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grundsätzlich eingeführt wissen. Immerhin 
wurde diese Forderung für Modellflug­
gelände mit einer Erlaubnis zum Aufstieg 
von Flugmodellen gemäß § 20 (alt §16) 
LuftVO zurückgenommen.

Obwohl der Bundesrat dem Entwurf der 
LuftVO noch nicht zugestimmt hat, der 
Entwurf weder den Verbänden noch 
dem Bundesrat vorliegt, wird das Er­
gebnis der Beratung im Bundeskabinett 
vom BMVI schon als Erfolg gefeiert. 
Selbst Mitglieder des Bundestags schrei­
ben Vereine und Modellflieger an und 
verteilen den groben Inhalt des Ent­
wurfs, ohne ihn komplett zu veröffent­
lichen.

Entgegen allen bis Anfang Januar kom­
munizierten Aussagen aus den Ministerien, 
nach denen eine gute Entwicklung für den 
Modellflug in Sachen LuftVO vorauszu­
sehen war, wurden zum Jahresbeginn 
DMFV und DAeC in das Bundesministeri­
um für Verkehr (BMVI) einbestellt und mit 
einer neuen Einschränkung des Modell­
fluges konfrontiert.

Im Gegensatz zu den Aussagen, die Ende 
2016 getätigt worden waren, wurde der 
Entwurf der LuftVO nun erneut zu einer 
Ressortabstimmung gegeben. Und siehe 
da, das Verteidigungsministerium mel­
dete neue Ansprüche an und wollte den 
100-Meter-Deckel für Modellflug wieder 

Es ist noch nicht vollbracht und das  
Fragezeichen in der zuletzt vorgestellten 
DAeC-Veröffentlichung zum Thema war 
berechtigt. Die Erfahrung hatte es im 
Vorjahr gezeigt:  Erst wenn der komplette 
Entwurf der LuftVO auf dem Tisch liegt, 
kann man sich freuen oder über die 
nächsten Aktivitäten nachdenken.

Wir sind gespannt, ob die Zusage aus dem 
BMVI eingehalten wird, dass die Ver­
bände den Entwurf kommende Woche 
erhalten. Weitere Informationen folgen. 

Text: BuKo Modellflug im DAeC

LUFTVO UND MODELLFLUG

ES IST NOCH NICHT VOLLBRACHT!

Die Termine für die baden-württembergi­
schen Freiflugwettbewerbe sind mittler­
weile festgelegt. Folgende Veranstaltun­
gen stehen an: 

•	Sonntag, 19. Februar:  
Saalflug-Training in Schorndorf – Info:  
guenther.platz@gmx.de

•	Samstag, 11. März:  
Frühjahrswettbewerb Metzingen in 
Osterhofen, LMM – Info:  
rumpp.stefan@web.de

•	Sonntag, 12. März:  
Saalflug-Training in Schorndorf – Info: 
guenther.platz@gmx.de

BITTE VORMERKEN: 

TERMINE DER FREIFLIEGER STEHEN FEST
•	Sonntag, 19. März:  

Sunrise Schorndorf in Welzheim – Info: 
beschwende@t-online.de

•	Samstag/Sonntag, 22./23. April:  
Zwei Wettbewerbe F1E, Metzingen 
am Himmelberg, LMM – Info:  
volker.bajorat@gmx.de

•	Samstag/Sonntag,  
23./24. September:  
zwei LMM-Wettbewerbe in  
Manching (BY) – Info:  
Paul.Seren@t-online.de

•	Dienstag, 3. Oktober:  
Ammerbuch, LMM – Info:  
wiesiolek@bwlv.de

•	Samstag, 14. Oktober:  
Kleiner Uhu, Schorndorf – Info: 
beschwende@t-online.de

•	Samstag, 21. Oktober:  
Herbstwettbewerb Metzingen in 
Osterhofen, LMM – Info:  
frankadametz@gmx.de

•	Sonntag, 26. November:  
Saalflug Schorndorf, LMM – Info:  
beschwende@t-online.de

Text: Bernhard Schwendemann/red.

– Anzeige –
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Die Deutsche Flugsicherung (DFS) hat eine 
neue Bestimmung (AIC VFR 05/16) in 
Sachen Motorkunstfl ug herausgegeben. 
Gute Nachricht: Seit dem 22. Dezember 
gelten neue Regelungen, die der Flugver­
kehrskontrolle eine Entscheidungskom­
petenz im Einzelfall einräumen. Damit 
sind die gravierenden generellen Vor­

Der Protest des DAeC und anderer Luftsportverbände gegen die Einschränkungen im Motorkunstfl ug war erfolgreich

ERLEICHTERUNGEN 
FÜR DEN MOTORKUNSTFLUG

NEUE DFS-BESTIMMUNG

schriften vom Tisch. Der DAeC hatte zu­
sammen mit der AOPA gegen die AIC 
VFR 04/16 protestiert, die seit dem 23. Juni 
gravierende Einschränkungen vorsah. 

Auf allen Ebenen waren die Verbände 
gegen die Aufl agen vorgegangen und 
hatten dabei auch rechtliche Schritte ein­

geleitet. Mit dem neuen AIC wurden nun 
deutliche Vereinfachungen erreicht. Ob 
diese ausreichend sind und den Vorstel­
lungen der Verbände entsprichen, wird 
derzeit geprüft.

Text: DAeC

MOTORFLUG-TERMINE
NATIONALE UND INTERNATIONALE WETTBEWERBE 2017
Bei den meisten Meisterschaften sind auch Piloten mit Ultraleichtfl ugzeugen zugelassen.

28. bis 30. April 22. Flugrallye Mecklenburg­Vorpommern Neubrandenburg­Trollenhagen (EDBN)

13. Mai 51. Allgäufl ug Leutkirch­Unterzeil (EDNL)

26. bis 28. Mai Rallye zwischen den Meeren St. Michaelisdonn (EDXM)

14. bis 18. Juni Deutschlandfl ug Lübeck (EDHL) – Dresden (EDDC)

8./9. Juli 59. Südwestdeutscher Rundfl ug Walldürn

9. bis 16. Juli 5th FAI World YAK 52 Aerobatic Championship Klokovo (RUS)

22. Juli 44. Niedersachsenrallye und 
55. Niedersächsische Motorfl ugmeisterschaft

Verden (EDWV)

29. Juli bis 05. Aug. 23rd FAI World Precision Flying Championship Spitzerberg (AUT)

3. bis 13. Aug. 10th FAI European Advanced Aerobatic Championships Chotebor (CZE)

27. Aug. bis 2. Sept. Deutsche Meisterschaft Motorkunstfl ug Gera­Leumnitz (EDAJ)

9. bis 17. Sept. 29th FAI World Aerobatic Championships Malelane (ZA)

Alle Angaben ohne Gewähr. Weitere Informationen unter www.daec.de in der Rubrik „Termine“.

Text und Foto: DAeC

MOTORFLUG/UL
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Für jedes zum Verkehr zugelassene UL 
müssen eine Haftpflichtversicherung und 
eine aktuell gültige Jahresnachprüfung 
vorliegen. Sind diese Nachweise nicht nur 
vorübergehend entfallen, ist das Luftsport­
geräte-Büro per Gesetz gezwungen, die 
Verkehrszulassung zu entziehen.

FALLS ES MAL NÖTIG WIRD: 

VORÜBERGEHENDE STILLLEGUNG EINES  
ULTRALEICHTFLUGZEUGES – WIE GEHT DAS?

Nun wird es sich manchmal nicht vermei­
den lassen, mit der Jahresnachprüfung in 
Verzug zu geraten. Es ergibt zum Beispiel 
keinen Sinn, eine Nachprüfung zu veran­
lassen, wenn noch Reparatur- oder War­
tungsarbeiten anstehen. Auch Krankheit 
oder zeitliche Engpässe können zu Verzö­

gerungen führen. Dauern diese allerdings 
länger als drei Monate, kann der Entzug 
der Verkehrszulassung drohen. Das kostet 
Zeit und Geld, und jeder scheut diesen 
Aufwand, der sich mit einer vorüberge­
henden Stilllegung einfach umgehen lässt.

Wie kann man die vorübergehen-
de Stilllegung veranlassen? 
Soll das UL längerfristig wieder in Betrieb 
genommen werden, füllt man ein Abmel­
deformular aus oder bittet unter Einsen­
dung des Eintragungsscheines formlos um 
vorübergehende Stilllegung. Das Luft­
portgeräte-Büro bestätigt die Stilllegung, 
die zunächst für ein Jahr gilt, und die bei 
Bedarf auch verlängert werden kann. Für 
eine Aktivierung der Zulassung müssen 
dann nur eine aktuelle Jahresnachprüfung 
und ein aktueller Versicherungsnachweis 
eingereicht werden. Das Luftsportgeräte-
Büro schickt dann den Eintragungsschein 
gebührenfrei zurück. Der mit einer Wieder­
zulassung verbundene Aufwand samt 
Gebühren entfallen damit.

Jahresnachprüfung
Die Jahresnachprüfung kann bequem 
online beantragt werden, und man erhält 
die Prüfnummer sofort per E-Mail. Die 
Prüfnummer behält bis zur Verwendung 
ihre Gültigkeit.

Versicherungsnachweis
Für UL, die beim Luftsportgeräte-Büro re­
gistriert sind, werden über den DAeC at­
traktive Versicherungsangebote bereit­
gehalten. Vergleichen lohnt sich hier. 
Gern können Sie das Luftsportgerä­
te-Büro für diesen Service ansprechen.

Kosten
Eine vorübergehende Stilllegung kostet 
lediglich 30 Euro Gebühr, die Verlänge­
rung der Stilllegung 15 Euro, jeweils zu­
züglich Mehrwertsteuer. Aufwand und 
hohe Kosten eines Widerrufs und einer 
Wiederzulassung werden somit gespart.

Text: Frank Einführer, 
Luftsportgeräte-Büro im DAeC

Mit einer vorübergehenden Stilllegung lassen sich Zeit und Geld sparen

Akademische Fliegergruppe Stuttgart e.V.

Kalibrier-Aktion
01.01. - 31.03.2017

Mehrere Logger gleichzeitig 
einschicken und über 

20% sparen!
1-2 Logger: je 29€
3-4 Logger: je 26€
ab 5 Logger: je 23€

www.akaflieg-stuttgart.de

Beachten Sie auch unseren Express-
Service sowie weitere Dienstleistungen 

und Infos unter

– Anzeige –
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TERMINHINWEIS 

INFOS ZUM DEUTSCHLANDFLUG 
Der Deutschlandfl ug 2017 startet am 
14. Juni in Lübeck und endet am 17. Juni 
in Dresden. Wie in den Jahren zuvor 
werden zwei Gruppen – Wettbewerb 
und Touring – an den Start gehen. Die 

geplante Route wird für die Wettbe­
werbsgruppe über Neubrandenburg ­
Trollenhagen und Dessau führen. Die 
Touringgruppe fl iegt nach Stralsund und 
Eberswalde­Finow. Weitere Informationen 

sowie die Ausschreibung werden unter 
www.daec.de/sportarten/motorfl ug ver­
öffentlicht.

Der Luftsportverein Goch ist Ausrichter 
der Deutschen Meisterschaften im Ultra­
leichtfl iegen 2017. Auf dem Flugplatz 
Asperden am Niederrhein, unweit der 
niederländischen Grenze, werden vom 
25. bis 28. Mai die Wettbewerbe in fünf 
Klassen ausgetragen. Die Klassen sind: 
Dreiachser einsitzig gefl ogen (AL1), Drei­

DEUTSCHE MEISTERSCHAFTEN IM UL-FLUG

WETTBEWERBE IN FÜNF KLASSEN
achser doppelsitzig gefl ogen (AL2), Trike 
einsitzig gefl ogen (WL1), Trike doppelsitzig 
gefl ogen (WL2) und Tragschrauber (GL). 

Eine Besonderheit: Die Meisterschaft ist 
offen für alle Deutsch sprechenden Piloten 
aus den Nachbarländern Österreich, 
Schweiz und Niederlande. Zentrale Voraus­

setzung für die Teilnahme: mindestens 
40 Stunden Flugerfahrung. 

 Die Ausschreibung mit Anmelde­
formular ist unter http://links.
daec.de/39 zu fi nden..

Texte: DAeC

Von Freitag bis Sonntag, 25. bis 27. Au­
gust 2017, fi ndet auf dem Flugplatz 
Jena­ Schöngleina das 20. Kleine Segel­
fl ugzeug ­Oldtimertreffen statt. Hierzu sind 
alle Oldtimer­Piloten herzlich eingeladen. 
Anreise und Fliegen sind bereits ab Mitt­
woch, 23. August, möglich. 
 
Ausrichter: Fliegerklub Carl Zeiss Jena, 
Anmeldung über www.fl iegerklub­jena.de 
oder direkt bei manfredfritsch@t­online.
de sowie per Telefon 03641 53767, 0171 
2247271. 
 
Gebühren: Organisationsgebühr je Pilot 
15 Euro. Kostenfreie Hangarierung ent­
sprechend verfügbarem Platz (Schulgleiter 
und Doppelsitzer genießen Vorrang); der 
Förderkreis des Flugplatzes sponsert die 
sieben Euro für Camping pro Person und 
Nacht. Start an der Winde fünf Euro plus 
1,75 Euro Landegebühr. F­Schlepp Doppel­

FLUGPLATZ JENA-SCHÖNGLEINA

20. KLEINES SEGELFLUGZEUG-OLDTIMERTREFFEN
sitzer 600 Meter 40 Euro, Einsitzer 35 Euro, 
jeweils plus fünf Euro Landegebühr Mo­
torfl ugzeug. Auf der Party am Samstag, 
26. August, küren die Piloten, Helfer und 
Zuschauer die drei schönsten und inter­
essantesten Oldtimer­Segelfl ugzeuge. Am 
Abend treffen sich alle in der Flugplatz­
gaststätte zum Abendessen mit einem 
typischen thüringischen Gericht. 
 
Weitere Programmpunkte: Kleiner 
Streckenfl ugwettbewerb für interes­
sierte Piloten mit folgenden Strecken: 
Schöngleina – Pennewitz und zurück 
(100 Kilometer) sowie Schöngleina – 
Zwickau und zurück (100 Kilometer). 
Tagsüber ist am Samstag ein Ziellande­
wettbewerb vorgesehen. Das Oldtimer­
treffen fi ndet gemeinsam mit dem Tag 
der Offenen Tür des Fliegerklubs Carl 
Zeiss Jena und einem Veteranentreffen 
statt. 
 

Verpfl egung/ Infrastruktur: Camping 
mit Stromanschluss auf dem Flugplatz. 
Der Verein bietet täglich (ab 8 Uhr) Früh­
stück für vier Euro an. Genutzt werden 
können der Clubraum, die Küche und 
selbstverständlich die Duschen nebst 
Toiletten, ebenso die Segelfl ugwerkstatt 
(auf Anfrage). Die Windenschleppstrecke 
ist 1200 Meter lang. Als Schleppfl ugzeug 
steht eine Wilga bereit.
 
Der Verein: besteht aus 66 aktiven und 
34 passiven Mitgliedern. Sie betreiben 
Motor­ und Segelfl ug. Den Mitgliedern 
stehen folgende Flugzeuge zur Verfü­
gung: Doppelsitzer: Duo Discus, Puchacz 
und Blanik, Einsitzer: DG 300, Mistral 
und zweimal Pirat, Motorfl ugzeuge: Wilga 
und Z­42. 

Text: Frank­Dieter Lemke

SEGELFLUG
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STRECKENFLUG-LEHRGANG DES LUFTSPORTVEREINS RHEINLAND-PFALZ IN AALEN

GEBRAUCHT, GESUCHT UND GEFUNDEN

Fast 30 Teilnehmer fanden sich teils 
schon am Vortag des 16. Juli zum 
Strecken  fl ug- Lehrgang des Luftsport-
verbandes Rheinland­ Pfalz am Flug­
platz Aalen­ Heidenheim ein. Auf der 
Schwäbischen Alb, in einer Höhe von 
mehr als 580 Metern, versprach eine 
gute Wetterprognose viel Spaß und 
die Aussicht auf lange Flüge und große 
Strecken.

Als frischer Scheininhaber kam auch ich 
schon am Freitag an und konnte so be­
reits am Samstag vor dem am Abend 
stattfi ndenden Auftaktbriefi ng meinen 
ersten Flug in einem Duo Discus XLT ma­
chen. Ich kann euch sagen: Die Aufre­
gung war enorm. Nach der Einweisung 
in das Fluggerät ging es zum F­Schlepp­
Start, an dem wegen des guten Wetters 
bereits mehr als 20 Flugzeuge standen. 
Das habe ich so noch nicht erlebt.

