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NEUE REGELN VERSTANDLICH GEMACHT

Liebe Luftsportlerinnen und
Luftsportler,

was lange wahrt, wird end-
lich gut ... oder? Sie haben es
sicher schon in der letzten
adler-Ausgabe gelesen: Das
.Regelbuch Segelflug - Teil
Lizenzen” liegt vor. Damit
haben wir ein interaktives
Dokument geschaffen, um
unseren Vereinen und Mit-
gliedern in einem umfassen-
den Nachschlagewerk einen
kompletten Uberblick Uber
die geltenden europaischen
Rechtsvorschriften zum Thema
Segelfluglizenzen zu geben.

Harald Olschliger, Verbandsaus-
bildungsleiter im BWLV

Dabei wurden die deutschen Verordnungstexte mit einer deut-
schen Ubersetzung der AMC (Annehmbare Nachweisverfahren)
und der GM (Anleitungstexte) kombiniert. Bei der Ubersetzung
handelt es sich nicht um eine wortliche Ubersetzung, sondern
es wurde vielmehr Wert auf den groBtmdglichen Nutzen der
Leser und der Sinnhaftigkeit in einer verstandlichen deutschen
Sprache gelegt. Zusatzlich wurden noch Hinweise zum besseren
Verstandnis eingeflgt. Im Zweifelsfall muss man aber immer
wieder auf den englischen Originaltext zugreifen.

Die Idee zu solch einem umfassenden Werk entstand in der ATO
des BWLV, und dort wurde das Projekt auch umgesetzt. Hier
bleibt mir nur, den vielen Helfern zu danken, die es erst ermog-
lichten, so ein Werk zu erstellen! Den groen Wert eines sol-
chen Dokumentes hat dann auch die Bundeskommission (BuKo)
Segelflug im DAeC erkannt und sie hat dieses Projekt tatkraftig
unterstiitzt. Hier war besonders der Rat der Juristen sehr wert-
voll. Unter Federfihrung der ATO des BWLV entstand ein um-
fassendes Regelbuch, das inzwischen auf der Homepage des
BWLV und des DAeC zum Download bereitsteht. Da dieses
Werk standig verbessert wird, kann man immer auf die aktuelle
Version zugreifen.

Wir haben die Hoffnung, dass wir damit eine rechtliche Ubersicht
geschaffen haben, mit der wir in der Zukunft viele Fragen schnell
beatworten konnen. Dieses Werk wird uns noch lange begleiten!

Inzwischen ist bei der ATO des BWLV ein weiteres Regelbuch in
Arbeit, das die schon friher verdffentlichten Regelungen zum
Thema , Flugbetriebsregel” in gleicher Weise darstellt.

Mit dem Erscheinen der dazugehorigen VO(EU)2020/357, 358
und 359 ist ein fUnfjahriger Veranderungsprozess abgeschlossen
worden. Diese Durchflihrungsverordnungen stellen gleichzeitig
auch eine Abkehr der EASA von der bisherigen Vorgehensweise
dar, die EASA-Verordnungen themenUbergreifend zu veréffent-
lichen. Dadurch sind die Regelungen fiir den Motorflug, Segelflug
und Ballone Uber alle Verordnungen verteilt worden. Um einen
Uberblick zu bekommen, waren mehr als 5.000 Seiten zu lesen.
Dies war fir die Luftsportlerinnen und Luftsportler einfach nicht
mehr handhabbar.
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Dies war in den vergangenen Jahren ein immer wiederkehrender
Kritikpunkt an den EASA-Regelungen gewesen und hatte immer
wieder zu unversohnlichen Diskussionen gefiihrt. Gleichzeitig
sprachen der BWLV, der DAeC und die europaischen Interessen-
verbande mit der EASA Uber eine Umstrukturierung der Verord-
nungen. Unter den Arbeitstiteln ,Rulebook Balloon” und , Rule-
book Gliding” wurde nicht nur Uber eine Zusammenfassung,
sondern auch Uber eine Vereinfachung der Regelungen gespro-
chen. Im Bereich Motorflug gab es bisher keine solche Initiative.

Mit den nun vorliegenden Verordnungen wurden die Ziele
groBtenteils erreicht. Bei der Bewertung muss man sich aber
immer wieder vergegenwartigen, dass es sich hier um eine
europaische Regelung handelt und nicht um Regelungen, die
flr die deutschen Rahmenbedingungen gemacht sind.

Mit den Durchfiihrungsverordnungen, die von der EU-Kommis-
sion auch in deutscher Sprache veréffentlicht wurden, sind auch
die notwendigen AMC und GM herausgegeben worden — dies
aber leider nur in englischer Sprache.

Diese europaischen Regelungen vereinfachen in vielen Punkten
das Leben als Luftsportlerin und Luftsportler. Aber gleichzeitig
wird dabei sehr viel Verantwortung auf die Pilotinnen und Pilo-
ten verlagert. Dies zeigt sich besonders bei den Regelungen
zum Segelfluglehrer. In einem Artikel in dieser Ausgabe (Seite 4)
gehen wir von Seiten der ATO darauf ein.

Als weitere Konsequenz musste die ATO ihre HandbUcher und
Ausbildungsplane den neuen Verordnungen anpassen. Dies ist
inzwischen mit Hilfe von engagierten BWLV-Mitgliedern erfolg-
reich abgeschlossen worden. Diese neuen Unterlagen sind in
Vereinsflieger.de zu finden. Daflur bedanke ich mich sehr herz-
lich — ohne diese Zusammenarbeit ware ein solches Projekt nicht
zu stemmen!

Bei dieser Uberarbeitung wurde auch die Struktur des Betriebs-
handbuches (BHB), des Ausbildungshandbuches (AHB) und der
Trainingshandbulcher (THB) (alt: Ausbildungspléane) angepasst.
Diese werden zukunftig nur noch elektronisch zur Verfligung
gestellt. Dabei wurde ein weiterer Ausbildungslehrgang bei der
Behorde fur die ATO des BWLV beantragt und auch genehmigt:
Es ist nun auch wieder méglich, die TMG-Berechtigung im Rah-
men der SPL-Lizenz direkt vom FuBganger aus zu erlangen.

Die ATO des BWLV hofft, mit diesen Werken eine gute Grundlage
fur die kiinftige Arbeit in der ATO und im Verband geschaffen
zu haben. Da diese Werke aber standigen Veranderungen und
Verbesserungen unterliegen, hoffen wir auf konstruktive Kritik
und Unterstltzung.

Ihr Fn i,
//,,JJ U
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ALLGEMEINES

BADEN-WURTTEMBERGISCHER LUFTFAHRT VERBAND E V. “\Q

ACHTUNG:

GULTIGKEIT VON FLUGLEHRER-

BERECHTIGUNGEN FI(S)

Fiir die Segelfluglehrer ergeben sich
erhebliche Anderungen aus den Re-
gelungen aus der VO(EU)2020/358!
Diese sind unbedingt zu beachten,
weil sich hier ein Verlust der Giiltig-
keit der Lehrberechtigung ergeben
kann.

Wie bei den Segelfluglizenzen schon Ub-
lich, werden neue Lehrberechtigungen
unbefristet ausgestellt. Der Fluglehrer
muss nun eigenverantwortlich vor jedem
Schulungsflug prifen, ob er die Bedin-
gungen flr seine Lehrberechtigung er-
fullt hat.

Bestehende Lehrberechtigungen sind auf
jeden Fall bis zu dem Ablaufdatum in der
Lizenz gultig. Am Tag nach dem Ablauf
dieses Guiltigkeitsdatums greift dann die
VO(EU)2020/358 in vollem Umfang und
die Bedingungen aus der SFCL.360 muis-
sen vollstandig erfullt sein, um eine gulti-
ge Berechtigung zu besitzen!

Diese Bedingungen sind:

¢ in den vergangenen drei Jahren:
- Auffrischungsschulung (friher:
Fluglehrerfortbildung, aber nur noch
ein Tag!)
- 30 Stunden oder 60 Starts als
Fluglehrer

e in den vergangenen neun Jahren:
- einen padagogischen Nachweis der
Lehrbefahigung gegenliber einem von
der ATO benannten qualifizierten
Fluglehrer (FI(S)).

In Absprache mit der Behdrde hat der
BWLV eine Liste der qualifizierten FI(S) in
Vereinsflieger.de veroffentlicht (= Doku-
mente — Baden-Wurttembergischer
Luftfahrtverband = ATO-BWLV — Liste
der qualifizierten(S)). Zusatzlich hat der
BWLV auch ein vorlaufiges Verfahren mit
der Behdrde abgesprochen, um anste-
hende padagogische Nachweise erbringen
zu kénnen. Hier erwartet der BWLV noch
ein bundeseinheitliches Verfahren, das
sich aber nicht sehr vom BWLV-Verfahren
unterscheiden wird.

Wer nun einen padagogischen Nachweis
bendtigt, kann sich damit an einen quali-
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Segelfluglehrer miissen erhebliche Anderungen beachten

fizierten FI(S) aus der Liste wenden und
mit ihm den Zeitpunkt und das Verfahren
absprechen. Die erfolgreiche Durchfih-
rung wird durch den qualifizierten FI(S) in
das Flugbuch des Bewerbers eingetragen
und bestatigt. Dies gilt dann als Nach-
weis!

Erst wenn Starts und/oder Flugzeiten
oder der padagogische Nachweis fehlen,
muss man eine vollstandige Kompetenz-
beurteilung bei einem qualifizierten FE(S)
(friiher: FIE(S)) absolvieren. Wichtig ist
aber, dass die Auffrischungsschulung auf
keinen Fall durch die Kompetenzbeurtei-
lung ersetzt werden kann! Sie muss
immer ruckblickend auf drei Jahre vor-
handen sein!

Eine vollstandige Kompetenzbeurteilung
durch einen qualifizierten FE(S) ist auch
dann notwendig, wenn der padagogi-
sche Nachweis nicht erfolgreich erbracht
werden konnte.

In Zusammenarbeit mit Vereinsflieger.de
hat die ATO des BWLV es ermdglicht,
dass die Gultigkeit der Lehrberechtigung
genauso Uberwacht und angezeigt wird,
wie es bei den Lizenzen schon Ublich ist.
Mit diesem Programm hat der BWLV ein
wirksames Mittel, um seine Segelfluglehrer
vor dem Verlust der Lehrberechtigung zu
schitzen.

Nach der Allgemeinverfligung des Landes
Baden-Wurttemberg vom 25. Marz 2020
werden Lehrberechtigungen, die zwischen
dem 31. Marz 2020 und dem 31. Juli 2020
ablaufen, bis zum 31. Oktober 2020 au-
tomatisch verlangert.

Das bedeutet aber, dass Lehrberechti-
gungen, die nach dem 31. Juli 2020 ab-
laufen, nach den neuen Bedingungen
verlangert werden mussen. Sie gelten
dann zwar unbefristet, aber die Bedingun-
gen mussen erfullt sein. Ein Austausch der
Lizenzen ist nicht geplant. Hier ist beson-
ders darauf zu achten, dass glltige Nach-
weise der Auffrischungsschulung und der
padagogischen Uberpriifung vorliegen.

Bitte nutzen Sie die Zeit bis zum Ablauf
lhrer Berechtigung, um die notwendigen
Bedingungen zu erfillen. Dies ist beson-
ders wichtig flr den padagogischen
Nachweis, da hier bisher die notwendi-
gen qualifizierten Fluglehrer noch nicht
im vollen Umfang zur Verfligung stehen.

Fiir Nachfragen steht die ATO des
BWLV zur Verfiigung: Bernd Heuberger,
heuberger@bwlv.de, oder Harald
Olschliger, oelschlaeger@bwlv.de.

Text: Bernd Heuberger,

Harald Olschlager
Grafik: Harald Olschlager
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ERINNERUNG AN EINEN GANZ GROSSEN:

WOLF HIRTH ZUM 120. GEBURTSTAG

Er war Motorradrennfahrer, Segel-
flug-Pionier, Flugzeugkonstrukteur,
Unternehmer und nicht zuletzt Griin-
der und erster Prasident des Deut-
schen Aero Clubs (DAeC): Ohne Wolf
Hirth gdbe es den Luftsport und ins-
besondere den Segelflug in Deutsch-
land nicht in seiner heutigen Form. In
diesem Jahr wdre der begnadete
Pilot und Tiiftler, der 1959 tédlich ve-
rungliickte, 120 Jahre alt geworden.
Aus diesem Anlass erinnern sein
Sohn Hellmut Hirth und sein GroB-
neffe Dr. Stefan Blumenthal an einige
eher unbekannte Seiten des genialen
Fliegers.

Nach der Hochzeit sagte Wolf zu seiner
Lala: ,,Du bist meine groBe Liebe, die Segel-
fliegerei aber ist meine grofBe Leiden-
schaft”. Und Leidenschaften hatte er einige.
Zu seinem 120. Geburtstag méchte ich
von drei dieser Leidenschaften erzahlen.

Sieger mit Holzbein -
der Motorradrennfahrer

Begonnen hat Wolf Hirths Fliegerleiden-
schaft mit der Modellfliegerei — dies war
aber die Vorschule zum Segelflug. Schon
sehr friih Ubte er sich indessen auch mit
dem Zweirad. Nachdem sein Bruder Hell-
muth 1922/23 Leichtmetallmotoren in
seiner Firma Versuchsbau Hellmuth Hirth,
Bad Cannstatt, gebaut hatte, bendtigte

er einen Prufstand. Hellmuth montierte
dazu seine Motoren in selbst hergestellte
Motorradfahrwerke und die StraBe wurde
so zur Teststrecke.

Es stellte sich bald heraus: Die Motorrader
waren deutlich schneller als der Wettbe-
werb. Das reizte den Sportsmann Hellmuth
und fuhrte dazu, dass er einen Werks-
fahrer mit einem speziellen Rennmotor-
rad zum Solituderennen anmeldete. Fir
Wolf war dies eine unbefriedigende Situa-
tion. Er wollte selbst bei dem Rennen mit-
fahren. Aus Ersatzteilen baute er heimlich,
mit Unterstitzung von Hellmuths Werk-
stattmeister, auch eine Rennmaschine
zusammen.

Da er Hellmuths Segen nicht bekommen
hatte, meldete er sich mit seinem Zweit-
und Drittnamen ,Kurt Erhard” an. Um
nicht aufzufallen, verzichtete er auf einen
Trainingslauf und startete vom letzten
Startplatz aus.

Hellmuth saB3 auf der Tribline und wun-
derte sich, dass da noch ein weiteres
Hirth-Motorrad am Start stand. Als dann
endlich der Groschen bei ihm gefallen
war, rasten schon die ersten Motorrader
an der Bihne vorbei. Wolf kdmpfte sich
sicher Platz fur Platz nach vorn und be-
legte zum Schluss einen der vordersten
Platze. Dieser dreiste Erfolg Uberzeugte
Hellmuth so sehr, dass Wolf ab da auch

Erfolgreich als Motorradrennfahrer: 1926 gewann Wolf Hirth
(sitzend, neben Erwin Gehrung) das Rennen auf der Avus
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Schon als kleiner Bub - hier mit sieben
Jahren - begeisterte sich Wolf Hirth fir
alles, was fahren oder fliegen konnte

als Werksfahrer flir seinen Bruder fahren
durfte. Dies so erfolgreich, dass er 1924
mit der 250-ccm-Doppelkolben-Maschine
von zehn Teilnahmen sechs erste und
zwei zweite Platze errang.

Im Sommer 1925 fuhr Wolf Hirth in
Stuttgart mit einer groBen Seitenwagen-
maschine in die Firma zu Hellmuth. Am
Pragfriedhof wechselten die StraBen-
bahnschienen von der StraBenmitte nach
rechts neben die FahrstraBe. Der schnelle
Wolf wollte aber noch flink vor der Stra-
Benbahn vorbei huschen und blieb mit
dem Seitenwagen am Trittbrett der Bahn

Beim Check des Salmson-Motors
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hdngen. Passanten legten den bewusst-
losen Wolf vor der Friedhofsgartnerei auf
Kranze aus Tannenreisig, bis der Kran-
kenwagen kam. Nach einer grindlichen
Untersuchung war die arztliche Diagnose
bitter: ein steifes Bein oder Amputation
Uber dem Knie. Da Wolf immer noch
ohne Bewusstsein war, entschied sein
Bruder fir die Amputation. Mit einer
guten Prothese war fir Wolf die Chance
deutlich besser, wieder Motorrad fahren
und Segelflug ausiiben zu konnen, als
mit einem steifen Bein.

Noch im selben Jahr Ubte Wolf dann
schon Auto- und Motorradfahren und
auch mit der Fliegerei klappte es bald
wieder. Im Herbst 1926 beendete er seine
Karriere als Motoradrennfahrer mit einem
grandiosen Sieg auf der Avus in Berlin.

Das Erleben seines schwerwiegenden
Unfalles und die erschreckende Situation
der Versehrten nach dem Zweiten Welt-
krieg regten Wolf Hirth spater zur
Produktion von Beinprothesen an. Das
Resultat der engen Zusammenarbeit von
Arzt, Handwerker und Ingenieur war die
Konstruktion eines zweiachsigen Knie-
gelenks. Anfang der 1950Qer-Jahre wur-
den somit bei der Firma Schempp-Hirth
mehr als 10.000 Oberschenkelprothesen
mit Gelenkmechanik hergestellt.

Mit 40 PS Giber den Atlantik -
der Motorflieger

Mit seiner Klemm L25 mit einem 40-PS
Salmson-Sternmotor-flog er 1929 zur
Tourist Trophy auf die Isle of Man. Das
beriihmteste und harteste Motorradren-
nen wollte er zumindest als Zuschauer

5 L by

einmal erleben. Der Hinflug war einfach,
das Wetter machte es ihm leicht. Sein
Akaflieg-Kamerad Hermann lllg navigierte
mit einem Magnetkompass, einer Falt-
karte und der Stoppuhr.

Der Rickflug bereitete aber noch eine
Uberraschung fir die zwie: Kaum hatten
sie die englischen Kreidefelsen an der
Nordseeklste Uberflogen, wurde die
Sicht schlechter. ,Wir halten den Kurs,
dann sind wir in 30 Minuten in Frank-
reich”, rief Wolf nach vorn zu Hermann.
Dicht Uber dem Wasser, mit immer weni-
ger Sicht nach vorn, flogen sie mit Kurs
Calais in die helle Suppe. Es vergingen
30 Minuten, 40 Minuten, dann endlich
ein dunkler Schatten. Es war aber nicht
die erhoffte Kuste, sondern nur dunkler
werdender Dunst. Der Blick auf die
Tankanzeige war das einzig Beruhigen-
de. Dann, nach unendlich wirkenden
75 Minuten, tauchte links ein hellgelber
Streifen auf. Der Seitenwind hatte sie
rund 50 Kilometer in stidwestlicher Rich-
tung abgetrieben.

Es folgten nun Europarundflug 1929
und 1932, Uberlandflug Béblingen-Paris-
Mailand-Venedig-Boblingen und ein
25-Stunden-Dauerflug mit der Klemm
L25 zur Vorbereitung einer geplanten
Ozean-Uberquerung. Im Juli 1930 dann
der Start zu dem groBen Abenteuer: Mit
seinem Copiloten Oskar Weller flog Wolf
Hirth Gber England nach Kirkwall auf den
Orkney Inseln, wo er auf einem FuBball-
feld landete. Gestartet wurde drei Tage
spater an der Kuste, ein 300-Meter-Start-
platz musste reichen. Musste deshalb,
weil die Klemm bis an die Belastungs-
grenze beladen war mit Treibstoff fur

Wolf Hirth mit einem der Flugzeuge des Wiirttembergischen Luftfahrtverbandes (WLV),

der Vorgadngerorganisation des BWLV. Es handelt sich um eine H1PL, aufgenommen auf

der Wasserkuppe 1929

6 Allgemeines =

1928 Vagwwiz Fansgd
M i W

150 - Reots Gawssiss
Pt Teky? e

1930 CLma RLUS A

Wolf Hirth und sein Musterle, auf dem die
bedeutendsten Stationen seines Flieger-
lebens bis dato vermerkt waren, beim
Wettbewerb auf der Wasserkuppe 1932

den elfstindigen Flug Uber das Meer
nach Island. Auch hier wurde nur mit der
Uhr, Abwurffahnchen zur Bestimmung
der Windrichtung und Windstarke und
dem Magnetkompass navigiert — wohl
wissend, dass auf den Kompass so weit
im Norden kein Verlass ist. Sie sahen
nach vier Stunden Flug rechter Hand die
Farder-Inseln — ein gutes Zeichen, denn
damit waren sie perfekt auf Kurs und
sahen elf Stunden nach dem Start Island
vor sich.

Der Weiterflug nach Grénland wurde
Wolf Hirth untersagt, weil er die exorbitant
hohe Kaution fur das Treibstoff-Depot
auf Gronland nicht bezahlen konnte. Der

Dieses Bild ist wohl eines der beriihmtesten
des Flugpioniers Wolf Hirth - es zeigt ihn
als jungen Mann in Fliegermontur
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Weiterflug — die Klemm musste also auf
einen Dampfer verladen werden, und die
Reise ging dann gemutlich mit dem
Schiff in die USA. Flr seine Motorfllige
erhielt Wolf Hirth den Hindenburgpokal

1929, fur den Segelflug erhielt er die
Auszeichnung 1932.

1938 Uberredete er die Blcker Werke
dazu, eine BU 131 Jungmann nach Sud-

afrika zu Uberflhren. Eine Promotion-
Aktion der besonderen Art: 13.000 Kilo-
meter Uber Vorderasien, entlang dem Nil
bis zum Victoriasee, Uber das Goldland
Ophir bis nach Sudafrika. Uber diesen

abenteuerlichen Flug mit vielen Erlebnis-
sen schrieb er ein eigenes Buch mit dem
Titel ,,Das Geheimnis von Ophir”.

Genealogie

Eines von Wolf Hirths wenig bekannten
Hobbies war die Ahnenforschung. Mit
viel Ausdauer und der Hilfe von Archiva-
ren und Pfarreien trug er eine durchge-
hende vaterliche Ahnenreihe zusammen.
Im Stadtarchiv von Brackenheim ist heute
noch eine Sammlung der Original-Stamm-
blcher der Schellenmuller (Stammsitz
der Hirth-Ahnen) erhalten.

Text: Hellmut Hirth,

Dr. Stefan Blumenthal/red.
Fotos: Archiv Hellmut Hirth,
Archiv BWLV

WOLF HIRTH — VATER DES SEGELFLUGS

Geboren am 28. Februar 1900 als eines von finf Kindern in Stuttgart, begeisterte sich Wolf Hirth schon in jungen Jahren fir die
Fliegerei — maBgeblich beeinflusst von seinem Bruder Hellmut, einem der berihmtesten Zivilpiloten vor dem Ersten Weltkrieg,
mit dem er 1911 seinen ersten Flug absolvierte. 1918 machte Wolf Hirth Notabitur, 1919 griindete mit seinem Freund Paul
Brenner den , Flugtechnischen Verein Stuttgart”. Kurz darauf wagte er mit einem selbst gebauten Hangegleiter erste Spriinge
auf der Wasserkuppe und nahm auch am ersten Rhonwettbewerb teil. Wahrend seines Ingenieurstudiums an der TH Stuttgart
in den Folgejahren erwarb er den Segelflugzeug-Fiihrerschein und baute und flog erste Flugzeugtypen. Zudem war Wolf Hirth
als Motorradrennfahrer erfolgreich. Trotz eines folgenreichen Motorradunfalls 1925, bei dem er sein linkes Bein verlor, grindete er
noch am Krankenbett die ,Akademische Fliegergruppe Stuttgart” — Vorbild fir die spateren zahlreichen Akafliegs im Land.
1927 machte er den Motorflugschein, 1928 schloss er sein Studium ab und wurde technischer Berater beim Wurttembergi-
schen Luftfahrtverband (WLV), dem Vorganger des spateren BWLV. In dieser Funktion reiste er unermddlich durchs Land und
wurde als rastloser Werber fir den Luftsport bekannt — letztlich war der Luftfahrt-Enthusiast fir die Griindung von etwa 60
Flug- und Arbeitsgruppen mitverantwortlich.

Mit dem Musterle erflog Wolf Hirth Giber Jahre viele Rekorde. In die abnehmbare Haube
waren alle wertvollen Fluginstrumente eingebaut

Von diesem Zeitpunkt an folgte ein fliegerischer Erfolg auf den nachsten. Wolf Hirth wurde mit dem Hindenburgpokal fir
Motorflug und Segelflug ausgezeichnet, flog mit einer Klemm 25 nach Island, siegte beim ersten EImira-Segelflugwettbewerb
in den USA und absolvierte den ersten Segelflug Gber New York. Ab 1931 war er Schulleiter an der Segelflugschule Grunau.
1933 wurde ihm schlieBlich von Christian Biser, dem ,, Vater des Hornbergs” und Grinder des WLV, die Leitung der neu errich-
teten WLV-Segelflugschule auf dem Hornberg Gbertragen. Neben seiner Arbeit auf dem Hornberg griindete er 1935 mit seinem
Freund Martin Schempp die Firma , Sportflugzeugbau Schempp-Hirth Goppingen”. Aus Hirths beriihmtester Einzelkonstruktion
~Moazagotl” wurde die ,Minimoa” entwickelt und in Serie gebaut.

Quasi ,nebenbei” war Wolf Hirth auch im Ausland fliegerisch tatig — so unternahm er 1934 eine Segelflug-Expedition nach
Brasilien und Argentinien, er baute 1935 in Japan eine Segelflugschule auf und flog 1938 mit einer Blicker Jungmann 13.000
Kilometer Uber Gebirge, Wuste und Urwald bis nach Kapstadt in Stdafrika. Die Zeit des Zweiten Weltkriegs verbrachte er als
Fluglehrer fiir Lastensegler sowie mit verschiedenen Entwicklungen fir Flugzeuge und Flugzeugteile.

Nach dem Krieg war er einer der ersten in der Fliegerei: Er war 1950 einer der Grundervater des Deutschen Aero Clubs und sein
erster Prasident. Zudem engagierte er sich — obschon gesundheitlich unter anderem durch einige schwere Flugunfalle ange-
schlagen — weiterhin als Konstrukteur, Unternehmer und Flugenthusiast. In Anerkennung seiner Verdienste um den Segelflug
weltweit wurde ihm 1958 die hochste Auszeichnung der FAI, die Lilienthal-Medaille, verliehen. Am 25. Juli 1959 stiirzte er am
Segelfluggelande Teck todlich ab. Wolf Hirth hinterlieB ein unschatzbares Vermachtnis fir den Segelflug und den Luftsport:
Deren weite Verbreitung waren ohne ihn undenkbar gewesen.

