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Have It All.

Your next airplane has arrived. With a savings of $1 million over any
other new single-engine turboprop, the Piper Meridian is turbine power
redefined. Cruise at speeds up to 260 ktas. Fly from Chicago to Dallas
nonstop. Reach altitudes up to 28,000 ft. in pressurized comfort. Burn
less fuel than any other plane in its class. All the while, your passengers
relax in luxury cabin-class seating. VWho says you can't have it all?

Discover the Possibilities

piper-germany.de | +49(0)5674 70451
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EDITORIAL

9eechcraft

Vertrieb und Service GmbH

Liebe Flugsportfreunde!

BERNHARD ERTL

y fur Thr Vertrauen

Neue Zeiten brechen an im Flugsport und es kann mit Fug

und Recht behauptet werden, dass sich einiges verbessert
und so manches leichter wird. Das Friithjahr und damit die
neue Flugsaison stehen schon fast wieder vor der Tiir.

Es werden durch die neuen Lizenzregelungen (LAPL) wieder
einfachere und kostengiinstigere Luftfahrtlizenzen ein-
gefithrt, bei denen nicht nur der Erwerb, sondern
auch der Erhalt und das dazugehorige Medical vereinfacht
wurden.

Eine sehr positive Trendwende in der Luftfahrt! Gerade die
Vereinsflieger, welche mit einer normalen Grundlizenz ihr
Auslangen finden, konnen davon stark profitieren. Wichti-
ger wird es dennoch werden, neue und junge Piloten zu re-

krutieren.

Die dlteren und erfahrenen Piloten sollten den jungen 2007 Cirrus SR22 G3 Turbo GTS-TT 228 h
Piloten das notige Handwerkszeug mitgeben und diese auch

in die Vereinshierarchie mit einbinden. Modernes und eu- 1996 Beech Bonanza A36-TT 1.050 h
phorisches Denken hat auf unserem Planeten schon zu sehr 2011 Beech King Air C90GTx-TT 397 h
vielen positiven Entwicklungen gefiihrt. 2008 Beech Kfﬂg Air B200GT-TT 1.044 h

Nicht zuletzt sind die Flugzeugparks in den meisten Verei- .
nen vielleicht ebenso veraltet wie die meisten Vorstands- 2006 Beech Premier|A-TT 1.283 h

mitglieder und deren Ansichten. Sollte sich so mancher bei 2007 Cessna Citation XLS-TT 3.720 h
den oben geschriebenen Sdtzen denken ,Was soll da blof

besser werden”, dann ist es Zeit, anderen die Arbeit zu iiber-
lassen. Sollen doch die mit diesen Veranderungen umgehen

miissen, die sie auch so lernen und leben miissen. !nstandhaitung Reparatur & Modifikation
In diesem Sinne wiinsche ich euch, liebe Fliegerkollegen,

und euren Angehorigen ein schones und besinnliches Weih- Spema”emtung en bei Avionik & vieles mehr

nachtsfest! Europas grotes Beechcraft Ersatzteillager

Gliick ab, gut Land! Zarwieer Veecheraft Ihr kompetenter Partner:
e * CAMO+ Organisation

* EASA Part 21 + EASA Part 145

* FAA Repair Station

Bernhard Ertl
Bundessektionsleiter Motorflug

Weitere Angebote: www.beechcraft.de

D-86169 Augsburg | Tel. +49(0)821-7003-0
Flughafenstralle 5 | Fax +49 (0)821-7003 - 153
www.beechcraft.de | info@beechcraft.de

* * * Your Hawker Beechcraft Service Center in Central Europe * % %
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sichern!

e} Flugbedarf P&B HELITRADE cve-
wiwiwi hielitraderat

Tel.: 02748/7806 E-Mail: office@helitrade.at

let’s fly together.

Fly-West GmbH
Flight Training Organisation A-134-JAR

Serlesstr. 17-19 - A-6063 Innsbruck Rum fI
Tel: +43 (0) 512 214600 - info@fly-west.at y
www.facebook.com/FTO134 FLIGHT TRAINING CENTER
www.fly-west.at
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MANFRED HLUMA, CHEFREDAKTEUR

Liebe Leserin, lieber Leser!

Es gibt Menschen, die legen eine gewisse Zdhigkeit an den Tag
und verfolgen ein angestrebtes Ziel konsequent weiter. Einer
davon ist der Salzburger Drachenflieger Tom Weissenberger. In
jahrelanger Vorbereitung hat er sich einem neuen Weltrekord ge-
ndhert - geworden sind es dann bei seinem Abenteuer in Chile
gleich mehrere. Mehr {iber seinen Erfolg iiber der Wiistenland-
schaft und der Meereskiiste lesen Sie auf Seite 12.

Ebenfalls als zdhe Geschichte kann es sich herausstellen, wenn
man sich selbst ein Flugzeug baut - 2.000 bis 6.000 Stunden
Arbeit sind dafiir keine Seltenheit. 97 Flugzeuge wurden in
Osterreich schon gebaut, 13 weitere befinden sich im Zulas-
sungstadium.bracht. Ein wesentlicher Hilfsmotor dabei ist der
Igo-Etrich-Club, der inzwischen auch die Baubetreuung iiber-
nommen hat (S. 20).

Die 25-jahrige Ballonpilotin Elisabeth Kindermann wurde kiirz-
lich zur ersten steirischen Landesmeisterin der Geschichte. Man
darf gespannt sein, wie ihr weiterer Aufstieg aussieht - die Gene
hat sie von ihrem Vater Gerhard, der sich ebenfalls zahlreiche
Meriten beim Ballonfahren erworben hat. Osterreichische Ballon-
pilotinnen haben immer wieder Geschichte geschrieben - von der
ersten Pilotin Josefine Hinterstoisser 1977 bis hin zu Heidrun
Prosch, die nach wie vor einen Damen-Hohenweltrekord im HeilR-
luftballon mit 10.773 m halt (S. 24).

Ich wiinsche Ihnen ein frohes Fest und einen guten Rutsch!

Manfred Hluma
Chefredakteur
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UNSER TITELBILD

Stemmes Topmodell S10 wurde heuer einem
Facelifting unterzogen: Auf der technischen
Seite ist ein neues Motormanagement anzu-
fiihren. Dabei gab es eine Umstellung auf
ein Glascockpit, die bisherigen Seilbremsen
wurden durch Hydraulikbremsen ersetzt und
Vierpunkt-Rollgurte haben die herkommli-
chen festen Gurte abgeldst. Auch die duRere
und innere Optik sind neu. Der Basispreis
liegt bei 305.000 €

Foto: Stemme AG

ENTWICKLUNGSBETRIEB

lhr zuverlassiger Partner fur Avionik - Your reliable Partner for Avionics.
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DA 40 Tundra Star: Gebaut fiir raues Klima und schlechte Pisten

DIAMOND AIRCRAFT
50 FLUGZEUGE
AM RUSSISCHEN HIMMEL

Im November wurden in Jekaterinburg
(Ural) die ersten 50 Diamond Aircraft
DA40 Tundra Stars aus russisch-osterrei-
chischer Gemeinschaftsproduktion vorge-
stellt.

Diamond Aircraft ist es in Kooperation
mit UWCA (Ural Works of Civil Aviation)
gelungen, innerhalb eines halben Jahres
50 Stiick des einmotorigen Viersitzers fer-
tigzustellen. Dabei handelt es sich um die
erste Teillieferung aus einem Gesamtauf-
trag von 117 Maschinen an das russische
Luftfahrtministerium.

Auch Denis Manturov, Minister fiir In-
dustrie und Handel der Russischen Fode-
ration, nahm die Flugzeuge genau in Au-
genschein. Als Hubschrauberpilot war er
so beeindruckt, dass er nun auch seinen
Flugzeug-Pilotenschein auf Maschinen
von Diamond Aircraft erlernen mochte.

Mit Anfang 2014 werden die DA40 Tun-
dra Stars bei den zwei staatlichen Flug-
schulen in Ulyanovsk und St. Petersburg
in Betrieb genommen. Die DA40 Tundra
Star wurde unter anderem speziell fiir den
russischen Raum konzipiert. Sie erfiillt
die dortigen strengen Richtlinien fiir das
Landen auf hartem, unwegsamem Geldnde
sowie fiir das raue Klima und ist mittler-
weile ein Bestseller. Da sie mit Kerosin be-
tankt werden kann, hat man zusitzlich
die Auswahl zwischen verschiedenen
Treibstoffen, wie Jet A-1, Jet A, TC-1 und
PT.

SKYREVUE 6.13

DFS
GEFAHR DURCH _
LUFTRAUMVERSTOSSE

Viele Osterreichische Piloten sind immer
wieder im deutschen Luftraum unterwegs
und konnen von der nachfolgenden Pro-
blematik betroffen sein. Mehr als achtzig
unerlaubte Einfliige in die Luftrdume C
und D, sowohl im An- und Abflugbereich
groRer deutscher Verkehrsflughdfen als
auch oberhalb Flugflache 100, zdhlte die
Deutsche Flugsicherung (DES) in den ers-
ten neun Monaten 2013. Dazu kommen
weitere VerstoRe wie zum Beispiel uner-
laubte Einfliige in Flugbeschrankungsge-
biete. Abgesehen von den empfindlich ho-
hen BuRgeldern, die das Bundesauf-
sichtsamt fiir Flugsicherung (BAF) ver-
hangt, warnt die DFS vor den Gefahren,
die ein zu dichtes Heranfliegen an die
Luftraumgrenzen verursacht.

Die Luftraumkategorien C und D wur-
den etabliert, um IFR-Verkehr vor unbe-
kanntem VFR-Verkehr zu schiitzen und
somit Zusammenst6Re und gefdhrliche
Anngherungen (Aircraft Proximities) zu
vermeiden.

Die Luftraumstruktur an den groRen
Verkehrsflughédfen Deutschlands weist
treppenférmig angeordnete, vertikal un-
terschiedliche Untergrenzen auf. Der all-
gemeinen Luftfahrt wird dadurch die Még-
lichkeit gegeben, die freigabepflichtigen
Luftrdume zu meiden. Untersuchungen
der DFS zeigen jedoch, dass viele VFR-Pi-
loten diese Moglichkeit quasi bis ,auf den
letzten FuR” ausreizen und diese Luft-

rdume so knapp wie moglich unterflie-
gen. Hierbei ist die Gefahr jedoch groR,
dass das Luftfahrzeug aufgrund gednder-
ter Wind- oder Thermikverhdltnisse in ei-
nen langsamen und zundchst unbemerk-
ten Steigflug iibergeht und unbeabsich-
tigt in einen freigabepflichtigen Luftraum
einfliegt. Auch sei es vorgekommen, dass
Piloten durch Navigation oder Sprechfunk
abgelenkt waren und dabei eine leichte
Hohendnderung nicht bemerkt haben.

Wird der DFS ein ungenehmigter Ein-
flug bekannt - oft geschieht dies durch
den TCAS-Report eines Verkehrsflugzeug-
piloten -, muss die DFS eine VerstoRmel-
dung an das Bundesaufsichtsamt fiir Flug-
sicherung (BAF) senden. Einen Ermes-
sensspielraum hat die DFS dabei nicht.
Unerlaubte Einfliige werden als Ord-
nungswidrigkeiten mit Strafzahlungen ge-
ahndet, die durchaus im drei- bis vier-
stelligen Bereich liegen konnen.

Abgesehen von den finanziellen Fol-
gen geht eine weitere ernste Gefahr von
den Wirbelschleppen der Verkehrsflug-
zeuge aus. IFR-Fliige werden oft nur 500
FuR oberhalb des Luftraums E und damit
recht dicht {iber dem Kleinflugzeug ge-
fiihrt. Fiir tiefer fliegende Kleinflugzeuge
besteht dadurch eine nicht zu unter-
schitzende Gefahr. Die Wirbelschleppen
sinken ndmlich nicht nur ab, sondern be-
wegen sich je nach Windverhdltnissen
auch zur Seite und konnen noch minu-
tenlang vorhanden sein, auch wenn das
Verkehrsflugzeug nicht mehr zu sehen ist.

Daher empfiehlt die DFS den VFR-Pilo-
ten, die sich im Luftraum E aufhalten, in
jedem Fall den IFR-Verkehr zu beachten
und diesem rechtzeitig und groRrdumig
auszuweichen.

GOMO
SONDERSCHAU BOEING 747

Von 8. bis 9. Mdrz 2013 veranstaltet die
IPMS Austria (International Plastic Mo-
dellers Society - Austrian Branch) ge-
meinsam mit dem Heeresgeschichtlichen
Museum die GoMo (Go Modelling), die
grofte Ausstellung an MaRRstabsmodellen
in Osterreich. Das ganze Museum ist im
Zuge der Veranstaltung mit unterschied-
lichsten Modellen gefiillt. Fliegermodell-
bauer und Flugzeugliebhaber kommen da-
bei beispielsweise mit dem Sonderthema
Japan oder der Sonderschau ,45 Jahre
Boeing 747" auf ihre Rechnung.
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{®) Hyundai ix35 Fuel Cell
u Gewinner des Grinen Lenkrades

wemowl fur die beste Umweltneuheit 2013.

Hyundai ix35

Inspiration. Verwirklicht. ¢

Ein Hyundai ist viel mehr als die Summe seiner Teile. Was diese verbindet ist
Inspiration. Der Funke, der das Gewdhnliche in das Einzigartige verwandelt.
Faszinierendes Aussehen, gepaart mit einem Herz aus purer Fahrfreude. AT

TN
@ NEW THINKING.

Der neue Hyundai ix35 - jetzt ab £ 19.490,-"!
HYUNDAI NEW POSSIBILITIES.

Buchen Sie jetzt Ihre Probefahrt unter www.hyundai.at
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Unerfiillbare Bedingungen fiir kleine Vereine bei
der Umstellung von einer RF auf eine ATO

Es werden fiir die Umstellung von einer RF (Registered Facility) auf eine
ATO (Approved Training Organisation) Strukturen gefordert, die vom Prin-
zip her denen eines internationalen Konzernes entsprechen (ich weil3,
wovon ich spreche). Begonnen von der Installation eines Compliance-
Management-Systems, eines Safety-Management-Systems etc. bis hin zu
vereinsinternen Audits.

Es wird vollkommen ignoriert, dass in Vereinen ehrenamtliche Flugleh-
rer tdtig sind, die vielfach mit den o. a. Systemen teilweise nicht einmal
beruflich konfrontiert sind.

In unserem kleinen Verein (knapp 40 Mitglieder) mit Motor- und Segel-
flugausbildung haben wir bisher das Gliick gehabt, dass uns vier Linienpi-
loten (Vereinsmitglieder und absolute Flugfreaks) als PPL-Lehrer zur Ver-
fligung stehen. Diese an und fiir sich sehr hohe Qualifikation fiir einen
Fluglehrer wird plotzlich fast bedeutungslos. Denn selbst diese Linienpilo-
tentdtigkeit qualifiziert diese Personen nicht automatisch, die Funktion
eines Compliance-Managers oder Saftey-Managers zu iibernehmen.

Die bei der ACG-Infoveranstaltung (Umstellung RF - ATO) vom 15. 11.
2013 vortragenden Mitarbeiter der ACG waren zwar sehr eloquent, haben
uns aber inhaltlich den ,TodesstoR” versetzt — merken sie es nicht oder
wollen sie es nicht merken?

Insgesamt sehen wir uns nicht mehr in der Lage, die geforderten Aufla-
gen zu erfiillen, und miissen daher unsere kleine, aber feine Flugschule
sterben lassen (vollig unabhdngig von der , Abzocke” fiir die Umstellungs-
kosten).

Bei der Segelflugausbildung wirkt dieses 1:1 anzuwendende System
nochmals um Zehnerpotenzen i{iberh6ht und es ist meiner Meinung nach
fast schon unmdglich, es umzusetzen und auch zu leben.

CHRISTIAN HOFER
OMV SPORTFLUG
1020 WIEN

Werte Redaktion,

ganz herzlichen Dank, dass Sie mit diesem Beitrag iiber Heino Brditschka
an dieses Jubildum erinnern! Schade ist aber, dass vergessen wurde, dass
es Fred Militkys Erfindergeist und Elektroflug-Begeisterung waren, die
dies erst ermdglicht hat. Er besorgte die elektrische Ausriistung und ar-
beitete lange an deren ausreichender Funktion. Militky hatte zu diesem
Zeitpunkt schon mehrere Jahre mit Elektroflug-Modellen gearbeitet und
fiir Graupner diese entwickelt. Er gilt unbestritten als Elektroflug-Pionier!

PETER F. SELINGER
70619 STUTTGART

SKYREVUE 6.13

Amtsiibergabe: Roland Dunger (L.) folgt
Karl Berger als Prasident des LV Niederdsterreich

LANDESVERBAND
NIEDEROSTERREICH
ROLAND DUNGER
NEUER PRASIDENT

Beim Landesverbandstag des Landesver-
bandes Niederdsterreich des OAeC am 23.
November in der Autobahnraststdtte Al-
land wurde ein neues Prasidium gewdhlt.
Roland Dunger, bisher Vizeprdsident,
folgte Karl Berger als Prasident nach, Ber-
ger steht dem Verband weiterhin als Vi-
zeprdsident zur Verfiigung. Weitere Vize-
prasidenten sind Hans Dietrich, Christian
Schimmer und Leopold Truschnigg.

Mit Roland Dunger wurde erstmals in
der Geschichte des Osterreichischen Aero-
Clubs ein Modellflieger Prasident eines
Landesverbandes. Wie Dunger nach der
Wahl und seinen Dankesworten weiter
ausfiihrte, will er ,ein Prasident zum An-
greifen” sein. ,Ich mdochte in der An-
fangsphase mit vielen Fliegerfreunden aus
allen Bereichen reden und ihre Probleme
und Sorgen ndher kennenlernen und habe
mir vorgenommen, auch moglichst viele
Vereine und Flugplédtze zu besuchen.” Er

www.total.co.at LOTAL



will auch das Fliegen in seiner Gesamtheit der Offentlichkeit na-
herbringen und nicht zuletzt dazu auch verstarkt den Kontakt
zur niederdsterreichischen Landesregierung pflegen.

Der niederdsterreichische Landesverband ist die grofite Teil-
organisation des Osterreichischen Aero-Clubs. Rund ein Drittel
der gesamten Flugbewegungen entfdllt auf Niederdsterreich. Al-
lein Wiener Neustadt Ost und West sowie der Flugplatz Voslau
zdhlen rund 100.000 Flugbewegungen pro Jahr.

Finanzreferent blieb Otwin Meszaros, Schriftfithrer Bern-
hard Ertl. Sektionsleiter im NO-Landesverband sind fiir den Ama-
teurflugzeugbau Wolfgang Paungarttner, fiir die Ballonfahrt An-
dreas Simoner, fiirs Fallschirmspringen Siegfried Kock, fiir Hinge-
und Paragleiten Stephan Wirgler, fiir den Modellflug Otto
Schuch, fiir den Motorflug Walter Ochsenhofer, fiir den Segelflug
Ludwig Starkl, fiir die Zivilflugpldtze Leopold Truschnigg und Se-
gelkunstflug-Referent innerhalb der Sektion Segelflug ist Josef
Reithofer.

AUSTRO CONTROL
PNB-ANFLUG FUR HERAKLION

Austro Control hat fiir den griechischen Flughafen Heraklion
(LGIR) ein satellitengestiitztes RNP-AR-Anflugverfahren (Re-
quired Navigation Performance - Authorization Required) ent-
wickelt. Dieses neue, zukunftsweisende Anflugverfahren auf der
Insel Kreta ist das erste PBN-(Performance-Based-Navigation-)
Verfahren in Griechenland.

Die weitreichende Erfahrung von Austro Control fiir geogra-
fisch herausfordernde Anflugverfahren war mafigeblich dafiir aus-
schlaggebend, dass die
Osterreichische Flugsi-
cherung um Unterstiit-
zung bei der Entwick-
lung gebeten wurde.
Schon im Jahr 2005 war
Austro Control Vorreiter
bei der europaweit ers-
ten Implementierung ei-
nes RNP-Verfahrens am
Flughafen Innsbruck.
Touristenziel Kreta: Nach erfolgreichen
Neues Anflugverfahren fiir Heraklion Vorarbeiten und einer

Uberpriifung des Verfah-
rens im Zuge eines Simulator-Tests konnte vor Kurzem der Erst-
flug mit einem unbesetzten Airbus A321 auf die Piste 09 in He-
raklion durchgefiihrt werden.

Das neue PBN-AR-Prozedere, das das bisherige ,VOR letdown”-
Verfahren in Heraklion ablosen wird, soll 2014 von der grie-
chischen Zivilluftfahrtbehorde verdffentlicht werden und wird
den Weg fiir weitere PBN-Verfahren auf griechischen Flughdfen
ebnen.

SPINS & MORE
ERSTE EUROPA-LIZENZ

Mit der ,Aircrew Regqulation” (offiziell EU-Verordnung Nr.
1178/2011) gelten seit April 2012 europaweit neue Regeln fiir
Piloten-Lizenzen und neue Anforderungen an Flugschulen. Bis

www.airlink.at

FTO / TRTO Nr. A 119

Airlink Luftverkehrs GmbH .

Innsbrucker Bundesstrasse 95, A-5020 Salzburg-Airport, Austria

Tel. +43 (0)662 850863-0, Fax +43 (0)662 850863-3
email: office@airlink.at

ZAIRLINK

FLYING SCHOOL

FRANZ

AIRCRAFT ENGINES VERTRIEB GMBH

THE ENGINE EVOLUTION
HAS ARRIVED

EASA Type Certificat

912 AJF/UL 914 FjUL

ENGINES YOU CAN RELY ON.
More than 170.000 units of Rotax aircraft engines
have been sold in total. Since 1989 BRP-Powertrain Visit
has manufactured more than 40.000 units of the us at:
Rotax 912/914 engines family. www.flyrotax.com
FRANZ Aircraft Engines Vertrieb GmbH ~ AUTHORISED DISTRIBUTOR #
Am Weidengrund 1a « D-83135 Schechen no
www franz-aircraft. de TA x‘ i
AIRCRAFT ENGINES

SKYREVUE 6.13
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Spins & More: Die Salzburger Flugschule ist die erste Approved Training
Organisation Osterreichs. Inhaberin Dr. Iris Melcher und Chief Theoretical
Knowledge Instructor Martin Worndl freuen sich iiber das ATO-Zertifikat

April 2015 miissen alle Ausbildungsorga-
nisationen die Anforderungen laut Air-
crew Regulation (zum Beispiel Manage-
mentsystem, Handbiicher, Safety Ma-
nagement) umsetzen und genehmigen las-
sen - sonst stehen die Flugzeuge am Bo-
den.

Die Spins & More GmbH aus Salzburg
ist gemdR Aircrew Regulation die erste
ATO (Approved Training Organisation)
Osterreichs. Am 2. Dezember 2013 wurde
der Flugschule nach einem Audit durch
die Austro Control GmbH das Zertifikat
der Europdischen Union und Austro Con-
trol erteilt. Spins & More hat im Jahr
2013 neun Manuals erstellt und von der
+Authority” Austro Control begutachten
lassen. Darunter Training Manuals PPL,
Kunstflug (Aerobatics), Instrument Ra-
ting/IR, CPL, MEP und ,High Performance
Single Pilot Aeroplanes” (HPA).