Der F­Schlepp brachte uns auf 600 Meter 
über den Platz. Es hieß zunächst: Aus­
klinken und erst einmal an das Flugzeug 
gewöhnen. Alles ging doch deutlich bes­
ser als erwartet. Der erste Streckenfl ug 
mit meinem Trainer im Rücken führte die 
Schwäbische Alb in südwestlicher Rich­
tung hinab bis nach Albstadt und wieder 
zurück zum Platz Aalen­Heidenheim. Fast 
dreieinhalb Stunden und 250 Kilometer 
waren wir unterwegs, und  es gelang auch 
noch eine wunderbare, lange Landung. 
Mein erster wirklicher Streckenfl ug – eine 
Erfahrung, die ich in Worten kaum be­
schreiben kann. Diese hat aber ganz ein­
deutig große Lust auf mehr gemacht. Die 

mentale Anstrengung war beim abendli­
chen Briefi ng deutlich zu spüren, und ich 
ging an diesem Abend früh zu Bett.

300 Meter über Grund
 „ausgraben“

Der erste offi zielle Lehrgangstag startete 
nach dem reichlichen Frühstück mit Wet­
terbriefi ng und Einteilung in Teams, die 
gemeinsam zunächst einmal die Flug­
plätze in der näheren Umgebung erkun­
den und natürlich auch das Teamfl iegen 
üben sollten.

So verwunderte es nicht, dass der Start­
fl ugplatz schön in der Mitte des an diesem 
Tag von uns zu fl iegenden Dreiecks lag. Da 
durfte ich auch erfahren, wie es sich an­
fühlt, wenn man sich weitab eines Lande­
platzes in 300 Meter über Grund wieder 
„ausgraben“ muss. Da wird es schon ein­
mal sehr still im Cockpit, und es gilt, sauber 
und sehr konzentriert zu fl iegen. 

Auf dem Rückweg zum Platz hatten wir 
dann schöne tragende Linien, die uns im­
mer wieder gut die Höhe halten ließen, 
und ich war total begeistert, wie weit 
man doch geradeaus fl iegen kann, ohne 
auch nur einen einzigen Kreis drehen zu 
müssen.

Total „angefi xt“ von dieser Art der Flie­
gerei, fand ich es einerseits schade, dass 
wir landeten, merkte aber auch anderer­
seits, dass ich nach gut vier Stunden Flug 
physisch und psychisch an meine Grenzen 
kam.

Der Luftsportverband Rheinland-Pfalz bot in Aalen einen Streckenfl ug-Lehrgang an

Die Teilnehmer lernten jede Menge über 
den Streckenfl ug                                       
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Der folgende Tag verlief ganz ähnlich mit 
einem wunderschönen Flug in die Ostalb 
über Eichstätt hinaus. Und Flugtag vier 
brachte dann für mich den Höhepunkt 
des Lehrgangs: Im Dreier­Team ging es 
mit einer ASW 17 und einer DG 800S 
früh an den Start. Das Wetter versprach 
für diesen Tag lange Flüge. Wir hatten 
uns viel vorgenommen und steuerten 
nach Nordosten den ersten Wendepunkt 
Beilngries an. Es machte riesigen Spaß, 
mit den beiden anderen quasi in Forma­
tion den tragenden Linien nachzufl iegen. 

Erste Schritte
im Streckensegel fl ug

Ich war gespannt darauf, zu sehen, wie 
der Teamkollege vor mir in Steigen hin­
einfl og und Höhe gewann. Ich selbst 
wusste und war auch darauf vorbereitet, 
den vor mir liegenden Aufwind im Gera­
deausfl ug in Höhe umzusetzen. Oder 
auch unter einer Wolke davon zu profi ­
tieren, dass eines der anderen Flugzeuge 
besseres Steigen gefunden hatte, wir 
dann gemeinsam in der Thermik krei­
send Höhe gewannen und ebenso ein­
trächtig in Richtung des nächsten Wende­
punktes weiterfl ogen.
                                                                                                                                           
„Das ist es“, dachte ich, „das ist genau 
das, was du schon immer wolltest!“ Und 
dort, bei diesem Lehrgang, waren Men­
schen, die sich selbst zurücknahmen, um 
mit einem Frischling wie mir die ersten 
Schritte im Streckensegelfl ug anzugehen.

Den zweiten Wendepunkt bei Kitzingen 
mussten wir auslassen, weil wir uns „ver­

bastelt“ hatten und erstmal wieder „aus­
graben“ mussten. Die ASW 17 und die 
DG 800S nahmen die geplante Wende, 
und als sie wieder bei uns waren, ging es 
über Rothenburg ob der Tauber Richtung 
Ellwangen wieder auf die Schwäbische 
Alb und – nach mehr als sechs Stunden 
für mich sensationell aufregenden Flugs 
(integriertes Steigen von über 3 m/s) – 
mit schmerzendem Rücken zur Landung 
an den Platz zurück

Ausgezeichneter Vortrag von 
Hanno Obermayer

Ich war ein 360­Kilometer­Dreieck gefl o­
gen! Klar, mit viel Unterstützung meines 
Trainers und der beiden deutlich erfahre­
neren Teamkollegen. Und wir waren alle 
drei wieder wohlbehalten an unseren 
Startort zurückgekehrt. Teilweise fl ogen 
andere  Teilnehmer, die eine gute Stunde 
länger unterwegs waren als wir, an die­
sem Tag mehr als 700 Kilometer.

Auch am folgenden Tag konnten wir 
fl iegen, sodass die erste Pause erst am 
Donnerstag stattfand. Diese war allen 
Teilnehmern willkommen, waren die vor­
angegangenen Tage doch physisch und 
auch psychisch sehr anstrengend gewe­
sen.

Es war bewölkt und regnete immer wie­
der. Die fl eißigen Lehrgangsorganisato­
ren hatten Hanno Obermayer (ehemali­
ger Europameister in der Rennklasse und 
Miterfi nder der „Zeiss Skylet“­Gläser) zu 
einem Vortrag über das Streckenfl iegen 
und die Flugregion Baden­Württemberg 

verpfl ichten können. Hanno ist eine sehr 
beeindruckende Person, der man jedes 
Wort über das Fliegen glaubt. Was wir 
dort  hörten, steht so nicht in Lehrbü­
chern. Der Nachmittag war mit einem 
kleinen Workshop und zwei Vorträgen 
rund um das Strecken­ und vor allem das 
Teamfl iegen gefüllt, und wir nahmen 
auch dabei viel für unsere künftigen Flüge 
mit.

Rückkehr zum Platz als Lernfort-
schritt

Der letzte Flugtag brachte dann für mich 
den Umstieg in meinen Discus. Ab die­
sem Zeitpunkt fl og ich ohne Trainer. Ein 
– wie ich zugeben muss – erst mal mul­
miges Gefühl. Aber mein Trainer und die 
anderen Teamkollegen gaben mir die 
Sicherheit, gut aufgehoben zu sein. 

Die Wetterprognose war gut, aber die 
Basis nicht sehr hoch. Nach dem Zusam­
menfi nden fl ogen wir  in Richtung A7 
ab. Zwei Flugzeuge links vor mir, eines 
rechts, gaben mir ein gutes Gefühl, zu­
dem kam ich mit dem Discus gut hinter­
her.
                                                                                                                                                     
An der Autobahn angekommen, kreiste 
unser Trainer ein. Ich bekam den Bart 
nicht gut zentriert, verlor wie die DG 
800S auch Höhe und wir fanden uns 
tief wieder. Wir beschlossen deshalb 
zum Platz zurückzukehren und verlie­
ßen die Gruppe – auch das eine lehrrei­
che Erfahrung, die mich weiterbrachte 
und meine künftigen Flüge besser ma­
chen wird.

Am Flugplatz in Aalen herrschte viel Betrieb  
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Lernen ist für alle möglich

Beim abendlichen letzten Briefi ng dankte 
unsere Gruppe Trainern und  Organisato­
ren, die hier wirklich beeindruckende und 
tolle Arbeit geleistet hatten. Alle hatten 
vor, wenn möglich auch im nächsten Jahr 
wieder am Lehrgang teilzunehmen. Bei 
fl otter Livemusik klang der Abend in der 
Flugplatzgaststätte fröhlich aus. 

Mein persönliches Fazit: Genau dieses 
Lehrgangsangebot für den Schein­Frisch­
ling und Streckenfl ug­Neuling habe ich 
gebraucht, gesucht und gefunden. Und 
auch der bereits erfahrene Strecken­
fl ieger kann hier in leistungsstärkeren 
Teams fl iegen und sich in puncto Taktik, 
Flugplanung, Wetterkenntnis und auch 
rein fl iegerischen Fähigkeiten weiterent­
wickeln. 

Zu lernen gibt es auf jeder Leistungsstufe 
etwas, und das Miteinander der Teilneh­
mer war derart herzlich und kamerad­
schaftlich, dass sich schon deshalb – 
zusammensetzen, erzählen und Flieger­    
latein verbreiten – eine Teilnahme lohnt. 
Auf nächstes Jahr! 

Text und Fotos: Jürgen Sottung

Beim Lehrgang herrschten überwiegend beste Wetterbedingungen

VEREIN ZUR FÖRDERUNG DES STRECKEN- UND WETTBEWERBS-SEGELFLUGES IN BADEN-WÜRTTEMBERG
EINLADUNG ZUR JAHRESHAUPTVERSAMMLUNG 2017
Der Verein zur Förderung des Strecken­ und Wettbewerbs­Segelfl ugs lädt am 
Donnerstag, 9. März 2017,
zu seiner Jahreshauptversammlung ein. Diese fi ndet statt in der Flugplatzgaststätte Hahnweide (Sonderlandeplatz Hahnweide, 
Kirchheim/Teck) und beginnt um 19.30 Uhr.

Tagesordnung:
1. Begrüßung durch den Vorsitzenden Dr. Albert Kießling
2. Rechenschaftsberichte
3. Bericht der Kassenprüfer
4. Entlastung des Vorstandes
5. Neuwahlen: 1. Vorsitzender, Kassenwart, drei Beisitzer
6. Aussprache, Verschiedenes

Noch wenige Termine frei! 
Für die drei Förderfl ugzeuge sind noch wenige Termine frei. 
Bitte den Belegungsplan auf der Internetseite www.sbw­foerderverein.de beachten!

Text: SBW­Förderverein
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Bei den Deutschen Meisterschaften im 
Segelkunstflug (DSKM) im thüringischen 
Gera waren die baden-württembergischen 
Piloten überaus erfolgreich. Insgesamt 
starteten 40 Teilnehmer bei der diesjähri­
gen DSKM, 23 Piloten in der Unlimited- 
und 17 Piloten in der Advanced-Klasse 
stellten sich der Herausforderung. Auch 
elf Piloten aus Baden-Württemberg waren 
dabei, sieben in der Unlimited- und vier 
in der Advanced-Klasse.

Nach mehreren Trainingstagen begann 
am Samstag, 20. August, der Wettbe­
werb mit dem ersten von insgesamt 
sechs Durchgängen, seit diesem Jahr die 
sogenannte FreeKnown. Die FreeKnown 
besteht aus fünf vorgegebenen Figuren, 
welche in ein Kürprogramm mit fünf  
eigenen Figuren eingebaut werden müs­
sen. Die baden-württembergischen Piloten 
starteten allesamt auf den Flugzeugen 
des Fördervereins für Segelkunstflug im 
BWLV, die einzige Ausnahme bildeten 
Tobi Hackel und Eberhard Holl, die mit 
ihrem eigenen Swift S-1 an den Start 
gingen.

Geschleppt wurde durchgehend, wie 
im Osten so üblich, mit den altbewähr­
ten Wilgas, welche jedoch an Hitze­

tagen mit mehr als 35 Grad sehr zu 
kämpfen hatten. In der Advanced-Klasse 
(ehemals Aufsteiger) positionierte sich 
gleich zu Beginn ein Baden-Württem­
berger ganz vorn: Kevin Walz flog den 
ersten Tagessieg ein, gefolgt von Jens 
Holnaicher auf Platz vier, Simon Greis 
auf Platz elf und Dennis Konieczny auf 
Platz 15. 

Youngster Jens Holnaicher gab 
den ersten Platz nicht mehr her

Diese Spitzenposition verlor Kevin Walz 
jedoch im zweiten Durchgang, wo er 
nach einer verpatzten Figur in die falsche 
Richtung flog und so insgesamt vier Null­
wertungen (HZ) in Kauf nehmen musste. 
So übernahm nach Tag zwei der Hesse 
Daniel Bahre die Führung. Dieser wurde 
jedoch an Tag vier vom Hayinger Youngster 
Jens Holnaicher abgelöst, der sich dann 
diesen Platz nicht mehr streitig machen 
ließ. Der 19-jährige Holnaicher holte so­
mit in der Advanced-Klasse den Titel des 
Deutschen Meisters mit 7657 Punkten. 
Sein Vereinskollege und Nationalmann­
schaftsmitglied Dennis Konieczny konnte 
sich mit einigen Tagessiegen bis auf Platz 
zwei vorkämpfen und sicherte sich den 
Vizemeistertitel mit 7501 Punkten. 

Besonders erwähnenswert auch die Leis­
tung von Kevin Walz (ebenfalls LSV-
Hayingen), welcher, trotz fünf HZen, die er 
während des  gesamten Wettbewerbs kas­
sierte, letztlich noch auf Gesamtrang vier 
landete. Dem Degmaner Simon Greis ge­
lang im letzten Durchgang noch ein Tages­
sieg, am Ende lag er auf Platz elf. Dritter 
wurde der Brandenburger Dennis Polej.

Solide Ergebnisse auch in  
der Unlimited-Klasse

In der Unlimited-Klasse, der Königsklasse 
im Segelkunstflug, konnte die BWLV-
Mannschaft ebenfalls mit einem soliden 
Ergebnis aufwarten. Schon zu Beginn 
zeichnete sich eine Dominanz des Pader­
borners Eugen Schaal ab. Hinter Schaal 
konnten die baden-württembergischen 
Piloten jedoch einige Tages-Zwischen­
erfolge feiern, wie vor allem Tobi Hackel 
mit seinen Tagesrängen zwei und drei in 
den Durchgängen drei und vier, Eberhard 
Holl mit Rang vier in der FreeKnown sowie 
Wolfgang Kasper mit Rang vier im fünften 
Durchgang.

Angetreten auf der SZD-59 und einem 
Swift S-1 schnitt als bester BWLV-Pilot nach 
insgesamt sechs Wertungsdurchgängen 
Wolfgang Kapser (LSV Hayingen) auf Platz 
sieben ab (9341 Punkte), dicht gefolgt von 
Florian Fischer (LSV Hayingen) auf Rang 
acht (9246 Punkte), Eberhard Holl auf 
Rang neun (9216 Punkte) und Tobias  
Hackel auf Rang zehn (8961 Punkte). Der 
Hayinger Udo Markert landete am Ende 
auf Platz 13 (8439 Punkte), und der Sins­
heimer Robin Kemter belegte den 14. Platz 
(8419 Punkte). Nicolas Söhner (Mosbach) 
landete auf Rang 15 (8261 Punkte).

Wieder einmal war eine klare Dominanz 
des Swift S-1 zu sehen, die SZD-Piloten 

23. DEUTSCHE MEISTERSCHAFTEN IM SEGELKUNSTFLUG IN GERA

DOPPELTER MEISTERTITEL FÜR HAYINGER 
KUNSTFLUGPILOTEN

Insgesamt nahmen in Gera 40 Kunstflieger an den Deutschen Meisterschaften teil

Die erfolgreichen Hayinger Segelkunstflieger (v.l.): 
Wolfgang Kasper, Jens Holnaicher, Dennis Konieczny, Florian Fischer und Udo Markert
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Samstagabend in Gera. Alles in allem 
war es eine gelungene Deutsche Meister­
schaft mit herausragenden Ergebnissen 
für die Piloten aus dem Süden. Es zeichnet 
sich mittlerweile sogar schon ab, dass 
vier der acht Mitglieder der Advanced ­
Nationalmannschaft 2017 aus Baden ­
Württemberg sein werden. 

Die nächsten Deutschen Meisterschaften 
2018 werden zudem auch wieder auf 
der Schwäbischen Alb stattfi nden: Der 

hatten sehr damit zu kämpfen, wirklich 
vorn mitspielen zu können. Deutscher 
Meister wurde in der Unlimited Eugen 
Schaal, gefolgt von Moritz Kirchberg und 
Marvin Woltering auf Platz zwei und drei.