Text: red.
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FRANZ KAFKA UBER EINE DER ERSTEN FLUGSCHAUEN IN EUROPA

DIE AEROPLANE IN BRESCIA

September 1909, also vor 111 Jahren,
wird in der norditalienischen Stadt
Brescia fiir eine fast zweiwdchige
Flugschau - die zweite liberhaupt in
Europa - extra ein Flugfeld einge-
richtet, mit Hangars, Werkstatten,
Tribline, einer Gaststatte fiir 2.000
Personen und einer neuen Dampf-
trambahn von der Stadt her. Aus
mehreren Griinden eine bemerkens-
werte Veranstaltung: Franz Kafka
schreibt tiber das Ereignis seine erste
literarische Veroffentlichung (in der
Prager Tageszeitung ,Bohemia” vom
29. September 1909), es handelt sich
um die erste Beschreibung von Flug-
zeugen in der deutschen Literatur
und Graf Henri de la Vaulx nimmt mit
seinem Luftschiff Zodiac Il teil - der
Griinder der Fédération Aéronau-
tique Internationale (FAI) und deren
zweiter Prasident.

Franz Kafka war mit Max und Otto Brod
von Prag fir acht Tage Urlaub an den
Gardasee gereist. Dort erfuhren die drei
Freunde von der Flugschau und machten
sich auf den Weg. Sie hatten vorher noch
nie ein Flugzeug am Himmel gesehen.
Franz Kafka schreibt in ,Bohemia”: , Wir
sind angekommen. Vor dem Aerodrom
liegt noch ein groBer Platz mit verdachti-
gen Holzhduschen, fir die wir andere

. . Morgen-Ausgabe.
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Die Morgen-Ausgabe der ,,Bohemia” vom
29. September 1909 mit Kafkas Artikel
.Die Aeroplane in Brescia”
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Aufschriften erwartet hatten, als: Garage,
Grand Blifett International und so weiter.
Ungeheure in ihren Wégelchen fettge-
wordene Bettler strecken uns ihre Arme
in den Weg, man ist in der Eile versucht,
Uber sie zu springen. Wir Gberholen viele
Leute und werden von vielen Gberholt.
Wir schauen in die Luft, um die es sich
hier ja handelt. Gott sei Dank, noch fliegt
keiner! Wir weichen nicht aus und wer-
den doch nicht lberfahren. Zwischen
und hinter den Tausend Fuhrwerken und
ihnen entgegen hipft italienische Kaval-
lerie. Ordnung und Ungltcksfalle schei-
nen gleich unméglich.”

Viele der berihmten Piloten und Konst-
rukteure sind gekommen, so Louis Blériot,
der erst knapp zwei Monate zuvor als
erster Mensch den Armelkanal Gberflo-
gen hatte, Glenn Curtiss (USA), Mario
Calderara (ltalien, mit einem Wright
Doppeldecker). Die Gebrider Wright zo-
gen es vor, sich in Berlin um den Verkauf
ihrer Flugzeuge zu kiimmern.

Der 26-jahrige Franz Kafka hatte als ge-
Ubter Versicherungsexperte einen schar-
fen Blick auch fir technische Details:
,Vor dem benachbarten Hangar sitzt
Curtiss ganz allein. Durch die ein wenig
geliifteten Vorhange ist sein Apparat zu
sehen; er ist gréBer, als man erzéahlt. Als
wir vorliberkommen, héalt Curtiss den
Newyork Herald in der Héhe vor sich und
liest eine Zeile oben auf einer Seite; nach
einer halben Stunde kommen wir wieder
vorbei, er halt schon in der Mitte dieser
Seite; wieder nach einer halben Stunde
ist er mit der Seite fertig und fangt eine
neue an. Fliegen will er heute offenbar
nicht.”

LAn einer Stelle des Holzgelanders ste-
hen viele Leute aneinander. ,, Wie klein!”
ruft eine franzésische Gruppe gleichsam
seufzend. Was ist denn los? Wir drangen
uns durch. Aber da steht ja auf dem Fel-
de, ganz nahe, mit wirklicher gelblicher
Farbe ein kleiner Aeroplan, den man zum
Fliegen vorbereitet. Nun sehen wir auch
den Hangar Blériots, neben ihm den sei-
nes Schlilers Leblanc, sie sind auf dem
Felde selbst aufgebaut. An einen der
zwei Fltigel des Apparats gelehnt steht,
gleich erkannt, Blériot und schaut, den
Kopf fest auf dem Halse, seinen Mecha-
nikern in die Finger, wie sie am Motor
arbeiten.”

Franz Kafka in einem Portratbild von 1923

LEin Arbeiter faBt den einen Fliigel der
Schraube um sie anzudrehn, er reiBt an
ihr, es gibt auch einen Ruck, man hort
etwas wie den Atemzug eines starken
Mannes im Schlaf, aber die Schraube
rihrt sich nicht weiter. Noch einmal wird
es versucht, zehnmal wird es versucht,
manchmal bleibt die Schraube gleich
stehn, manchmal gibt sie sich fir ein
paar Wendungen her. Es liegt am Motor.
Neue Arbeiten fangen an, die Zuschauer
ermlden mehr als die nahe Beteiligten.
Der Motor wird von allen Seiten gedlt;
verborgene Schrauben werden gelockert
und zugeschniirt, ein Mann lauft ins
Hangar, holt ein Ersatzstick; da paBt es
wieder nicht; er eilt zurlick und hockend
auf dem Boden des Hangar bearbeitet er
es mit einem Hammer zwischen seinen
Beinen. Bleriot wechselt den Sitz mit ei-
nem Mechaniker, der Mechaniker mit
Leblanc. Bald reif3t dieser Mann an der
Schraube, bald jener. Aber der Motor ist
un-barmherzig, wie ein Schiler, dem
man immer hilft, die ganze Klasse sagt
ihm ein, nein, er kann es nicht, immer
wieder bleibt er stecken, immer wieder
bei der gleichen Stelle bleibt er stecken,
versagt. Ein Weilchen lang sitzt Bleriot
ganz still in seinem Sitz, seine sechs Mit-
arbeiter stehn um ihn herum, ohne sich
zu ruhren; alle scheinen zu traumen.”
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,Die Zuschauer kénnen einmal aufatmen
und sich umsehn. Die junge Frau Bleriot
mit miitterlichem Gesicht kommt vortber,
zwei Kinder hinter ihr. Wenn ihr Mann
nicht fliegen kann, ist es ihr nicht recht,
und wenn er fliegt, hat sie Angst
Uberdies ist ihr schénes Kleid ein biBchen
zu schwer fir diese Temperatur.”

Die Flugschau ist ein groBes gesellschaft-
liches Ereignis mit 40.000 Zuschauern
alleine an einem Tag. Auf den teuren
Platzen der Triblne sitzt der Adel, das
Militar, aber auch Gabriele d’Annunzio,
ein bekannter italienischer Schriftsteller,
der Uber das Ereignis schreiben wird, der
Komponist Giacomo Puccini und selbst
der italienische Kénig gibt sich die Ehre.
Viele von ihnen beschreibt Kafka im
Detail, die Mode der Damen hat es ihm
besonders angetan: ,Aber diese Perso-
nen erblickt man nur, wenn man sie
sucht, sonst sieht man (berall alles ent-
wertend die langen Damen der heutigen
Mode. Sie ziehen das Gehen dem Sitzen
vor, in ihren Kleidern sitzt es sich nicht
gut. Alle Gesichter, asiatisch verschlejert,
werden in einer leichten Dammerung
getragen. Das am Oberkorper lose Kleid
laBt die ganze Gestalt von rickwarts
etwas zaghaft erscheinen; ein wie ge-
mischter, ruheloser Eindruck entsteht,
wenn solche Damen zaghaft erscheinen!
Das Mieder liegt tief, kaum noch zu fas-
sen, die Taille scheint breiter, als gewohn-
lich, weil alles schmal ist; diese Frauen
wollen tiefer umarmt sein.”

Mehrere hohe Geldpreise wurden ausge-
lobt wie die schnellsten 50 Kilometer, die

LCIRCVITO AERE

— 1L

Das offizielle Ausstellungsplakat
zur Flugschau
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groBte Hohe, usw. —insgesamt 100.000 Lire.
Tatsachlich hat Henri Rougier die beacht-
liche Hohe von 177 Metern erreicht.

LAlles geht gut voriber. Der Signalmast
zeigt gleichzeitig an, dal3 der Wind glins-
tiger geworden ist und Curtiss um den
groBBen Preis von Brescia fliegen wird.
Also doch? Kaum verstandigt man sich
dariiber, schon rauscht der Motor des
Curtiss, kaum sieht man hin, schon fliegt
er von uns weg, fliegt Gber die Ebene,
die sich vor ihm vergréBert, zu den Wal-
dern in der Ferne, die jetzt erst aufzustei-
gen scheinen. Lange geht sein Flug Uber
jene Walder, er verschwindet, wir sehen
die Waélder an, nicht ihn. Hinter Hausern,
Gott weiB wo, kommt er in gleicher
Hohe wie friher hervor, jagt gegen uns
zu, steigt er, dann sieht man die unteren
Flachen des Biplans dunkel sich neigen,
sinkt er, dann glanzen die oberen Fla-
chen in der Sonne. Er kommt um den
Signalmast herum und wendet, gleich-
glltig gegen den Larm der BegriiBung,
geradeaus dorthin, von wo er gekom-
men ist. um nur schnell wieder klein und
einsam zu werden. Er fihrt funf solche
Runden aus, fliegt 50 Km. in 49’ 24" und
gewinnt damit den groBen Preis von
Brescia, L. 30.000. Es ist eine vollkommene
Leistung, aber vollkommene Leistungen
kénnen nicht gewdrdigt werden, voll-
kommener Leistungen halt sich am Ende
jeder fir fahig, zu vollkommenen Leis-
tungen scheint kein Mut noétig. Und
wahrend Curtiss allein dort Gber den
Waéldern arbeitet, wahrend seine allen
bekannte Frau um ihn sich sorgt, hat die
Menge fast an ihn vergessen.”

Die drei Prager Freunde blieben nur zwei
Tage: ,Wenn wir noch einen Wagen be-
kommen wollen, ist es héchste Zeit weg-
zugehen, viele Leute drangen schon an
uns voruber. Man weiB3 ja, dieser Flug ist
nur ein Experiment, da es schon gegen
7 Uhr geht, wird er nicht mehr offiziell
registriert. In dem Vorhof des Aerodroms
stehen die Chauffeure und Diener auf
ihren Sitzen und zeigen auf Rougier; vor
dem Aerodrom stehen die Kutscher auf
den verstreuten vielen Wagen und zei-
gen auf Rougier; drei Zige voll bis zum
letzten Puffer rihren sich nicht wegen
Rougiers. Wir bekommen glicklich einen
Wagen, der Kutscher hockt sich vor uns
nieder (einen Kutschbock gibt es nicht),
und endlich wieder selbstandige Existen-
zen geworden fahren wir los.”

Weitere Informationen gibt es auf www.
wikipedia.de unter ,Franz Kafka” und
.Die Aeroplane in Brescia”. Dort findet

PETER DEMETZ

DIE FLUGSCHAU
VON BRESCIA

Kafka, d'Annunzie
und die Minner, die vom
Himmel fielen

ZEOLNAY

Literaturtipp: Peter Demetz, ,Die Flugschau
von Brescia. Kafka, D’Annunzio und

die Manner, die vom Himmel fielen”.

Paul Zsolnay Verlag, Wien 2002. Auf der
Titelseite: Glenn Curtiss und Gabriele
d’Annunzio

sich auch die vollstandige Reportage von
Franz Kafka. Noch mehr Details zu
diesem Event beschreibt Peter Demetz
(www.hanser-literaturverlage.de) sowohl
Uber die Flige, die Flugzeuge, die Piloten,
das Drumherum wie auch Literaturwissen-
schaftliches Uber die erwdhnten Autoren.
An den Kafka-Texten wurden keine
Anpassungen an die heutige Recht-
schreibung vorgenommen.

Text: Bernhard Schwendemann
Fotos: Wikipedia (Common-Sense
Lizenz), Hanser Literaturverlag,
Aeroclub Turin
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DIE GESCHICHTE EINER SUCHE NACH DEN URSPRUNGEN UNSERER AUFWINDE - TEIL 2

BAD WALDSEE IST UBERALL!

Der Flugplatz Bad Waldsee

Wald spielt eine duBerst wichtige Rolle bei der Auslésung
unserer Aufwinde. Das ,,Wo"” wurde in der vergangenen
adler-Ausgabe schon mal geklart. Das ,,Wie” und ,,Warum”
wird in dieser Ausgabe im zweiten und letzten Teil dieser
Reihe abgehandelt. Dabei werden weitere interessante
Einsichten in die Bildung und Auslosung des wichtigsten
Motors unseres faszinierenden Sports gewonnen: die
Thermik. Und am Ende steht die schon geldufige Erkennt-
nis: Eigentlich ist Bad Waldsee iiberall!

1.1 Wald und immer wieder Wald!

Ausgangspunkt unserer Untersuchung waren urspriinglich die
ersten brauchbaren Barte bei groBen Streckenfligen. Wie die
Hausbarte am Flugplatz Bad Waldsee wurde ein GroBteil offen-
bar durch Wald ausgeldst. Walder als Ausloser am frihen Mor-
gen? Das widerspricht zumindest der gangigen Lehrmeinung.
In Wikipedia (https:/de.wikipedia.org/wiki/Thermik, 28.09.15)
ist sie unter dem Stichwort Thermik so ausformuliert:

.Pflanzen kénnen abhangig von ihrer Art, Wachstumsstand
und Dichte die Thermik verringern. Der Wald spielt dabei einen
Sonderfall: Tagsiiber verringert er durch Verdunstung die
Thermik, gegen Abend ist der Kronenraum aber warmer als die
Umgebung und spendet eine schwache Thermik. Dagegen sind
Waldlichtungen und Waldrander gute Thermikquellen und Ab-
risskanten. Speichert der Boden viel Warme, wie z. B. Walder
oder Stadte, kann er sie zeitlich versetzt wieder an die Luft ab-
geben und flhrt zu Thermik am spaten Nachmittag bis Abend”.

Dieser Abschnitt enthalt also im Grunde drei Kernaussagen, die
seit 80 Jahren in der gangigen Segelflug-Literatur fortgeschrieben
und jeder jungen Generation von Segelfliegern unwidersprochen
vermittelt werden:

1. Wald liefert tagslber nur schwache
Thermik, bzw. schwacht die Thermik.

2. Waldlichtungen und Waldrander sind
als Ausloser gute Thermikquellen.

3. Wald fihrt nur am spaten Nachmittag
bis Abend zu Thermik.
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Leider decken sich die wesentlichen Aussagen nicht mit der
Realitat! Nicht nur, dass sie nicht stimmen, das genaue Gegen-
teil ist der Fall. Nur Aussage zwei hat insofern Gdltigkeit, als
Waldrander tatsachlich gute Ausloser sein kdnnen.

Um die bisher gewonnenen Einsichten auf eine solidere Basis zu
stellen, habe ich jetzt alle groBeren Aufwinde der Piloten analy-
siert, die an den erwahnten Hammertagen des Jahres 2015 die
1.000-Kilometer-Grenze Uberschritten haben. Von 182 unter-
suchten Aufwinden konnten 150, also fast 82 Prozent, mit
Wald in Verbindung gebracht werden. Nur ein Aufwind ent-
stand eindeutig aus einem Kraftwerk heraus. Und nur wenige
stammten offenbar aus stadtischer Bebauung. Ganze 24 hatten
ihren Ursprung in landwirtschaftlich genutzter Flache. Nur 13
Prozent entsprachen also der gangigen Vorstellung, dass dunkle
Flachen wie Acker und Felder sich schnell erwarmen und des-
halb auch schneller und friher Thermik entwickeln als der Wald.

Nun waren die groBen Strecken in der Regel entlang der Mittel-
gebirge ausgerichtet. Also entlang Schwarzwald, Odenwald,
Spessart, Bayerischem Wald und der Schwabischen Alb. Alles
Gegenden mit erhdhtem Waldanteil. Das kénnte das Ergebnis
zugunsten des Waldes verfalschen. Aber auch ein Check von
groBen geflogenen Strecken im Flachland ergab ein ahnliches
Bild. Statt 13 Prozent Uiber freiem Feld, bzw. Ackern abgelésten
Barten waren es jetzt 23 Prozent. Nur etwa 1,6 Prozent der Aus-
|6ser fielen in die Kategorie , Stadt”. Dagegen konnten 76 Pro-
zent wieder der Kategorie ,Wald" zugeordnet werden. In der
Gesamtansicht ergab das folgendes Bild:

182 untersuchte Aufwinden stammten von folgenden Ausidsemn ...

11144
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Arm b

Mitten im
Waldrand Wald

Feld, Wiese,
Acker

F okt e blifSen i Wald  Auw dem 'Waldoend

Haufigkeitsverteilung verschiedener Ausldser auf Fliigen lber
1.000 Kilometer. Uber 80 Prozent aller guten Aufwinde standen
in Verbindung zu Wald

Woran liegt's, dass der Wald offenbar eine auBerordentlich
wichtige Rolle fur die Bildung von Thermik spielt? Und warum
sind andere Ausloser wie Stadte, die in der Literatur so popular
sind, in der Praxis kaum beteiligt?

Um die Frage zu beantworten, missen wir einige wichtige
Einsichten Uber das Wesen der Thermik im Zusammenhang
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anschauen. Nur so kénnen wir eine bessere Modellvorstellung
als bei Wikipedia entwickeln. Sie wird uns helfen, die Ablaufe
beim Entstehen von Aufwinden besser zu verstehen und sie
damit auch besser vorherzusagen.

1.2 Die Thermik entsteht aus der
uberadiabatischen Schicht

Die Sonne erwarmt den Boden und dieser wiederum die darUber
liegenden Luftschichten. Die so entstehende Warmluftschicht,
die sogenannte Uberadiabatische Schicht ist allerdings nur ca.
18 Meter dick. Aus ihr wird die Thermik gespeist. Die Obergrenze
wirkt Ubrigens wie ein Filter, der nur starkere Blasen nach oben
hindurchlasst. Sie liegt also wie eine warme Haut Uber der Erd-
oberflache.

Die thermische Grenzschicht

o R i
MY He MO X5 FIE  BS
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Aus der Giberadiabatischen Schicht speisen sich die Aufwinde.
(nach G. Fritsche und R. Stange, 1936)

Die ,warme Haut"” ist eine Idealvorstellung. In unserer vielfach
strukturierten Landschaft muss man sich diese schon eher wie
eine Seenplatte mit groBen und kleinen , Warm-Wasser-Seen
gleich Warm-Luft-Flachen” vorstellen. Nur, mit vielen der daraus
entstehenden kleinen Thermikblasen konnen wir fliegerisch
nichts anfangen. Um einen ausfliegbaren Aufwind zu erzeugen,
muss sich — auch und gerade bei etwas Wind — ein genligend
groBes Reservoir an Warmluft bilden konnen. AuBerdem
brauchen wir bekanntlich einen Ausloser, die Hauptakteure in
diesem Artikel.

Warum brauchen wir Ausloser? Warum bleibt die Warmluft
Uberhaupt am Boden ,kleben”? Sie ist doch leichter als die
Umgebung und sollte von allein aufsteigen kénnen, so wie ein
HeiBluftballon auch!?

Die Antwort liefert uns der Archimedische Auftrieb, die gleiche
Kraft, die einen Korken im Wasser aufschwimmen lasst, bzw.
unseren Kameraden von der Ballon-Fraktion das Fahren mit
Geraten leichter als Luft ermdglicht.

Der Archimedische Auftrieb ist nichts anderes als die Summe
der auf einen Korper wirkenden Krafte. Da aber in jedem Medium
(Wasser oder Luft) der Druck mit der Hohe abnimmt, wirken auf
den Korper weiter oben schwachere Druck-Krafte als etwas
weiter unten. Die Differenz der beiden Iasst den Kdrper aufsteigen,
wenn seine Gewichtskraft etwas kleiner ist als die aus dem ver-
drangten Volumen des (schwereren) Mediums, das ihn umgibt.
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Einfach gesagt: Solange der Auftriebskorper also eine geringere
Dichte hat als die Umgebung, steigt er auf. Jeder kennt das
Prinzip aus dem Alltag. Und auch beim Aufstieg einer Thermik-
blase wirken die gleichen Krafte. Aber es gibt ein Detail dieses
Gesetzes, das kaum bekannt ist: Wirken von unten auf unseren
Korper keine Kréfte, entsteht kein Auftrieb! Solange er irgend-
wo ,aufsitzt und kein schwereres Medium auch von unten als
Kraft einwirken kann, steigt er nicht auf — er bleibt einfach in
seiner Position sitzen.

Und genau das passiert unserer Thermik: Innerhalb der Warm-
luftblase nimmt die Temperatur gegen die Erdoberflache immer
weiter zu. Die Luft in Bodennahe wird damit eigentlich leichter.
Die Temperatur erreicht sogar ihren hochsten Wert in direktem
Kontakt mit dem Boden. Bei glinstigen Bedingungen kénnen
wir sie da sogar flimmern sehen. Die unterste Luftschicht hat
also in unserem Auftriebskorper die geringste Dichte. Aber
leider existiert kein Medium um ihn herum, das schwerer ist als
er selbst und damit eine Krafte-Differenz erzeugen kdnnte. Es
entsteht also kein Auftrieb. Und obwohl unser Luftpaket alle
Voraussetzungen flr einen Auftriebskorper erfillt, bleibt es
einfach auf der Erdoberflache ,sitzen”.

Zur Theorie des Statischen Auftriebs

Kaina kalara, baw.
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Ein Korper erfahrt keinen Auftrieb, wenn von ,unten” keine Kraft
einwirkt. Da sich in diesem Beispiel eines Wiirfels die seitlichen
Krafte gegenseitig aufheben, entsteht Auftrieb nur als Differenz
zwischen dem Luftdruck auf der Ober- und Unterseite

Damit unsere Blase aufsteigen kann, muissen wir Luft hoherer
Dichte unter ihr entstehen lassen oder ,unterschieben”. Nur
dann kann Auftrieb Gberhaupt entstehen. Die Luftdichte nimmt
aber nur zu, wenn Luft kalter wird. Das ist der SchlUssel! Wie
funktioniert das in der Praxis? Entweder die bodennahe Luft
wird durch Verdunstungskalte abgeklhlt oder sie kommt in
Kontakt mit einer klihleren Oberflache. Ideal sind dafir Gewas-
ser oder eben Walder. Sie sind deshalb unsere wichtigsten
Ausloser.

1.3 Warum ist gerade der Wald der bessere Ausloser?

Walder liefern gleich drei wichtige Beitrage zur Entstehung von
guter Thermik:

Erstens: Tatsachlich entsteht im Wald ein Zwei-Zonen-Klima. Eine
deutlich kihlere Luftschicht im unteren Bereich und eine Uber-
adiabatische Warmluftschicht im Kronenraum. Auf das zugeho-
rige Temperaturprofil hat Stull ebenfalls hingewiesen (Wallace,
Hobbs, courtesy Roland B. Stull, 2006), siehe nachstes Bild.
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Temperaturprofil im Wald
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Temperaturprofil im Wald. Eine lGiberadiabatische Schicht entsteht
im Kronenbereich

Die ,, warme Haut"”, aus der die Thermik entstehen kann, wird
im Wald also angehoben und schwimmt geradezu auf einem
Kaltluftsee, von dem aus eine Abldsung viel leichter moglich ist.

Zweitens: Walder helfen bei der Bildung groBer Thermik-Re-
servoirs. Unterschiedlich starke Aufwinde an ein und demselben
Tag hangen (auBer von der Luftmasse, also ihrer Temperatur
und ihrem Feuchtegehalt) sehr stark von der GroBe der Blase
ab. Vergleichen wir verschieden starke Aufwinde zur selben
Tageszeit, dann ist sogar der Durchmesser der Warmluft- oder
eben der Feuchte-Blase verantwortlich fir die Unterschiede im
Steigen. Essenziell wichtig ist deshalb die GroBe des Reservoirs,
aus dem heraus der Bart gespeist wird. Gerade hier bewahren
sich unsere Walder. Sie schiitzen die noch ,jungen” Thermik-
blasen hervorragend vor dem Wind. Es konnen sich speziell im
Kronenbereich groBe, kompakte, mit etwas Feuchte angerei-
cherte Luftpakete bilden, die spater als Aufwind fir uns und
unsere Flugzeuge gute Dienste leisten. Wie gut der Wald vor
dem Wind schiitzen kann, hat Roland B. Stull (Stull, 1988) von
der Universitat Wisconsin bereits 1988 publiziert. Die folgende
Grafik zeigt zunachst einmal das Windprofil in einem Wald.

Windprofil im Wald

Relativ
windstille
Zone

Speziell der Kronenbereich im Wald bremst Wind generell sehr
stark ab

Drittens: Der Wald liefert, anders als Stadte, die notwendige
Feuchtigkeit zu, um die Initialzindung der Auslésung zu unter-
stltzen. Schon im Vorganger-Artikel ist erwahnt, dass feuchte
Luft ebenfalls leichter ist als trockene (Feuchtigkeit ist die Seele
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der Thermik!) Auch hier tragen die Walder zum Auftrieb unserer
Aufwinde bei. An warmen Sommertagen verdunstet ein durch-
schnittlicher Baumbestand 20.000 bis 60.000 Liter Wasser pro
Hektar. (http://waldgenossenschaft-matzen.jimdo.com/wissens
wertes/). Walder injizieren so etwas von dem erwlnschten Was-
serdampf in die jungfrauliche Thermikluft und erzeugen Feuchte-
Differenzen zwischen Umgebung und Wald. Damit liefern sie
einen weiteren Beitrag zum Auftrieb unserer Aufwinde, und
das zusatzlich zu den Temperatur-Differenzen, die ohnehin
vorhanden sind.

Walder bieten deshalb ideale Voraussetzungen fir die Bildung
von Thermik per se. Schauen wir uns die drei weiter oben
erwadhnten Kategorien von Aufwindqguellen mal genauer an:
Auslosung an der Waldrand-Vorderseite, mitten Uberm Wald
und am Rand aus dem Wald heraus.