Die neue Kunstflug-Ausbildung nach
FCL.800 ist ab sofort europaweit giiltig.
Nur eine ATO kann die erfolgreiche Aus-
bildung bestdtigen, auf deren Grundlage
der Eintrag in die Lizenz erfolgt. Spins &
More ATO bietet jetzt Aerobatic Ratings ge-
maR FCL.800.
www.spinsandmore.at

VOLOCOPTER
ERFOLGREICHER JUNGFERNFLUG

Der Volocopter ist ein umweltfreundlicher
und emissionsfreier Privathubschrauber,
der anstatt von einem Verbrennungsmotor
von achtzehn elektrisch gespeisten Roto-
ren angetrieben wird und der von seinen
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Erbauern als ,erster griiner Hubschrauber
der Welt” bezeichnet wird.

Der Prototyp des 2-Sitzers VC200 ab-
solvierte Mitte November in Karlsruhe er-
folgreich seinen Jungfernflug und Test-
manover. Auf seiner Grundlage wird in
den kommenden Jahren die Serienpro-
duktion vorbereitet. ,Schon heute gibt
es fiir den Volocopter zahlreiche Anfragen
aus aller Welt”, so e-volo-Geschaftsfiihrer
Alexander Zosel.

Bei mehreren Fliigen von einigen Mi-
nuten Dauer wurden alle Exrwartungen an
das Konzept des Volocopters bei Weitem
iibertroffen. ,Satter und unglaublich lei-
ser Sound, absolut keine spiirbaren Vi-
brationen im Flug, {iberzeugende Struktur
mit tollem neuem Federbein-Fahrwerk
und extrem ruhiger Rotorebene”, so das
Fazit Zosels.

Im Oktober 2011 hat das Karlsruher
Unternehmen e-volo mit dem weltweit
ersten rein elektrisch bemannten senk-
recht gestarteten Flug Luftfahrt-Pionier-
geschichte geschrieben und 2012 den
Lindbergh-Foundation-Preis fiir Innova-
tion erhalten.

‘V S TERREICHISCHE R RO CLLR

Volocopter: Der elektrische zweisitzige Hubschrauber mit neuem
Sicherheitskonzept hat seinen Jungfernflug erfolgreich bestanden

Der Volocopter von e-volo ist ein vollig
neuartiges, senkrecht startendes, mann-
tragendes Fluggerdt, das in keine be-
kannten Kategorie einzuordnen ist. Im
Gegensatz zu herkdommlichen Luftfahr-
zeugen ist der Volocopter von Anfang an
als Fluggerdt mit Elektroantrieb konzi-
piert. Mit seinen Propellern kann der Vo-
locopter senkrecht starten und landen
wie ein Hubschrauber. Ein wesentlicher
Vorteil neben der bestechend einfachen
Bauweise ohne aufwendige Mechanik und
den sehr geringen Wartungskosten ist die
Redundanz der Antriebe. So kann selbst
beim Ausfall von mehreren Motoren der
Volocopter noch sicher gelandet werden.

Der zweisitzige Volocopter punktet mit
einem neuen Sicherheitskonzept: Die
meisten Helikopterunfélle stehen im Zu-
sammenhang mit dem Verhalten des Pilo-
ten. Die neuartige Steuerung und Senso-
rik verbunden mit 18 Rotorbldttern und
der sehr wartungsarmen Architektur ma-
chen den Volocopter um ein Vielfaches si-
cherer als herkommliche Hubschrauber.

Ein groRer Teil der Pilotenfehler, die
fiir Flugunfdlle verantwortlich sind, kon-

Wo Piloten abtanzen: Am 1. Februar 2014 findet wieder der
schon traditionsreiche ,5. Fliegerball Kdrnten” in Feldkirchen
statt. Neben musikalischer Begleitung, einer Tombola und an-
deren Festaktivitdten gibt es auch Indoor-Flugvorfithrung von
Gernot Bruckmann und Simon Felber zu sehen. Der Eintritt kos-
tet 12 €, Kartenvorverkauf im Reiterstiiberl Huber in Ra-
bensdorf 12, 9560 Feldkirchen (Tel. +43 676 4224406), sowie
beim OAeC LV Kirnten (+43 664 8910281).
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nen beim Volocopter vom Piloten nicht
mehr gemacht werden. Der Pilot bestimmt
nur die Flugrichtung und muss sich nicht
um einen sicheren Flugzustand kiimmern.
Diese Aufgabe wird automatisch und feh-
lerfrei von den Bordcomputern in Verbin-
dung mit den vielen verschiedenen Sen-
soren iibernommen.

Die Konstruktion des Volocopters
strebt eine maximale Ausfallssicherheit
an. Das bedeutet, dass bei einem Ausfall
von mehreren, auch sehr verschiedenen
Komponenten das Fluggerdt noch immer
in der Lage ist, sicher zu landen. Aus den
Sicherheitsanalysen ergab sich somit eine
Bauweise von sechs Rotorarmen mit je-
weils drei Antrieben, die wiederum aus un-
terschiedlichen Energiequellen gespeist
werden. Auch die Flugsteuerung basiert
nicht auf der klassischen ,Fly by wire”-
Trias Master-, Slave- und Voter-Computer,
sondern aus ca. 20 unabhdngigen Com-
putern, von denen im Prinzip jeder ein-

. . FSZ Spitzerberg: Zahlreiche Piloten
zelne alleine das komplette Fluggerdt starteten hier ihre Pilotenlaufbahn

steuern kann.

2. Segelflugkurs: 1. Privatpiloten-Theoriekurs
FSZ SPITZERBERG 07.07.2014-25.07.2014 fiir Motorflug, MIM, UL
KURSPROGRAMM 2014 3. Segelflugkurs: und Gyro ganztags:
11.08.2014-29.08.2014 1. Teil 17.05.2014-18.05.2014
Am Flugsportzentrum Spitzerberg, das 2. Teil 29.05.2014-01.06.2014
vom Osterreichischen Aero-Club betrieben  Segelfluglehreranwérter-Lehrgang: 3. Teil 06.06.2014-09.06.2014
wird, finden auch im kommenden Jahr  Vorbereitungskurs:
zahlreiche Flugausbildungen unterschied- 24.03.2014-28.03.2014 2. Privatpiloten-Theorie:
lichster Leistungsklassen statt. Neben den = Hauptkurs: zweitdgiger Wochenendkurs fiir
unten angefiihrten Lehrveranstaltungen  28.04.2014-02.05.2014 Motorflug, MIM, UL- und Gyro:
werden auch Funksprechkurse nach Ver- 04.10.2014-05.10.2014
einbarung angeboten. Segelflug-Auffrischung: 11.10.2014-12.10.2014
Winde, F-Schlepp, Motorsegler 18.10.2014-19.10.2014
Segelflugkurse: 1. Woche 05.05.2014-09.05.2014  25.10.2014-26.10.2014
1. Segelflugkurs: 2. Woche 02.06.2014-06.06.2014  01.11.2014-02.11.2014
07.04.2014-25.04.2014 3. Woche 08.09.2014-12.09.2014

Diamond DEXE ATO
Wr. Neustadt Ost L OAN

_ / !
IFR-Winterkurs — Sensationspreis € 12.990,-

— e

5S¢ 40 Std. Classroom Wien od. Wr. Neustadt (intensiv, abends od. am Wochenende) + 120 Stunden eAcademy
S¢ Flugausbildung auf vier DA40 (Standard oder Garmin 1000 Panel) und Simulator FNPT Il mit Garmin 1000
Telefon: +43 664 20 535 90 e-mail: flugschule@dexe.at Web: www.diamondair.at
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NEUE WELTREKORDE

REKORDFLUGE AN DER KLIPPE

Der dsterreichische Drachenflieger Tom Weissenberger unternahm einen atemberaubenden
Flug iiber die steilen Berg-Klippen der chilenischen Cordillera-Kiiste. Als er knapp neun Stunden
spater landete, hatte er einen neuen Weltrekord aufgestellt. Es blieb nicht der einzige.

record weeks
chile”: Spannende
Fliige entlang der
Kiiste. Stadtische
Landschaft zur
Abwechslung. Der
eigene Schatten

als steter Begleiter.
Gegliickte Landung
am Strand (v. L.)

- ~

Im Oktober und November 2013 verbrachten
Tom Weissenberger und sein Team einige Wochen
im Norden Chiles, um sich an einen neuen Weltre-
kord im Drachenfliegen heranzuwagen. Der Titel
des Projekts war Programm: ,record weeks chile”.

LVon der ersten Idee bis zur Umsetzung waren
viel Aufwand und auch Risiko mit im Spiel. Ich bin
noch nie in Chile geflogen und kannte weder die
Gegend, noch ist jemals jemand an den vulkani-
schen Hangen entlanggeflogen®, schildert der Salz-
burger Pilot: ,Nach vier Jahren Planung war es
eine Riesenfreude fiir mich und alle Beteiligten,
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das grofRe Ziel erreicht zu haben. Denn ich hatte in
Chile fliegerisches Neuland mit Drachenfliigen ent-
lang einer 500 km langen Vulkanklippe zwischen
Atacamawiiste und Siidpazifik betreten. Und dann
wollte ich auch gleich einen Weltrekord im Ziel-Re-
tour-Flug iiber 350 km. Das klingt schon verriickt
und war schon eine gewaltige Herausforderung -
flugtechnisch und mental!”

Der 44-jdhrige Weissenberger hat schon viele
Medaillen erflogen und war mehrfacher Welt- und
Staatsmeister sowie vielfacher Sieger des Strecken-
flug-Contests. Diesmal gelangen ihm mehrere Spit-
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Strahlender Weltrekordler Tom Weissenberger: ,Ich hab’s geschafft” (L.)
Kalter Pazifik: Die Inversionswetterlage verhindert hohe Aufstiege (o.)

zenleistungen. In der FAI-Klasse 0-1 holte
sich Weissenberger gleich drei Weltre-
korde: mit 353 km in den Bewerbsklassen
LFree out-and-return distance” und ,Out-
and-return distance” sowie mit 339,5 km
fiir ,Free out-and-return distance”. Dieser
Rekord war eine Premiere, bei den beiden
anderen stellte er bestehende Rekorde
ein. Ein anderer Rekordflug endete nach
347 km in der Ddmmerung auf einem Golf-
platz: ,Dass ich es fliegerisch nach 20
Jahren Erfahrung draufhabe, davon war
ich iiberzeugt, aber ob das Geldnde und
die Wettersituation einen Rekord zulassen,
war schwer einzuschdtzen.”

Ganz am Beginn stand die Auswahl ei-
nes Fluggebiets. Weissenberger entschied
sich fiir Chile. ,An die Anden habe ich na-
tiirlich auch gedacht. Aber das ist zu ex-
trem, dort gibt es zu hohe Windge-
schwindigkeiten, die man nur mit Segel-
flugzeugen fliegen kann, und die Flug-
hohe ist zu hoch. In Chile bin ich einen
Stock tiefer geflogen. Je tiefer ich bin,
desto sicherer ist es auch.”

Weissenberger hatte dann die Topo-
grafie der Klippe mittels Google Earth stu-

diert, eine imposante geologische Ver-
werfung zwischen pazifischer und siid-
amerikanischer Kontinentalplatte: ,Die
Kordillerenkiiste am Pazifischen Ozean er-
offnet fiir den Streckenflug neue Dimen-
sionen. Die Klippe ist bis zu 1.200 m hoch,
500 km lang und wird von einem starken
Wind auflandig angestromt.”

Ein Punkt, der Weissenberger und sei-
nem Supporter, dem Steirer Werner Lui-
dolt - selbst rekorderprobter Segelflug-
und Hiangegleiter-Pilot -, dabei Kopfzer-
brechen bereitete, war die Windrichtung,
meist Siidwest und damit 45° zur Kiiste.
»Fiir einen Ziel-Retourflug nicht gerade
optimal, weil man auf einem Schenkel im-
mer etwas Gegenwind hat, was die
Schnittgeschwindigkeit bremst. Besser wa-
ren 90° als komplett auflandiger Wind,
aber das konstante Hochdrucksystem weit
drauRen im Pazifik steht meistens der-
mallen angenagelt da, dass es nur wenige
Tage mit Westwind gibt. Diese galt es zu
nutzen!”

Wichtig war auch die praktische Er-
kundung des 500 km langen vulkanischen
Kliffs. Schon 2012 war Tom in Chile, um

100 JAHRE = 1912-2012
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FORTIS

B-42 FLIEGER BLACK
Limitierte Edition
Day / Date, Automatik
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NEUE WELTREKORDE

WERNER LUIDOLT: ,, JEDER TAG IST ANDERS”

Der hochkaratiger Flugsportler Werner Luidolt stand Weissenberger
in Chile als Helfer zur Seite. Er war bereits Juniorenstaats-

meister im Segelfliegen, Staatsmeister im Segelflug, Sieger im
Barron Hilton Cup und einiges mehr. Luidolt ist auBerdem aktiver
Paragleiter mit spektakuldren Fliigen. Er hat unterwegs seine
Gedanken iiber seine Supporter-Rolle notiert.

Einige fragten mich im Vorfeld ,Warum machst du das eigentlich?“. Ich
sage: Es ist interessant und spannend, Freunde beim Fliegen zu unter-
stiitzen und nicht selber in der Rolle des Piloten zu stehen. Drachenfliegen
hat mich immer schon interessiert und es ist die pure Neugierde, dieses
Adventure hier in Chile - und das ist es wirklich - mitzumachen. Mit
unserer Plattform ,Wings on tour” wollen wir gemeinsam den Flugsport
weiterbringen, uns gegenseitig fordern, das treibt uns beide an.

Jetzt sitze ich hier in Iquique nach unserem ersten wirklichen Einsatz, den
ich hier mal so beschreibe: Wettervorhersage: Gibt’s nicht - jeder Tag ist
anders! Nach einiger Zeit hier bekommt man den Glauben, es zu verstehen,
aber es funktioniert nicht. Was heiBt das im Klartext? Jeden Tag einen
Rekordversuch starten!

Die Anreise zum Startplatz ist eine Geschichte fiir sich. Tom hat die Zufahrt
mit Google Earth ausfindig gemacht. Schén und gut, nur heift das bei-
spielsweise von der asphaltierten StraRe an der Stromleitung in die Wiiste
abzubiegen und nach sieben Stiitzen wiederum nach links weiterzufahren.
Folgen Sie dem nicht vorhandenen Weg mittels Allrad ganz ungezwungen -
dann bitte iiber den Grat rauf zur Ridge. Ich, vollkommen unerfahren im
Geldndefahren, fand das Ganze sehr ldssig. Noch spannender war die
Riickfahrt, da Tom ja fliegend unterwegs ist und ich den Grat zur sicheren
Riickfahrt nicht hochkomme - der Sand war zu tief. Mit Toms Unterstiit-
zung aus der Luft finden wir einen neuen Weg und ich halte inne, um diese
unglaubliche Weite wirken zu lassen. Diese Wiistenlandschaft ist unglaub-
lich schon und hart zugleich. Jetzt verstehe ich Menschen, die in Wiisten-
gebiete reisen ...

Next step: Ich habe stdndigen Sichtkontakt zu Tom, da die StraRRe mehr
oder weniger direkt an der Ridge entlanglauft. Tom ist kaum hoher als
1.000 m iiber Grund und kommt schon mal runter auf 300 m. Ich halte
immer wieder in Warteposition und bin sicher genauso angespannt wie er,
da ich ja weil, was es bedeutet, Strecke zu fliegen. Es ist eine Mischung
aus Taktik, Gelandekenntnis, Hangflug und Thermik - das immer im wirkli-
chen Low-save-Modus. Es erfordert einen kompletten Piloten, der alle diese
Register virtuos bedienen kann, und Tom macht das sehr gut. Wir funken,
besprechen und rechnen am Ende auch die mdglichen Umkehrzeiten

inkl. erforderlicher Schnitte aus. Dazwischen gibt es die Kleinigkeiten

wie Zollkontrolle (die gibt’s in Chile auch innerhalb des Landes), Tanken,
reichlich Sonnencreme, Landschaften inhalieren, Essen, Trinken, Oudie 3
programmieren und fotografieren ...

So vergeht der Tag, als ob man eigentlich selber fliegen wiirde, und man
ist am Ende miide, aber total {iberwaltigt von dem, was man so erlebt hat.
Dazu kommen noch Drachen montieren/demontieren, Drachendachtrager
rauf und runter, ldngere Riickfahrt nach der Landung, Livetracker checken,
einkaufen, Blog schreiben, Gopros und Camera auswerten, Wasche wa-
schen, essen, duschen, schlafen usw.
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das Gebiet kennenzulernen. Eine Erkenntnis da-
raus: Optimales Rekordwetter mit bester Thermik
herrscht von Oktober bis November.

,Nachdem wir alle Aspekte des Flugs beriick-
sichtigt hatten, entschlossen wir uns letztlich,
die Strecke auf 300 km siidlich von Iquique zu be-
grenzen, denn diese ldsst sich noch mit dem Auto
iiber eine Kiistenstrale begleiten. Auch hatten
wir es mit dem unerwarteten Problem zu tun, dass
der Pazifische Ozean wegen der Humboldt-Stro-
mung direkt vor der Kiiste sehr kalt ist. Das fiihrt
zu einer Inversionswetterlage, die einen niedri-
gen thermischen Auftrieb fiir mich als Drachen-
piloten bedeutet.”

Somit war die Flughohe begrenzt, iiber 1.000 m
iber Grund kam er nicht. ,Ich war mit Werner
praktisch die ganze Zeit in Sichtkontakt, es war ein
standiges Hangfliegen, und ich habe auch meistens
meinen Schatten gesehen. Die Hochstgeschwin-
digkeit lag bei 130 km/h, die Schnittgeschwindig-
keit zwischen 40 und 50 km/h.” Geflogen ist Weis-
senberger mit einem speziellen Hochleistungsdra-
chen Litespeed RS 3.5. Insgesamt gelangen 13
Fliige mit einer Gesamtstrecke von 2.670 km total,
das Supportfahrzeug hat iiber 4.000 km zuriickge-
legt. ,Und wenigstens einmal ist es uns gelungen,
dass der Werner und ich dort unten auch gemein-
sam in der Luft waren”.

Was geht Tom Weissenberger durch den Kopf,
wenn er in der Luft ist? ,Ich denke nur an das Ta-
gesziel, beispielsweise Langstrecke oder Wettbe-
werbs-Task. Taktik, Wetter und Geldndesituation
bestimmen mein Handeln. Prinzipiell nehmen
meine Gedanken eine andere Dimension an, wenn
meine FiiRe den Boden verlassen. Ich begebe mich
in eine vollig andere Welt der Wahrnehmung. Meine

Fliegerische Weite:
2.670 km legte Tom
Weissenberger in
Chile zuriick, dabei
gelangen ihm meh-
rere Weltrekorde im
Ziel-Retour-Flug

Videos von Tom’s
Fliigen gibt es
hier - einfach mit
dem Smartphone
scannen!
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Sinne sind ganz auf meinen Drachen ge-
richtet, den Wind, die Aufwinde, die Wol-
ken, die Landschaft und die Dynamik der
Geografie. Weiters kommt dann auch das
Unterbewusstsein immer mehr zum Vor-
schein und bestimmt meine Entschei-
dungsfindung. Zu Beginn meiner Flieger-
karriere dachte ich zu rational und lo-
gisch, so wie man es halt in der Schule
lernt. Ein entscheidender Faktor, den ich
in der Fliegerei lernen durfte, war und ist,
mit dem Unterbewusstsein, auch als
Bauchgefiihl bekannt, zu arbeiten.”

Die mentale Vorbereitung spielt eine
groRe Rolle: ,Ich habe einen Mentaltrai-
ner und iibe mich im Qigong. Vor jedem
Flug konzentriere ich mich auf drei
Punkte: Kopf, Herz, Bauch. Den Kopf fiir
Interaktion und Feinmotorik, das Herz,
um es jederzeit am richtigen Fleck zu ha-
ben, und den Bauch fiir meine Intuition.
Wéahrend des Fluges mache ich auch ca.
jede Stunde ein Reset, um mich neu zu
ordnen, den Puls niedrig zu halten und
die Konzentration hoch. Sonst wird es ge-
fahrlich!

Wer Tom Weissenberger kennt, der
weil, dass der Spitzensportler nach einem
gelungenen Rekord immer schon einen
neuen im Kopf hat. Sein ndchstes Ziel ist
ein FAI-Dreieck in den Alpen, der Rekord
steht derzeit bei 357 km: ,Mit 345 km war
ich einmal schon knapp daran. Es ware
schon, einen solchen Rekord in den Alpen
zu schaffen, auch wenn es doppelt so
schwierig ist als woanders.” Denn es sei an
der Zeit, wieder einen Rekord nach Europa
zu holen und die Alpen fliegerisch wieder
ins rechte Licht zu riicken. m

Biloten Aus- und Forthildung in LOAV

 Trainieren Sie bei uns auf den derzeit modernsten Schulflugzeugen

* Niitzen Sie die Abende fiir eine Nachtsichtflugausbildung auf unseren
neuen Aquilas A211 mit Garmin Glascockpit

* Unsere professionellen Fluglehrer stehen Ihnen taglich zur Verfiigung

Entdecken Sie neue Artikel in unserem Onlineshop!

www.pilotstore.at

~

www.watschinger.at | fly@watschinger.at | +43 /2252 /772 16
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SPITZEN-MOTORSEGLER

STEMME RELOADED

Stemme, norddeutscher Hersteller von
Hochleistungs-Motorseglern, hat sich optisch
und technologisch einen neuen Auftritt verpasst.
Die Flugzeuge wurden weiter optimiert, neue
Manager sollen den Verkauf vorantreiben.
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Beim Traditionsunternehmen Stemme, das den
ersten Motorsegler mit einem Faltpropeller in der
Flugzeugnase auf den Markt brachte, wurde im
Lauf der letzten zwolf Monate die Fithrungsspitze
komplett ausgetauscht, um, wie es offiziell heif3t,
,sowohl im Sinne der Aktiondre als auch im Inte-
resse der Kunden eine verldssliche und stabile Un-
ternehmensbasis zu schaffen”. So wurde mit Paul
Masschelein ein neuer Chef bestellt, der mit Lo-
renzo Costello nun seit Oktober 2013 einen neuen
»Sales and Marketing Manager” an seiner Seite hat.
Lorenzo sieht eine seiner Hauptaufgaben darin,
als Zuhorer Kundenbediirfnisse zu verstehen und
Losungen zu entwickeln. Seine Erfahrungen hat
Lorenzo Costella in multinationalen Unternehmen,
unter anderem im Bereich der kommerziellen Luft-
fahrt, gesammelt.

Gemeinsam mit dem gesamten Stemme-Team
wollen Geschdftsfithrer Paul Masschelein und Lo-
renzo Costella das Unternehmen ,Schritt fiir Schritt
zu neuen Horizonten fiihren”. Konstrukteur und
Firmengriinder Reiner Stemme ist inzwischen kom-
plett aus dem Unternehmen ausgeschiedenen.

Update-Version der S10
Der Fiithrungswechsel zeigt sich mit einer neuen

Vertriebs- und Marketingstrategie, neuem Corpo-
rate Design und einer neuen Homepage
(www.stemme.ag).

Zielsetzung der Umstrukturierung sind die Fo-
kussierung auf die Kernmarkte in den USA/Ka-
nada, Brasilien, Europa, Australien sowie der Aus-
bau des Handler- und Servicenetzwerks weltweit.
Servicestandort fiir Deutschland, die Schweiz und
Osterreich bleibt die Zentrale in Strausberg.