Gelungene Deutsche Meister-
schaft in Gera

Ihre Pokale in die Luft halten konnten die 
baden­württembergischen Piloten schließ­
lich bei der großen Abschlussfeier am 

TERMINANKÜNDIGUNG
DEUTSCHE UND INTERNATIONALE SEGELFLUGWETTBEWERBE 2017
Zeitraum Art Klassen Ort, Land

21. Mai bis 03. Juni Weltmeisterschaften der Frauen Clubklasse, Standardklasse, 
18m­Klasse

Zbraslavice, Tschechien

20. bis 30. Juni Deutsche Meisterschaften Standardklasse, 
Doppelsitzerklasse

Zwickau

29. Juni bis 16. Juli Weltmeisterschaft 13,5m­Klasse Szatymaz, Ungarn

04. bis 14. Juli Deutsche Meisterschaften 15m­Klasse, 18m­Klasse, 
Offene Klasse

Stendal

20. bis 30. Juli World Games Segelkunstfl ug Wroclaw, Polen

23. Juli bis 04. August Europameisterschaften Clubklasse, Standardklasse, 
Doppelsitzerklasse

Moravská Trebová, 
Tschechien

27. Juli bis 05. August Weltmeisterschaft Kunstfl ug Torun, Polen

27. Juli bis 13. August Weltmeisterschaften der Junioren Clubklasse,
Standardklasse

Pociūnai, Litauen

10. bis 26. August Europameisterschaften 15m­Klasse, 18m­Klasse, 
Offene Klasse

Lasham, Großbritannien

15. bis 25. August Deutsche Meisterschaften Clubklasse Mönchsheide

Alle Angaben ohne Gewähr. Weitere Informationen unter www.daec.de
Text: DAeC
Bild: ArchivBild: Archiv

In diesem Jahr stehen etliche Wettbewerbe und Meisterschaften im Segelfl ug an

Luftsportverein Hayingen, Heimat der 
meisten Wettbewerbs­Kunstfl ugpiloten 
Baden­Württembergs, wurde im Oktober 
von der Bundeskommission Segelfl ug zum 
zweiten Mal nach 2014 als Ausrichter 
der DSKM 2018 bestätigt.

Text und Fotos: LSV Hayingen
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Seit Dezember steht an der Hahnweide ein 
französischer Hänger mit einem seltenen 
Inhalt: Mein Partner Christian Mathieu, 
der den Hänger gebaut hat, hat damit 
die lange Reise nach Budapest und zu­
rück (2.500 Kilometer) geschafft und eine 
Minimoa von dort zurückgeholt, von der 
ich hier berichten möchte. 

Nach über vier Jahren Bauzeit hat Holz­
flugzeug-Bastler László Révy in Budaöers 
aus einem Trümmerhaufen eine Minimoa 
38, Baujahr 1939, geschaffen – auch 
wenn vom Originalflugzeug noch höchs­
tens 20 Prozent erhalten geblieben sind. 
Aus den restlichen Holzteilen sowie einem 
weiteren verfallenen Paar Flächen, die 
wegen Pilzbefall nicht mehr in die Luft 
kommen dürfen, hat er übrigens noch 
eine Ausstellungs-Minimoa gebaut, die 
demnächst zum Lackieren geht.

Die „aktive“ Minimoa haben wir noch im 
Hänger in die Halle geschoben, damit kein 

ROHBAU EINER MINIMOA AUF DER HAHNWEIDE

EIN 17M-WEIHNACHTSGESCHENK

Kondenswasser auf das frische, noch un­
behandelte Sperrholz tropft, und warten 
jetzt auf ein Zeichen von Bauprüfer Klaus 
Frisch, der die Rohbauabnahme vorneh­
men will. Wer mal wieder Holz riechen 
will, kann da gern dabei sein; es ist sicher 
interessant, das Innenleben einer Minimoa 
zu bestaunen!

Danach soll das Flugzeug beim Kirch­
heimer Partnerverein in Pont St. Vincent 
bespannt und lackiert werden. Die Zahl 
derer, bei denen ich mich bedanken 
möchte, wächst damit noch weiter an. 
Die Zulassungsvorbereitungen laufen auch 
schon an; das alte Kennzeichen D-14-280 
wird sich zu D-1480 ändern. Alles in  
allem haben wir also einige Monate bis 
zum Erstflug vor uns. 

Text: Otto Bacher
Fotos: PSV, Tilo Holighaus

So stand die Minimoa in Budapest aufmontiert im Hangar

Otto Bacher freut sich bei der Ankunft auf 
der Hahnweide: Alles hat den Transport 
gut überstanden

Die Detailaufnahme zeigt die schöne Holzstruktur der Minimoa Blick ins Cockpit, noch ohne Einbauten
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Am Wochenende, den 26. und 27. No­
vember, fand unser jährliches D­Kader­ 
Herbsttreffen auf dem Klippeneck statt.

Der Samstag begann pünktlich um 11 Uhr 
mit einer Reihe von Vorträgen, die wir 
selbst vorbereitet hatten. Im Fokus stand 
das Thema Wetter. Hierzu gab es zu den 
verschiedensten Schwerpunkten vorbe­
reitete Präsentationen. Unter anderem 
betrachteten wir die Thematik der Temp­ 
Analyse und ­Interpretation. Daneben 
wurden Bodenwetterkarten ausgewertet, 
und wir verschafften uns einen Überblick 
über die verschiedenen Prognosemodelle. 
Insbesondere schauten wir uns hier an, 
wie man mit dem Toptask­Modell um­
geht und wie man es zur optimalen Stre­
ckenplanung nutzt. Über das Thema 
„Thermik“ wurde umfangreich und kon­
trovers diskutiert.

Zu jedem dieser Themen wurde in ent­
spannter Atmosphäre gesprochen, und 
unser Trainer Bernd Schmid konnte uns die 
Materie durch Exkurse näherbringen, so­
dass der Zeitplan zwar nicht immer einge­
halten wurde, wir aber dafür viel lernten.

Zum Abschluss unserer Vortragsreihe be­
richtete Nils Prokisch, was er aus seiner 
D­Kader Zeit mitgenommen hat und in­
wieweit diese ihn in seinen fl iegerischen 
Aktivitäten weitergebracht hat.

Trainingsschwerpunkte festgelegt

Als dann geklärt war, wo unser nächstes 
Trainingslager stattfi nden soll, konnten 
wir nach dem Abendessen endgültig zum 
gemütlichen Teil übergehen. So wurde 
bis spät in die Nacht noch so manche An­
ekdote der vergangenen Saison erzählt.

VIEL GELERNT IN ENTSPANNTER ATMOSPHÄRE

Der nächste Tag begann mit einem ge­
meinsamen Frühstück. Anschließend ana­
lysierte jeder die vergangene Saison an­
hand seiner im Frühjahr gesetzten Ziele. 
Schwerpunkt war dabei der Wettbe­
werbsverlauf der Deutschen Meisterschaft 
in Marpingen. Somit konnten in der 
Gruppe Trainingsschwerpunkte für die 
kommende Saison erarbeitet und defi niert 
werden. Nachfolgend stellte jeder auch 
seine Ziele für die kommende Saison vor.

Wir schauen auf ein sehr lehrreiches und 
schönes gemeinsames Wochenende auf 
dem Klippeneck zurück und bedanken 
uns bei unseren Trainern Charlie Bauder 
und Bernd Schmid für ihr riesiges En­
gagement!

Text: Toni Kittler
Fotos: Chris Hiller

Die Teilnehmer des D­Kader­Herbsttreffens mit ihren Trainern Bernd Schmid und Charlie Bauder (vorn, 1. und 2. v. r.)

Gemeinsam wurde die vergangene Saison analysiert, und es wurden Ziele für die kommende 
Saison erarbeitet

Beim Herbsttreffen des D­Kaders hatten die 
Teilnehmer einige Präsentationen vorbereitet

D-KADER-HERBSTTREFFEN AUF DEM KLIPPENECK
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Als Programmpunkte haben wir geplant:

•	Bericht von Walter Eisele über neueste Entwicklungen  
im Segelflug und Angelika-Machinek-Förderverein (AMF)

•	Bericht über die BWLV-Jugend-Airgames 2016 auf dem  
Übersberg

•	Überraschungsgast
•	Neues von Gaby Haberkern

Zwischendrin werden wir ein selbst gekochtes Mittagessen  
bekommen (auch daher wäre eine Anmeldung wichtig) und 
zum Abschluss gibt es noch Kaffee und Kuchen.

Über zahlreiche Anmeldungen per Mail an G.Haberkern@bwlv.de, 
gaby@eike-net.de oder auch per Telefon 07171-88749 (evtl. 
Anrufbeantworter) freuen wir uns!

Text: Gaby Haberkern und  
Barbara Kaiser

Am Samstag, 11. Februar, findet das 32. Baden-Württembergi­
sche Hexentreffen der Luftsportlerinnen statt.

Wir treffen uns ab 10 Uhr auf dem Übersberg bei Pfullingen – 
falls die Straßenverhältnisse es zulassen. Die Zufahrt zum Flug­
platz Übersberg erfolgt über den Elisenweg in Pfullingen (acht 
Kilometer mehr oder weniger leicht ansteigend durch den 
Wald). Bitte „Flugplatz Übersberg“ oder „Übersberg, Pfullin­
gen“ ins Navi eingeben.

Falls die Straßen zu verschneit oder vereist sind, werden wir uns 
in der Reutlinger Werkstatt treffen: 
Am Heilbrunnen 131
72766 Reutlingen

Es ist wichtig, dass ihr euch anmeldet, da ich euch kurz vor  
diesem Samstag noch mal anschreiben werde bzw. auch zur 
Not am Samstagmorgen Bescheid geben werde, wo (je nach 
Wettervorhersage und aktueller Wettersituation) wir uns denn 
genau treffen.

32. BADEN-WÜRTTEMBERGISCHES HEXENTREFFEN 

LUFTSPORTLERINNEN SIND HERZLICH EINGELADEN!

Dr. Angelika Machinek gilt als eine der wichtigsten und bedeu­
tendsten Segelfliegerinnen. 2006 kam sie bei einem Unfall mit 
einem Ultraleichtflugzeug ums Leben. Ihr Todestag liegt somit 
zehn Jahre zurück. Und am 17. November 2016 hätte Angelika 
Machinek einen runden Geburtstag feiern können.

Aus diesem Anlass fanden wir uns am Samstag, 19. November, 
gemeinsam mit ihren Geschwistern Doris, Arno und Reinhard 
an Angelikas Grab auf dem Frankfurter Hauptfriedhof ein, um 
ihrer zu gedenken. Danach besuchten wir die nach Angelika 
benannte Straße und weihten diese gemeinsam mit dem Orts­
vorsteher, ihren Geschwistern und einigen Anwohnern ein. Dies 
war ein sehr bewegender und ehrenvoller Moment.

Text: Mirja Klicks, Dr. Angelika Machinek 
 Förderverein Frauensegelflug (AMF)

Foto: Familie Machinek

ZUM GEDENKEN: 

ANGELIKA-MACHINEK-STRASSE IN FRANKFURT 
EINGEWEIHT

Bei der Einweihung 
der Straße waren 
auch FAI-Generalse­
kretärin Susanne 
Schödel (links) und 
Walter Eisele, 
BWLV-Vizepräsident 
und Vorsitzender 
der BuKo Segelflug 
im DAeC, vor Ort

In Frankfurt wurde eine 
Straße nach Dr. Angelika 
Machinek benannt. Ihre 
Familie war zur Einwei­

hung und zum Gedenken 
an ihren zehnten 

Todestag sowie ihren 
Geburtstag dort 

zusammengekommen

LUFTSPORTLERINNEN

Segelf lug  31
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nehmen. „Senioren für Junioren“ lautete 
das Motto der Freudenstädter Flieger. 
Mit Karl Pfau, Max Kappler und Reinhold 
Stehle standen drei Pensionäre bereit, 
um den großen Ansturm zu bewältigen. 
Elke Stehle, die Ehefrau von Reinhold 
Stehle, hatte die Veranstaltung in Zusam­
menarbeit mit der Jugendtechnikerschule 
und der Kreisvolkshochschule geplant und 
mit organisiert. 

Großer Ansturm auf den  
Discus CS der FG Freudenstadt

Die Resonanz war überwältigend. Probe­
sitzen im Discus CS war für viele Kinder  
Pflicht. Die Frage „Wie fliegt ein Flug­
zeug?“ wurde anschaulich von den Flie­
gern beantwortet. Zudem konnten sich 
die Kinder am Bau von schnittigen Papier­
flugzeugen versuchen. Eine ruhige Hand 
war beim „Heißen Draht“ gefragt, um 
geräuschlos den vorgegebenen Flugweg 
über einen Draht zu bewältigen. Den 
Kindern machte dies alles sichtlich Spaß. 

Wer weiß? Vielleicht erinnert sich der 
Nachwuchs in ein paar Jahren daran, 
dass man ja bereits mit 14 Jahren mit 
dem Segelfliegen beginnen kann. Infos 
und Probesitzen haben auch den erwach­
senen Begleitern viel Begeisterung berei­
tet. Und selbst Landrat Dr. Klaus Michael 
Rückert ließ es sich nicht nehmen, im 
Cockpit des Discus CS Platz zu nehmen. 
Er dankte dabei der FG Freudenstadt für 
ihre Teilnahme und lobte deren Aktivitäten. 

Text: Lothar Schwark
Fotos: Lothar Schwark/Karl Pfau

In Sachen Mitgliederwerbung kann man 
nicht früh genug den Hebel ansetzen – 
darin sind sich die Mitglieder der Flieger­
gruppe Freudenstadt einig. Und so war 
es Ehrensache, dass der Verein neben 
örtlichen Schulen und weiteren Instituti­
onen aus Industrie, Bildung und Gesell­
schaft an den ersten Schlaufuchstagen 
im Landkreis Freudenstadt teilnahm. 

Veranstaltungsort war das Freudenstädter 
Kur- und Kongresszentrum, wo die Flieger­
gruppe gut platziert im Foyer ihren Discus 
CS in voller Größe aufgebaut hatte. An 
zwei Tagen durften Kinder im Alter von  
vier bis acht Jahren in unterschiedlichen  
Workshops forschen und experimentieren, 
um naturwissenschaftliche und technische 
Phänomene zu entdecken. 

17 Unternehmen präsentierten 
sich in 20 Workshops

Das Veranstaltungsformat, das die Jugend­
technikschule des Landkreises Freuden­
stadt gestaltete, sollte spielerisch beim 
Nachwuchs das Interesse für die Fachbe­
reiche Mathematik, Information, Natur­
wissenschaft und Technik wecken. Und 
bei 20 Workshops präsentierten sich im­
merhin 17 Unternehmen und Bildungs­
einrichtungen den angemeldeten Kinder­
gartengruppen und Schulklassen. 

Mehr als 1.200 Kinder schauten  an beiden 
Tagen vorbei. Vormittags kamen die an­
gemeldeten Gruppen zum Zuge, nach­
mittags konnte man am „Markt der 
Möglichkeiten“ ohne Voranmeldung teil­

FG FREUDENSTADT BETEILIGTE SICH AN BILDUNGSAKTION IM KURHAUS

SCHLAUFÜCHSE IM COCKPIT

Region 1 – Rhein-Neckar-Enz

Der kleine Gast im Cockpit erhielt exklusiv von Karl Pfau (Zweiter Vorsitzender 
FG Freudenstadt, Mitte) eine Einweisung

Schlange stehen vor dem Segelflugzeug: Max Kappler erklärt dem 
Nachwuchs das Cockpit des Discus CS

Sichtlich Spaß machte das Probesitzen Landrat Dr. Klaus Michael 
Rückert
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kleinen Freudenträne im Auge die Hand 
auf den mächtigen Propeller legte – 
Freunde!

Text: Volker Rath
Fotos: Heinz

Albstadt-Tailfingen. Historischer Flug mit 
einem stillen Ende: Einen besonderen 
Passagier hatte Wilhelm Heinz vom 
Luftsportverein (LSV Degerfeld) kürz­
lich an Bord seiner P51D „Mustang“. 
Heinz Riediger ist mit 89 Jahren nicht 
nur bislang ältester Gast an Bord der 
Jagdmaschine aus dem Zweiten Welt­
krieg. Für ihn schloss sich damit auch 
ein Kapitel im Leben, das 71 Jahre zu­
rückliegt.