1.4 Kategorie 1: Am Waldrand

Temperaturprofile im freien Feld
und im Wald

Hithe ¥

A
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und kiltere Luft %
Im Stammbereich 'y
beglnstigt
AuslEsung von “
Thermik

Auslésung am Waldrand

Der Klassiker, der unter Experten schon immer gut bekannt und
begriindet war. Die ,,warme Haut” wird am Waldrand hochge-
hoben und kann an dieser Stelle sehr gut ausgeldst werden.
Dabei kann sogar ein Teil des Warmluft-Reservoirs im Wald mit
angezapft werden. Diese Art der Ablésung funktioniert mit
Wind sogar noch besser. Sie ist fir ein Viertel aller streckenflug-
tauglichen Barte verantwortlich.

18.04. 20156 -
O8.00 U (UTC)
Gerd Schymala,
Roben Schymala,
ASH 25 Wi, 26m
04 km

Die ersten Aufwinde fiir Gerd und Robert Schymala auf
ihrem groBen Flug. Sie wurden durch die jeweils vorgelagerten
Waldkanten ausgelost (Copyright, Google Earth)
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1.5 Kategorie 2: Mitten aus dem Wald

Diese Kategorie stellt mit 37 Prozent aller Aufwinde mehr als
ein Drittel der oben untersuchten Ausloser. Sie ist die grofte
Einzelkategorie flr brauchbare Aufwinde und damit unsere
wichtigste Thermikquelle Uberhaupt.

Feucht-Warme Luft I6st Uber dem

Wald ab... .
/; \
l! Grosses Raunro
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Walder kénnen relativ groBe Warmluft-Reservoirs ausbilden

Nicht sehr Gberraschend, wenn man bedenkt, dass gerade zu-
sammenhangende Waldstlcke sehr leicht die groBten, auch bei
Wind gut geschltzten Warmluft-Reservoirs bilden kénnen. Sie
kénnen doppelt so groB werden wie vergleichbare Schichten im
freien Feld. Obendrein sind sie durch die unter ihnen lagernde
Kaltluft viel leichter abzuldsen als ein ahnlich groBes Warmluft-
paket, das direkt am Boden aufliegt und entsprechend fest
Laufsitzt”. Es musste schon vom Wind Uber einen See oder eine
ahnlich kalte Oberflache getrieben werden, um sich ahnlich
leicht 16sen zu kdnnen. Seenreiche Landschaften (zum Beispiel
in Finnland) sind deshalb fir die Thermik zunachst mal kein
Nachteil.

Starl in Zell Heidberg

31.07.2015 -

08.38 Uhr (UTE)
Tarben Jacab, Philip |
Nimbus 4 DM,

1025 km

Beispiel fiir einen aus der Waldmitte heraus gespeisten Aufwind.
Der erste richtige Bart von Torben Jacob und Philip Goralski um
8.38 Uhr UTC (Copyright, Google Earth)
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Nicht nur frihmorgens, auch tagsuber funktioniert der Wald
hervorragend als Thermikquelle. Beispiel: Gerd und Robert
Schymala waren am 18. April ziemlich weit runtergeglitten, ehe
sie wieder einen guten Bart fir den Weiterflug annahmen. In
nur 320 Meter Uber Grund war der zugehorige Ausloser leicht
zu identifizieren: Der luvseitig vorgelagerte Wald.

Auch tagsiiber sind Walder gute Ausléser (Copyright, Google Earth)

Die letzte Kategorie, ,,Aus dem Wald heraus” ist eigentlich nur
eine Unterkategorie von ,Mitten aus dem Wald”, denn das
Warmluft-/Feuchte-Reservoir ist in beiden Fallen das Gleiche.
Nur wird hier das feucht-warme Luftpaket vom Wind aus dem
Wald herausgedriickt, ehe es abldst und aufsteigt. Kein Wun-
der, dass diese Einzel-Kategorie Uber ein Flnftel aller fliegerisch
gut nutzbaren Aufwinde darstellt.

Thermik aus dem

Wald .

Héhe

(meradiabatische Schicht -
Waldkomponenta

Leakomponente, z.B.
an ainem Hang

Orographische Bedingungen (hier ein vorgelagerter Hang,
mit zusatzlicher Warmluftquelle) konnen die Auslosung weiter
begiinstigen

Besonders gut funktioniert das an Hanglagen, wie auch im
nachsten Bild zu sehen ist.
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Wo lost dieser Bart wohl ab ... ?!

Dieser Bart bei Gemiinden brachte zeitweise bis zu
3,7 Meter/ Sekunde. (Copyright, Google Earth)

Auch das folgende Beispiel am Bayerischen Wald fallt in diese
Kategorie. Der Wind drlickt die feucht-warme Luft aus dem
Wald. Am Hang lost sie dann ab.

Horst Singer fand ebenfalls Anschluss am Bayerischen Wald
(Copyright, Google Earth)

Es ist Ubrigens eine Erganzung zu dem schon im Teil 1 vorge-
stellten Bild von Alexander Miiller und seinen ersten Kreisen
Uber dem Steinbruch von Schmelz. Horst Singer war schon vor
Alexander Mlller gestartet und ebenfalls Richtung Osten unter-
wegs. Ganz offensichtlich hatten sie sich verabredet. Horst er-
wischte seinen ersten Bart nicht allzuweit stdlich von Alexander.
Nachdem beide noch ein paar Aufwinde getrennt voneinander
ausgekurbelt hatten, trafen sie sich und flogen den groBen Teil
der Strecke gemeinsam. Erst flr den Endanflug, der eine wollte
nach Bayreuth, der andere nach Bamberg, trennten sie sich
wieder.

Zu guter Letzt noch ein Beispiel aus Holland. Am 2. Mai 2015
gelangen Mark Leeuwenburgh und Alfred Paul Alfers im Team
die ersten 1.000-Kilometer-Flige in den Niederlanden Uber-
haupt. Sie waren an der Winde in Soesterberg gestartet. Das
Bild unten zeigt den ersten Bart direkt am Platz. Gelb einge-
zeichnet die ersten vier Kreise von Mark. Die vollstandigen
Flugspuren der beiden vor ihrem Abflug sind oben links im
Ausschnitt zu sehen.
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02.05.2015 -
0821 Uhe (UTC)

Mask Lesuwentagh,
Alfred Paul Aers, beide
aul ASG 29, 18m. 107 1km

Aus der Winde heraus in den ersten Bart fiir einen
1.071-Kilometer-Streckenflug (Copyright, Google Earth)

Auch hier kam der Aufwind aus dem lockeren Waldbestand.
1.6 Die Quintessenz:

Im direkten Vergleich zwischen dem Wald und anderen Katego-
rien an Auslosern schlagt der Wald alle anderen, vermeintlich
guten Thermikquellen um Langen. Allein die mitten aus dem
Wald stammenden Barte kommen fast drei Mal so haufig vor,
wie die aus freiem Feld/Ackern. Nimmt man die Kategorie , aus
dem Wald" als Ableger auch noch dazu, erhéht sich diese Quote
bereits auf Uber 4:1. Jetzt kdnnte man kritisch anmerken, dass
Barte, die am Waldrand ausgel6st werden, ja eigentlich auf dem
Feld aufgewarmt wurden. Sie mlssten also zur Kategorie Feld/
Acker zahlen. Aber auch dann steht's immer noch besser als 4:3
flr den Wald.

1.7 Empfehlungen fiir die Praxis

Was fUr Einsichten und Empfehlungen kénnen wir aus den
oben ausgefihrten Uberlegungen ziehen?

e Es gibt zwar an allen Flugplatzen , Hausbarte”, und die
meisten stehen tatsachlich in Verbindung zu einem Wald.
Aber in den seltensten Fallen werden sie von den Experten
gezielt angeflogen. Ausnahme sind Uberlandfllige die an der
Winde starten. Hier sind die Piloten auf lokale Aufwinde
angewiesen, um erst mal Hohe machen zu kénnen.

¢ Sobald die Abflughthe (zum Beispiel im F-Schlepp) erreicht
wurde, gehen gute Piloten direkt auf Strecke. Zunachst
werden die tragenden Linien abgeflogen. Wenn Quellungen
vielversprechend aussehen, werden sie gezielt angeflogen.
Darauf deuten auch die Loggerspuren, die oft erst kurz vor
dem Anflug und Einkreisen in den jeweiligen Bart abknicken
und teilweise signifikante Kursabweichungen aufweisen.

¢ Wolken sind und bleiben also auch fur die Experten die mit
Abstand wichtigsten Thermik-Indikatoren.

¢ \Walder sind allerdings unser wichtigster Ausléser (das gilt so
allerdings nur im ,Flachland”. Die Thermik im Gebirge folgt
leicht anderen Gesetzen).

e Nur drei Faktoren sind zu beachten, wenn man tiefer kommt
und Thermik-Ausléser am Boden finden will (ungehinderte
Einstrahlung vorausgesetzt).

o Erstens, woher weht der Wind?
o Zweitens, wo sind die Waldstlcke? Sie sind gute Ausloser
(gute Ausloser konnen auch kleine Waldchen sein, wenn
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luvseitig genldgend Warmluft erzeugt wurde). Gewasser, Das gilt auch fr Spezialfalle wie WolkenstraBen

Flusslaufe und Feuchtgebiete verdunsten ebenfalls Wasser oder Konvergenzen, deren Entstehung nicht von der
und bilden so kihle, bodennahe Luftschichten aus — die .Klein-Orographie” beeinflusst wird).
ideale , Schmierseife” furs Abheben unserer Aufwinde. ¢ Einziger Wermutstropfen: An sehr warmen Tagen scheint
o Und drittens: Unterst(tzt eine eventuell vorhandene Hang- sich der positive Einfluss von Wald abzuschwachen (mégli-
neigung mit Abrisskante oder ein groBeres Hindernis durch cherweise bindet die starkere Verdunstung noch mehr
Verwirbelung die Abldsung der Thermik! Einstrahlungs-Energie). Aber an heiBen Tagen ist in Boden-
nahe ohnehin nur schwache Thermik zu erwarten. Sie wird
Alle anderen Faktoren sind meines Erachtens nach weniger be- erst mit der Hohe besser. Wer tief unten nach Aufwinden
deutsam. suchen muss, ist an solchen Tagen gut beraten, alles
mitzunehmen, was die Arbeitshohe erst mal verbessert.
¢ Das bisher Gesagte gilt Gbrigens auch fir Blauthermik. Das erhoht die Chancen auf gutes Steigen weiter oben.
Das berlhmte gedankliche , Spazierengehen” am Boden,
um zu erspuren, wo warme Luft entsteht, hilft sicher auch. Was bleibt als Fazit? — Wald, Wald und immer wieder Wald. Der
Immerhin elf Prozent der ausgewerteten Falle stammen ja Wald ist unser wichtigster Thermikspender. Egal, ob in Holland,
aus Ackern, bzw. Feldern. Aber, um wirklich erfolgreich zu Belgien oder Deutschland: ,Bad Waldsee” ist Giberall!
sein, sollte der Spaziergang an einem Wald vorbeifiihren
oder enden. Beim Fliegen in Blauthermik sollte man zudem Text und Abbildungen: Henry Blum
bedenken: Der einzige Unterschied zwischen der Ausldsung Titelbild: Florian Fitz
von Blau- und Wolkenthermik ist das Fehlen von Wolken
als krénendem Abschluss. Das war’s aber dann schon. Der Artikel erschien in der Méarz-Ausgabe 2016 des Magazins
(Dass Wolkenthermik generell besser ist als Blauthermik hat SEGELFLIEGEN. Nachdruck mit freundlicher Genehmigung
andere Griinde, die nicht mit der Auslésung zu tun haben. von Gabler Media

LUFTSPORT IN BEWEGTEN BILDERN

BWLV-KURZCLIP FUR DIE SOZIALEN MEDIEN

Nachdem der BWLV vor einiger Zeit einen Imagefilm erstellt und ~ BWLV-Luftsportjugend des BWLV angeschaut werden. So soll

auch an seine Vereine verteilt hat, folgt nun der zweite Streich:  die Faszination des Luftsports kurz und pragnant gezeigt und

Insbesondere fir die Nutzung in den sozialen Medien gedacht,  Lust aufs Fliegen gemacht werden. Auf alle Félle gilt: Teilen ist

stellt der BWLV sich und seine Luftsportsparten in einem kurzen  erwilnscht! Wer den Videoclip selbst auf der Vereinshomepage

Videoclip vor. Dieser Clip kann auf der BWLV-Homepage, dem  einbinden oder als Werbung flr seinen Verein verwenden

YouTube-Kanal des BWLV, aber auch im Facebook-Auftritt der  modchte, kann ihn unter buerkle@bwlv.de auch bei Simone
Blrkle anfordern.

Text und Screenshot: red.

— Anzeige -

@ LSG-Biiro

Service und Leistung fir alle Ultraleichten

Hermann-Blenk-Str. 28  Tel. +49 531.2 3540 60
38108 Braunschweig www.daec.de

LUFTSPORTGERATES-BURDO

Den Luftsport von seiner schonsten Seite zeigt das
neue Kurzvideo des BWLV
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UMWELT

AIRCRAFT RELEVANT BIRD AREAS (ABA)

BITTE VOGELSCHUTZGEBIETE BEACHTEN!

Luftsportler lassen sich fiir groBarti-
ge Landschaften begeistern. Sie sind
sensibel fiir Stérungen und wissen,
dass eine intakte Umwelt ihre wich-
tigste Ressource ist. Aber — wie alle
Aktiven aus den Outdoor-Sportarten
kénnen auch Piloten die Natur und
Umwelt empfindlich stéren, meist
aus Unwissenheit oder Nachlassig-
keit. Tiefe Fliige liber storsensible
Gebiete konnen die Vogelwelt nach-
haltig schadigen. AuBerdem ist Vo-
gelschlag eine ernst zu nehmende
Gefahr fir Luftsportler. Um Natur
und Piloten zu schiitzen, sind in
den Luftfahrerkarten die relevanten
Vogelvorkommen, die ABA (Aircraft
relevant Bird Areas) flachig einge-
tragen.

Mit den ABA sind keine rechtlichen Vor-
gaben oder Einschrankungen verknUpft.
Vielmehr sollen die Markierungen und
Hinweise den Piloten ermdglichen, Risi-
ken leichter zu erkennen und Stérungen
zu vermeiden. Alle Empfehlungen sind
freiwillig. Untersuchungen haben erge-
ben, dass in 600 Meter Gber Grund die
ABAs in der Regel gefahrlos fir Mensch
und Tier Uberflogen werden kénnen.

Die Kennzeichnung der relevanten Ge-
biete zeigt dem Piloten die genaue

— Anzeige —

FRIEBE LUFTFAHRT-BEDARF
City Airport 68163 Mannheim
Tel. 0621 - 7001890 Fax 0621 -70018920
www.friebe.aero info@friebe.aero
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Ausdehnung des Bereichs und gibt Auf-
schluss, wann mit dem besonderen
Vogelaufkommen zu rechnen ist. Einige
Gebiete sind ganzjahrig betroffen, ande-
re nur wahrend der Brut- oder Zugzeit.
Storungen wahrend der Brutzeit kdnnen
dazu fUhren, dass die Elterntiere das Nest
verlassen und das Gelege dann unge-
schitzt Feinden ausgeliefert ist oder so
auskUhlt, dass der Nachwuchs im Ei
stirbt. Zugvogel brauchen ungestorte
Rastplatze, um Nahrungsreserven aufzu-
nehmen. Der Weiterflug kann durch
Storungen gefahrdet werden.

In den Luftfahrerkarten 2007 wurden
zum ersten Mal die ABA aufgefihrt. Das
Bundesamt fur Naturschutz (BfN) und
der DAeC hatten sich zusammen fir eine
freiwillige Losung starkgemacht. Ziel
war, durch Aufklarung und Information
zum Schutz von sensiblen Vogelarten
beizutragen und dadurch zu verhindern,
dass in Deutschland Sperr- und Begren-
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zungsgebiete zum Vogelschutz einge-
richtet werden, wie es in vielen europai-
schen Nachbarlandern bereits der Fall ist.
Es hat sich gezeigt, dass die Aufklarungs-
arbeit zur Vermeidung von Stoérungen
durch Luftsportler sehr effektiv und
nachhaltig ist.

Auf Initiative des BfN wird aktuell
geprUft, ob die Gebietskulisse noch kor-
rekt ist. Beispielsweise wird untersucht,
ob neue Gebiete aufgenommen werden
sollten, ob in den gekennzeichneten
Gebieten noch die schutzwiirdige Vogel-
population lebt, ob die eingezeichnete
Abgrenzung noch gilt oder sich vielleicht
verschoben hat. In dieser Gruppe arbei-
ten wieder die Spezialisten aus den
Bereichen Luftsport und Naturschutz
zusammen.
Text: DAeC
Kartenausschnitt mit freundlicher
Genehmigung der DFS. Nicht zu
navigatorischen Zwecken!

Luftfahrtrelevante Vogelvorkommen
Aircraft-relevant bird area (ABA)

{Erklarung siehe Rickseite/
Explanation see reverse)

Die sensiblen Zeitraume der Gebiete werden angegeben; in diesem Fall zum Beispiel
bedeutet ,,09-04”, dass von September bis April besondere Riicksicht geboten ist
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NOCH PLATZE FREI:

LUFTSPORTJUGEND

(B) JETZT ZU DEN BWLV-JUGENDLEITER-
LEHRGANGEN ANMELDEN!

FUr alle interessierten und engagierten
Jugendlichen bieten die Jugendleiter-
Lehrgange des BWLV die perfekte Mog-
lichkeit zur Vorbereitung auf das Amt
als Jugendleiter und um den eigenen
. Werkzeugkoffer” im Sinne des Ehren-
amts zu fillen. Beim diesjahrigen Grund-
lehrgang und Fortbildungs-Lehrgang far
Jugendleiter sind noch Platze frei!

Jugendleiter-Grundlehrgang:
Termin: Sonntag, 25. Oktober

bis Donnerstag, 29. Oktober 2020
Kosten: 100 Euro pro Teilnehmer

BUNDES-LUFTSPORTJUGEND

Jugendleiter-Fortbildungs-Lehrgang:
Termin: Freitag, 30. Oktober

bis Sonntag, 1. November 2020

Kosten: 70 Euro pro Teilnehmer

Fir diese Lehrgange kann Bildungszeit
(B) beantragt werden. Naheres dazu un-
ter www.bwlv.de (— Verband/Service —
Bezahlter Bildungsurlaub) und unter
www.bildungszeit-bw.de.

Weitere Infos zu den Inhalten und Rahmen-
bedingungen sowie das Anmeldeformular

BWLV

Jugendleiferleh'rgang

Luftspo

zum Lehrgang sind online zu finden
unter www.bwliv.de (= Jugend = Down-
loads). Fragen beantwortet Tina GaBmann
gerne unter gassmann@bwlv.de.

Text und Grafik:
Tina GaBmann

+JUGEND FLIEGT"-LAGER ABGESAGT

Die Luftsportjugend hat die Veranstal-
tung ,Jugend fliegt 2020” wegen den
Auswirkungen der Corona-Pandemie
abgesagt. Zu dem Jugendlager waren

Jugendliche im Alter von 14 bis 17 Jah-
ren vom 2. bis 8. August 2020 auf
den Flugplatz Eisenach-Kindel in Thirin-
gen eingeladen. Im nachsten Jahr soll

AUF TOUR UBERS RUHRGEBIET UND DEN NIEDERRHEIN

SECHS STUNDEN ALLEIN IM HEISSLUFTBALLON

Das Stahlwerk thyssenkrupp bei Duisburg am Rhein

Wilhelm Eimers hat kiirzlich in sei-
nem kleinen Ballon die Strecke von
Gladbeck nach Wegberg zuriickge-
legt. Im Folgenden berichtet er liber
seine Fahrt.

der adler 08/2020

Sechs Stunden im HeiBluftballon fahrt
man nicht alle Tage. Eine gute Stunde
dauert normalerweise so eine Fahrt im
HeiBluftballon. Wer jedoch einen ganz
kleinen Ballon (Hulle 49 Kilogramm) sein

»Jugend fliegt” voraussichtlich im August
in Eisenach stattfinden.

Text: DAeC

FREIBALLON

Eigen nennt, kann das auch schon mal
anders angehen.

Ich habe schon &fter Alleinfahrten durch-
geftihrt. Wenn ich Alleinfahrt sage, dann

“ |Luftsportjugend/Freiballon 17
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Der Ballontracker zeichnete

den Fahrtverlauf auf

meine ich auch Alleinfahrt — dies bedeu-
tet: allein alles vorbereiten, allein alles
verladen, allein aufrlsten, allein starten,
allein fahren, funken, navigieren, allein
landen, allein verpacken und mit dem
mitgefUhrten Fahrrad zum Startplatz zu-
rlck (okay, das Fahrrad hat einen 0,75-
PS-Hilfsmotor), das Verfolgerauto holen,
zurick zum 40 Kilometer entfernten
Landeplatz, alleine alles verladen, zuriick
nach Hause und todmude ins Bett fallen.

Start mitten in der Nacht

Die hier durchgefiihrte Sechs-Stunden-
HeiBluftballonalleinfahrt von Gladbeck
nach Wegberg lief etwas anders ab. Mei-
ne seit 40 Jahren stets helfende Ehefrau
Claudia fuhr um 1.30 Uhr mit mir zum
Startplatz und half mit, den 1450 Kubik-
meter kleinen HeiBluftballon startfertig zu
machen. Auch brauchte ich diesmal nicht
meine Saxonette (Fahrrad mit Hilfsmotor)
mitzunehmen, sondern Claudia wollte
mich um 9 Uhr am Landeort einsammeln.

Bei einer Nachtfahrt gehdren das Nachtlicht,
der Transponder und die Instrumentenbe-
leuchtung ebenso dazu, wie rotes Taschen-
lampenlicht. Vier mit jeweils 50 Liter LPG
geflillte Titangasflaschen sollten fir sechs
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Wilhelm Eimers brauchte insgesamt vier volle Gasflaschen, um seine

Sechs-Stunden-Fahrt zu absolvieren

Stunden Fahrtdauer ausreichend sein. Um
3.08 Uhr stieg ich allein in den Nacht-
himmel Uber dem Ruhrgebiet auf. Es war
schneller, deutlich schneller als vorherge-
sagt. Nach Belgien durfte ich nicht fahren,
nach Holland war es noch maglich, jedoch
fand ich keine aussagekraftigen Notams,
und so wollte ich in Deutschland bleiben.

Gasverbrauch war hoher als
zunachst angenommen

Uber dem Rhein bei Orsoy stieg ich ho-
her und siehe da, der Wind ging deutlich
zurtick. Der Gasverbrauch in der Nacht
war hoher als berechnet, und so war
nicht klar, ob das Sechs-Stunden-Ziel
erreicht werden konnte. Bei einer Uber-
fahrt zu Hause in Baerl konnte ich erken-
nen, dass meine Rlckholerin sicher an-
gekommen war und ihren Nachtschlaf
fortsetzen konnte, bis ich sie zur verabre-
deten Zeit wecken durfte.

Uber Moers ging die Sonne ganz langsam
auf, die kiihle Nacht war geschafft. Die
CTR Dusseldorf konnte sehr gut umfahren
werden, eine Freigabe ware jederzeit
moglich gewesen, und Dusseldorf Radar
auf 128,55 Mhz hatte auch keine Auflagen
fur diesen einen HeiBluftballon. Spater am

Wunderschoén zeigte sich der Niederrhein bei Moers

18 Freiballon =

Morgen hérte ich noch einen weiteren Al-
leinfahrer, sonst war der ganze Himmel frei.
Mit dem aufgehenden Tageslicht konnte
ich den Bodenwind und die Richtung am
Boden bestimmen. Diese Infos sind wichtig
fur die spéatere sichere Landung.

Wunderbare Fahrt mit
weiten Sichten

Der Gasverbrauch ging deutlich zurlck.
Zum einen wurde ich durch den Gasver-
brauch leichter, zum andern warmte die
Sonne die Luft in der Hille mit. Nach einer
Stunde und 25 Minuten war die erste Fla-
sche leer, die zweite hielt nur eine Stunde
und 10 Minuten (Hohenwechsel kostet
Gas), die dritte eine Stunde und 30 Minu-
ten mit zehn Prozent Restgas fur den
zweiten Brenner und die dritte Flasche
hatte noch 20 Prozent nach Landung um
9.14 Uhr. Ich war sechs Stunden und sechs
Minuten in der Luft gewesen.

Die Fahrt in der Nacht bei Sichten von
50 Kilometer war wunderbar, mit etwas
Dunst am Morgen waren die Sichten
nicht mehr ganz so gut. Die Sonne sorgte
jedoch mit ihren warmenden Strahlen
daflrr, dass ein von der Freiheit des
Luftraums entwohnter Luftsportler in
diesen Zeiten doch noch einen freudigen
Sonnenaprilsonntag erleben durfte. Es
folgte eine sehr glatte Landung auf einer
Wiese bei Wegberg, und 15 Minuten
spater war meine Rickholerin zur Stelle
und wir traten die Heimfahrt an.

Text und Fotos: Wilhelm Eimers
Mit freundlicher Genehmigung
des Magazins Luftsport,
Ausgabe Juni/Juli 2020
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WENN WIESEN UND ACKER AUSSCHEIDEN:

DER ETWAS ANDERE LANDEPLATZ

«Fliegen heiBt landen” - das gilt fiir
alle Arten der Fortbewegung in der
Luft. In der Tat: Eine Reise durch die
Luft endet schwerkraftbedingt im-
mer mit der Riickkehr zum Erdboden,
also mit einer Landung. Diese kann -
je nach Art des Luftfahrzeuges - an
verschiedenen Platzen und Orten
stattfinden, ganz unterschiedlich von-
statten gehen, und gelingt - leider! -
auch nicht immer so, wie vom Piloten
gewiinscht.

Eine ganz spezielle Landetechnik gibt es
bei den Ballonen, denn sie sind nicht
steuerbar, zumindest nicht horizontal.
Aber auch die vertikalen Steuermoglich-
keiten — steigen und sinken — flhren
nicht immer zum gewdunschten und er-
hofften Ergebnis, denn die Fahrtrichtung
und -geschwindigkeit wird ausschlieBlich
von den jeweils herrschenden Luftstro-
mungen bestimmt.

