungen in der Flugsicherheit nicht hinbekom-
men. Wir missen zusatzlich die Methoden der Dynamischen Flugsi-
cherheit anwenden. Das setzt erhebliche Anstrengungen bei Qualifi-
zierung und Ausbildung in Flugsicherheit voraus.

Autoren: Dr. Siegfried Baumgartl, Thomas Kurz
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Vercharterung unseres DuoDiscus Turbo in Top-Zustand! DuoDiscus T u. Ventus 2cT suchen Piloten zum

Doppelsitzer als Komplettsystem mit Cobra-Hanger von Verein zu Strecken- u. Lustfliegen!

verchartern. Streckenflugtaugliche Instrumentierung incl. Trans- Kleiner Verein am Niederrhein bietet interessierten
ponder, Flarm u. Notsender. Segelfliegern ideale Flugbedingungen ohne ,Absauf- u.
Rickenschonende Aufristhilfen flr 2-Mann-Montage, Riickholprobleme" dank Turbo-Ausstattung! Beide Flug-
Allwetterbezlige etc. zeuge werden nicht ausgelastet, sind streckenflugtaug-
Weitere Fotos u. Details lich instrumentiert u. kdnnen auch wochentags geflogen
auf Anfrage. werden.

Standort Bei Vereinseintritt keine Aufnahmegebuhr!

Fpl. Grefrath (Niederrhein),
Charterpreis:

1190 € pro Woche zzgl. Kaution.
Kontakt : infol@sfg-du.de

oder Tel. +49 170 3830497

Kontakt: info1@sfg-du.de oder Tel.: +49 170 3830497

C22 lkarus-Comco

Rotax 462 - Warp-Drive-Karbon 3-Blatt, S-Schlag-Profil,
sehr kompakter Hanger. Motor wurde unndtigerweise mit
geschmiedeten Kolben, neuen Kurbelwellenlagern vom
Fachbetrieb GEHRE ausgerustet.

Kompl. Festpreis 8.500 €

Standort: Salzgitter-Thiede, Kontakt: 01575 8454803

Vercharterung unseres Ventus2c Turbo in 1a Zustand!
,18m-Renner" als Komplettsystem mit Comet-Hanger von Verein zu
verchartern.Streckenflugtaugliche Instrumentierung incl. Transpon-
der, Flarm u. Notsender.

Aufristhilfen flr 2-Mann-Montage,

Zuggeschirr, Allwetterbezige etc.

Standort

Fpl. Grefrath (Niederrhein);
weitere Fotos u. Details

auf Anfrage.

Charterpreis:

980 € pro Woche zzgl. Kaution.
Kontakt : infol@sfg-du.de
oder Tel. +49 170 3830497

LuftSport Februar/Marz 2022

Verlag: Eqip Werbung & Verlag GmbH, Sprottauer Str. 52, 53117 Bonn Gestaltung: Britta Schanecker, Biiro fiir Gestaltung

Tel.: 0228-96699011, Fax.: 0228-96699012 Druck: Graphischer Betrieb Henke, Briihl

www.uftsportmagazin.de, redaktion(luftsportmagazin.de, Lektorat: Georg Bungter (GB), Heike Schiemann (HS)

Chefredakteur: Klaus Fey (KF) Sténdige freie Mitarbeiter: Gabi Aubele, Tobias Barth, Dr. Siegfried Baumgartl, Maria Bechtel-Fey, Wolf-
Herausgeber: l[]ang Binz, Ulrich Braune, Simone Biirkle, Heike Capell, Steven Dehne, Benjamin Eimers, Wilhelm Eimers,
DAeC-Landesverband Bremen e.V. W.E), Frank Einfihrer, Ernst Eymann, Ludwig Feuchtner (LF), Evelyn Fey, Milena Fey (MF), Thomas
Detlev Thamm, Am Bienenschauer 9, 27777 Ganderkesee Fey (TMF), Alexander Gilles, Regina Glas, Peter Hammann, Hermann-J. Hante, Jérg Henkel-Ernst, Nina
Tel.: 0422 294 7396, Mobil: 0152 092 56172 Int-Veen, Ralf Keil, Uschi Kirsch, Jiirgen Kniippel, Hermine Kreil, Kristian Krdger, Dr. Sybille Krummacher,
E-Mail: d_thammf@daec-bremen.de Boris Langanke, Wolf(];ang Lintl (WL), Erwin Metz, Michael Mike Morr, Jana Nentwig, Tamara Neumann,
Verantwortlicher Redakteur: Ralf-Michael Hubert (RMH) Hellmut Penner (H.P.], Manfred Petry, Emil Pluta, Tim Riihenbeck, Lothar Schwark, Bernhard Schwende-

mann, Peter F. Selinger (PFS), Dr. Alfred Ultsch

Weitere Mitarbeiter dieser Ausgabe: Colin Abster, Jonas Blahnik, Henning Blomeyer, Sebastian Bran-
des, Cornelius Braun, Constantin Budny, Reinhard Clermont, Arend Dechow, David Degenhardt, Hans
Otto Edelhoff, Christian Eigenbrod, Volker Engelmann, Timo Engelmann, Jiirgen Eichel, Lena Etzkorn,
Patrick Funke, Leonard Held, Sebastian Hefner, Julian Hilbig, Robin Horstmann, Joachim Jeska, Petra
Jeska, Jan Knischewski, Kirsten Koch, Tobi Koch, Joachim Kruth, Thomas Kurz, Giinter Langer, Armin

Luftsportverband Hamburg e.V.