„Das war in mehrfacher Hinsicht ein his­
torischer Flug“, sagt Wilhelm Heinz, Pilot 
und Eigentümer der Maschine mit dem 
Namen „Louisiana Kid“, die auf dem  
Degerfeld stationiert ist. Auch für ihn sei 
es ein bewegendes Erlebnis gewesen. 
Denn Riediger und die „Mustangs“ waren 
einst Feinde auf Leben und Tod. 

Den früheren Gegner aus der 
Nähe erlebt

1945, in den letzten Monaten des Kriegs, 
beherrschten die P51-Staffeln den Himmel 
über Deutschland. Riediger, damals gerade 
mal 18 Jahre alt, musste als Flak-Soldat 
die amerikanischen Jagdmaschinen ab­
schießen. Den einstigen Gegner aus der 
Nähe zu sehen, ja sogar eine Runde in 
der Maschine mitzufliegen, war für ihn 
ein emotionales Erlebnis – aber auch ein 
heilsames. 

Irgendwie schloss sich damit auch in der 
Familie Riediger ein Kreis. Heinz Riediger 
ist Sohn von Anton Riediger, seinerzeit 
Flugkapitän und Mitbegründer der Flie­
gerei auf dem Degerfeld. Anton Riediger 
war Testpilot und zuvor Jagdflieger im 
Ersten Weltkrieg. 1923 schlossen sich eine 
Handvoll junger Leute aus dem heutigen 
Raum Albstadt zusammen, um sich den 
Traum von der Fliegerei zu verwirklichen. 
Riediger und die beiden ehemaligen 
Flugbeobachter Karl Häffner und Karl 
Maier halfen ihnen dabei. 

Ihr Ziel war es, die Faszination des Flie­
gens auf sportlicher Grundlage wieder­
zubeleben, ohne die Gräuel des Kriegs. 
Fünf Jahre lang bastelten sie in privaten 
Kellern an der Eigenkonstruktion eines 
Segelflugzeugs. Sie legten damit den 
Grundstein für den heutigen LSV Deger­
feld mit rund 250 Mitgliedern. 

Auch für Wilhelm Heinz war der Flug mit 
Heinz Riediger Bestätigung seiner „Missi­
on 51“. Seine historische Maschine – er 
nennt sie „Alte Lady“ – betreibt er als 
lebendiges Museumsstück, lässt Interes­
senten ganz nah ran an die Rarität. Seine 
Maschine ist abgerüstet und soll als 
friedliche Botschafterin in die Luft gehen, 
als das, was die „Mustang“ für ihn ist: 
„Schlicht und einfach eines der schönsten 
Flugzeuge der Luftfahrtgeschichte.“ Viele 
Zeitzeugen von damals pilgerten schon 
zum Hangar auf dem Degerfeld. Aber 
mitgeflogen war bislang noch keiner. 

Friedliche Kreise über der  
Heimatstadt Ebingen

Heinz Riediger, Luftfahrt-Enthusiast und 
für sein Alter körperlich wie geistig topfit, 
kletterte jetzt ins Cockpit der „Louisiana 
Kid“. Wenige Minuten später starteten 
er und Heinz zum wohl aufregendsten 
Flug seines Lebens. Im einstigen „Feind­
flugzeug“ zog er friedlich seine Kreise 
über seiner Heimatstadt Ebingen. Sicht­
lich berührt blieb er nach der Landung 
noch einige Minuten alleine in der Ma­
schine, bevor er dann selbstständig aus 
dem Cockpit kletterte und mit einer 

EINSTIGER FLAK-SOLDAT IM COCKPIT DER „MUSTANG“

AUS EHEMALIGEN FEINDEN WERDEN FREUNDE

Region 3 – Ostalb-Donau

Pilot Wilhelm Heinz (links) und Heinz Riediger mit der P51 „Mustang“

Heinz Riediger im Cockpit der Maschine mit 
dem Namen „Louisiana Kid“ 
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JAKOB-LAUR-FLUGPLATZ 
FLUGSPORTVEREIN LAICHINGEN LÄDT ZUM FLUGPLATZFEST
Das Flugplatzfest 2017 des Flugsportvereins Laichingen findet am Sonntag, 10. September, am Jakob-Laur-Flugplatz statt. 
Es gibt Flugvorführungen von Motor- und Segelflugzeugen, Modellflugzeugen, Oldtimern und Bannerschlepp mit 
Ultraleichtflugzeugen. Auch Motor- und Segelkunstflug werden geboten, ebenso natürlich Rundflüge für Passagiere mit 
Motorflugzeugen und Hubschraubern.

Eintritt und Parkplätze sind kostenlos. Das Fest dauert von 10 bis 17 Uhr.

Text: Alfred Schosser

Solo Kleinmotoren GmbH
Muster: Solo 2625 
Baureihen: Solo 2625 02 Flugmotoren, 
die modifiziert worden sind gemäß der 
Technischen Mitteilung/Service Bulletin 
4600-3 „Fuel Injection System“, auch 
bekannt als Solo 2625 02i Flugmotoren 
mit elektronischer Benzineinspritzung.

Werknummern: Alle Werknummern bis 
369/207, außer 354/194, 356/196, 
357/197, 358/198, 361/201, 362/202, 
363/203, 364/204 und 368/206.

EASA AD 2016-0254; entspr. LTA 
D-2017-004; Technische Mitteilung 
4600-3

DIE TECHNIK ERINNERT 

LUFTTÜCHTIGKEITSANWEISUNGEN:
Gegenstand: Änderung des Zündungs­
kennfeldes, 
Vorgang: Neue Einstellwerte in der Motor­
steuerung, um die Lagerbelastung an der 
Kurbelwelle zu vermindern. Maßnahmen 
und Dringlichkeit: siehe TM

DG Flugzeugbau GmbH
Muster: DG-500, DG-800, DG Einsitzer
Baureihen: DG-500 M, DG-500 MB, DG-
800 A, DG-800 B, DG-800 LA, DG-400, 
DG-600 M

Werknummern: Alle 
EASA AD 2016-0259; entspr. LTA 
D-2016-341; Technische Mitteilung 800-
44, 500-10, DG-SS-02 

Gegenstand: Kraftstoffschläuche: neue 
Typen, Verlängerung der Lebensdauer 
Vorgang: siehe TM
Maßnahmen und Dringlichkeit: siehe TM

Hinweis: Wir weisen ausdrücklich darauf 
hin, dass AD/LTAs mit der öffentlichen 
Bekanntmachung in den Nachrichten für 
Luftfahrer rechtswirksam werden. In den 
AD/LTAs angegebene Termine und Fristen 
sind auf das Veröffentlichungsdatum be­
zogen.

Text: MB

„Das Grüne Band für vorbildliche Talent­
förderung im Verein“ können auch 2017 
wieder 50 Vereine oder Vereinsabteilungen 
aus den förderungswürdigen olympischen 

NACHWUCHSFÖRDERUNG

JETZT BEWERBEN FÜR DAS „GRÜNE BAND“
und nicht olympischen Spitzenverbänden 
des Deutschen Olympischen Sportbundes 
(DOSB) erhalten. Das „Grüne Band“, ge­
fördert von der Commerzbank und dem 
Deutschen Olympischen Sportbund, ist 
mit einer Förderprämie von je 5.000 Euro 
verbunden.

Vereine können bis zum 31. März 2017 
ihre Bewerbungen beim DAeC, Hermann-

Blenk-Str. 28, 38108 Braunschweig, 
u.kirsch@daec.de einreichen.
Ausführliche Informationen auf www.
dasgrueneband.com/de/dasgrueneband/
bewerbung/

Text: DAeC

TECHNIK

DAEC-NEWS
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in den Blick und übersetzt die Bedürfnisse 
und Entwicklungen des Sports in zweck­
mäßige Dienstleistungs­ und Service­
angebote. 

Informationen und Programm: 
www.fuehrungs­akademie.de

Text: DAeC

Die Führungs­Akademie des Deutschen 
Olympischen Sportbundes hat ihr Semi­
narprogramm 2017 vorgelegt. Mit pra­
xisnahen Weiterbildungen unterstützt 
die Akademie ehren­ und hauptamt­
liche Mitarbeiter in den Sportvereinen. 
Schwerpunkte sind Themen aus den Be­
reichen Finanzierung, Marketing und 
Mitgliederorientierung. Außerdem bietet 
die Führungsakademie praxisnahe Quali­

fi zierungsangebote zu Satzungs­ und 
Steuerrecht, Sponsoring und Medienar­
beit. 

Die Führungs­Akademie ist seit mehr als 
25 Jahren als Serviceeinrichtung des 
DOSB und seiner Mitgliedsorganisationen 
für Führungs­, Management­ und Ver­
waltungsthemen aktiv. Sie nimmt die 
Sportentwicklung in der gesamten Breite 

DOSB-FÜHRUNGS-AKADEMIE 

SEMINARPROGRAMM 2017

Die Aktion „Funkgeräte“ mit Ülis Segel­
fl ugbedarf geht weiter: DAeC­Vereine 
und ihre Mitglieder können per Sammel­

TECHNIK

GÜNSTIGE FUNKGERÄTE
bestellung neue Funkgeräte zu Sonder­
konditionen erhalten und dabei bis zu 
25 Prozent sparen. Neu in der Produkt­

palette ist das Bodenfunkgerät Becker 
GT. Das nächste Ablaufdatum ist der 
15. Februar 2017 um 12 Uhr. 

Um die Vorteile nutzen zu können, müssen 
die Vereine und Piloten ihre Wünsche auf 
der DAeC­Website in das Online­Bedarfs­
formular eintragen. Nach Bestätigung 
der Mitgliedschaft durch den Landes­ 
oder Fachverband erfolgen Bestellbestä­
tigung, Versand und Zahlungsverkehr 
direkt über den Kooperationspartner Ülis 
Segelfl ugbedarf. Gewünschtes Zubehör 
kann dann auch mitbestellt werden; die 
Konditionen dafür sind ebenfalls direkt 
mit dem Partner abzustimmen. 

An bestimmten Stichtagen wird der DAeC 
die Meldungen der Vereine an Ülis Segel­
fl ugbedarf weiterleiten. Die bis dahin 
erreichten Stückzahlen bestimmen den 
Rabattsatz. 

Text: DAeC

Infos und Bedarfsformular auf 
www.daec.de/fachbereiche/
luftfahrttechnik­betrieb/

… VON RABATTEN VON BIS 
ZU 20% PROFITIEREN!
Effective Date: 30 MAR 2017
- ICAO-Karte 1:500.000 Deutschland
- ICAO-Karte 1:250.000 Rhein-Ruhr
- Visual 500 Austria
- Visual 500 Switzerland
- ICAO-Segelflugkarte 1:500.000 Deutschland
- ICAO-Segelflugkarte 1:250.000 Rhein-Ruhr
- Visual 500 Austria Glider

Weitere europäische Karten fi nden Sie im Shop!

+49 6103 20596 0
www.eisenschmidt.aero

facebook.com/eisenschmidt.aero
customer-support@eisenschmidt.aero

Luftfahrtkarten 2017:
Jetzt für die Flugsaison
vorbestellen und …

NEU: V500 jetzt 
auch für Spanien 
und Portugal!

– Anzeige –
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Mitte 2016 las ich im Adler, dass der 
BWLV einen Kurs zum „Class Rating Inst­
ructor“ (CRI) anbietet. Das war für mich 
sofort interessant! Auch in unserem Verein 
müssen wir uns zukünftig auf einen 
deutlichen Rückgang an ehrenamtlich 
tätigen Motorfl uglehrern einstellen. Viele 
der aktiven Fluglehrer hören altersbedingt 
auf, Nachwuchs an Motorfl uglehrern ist 
schwierig zu bekommen. Das hat sicher 
auch mit den Kosten und dem nötigen Zeit­
aufwand zu tun. Der „Class Rating Instruc­
tor“ (Details siehe Kasten auf der nächsten 

Seite) erschien mir schon lange eine gute 
Alternative, um diese Lücke zu stopfen.

Um es gleich vorweg zu sagen: Der CRI ist 
kein Fluglehrer zweiter Klasse, sondern 
ein Fluglehrer, der sich ausschließlich um 
Inhaber einer PPL­A­ oder LAPL­A­Lizenz 
kümmert. Das bedeutet, dass ein CRI leider 
keine Inhaber von SPL­Lizenzen schulen 
darf. Somit ist es nicht möglich, als CRI 
einen Inhaber mit SPL­Lizenz und TMG 
Class Rating zu betreuen. Das ist der ein­
zige Wermutstropfen.

Mit einem CRI sind wir als Verein jedoch 
weiterhin in der Lage, unsere PPL­A­ und 
LAPL­A­Scheininhaber „current“ zu halten. 
Das heißt, die alle zwei Jahre erforderliche 
Auffrischungsschulung anzubieten und 
TMG­ sowie SEP­Class Ratings durchzu­
führen.

Nach dem Lesen der Ankündigung im 
Adler schickte ich noch am gleichen Tag 
eine E­Mail mit meiner Anmeldung zu 
Egon Schmaus (BWLV­Ausbildungsleiter). 
Egon antwortete auch prompt. Zu meiner 
Enttäuschung musste ich leider feststellen, 
dass der Kurs erst im Herbst stattfi nden 
würde. Jedenfalls stand ich schon mal 
auf der Liste, das war mir wichtig.

Wie sich später herausstellte, war dieser 
erste CRI­Kurs des BWLV für Kandidaten 
ohne Fluglehrer­Vorbildung schnell aus­
gebucht. Egon Schmaus versorgte uns 
dann zeitnah mit weitergehenden Infor­
mationen: Liste der Kursteilnehmer, Schu­
lungsunterlagen, Ausbildungsprogramm, 

detaillierte Einteilung der Probanden, 
um nur einige Beispiele zu nennen. Die 
Frequenz von Egons Mails war bemer­
kenswert, wir merkten immer, wie viel 
Energie und Herzblut der BWLV in diesen 
CRI­Kurs steckte.

Zu früheren Zeitpunkten hatte ich immer 
mal wieder Angebote im Internet zum 
Erwerb des CRI untersucht, welche je­
doch aus Zeit­ und Kostengründen für 
mich ungeeignet waren. Die Art des 
Kurs aufbaues beim BWLV hingegen war 
mir sofort sympathisch: Kompaktkurs an 
zwei Wochenenden mit einer eigenständig 
zu erarbeitenden  Aufgabe dazwischen; 
das kam mir als selbstständig Tätigem sehr 
entgegen. Die Zeit für die Unterrichtsvor­
bereitung konnte ich mir selbst einteilen 
und somit „berufsbegleitend“ vorgehen.

Theorie am Klippeneck, 
5. bis 6. November 2016

13 wissbegierige „CRI­Anwärter“ trafen 
sich zusammen mit den angehenden 
Segel fl uglehrern auf dem Klippeneck 
zum ersten Theorieblock. Synergien nut­
zen, das gilt auch für den BWLV. Teil­
nehmer aus Baden­Württemberg, Bayern 
und der Schweiz waren anwesend – ein 
internationaler Kurs, der BWLV ist über 
die Landesgrenzen hinaus ein hoch an­
gesehener Partner in Sachen privater 
Luftfahrt.

Egon Schmaus begrüßte uns mit einer 
Einführung, dann folgte „Lehren und 
Lernen“. Das war das dominierende 

GUTE ALTERNATIVE 
IN DER AUSBILDUNG

CLASS-RATING-INSTRUCTOR-KURS DES BWLV 

Die Teilnehmer des CRI­Lehrgangs beim Praxisteil in Lahr

– Anzeige –

BWLV-MITTEILUNGEN
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Thema dieses Wochenendes. Dr. Hilou 
Garthe, Rainer Peghini und Janik Eggler 
als Dozenten beleuchteten das Thema 
aus allen Perspektiven. Der BWLV legt  
erkennbar großen Wert auf die Qualität 
der Ausbildung, und das beginnt schließ­
lich mit der Qualität der angehenden 
Ausbilder. Nach zwei  anstrengenden Ta­
gen wurden wir entlassen mit dem theo­
retischen Rüstzeug für unsere anstehende 
Unterrichtsvorbereitung und der Aufgabe, 
eine Lehrprobe vorzubereiten. Die ange­
henden Segelfluglehrer haben dafür eini­
ge Monate Zeit, wir hatten das in zwei 
Wochen zu schaffen – dann sollte schon 
unsere Praxis beginnen.