Das alles galt auch flr die hier beschrie-
bene Ballonfahrt und -landung: Eine
schéne und ruhige Luftreise Uber den
Ortschaften, Feldern, Wiesen, Waldern,
Hugeln und Talern des schonen Schwabi-
schen Waldes ging dem Ende zu. Die
Sonne schien, der Wind war schwach, an
Bord waren nette Gaste und die Stim-
mung war prima. Wahrend der gesamten
Fahrt wies der Pilot seine Passagiere auf
interessante Dinge hin, die zu erkennen
waren, und zeigte ihnen die Sehenswur-
digkeiten entlang der Fahrtstrecke. Auch
seine Fahrttaktik erklarte er ihnen immer

wieder, was die Passagiere als sehr beru-
higend empfanden.

Der Schwabische Wald bietet
eigentlich gute Landefldachen
fiir Ballone

Und da der Luftfahrzeugfihrer die Ge-
gend, in der der Ballon unterwegs war, ja
gut kannte, hatte er auch zu jeder Zeit
ein mogliches Landegelande im Sinn.
Das ist beim Ballonfahren deswegen
ganz wichtig weil — wie oben gesagt —
die Steuerungsmaoglichkeiten eines Aero-
staten nur sehr, sehr begrenzt sind. Aber
daflr gibt es ja die Pilotenausbildung, in
der das vorausschauende Fahren, das Er-
kennen geeigneter Landeflachen und
insbesondere die verschiedenen Arten
von Landungen geubt werden. Wichtig
zu wissen ist auch, dass Luft oft wie Was-
ser von den Bergen in die Taler abflieft,
was sich Balldner gerne zunutze ma-
chen. Diese Erkenntnis wird spater noch
eine wichtige Rolle spielen.

Nun also fUhrte die Fahrtroute von Norden
auf das Wieslauftal zu, einem zumindest
in seinem oberen Bereich eher engen Ge-
landeeinschnitt. Landschaftlich gesehen
ist das Tal &uBerst reizvoll, meistens
umgeben von Wald — schlieBlich ist es ja
Bestandteil des Schwabischen Waldes.
Dieser wird allerdings an vielen Stellen
von Wiesen und Ackern unterbrochen.
Und obwohl Ballonfahrer eigentlich im-
mer ein etwas ungutes Geflhl haben,
wenn sich unter ihnen ausgedehnte

Dort verkehrt die Wieslauftalbahn
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Das Striimpfelbach-Viadukt liegt idyllisch im Schwabischen Wald.

Waldgebiete oder andere Flachen befin-
den, auf denen nicht gelandet werden
kann, gibt es im Schwabischen Wald
hierfr keinen Grund. Denn wie bereits
erwahnt, gibt es immer wieder Wiesen,
Acker oder andere Landeflachen. Diese
sind zwar oft klein, aber dennoch kann
man auf ihnen gut und gefahrlos ,run-
terkommen”.

Der Wind lieB den Ballonpiloten
im Stich

So wie sich die Fahrt bislang gestaltet
hatte, reifte der Plan, in dem genannten
Wieslauftal oder einer der Freiflachen im
umgebenden Wald zu landen. Daflr sah
auch alles ganz gut aus: die Luftstromun-
gen folgten dem Strimpfelbachtal in
Richtung Wieslauftal. Der Pilot wusste,
dass am Zusammenfluss von Strimpfel-
bach und Wieslauf ein paar Wiesen sind,
auf denen gut gelandet werden kann
und die auch fir die Verfolger — das ist
das Team, das dem Ballon mit dem Trans-
portfahrzeug hinterherfahrt, damit Gerat
und Besatzung wieder zum Ursprungsort
der Reise zurlckgebracht werden kon-
nen — gut zu erreichen sind. Darum gab
es keinen Grund zur Beunruhigung, son-
dern vielmehr Vorfreude auf eine schone
Landung in schonem Gebiet mit einem
schénen Landefest.

Oft kommt es aber anders als gedacht:
Der Wind schlief nun doch starker als
vorhergesagt und als erwartet ein. Erst
einmal war das nicht weiter schlimm
oder besorgniserregend, denn die Luft
bewegte sich sowie den Ballon nach wie
vor auf die anvisierten Flachen zu — nur
halt immer langsamer! Was sich aber
nicht verlangsamte, war die Zeit — Son-
nenuntergang, ,Sunset” wie es in der
Luftfahrt heiBt, rickte unaufhaltsam naher.
Und Sunset plus einer gewissen Karenz-
zeit ist der Moment, zu dem bekannter-
weise Flige und Ballonfahrten von Ge-
setzes wegen beendet sein mussen.

Kiihe und Stromleitungen im Weg

Der Ballon naherte sich immer langsamer
werdend dem Ort Steinbach, eine An-
sammlung von ein paar Hausern am Hang
Uber der Wieslauf. Die Absicht des Ballo-
nisten war es, auf den Wiesenflachen
unterhalb des Ortes zu landen. Diese waren
flr sein Team direkt von der LandstraB3e
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aus gut anzufahren (was ja auch ein we-
sentliches Eignungskriterium darstellt)
sowie ausreichend groB flir das Abristen
und Zusammenpacken des Ballones.

Noch ging die Fahrt auf dieses Gebiet zu,
aber sie wurde — verflixt noch mal! — im-
mer langsamer. Auch Sunset kam immer
naher. Deswegen hielt der inzwischen
doch etwas unruhigere Kapitan der
Montgolfiere sicherheitshalber schon
mal Ausschau nach anderen geeigneten
Flachen. Solche Flachen waren auch
grundsatzlich vorhanden, aber: Auf der
einen Wiese beobachteten mehrere Kiihe
auBerst interessiert, welches Schauspiel
sich ihnen da am Himmel bot, und quer
Uber die andere potenzielle Landeflache
hinweg flihrte die Stromleitung, die
Steinbach mit elektrischer Energie versorgt.
Somit schieden diese beiden Wiesen als
Landemadglichkeit definitiv aus.

Ein ,Plan B” musste her

Aber in ein paar Hundert Metern Entfer-
nung war ja noch die LandstraBe und
beim dortigen Sagewerk befanden sich
weitere Wiesen. Also wurde angestrebt,
diese Flachen zu erreichen. Aber leider
spielte der Wind jetzt Uberhaupt nicht
mehr mit. Ganz im Gegenteil: Er verwei-
gerte jegliche Unterstlitzung und legte
sich komplett zum Schlafen. Mit anderen
Worten: Es herrschte Windstille.

Selbst diverse Versuche, in unterschiedli-
chen Hoéhen doch noch geeignete Luft-
strdmungen zu finden, die das Luftfahr-
zeug Uber landbares Gebiet bringen
wurden, waren erfolglos. Und nachdem
die ursprunglich angepeilten Grasflachen
nicht mehr erreichbar waren, andere
Platze wegen Rindviechern und Stromlei-
tungen ausschieden und auch zwischen
den Hausern von Steinbach nicht gend-
gend Platz fir eine sichere Landung war,
musste ein ,Plan B” her. Aber woher
nehmen und nicht stehlen? Eine Lan-
dung bei den Kihen: zu unsicher fir die
Menschen und den Ballon, falls die Kiihe
Panik bekommen sollten. Eine Landung
zwischen den Stromleitungen: lebens-
gefahrlich, schied also auch aus.

Landung auf dem Viadukt

Inzwischen befand sich der Ballon Uber
dem Strimpfelbach-Viadukt der Wies-
lauftalbahn. Das ist von Gelander zu Ge-
lander etwa vier Meter breit. Zumindest
der Korb kénnte auf die Briicke bzw. die
Gleise passen. Schon auch, dass es ne-
ben der Strecke keine Telefondrahte gab.
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Bisher war das Striimpfelbach-Viadukt auch schon Schauplatz fiir Ballone - allerdings
nur fiir deren kleine Form, die Modellballone. Einen groBen Ballon dort zu landen,
ist selbst fiir gestandene Ballonpiloten eher ungewdhnlich

Auch kénnte man nach der Landung die
Hille zum Entleeren auf die Briicke her-
unterziehen und dort dann einpacken.
Die einzige, etwas dumme Situation hat-
te sich jedoch ergeben kdnnen, wenn
der Museumszug gekommen ware, der
dort am Wochenende verkehrt. Der aber
muss an dieser Stelle ohnehin langsam
fahren, hatte somit in jedem Fall noch
rechtzeitig vor dem Ballon zum Stehen
kommen kdénnen. AuBerdem war es
schon so spat, dass die Museumsbahn
ihren Betrieb fur diesen Tag bereits
eingestellt hatte.

Soweit die Uberlegungen des Ballon-
fahrers, der inzwischen doch unter leicht
erhohtem Puls und Blutdruck stand.
Dennoch entschied er sich dafir, dort auf
dem Viadukt zu landen. Das teilte er
auch seinen Fahrgasten mit und begann
mit der Landeeinweisung flr sie. Wegen
des bereits wahrend der Fahrt aufgebau-
ten Vertrauens zwischen den Passagieren
und dem Piloten fanden sie diese Ent-
scheidung zwar spannend, waren aber
zuversichtlich, dass das alles, wie geplant
und besprochen klappen sollte. Wahrend
der Fahrt auszusteigen war ja auch keine
Option.

Das ganze Balloner-Team
machte gut mit

Danach funkte der Balloner seine Verfol-
ger an und sagte ihnen, wo er zu landen
gedenke. Diese waren zwar zuerst sehr
unglaubig und dachten, er mache Scher-
ze. Doch letztlich wurden auch sie mit
einer energischen Ansage Uberzeugt. Zu-
dem wurden sie gebeten, das zustandige

Polizeirevier anzurufen und die dortigen
Beamten zu bitten, die Bahn Uber diese
kurzfristige Streckenblockade zu unter-
richten. Spatestens jetzt war ihnen klar:
Der meint es ernst! In Summe wurde von
den Beteiligten — auBer dem Piloten,
denn der hatte ja diese unkonventionelle
Entscheidung getroffen — die Landeab-
sicht an dieser Stelle zwar mit hdchstem
Erstaunen und auch teilweise fragend,
aber letztlich ohne Diskussion entgegen-
genommen. Selbst die Polizei bat ledig-
lich darum, moglichst zligig den Ballon
abzurlsten und sich zu melden, sobald
die Strecke wieder frei ware.

Die Landung auf dem Viadukt gelang
dann auch problemlos. Ziemlich genau in
der Mitte der Briicke, und auch zwischen
den Gelandern, setzte der Ballon auf den
Schienen auf. Zwar konnte das Verfol-
gerfahrzeug samt Anhanger nicht auf
dem Gleis zu ihm fahren, aber dennoch
war das Abrlsten und Bergen des Ballones
und seiner Bestandteile auf dem Viadukt
einfach und wenig schweiBtreibend.
Denn auf den Schienen rutschte alles su-
per leicht, und alle Ballonteile, Korb und
Hulle, lieBen sich auf den Schienen in
Richtung des Ballonanhangers schieben.

Und so kam es zum wahrscheinlich duBerst
seltenen, ungewdhnlichen und stress-
freien Zusammentreffen zweier nicht so
haufig anzutreffender Verkehrsmittel:
der Museumsbahn und dem HeiBluft-
ballon.

Text: Christian Schulz

Fotos: Schwabischer Wald Tourismus/
Stadt Welzheim
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SERIE ZUM FALLSCHIRMSPORT IM BWLV

MEHR ALS NUR ADRENALIN (3)

Im dritten Teil der aktuellen BWLV-
Serie zum Fallschirmsport geht es -
nachdem im zweiten Teil die klassi-
schen Disziplinen Ziel- und Stilspringen
vorgestellt wurden - dieses Mal um
das Formationsspringen

Nach den klassischen Disziplinen kam in
den 1970Qer-Jahren das Formations-
springen neu auf, das heute die am wei-
testen verbreitete Disziplin im Fallschirm-
sport ist. Zwei oder mehr Springer
kénnen hierbei im freien Fall verschiede-
ne Figuren bilden und diese auch zu
Sequenzen verbinden. So wird im Wett-
bewerbsbetrieb zum Beispiel bei einer
Vierer-Formation aus ca. 3.000 Meter
abgesprungen; es muissen dann finf bis
sechs verschiedene Formationen in einer
Arbeitszeit von 35 Sekunden so oft wie
moglich gezeigt werden. Danach trennt
sich das Team und 6ffnet seine Schirme
in sicherer H6he und Entfernung vonein-
ander.

Die Formationen werden vorher aus
einem vorgegebenen Pool in zufalliger
Reihenfolge gelost, fir jede vollstandig
gezeigte Formation gibt es einen Punkt.
Ein Wettbewerb geht in der Regel Uber
zehn Runden.

-

Die einfachste Formation ist der ,Stern”
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FALLSCHRIM

Eine Formation aus 14 Springern liber dem Rhein

Eine andere Spielart dieser Disziplin ist
das GroBformationsspringen. Hierbei
liegt der Fokus auf der Bildung maglichst
groBer Formationen. Der deutsche Re-
kord liegt aktuell bei 214 Springern, der
Weltrekord bei 400. Es kdnnen ebenfalls
Sequenzen aus mehreren Formationen
geflogen werden.

Die ,heiBeste” Phase jedes Formations-
sprunges — und besonders einer GrofB-
formation — ist die Separation und die
Schirmoffnung. Sie erfordert ein hohes
MaB an Konzentration und Disziplin, um
einen sicheren Sprung zu gewabhrleisten.

Fr den frisch lizensierten Springer ist das
Formationsspringen in der Regel die
erste Disziplin, da hier auch wichtige
Kenntnisse fur den weiteren Werdegang
vermittelt und vertieft werden.

Info:

Das Interesse am Fallschirmsport ist grof,
nicht zuletzt durch Veranstaltungen
wie die BWLV-Airgames oder das
BWLV-Schnupperspringen. In dieser Serie
gibt es deshalb eine Reise durch die Welt
der Fallschirmspringer. Es wird erklart,
wie man zum Springer wird und welche
Disziplinen dieser facettenreiche Sport
bietet. Da im Rahmen dieser Artikel na-
turlich nicht alles im Detail beschrieben
werden kann, darf sich jeder, der mehr
wissen mochte, gern unter froeschle@
bwlv.de mit dem Referat Fallschirmsport
in Verbindung setzen.

Text: Robert Froeschle, Referent
fur Fallschirmsport im BWLV
Fotos: Hans KnauB
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MODELLFLUG

LUFTSPORTGERATE-BURO

WEGWEISER ZUR ERFOLGREICHEN ZULASSUNG
VON GROSSMODELLEN

Die Zulassung von Modellen liber 25 Kilogramm erfolgt in mehreren Schritten

Das Luftsportgerate-Biiro (LSG-B) des
DAeC ist unter anderem fir die Zu-
lassung von Flugmodellen tiber 25 bis
150 Kilogramm zustandig. Reinhard
Schott, Priifer fiir GroBmodelle im
LSG-B und Fachreferent GroBmodelle
der BuKo Modellflug im DAeC, schil-
dert hier einen Wegweiser fiir die
erfolgreiche Zulassung.

Den ersten Schritt markiert der Antrag
beim Luftsportgerate-Blro auf Muster-/
Einzelstickzulassung eines Flugmodells.
Das Formular ist online unter www.daec.de
— Luftsportgerate-Bliro = GroBmodelle
zu finden. Vollstandig ausgefullt wird das
Dokument per Post, Fax oder E-Mail ein-
gereicht.

Der Absender erhalt anschlieBend die An-
tragsunterlagen mit der Registriernummer
des Modells. Diese gilt es wiederum
auszuflllen und per Post an das Luftsport-
gerate-Buro zu senden. Sollten Fragen oder
andere Hirden auftauchen, stehen die Pri-
fer jederzeit gerne mit Rat und Tat zur Seite.

Der Prifer kontrolliert die Antragsunter-
lagen, bearbeitet und vervollstandigt sie
gegebenenfalls und klart offene Fragen.
Dann stimmt er mit dem Antragsteller
Termin und Ort flr die Abnahme ab. Das
sollte entweder ein Flugplatz mit einer
entsprechenden Aufstiegserlaubnis sein,
oder der Prifer beantragt gemeinsam
mit dem Kunden eine Einzel-Aufstiegser-
laubnis fir einen speziellen Platz.

Die Abnahme beinhaltet neben diversen
Sichtkontrollen den Belastungstest bei
Flachenmodellen, die Larmmessung und
zwei Abnahmefllige. Eine komplexe
Software errechnet dabei die Belastungs-
werte und Rudermomente. Nach erfolg-
reicher Abnahme stellt der Prifer die
erforderlichen Unterlagen fertig und
schickt diese zum LSG-B zur Bestatigung,
Registrierung und Archivierung.

Vom LSG-B erhalt der Antragsteller dann
die Betriebserlaubnis fir GroBmodelle
und die Bescheinigung der Lufttlchtig-

keit, inklusive Lebenslaufakte und Rech-
nung. Diese L-Akte begleitet das Modell
sein hoffentlich langes Leben. Damit ist
das Modell zugelassen und darf betrie-
ben werden. Der in der L-Akte befindli-
che Gerateschein gilt fur ein Jahr ab dem
Monat der Erstzulassung bis Ende dieses
Monats im folgenden Jahr.

Dann wird das Flugmodell einer Jahres-
nachpriifung unterzogen. Das ist im Nor-
malfall eine Nachkontrolle, bei der das
Modell nicht vorgeflogen werden muss.
Im Falle groBerer Veranderungen oder
Reparaturen kann jedoch auch ein Nach-
belastungstest oder ein erneutes Vorflie-
gen erforderlich werden.

Zum Steuern eines musterzugelassenen
Flugmodelles Gber 25 Kilogramm und bis
150 Kilogramm bendtigt der Pilot einen
+Ausweis fur Steuerer von Flugmodellen
Uber 25 Kilogramm™”. Dieser kann im
Zusammenhang mit der Abnahme des
jeweiligen Modells oder auch separat er-
worben werden. Die dazu erforderliche

Abgenommen wird das GroBmodell an einem Flugplatz mit einer
entsprechenden Aufstiegserlaubnis oder per Einzel-Aufstiegser-

laubnis

22 Modellflug =

Die Abnahme beinhaltet neben diversen Sichtkontrollen den
Belastungstest bei Flachenmodellen, die Lirmmessung und zwei
Abnahmefliige.
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Prifung besteht aus einem theoretischen
Teil (schriftliche Beantwortung von Fra-
gen) und zwei Prifungsfligen mit zuvor
festgelegtem Programm.

Die Lizenz wird in den Kategorien ,Fla-
chenmodell” oder ,Helikoptermodell”
erteilt und ist unbefristet. Damit darf
der Pilot alle Modelle der angegebenen
Kategorie fliegen.

Um das nun zugelassene Modell mit der
gultigen Steuererlizenz auch zu fliegen,
sind eine entsprechende Aufstiegser-
laubnis sowie eine glltige Versicherung
erforderlich. Im besten Fall liegt fur das
betreffende Fluggelande bereits eine all-
gemeine Aufstiegserlaubnis fur Modelle
Uber 25 Kilogramm vor. Wenn nicht, hilft
der Prifer des LSG-B gerne dabei, eine
bestehende Aufstiegserlaubnis bei der
zustandigen Behorde mit einer Einzeler-

FLIEGERGRUPPE WOLF HIRTH

laubnis flr das betreffende Modell zu
erweitern.

Bei Fragen unterstitzen die Prifer des
Luftsportgerate-Bliros gerne.

Kontakt:

¢ Reinhard Schott, 08228 Rodewisch,
Mobil-Nummer: 0162-4942942,
E-Mail: mdm1fox@web.de

¢ Luftsportgerate-Biiro im DAeC,
Hermann-Blenk-Str. 28,
38108 Braunschweig,
Telefon: 0531-235 4060,
www.Isgh.daec.de,
E-Mail: Isgb@daec.de

Weitere nitzliche Infos unter
www.daec.de/luftsportgeraetebuero/
grossmodelle/downloads

Text und Fotos: DAeC

HAHNWEIDE-POKAL IST ABGESAGT

Zum Steuern eines musterzugelassenen
Flugmodells iiber 25 Kilogramm und

bis 150 Kilogramm benétigt der Pilot einen
~Ausweis fiir Steuerer von Flugmodellen
tiber 25 Kilogramm*

Die Abteilung Modellbau der Fliegergruppe Wolf Hirth wird in diesem Jahr ihren Hahnweide-Pokal nicht anbieten.
Die derzeitige Lage lasse eine gewohnte Durchfihrung des Hahnweide-Pokals nicht zu, so der Ausrichter. Die Veranstaltung
soll im kommenden Jahr wieder stattfinden.

NEUE MODELLFLUGKLASSE

Text: red.

DRONE-SOCCER BEIM ZDF-FERNSEHGARTEN

Drone-Soccer ist eine der neueren Mo-
dellflugklassen in der FAL Ahnlich dem
Quidditch bei Harry Potter konnen die
Balle fliegen. In drei Meter Hohe sind
zwei Tore aufgehangt, die zu durch-
fliegen sind. Davon hatte wohl auch
die Redaktion des ,Fernsehgartens”
beim ZDF erfahren, denn zwei Teams
wurden zu einem Showwettbewerb
eingeladen, der am 14. Juni ausge-
strahlt wurde. Senioren aus Né6rdlin-
gen standen Junioren aus Heidenheim
gegeniiber und bewiesen Moderator
Florian Silbereisen ihr Kénnen.

Beim Drone-Soccer wird mit allen Mitteln
versucht, den Gegner vom eigenen Tor
fernzuhalten. Fouls im Sinne des FuBballs
gibt es nicht, Behinderung des Gegners
ist Teil der Spielstrategie und macht
Drone-Soccer fir das Publikum attraktiv.

Drone-Soccer ist eine Teamsportart mit
einem groBen SpaBeffekt, nicht nur fur
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Das Spielfeld beim Drone-Soccer: Tore werden erzielt, indem die sogenannten
Scorer-Drohnen durch die Ringe fliegen

die Zuschauer. Und es ist einem groBem
Altersspektrum zugangig: Bei den Senio-
ren war Peter mit Gber 50 der Alteste
und Kati mit 12 Jahren bei den Junioren
die jlngste Teilnehmerin.

2024 wird es die ersten Weltmeister-
schaften in der Klasse F9A geben, die in
zwei Unterklassen ausgetragen wird. In
der Klasse A haben die Bélle einen Durch-
messer von 400 Millimeter, in der Klasse
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B einen Durchmesser von 200 Millimeter.
Dabei ist gerade die Klasse B eine ideale
Einsteigerklasse: Die Modelle kdnnen
ohne Probleme selbst gefertigt werden,
sind sehr robust und halten sich preislich
in Grenzen.

Das Drone-Soccer-Match aus dem Fernseh-
garten, das Ubrigens die Senioren fir sich
entschieden haben, ist online unter folgen-
dem Link zu finden: www.zdf.de/show/
zdf-fernsehgarten/200614-sendung-
fsg-100.html (Ab 1:20).
o Bei Fragen hilft die Bundeskom-
mission Modellflug im DAeC
gerne weiter (www.daec.de —
Sportarten = Modellflug).

Text: Bundeskommission Modellflug
im DAeC/red.

NEUES ZUM EU-RECHT

Moderator Florian Silbereisen (links) fliihrte durch das Match

OAEC UND DAEC IM INFORMATIONSAUSTAUSCH

Vertreter des Osterreichischen und
Deutschen Aero Clubs ,trafen” sich
ktirzlich in einer Videokonferenz, um
sich Uber den jeweiligen Stand der
Umsetzung des neuen EU-Rechts
auszutauschen.

Der Weg der Einrichtung von speziellen
Modellfluggebieten scheint nunmehr von
den osterreichischen Behdrden nicht mehr
weiter verfolgt zu werden. Die neueren
Uberlegungen gehen in die Richtung, ein
,Standardszenario Modellflug” in Oster-
reich zu schaffen. Hierflr sind bereits
viele Vorarbeiten vom OAeC geleistet,

RECHT UND MODELLFLUG

die in ihrer Grundidee den vom DAeC
entworfenen ,Standardisierten Regeln
flr Flugmodelle” (StRfF) entsprechen.

Die jeweiligen Regelungsentwdirfe wurden
verglichen, wobei unter anderem Gast-
flugregelungen erortert wurden. Beide
Verbande sind sich einig, dass es mog-
lichst einfach sein muss, im jeweiligen
Nachbarland etwa zu Wettbewerbs-
oder Urlaubszwecken Modellfliegen zu
koénnen. Auch muss es moglich sein, dass
Piloten, die nicht in einem EU-Land
leben, unkompliziert an internationalen
Wettbewerben teilnehmen kénnen.

EU-DROHNENVERORDNUNG VERSCHOBEN

Die Vertreter des DAeC berichteten des
Weiteren Uber das mittlerweile sehr posi-
tive Feedback des BMVI zu den StRfF. Im
Nachbarland halten die Behorden leider
immer noch an der Forderung einer sehr
niedrigen maximalen Flughdhe fest.
Auch Naturschutzthemen werden von
Behdrdenseite sehr streng gesehen.

Beide Delegationen lobten den konstruk-
tiven Austausch und verabredeten sich
zu weiteren Gesprachen.

Text: Bundeskommission
Modellflug im DAeC

Bedingt durch die Covid-19-Pandemie hat die EU-Kommission den Zeitpunkt der Giltigkeit der sogenannten EU-Drohnenver-
ordnung (= Durchflhrungsverordnung (EU) 2019/947) um sechs Monate verschoben. Grundsatzlich tritt daher die neue
EU-Drohnenverordnung nicht zum 1. Juli, sondern zum 31. Dezember 2020 in Kraft.

Ab dem 31. Dezember 2020 mussen sich alle UAV-Betreiber, also auch Modellflieger, die in der Gewichtsklasse tber 250 Gramm
fliegen wollen, registrieren. Fiir Modellflieger, die einem Verband (DMFV oder DAeC) angehoren, ist mit dem Bundesministerium
flr Verkehr und digitale Infrastruktur abgestimmt, dass sie durch ihren jeweiligen Verband in einer En-Bloc-Meldung registriert
werden. Insoweit muss der Modellflieger nichts selbst machen. Allerdings ist jedem Modellflieger zu empfehlen, dass er kontrolliert,
ob sein Verband alle notwendigen Registrierungsdaten vorliegen hat. Modellflieger, die nicht verbandszugehorig sind (oder
deren Mitgliederdaten beim Verband unvollstandig sind), mussen sich selbst im staatlichen Registrierungssystem anmelden.

Ausfihrliche Informationen sind unter www.daec.de/sportarten/modellflug/ und www.mfsd.de veroffentlicht.