Im Zuge der verstdrkten Marketing-Aktivitdten
ist Stemme heuer verstdrkt auf Messen prasent ge-
wesen. So beispielsweise nach einer fast zehnjgh-
rigen Absenz wieder in Oskosh im heurigen Som-
mer. Paul Masschelein prasentierte dort das aktu-
ellste S6-RT-Modell sowie die Update-Version der
S10-VT. ,Wir bestimmen die Zukunft”, erkldrte
Masschelein dort: ,Ich bin davon iiberzeugt, dass
wir mit unseren exzeptionellen Motorglidern, der
S$10 und der S6, sehr gute Aussichten haben.”

Das Topmodell S10 wurde heuer einem Facelift
unterzogen, bei dem es technische und optische
Verdnderungen gab. Auf der technischen Seite ist
ein neues Motormanagement anzufiithren. Dabei
gab es eine Umstellung auf ein Glascockpit, weg
von den alten Zeigerinstrumenten auf digitale An-
zeigen (u. a. fiir Drehzahl, Oltemperatur, Oldruck).

Die bisherigen Seilbremsen wurden durch Hy-
draulikbremsen ersetzt. Vierpunkt-Rollgurte ha-
ben die herkommlichen festen Gurte abgeldst, was
mehr Bequemlichkeit fiir den oder die Piloten
bringt. Bei der Beleuchtung wurde von Halogen auf
LED fiir ACL und Positionsleuchten an den Winglets
umgestellt.

Stemme S6: Dank
einer enormen
Reichweite sind
weite Ausfliige
kein Problem
Fotos: Stemme AG



Verschiedene Vortriebsvarianten: Die S6 verfiigt iiber einen
fixen Verstellpropeller (0.), bei der S10 entfaltet sich der in
der Fliigelnase verborgene Propeller binnen weniger Sekunden

Auch an der Optik wurde gearbeitet, es gibt eine schmucke
neue Beklebung in ,light-green” Die als Eyecatcher auf der
Aero 2013 présentierten Sitze in Lamborghini-Griin sind nun se-
rienmdRig erhéltlich. Die Kunden kénnen jedoch nach wie vor
die Sitzfarbe auch individuell wahlen (auch in gedeckten Farben
wie Grau oder Beige).

Eine weitere Optimierung der Leistungsfahigkeit der Stemme-
Typen ist in Arbeit und das Resultat soll im Rahmen der Flug-
messe ,Aero 2015 der Offentlichkeit prasentiert werden. Derzeit
haben die beiden Flugzeuge Gleitzahlen von 1:50 (S10) und 1:36
(S6). Sowohl die S6 als auch die S10 liegen bei einem Basispreis
von 305.000 €. In Osterreich sind fiinf Stemme S10 in Betrieb,
die sich alle in rein privater Hand befinden, als Vereinsmaschi-
nen scheint die Einstiegsschwelle zu hoch zu sein.

Eine weitere markante und vollzogene MafRnahme der neuen
Geschaftsfithrung war die klare Trennung der Bereiche Sport- und
Nutzflugzeuge. Die bisher unter dem Namen Stemme UMS be-
kannte Tochterfirma fiir den Nutzflugzeugbereich lduft seit No-
vember 2013 eigenstdndig als Ecarys. Ecarys bietet mit der
Stemme ES15 eine Flugplattform zum Einsatz ziviler Uberwa-
chung, Erkundung und Erforschung (www.ecarys.com) an.

Fliegen in der Welle
Die Stemme AG war und ist Partner aktueller Wissenschaftspro-
jekte: So lduft eine permanente Unterstiitzung des Mountain
Wave Project (MWP) der OSTIV.

Beim MWP versucht man, mesokalige meteorologische Wel-
lenerscheinungen in ihrer Entstehung und Entwicklung weltweit

InterCockpit

The European Flight School

inter

Als Tochterunter
- aktiven M 7
auf www.inter

INFODAYS
IN IHRER NAHE

NACHSTE KURSE
24.02.2014

11.02.2014, Mlnchen 28.04.2014

InterCockpit ist eine Flugschule von Pilot Training Network.

15m Segelfluganhanger
€ 459 -

—__ 18m Segelfluganhanger

€ 489,-

fersandkosten

Top Allwetter-Schutzhiille
fur ihren Segelfluganhanger.

Weitere Informationen unter:
www.capa-shop.de
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SPITZEN-MOTORSEGLER

Hightech hat ihren
Preis: Die beiden
Stemme-Motorseg-
ler - im Vorder-
grund die S10,
dahinter die S6 -
kosten jeweils

ab 305.000 €

UBER STEMME

zu erforschen und die gewonnenen Erkenntnisse so-
wohl in die Planung und Durchfithrung von (Re-
kord-)Fliigen mit einzubeziehen als auch in die flie-
gerische Beratungspraxis umzusetzen und bei der
Pilotenausbildung zu verwenden.

Stemme unterstiitzt das Mountain Wave Project
bereits seit Beginn im Jahr 1999 und stellte eine
Stemme S10 als Forschungsplattform zur Verfii-
gung (in diesem Jahr erzielte der Pilot Klaus Ohl-
mann mit 1.550 km einen ersten Rekord im
straight out flight mit der S10).

Stemme wurde 1984 in Westberlin als Erster von den alliierten Streitkraften,
die damals die Lufthoheit hatte, zugelassener deutscher Flugzeughersteller
gegriindet und ist nun ein in Strausberg im Osten Berlins ansdssiger Hersteller
von Premium-Motorseglern mit einzigartiger Antriebstechnologie und iiber-
durchschnittlichen Flugleistungen. Griinder Reiner Stemme entwickelte den
.peak performer” S10, der zahlreiche Weltrekorde halt, sowie den ,grand
tourer” S6, der als Allrounder eine perfekte Kombination aus Reise- und Segel-
flug bietet. Das Unternehmen hat eine Niederlassung in den USA und baut
sein internationales Netzwerk von Reprdsentanten und Servicepartnern konti-
nuierlich aus. Bis jetzt wurden mehr als 250 Flugzeuge gebaut und weltweit
ausgeliefert. Stemme ist ein Technologiefiihrer im Bereich qualitativ hoch-

wertiger Flugzeuge, die Kernkompetenz liegt in der Produktion von Flugzeugen
in Faserverbundwerkstoff-Bauweise mit Mittelmotoren, perfekter Aerodynamik
und Side-by-side-Sitzanordnung. Das Unternehmen besitzt EASA-Zulassungen
als Entwicklungsbetrieb, Herstellungsbetrieb und Instandhaltungsbetrieb.
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Zwischen 2000 und 2004 baute Ohlmann sein ge-
sammeltes Wissen aus und stellte letztlich den bis-
her ungebrochenen Rekord fiir den ldngsten Segel-
flug mit 3.008 km auf (ebenfalls mit einer Stemme
$10).

Auch das zweite Moutain Wave Project im Jahr
2006 wurde von Stemme unterstiitzt und aktuell
befinden sich zwei Stemme S10 im Rahmen des
dritten Mountain Wave Project im Himalaja
(www.mountain-wave-project.com).

Die neue Homepage zeigt sich in frischem Design,
mit mehr Sprachen und neuen Bildergalerien. In ins-
gesamt vier Sprachen stellt der in Strausberg an-
sdssige Hersteller von Premium-Motorseglern In-
formationen zur Geschichte, den Typen S10 und S6
sowie zu Veranstaltungen und Messen zur Verfii-
gung. Auch iiber aktuelle Ereignisse, wie beispiels-
weise Forschungsprojekte unterstiitzt durch
Stemme, berichtet das Unternehmen auf Deutsch,
Englisch, Franzgsisch und Portugiesisch. Fiir emo-
tionale Momente sorgen Videos und neue Bilderga-
lerien mit Fotos von atemberaubenden Landschaf-
ten und Flugmandvern passionierter Stemme-Pilo-
ten. Um zukiinftig noch besser auf Fragen, Wiinsche
und Bediirfnisse von Kunden eingehen zu kéonnen,
bietet der neue Internetauftritt der Stemme AG an
unterschiedlichen Stellen Moglichkeiten, mit dem
Unternehmen in Kontakt zu treten. m
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EXPERIMENTALS

Horst Malliga erflog auf dem
selbst gebauten Flugzeug einen
Geschwindigkeitsrekord

Foto: Hermann Zinner

3y ,JDurchschnittlich werden etwa fiinf Flugzeuge pro Jahr fertig”,

M AC H DI R S S E L BST erklart Andras Winkler, der als LFZ-Priifer bei der Austro Control
fiir die Abnahmen zustdndig ist. Die Priifungen erfolgen meist

problemlos, was auch am gut eingespielten Ablauf liegt. Will man

Das Fliegen ist das groRRte Abenteuer der Menschheit, sich in das Abenteuer des selbst gebauten Flugzeugs stiirzen, be-

sagt man. Noch etwas grager wird es, wenn man nicht  notigt man als Erstes die Baugenehmigung von der Austro Control.
’ Die anschlieRende Baubetreuung erfolgt durch den Igo-Etrich-

n ene fert]ge FlUgelmaSChm? Ste_]gt' sondern .SEI‘bSt Club, der seit den 80er-Jahren die Eigenbau-Enthusiasten un-
Hand anlegt. Dem Durchschnittspiloten mag diese terstiitzt. Erst bei der Abnahme kommt wieder der Priifer von der
Idee geradezu verwegen erscheinen, aber auch in Luftfahrtbehorde, anschlieRend geht es an die Lufterprobung,

f)sterreich ibt es eine sehr lebendige Szene, die die 50 Stunden dauert und ebenfalls wieder vom Etrich-Club be-
9 g treut wird. Andreas Winklers Beschdftigung mit Flugzeugen be-

in der Freizeit schraubt, feilt und sagt, bis es Zeit ist, schrankt sich nicht auf das Berufliche. Er hat auch ein eigenes
in das ganz besondere Fluggerat einzusteigen. gebaut, ungewshnlicherweise ein Segelflugzeug - die einsitzige
WA 18 ,Silent”. Zwischen 2.000 und 6.000 Stunden investiert ein
Bastler durchschnittlich in den Bau, bevor er sein Werk erstmals
in die Luft bringt, berichtet er. ,Das hangt natiirlich vom Modell
und von der Bauweise ab”, so Winkler. Der Einsatz der Ama-
teurbauer beeindruckt ihn immer wieder. ,Man merkt den Leu-
ten an: Der Flugzeugbau ist kein Nebenbei-Hobby, sondern ein
wichtiger Teil ihres Lebens.”

TEXT: ANDREA STURM
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Paradepilot
Hans Gut-
mannt: Flog
mit seiner
selbst gebauten
Glaisair um
die Welt

,Ich kenne niemanden, der nicht von Prazision
und Perfektion besessen ist”, erzdhlt auch Othmar
Wolf, Vorstand des Igo-Etrich-Clubs, ,das ist die
Voraussetzung, um erfolgreich zu bauen. Und Ge-
duld braucht man natiirlich auch.” Seit 1987 un-
terstiitzt der Klub hoffnungsfrohe Selbstbauer bei
der Realisierung ihrer Projekte. Heute sind es 220
Mitglieder, und die Tendenz ist steigend. ,Wer sich
einmal mit dem Thema beschiftigt hat, den ldsst
es nicht mehr los”, erklart Wolf. 97 Flugzeuge wur-
den unter den Fittichen des Klubs bereits gebaut
und zugelassen, 13 weitere befinden sich in der Er-
probungsphase. Auch Hans Gutmann war aktives
Mitglied im Etrich-Club. Mit der von ihm selbst ge-
bauten Glasair umrundete die heimische Flieger-Le-
gende 1996 erstmals die Welt.

,Die Zusammenarbeit mit der ACG ist sehr gut”,
erkldart Othmar Wolf, ,im Grunde arbeiten wir als
luftfahrttechnischer Betrieb” Seit dem Bau seines

eigenen Fliegers ist er im Etrich-Club aktiv. ,Ich
komme urspriinglich aus dem Modellbau”, erzdhlt
er, ,das haben viele unserer Mitglieder gemein-
sam.” Welche Bauform man wahlt, hdngt vom Ver-
trauen in die eigenen Fahigkeiten und von der vor-
handenen Zeit ab. Ganz eigene Konstruktionen
sind selten, der GroRteil der Bauprojekte erfolgt
entweder nach Pldnen oder aus vorbereiteten Bau-
satzen. Othmar Wolf bemerkt einen Trend hin zu
Bausdtzen. ,Das ist ganz anders als friiher, beinahe
schon so einfach wie Lego”, schmunzelt er. Seine
Cherry hat Wolf noch von Grund auf nach den Pla-
nen des Schweizer Konstrukteurs Max Brandli ge-
baut. ,Ich habe mit dem Bau begonnen, bevor ich
wusste, wie die Cherry in der Luft liegt”, erzahlt er.
Nach ersten Begegnungen mit bastelfreudigen Pi-
loten in Stockerau und Wels fand er die zweisitzige
Konstruktion besonders interessant, erwarb die
Pldne und baute drei Jahre an der Maschine, die er
heute noch fliegt. ,Ein zweites Flugzeug fiir mich
werde ich nicht mehr bauen”, so Wolf, ,aber ich bin
immer wieder an Projekten beteiligt.”

Nicht nur selbst gebaut, sondern das komplette
Modell von Grund auf konzipiert und konstruiert
hat etwa Willi Lischak. Auch Lischak hatte im Mo-
dellbau begonnen und sammelte Exfahrung mit der
Konstruktion nach vorhandenen Plidnen, bevor er
sich an die Konstruktion seiner eigenen Maschine
machte. Er verwirklichte seine Vision einer beson-
ders schnellen und kleinen Maschine gemeinsam
mit dem leider kiirzlich verstorbenen Konstruk-
teur Riidiger Kunz. Das Projekt der LW-01 wurde
noch vor Fertigstellung zur LW-02, mit der der be-
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Eine der wenigen
echten Eigen-
konstruktionen:
Wilhelm Lischaks LW
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Experimental Fluge o, il

» Speedbifq 5
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~Speedbird 04”: Horst Malliga hat schon einige rasante Flugzeuge selbst gebaut (L.).
BD-5: Mitten in der Bauphase. Vielbauer Hermann Madrian: Hier mit einer Dallach Sunwheel (u. r.)
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geisterte Pilot zwischen 1988 und 1993 acht Stre-
cken- und Geschwindigkeitsrekorde einfliegen
konnte. Dafiir erhielt Lischak 1988 als erster Oster-
reicher auch die Bleriot-Medaille, die von der FAI
fiir besondere Leistungen vergeben wird. Die LW-02
steht heute im Luftfahrtmuseum Aviaticum in Wie-
ner Neustadt.

Der Speedbird des Militdrpiloten Horst Malliga
ist ein weiteres beeindruckendes Projekt dsterrei-
chischer Tiiftlerkunst. Malliga hatte bereits in den
60er-Jahren erste Bauerfahrungen gesammelt. Die
»Malliga I” war ein Muskelkraftflugzeug, das mit Pe-
dalen auf die notige Abhebegeschwindigkeit ge-
bracht wurde. In den 80ern kehrte Malliga in die
Bastler-Werkstatt zuriick und baute eine BD-5, die
er mit einem Rotax-Motor ausstattete und zu einem
Geschwindigkeitsweltrekord flog. SchlieRlich
wandte er sich seinem ambitioniertesten Projekt zu,
einer kunstflugtauglichen Eigenkonstruktion, de-
ren Form auf dem Abwurftank einer F-4 beruht.
Malliga zeigte den optisch eigenwilligen Pusher
erstmals auf der Airpower 2013, die Zulassung ist
noch im Gang.

Die BD-5 von Horst Malliga war auch Inspirati-
onsquelle fiir Hermann Madrian, der in Sachen Ei-
genbau beim dritten Flugzeug angekommen ist.
Der Kédrntner ist ein klassischer Flug-Enthusiast.
Schon in der Kindheit begann er mit dem Bau von
Modellflugzeugen, mit 15 ¥. folgte der Segelflug-
schein, anschlieRend erweiterte er seine fliegeri-
sche Ausbildung um Motor-, Schlepp-, IFR- und
Kunstflugberechtigung - ohne familidre Vorbelas-
tung, wie er betont. Sein erstes Bauprojekt war die
Restauration eines UL, danach folgte ein Doppel-
decker, eine Dallach Sunwheel. SchlieRlich machte
er sich an die Aufgabe der kunstflugzugelassenen
BD-5, die er heute als Airshow-Schmankerl durch

die heimischen Liifte fliegt. Zwei Jahre mit etwa
3.500 Arbeitsstunden hat er investiert, bevor es so
weit war. Der Bau erfolgte in der eigens dafiir als
Mini-Werft umgestalteten Garage. ,Kunstflug war
immer meine Passion”, erkldrt Madrian. Fiir die BD-
5 hat er sich wegen der Kunstflugtauglichkeit ent-
schieden und weil sie klein genug ist, um wirklich
alles selbst zu machen. Und noch einen Vorteil hat
die spritzige kleine Maschine aus Madrians Sicht:
,Es ist ein Einsitzer, das heift, ich kann und muss
niemanden mitnehmen”, schmunzelt er, ,man
kann sich also ganz auf den Kunstflug konzen-
trieren”. Ganz ernst nimmt er dagegen die Wartung.
,Wenn man Mano6ver in der Hohe von 50 Metern
fliegen will, kann man kein Risiko eingehen”, er-
klart er, ,es ist mir wichtig, dass ich dafiir auch
selbst verantwortlich bin.”

So unterschiedlich wie die Modelle sind auch die
Motivationen hinter der Selbstbau-Erfahrung.
Manch einer will nur wissen, wie es geht, und
fliegt sein sorgfdltig selbst zusammengeschraubtes
Modell fortan stolz und mehr oder weniger zufrie-
den durch die Liifte. Anderen ist der Bauvorgang
selbst das Ziel, sie begniigen sich nicht mit einem
Projekt, sondern sind vom Bau ebenso fasziniert
wie von der Fliegerei selbst. Der Amateurflug-
zeugbau in Osterreich ist also bunt und vielfiltig
- und eine sehr freundliche Szene. ,Es ist alles sehr
familiar”, betont auch Othmar Wolf, ,man hilft
sich gegenseitig und gibt Erfahrungen weiter.” Be-
sonders lebendig ist die Szene derzeit im steiri-
schen Weiz, wie Wolf berichtet. ,Es ist fast wie ein
Virus“, scherzt er, ,einer fangt mit dem Bau des
eigenen Flugzeugs an und dann werden die Piloten
rundherum neugierig und wollen das auch.” =
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24 BALLONFAHREN

STEIRISCHE LANDESMEISTERSCHAFT

In Siegerstimmung: Neue
Landesmeisterin Kindermann

AUFSTIEG DER
POWERFRAUEN

Sie ist 25 Jahre jung, blitzgescheit, bildhiibsch und ins Ballon-
fahren verliebt: Elisabeth Kindermann hat es im Rahmen der

19. Offenen Steirischen HeilRluftballon-Landesmeisterschaft An-
fang Oktober 2013 im oststeirischen Hofkirchen geschafft, alle
ebenfalls teilnehmenden 12 Piloten hinter sich zu lassen. Damit
ist Elisabeth die erste steirische Landesmeisterin der Geschichte.

TEXT: GABRIELE SCHMELZER-ZIRINGER, FOTOS: JOHANN ZUGSCHWERT
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JInfiziert” mit der Ballonleidenschaft hat sich
Elisabeth - Tochter von Maria und Gerhard Kin-
dermann (er war u. a. selbst steirischer und oster-
reichischer Meister) - bereits im zarten Alter von
zwei Jahren. Mit der Aufforderung ,Papa heizen”
wusste sie auch schon sehr friih, worauf’s an-
kommt. Seit 2008 fahrt die Bad Waltersdorferin mit
Kopilotin Angela Pieber (Navigation) im ,1. Oster-
reichischen Montgolfieren- und Aerostatik-Club”
erfolgreich Bewerbe: Bislang beste Platzierung bei
einer Staatsmeisterschaft war der 7. Rang; 2010 bei
der Damen-EM in Litauen gewann das Duo Lisi/Geli
die Juniorenwertung und landete gesamt auf dem
7. Platz. Das bisher beste internationale Ergebnis
wurde 2012 bei der Damen-EM in Deutschland mit
dem undankbaren 4. Rang erzielt, wobei vor der
letzten Fahrt noch ein ,Stockerlplatz” in greifbarer
Néhe schien - aber die Nerven ... Das soll sich in
Zukunft dndern, mit dem Sieg in Hofkirchen gelang
ein vielversprechender Anfang!

Fiir 2014 stehen international die Junioren-WM
in Frankreich und die Damen-WM in Polen auf dem
Plan, wo Elisabeth Osterreich sicherlich mit guten
Platzierungen bestens vertreten wird. AulRerdem
wird sie national bei Landes- und Staatsmeister-
schaften am Start sein.

Im Ballonbetrieb ihres Vaters ist Elisabeth in al-
len Unternehmensbereichen bereits jetzt als seine
Stellvertreterin tdtig. Ausgestattet mit allen Befa-
higungsnachweisen ist die junge Pilotin seit Herbst
2012 auch in der Ausbildung von (Nachwuchs-)Pi-
loten mit groRem Engagement tdtig. So ganz ne-
benbei studiert die Oststeirerin auch noch Psycho-
logie und Russisch.

Diese jetzt schon recht umfangreiche und er-
folgreiche Vita dieser jungen Frau fand im Zusam-
menhang mit dem Sieg bei der Landesmeisterschaft
auch ein hochst erfreuliches Medienecho: Die
Kleine Zeitung widmete Elisabeth einen umfassen-
den Bericht im Rahmen der Serie ,,Steirerin des Ta-
ges”. Quasi als ,Sahnehdubchen” (0-Ton Bundes-
sektionsleiter Thomas K. Herndl) pilgerte dann
auch ein THEMA-Team des ORF nach Bad Walters-
dorf und gestaltete einen sehr gelungenen Beitrag
iiber die ,Ballonprinzessin”.

Nachstehend die Erlebnisse von Elisabeth
Kindermann auf dem Weg zur steirischen
Landesmeisterin mit eigenen Worten:

Tasks und erste Fahrt:

Die Task-Setzung bei der STLM war sehr abwechs-
lungsreich und spannend. Insgesamt konnten zehn
Tasks bei vier Starts gefahren werden. Bei der ersten
Fahrt waren ein Fly-in auf den Startplatz in Hofkir-
chen, ein Pilot-Declared-Goal (PDG) sowie anschlie-
fend ein Ellbogen zu fahren. Vor allem das Fly-in ge-
staltete sich schwierig, weil das Kaltluft-Ausrinnen
fehlte und man sich auf den Bodenwind nicht ver-
lassen konnte. Wir starteten nach langem Suchen in
Maria Fieberbriindel auf einem sehr engen Weg zwi-
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schen einigen Bdumen, kamen halbwegs gut zum
Ziel und konnten auf etwa 20 m markern. An-
spruchsvoll war, dass das PDG noch vor Erreichen des
FIN zu deklarieren war. Da wir kurz iiber Boden
knappe 30 km/h hatten, hatten wir also alle Hinde
voll zu tun, ein passendes PDG zu deklarieren. Sehr
spannend erwies sich vor allem der Ellbogen, weil
die Schenkelldngen nicht begrenzt waren. Wir muss-
ten — um die bestmdgliche Drehung zu erreichen -
auf 10.000 ft steigen.