Praxis in Grabenstetten,  
18. bis 20. November 2016

14 Tage später, Grabenstetten, drei Tage 
Praxis und der Rest der Theorie standen 
„auf der Uhr“. Holger Giese, einer der 
CRI-Kandidaten und Erster Vorsitzender 
der Fliegergruppe Grabenstetten, hatte 
uns das Flugfeld sowie die Cessna, die 
Dimona und das Vereinsheim der Flieger­
gruppe zur Verfügung gestellt. Danke 
noch mal für die Gastfreundschaft – immer 
wieder toll, wie sich unter Fliegern ge­
holfen wird!

„Lehren lernt man nur durch Lehren“, das 
war die Aussage und Anforderung unserer 
Ausbilder. Bedeutete für uns angehende 
CRIs: Je ein Unterrichtsfach vorbereiten 
und den anderen vortragen. Unter den kri­
tischen Augen und Ohren unserer Prüfer 
hielten wir den Unterricht. Zeitmanage­
ment, die inhaltliche Behandlung des The­
mas sowie die Art des Vortrags waren 
wichtige Kriterien der Beurteilung. Nie­
mand sollte vor Langeweile einschlafen, 
die Themen sollten vollumfänglich behan­
delt werden und die vorgegebene Zeit 
durfte nicht überschritten werden. 

Nicht so leicht, das alles zu beachten, vor 
allem wenn die Diskussionen plötzlich 

hohe Wellen schlagen. Hier den Kurs 
wieder „einzufangen“, war teilweise 
eine Herausforderung. Durch die Kritik am 
Ende eines jeden Vortrages – die auch 
wieder angeregt diskutiert wurde – 
konnten alle Teilnehmer voneinander 
lernen. Für uns angehende CRI war es 
eine gute Gelegenheit, den eigenen Wis­
sensstand wieder zu erweitern.

Ein Auszug aus der Themenliste:
•	Flugregeln, Klassifizierung Luftraum
•	Lizenzen und Berechtigungen
•	Abmessungen, Triebwerk, Cockpit, 

Flugsteuerung HK36
•	Flugzeugkunde, Elektrik, elektronische 

Instrumente, Funk/Navigationsgeräte 
G115

•	Notausrüstung, Feuerlöscher, Notver­
fahren

•	Roll- und Startlängen, Steig- und 
Anfluggeschwindigkeit  DA40

•	Streckenflugplanung, Flughöhen, 
Leistungseinstellung, Flugüber­
wachung A210

•	Beladeplan, Gewichts-/Schwerpunkt­
grenzen, Verzurrösen G115

•	Voraussetzung für Erwerb eines CR, 
Inhalt Auffrischungsschulung/ 
Schulungsflug

•	Eintragungen Bordbuch/Flugbuch

Der erste Tag unserer Schulung war flug­
wettertechnisch eine Absage. Auch die 
Kandidaten, die mit dem eigenen Flugzeug 
kommen wollten, nutzten das Auto. 
Also kurz umdisponiert, den Freitag als 
Theorietag nutzen und hoffen, dass 
Samstag und Sonntag fliegbar sind.

Am Samstag machte das Wetter zu Beginn 
Hoffnung – doch dann die Enttäuschung. 
Zumindest konnten Stefan Döhrling mit 
der DA40 und Semih Renger mit der 
HK36 in Grabenstetten landen. Die Flug­
zeuge verzurren und dann schnell ab ins 
warme Vereinsheim der Grabenstettener. 
Wieder ein Tag komplett der Theorie ge­
widmet – aber der Sonntag stand ja auch 

noch zur Verfügung. Am Samstagabend 
erhielten wir noch unsere Übungen für 
den Sonntag. Hauptteil war ein Übungs­
flug mit Zwischenlandung auf fremdem 
Platz, vollumfängliche Flugvorbereitung 
selbstverständlich. Wir CRI-Anwärter flo­
gen von rechts.

Am Sonntag waren wir alle gespannt auf 
das Wetter. Die Frage lautete: Können 
wir heute fliegen? Ja, es klappte! Der 
Deutsche Wetterdienst sagte mit 35 Kno­
ten in 3.000 Fuß zwar Starkwind an, der 
Wind entwickelte sich jedoch weniger 
gravierend als vorhergesagt.

In aller Frühe wurden die „Draußenflieger“ 
enteist und die Hallentore aufgeschoben. 
Den Tag galt es zu nutzen, vom Anfang 
bis zum Dämmerungsende. Alles klar für 
den Start! Schnell waren die ersten Ma­
schinen in der Luft und die Übungen 
wurden abgespult. Wir konnten uns auf­
teilen und den Flugbetrieb organisieren. 
Die Fluglehrer waren pausenlos in Einsatz, 
um uns zu schulen, jeder unserer Ausbilder 
war voll dabei. Wieder merkten wir das 
Engagement, mit dem unsere Ausbilder 
sich uns verschrieben hatten. Hier wollte 
keiner zurückstecken. Bedeutete für uns: 
Volle Leistung, wir wollten niemanden 
enttäuschen!

Das Fliegen von rechts hatte besondere 
Herausforderungen und war noch unge­
wohnt. Instinktiv griff ich bei der ersten 
Landung mit der falschen Hand an die 
Klappen – oh, keine da! Ah ja, andere 
Seite. Also nochmal. Alle Flugzeuge waren  
pausenlos in der Luft, wir flogen unsere 
Übungen und konnten das komplette 
Zeitfenster nutzen. 

Unsere Kollegen, die mit Flugzeugen  
angereist waren, konnten rechtzeitig zu­
rückfliegen und kamen heil zu Hause an. 
Alle konnten das geforderte Programm 
fliegen – ein voller Erfolg. Das war nicht 
zuletzt dem überragenden Einsatz unserer 

IN KÜRZE: DER CRI

•	betreut Inhaber von PPL-A- oder LAPL-A-Lizenzen (ausschließlich)
•	 führt die alle zwei Jahre erforderliche einstündige Auffrischungsschulung durch
•	bildet Klassenberechtigungen aus
•	bildet F-Schleppberechtigung aus
•	bildet Nachtflugberechtigung aus
•	bildet Kunstflugberechtigung aus

(Punkte 4 bis 6 nur, sofern diese in seiner Lehrberechtigung CRI in der Lizenz eingetragen sind)
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Kürzlich wurden die Mitgliedsausweise 
für die Saison 2017 an die Vereine zur 
Weiterleitung an die Mitglieder ver­
schickt. Sollten Sie Ihren Ausweis noch 
nicht erhalten haben, wenden Sie  
sich bitte direkt an Ihren Vereins­

DIE MITGLIEDERVERWALTUNG INFORMIERT:

DER NEUE BWLV-MITGLIEDSAUSWEIS 2017 IST DA

Vorderseite Rückseite

vorstand. Sind die auf dem Ausweis  
verzeichneten Daten fehlerhaft, bitten 
wir Sie darum, uns dies zeitnah mitzu­
teilen. Änderungen reichen Sie bitte bei 
unserer Mitgliederverwaltung ein. Frau 
März erreichen Sie telefonisch unter 

0711/ 22762-24 oder per Mail unter 
maerz@bwlv.de.

Vielen Dank für Ihre Unterstützung!

Text: red.

Ausbilder zu verdanken. Diese waren:  
Karl-Heinz Beiser, Stefan Fackler, Rainer 
Peghini, Gerhard Pilz, Egon Schmaus. Sie 
gaben alles – danke euch allen! 

Praxis in Lahr,  
2. bis 4. Dezember 2016

Am Freitag, 2. Dezember, trafen sich 
sechs weitere CRI-Aspiranten am Flug­
platz Lahr (EDTL) zum praktischen Teil 
der CRI-Ausbildung. Aus organisatori­
schen Gründen wurden zwei Gruppen 
für den praktischen Teil gebildet. Die 
Anzahl der Stunden mit Tageslicht ist 
um diese Jahreszeit einfach zu wenig, 
um alle Teilnehmer an einem Wochenen­
de zu schulen.

Das Wetter machte sich besser als beim 
ersten Lehrgang in Grabenstetten. Auch 
hier konnten neben der technisch-theo­
retischen Ausbildung alle Teilnehmer bis 
Sonntagabend ihr gesamtes fliegerisches 
Programm absolvieren.

Was folgt? Mit dem Kurs allein sind wir 
noch keine CRI. Jetzt müssen wir vor ei­
nem FIE (Flight Instructor Examiner) eine 
„Kompetenzbeurteilung CRI“ ablegen 
und dann den Antrag zur Eintragung der 
Schulungsberechtigung beim zuständigen 

Theorie auf dem Klippeneck mit Janik Eggler

Regierungspräsidium einreichen. Das muss 
innerhalb von sechs Monaten nach Aus­
bildungsbeginn abgeschlossen sein. Erste 
Teilnehmer aus den beiden Lehrgängen 
haben bereits die abschließende Kompe­
tenzbeurteilung bestanden und warten 
nun auf den Eintrag der Berechtigung CRI.

Der BWLV hat sich große Mühe gemacht, 
diesen Kurs zum Erfolg zu führen. Wir 
haben das zu jeder Gelegenheit gespürt. 
Der persönliche Einsatz unserer Ausbilder, 
die hier an mehreren Wochenenden ihre 

Freizeit in uns investiert haben, ist nicht 
hoch genug anzurechnen. Ohne diesen 
Einsatz wäre das nicht möglich gewesen.

Unsere Vereine brauchen den gleichen 
Einsatz. Wir werden auch unseren Beitrag 
leisten, um die Ausbildung in unseren 
Vereinen zu sichern. Danke für die Unter­
stützung durch den BWLV!

Text: René van der Helm, 
FSV Wächtersberg 

Fotos: Egon Schmaus
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BWLV-TERMINSERVICE 2017� (Alle Angaben ohne Gewähr)

von	 bis	 Sp.	 Maßnahme	    Ort

05.02.17		  MD	 Modellbaubörse, Schlossberghalle, 9–15 Uhr – Info: www.modellfluggruppe-dettingen.de	 Dettingen/Teck
06.02.17	 11.02.17	 T	 (B) Zellenwart-Lehrgang – Info: birkhold@bwlv.de	 Bildungsstätte Klippeneck
08.02.17		  A	 Theoretische Luftfahrerprüfung am Regierungspräsidium Freiburg	 Regierungspräsidium Freiburg
08.02.17		  A	 Theoretische Luftfahrerprüfung am Regierungspräsidium Stuttgart	 Regierungspräsidium Stuttgart
10.02.17		  A	 Theoretische Luftfahrerprüfung am Regierungspräsidium Tübingen	 Regierungspräsidium Tübingen
11.02.17		  PR	 BWLV-Seminar Pressearbeit in Vereinen – Infos: buerkle@bwlv.de	 Bildungsstätte Klippeneck
11.02.17		  A	 BWLV-Hexentreffen der Luftsportlerinnen in Baden-Württemberg – Info: haberkern@bwlv.de	 Flugplatz Übersberg
11.02.17		  SF	 Jahresversammlung Förderverein Segelkunstflug – Info: www.segelkunstflug.com	 Flugplatz Sinsheim
11.02.17	 12.02.17	 MF	 Ski-Fly-In in Isny – Info: www.lsg-isny.de	 Flugplatz Isny-Rotmoos
18.02.17		  MF	 Flugwetterseminar (9–17 Uhr) – Info: info@motorflugschule.info	 Motorflugschule Hahnweide
19.02.17		  MD	 Saalflug-Training FG Schorndorf – Info: guenther.platz@gmx.de	 Schorndorf
22.02.17		  A	 Theoretische Luftfahrerprüfung am Regierungspräsidium Stuttgart	 Regierungspräsidium Stuttgart
22.02.17		  A	 Theoretische Luftfahrerprüfung am Regierungspräsidium Karlsruhe	 Regierungspräsidium Karlsruhe
24.02.17		  A	 Luftraum-Infoabend DFS und AK Sektoren für Vereine rund um Stuttgart; 19.30 Uhr	 Alte Turnhalle Herrenberg
27.02.17	 04.03.17	 T	 (B) Zellenwart-Lehrgang – Info: birkhold@bwlv.de	 Bildungsstätte Klippeneck
03.03.17	 05.03.17	 SF	 7. BWLV-Streckenflug-Seminar – Info und Anmeldung: charlie.bauder@t-online.de	 Bildungsstätte Klippeneck
04.03.17		  A	 Bezirkstagung für die württembergischen Vereine – Info: www.bwlv.de	 Aeroclub Stuttgart, Vaihingen
04.03.17	 16.03.17	 MF	 PPL (A) Teil FCL Vollzeitkurs, 9–16.30 Uhr – Info: www.motorflugschule.info	 BWLV-Motorflugschule Hahnweide
08.03.17		  A	 Theoretische Luftfahrerprüfung am Regierungspräsidium Stuttgart	 Regierungspräsidium Stuttgart
08.03.17		  A	 Theoretische Luftfahrerprüfung am Regierungspräsidium Freiburg	 Regierungspräsidium Freiburg
09.03.17		  SF	 Jahreshauptversammlung SBW-Förderverein, 19.30 Uhr – Info: www.sbw-foerderverein.de	 Flugplatzgaststätte Hahnweide
10.03.17		  A	 Theoretische Luftfahrerprüfung am Regierungspräsidium Tübingen	 Regierungspräsidium Tübingen
10.03.17	 11.03.17	 A	 (B) Auffrischungsseminar für Lehrberechtigte (Fluglehrer-Fortbildung) – Info: www.bwlv.de	 Filderhalle Leinfelden
11.03.17		  MD	 Frühjahrswettbewerb Osterhofen, LMM, 10 Uhr – Info: rumpp.stefan@web.de  	 Osterhofen
11.03.17	 12.03.17	 T	 Fallschirmwart-Lehrgang (Teil 1) – Info: birkhold@bwlv.de	 Bildungsstätte Klippeneck
11.03.17		  FB	 Ballönertag/Refresher 2017, 10 Uhr – Info: kruspel@bwlv.de	 Aeroclub Stuttgart, Vaihingen
12.03.17		  MD	 Saalflug-Training FG Schorndorf – Info: guenther.platz@gmx.de	 Schorndorf
17.03.17	 19.03.17	 FB	 Modellballonfeschdle Althütte – Info: schulz@bwlv.de	 Althütte
18.03.17	 19.03.17	 T	 Fallschirmwart-Lehrgang (Teil 2) – Info: birkhold@bwlv.de	 Bildungsstätte Klippeneck
18.03.17		  A	 Bezirkstagung für die badischen Vereine – Info: www.bwlv.de	 Rheinstetten, Rösselsbrünnle
18.03.17		  MF	 Verfahrenssprechgruppen im Flugfunk Deutsch VFR – Info: www.motorflugschule.info	 BWLV-Motorflugschule Hahnweide
19.03.17		  MD	 Sunrise-Wettbewerb, ab 5.45 Uhr – Info: beschwende@t-online.de	 Welzheim
22.03.17		  A	 Theoretische Luftfahrerprüfung am Regierungspräsidium Stuttgart	 Regierungspräsidium Stuttgart
24.03.17		  A	 Theoretische Luftfahrerprüfung am Regierungspräsidium Tübingen	 Regierungspräsidium Tübingen
29.03.17		  A	 Theoretische Luftfahrerprüfung am Regierungspräsidium Karlsruhe	 Regierungspräsidium Karlsruhe
05.04.17		  A	 Theoretische Luftfahrerprüfung am Regierungspräsidium Stuttgart	 Regierungspräsidium Stuttgart
05.04.17	 08.04.17	 A	 AERO Luftfahrtmesse – Info: www.aero-expo.com	 Friedrichshafen, Messegelände
07.04.17		  A	 Theoretische Luftfahrerprüfung am Regierungspräsidium Tübingen	 Regierungspräsidium Tübingen
12.04.17		  A	 Theoretische Luftfahrerprüfung am Regierungspräsidium Freiburg	 Regierungspräsidium Freiburg
15.04.17	 22.04.17	 SF	 39. Internat. Hockenheim-Wettbewerb – Info: www.sfc-hockenheim.de/sfc	 Flugplatz Hockenheim
19.04.17	 22.04.17	 T	 (B) Motorenwart-Lehrgang M1 – Info: birkhold@bwlv.de	 Bildungsstätte Klippeneck
22.04.17	 23.04.17	 MD	 2 Wettbewerbe F1E, LMM – Info: volker.bajorat@gmx.de	 Himmelberg Metzingen
26.04.17		  A	 Theoretische Luftfahrerprüfung am Regierungspräsidium Stuttgart	 Regierungspräsidium Stuttgart
26.04.17		  A	 Theoretische Luftfahrerprüfung am Regierungspräsidium Karlsruhe	 Regierungspräsidium Karlsruhe
28.04.17		  A	 Theoretische Luftfahrerprüfung am Regierungspräsidium Tübingen	 Regierungspräsidium Tübingen
28.04.17	 30.04.17	 MF	 22. Flugrallye Mecklenburg-Vorpommern – Info: www.daec.de	 Neubrandenburg-Trollenhagen (EDBN)
29.04.17		  MF	 BZF I-Zusatz, Sprechfunk Englisch VFR – Info: www.motorflugschule.info	 BWLV-Motorflugschule Hahnweide
29.04.17	 30.04.17	 FB	 Frühlingsfest-Wettfahrt – Infos: www.ballonsportgruppe-stuttgart.de	 Stuttgart, Bad-Cannstatt
10.05.17		  A	 Theoretische Luftfahrerprüfung am Regierungspräsidium Stuttgart	 Regierungspräsidium Stuttgart
12.05.17	 13.05.17	 MF	 51. Allgäuflug – Start: Sonntag, 11 Uhr – Info: http://fliegergruppe.de/allgaeuflug/	 Flugplatz Leutkirch-Unterzeil (EDNL)
19.05.17	 27.05.17	 SF	 51. Internationaler Hahnweide-Segelflugwettbewerb – Info: www.wolf-hirth.de	 Sonderlandeplatz Hahnweide
20.05.17	 21.05.17	 SF	 52. Hohenloher Vergleichsfliegen, Teil 1 – Info: www.hvf2017.de	 Segelfluggelände Weippertshofen
21.05.17	 03.06.17	 SF	 WM Frauen, Club-, Standard- und 18m-Klasse – Info: www.daec.de	 Zbraslavice/Tschechien
24.05.17		  A	 Theoretische Luftfahrerprüfung am Regierungspräsidium Stuttgart	 Regierungspräsidium Stuttgart
25.05.17		  A	 Schwäbisch Haller Fliegerfest – Info: www.lsv-sha.de	 Flugplatz Schw. Hall-Weckrieden (EDTX)
25.05.17	 28.05.17	 SF	 52. Hohenloher Vergleichsfliegen, Teil 2 – Info: www.hvf2017.de	 Segelfluggelände Weippertshofen
25.05.17	 28.05.17	 MF	 Deutsche UL-Meisterschaft – Info: www.daec.de	 Flugplatz Asperden (EDLG)
26.05.17	 28.05.17	 MF	 Rallye zwischen den Meeren – Info: www.daec.de	 St. Michaelisdonn (EDXM)
07.06.17		  A	 Theoretische Luftfahrerprüfung am Regierungspräsidium Stuttgart	 Regierungspräsidium Stuttgart
14.06.17	 17.06.17	 MF	 Deutschlandflug – Info: www.daec.de	 Lübeck/Dresden
15.06.17	 18.06.17	 LJ/FB	Pfingstjugendlager Ballon – Info: www.bwlv.de	 Lützelburg
21.06.17		  A	 Theoretische Luftfahrerprüfung am Regierungspräsidium Stuttgart	 Regierungspräsidium Stuttgart
20.06.17	 30.07.17	 SF	 DM Standard- und Doppelsitzerklasse – Info: www.daec.de	 Zwickau
29.06.17	 16.07.17	 SF	 WM 13,5m-Klasse – Info: www.daec.de	 Szatymaz/Ungarn
04.07.17	 14.07.17	 SF	 DM 15m-, 18m- und Offene Klasse – Info: www.daec.de	 Stendal
05.07.17		  A	 Theoretische Luftfahrerprüfung am Regierungspräsidium Stuttgart	 Regierungspräsidium Stuttgart
07.07.17	 09.07.17	 FB	 3. Horber Neckar-Balloncup – Info: QLW@ballonfahren-in-horb.de	 Horb am Neckar