Text: Bundeskommission Modellflug im DAeC
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FORTSETZUNG DER REISE MIT DER CESSNA C140

ENDSTATION SEHNSUCHT

In der April- und Mai-Ausgabe des
adlers wurde berichtet, wie Airbus-
Kapitan Andreas Ritter mit seiner
Cessna 140 die lange Reise von Kali-
fornien nach Argentinien antrat. Von
Ende Januar bis Mitte Februar ging
es von Kalifornien bis nach Panama
und dann, nach einem kurzen Urlaub
mit der Familie, weiter (in diesem
Bericht) bis nach Argentinien. Ob-
wohl: nicht ganz - Corona machte
dem Piloten am Ende einen Strich
durch die Rechnung.

Oh wie schon ist Panama!

Ich hatte noch Zeit, bevor die Familie an-
kommen sollte. Die verbrachte ich zum
einen damit, die schwierige kolumbiani-
sche Etappe mithilfe der Piloten des
Panama AeroClubs zu planen. Zum an-
deren unternahm ich einige lokale Fllge.
Am 22. Februar startete ich morgens von
Gelabert Airport nach Playon Chico. Der
Morgen war kihl, und da ich mich auf
Meereshdhe befand und allein an Bord
war, stieg die alte Dame (fast) wie ein Jet.

Playon Chico ist wie viele kleinere Flug-
hafen nicht bei Foreflight verzeichnet,
nur bei AirNavigation. Foreflight zeigt ei-
nen Flughafen namens ,P0013" an der
Stelle, an der AirNavigation Playon Chico
verortet — wieder ein Beispiel dafir, dass
es gut ist, sich zusatzliche Information
per Google Maps, YouTube und Wikipe-
dia zu besorgen. Es sollte aber dann
doch anders kommen. Mein Flug war fir
5.500 ft geplant, wolkenbedingt stieg

ich auf 7.500 und dann
9.500 ft. Das war ein Fehler,
denn die Wolken wurden
immer dichter, und ich
konnte keine Licke finden,
um zu sinken. Ich hatte
eigentlich nur mit ca. 90
Minuten pro Strecke ge-
plant und keine Kanister
zum Nachflllen dabei.
Theoretisch hatte ich aufs
Wasser hinausfliegen kon-
nen, da die Wolken kaum
Uber die Kustenlinie hinausgingen, hatte
aber immer noch keine Rettungsweste
dabei. Es blieb mir nichts anderes Ubrig,
als wieder nach Panama City zurtickzu-
fliegen. Playon Chico habe ich also nicht
gesehen, leider!

Als meine Familie dann endlich angekom-
men war, verbrachten wir erholsame Tage
zusammen. Ich hatte allerdings immer noch
mit der Planung fir die Bergetappe in Ko-
[umbien zu tun, weil ich unsicher war, wel-
che Route ich nehmen sollte. Ich schickte
also fleiBig E-Mails an die zivilen Luftfahrt-
behorden in Kolumbien, Ecuador und Peru.

Am 1. Marz verabschiedete ich die Familie.
Ab jetzt wirde ich wieder allein unter-

Urlaubsidylle auf der Isla Basimentos vor der Kiiste Panamas
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Die Cessna C140 war das einzige Flugzeug
auf der Isla Contadora

MOTORFLUG/UL

Andreas Ritter gut gelaunt liber den Pearl Islands

wegs sein. Die Nachrichten aus Ecuador
und Peru waren nicht gut. Peru erkannte
mein Class 3 Medical nicht an, und Ecua-
dor verlangte, dass ich die Genehmigung
Uber ein System namens QUIPUX zu be-
antragen hatte, was aber nur Uber einen
Ground Handler zulassig ware. Freundli-
cherweise befand sich unter der Mail
direkt eine Hotmailadresse eines Herrn,
der dies fir 850 Dollar fur mich erledigen
wurde. Ich beschloss, mir lieber selbst
einen Agenten zu suchen.

Ich nutzte die Wartezeit, um einige klei-
nere Inseln zu besuchen. Zunachst die
Isla Contadora, wo die Cessna das einzi-
ge Flugzeug auf der Insel war, bis ein
kleines Militarflugzeug landete. In zwei
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Stunden hatte ich die Insel zu FuB erkun-
det. Am nachsten Morgen sah ich einige
Vogel und kollidierte beim Start beinahe
mit einem von ihnen. Er sah mich kom-
men, klappte die Flligel an und tauchte
unter meinem Flugzeug ab — nur einige
Meter entfernt von meinem Propeller!

Erste Etappe: Kolumbien

Am 5. Marz stand ich frihmorgens vor
der Tur des einzigen FAA Flight Doctors,
bekam aber erst fir abends einen Ter-
min. Nach dem Medical erhielt ich end-
lich das Zertifikat Class 2, das ich nach
Peru schickte. Die Genehmigung wurde
dann zlgig erteilt. Ebenfalls am 5. Marz
erhielt ich von meinem Agenten in
Kolumbien ein Telex mit einer Liste der
Flugplatze, die ich dort anfliegen durfte.

Am nachsten Morgen verlieB ich um
6.20 Uhr mein Hotel, fuhr zum Gelabert
Terminal und begann die lange Prozedur,
um das Land verlassen zu konnen, in-
klusive umfangreicher Fragen: Nein, ich
habe keinen Boarding Pass; ja, ich fliege

= |

Viel Arbeit — immer wieder
Genehmigungen einholen

allein; kann ich die Wasserflasche durch
die Security mitnehmen? Warum? Weil
ich im Flugzeug etwas zu trinken brauche.

Als ich dann losgeflogen war, ging der
SpaB los. Ich konnte wieder Uber den
Ozean fliegen, aber es war dunstig und
das machte die Orientierung schwierig.
Mittlerweile hatte ich aber auch eine Ret-
tungsweste an Bord. Nach einiger Zeit
war unter mir nur noch Dschungel zu
sehen. Man hatte mir gesagt, dass im Fall
einer Notlandung die Baume das verun-
gltickte Flugzeug quasi verschlucken und
man schwer zu orten ist. Mein Iridium
GPS Satphone funktioniert nur bei freier
Sicht in den Himmel.

Ich wollte die Darien Gap, die die Pana-
mericana auf dem Weg von Alaska bis
Feuerland auf 90 Kilometer unterbricht,
besichtigen und landete in Los Cedros.
Hier horte der SpaB abrupt auf, denn
nach Tausch der Simkarte vom Modell
Panama zum Modell Kolumbien stellte
ich fest, dass mein Ground Handler mir
geschrieben hatte: Die Genehmigung,
die er mir tags zuvor gemailt hatte, reiche
nicht, es brauche weitere. Er empfahl die
Ruckkehr nach Panama. Ich akzeptierte
diese Losung, musste allerdings Treibstoff
aus dem Kanister nachftllen. Es stellte sich
heraus, dass die offene Betankung Uber
den Tragflachen in Los Cedros verboten
ist. Nach einigem Hin und Her durfte ich
tanken, wenn die (von mir bezahlte)
Feuerwehr neben dem Flugzeug stlinde.

Dann akzeptierte die kolumbianische Luft-
waffe den Flugplan nach Panama nicht,
und ich sollte stattdessen nach Medellin
fliegen. Beide Flugplatze dort waren nicht
geeignet fur mich, also flog ich in den
Norden nach Barranquilla. Nach einem

langeren Einreiseprozedere fand ich ein bil-
liges Hotel in der Nahe des Flughafens und
konnte mich ausruhen. Was fur ein Tag!

Der 7. Marz brachte keine Besserung.
Alle Genehmigungen wurden widerru-
fen und mein Ground Handler wollte
nicht mehr fir mich tatig sein. Nachdem
ich eine Kakerlake mit meinem Schuh
erschlagen hatte, beschloss ich, die
zweite Nacht in Barranquilla im Hilton zu
verbringen. Ich schlief wie ein Stein bis in
den nachsten Vormittag, schwamm im
Pool einige Runden, konnte mich aber
eines Geflihls der Depression nicht er-
wehren. Mein Flugzeug war an Erdankern
befestigt, aber wirde diese Befestigung
bei einem Wind von 20 Knoten halten?

Ich hielt ein wenig ,Wache”, lieB mich
dann aber nach einer Stunde ins Stadt-
zentrum fahren. Am nachsten Tag fand
ich wider Erwarten mein Flugzeug in hei-
lem Zustand vor. Ohne Erlaubnis darf
man nicht langer als 48 Stunden in Ko-
lumbien bleiben, also versuchte ich, alle
moglichen Kontakte zu nutzen. Ich be-
reitete zwei Flugplane nach Panama und
Aruba vor, flog dann aber dank AOPA
nach Monteria, was besser ist, wenn
man nach Medellin mochte. Nach eini-
gem Heckmeck um meine Nagelschere,
die ich schlieBlich apathisch abgab,
konnte ich endlich starten. Monteria ist
ein freundlicher Flughafen, der meine
schlechte Laune vertrieb. Allerdings hat
Monteria wie alle Stadte entlang der
KUste Probleme mit Kriminalitat. Wirklich
sicher habe ich mich nicht gefihlt.

Die Canyon-Route

Die nachste Etappe wdirde eine der
schwierigsten der ganzen Reise werden.

Undurchdringlicher Regenwald auf dem Flug nach Guayaquil
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Anflug auf Medellin
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Ratschlage gab es reichlich: Flieg frih!
Nimm nicht den direkten Weg, sondern
die Canyon-Route! Wenn Instrumenten-
flug erforderlich ist, flieg nach Amalfi,
auch wenn du keine Genehmigung hast!

Die Canyon-Route heil3t so, weil der Rio
Medellin nérdlich hinter Amalfi aus ei-
nem Canyon kommt und man dem Fluss
im Canyon bis zur Stadt Medellin folgt.
Der Flugplatz von Medellin befindet sich
mitten in der Stadt und stammt aus den
1930er-Jahren. Nach der Landung wurde
meine Cessna einem Drogencheck unter-
zogen, inklusive Drogensplrhund. Einige
Mitglieder des AeroClubs begriBten
mich, und wieder einmal zeigte sich,
dass das wirklich einen Unterschied im
Umgang mit den lokalen Autoritaten
macht. Ich war erschopft und nicht ein-
mal die Tatsache, dass mein Flugzeug
aufgrund widerrufener Genehmigung
gegroundet war, storte mich sonderlich.
Ich war nur froh, sicher in Medellin ange-
kommen zu sein.

Die freundlichen Mitglieder des Aero-
Clubs halfen mir bei der Beschaffung ei-
ner neuen Genehmigung. Allein ware ich
vollig aufgeschmissen gewesen. Man teilte
mir mit, dass, wenn ich nicht in vier Tagen
das Land verlassen hétte, der Zoll mein
Flugzeug beschlagnahmen wiirde. Meine
freundlichen Helfer nahmen sich meines
Falls an, und mir blieb nur, ihre wunder-
bare Gastfreundschaft zu genieBen.

Auch der Abflug nach Cali am Morgen
des 11. Marz gestaltete sich schwierig.
Wieder waren meine lokalen Freunde zur
Stelle und warteten mit mir. Endlich
konnte ich starten und brauchte jeden

Hazard Advice von Foreflight
fiir die Canyon-Route
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Wie man sieht, regnet es haufig in Ecuadors Kiistengebiet

Meter der Startbahn 02. Auch der Auf-
stieg dauerte, die Hoéhenlage fihrt zu
einer maBigen Steiggeschwindigkeit. Std-
lich von Caldras flog ich ziemlich niedrig
in 6.500 ft und folgte dem Fluss.

Am 12. Marz wollte ich nach Ecuador
weiterfliegen. Nach zwei Stunden am
Flughafen durfte ich nach Tumaco, der
Drogenhauptstadt Kolumbiens, fliegen.
Zuerst fliegt man Uber Berge, aber dann
beginnt der endlose Dschungel, einer der
groBten Regenwalder der Welt, nur un-
terbrochen durch Flusse. Man sieht keine
StraBen, und die Ortschaften an den
FlGssen konnen wahrscheinlich nur per
Boot erreicht werden.

Ecuador und Peru

Bei regnerischem Wetter war es von
Tumaco zum internationalen Flughafen
Guayaquil zu weit, also legte ich eine
weitere Escalada Tecnica in Esmeraldas
ein. Auch in Ecuador gab es Schwierig-
keiten mit meiner bestehenden Flug-
erlaubnis. Der Inspektor blieb einige Me-
ter vor meinem Flugzeug stehen, wegen
des Virus. Ecuador war das erste Land
mit Coronakranken, in dem ich landete.
Nachdem ich fur unbedenklich erklart
worden war, musste ich mit dem Inspek-
tor verhandeln, der sich beklagte, dass
mein Flug nicht angekiindigt worden sei.
Am nachsten Tag traf ich ihn wieder, jetzt
wollte er mich nur moglichst schnell los
werden, hatte allerdings Bedenken, ob
mein Treibstoff reichen wirde. Um sich

Misstrauischer Inspektor in Ecuador

abzusichern fir den Fall, dass ich es nicht
schaffen wdirde, verlangte er meinen
Beladeplan und fotografierte alles Mog-
liche.

Zuerst flog ich bei 1.000 ft niedrig,
konnte dann aber steigen. Die Wolken
rissen auf und ich sah griine Felder. In
Guayaquil erhielt ich die Genehmigung
nach Chiclayo (Peru) zu fliegen, mit ei-
nem technischen Stopp in Santa Rosa.
Ich hatte seit einigen Tagen schon Kon-
takt mit peruanischen Piloten und
mithilfe von Chino, Mitch und anderen
versuchte ich, eine Fluggenehmigung
fr Samstag zu bekommen, um nicht bis
Dienstag in Guayaquil bleiben zu mus-
sen. Am Samstagmorgen regnete es in
Strémen. Ich zog mir mein Regenzeug
an und ging etwas spazieren. Man sah
mehr und mehr Menschen mit Masken
und Handschuhen.
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Nach zéhen Preisverhandlungen mit mei-
ner FBO-Agentin erhielt ich die Geneh-
migung. Eine Stunde spater klarte es auf
und ich konnte starten. Nach einem
Stopp in Santa Rosa flog ich nach
Chiclayo. Da die Kordilleren zu hoch
sind, musste ich eine westlichere Route
nehmen. Nachdem ich die Grenze (und
die Berge) passiert hatte, wurde das Land
allmahlich trockener. Wieder musste ich
nach der Landung auf die Arzte warten.
Mehr und mehr Lander erlieBen Reise-
beschrankungen, die USA hatten ihre
Grenzen fir Flige aus Europa geschlos-
sen. Zum ersten Mal fragte ich mich, wie
lange ich meine Reise noch wirde
machen kénnen.

Von Chiclayo aus ging es nach Truijillo,
entlang der Kuste, die ich schon langer
nicht mehr gesehen hatte und die wirk-
lich schon ist. In Trujillo war es Samstag
und Partytime — am nachsten Tag schloss
der Prasident alle Bars und Klubs. Von
Trujillo ging es weiter nach Lib Mandy,
20 Meilen stdlich vom Lima International
Airport. Ich wusste nicht, dass dies mein
vorerst letzter Flug sein wirde, denn am
Abend wurden die peruanischen Grenzen
geschlossen. Ich hatte Gllick, einen Flug
nach Mexiko City zu bekommen. Finf
Wochen hatte ich von Mexiko nach Peru
gebraucht, zurtick flog ich in funf Stunden.

ZEITREKORD VOR 90 JAHREN

Das peruanische Chiclayo wirkt wie eine Wiistenstadt

Mexiko verlieB ich mit einem der letzten
Lufthansaflige. Die Welt, wie ich sie als
Flieger kenne, verschwand und unser
globales Transportsystem brach zusam-
men. Als ich in Frankfurt ankam, wurde
die Landebahn 25 als Parkplatz genutzt.
Nur funf Prozent des Flugplans operier-
ten noch. N5581 M wartet in Peru auf

mich und auf bessere Tage, in denen wir
wieder fliegen kdnnen.

Text und Fotos: Andreas Ritter
Mit freundlicher Genehmigung
des Magazins LuftSport,
Ausgabe Juni/Juli 2020

VIER BRUDER GEHEN AN DIE GRENZEN
DER MOTORFLIEGEREI

John, Kenneth, Albert und Walter:
Das sind die Namen der Hunter-
Brothers aus Chicago, die am 11. Juni
1930 zu einem Rekordflug aufbrachen.
Das Ziel: So lange mit einem Motor-
flugzeug in der Luft zu bleiben, wie
noch kein Anderer zuvor. Das Resul-
tat war ein Flug mit einer unglaubli-
chen Dauer von mehr als 23 Tagen.

In Sparta, einem kleinen Ort stdlich von
St. Louis, erlangten die Brider zuerst
Bekanntheit durch Motorrad-Stunts. Der
Vater starb schon frih bei einem Unfall
an einem Fluss nahe des Mississippi, wes-
halb die vier in ortlichen Kohleminen
und Autowerkstatten arbeiteten, um die
Familie mit zwei kleineren Schwestern
zu unterstitzen. So kam die Affinitat
fur alles Motorgetriebene, einschlieBlich
Flugzeugen.
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Die vier tollkiihnen fliegenden Briider: Walter, Kenneth, John und Albert Hunter
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Auf einfachen Zetteln wurden die wichtigsten Daten rund ums Flugzeug festgehalten -

hier die Daten vom letzten Tag des Dauerfluges

Wahrend einer Motorradfahrt nach St.
Louis 1923, als sich die Briider nach neu-
eren Modellen umsehen wollten, kamen
sie an dem neu gebauten Flughafen der
Stadt vorbei und entdeckten einen Dop-
peldecker. Sofort verliebten sie sich in
das Flugzeug und entschlossen sich, ihre
Motorrader zu verkaufen, um sich das
Flugzeug zuzulegen. Einer der Brlder,
John, wurde beauftragt in der Stadt zu
bleiben, um fliegen zu lernen — was zu
der Zeit einen Aufwand von weniger als
einem Tag bedeutete. So beherrschte
John schon nach 90 Minuten Einweisung
das Flugzeug und landete es — zwar nicht
besonders sanft, aber immerhin heil - in
einem Feld in der Nahe von Sparta.

Kunstflug auf Jahrmaérkten

Die Brlder brachten das Flugzeug auf
Vordermann, und mit der Hilfe eines
ortsansassigen Piloten lernten auch die
drei anderen und sogar eine der
Schwestern (Irene) das Fliegen. Schon
im Sommer 1924 hatten sie zwei wei-
tere Flugzeuge gekauft und begannen
mit dem Kunstfliegen auf verschie-
densten Jahrmarkten in lllinois und
Indiana. Sie erlangten damit weitere
Bekanntheit als der ,Hunter Flying Cir-
cus”. Im Programm standen Loopings,
Trudeln, Fallschirmspriinge und ver-
schiedene andere Stunts wie das Wech-
seln von einem Flugzeug in ein anderes
in der Luft. Dies sollte ihnen spater
noch ndtzlich werden.

der adler 08/2020

Alle flhrte ihre Karrieren in der Luftfahrt
in verschiedenen Bereichen wie dem Pas-
sagiertransport oder bei Postfligen fort.
Sie freundeten sich zudem mit anderen
bekannten Piloten wie Charles Lindbergh
an. Leider war die Luftfahrt damals noch
bei Weitem gefahrlicher als heute, wes-
halb es auch oft zu Unféllen kam, bei
denen sie verletzt wurden, oder bei

denen auch Passagiere starben. Dies hielt
sie jedoch nicht davon ab, weiter bei der
Fliegerei zu bleiben, machte sie jedoch
vorsichtiger.

Erster Rekordversuch musste
nach elf Tagen abgebrochen
werden

Die Lust am Kunstflug verging ihnen
jedoch nicht. So unternahmen John und
Kenneth im Herbst 1929 den ersten Ver-
such fur einen Dauerrekord in der , City
of Chicago”, einer Stinson Detroiter, die
spater auch das Rekordflugzeug sein
sollte. Dieser Versuch musste jedoch
abgebrochen werden, da Nebel das Auf-
tanken durch ein anderes Flugzeug un-
maoglich machte. Mit 264 Stunden oder
elf Tagen gelang ihnen zwar eine beacht-
liche Flugzeit, aber noch kein Rekord.

Dies anderte sich im nachsten Jahr, als
die vier Brader nun gemeinsam einen er-
neuten Versuch wagten. Sie starteten am
11. Juni von einem Flugplatz nérdlich
von Chicago und blieben auch die ganze
Zeit dartber. Wieder flogen John und
Kenneth die , City of Chicago”, wahrend
Walter und Albert das Versorgungsflug-
zeug steuerten. Die Schwestern machten
die Wasche und das Essen. Die Versor-
gung der Detroiter erfolgte wie bei den
friheren Stunts, indem einer der Brider
in der Luft zwischen den Flugzeugen
wechselte. Daflr wurden extra zwei

Mehr als 23 Tage blieben die Hunter-Brothers 1930 mit ihrer Stinson Detroiter in der Luft.
Selbst Reparaturen wurden im Fliegen durchgefiihrt
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spezielle Trittbretter angebracht. Unzah-
lige Male mussten im Flug Reparaturen
am laufenden Motor vorgenommen wer-
den. Das reichte vom Olwechsel bis zum
Tausch von ganzen Teilen.

Der groBe Wurf gelingt

Nach unglaublichen 553 Stunden, 41
Minuten und 30 Sekunden wurden die
Brider durch zu groBe technische Prob-
leme zur Landung gezwungen - der
Rekord war jedoch erreicht. Am Boden
begruBten sie 75.000 Zuschauer und die
Presse aus der ganzen Welt.

Nach dem Rekordflug setzten die vier
Brider ihre Fliegerkarriere fort. Auf ihren
Wunsch hin wurde auch ein Flugplatz in
Sparta gebaut, wo vorher nur leere Fel-
der als Piste gedient hatten. Doch die
standigen waghalsigen Aktionen wurden
letztlich zweien der Bruder zum Ver-
hangnis: John starb zwei Jahre nach dem
Rekord vor einem Wasserstart aus dem
Mississippi. Er wurde von seinem Propel-
ler getroffen und ertrank. Kenneth starb
1974 bei einem Unfall in Oklahoma City
nach einer langen Karriere als Militar-
und Airlinerpilot.

Die Massen begeistert

Walter hingegen flog bis zu seinem Ru-
hestand fir American Airlines und starb
erst 1983 in St. Louis. Lediglich Albert
zog sich weitestgehend aus der Luftfahrt
zurlck, flog spater nur noch als Hobby
und arbeitete bis zu seinem Tod 1942 als
Landwirt.
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Der Dauerrekord wurde noch 1930 im Jahr seiner Entstehung offiziell anerkannt

Wie so viele Pioniere in der Luftfahrt haben
die , Hunter-Brothers” Grenzen des Mogli-
chen verschoben und getan, was selbst
heute, nach 90 Jahren, noch schier un-
glaublich klingt. Mit ihrer Leidenschaft fr
ihr Hobby und ihre Arbeit begeisterten sie

LUFTSPORTGERATE-BURO IM DAEC (LSG-B)

INSTANDHALTUNG UND WARTUNG

VON ULTRALEICHTFLUGZEUGEN

Jahresnachpriifungen (JNP) an Ultra-
leichtflugzeugen wurden mit Beginn
der Kontaktbeschrankungen verscho-
ben. Formell kein Problem mit im
Marz veroffentlichten allgemeinen
Fristverlangerungen. Die Lufttiichtig-
keit konnte zwar nicht verldngert
werden, jedoch brauchten in der vie-
lerorts flugfreien Zeit keine Termine
und Fristen eingehalten werden.
Anstehende Fliige zur Werft oder
zum Hersteller wurden speziell im
Einzelnen geregelt.

30 Motorflug/UL =

Andere Halter, die selbst an ihren UL
schrauben, nutzten die freie Zeit fir War-
tungs- und Instandhaltungsarbeiten. Das
darf ein Halter auch ohne Weiteres, da er
grundsatzlich selbst die Verantwortung
flr den technischen Betrieb des UL tragt.

Die Betriebsordnung flr Luftfahrtgerat
(LuftBO) regelt dazu erganzend: , Verfligt
der Halter personlich nicht Gber ausrei-
chende Kenntnisse und Erfahrungen im
technischen Betrieb von Luftfahrzeugen,
hat er unbeschadet seiner eigenen Ver-

die Massen. Man konnte auch — analog zu

der Bezeichnung einer lokalen Zeitung —

sagen: Sie waren die ,Astronauten ihrer
Zeit".

Text: Jacob Munder/FAl

Fotos: FAI

Wartungshandbuch VL-3E-1
914 ROTAX UL

Beispiel fiir ein Wartungshandbuch
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antwortung einen technischen Betriebs-
leiter zu bestellen.” Technischer Betriebs-
leiter klingt jetzt sehr hochtrabend,
gemeint ist eher eine weitere, von ihm
beauftragte sachkundige (auch einzelne)
Person.

Sofern Wartungshandblcher vorhanden
sind, sollten diese dabei unbedingt be-
achtet werden. In einigen Handblchern
werden bestimmte Reparaturen dem
Halter nicht zugestanden und sollen beim
oder mit dem Hersteller durchgefiihrt
werden. Gibt es den Hersteller nicht
mehr, hilft da nur ein entsprechend qua-
lifizierter Betrieb.

Nicht ganz neu, aber mit den neuen
Musterzulassungen der 600-Kilogramm-
UL wird nunmehr der Paragraph 13 in
der LuftGerPV wirksam: Hier steht, dass
der Halter ein festgelegtes Instandhal-
tungsprogramm (IHP) innerhalb der darin
festgesetzten Fristen vollstdndig durch-
zufuhren hat. Ein IHP basiert auf den
technischen Vorgaben des Herstellers
hinsichtlich der Wartung, Uberholung
und Reparatur des Luftfahrtgerats. Im
Verlauf der ersten Musterprifungen
haben die Hersteller in der Regel das
Wartungshandbuch als IHP festgelegt
und es wird im jeweiligen Geratekenn-
blatt darauf hingewiesen.

Die Verantwortung des Halters zur
Durchfihrung des IHP wird nicht durch
die Jahresnachprifung ersetzt. Die JNP
dient zusatzlich der Feststellung der Luft-
tlichtigkeit und der Uberprifung der
Ubereinstimmung mit den im zugehori-
gen Geratekennblatt enthaltenen Anga-
ben. Eine Ausfertigung des dann erteilten
Nachpriifscheins ist zu den Betriebs-
aufzeichnungen des Luftfahrtgerats zu
nehmen.

Der Prifer fir Luftsportgerat muss nicht
die Einhaltung der Wartungsvorgaben
der Hersteller, Technischen Mitteilungen
oder TBO kontrollieren und wird dies in
der Regel gegebenenfalls lediglich stich-
probenartig tun. Wichtig zu wissen:
Die Priifer geben gerne Tipps und
ihre Kenntnisse weiter. Selbst schrau-
ben dirfen sie an Geraten, die sie
priifen sollen, aber nicht! Kontrollieren
mussen sie jedoch die Durchfiihrung der
angewiesenen Lufttlchtigkeitsprifungen
(LTA).