Fahrt Nummer zwei ...

... war zu Beginn ein wenig anstrengend, weil wir am

gemeinsamen Startplatz in Hofkirchen, der etwas ex-
poniert auf einer Kuppe liegt, ewig warten mussten,
bis der Wind nachliefS und wir schliefilich zu einer
kurzen Fahrt abhoben: ein Hesitation Waltz* (HWZ)
mit drei imagindren Zielkreuzen und einem PDG. Wir
starteten als Zweite und hatten beim Steigen viel
mehr Linksdrehung als erwartet. Deshalb korrigier-
ten wir in der Hohe nach rechts. Leider war die Links-
drehung beim Sinken nicht mehr da und wir ver-
fehlten das HWZ um 200 Meter. Das PDG war etwas
besser, aber auch nicht besonders gut! Gliicklicher-
weise waren die anderen auch nicht viel besser und
wir behielten wider Erwarten unsere Fiihrung.

Die dritte Fahrt ...

... am Morgen war wiederum ein bisschen tricky, weil

das Rinnen wieder einmal nicht da war! Wir starte-
ten zu einem CRT*, das wir schon seit vielen Be-
werben nicht mehr hatten. Dieses war sehr span-
nend, weil nur in zwei Viertelstunden der Stunde in
unterschiedliche Quadranten gemarkert werden
durfte. Wenn man also zur falschen Zeit am Ziel war,
musste man genau aufs Target markern, um ein Er-
gebnis zu erzielen. Wir kamen zur richtigen Zeit ge-
meinsam mit sechs oder sieben anderen Ballonen
am Kreuz an und konnten in den richtigen Qua-
dranten markern. Anschlieflend gab es noch ein
HWZ mit drei imagindren Zielkreuzen und schliefSlich

-

einen Land Run, der trotz fast zwei Stunden Fahrt
Jjede Minute spannend war. Wir fuhren bis kurz nach
Hartberg, gingen dann tief und kdmpften uns bis
nach Stambach (Pongratzen), wo wir im steilen Ge-
biet nach drei Stunden Fahrt eine Landeméglichkeit
fanden. Mit einer Fldche von 24,3 kmz? erzielten wir
Platz 2 und lagen damit weiterhin in Fiihrung.

Der vierte Start

Fiir die Abendfahrt suchten wir ewig lange nach ei-
nem geeigneten Startplatz zu einem FIN auf den
Startplatz in Hofkirchen, den wir schliefllich in Ober-
tiefenbach fanden. Wir mussten sehr schnell steigen,
um auf 5000 ft die notige Rechtsdrehung zur Ziel-
erreichung zu erwischen. Nach einem schnellen Ab-
stieg waren wir dann sehr froh, dass wir den Marker
noch auf ca. 40 Meter setzen konnten. Vor Erreichen
des FIN-Zieles mussten wir noch das darauffolgende
PDG deklarieren, welches wir dann auch gut er-
reichten. Wir waren sehr froh, dass wir bei dem stei-
genden Druck die Nerven und die Fiihrung auch
nach dieser Fahrt behalten hatten — cool!

Absage am Sonntagmorgen:

Leider musste die letzte Fahrt am Sonntagmorgen
abgesagt werden - das diesbeziigliche SMS erhielten
wir, als wir bereits zum Briefing unterwegs waren.
Wolken/Nebelfetzen, die teilweise am Boden aufla-
gen und Regen — Absage o. k.! Meine Kopilotin An-
gela, die sich nie die Ergebnislisten anschaut, weil
sie diese nervds machen, hab ich gleich nach der Ab-
sage angerufen: ,Fahrt gecanceled, und Geli, vui
cool, wir sind Landesmeister und haben auch die Ge-
samtwertung gewonnen!” Geli darauf: ,Lisi, ve-
arsch’ mi net in aller Friih!” m

*  Beim Hesitation Waltz sind mehrere Ziele zur Auswahl,
von denen der Pilot ein selbst bestimmtes anpeilt

** Die Abwurf des Markers (ein Sandsdckchen) am Ziel ist
nur in bestimmten Zeitfenstern erlaubt
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FLUGREISE MIT DER ALTEN DAME

AUF EIN BIER
NACH DUBLIN

Sieben Tage, neun Flugplatze - der

schon traditionelle Herbstausflug fiihrte
die Fliegerfreunde rund um Spitzerbergchef
Wolfgang Oppelmayer diesmal bis nach
Dublin. Mit einem Flugzeug flogen sie weg,
mit zwei Maschinen kamen sie zuriick.

TEXT: WOLFGANG OPPELMAYER

Das Quartett der heurigen Tour bestand aus An-
dreas Binder, Norbert Uferbach, Gerhard Peiritsch
und Wolfgang Oppelmayer. Geflogen wurde mit der
OE-DEC, einer Cessna 210, die mit ihren 53 Jahren
nur knapp dlter ist das Durchschnittsalter der vier
Piloten. Wir wollten einen Fliegerurlaub machen
und nach Maglichkeit jeden Tag fliegen! Und der
Reihe nach wurden Dresden, Magdeburg, Bremen,
Helgoland, Cambridge, Dublin, Isle of Man, Guern-
sey, Luxemburg, Vilshofen angeflogen und letztlich
wieder am Spitzerberg gelandet. Die Gesamtstrecke
des Ausfluges betrug 4.500 km, die gesamte Flug-
zeit 19:54 h. Es war super, wieder einmal richtig
Strecke zu fliegen.

Am Sonntag, 22. 09., heben wir um 8:33 Uhr
vom Spitzerberg ab. Pirna, ein kleiner Flugplatz an
der Elbe 6stlich von Dresden, ist das erste Landeziel.

Es geht bei Flugsicht um die 10 km Richtung

a:‘lg':‘:i’fnp;?tz Nordwest. Nach etwas mehr als einer Stunde sehen

Andreas Binder, wir westlich von uns die goldef'ne Stadt Prag und

sverll;ard P%iritsrh, kommen bei Decin an die Elbe. Uber das Erzgebirge
olfgang Oppel- . . . . .

mayer und Norbert fliegen wir hinab nach Pirna. Wir landen nach

Uferbach (v. L) 1:51 h auf dem kleinen Sportflugplatz und werden
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erstaunt begriif3t. Es findet hier Segelflug- und Ul-
traleichtflugbetrieb statt, doch fremde Flieger lan-
den hier selten.

Wir wollen Dresden besichtigen und die Kollegen
rufen uns ein Taxi. In der Altstadt ist gerade ein
Herbstfest und es werden alle Kostlichkeiten an
Verkaufsstanden angeboten. Wir machen einen
Stadtrundgang, besichtigen die Frauenkirche, die
Semperoper und den Zwinger. Nach drei Stunden
holt uns das Taxi ab und bringt uns zuriick zum
Flugplatz. Wir starten, iiberfliegen Dresden und
Dessau - den Werksflugplatz der ehemaligen Jun-
kerswerke gibt es noch - und landen nach einer
Stunde in Magdeburg zum Tanken.

Seehunde im Endanflug

Nach einem kurzen Aufenthalt und Aufnahme von
130 Litern Flugbenzin geht es wieder mit Kurs
nach Bremen in die Luft. Die Flugsicht wird
schlechter und geht auf zwei Kilometer zuriick.
Wir nehmen mit dem Flughafen Braunschweig
Funkverbindung auf, um eine auBerplanméRige
Landung aus Wettergriinden anzukiindigen. Als
wir die Zustimmung dafiir erhalten, wird die Sicht
wieder gut. Wir haben den Spriihregen hinter uns
gelassen und melden uns in Braunschweig wieder
ab. Nach 1:08 h erreichen wir Bremen. Gesamt-
flugzeit vom Spitzerberg nach Bremen 3:59 h, ohne
Stress und ausgeruht.

Am Morgen des Montages beim Friihstiick Lage-
besprechung. Die Wolkenuntergrenze liegt noch
bei 500 FuR, Tendenz mit zunehmender Tageszeit
steigend. Es ist eine Hochdrucklage mit Hochnebel,

Flugplatz Helgo-
land: Pistenldnge
460 m auf der
Nachbarinsel



aber guten Sichten. Mit der StraRenbahn fahren wir zum Flug-
platz. Wir machen die Streckenvorbereitung, rufen am ndchsten
Ziel (Helgoland) an, um uns nach dem &rtlichen Wetter und der
Tankmdoglichkeit zu erkundigen. Das Wetter ist gut und wir ge-
ben iiber Internet den Flugplan auf. Zwischen Airbus, Gulf-
stream und Lear-Jet steht unsere kleine Cessna. Wir rollen zum
Start. Es geht nach Norden {iber die alte Hansestadt Bremen, an
Bremerhafen vorbei Richtung Nordsee. Es ist Ebbe und nachdem
wir die Kiiste iiberflogen haben, verzieht sich der Hochnebel und
die Sonne kommt heraus. Nach 39 Minuten landen wir auf der
kleinen Nebeninsel von Helgoland. Pistenldnge 460 Meter, im
Endanflug 50 Meter vor der Pistenschwelle liegen die Seehunde
am Strand.

Ein Osterreicher aus Innsbruck, seit 20 Jahren Pilot beim In-
selflugdienst, begriiRt uns freudig. Er ist ganz begeistert von un-
serem Flugzeug und hilft uns beim Betanken aus den Fdssern.
Der zollfreie Sprit ist mit € 1,94 der billigste der ganzen Reise.

Nach einem Kurzbesuch auf der Touristeninsel Helgoland - die
Uberfahrt dauert gerade einmal 10 Minuten - geht der Kurs an
der Kiiste entlang bis zur holldndischen Grenze und von dort hi-
naus auf die Nordsee, Richtung Cambridge. Wir iiberfliegen einige
Olbohrinseln und es herrscht reger Schiffsverkehr. Nach 2:28 h
landen wir in der Abendddmmerung in Cambridge. Wir betanken
das Flugzeug und im General-Aviation-Center werden die Ein-
reiseformalitdten erledigt.

Die freundliche Dame am Tresen besorgt uns ein ,Bed and
breakfast”-Quartier. Am néchsten Morgen typisch britisches
Friihstiick, Norbert sagte gleich ,keine zweite Nacht in diesem
Haus”. Damit war entschieden, dass wir am Abend weiter nach
Irland, konkret nach Dublin, fliegen. Davor fahren wir mit dem
Taxi nach Duxford, in das wohl beste Luftfahrtmuseum Europas.
Alles, was es in der britischen Luftfahrt gibt, kann man hier be-
sichtigen. Von der Concorde Nr. 1, die das Erprobungsprogramm

ATPL Distance Training
Instrument Rating

Class Rating SEP/MEP

-

Web based Training

« |_ernen Sie jederzeit und liberall

« Bestimmen Sie Ihr Tempo selbst

- Erreichen Sie |hr Ziel kostengiinstig und effizient
- Der Einstieg ist jederzeit moglich - Keine Wartezeit
-+ Berufsbegleitende Lehrgange von IFR bis ATPL

Praktische Ausbildung in: ° Linz

° Wels
FTQoloe
Aviation Training GuaH

° Ried

¢ St. Georgen/Ybbs
Flughafenstralte 1
A - 4083 Hérsching

° Bad Voslau

Tel: +43 7221 21101
Fax: +43 7221 20811

WWW.FTOMLINE.AT
office@ftonline.at

WE'RE AVAILABLE, WHEN AND
WHERE YOU NEED US

General Enquiries: customer-service@altenrhein-aviation.com

AOG 24/7 Contact: +41 79 571 51 51

AIRCRAFT MAINTENANCE FACILITY, EASA PART-145 NO. CH.145.0236

Jet Aircraft: Guifstream G100/G150/G200/G280, Embraer Phenom 100/300,
Cessna 500/501/551/525/525A/525B

Turboprop Aircraft: Beechcraft 200/300/1900, PAC 750 XL, Pilatus PC-6/PC-12
Piston Aircraft: Single and multi engine series

MRO Services: Base & Line Maintenance, Avionics & Electronics, Structural Repairs,
Powerplants, Refurbishments, Painting

Altenthein Aviation Ltd

ALTENRHEIN

AVIATION

Member of the Pilatus Group

SKYREVUE 6.13



28 MOTORFLIEGEN

FLUGREISE MIT DER ALTEN DAME

Insel Helgoland:
Lebt nur von den
Touristen
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flog, bis zur B 52. In einer besonderen Ausstellung
hat der Osterreicher Kurt Newald seinen Platz. Er
war He-111-Pilot im Zweiten Weltkrieg und viel spa-
ter jahrelang Sektionsleiter Motorflug im Osterrei-
chischen Aero-Club sowie Mitglied der Hainburger
Segelfliegergruppe. Seine Maschine wurde im Krieg
im Luftkampf getroffen, er iiberlebte. Jahrzehnte
spater hat man bei Drainagearbeiten seine Bordta-
sche gefunden, ihn nach England eingeladen und
mit dem Piloten bekannt gemacht, der ihn abge-
schossen hatte.

Dublin International als Ausweg

Zuriick am Flugplatz Cambridge wurde die Stre-
ckenplanung erledigt. Wir rollten zum Start und
mit NW-Kurs ging es iiber die flache Landschaft. Ein
Herrenhaus nach dem anderen zog unter uns durch.
Nach einer Flugstunde erreichten wir Wales mit sei-
nen Hiigeln der Cambrian Mountain, die bis 1.200
Meter hoch sind. Westlich von Liverpool begann die
schottische See. Eine Wolkenschicht legte sich iiber
das Wasser und wir flogen dariiber. Spater bekamen
wir wieder Sichtkontakt mit dem Wasser und das
Wetter am Zielflugplatz sollte nach lokalen Anga-
ben noch brauchbar fiir eine Sondersichtflugfrei-
gabe sein. Man fragte uns, ob wir einen VOR-Anflug
auf Weston, unseren Zielflugplatz, machen konn-
ten. Die Sicht wurde zunehmend schlechter. Wir flo-
gen den Platz nach Instrumenten an, kamen aber
am Minimum von 700 FuR nicht aus den Wolken.
Wir starteten durch, eine Landung auf Dublin In-
ternational als Ausweichflugplatz war die Lésung.
Wir stiegen wieder auf 6.000 FuB und wurden mit
Radar zum ILS der Piste 09 gefiihrt. Flugzeit 3:10

h. Flugbenzin fiir unser Flugzeug gibt es hier kei-
nen. Unsere Absicht war, am ndchsten Tag, so sich
das Wetter bessert, zu unserem urspriinglichen
Zielflughafen, Weston, zu fliegen. Dort wollten wir
tanken.

Am Mittwoch war an einen Sichtflug nach
Weston nicht zu denken. Wir wollten ohnehin Dub-
lin erkunden. Eine Stadtrundfahrt mit ,hop on,
hop off” dauerte fast den ganzen Tag, Die Brauerei
Guinness und eine Whiskybrennerei, die heute ein
Museum ist, wurden ebenfalls besichtigt. Den
Abend verbrachten wir im ,Temple”, dem ,In“-Pub
der Stadt. Von hier riefen wir unsere Wirtin am
Spitzerberg an. Katy hatte in Irland gearbeitet
und uns diesen Pub empfohlen. Sie war entspre-
chend {iberrascht, als sie die Livemusik {ibers
Handy horte.

Am Donnerstag war das irische Wetter immer
noch so schlecht, dass wir einen Alternativplan er-
arbeiteten. Die Losung war, von Dublin 70 Meilen
auf die Insel Man - bekannt von Motorrad-Rennen
- zu fliegen. Fiir diesen Flug und auch fiir den Aus-
weichflughafen Blackpool hatten wir noch genii-
gend Benzin. Das Wetter auf Man war auch fiir eine
Landung okay und so wurde ein IFR-Flugplan per
Mini-iPad aufgegeben. Vom Handling Agent beka-
men wir den Start-Slot und so verlieRen wir bei 800
Metern Sicht und einer Wolkenuntergrenze von 300
FuR das wolkenverhangene Irland. In 5.000 Ful? ka-
men wir aus den Wolken und nach 25 Minuten war
wieder die irische See unter uns zu sehen. Das Wet-
tertief lag hinter uns, die Landung in Man, nach 37
Minuten Flugzeit, erfolgte nur iibungshalber nach
IFR, es waren eigentlich Sichtflugbedingungen.



Fliegerparadies Guernsey

Die Piloten des ortlichen Fliegerklubs, die
uns betreuten, waren toll. Sie erledigten
die Einreiseformalitdten, wir konnten tan-
ken und auch gleich die Landegebiihren
im Container des Klubs bezahlen. Der Flug-
plan nach Guernsey wurde nach dem Stre-
ckenbriefing iiber Homebriefing aufgege-
ben. Entlang der Westkiiste ging es wieder
der Kiiste von Wales entlang nach Siiden.
Die Kanalinsel Guernsey empfing uns
freundlich und mit gutem Wetter. Flugzeit
2:37 h. Bisher hatten wir immer Gegen-
wind auf allen Kursen. Dies driickte un-
sere durchschnittliche Reisegeschwindig-
keit auf rund 210 km/h.

Guernsey kann man als Fliegerparadies
bezeichnen. Der Wunsch zu tanken wurde
innerhalb von fiinf Minuten erfiillt und
das Flugzeug in einen Hangar verbracht.
Dieser Service kostete gerade einmal 15 €
fiir die Landung und das Handling ... So-
gar das Hotel wurde organisiert. Von dort
ging es mit dem Taxi in die Stadt zum
Abendessen. Wenn schon in Guernsey,
dann Hummer fiir mich. Ich bin zwar als
,Niki” verschrien und habe nichts zu ver-
schenken, aber das musste sein.

Flugplanung am néachsten Morgen noch
im Hotel. Es war Freitag und Luxemburg
das Ziel. Sichtflugwetter, ganz Frankreich
im Sonnenschein. Um 14:15 Uhr hoben
wir ab, geplante Flugzeit 3:03 h fiir die
660 km. Mit Ostkurs ging es zur franzosi-
schen Atlantikkiiste. Uber Caen in der
Normandie dann siidlich Le Havre Rich-
tung Rouen, dort iiberflogen wir die Seine.
Etwas nordlich von Paris fiihrte die Route
Richtung Reims weiter, alles in 500 bis
800 Metern iiber Grund. Herrliches Flug-
wetter und keine Berge, die uns behin-
dern, Frankreich ist in diesem Teil flach

wie eine Pfanne. Nach 3:09 h landeten wir
in Luxemburg. An der Parkposition gibt es
eine Selbstbedienungstankstelle mit Ban-
komat-Funktion. Dann warten wir satte
1,5 Stunden auf den Bus, der uns zur Ab-
fertigung fiir die allgemeine Luftfahrt
bringt. Selbststandig iiber das Vorfeld zur
Ankunft marschieren darf man nicht.
Cargo-Lux hat hier ihren Heimatflughafen,
ein Jumbo nach dem anderen landet und
startet hier. Die Dame am Empfang ist
dann sehr hilfsbereit und besorgt uns ein
Hotel am Flughafen.

Riickflug mit zwei Maschinen

Der letzte Tag unseres Fliegerurlaubes be-
ginnt wie immer mit einem ausgiebigen
Friihstiick. Dann geht es zum Flugplatz,
Sichtflugwetter am Abflugort, der
Schwarzwald meldet auflésenden Hoch-
nebel. Am Zwischenstopp in Vilshofen
und Ostlich des Schwarzwaldes Sichten
um 30 km, keine Wolken, kein Wind. Da
wir als Carnuntum-Flyers-Austria unter-
wegs sind, also als Verein und bei einer
Streckenflugschulung, bekommen wir ei-
nen reduzierten Preis von € 70,- statt
den reguldren € 200,- fiir den Airport-
Dienst, denn es gibt nur einen Tarif bis zu
5,5 Tonnen.

Um 11:40 Uhr geht es in die Luft. Stre-
ckenldnge 540 km, geplante Flugzeit
2:28 h. Wir steigen im Sichtflugwetter
auf 7.500 FuR, Kurs nach Osten. Der Wind
ist diesmal mit uns, dank 270 km/h
Grundgeschwindigkeit landen wir bereits
nach 2:05 h in Vilshofen. Schon in GroR3-
britannien hatte man uns via Handy be-
nachrichtigt, dass unsere Katana-Schul-
maschine vom Spitzerberg, die in Vilsho-
fen zur Wartung stand, zur Abholung be-
reit ist. Norbert und Gerhard tibernehmen

Abflug in Dublin: Mit schmucken
Schwimmwesten iiber das Meer (o.)
Landung in Helgoland: Seehunde im Endanflug (u.)

sie und fliegen bei bestem Wetter heim.

Andy und ich lassen uns etwas Zeit und
starten eine halbe Stunde spdter. Gerade
als die Katana am Spitzerberg aus der
Piste rollt, setzen wir auch auf. Flugzeit
diesmal 1:10 h fiir die 300 km. m
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Elektronische Bildschirme, EFIS (Electronic Flight
Instrument System) oder stdrker integrierte Sys-
teme, sogenannte Glas-Cockpits, sind heute allge-
mein {iblich und auch aus Leichtflugzeugen nicht
mehr wegzudenken. Neuflugzeuge sind ohne ent-
sprechende Flimmerkisten nicht mehr zu verkaufen
und viele Eigner alterer Flugzeuge denken intensiv
iiber eine Nachriistung nach.

Bei Part VLA- bzw. Part 23- und gréfReren Flug-
zeugen gibt es hier kaum Spielraum, da alle hierin
verwendeten Systeme eine ETSO-Zulassung brau-
chen und deren Einbau in der Regel iiber Part-21-
und Part-145-Betriebe erfolgen muss, was eine
Nach-Umriistung zu einer Frage der Geldborsendi-
cke werden lasst. Auch die Produktauswahl ist auf
wenige Hersteller beschrankt. Garmin gibt ohne
Frage den Ton an, nur wenige Mitstreiter sind iiber-
haupt am Markt zu entdecken. Avidyne versucht
nach wie vor das durchaus gelungene ,Entegra“-
System an den Mann zu bringen, Esterline CMC will
mit dem Smart Deck (ehemals von L3 entwickelt)
neu durchstarten und Aspen sowie Sandel versu-
chen, sich im Retrofit durchzuschldngeln.

Bei den mir lieb gewonnen ULs und den Home-
builts sieht es gliicklicherweise etwas entspannter

Garmin G3X: Vollkommen
neu iiberarbeitet

Scharfe bunte Bilder

Elektronische Bildschirme und Glascockpits sind heute ein Muss auch fiir Eigenbau-
und UL-Flugzeuge. Klaus Frithwirth macht sich Gedanken zu diesem Thema und verrat,
wo man die Eckpunkte zum legalen Einbau fiir Homebuilts und ULs findet.

KLAUS FRUHWIRTH IST AVIONIK-KONSULENT, LEIDENSCHAFTLICHER PILOT AUF UNTERSCHIEDLICHSTEN LUFTFAHRZEUGEN UND STV. UL-CHEFPRUFER DES OAEC

aus. Es gibt eine Fiille von Anbietern nicht zertifi-
zierter EFIS- und Glascockpit-Systeme. Aber hier
liegt auch eine gewisse Gefahr, da aus meiner Sicht
einige Systeme nicht wirklich empfehlenswert sind.