Legende:	 A = Allgemeine Veranstaltungen, FS = Fallschirmsport, FB = Freiballon, H = Hubschrauber, HG = Hängegleiten, M = Messe, MD = Modellflug,
	 MT = Motorflug, MS = Motorsegler, SF = Segelflug, UL = Ultraleichtfliegen, LJ = Luftsportjugend, PR = Öffentlichkeitsarbeit, T = Technik
Terminhinweise schicken Sie bitte rechtzeitig an buerkle@bwlv.de. Zusätzlich haben Sie die Möglichkeit, diese eigenständig im Online-Terminservice 
auf der Homepage unter www.bwlv.de einzupflegen. Bitte beachten Sie, dass die Termine, die Sie auf der Homepage selbst einpflegen, nicht automatisch 
im „adler“ erscheinen – hierfür braucht es eine gesonderte Mitteilung per E-Mail an die Redaktion. Lehrgänge und Fortbildungsmaßnahmen, die mit 
einem (B) gekennzeichnet sind, fallen unter die Regelung des Bildungszeitgesetzes (BzG). Das heißt, die Teilnehmer können hierfür unter bestimmten 
Voraussetzungen beim Arbeitgeber eine bezahlte Freistellung beantragen. Näheres hierzu auf der Homepage (www.bwlv.de) und im adler 10/2016. Bitte 
beachten Sie die gesetzlichen Fristen – der Antrag auf Freistellung laut BzG muss mindestens acht Wochen vorher eingereicht werden!
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BWLV-AUFFRISCHUNGSSEMINAR FÜR LEHRBERECHTIGTE 
Allgemeine Hinweise:
Die Form des kombinierten Lehrgangs zielt darauf ab, dass Fluglehrer mit verschiedenen Arten von 
Lehrberechtigungen daran teilnehmen können. Je nach Kategorie der Lehrberechtigung wird im zeitlichen 
Umfang (für den Teilnahmenachweis) wie folgt unterschieden: 

Inhaber der Lehrberechtigungen Motorflug, Segelflug, nach FCL.940.FI: zweitägig
Inhaber der Lehrberechtigung Ultraleicht nach LuftPersV: eintägig

Das bedeutet, dass an dem Lehrgangsprogramm am Samstag alle Fluglehrer beteiligt sind und zwi­
schen den parallel in zwei Räumen angebotenen Vorträgen auswählen können. Dies kommt auch Inhabern 
von verschiedenen Lehrberechtigungen entgegen.

Es wird empfohlen, den Lehrgangsnachweis rechtzeitig, d. h. innerhalb der dreijährigen  
Gültigkeit der Lehrberechtigung sicherzustellen.

Für diese Veranstaltung kann Bildungszeit (BzG BW) gewährt werden. Bei Vorliegen der Voraussetzungen 
muss der Antrag spätestens 8 Wochen vor Beginn beim Arbeitgeber gestellt werden.

ANMELDUNG	 (bitte in DRUCKSCHRIFT ausfüllen!)

zweitägiger Fortbildungslehrgang
für alle Fluglehrer (FCL.940.FI) – außer UL

eintägiger Fortbildungslehrgang
für UL-Fluglehrer i. S. der LuftPersV

  �10.–11.03.2017 
Lehrgangsgebühr:  
45 Euro mit, bzw. 90 Euro ohne BWLV-Mitgliedschaft

  11.03.2017 
Lehrgangsgebühr:  
25 Euro mit, bzw. 50 Euro ohne BWLV-Mitgliedschaft 

Quartierinformationen zum Veranstaltungsort erbeten:    
  nein		    ja

 Name  Vorname

 Straße, Nr.  PLZ und Wohnort

LIZENZNR. UND GÜLTIGKEIT DER LEHRBERECHTIGUNG/EN: 

  �PPL(A)  

  SPL  

  �Ultraleicht 

  �Sonstige:

 Tel. tagsüber

 Tel. privat

 Mobil

 E-Mail-Adresse

 BWLV-Mitglieds-Nr.	 Geburtsdatum

Anmelde- und Teilnahmebedingungen

Die Anmeldung wird nach Eingang bestätigt; verbindlich anerkannt wird diese erst nach Eingang der o. a. Lehrgangsgebühr, die mit der Einladung zum Lehrgang fällig wird. 

Sie beinhaltet neben der Lehrgangsorganisation die Ausgabe der Teilnahmebestätigung sowie Pausengetränke nach Programmangabe. Zahlbar ist die Lehrgangsgebühr 

entweder (gewünschte Zahlungsart bitte ankreuzen)

  �durch Überweisung (fällig mit Rechnung, die zusammen mit der Einladung zugestellt wird) oder

  �durch Erteilung der Einzugsermächtigung (fällig nach erfolgter Einladung).

Hiermit ermächtige ich den Baden-Württembergischen Luftfahrtverband e.V. (Gläubiger-ID: DE39ZZZ00000419277) Zahlungen von meinem Konto mittels SEPA-Lastschrift einzuziehen. 

Zugleich weise ich mein Kreditinstitut an, die vom Baden-Württembergischen Luftfahrtverband e.V. auf mein Konto gezogenen Lastschriften einzulösen. Hinweis: Ich kann innerhalb von 

acht Wochen, beginnend mit dem Belastungsdatum, die Erstattung des belasteten Betrages verlangen. Es gelten dabei die mit meinem Kreditinstitut vereinbarten Bedingungen.

Bankinstitut:

BIC:							       IBAN:

Ort, Datum							      Unterschrift

ANMELDUNG BITTE SENDEN AN:
Baden-Württembergischer Luftfahrtverband, Scharrstraße 10, 70563 Stuttgart, E-Mail: jost@bwlv.de oder Fax 0711 22762-522

Fluglehrer- 
Fortbildung



der adler  02/2017 Flugsicherheit   41

Schnelle Überfl üge von Segelfl ugzeugen sind schon immer 
Gegenstand kontroverser Diskussionen in Segelfl iegerkrei-
sen gewesen. Sofern sie unter der Sicherheitsmindesthöhe 
stattfi nden, geraten sie zu  nehmend auch ins Blickfeld der 
Behörden. Das Für und Wider der rechtlichen Bewertung 
dieser Über fl üge ist aber ausdrücklich nicht Gegenstand 
dieses Auf satzes. Hier geht es ausschließlich um die Ver­
anschau lichung der technisch­physikalischen Zusammen­
hänge.

Verboten oder nicht: Diese Überfl üge werden immer wieder 
mal gemacht. Nur die wenigsten aber wissen, was sie da tun 
und welche Folgen das für das Flugzeug und die Sicherheits­
reserven haben kann. Das, und nur das, ist hier das Thema.
Keine Angst vor den Formeln und den Diagrammen: Sie veran­
schaulichen demjenigen die Zusammenhänge, der sie lesen 
kann. Die Schlussfolgerungen stehen alle leicht verständlich im 
Text. Erklärt wird, was das Segelfl ugzeug aushält, wie der „rote 
Strich“ auf dem Fahrtmesser zustande kommt und was Segel­
fl ugzeuge und Autoreifen gemeinsam haben. Aber wieso reden 
wir überhaupt über den roten Strich? Muss denn ein Überfl ug 
mit Maximalfahrt erfolgen? Wenn wir über einen bodennahen 
schnellen Überfl ug reden, und nur der soll hier betrachtet 
werden, lautet die klare Antwort: Ja! 

Aus Fahrt wird Höhe
Vielleicht erinnert man sich noch an den Physikunterricht: Der 
Energieerhaltungssatz mit dem Fadenpendel und seinem steten 
Wechsel von Bewegungs­ und Lageenergie ist vielleicht noch 
geläufi g. Nichts anderes passiert beim Wegziehen der Fahrt: Ich 
wandele Bewegungs­ in Lageenergie um. Diesen Vorgang 
kennt jeder Pilot. Die Frage ist nun: Wie schnell muss ich beim 
bodennahen Überfl ug sein, damit ich noch mit ordentlicher 
Fahrt (90 km/h) und Positionshöhe (150 m) meine Landeein­
teilung machen kann? Wenn wir den Luftwiderstand vernach­
lässigen, ergibt sich aus dem Energieerhaltungssatz dafür die 
Gleichung

 

Sicherheitsaspekte 
Die Physik schneller Überflüge von Segelflugzeugen 
Schnelle Überflüge von Segelflugzeugen sind schon immer Gegenstand 
kontroverser Diskussionen in Segelfliegerkreisen gewesen. Sofern sie unter 
der Sicherheitsmindesthöhe stattfinden, geraten sie zunehmend auch ins 
Blickfeld der Behörden. Das Für und Wider der rechtlichen Bewertung dieser 
Überflüge ist aber ausdrücklich nicht Gegenstand dieses Aufsatzes. Hier geht 
es ausschließlich um die Veranschaulichung der technisch-physikalischen 
Zusammenhänge. 
Verboten oder nicht: Diese Überflüge werden immer wieder mal gemacht. Nur die 
wenigsten aber wissen, was sie da tun und welche Folgen das für das Flugzeug und 
die Sicherheitsreserven haben kann. Das, und nur das, ist hier das Thema. 
Keine Angst vor den Formeln und den Diagrammen: Sie veranschaulichen 
demjenigen die Zusammenhänge, der sie lesen kann. Die Schlussfolgerungen 
stehen alle leicht verständlich im Text. Erklärt wird, was das Segelflugzeug aushält, 
wie der „rote Strich“ auf dem Fahrtmesser zustande kommt und was Segelflugzeuge 
und Autoreifen gemeinsam haben. 
Aber wieso reden wir überhaupt über den roten Strich? Muss denn ein Überflug mit 
Maximalfahrt erfolgen? Wenn wir über einen bodennahen schnellen Überflug reden, 
und nur der soll hier betrachtet werden, lautet die klare Antwort: Ja! 
Aus Fahrt wird Höhe 
Vielleicht erinnert man sich noch an den Physikunterricht: Der Energieerhaltungssatz 
mit dem Fadenpendel und seinem steten Wechsel von Bewegungs- und Lageenergie 
ist vielleicht noch geläufig. Nichts anderes passiert beim Wegziehen der Fahrt: Ich 
wandele Bewegungs- in Lageenergie um. Diesen Vorgang kennt jeder Pilot. Die 
Frage ist nun: Wie schnell muss ich beim bodennahen Überflug sein, damit ich noch 
mit ordentlicher Fahrt (90 km/h) und Positionshöhe (150 m) meine Landeeinteilung 
machen kann? 
Wenn wir den Luftwiderstand vernachlässigen, ergibt sich aus dem 
Energieerhaltungssatz dafür die Gleichung 
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mit 3,6 als Umrechnungsfaktor von m/s in km/h, 90 km/h gewünschter 
Endgeschwindigkeit, 150 m Höhengewinn und 9,81 m/s2 als Erdbeschleunigung. 
Nun lesen sich die 215 km/h nicht sonderlich spektakulär. Sie gelten aber nur ohne 
Luftwiderstand oder, anders ausgedrückt, für ein Flugzeug mit unendlicher Gleitzahl. 
Der tatsächliche Wert ist stets deutlich höher, und zwar umso mehr, je 
leistungsschwächer das Flugzeug ist. In der Praxis heißt das: Bodennahe Überflüge 
unter 250 km/h führen zu einer hingemurksten Landeeinteilung. 
 
Den Zusammenhang zwischen Fahrt und Höhengewinn eines Flugzeugs unter 
Vernachlässigung des Luftwiderstandes zeigt folgendes Diagramm: 
 

mit 3,6 als Umrechnungsfaktor von m/s in km/h, 90 km/h 
gewünschter Endgeschwindigkeit, 150 m Höhengewinn und 
9,81 m/s2 als Erdbeschleunigung. Nun lesen sich die 215 km/h 
nicht sonderlich spektakulär. Sie gelten aber nur ohne Luftwi­
derstand oder, anders ausgedrückt, für ein Flugzeug mit unend­
licher Gleitzahl. Der tatsächliche Wert ist stets deutlich höher, 
und zwar umso mehr, je leistungsschwächer das Flugzeug ist. In 
der Praxis heißt das: Bodennahe Überfl üge unter 250 km/h 
führen zu einer hingemurksten Landeeinteilung.

Den Zusammenhang zwischen Fahrt und Höhengewinn eines 
Flugzeugs unter Vernachlässigung des Luftwiderstandes zeigt 
folgendes Diagramm:

Höhengewinn beim Wegziehen auf 90 km/h in Abhängigkeit von 
der Fahrt unter Vernachlässigung des Luftwiderstandes

Und schon wird klar, wo Unerfahrene, die einen bodennahen 
Überfl ug mit zu geringer Fahrt ansetzen, enden: Bei einer Seil­
rissübung an unpassender Stelle. Mancher Bruch nahm so seinen 
Anfang. Also gilt: Nur mit Maximalfahrt kann ich einen tiefen 
Überfl ug in eine ordentliche Landung übergehen lassen. Aus 
Berichten weiß ich, dass mancher Pilot da auch lieber noch ein 
wenig über die zulässige Maximalfahrt hinausgeht. Dabei muss 
das Fliegen mit Maximalfahrt auch ohne Geschwindigkeitsüber­
schreitung schon mit viel Sorgfalt erfolgen. Und deswegen 
gehe ich jetzt eingehend auf die Belastungen durch das Fliegen 
mit hohen Geschwindigkeiten ein.