Im Marz hat das LSG-B eine Lufttlchtig-
keitsanweisung flr die Kontrolle des kor-
rekten Einbaus des Rettungsgerates in
die Czech Aircraft Works ,Zodiac” und
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im Mai ein LTA fur die Uberpriifung des
Klappenantriebes der Dyn Aero ,MCR"
herausgegeben. Nur wenn die LTA durch-
geflihrt sind, gibt es bei der nachsten JNP
den Prifschein vom Prifer. Das gilt
Ubrigens auch fir die standig aktuelle
LTA zur Fahrtmessermarkierung und zum
Gewichtsaufkleber.

Zurlck zur Wartung und Instandhaltung:
Der Halter muss den Prifer darlber in-
formieren, was er seit der letzten JNP am
UL gemacht hat. WahrheitsgemaB muss
der Halter auf dem JNP-Prifbericht die
Information zu einem Schaden, einer
Reparatur oder Grunduberholung unter-
schreiben und gegebenenfalls zusatz-
liche Prifungen veranlassen. Bei der letz-
ten Fortbildungsveranstaltung fir seine
Prifer hat das LSG-B einen Unfall kurz
nach einer JNP ausgewertet. Hierbei war
dem Prifer eine umfangreiche Grund-
Uberholung an dem UL verschwiegen
worden. Der Prifer war zum ersten Mal
an diesem UL tatig, da der Standort ins
Ausland verlegt worden war. Nach einer
Grunduberholung ist immer eine Wagung
erforderlich, die in diesem Fall unterblie-
ben war.

Wichtig: Der Halter hat das Luftfahrt-
gerat in einem solchen Zustand zu
erhalten und so zu betreiben, dass
kein anderer gefihrdet, geschadigt
oder mehr als nach den Umstanden
unvermeidbar behindert oder belas-
tigt wird (LuftBO §3 Abs.1)

Privaten Haltern ist es in eigener Verant-
wortung Uberlassen, inwieweit und ob

- B |
Wichtig bei der Jahresnachpriifung: Der Halter muss den Priifer dariiber informieren, was
er seit der letzten JNP am UL gemacht hat

sie die Betriebsanweisungen, Technische
Mitteilungen, TBO, etc. beachten. Fur
zugelassene  Ausbildungseinrichtungen
(gewerbliche Flugschulen oder Vereine)
ist das jedoch zu dinnes Eis. Daher hat
das LSG-B im Ausbildungshandbuch des
DAeC (AHB) aufgenommen, dass die
Betriebsanweisungen der Hersteller grund-
satzlich einzuhalten sind. Gern vermittelt
das LSG-B den Flugschulen dies kurz und
bindig mit dem Ampelprinzip: Alle TBO
der Hersteller komplett eingehalten =
grines Licht. Betriebsanweisungen des
Herstellers durch sachkundige Person
oder Betrieb durchgefiihrt und doku-
mentiert = gelbes Licht. Im Schadensfall
muss sich dann gegebenenfalls gerichtlich
auseinandergesetzt werden, auch mit
Versicherungen. Keine Betriebsanwei-
sungen befolgt und nichts dokumentiert
= Rot.

UL, die zur Schulung eingesetzt werden,
mussen nach dem AHB des DAeC ein
Bordbuch mit den gesetzlich vorgeschrie-
benen Angaben fihren. Das Bordbuch
ist bei der JNP dem Priifer vorzulegen, an
Bord mitzufihren und zwei Jahre nach
der letzten Eintragung aufzubewahren.
Ansonsten, also auBerhalb der Schulung,
sind die Luftsportgerate von dieser Ver-
pflichtung ausgenommen. Betriebsauf-
zeichnungen werden bei den neuen
Musterzulassungen nach den Vorgaben
des Herstellers aus dem Wartungshand-
buch (IHP) und den darin enthaltenen
Checklisten gefihrt.

Text und Fotos: Frank EinfUhrer, LSG-B
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LOCKERUNGEN DER CORONA-REGELN

SPRACHTESTS WIEDER MOGLICH

Nachdem die strengen Auflagen des
»Social distancing” unter Corona in den
meisten Bundeslandern gelockert wurden
und Treffen mit Personen aus anderen
Haushalten erlaubt sind, stehen die Pri-
fer der Sprachtestorganisation des DAeC,
der D-LTO-010, wieder zunehmend fur
Sprachprifungen zur Verfligung. Es wer-
den flr den Nachweis der ICAO-Language-

LUFTTUCHTIGKEITSANWEISUNGEN

LTA FUR MCR 01

Proficiency in der Sprache Englisch auf
den Leveln 4 und 5 Erst- und Verlange-
rungsprifungen angeboten. Sowohl
Einzelprifungen als auch Prifungen in
Gruppen kénnen Uber die Geschéaftsstel-
le der Bundeskommission Motorflug ver-
mittelt werden (motorflug@daec.de). Bei
Gruppenprifungen sind maximal acht
Bewerber zulassig. Kontakt: E-Mail an

motorflug@daec.de. Bitte gewlinschte
Prifungsart und den angestrebten
Sprachlevel angeben. Um Interessenten
an einen regional benachbarten Sprach-
prifer zu vermitteln, bitte die heimische
Postleitzahl oder den Wohnort angeben.

Text: Bundeskommission
Motorflug im DAeC

Das Luftsportgerate-Biiro im DAeC (LSG-B) hat im Mai eine neue Lufttlichtigkeitsanweisung herausgegeben: LTA-Nr. LSG 2020-
002, Ultraleichtflugzeuge MCR 01 UL, MCR ULC und MCR Ultralight, DAeC-Geratekennblatt Nr. 61161 (mit Unterkennblattern)
und 61207. Kontrolle des Klappensteuerungssystems gemaf3 dem Service-Bulletin BS 19 G 0048 des Herstellers. Die vollstandi-
gen Lufttlchtigkeitsanweisungen und weitere Sicherheitsmitteilungen sind auf den Internetseiten des DAeC unter www.daec.de/
luftsportgeraete-buero/ (— UL-Zulassung — Sicherheit) publiziert.

BITTE BEACHTEN

Text: DAeC

KORREKTUR ZUM BERICHT ,,IM DIENSTE DER

MOTORFLIEGER" IM JUNI-ADLER

Im Absatz der Rechte zum Thema PPL(A)
(Seite 21) hat sich falschlicherweise die
Bezeichnung , UL-Fluglehrer” eingeschli-
chen. Dazu heiBt es in dem Bericht: , Wei-
ter gilt, dass nach Durchfiihrungsverordnung

2019/1747 die Flugzeiten mit UL-Fluglehrer
(PIC) am Doppelsteuer der Auffrischungs-
flug oder weitere Fllige mit Flugauftrag in
die fortlaufende Zwolf-Stundenerfahrung
integriert sind”. Hier ist die Bezeichnung

BUNDESKOMMISSION SEGELFLUG IM DAEC

INFORMATION ZUR DIESJAHRIGEN

WERTUNG IN DER DMST

Bedingt durch die Absage des Deut-
schen Segelfliegertages kann in diesem
Jahr keine 6ffentliche Siegerehrung der
Deutschen Meisterschaft im Strecken-
segelflug (DMSt) 2020 stattfinden.
Stattdessen werden alle Urkunden fir
die Sieger der Klassen in den Einzel-
wertungen sowie fur die Sieger der
Vereinswertung von der Geschaftsstelle
der BuKo versendet.
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Die  Mannschaftswertungen  werden
2020 ohne weitere Ehrung nur infor-
mativ auf der OLC-Seite dargestellt. Da
auch die Deutsche Rangliste eingefroren
wurde, werden dieses Jahr keine Rang-
listenpunkte fUr die Deutsche Rangliste
zugeordnet.

Unabhangig davon wird der BWLV seine
landesinterne  Wertung wie gewohnt

L,UL” zu streichen. Vielen Dank flr den

Hinweis eines aufmerksamen Lesers auf
den Schreibfehler.

Walter Nerdinger,

Referent Motorflug/UL im BWLV

vornehmen und seine erfolgreichen
DMSt-Luftsportler mit Urkunden und
Medaillen auszeichnen.

Die DMSt wurde nach den Allgemeinver-
flgungen zum Schutz vor der Verbrei-
tung des Corona-Virus bis zum 30. Mai
ausgesetzt.

Text: DAeC/red.

der adler 08/2020



Abendhimmel in Namibia

Es gilt als das Winterziel schlechthin
fiir Streckensegelflieger: Bitterwasser
in Namibia. Warum es tatsachlich so
beliebt ist, erklart Carsten Lindemann.

Dass Segelflugexpeditionen nach Namibia
und Sudafrika zumeist die Reisen wert
sind, steht sicher auBer Zweifel. Nach
mehrmaligen Besuchen in der Region
wollten wir sehr kurzfristig nach Bitter-
wasser fahren und konnten tatsachlich
alles — inklusive des Charterns eines
Arcus M kurz vor Weihnachten fir An-
fang Januar — noch realisieren.

Wir wollten etwa eine Woche lang flie-
gen, nicht als Erste starten und nicht als
Letzte landen, die Thermik mit der Hoff-
nung genieBen, vielleicht auch einmal
wieder eine Thermikwelle zu erwischen,
die Konvergenzstrukturen zu erfahren
und nicht zuletzt Sonne zu tanken. Wir
haben zwar die anderen drei Segelflug-

-

_—

Flug entlang einer Konvergenz
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platze in Namibia alle einmal von unten
und oben mit ihren jeweiligen Besonder-
heiten und Vorzlgen besucht, neigen
aber immer wieder dazu, Bitterwasser
mit seiner unbeschreiblichen Atmos-
phare und dem besonderen Service
anzusteuern. So kann man dort zum
Beispiel gegen geringes Entgelt einen so-
genannten ,line boy” buchen, der sich
morgens und abends um das Flugzeug,
also die Bezlige, den Sprit, den Sauer-
stoff und das Laden der Batterien kiim-
mert — flr uns mit zunehmendem Alter
durchaus sinnvoll.

Schwierigkeiten zu Beginn

Bitterwasser beschaftigt in der Segelflug-
zeit etwa 60 Personen, im dortigen
Winter immer noch die Halfte. Unter
Beruicksichtigung des Erhalts und Weiter-
betriebs einer solchen Institution erschei-
nen auch die Preise angemessen.

Beim ersten Start mit ,,unserem” Arcus er-
reichte die Drehzahl anstatt 6.000 nur
5.700 UpM mit der Folge, dass wir den
Start abbrachen und Manfred, ein sehr ver-
sierter zeitweise dort beschaftigter Mecha-
niker, zum Einsatz kam und den Fehler des
klemmenden Gaszugs behob — allerdings
war es fUr einen weiteren Start schon zu
spat. Des Weiteren machte der Funk Prob-
leme, worauf der Vercharterer insofern
hingewiesen hatte, dass Senden wohl nur
bei Stellung Intercom maoglich sei. Leider
konnten wir so und auch mithilfe einer
Handfunke nur Reichweiten von etwas
Uber 20 Kilometer realisieren, sodass Kom-
munikation mit anderen unterwegs auf
der Strecke blieb und wir uns in unserem
Spielraum durchaus eingeschrankt sahen.

Es ist allerdings erstaunlich, wie viel an
diesen motorisierten  Segelflugzeugen
immer wieder geschraubt werden muss
— nicht nur in Bitterwasser, sondern auch
an den anderen Platzen. Auch die dort
verwendeten Segelflugzeugtypen haben
sich verandert. Sahen wir vor 20 Jahren
noch eine auf der StraBe (gravel road)
gelandete ASW15, so wurden spater
motorisierte Segelflugzeuge wie ASHs
und Nimbusse einschlieBlich Turbos ge-
flogen. Jetzt sieht man die altere Offene
Klasse nur noch selten. Dominiert von
der neuen 20-Meter-Doppelsitzerklasse
und einigen einsitzigen Selbsstartern wird
meines Wissens eine Schleppmaschine weit
und breit auch nicht mehr vorgehalten.

Unterteilung in drei Feuchtezonen

Letztlich machten wir doch einige schéne
Flige Uber einer interessanten bis un-
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wirtlichen Landschaft bei unterschiedli-
chem Wetter. Oft sind groBe Flige nur
am Rande der Uberentwicklung méglich.
Die Wetterprognosen hauptsachlich von
topmeteo trafen sehr gut zu. Letztlich
wurden wir beim nachsten Mal sogar die
topmeteo-App kaufen, die Satelliten-
bilder auch im Fluge bereitstellt — ins-
besondere auch, um bei Mangel an
Kommunikation abschatzen zu koénnen,
ob Gewitter in der Nahe von Bitterwasser
stehen. Solche tropischen Ereignisse sind
ja nicht zu unterschatzen, wie einige
Piloten schon vor Jahren im Rahmen von
sogenannten ,, downdrafts” schmerzlich
erfahren mussten.

Auch ohne das Vorhandensein von Fron-
ten stellt sich eine gewisse Organisation
des Wettergeschehens ein, was unter
anderem von den Feuchtigkeitsverhalt-
nissen und der Lage des Bodenhitzetiefs
bestimmt wird. Grob kann man drei
Feuchtezonen voneinander trennen: die
feuchtere aus dem Osten mit Feuchtig-
keit vom warmen Indischen Ozean, die
mittlere, etwas weniger feuchte in der
Zone ungefahr zwischen den Bergen im
Westen und der Grenze zu Botswana,
und schlieBlich die trockenere, die von
der geringeren Feuchtigkeit aufgrund
des klhlen Benguelastroms im Stdatlan-
tik erzeugt wird, der auch das Wetter in
der Namibwiste bestimmt. Die manchmal
im Wolkenbild als Trennlinien erkennba-
ren ausgepragten Konvergenzen liegen
einerseits dann haufig parallel zu den
Bergen im Westen und andererseits
zumeist im Ostlichen Bereich der nami-
bischen Kalahari. Sie kdnnen als hervor-
ragende ThermikstraBen genutzt werden,
bis sie dann haufig gegen Abend als
Schauer- und Gewitterlinien undurch-
dringlich erscheinen. Kleinere Konver-
genzen gibt es auch an anderen Orten.
Die wenigen Informationen des DWD

Blick vom Restaurant iiber die Palmenallee

Uber Wetter in Namibia kann man far
einen ersten Uberblick ebenfalls gut
verwenden.

Fahrt zur Namib ist lohnend

Viele prominente Streckenflieger treffen
sich in Bitterwasser manchmal sogar
zweimal in der Saison, die von Ende
Oktober bis Ende Januar reicht. Wilfried
GroBkinsky — der Segelflieger mit den
meisten Fligen Uber 1.000 Kilometer
weltweit, ca. 300 — ladt regelmaBig
talentierte Jugendliche ein, die entweder
mit ihm EB28 oder Ventus 3M fliegen
ddrfen.

Eine weitere kleine Reise zur Namib ist
empfehlenswert. Nun wissen wir auch,
dass man dazu ein stabiles SUV nehmen
sollte. Unser geliehener Polo hlpfte Uber
die Schotterpisten und schaltete vor dem
Gamsbergpass auf EPC, sichtbar im
Tachofeld, wobei die Leistung des Mo-

tors auf knapp 20 Prozent beschrankt
wurde und die Klimaanlage wie auch
die Bremskraftverstarkung abgeschaltet
wurden. Mit zehn Stundenkilometer
ging es den Pass hoch und mit maximal
60 Stundenkilometer in die Ebene, das
Gaspedal war sozusagen ausgeschaltet.
In der Besorgnis, dass der Motor doch
einfach stehenbleibt, merkt man, dass
man sich doch irgendwie in der Einsam-
keit befindet und dann sorgfaltig seinen
restlichen Proviant zahlt.

Allerdings: Sonnenaufgange in der Namib
und mehr noch Sonnenuntergange in
ihrer farbigen optischen Schonheit in
Bitterwasser zu bewundern, das beriihrt
doch das Herz.

Simply the best — flr uns ja.
Text und Fotos: Carsten Lindemann

Mit freundlicher Genehmigung aus
. Der Lilienthaler”, Ausgabe 1/2020
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B
@ ORATEX BESPANNWERK LEIPZIG

- lhr Flugzeug benétigt eine neue Bespannung?

- Bringen Sie es ins ORATEX BESPANNWERK LEIPZIG!

- Unser geschultes Team bespannt Ihr Flugzeug

fachgerecht innerhalb von ca. einer Woche.

-

www.OratexBespannwerk.com

— FLUGZEUGBESPANNUNG YOM FACHMANN!

AﬁiTZ

AVIATION

* Wir bespannen mit dem innovativen Gewebe

oRATEX® UL 600 und ORATEX® 6000. |

... und wenn Sie |hr
Flugzeug nicht zu uns
bringen kénnen, dann
kommen wir auch zu lhnen!

ORATEX BESPANNWERK LEIPZIG * Am Sportpark * 04179 Leipzig * Tel: 0341 - 44 23 05 0 * Email: info@OratexBespannwerk.com
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VOR 100 JAHREN:

ERSTER SEGELFLUG AUF DEM FELDBERG
IM SCHWARZWALD

Selbst unter Kennern der friihen
Luftfahrtgeschichte ist kaum be-
kannt, dass schon vor 100 Jahren
ganz im Sudwesten unseres Landes
ein erster richtiger Segelflug stattge-
funden hat. Wenige Leute hatten
von dem Uberlieferten Flug Kenntnis,
er fiihrte aber direkt zur Griindung
der ersten Firma, die serienmaBig
Segelflugzeuge herstellte und ver-
kaufte: Weltensegler.

Welcher von den Piloten in ihren
schlanken Karbonrimpfen, die Gber den
Schwarzwald von Aufwind zu Aufwind
brausen, denkt daran, dass unter seinen
schlanken Tragflachen ein Jahrhundert
zuvor der erste Segelflug erfolgt war —
der miihsame Anfang einer Entwicklung,
die ihn heute motorlos Uber Hunderte
Kilometer durch die Lufte gleiten lasst?

Dieser spektakulare Flug vor 100 Jahren
hatte es in sich: Am 19. August 1920
gegen 2.35 Uhr nachmittags startete
Fritz Peschkes vom Gipfel des Feldbergs
im Schwarzwald mit dem neuartigen
schwanzlosen Segelflugzeug. Die drei
Starthelfer hoben den Segler mit 16 Me-
ter Spannweite an dem unter den Trag-
flachen durchlaufenden Brickenholm
an, und nach ein paar Schritten gegen
den aus dem Tal heraufkommenden
Wind hob dieser leicht und elegant,
zunachst talwarts fliegend, ab.

1920 in der Zeppelinhalle in Baden-Oos: Der in Baden-Baden
gebaute schwanzlose Segler ,,Feldberg” von Friedrich Wenk und
Fritz Peschkes
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Die tollkiihnen Flugpioniere mit ihrer Konstruktion

Flug mit mehreren Zeugen

Beim Start anwesend waren Friedrich
Wenk, der Konstrukteur des Seglers,
sowie Egbert von Althaus und der
Meteorologe Dr. Hartmann. Es folgte ein
zweieinhalbminttiger Hangflug in Form
einer Acht mit Hohengewinn. Das Flug-
zeug segelte, es flog also hoher als seine
Startposition. Alle bisher bekannten mo-
torlosen Flige waren nur ,Gleitflige”,
also reine Abwartsflige von Berg zu Tal.
Wie viel Hohengewinn bei diesem ersten,
wirklichen Segelflug erzielt wurde, ist
nicht Uberliefert. Bei der abschlieBenden

Landung im nahen Geldnde wurde der
Segler stark beschadigt.

Wieder einmal waren Friedrich Wenk
und Fritz Peschkes am Ende. Mit einem
beschadigten Segler und ohne die Werk-
statt in der Luftschiffhalle, die nicht mehr
benutzt werden durfte. Durch Anordnung
der Siegermachte nach dem Ersten Welt-
krieg musste die Halle abgerissen werden.
Dringend suchte man eine neue Werk-
statt und einen finanzstarken Partner.
Fritz Peschkes fand diesen in Alexander
Steinmetz aus Baden-Baden, einem
luftfahrtbegeistertern und vermégenden

Der legendare Flug des Segelflugzeugs , Feldberg” am 19. August

1920 am gleichnamigen Berg im Schwarzwald vor der Todtnauer

Hiitte: Im Vordergrund Pilot Fritz Peschkes, rechts der Konstrukteur

Friedrich Wenk
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Kaufmann. Er hatte von dem erfolgrei-
chen Feldbergflug gehort.

Griindung der Firmen Segelflug-
zeugwerke Baden-Baden und
Weltensegler

Im Herbst 1920 fand ein Treffen statt mit
Alexander Steinmetz, Friedrich Wenk,
Fritz Peschkes und dem Meteorologen
Dr. Hartmann, dem Augenzeugen des
Feldbergfluges. Dabei ging es um eine
zukUinftige Zusammenarbeit und um die
Vorbereitung zur Grindung der Segel-
flugzeug-Werke Baden-Baden GmbH am
7. Januar 1921. Gegenstand des Unter-
nehmens war der Bau von Segelflugzeu-
gen und leichter Motorsegler. Die Firma
gilt deshalb als die alteste, in der Segel-
flugzeuge in Serie gebaut und zum Kauf
angeboten wurden.

Von denselben Personen wurde kurze
Zeit spater die Firma Weltensegler GmbH
gegriindet. Deren Aufgabe war sowohl
der Verkauf der Erzeugnisse der Firma
Segelflugzeug-Werke, als auch die Er-
richtung einer Gleitflugschule auf der
Wasserkuppe in der Rhén. Es wurde
wohl weltweit die erste Schule fur den
motorlosen Flug. Die Namensgebung
Weltensegler stammte von Steinmetz.

Konstrukteur und Chefpilot
hatten schon im Krieg
zusammengefunden

Dem erfolgreichen Segelflug und der
Unternehmensgriindung war freilich eine
lange und steinige Geschichte vorausge-
gangen. Friedrich Wenk, der Konstrukteur

Gerippebau der Schulmaschine ,,Frohe Welt”
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Das Flugzeug ,Feldberg” in Aktion an der Wolkendecke, gesteuert von Leutnant Leusch

der Segelflugzeuge, hatte schon als
Gymnasiast 1909/10 in den Hugeln nahe
seiner Heimatstadt Blaubeuren mit einem
deltaférmigen Drachen Gleitflugversuche
unternommen. |hn begeisterte jedoch
die Fligelform des Albatros, mit der
groBen Spannweite und einer geringen
Fligeltiefe, und so begann er ab 1912,
kleine, schwanzlose Flugmodelle mit
dem typischen Fligelknick zu bauen und
im Flug zu erproben. Diesen Wenk'schen
leichten Fligelknick finden wir in vielen
Segelflugzeugen der  1920er- und
1930er-Jahre, bis hin zu dem damals
wohl schonsten Segler, der Minimoa von
Wolf Hirth.

Wegen des Ersten Weltkriegs hatte
Friedrich  Wenk sein Studium unter-
brechen mussen. Als Unteroffizier leitete
er die meteorologische Station des Flug-
platzes Grodno an der russischen Front.
Fritz Peschkes, der Chefpilot des Platzes,

interessierte sich fur die Nurfligelmodelle,
die Wenk in seiner Freizeit bastelte und
fliegen lieB. Die beiden beschlossen,
nach dem Krieg ein manntragendes
motorloses Fluggerat zu bauen.

Die ersten Versuche scheiterten

Wie versprochen trafen sie sich 1919
und konnten in der Werkstatt einer
Schmiede in Karlsruhe ihren ersten
schwanzlosen Segler bauen. Zur Erpro-
bung zogen ihn die beiden Fliegerfreun-
de auf einem selbst gebauten Karren die
25 Kilometer bis auf den Michaelsberg
nahe Bruchsal. Nach der Montage des
Seglers, dessen Tragflachen mit Perga-
mentpapier bezogen und mit Stahldrah-
ten verspannt waren, verlieB sie indes
der Mut, mit dem unstabilen Gerat einen
Start zu wagen.

Ein neuer Nurfllgler wurde geplant und
auch gebaut. Diesmal mit Bespannung
aus Leinwand, und der Flligel hatte seine
Stabilitat durch einen sogenannten
Brickenholm unter der Vorderkante der
Tragflache. Im September 1919 wurde
der nun als Nr. 2 benannte Segler mit der
Eisenbahn nach Titisee verfrachtet und
weiter mit dem Pferdefuhrwerk zum
Startplatz auf dem Feldberg transportiert.
Dort fiel er ungeschitzt in der Nacht
einem plotzlichen Fohnsturm zum Opfer.
Bewundernswert sind der Mut und die
Ausdauer der beiden jungen Manner, die
nach einem ersten erfolglosen Bau und
nun nach dem im Sturm zerstorten
Segler ein drittes Flugzeug planten.

Erst im dritten Anlauf
erfolgreich

In der Baden-Ooser Zeppelinhalle konnte

im Frihjahr 1920 mit dem Bau der ,Feld-
berg” begonnen werden: Wieder ein
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schwanzloser Segler, dieses Mal ein
Schulterdecker, so dass der Pilot bequem
von oben einsteigen konnte. Startplatz
war wieder der Feldberg, und mit diesem
Flugzeug stellte sich nun endlich der
oben beschriebene Zweieinhalbminutige
Segelflug als groBer Erfolg ein.

Die Kenntnis von diesem Flug hat wohl
Alexander Steinmetz veranlasst, weiter in
die Herstellung von motorlosen Flugzeugen
zu investieren. In seiner Stadtvilla lieB er
fur die beiden Firmen Segelflugzeug-
werke Baden-Baden und Weltensegler
ein BUro und einen Konstruktionsraum
einrichten. Im Osten der Stadt wurden
im Dachraum eines Sagewerkes die
Rippen der Segler gebaut. Eine zweite
Werkstatt war im Gelande ,Eichel-
garten” in alten Kriegsbaracken ein-
gerichtet und diente der Montage der
Segelflugzeuge.

Infrastruktur fir
die Wasserkuppe

Der flugbegeisterte Kaufmann und
Mazen hatte Anfang der 1920er-Jahre
ehemalige Barackenteile in Rastatt er-
standen, dann mit der Bahn nach Gers-
feld in der Rhon verfrachtet und weiter
mit Pferdefuhrwerken auf die Wasser-
kuppe transportieren lassen. Mit Hilfe
dieser mehrfachen Transporte wurden
1921 am Hang der Kuppe die ersten
festen Bauten errichtet. Bislang gab es
nur alte Wehrmachtszelte, fur die Teil-
nehmer wie auch fir die Flugzeuge der
nun jahrlich stattfindenden Gleitflug-
Wettbewerbe.