Nutzer sollten nicht ausschlieRlich auf die Funk-
tionalitdt achten, sondern eher die Bedienbarkeit
in den Vordergrund stellen. Die besten Features
sind nutzlos, wenn man vorab zwei Jahre Infor-
matik studieren muss, um diverse Funktionen im
dritten Untermenii bedienen zu konnen. Wir alle
kennen das mittlerweile, oftmals sind wir langer da-
mit beschaftigt, die schlauen Biichsen zu bedienen,
als aus dem Fenster zu sehen und das Flugzeug zu
fliegen. Dariiber hinaus ist auch die Darstellung die-
ser Systeme zu hinterfragen, eine Unmenge an In-
formationen wird hdufig auf einem einzigen Dis-
play dargestellt. Ein normaler ,blue over brown”-
Horizont wird heute teilweise als nicht ausreichend
oder nicht zeitgemdld empfunden. Viele von uns
mochten eine dreidimensionale Geldndedarstellung
im Display sehen, um damit VFR durch die Land-
schaft zu brausen, obwohl ein Blick aus dem Cock-
pit meist bessere Aussichten verspricht. Viele die-
ser 3-D-Darstellungen basieren nur auf Geldnde-
modellen (SRTM-Daten) und beriicksichtigen keine
Hindernisse, was Sicherheiten vorgaukelt, die ei-
gentlich nicht vorhanden sind. Ich selbst stelle ver-
mehrt fest, dass es immer schwieriger wird, die
wichtigen Informationen rasch und eindeutig mit
den Augen zu finden und sinnrichtig zu erfassen.
Fiir mich personlich ist es auch wichtig, dass ein
Glascockpit fiir alle wesentlichen EinstellgroRen ei-
nen eigenen Drehknopf hat, also einen dezidierten
Baro-, Heading-, Cours-, Alt-, Etc.-Selector. Ich
finde nichts stérender, als wenn man ein Menii auf-
rufen muss, um einem Drehknopf seine Funktion
zuzuweisen.

Wir sollten uns immer daran erinnern, dass un-
sere Avionik auch in Stresssituationen bedienbar
bleiben muss, und dabei meine ich mit Stress nicht
zwangsldufig grauenerregende Fehlfunktionen wie
Triebwerksbrande oder Systemausfille. Oft reicht ja
schon der angsterfiillte Neffe am rechten Sitz, die
Tante mit dem griinen Gesicht auf der Riickbank
und der Controller, der seinen Frust iiber den un-
gerechten Dienstplan an ldstigen Sportpiloten aus-
ldsst, um unter Druck zu geraten. In solchen Si-



tuationen kann man es bestimmt nicht
gebrauchen, dass ein EFIS-Bildschirm
nach marginaler Fehlbedienung sein Er-
scheinungsbild grundlegend dndert und
weder Fahrt noch Hohe anzeigt, dafiir vol-
ler Freude verkiindet, dass man den ge-
mischhebellosen Rotax besser leanen
sollte und eine neue NAV-Datenbank zum
Download bereitstiinde. Auch bei voll in-
tegrierten Systemen gilt: ,Weniger ist oft
mehr!”

Unter den vielen nicht zertifizierten
EFIS und Glascockpit-Systemen kann Dy-
non als Marktfiihrer in diesem Marktseg-
ment genannt werden. Dieser Hersteller
bietet zahlreiche Systeme in verschie-
densten Produktvarianten an. Das neu-
este System nennt sich SkyView und hat
weitreichende Funktionen und Schnitt-
stellen. Dynon bietet auch einen inte-
grierten Autopiloten, welcher alle iibli-
chen Betriebsarten wie HDG, NAV, ALT,
IAS, aber auch VNAV fliegen kann.

Auch fiir das Marktsegment der Eigen-
bau- und UL-Flugzeuge hat Garmin vor
Kurzem ein starkes Lebenszeichen von
sich gegeben. Das G3X wurde vollkommen
iiberarbeitet und die EinbaumaRe erheb-
lich reduziert. Ein neuer integrierter Au-
topilot mit einem sehr professionellen AP-
Mode-Control-Panel zeigt, dass die Ent-
wickler ihr Handwerk verstehen und dass
das G3X sicher eines der durchdachtes-
ten Systeme am Markt ist. Die Reduktion
des Listenpreises lasst wohl eindeutig da-
rauf schlieRen, auf welchen Konkurrenten
man es bei Garmin abgesehen hat.

Haufig wird in der Eigenbau- und UL
Szene diskutiert, wie und wo der Einbau
solcher Systeme in die entsprechenden

Fit fur die Zukunft -

Luftfahrzeuge geregelt ist. Hier kann und
muss ganz klar auf die entsprechenden
Lufttiichtigkeitshinweise verwiesen wer-
den. Der Anhang G zum Lufttiichtigkeits-
hinweis Nr. 22c legt Forderungen fiir den
EFIS-Einbau bei Eigenbauflugzeugen fest,
wobei der Anhang H zum LTH Nr. 17b sel-
biges fiir UL-Flugzeuge vorgibt. Beide Re-
gelwerke sind bis auf wenige Worte ident.
(LTHs konnen auf der Austro-Control-
Homepage unter folgendem Link abgeru-
fen werden: http://www.austrocontrol.at/
luftfahrtbehoerde/safety/hinweise__an-
weisungen/lth)

Grundsdtzlich sind diese LTHs
durchaus anwenderfreundlich und
praxisnah verfasst. Klar ldsst die
Auslegung in einigen Bereichen
Raum fiir Diskussionen, aber es
sind keine grundlegenden ,Show-
stopper” manifestiert. Bei genauer
Betrachtung wird man sogar fest-
stellen, dass auch die nicht zuge-
lassenen EFIS und Glascockpit-Sys-
teme als Primdranzeigen unter ge-
wissen Umstanden verwendet wer-
den diirfen. Aus meiner Sicht ist
das nur fair, denn der nicht ETSO-
zugelassene Hohenmesser aus
China ist ja auch zuldssig. Formu-
lierungen wie ,... ausreichende
Genauigkeit entspricht in diesem Fall dem
Inhalt der entsprechenden ETSO” geben
aber Anlass zur Sorge, da es sich hierbei of-
fensichtlich um einen ,Persilschein” fiir
den behordlichen Vertreter handelt, der
bei negativer Auslegung den Aufwand der
Nachweisfiihrung gegen unendlich treiben
konnte. Wie so oft entscheidet auch hier
eine zielorientierte und sachlich ange-

Funkgerate, Transponder und
Verkehrsanzeige aus einer Hand!

TRT800A
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+ ADS-B

ATR833A
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TM250
ADS-B/FLARM®/Mode S
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messene Kooperation zwischen Antrag-
steller und Behorde iiber einen erfolgrei-
chen Projektverlauf.

Obgleich ich personlich die erwdahnten
LTHs als gelungen betrachte und den
Osterreichischen Behorden ein groles
MaR an Kooperationswillen unterstelle,
sei hier erwdhnt, dass ein einfaches
Schnell-mal-Umbauen nicht vorgesehen
ist. Auch bei ULs ist der nachtrdgliche
Einbau eines Bildschirmes durch eine An-
derungsnachpriifung zu verifizieren und
die entsprechende Erprobung und Nach-

Dynon: Marktfiihrer bei nicht zertifizierten EFIS und Glascockpit

weisfithrung ist zwingend erforderlich. Ge-
gebenenfalls ist eine umfassende Erpro-
bung gemaR ZLLV zu beantragen.

Die rechtlichen Voraussetzungen fiir
den Einbau eines schicken EFIS oder Glas-
cockpits in ein Homebuilt oder UL sind
gut, zuverldssige Systeme sind zu akzep-
tablen Konditionen verfiigbar. Also wo-
rauf warten wir noch? m

funkwerk)))

avionics

Funkwerk Avionics GmbH

Heinz-Strachowitz-Str. 4
D-86807 Buchloe
Germany

Phone: +49 8241 80066-0
Fax: +49 8241 80066-99
info@funkwerk-avionics.com
www.funkwerk-avionics.com
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UBER RUCKGANGE UND CHANCEN

,ESSIND VIELE
MOSAIKSTEINCHEN NOTIG”

Allerorts wird {iber zu geringen Pilotennachwuchs geklagt. Der heuer seit 50 Jahren aktive
Pilot Wolfgang Grabner, der mit seinem Sohn Ewald immer wieder besondere Flugabenteuer
erlebt, spricht im Interview mit Manfred Hluma {iber seine Gedanken dazu.
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Herr Grabner, Sie haben 50 Jahre Segel- und Mo-
torflug miterlebt. Die Mehrheit der Vereine und
Flugschulen beklagt, dass Segel- und Motorflug
in den letzten Jahren riickgdngig ist. Sehen
Sie das auch so?

Ja, selbstverstandlich! Nicht nur in meinem Verein,
der Flugunion Seitenstetten, sondern auch auf al-
len Flugpldtzen, wo ich hinkomme, wird von einem
Riickgang berichtet. Vor einigen Tagen hat mir
meine Fliegerdrztin erzdhlt, dass der Riickgang so-
gar bei der Anzahl der jahrlichen Medical-Verldn-
gerungen spiirbar ist.

Worin sehen Sie die Ursachen?

Da sehe ich gleich mehrere. Das Fliegen ist tat-
sachlich sehr teuer geworden. Mein PPL hat da-
mals noch 3.000 Schilling, das waren umgerechnet
218 €, gekostet. Was kostet er heute? Der horrende
Preis fiir AVGAS und dazu die Gebiihren, die lau-
fend hoher werden. Natiirlich haben sich die Zeiten
grundlegend gedndert. Zu meiner Zeit haben wir Se-
gelflugzeuge selbst gebaut oder iiberholt und Hun-
derte Stunden in der Werkstdtte verbracht. Die De-
vise war ,viel arbeiten, wenig fliegen”, Heute ist es
umgekehrt. Man braucht kaum arbeiten, dafiir kos-
tet alles viel mehr. Viele Privatpiloten erhalten
sich ihren Schein deshalb auch ausschlief3lich
durch Géastefliige.

In den letzten Jahren sind zum reinen Segel-
und Motorflug auch neue Flugsportarten dazuge-
kommen. Zum Beispiel Drachenfliegen, Gleit-
schirmfliegen, Ultralight, Gyrocopter usw. Daher
verteilt sich das Fliegerpotenzial auf mehrere Flug-
sportarten. Auch der Modellflug hat sich - nicht zu-
letzt wegen der technischen Innovationen - ex-
plosionsartig entwickelt. Viele finden darin die Er-
fiillung ihrer fliegerischen Ambitionen. Und na-
tiirlich sind die gesamten Freizeit-, Sport- und Ur-
laubsangebote gegeniiber friither wesentlich mehr
geworden. Sogar der Computer ist Konkurrent zum
realistischen Fliegen.

Ich glaube aber auch, dass es an den personli-
chen Zielen und Prioritdten der Menschen liegt.
Wer - wie ich - Fliegen als Lebenstraum hat, wird
bis zum Ende seiner Flugtauglichkeit dabeibleiben.
Wéahrend meiner aktiven Fluglehrertdtigkeit hatte
ich {iber 100 Flugschiiler. Wenn ich heute so

»Wer - wie ich - Fliegen als Lebens-
traum hat, wird bis zum Ende seiner
Flugtauglichkeit dabeibleiben.«

WOLFGANG GRABNER

schaue, sind noch hochsten 10 % davon aktive Pi-
loten. 90 % haben friither oder spdter aufgehort zu
fliegen. Besonders jene, bei denen Fliegen nur ein
Strohfeuer war, oder um vor anderen interessant
dazustehen.

Man spricht auch davon, dass Freizeit-Piloten
immer dlter werden. Beobachten Sie das auch?
Da brauche ich mir nur die Teilnehmer an den Aus-
tro-Control-Refresher-Kursen anzusehen. Wenig
Junge, hauptsdchlich ,Best Ager”, aber auch hinauf
bis zum ,fast Greis”. Im eigenen Verein habe ich
eine Alterspyramide erstellt und festgestellt, dass
der Hauptanteil meiner Generation angehdort. Was
ist, wenn wir alle relativ gleichzeitig aufhoren?
Sterben dann auch die Vereine aus?



Kann man etwas gegen diesen Trend
tun?

Ja, allerdings ist sehr viel notwendig, um
realistisch gesehen wenig zu erreichen.
Das Bekanntmachen, wie schon fliegen
ist, aktiv auf die Jugend zugehen, bei
Veranstaltungen, Schnupperfliigen, Vor-
trdgen interessierte Personen motivieren.
Viele Mosaiksteinchen also. Ich mache
zum Beispiel fiir meinen Verein gerade
ein 16-seitiges Flugsport-Werbemagazin
mit Motivationsteil und allen Informatio-
nen, die Anfanger interessieren. Die Ver-
teilung soll im weiteren Einzugsgebiet des
Flugplatzes an die potenzielle Zielgruppe
erfolgen. Wenn durch 3.000 Magazine drei
neue Dauermitglieder geworben werden
konnen, sehe ich diese Aktion schon als
erfolgreich.

Gibt es neben den fliegerischen noch
andere Probleme in den Vereinen, wo-
durch die Mitgliederzahlen zuriickge-
hen?

In vielen Fdllen ist es ein Generations-
problem. Die erfahrenen Griindungsmit-
glieder, die den Verein in idealistischer
Weise iiber Jahrzehnte aufgebaut haben,
miissen altersbedingt nach und nach das
Ruder aus der Hand geben. Manchen sehr
dominanten Funktiondren fallt Loslassen
aber gar nicht leicht. Und die nachfol-
genden Jiingeren haben oftmals andere
Ideen oder machen vieles anders, womit
aber ,die Alten” nicht einverstanden sind.
Das hat schon so manchen Verein an den
Rand des Abgrunds gebracht. Sogar in

s
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prominenten Vereinen reden etwa Alt und
Jung nicht mehr miteinander oder es bil-
den sich zwei verfeindete Lager. Und
wenn immer gestritten wird, ist das fiir
viele ein Grund, aus dem Verein auszu-
treten. Generell sollten Streitigkeiten in
den Vereinen tunlichst vermieden wer-
den! Wenn ein gutes freundschaftliches
Klima herrscht, ist das die beste Garantie
fiir Fortschritt und einen dauerhaften Ver-
einsbestand.

Meiner Meinung nach sollte deshalb
die Nachfolgeregelung in jedem Verein
rechtzeitig und mit Weitblick vorbereitet
werden. Schon lange vor dem Generati-
onswechsel sollen die Nachfolger in den
Startlochern stehen. Und wenn es so weit
ist, sollen sie von den Vorgdngern liebe-
voll begleitet werden, bis sie selbst genug
Erfahrung gesammelt haben und die Ver-
antwortung tragen konnen.

Sind auch die Landungen auf den Flug-
pldtzen riicklaufig?

Von manchen Flugplatzen ist mir bekannt,
dass die Anzahl der Starts und Landungen
zuriickgegangen ist. Genau kann ich aber
nur vom Flugplatz Seitenstetten sprechen.
Da ist das Phdnomen, dass die Landefre-
quenzen sogar mehr geworden sind. Al-
lerdings hat das handfeste Griinde. Zum ei-
nen ist das Flugplatzstiiberl auch wah-
rend der Woche gedffnet, was viele Aus-
wdrtige anzieht. Zum anderen machen die
~pensionierten Piloten” - da ist es wieder
gut, wenn es viele Senior-Piloten gibt -
an allen fliegbaren Wochentagen verladss-

Flugzeltig
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Flugplatz-Probleme: Mancherorts gehen die
Starts und Landungen merkbar zuriick (o.).
Wichtige Nachwuchsarbeit: Bei den Jugendlichen
Interesse am Fliegen zu wecken, wie durch
Franz Hinterplattner mit dem Segelflugsimulator
am Tag des Sports in Wien, ist unerlasslich.

lich Betriebsleiterdienst. Das hat sich mit
der Zeit herumgesprochen und so ver-
trauen viele auswdrtige Piloten darauf,
dass sie auch wahrend der Woche landen
konnen und etwas Gutes zum Essen und
Trinken bekommen. Nicht zuletzt wirbt
unser neuer ,Fly LOLT”-Folder dafiir, in
Seitenstetten zu landen. m

AUSTRIAN AIRCRAFT CORPORATION

Werft (EASA Part145) und CAMO (EASA Part M)

T +43 316 296149
info.klagenfurt@aac.at
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an 5 Standorten in Osterreich

Austrian Aircraft Corporation - AAC, Osterreichische Luftfahrzeug GesmbH

Flughafen Linz Flugplatz Bad Véslau Flughafen Klagenfurt Flughafen Salzburg
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ERSTFLUG DER BO 105
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LAUTER KNALL UND SCHARFE SPLITTER«

Wenn Weltmeister Sigi Schwarz auf Airshows mit dem Hubschrauber BO 105 Loopings, horizontale
Rollen oder Trudelfliige vorfiihrt, staunen die Besucher. Die spannende Entwicklung der BO 105
beschrieb kiirzlich der daran beteiligte Cheftestpilot von MBB, Wilfried von Engelhardt.

TEXT: DIETER REISINGER FOTOS: ARCHIV ENGELHARDT

,Mit einem lauten Knall zerbarst die
Verglasung und die scharfen Splitter aus
Plexiglas steckten im Unterschenkel des
Flugversuchsingenieurs.” Trocken, aber
drastisch schilderte der ehemalige Chef-
testpilot von MBB, Wilfried ,Fred” von
Engelhardt vor dsterreichischen Testpilo-
ten im Rahmen einer Weiterbildungsver-
anstaltung im Hangar 7 seine Erlebnisse
bei der Erprobung der BO 105. Bei diesem
denkwiirdigen Flug sollte von Engelhardt
die Erweiterung des Geschwindigkeitsbe-
reichs auf 140 Knoten erproben. ,Es ist
zwar selbst fiir einen Testpiloten nicht
normal, dass beim Hochgeschwindig-
keitstestflug die Verglasung splittert, aber
dazu ist der Flugversuch schlieRlich nun
einmal da”, meint Engelhart lakonisch:
~Die Plexiglasscheibe war stellenweise nur
1 mm dick - gemessen hatte vorher nie-
mand. Unsere Aufgabe im Flugversuch
war es, den Hubschrauber an die Grenzen
zu bringen, sodass er von einem Kunden
spater sicher betrieben werden konnte.”

Es grenzt eigentlich an ein Wunder,
dass Engelhardt noch lebt. Zwei Abstiirze,
Probleme mit einem nicht steuerbaren
Heckrotor und eine Autorotationslandung
auf einem Parkplatz in Brasilien stehen
neben der geborstenen Cockpitverglasung
im Flugbuch des riistigen 85-Jdhrigen, der
seinerzeit die franzosische Testpiloten-
schule ,Epner” als Jahrgangsbester absol-
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viert hatte - als erster Nicht-Franzose seit
Griindung der Schule.

Die Geschichte von Engelhardt beginnt
wie bei vielen jungen Mannern aus seiner
Generation mit dem Zweiten Weltkrieg.
Engelhardt wollte zur Luftwaffe und
wurde auf dem Schulgleiter SG-38 und
Stummelhabicht zum Segelflieger ausge-
bildet. Er kam auf dem Volksjdger aller-
dings nicht mehr zum Einsatz. Kraftstoff
war knapp gegen Ende des Krieges und En-
gelhardt musste zur Infanterie. Er iiber-
lebte so das Kriegsende in Berlin. Nach der
Hotelfachschule in Salzburg zieht es En-
gelhardt nach England. Er wird dort
Sprachlehrer und kommt iiber eine Aus-
bildung zum Luftfahrzeugmechaniker bei
der europdischen Vertretung fiir ,Hiller
Helicopter” in Paris zur Hubschrauber-
fliegerei. Bald kann er nun den Piloten
der neuen deutschen Luftwaffe, die kein
Englisch sprechen, das Handbuch {iber-
setzen und das Hubschrauberfliegen auf
Bristol ,Sycamore” beibringen, als Zivi-
list. Es folgt ein Jahr auf Alouette II in
Hollindisch-Neuguinea (heute Indone-
sien), bis er schlieflich von MBB als
Werkspilot angeheuert wird. In Deutsch-
land beginnt gerade eine Phase grofer
Innovation. Das Verbot, Luftfahrtent-
wicklungen zu betreiben, wurde gerade
aufgehoben und viele Luftfahrtindus-
trielle wie auch Prof. Bolkow versuchten,

mit dulRerst innovativen Ideen rasch wie-
der den internationalen Anschluss zu fin-
den. Senkrechtstarter waren angesagt,
etwa die VJ-101 oder das Transportflug-
zeug Dornier Do-31E.

Die damals neuen Faserverbundwerk-
stoffe mit ihren besonderen Eigenschaften
kamen den Hubschrauberentwicklern ge-
legen. Die Idee eines gelenklosen Rotors
wurde geboren und von Engelhardt sollte
diese neue Technologie im Flug erproben.
Fast hdtte ihn sein erster Auftrag den Job
gekostet - im Versuchstrdger BO 46
musste er feststellen, dass dieser unflieg-
bar war. Steuerte Engelhardt nach links,
dann lenkte die Zelle nach rechts aus und
umgekehrt. Die Ingenieure bemangelten
daraufhin Engelhardts Fahigkeiten als Pi-
lot, bevor sie einsehen mussten, dass im
Rechenmodell ein Fehler unterlaufen war.
Nach wenigen Flugminuten und einem
Foto im Schwebeflug wurde die BO 46 ins
Museum verabschiedet.

Bei der BO 105 stand der zivile Markt
im Vordergrund. Man suchte nach einem
Rettungshubschrauber, bei dem der Pa-
tient in Flugrichtung liegend auf einer
Trage untergebracht werden konnte. Der
Kopf eines quer liegenden Patienten wire
zu sehr den Beschleunigungen beim Kur-
venwechsel ausgesetzt. Der Rettungsflug-
dienst des ADAC war dann schlieBlich
auch der erste Kunde.



Parallelprojekt: senk-
rechtstartendes Transport-
flugzeug Dornier Do-31

BO 105: Prototyp V1 mit
den Rotorkopf noch aus
Stahl

Missgliickter Start: der
Versuchstrager V1 nach
einigen Minuten Flugzeit

Beim Erstflug der BO 105 wollte man die Zelle zundchst mit
einem erprobten Rotor testen. Es sollte kein unnétiges Risiko ein-
gegangen werden. Daher wurde der Rotor einer Westland ,Scout”
mit derselben Blattzahl (vier) und demselben Rotordurchmesser
(10 m) montiert und Engelhardt hob ab. Der Flug dauerte nicht
lange. ,Bodenresonanz” fiithrte binnen Sekunden zur vélligen Zer-
storung des Versuchstrdgers V1. ,Ich hatte nie mehr wieder so
viel Platz zum Aussteigen”, meinte Engelhardt. Die Bilder spre-
chen fiir sich: Die beiden Triebwerke lagen zischend in einer Ke-
rosinlacke, das Getriebe flog am Kopf des Piloten vorbei und kam
einige Meter vor dem Hubschrauber zum Liegen.

Beim V2 wird der neue Rotorkopf montiert, ein Wunderwerk
aus Titan. Titan war damals ein relativ neuer Werkstoff und das
Schmieden erforderte besondere Kenntnisse. Bei Bohler war man
dieser Aufgabe gewachsen. Im Vergleich zu den Rotorkopfen der
Mitbewerber iiberzeugt der Rotorkopf durch den einfachen Auf-
bau. Sowohl Schlag- als auch Schwenkgelenke fehlen. Der Flug
mit dem V2 verlduft problemlos und die Flugerprobung kommt
gut voran.