Bemessungsgeschwindigkeit
Dazu muss man erst einmal verstehen, für welche Lasten ein 
Segelfl ugzeug ausgelegt wird. Geregelt ist das aktuell in der 
Spezifi kation CS­22, den Zulassungsanforderungen für Segel­
fl ugzeuge und Motorsegler. Diese Bauvorschriften (die früher 
anders hießen: BVS, LFSM usw.) wurden im Laufe der Jahrzehnte 
immer weiter verfeinert – und im Gegensatz zur landläufi gen 
Meinung immer weniger streng. Das ist kein Widerspruch: 
Schließlich lernten die Konstrukteure immer mehr über die 
Werkstoffe, und dadurch wurde es möglich, auf unnötig hohe 
Sicherheitsreserven zu verzichten und ein Flugzeug präziser auf 
den Auslegungsfall hin zu konstruieren. Für uns Piloten heißt 
das aber: Moderne Flugzeuge verzeihen Überschreitungen 
der Betriebsgrenzen meist weniger als der zwar betagte, aber 
gepfl egte Oldtimer!

Eine zentrale Rolle bei der Auslegung eines Segelfl ugzeuges 
spielt die sogenannte Bemessungsgeschwindigkeit, abge­
kürzt vD. Für Normalsegelfl ugzeuge (Kategorie „U“) beträgt 
diese

 
Höhengewinn beim Wegziehen auf 90 km/h in Abhängigkeit von der Fahrt unter 
Vernachlässigung des Luftwiderstandes 
 
Und schon wird klar, wo Unerfahrene, die einen bodennahen Überflug mit zu 
geringer Fahrt ansetzen, enden: Bei einer Seilrissübung an unpassender Stelle. 
Mancher Bruch nahm so seinen Anfang. 
Also gilt: Nur mit Maximalfahrt kann ich einen tiefen Überflug in eine ordentliche 
Landung übergehen lassen. Aus Berichten weiß ich, dass mancher Pilot da auch 
lieber noch ein wenig über die zulässige Maximalfahrt hinausgeht. Dabei muss das 
Fliegen mit Maximalfahrt auch ohne Geschwindigkeitsüberschreitung schon mit viel 
Sorgfalt erfolgen. Und deswegen gehe ich jetzt eingehend auf die Belastungen durch 
das Fliegen mit hohen Geschwindigkeiten ein. 
Bemessungsgeschwindigkeit 
Dazu muss man erst einmal verstehen, für welche Lasten ein Segelflugzeug 
ausgelegt wird. Geregelt ist das aktuell in der Spezifikation CS-22, den 
Zulassungsanforderungen für Segelflugzeuge und Motorsegler. Diese 
Bauvorschriften (die früher anders hießen: BVS, LFSM usw.) wurden im Laufe der 
Jahrzehnte immer weiter verfeinert - und im Gegensatz zur landläufigen Meinung 
immer weniger streng. Das ist kein Widerspruch: Schließlich lernten die 
Konstrukteure immer mehr über die Werkstoffe, und dadurch wurde es möglich, auf 
unnötig hohe Sicherheitsreserven zu verzichten und ein Flugzeug präziser auf den 
Auslegungsfall hin zu konstruieren. Für uns Piloten heißt das aber: Moderne 
Flugzeuge verzeihen Überschreitungen der Betriebsgrenzen meist weniger als der 
zwar betagte, aber gepflegte Oldtimer! 
 
Eine zentrale Rolle bei der Auslegung eines Segelflugzeuges spielt die sogenannte 
Bemessungsgeschwindigkeit, abgekürzt vD. Für Normalsegelflugzeuge (Kategorie 
„U“) beträgt diese 
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In diese auf Erfahrungswerten basierende „Friemelformel“ gehen die maximale 
Flächenbelastung W/S (das „Gewicht“ des Flugzeugs) und der minimale 
Widerstandsbeiwert cdmin (seine aerodynamische Güte) ein. Sie besagt nichts 

In diese auf Erfahrungswerten basierende „Friemelformel“ ge­
hen die maximale Flächenbelastung W/S (das „Gewicht“ des 
Flugzeugs) und der minimale Widerstandsbeiwert cdmin (seine 
aerodynamische Güte) ein. Sie besagt nichts anderes, als dass 
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ein Flugzeug umso schneller werden kann, je schwerer es ist 
und je leistungsstärker es ist. Die Bemessungsgeschwindigkeit 
gibt gewissermaßen einen Anhaltspunkt dafür, welche Ge­
schwindigkeit ein Flugzeug ungewollt erreichen kann. Und auf 
diese Geschwindigkeit ist das Flugzeug auszulegen. Und damit 
sind wir bei der ersten Gemeinsamkeit zwischen Segelflug­
zeugen und Autoreifen: Die Geschwindigkeitsgrenzen von Segel­
flugzeugen sind nicht willkürlich gewählt, sondern technisch 
bedingt. Aber weswegen sind hohe Geschwindigkeiten – auch 
in ruhiger Luft – überhaupt problematisch? Schließlich haben 
Segelflugzeuge auch bei höheren Geschwindigkeiten einen 
zwar deutlich höheren, aber immer noch sehr geringen Luft­
widerstand, und im stationären Geradeausflug ist der Auf­
trieb immer etwa gleich dem Gewicht. Wo kommt also die 
höhere Belastung des Flugzeugs her? Sie hängt damit zusam­
men, dass der Auftrieb als Summe der Kräfte an Flügelober- 
und -unterseite zwar nahezu gleich bleibt, die Teilkräfte oben 
und unten aber deutlich zunehmen. So besteht im Langsam­
flug eine Situation, die ungefähr dem im Theorieunterricht 
Gelernten entspricht: Zwei Drittel Unterdruck auf der Ober­
seite, ein Drittel Überdruck auf der Unterseite. Im Schnellflug 
sieht das in der Regel völlig anders aus: Hier herrscht auf 
beiden Seiten Unterdruck, nur dass der auf der Oberseite so 
viel höher ist, dass als Differenz unser gewohnter Auftrieb 
übrigbleibt. Die nachstehende Abbildung veranschaulicht 
dies.

 

Vergleich der Auftriebserzeugung im Langsam- und im Schnellflug

Und schon wird klar, wo das Problem liegt: Im Schnellflug will 
die Luft den Flügel quasi „auseinanderziehen“. Welche Kräfte 
da wirken, kann man erahnen, wenn man mal bei hoher Ge­
schwindigkeit die Luftbremsen (vorsichtig!) ausfährt. Die Klap­
pen werden durch den Unterdruck geradezu herausgesaugt. 
Deswegen ist die Geschwindigkeit von Segelflugzeugen auch 
dann begrenzt, wenn die Luft ruhig ist.

Von der Bemessungsgeschwindigkeit zum 
„roten Strich“
In der Flugerprobung muss ausprobiert werden, ob das Flug­
zeug Geschwindigkeiten bis zur Bemessungsgeschwindigkeit 
aushält. Um dem Testpiloten etwas Reserve zuzugestehen, 
reicht es, wenn er 90 % der Bemessungsgeschwindigkeit aus­
fliegt. Diese erflogene Geschwindigkeit wird mit vDF bezeichnet. 
Die zulässige Höchstgeschwindigkeit VNE, also die Geschwindig­
keit mit der roten Fahrtmessermarkierung, darf wiederum 
höchstens 90 % der erflogenen Geschwindigkeit vDF betragen. 
Wenn wir nun von einem Flugzeug ausgehen, das maximal  
mit 250 km/h geflogen werden darf, ergibt sich folgender  
Zusammenhang:

Zusammenhang zwischen zulässiger Höchstgeschwindigkeit vNE, 
Flugerprobungsgeschwindigkeit vDF, Bemessungsgeschwindigkeit 
vD und der „fiktiven Bruchgeschwindigkeit“

Ausgehend von den zulässigen 250 km/h muss das Flugzeug in 
der Flugerprobung also mindestens mit 278 km/h geflogen 
worden sein. Ausgelegt ist es also auf eine Geschwindigkeit von 
278 bis 307 km/h. Die Festigkeiten werden mit einem Sicher­
heitszuschlag von 50 Prozent errechnet, also einem sogenannten 
Sicherheitsfaktor von 1,5. Da die Luftkräfte ja mit dem Quadrat 
der Geschwindigkeit zunehmen, bedeutet dies eine zusätzliche 
Geschwindigkeitsreserve von √1,5, also etwa 20 Prozent. Womit 
sich eine Geschwindigkeit von 340 km/h ergibt, bei der das 
Flugzeug bricht.

Sinn des Sicherheitsfaktors
Das hört sich jetzt erst einmal viel an, dem ist aber beileibe nicht 
so. Der „j“ genannte Sicherheitsfaktor wird nämlich für andere 
Dinge als die Reserve für die Höchstgeschwindigkeit gebraucht. 
Er dient z.B. dem Schutz vor
•	Entwurfsirrtümern des Konstrukteurs  

(den sogenannten „Konstruktionsfehlern“),
•	Verarbeitungsfehlern,
•	Materialfehlern,
•	Material-Alterung und
•	einbau- und bauteilbedingten Fahrtmesserfehlern.

Außerdem kann die Sicherheitsreserve nützlich sein, wenn man 
die Betriebsgrenzen ungewollt überschreitet. Dies kann durch 
Unaufmerksamkeit geschehen, aber auch in Flugsituationen 
wie beim Ausleiten des Trudelns. Man darf nie vergessen, dass 
Segelflugzeuge immer noch weitgehend in Handarbeit gefer­
tigt werden und Wiederholgenauigkeiten in der Fertigung, wie 
sie z.B. in der Automobilindustrie erreicht werden, illusorisch 
sind. In der Praxis ist also davon auszugehen, dass dieser Sicher­
heitsfaktor und damit die zusätzliche Geschwindigkeitsreserve 
niemals in vollem Umfang und manchmal auch gar nicht zur 
Verfügung stehen. Einstweilen lautet das Fazit also: Roter Strich 
ist roter Strich, und jenseits lauert das Risiko. Ergänzend sei 
noch der Hinweis auf die in größeren Flughöhen reduzierten 
Maximalgeschwindigkeiten gegeben (Handbuch!). Der Grund 
hierfür (Flattern) ist ein eigenes Thema und soll hier nicht be­
handelt werden.

Das v-n-Diagramm
Nun ist es mit dem Beachten des roten Striches allein nicht getan. 
Jeder kennt die Passagen aus den Handbüchern, nach denen 
höhere Geschwindigkeiten nur bei ruhiger Luft geflogen werden 
dürfen und die Ruderausschläge im oberen Geschwindigkeits­
bereich zu reduzieren sind. Um die Darstellung der Zusammen­
hänge nicht unnötig zu komplizieren, beschränke ich mich im 
Folgenden auf den Geradeausflug, betrachte also nur das  
Höhenruder. Nun liegt der Grund für die Begrenzung des  
Ruderausschlags im oberen Geschwindigkeitsbereich (meist 1/3 
des maximalen Ruderausschlags bei Maximalgeschwindigkeit) 
nicht in der Beanspruchung des Ruders, sondern in der Belas­
tung, die sich durch den Ruderausschlag auf das Gesamtflug­
zeug ergibt. Diese Belastung, das sogenannte Lastvielfache, ist 
vielen als das „g“ bekannt. Dabei bedeuten z.B. 2g, dass die 
Belastung dem zweifachen der Normalbelastung entspricht (das 
Flugzeug „wird doppelt so schwer“). Bezeichnet wird das Last­
vielfache mit „n“. „n=3“ heißt also, dass die dreifache Normal­
belastung vorliegt, wir also mit „3g“ fliegen. Diese Lasten, die 
durch Ruderausschläge  verursacht werden, nennt man „Manöver­
lasten“. Der drittel Ruderausschlag in Richtung „Ziehen“ führt 
bei Bemessungsgeschwindigkeit zu einer Belastung von +4g, in 
Richtung „Drücken“ zu -1,5g. Bei der Manövergeschwindigkeit 
(dem Ende des grünen Fahrtmesserbereiches) sind die dort  
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erlaubten vollen Ruderausschläge Lastvielfachen von +5,3g 
(Ziehen) bzw. -2,65g (Drücken) gleichzusetzen. Neben den  
Manöverlasten treten die Böenlasten auf. Sie liegen bei Bemes­
sungsgeschwindigkeit bei ±7,5 m/s und am Ende des grünen 
Bereiches bei ±15 m/s. Wichtig ist dabei, dass diese  
Zahlen im Kopf praktisch „halbiert“ werden müssen: Eine Böe 
von +7,5 m/s bedeutet, dass man z.B. von 3,75 m/s Sinken  
in 3,75 m/s Steigen einfliegt, eine von -7,5 m/s beschreibt den 
umgekehrten Vorgang. Solche Werte werden in der Praxis 
durchaus erreicht. Wichtig ist jetzt, dass die angegebenen  
Maximallasten nur einzeln am Flugzeug auftreten dürfen. Liegt 
die maximale Böenlast an, darf ich keinen Ruderausschlag mehr 
geben, maximal zulässige Ruderausschläge sind nur in ruhiger 
Luft möglich. Für beide Lastarten gibt es in den Bauvorschriften 
ein Diagramm, dass die zulässigen Lasten (n) in Abhängigkeit 
von der Geschwindigkeit (v) darstellt. Diese beiden v-n-
Diagramme sind sich sehr ähnlich, weswegen ich sie der Ein­
fachheit halber einfach mal übereinander lege. 
Es ergibt sich folgendes Bild:

Vereinfachtes, kombiniertes v-n-Diagramm

Zu dem grünen Bereich sei kurz gesagt, dass sich dessen Grenzen 
dadurch ergeben, dass die Luft bei diesen Geschwindigkeiten 
einfach nicht genug Kraft auf das Flugzeug ausüben kann, um 
es zu überlasten. Ein technisch einwandfreies Flugzeug ist also 
im grünen Geschwindigkeitsbereich in der Luft praktisch „unka­
puttbar“. In allen anderen Bereichen kann zumindest eine un­
günstige Kombination von Manöver- und Böenlasten zu einer 
Überbeanspruchung des Flugzeuges führen. Ein Beispiel: Denken 
wir uns den roten Strich (vNE) in obigem Diagramm bei 250 km/h 
und durchfliegen wir bei 200 km/h eine Böe von +7,5 m/s. Damit 
liegen wir gut im gelben Bereich. Geben wir jetzt einen drittel 
Ruderausschlag in Richtung Ziehen dazu, sind wir bereits im  
Reservebereich, ein halber Ruderausschlag kann bereits im 
Bruchbereich – außerhalb der roten Fläche – enden. Und solche 
Situationen sind in der Praxis nicht selten anzutreffen. Man  
denke nur an Überflüge unterhalb von Waldkanten mit ihren 
Lee-Effekten.

Das Fazit lautet also: Bodennahe Überflüge sind 
ohne mögliche Überbeanspruchung des Flugzeuges 
praktisch nur in ruhiger Luft zu realisieren.

Wie bricht ein Flugzeug?
Nun sind Berichte, nach denen ein Flugzeug nach einem rasanten 
Überflug gebrochen ist, auch mir nicht bekannt. Wohl kommt 
es aber immer wieder vor, dass bei Routinekontrollen Defekte 
an der Struktur erkannt werden, die dann nicht selten auf Ferti­

gungsfehler zurückgeführt werden. Dabei kann die Ursache da­
für auch in einer länger zurückliegenden Überbeanspruchung 
liegen. Und damit sind wir bei der zweiten Ähnlichkeit zwischen 
Segelflugzeugen und Autoreifen: Beide haben ein „Gedächtnis“. 
Ein Flugzeug muss also keineswegs unmittelbar nach der Belas­
tung brechen. Schäden durch Überlastung beginnen meist als

•	örtlich gelöste Klebestellen, die erst bemerkt werden, wenn 
die Verklebung als Ganzes versagt,

•	gelockerte Lagerbefestigungen, die irgendwann ausreißen,
•	beschädigte Beschläge und Beschlagbefestigungen, bei 

denen der Schaden kaum sichtbar ist,
•	überbeanspruchte Steuerelemente, die möglicherweise erst 

viel später versagen (z.B. durch Spannungsrisskorrosion),
•	 schlecht erkennbare Delaminierungen und Weißbrüche, die 

sich manchmal erst nach Monaten durch zunehmende 
Weichheit des Materials bemerkbar machen.