In den 1921 neu errichteten Gebauden
der Firma Weltensegler waren Hangar-
platze fir die Flugzeuge, eine Reparatur-
werkstatt, eine Kliche sowie Wohn- und
Schlafraume fur die Flugschiler der An-
fang September erdffneten ersten Gleit-
flug-Lehrgange. Durch groBe Anzeigen,
die 1921 in der Zeitschrift ,Flugsport”
Uber die neue Einrichtung erschienen
waren, wurden auch schwedische Flug-
interessenten auf den Segelfliegerberg
Wasserkuppe aufmerksam. Sie gehorten
mit zu den ersten Flugschdlern, die dort
ihre Gleitflugausbildung erhielten.

Herber Riickschlag beim
Rhonwettbewerb

Der 14. August des Jahres 1921 war ein
schwarzer Tag fir den noch jungen
Segelflug. Wenige Tage nach Beginn
des zweiten Rhonwettbewerbes stlrzte
Wilhelm Leusch mit dem schwanzlosen
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Der Doppelsitzer ,Nimm mich mit” der Weltensegler-Werke war damals das gr6Bte

motorlose Flugzeug der Welt und wurde deshalb auch “Deutscher Aar” genannt.

Fiir Bau und Entwurf zeichneten Stamer/Lippisch verantwortlich

Segelflugzeug ,Feldberg” der Firma
Weltensegler an der Westseite der
Wasserkuppe todlich ab.

Im folgenden Jahr 1922 wurde, mit einer
veranderten Querruder-Steuerung, der
Typ ,Feldberg” aufgebessert und von
Werkstattleiter Stamer einige Male ge-
flogen, konnte aber nicht am Rhonwett-
bewerb teilnehmen. Man legte inzwi-
schen den Schwerpunkt mehr auf die
Ausbildung in der neuen Weltensegler-
Flugschule. Daflr wurde in Baden-Baden
der Schulungsgleiter ,Frohe Welt” als
einfacher Doppeldecker gebaut. Seine
zwei Kufen statt einem Fahrwerk erleich-
terten dem Flugschuler das bruchfreie
Landen.

Vorlaufer der spéateren
Motorsegler

Im Winter 1922/23 konstruierten Stamer
und Lippisch die ,Bremen”. Mit diesem,
schon ganz ,normal” aussehenden
Hochdecker, nahm Stamer im Sommer
am vierten Rhonwettbewerb teil. Andere
Weltensegler-Flugzeuge, wie der zu
schwer geratene  Schulungseinsitzer
.Roland” oder der Doppelsitzer ,Deut-
scher Aar” blieben erfolglose Einzel-
stlicke und waren mehr auf den Bildern
der werbenden Postkarten als auf einem
Fluggelande zu sehen.

Interessant aus heutiger Sicht ist noch
die Dr.-Wenk-Konstruktion eines Motor-
seglers mit den typischen Knickfligeln
und 18 Metern Spannweite. Er wurde
um 1924 in Baden-Baden gebaut, sein
interessanter Rohbau als Doppelsitzer ist
mit Fotos dokumentiert. Ebenso die
winterlichen Versuchsflige auf dem
Flugplatz Staaken. Dabei kam es leider
im Februar 1926 zu einem tddlichen
Absturz. Dieser erste Motorsegler hatte
in Idee und AusfUhrung schon damals
das vorweggenommen, was erst wieder
fast 40 Jahre spater im Scheibe-Motor-

falke SF-25, im Schleicher ASK-16 und in
ahnlichen echten Motorseglern verwirk-
licht wurde.

Inflation brachte das Ende

Es waren die letzten bekannten Aktivita-
ten der beiden Firmen mit den so klang-
vollen Namen. Die beginnende Inflation
brachte eine schwierige Wirtschaftslage,
und nach groBen finanziellen Verlusten
erloschen 1925 beide Firmen. Aber noch
heute tragt auf dem Fliegerberg Wasser-
kuppe ein nach Suden abfallendes
Gelande den Namen Weltenseglerhang.

Text und Fotos:
Gerd Schafer, Manfred Krieg

Zum Autor:

Gerd Schéfer, Jahrgang 1929, ist in
Fliegerkreisen kein Unbekannter: nach
Abitur, Fotografie-Lehre und Fachhoch-
schulstudium war er beruflich bis 1985
Fernsehkameramann beim ehemaligen
Stdwestfunk in Baden-Baden. Neben
dem Interesse fir Foto und Film galt und
gilt seine Leidenschaft dem Segelfliegen,
das er 1944 begann. Gerd Schéfer war in
verschiedenen Luftsportvereinen aktiy,
ab 1970 u.a. im Aeroclub Baden-Baden.
In Uber 3000 Flugstunden verband er
seine beiden Hobbies Fliegen und Foto-
grafieren und hielt die erlebnisreiche
Schonheit des Segelfliegens in Tausen-
den Bildern (35.000 Dias) fest, die unter
anderem in Zeitschriften, Kalendern und
Blichern verdffentlicht wurden. Sein
Interesse fiir den Segelflug besteht auch
nach Beendigung seiner aktiven Flieger-
laufbahn fort und gilt nunmehr den
Anfangsjahren des lautlosen Fluges.

 Segelflug 37



OLDTIMER-SEGELFLUGZEUGTREFFEN IM BLAUEN LAND

BAHN FREI FUR DIE OLDIES!

Bt /r .'3 A

Auf dem Flugplatz in Ohlstadt (hier die Piste 22) treffen sich Oldtimer-Enthusiasten im September

Gegen Ende der Flugsaison im September gehort das schon
mehrfach von Mario Selss organisierte Oldtimer-Segelflug-
zeugtreffen zum festen Bestandteil der siddeutschen Oldtimer-
Szene. Auch Piloten aus der Schweiz und Osterreich sind regel-
maBig unter den Teilnehmern. Nachdem die funf bisherigen
Treffen auf der Ostalb in Aalen-Elchingen stattfanden, soll dies-
mal das nordlich von Garmisch-Partenkirchen zwischen Murnau
und Kochel gelegene Blaue Land aus der Luft erkundet werden.
Ende September 2020 treffen sich dann Oldtimer-Enthusiasten
aus Deutschland, Osterreich und der Schweiz mit ihren Segel-
flugzeugen auf dem Flugplatz Ohlstadt/Pdmetsried.

Vom Anreisetag am Freitag, 25. September, bis zur Abreise
am Mittwoch, 30. September, werden dort mehr als 20 seltene,
historische Segelflugzeuge aus der Zeit von 1935 bis 1960 zu
sehen sein. Dabei sind unter anderem Flugzeuge wie Spyr 5,
Moswey 3, Schulgleiter SG 38, Knickfligler MG 19a Steinadler,
Slingsby T 21 und viele mehr. Uber Anmeldungen weiterer Teil-
nehmer freuen sich die Veranstalter.

WEGEN CORONA:

Lhy

Abgerundet wird das Programm der Veranstaltung mit einigen
interessanten Vortragen, unter anderem von dem Luftfahrtpsy-
chologen Andreas Gabauer, und gemutlichen Abenden mit Zeit
flr den Erfahrungs- und Gedankenaustausch. Dies und die Ge-
legenheit, neue Freundschaften zu schlieBen, sind ein fester
Bestandteil solcher Treffen geworden.

Unterstltzt wird die Veranstaltung von der in Ohlstadt behei-
mateten Sportfliegergruppe Werdenfels. Bitte beachten: Wegen
der Corona-Pandemie sind Anderungen und gegebenenfalls
Einschrankungen oder eine Absage des Treffens moglich.

Weitere Infos gibt es unter
mario.selss@kabelmail.de

Text: Peter Dresen
Foto: Martin Wortler

SEGELFLIEGERTAG IN RASTATT IST ABGESAGT

Der diesjahrige Segelfliegertag, der am 31. Oktober in Rastatt stattfinden sollte, ist abgesagt. Dies teilt die Bundeskommission
(BuKo) Segelflug im DAeC mit. Zwar durften Messen zum jetzigen Zeitpunkt in Baden-Wirttemberg wieder stattfinden, dies
aber nur unter groBen Auflagen bezliglich Hygiene- und Abstandsregeln. ,,So ein Event lasst sich mit einem realisierbaren
Sicherheitskonzept nach dem derzeitigen Stand in Rastatt jedoch nicht durchfihren. Es herrscht keinerlei Planungssicherheit
flr den ausrichtenden Verein, flr die Aussteller und fir die Besucher”, so die Begriindung der BuKo Segelflug. Deshalb sei die
Absage schweren Herzens und nach Ricksprache mit allen Beteiligten erfolgt. Stattdessen soll der Segelfliegertag dann 2021

wieder durchgeflhrt werden.
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UNGEWOHNLICHER ABSTECHER:

DIE ,,OMA" BESUCHT DEN

Kurz vor dem Touch auf der Piste 07

Einige Mitglieder der Fliegergruppe
Heubach haben zusammen mit Betei-
ligten der Akaflieg Stuttgart einen
ungewohnlichen ,Ausflug” erlebt:
Beim eingeschrankten Flugverkehr,
der wahrend der Corona-Pandemie
am Stuttgarter Flughafen herrschte,
durften sie dort einmal mit ihrer ASK
21 vorbeischauen. Im Folgenden be-
richten sie Uber dieses fliegerische
Highlight.

Beim Ausbruch des Vulkans Eyjafjallajokull
entstand die Idee: Ein Low Approach mit
der ASK 21 (unserer ,Oma") im Schlepp
auf dem Manfred Rommel Airport in
Stuttgart. Wie so oft lieBen sich die
Faktoren Zeit und die Verflugbarkeit der
entsprechenden Piloten schwer in Einklang
bringen — und bevor man sich versah,
wurde der Flugbetrieb wieder aufge-
nommen und die Chance war vertan.

Zehn Jahre spater stellte nun die Corona-
Pandemie unser Leben auf den Kopf.
Nachdem die ersten Lockerungen be-
schlossen und wieder eingeschrankter
Flugbetrieb moglich war, war sie wieder

MANFRED ROMMEL AIRPORT

Auf dem Riickflug gab es noch eine Stadtbesichtigung in Stuttgart

da — die Idee vom Low Approach auf
dem Flughafen Stuttgart. Oder war viel-
leicht noch mehr drin?

Sehr freundlicher Kontakt
mit den Lotsen

Ein erster Kontakt zum Stuttgarter Tower
war durch zwei Vermittlungsstellen
schnell hergestellt, und so konnte

Der Schleppzug der Fliegergruppe Heubach auf dem Weg nach Stuttgart
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montags schon das erste Gesprach Uber
unseren Plan am darauffolgenden Wochen-
ende mit den Lotsen gefihrt werden.
Auf Nachfrage war erstaunlicherweise
noch kein anderer Verein auf dieselbe
Idee gekommen, und man kénnte sich
durchaus vorstellen, dass die geplante
Aktion aufgrund des eingeschrankten
Verkehrs maoglich sei. Es wurde ein
weiteres Telefonat am Samstagmorgen
vereinbart, um letzte Details zu klaren
und das ,, Go" einzuholen.

Samstagmorgen, 7 Uhr, Flugplatz Bartho-
loma-Amalienhof. Wie besprochen wurde
noch einmal mit den Lotsen am Stuttgar-
ter Flughafen Ruicksprache gehalten. Die
Erlaubnis bekamen wir sofort, und ab
diesem Zeitpunkt stieg der Puls bei allen
Beteiligten. Denn wie es sich fir so ein
ungewohnliches Vorhaben gehort, muss
natlrlich eine ordentliche fotografische
Dokumentation erfolgen. Und so hatten
wir auBer der ASK21 an unserer Super
Dimona auch noch eine Impulse und
eine Citabria im Schlepptau, die als Film-
bzw. Fotoflugzeug dienten. Am Platz
war es mit 8/8 bewolkt. Egal, jetzt wird
gestartet, Abflug in Richtung Westen.
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Perfekte Bedingungen

Nach einem schénen Flug an der Albkante
entlang, riickte der Stuttgarter Flughafen
immer naher. Dort schien alles wolken-
frei zu sein. Perfekte Bedingungen — was
will man mehr? Eigentlich war der Ein-
flug mit der Formation in die Kontrollzone
Uber Sierra geplant, jedoch wurde nach
kurzer Rucksprache mit dem Tower der
Direktanflug auf die 25 entlang der
Autobahn A8 genehmigt.

Nun wurde es ernst. Das Ziel: Im hinters-
ten Drittel der Landebahn aufsetzen.
Und tatsachlich: Auf der Hohe von Termi-
nal 3 setzt das Segelflugzeug auf. Was
fur ein Gefihl. Unsere ,Oma” ist auf
dem Stuttgarter Flughafen gelandet! Ein
bisher einzigartiges Ereignis, das es ver-
mutlich so schnell nicht mehr geben
wird. Lustige Anekdote nebenbei: Ein in
der Zwischenzeit mit 170 Knoten im
Anflug befindliches Motorflugzeug wur-
de gebeten, aufgrund einer langsam
fliegenden Formation auf ,minimum
clean speed” zu reduzieren. Wer diese
Formation wohl war?

Sightseeing-Kreis liber der
Landeshauptstadt

Doch noch waren wir nicht fertig. Die
Lotsen gestatteten uns, Uber die Nord-
platzrunde auf der 07 noch einen zweiten
Anflug zu machen, und nach einer schar-
fen Rechtskurve Uber der Stuttgarter
Messe ging es in den Gegen- und Quer-
anflug auf die 07. Klar, dass wir dazu
nicht nein sagen konnten. Zwei Touch-
and-Gos auf dem Stuttgarter Flughafen

Anflug der Formation auf die Piste 25 von EDDS

mit dem Segelflugzeug an einem Tag —
das muss uns erst einmal einer nach-
machen.

Natlrlich hatten wir unseren Ausflugs-
punkt aus der Kontrollzone auch wohl-
bedacht ausgewahlt. Uber den Pflicht-
meldepunkt Echo ging es am Stuttgarter
Fernsehturm und einem Sightseeing-
Kreis Uber der Landeshauptstadt Gber das
Remstal zurlck Richtung Bartholoma,
was uns noch einige schone Fotomotive
bescherte.

Nach der Landung in Bartholoma gab es
dann fir alle Beteiligten noch ein Frih-
stlick, natdrlich corona-konform mit
gebihrendem Abstand.

Dank an alle Beteiligten

An dieser Stelle vielen Dank an unser
Team. Danke an unsere Vereinsmitglieder

Thorsten Turlach, Frank Walz, Sven
Hirschke und Jonas Fanenbruck. Vielen
Dank auch an Steffen Baitinger, Stefan
Kroll und Mara Lunemann Martinez von
der Akaflieg Stuttgart, die uns mit der
Citabria und Impulse begleitet und das
Ergebnis mit Fotos und Videos festge-
halten haben.

Der groB3te Dank geht natdrlich an die
Lotsen im Stuttgarter Tower, die uns
einen wahrhaft ohnehin schénen Sams-
tagmorgen mit einem Touch-and-Go-
Slot vergoldet haben.

Text: Fliegergruppe Heubach
Fotos: Jonas Fanenbruck,
Joachim Schuler

Die Piloten der Formation (v. I.): Die Besatzung der Citabria Steffen Baitinger und Jonas Fanenbruck, am Propeller der ,,Schlepper”
und Formationsfiihrer Frank Walz , dahinter die Crew Impuls Stefan Kroll und Mara Lunemann Martinez sowie die Piloten der ASK 21

Thorsten Turlach und Sven Hirschke
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BITTE MELDEN:

e UL Sl

Der BWLYV freut sich liber einen oder mehrere zuverlassige Ehrenamtler, die sich um den Schulgleiter SG 38 kiimmern

Die Luftsportjugend in Baden-Wirttem-
berg sucht fir die Betreuung ihres Schul-
gleiters SG 38 einen oder mehrere enga-
gierte Jugendliche, die den Betrieb und
die technische Betreuung Ubernehmen
mochten (auch Ehrenamtler (25 sind
willkommen).

Zu den Aufgaben gehéren dabei unter

anderem:
¢ Koordinierung der Termine

LSV HAYINGEN

e Abrechnung der Vermietungen
Uber den BWLV

¢ Organisation/Durchfiihrung von
Einweisungen neuer Piloten in die
Handhabung des SG 38

e technische Betreuung (Wartung und
Reparatur kleinerer Schaden koordi-
nieren oder selbst durchfuhren).

Wer Interesse an dieser interessanten
und auch verantwortungsvollen Aufgabe

mit einem auBergewohnlichen Luftfahr-
zeug hat, nimmt bitte Kontakt mit Frank
Walz auf: walz@bwlv.de.

Text: BWLV
Foto: Archiv Daniel Steffen

STRECKENFLUGLAGER MIT ULI SCHWENK

Der LSV Hayingen bietet ein Streckenflug-
lager fir Holzflugzeuge und Youngtimer
(ASW15, SF27, etc.) an

Wann: Sonntag, 9. August,
bis Samstag, 15. August 2020
Wo: Hayingen (Baden Wiirttemberg)

Beim Streckenfluglager in Hayingen sind alle Piloten mit alteren Segelflugzeugen
willkommen

der adler 08/2020

Teilnehmer: maximal 15
Kosten: 100 Euro

Der Verein mochte alle Piloten, die mit
alteren Segelflugzeugen unterwegs sind,
motivieren, auch Streckenfliige anzuge-
hen. Als Instrukteur wird Uli Schwenk den
Teilnehmern die Faszination des urspriing-
lichen Segelfliegens tber Land in Theorie
und Praxis nahebringen. Eingeladen sind
alle, die SpaB am Fliegen haben, sich
weiterbilden oder einfach eine entspannte
Segelflugwoche erleben mochten. Cam-
ping am Flugplatz ist maglich.

Anmeldung und Info:

www.lIsv-hayingen.de,
Isv-hayingen@web.de.

Text und Foto:
LSV Hayingen
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Region 1 — Rhein-Neckar-Enz

SUNSEEKER II: TECHNIK MUSEUM SINSHEIM
BEHERBERGT JETZT EIN SOLARFLUGZEUG

Kirzlich konnte sich das Technik
Museum Sinsheim {iber einen Neu-
zugang freuen. Statt tonnenschwer
ist das Exponat ganze 115 Kilogramm
leicht, statt Hubraum sind hier Kilo-
watt entscheidend, und statt mit
Kerosin kommt es mit Sonnen-
energie vom Fleck. Die Rede ist vom
Sunseeker Il — einem Solarflugzeug,
welchem die Uberquerung der Verei-
nigten Staaten gelang.

Angeliefert wurde das Flugzeug von Eric
und Irena Raymond. 2015 gelang dem
Paar die Alpenlberquerung in einem
solarbetriebenen Passagierflugzeug. ,Die
beiden sind Pioniere in der Solarfliegerei”,
stellt Thomas Neudel klar. Er muss es ja
wissen — als Luftsportler und ehemaliger
Vorstand des Flugsportrings Kraichgau
kennt er sich mit der Fliegerei aus. Zusam-
men mit Hans Werner Beck, ebenfalls Mit-
glied im Flugsportring, vermittelte er den
Sunseeker an das Museum: ,Als Muse-
umsmitglied war es flr mich klar, dass die-
ses Stuck technische Geschichte nach Sin-
sheim muss. SchlieBlich ist dieses Flugzeug

ebenfalls ein Oldtimer. Hier stehen die
Elektrofahrzeuge der ersten Stunde und es
finden Events rund um die zuklnftigen
Antriebsarten wie der E-Mobilitatstag statt.”

Von 1986 bis 1989 hatte Eric Raymond an
seinem Projekt getlftelt. Dabei lieB3 er sich
seinerzeit vom einsitzigen Muskelkraftflug-
zeug ,Musculair II” des Segelflugzeugpilo-
ten GUnter Rochelts inspirieren. ,,Der Sun-
seeker ist eine durch die Sonnenenergie
angetriebene Version des Musculair”, er-
klart Eric Raymond sein Produkt. Mit seinem
Vorhaben verwirklichte er die Idee eines
Segelflugzeuges mit Elektroantrieb. Dabei
soll die Sonnenkraft fir einen Horizon-
talflug ausreichen, indem Akkus die Ener-
gie speichern. Die Tragflachen — dabei ist
die Rede von ca. 16 Metern Spannweite —
sind mit Solarzellen bedeckt. , Dieses Flug-
zeug fliegt komplett alleine. Es braucht
weder Kraftstoff noch Muskelkraft oder
gar ein Schleppflugzeug”, erklart Eric Ray-
mond die Besonderheit seiner Konstruktion.

1990 war es dann soweit: In 21 Tagen
flog er mit dem Sunseeker von Kalifornien

Die Initiatoren (v. I.): Konstrukteur Eric Raymond, Thomas Neudel vom FSR Kraichgau
Sinsheim und Irena Raymond mit dem Sunseeker I

nach North Carolina. Bei durchschnittli-
chen Bedingungen konnte er bis zu acht
Stunden in der Luft bleiben — mit einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von 55
Stundenkilometern. Danach machte er
sich daran, das Flugzeug zu modernisieren:
die Nickelbatterien wurden gegen die
neuesten Lithium-Polymer-Batterien aus-
getauscht, breitere Flligel sowie verbes-
serte Solarzellen, mit einer gesteigerten
Zell-Effizienz von drei auf 15 Prozent,
angebracht. 2006 bekam das Flugzeug
einen zweimal so starken Motor, mit einem
5,5-kW-Antrieb, verpasst. Es folgten preis-
gekronte Flige in Japan und in Europa.

Hauptberuflich arbeitete er an einem viel
groBeren Projekt — dem Solar Impulse
von Bertrand Piccard und André Borsch-
berg: Das erste nur von der Sonne ange-
triebene Flugzeug, welches die Welt um-
rundete. Die spannende Geschichte rund
um dieses Flugzeug sowie die Geschichte
der Elektrizitat erzahlt der Dokumentar-
film , Planet Power” im IMAX 3D Kino
Sinsheim. Mehr Informationen dazu sind
auf der Museumshomepage zu finden:
www.technik-museum.de/planet-power.
Anfang der 2000er-Jahre besuchte Eric
das Museum in Sinsheim und war schon
damals Uberzeugt, dass sein Solarflug-
zeug dort gut aufgehoben ware. 2020
war es dann soweit, nun hangt das ultra-
leichte Konstrukt in der Halle 2 des Tech-
nik Museums Sinsheim und lasst nur
erahnen, welche Mdglichkeiten des Flie-
gens es in der nahen Zukunft geben
wird. Eric und Irene Raymond arbeiten
bereits daran: ein solarangetriebenes
Flugzeug fur bis zu sechs Personen.

Text: Technik Museum Sinsheim/red.
Fotos: Technik Museum Sinsheim

VIRTUELLE VEREINSAKTIVITATEN IN BRUCHSAL

Was macht man in einem Luftsportver-
ein, wenn die Saison vor der Tiir steht
und jeder darauf drangt, ins Flugzeug
zu kommen, doch ein Virus macht ei-
nem einen Strich durch die Rechnung?
Nach einem langen Winter freut man
sich doch darauf, die Vereinsfreunde
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wiederzusehen und gemeinsame Akti-
vitdten zu haben. Das dachten sich
auch Uwe Steller und Jiirgen Niede-
cker, beide Fluglehrer im LSV Bruchsal,
und so entstand der Gedanke, wie und
was man denn an virtuellem Vereinsle-
ben auf die Beine stellen konnte.

Als Plattform war schnell Skype gefun-
den und eine entsprechende Gruppe
gebildet. Nun ging es um das Programm.
, Wir wollten naturlich das NUtzliche mit
dem Angenehmen verbinden”, so Uwe
Steller. ,,Also haben wir zunachst an die
Kommunikation von Anderungen bei
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Verordnungen ab dem laufenden Jahr
gedacht, und da war Jirgen Niedecker
gleich als erster Referent am 19. April mit
dem Thema ,Anderungen in den rechtli-
chen Verordnungen ,SFCL, VO 2019/1747,
Allgemeinverfigung Corona des LBA und
RP’ gesetzt.” Und das wurde auch sehr
gut angenommen, es wurden 25 Teilneh-
mer gezahlt. ,Das war nicht von vornehe-
rein klar, bei einem doch eher trockenen
Thema”, berichtet Jirgen Niedecker.
,und als Fluglehrer virtuell eine Veran-
staltung abzuhalten, war auch nicht ge-
rade das, was man gewohnt war. Aber
im Ergebnis bekamen wir viel Zuspruch
und planten weitere Veranstaltungen.”

Nun sollte es um Auffrischung von Wis-
sen gehen, was bei den meisten Piloten

vor langer Zeit mal gelernt wurde, aber
eigentlich doch im Flugbetrieb immer
prasent sein sollte. In diesem Sinne gab
es noch folgende weitere Veranstaltun-
gen bis zum 15. Mai: Uli Woiwode:
.Menschliche Fehlerketten und Verlass-
lichkeit”, Jirgen Niedecker: ,Airman-
ship; Was ist darunter zu verstehen?”
und Dr. Hiltrud Becker: ,Stress, Stress-
blockaden und kann ich diese vermeiden
bzw. l6sen?”

Der Verein verzeichnete bei jeder Veran-
staltung eine sehr gute Teilnahme, und
die Referenten bekamen durchweg sehr
gutes Feedback fir ihre Prasentationen.
Naturlich wurde alles aufgezeichnet, so
dass jedes Mitglied die Vortrage auch
spater beliebig abrufen kann. ,Es hat

allen sehr viel SpaBB gemacht, auf diese
Weise zusammenzukommen, auch wenn
man sich nur am Bildschirm gesehen
hat”, so Uwe Steller. ,Und das Timing
stimmte, denn danach konnten wir ja
bald wieder den Flugbetrieb aufnehmen,

wenn auch eingeschrankt.”

Insgesamt ein rundum gelungener Auf-
takt einer Art virtuellen Vereinslebens,
der sicher im kommenden Winter wie-
derholt werden wird.