Nach nur 20 Stunden im Flight Test zeigt MBB die BO 105 be-
reits der interessierten Fachwelt und Engelhardt fiihrt die BO 105
beim Aerosalon in Le Bourget vor. Der junge Werkspilot Sigi Hoff-
man folgt Engelhardt nach und setzt spater das Publikum mit di-
versen Kunstflugeinlagen ins Staunen. Der gelenklose Rotor-
kopf machte es mdglich.

Engelhardt selbst meint, dass er nie so ganz die Begeisterung
flir den Kunstflug aufgebracht hat. SchlieRlich fiihrte ein un-
freiwilliger Looping zu seinem ersten Absturz: Wahrend eines
Spriihfluges verhedderte sich das Spriihgestell seines franzosi-
schen Hubschraubers ,Snacaso Djinn” in einem Drahtseil. Das Seil
sollte eigentlich gar nicht da sein - der Landwirt hatte zuvor
Streit mit seiner Frau und vergaf} darauf.

Seit dem Erstflug der BO 105 im September 1967 sind mehr
als 40 Jahre vergangen. Heute fliegen weltweit noch iiber 1.000
Stiick des erfolgreichen Rettungs- und Mehrzweckhubschrau-
bers. Alleine in Osterreich sind es noch fiinf. Bei den vier Exem-
plaren der Flying Bulls handelt es sich {ibrigens abgesehen von
einer Schlankheitskur durch den Ausbau iiberfliissiger Ausstat-
tungsteile um Standardmodelle des von MBB als Mehrzweck-
hubschrauber entwickelten Typs. m
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BERBLINGER-PREISTRAGER 2013

UMWELTFREUNDLICH FLIEGEN

Die Konstruktion mdglichst leiser und emissionsfreier Flugzeuge ist das Ziel des von
der Stadt Ulm ins Leben gerufenen Berblinger-Preises. Auch heuer wurden herausragende
und realistische Konzepte ausgezeichnet, an erster Stelle lag ein Hybrid-Antrieb.

Nachgebaut:
Berblingers histori-
scher Hangegleiter
© Stadtarchiv Ulm
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Albrecht Ludwig Berblinger hatte 1811 die Vision,
mihilfe seines Hangegleiters die Donau von einem
Ufer zum anderen zu iiberqueren. Im Geiste Berb-
lingers und seiner Vision verfolgt die Stadt Ulm das
Ziel, Entwicklungen in der allgemeinen Luftfahrt zu
fordern, die es ermdglichen, den Flusslauf der Do-
nau in der gesamten Distanz von der Quelle bis zur
Miindung (rund 2.800 km) mdglichst gerduschlos
und emissionsfrei mithilfe von innovativen, um-
welt- und ressourcenschonenden Flugzeugen zu

iiberfliegen, auch in Etappen. Mit dem Berblinger-
Preis der Stadt Ulm werden daher zundchst in theo-
retischen Wettbewerben Ideen ausgezeichnet, die
in besonderem MaRe dazu beitragen, diesem Ziel
ndher zu kommen.

Abgesehen von reinen Solarflugzeugen und ei-
nigen forschungsorientierten Einzelflugzeugen fin-
det man umweltfreundliche, elektrische Antriebe
zurzeit nur bei Ultraleichtflugzeugen und selbst-
startenden Segelflugzeugen. Aufgrund der relativ
geringen gravimetrischen Energiedichte heutzu-
tage verfiigbarer Akkumulatoren von ca. 0,15-
0,19 kWh/kg lassen sich mit rein elektrischen An-
trieben nur Flugzeiten im Motorflug von ein bis ein-
einhalb Stunden erreichen. Mit dem Berblinger
Wettbewerb 2013 sollten daher Ideen und Kon-
zepte angestoRen werden, die zukiinftig 6kologi-

sche, emissionsarme Fliige iiber groRe Distanzen
mit motorgetriebenen Flugzeugen ermdglichen.
Mitte November hat der Ulmer Oberbiirgermeis-
ter Ivo Gonner den heurigen - mit 25.000 € do-
tierten - BBerblinger-Preis im Rathaus Ulm verlie-
hen. Stefan Senger erhielt den 1. Preis fiir sein Pro-
jekt ,Hybrid-/Range-Extender fiir ein Segelflug-
zeug mit Elektroantrieb”. Mit dem 2. Preis wurden
Eric und Irena Raymond fiir das Projekt ,Sunseeker
Duo” ausgezeichnet. Bjrn Drees wurde fiir sein Pro-
- jekt ,Ultraleicht-Enten-
flugzeug in Motorsegler-
konfiguration” der 3.
Preis verliehen.

Alltagstaugliches
Konzept

Ein Ergebnis des Wettbe-
werbs ist, dass es fiir
okologische Langstre-
ckenfliige mit Motor-
flugzeugen heute und in
den ndchsten Jahren -
solange keine Akkumu-
latoren mit hoherer gra-
vimetrischer Energie-
dichte zu Verfiigung ste-
hen - nur zwei Alterna-
tiven gibt: den reinen
Solarflug unter der Vo-
raussetzung ausreichend
solarer Einstrahlung und
die Kombination aus
Elektro- und Verbrennungsantrieb, welche die Vor-
teile beider Antriebskonzepte nutzt. Diese Kon-
zepte liegen auch den Vorschldgen der drei Preis-
trdger zugrunde, fiir die sich die Jury unter Auf-
teilung des Preisgeldes entschieden hat.

Stefan Senger aus Holzheim am Lech reichte
nach Meinung der Berblinger-Jury die derzeit best-
mogliche Losung des dkologischen Langstrecken-
flugs mit motorgetriebenen Flugzeugen ein und
wurde dafiir mit dem 1. Preis (15.000 €) ausge-
zeichnet. Bei seinem Vorschlag handelt es sich um
ein grundsolides, alltags- und luftfahrttaugliches
Konzept, das auf die Verwendung bereits erprobter
Komponenten und Systeme setzt. In der Kombina-
tion aller Leistungsmerkmale verspricht dieses Kon-
zept, die Vision eines emissionsarmen Donauflugs
am besten zu erfiillen. Der vorgestellte Ansatz sei



realistisch, luftfahrttauglich und vereine
optimal die Vorteile eines Elektroantriebs
mit denen eines Verbrennungsmotors. Be-
rechnungen lassen eine Reichweite von
iiber 2.500 km erwarten. Das Konzept sei
so weit ausgearbeitet, dass nun mit der
Realisierung (Konstruktion, Prototypen-
bau, Erprobung, Zulassung) begonnen
werden konne.

Kernstiick des Vorschlags ist ein hy-
brid-elektrischer Antrieb, bei dem ein Mo-
torgenerator mit Verbrennungsmotoran-
trieb die Energie fiir die Versorgung des
elektrischen Propellerantriebs unter Zwi-
schenschaltung eines relativ kleinen Puf-
ferakkus liefert. Der Motor fiir den Antrieb
des Propellers sitzt dabei in der Rumpf-
spitze. Er wiegt nur ca. 7 kg und hat eine
Dauerleistung von 20 kW. Der Propeller
kann sich aerodynamisch giinstig an den
Rumpf anklappen. Dieses Konzept mit der
Bezeichnung FES (front electric sustai-
ner) stammt von LZ Design aus Slowenien
und war eines der Highlights beim Berb-
linger-Flugwettbewerb 2011. Der Motor-
generator liefert eine Leistung von 15 kW
bei einem Verbrauch von weniger als 5 1
Superbenzin pro Stunde. Ein 35-1-Tank
ldsst damit eine Betriebszeit von 7 h zu.
Als Erprobungstrdger wird das Hochleis-
tungs-Segelflugzeug Antares 18 T der
Firma Lange eingesetzt, in dessen Motor-
kasten im Rumpfmittelteil der Motorge-
nerator und der Akku problemlos Platz fin-
den und bei dem der Propellerantrieb ein-
fach in die Rumpfspitze eingebaut werden
kann. Das Konzept niitzt die hohe Ener-
gieeffizienz fliissiger Treibstoffe und
sollte in der Summe von Antriebs- und
Gleitphasen - ohne Nutzung thermischer
Aufwinde - iiber 2.600 km zuriicklegen
konnen, was einem Durchschnittsver-
brauch von 1,3 1 Super auf 100 km ent-
spricht.

Doppelsitzer Sunseeker

Den 2. Preis (7.000 €) sicherten sich Eric
und Irena Raymond aus den USA mit dem
Beitrag ,Sunseeker Duo”, einem doppel-
sitzigen Solarflugzeug, das bereits in der
Flugerprobung ist und den logischen
ndchsten Schritt in der Entwicklung der
Solarflugzeuge darstellt. Das Projekt
zeichnet sich durch die Kombination vie-
ler guter Ideen in einem durchdachten
Gesamtentwurf aus und basiert auf den Er-
fahrungen vieler Flugstunden seines Kon-
strukteurs mit Solarflugzeugen. Der Do-
nauflug kann damit bei geeigneten Wet-
terlagen zukiinftig emissionsfrei gelingen.

»Die Auslegung mit zwei Pldtzen eroff-
net bisher einmalige Chancen der Forde-
rung des Solarflugs und der wissen-
schaftlichen Forschung fiir Solarflug-
zeuge”, so eine Jury-Begriindung. Eric
Raymond kann andere Piloten auf das
Fliegen mit Solarflugzeugen beim realen
Fliegen einweisen, nicht
nur durch vorherige, ent-
sprechende Anweisungen.
Wichtig erscheint auch die
Nutzlastreserve, die es er-
laubt, anstelle des zwei-
ten Piloten umfangreiche
Messausriistungen an
Bord zu nehmen und so-
mit der Weiterentwicklung
des Solarflugs durch reale
Fliige direkt zu dienen,
ohne Simulationen bemii-
hen oder erflogene Daten
ausschlieflich im Nachhi-
nein auswerten zu miis-
sen. Bei ausreichender
Sonneneinstrahlung kann
Eric Raymond mit dem
nur mit Solarenergie ge-
speisten Elektroantrieb im
~Sunseeker Duo” den Do-
nauflug emissionsfrei be-
wdltigen, zwar nicht an ei-
nem Tag, aber ohne
fremde oder nicht direkt-
solare Energie tanken zu
miissen.

Ultraleichte Ente

Den 3. Preis (3.000 €) er-
hielt der Deutsche Bjorn
Drees fiir sein ambitio-
niertes Konzept eines dop-
pelsitzigen Entenflugzeugs. Das Projekt
befindet sich in der Entwicklungsphase,
einige Fragen sind noch zu kléren. Da die
vorgelegten Daten aber einen emissions-
armen Donauflug in einen realistischen
Bereich riicken, hat die Jury beschlossen,
das Projekt mit einem Preisgeld zu fordern
und den engagierten Konstrukteur zum
Weitermachen zu ermutigen.

Das Entenflugzeug-Konzept wurde ge-
wahlt, da sich damit ein besonders einfa-
ches Antriebskonzept mit Heck-Klapp-Pro-
peller realisieren ldsst. Um den Zulas-
sungsaufwand zu reduzieren, wird das
Flugzeug als Ultraleichtflugzeug ausge-
legt. Die wesentliche Neuerung ist ein Hy-
bridantrieb aus Verbrennungs- und Elek-
tromotor, bei dem beide Motoren parallel
auf den Propeller wirken, aber zeitlich

nicht gleichzeitig arbeiten. Das bedeutet,
dass im Reiseflug der Verbrennungsmotor
arbeitet, der die hohe Energiedichte des
Fliissigtreibstoffs Benzin nutzt, was - ver-
glichen mit einem Akku - das Mitfiithren
einer groRen Energiemenge bei geringem
Gewicht und damit eine groRe Flugstrecke

Aixrer

Wankel Range Extender

Flugerprobung: Eric Raymond mit dem
Sunseeker Duo (0.) Foto: Eric und Irena Raymond
UL-Entenflugzeug: Computeranimation in
Motorsegler-Konfiguration (M.) Foto: Bjorn Drees
Okologischer Langstreckenflug: Hybrid-Range-
Extender fiir die Antares 18 (u.) Foto: Stefan Senger

erlaubt. Vorgesehen ist ein 19-kW-Motor,
der auch in verschiedenen anderen Ultra-
leichtflugzeugen Verwendung findet und
mit 4 1/h Super 95 auskommt. Fiir Start
und Steigflug wird der Elektromotor be-
nutzt, was niedrige Emissionswerte in
Flugplatzndhe ergibt. Gespeist wird der
Elektromotor aus einem LiPo-Akku, der
von Solarzellen auf der Fliigelflache gela-
den wird. ,Insgesamt stellt dieser Hy-
bridantrieb ein sehr ehrgeiziges Konzept
dar”, werteten die Fachleute. m
www.berblinger.ulm.de
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NEUES AM MARKT

BUCHER ZUM ABHEBEN

Neue Biicher rund ums Fliegen und die Luftfahrt kdnnen zu
neuen Ausfliigen anregen und niitzliche Informationen liefern.
Oder man bestaunt, wie die Welt von oben auch aussehen kann.

Cross Border Information

VPR ins Ausland

SKYREVUE 6.13

,Entdecken Sie Buch-Weihnachtsgeschenke”,
sagt Ingrid Watschinger vom gleichnamigen Pilot-
shop (www.pilotstore.at): ,Damit Ihnen stressige
Shoppingtouren fern bleiben, finden Sie tolle Ge-
schenkideen in unserem Webshop.” Sie hat einige
Buchtipps parat, beispielsweise den ,Aviator’s
Guide to Florida” Florida bietet eine grof3e Band-
breite: von einsamen Flugpldtzen im Backcountry
bis hin zu dichten Luftraumstrukturen in der gro-
Ren Agglomerationen. So findet jeder Pilot fiir sei-
nen Erfahrungsstand und sein Interesse die richti-
gen Ausflugsziele. Der Einstiegsteil beherbergt eine
Zusammenfassung der Geschichte Floridas sowie
Niitzliches zum Fliegen im amerikanischen Luft-
raum. Der Hauptteil ist untergliedert in Nord-, Zen-
tral- und Siidflorida. Dort befinden sich die Infor-
mationen zu den einzelnen Ausflugszielen. Zu je-
dem Flugplatz gibt es eine Vielzahl an wertvollen
Informationen, angefangen von Besonderheiten
im Anflug bis hin zu Empfehlungen fiir Aktivitdten
in der ndheren Umgebung des Platzes, alles reich
bebildert. Im Infokasten auf der linken Seite be-
finden sich grundlegende Informationen zu jedem
Flugplatz.

Aviator’s Guide to Florida, Seair Verlag,

Autor: Udo Leinhduser, 29,95 €

Ebenfalls eine Empfehlung von ihr ist das Buch
,Cross Border Information”. Herausgegeben von
der Deutschen Flugsicherung. ,Es ist das ideale
Handbuch und Nachschlagewerk fiir Piloten, die ins
europdische Ausland reisen wollen”, sagt Wat-
schinger. Es enthdlt nicht nur alle wichtigen In-
formationen {iiber 22 Liander in Europa, es macht
auch Lust auf Flugreisen dorthin. Viele Ausflugs-
tipps und landerspezifische Besonderheiten ergédn-
zen die umfangreichen Informationen fiir Flieger-
safaris in Europa.

Zu Beginn werden allgemeine Fragestellungen
zur Flugvorbereitung aufgegriffen, gleichzeitig
wird dabei das Basiswissen aufgefrischt. Themen
wie Luftraumstruktur, Flight Information Service,
Wetter, Leistungsberechnungen, Flugpldne und Aus-
riistungshinweise fiir Flugzeug und Pilot werden de-
tailliert behandelt.

Der zweite Teil enthdlt aktuelle ldnderspezifi-
sche Informationen zu den ortlichen Einreisebe-
stimmungen, Kartenmaterial, Sichtflugregeln etc.
fiir 22 Lander in Europa. Ausflugsziele mit Fotos

und Tipps sowie umfassende Adresssammlungen
runden das Informationsangebot ab.

Im dritten Teil kann alles Wichtige nachge-
schlagen werden, von den gdngigen Abkiirzungen
iiber die Dekodierungen von Wetterinformationen
bis hin zu Umrechnungstabellen fiir die unter-
schiedlichen MaReinheiten.

Grafiken, Fotos und Schaubilder veranschauli-
chen die umfangreichen Textinformationen. Er-
ganzend listen die einzelnen Kapitel viele Web-
adressen auf, unter denen weitergehende Infor-
mationen abrufbar sind. Das Buch kostet 35,80 €.

Der Salzburger eoVision-Verlag bringt in seinem
neuen Bildband , one earth - Eine limitierte Aus-
gabe” sensationelle Blicke auf die Welt. In sorg-
faltig ausgewdhlten und gestochen scharfen Sa-
tellitenaufnahmen zeigt one earth die Schonheit
und Vielfalt, aber auch die Verletzlichkeit der Erde.
Detailansichten unberiihrter Natur und spektaku-
ldare Aufnahmen von unterschiedlich genutzten Ge-
bieten wechseln einander ab. Der Einfluss des Men-
schen wird etwa in den Mustern von GroRstddten,
Landwirtschaftsgebieten, Bergbau und Infrastruk-
tureinrichtungen deutlich. Diesen stehen natur-
belassene Landschaften von Fels- und Sandwiis-
ten, Waldern und Tundren, Gletschern und Insel-
welten gegeniiber. GroRformatige, doppelseitige

i

eoVision



Bilder werden durch
Karten und Bildbe-
schreibungen ergdnzt.
Hinter vielen der Sa-
tellitenaufnahmen ver-
bergen sich spannende
Geschichten, fiir die we-
nige Textzeilen Bildun-
terschrift nicht ausrei-
chen. Daher werden
durch die zusatzlich
verfiigbare ,one earth-
App” auf dynamische
Weise mehr Informatio-
nen zu den Bildern bereitgestellt und die Inhalte
des Buches laufend ergdnzt. Via Smartphone oder
Tablets erkennt die App die Bilder des Buches au-
tomatisch und blendet Detailinformationen oder
Links ein. Mit dieser ,Augmented Reality” stellt
one earth eine Briicke zwischen der analogen, klas-
sischen Welt des Buches und der dynamisch wach-
senden digitalen Welt der Smartphones, Tablets
und PCs her.
~one earth — Eine limitierte Ausgabe”, eoVision-
Verlag, Salzburg, ISBN 978-3-902834-16-4, Ver-
kaufspreis: 49,95 €, www.eovision.at
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Sie machen Urlaub am Bodensee und wir kimmern uns um lhr Flugzeug

\

o Matthias Dolderer

Kunstflugzeuge seit
1957: Der Kunstflug gilt
fiir viele als die Konigs-
klasse in der allgemei-
nen Luftfahrt, {iber-
schreiten die Piloten
und die Maschinen doch routinemdRig die Grenzen
dessen, was die meisten Flugsportler in ihrem All-
tag erleben. Diese spannende Flugzeugklasse wird
vom bekannten Red-Bull-Air-Race-Piloten Matthias
Dolderer anschaulich prdsentiert. Systematische
Kurzbeschreibungen mit Angaben zu Entwicklung
und Varianten sowie aussagekraftige Datentabellen
erldutern und skizzieren die Marken- und Modell-
geschichte der bedeutendsten Kunstflugzeuge seit
1957. Autor: Matthias Dolderer; Motorbuch Verlag,
ISBN 978-3-613-03117-3, Preis: 10,30 € m

seit 1957

mmm——
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Kunstflugzeuge

info@airplus24.com

Design & Engineering « CAMO plus « Avionik « Triebwerk « Cessna Service Center « TKS Ice Protection
FAT Forced Aeromotive « Texas Turbine Conversion « Eclipse « Twin Commander Service Center
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MIT DER DIMONA
NACH PAMPLONA

Mit einem Motorsegler Dimona HK 36 TTC flogen
zwei Karntner in den duRersten Westen Europas.
Dabei {iberwanden sie nicht nur Bergketten, sondern
auch Sprachbarrieren und mussten wetterbedingt
mehrmals kurzfristig ihre Flugrouten andern.

TEXT: GERALD BRAUN

Schon Anfang Marz begannen wir mit einem Zeit-
plan samt einer groben Route. Potenzielle Flug-
pléatze auf der Strecke fiir Tankstopps mussten auf-
grund unserer Reichweite ausgesucht werden. An-
flugkarten und VFR-GPS-Streckenkarten sowie die
AIPs fiir Norditalien, die Schweiz, Frankreich, Spa-
nien und Portugal wurden besorgt. Dann begann
ein miihevoller und reger E-Mail-, Fax- und Tele-
fonverkehr mit den diversen angepeilten Flugplat-
zen Montauban, Bilbao, A Coruna, Vilar de Luz,
Faro, Malaga, Alicante und Menorca. Keine Lande-
erlaubnis bekamen wir fiir Faro und Malaga; Ali-
cante ist fiir Privatfliige an Dienstagen und an Wo-
chenenden gesperrt. In Faro diirfen nur beheima-
tete Ultraleicht-Flugzeuge fliegen, ebenso in Ma-
laga, wo man uns nach Axarquia, 30 km norddst-
lich, verwies.

Am Donnerstag, 11. Juli 2013, ging es um 8:23
Uhr nach dem Volltanken, Beladen und der Aufgabe
des Flugplanes los. Die erste Etappe fiihrte uns bei
herrlichstem Wetter iiber den Plockenpass und Sil-
lian vorbei an Bozen in die Schweizer Bergwelt
nach Samedan, Ambri, Sion und letztlich nach An-
necy (LFLP) in Frankreich zu unserem ersten Tank-
stopp.

Keine Landegebiihr, Flugplan nach Montauban
per Telefon aufgegeben und schon ging es weiter
mit Chambery Approach nach Montauban (LFDB)
(nordlich von Toulouse), unserem zweiten Tank-
stopp. Montauban hat zwar eine Asphaltpiste, je-
doch kaum eine Infrastruktur. Dennoch schafften
wir es mit Hand- und FufRzeichen, uns zu verstdn-
digen. Wieder keine Landegebiihr - per Telefon
konnten wir unseren Flugplan problemlos in Tou-
louse fiir den dritten Teilabschnitt nach Bilbao
aufgeben.

Toulouse Approach, Rodez Tower und ,Pyrénees
Info” begleiteten uns am Funk entlang der nur

SKYREVUE 6.13

schemenhaft hinter den schwarzen Gewitterwol-
ken zu erkennenden hohen Pyrenden. Uber deren
Ausldufer ging es in Spanien zwischen San Sebas-
tian und Pamplona nach Bilbao (LEBB). Noch im
,Holding” iiber Munguia, nordlich des Flugplatzes,
wurde uns die Landepiste 28 zugewiesen. Nach der
Landung wurden wir von einem ,Marshaller” auf
unsere Parkposition eingewiesen und im Anschluss
von einem ,Handling Agent” sehr zuvorkommend
empfangen.

Am ndchsten Morgen, Freitag, 12. Juli, holte uns
das Taxi um 8:00 Uhr vom Hotel ab. Am Flughafen
wurden wir vom ,Handling Agent” bereits erwartet.