¢/o Heike Eberle, Hohen 18, 21635 Jork

E-Mail: infofdluftsportverband-hamburg.de
Telefon: 04142-898125, Fax: 04142 898127
Verantwortlicher Redakteur: Harald Krischer (HK)

Luftsport-Verband Niedersachsen e.V. Lobeck, Stephen Marcus, Joachim Marhold, Max Maslak, Katharina Milke, Dr. Meike Miller, Stefan
Hainhdlzer StraBe 5, 30159 Hannover Mueller, Manfred Obersteiner, Christian Pettenkofer, Stephanie Philippi, Klaus Preen, Sven Seipp,

Tel.: 0511/601060, Fax: 0511/6044929 Christian Schmidt, Giinther Schaffner, Wolfgang Schulze, Nico Seidelmann, Tim Sirok, Dr. Kristina

E-Mail: guenter.bertram(dlsvni.de, www.lsvni.de Stog, Christian Witte, Ingo Zoyke, u.v.m.

VLU ST Erscheinungsweise: 6 Mal jéhrlich , in NRW 3 Mal jahrlich; Auflage dieser Ausgabe: 30.000 Exemplare

Luftsportverband Rheinland-Pfalz e.V. Bezugspreis: In den oben genannten Landesverbanden im Mitgliedsbeitrag enthalten.

Am Flugplatz Domberg, Postfach 164, 55561 Bad Sobernheim Einzelabonnement: Inland 25 €, Europa 35 €, Welt 45 €

Tel.: 06751-856324-0 Fax: 06751-856324-1 Es gilt die Anzeigenliste Nr. 20 vom Dezember 2021; Kontakt: anzeigenfluftsportmagazin.de

Mai: ressefisvrp.de, w.Svrp.de Namentlich gekennzeichnete Beitrége geben nicht unbedingt die Meinung der Redaktion wie

Verantwortliche Redakteurin: Anette Weidler (AW ;
ek e e der. Die Redaktion behdlt sich vor, Beitrdge und Leserbriefe zu kiirzen. Das Urheberrecht liegt beim

AEROCLUB | NRW e.V. ; Verlag, Nachdruck, auch auszugsweise, nur mit Genehmigung. Beitrage unserer Leser nehmen wir gerne

Friedrich-Alfred-Allee 25, 47055 Duisburg entgegen. Fiir die Regionalteile sind die jeweiligen Landesverbande zustandig. Beitrage und Bilder sind

Tel. (0203) 77844 - 52, Fax: (0203) 77844 - 44 Spenden der Einsender. Mit Ubergabe der Manuskripte und Bilder versichert der Verfasser, dass er das

infoldaeroclub-nrw.de alleinige und uneingeschrénkte Recht an ihnen besitzt.

Verantwortliche Redakteurin: Daniela Blobel

Kostenloses Probeabo unter www.luftsportmagazin.de Die nachste Ausgabe erscheint am 12. April 2022*,

Redaktions- und Anzeigenschluss ist der 7. Marz 2022*.

* nderungen vorbehalten, diese werden rechtzeitig auf www.luftsportmagazin.de verdffentlicht.

50

S
LUFTSPORT FEBRUAR/MARZ 2022 &



OTETYS
AERO

FRIEDRICHSHAFEN

THE LEADING SHOW
FOR GENERAL AVIATION

April 27 - 30, 2022
Friedrichshafen | Germany
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EDNY: N 47 40.3 E 009 30.7 WWw.aero-expo.com



Segelflugschule )

Oerlinghausen

Leistungszentrum Segelflug mit Bundesnutzung
Partner der Vereine

Saisonstart 2022 in den Alpen

Gebirgssegelflug in Sondrio (Italien), die schonste Art
die Segelflugsaison im Marz und April zu beginnen

Segelflug in Oerlinghausen

Fir jede Ausbildungsphase haben wir die Losung,
gut, sicher und effizient

Pauschalen fiir TMG-Erweiterung und LAPL(A)

Die Zusatzausbildungen fiir Segelflieger zum Pauschalpreis

Weitere Informationen unter:

www.segelflugschule-oerlinghausen.de