Mehr Informationengibt es
unter Isv@Isv-bruchsal.de

Text: Dr. Arne Bergmann

IMPRESSIONEN AUS SINSHEIM: ES GIBT EIN
(FLIEGER)LEBEN NACH CORONA

Verlegung des Flugtags auf 2021

Zunachst einmal die schlechte Nachricht:
Anlasslich der sogenannten baden-wiirt-
tembergischen Heimattage in Sinsheim
wollte der Flugsportring Kraichgau 2020
einen besonderen Flugtag prasentieren.
Daraus wird nichts, die Veranstaltung
ist abgesagt. Oldtimer, Sternmotoren,
Kunstflug bis hin zur Nachtflugshow — all
dies war geplant, damit Sinsheim in die-
sem Jahr ein weiteres, standesgemaBes
Highlight im Terminkalender hatte vor-
weisen konnen. Mit der Verlangerung
des Verbotes von GroBveranstaltungen
war der Traum leider ausgetraumt. Auch
im Sinne der Gesundheit der Burger tragt
der Verein die Absage aber natirlich mit.

Aufgeschoben ist indes nicht aufgeho-
ben! 2021 soll dann nachgeholt werden,
was aktuell nicht mdglich ist. Viele der
Akteure, die an dem Flugtag beteiligt
sein sollten, haben sich spontan zurlick-
gemeldet und den 11. und 12. Septem-
ber 2021 (das traditionelle zweite Sep-
tember-Wochenende) schon dick im
Kalender eingetragen. Dann will der FSR
Kraichgau alle urspriinglich vorgesehe-
nen Highlights nach Sinsheim bringen
und gemeinsam mit der Sinsheimer Be-
volkerung so zumindest ein Stuck der
Heimattage nachholen. ,Wir freuen uns
schon jetzt darauf, und die Planungen
sind bereits eifrig im Gange. Auch das
Team hat sich nahezu unverandert wie-
der dazu bereit erklart”, so der Verein.
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Erste Fliige nach der Corona-Pause: Tom Neudel beim
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Der Flugtag in Sinsheim ist
auf 2021 verschoben

Checkflug, im Hintergrund die Hallen des FSR Kraichgau

Vorsichtige Riickkehr an den
Himmel

Lange hatten die Sinsheimer — so wie alle
Luftsportler — coronabedingt auf viele
Dinge verzichten missen. Aktuell dirfen
sie nun gemeinsam wieder den Himmel
erobern. Auch fir den FSR bedeutete
dies einen kleinen Schritt in Richtung
.Normalitat” — ein groBes Wort in der
aktuellen Zeit. Zuvor galt es jedoch, noch
etliche Fragen zu klaren, Dinge zu or-
ganisieren und umzusetzen. Wie des-
infiziert man Flugzeuge? Wie wird die
Schulung mit Masken madglich sein?
Viele Punkte standen auf der abzuarbei-
tenden Liste, damit ein sicherer Flugbe-
trieb wieder gewahrleistet werden konnte.

Seit ein paar Wochen kann der Verein
den Betrieb nun Stlick fur Stick wieder
aufnehmen. Die ersten groBeren Strecken

wurden ebenfalls bereits geflogen, da-
runter Flige von Uber 600 Kilometer.
Auch die Schulung funktioniert wieder
reibungslos, Interessierte kdnnen nun also
gerne wieder auf den Flugplatz kommen,
um sich die Faszination des Segelflugs
vermitteln zu lassen. Es wird also doch
noch langsam eine Flugsaison — vielleicht
mit ein paar Hindernissen, aber wachst
man nicht mit den Herausforderungen?

Der FSR Kraichgau wiinscht allen Piloten
weiterhin gute Gesundheit und sichere
Flige!
o Link zum Bilderblog:
www.flickr.com/photos/
flugsportringkraichgau/
albums/72157714844640271

Text: FSR Kraichgau/red.
Fotos: Tom Neudel
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REUSS — JAHRBUCH LUFT- UND RAUMFAHRT

INFORMATIONEN, DATEN, CHRONIK

Es gibt sie noch — die guten alten Dinge.
Der sogenannte Reuss, das ,Jahrbuch
der Luft- und Raumfahrt”, gehort dazu.
Jetzt ist der 69. Band erschienen. Die
Chronik mit Daten und Fakten ist wichtig
fur alle, die beruflich oder privat mit der
Luft- und Raumfahrt zu tun haben.

Auf mehr als 700 Seiten sind wichtige
Informationen Uber Behérden, Organisa-
tionen, Medien und Unternehmen zu-
sammengetragen. Freunde der elektroni-
schen Recherche finden die Inhalte auch
Uber einen persdnlichen Freischaltcode auf
dem Reuss-Portal unter www.reuss.de.

Karl-Ferdinand Reuss hat den Grundstein
fur diese Chronik der Luftfahrtgeschichte
in Deutschland gelegt. Mit viel Engagement

und Idealismus haben er und spater sein
Sohn Tilmann die Buchreihe zu einer um-
fangreichen Dokumentation weiterent-
wickelt. Der Nutzer behalt das Wichtigste
zum Jahr in Gestalt eines Jahresbandes,
auf den er jederzeit zurlickgreifen kann.
So ist im Laufe der Zeit die Buchreihe mit
umfassenden Informationen Uber Luft-
und Raumfahrt in Deutschland entstan-
den — und sie wachst jedes Jahr weiter.

Die Ausgabe 2020 mit Reuss-Plus-Ac-
count flr Zugriff auf das Online-Portal
mit detaillierten Informationen kostet
49 Euro. Mehr auf: www.reuss.de.

Text: DAeC/red.
Foto: DAeC

. TOWERGESCHICHTEN" UND ,, FLIEGERGESCHICHTEN"

ERZAHLUNGEN VOM HERRENTEICH

Er war einer der ersten am Platz und ge-
hort sozusagen zu den ,, Grlindervatern”
des Sportfliegerclubs  Schwetzingen:
Stolze 88 Jahre alt ist Richard Hardung
inzwischen, und er hat weiB3 Gott eine
Menge Anekdoten aus seinem reichen
Fliegerleben am Flugplatz Herrenteich zu

R ——

berichten. Das tut er auch gerne, und so
sind zwei kleine Erzahlbdande entstan-
den: ,Towergeschichten” und ,Flieger-
geschichten”. In beiden geht es um die
groBen und kleinen Begebenheiten, die
das Leben rund ums Fliegen so interes-
sant machen — vom Bau einer Stromlei-

Der 88-jahrige Richard Hardung hat seine Erinnerungen in zwei Erzahlbéanden festgehalten
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Jahrbuch
der Luft- und

Raumfahrt

REUSS 2020

.Der Reuss”: ein Standardwerk fiir Flieger

tung bis zur Taufe einer Rhonlerche oder
der ,,dimmsten Kuh Osterreichs” im Flie-
gerlager. Wahrend die , Towergeschich-
ten” mit einigen Fotos versehen sind, hat
Richard Hardung seine , Fliegergeschichten”
mit selbst gemalten lllustrationen ange-
reichert.

Mit seinen Erzahlungen mochte Richard
Hardung vor allem eins: die Erinnerung
an vergangene Zeiten wachhalten. Au-
Berdem ist ihm wichtig zu zeigen, wie
groB der Zusammenhalt unter den Flie-
gern einst war — dies komme heute oft
zu kurz, doch genau das sei es, was das
Vereinsleben ausmache, betont er.

Richard Hardung hat von beiden Erzahl-
banden einige Exemplare binden lassen.
Sie sind bei ihm personlich erhaltlich:
Richard  Hardung, Heinrich-Heine-
StraBe 7, 68723 Schwetzingen, Telefon:
0176/87 98 18 33.

Text und Foto: red.
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BWLV-FLUGLEHRER-

S

FORTBILDUNGSVERANSTALTUNGEN

Freitag und Samstag, 16. und 17. Oktober 2020

Filderhalle Leinfelden, BahnhofstraBe 61, 70771 Leinfelden-Echterdingen

Die fir den Herbst 2020 geplanten Auffrischungsschulungen
fur Lehrberechtigte des BWLV finden, vorbehaltlich der bis
dahin geltenden Corona-Bedingungen, statt. Die Form des
kombinierten Lehrgangs zielt darauf ab, dass Fluglehrer mit un-
terschiedlichen Lehrberechtigungen daran teilnehmen kénnen.
Je nach Kategorie der Lehrberechtigung wird im zeitlichen
Umfang unterschieden (Tabelle). Am Samstag besteht die
Maéglichkeit, je nach den jeweils fachspezifischen Bedurfnissen,
zwischen parallel angebotenen Vortragen zu wahlen.

Anmeldung:

Die Anmeldung erfolgt Uber das Online-Vereinsverwaltungspro-
gramm Vereinsflieger.de (VF). Im personlichen Bereich des VF
unter ,Mein Profil” findet sich (ganz unten links) das Thema
.Seminarangebote”. Dort das gewinschte Angebot wahlen.
Tipp: Auf das blaue Feld ,Bezeichnung” klicken, die Seminar-
nummer des Angebotes (oder Teile daraus, zum Beispiel 0018)
eingeben, o.k. driicken (oder Entertaste). Beim gewunschten
Angebot auf das Augensymbol klicken. Dringende Bitte: Alle
Optionsfelder vollstindig ausfiillen.

Anmeldung fiir Teilnehmer ohne Zugriff

auf das Programm Vereinsflieger.de:

Auf der Homepage des BWLV (www.bwlv.de) gibt es unter Aus-
und Weiterbildung — Fluglehrerfortbildung — Auffrischungs-
seminar fir Lehrberechtigte ein editierbares Anmeldeformular
sowie ein SEPA-Lastschriftmandat. Beide vollstandig ausgefull-
ten und unterschriebenen Dokumente sind dann bitte als Scan
per E-Mail an Bernd Heuberger (heuberger@bwiv.de) zu
senden.

Am 16./17. Oktober finden die nachsten
BWLV-Auffrischungsseminare fiir Fluglehrer statt

der adler 08/2020

Weitere Informationen:

Die in der Tabelle angebotenen Seminare richten sich an Inhaber
unterschiedlicher Lehrberechtigungen. Das Seminar AUS-0018
zum Beispiel an Inhaber einer FI(A)-Lehrberechtigung. Das
Seminar AUS-0021 gibt Inhabern einer CRI-Berechtigung die
Méglichkeit, den Nachweis fir den theoretischen Teil flr die
Verlangerung/Erneuerung einer CRI-Berechtigung zu erbringen.
Achtung: Der praktische Teil fir die Verlangerung/Erneuerung
einer CRI-Berechtigung ist hiermit nicht erfillt. Das Seminar
AUS-0032 richtet sich an Inhaber einer Lehrberechtigung
Segelflug FI(S). Neu: Eintagige Veranstaltung. Das Seminar
AUS-0020 richtet sich an Fluglehrer flr Luftsportgerate (UL).
AUS-0018 schlieBt alle weiteren Veranstaltungen kostenneutral
mit ein. AUS-0032 schlieBt AUS-0020 kostenneutral mit ein
und umgekehrt.

Auffrischungsschulung fur ~ AUS- 16/ 70%*/
Lehrberechtigte (FCL.940.Fl) 0018 17.10.20 140 Euro **
Auffrischungsschulung AUS- 16.10.20 45*/

fur Lehrberechtigte 0021 90 Euro **
(FCL.940.CRI)

Auffrischungsschulung fir ~ AUS- 17.10.20 55*/
Lehrberechtigte (SFCL.360) 0032 110 Euro **
Fortbildungslehrgang fir AUS- 17.10.20 55*/
Fluglehrer (§96 LuftPersV) 0020 110 Euro **

* Preis fir BWLV-Mitglied,

** Preis fUr Teilnehmer ohne BWLV-Mitgliedschaft
Am Ende der Veranstaltung erfolgt die Ausgabe
der Teilnahmebescheinigung.

Fir diese Veranstaltung kann Bildungszeit (BzG BW) gewahrt
werden. Bei Vorliegen der Voraussetzungen muss der Antrag
spatestens acht Wochen vor dem Seminar beim Arbeitgeber
gestellt werden. Genaueres dazu unter www.bwlv.de —
Unser Verband — Bezahlter ,Bildungsurlaub” sowie unter
www.bildungszeit-bw.de.

Ansprechpartner fir alle Fragen rund um die

Fluglehrerfortbildung: Bernd Heuberger, heuberger@bwilv.de,
Telefon 0711 22762-22.

Text: Bernd Heuberger
Foto: BWLV-Archiv
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IN EIGENER SACHE:

INFOS ZUR BWLV-FLUGLEHRERFORTBILDUNG

Den BWLV haben in jlungster Zeit viele An-
fragen erreicht, ob das nachste Auffri-
schungsseminar flr Lehrberechtigte (Flug-
lehrerfortbildung) wie geplant am Freitag
und Samstag, 16./17. Oktober 2020, in
der Filderhalle in Leinfelden stattfindet oder
wegen der MaBnahmen zur Einddmmung
der Corona-Pandemie abgesagt wird.

Zum Zeitpunkt des Redaktionsschlusses
dieser Ausgabe lasst sich sagen: Wenn-

gleich der BWLV alle gréBeren Veranstal-
tungen flr diesen Sommer Corona-
bedingt abgesagt hat, halt er an der
Durchfihrung des Auffrischungsseminars
fest, da der Bedarf groB ist und viele Pilo-
ten ansonsten auch trotz Fristverlange-
rungen lizenzrechtliche Probleme zu be-
fUrchten hatten. Die Veranstaltung ist nach
derzeitigem Stand rechtlich zuldssig und
darf — naturlich unter Beachtung der ge-
botenen Hygiene- und Abstandsregeln,

die in den Raumen der Filderhalle gut
umsetzbar sind — durchgefihrt werden.
Sollten allerdings kurzfristig Anderungen
an dieser Lage eintreten, die ein anderes
Handeln erfordern, behalt sich der BWLV
vor, das Seminar abzusagen. Der Verband
wird hierzu dann zeitnah informieren.

Text: red.

Bitte beachten: Alle Termine finden unter Vorbehalt statt. Einige kdnnten bereits abgesagt worden
sein oder noch abgesagt werden. Zum Zeitpunkt der Drucklegung dieser Ausgabe war angesichts der
Corona-Situation nicht klar, wie sich die Dinge weiterentwickeln. Bitte fragen Sie im Zweifelsfall direkt
beim jeweils angegebenen Info-Kontakt an, ob die Veranstaltung tatsachlich stattfindet!

BWLV-TERMINSERVICE 2020

01.08.20
01.08.20
01.08.20
01.08.20
02.08.20
02.08.20
03.08.20
06.08.20
06.08.20
08.08.20
08.08.20

08.08.20 U
08.08.20 SF
08.08.20 FB
13.08.20 MF
06.08.20
08.08.20 U
14.08.20 SF
15.08.20 MF
15.08.20 SF
14.08.20 U
15.08.20 UL
08.08.20 22.08.20 SF
09.08.20 15.08.20 SF
11.08.20 A
14.08.20 16.08.20
14.08.20 22.08.20 U
15.08.20 22.08.20 U
17.08.20 22.08.20
22.08.20 23.08.20 A
22.08.20 28.08.20 MF

9. BWLV-Jugend-Airgames — Info: goller@bwlv.de — abgesagt
Qualifikationsmeisterschaft Club- und Standardklasse — Info: www.daec.de — abgesagt
Ballonjugendlager der Bundesluftsportjugend — Info: www.luftsportjugend.com — abgesagt Flugplatz Marburg Schonstadt
PPL(A) Teil FCL Vollzeitkurs, taglich 9 — 16.30 Uhr — Info: www.motorflugschule.info
MD  Freiflug-WM Junioren — Info: frmd.ro — abgesagt

Jugend fliegt — Jugendlager — Info: www.luftsportjugend.com — abgesagt
DM Junioren Club- und Standardklasse — Info: https:/segelflug.aero/web — abgesagt
14th FAI World Advanced Aerobatic Championships — Info: www.fai.org — wird verlegt
Quialifikationsmeisterschaft 15m-, Club- und Standardklasse — Info: www.daec.de — abgesagt Lachen-Speyerdorf
Leibertinger Jugendvergleichsfliegen — Info: schupke91@gmail.com
17th FAI World Microlight Championships — Info: www.fai.org — wird verlegt
36. FAI WM Renn-, Standard- und Clubklasse — abgesagt
Streckenfluglager fur Holzflieger mit Uli Schwenk — Info: www.Isv-hayingen.de
Theoretische Luftfahrerpriifung RP Stuttgart — Info: https:/rp.baden-wuerttemberg.de
MD Deutsche Jugendmeisterschaft F1 — Info: www.daec.de
BWLV-Segelflug-Jugendlager — Info: p.kaiser@bwlv.de — abgesagt
BWLV-Streckenflug-Lager (StreLa) — Info: schneider@bwlv.de — abgesagt
MD  Freiflug-EM F1ABC — Info: www.euchamp2020prilepcup.info — abgesagt
Fliegerfest FSV Pleidelsheim — Info: www.segelflug-pleidelsheim.de — abgesagt
22nd FAI European Aerobatic Championships — Info: www.fai.org — wird verlegt

(Alle Angaben ohne Gewabhr)

Flugplatz Ubersberg
Stolin/Rhinow

BWLV-Motorflugschule Hahnweide
Deva/Rumanien

Flugplatz Eisenach-Kindel
Flugplatz Burg Feuerstein
Hosin/Tschechien

Flugplatz Leibertingen
Hosin/Tschechien
Chalons-Ecury/Frankreich
Flugplatz Hayingen
Regierungsprasidium Stuttgart
N.N.

Flugplatz Sinsheim

SLP Hahnweide, Kirchheim/Teck
Prilep/Mazedonien
Segelfluggelande Pleidelsheim
Breclav/Tschechien

Legende: A = Allgemeine Veranstaltungen, FS = Fallschirmsport, FB = Freiballon, H = Hubschrauber, HG = Hangegleiten, M = Messe, MD = Modellflug, T = Technik
MF = Motorflug, MS = Motorsegler, SF = Segelflug, UL = Ultraleichtfliegen, U = Luftsportjugend, PR = Offentlichkeitsarbeit, LS = Luftsportlerinnen

Terminhinweise schicken Sie bitte rechtzeitig an buerkle@bwlv.de. Lehrgange und FortbildungsmaBnahmen, die mit einem (B) gekennzeichnet sind,

fallen unter die Regelung des Bildungszeitgesetzes (BzG). Das heift, die Teilnehmer kdnnen hierfir unter bestimmten Voraussetzungen beim Arbeitgeber

eine bezahlte Freistellung beantragen. Naheres hierzu auf der Homepage (www.bwlv.de) und im adler (10/16). Bitte beachten Sie die gesetzlichen Fristen

— der Antrag auf Freistellung laut BzG muss mindestens acht Wochen vorher eingereicht werden!

FLUGSICHERHEIT

LUFTRAUM IN EUROPA

FLUGPLANPFLICHT AUFGEHOBEN

Das Bundesministerium flr Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) hat am 18.
Juni die Flugplanpflicht fir die meisten
EU- und Schengen-Staaten aufgehoben.
Sie war im Zuge der massiven MaBnahmen

zum Schutz vor der Verbreitung des
Corona-Virus wieder eingeflhrt worden.
Mittlerweile wurden viele der gravieren-
den Einschrankungen auch bei den euro-
paischen Nachbarn gelockert. Der DAeC
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hatte sich beim BMVI dafiir eingesetzt,
die Flugplanpflicht fir Piloten der Allge-
meinen Luftfahrt zurlickzunehmen.

Text: DAeC
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BUNDESNETZAGENTUR

STROMTRASSEN-
PLANUNG LIEGT VOR

Die Bundesnetzagentur hat die Plane zum Stromnetzausbau be-
kannt gemacht. Umfangreiche Details dazu liegen vor. Auf der
Website zum Stromnetzausbau www.netzausbau.de ist der ak-
tuelle Stand zu den einzelnen Projekten veroffentlicht. Die Bun-
desnetzagentur fir Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post
und Eisenbahnen ist eine selbststandige Bundesoberbehdrde
mit Sitz in Bonn. Seit 2011 ist sie auch fur den beschleunigten
Ausbau der Stromnetze durch Umsetzung des Netzausbaube-
schleunigungsgesetzes verantwortlich. Betroffene Vereine,
Flugplatzbetreiber und Piloten kdnnen weitere Unterlagen beim
Referenten Luftraum und Flugbetrieb Michael Morr, E-Mail:
m.morr@daec.de, anfordern.
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LUFTRAUM-BESCHRANKUNGSGEBIET

Stand der Vorhaben aus dem
Bundesbedarfsplangesetz (BBPHG) und dem
Energieleitungsausbaugesetz (EnLAG)
nach dem vienen Quanal 2019
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ED-R SKYSAILS BLEIBT BESTEHEN

Das Projekt ,SkySails” und damit auch die zugehdérige ED-R
wird bis zum 31. Dezember verlangert. Durch die NfL 1-1894-
20 wurde die Verlangerung am 24. Marz amtlich. Aufgrund des
Forschungsprojekts wurde bereits im Dezember vergangenen
Jahres durch das BMVI in der FIR Bremen vorlibergehend ein

NACHWUCHSFORDERUNG

Gebiet mit Flugbeschrankungen, die ,ED-R SkySails”, eingerich-
tet. Die Deutsche Flugsicherung informierte entsprechend. Die
genauen Aktivierungszeiten werden von der DFS per NOTAM
bekannt gegeben.
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KARRIERE ALS SPORTSOLDAT

Jetzt bewerben! Bis zum 20. August nehmen die Geschéfts-
stellen der DAeC-Landesverbande die Bewerbungen um
einen Platz als Sportsoldat an.

Sportsoldaten sind Manner und Frauen, die als Angehdrige der
Bundeswehr besoldet und bei der Austibung ihres Sports staat-
lich unterstltzt werden. Damit ermdglicht die Bundeswehr den
Nachwuchssportlern flr einen bestimmten Zeitraum ein sehr
intensives, professionelles Training und so einen erfolgverspre-
chenden Karriereaufbau. Auch Segelflieger konnen sich um die
Platze fUr die Unterstiitzung bewerben.

Voraussetzungen fir die Karriere als Sportsoldat sind die Teil-
nahme an einem Qualifikationswettbewerb, Zugehorigkeit zum
D-Kader, besser noch C-Kader, Spall am Wettbewerbsfliegen
und Ehrgeiz fir eine Spitzensport-Laufbahn.

Der Beginn der Bundeswehrzugehorigkeit fir , Spitzensportler
Segelflug” ist der 2. Januar eines jeden Jahres. Dann beginnt die

der adler 08/2020

Grundausbildung, deren Standort variieren kann. Spatestens in
dieser Zeit erfolgt die Kontaktaufnahme zwischen Trainer und
Sportsoldaten, um erste Planungen mit dem Rahmen-Trainingsplan
der kommenden Saison abzustimmen und zu koordinieren.

Die Dienstzeit dauert elf Monate und endet am 30. November
des Jahres. Eine Verlangerung um einen Monat ist mdglich. Da
die sehr intensive Betreuung und die finanziellen Lasten nicht
nur durch die Junioren selbst, die Bundeswehr und den DAeC
geleistet werden konnen, versucht der , Verein zur Férderung
der Leistungssportler in der Sportférdergruppe Segelflug” bei
TrainingsmaBnahmen sowie bei internationalen Wettbewerben
Zu unterstutzen.

Infos zum Thema gibt es bei der Bundeskommission Segelflug
im DAeC, E-Mail: segelflug@daec.de, Telefon 0531-23540- 51,
-52 oder -53, sowie unter www.bundeswehrkarriere.de/
sportsoldat.
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LUFTSPORT IN BADEN-WURTTEMBERG

- TOP-TERMINE IM AUGUST 2020
WIR SIND DER LUFTSPORT IM SUDWESTEN ALLE TERMINE UNTER VORBEHALT!

Die Faszination Flugsport hat viele Gesichter. Segelflug, Motorflug, UL-Sport, Ballonfahren, Modellflug, Gleit-

schirmfliegen, Fallschirmspringen, Kunstflug. Der BWLV ist die Heimat aller Luftsportler in Baden-Wirttemberg. PPL(A) TEIL FCL VOLLZEITKURS

\(]/l\/lr smq runclj 11.0600 ak_tlvehl\/lfltgollledLerfln etwla 2|OO Vereinen aus allen Sparten. Werde auch du ein Mitglied in 1.-13.820  BWLV-Motorflugschule Hahnweide
ieser einmaligen Gemeinschaft der Luftsportler! Info: www.motorflugschule.info

Die Betreuung unserer Luftsportvereine und Mitglieder erfolgt direkt durch die BWLV-Geschéftsstelle in Stutt- ~ ~ "o T T

gart. Ansprechpartner fir jedes Mitglied sind dort die hauptamtlichen Mitarbeiter, die alle auf langjéhrige Erfah- LEIBERTINGER JUGENDVERGLEICHSFLIEGEN

rung und fundierte Kenntnisse der Materie zurlckblicken kénnen. Sie stehen den Mitgliedern und Interessen- 08. - 14.08.20 Flugplatz Leibertingen

ten gerne mit Rat und Tat zur Seite. Info: schupke91@gmail.com

STRECKENFLUGLAGER FUR HOLZFLIEGER
09.-15.8.20 Flugplatz Hayingen

Alle Infos finden Sie auch direkt auf der Website des BWLV - oder Sie rufen an:

Referat: Ansprechpartner Telefon-Nr. E-Mail-Adresse Info: www.lsv-hayingen.de

0711 22762- 0
Geschiftsfiihrung Klaus Michael Hallmayer - 0 hallmayer@bwlv.de T S
Haushalt/Finanzen Martin Bayer -21 bayer@bwlv.de THEORETISCHE LUFTFAHRERPRUFUNG RP STUTTGART
Ausbildung/Flugsicherheit/Sport Bernd Heuberger -22 heuberger@bwilv.de 11.8.20 RP Stuttgart
Redaktion , der adler"/Presse- und Info: rp.baden-wuerttemberg.de
Offentlichkeitsarbeit/Sport/Wettbewerbe ~ Simone Birkle -23 buerkle@bwliv.de .
Mitgliederverwaltung Petra Marz -24 maerz@bwlv.de
Buchhaltung Petra Baur 25 baur@bwlv.de KLEINES SEGELFLUGZEUG-OLDTIMERTREFFEN
Buchhaltung/Verwaltung Martina Dobrinkat -26 dobrinkat@bwlv.de 26.-28.8.20 Flugplatz Dessau
Luftfahrttechnischer-/EASA-Betrieb Matthias Birkhold -30 birkhold@bwlv.de Info: www.fchj.de

BADEN-WURTTEMBERGISCHER LUFTFAHRTVERBAND E.V.

ScharrstraBe 10 - 70563 Stuttgart (Vaihingen) - Telefon: 0711 22762-0 - Telefax: 0711 22762-44 BLEIBEN SIE AUF DEM LAUFENDEN UNTER:

E-Mail: info@bwlv.de - Internet: www.bwlv.de