Die Wettersituation auf unserer Flugroute nach
A Coruna war nicht die beste. Fiir die geplante An-
kunftszeit waren dort Gewitter vorhergesagt. Es
folgte die erste Flugrouten-Anderung! In der Zwi-
schenzeit sollte unsere Dimona betankt werden,
was sich hier in Bilbao und dann auch in Spanien
generell als nicht ganz einfach herausstellte. Eine

i

Manche Flug-
héfen wollen
keine kleinen
Maschinen:
Statt in Malaga
wurde deshalb
im nahen Axar-
quia gelandet




Beeindruckend am Flug nach Westen: Montblanc-Massiv. Prazise Planung, aber das Wetter
zwang sie zu drei Routendnderungen: Piloten Wilhelm Pock (0.) und Gerald Braun

- fiir uns {iberraschende - Grundbedin-
gung war, dass man zum Tanken in Spa-
nien eine Steuernummer braucht, sonst
gibt es keinen Sprit. Nun galt es, per Te-
lefon eine solche aus der Heimat zu be-
kommen. Inzwischen erschien der Avgas-
Tankwagen. Nach einer weiteren halben
Stunde und nach Erhalt einer osterrei-
chischen Steuernummer bequemte sich
der Tankwart nach mehrmaliger Uberprii-
fung des Kennzeichens dann zur Betan-
kung.

Endlich hatten wir dann alle Unterla-
gen (Flugplan, Wetter, Notams) und Ben-
zin an Bord. Wir entschieden uns, von
Bilbao iiber Leon durch die Terra de Cam-
pos und Meseta direkt nach Portugal nach
Vilar de Luz (LPVL) zu fliegen.

Viele Windparks begleiteten uns auf
unserer Flugroute. Grenziibertritt nach
Portugal war Braganza. Von dort steuerten
wir direkt Vilar de Luz, einen mir ver-
trauter Flugplatz, an. Nun nahmen wir
mit Porto Approach Funkkontakt auf,
nachdem wir mit Lissabon Nord Info keine
Verbindung herstellen konnten. 16 NM
weg vom Zielflugplatz wurde die Sicht
durch Nebeldunst sehr stark reduziert.
Porto forderte von uns wegen rapider Wet-
terverschlechterung einen schnellen An-
flug, acht Minuten spdter konnten wir
uns mit ,Field in sight” bei Porto Ap-
proach abmelden.

Samstag, 13. Juli, besichtigten wir die
Stadt samt den Portweinkellereien am
Flussufer des Douro. Nachdem wir noch

am Abend uns intensiv mit dem Wetter be-
fassten und keine Besserung in Sicht war,
mussten wir schweren Herzens eine
zweite Flugrouten-Anderung vornehmen
und nun auch das Abfliegen der Atlan-
tikkiiste Portugals streichen. Stattdessen
entschlossen wir uns dazu, den Flugplatz
Trebujena nahe Sevilla anzufliegen.

Sonntagfriih, 14. Juli, nochmals Flug-
wetterberatung mit Porto und eine Be-
statigung dessen, was wir schon auf un-
serem iPad iiber die Wetterzentrale und
Home Briefing abgerufen hatten: schlech-
tes Wetter, niedrige Stratusbewdlkung
und Nebel entlang der ganzen Atlantik-
kiiste. Noch vor dem Friihstiick gaben wir
deshalb den Flugplan nach Trebujena
(LEJU) auf. Eduardo chauffierte uns zu
unserer 0E-9412. Am Weg zum Flugplatz
fuhren wir teilweise im dichten Nebel
durch die Ortschaften. Der Flugplatz Vilar
de Luz liegt auf einem Hiigel und prasen-
tierte sich im vollen Sonnenschein. Nach
dem Fliegerwaschen, Beladen und den
Checks sowie dem Herrichten der aktuel-
len Karten und Frequenzen fiir unsere
neue Strecke starteten wir um 8:30 Uhr
UTC bei herrlichstem Wetter {iber dem Ne-
bel. In Trebujena wurden wir mit den Wor-
ten ,Ich bin hier der Chef und ich habe
den Auftrag, euch 60 Liter Benzin zu ge-
ben und dafiir 90 € zu kassieren”, herz-
lich empfangen, drei 20-1-Kanister stan-
den bereit. Mit Unterstiitzung unseres
Helfers wurde der Flugplan telefonisch an
Sevilla aufgegeben und aktiviert.

mit.ETA 2824-2
Automatie

Edelstahl
10 atm
Saphirglas
@ 40 mm

Zifferblatt,

Lnette und
Gliederband
aus Carbon

des 21 Jahrhunderts’

ab<€ 398)-- WVP

Ultraleichtflugzeug aus Carbon von Walter Marelja

Chrenograph mit
Schweizer Quarzwerk

Edelstahl
5.atm
Mineralglas
@ 43 mm

“Das Material:..

Zifferblatt
und Band
aus'Carbon

ab € 225,-- UVP

Germany

ARISTO VOLLMER GMBH
URren und Metallband-Manufaktur

Erbprinzenstr. 36 « 75175Pforzheim
Tel.07231-17031 » Fax07231-17033
info@aristo-vollmer.de « www.aristo-vellmer.de
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Dann ging es weiter zwischen den CTRs von Je-
rez und Rota direkt zum VOR Vejer de la Fontera
nach Siiden, der Kiiste entlang {iber Tarifa und
nach Gibraltar. Beeindruckend die Ndhe zu Afrika
und den Affenberg einmal aus der Luft zu sehen,
war groRartig. Wunderbares Wetter begleitete uns
die ganze Strecke bis zu den Malaga-Meldepunkten,
die wir der Reihe nach bis zum Zielflugplatz Axar-
quia (LEAX) abflogen.

Axarquia, Montag, 15. Juli: Am Flugplatz noch-
mals Wetter eingeholt und per Fax den Flugplan
aufgegeben. Willi {ibernahm von Anfang an den
technischen Part, wie die Tragflachen vom Tau sdu-
bern, Flugzeug-Check, Tanken und die Koordinaten
fiir den néachsten Flugabschnitt in sein GPS-Gerdt
einzugeben. Ich erledigte parallel dazu den admi-
nistrativen Teil wie Kommunikation - auch mit den
Handling Agents -, Flugplan aufgeben und Wetter
einholen. Nach Kontaktaufnahme mit Malaga Ap-
proach starteten wir in Richtung Alicante.
Freundliche ,Handling Agents” halfen nach der
Landung dort mit, unsere Dimona gleich nach der Lan-
dung zu betanken. Scheinbar hatten wir einen ,Slot”
erwischt, da vor und nach uns eine Passagierma-
schine nach der anderen landete. Verwirrung stifteten
: ; . wir mit unserer klei-
nen Dimona allemal,
weil noch nie eine in
Alicante gelandet ist
und deshalb dieses
Flugzeugmuster auch
nicht registriert war.
Samtliche Flugzeug-
papiere mussten vor-
gewiesen werden. Gro-
Res Staunen auch bei

unseren Helfern. Al-

[ et pefogene Moste

DIE ROUTE

1. Flugabschnitt: Notsch-Annecy-Montauban-
Bilbao; gesamte Flugzeit 8:30 Std.

2. Flugabschnitt: Bilbao-Vilar de Luz (Porto);
gesamte Flugzeit 2:50 Std.

3. Flugabschnitt: Vilar de Luz-Trebujena-
Gibraltar-Axarquia/Malaga;

gesamte Flugzeit 3:30 Std.

4. Flugabschnitt: Axarquia/Malaga-Alicante-
Menorca; gesamte Flugzeit 5:10 Std.

5: Flugabschnitt: Menorca-Andorra—
Carcassonne-Gap-Montmeilleur;

gesamte Flugzeit 5:20 Std.

6. Flugabschnitt: Montmeilleur-Voghera-
Venedig Lido-N&tsch; gesamte Flugzeit 4:40 Std.

Flugstrecke: 5.189,5 km
Gesamtflugzeit: 30:00 h
Verbrauch: ca. 17 l/h
Verbrauch ges.: ca. 510 Liter
Landungen: 13
Nachtigungen: 6
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lerdings war diese
Landung mit Abstand
die teuerste auf unse-
rer Route - gesamt
292 €.

Um 14:00 Uhr ho-
ben wir endlich wie-
der ab. Mit Barcelona
Info im Funk ging es
in 8.500 Fuld vorerst
entlang der Kiiste di-
rekt nach Ibiza, wo
wir aufgrund des
starken Flugverkehrs
in Mallorca auf 1.500
FuR sinken mussten.
In dieser Hohe ging
es etwas siidlich an
Mallorca vorbei nach
Menorca (LEMH), un-
serem Nachtigungs-

stopp.

Leider war die Wettervorhersage fiir Donnerstag
in Frankreich und Italien sehr schlecht. Wir ent-

schlossen uns deshalb uns noch am Abend fiir den
Weiterflug am morgigen Dienstag. Der an sich ge-
plante Badetag am Mittwoch wurde gestrichen und
der Tag fiir den letzten Flugabschnitt bestimmt -
die dritte Anderung unserer Pline.

Dienstag, 16. Juli: Nach dem Friihstiick brachte
uns ein Taxi wieder zur General Aviation, wo wir be-
reits erwartet wurden. Die Wetterberatung besta-
tigte unsere gestrige Entscheidung. Innerhalb einer
Stunde waren wir dann wieder mit angelegten
Schwimmwesten startklar. Mit Menorca Tower ver-
lieRen wir die Insel iiber den Sichtflugkorridor
»Whisky” in 1.500 FuR bis zum Ende der Kontroll-
zone und setzten den Nord-West-Kurs Richtung
der Ostkiiste fort. Sie kam schemenhaft in Sicht
und wurde immer klarer. Zwischen Barcelona und
Gerona ging es weiter nach Andorra - Berge iiber
3.000 m, Wolken und etwas Regen. Danach gingen
wir in einen Sinkflug iiber. Mit Toulouse Info er-
reichten wir Carcassonne (LFMK) in Frankreich,
unseren nachsten Tankstopp. Schon im Funk {iber-
raschte uns die Kontrollerin mit den Worten ,Nein,
kein Avgas verfiigbar”. Letztlich fanden wir jedoch
neben dem Feuerwehrbiiro die lokale Aeroclub-
Tankstelle. Ohne weitere Pannen bekamen wir dort
den dringend benétigten Sprit. Nach insgesamt ei-
ner knappen Stunde konnten wir bereits mit gutem
Gefiihl nach Gap Tallard (LFNA) weiterfliegen. Gap
scheint eine fliegerische Hochburg zu sein - Fall-
schirmspringer-Transport und Segelflugzeug-
Schlepp am laufenden Band. Ein kurzes Zeitfenster
reichte zur Landung und zur Betankung.

Ohne Flugplan ging es von hier zu Bekannten
von uns nach Montmeilleur (LFKK). Ein privater
Landestrip - eigentlich ein Gebirgslandeplatz -



e 0 :
Viel Platz zur Landung:
Die Route fiihrte auch zu
einigen GroRflugpldtzen,
wie beispielsweise Bilbao (r.)

Aufbereitung und Restaurierung
der Cockpit-Verglasung vor Ort
im eingebauten Zustand.

Oberflachenschutz und Reiniger

liegt gleich vor dem Chateau. Nach dem Abstellen
der Maschine wurden wir schon von Irmgard und
Ernst Lemberger empfangen. Das Chateau, ein ein-
maliges Schmuckstiick, liegt ca. in 1.000 m See-
hohe und beherbergte uns fiir eine Nacht. Ein Will-
kommensgetrank und ein sehr gutes Nachtmahl
rundeten den Abend ab. Noch vor dem Schlafen-
gehen studierten Ernst und ich die Wettervorher-
sagen fiir den nachsten Tag und druckten uns noch
die Wetterkarten aus, weil auch Gastgeber Ernst zei-
tig in der Friih starten musste.

Mittwoch, den 17. Juli: Tagwache 06:30 Uhr, Ernst
ist gerade gestartet und Irmgard leistete uns noch
Gesellschaft. Per Telefon wurde der Flugplan fiir
09:00 Uhr Lokalzeit aufgegeben. Dann starteten
wir bei bewdlktem Wetter in Richtung Italien.
Funkkontakt mit Marseille Info, Flugplan gedffnet
und auf 10.000 FuR gestiegen, um iiber die Pel-
voux-Gruppe zu kommen. Nachdem wir die Dau-
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phin-Alpen hinter uns gelassen hatten, iiberflogen
wir am Pass Colle dell’Agnello die Grenze zu Italien.
Auf unserer Flugroute verschlechterte sich die
Sicht auf ca. fiinf Kilometer und wir mussten auf
2.000 FuR sinken. Ab nun waren wir mit Milano
Info in Funkkontakt. Auf der Strecke lagen die
Stddte Savigliano und Voghera (LILH), wo wir un-
seren letzten Tankstopp einlegten. Ein verwaister
Flugplatz, ein unbesetzter Turm. Gelandet und
gleich zur Tankstelle gerollt, die - so glaube ich -
schon lange nicht mehr in Betrieb war. Keine Men-
schenseele war zu sehen. Da ging ich einfach zu
den Hangars, aus denen ich Gerdusche horte. Kein
Englisch, kein Deutsch, nur Italienisch oder Fran-
zosisch, gab man mir zu verstehen. Gibt es hier
Benzin? Letztendlich mussten wir es von einer
Tankstelle auf einer StraRe auRerhalb besorgen.
Nach mehr als zwei Stunden Aufenthalt konnten
wir unseren Flug dann bis zu unserem Heimat-
platz in Notsch fortsetzen. m

solutions for plastic

Ihr Partner fiir die Restaurierung von  Aufbereitung und Restaurierung

der Flugzeugkarosserie vor Ort.

LaCk- und KunStStOﬁOberﬂaChen' Oberflachenschutz und Reiniger

mit Nano-Hybrid Technologie. info@newplex.eu +43,650.9711005
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NEWPLEX - solutions for plastic Am Bach 127 A-6334 Schwoich mit Nano-Hybrid Technologie.

www.newplex.eu Zertifizierter Korrosionsschutz.

UltraGlozz i
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Informationen des Osterreichischen Aero-Clubs

MODELLFLUG

»Termine siehe Homepage PROP
www.prop.at

BALLONFAHREN

»25.01.-02.02.14
13. Int. Kaiserwinkel
Alpin Ballooning
www.ballooningtyrol.com
irmgard.moser@bnet.at

»17.07.-27.07.14
21. WM HeiBluftballon,
Rio Claro/Brasilien

»28.08.-06.09.14
58. Gordon Bennett Cup,
Vichy/Frankreich

»31.08.-06.09.14
2. Junioren WM HeiBluftballon,
Vichy/Frankreich

»08.09.-13.09.14
1. Damen WM HeiBRluftballon,
Leszno/Polen

SEGELFLUG

»01.10.13-30.09.14
dezentraler Wettbewerb - sis.at,
osterreichweit
http://sis-at.streckenflug.at/2014/

»12.04.-18.04.14
Gold Challenge

»26.04.-03.05.14
2. Kitzbiihler Alpen-Pokal

»30.04.-04.05.14
Silber Challenge

»14.06.-21.06.14
Alpe Adria Cup/Feldkirchen

»22.06.-06.07.14

WM Segelflug Standard,

Club und 20 m Doppelsitzer Klasse
in Rdyskald (Finland)
http://www.wgc2014.fi

»19.07.-27.07.14
Juniorenmeisterschaft in LOGO

»21.07.-10.08.14
WM Segelflug 15m, 18 m und
offene Klasse in Leszno/Polen

»09.08.-16.08.14
NO TAL/Dobersberg

FALLSCHIRMSPRINGEN

»10.01.-12.01.14

Weltcupserie Paraski mit 38. Osterr.
Staatsmeisterschaft. St. Johann
www.paraski.org

paraski@hsv-redbull.at

»24.01.-26.01.14
Weltcupserie Paraski, Cerny
Dul/Tschech. Republik
www.paraski.org
info@paraski.cz

»28.01.-02.02.14
IPC Meeting Wien
www.ipc2014.net

»07.02.-09.02.14
Weltcupserie Paraski Skicenter
Kobla/Slowenien
www.paraski.org
dragobuncic@yahoo.com

»21.02.-23.02.14
Weltcupserie Paraski Finale,
Unterammergau/Deutschland
www.paraski.org
barthjuergen@arcor.de

»11.03.-16.03.14

14. Weltmeisterschaft Paraski,
Tanay/Russland
www.paraski2014.ru
triton@yandex.ru

»21.04.-26.04.14
HSV Training Red Bull,
Gradec/Slowenien
info@hsv-redbull.at

»02.05.-04.05.14

ASKO Training (noch offen
ausgeschrieben), Freistadt
helmut.stadler@aon.at

Hubschrauber-Berufspiloten
und Fluglehrer gesucht

Bewerbungen an office@helitrade.at
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»19.05.-23.05.14
OHSV Training, Seitenstetten
willi.windisch@liwest.at

»24.05.-25.05.14

OHSV Verbandsmeisterschaft,
Seitenstetten
willi.windisch@liwest.at

»31.05.-01.06.14

Osterr. Staatsmeisterschaft Ziel-
springen, Wr. Neustadt West
obmann@paraclub.at

»07.06.-08.06.14
Weltcupserie Ziel Rijeka/Kroatien
www.parawcs.com

»14.06.-15.06.14
Para Cross, Freistadt
mailbox@hohenegger.at

»19.06.-22.06.14
Pink Boogie, Friesach/Hirt
www.pink.at

»27.06.-29.06.14
Weltcupserie Ziel Bled/Slowenien
www.parawcs.com

»26.07.-27.07.14
POPS Austria Ziel, Rauschelesee
www.popsaustria.at

»07.08.-10.08.14

Osterr. Staatsmeisterschaft Formation
und Artistic, Osterr. Meisterschaft
Speed Skydiving, Hohenems

»08.08.-10.08.14
Weltcupserie Ziel Belluno/Italien
www.parawcs.com

»14.08.-17.08.14

Osterr. Staatsmeisterschaft Canopy
Piloting (Pink Open),
Klatovy/Tschech. Republik
www.pink.at

»15.08.-23.08.14
Weltmeisterschaft Ziel/Stil

und Junioren, Banjaluka/Bosnien
Herzegowina
www.fai.org/ipc-events/
ipc-events-calendar-and-results

»24.08.-31.08.14

21. Weltmeisterschaften
Formation und 10. WM Artistic,
Prostejov/Tschech. Republik
www.fai.org/ipc-events/
ipc-events-calendar-and-results

»05.09.-07.09.14
Weltcupserie Ziel Thalgau
www.parawcs.com

»17.09.-28.09.14

38. Militir-Weltmeisterschaft CISM,
Solo/Indonesien
www.fai.org/ipc-events/
ipc-events-calendar-and-results

»26.09.-28.09.14
Weltcupserie Ziel Finale
Locarno/Schweiz
www.parawcs.com

»04.10.-05.10.14
Vereinsmeisterschaft HFSC, Freistadt

HANGE- & PARAGLEITEN
(HG & PG)

»Sept.13-Sept.14

Osterr. Streckenflug Staatsmeister-
schaft Hingegleiten
www.dhv-xc.de/xc/modules/leonardo/in-
dex,php? | do& p ......r.R.rIu.
bID=0&rank=3&subrank=4&year=2014&mo
nth=08&season=2014

»0kt.13-Sept.14

Osterr. Streckenflug Staatsmeister-
schaft Paragleiten
www.xcontest.org/austria

»14.01.-25.01.14

Weltcup Paragleiten Superfinale
2013, Baixo Guandu/Brasilien
Www.pwca.org

»01.02.-08.02.14
Weltcup Paragleiten
Valle de Bravo/Mexiko
Www.pwca.org

»01.03.-08.03.14
Weltcup Paragleiten Mina
Clavero/Argentinien
Www.pwca.org

»07.03.-09.03.14
23. Stubai-Cup
www.stubaicup.at

»29.03.-30.03.14

Hohe Wand Pokal und
Landesmeisterschaft Paragleiten N0,
Hohe Wand

www.hohewandpokal.at
hermann.raninger@r-bd.at

»09.04-12-04.14
AERO Friedrichshafen
WWww.aero-expo.com

»01.05.-04.05.14 )
Landesmeisterschaft Paragleiten 00,
Ternberg

»11.05.-12.05.14

Staufencup und Landesmeisterschaft
Paragleiten Vorarlberg, Andelsbuch
www.gsv-staufen.at
office@gsv-staufen.at



»24.05.-31.05.14
Weltcup Paragleiten Coeur
de Savoie/Frankreich
Www.pwca.org

»29.05.-01.06.14

6. Super Paragliding Testival
(Ausweichtermin 19.-22.06.),
Kdssen

www.fly-koessen.at/spt

»06.06.-09.06.14

Osterr. Staatsmeisterschaft
Paragleiten in Késsen
www.pdc-kaiserwinkl.at

»14.06.-19.06.14
Schmittenpokal Paragleiten,
Zell am See
www.ikarus-pinzgau.com

»21.06.-28.06.14

Weltcup Paragleiten Celorico
Da Beira/Portugal
Www.pwca.org

»21.06.-05.07.14

19. Weltmeisterschaft Hiangegleiten
Klasse 2 und 6. WM HG Klasse 5,
sowie 13. WM HG Damen und

1. WM HG Klasse 1 Sportklasse,
Annecy/Frankreich
www.fai.org/civl-events/
civl-events-calendar-and-results

»28.06.-29.06.14
Alpenrosencup Paragleiten,
Westendorf
www.gfc-westendorf.at

»05.07.-06.07.14
Zillertal Open und
Landesmeisterschaft Tirol,
Mayrhofen
www.golden-eagles.at

»08.07.-20.07.14

19. Europameisterschaft
Hangegleiten Klasse 1,
Monte Arangoiti/Spanien
www.fai.org/civl-events/
civl-events-calendar-and-results

»10.07.-13.07.14
Greifenburg Open Paragleiten

»19.07.-26.07.14

: Weltcup Paragleiten

Krushevo/Mazedonien
www.pwca.org

»26.07.-27.07.14
Landesmeisterschaft Paragleiten
Steiermark

»02.08.-15.08.14

13. Europameisterschaft Paragleiten,
Kopaonik-Raska/Serbien
www.fai.org/civl-events/

civl ts-calend d lts

»15.08.-17.08.14

Wildkogelpokal und Landesmeister-
schaft Paragleiten Salzburg,
Bramberg

www.wildkogelfalken.at

»23.08.-24.08.14
Landesmeisterschaft Paragleiten
Kérnten, Seeboden

»13.09.-14.09.14

Osterr. Meisterschaft der
Vereine Paragleiten (Ausweich-
termin 20.-21.09.) in Lienz

I
MOTORFLUG

bei allen Staatsmeisterschaften
ist die Teilnahme mit Motorseglern
und UL's méglich

»25.04.-26.04.14
Einfithrungslehrgang in den
Wettbewerbsflug, Véltendorf

»17.05.-17.05.14
1. Bwerb STMS Prazisionsflug, Wels

»19.06.-21.06.14
2. und 3. Bwerb STMS Prazisionsflug,
St. Georgen/Ybbsfelde

»07.08.-16.08.14
11. WM Advanced Aerobatic,
Dubnica/Slovakia

»19.08.-24.08.14
19. WM Rallyflug, Torun/Polen

»13.09.-13.09.14
5. Bewerb STMS Prazisionsflug,
Kapfenberg

ULTRALEICHT

»09.08.-16.08.14
15. WM Microlight,
Dunaujvaros/Ungarn

»09.08.-16.08.14
8. WM Paramotor,
Dunaujvaros/Ungarn

MESSEN & FLUGTAGE

»09.04.-12.04.14

AERO Messe,
Friedrichshafen/Deutschland
www.aero-expo.com

»20.05.-25.05.14
ILA - Berlin Air Show
www.ila-berlin.de

Kontinuitat, Sicherheit & Zuverlassigkeit...
...bei standigem Streben nach NEUEM!