Häufig vergeht also Zeit zwischen der Überlastung und dem Er­
kennen des Schadens. Der Schaden ist dann oft der Überlastung 
nicht mehr zuzuordnen, insbesondere, wenn die Überlastung ver­
schwiegen worden ist. Auch dann bricht ein Flugzeug meist 
nicht in der Luft abrupt auseinander, ausgeschlossen werden 
kann dies allerdings nicht. 

Fazit
Bei bodennahen Überflügen kommt es oft zur Überschreitung 
der Betriebsgrenzen durch die Kombination von Ruderausschlägen 
und Böenbelastung. Schäden durch Überschreiten der Betriebs­
grenzen äußern sich oft mit Zeitverzögerung. Dies birgt das  
Risiko, dass ein vorgeschädigtes Bauteil zu einem späteren Zeit­
punkt unerwartet versagt. Dieses Versagen kann dann nicht 
erklärt werden und wird in der Regel als Herstellungsfehler be­
wertet. Aber: Jedes Bauteil darf versagen, wenn man außerhalb 
der Betriebsgrenzen fliegt. Die Sicherheitsfaktoren sind nicht 
zum Auffangen solcher Betriebsgrenzen-Überschreitungen ge­
dacht. Und das führt zu der Konsequenz, dass vielleicht nicht 
der Pilot eines unsachgemäßen bodennahen Überfluges unter 
dessen Folgen leidet, sondern ein anderer.

Text und Grafiken: Norbert Völker 
(mit freundlicher Genehmigung aus „Der Lilienthaler“ 4/2016)
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Der Segelflug bis auf 9.100 Meter Höhe 
von Tomek Ziarko am 15. November 2015 
hat Möglichkeiten aufgezeigt, die wohl 
selbst die meisten Piloten an diesem Ort 
so nicht erwartet hatten. Unbestritten 
eine fliegerische Hochleistung – aber: 
Dieser Flug erfordert auch die intensive Be­
schäftigung mit den in einer solchen Situa­
tion herrschenden Rahmenbedingungen. 

Schon das am Tag nach dem Flug im ln­
ternet veröffentlichte Barogramm konnte 
den aufmerksamen Beobachter stutzig 
machen. Nachdem die Maximalhöhe zum 
zweiten Mal erreicht wurde, sieht man 
einen Abstieg von 5.000 Metern inner­
halb weniger Minuten, der als Notabstieg 
interpretiert werden kann. Dem Flugme­
diziner kommen da unmittelbar Szenarien 
in den Sinn, die mit der Höhenexposition 
und den dadurch bedingten Gefahren 
zusammenhängen, nämlich Sauerstoff­
mangel und Druckfallkrankheit, im Volks­
mund auch „Taucherkrankheit“ genannt. 
Wochen später hat der Pilot selbst öffent­
lich Auskunft über seinen Flug gegeben. 
Die Angaben über die dabei benutzte 
Technik und Taktik der Sauerstoffversor­

WAS ES ZU BEACHTEN GILT: 

SICHER UNTERWEGS BEI HÖHENFLÜGEN
gung sollten aus flugmedizinischer Sicht 
aber nicht unkommentiert bleiben, da sie 
lebensgefährliche Risiken beinhalten und 
deshalb nicht als Beispiel dienen sollten. 

Die Vorgänge im  
menschlichen Körper

Was passiert im menschlichen Körper bei 
Höhenexposition? In der Luft sind etwa 
21 Prozent Sauerstoff enthalten, mit der 
Höhe nimmt der Luftdruck ab. Der Partial­
druck des Sauerstoffs in der Luft, also der 
Druck, der in einem Gasgemisch wie der 
Luft speziell dem Sauerstoff zugeordnet 
wird, entspricht genau diesem Prozen­
tanteil. In Meereshöhe (Normhöhe) bei 
1013 Hektopascal (hPa, Maßeinheit Luft­
druck) sind das etwa 213 Hektopascal 
Sauerstoff-Partialdruck. Damit schafft es 
der Körper, im Blut/Hämoglobin eine 
Sättigung mit Sauerstoff von 100 Pro­
zent zu erreichen.
 
Sinkt jetzt der Partialdruck durch Druck­
minderung mit der Höhe, sinkt auch die 
Sättigung im Blut. Nun hat es die Natur 
so eingerichtet, dass der Mensch bei einer 

Sättigung zwischen 100 Prozent und etwa 
90 Prozent praktisch keinen Mangel spürt; 
der Mangel ist aber schon da und wirkt 
sich besonders in der Sehfähigkeit aus. 

Die Sättigung mit ca. 90 Prozent ist bei 
einer Höhe von ca. 3.000 Metern er­
reicht. Begibt man sich in Höhen über 
3.000 Meter, sinkt die Sauerstoff-Sätti­
gung im Blut unter 90 Prozent, und in 
der Regel verspürt man jetzt auch Mangel­
beschwerden. „In der Regel“ betrifft den 
durchschnittlich gesunden Menschen. Ein 
Raucher steht da schon schlechter da, ein 
Mensch mit zum Beispiel einer Lungen­
krankheit umso mehr.
 
Der Einsatz von reinem Sauer-
stoff hilft

Wenn man nun den Anteil des Sauer­
stoffs in der Atemluft von natürlichen  
21 Prozent durch Zuführung von zusätz­
lichem Sauerstoff erhöht, kann man die 
Sauerstoff-Sättigung im Blut auch bei 
geringerem Gesamtdruck der Luft über 
90 Prozent halten. Wird reiner Sauer­
stoff geatmet, kann die Sauerstoffsätti­

Abhängig von Ausrüstung und Flughöhe müssen Vollmasken zur Sauerstoffversorgung eingesetzt werden. Hier beim Wellencamp 2013 in 
Vaga, Norwegen 
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werden. Der Aufstieg aus zehn Metern 
Tauchtiefe zur Wasseroberfläche ent­
spricht genau einer Halbierung des 
Drucks von zwei bar auf 1013 Hekto­
pascal über dem Wasserspiegel. 

Risiko Druckfall

Auf die Flugsituation übertragen, entspricht 
dies genau dem Aufstieg von Meereshöhe 
auf 5.500 Meter Flughöhe mit einer Druck­
halbierung auf 506 Hektopascal. Eine  
weitere Druckhalbierung ergibt sich beim  
weiteren Aufstieg auf ca. 10.500 Meter 
Flughöhe, die nächste bei ca. 15.000 Me­
tern. Das heißt, der Aufstieg von Meeres­
höhe auf 10.500 Meter Flughöhe ent­
spricht, was den Druck betrifft, dem 
Auftauchen aus 30 Metern zur Meeres­
oberfläche (beide Male wird der Druck auf 
ein Viertel des Anfangswertes reduziert). 

Das Risiko Druckfall kann dadurch ver­
ringert werden, dass der Stickstoffanteil 
reduziert wird, zum Beispiel durch eine 
ausreichende Zeit des Atmens von reinem 
Sauerstoff (sogenannte Voratmung). Diese 
Technik wird zum Beispiel in Unterdruck­
kammern vor Höhenexposition ange­
wendet, oder von Höhenfallschirmsprin­
gern, die aus Absetzhöhen von über 
4.000 Metern springen wollen. Über etwa 
14.000 Meter Höhe sollte darüber hinaus 
nicht mehr ohne Druckanzug geflogen 
werden, ab 19.000 Metern (Armstrong 
limit) ist der Aufenthalt ohne Druckanzug 
tödlich. 

Wenn man diese Zusammenhänge nun 
auf den Flug vom 15. November 2015 
überträgt, ist bei aller vom Sessel vor der 
Computertastatur aus gebotenen Zurück­
haltung aber aus flugmedizinischer Sicht 
unbedingt festzuhalten: Die Verwendung 
eines Sauerstoffsystems mit „pulse de­
mand“-Technik, ausschließlich mit Na­
senkanüle und ohne Berücksichtigung 

30.000 Fuß sowie das Temperaturlimit im 
Betrieb von +5 bis +60 Grad Celsius.
 
Neben der Sauerstoffproblematik gibt es 
bei Flughöhen über 5.500 Metern, wie 
anfangs angeführt, noch das Problem 
der Drucksenkung mit dem Risiko der 
Druckfallkrankheit. Mit sinkendem Druck 
macht sich in Körperflüssigkeiten wie 
dem Blut der Hauptbestandteil der Luft 
bemerkbar, der Stickstoff. Er will in die 
gasförmige Phase übertreten. Irgendwann 
ist die Fähigkeit zum Abatmen über die 
Lunge überschritten, und es bilden sich 
Gasbläschen in der Flüssigkeit. 

Warum nun gerade bei 5.500 Metern?  
In dieser Höhe ist der Gesamtdruck der 
Luft mit 506 Hektopascal nur noch halb 
so hoch wie in Meereshöhe. Jeder Tau­
cher lernt, dass bei Tauchtiefen bis zu 
zehn Metern beim Auftauchen keine 
Gefahr droht. Bei tieferen Tauchgängen 
müssen aber sogenannte Dekompressi­
onspausen unter Wasser eingehalten 

gung im Blut bis zu einer Höhe von 
etwa 11.000 Metern 100 Prozent errei­
chen (= Druckhöhe 213 Hektopascal). 

Als der Autor sein eigenes Segelflugzeug 
1992 gebraucht kaufte, hatte es eine da­
mals übliche Sauerstoffanlage, den Dräger-
Höhenatmer mit Vollmaske. Der Nachteil 
dieser sogenannten „diluter demand“-
Systeme ist der hohe Sauerstoffverbrauch. 
Ab einer definierten Höhe von zum Bei­
spiel 7500 Metern liefern diese Geräte bei 
jedem Atemzug 100 Prozent Sauerstoff. 

In den Folgejahren hat sich dann eine 
neue Technik am Markt etabliert, die so­
genannten „pulse demand“-Systeme. Ein 
typischer Vertreter hiervon ist das O2D1 
von Mountain High. Bei diesem wird über 
eine Nasenkanüle nur dann Sauerstoff 
verabreicht, wenn das Gerät durch das 
Einatmen einen Trigger (Auslöseimpuls) 
erhält. In Höhen bis etwa 5.500 Metern 
(= 18.000 Fuß) ist dies eine praktikable 
Methode.

Schwachstellen bei 
Sauerstoffanlagen

Aber auch diese Methode hat ihre (lebens­
gefährlichen) Grenzen. Sie versagt einer­
seits, wenn durch den Mund geatmet 
wird – typisch beim Sprechen, bei körper­
licher und seelischer Belastung –, und 
andererseits, wenn mehr Volumen ein­
geatmet wird, als das System bereitstellen 
kann. Auf diese letzte Schwachstelle geht 
der Hersteller leider nicht speziell ein. Er 
weist in der Bedienungsanleitung aber 
darauf hin, dass ab 5.500 Metern eine 
Vollmaske benutzt werden soll, und auf 
das absolute Höhenlimit für das Gerät von 
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der Erfordernisse zur Vermeidung der 
Druckfallkrankheit, ist nicht sachgerecht. 

Sauerstoff gegebenenfalls 
im Übermaß einsetzen

Fazit: In Flughöhen über 5.500 Metern 
muss die Einsparung von Sauerstoff kri­
tisch betrachtet werden; zur Vorbeugung 
der Taucherkrankheit muss Sauerstoff 
gegebenenfalls sogar im Übermaß einge­
setzt werden. 

Es sei jedem angeraten, im Segelfl ug 
über 5.500 Metern „pulse demand“­ 

Systeme mindestens entsprechend der 
Herstelleranweisung zu verwenden; besser 
in diesen Höhen ist die Verwendung eines 
„diluter demand“­Systems mit Vollmaske, 
frostsicherer Installation und ausreich­
endem Sauerstoffvorrat. Geht der Flug 
deutlich über 5.500 Meter hinaus, muss 
in Abhängigkeit der erwarteten Aufstiegs­
zeit entweder Sauerstoff vorgeatmet 
werden oder, bei langsamem Aufstieg, 
während des Fluges früh reiner Sauer­
stoff geatmet werden. Weiterhin sollte 
spätestens dann ein mitgeführtes unab­
hängiges Notsystem eingesetzt werden 
können, dessen Einsatz mit minimalem 

Aufwand idealerweise über die bereits 
angelegte Vollmaske erfolgen kann. 

Der Autor ist hauptberufl icher Fliegerarzt 
und leitet die entsprechende Fachabtei-
lung im Luftfahrtamt der Bundeswehr. 
Privat ist er Pilot mit Lehrberechtigung 
(CRI). 

Text und Grafi ken: Dr. Ulrich Werner
Foto: Federico Martinez 

(mit freundlicher Genehmigung aus 
Magazin LuftSport, Juni/Juli 2016)

Der erste Schritt in Richtung FIS­Zentrali­
sierung ist getan: Die FIS­Lotsen der 
DFS­Kontrollzentrale in Langen arbeiten 
seit dem 13. Dezember in einem neuen, 
zentralen Betriebsraum.

Die DFS wird in Zukunft ihren kompletten 
deutschlandweiten Flight Information Ser­

ZENTRALISIERUNG

NEUER FIS-BETRIEBSRAUM IM CENTER LANGEN
Im Rahmen dieser FIS­Zentralisierung 
werden die Sektorgrenzen der dann 
neun FIS­Sektoren optimiert und es wird 
bundesweit ein einheitlicher FIS­Service 
angeboten.

Text: Deutsche Flugsicherung (DFS)

vice (FIS) für Sichtfl ieger aus diesem neuen 
Betriebsraum erbringen. Damit ist die erste 
Phase des Projektes FIS­Zentralisierung 
abgeschlossen. Für die zweite Phase ist der 
Umzug des Münchener Luftraumes für 
März 2018 und des Bremer Luftraumes für 
Dezember 2018 in den FIS­Betriebsraum 
nach Langen geplant.
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Die Betreuung unserer Luftsportvereine und Mitglieder erfolgt direkt durch die BWLV­Geschäftsstelle in Stutt­
gart. Ansprechpartner für jedes Mitglied sind dort die hauptamtlichen Mitarbeiter, die alle auf langjährige Erfah­
rung und fundierte Kenntnisse der Materie zurückblicken können. Sie stehen den Mitgliedern und Interessen­
ten gerne mit Rat und Tat zur Seite.

Alle Infos fi nden Sie auch direkt auf der Website des BWLV – oder Sie rufen an: 

BLEIBEN SIE AUF DEM LAUFENDEN UNTER:

www.bwlv.de

Nicht träumen! Fliegen!
Wecke den Luftsportler in dir.

Referat: Ansprechpartner Telefon-Nr. E-Mail-Adresse
  0711 22762­ 0
Geschäftsführung Klaus Michael Hallmayer ­ 0 hallmayer@bwlv.de
Haushalt/Finanzen Peter Lang ­21 lang@bwlv.de
Ausbildung/Flugsicherheit/Sport Martin Jost ­22 jost@bwlv.de
Redaktion „der adler“/Presse­ und
Öffentlichkeitsarbeit/Sport/Wettbewerbe Simone Bürkle ­23 buerkle@bwlv.de
Mitgliederverwaltung Petra März ­24 maerz@bwlv.de
Buchhaltung Silvia Eble ­25 eble@bwlv.de
Buchhaltung/Verwaltung Martina Dobrinkat ­26 dobrinkat@bwlv.de
Luftfahrttechnischer­/EASA­Betrieb Matthias Birkhold  ­30 birkhold@bwlv.de

BADEN-WÜRTTEMBERGISCHER LUFTFAHRTVERBAND E.V.

Scharrstraße 10 · 70563 Stuttgart (Vaihingen) · Telefon: 0711 22762-0 · Telefax: 0711 22762-44

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

TOP-TERMINE IM FEBRUAR 2017

BWLV­PRESSESEMINAR

11.2. 2017 Bildungsstätte Klippeneck
 Info: www.bwlv.de

32. BWLV­HEXENTREFFEN 

11.2.2017 Flugplatz Übersberg
 Info: gaby@eike­net.de

SKI FLY­IN ISNY

11./12.2.2017 Flugplatz Isny­Rotmoos 
 Info: www.lsg­isny.de

FLUGWETTER­SEMINAR 

18.2.2017 BWLV­Motorfl ugschule Hahnweide
 Info: info@motorfl ugschule.info

LUFTRAUM­INFOABEND
24.2.2017 Alte Turnhalle Herrenberg
 Info: www.bwlv.de