-GEWINNER_
7 SHARK.AERO

Sportstar
jetzt mit
EASA-Zulassung

EuroStar (UL)
Sportstar (CS-LSA)

SHARK - Highend-UL
der Extraklasse

com

Design: Gerak Hammierschmid ‘y
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NEUE REGELUNGEN AB 01. 01. 2014

UNBEMANNTE LUFTFAHRZEUGE
UND FLUGMODELLE

Das novellierte Luftfahrtgesetz bietet die rechtliche Grundlage dafiir,

dass zukiinftig auch unbemannte Luftfahrzeuge zum Einsatz kommen kdnnen.
Ebenso wurden die Bestimmungen fiir Flugmodelle erweitert.

Fachtagung: , Austro Control
informiert zum Thema
,unbemannte Luftfahrzeuge”(o.)
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Im Rahmen der Novellierung wurden insbeson-
dere fiir die neu geschaffene Kategorie der ,Unbe-
mannten Luftfahrzeuge” genaue Kriterien und
Standards definiert, die sicherstellen sollen, dass
diese Fluggerdte sicher betrieben werden konnen
und vor allem keine Gefahrdung darstellen. Insbe-
sondere erfolgt eine genaue Klassifizierung nach
Gewicht und Verwendungszweck, an die sich ver-
schiedenste Bedingungen kniipfen. Auf Grundlage
der neu geltenden Gesetzeslage werden entspre-
chende Antrdge auf Betriebsbewilligung von der Be-
horde ab dem 1. Janner 2014 beurteilt werden.

Dariiber hinaus gibt es auf europdischer Ebene
Bestrebungen, europaweit einheitliche Regelungen
sowohl fiir die Zulassung als auch den Betrieb die-
ser unbemannten Fluggerdte zu schaffen. Mit der
Novellierung des LFG und der detaillierten Rege-
lung des Einsatzes von unbemannten Luftfahrzeu-
gen hat Osterreich in Europa eine Art Vorreiter-
Rolle eingenommen.

Zu den Genehmigungs- und Betriebsvorausset-
zungen fiir ,Unbemannte Luftfahrzeuge” wurden
von Austro Control als gemdl Luftfahrtgesetz zu-
stindiger Behorde konkrete Durchfiihrungsbe-
stimmungen verdffentlicht, die Ende Dezember
ebenso wie eigens dafiir ausgearbeitete ,FAQ” auf
www.austrocontrol.at abrufbar sind.

In den vergangenen Monaten haben intensive
Konsultationen mit den wichtigsten Stakeholdern
(Film- und Foto- Produktion, Hersteller) stattge-
funden. In einer gemeinsamen Initiative mit der
Wirtschaftskammer Osterreich lud Austro Control
am 25. November 2013 zur Informationsveranstal-
tung iiber den kiinftigen Betrieb von unbemannten
Luftfahrzeugen. An die 40 Hersteller und Betreiber
nahmen die Gelegenheit war, sich die Bestimmun-
gen direkt von den Austro-Control-Experten er-
ldutern zu lassen. Die Abteilungsleiter der Luft-
fahrtagentur, Horst Hasenhiitl (Abt. AOT) und
Franz Graser (Abt. LSA), betonten, dass Austro



Control die neuen Regelungen ,im Sinne
der Sicherheit in der Luftfahrt und in der
Offentlichkeit in guter fachlicher Zusam-
menarbeit mit der Industrie, den Haltern
und Betreibern” etablieren werde.

Das LFG unterscheidet zukiinftig fol-
gende Kategorien von ,Flugmodellen” und
,Unbemannten Luftfahrzeugen”:

1. Spielzeug

Modelle bis 79 Joule Bewegungsenergie
(z. B. Mini-Spielzeughubschrauber, Mini-
modelle aus Schaumstoff) sind bis zu einer
Hohe von maximal 30 m erlaubt. Der Be-
trieb darf in einem Umkreis von hdchs-
tens 250 m mit Sichtkontakt (in der Pra-
xis mit Mini-Multikoptern eher max. 50 m
wegen der Sichtbarkeit) erfolgen. Eine Ge-
fahrdung von Personen oder Sachen muss
ausgeschlossen sein. Grundsatzlich ist mit
diesen Gerdten auch ein Betrieb mit
Kamera, die Luftbildaufnahmen macht,
moglich. Diese ,Spielzeuge” fallen nicht
unter den Anwendungsbereich des Luft-
fahrtgesetzes.

2. Flugmodelle

(zustindige Behdrde Aero-Club)

Das LFG unterscheidet zukiinftig ver-
schiedene Flugmodelle.

Flugmodelle bis 25 kg:
Diirfen bis zu einer H6he von 150 m in ei-
nem Umkreis von 500 m mit Sichtkon-
takt verwendet werden.

Flugmodelle ab 25 kg:

Erhalten eine Kennzeichnung und wer-
den in eine Kennzeichenliste eingetragen,
die beim OAeC gefiihrt werden soll. Der
Betreiber bendtigt eine Betriebsbewilli-
gung durch den 0AeC, der die entspre-
chenden technischen und betrieblichen
Regeln verdffentlichen wird. Beide Flug-
modellkategorien diirfen auf Modellflug-
plétzen sowie - unter Beachtung der Vor-
gaben der Luftverkehrsregeln - auch
aullerhalb betrieben werden.

Bei beiden Kategorien ist der Betrieb mit
Kamera erlaubt, sofern diese ausschlieR-
lich der Steuerung des Modells dient.
Diese Fliige sind zur privaten Freizeitge-
staltung und zum Zweck des Fluges selbst
zuldssig.

Flugmodelle: Neue Bestimmungen ab 01. 01. 2014

3. Unbemannte Luftfahrzeuge
(zustdndige Behorde Austro Control)
Einleitend ist festzuhalten, dass Austro
Control ausschlieRlich die luftfahrtrecht-
liche Bewilligung erteilt. Es liegt in der
Verantwortung des ,Betreibers”, alle wei-
teren rechtlich relevanten Bestimmungen
einzuhalten (z. B. Datenschutz, Bewilli-
gung zum Betrieb innerhalb von Sicher-
heitszonen, gewerberechtliche Bewilli-
gung, Naturschutz usw.).

Unbemannte Luftfahrzeuge

der Klasse 1 (mit Sichtverbindung):
Diese Luftfahrzeuge bis max. 150 kg diir-
fen nur mit Sichtkontakt in einem Um-
kreis von hochstens 500 m bis zu einer
Hohe von max. 150 m verwendet werden.
Eine Kennzeichnung ist erforderlich. Der
Betreiber erhdlt nach technischer und be-
trieblicher Priifung eine Betriebsbewilli-
gung (Bescheid). Austro Control fiihrt
eine Liste {iber die unbemannten Luft-
fahrzeuge der Klasse 1. Anwendungsge-
biet: z. B. Arbeitsfliige und gewerbliche
Fliige mit Multikoptern. An diesen Syste-
men konnen auch Kameras montiert sein.

CONTROL

Entgeltliche Einschaltung

Unbemannte Luftfahrzeuge der
Klasse 2 (ohne Sichtverbindung):

Hier ist kein Sichtkontakt erforderlich.
Diese werden wie Zivilluftfahrzeuge zer-
tifiziert und zugelassen (Erfiillung von
Bauvorschriften bzw. Musterpriifung not-
wendig). Ebenso ist ein Pilotenschein er-
forderlich. Derartige Luftfahrzeuge sind
derzeit lediglich in Erprobung.

Inhalt der Durchfiihrungs-
bestimmungen

Grundsdtzlich wird bei der Bewilligung von
unbemannten Luftfahrzeugen der Klasse 1
in erster Linie auf das Gefahrdungspoten-
zial abgestellt werden. Die Bestimmungen
unterscheiden zukiinftig vier Einsatzge-
biete (unbebaut, unbesiedelt, besiedelt und
dicht besiedelt) und nach Gewichtsklassen.
Insgesamt werden dann vier Kategorien
von unbemannten Luftfahrzeugen definiert
(A bis D). Danach richtet sich im Wesentli-
chen die Strenge der Auflagen (z. B. Bau-
vorschriften, Leistungsparameter, Qualifi-
kation des Piloten usw.). m

Die Durchfiihrungsbestimmungen
sind auf www.austrocontrol.at abrufbar.
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48 PC-FLIEGEN

WASSERFLUGZEUGE (2)

LANDEPLATZ WIENERWALDSEE

Erneut setzte sich PC-Pilot Johannes Kammerer ans Steuer von Wasserflugzeugen, landete
damit am Neusiedler See und parkte sich auch bei der Wiener Reichsbriicke auf der Donau ein.

Nachdem ich das letzte Mal Flugboote
geflogen bin, starte ich diesmal mit Was-
serflugzeugen mit Schwimmern. Deren Va-
riante mit einem zentralen Schwimmer
erwdhne ich nur der Vollstandigkeit hal-
ber, da es einige solche Exemplare vor
und wahrend des Zweiten Weltkrieges ge-
geben hat. Diese Bauart hatte den Vorteil,
dass sie bei hoherem Seegang auf offenem
Meer stabiler auf dem Wasser lag, aber bei
Start und Landung sehr schwer in der Ba-
lance zu halten war und aus diesem Grund
auch Stiitzschwimmer an den Tragfla-
chenenden bendtigte. Diese Stiitz-
schwimmer haben die Aerodynamik des
Wasserflugzeuges noch mehr verschlech-
tert und auRerdem war das Mangvrieren
auf dem Wasser mit diesen Maschinen
schwierig.

Die Bauart, die sich letztendlich durch-
gesetzt hat, ist jene mit zwei Schwim-
mern. Sie bietet fiir Binnengewdsser die
idealen Eigenschaften zum sicheren Ma-
novrieren. Es gibt eine reine Wasserflug-
zeug- und auch eine Amphibienbauweise,
bei der zusdtzlich zu den Schwimmern

SKYREVUE 6.13

W- land

g: Famili fliige
sind am Neusiedler See zwar keine Seltenheit,
mit der ,Tante Ju” hingegen schon

auch noch ein Fahrwerk verfiigbar ist.
Ahnlich wie bei den Flugbooten haben
auch die Wasserflugzeuge mit Schwim-
mern ihre Bliite vor und wahrend des
Zweiten Weltkrieges erlebt, als diese Ma-
schinen in erster Linie zur Seefernaufkla-
rung und zur Rettung von Schiffbriichi-
gen oder abgestiirzten Flugzeugbesat-
zungen dienten. Im Gegensatz zu den
Flugbooten werden Wasserflugzeuge auch
heute noch gebaut und verwendet. Es gibt
viele Einsatzbereiche fiir Wasserflugzeuge,
beispielsweise fiir den Touristentransport
auf den Seychellen oder Malediven oder in
Kanada und Alaska als Transportmittel
fiir die Versorgung der entlegenen Dorfer.

Mit der Ju auf dem Wasser

Bekannte Maschinen aus der Vorkriegs-
zeit habe ich fiir den Microsoft Flightsi-
mulator FSX keine gefunden. Auch die Ty-
penvielzahl, die im Krieg entwickelt und
verwendet wurde, fand keinen Nieder-
schlag in der FSX-Szene. Stellvertretend
setzte ich mich in eine legenddre Ma-
schine - eine Junkers Ju 52, diesmal in

der Schwimmer-Version. Start in Hamburg-
Finkenwerder, eine Hafenrunde und dann
Elbe aufwdrts. In der Elbemiindung habe
ich dann eine problemlose Wasserlandung
hingelegt. Die Maschine ist leicht zu flie-
gen, was auch an den maximal erreichba-
ren Geschwindigkeiten liegt, die niedriger
als bei der herkommlichen Ju 52 mit Ra-
dern sind, weil die Schwimmer die Aero-
dynamik verschlechtern. Trotzdem ist es
schon, mit dem satten Sound der drei
Triebwerke in ,Handarbeit” zu fliegen,
denn die elektronischen Helferleins der
heutigen Zeit waren noch nicht erfunden.
Nachdem ich mit der alten ,Tante Ju”
Hamburg und Umgebung weiter erkundet
hatte, stieg ich auf eine Cessna 172 um
und machte auch einen geografischen
Sprung nach Osterreich, auf die Donau
bei Langenlebarn. Diese Cessna 172 Float
habe ich bei Carenado um € 7,- als
Downloadversion erworben. Carenado ist
fiir seine qualitativ hochwertigen Flug-
zeuge bekannt und die Cessna 172 macht
hier keine Ausnahme. Es handelt sich um
eine standardmdRig instrumentierte Ma-
schine, die keinen Autopiloten eingebaut
hat. Bei den Buschfliegern in Alaska und
Kanada ist auch das Fliegen nach terres-
trischen Merkmalen vorrangig.

Von Langenlebarn aus flog ich die Do-
nau entlang in niedriger Hohe Richtung
Wien. Der Kurs ging entlang der Donau bis
nach Schwechat und dann Richtung Siid-
osten mit dem Ziel Neusiedler See. Ich
ging dann iiber den Ausldufern des Leitha-
gebirges in einen leichten Sinkflug, um
anschliefend am Neusiedler See zu was-
sern. Die Landung am Neusiedler See ist
nicht wirklich herausfordernd, da man ja
genug Platz hat, um die Maschine sanft
auf die Wasseroberfliche zu setzen und
die vorhandene Geschwindigkeit abzu-
bauen. Beim Ansteuern des Landesteges
ist wie immer dezentes Dosieren der Leis-
tung geboten, da man im Wasser ja keine
Bremsen zur Verfiigung hat.

Mit der Beaver zum Wienerwaldsee
Auch der nachfolgende Start verlief er-
wartungsgemdRR problemlos, da eine sehr



Wasserflugzeug vor der UNO-City:
Die internationalen Mitarbeiter wiirde das freuen

lange Wasserstrecke zur Verfiigung steht und die Gegend um den
Neusiedler See sehr flach ist. Nach dem Start nahm ich Kurs auf
Wien und flog entlang der Donau bis zur Reichsbriicke, um dort
eine Zwischenlandung einzulegen - eine wirklich neue Erfahrung.
Ich parkte meine Maschine in Kaisermiihlen mit Sicht auf den Do-
nauturm. Hier entschloss ich mich dann, auf eine Beaver DHC 2
umzusteigen und meinen weiteren Weg mit dieser Maschine zu
bestreiten. Dieses bullige Flugzeug hat viele Freunde, da es ex-
trem robust gebaut ist und sich fiir die Buschfliegerei abseits der
Zivilisation bestens eignet. Eine Beaver DHC 2 findet man in der
Standardausriistung des Microsoft Flightsimulators FSX, aber man
kann auch eine etwas verbesserte Version bei Aerosoft erwerben.

Ich startete nun wieder mit meinem Wasserflugzeug und
iiberflog Wien in Richtung Westeinfahrt, da ich eine Landung am
Wienerwaldsee machen wollte. Das ist ein relativ kleiner See und
liegt noch dazu in einer von Hiigeln umgebenen Mulde. Nachdem
ich die Autobahnschleife Auhof erreicht hatte, flog ich entlang
der Autobahn mit Kurs 270, um nach ungefdhr 15 km den Wie-
nerwaldsee zu erreichen. Ich hatte fiir eine Landung auf dem klei-
nen See viel zu viel Hohe. Ich flog also Kreise {iber dem Wie-
nerwaldsee und nach Erreichen meiner Anflughdhe schwenkte
ich zum Landeanflug vom Osten her Richtung Wienerwaldsee ein,
da hier die Landschaft eher flach ausgebildet ist. Ich musste mei-
nen Anflug genau einteilen, um gleich am Beginn des Sees auf
dem Wasser aufzusetzen. Dieses Manover gelang auf Anhieb
und ich legte eine perfekte Landung am Wienerwaldsee hin. Ich
war jetzt dort gelandet, wo vor 112 Jahren der Flugpionier Wil-
helm Kress vergeblich den ersten Start eines Wasserflugzeuges
versuchte.

Dank meiner viel starkeren Maschine gelang mir mein Start vom
Wienerwaldsee ohne Probleme und ich flog nun Richtung Heimat.
In Langenlebarn setzte ich die Maschine sanft aufs Wasser der Do-
nau auf und steuerte meinen Liegeplatz am Ufer an. Ich hatte viel
Freude an meinem kleinen Rundflug mit den Wasserflugzeugen,
der leider in der Realitdt kaum moglich ist, da es praktisch keine
Erlaubnis fiir Landungen auf Osterreichs Seen oder Gewssern fiir
Wasserflugzeuge gibt. Einzige Ausnahme: einmal im Jahr diirfen
Wasserflugzeuge am Wolfgangsee zur ,Scalaria Air Challenge” ein-
fliegen. Dieser Event findet immer im Juli statt und bietet den Fans
von Wasserflugzeugen die seltene Gelegenheit, die Maschinen in
Aktion zu bewundern. Auch in Deutschland ist der Betrieb von rei-
nen Wasserflugzeugen nur sehr eingeschrankt mdoglich, wenn
auch etwas leichter als in Osterreich. m

Add-on fur den
Flight Simulator X

aerosort™

AISTRIA

Profossional HD. ==>»

Befliegen Sie mit AUSTRIA Pro HD
Osterreich in noch nie dagewesener
Qualitat in lhrem Flugsimulator!
Realistische Vegetation & detaillierte
Gebaude, das genaue Hohenmodell
sowie die hochaufgeldsten Texturen
ergeben ein stimmiges Gesamtbild
dieses schénen Landes.

Weitere Infos & Produkte:
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NEUE AUTOS FUR DEN WEG ZUM FLUGPLATZ

VOLVO XC60

INNOVATIVER
CROSS-OVER

Der XC60, das erfolgreichste
Volvo-Modell, zeigt sich mit
der Modellreihe fiir 2014 si-
cherer und markanter denn
je. Fiir Letzteres sorgen vor

allem die iiberarbeitete
Frontpartie und die stdrker
konturierte = Motorhaube

samt breiterem Kiihlergrill

mit horizontalen Chromleisten und die weit auflen in den vor-
deren StoRfdnger integrierten, vertikalen LED-Tagfahrleuchten.

Drei der sechs verfiigharen Motorvarianten sind wahlweise mit
einem permanenten, elektronisch gesteuerten Allradantrieb aus-
geriistet. Bei den beiden Fiinfzylinder-Dieselmotoren mit All-
radantrieb und Sechsgang-Automatik ist der Verbrauch auf 6,4
Liter je 100 Kilometer gesunken. In Verbindung mit dem Sechs-

ein "Oko-
Fluggerat"
russ. Flug-
zeugfirma

"Zwischen-
landung
auf dem

Meer"

Wohn-
gemein-
schaft

Entgelt

fiir ter Planet
Kriegs- | des Son-
dienste

Abk. fiir
"Single Pilot'

fiinftgroR- | Rohrverbin-

dungsstiick
Abk. fiir

nensystems|"Right Turn"

gang-Schaltgetriebe betrdagt
er nur noch 5,3 Liter.

Neues gibt es bei den Si-
cherheitssystemen: Der inno-
vative  Notbremsassistent
kann nicht nur FuRgédnger er-
kennen, sondern nun auch
Radfahrer. Er registriert bei-
spielsweise Radfahrer, die vor
dem Fahrzeug plotzlich aus-
scheren, und bremst das
Fahrzeug bei einer drohen-
den Kollision automatisch ab.

Optional ist das verbes-

serte Blind Spot Information System (BLIS) zur Uberwachung des
toten Winkels erhiltlich, das jetzt radarbasiert arbeitet, Fahr-
zeuge in bis zu 70 Metern Entfernung erkennt und vor riskanten
Spurwechseln warnt. Ebenfalls neu ist der optional erhdltliche
Cross Traffic Alert. Das System warnt beim Riickwartsfahren vor
Querverkehr in einem Umkreis von bis zu 30 Metern sowie vor
sich ndhernden FuRgdngern und Fahrradfahrern. m

bitteres
Erfri-
schungs-

Abfall

erfinder 1

Hoch-
schule

Hob‘by-l und Luftfracht
nach dem

2. Weltkrieg

Amter-
tausch

IATA-Code
der Air
Hong Kong

Abk. fiir
"Flug-
abwehr"

|IATA-Code
fidr
Leinster

ménnlicher
Vorname
Schnell-

feuerwaffe

Insel
in der
dstlichen
Agéis

hafen San
Salvador

undichte
Stelle (engl.

Stadt am
Ume Alv

Abk. fiir
"Flight
Attendant"

ost. Pilot u.
Flugzeug-
konstrukteur
1879-1967

englisch
fiir
"Schritt"

Internet-
domane
fiir Nica-
ragua

zirka
735 Watt
Ausgleich
zum Alltag

Das Losungswort senden Sie bitte an pilot@skyrevue.at.
Unter den richtigen Einsendungen verlosen wir

einen Fliegerkalender , Flugzeug-
Legenden” aus dem Korsch-Verlag
(www.korsch-verlag.de).

Die Losung des letzten Ratsels
lautete ,KALENDER". Der Gewinner
ist Claudia Kalina aus Gerasdorf
bei Wien.

LOSUNGSWORT:

IGZEUG

Zitter-
pappel

Uberschall-
reiseflug
Doméne

fir Italien

verriegelt

IATA-Code
fiir Polok-
wane Int.

veraltet
fiir "Makel"
Wenderuf
beim Segeln

IATA-Code
fiir den
Flughafen
Champaign

Einheit der
Information

Vorsilbe
fiir
"doppelt"

Seiden-
glrtel
eines

Kimonos

fort,
weg

bayrisch-

Gsterrei-

chische
Grenzstadt

stabile, voll
steuerbare
Fluglage

egoistische
Phase

100 Qua-

dratmeter

engl. fiir
"Rechnung"

spekta-
kulére
Werbung

IATA-Code
fiir den
Flughafen
Brasilia

Langarm-
affe mit
weilen
Héanden

skyrevue
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FLEECE JACKE, Antipilling behandelt,
elastischer Kordeldurchzug im Bund

und ReiRverschliiss
Halbmond s §
Auf der Lin
Material: 1

Farben:
9900 Rot
9905 Roya
9910 Mari
9915 Grau
9925 Sch

€ 35

e an den Taschen.

Art-Nr Farbe: ... Grofe: ....cocvveeeeererenies Anzahl: ..............
Arte-Nre e Farbe: ..o, (€ 0] LY Anzahl: ...
Art-Nr Farbe: ... GrofRe: ...coocveeeeererenies Anzahl: ..............
NBITIEE e
TELEFON/E-MATL: oottt
LTEFEIAUTESSE: oottt bbb

So konnen Sie bestellen - bitte ausfiillen und einsenden an:
OSTERREICHISCHER AERO-CLUB, Prinz-Eugen-Str. 12, 1040 Wien
oder einfach anrufen Tel.: 01/505 10 28/74 bzw.

E-Mail: fallmann.gabriela@aeroclub.at senden. www.aeroclub.at



Vorsprung durch Technik "‘

Die

Kunst,

voraus zu sein.
Der neue Audi AS8.

*-—-l 5828 MM

www.audi.at

Kraftstoffverbrauch gesamtin 1/100 km: 5,9 - 9,2.
CO;-Emission in g/km: 155 - 216. Symbolfoto.
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